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Einleitung

Anlass und Problemstellung

Die Innenstadt und insbesondere die Altstadt der
Universitatsstadt Tibingen ist auf Grund der qualitat-
vollen historischen Struktur und den intensiven ge-
mischten Nutzungen ein sehr lebendiges Stadtzent-
rum mit einer groBen Bedeutung und hohen Qualitdt
fir Bewohner, Einzelhandel, Gastronomie und Kultur.
Durch die Enge der offentlichen Rdume sowie die
bewegte Topografie ergeben sich aber durchaus auch
Probleme im Hinblick auf die verkehrlichen Ablaufe.

Aus diesem Grund erarbeitet die Verwaltung ein Ver-
kehrskonzept, das aufbauend auf einer Bestandsauf-
nahme und Analyse bestehende Regelungen tberpri-
fen und Alternativen aufzeigen soll. Bestehende Konf-
likte zwischen den Verkehrsarten sollen entscharft,
Barrieren reduziert und Nutzungsiiberlagerungen ver-
traglicher gestaltet werden. Der Erhalt der histori-
schen Altstadt und deren Attraktivitatssteigerung sind
oberste Zielstellung.

Der stadtebauliche Teil, das Konzept zur Stérkung der
Altstadt, wurde in der Sitzung des Planungsausschus-
ses am 09. Februar 2004 vorgestellt. Daraufhin wurde
unter anderem eine Studie des Geographischen Insti-
tuts durchgefiihrt mit dem Titel: ,Leben und Arbeiten
in der Tlbinger Altstadt®, deren Ergebnisse ebenso
wie die stadtebaulichen Aspekte aus dem ,Konzept
zur Starkung der Altstadt" im Verkehrskonzept fiir die
Altstadt Beriicksichtigung finden sollen.

Die hier vorliegende Bestandsaufnahme analysiert den
heutigen Verkehrsablauf sowie auftretende Konflikte
zwischen den Verkehrsarten. Sie zeigt aus der Analyse
entwickelte verkehrsplanerische Bewertungen unter
der Berlicksichtigung von stadtebaulichen und gestal-
terischen Zielsetzungen auf.
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Abgrenzung des Plangebietes

Das untersuchte Plangebiet umfasst neben dem durch
die Stadtmauer gepragten Bereich der historischen
Altstadt auch den direkt noérdlich angrenzenden Be-
reich bis zur KelternstraBe bzw. bis zum Stadtgraben.
Im Siden grenzt das siidliche Neckarufer das Plange-
biet ab und schlieBt somit die Platanenallee in den
Untersuchungsraum ein. Im Westen wird das Gebiet
der historischen Altstadt um den Haagtorplatz und
den durch den FuBganger- und Fahrradtunnel unter
dem Schlossberg definierten Bereich erweitert. Im
Osten bleibt das Untersuchungsgebiet in den Grenzen
der historischen Altstadt und wird durch die Eber-
hardsbriicke und die MihlstraBe begrenzt.

Bei der Untersuchung einiger Verkehrsarten war es
jedoch notwendig das Plangebiet zu erweitern und so
Bereiche Uber die abgebildeten Grenzen hinaus in die
Analysen und Planungen mit einzubeziehen.

|: Plangebiet - Historische Altstadt iy Abgrenzung Innenstadt

Abb. 1:  Abgrenzung des Plangebietes Altstadt
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Zustandsbeschreibung und Analyse
Stadtebaulich-gestalterische Probleme

Die Altstadt Tibingens hat den zweiten Weltkrieg
nahezu unbeschadet lberstanden. Auch die sehr au-
toorientierten 60er- und 70er Jahre, in denen man-
cherorts ganze Hauserzeilen fiir die Herstellung brei-
terer StraBen fiir eine ,autogerechte" Stadt abgeris-
sen wurden, gingen an der Tibinger Altstadt mit nur
wenigen schwerwiegenden Eingriffen und Verlusten
der Bausubstanz vorbei. Hierdurch ist die Altstadt in
der sehr dichten mittelalterlichen Struktur mit ihren
teilweise sehr schmalen Gassen erhalten geblieben.
StraBenrdaume mit einer durchschnittlichen Breite von
ca. 6 m sind hierbei keine Seltenheit. Eine rlickwartige
Andienungsstruktur wie in manchen anderen Innen-
stadten bei FuBgdngerzonen gibt es in der Tubinger
Altstadt nicht.

Diese erhaltene Stadtstruktur bietet fiir die historische
Altstadt ein ganz besonderes unverwechselbares Flair,
welches einen Ausgleich der Chancen im Wettbewerb
mit anderen Stddten oder Einkaufsmarkten auf der
grinen Wiese bietet. Der Erhalt einer attraktiven,
lebendigen und auch historischen Altstadt liegt damit
auch im wirtschaftlichen Interesse der Stadt. Dies
wurde bereits in den ,Leitlinien fiir eine nachhaltige
Stadtentwicklung® (Grundlagen flr den Leitlinienpro-
zess, Bausteine zur Stadtentwicklung 12, Universitats-
stadt Tibingen, 2001) erkannt und dargestellt.

Auch das ,Konzept zur Starkung der Altstadt™ (2004)
geht auf diese Attraktivitatssteigerung bzw. den Erhalt
und die Pflege sowie eine Weiterentwicklung des
Stadtbildes und auf dessen Wichtigkeit fiir den Be-
stand Tlbingens im Wettbewerb der Stadte ein. Ein
positives Erscheinungsbild wird im ,Konzept zur Star-
kung der Altstadt" als Magnet fiir Kundinnen und
Kunden des Einzelhandels gesehen. Attraktiver &ffent-
licher Raum ist die substanzielle Grundlage, um die
Altstadt als Wohnstandort zu erhalten und weiter zu
entwickeln. Er bietet Ersatz fiir fehlende Balkone und
Terrassen sowie private Griinflachen.

Das Erscheinungsbild einer Stadt setzt sich aus vielen
naturrdumlichen und stddtebaulichen Gegebenheiten
zusammen, die im ,Konzept zur Starkung der Altstadt"
aufgefiihrt wurden. Die verschiedenen Ansatze zur
Verbesserung des Erscheinungsbildes sollen aufgrund
ihrer Komplexitdt nacheinander in verschiedenen
Katalogen und Hinweisen zur Gestaltung abgearbeitet
werden.

Abb. 2: Platz vor der Burse — eine aufzuwertende Flache



Studie des Geografischen Instituts

Im November 2004 erschien der Ergebnisbericht einer
Studie des Geographischen Instituts der Universitat
Tilbingen im Auftrag des Stadtplanungsamts Tbin-
gen. Unter der Leitung von Dr. Helmut Eck, Dr. Marti-
na Neuburger, Martin Vogel und Anke Werner wurde
das: ,Leben und Arbeiten in der Tubinger Altstadt"
untersucht. Zur Erstellung der Studie wurden Gewer-
betreibende, Beschaftigte, Bewohnerinnen und Be-
wohner, Passantinnen und Passanten und Besuche-
rinnen und Besucher der Tibinger Altstadt zu ver-
schiedenen Themengebieten befragt. Zusatzlich wur-
de an mehreren Werktagen (auch an Samstagen) die
Anzahl der Passantinnen und Passanten in der FuB-
gangerzone an mehreren Stellen gezahlt.

Gerade bei den Fragekatalogen und den darauf gege-
benen Antworten zur Verkehrssituation in der Altstadt
werden die unterschiedlichen Interessensbereiche der
0. g. befragten Gruppen erkennbar.

Verarbeitete Inhalte und Erkenntnisse aus dieser Stu-
die sind in den folgenden Kapiteln durch kursive
Schrift gekennzeichnet.

Bei der Gruppe der Passantinnen und Passanten war
das gewdéhlte Verkehrsmittel fir den Weg in die Alt-
stadt von besonderem Interesse. Es wurden 1.360
Personen befragt. Hierbei waren ca. 78% aus Tiibin-
gen und rund 22% kamen von Auswarts. Von Denje-
nigen aus Tiibingen kamen 68,6% aus der Kernstadt
und 31,4% aus den Tiibinger Teilorten. In Abbildung
3 ist das Ergebnis der Befragung nach Verkehrsmitteln
und unter Berticksichtung der Herkunft des Befragten
dargestellt. Hierberi ist erkennbar, dass der PKW nut-
zende Anteill unter den Auswadrtigen im Verhéltnis zu
den anderen Verkehrsarten dberproportional grof ist.
Etwa die Hélfte aller Personen, die PKW nutzen,
kommt aus anderen Orten, wohingegen noch nicht
einmal ein Viertel derjenigen, die den OPNV fiir den
Weg in die Altstadt genutzt haben, von auBerhalb
Tibingens kommt.
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Verkehrsmittelwahl der Passanten
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Abb. 3: Verkehrsmittelwahlverhalten von Passantinnen und
Passanten (nach den Ergebnissen des Geographi-
schen Instituts)
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FuBverkehr

Nach den Ergebnissen der Befragung durch das Geog-
raphische Institut kommen rund 25% aller Passantin-
nen und Passanten zu FuBB in die Altstadt. An einem
Montag (21. Juni 2004) und an einem Samstag (26.
Juni 2004) wurde stundenweise deren Zahl an mehre-
ren Stellen in der Altstadt erhoben. Die Spitzenwerte
pro Stunde aus den gezéhlten FulBgangerstromen sind
in Anhang 3 sowie in Abbildung 4 verortet und darge-
stellt (blaue Balken und Zahlen).

Damit man als FuBgangerin oder FuBganger von Nor-
den, Westen und Siiden (und damit auch von den
Parkhdusern) in die Altstadt gelangen kann, miissen
zunachst Barrieren in Form von StraBen bzw. dem
Neckar Gberwunden werden. Diese Barrieren sind in
Abbildung 4 und in Anhang 3 als rote doppelseitige
Pfeile dargestellt.

Teilweise sind es Barrieren, die aufgrund fehlender
baulicher Anlagen nicht Gberwunden werden kénnen.
Eine solche geographische bzw. natiirliche Barriere
stellt zum Beispiel der Neckar dar. Entlang der gesam-
ten Altstadtfront von der Eberhardsbriicke bis zur
Alleenbriicke ist keine Verbindung von der Platanenal-
lee zur Altstadt vorhanden. Eine solche direkte Ver-
bindung zur Freifldche vor der Burse wiirde eine fast
geradlinige Anbindung des Bahnhofs an die Altstadt
ermdglichen. Aufgrund der unterschiedlichen Hohen-
lagen konnte die Altstadt nur tiber Treppen oder steile
Rampen erreicht werden. Die Belange mobilitatsein-
geschrankter Personen kdnnen dabei nur begrenzt
berticksichtigt werden. Dariiber hinaus ist die Sinnhaf-
tigkeit einer solchen Wegefiihrung im Kosten-Nutzen-
Verhaltnis abzuwdgen. Die Verwirklichung wiirde die
denkmalgeschiitzte Neckarfront als die herausragende
Ansicht und ein Identifikationsmerkmal Tlibingens
nicht unerheblich beeintrachtigen.

Teilweise sind es auch Barrieren, die zwar Uiberwun-
den werden kénnen, aber keinen attraktiven Zugang
ermoglichen. Durch die sehr hohe Verkehrsdichte ist
zum Beispiel auf der Eberhardsbriicke und Am Stadt-
graben fiir den FuBverkehr nicht aus allen Richtungen
eine direkte Querung der Fahrbahn mdglich. Wer auf
der oOstlichen Seite der Eberhardsbriicke in Richtung
Altstadt will, muss zunachst die GartenstraBe Uber-
queren, bevor man dann durch die Benutzung des
signalisierten Ubergangs am siidlichen Ende der Miihl-
straBe zum Eingang der FuBgangerzone und somit in
die Altstadt gelangt.

Abb. 4:

Barrieren, fehlende Verbindungen und aufzuwertende
Flachen (aus Analyse FuBverkehr, Anhang 3)

Insbesondere auch fiir die Besucherinnen und Besu-
cher der Altstadt, die in einem der umliegenden Park-
hduser ihr Fahrzeug abgestellt haben, ist eine attrak-
tive FuBwegeverbindung in die Altstadt von groBer
Bedeutung. Hierzu muss z.B. der Ubergang vom Park-
haus Konig in Richtung SchmiedtorstraBe ebenso ein-
facher und attraktiver gestaltet werden wie der FuB-
weg vom Parkhaus Neckar durch die WohrdstraBe.



Diese Barrieren behindern auch die schnelle Erreich-
barkeit der umliegenden Griinbereiche mit ihrer Nah-
erholungsfunktion fiir die Altstadt. (vergl. auch ,Kon-
zept zur Starkung der Altstadt").

Abb. 5: Zugang zu Erholungsraumen aus ,Konzept zur Starkung
der Altstadt", 2004

Bauliche Einengungen und zu geringe fiir den FuB-
gangerverkehr vorgesehene Flachen in Bereichen mit
einer hohen FuBgdngerfrequenz fiihren zur Beeint-
rachtigung des FuBverkehrs in der Altstadt. Wenn
man sich zu FuB durch die Altstadt bewegt, kommt es
in Folge von teilweise sehr geringen Durchgangsbrei-
ten auf den Geh- und FuBwegen zu Behinderungen.

Neben diesen dauerhaften Einschrdankungen stehen
immer auch anderweitige StraBennutzungen in Kon-
kurrenz zum FuBverkehr. Dies betrifft zum Einen an-
dere Verkehrsteilnehmer wie Auto- und Lieferverkehre
und Radverkehr einschlieBlich der jeweiligen Parkie-
rungen sowie Passantenstopper und sonstige Sonder-
nutzungen.
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Abb. 6: Engstellen und Konfllkte ZW|schen unterschledllchen

Nutzungen (aus Anhang 3)

Eine weitere mit dem FuBverkehr konkurrierende Nut-
zung stellt die AuBenbewirtschaftung auf Gehwegen
und in FuBgangerzonen dar. Sicherlich ist es fir die
Gastronomie im Wettbewerb Uberlebensnotwendig, in
den Sommermonaten AuBenbewirtung anbieten zu
kénnen, jedoch sind die Standorte genau zu priifen
und die einzelnen Belange gegeneinander abzuwagen.
Ein sehr pragnantes Beispiel ist die Einrichtung einer
Fldche fiir die AuBenbewirtung in der Metzgergasse
bzw. dem Durchgang zur Briicke Uiber den Ammerka-
nal zum Markt am Nonnenhaus. Hier hat sich die
Durchgangsbreite nahezu halbiert. Durch die gegeni-
ber der AuBenbewirtschaftung liegenden Schaufenster
wird der fiir den FuBverkehr zur Verfiigung stehende
Querschnitt nochmals reduziert. Es kommt aufgrund
der groBen FuBgdngerfrequenz in diesem Bereich sehr
haufig zur Behinderung. Gerade in der ,Neuen StraBe"
wurden bei der Erhebung des geographischen Insti-
tuts an einem Samstag bis zu 2.000 FuBgangerinnern
und FuBganger in der Stunde gezahit.

Abb.7:

Durchgang Metzgergasse zum Markt am Nonnenhaus vor und nach der Einrichtung einer AuBengastronomie.
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Konflikte mit anderen Verkehrsarten treten oft dort
auf, wo fiir alle Verkehre Schrittgeschwindigkeit vor-
geschrieben ist. Auch auf Gehwegen, die fiir den Rad-
verkehr freigegeben wurden, miissen diese Schrittge-
schwindigkeit fahren. Durch zu schnelles und zu dich-
tes Vorbeifahren entstehen in diesen Bereichen Konf-
liktsituationen. Gerade in der Mittagszeit, in der viele
Personen in der Altstadt unterwegs sind, kann man
dies immer wieder beobachten.

Am Dienstag, den 22. Juli 2003 wurde mit Hilfe von
Videoaufnahmen das Verkehrsaufkommen in der Nek-
kargasse von 7:00 bis 22:00 Uhr gezahlt und beo-
bachtet. Hierbei wurden insgesamt rund 19.000 Per-
sonen und ca. 400 Kraftfahrzeuge gezahlt. Dabei fahrt
in der Zeit von 7:00 bis 10:00 Uhr im Schnitt alle 75
Sekunden ein Fahrzeug durch die Neckargasse, wah-
rend in der Zeit von 10:00 bis 19:00 Uhr dann im
Schnitt alle 3 Minuten ein Fahrzeug die Neckargasse
passiert. Dies hoért sich im ersten Moment nicht nach
einem (ibermaBigen Verkehrsaufkommen an, jedoch
ist hierbei zu beriicksichtigen, dass diese Fahrzeuge
sich den durchschnittlich nur 7,5 m breiten Strafen-
raum mit rund 1635 FuBgangerinnen und FuBgdn-
gern/h (28 pro Minute) in der Zeit von 10:00 bis
19:00 Uhr teilen. Gerade zu deren Mittagsspitze zwi-
schen 12:00 und 13:00 treffen 1842 Personen zu
FuB/h mit 31 Kfz/h (1 Fahrzeug je 2 Min.) zusammen.
Auf Grund dieser Ergebnisse hat die Verwaltung nach
2003 die Anzahl der Ausnahmegenehmigungen zum
Befahren der FuBgdngerzonen erheblich reduziert.
Das Befahren der Neckargasse wird nur bei nachge-
wiesener unabdingbarer Notwendigkeit befristet ge-
nehmigt. Das hat bereits zu einer Entlastung der FuB-
gangerzone vom Fahrverkehr gefiihrt.

Abb. 8: Nutzungskonflikte in der Neckargasse

Ein anderes Problemfeld stellt die Orientierung inner-
halb der Altstadt dar. Fehlende Verbindungen zwi-
schen den einzelnen zum Teil unterbrochenen Ab-
schnitten der FuBgdngerzone erschweren gerade fiir
Auswartige die Orientierung. Viele biegen durch die
Gestaltung des Bereichs, in dem die ,Neckargasse"
auf die ,Neue StraBe®, den ,Holzmarkt® und die
JPfleghofstraBe™ trifft, intuitiv auf den Holzmarkt und
in Richtung Kirchgasse und Marktplatz ein, ohne zu
bemerken, dass im Verlauf der ,Neuen StraBe" und im
Bereich um den Markt am Nonnenhaus weitere Ein-
kaufsmdoglichkeiten, Gaststatten und Sehenswirdig-
keiten vorhanden sind.

Der FuBverkehr darf nicht immer weiter in den ihm
zur Verfligung stehenden Flachen und auch dem da-
mit zusammenhangenden Gehkomfort beschnitten
werden. Wird er in seinem Bewegungsablauf immer
wieder an der gleichen Stelle gestért, sei es durch
notwendige Wartestopps zum passieren lassen von
anderen Personen oder von Lieferfahrzeugen oder
durch Anrempeln durch entgegenkommende FuBgan-
gerinnen und FuBganger aufgrund eines zu geringen
Querschnittes, wird er Uber kurz oder lang bewusst
oder unbewusst diese Strecken meiden. Mit diesem
Attraktivitatsverlust geht somit ein Verlust an Lauf-
kundschaft fiir Gastronomie und Einzelhandel einher,
den es zu vermeiden gilt.



Radverkehr

Aus den Ergebnisse des Geographischen Instituts und
durch die im Rahmen eines Geléandepraktikums im Mai
2005 erhobenen Daten zum Modal Split lasst sich ein
Anteil des Radverkehrs bis zu 22% ablesen. In der
Befragung gaben rund 18% der befragten Passanten
an, das Fahrrad als Verkehrsmittel auf ihrem Weg in
die Altstadt zu nutzen. Dies ist fiir eine Stadt mit sol-
chen topographisch ungiinstigen Gegebenheiten ein
sehr guter Wert und ist sicherlich auf den hohen An-
teil an Studenten in der Tubinger Bevdlkerung sowie
auf die zahlreichen Radverkehr férdernden MaBnah-
men der Stadtverwaltung der letzten Jahre zuriickzu-
fuhren. Der durchschnittliche Wert fiir topographisch
vergleichbare Stadte in Deutschland liegt bei etwa 9%
Radverkehrsanteil am Modal Split [3].

Zum Radwegenetz als Ganzes ist grundsatzlich zu
sagen, dass in Tlbingen entsprechend den gesetzli-
chen Vorschriften keine Radwege oder Radfahrstreifen
in Tempo 30 — Zonen und verkehrsberuhigten Berei-
chen ausgewiesen werden. Eine Trennung der Rad-
verkehre ist nicht notwendig und ware sogar kontra-
produktiv, da gerade in einem verkehrsberuhigten
Bereich die Geschwindigkeit durch die Mischung der
verschiedenen Verkehrsarten reduziert wird.

Betrachtet man nun alle Moglichkeiten, durch die der
Radfahrer von dem einen zum anderen Ort in der
Altstadt gelangen kann, so fehlt im Wesentlichen auf
Grund der FuBgangerzonen und des damit einherge-
henden Fahrverbots eine durchgdngige Verbindung
von Westen nach Osten. Diese Verbindung ist fiir den
touristischen Radverkehr wichtig, da die Neckarhalde
als Uberregionaler Radweg ausgewiesen ist (Anhang
4) und viele ortsunkundige Radfahrer am ,Faulen Eck"
vor dem Beginn der FuBgangerzone stehen und nicht
weiterfahren diirfen.

Ein weiteres Hindernis auf der Wegeverbindung in
West-Ost-Richtung stellt fiir die Radfahrer der Kel-
ternplatz mit dem Obst- und Gemdisestand dar (Abb.
15). Die Wegeverbindung ist durch den Gemusestand
als solche nicht erkennbar und im weiteren Verlauf
parken auf dem Platz zusétzlich oft Fahrzeuge.
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Obwohl die Stadtverwaltung zur Férderung des Rad-
verkehrs in den letzten Jahren viele MaBnahmen um-
gesetzt hat und obwohl fir die Besucherinnen und
Besucher der Altstadt bereits rund 560 offentliche
Abstellplatze sowie rund 70 Fahrradabstellplatze der
Universitat zur Verfligung stehen, wird in der Analyse
fir den Radverkehr anhand der kartierten Flachen
sehr schnell deutlich, dass das vorhandene Angebot
nicht ausreicht.

An zahlreichen Stellen werden in der Altstadt an Ge-
landern, Laternenmasten oder Verkehrsschildern Fahr-
rader angebunden. Bereiche, in denen zahlreiche
Fahrrader ,wild" abgestellt wurden, sind im Plan ,Ana-
lyse Radnetz und Abstellanlagen in der Altstadt" in der
Anlage mit orangefarbenen Ringsymbolen gekenn-
zeichnet. Dieses Verhalten zeigt den Bedarf an weite-
ren Fahrradabstellmdglichkeiten in der gesamten Alt-
stadt an und in unmittelbarer Umgebung der betrof-
fenen Bereiche. Hervorzuheben sind u. a. die Bereiche
um den Markt am Nonnenhaus, die Ammergasse, die
Miinzgasse vor der alten Aula und Ecke Froschgasse /
Lange Gasse.

Gerade vor stadtischen und studentischen Einrichtun-
gen ist ein Angebot an ausreichenden Abstellplatzen
wichtig. Als Beispiel sei hier die Mensa ,Prinz Karl"
(Abb. 9) genannt, ein Ableger der Universitatsmensa
in der Hafengasse. Gerade vor dieser studentischen
Einrichtung ist in der Mittagszeit ein sehr groBer Be-
darf an Fahrradparkpldtzen, der zurzeit aufgrund des
vorhandenen Querschnitts und der Kfz-
ErschlieBungsfunktion nicht befriedigt werden kann.

Abb. 9: +Wildes" Fahrradparken vor dem ,Prinz Karl"
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In der Analyse wurden des Weiteren die bestehenden
Abstellanlagen nach verschiedenen stadtebaulichen
und verkehrsplanerischen Kriterien bewertet. Hierbei
sind die in Anhang 6 mit einem griinen Punkt be-
zeichneten Abstellplatze aufgrund ihres Standorts, des
verwendeten Typs und der stédtebaulichen Situation
unbedingt zu erhalten. Sie werden zumeist sehr gut
vom Radverkehr angenommen und sollten, sofern es
der Standort zulasst, eventuell noch erweitert werden.
Fahrradstander wie z.B. die Orion-Beta-Bligel auf dem
Platz vor der ,Neckarmudillerei®, Fahrradbigel als Bii-
gelpoller (Abb.10) oder der in Tiibingen schon zahl-
reich aufgestellte Fahrradbiigel in Abbildung 11 wer-
den von den Radfahrenden gegeniiber den Felgen-
klemmern klar bevorzugt. Sie entsprechen dem Si-
cherheitsbediirfnis, weil die Fahrradrahmen ange-
schlossen werden kénnen.

L X

5

Abb.11: Fahrradbiigel

Die Standorte an denen immer noch ,Felgenklemmer®
stehen, sind mit einem gelben Punkt gekennzeichnet,
der gleichzeitig die Aussage trifft, dass dieser Standort
zwar gut gewahlt ist, aber die Felgenklemmer durch
Fahrradbligel ersetzt werden sollten, um eine effekti-
vere Nutzung zu ermdglichen. Dass ,Felgenklemmer®
nicht gerne angenommen werden, zeigt auch Abbil-
dung 12. Obwohl in der Neuen StraBe Fahrradstander
vorhanden sind, wird der Mast des Verkehrszeichens
bevorzugt oder das Fahrrad langs an den Fahrrad-
stander abgestellt, damit es mit dem Rahmen ange-
schlossen werden kann.

Abb. 12: Felgenklemmer in der Neuen StrafBe



Der (berwiegende Teil der bestehenden Standorte
erscheint unkritisch. Lediglich am Lustnauer Tor und
an der Neckarmiillerei beeintrachtigen sie erheblich
die an diesen Orten mdglichen Platzqualitdten. Da sie
jedoch fiir die ErschlieBung der Altstadt von zentraler
Bedeutung sind, dirfte ein Ersatzstandort nur sehr
schwer zu finden sein.

Abb.15: Der Obst- und Gemiisestand auf dem Kelternplatz -

Hindernis auf der Radwegeverbindung West - Ost
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Eine Fahrradabstellanlage in der Altstadt wurde we-
gen der geringen Nutzungsfrequenz und der trotz
Fahrradstander am Gelénder angeschlossenen Rader
(Abb. 14) als unzweckmaBig bewertet. Es betrifft den
Fahrradstander unterhalb der Bushaltestellen am
Durchgang zum Nonnenhaus am Lustnauer Tor (Abb.
13). Hier sollte ein Ersatzstandort gesucht werden.

Abb. 18: Mangel an Fahrradsténdern am Markt am
Nonnenhaus
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Offentlicher Personennahverkehr und motori-
sierter Individualverkehr

In diesem Abschnitt wird zuerst auf die Verkehrsfiih-
rung fiir den motorisierten Verkehr eingegangen, weil
viele Verkehrsarten sich den StraBenraum teilen und
dementsprechend auch gleich gefiihrt werden. An-
schlieBend werden Besonderheiten (z. B. Parken), die
bei den einzelnen motorisierten Verkehrsarten unter-
schiedlich sind, genauer untersucht und analysiert.

Verkehrsfiihrung

Das Untersuchungsgebiet liegt in einer Tempo-30-
Zone. Der Bereich der historischen Altstadt wird durch
die SchmiedtorstraBe und die Lange Gasse von Nor-
den, durch die Neue StraBe von Osten (Lustnauer
Tor), durch die Neckarhalde von Siden und durch die
Haaggasse von Westen erschlossen.

Durch die wenigen in der Altstadt auf der StraBe vor-
handenen Parkplatze, die nicht nur den Bewohnerin-
nen und Bewohnern zur Verfiigung stehen, sondern
tagsiiber auch zum Kurzzeitparken genutzt werden

%,
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Abb. 19: Analyse der Verkehrsfiihrung in der Altstadt

kénnen, entsteht im Bereich Neue StraBe und Hafen-
gasse sowie im Bereich der SchmiedtorstraBe und
Jakobsgasse ein erhohtes Verkehrsaufkommen durch
Parksuchverkehr. Auch in der Ammergasse, in der nur
Bewohnerparken zugelassen ist, kommt es durch den
Parksuchverkehr zu einem erhéhten Verkehrsauf-
kommen, da viele Parkplatzsuchende diesen Weg
nehmen, um ihre Suche am Haagtorplatz und in den
westlich an die Altstadt angrenzenden StraBen fortzu-
setzen. Dieses erhohte Verkehrsaufkommen flihrt
gerade in StraBen wie der Ammergasse, die abseits
der FuBgangerzone liegen und als Mischflache (ver-
kehrsberuhigter Bereich) gestaltet und ausgewiesen
sind, zu einem hohen Attraktivitatsverlust.

Der Bereich um den Markt am Nonnenhaus sowie ein
Teil der Metzgergasse und des Lustnauer Tors ist dem
FuBverkehr vorbehalten, ebenso ist der in Abbildung
19 in Grin dargestellte Bereich zwischen Kornhaus-
straBe und Neckargasse FuBgangerzone. Durch diese
getrennte Lage der FuBgangerzonen und durch die
fehlende attraktive fuBlaufige Verbindung zwischen
ihnen ist der Parksuchverkehr gerade im Bereich Ha-
fengasse und Neue StraBe besonders stérend.




Das Geographische Institut hat hier insbesondere an
Samstagen eine FuBverkehrsstédrke von ca. 2000 Ful-
gangern pro Stunde ermittelt. Eine nahezu identische
FuBverkehrsstdrke konnte auch in der Neckargasse
gezahlt werden.

Der starke FuBverkehrsstrom in der Neuen StraBe
wird immer wieder vom Parksuchverkehr in diesem
Bereich beeintrachtigt. Diese subjektive Wahrneh-
mung wurde durch eine Kennzeichenverfolgung im
Frihjahr 2006 verifiziert. Im Anhang 8a und 8b sind
die Ergebnisse der Kennzeichenverfolgungen am
Mittwoch, den 17. 05. 2006 und am Samstag, den
20.05.2006 in einem vereinfachten Netzplan darge-
stellt. Hierbei wurden nur die Fahrtrouten dargestellt,
auf denen Fahrzeuge innerhalb von 10 Minuten das
betrachtete Gebiet zwischen Lustnauer Tor, Lange
Gasse und Holzmarkt wieder verlassen haben. Diese
Fahrzeuge haben also keinen Parkplatz gefunden.
Hierbei kann man die in den Zahlzeitraumen starkste
Fahrbeziehung zwischen dem Lustnauer Tor und der
Langen Gasse / Collegiumsgasse ablesen, bei der die
Fahrzeuge zwangsldufig den starken FuBgangerstrom
in der Neuen StraBe queren miissen.
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Zu Konfliktsituationen mit dem FuBverkehr kommt es
auch in den FuBgdngerzonen durch den Lieferverkehr
in Addition mit der teilweise raumlichen Enge des
StraBenraums. Gerade in der stark frequentierten
Mittagszeit sind hier des Ofteren fiir beide Seiten
unangenehme Begegnungen zu beobachten. Ebenso
sind fir den FuBverkehr die Handwerkerfahrzeuge
stérend, die mit einer Ausnahmegenehmigung teilwei-
se auch den gesamten Tag in der FuBgangerzone
parken (Abb. 20).

Abb. 20: Handwerker mit Ausnahmegenehmigung in der
KronenstraBe



16 Zustandsbeschreibung und Analyse

Offentlicher Personennahverkehr

Die Altstadt wird nur am Rand mit dem offentlichen
Personennahverkehr (OPNV) bedient. Bei der gerin-
gen GroBe der Altstadt ist sie mit den (iblichen Halte-
stelleneinzugsbereichen von 300 m trotzdem vollstan-
dig und Uberlappend erschlossen. Alle Linien in Rich-
tung Omnibusbahnhof fahren die nordlich und 6stlich
gelegenen Haltestellen Stadtgraben, Lustnauer Tor
und Neckarbriicke an. Die in nérdliche Richtung fah-
renden Stadtbuslinien erschlieBen die Altstadt an ih-
rem Ostlichen Rand und fahren die Haltestellen Nek-
karbriicke und Lustnauer Tor (WilhelmstraBe) an.
Lediglich im westlichen Teil wird die Altstadt tangenti-
al durch die Linien 9, 11 und 12 mit ihren Haltestellen
Biirgeramt, Krumme Briicke und Haagtor bedient.

Aufgrund der dichten baulichen Struktur besteht keine
Mdglichkeit, wegen der geringen Flachenausdehnung
der Altstadt aber wohl auch keine Notwendigkeit fiir
eine zentralere ErschlieBung mit dem OPNV.
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Taxiverkehr

Der Taxiverkehr als ,Halboffentlicher Verkehr" er-
schlieBt die Altstadt zurzeit durch zwei Taxistande
beim Birgeramt in der SchmiedtorstraBe (3) und
durch die Taxenstdande an der Taxizentrale in der
WilhelmstraBe (1) sowie durch Ausweichplatze ,Am
Stadtgraben" (2) neben dem Museum. Fir die sidli-
che Altstadt sind die nachsten erreichbaren Taxen in
der WohrdstraBe (4) stationiert.

Im Anhang 9 wurden die vorhandenen und die in die
Analyse mit einbezogenen weiteren Standorte in ihrer
Lage dargestellt. Die vorgenommenen Bewertungen
sind in der unten stehenden Tabelle 1 detailliert erlau-
tert. Hierbei ist nicht jeder Standort geeignet fiir das
Taxiunternehmen. Manche Standorte liegen von po-
tentiellen Kundinnen und Kunden zu weit entfernt
oder sind durch die verkehrsrechtlich vorgeschriebe-
nen Fahrtrichtungen nicht attraktiv fir das Taxiunter-
nehmen.

Andere der betrachteten Standorte sind aus Sicht der
Taxiunternehmen sehr geeignet, da sie auch wahrend
der zahlreichen Festivitaten in der Altstadt anfahrbar
und gerade dann auch sehr lukrativ sind. Das trifft z.
B. auf den Standort auf dem Kelternplatz vorn zu. Aus
stadtebaulicher Sicht sollte jedoch nur ein Standplatz
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Bei eventuell geplanten Neuausweisungen ist auf je-
den Fall die Ndhe zu den FuBgdngerzonen und damit
die Nahe zu Kundinnen und Kunden mit zu beriick-
sichtigen. Abgelegenere Pldtze, die nicht direkt sich-
tbar sind, erschlieBen sich nur fir ortskundige Fahrga-
ste.

Abb. 22: Taxistéande in der SchmiedtorstraBe

Die Nahe einer offentlichen Telefonzelle ist fiir die
Standorte vorteilhaft. Falls der Taxistand nicht durch
ein Fahrzeug besetzt sein sollte, kann die Kundschaft

im hinteren Teil des Kelternplatzes toleriert werden. {iber die Taxizentrale ein Fahrzeug ordern.

Standort |Bewertung Erlauterung

1 Standort ist vorhanden und gut geeignet | Standort liegt organisatorisch giinstig an der Taxizentrale.

2 Standort stadtebaulich nicht erwiinscht Standort ist aus unternehmerischer Sicht gegen einen attraktiveren
bzw. unwirtschaftlich fiir Taxiunternehmen |Standort einzutauschen und dient lediglich als Ausweichplatz.

3 Standort ist vorhanden und gut geeignet | Standort kundennah am Biirgeramt und Biirgerheim.

4 Standort ist vorhanden und gut geeignet | Standort kundennah neben der Touristeninfo.

A Standort ist denkbar Standort Markt am Nonnenhaus. Kundennah zur FuBgdngerzone.

B Standort ist denkbar Standort St.-Johannes-Kirche. Nahe Marktplatz, FuBgangerzone.

C Standort ist denkbar Standort Schmiedtorstr./Lazarettgasse. Konnte als zusatzlicher Platz

zum Standort Biirgeramt dienen, falls dieser belegt ist.

D Standort stadtebaulich nicht erwiinscht Standort auf dem Kelternplatz vorn ist stédtebaulich nicht er-
bzw. unwirtschaftlich fiir Taxiunternehmen | wiinscht, hinten ja.

E Standort stadtebaulich nicht erwiinscht Standort an der ehemaligen Silcherschule liegt zu weit von der
bzw. unwirtschaftlich fir Taxiunternehmen | Altstadt entfernt. Unwirtschaftlich fir das Taxiunternehmen.

F Standort stadtebaulich nicht erwiinscht Standort an der Jakobuskirche ist stadtebauliche nicht erwiinscht
bzw. unwirtschaftlich fiir Taxiunternehmen |und bei vielen Festen nicht anfahrbar.

G Standort ist denkbar Standort am Haagtorplatz. Nahe zum Marktplatz.

H Standort ist denkbar Standort Faules Eck. Direkte Nahe zum Marktplatz.

I Standort ist denkbar Standort UhlandstraBe. Nur als Ersatz fiir WohrdstraBe sinnvoll.

Tab. 1: Erlduterungen zur Bewertung der Standorte fiir Taxen (Anhang 9)
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Parken

Die Passantinnen und Passanten in der Tibinger Alt-
stadt kommen nicht nur zu FuB, mit dem Rad oder mit
den offentlichen Verkehrsmitteln in die Altstadt. Sie
benutzen auch das private Kraftfahrzeug fir ihren
Weg zum Einkaufen, Bummeln, Besuch der Gastro-
nomie usw.

Aus den Ergebnissen der Befragung des geographi-
schen Instituts kann man herauslesen, welche Parkor-
te von den Passantinnen und Passanten bevorzugt
werden. Knapp liber die Hélfte (53%) aller sucht ei-
nen Parkplatz auf der StraBe und nur 30% stellen ihr
Fahrzeug in einem der in Abbildung 23 aufgefiihrten
Parkhduser ab. Hierbei werden die Parkhduser ,,Kénig"
und ,Stadtgraben" mit einem Anteil von jeweils 40%
der Personen, die in einem Parkhaus ihr Fahrzeug
abstellen, genutzt. Dies spiegelt sich auch in etwa in
der durchschnittlichen Auslastung der Parkhduser
wieder (siehe Anhang 11). AuBerhalb weniger Spit-
zenzeiten sind noch Kapazitdten in den Parkhdusern
vorhanden.

Bei der Betrachtung aller befragten Passantinnen und
Passanten stellt sich das Auto mit 27% als Hauptver-
kehrsmittel dar, wohingegen unter den Tiibingern
(77,6% aller befragten Passantinnen und Passanten)
nur 17,5 % der Befragten mit dem Pkw in die Altstadt
gekommen sind. Bei den Tubingern lberwiegen die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes: Zu FuBB 30%,
mit dem Rad 21,2% und mit dem Bus sind 27% der
befragten Tiibinger Passantinnen und Passanten in
die Altstadt gekommen.

Hieraus erkennt man, dass gerade fiir diejenigen, die
nicht aus dem Stadtgebiet von Tiibingen oder aus den
Teilorten kommen, das Parken ihres Pkw ein erster
Schritt fiir den Besuch der Tiibinger Altstadt ist. Umso
bedeutender wird eine gute Beschilderung der Park-
moglichkeiten auBerhalb der Altstadt. Erste Optimie-
rungen der Beschilderung der altstadtrelevanten
Parkmdglichkeiten sind umgesetzt. Diese neue Be-
schilderung gibt den ortsunkundigen Besucherinnen
und Besuchern der Altstadt klare Hinweise, in wel-
chem Parkhaus oder auf welchem Parkplatz sie am
besten ihr Auto in fuBldufiger Entfernung zu ihrem Ziel
abstellen kdnnen. Das gesamte Altstadtgebiet ist in
maximal 10 Gehminuten von den verschiedenen
Parkmdglichkeiten zu erreichen (Anhang 10b). Welche
Bereiche bereits innerhalb von 5 Gehminuten zu errei

chen sind, ist in Abbildung 24 und im Anhang 10 a
dargestellt.

Generell ist zu sagen, dass weder offentliche noch
private Betreiber Parkierungsbauwerke fir den Spit-
zenverkehr vorhalten kdnnen. Das ist wirtschaftlich
nicht darstellbar. Deshalb kann man durchaus sagen,
dass rund um die Altstadt Parkhduser und Parkplatze
in angemessener Anzahl vorhanden sind. Die in den
Parkhdusern vorhandene Parkplatzanzahl sowie die
zurzeit glltigen Parkgebiihren sind in Anhang 1la
dargestellt.

Pkw-Nutzer
(n=367)

Verkehrsmittelwahl
Passanten (n=1.360)

27 % Pkw

Parkhaus 30 %

Aufteilung auf
die Parkhauser
(n=112)

Metropol seg

Abb. 23: Pkw-Nutzung und Parkverhalten (nach den
Ergebnissen des Geographischen Instituts)

Abb. 24: Ubersicht liber Parkmédglichkeiten rund um die Altstadt
mit Radien der Erreichbarkeit in 5 Gehminuten




Trotzdem gibt es immer wieder VerstéBe in Form von
illegalem Parken, wie es beispielhaft auf den abgebil-
deten Fotos dokumentiert wird. Die in den Fotografien
und in Anhang 12 dokumentierten ParkverstoBe wer-
den hauptsdchlich von ortskundigen Verkehrsteilneh-
merinnen und Verkehrsteilnehmern begangen.

Betrachtet man die Auslastung der um die Altstadt
liegenden Parkhduser, wéare dies meist gar nicht not-
wendig und auch die landlaufige Meinung, dass man
in TUbingen keinen Parkplatz findet, kommt wohl eher
daher, dass viele Besucherinnen und Besucher der
Tubinger Altstadt zuerst versuchen, auf der StraBe
einen Parkplatz zu finden. Dies bestatigt auch das
Umfrageergebnis des Geographischen Instituts. Eine
Rolle spielt sicher auch die Argumentation von Han-
dels- und Gewerbetreibenden, dass bei einem gréBe-
ren Angebot von Parkmdglichkeiten auch mehr Kun-
dinnen und Kunden kdmen.

Von den Parkhausern sind aktuelle Auslastungstages-
ganglinien nicht verfligbar. Aus subjektiven Beobach-
tungen bestehen in den Parkhdusern Stadtgraben und
Kdnig bis auf Freitag- und Samstagmittag freie Kapa-
zitaten.

Dies zeigte sich bereits 1995. Im Rahmen eines For-
schungsvorhabens: ,Veranderungen im Verkehrsver-
halten durch intensive Parkraumbewirtschaftung unter
Berlicksichtigung der Zusammenhdnge von Stadt und
Verkehr® an der Universitat Kaiserslautern, dessen
Schlussbericht im Februar 1996 verdffentlicht wurde,
wurden die Auslastungen der Parkhduser Konig und
Stadtgraben mit aufwandigen Begehungen in einer
Vorher-Nachher-Untersuchung erhoben. Im Rahmen
des Verkehrskonzepts Altstadt interessiert vor allem
die Nachheruntersuchung, da diese die Auslastungssi-
tuation der Parkhdauser nach Einfliihrung der Park-
raumbewirtschaftung zeigt. Die Ergebnisse dieser
Untersuchung an einem Dienstag und einem Samstag
im Jahr 1995 sind im Anhang dargestellt.

Die Belegungsdiagramme zeigen beim Parkhaus Konig
(Anhang 11b), dass es an einem Dienstag nachmit-
tags fir etwa eineinhalb Stunden und an einem Sam-
stag ebenfalls fiir eineinhalb Stunden um die Mittags-
zeit ausgelastet war. Das Parkhaus Stadtgraben (An-
hang 11c) war an einem Dienstag zu keiner Zeit voll,
wohingegen an einem Samstag ebenfalls um die
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Mittagszeit fir etwa zwei Stunden jeder Parkplatz im
Parkhaus Stadtgraben belegt war.

In Anhang 11d ist die Belegungstagesganglinie des
Parkhauses BrunnenstraBe dargestellt. Hier zeigt sich,
dass werktags durch einen hohen Anteil dauerparken-
de Fahrzeuge das Parkhaus zur Mittagszeit voll belegt
ist. Zu dieser Zeit liegt deren Anteil ber 75%. Sam-
stags hingegen bietet das Parkhaus noch ausreichend
Kapazitaten. An diesem Wochentag liegt die gesamte
Auslastung noch unter 20%.
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Abb.26:

Abb. 27: ... auf dem Kelternplatz.
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Bewohnerparken

Aus der Gruppe der Bewohnerinnen und Bewohner
wurden etwa 10% aller Haushalte in der Altstadt be-
fragt. Bei den befragten Haushalten in der Altstadt
handelte es sich zu 23% um Ein-Personen-Haushalte.
14% der Befragten lebten mit ihrem Partner zusam-
men. Bei 24% der Haushalte drehte es sich um Fami-
lien und bei 39% wurde eine Wohngemeinschaft be-
fragt. Zusatzlich wurden 12 Haushalte in der Mihl-
straBBe befragt, die hier jedoch auBer Acht gelassen
werden sollen.

Bei der Befragung der Bewohnerinnen und Bewohner
zu verkehrlichen Themen war die Kfz-Verfiigbarkeit
und die Stellplatzverfiigbarkeit von vorrangigem
Interesse. Hier zeigte sich, dass 51% von ihnen einen
eigenen Pkw besitzen. 10,7% nehmen am Carsharing
teil oder leihen sich den Pkw von Bekannten. 4,2%
besitzen ein Krad und fir rund 34% der Bewohnerin-
nen und Bewohner der Altstadt ist kein motorisiertes
Fahrzeug verfiigbar. Den Besitzerinnen und Besitzern
der motorisierten Fahrzeuge stehen nur zu ca. 18%
private Stellpldtze zur Verfiigung. 15% mieten sich
einen Parkplatz in einem Parkhaus an. Rund 61%
nutzen einen Bewohnerparkausweis zum Abstellen
ihrer Fahrzeuge und rund 7% suchen sich anderweitig
elnen Parkplatz. Eine Aufteilung auf die einzelnen
Bereiche der Altstadt sieht man in Abbildung 28 und
Anhang 1. Auffallend ist hierbej, dass in den Berei-
chen, in denen Parkpldtze auf der Strale zur Verfi-
gung stehen, auch ein héherer Anteil an eigenen
Fahrzeugen in den Haushalten vorhanden ist. Im Be-

reich der FuBgéngerzonen besitzen tber die Hélfte der
Haushalte kein eigenes Fahrzeug und im Bereich des
Holzmarkts und der Neckargasse steht keinem der
Befragten gleichzeitig auch ein privater Stellplatz zur
Verfiigung.

Obwohl nur insgesamt 33% der Fahrzeughalterinnen
und —halter in der Altstadt einen privaten Stellplatz
oder einen angemieteten Parkplatz in einem der Park-
héauser benutzen, sagen nur 8,8% von denen, die sich
zu diesem Thema duBerten, dass sie eine Quartiersga-
rage auf jeden Fall beniitzen wiirden, wenn dieses
Angebot bestiinde. Rund 44% der Bewohnerinnen
und Bewohner wiirden eine Quartiersgarage unter
bestimmten finanziellen bzw. lokalen Bedingungen
nutzen. Rund 33% der Befragten lehnen eine Nutzung
von Quartiersgaragen generell ab. Durchschnittlich
sollte der Stellplatz in der Quartiersgarage hdchstes
430 m (ca. 5 Gehminuten) von der Wohnung entfernt
sein und maximal 30,-- € im Monat kosten. Familien
sind nach ihren Antworten bereit mit etwa 40,--
€/Monat mehr zu zahlen und mit durchschnittlich 460
m auch weiter zu ihrem abgestellten Fahrzeug zu
laufen, als z.B. Wohngemeinschaften, die nur knappe
20,-- €/Monat fiir einen Stellplatz in einer Quartiersga-
rage aufbringen wollen und Alleinstehende, die nur
380 m Wegstrecke zur Quartiersgarage in Kauf neh-
men mdchten. Die derzeitigen Gebiihren in den zent-
ralen Tibinger Parkhdusern betragen 36 bis 82 € pro
Monat. Hierbei ist das Parkhaus in der BrunnenstralBe
das Preiswerteste, mit 36 € pro Monat liegt es jedoch
noch dber dem Preis, den die Befragten bereit sind zu
zahlen.
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Abb. 28: Befragungsergebnis Kfz- und Stellplatzverfiigbarkeit bei den Bewohnerinnen und Bewohnern der Altstadt



Quartiersgarage: Antworten in % (n=329)
13,7 8,8

9,1

B ja (kostenabhangig)
O weiss nicht

M ja, auf jeden Fall @ ja (in der Altstadt)

M nein

Abb. 29: Antworten der befragten Bewohnerinnen und Bewohner
der Altstadt (423) auf die Frage der Bereitschaft zur Nut-
zung von Quartiersgaragen (nach den Ergebnissen des
Geographischen Instituts)

Das Verhdltnis der in den Parkraumbewirtschaftungs-
gebieten vorhandenen Parkpldtze zu den ausgegebe-
nen Bewohnerparkausweisen spielt fiir die Funktions-
fahigkeit des Parkierungskonzepts eine wichtige Rolle.
Leider ist eine ,altstadtgenaue™ Abgrenzung der he-
rausgegebenen Parkausweise nicht mdglich, jedoch
sagt auch die Gesamtzahl der im jeweiligen Gebiet
ausgegebenen Parkausweise einiges lber das Miss-
verhdltnis der zur Verfligung stehenden Parkplatze im
untersuchten Altstadtgebiet zu den ausgegebenen
Ausweisen aus. Hierbei muss man bei der Betrachtung
des in Abbildung 30 dargestellten Diagramms die
GroBe der jeweiligen Parkraumbewirtschaftungsgebie-
te berlcksichtigen. Die Mangelsituation in der Altstadt
wird dadurch entspannt, dass die Bewohnerinnen und
Bewohner aus den Gebieten 1 und 2 Parkplatze in den
Gebieten 3 und 12 mitbenutzen diirfen. Auch diejeni-
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gen aus Gebiet 3 kdnnen auf Parkplatze im Gebiet 12
zurtickgreifen. Hierdurch entstehen weite FuBwege fiir
die Betroffenen.

7
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G

Abb. 31: Lage der Parkraumbewirtschaftungsgebiete

Betrachtet man die Parkraumbewirtschaftungsgebiete
im Ganzen, so ist das Verhadltnis der vorhandene
Parkplatze im Gebiet zu den ausgegebenen Parkaus-
weisen bis zu 1:2 als vollkommen unproblematisch zu
bezeichnen. In verschiedenen Verdéffentlichungen wird
sogar ein Verhaltnis von 1:3 als unproblematisch an-
gesehen
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Abb. 30: Verhaltnis der zur Verfligung stehenden Bewohnerparkpldtze zu den ausgegebenen Bewohnerparkausweisen

in den Parkraumbewirtschaftungsgebieten
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Ein Aspekt sind sicher auch die Kosten fiir die jeweili-
gen Parkmdglichkeiten. Bewohnerinnen und Bewoh-
ner ziehen trotz stark begrenzter Parkplatzanzahl und
weiten Wegen das Parken auf der StraBe haufig ei-
nem Dauerparkplatz in einem der Parkhduser vor. Der
Bewohnerparkausweis schlagt mit 30 € pro Jahr und
einigen Unbequemlichkeiten zu Buche, wohingegen
ein bequemer Parkplatz in einem der Parkhduser
durchschnittlich 60 € pro Monat (720 € pro Jahr), also
etwa das Vierundzwanzigfache kostet.

Motorradparkplatze

Neben dem Parkplatzbedarf von Pkw und Problemen
mit illegal geparkten vierradrigen motorisierten Fahr-
zeugen gibt es in und direkt angrenzend zur Altstadt
einen Bedarf an Parkplatzen fiir zweiradrige motori-
sierte Fahrzeuge. Gerade in den warmeren Jahreszei-
ten sind das Motorrad, der Motorroller und das Mofa
beliebte Fahrzeuge nicht nur unter jungen Menschen.
Zurzeit bestehen in unmittelbarer Altstadtndahe zwei
ausgewiesene Parkpldtze fiir motorisierte Zweirdder.
Am Stadtgraben vor dem Markt am Nonnenhaus ste-
hen ca. 13 und in der DoblerstraBe stehen etwa 12
Parkplatze zur Verfiigung. Die offiziell ausgewiesenen
Parkplatze sind im Anhang 13 dargestellt, durch ein
grines Symbol in ihrer Lage und durch ein Foto do-
kumentiert.

Weiterhin sind im Anhang 13 andere Standorte doku-
mentiert, die durch Motorradfahrer als Abstellplatze
genutzt werden.

Die in Anhang 13 mit einem roten Symbol versehenen
Standorte, an denen abgestellte Motorrader kartiert
wurden, stellen aus verkehrsplanerischer Sicht un-
geignete Standorte fiir ausgewiesene Motorradpark-
platze dar. Die an den so dargestellten Orten abge-
stellten Motorrader stéren zum Teil den Verkehrsab-
lauf, da sie Wege fiir zum Beispiel den FuBverkehr
blockieren, oder sie sind aus gestalterischer Sicht
auBerst storend.

An den mit einem zusatzlichen gelben ,Blitzpfeil* ge-
kennzeichneten Stellen stehen die dort abgestellten
Motorrader im Konflikt mit Fahrradern. Hier wurden
die Motorrédder in Fahrradabstellanlagen geparkt.
Meist nimmt hierbei ein Motorrad den Platz fiir die
Abstellmdglichkeit von zwei Fahrrddern ein, ohne dies
zur Sicherung zu benétigen. Sicherlich ist ein hier
abgestelltes Motorrad gestalterisch weniger stdrend
als an anderen Standorten, jedoch blockiert es sichere
Fahrradstellplatze, die von der Stadtverwaltung mit
finanziellem Aufwand aufgestellt wurden.

Abb. 32: Nicht ausgewiesener Motorradparkplatz in der
Collegiumsgasse

Abb. 33: In den Fahrradabstellanlage geparkte Motorrader in der
Ammergasse
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Stand 2006

Ergebnisse zur Kfz- und Stellplatzver-
fligbarkeit aus der Haushaltsbefragung
des geographischen Instituts in der Ti-
binger Altstadt

Ubersicht FuBgéngerbeziehungen der
Altstadt

Analyse FuBverkehr in der Altstadt
Ubersicht Bestand Radnetz Altstadt
Bestand Abstellanlagen in der Altstadt —
Fotodokumentation

Bestandszahlen Fahrradabstellanlagen
in der Altstadt

Ausziige der in anderen Stddten und
Kommunen giiltigen Stellplatzsatzungen
Analyse Radnetz und Abstellanlagen in
der Altstadt

Verkehrsrechtliche Situation in der Alt-
stadt

Analyse Verkehrsfiihrung des motori-
sierten Verkehrs in der Altstadt
Kennzeichenverfolgung im  Bereich
Lustnauer Tor — Hafengasse am Mitt-
woch, den 17. Mai 2006
Kennzeichenverfolgung im  Bereich
Lustnauer Tor — Hafengasse am Sams-
tag, den 20. Mai 2006

Analyse OPNV und Taxiangebot
Ubersicht Parken Altstadt

Erreichbarkeit in 5 Minuten

Ubersicht Parken Altstadt

Erreichbarkeit in 10 Minuten

Ubersicht der innenstadtrelevanten
Parkhauser

Auslastung Parkhaus Koénig im Tages-
verlauf an einem Dienstag und einem
Samstag im Jahr 1995

Auslastung Parkhaus Stadtgraben im
Tagesverlauf an einem Dienstag und
einem Samstag im Jahr 1995
Auslastung Parkhaus BrunnenstraBe im
Tagesverlauf wochentags und samstags
Analyse Parken in der Altstadt

Analyse Motorradparkplatze in der Alt-
stadt
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