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KONTEXT

Wie nehmen wir Stadtraume wahr, wenn wir
mit dem Fahrrad oder zu Fuf3 unterwegs sind?
An welchen Orten fihlen wir uns wohl, an wel-
chen unwohl und gestresst? Und vor allem:
Durch welche Faktoren wird unsere Stadt-
wahrnehmung beeinflusst? Mit unter anderem
diesen Fragestellungen beschaftigten sich 14
Studierende des Masterstudiengangs Architek-
tur am Karlsruher Institut fir Technologie (KIT)
im Wintersemester 2025/26 im Seminar der
Professur Stadtquartiersplanung.Das Seminar
baut inhaltlich und methodisch auf der Studie
.Decoding Stress” des STQP sowie auf der 2025
veroffentlichten Dissertation ,Stadtraumdiag-
nostik” von Dr. Nina Haug auf. Ziel des Semi-

nars war es, die in diesen Arbeiten entwickelte
Methode zur Stressorenanalyse in zwei weite-
ren Fallstudien in der Untersuchungsstadt Kar-
sruhe anzuwenden und damit die aufgestellten
Thesen zu stressauslosenden Faktoren in dich-
ten Stadtraumen zu Uberprifen.
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Abb. 1 Forschungsarbeiten im Rahmen der Studie "Decoding Stress” am Lehrstuhl Stadtquartiersplanung

GRUNDLAGEN

Die im Seminar angewendete Methodik zur
Stressorenanalyse fuf3t auf der grundlegenden
Annahme, dass negative Emotionen (Stress]
im urbanen Kontext durch spezielle Messver-
fahren nachweisbar sind. In der Praxis werden
diese Emotionsmessungen (umgangssprach-
lich .Stressmessungen”] mit Emotion-Sen-
sing-Messverfahren durchgefiihrt und mitt-
lerweile erfolgreich sowohl im Kontext des
Zufufligehens als auch im stadtischen Radver-
kehr angewendet.

Das Messverfahren funktioniert in beiden Fal-
len wie folgt: Ein Sensorarmband (Empatica
e4) misst die Vitaldaten der Probanden (Haut-
leitfahigkeit und Hauttemperatur), synchoni-
siert diese mithilfe des Smartphones mit den
dazugehorigen GPS-Daten und sammelt sie in
einer App. Eine Stressreaktion, auch Moment of

Stress (MOS) genannt, wird in der Auswertung
dann identifiziert, wenn direkt nach einem Reiz
ein temporarer Anstieg der Hautleitfahigkeit in
Kombination mit einem Absinken der Hauttem-
peratur messbar ist. Umgangssprachlich ist
dieser Effekt auch als .kalter Angstschweil3”
bekannt.

Die ausgewerteten Datensatze werden dar-
aufhin mithilfe eines Geoinformationssystems
(GIS) georeferenziert dargestellt und in Form
einer Heatmap visualisiert. Die Farbcodierung
der Heatmap gibt dann Aufschluss dariber, an
welchen Ortenin der Stadt sich die gemessenen
Stresspunkte zu sogenannten ,Stress-Hots-
pots” haufen (orange bis rot] und an welchen
Orten eine niedrigere Dichte an Stressmomen-
ten herrscht (gelb bis blau).

Abb. 2. Smartband Empatica e4 und Smartphone [links) sowie im Einsatz beim Radfahren (rechts) (Quelle: Haug, 2025)



In der hier vorgestellten Forschungsarbeit die-
nen die Emotion-Sensing-Messungen des NR-
VP-Forschungsprojekts .Cape Reviso™ in der
Untersuchungsstadt Karlsruhe als Grundlage.
Die Messungen des Projekts wurden im Win-
ter 2021/2022 mit insgesamt 17 teilnehmenden
Radfahrenden in der Karlsruher Innenstadt
durchgefihrt, wobei Mehrfachteilnahmen er-
laubt waren.

Nach Abzug einiger fehlerhafter Datensat-
ze konnten bei dieser Erhebung insgesamt 26
Tracks gesammelt und dabei 1121 Moments of
Stress detektiert werden.

Abb. 3 Heatmap der EmoCycling-Messungen 2021/2022 in Karlsruhe

FAHRRADTOUR

Da im Rahmen des Seminars keine eigenen
Stressmessungen durchgeflhrt wurden, wur-
de die Route der verwendeten Messungen zu
einem frihen Zeitpunkt im Rahmen einer ge-
meinsamen Fahrradtour erkundet. Die Fahr-
radtour wurde gemeinsam mit allen Seminar-
teilnehmenden am Dienstag, den 04. November
2025 bei sonnigen Wetterverhaltnissen durch-
gefuhrt. Wie auch bei den vorliegenden Mes-
sungen startete die Tour am KIT-Campus und
fuhrte von dort aus nach Westen auf den Zirkel
und die Moltkestrafle. Von dort aus verlauft die
Route uber die Rheinhold-Frank-Straf3e in die
sudliche Innenstadt vorbei am Shoppingcenter
Ettlinger Tor und ab dem Durlacher Tor Uber
die Oststadt und den KIT-Campus zurlick zum
Startpunkt.

Wahrend der Fahrradtour wurden an allen
identifizierten  Stress-Hotspots ~ Zwischen-
stopps eingelegt, um magliche Ursachen fur
die damals gemessenen Stressmomente und
ortliche Besonderheiten ausfuhrlich zu disku-
tieren. Die Beobachtungen wurden in Form von
fotografischen Dokumentationen und Skizzen
festgehalten und dienten den einzelnen Grup-
pen schliefllich als erste Grundlage fur ihre
spateren thematischen Untersuchungen in den
Fallstudien.

Abb. 4. Fahrradtour, Halt am Lidellplatz

Abb. 5. Fahrradtour, Zirkel
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FALLSTUDIEN

Abb. 6. Zoom Fallstudie K3: Heatmap und Luftbild

Falistudie K3

Mit der Fallstudie K3 wurde der Zirkel unter-
sucht: eine zentrale Fahrradverbindung, die
sich in Ost-West-Richtung zwischen der Fuf3-
gangerzone und dem Schloss erstreckt und von
den Strahlen der Facherstadt durchzogen wird.
Die Strecke beginnt im Osten am Rand des
KIT-Campus zwischen dem Mathematikgebau-
de und dem KIT-Parkplatz. Der Knotenpunkt
mit der Waldhornstraf3e - einer wichtigen In-
nenstadtumfahrung mit entsprechend hohem
Verkehrsaufkommen - ist mit einer Ampelan-
lage ausgestattet. Hier wurde vermehrt Stress
gemessen. Die angrenzenden Gebaude beste-

hen Uberwiegend aus grofBmafstablicher, ge-
schlossener Blockrandbebauung mit Verwal-
tungsnutzungen, die zum Zirkel hin Rickseiten
ausbilden. Im Abschnitt bis zur Adlerstrafle
wird der Radverkehr noch gemeinsam mit dem
Autoverkehr gefihrt; anschlieBend ist die Stre-
cke dem Radverkehr vorbehalten. Es kreuzen
die zum Schloss fuhrenden Strahlen Kreuzstra-
Be, Karl-Friedrich-Strale und Lammstrafe.
Die Kreuzung Karl-Friedrich-Strafle wurde in
den Stressmessungen als ein Hotspot erkannt
und ist stadtstrukturell bedeutend: Hier ver-
lauft die zentral vom Schloss ausgehende .Via
Triumphalis™ in Richtung Marktplatz.
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Abb. 7. Zoom Fallstudie K4: Heatmap und Luftbild

Fallstudie K4

Das untersuchte Gebiet befindet sich in der
Karlsruher Oststadt, einem zentral gelegenen,
dichten und nutzungsgemischten Stadtviertel.
Von der Durlacher Allee kommend, verlauft
die Bewegungslinie entlang der belebten Ge-
org-Friedrich-Strae nach Norden. Mit Aus-
nahme der Lutherkirche wird die Strecke
Uberwiegend von kleinteilig parzellierter Block-
randbebauung flankiert. Die Erdgeschosszo-
nen sind belebt. Der Radverkehr wird entlang
der gesamten Strecke gemeinsam mit dem
MIV geflhrt, wahrend der FuBBverkehr separat
in den Seitenbereichen verlauft.

EINLEITUNG B O O

Das Parken ist straflenbegleitend organisiert.
Entlang der Strecke befinden sich zwei Kreis-
verkehre, an denen bei den Stressmessungen
Hotspots identifiziert wurden: ein kleinerer am
Knotenpunkt Ludwig-Wilhelm-Strafle / Ger-
wigstrafle sowie ein gréf3erer am Karl-Wilhelm-
Platz. Am Karl-Wilhelm-Platz kreuzt zudem die
Strafenbahn; die gleichnamige Haltestelle be-
findet sich in der Mitte des kreisrunden Platzes.
Der Kreuzungspunkt ist durch eine Ampelan-
lage geregelt. Im nordlichen Abschnitt verlauft
die Strecke entlang der Parkstrafle, die durch
eine aufgelockerte Bebauung, grofle Baume
und begrinte Vorzonen gepragt ist.
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Nachdem die Route der vorangegangenen
Stressmessungen erkundet und zwei Abschnit-
te als Fallstudien fur die Forschungen des Se-
minars definiert worden waren, wurden zur
weiteren Klarung der Aufgabenstellung die Un-
tersuchungsfaktoren vorgestellt und den Grup-
pen zugeordnet.

Die Zusammensetzung der Themenfelder und
Untersuchungsfaktoren ist identisch mit de-
nen der Dissertation ,Stadtraumdiagnostik”
von Dr. Nina Haug. Diese Auswahl wurde zu-
vor in der Studie .Decoding Stress” am STQP
mithilfe mehrerer experimenteller Testlaufe in
iterativen Schleifen erprobt. Durch die Testlau-
fe konnte der Analysegegenstand auf insge-
samt 12 Untersuchungsfaktoren eingegrenzt
werden, die sich in die funf Themengebiete
.Gebdude”, Freiraum”, .Gestaltung”, .Verkehr
& Bewegung” und .Sensorik” gliedern. Eine
detaillierte Beschreibung der Testlaufe liegt in
Form der Ergebnisdokumentationen der Studie
vor, die im Einleitungskapitel aufgelistet sind.

Mit dieser Auswahl an Themengebieten soll
es gelingen, ein moglichst ganzheitliches bzw.
vollstandiges Abbild der menschlichen Wahr-
nehmung realer stadtraumlicher Situationen
zu generieren. Die funf Themenfelder bindeln
daher nicht nur Aspekte der gebauten Umwelt,
sondern beziehen bewusst auch die olfakto-

rischen und akustischen Dimensionen der
menschlichen Stadtwahrnehmung ein. Jedes
Themengebiet umfasst wiederum zwei bis drei
Untersuchungsfaktoren, deren Analyse durch
spezifische Unterparameter definiert wird.
Auch hierin zeigt sich die ganzheitliche Aus-
richtung des Methodenansatzes: Die definier-
ten Untersuchungsfaktoren bilden ein breites
Spektrum sowohl quantifizierbarer harter”
als auch qualifizierbarer .weicher” Faktoren
ab, was sich auch methodisch in der Vielfalt
der eingesetzten Analyseverfahren und Erhe-
bungsmethoden widerspiegelt.

Fur die Untersuchungen im Rahmen des Semi-
nars wurden die finf Themengebiete schlief3-
lich auf die funf Gruppen verteilt, sodass sich
im Laufe des Semesters jede Gruppe einem
Themengebiet und den zugehorigen Untersu-
chungsfaktoren widmete. Zunachst sollte - los-
geldost von dem vorgestellten Methodenansatz
- durch erste explorative Ortsbegehungen, die
Erstellung raumlicher Analysekarten und ver-
tiefende Recherchen ein eigener Zugang zum
gewahlten Themenfeld entwickelt werden. Erst
nachdem die Gruppen dadurch grundlegende
Kenntnisse Uber ihr Themengebiet gewonnen
hatten, wurden die jeweiligen Untersuchungs-
faktoren nach der Methode der Stadtraumdia-
gnostik in den beiden Fallstudien angewendet.



METHODE

Die hier angewandte Methode der Stadtraum-
diagnostik ermdglicht es, raumliche Analysen
unterschiedlicher Untersuchungsfaktoren in
ein vergleichbares Format zu Uberfihren und
damit die Trennung zwischen quantitativen und
qualitativen Ansatzen zu Uberwinden. Sie ba-
siert auf drei Schritten: Datenerhebung, Uber-
setzung und Visualisierung. In diesem Kontext
bilden die .Stressorenabwicklung” und die
.Stressorenmatrix” zwei zentrale Methoden-
bausteine.

Die Methode funktioniert wie folgt: Nach der
Festlegung der Untersuchungsfaktoren, Un-
terparameter und der Erhebungsstrategie
werden die Ergebnisse zunachst in raumlichen
Analyseplanen dokumentiert. Darin sind die
Bewegungslinie und kreuzende Straflen mar-
kiert. Dieses Grundgerist dient als Basis fur
die Ubertragung der rdumlichen Eigenschaften
in ein abstraktes System: Die Bewegungslinie
wird dabei zur x-Achse ,ausgeklappt”, Kreu-
zungen werden als Fixpunkte gesetzt, und die
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Auspragungen der untersuchten Faktoren ent-
lang einer definierten Skala auf der y-Achse
eingetragen.

Fir jeden Untersuchungsfaktor entsteht so-
mit eine eigene Stressorenabwicklung, die
anschlieffend in der Stressorenmatrix mit den
Ergebnissen der Stressmessungen zusam-
mengefuhrt wird. Jede Abwicklung bildet in
dieser Ubersicht eine eigene Zeile. Die Matrix
bildet damit die Grundlage der Auswertung und
macht Zusammenhange zwischen den unter-
suchten Faktoren und dem Auftreten von Stress
sichtbar.

STRESSMESSUNG (MOS) AMALIENSTR

. [1]
‘ = kein Stress 1

= geringer Stress I—-—
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@ -=starker Stress
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@ - Schienenverkehr
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Schiene

Im Rahmen der Auswertung werden schlief3lich
alle zwolf Stressorenabwicklungen einer Stres-
sorenmatrix mit der Abwicklung der Stress-
messungen verglichen. Die Leitfrage lautet
dabei: An welchen Punkten decken sich die
Hotspots der Stressmessungen [mittlerer bis
starker Stress] mit Hochpunkten und anderen
Auffalligkeiten (z.B. Kategorienwechseln]) der
betrachteten Stressorenabwicklung?

ERBPRINZENSTR./
KARLSTR. WALDSTR. HERRENSTR.

2] (4] f6]

E) i 1S
BLUMENSTR. BURGERSJR.
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Abb. 10 Systematik der Auswertung: Identifikation von Stresszusammenhéngen am Beispiel von Fallstudie K1 (Quelle: Haug, 2025)
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THEMENGEBIET GEBAUDE

Einfiihrung und Voruntersuchung

Vor Beginn der Analyse Uberlegten wir, wel-
che Faktoren einer Bebauung die Stressent-
wicklung innerhalb der Stadt fordern konnen.
Die Uberlegung ergab folgenden Ansatz: Die
magliche Stressorenintensitat steigt am Boden
und sinkt mit zunehmender Hohe. Die starks-
te raumliche Wirkung besitzt der bodennahe
Raum und die damit verbundenen Fassaden.
Mdgliche Punkte nach ihrer Stressentwicklung
sind: Vorzonen mit Moblierungen, dberdachte
Vorzonen mit baulichen Hindernissen wie Sau-
len und Stitzen, Schaufenster und ihre Symbo-
lik im Hinblick auf die Gestaltung sowie die An-
zahl der Anreize und Ablenkungen, Offnungen
innerhalb der Fassade wie Tore, Durchfahrten
und Verspriinge, rasterlose Offnungen, die un-
scheinbar und wahllos erscheinen, Fensterfor-
men und Fassaden, Groflenanordnungen der
baulichen Dichte sowie Spriinge in der Grofien-
wahrnehmung und die daraus resultierende
Schattenwirkung.

Fassadenstudie

In Bezug auf die Fassaden ist zu erwahnen,
dass laut der Studie .Visual Discomfort in the
Built Environment: Leveraging Generative Al
and Computational Analysis to Evaluate Pre-
dicted Visual Stress in Architectural Facades”
Fassaden ein potenzieller visueller Stressfak-

tor sein konnen. Innerhalb der Studie werden
mithilfe von kinstlicher Intelligenz Stressfak-
toren benannt und analysiert. Kontrastreiche
und regelmaBige Fassaden weisen den grof3-
ten Effekt einer Stressentwicklung auf; insbe-
sondere regelmaflige vertikale Fassaden fallen
negativ auf. Positiv dagegen ist die Anwendung
von geometrischen Kompositionen sowie die
Verwendung von weniger Wiederholungen und
Regelmafigkeit in Form und Kontrast.

Beide Fallstudien weisen Gebaude mit laut der
Untersuchung negativen sowie positiven
Fassaden auf. Besondere Stressfaktoren durch
die Fassaden sind in den Bereichen K3 und K4
nicht mit der Untersuchung deckungsgleich.

Literatur
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B., &amp; Hosking, I. (2025). Visual Discomfort in the Built Environment:
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Abb. 11

Fotografische Dokumentation der Fallstudien K3 und K4



Analyse Fallstudie K3

Konkret  betrachteten wir die Erdge-
schoss-0ff-nungen [Transparenz durch Schau-
fenster und Symbolik], die bauliche Dichte [Ge-
schossigkei-ten und Parzellierung] sowie die
Erdgeschoss-Zonen [Nutzung und rdumliche
Ausbreitung].

Der .Zirkel" prasentiert sich als funktiona-
ler, stadtebaulich introvertierter Raum, der
stark im Kontrast zur parallel verlaufenden
Schloss-platzstrafBe steht. Er fungiert als
.Rickseite” der dort ansassigen Banken und
Verwaltungs-gebaude, deren reprasentative
Haupteingange sich vom Zirkel abwenden.

Abb. 12. K3 Zirkel

Abb. 13. K3 Ecksituation

Dies fuhrt zu einer Dominanz von geschlosse-
nen Fassaden und Lieferzugangen. Die Strafle
ist gepragt durch ein enges Profil; im Verhalt-
nis zur StrafBBenbreite sind die Gebaude relativ
hoch, was zu einer geringen Belichtung und ei-
ner teils beklemmenden, dunklen Atmosphare
fihrt. Die Nutzung ist iberwiegend durch Woh-
nen sowie vereinzelt durch eher dunkle Gast-
ro-nomiebetriebe gekennzeichnet. Eine urbane
Belebung durch aktive Erdgeschossnutzungen
und offene Schaufensterfronten beschrankt
sich fast ausschlief3lich auf die Kreuzungs-
punkte. Die dazwischenliegenden Abschnitte
wirken durch fehlende Transparenz und visu-
elle Bezlige zum AufBlenraum eher abweisend
und monoton.
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Raumlicher Analyseplan zum Themengebiet, Fallstudie K3
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Abb. 15 Stressorenabwicklungen Bauliche Dichte, EG-Zonen und EG-Offnungen, Fallstudie K3

Beim Abgleich unserer erhobenen Gebaudeda-
ten mit den Stresskurven konnten wir nur weni-
ge signifikante Ubereinstimmungen feststellen.
Es liegt die Vermutung nahe, dass die physio-
logischen Reaktionen der Probanden deutlich
starker durch dynamische Stressoren insbe-

sondere das Verkehrsgeschehen beeinflusst
wurden als durch die statische Architektur. Die
.Ruckseiten-Atmosphére” des Zirkels wirkt
zwar stadtebaulich unattraktiv, erzeugt aber im
Vergleich zu akuten Verkehrssituationen offen-
bar keinen messbar erhchten Stress.

Analyse Fallstudie K4

Die Untersuchung der baulichen Dichte zeigt
eine ausgepragte Heterogenitat in den Nutzun-
gen, als auch in der Gebaudepartellierung im
Untersuchungsgebiet K4. Wahrend der mittlere
Strafenabschnitt durch homogene grinder-
zeitliche Parzellengrof3en gepragt ist, fallen in
den Wohnbereichen kleinteiligere Strukturen
auf. Die Geschossigkeit folgt einer stadtebauli-
chen Logik. Kreuzungspunkte werden durch
hohere Gebaude baulich betont, wobei die Kir-
che am sudlichen Auftakt als markanter verti-
kaler Hochpunkt heraussticht. Im Vergleich
zum Bereich K3 weist die Georg-Friedrich-
Straf3e eine hohere Nutzungsdichte und

Abb. 16 K4 Georg- Friedrich-Strafe Zirkel

Abb. 17. Kreuzungssituation

Frequenz auf. Besonders rund um den Ost-
stadtkreisverkehr — konzentrieren sich  of-
fentliche Funktionen wie Gastronomie und
Einzelhandel, wahrend nach Norden hin die
Wohnnutzung dominiert.  Grofzligige Vor-
zonen, insbesondere zwischen Gerwig-und
Rintheimer Strafle sowie am Kirchenvorplatz,
fungieren als raumliche Puffer und gliedern
den Straflenraum.

Die Dichte an EG-Offnungen und Symbolen
(Werbung, Plakate] korreliert zudem direkt mit
der offentlichen Nutzung. Hochfrequentier-
te Orte wie der Bereich um den Rewe oder
den Waschsalon weisen eine hohe visuelle
Reizdichte auf. Hier greift zudem die bereits
erwahnte Werbeanlagensatzung Karlsruhe.



Abb. 18.

Stressorenabwicklungen Bauliche Dichte, EG-Zonen und EG-Offnungen, Fallstudie K3
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Abb. 19. Stressorenabwicklungen Bauliche Dichte, EG-Zonen und EG-Offnungen, Fallstudie K&

regulierend ein, um die Schaufensternutzung
gestalterisch zu steuern.

Das Uberlagern der Stressorenabwicklungen
in Abbilung 9 verdeutlicht, dass offentliche Nut-
zungen, hohe Transparenz und visuelle Symbol-
dichte raumlich zusammenfallen. Diese Stres-

sorenkonzentration findet sich vor allem an den
baulich betonten Kreuzungspunkten. Das Quar-
tier K4 prasentiert sich somit als Wechselspiel
zwischen hochfrequentierten, visuell dichten
Knotenpunkten und ruhigeren, Zwischenberei-
chen im nordlichen Bereich.
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Erkenntnisse

Zusammenfassend konnen folgende Punkte
in Fallstudien K3 und K4 bestatigt werden: Die
Bebauung beeintrachtigt die Stressentwick-
lung bedingt. In beiden Stressorenabwicklun-
gen ist der Bereich bauliche Dichte derjenige,
der am wenigsten Stress auslost. Die EG-Zo-
nen sind mittlere Stressausloser, als starkste
Stressausloser folgen die EG-Offnungen. Diese
EG-Offnungen erreichen insbesondere durch
ihre hohe Anzahl an Symbolik innerhalb der
Schaufenster und Kleinteiligkeit in der EG-Fas-
sade eine starke Ubereinkunft mit der Stress-
messung. Gegenteilig gibt es dennoch viele Be-
reiche, in denen die Messung von der baulichen
Beobachtung abweicht. In diesem Fall wird
angenommen, dass eine andere Stressursache
den Stressfaktor in dem Bereich Gebadude Uber-
lagert oder gar in seiner stresshervorbringen-
den Wirkung relativisiert. Meist hangen die Fak-
toren auch in direkter Abhangigkeit, z. B. sind
die Schaufenster in beiden Fallbeispielen meist
im Bereich der Verkehrsknotenpunkte angelegt.
Die beiden Fallbeispiele sind in ihrer Eigenart
und Beschaffenheit unterschiedlich und weisen
aus diesem Grund unterschiedliche Annahmen
und Ergebnisse auf.

Zirkel - K3

Beim Betreten des Untersuchungsgebiets K3
fallt schnell auf, dass die StraBen ein erhoh-
tes Verkehrsaufkommen aufweisen. Zahlreiche
Fahrradfahrer und PKWs nutzen den Zirkel als
Direktverbindung oder Umgehung zur Uber-
fullten Einkaufspromenade, der Kaiserstrafle.
Wahrend die Kaiserstraf3e durch Gastronomie,
Schaufenster sowie Orte zum Bummeln und
Verweilen einladt, fungiert der Zirkel als reine
Verkehrsstrafle, trotzseinerschlossnahen Lage.
Spuren von Schaufenstern mit wenigem und
mittlerem Detaillierungsgrad sind vor allem
zur Verbindung zum Marktplatz anzutreffen.
Jedoch bleiben leere und plakierte Schaufens-

Abb. 20. Geschlossene und vernachlasstige Schaufensterflachen

terflachen zurlck, die weniger einladend wir-
ken und eher das Vorbeigehen unterstitzen.
Die Vorderseiten der Laden orientieren sich zur
Kaiserstrafle; der Zirkel enthalt meist die Rick-
seiten mit unbenutzten oder geschlossenen
Schaufenstern. Die ungenutzten Schaufenster
bieten keinen Grund zum Halten. Vernachlassi-
gung und Verschmutzungen der Schaufenster
fordern ebenfalls den Effekt der Ladenricksei-
te und laden erst recht nicht zum Verbleiben
oder Halten ein. Der Versuch, den Einkaufs-
bereich auf den Zirkel durch Schaufenster zu

Abb. 21. Uberlagerung Stressorenkarte Zirkel
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erweitern, unterstitzt den Effekt der Bewe-
gung. Die Unterscheidung in Schaufenster oder
Fenster ist zum Teil schwierig, da die Fenster
einer Ubergeordneten Straf3enstruktur folgen.
Beinahe deckungsgleich mit der Stressoren-
karte waren die Messungen innerhalb der
Querverbindung zum Marktplatz und zur Kai-
serstrafle.

Eine mogliche Begrindung flr den eher zu-
rickhaltenden Straflencharakter trotz perfek-
ter Lage, konnte die gekrimmte Straflenform
sein.
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Oststadt - K4

Im Gegensatz zu K3 sind in der Oststadt tber-
wiegend keine ungenutzten Schaufenster an-
zutreffen. Die Schaufenster haben einen mitt-
leren und hohen Detailgrad in ihrer Symbolik.
Besonders ist, dass im Bereich der Kreuzun-
gen und Kreisverkehre die meisten Schaufens-
ter verbaut wurden. Innerhalb der Fassaden
sind haufig Schaufensterinseln, welche sich
der Parzellierung der Gebaude unterwerfen,
anzutreffen. Zwischen den meist historischen
Wohnfassaden wechseln grofle Schaufens-

ter, tiefe Restauranteinblicke und detaillierte
Speisetafeln im lebendigen Wechsel. Obwohl
die Georg-Friedrich-Strafle nicht weniger mit
stehendem und flieBendem Verkehr zu kamp-
fen hat als der Zirkel, wirkt die Strafle durch
die verschiedenen EG-Zonen und Nutzungen
lebendiger und individueller. Die Vorzonen sind
abwechslungsreich: Restaurantbereiche, Uber-
dachungen oder Garten. Der stehende Verkehr
nimmt zeitweise viel Raum ein und geht zum
Teil in die Vorzonen der EG-Nutzungen uber.
Die Stressfaktoren anhand der Stressmessung

Abb. 22. Uberlagerung Stressorenkarte Georg-Friedrich StraBe und Kreisverkehr

stimmen grof3tenteils mit der Analyse uberein;
dennoch ist davon auszugehen, dass andere
Faktoren, wie der Verkehr, eine hohere Bedeu-
tung haben. Als Gegenargument innerhalb der
EG-Offnungen sprechen die Schaufensterin-
seln. Im Bereich der Schaufensterinseln sind
keine deutlichen Stressmessungen zu erken-
nen. Die Schaufenster an den ausschlaggeben-
den Kreuzungspunkten stimmen wiederum mit
der Messung uberein.

Abb. 23 Eisdiele im Sommer (Quelle: Google Earth 2026)

Fazit

Durch die Gesamtauswertung zeigt sich, dass
insbesondere die EG-Offnungen innerhalb der
Gebaude Einflussfaktoren von Stress innerhalb
der Stadt sind. Um detaillierte Einblicke in die
Stressentwicklung von Straflen zu erhalten,
kénnten die EG-Offnungen vertieft betrach-
tet werden. Es konnte in rein visuellen Stress,
durch z. B. Uberforderung, Reiziiberflutung
durch Detailgrad, Symbolhaftigkeit und Fassa-
dengestaltung, gegliedert werden und emotio-
naler Stress, wie durch Verschmutzungen und
Vandalismus, vertieft werden.

AufBerdem konnten die EG-Nutzungen und die
daraus resultierenden Vorzonen in ihrer Ab-
hangigkeit zum Verhaltnis von dem gewinsch-
ten Raum und dem Einnehmen des Gehwegs
und StrafBenraums ausgeweitet werden.
Innerhalb der Untersuchung wurde deutlich
gemacht, dass Gebaude ein Stressfaktor sind,
Jedoch kein ausreichender, um genauere Beur-
teilungen zu definieren.



THEMENGEBIET FREIRAUM

Einfiihrung

Zu Beginn und auch wahrend des Verlaufs der
Bearbeitung im Rahmen der Quartiersanalyse
und mit dem Fokus auf Freirdume war es von
Vorteil, Rahmenbedingungen zu definieren.
Dies half, um Uberschneidungen mit
weiteren Gruppen und deren Schwerpunkten
zu minimieren und weitreichende
Unschlussigkeiten und Widerspriche uber die
zwel Analysegebiete K3 und K4 zu begrenzen.
Im Rahmen der Quartiersanalyse der
Bereiche K3 und K4 wird der Straf3enraum
als zentraler Bestandteil des stadtischen
Freiraums untersucht. Ziel der Analyse ist
es, die Nutzungen, die Frequentierung sowie
die pragenden Elemente des Straflenraums
systematisch zu erfassen und einzuordnen.

Generell werden Freiraume als solche von uns
betrachtet, wenn sie sich in Form von Licken
im StrafBenraum offnen und eine Erweiterung
des Blickfeldes von Betrachter*innen im
Straflenraum hervorrufen. Diese Freirdaume
nehmen zum Teil unterschiedliche Nutzungen
an, abhangig von den Nutzungen naheliegender
Gebaude. Freiraume unterscheiden sich von
Gebaude-Vorzonen darin, dass wir definieren,
dass sich eine Gebaude-Vorzone, im Vergleich
zu einem Freiraum, nicht unmittelbar bis an die
Strafle ausbreitet.

Erganzend betrachten wir die Elemente des
Straflenraums, darunter Baume, sowie festes
und temporares Mobiliar. Festes Mobiliar
wie Poller, Schutzblgel, Beleuchtung oder
Banke erflllen ordnende und schitzende
Funktionen, wahrend temporare Elemente
vor allem im Zusammenhang mit Baustellen
den  Strafenraum  zeitweise  verandern.
Baume Ubernehmen gestalterische und
okologische Aufgaben, beeinflussen
zugleich Sichtbeziehungen, Sicherheit und
Nutzungsmaglichkeiten.

Die Analyse verdeutlicht zum einen die
engen Zusammenhange zwischen Freiraum,
Verkehr und Gebaudenutzung sowie die
Herausforderung, Freiraum wund Gebaude-
Vorzonen klar voneinander abzugrenzen,
insbesondere an aufgeweiteten Straf3en- und
Platzsituationen. Zum anderen aber auch
die Wirkung unterschiedlicher Elemente auf
unsere Wahrnehmung. In die Erkenntnis flie3en
dann Uberlegungen mit ein, wie beispielsweise,
zu welcher Tageszeit und zu welchem
Wochentag die Beobachtungen durchgefihrt
wurden, welchen Einfluss die Jahreszeit auf
die Frequentierung haben konnte und welche
Annahmen aus eigenen Erfahrungswerten
dazu getroffen werden konnen.
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Abb. 24

Fotografische Dokumentation der Fallstudien K3 und K4




Hintergrundinformationen

Um genauere Informationen daruber zu
erlangen, ob verschiedene Elemente wie
Schutzblgel, Straflenbeleuchtung und Baume
inden Freiraumen von K3 und K4 Stressfaktoren
darstellen konnen, haben wir recherchiert, wie
diese in der Stadt geregelt sind.

Sperrpfosten (umgangssprachlich auch
Poller genannt] werden in Karlsruhe entlang
der untersuchten Strecke haufig eingesetzt.
Sie durfen keine Gehweg Verengungen
verursachen und sind nur zulassig, wenn
sie unbedingt erforderlich sind. Ziel ist der
Schutz von Fuf3ganger*innen, insbesondere in
FulB3gangerzonen oder sensiblen Bereichen mit
verengten Straflenraumen. Schutzbigel dienen
ebenfalls dem Schutz von Fu3gangerbereichen
und konnengleichzeitigals Fahrradabstellblgel
genutzt werden. Dabei gibt es Schutzbuigel in
unterschiedlichen Grof3en. So begegneten uns
wahrend der Untersuchung auch Schutzbugel,
die deutlich geringer sind in ihrer Hohe, mit
dem Zweck, z.B. Grinflachen und Baume zu
schitzen. Die Straflenbeleuchtung richtet
sich nach der DIN EN 13201 sowie den
kommunalen Vorgaben der Stadt Karlsruhe' 2.
Beleuchtungsniveaus  variieren je  nach
Verkehrsraum.

Die Abstande der Leuchten liegen typischer-
weise zwischen 20 und 50 Metern, abhangig von
Straflentyp und Masthche. Die Positionierung
erfolgt haufig einseitig, aus wirtschaftlichen
Grinden. Seit 2022 wird in der Stadt Karlsruhe
warmweifles Licht mit 3000 K verwendet." Die
unterschiedlichen Leuchtenformen kommen
Je nach Anforderungen, Gestaltung, baulichen
Gegebenheiten und historischem Kontext zum
Einsatz. So werden bei neuen Straflen eher
seltener Hangeleuchten eingesetzt, so lange es
vermieden werden kann. Baume sind pragende
Elemente im Straflenraum. Stadtbaume, aber
auch Baume in privater Hand, gelten ab einem
Stammumfang von 80 cm als schitzenswert
und werden von der Stadt regelmafBig
kontrolliert.®  Grundstiickseigentimer  sind
verpflichtet, Gefahren durch Aste, Wurzeln
oder Uberhange zu vermeiden. Stressfaktoren
entstehen insbesondere durch Wetterextreme,
mit der Angst vor herabfallenden Asten, durch
Rutschgefahr bei Laub im Herbst sowie durch
mogliche Sichteinschrankungen.
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' Stadtwerke Karlsruhe: SKD. https://www.stadtwerke-karlsruhe.de/de/
unternehmen/skd.php (09.03.2026)
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3 Stadt Karlsruhe, Baumschutz, https://www.karlsruhe.de/umwelt-klima/
stadtgruen-wald/baeume-und-stadtvegetation/baumschutz (09.03.2026)

Analyse Fallstudie K3

Das Analysegebiet K3 zieht sich entlang des Zir-
kels zwischen der Englerstraf3e und Lammstra-
Be in der Karlsruher Innenstadt. Nach unserer
Definition von Freirdaumen enthalt das Unter-
suchungsgebiet keine Freirdaume entlang der
Strecke, allerdings beziehen wir die Freiraume
der querenden Straflen mit ein. Der Parkplatz
zu Beginn der Strecke, zwischen Englerstrafle
und Waldhornstrafie, wird unserer Definition
nach nicht als Freiraum betrachtet, da er sich
vom Straflenraum abgrenzt und so nur bedingt
als Stressfaktor wahrgenommen wird. Die ers-
te Kreuzung der Strecke an der Waldhornstra-
Beist groflraumig und der Verkehr wird hier mit
Ampeln geregelt. Die darauf folgenden Quer-
straflen sind wenig frequentiert. Die kreuzende
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Abb. 26 K3 Zoom-In 2

Karl-Friedrich-Strafle verbindet die frequen-
tierten Freirdume: den "Marktplatz” und den
“Platz der Grundrechte”, welcher zum Karlsru-
her Schlossplatz fuhrt. Diese Verbindung wol-
len wir hervorheben, da sich an diesem Kreu-
zungspunkt im Zirkel vermehrt Elemente wie
StrafBBenpoller, Schutzbligel an den Gehwegen,
Ampeln, Verkehrsschilder und Straf3enlaternen
haufen. An dieser Kreuzung kommt es je nach
Tageszeit (Beobachtung an einem Dienstag im
November um 09:30 Uhr) haufig zum Anhalten
durch querende Verkehrsteilnehmer*innen.
Des Weiteren fallt bei der Strecke K3 auf, dass
sich ausschliefllich im Bereich des erwahnten
Parkplatzes Baume befinden. Fir uns waren
zum Zeitpunkt der Untersuchung keine negati-
ven Auswirkungen der Baume auf die Verkehr-
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Abb. 27.

Raumlicher Analyseplan zum Themengebiet Freiraum, Fallstudie K3
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Abb. 28. Stressorenabwicklungen Freiraume und Elemente, Fallstudie K3

steilnehmer*innen erkennbar. K3 ist mit ver-
schiedenen Arten von StrafBenlaternen (Mast-,
Poller-, Hangeleuchten) ausgestattet. Das un-
tersuchte Gebiet zahlt zu innerstadtischen Ne-
ben-/StadtstraBen und ist nach DIN EN 13201
ausgeleuchtet. Die Abstande der Leuchten sind
an Kreuzungspunkten kirzer, in der Regel zwi-
schen 16 und 25 Metern. Aus der Stressorenab-
wicklung ist ablesbar, dass sich die Elemente in
einem ahnlichen Rhythmus entlang der Strecke
verteilen, allerdings an den Kreuzungspunkten,
besonders an querenden Freirdumen summie-

STUDENTISCHE ARBEITEN (1 B [

ren. Entlang K3 befinden sich zum Zeitpunkt
der Analyse drei Baustellen, weshalb zusatz-
liches temporares Mobiliar vorhanden ist. Da
sich die Baustellen in Querstraflen oder am
Ende von K3 befinden, sind an diesen Stellen
kumuliert, temporare Verkehrshinweise und
Absperrungen eingerichtet. In der Stressoren-
abwicklung fihren wir diese Elemente geson-
dert auf und weisen darauf hin, dass zu einem
anderen Zeitpunkt auch mit einem anderen Er-
gebnis gerechnet werden muss.
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Analyse Fallstudie K4

Fir das Untersuchungsgebiet in der Karls-
ruher Oststadt haben wir den Abschnitt der
Georg-Friedrich-Strafle zwischen der Durla-
cher Allee und dem Karl-Wilhelm-Platz ana-
lysiert. Entlang des betrachteten Straflenab-
schnitts konnten wir insgesamt nur wenige klar
definierte Freiraume feststellen. Besonders
pragnant sind drei Orte, die als raumliche und
funktionale Knotenpunkte wirken: die Luther-
kirche am Gottesauer Platz, der Kreisverkehr
am Rewe und der Karl-Wilhelm-Platz mit Ki-
osk und Bahnhaltestelle. Diese Bereiche wei-
sen eine erhohte Nutzungsdichte auf und sind
durch unterschiedliche Verkehrs- und Aufent-
haltsfunktionen Uberlagert. In unserer Stress-
messung zeigen sich an diesen Punkten deut-
lich erhohte Werte. Der Kreisverkehr stellt zwar
einen offenen Raum dar, ist jedoch stark vom
Verkehr gepragt und bietet kaum Aufenthalts-
qualitat, wodurch seine potenziell entlastende
Wirkung eingeschrankt bleibt. Auflerdem ent-
schieden wir uns dazu, die Aulenraum-Mablie-
rung der Cafés, Bars und Restaurants der Ka-
tegorie “Gebaudevorzone” und nicht der des
Freiraumes zuzuschreiben.

Besonders auffallig in unserer Analyse von K4
sind die zahlreichen Poller und Straf3ienschil-
der, die den Straflenraum visuell stark struktu-

Abb. 29. Ké Zoom-In

rieren. Entlang der gesamten Strecke sind die-
se Elemente prasent, am Karl-Wilhelm-Platz
treten sie jedoch in besonders grofler Dichte
auf. Die Vielzahl an regulierenden Elementen
erzeugt dort ein unruhiges Erscheinungsbild.

K4 ist mit Hangeleuchten und Mastleuchten
entlang der Strecke ausgestattet. Das unter-
suchte Gebiet zahlt zu innerstadtischen Ne-
ben-/Stadtstrafen und wird gem&B DIN EN
13201 beleuchtet. Die Strecke beginnt und en-
det jedoch an innerstadtischen Hauptverkehrs-
straflen mit hoheren Anforderungen an die Be-
leuchtung.
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Abb. 30. Raumlicher Analyseplan zum Themengebiet Freiraum, Fallstudie K4
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Abb. 31 Stressorenabwicklungen Freirdume und Elemente, Fallstudie K4

Die Abstande der Straflenleuchten sind an
Kreuzungspunkten kdrzer, aber in der Regel
hier zwischen 15 und 25 Metern. Zusatzlich ha-
ben wir die im Untersuchungsgebiet vorhande-
nen Baume dokumentiert und ausgewertet.

Im Gegensatz zu den zuvor genannten Faktoren
konnten wir hier keinen direkten Zusammen-
hang mit erhdhten Stresswerten feststellen.
Vielmehr wirkt es, als hatten die Baume eine
beruhigende Wirkung auf den Straflenraum.

Erkenntnisse

Aus der Gegenuberstellung der beiden unter-
suchten Gebiete K3 und K4 lassen sich mehre-
re zentrale Erkenntnisse in Bezug auf urbane
Stressfaktoren ableiten. Besonders deutlich
wird, dass nicht nur die Anzahl von Elementen
im Stadtraum relevant ist, sondern vor allem
deren raumliche Dichte, Funktion und zeitli-
che Situation. Im Gebiet K3 hatten insbeson-
dere temporare und irregulare Elemente einen
spurbaren Einfluss auf die Stressmessung.

Dazu zahlen Baustellen oder andere kurzfris-
tige Veranderungen im Stra3enraum. Unserer
Einschatzung nach konnen solche temporaren
Strukturen die Wahrnehmung des Stadtraums
deutlich starker beeinflussen als dauerhaft
vorhandene Elemente, da sie unerwartet auf-
treten und gewohnte Bewegungsablaufe ver-
andern. Gleichzeitig zeigte sich, dass der Zeit-
punkt der Messung einen erheblichen Einfluss
auf die Ergebnisse hat. Die Kreuzungsbereiche
im Untersuchungsgebiet fuhrten beispielswei-
se nur dann zu deutlichen Stressausschlagen,
wenn tatsachlich viele FuBganger*innen die

Strafen querten. Ohne diese Bewegung blieb
der Stresswert deutlich geringer. Dies verdeut-
licht, wie stark situative Faktoren und aktuelle
Nutzungen die Wahrnehmung des Stadtraums
beeinflussen konnen. Auffallig war auBerdem,
dass zwar zahlreiche Elemente vorhanden sind,
die den Verkehrsraum ordnen sollen, jedoch
keine klar definierten Regelungen fir Fuf3gan-
geriuberwege bestehen. Diese Unklarheit kann
zu Unsicherheiten im Bewegungsablauf beitra-
gen.
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Im Gebiet K4 zeigte sich hingegen vor allem
die Wirkung einer hohen Dichte an festen Ele-
menten. Besonders am Karl-Wilhelm-Platz
tritt eine deutliche Haufung von Pollern, Stra-
Renschildern und weiteren regulierenden Ele-
menten auf. Auffallig ist, dass sich diese raum-
liche Verdichtung klar mit einem Ausschlag
In unserer Stressmessung deckt, weshalb wir
von einem Zusammenhang zwischen der ho-
hen Dichte fester Elemente und einer erhohten
Stresswahrnehmung ausgehen. Gleichzeitig
wurde deutlich, dass unterschiedliche Elemen-
te im Stadtraum nicht zwangslaufig dieselbe
Wirkung haben.

Wahrend Stadtmobiliar haufig eher zu einer
visuellen Verdichtung und damit zu einem er-
hohten Stressniveau beitragt, konnen Baume
eine gegenteilige Wirkung entfalten. Es ist so-
gar denkbar, dass ihre beruhigende Wirkung
die Messergebnisse teilweise Uberlagert. Aus
diesem Grund erscheint uns eine getrennte
Betrachtung von Stadtmobiliar und Vegetation
sinnvoll, um ihre jeweiligen Effekte differen-
zierter analysieren zu kdnnen.

Eine weitere Herausforderung unserer Unter-
suchung besteht darin, dass die Gebiete K3 und
K4 nur wenige markante Freiraume aufweisen.
Dadurch wird die Abgrenzung zur Kategorie

Verkehr und Bewegung” sowie zur Kategorie
.Gebadude” teilweise unscharf. Einige der von
uns betrachteten Raume konnten auch ande-
ren Kategorien zugeordnet werden, was die
Analyse zusatzlich komplex macht.

Insgesamt zeigt unsere Untersuchung, dass vor
allem funktionale Uberlagerungen an raum-
lichen Knotenpunkten sowie eine hohe Dichte
an regulierenden Elementen mafigeblich zur
Entstehung urbaner Stressfaktoren beitragen,
wahrend entlastende Freirdaume nur in be-
grenztem Umfang vorhanden sind.

Gleichzeitig gehen wir davon aus, dass die
Wahrnehmung einzelner Elemente stark von
der Perspektive der betrachtenden Person ab-
hangt. Elemente, die fur Fu3gangerinnen und
FuBBganger eine schitzende oder beruhigende
Wirkung haben, konnen diese fur Radfahrerin-
nen und Radfahrer beispielsweise als Hinder-
nis wahrgenommen werden und somit eine ge-
genteilige Wirkung entfalten.

STUDENTISCHE ARBEITEN [1 M [

41



THEMENGEBIET GESTALTUNG

Einfiihrung

Die Gestaltung des StraBlenraums bildet die
wahrscheinlich grofBmafstablichste Betrach-
tungsebene der beiden Untersuchungsgebiete.
Der Straflenraum wird durch die Bebauung auf
beiden Seiten raumlich gefasst. Innerhalb des-
sen werden insbesondere die Zonierung des
Straflenraums, die vorgesehene und tatsachli-
che Nutzung der einzelnen Bereiche sowie die
materielle Beschaffenheit in Form der vorhan-
denen Bodenbeldge untersucht. Erganzend
dazu wird der sichtbare Zustand der Beldge
qualitativ erfasst.

Die raumliche Organisation der Stra3enraume
in den Untersuchungsgebieten K3 und K4 wird
mithilfe von Grundrissen und Schnitten analy-
siert. Diese Darstellungen ermaglichen es, so-
wohl die Flachenaufteilung der unterschiedli-
chen  Nutzungsbereiche als auch die
raumlichen Proportionen des Straflenraums,
insbesondere im Bezug auf die Gebaudehadhe,
zu erfassen. Untersucht werden unter anderem
die Gliederung des Straflenquerschnitts sowie
die Anordnung von Fahrspuren, Gehwegen,
Parkzonen und Grunflachen.

Ein weiterer Schwerpunkt liegt auf der Erfas-
sung der verwendeten Bodenbelage. Dabel
werden die unterschiedlichen Materialien und

ihre raumliche Verteilung dokumentiert. Er-
ganzend werden die charakteristischen Eigen-
schaften der Belage beschrieben, um typische
Besonderheiten und Einsatzbereiche nachvoll-
ziehbar zu machen. Zudem wird der Zustand
der Beldge erfasst, in dem ein subjektives Mit-
tel aus den vom Fahrrad wahrgenommenen
Flachen gebildet wird.

Die Betrachtung all dieser Aspekte ermdglicht
eine Analyse der beiden Untersuchungsgebiete
hinsichtlich ithrer raumlichen Struktur, Nut-
zung und Materialitat, um diese in den Kontext
der Stressmessungen und der weiteren Ein-
flussfaktoren zu setzen. Ziel ist es, Regelma-
Bigkeiten und mogliche Zusammenhange zu
erkennen sowie besondere Situationen inner-
halb der Untersuchungsgebiete naher zu ana-
lysieren und daraus Rickschlisse auf die
Messergebnisse zu ziehen.

TIM BORSCHIG
ALVARO CALDERON

Abb. 34

Fotografische Dokumentation der Fallstudien K3 und K4



44

Analyse Fallstudie K3

Die Gestaltung des Untersuchungsgebiets K3
lasst sich grob in drei Teilbereiche gliedern.
Zwischen EnglerstraBe und Waldhornstrafle
schlief3t der Straflenraum nach Norden an ei-
nen grof3flachigen Parkplatz an. In stdlicher
Richtung wird er durch ein Universitatsgebaude
des KIT begrenzt. Dazwischen verlauft der Zir-
kel als Straf3e fur den motorisierten Individual-
verkehr [MIV) mit Fahrradschutzstreifen und
Gehwegen. Der Straf3enquerschnitt ist in die-
sem Abschnitt gro3ztgig dimensioniert. Ledig-
lich zu Sto3zeiten der angrenzenden Schule ist
vermehrt eine ordnungswidrige Nutzung der
Fahrradschutzstreifen als Parkflachen zu beo-
bachten. Der Bodenbelag weist hier, insbeson-
dere im Kreuzungsbereich der Waldhornstrafle
grofBere Beschadigungen, deutlich erkennbare
Reperaturstellen und Spurrillen im Fahrbahn-
belag auf.

Im zweiten Teilbereich bis zur Adlerstrafe ver-
engt sich der Straflenquerschnitt. Hier sind
beide Straflenseiten bebaut. Die Wohnbebau-
ung im Stden schlief3t mit Abstandsgriin an die
nach den Richtlinien fir die Anlage von Stadt-
straBen [RASt) eher schmal dimensionierten
Gehwegen an. Diese sind mit Pflastersteinbe-
lag belegt, wahrend die Verkehrsflachen fir
MIV und Radverkehr asphaltiert sind.

Abb. 35.

Abb. 36.
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StraBenraumquerschnitt zwischen Adler- und KreuzstrafBe
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Abb. 37.
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Raumlicher Analyseplan zum Themengebiet Gestaltung, Fallstudie K3
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Abb. 38 Stressorenabwicklungen Zustand und Materialitat Bodenbelag und Zonierung und Querschnitte Strafenraumaufteilung, Fallstudie K3

Im dritten Teilbereich bis zur Lammstraf3e ver-
andert sich die StraBlenraumaufteilung deut-
lich. Die Hauptverkehrsflache ist hier als Fahr-
radstrafle ausgewiesen, entlang derer sich auf
beiden Seiten Langsparkstreifen befinden. Die-
se sind mit Kopfsteinpflaster belegt. Hervorzu-
heben ist, dass durch die Mindestdimensionie-
rung der Parkstande nach den RAStvon 1,80 m
sowie dem Verzicht auf den dort empfohlenen
Sicherheitsstreifen von 0,50 m haufig Fahrzeu-
ge in den Raum der Fahrradstraf3e hineinragen.

Ein weiterer interessanter Aspekt dieses Teil-
bereichs ist die Gestaltung der Kreuzungssitu-
ationen. In diesen Bereichen uberlagern sich
die Nutzungen mit denen der innerstadtischen
Fuflgangerzone in Richtung Schloss. Um diese
Bereiche gestalterisch hervorzuheben, wurden
vor der Einfahrt in die Kreuzungsbereiche
Streifen aus Kopfsteinpflaster ausgebildet. Die
Kreuzungsflachen selbst sind dabei, abwei-
chend vom ubrigen Straf3enraum, teilweise als
Pflasterflachen ausgebildet.

Analyse Fallstudie K4

Die Gestaltung des Untersuchungsgebiets K4
lasst sich grob in zweli Teilbereiche unterteilen:
die Georg-Friedrich-Straf3e sowie die Parkstra-
e bis zur Kreuzung Schonfeldstralle.

Die Georg-Friedrich-Strafle weist, mit Aus-
nahme eines kleinen Teilstiicks im Suden,
eineUberlagerung des Verkehrsraums von
motorisiertem Individualverkehr (MIV] und
Radverkehr auf. Zu beiden Seiten der Strafle
sind abschnittsweise wechselnd Querparkzo-
nen und Langsparkzonen angeordnet, die mit

+17,8
hv4

Abb. 39 Straflenraumquerschnitt - Essenweinstr. und Rintheimerstr.

PW-Pflastersteinen befestigt sind. Die Langs-
parkstande entsprechen mit einer Breite von
2,0 m dem empfohlenen Richtmaf3 nach RASt.
Wahrend der Belieferung der dort ansassigen
Ladengeschafte und gastronomischen Betriebe
wird diese Flache jedoch auch fiir das Par-ken
von deutlich breiteren LKW genutzt, wo-durch
diese teilweise weit in den Stra3enraumhinein-
ragen.

Die FuBBverkehrsflachen sind mit Breiten von bis
zu 3,0 m grundsatzlich innerhalb der empfoh-

+16,0
57
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Abb. 40. StraBBenquerschnitt - Karl-Wilhelm-Platz und Schonfeldstrafe



STUDENTISCHE ARBEITEN [ B O

BODENBELAG: ZUSTAND
& MATERIALITAT Zustand
gut

@ -=schienen il
schlecht
@ =vorw. Asphalt

() =vorw. Pflastersteine Material
@ = vorw. Kopfsteinpflaster
U0 =Zustand

STRASSENRAUMAUFTEILUNG : [P
ZONIERUNG & QUERSCHNITTE 20m

-y / - \ ‘ () = Fupverkehr 5
’ -;--‘ ‘ ,’ \\\ ‘ @ - rahrradverkehr R
ny ] jt’ ‘ ® -vv 2m

‘ # . = Parkzonen Bewegungslinie

[T

Asphalt
Pflastersteine
Kopfsteinpflaster
Rasengittersteine
MIV u. Fahrradverkehr
Fahrradverkehr
FuBverkehr

Parkzonen
Abstandsgriin
StraBenbahn

(@ = Busverkehr/Haltestelle Sm
@ = Abstandsgriin 0m

= Kreuzung/abgehende StraBe ~ 1°™

Abb. 42. Stressorenabwicklungen Zustand und Materialitdt Bodenbelag und Zonierung und Querschnitte Straflenraumaufteilung, Fallstudie K4

lenen Dimensionierungen angelegt. Allerdings
kommt es insbesondere im Sommer zu einer
Nutzungsiberlagerung durch konzessionier-
te AufBlengastronomie sowie durch informelle
Aufenthaltsnutzungen, wodurch die nutz- bare
Gehwegbreite teilweise deutlich eingeschrankt
wird.

Hervorzuheben sind zudem die beiden Aufwei-
tungen des StraBenraums am Kreisverkehr
Ludwig-Wilhelm-Strafle / Gerwigstrafle sowie
im Bereich der Kreuzung Karl-Wilhelm-Platz.
Hier fallen neben den zusatzlichen Abstands-

flachen fur Schleppkurven sowie Abstandsgrin
insbesondere vermehrt Beschadigungen im
Fahrbahnbelag auf.

Im zweiten Teilbereich fallen besonders die 6st-
lich angeordneten Querparkstande auf. Diese
mit Kopfsteinpflaster befestigten Flachen sind
grof3ziigig dimensioniert und vom Verkehrs-
raum aus gut einsehbar. Der Fuflverkehr wird
durch ein mit Baumen bepflanztes Abstands-
grin hinter der Parkflache vorbeigefiihrt.
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Bodenbelagsiibersicht

In den Untersuchungsgebieten K3 und K4 sind
zum Grof3teil ahnliche Bodenbelagsmaterialien
zu finden. Dabei gibt es in vielen Teilen eine
diekte Korrelation zur Nutzung der Flachen,
was sich durch die entsprechenden Eigen-
schaften der Materialen ergibt.

Asphalt

Die visuelle Erscheinung ist homogen, die Far-
bung altersabhangig. Asphalt besitzt einen
sehr hohen Uberfahrtskomfort (AUN ca. 1-2
mm/m). Die Larmemissionen bei Uberfahrt
sind gering. Typische Schadensbilder sind Ris-
se, Spurrinnen und lokale Aufbruchstellen.
Durch die geschlossene Oberflache ist Aspa-
halt gut maschinell zu reinigen. Reparaturen
hinterlassen sichtbare Ausbesserungsstellen

und erfolgen meist in Teilflachen oder punktu-
ell. Aufgrund dieser Eigenschaften wird As-
phalt hauptsachlich auf Verkehrsflachen fur
den motorisierten Individualverkehr oder den
Radverkehr verwendet. In einigen Fallen, ins-
besondere im Teilgebiet K3, auch als provisori-
sche Ausbesserung innerhalb von Flachen ei-
nes anderen Belags.

Pflastersteinbelag

Die visuelle Erscheinung ist regelmafig und
materialbetont, Farbton und Maserung variie-
ren leicht zwischen den Steinen. Abhangig von
Verlegegenauigkeit und Plattenmal3en betragt
der Uberfahrtskomfort (AUN ca. 4-8 mm/m).
Die Larmemissionen bei Uberfahrt sind mittel
bis hoch. Typische Schadensbilder sind Setzun-
gen, kippende Steine und offene Fugen.

Durch die Fugenanteile wird die Reinigbarkeiter-
schwert. Reparaturen erfolgen punktuell durch
Austausch einzelner Steine, die Oberflache
bleibt nach der Instandsetzung nahezu gleich-
mafig.

Pflastersteinbelage werden hauptsachlich in
Bereichen fir den FulBlverkehr verwendet. Die
Taktilitat der Steine hebt diese Bereiche vom
einfachen Straflenraum ab, wahrend im Anbe-
tracht der Barrierefreiheit ein befahren mit Mo-
bilitatshilfen weiterhin problemlos maoglich ist.
Innerhalb der Gebiete sind unterschidliche Ty-
pen von Pflaster zu finden. Auf Gehwegen meist
Beton - ooder Granit-, in Parkzonen der hoher
belastbare PW-Pflasterstein und in Bereichen
um Straenbaumein K4auch Rasengittersteine.

STUDENTISCHE ARBEITEN [1 M [

Kopfsteinpflaster

Die visuelle Erscheinung ist stark strukturiert
und materialbetont. Kopfsteinpflaster besitzt
einen geringen Uberfahrtskomfort (AUN ca. 8-
15 mm/m). Die Ldrmemissionen bei Uberfahrt
sind hoch. Typische Schadensbilder sind Set-
zungen, lose Steine und ausgewaschene Fu-
gen. Durch die unregelmaflige Oberflache ist
die Reinigung aufwendig. Reparaturen erfolgen
durch Austausch einzelner Steine. Kopfstein-
pflaster wird vor allem in Zonen mit bewusst
reduzierten Fahrgeschwindigkeiten eingesetzt,
wie den Kreuzungsbereichen in K3 oder in
Parkzonen von K3 und K4. Der reduzierte Uber-
fahrtskomfort animiert dabei Fahrzeuge zur
vorsichtigeren Uberfahrt, wiahrend das Uber-
fahrtgerausch als akustisches Warnsignal fur
Radfahrer und Fuf3ganger dient.

Abb. 43. Belagsmaterial Asphalt, mit typischen Schadensbild nahe Karl-Wilhelm-Platz

Abb. 44. Belagsmaterial Pflasterstein, mit verformung des Belags & gesprungenem Stein

an der Georg-Friedrich-Strafe [K4)

Abb. 45. Belagsmaterial Pflasterstein in unterschiedlichen Varianten links PW-Pflaster,

rechts Rasengittersteine

Abb. 46. Belagsmaterial Kopfsteinpflaster, provisorisch mit Asphalt ausgebessert an der

Kreuzung Karl-Friedrich-StraBe (K3)

a1
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Erkenntnisse

Bezugnehmend auf die Analyse und Stressmes-
sung lasst sich feststellen, dass zwischen der
Gestaltung des Straflenraums und der Wahr-
nehmung von Stress nicht immer eine direkte
Verbindung besteht. Vielmehr kann die Gestal-
tung in vielerlei Hinsicht Situationen schaffen,
die in Kombination mit anderen Einflussfakto-
ren stressfordernd wirken.

Beispiele hierflr sind die Gestaltung von Kreu-
zungsbereichen oder Parkzonen. Letztere er-
zeugen haufig eine sekundare Zwischenraum-
struktur neben dem eigentlichen Straflenraum,
daruhenderVerkehrBarrierenund Sichtblocka-
denverursacht, diedie Orientierungerschweren.
Andererseits kdnnen durch eine gezielte Zonie-

Abb. 47. K3 - Kreuzungsbereich mit Nutzungsiberlagerung

Abb. 48. Ké - Aufweitung StraBenraum am Kreisverkehr GehrwigstraBe Ludwig Wilhelm Strafle

rung bestimmte Situationen entscharft werden.
So lassen sich Kreuzungsbereiche Ubersichtli-
cher gestalten und Konflikte zwischen den Nut-
zergruppen reduzieren oder zumindest mode-
rieren.

Ein zentrales Mittel zur Umsetzung solcher
Zonierungen ist der Bodenbelag, der die Rau-
maufteilung und die Funktionen der einzel-
nen Bereiche visuell unterstitzt. Im Untersu-
chungsgebiet K3 wird dies bewusst eingesetzt:
Beispielsweise markieren Kopfsteinpflaster-
flachen mit geringerem Uberfahrtskomfort
JAufmerksamkeitsfelder” vor  Kreuzungen.
Gleichzeitig birgt diese Losung jedoch auch po-
tenzielle Gefahren. So kann die direkte gekenn-

zeichnete Fihrung der Fahrradstraf3e entlang
der Parkflachen Dooring-Unfalle beginstigen,
und zu schmale Langsparkflachen fihren dazu,
dass Fahrzeuge teilweise auf ohnehin engen
Gehwegen abgestellt werden.

Auch der Zustand des Bodenbelags ist ein re-
levanter Faktor. Es ist jedoch fraglich, inwie-
weit Schaden und Abnutzungen tatsachlich auf
das hohe Verkehrsaufkommen zurickzufiihren
sind oder direkt den Stress der Nutzer erhohen.
Dennoch kann der Belagszustand als Indikator
fur komplexe Verkehrssituationen dienen, die
einer genaueren Untersuchung bedurfen.
Zusammenfassend zeigt sich, dass die Stra-
Benraumgestaltung, in Kombination mit ande-
ren Faktoren wie Verkehr und ruhendem Ver-
kehr, einen, wenn auch nicht direkten, Einfluss
auf potenziell stressfordernde Situationen hat.
Gleichzeitig ist dieser Zusammenhang von gro-
Ber Komplexitat gepragt: Die Wirkung der Zo-
nierung hangt stark von Tageszeit, Jahreszeit
und spezifischen Nutzungsanforderungen ab,
die sich kontinuierlich andern. Dennoch ist ins-
beondere in der Korrelation die Stadtraumauf-
teilung als Unterpunkt der Gestaltung einer der
bedeutsamsten Einflussfaktoren.
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Abb. 49 K4 - Bodenbelagszustand Kreuzung Karl-Wilhelm-StrafBe
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THEMENGEBIET VERKEHR & BEWEGUNG

Einfiihrung

Das Themengebiet Verkehr & Bewegung”
beschaftigt sich mit der Mobilitat im offent-
lichen Stadtraum. Ziel ist es die definierten
Gebiete der Fallstudien K3 und K4 zu ana-
lysieren, um potentiellen Stress- und Ge-
fahrenquellen im Strafenraum beziehungs-
weise flr die Verkehrsteilnehmenden zu
ermitteln. Hierbei werden die folgenden Un-
tersuchungsfaktoren betrachtet: Verkehr”,
.Kreuzungspunkte” und .ruhender Verkehr".
Im Bereich des ,Verkehrs” steht der flieBende
Verkehr im Vordergrund, sprich Teilnehmen-
de und die Verkehrsdichte. Hierbei werden die
Teilnehmenden kategorisch zusammengefasst
und deren Dichtestorme analysiert, um ein ge-
samtbildliches Bewegungsmuster zu ermitteln.

Unter dem Untersuchungsfaktor .Kreuzungs-
punkte”wird die Dichte in Bezug auf Verdichtung
von Verkehrsstromen an den Kreuzungen un-
tersucht. Auch die Querungsmaglichkeiten und
Querungsarten, sowie die Dauer der Verkehrs-
unterbrechung, wenn beispielsweise ein Kreis-
verkehr oder Ampelanlagen den Verkehrregeln,
nimmt an dieser Stelle Einfluss auf die Dichte.
Zudem sind die sich querenden Verkehrsteil-
nehmenden festzustellen, um die Eignung der
Querungsart zu Uberprifen und damit auch die
Uberwindbarkeit der Kreuzungen.

Der .ruhende Verkehr” bezieht sich auf alle
mobilen Verkehrsteilnehmer, zeigt aber inwie-
weit alle Verkehrsteilnehmenden beeinflusst
werden. Etwa durch Hinternisse in Form von
Wildparkern, Parkbuchten oder Ausfahrten.
Parkplatze, Parkhauser und Ausfahrten wer-
den in den Anaylsen klar gekennzeichnet, um
magliche Eingriffe in den Stralenraum durch
das Ein- und Ausscheren und damit auch die
Auswirkung auf den Verkehrsfluss und die Si-
cherheit sichtbar zu machen.

Ortsspezifische Recherche — K3

Entlang des Zirkels befinden sich mehrere Bu-
gel, an denen Fahrrader abgestellt werden.
Da diese entlang der Blrgersteige positioniert
sind und im Karlsruher Geoportal nicht als
.Fahrradabstellplatze” verzeichnet sind (Stadt
Karlsruhe, 0. D), ist davon auszugehen, dass es
sich um Schutzbigel handelt. Die abgestellten
Fahrrader gelten folglich als wildgeparkt.

Zudem fihrt die Stadt Karlsruhe seit 2024 of-
fiziell gekennzeichnete E-Scooter-Parkzonen
mit Verkehrszeichen und Bodenmarkierungen
ein, wie sie seitdem auch im Bereich des Zir-
kels aufzufinden sind (Stadt Karlsruhe, 2024).

ANTONIA DASCH
JULIA KISHI CENTENO
LILITH WAGNER

Abb. 50

Fotografische Dokumentation der Fallstudien K3 und K4



Ortsspezifische Recherche — K4

Die Verkehrsfihrung im Bereich K4 steht auf-
grund der Birgerinitiative .. Kiezblock Oststadt”
aktuell zur Debatte. Ziel ist es mit zweckgerich-
teten MafBinahmen eine verkehrsberuhigte Ost-
stadt zu schaffen, dies betrifft insbesondere die
Georg-Friedrich-Strafle, die als beliebte Abkir-
zung viel befahren ist. Der Durchgangsverkehr
sollmithilfe eines beruhigten Bereichs zwischen
dem Kreisverkehr, Ecke Karl-Wilhelm-Strafie,
Gerwigstrafle und Georg-Friedrich-Straf3e, und
Essenweinstrafle weitestgehend unterbunden
werden, um die Nachbarschaft zu fordern (Biir-
gerverein Oststadt Karlsruhe, Kiezblocks Kar-
[sruhe, 2025).

Bereits in der Vergangenheit waren Blrgerbe-
teiligungen erfolgreich. So wurde im Zuge der
Oststadt Sanierung von 2003/2004 die Ampel-
schaltung an der ebengenannten Kreuzung
Karl-Wilhelm-Strafle, Gerwigstrafle und Ge-
org-Friedrich-Strafle durch einen Kreisverkehr
ersetzt, um einen mdglichst reibungslosen
Verkehrsablauf zu schaffen und Wartezeiten
sowohl fur FuBganger als auch den Straf3en-
verkehr zu minimieren (Stadt Karlsruhe, Stadt-
planungsamt, 2010, S. 23-24).

Abb. 51. Ampelverkehr vor der Sanierung (Quelle:Stadt Karlsruhe,Stadtplanungsamt,2010, 5.241
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Analyse Fallstudie K3

Der Verkehr im untersuchten Gebiet umfasst
Fu3- und Fahrradverkehr sowie motorisierten
Individualverkehr (MIV] inklusive Lieferverkehr;
ein Touristenbus verkehrt nur im Sommer. Der
MIV ist auf den Querstraflen teilweise einge-
schrankt und oft nur zur Anlieferung oder bis
zu Parkhausern zulassig. Die Strecke weist
ein hohes Fahrradaufkommen auf, da sie eine
wichtige Verbindung in die Innenstadt darstellt
und die parallel verlaufende Strafle fir den
Radverkehr gesperrt ist. Der Fullverkehr ist
insgesamt geringer, zeigt jedoch Spitzen an den
Kreuzungen zwischen Innenstadt und Schloss,
insbesondere am Platz der Grundrechte, der
auch in der Heatmap als Stresspunkt fir Rad-
fahrende erscheint. Am Mathegebaude kommt
es durch eine Ampelkreuzung und kreuzende
Verkehrsstrome zu einer Verdichtung des MIV.

Abb. 53 Kreuzung Waldhornstrafe (Quelle: Apple Karten. 2022)

Die Strafle dient als eine der Hauptumgehun-
gen der Fu3gangerzone im Innenstadtbereich.

Von den sieben analysierten Kreuzungspunkten
stechen zwel sowohl in der Analyse als auch in
der vorliegenden Heatmap hervor. Dabei han-
delt es sich um die Kreuzungen des Zirkels mit
der Karl-Friedrich-Strafle am Platz der Grund-
rechte sowie mit der WaldhornstraBle. Am
Platz der Grundrechte ist der MIV weitgehend
eingeschrankt. Hier kreuzt sich jedoch die am
starksten frequentierte Ful3gangerachse vom
Schloss zum Marktplatz mit dem intensiv von
Radfahrern genutzten Zirkel. Dadurch entste-
hen unklare Querungssituationen. Am Kreu-
zungspunkt mit der Waldhornstraf3e gibt es ein
hohes MIV-Aufkommen. Die Querung ist hier
uber eine Ampel geregelt, was Wartezeiten ver-
langern kann. Hinsichtlich des ruhenden Ver-
kehrs sind die Einschrankungen westlich der
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Analyse Fallstudie K4

Im Untersuchungsbereich K4 verkehrt der mo-
torisierten Individualverkehr [MIV] inklusive
Lieferverkehr, Fuflganger und der Fahrradver-
kehr entlang der Hauptachse. Der offentliche
Personennahverkehr kreuzt hier lediglich im
Bereich der Durlacher Allee und am Karl-Wil-
helm-Platz. An beiden Stellen jeweils in Form
von Bus und StraBenbahn. Die Georg-Fried-
rich-Strafle ist eine viel befahrene Strafle, da
sie eine direkte Abkirzung durch die Oststadt
darstellt und daher besonders zu Zeiten des
Berufsverkehrs genutzt wird. Der Durchgangs-
verkehr stellt hier eine grofle Belastung dar,
vor allem in Kreuzungsbereichen, wo es haufig
zu Ruckstaus kommt. Auch der ruhende Ver-
kehr tragt zu Ruckstaus entlang des Untersu-
chungsbereichs bei, da es durch das Ausparken

Abb. 56. Kreuzung Karl-Wilhelm-Platz

Abb. 57. Kreuzung Gerwigstrafe (Quelle: Apple Karten, 2022)

aus den Uberwiegend diagonal beziehungswei-
se orthogonal angeordneten Parkplatzen zur
Verkehrsbehinderung kommt. Dies stellt auf-
grund der schlechten Einsehbarkeit vor allem
fur den regen Fahrradverkehr eine Gefahr dar.
Insgesamt ist der Fahrradverkehr recht ausge-
pragt, ebenso wie der Fuf3verkehr. Auf den Geh-
steigen kommt es im Bereich der Geschafte,
Gastronomie, Kreuzungspunkte und durch die
Wildparker zu Storungen. Die ausgewiesene
Kreuzungsmoglichkeiten fir Ful3ganger sind
deutlich beschrankt, obwohl die Verkehrsdich-
te das Uberqueren an vielen Stellen erschwert
und undbersichtlich macht. So sind gezielte
Querungsmoglichkeiten nur im Bereich der
Kreuzungen mit der Durchlacher Allee und am
Karl-Wilhelm-Platz Uber Ampelschaltungen
geregelt. Die Kreuzung zur Gerwigstraf3e wird
mithilfe eines Kreisverkehrs und Fuf3ganger-

\ \
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Abb. 59 Stressorenabwicklungen Verkehr, Kreuzungspunkte und Ruhender Verkehr, Fallstudie K4

uberwegen geregelt, um einen maglichst flie-
Benden Verkehr zu gewahrleisten. Aufgrund der
teils unubersichtlichen Verkehrsfihrung und
-dichten aller genannter Kreuzungen bedeutet
dies jedoch fur den FuB3- und Fahrradverkehr
ein deutlich erhohtes Stressniveau. Durch die

<annnnny

4

<

Anordnung und raumliche Trennung der Park-
platze von der Fahrbahn, wird die Parkdichte
fir PKWs und Fahrrader in K4 maximal aus-
geschopft und auch der Lieferverkehr wird hier
beachtet.

Erkenntnisse

Die Analyse der beiden untersuchten Gebiete
zeigt in beiden Fallen ein ahnliches Bild der
Verkehssteilnehmenden.  Allerdings  unter-
scheiden sich die beiden Verkehrssituationen
voneinander. Beim Gebiet K3 handelt es sich
um eine der Haupt-Fahrradstraf3en, die von
Personen genutzt wird, um in die Innenstadt
zu gelangen. Entsprechend kommt es hier zu
einer auffallend hohen Dichte an Fahrradfah-
renden. Aufgrund der Lage zwischen Schloss
und innerstadtischer Fuflgangerzone kommt
es hier zudem zu stark frequentierten Kreu-
zungspunkten mit dichten Fulgangerstromen,
besonders an sonnigen Tagen oder bei Veran-
staltungen am Schloss oder Marktplatz. Der
motorisierte Individualverkehr fallt im Gebiet
K3 im Vergleich zu K4 geringer aus und hat nur
an der Waldhornstraf3e eine hohere Dichte. Die
Georg-Friedrich-Strafle im Untersuchungsge-
biet K4 weist dagegen je nach Tageszeit eine
sehr hohe Dichte an MIV auf. Sie ist eine belieb-
te Verkehrsabklrzung zwischen den viel befah-
renen Strafen Durlacher Allee und Karl-Wil-
helm-Straf3e. Insbesondere morgens und zum
Feierabendverkehr kann es hier deshalb zu
stockendem Verkehr kommen. Wie im Gebiet
K3 gibt es auch hier ein hohes Aufkommen
an Fahrradfahrenden sowie an einigen Stellen
dichtem Fuflverkehr.

Abb. 60. Wildparkende Fahrzeuge, K3

Ein- und Ausfahrten sowie seitliche Parkbuch-
ten konnen den Fahrradverkehr zusatzlich
einschranken. Diese Faktoren fielen zum Zeit-
punkt der Analyse jedoch eher gering aus. In
beiden Untersuchungsgebieten konnten wild
parkende Fahrrader als Form des ruhenden
Verkehrs beobachtet werden, wobei die resul-
tierende Einschrankung sehr unterschiedlich
ausfiel. Sie wurden insbesondere dann als sto-
rend wahrgenommen, wenn sie den Weg stark
verschmalerten oder versperrten. Bei den Be-
gehungen fiel in diesem Zusammenhang auch
das wahllose Abstellen von E-Scootern stark
auf, weshalb diese zusatzlich in die Kartierung
aufgenommen wurden. Generell fallt auf, dass
das Ausmal3 der Einschrankung durch ruhen-
den Verkehr je nach Tageszeit variieren kann.
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Sowohl bei den Begehungen als auch bei der
Uberlagerung mit der Heatmap stechen die
Kreuzungspunkte als besonders stressintensiv
hervor. Eine hohe Dichte an Wartezeiten so-
wie teils fehlende oder unubersichtliche Que-
rungsmoglichkeiten fir den Fuflverkehr und
das Aufeinandertreffen vieler verschiedener
Verkehrsteilnehmenden flhren hier zu erhoh-
tem Stress. Die Heatmap zeigt die Stressaus-
pragung aus Sicht der Radfahrenden. Im Gebiet
K3 ist der Stress insbesondere an der Kreuzung
mit der Waldhornstra3e ausgepragt, wo sich
die Radfahrenden an einer Ampelkreuzung mit
einem dichten Aufkommen an motorisiertem
Individualverkehr kreuzen. Eine weitere Stres-
squelle ist der Platz der Grundrechte mit sei-

ner unibersichtlichen Kreuzungssituation und
dem dichten FufBlverkehr. Im Gebiet K4 sind
es insbesondere der von vielen verschiedenen
Verkehrsteilnehmenden genutzte Kreisverkehr
sowie die grofle Kreuzung mit der Karl-Wil-
helm-Strafle, an der zusatzlich der offentliche
Nahverkehr in Form der Straf3enbahn hinzu-
kommt. Zudem gibt es einzelne Stellen wie den
Rewe am Kreisverkehr, an denen es zu einem
besonders hohen Aufkommen von Fufigange-
rinnen kommt.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass es
in beiden Gebieten die Kreuzungspunkte sind,
die als besonders stressig empfunden werden.
Hierbei spielen eine hohe Dichte in Kombina-

tion mit mehreren unterschiedlichen Verkehr-
steilnehmenden sowie unubersichtliche Que-
rungssituationen eine entscheidende Rolle.
Sowohl die Begehungen vor Ort als auch der
Vergleich mit der Heatmap kamen hier zum
gleichen Ergebnis. In anderen Punkten zeigten
sich bei der Methode der Vor-Ort-Begehung je-
doch auch Schwachen. Die Begehungen spie-
geln immer nur den Zustand zum Zeitpunkt
der Begehung wider. So kann es beispielsweise
bei wild parkenden Fahrradern passieren, dass
man ausgerechnet einen Tag erwischt, an dem
ein Fahrrad sehr wegversperrend abgestellt
wird, an anderen Tagen jedoch nicht. Auch bei
den seitlichen Parkbuchten konnten wir bei
unseren Begehungen keine Einschrankung be-
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obachten, obwohl es hier Potenzial flir uniber-
sichtliche Situationen gabe. Ein weiterer Fak-
tor, der in der Untersuchung nur eingeschrankt
berlcksichtigt werden konnte, sind die saiso-
nalen Unterschiede. In den Untersuchungsge-
bieten K3 und K4 kommt es in den Sommer-
monaten zu stellenweise hoheren Dichten. Da
die Begehungen im Herbst stattfanden, konn-
ten diese Dichten nicht erfasst werden. Daher
wurden zusatzliche virtuelle Begehungen auf
Google Maps und Apple Karten durchgefthrt,
die in den Sommermonaten erstellt wurden.
Jedoch zeigen auch diese nur kurze Moment-
aufnahmen.

Abb. 62. Raumlichem Analyseplan zum Themengebiet Verkehr und Bewegung mit Ergebniskarte der Stressmessungen in Karlsruhe, Fallstudie Ké4 G



THEMENGEBIET SENSORIK

Einfiihrung

Unter dem Themenpunkt Sensorik haben wir
uns mit zwel Aspekten der menschlichen Wahr-
nehmung auseinandergesetzt: Akustik und Ol-
faktorik - also Gehor- und Geruchssinn.
Gertche im urbanen Raum haben einen grof3en
Einfluss auf die Wahrnehmung und das Wohl-
befinden der Menschen. Je nach Intensitat und
Herkunft konnen Gerliche als angenehm, neut-
ral oder storend wahrgenommen werden.

Die Wahrnehmung ist dabei subjektiv. Wahrend
angenehme Gertiche zum Verweilen einladen,
konnen unangenehme Gerliche dazu fihren,
dass bestimmte Orte schneller passiert wer-
den.

Die Intensitat und Art der Geriche wird von
verschiedenen Faktoren beeinflusst, wie der
Tageszeit, dem Wochentag sowie den Wetter-
bedingungen. Besonders gastronomische Ein-
richtungen wie Restaurants und Cafés pragen
das Geruchsbild im Stra3enraum und erzeugen
unterschiedliche olfaktorische Eindricke ent-
lang der untersuchten Route.

Larm wird allgemein als unerwinschter oder
storender Schall definiert, der sich negativ auf
das Wohlbefinden und die Gesundheit von Men-
schen auswirken kann. Die Wahrnehmung von
Gerauschen ist subjektiv und hangt stark von
der jeweiligen Situation und der individuellen

Empfindlichkeit ab.

Im urbanen Raum entstehen Gerausche aus
unterschiedlichen Quellen, wie Straf3enverkehr,
Fahrradern, Gesprachen, Musik oder Bauar-
beiten. Die Intensitat und Wahrnehmung dieser
Gerausche hangt haufig von der Tageszeit, dem
Verkehrsaufkommen und von temporaren Er-
eignissen im Straflenraum ab.

Methodik

Zur Feststellung und Kartierung der akusti-
schen Reize haben wir an verschiedenen Tagen
Feldmessungen angefertigt und die gemesse-
nen Gerauschpegel miteinander verglichen.
Gemessen wurde pro Messpunkt immer eine
Minute und anschlieend der Durchschnitt er-
mittelt.

Da eine Messung von Geruchsintensitat nicht
so leicht zu bewerkstelligen ist, haben wir uns
hier auf unsere eigene Wahrnehmung verlas-
sen und zeitgleich zu unseren akustischen
Messungen alle Geriche notiert, die in den Ge-
bieten wahrnehmbar waren.

AARON JAKOB DE HAEN
SONIA ALONSO HERNANDEZ
GRETA ELISABETH SWAIN

Abb. 63

Fotografische Dokumentation der Fallstudien K3 und K4




Analyse Fallstudie K3

Entlang des Zirkels werden vor allem Geriche
von Restaurants und Cafés wahrgenommen.
Besonders der Duft von frisch zubereitetem
Essen oder gemahlenem Kaffee ist haufig pra-
sent und kann sich je nach Situation deutlich
im Straflenraum ausbreiten. Wenn Turen oder
Fenster gedffnet sind, konnen diese Geriche
kurzzeitig besonders intensiv. wahrgenommen
werden. In ruhigeren Abschnitten der Stralfle,
insbesondere in Bereichen mit weniger Ge-
schaften oder in der Nahe von Griunflachen,
sind Gerlche weniger dominant.

Abb. 64. Gastronomie am Zirkel im Winter

Abb. 65. Baustelle im hinteren Bereich des Zirkels

Dort vermischen sich eher dezente Geriche
aus der Umgebung, wodurch eine angenehme-
re und ruhigere Atmosphare entsteht.

In der ZirkelstraBe zahlen Straf3enverkehr,
Fahrrader und insbesondere Bauarbeiten zu
den deutlich wahrnehmbaren Gerauschquel-
len. Die Kombination verschiedener Gerausche
wird haufig als besonders anstrengend emp-
funden, da es schwierig ist, einzelne Gerausche
auszublenden.

Zusatzlich tragen Restaurants und Cafés durch
Gesprache, Musik oder eine hohe Besucher-
zahl zum allgemeinen Gerauschpegel bei. In
ruhigeren Bereichen mit weniger Verkehr oder
in der Nahe von Grunflachen nimmt die Gerau-
schintensitat jedoch deutlich ab.
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Raumlicher Analyseplan zum Themengebiet Sensorik, Fallstudie K3
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Abb. 67. Stressorenabwicklungen, Themengebiet Sensorik, Fallstudie K3
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Analyse Fallstudie K4

Auch in der Georg-Friedrich-Straf3e sind Geru-
che aus Cafés und Restaurants besonders pra-
gend. Der Duft von Kaffee oder warmen Spei-
sen begleitet haufig die Ful3ganger entlang der
Strafle und wird besonders in Bereichen mit
gastronomischen Angeboten deutlich wahrge-
nommen. Dariber hinaus beeinflussen Wet-
terbedingungen wie Wind oder Temperatur die
Wahrnehmung der Gerliche. An windigen Tagen

Abb. 68 Waschsalon Innenraum
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verteilen sich Gerliche schneller und sind weni-
ger intensiv, wahrend sie an windstillen Tagen
langer im Straf3enraum wahrnehmbar bleiben.
Auch die Temperatur kann einen Einfluss auf
unseren Geruchssinn haben: An kalten Tagen
konnen deshalb weniger Geriiche wahrgenom-
men werden.

Abb. 69. Liftungsrohre Waschsalon

n
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Abb. 71 Stressorenabwicklung, Themengebiet Sensorik, Fallstudie K4

In der Georg-Friedrich-Straf3e stellen vor al-
lem Bauarbeiten und Verkehr die starksten
Larmquellen dar. Besonders die Kombination
dieser beiden Faktoren fuhrt zu einer erhohten
Stresswahrnehmung, insbesondere wahrend
Zeiten mit hohem Verkehrsaufkommen.

In weniger stark frequentierten Bereichen sind
hingegen leisere Hintergrundgerausche wahr-
nehmbar, wie Gesprache von Passanten oder
das Klingeln von Fahrradern. Diese ruhigeren
Abschnitte bieten eine kurze akustische Ent-
lastung im ansonsten lebhaften Stadtraum.
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Erkenntnisse

Die Untersuchung der beiden Fallstudien zeigt,
dass sowohl Gerlche als auch Gerausche einen
wesentlichen Einfluss auf die Wahrnehmung
des urbanen Raumes haben. Besonders gas-
tronomische Einrichtungen wie Restaurants
und Cafés pragen das Geruchsbild entlang der
untersuchten Straf3en deutlich. Wahrend diese
Gerlche teils als angenehm wahrgenommen
werden und zum Verweilen einladen, konnen
sie in Kombination mit anderen Einflissen auch
intensiver oder dominanter wirken.

Abb. 72. Eingang zum Supermarkt am "Oststadt-Kreisel” sorgt fiir eine belebtere Gerduschkulisse

Im Bereich der akustischen Wahrnehmung
stellt sich vor allem die Kombination aus Stra-
Benverkehr und Bauarbeiten als besonders be-
lastend heraus. Diese Gerauschmischung wird
von vielen Personen als stressig empfunden,
da einzelne Gerauschquellen nur schwer aus-
geblendet werden konnen. Besonders in von
Autos starker frequentierten Abschnitten fuhrt
dies zu einer erhohten sensorischen Belastung.

Dariber hinaus wird deutlich, dass zeitliche
und auBere Faktoren wie Tageszeit, Wochen-

tag oder Wetterbedingungen einen erheblichen
Einfluss auf die Intensitat und Wahrnehmung
dieser Sinneseindricke haben. Je nach Situ-
ation konnen Gerlche und Gerdusche starker
oder schwacher wahrgenommen werden und
so das Nutzungserlebnis des Stadtraums ver-
andern.

Insgesamt zeigt die Analyse, dass urbane
Wahrnehmung aus einer komplexen Kombi-
nation verschiedener sensorischer Eindricke
entsteht. Wahrend belebte Bereiche haufig eine

Abb. 73 Die Gastronomie am "Oststadt-kreisel” im Winter vormittags
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hohere Intensitat von Geriichen und Gerau-
schen aufweisen, bieten ruhigere oder starker
begrinte Abschnitte Maglichkeiten fir mehr
Komfort, Entspannung und Konzentration.

Abb. 74. Béckerei am "Oststadtkreisel”
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. = Bebauung mit Geschossigkeit

|l = Parzellierung

EG-ZONEN: NUTZUNGEN

& RAUMLICHE AUSBREITUNG
= keine angrenzende Bebauung
= Einzelhandel/Dienstleistung
@ -=Gastronomie
@ -=Biiros/Banken/Arzte/Hotels
= 6ff./soz.Einrichtungen

@ = Wohnen

SCHAUFENSTER & SYMBOLIK
= keine angrenzende Bebauung
= EG ohne Schaufenster
= EG mit Schaufenster
@ = symboldichte
FREIRAUME: NUTZUNGEN
& FREQUENTIERUNG
= angrenzende Bebauung
= angrenzender StrafSenraum
D =Platz
® -=rarkplatz
@ = FuBgdngerzone
M = Frequentierung
ELEMENTE: BAUME
& FESTES MOBILIAR
= angrenzende Bebauung
=angr. Frei-/Strafenraum
B =Baumstandorte
@ -=festes Stadtmobiliar

© = tempordres Stadtmobiliar
BODENBELAG: ZUSTAND
& MATERIALITAT

@ -=Schienen
@ =vorw. Asphalt

= vorw. Pflastersteine
@ -=vorw. Kopfsteinpflaster
I = Zustand

Abb. 75. Stressorenmatrix K3 (Teil 1
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ZONIERUNG & QUERSCHNITTE
= Fufverkehr
. = Fahrradverkehr
® =-vv
@ -=rarkzonen
(@ - Busverkehr/Haltestelle
@ =Abstandsgriin
= Kreuzung/abgehende StrafSe
VERKEHR: DICHTEN
& TEILNEHMER
= Fufverkehr
. = Fahrradverkehr
@ =MV (inkl. Lieferverkehr)

@ = Busverkehr Tourismus

KREUZUNGSPUNKTE: STROME,

QUERUNG & UBERWINDBARKEIT
= Fufverkehr
== = Fahrradverkehr
— = MIV
=== = Busverkehr Tourismus
1°0 = Uberwindbarkeit (+/0]-)
g

® = keine Querungsanlage

Art der Querungsanlage

RUHENDER VERKEHR: PARKEN,
WILDPARKEN & AUSFAHRTEN

= kein Parken
©® = Parpkiitze MIV
< = Aus-/Durchfahrten
@ - Fahrradabstellanlagen
W =, Wildparker” Fahrréider
@ = Parkpldtze E-Scooter
OLFAKTORIK: GERUCHE
& ASSOZIATIONEN
= neutral
@ - Uberlagerung
. = Essen, Kaffee
@ -=Strape & Abgase

17 = Assoziation

AKUSTIK: GERAUSCHE, LAUT-

STARKEN & WAHRNEHMUNG
@ - Uberlagerung

@ =menschl. Treiben

® =Natur

. = StrafSen

11l = Wahrnehmung

Abb. 76 Stressorenmatrix K3 (Teil 2)
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ORENMATRIX FALLSTUDIE K4

MELANCHTHONSTR.

@ - kein Stress
= geringer Stress
= mittlerer Stress
@ -=sstarker Stress
BAULICHE DICHTE:
GESCHOSSE & PARZELLIERUNG
= keine angrenzende Bebauung
. = Bebauung mit Geschossigkeit

|| = Parzellierung

EG-ZONEN: NUTZUNGEN

& RAUMLICHE AUSBREITUNG
= keine angrenzende Bebauung
= Einzelhandel/Dienstleistung
@ = Gastronomie
@ - Biiros/Banken/Arzte/Hotels
= &ff./soz.Einrichtungen

@ = Wohnen

EG-OFFNUNGEN:!

SCHAUFENSTER & SYMBOLIK
= keine angrenzende Bebauung
= EG ohne Schaufenster

= EG mit Schaufenster

@ -=symboldichte

FREIRAUME: NUTZUNGEN
& FREQUENTIERUNG
= angrenzende Bebauung
= angrenzender Strafienraum
. = griine Platzgestaltung
= keine feste Nutzung

M - Frequentierung

ELEMENTE: BAUME
& FESTES MOBILIAR
= angrenzende Bebauung
= angr. Frei-/Strafienraum
B =Baumstandorte
@ -=festes Stadtmobiliar
© = temporires Stadtmobiliar

BODENBELAG: ZUSTAND
& MATERIALITAT

@ -=Schienen
@ =vorw. Asphalt

= vorw. Pflastersteine
. = vorw. Kopfsteinpflaster
W0 = Zustand

Abb. 77. Stressorenmatrix Ké (Teil 1)
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STRASSENRAUMAUFTEILUNG:
ZONIERUNG & QUERSCHNITTE

= FufSverkehr
@ -=rahrradverkehr
® =-vv

@ -=Parkzonen
(@ - Busverkehr/Haltestelle
@ = Abstandsgriin
= Kreuzung/abgehende Strafe
VERKEHR: DICHTEN
& TEILNEHMER
= Fufverkehr
@ -=rahrradverkehr
. =MIV (inkl. Lieferverkehr)
. = Busverkehr/Schienenverkehr

KREUZUNGSPUNKTE: STROME,

QUERUNG & UBERWINDBARKEIT
= FufSverkehr
== = Fahrradverkehr
— = MIV
== = Busverkehr/Schienenverkehr
NN = Uberwindbarkeit (+[0]-)
[ = Art der Querungsanlage
® = keine Querungsanlage
RUHENDER VERKEHR: PARKEN,
WILDPARKEN & AUSFAHRTEN
= kein Parken
©® = rarpklitze MIV

«

= Aus-/Durchfahrten

@ - Fahrradabstellanlagen
W =, Wildparker” Fahrréider

OLFAKTORIK: GERUCHE
& ASSOZIATIONEN
= neutral
@ - Uberlagerung
@ =Essen, Kaffee
@ -=Strafe & Abgase

11l = Assoziation

AKUSTIK: GERAUSCHE, LAUT-

STARKEN & WAHRNEHMUNG
@ - Uberlagerung
@ =menschl. Treiben
® -=Natur
@ -=Stragen
111 = Wahrnehmung

Abb. 78 Stressorenmatrix Ké (Teil 2)
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AUSWERTUNG

Stresszusammenhange & Einflussfaktoren
Nachdem in den studentischen Arbeiten
die beiden Fallstudien K3 und K4 in der Un-
tersuchungsstadt Karlsruhe von den Ar-
beitsteams mit Fokus auf die verschiedenen
Themengebiete umfassend beleuchtet und die
Ergebnisse in der Stressorenmatrix K3 sowie
der Stressorenmatrix K4 dargestellt wurden,
erfolgte im nachsten Schritt die Auswertung
der Ergebnisse.

In einem ersten Schritt wurden hierfir zu-
nachst die einzelnen Stresszusammenhange
in den Fallstudien K3 und K4 von den Gruppen
ausgewertet. Auf Grundlage der Methode der
Stadtraumdiagnostik wurde jede Stressorenab-
wicklung dabei in der Matrix mit der jeweiligen
Abwicklung der Stressmessungen verglichen.
Hierbei wurden insbesondere die Hotspots der
Stressmessung (orange und rote Bereiche) mit
auffalligen Bereichen der Stressorenabwick-
lungen (Hochpunkten, Tiefpunkten oder Kate-
gorienwechseln] abgeglichen.

Im Rahmen dieser Einzelauswertung wurde
daraufhin im zweiten Schritt jedem Untersu-
chungsfaktor gemaR seiner Ubereinstimmung
mit den Mustern der Stressmessungen ein Wert
von 0 (kein Zusammenhang) bis 1,0 (starker Zu-
sammenhang) zugewiesen. Bei partiellen Zu-
sammenhangen wurde der Wert 0,5 vergeben.

Im letzten Schritt wurden die identifizierten
Stresszusammenhange der Fallstudien K3 und
K4 dann in die Gesamtauswertung Ubertragen.
Diese Ubersicht visualisiert alle mit der Stadt-
raumdiagnostik untersuchten Fallstudien in
einer gemeinsamen Grafik. Hier werden nun
die Stresszusammenhange aller zwolf Unter-
suchungsfaktoren in den sieben untersuchten
Fallstudien (K1, K2, 01, 02, W1, K3 und K4) dar-
gestellt und die Zugehorigkeit zu den Themen-
gebieten farblich hervorgehoben. In der rechten
Spalte wird schliefllich der Gesamt-Stresszu-
sammenhang der Untersuchungsfaktoren an-
gegeben, der aus der Addition der vergebenen
Einzelwerte entsteht, also K1 + K2 + 01 + 02 +
W1 + K3 + Ké.

Im Querschnitt der sieben Fallstudien zeig-
te sich vor allem der Untersuchungsfaktor
Verkehr” mit einem sehr starken Stresszu-
sammenhang (7,0 als h&ufigster Ausléser fir
Stress. Starke Stresszusammenhange konnten
weiterhin auch bei den Faktoren ..EG-Offnun-
gen”, .Elemente”, ,StraBenraumaufteilung”,
.Ruhender Verkehr” und .Akustik” nachgewie-
sen werden.

UNTERSUCHUNGSFAKTOREN ERGEBNISSE IN DEN FALLSTUDIEN GESAMTAUSWERTUNG
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SCHLUSSBETRACHTUNG

Die in diesem Seminar durchgefihrten Unter-
suchungen haben dazu beigetragen, die Me-
thode der Stadtraumdiagnostik weiter zu festi-
gen. Mithilfe der zwei neuen Fallstudien K3 und
K4 konnte die Methode in zwel weiteren realen
Stadtraumen erfolgreich angewendet werden.
Grundsatzlich konnte die Ubertragbarkeit bzw.
Anwendbarkeit der Stadtraumdiagnostik damit
weiter gefestigt werden.

An einigen Stellen sind im Rahmen des Semi-
nars jedoch auch neue Fragen aufgekommen,
die es gilt, Im weiteren Prozess der Methode
zu klaren bzw. mithilfe neuer Fallstudienun-
tersuchungen zu erproben. Das betrifft zum
einen die Auswahl der Untersuchungsfaktoren
respektive die jeweilige Zuordnung der Unter-
parameter. In diesem Kontext ist aufgefallen,
dass der Unterparameter ,Baume” zukinftig
treffender einem neuen Untersuchungsfak-
tor .Vegetation” zugeordnet werden kdnnte, da
sich ihre Wirkung auf die menschliche Stadt-
wahrnehmung teilweise deutlich von anderen
statischen Elementen abzuheben scheint. Des
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Mit Blick auf die nun aus insgesamt sieben
Fallstudien bestehende Gesamtauswertung
kann diese grundsatzliche Funktionsweise der
Methodik auch anhand der Ergebnisse besta-
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KREUZUNGSPUNKTE

=
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RUHENDER VERKEHR

tigt werden. Denn die Erganzung der Ergeb-
nisse aus K3 und K4 hat zu keiner grofleren
Dissonanz gefuhrt. Eine leichte Verschiebung
zeigt sich lediglich in der Kategorisierung der
Faktoren nach ihren Stresszusammenhangen.
Diese werden den drei Kategorien ..sehr starker
& starker Stresszusammenhang (Einflussfak-
toren)”, .mittlerer Stresszusammenhang” und
.geringer Stresszusammenhang” zugeordnet.
Im Zuge der Auswertung von K3 und K4 wurde
dabei auch der Faktor .Kreuzungspunkte” der
Kategorie der Einflussfaktoren hinzugefigt.
Der Faktor .Bauliche Dichte” bewegt sich in der
Kategorisierung hingegen nun in die Kategorie
.geringer Stresszusammenhang”.

Weiteren ist im Zuge der Untersuchungen er-
neut deutlich geworden, wie notwendig eine
Differenzierung nach Jahreszeiten, Wochen-
tagen und Tageszeiten bei der Analyse vieler
Untersuchungsfaktoren ist. Insbesondere bel
der Untersuchung von Verkehrsdichten oder
der Freiraumfrequentierung kann der hier ge-
bildete Mittelwert oftmals kein vollstandiges
Bild der Situation liefern und musste zukunf-
tig in Einzeluntersuchungen zu vergleichbaren
Tageszeiten abgebildet werden. Weiterhin fallt
im Themengebiet der sensorischen Wahrneh-
mung auf, dass Gerlche im Winter deutlich we-
niger prasent sind als im Sommer.
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