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1 Einleitung 

ĂMehr Platz im Quartier!ñ ï dieses Motto deutet darauf hin, dass es ein Flächenproblem in 

städtischen Quartieren gibt, mit dem der Verlust an Lebensqualität einhergeht. Die damit 

einhergehende Frage der Flächengerechtigkeit erhält in den letzten Jahren zunehmend 

Aufmerksamkeit, denn die verschiedenen Nutzer:innen eines Quartiers haben unterschiedliche 

Ansprüche an die verfügbaren Flächen. Zudem wächst die Bedeutung der Belange, wie Klimaschutz 

und -anpassung, Biodiversität oder gesunde Lebensbedingungen, für eine nachhaltige 

Stadtentwicklung deutlich und erfordert ebenfalls mehr Beachtung und städtischen Raum.  

Die Studie ĂQuartiere gemeinsam lebenswert machenñ, gefºrdert vom Th¿ringer Ministerium f¿r 

Umwelt, Energie und Naturschutz (TMUEN), thematisiert die unausgeglichene Flächenverteilung 

zwischen den verschiedenen Mobilitätsformen Auto-, Rad- und Fußverkehr und stellt die Bedeutung 

einer gerechten Flächenverteilung aus ökologischen, gesundheitlichen und sozialen Aspekten im 

Zuge eines dafür als notwendig erachteten urbanen Transformationsprozesses heraus. 

Perspektivische Umsetzungschancen werden dabei unter anderem durch die Erprobung räumlicher 

Veränderung beispielsweise mit Hilfe temporärer Interventionen gesehen, die gekoppelt mit 

integrierten und beteiligungsorientierten Planungsprozessen an die Bedürfnisse der 

Quartiersbewohner:innen angepasst sein sollen. Damit kann eine entsprechende Akzeptanz für die 

angestrebte Ăgr¿ne Mobilitªtswendeñ entstehen. Die empirischen Untersuchungen erfolgten anhand 

von Modellquartieren in den Städten Erfurt und Jena. Im Rahmen der Studie konnten in enger 

Kooperation mit den kommunalen Partnern und unterstützt durch einen Expert:innenbeirat (siehe 

Anhang) Handlungsempfehlungen für mehr Flächengerechtigkeit abgeleitet werden. 

 

1.1 Herausforderungen und Anlass der Studie 

Vor dem Hintergrund aktueller Herausforderungen, wie dem Klimawandel, dem zunehmenden 

Biodiversitätsverlust und steigender Ressourcenknappheit, der Covid-19-Pandemie und den damit 

einhergehenden gesundheitlichen Folgen, wird der Transformationsdruck auf unsere Städte 

zunehmend deutlich. Insbesondere der Klimawandel erfordert dabei direkt wirksame 

Anpassungsmaßnahmen - auch an eine nachhaltigere Straßenraumgestaltung in den Kommunen. 

Denn einen nachweislich negativen Einfluss auf das Klima und die menschliche Gesundheit hat 

insbesondere der innerstädtische motorisierte Individualverkehr (MIV): er gilt als der größte 

Verursacher von Stickstoffdioxiden (NO2) und Feinstaub (PM10) mit gesundheitsschädlicher 

Wirkung. Die in den vergangenen Jahren europaweit festgelegten Grenzwerte zur Konzentration 

dieser Stoffe werden in zahlreichen deutschen Städten regelmäßig überschritten und stellen damit 

hohe Umweltbelastungen sowie Gesundheitsrisiken dar (vgl. UBA 2019). Dennoch nimmt der 

Motorisierungsgrad (gemessen in Pkw/1.000 Einwohner:innen) in Deutschland weiterhin stetig zu 

und lag im Jahr 2020 bei mittlerweile 580 Pkw pro 1.000 Einwohner:innen, was einem 

Gesamtfahrzeugbestand von 48,284 Mio. entspricht (vgl. BMDV 2020). Damit einher geht eine hohe 

Flächeninanspruchnahme durch den MIV, was durch die Bereitstellung der notwendigen 
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Infrastruktur gleichzeitig einen allgemein hohen Versiegelungsgrad sowie Einschränkungen für 

nachhaltigere Mobilitätsformen, wie Fuß- und Radverkehr, zur Folge hat. Die durch Verkehrsflächen 

bedingte hohe Versiegelung und die oftmals geringe Verschattung aber auch die Fahrzeuge selbst 

tragen zudem zur Entstehung innerstädtischer Hitzeinseln bei, welche sich zusätzlich 

gesundheitsbelastend auf die Bewohner:innen auswirken. Die Dominanz versiegelter 

Verkehrsflächen gegenüber begrünten Freiflächen führt dabei nicht nur zur hohen 

Temperaturentwicklung besonders in den Sommermonaten, sondern auch zu einem geringen 

Versickerungsgrad und dem Verlust an Biodiversität. Der Mangel an innerstädtischen Grünräumen 

hat nicht zuletzt eine massive Minderung der Lebensqualität bis hin zu gesundheitlichen Schäden, 

wie Atemwegserkrankungen, zur Folge. 

Folgerichtig benötigt die nachhaltig gestaltete Mobilitätswende eine ausgeglichene 

Flächenverteilung. Durch die Kumulation der beschriebenen Umwelt- und Gesundheitseffekte bietet 

sich zudem die Gelegenheit, Handlungspotenziale verschiedener Leitziele im Kontext einer 

nachhaltigen Quartierstransformation zu verknüpfen. Der Verkehrsraum bietet hier besondere 

Potenziale, Ausgleichsräume für mehr Klimaschutz- und Klimaanpassungsmaßnahmen, 

Biodiversität und nachhaltiger Mobilität bereitzustellen. Eine verstärkte Entsiegelung von Flächen 

sowie die Förderung naturnaher Begrünung kann hier die notwendigen Rahmenbedingungen für 

nachhaltige und klimaangepasste Quartiere schaffen.  

Eine besondere Herausforderung für das Projekt stellt die Identifizierung geeigneter Räume und 

Maßnahmen dar, die gleichzeitig durch die Akzeptanz der Quartiersbewohner:innen mitgetragen 

werden sollen. Da Interventionen im Verkehrsraum sowie im direktem Wohnumfeld die Lebenswelt 

der Bewohner:innen stark betreffen, gilt es geeignete beteiligungsorientierte Methoden zu finden, 

welche die bestehenden Flächenungerechtigkeiten im Quartier transparent kommunizieren und die 

Bürger:innen damit für den Handlungsdruck sensibilisieren. In der Praxis stößt die Einbindung der 

Betroffenen im Rahmen klassischer Beteiligungsformate, insbesondere an neuralgischen Punkten, 

wie der Reduzierung von Stellflächen, leider immer wieder an seine Grenzen. Hier setzt das Projekt 

ĂQuartiere gemeinsam lebenswert machenñ an: In zwei ausgewªhlten Modellquartieren sollten 

geeignete Schwerpunktbereiche, durch die Mitwirkung lokaler Akteure identifiziert und die 

Rahmenbedingungen, Handlungspotenziale und Umsetzungschancen für mehr 

Flächengerechtigkeit in städtischen Quartieren ermittelt werden.  

 

1.2 Ziel- und Fragestellungen 

Die skizzierten Herausforderungen verdeutlichen, dass neben gezielten Maßnahmen zur 

Klimaanpassung auch innovative Planungsansätze zur Erreichung der notwendigen Transformation 

notwendig sind. Das Vorhaben will daher im Sinne einer Machbarkeitsstudie in enger Kooperation 

mit den beiden Städten Erfurt und Jena ermitteln, welche Daten, Grundlagen und Strukturen 

vorhanden sein oder geschaffen werden müssten, um eine beteiligungsorientierte, grün gestaltete 

Mobilitätswende im Sinne einer Flächengerechtigkeit in ausgewählten Modellquartieren zu erzielen. 
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Dabei sollte zunächst die Frage beantwortet werden, welche Quartiere mit welchen Zielstellungen 

und Methoden für einen partizipativen Prozess geeignet sind und im Sinne der oben skizzierten 

Transformation bearbeitet werden. Die Ausgangslagen in den ausgewählten Quartieren sind jeweils 

spezifisch. Deren Potenziale für mehr Flächengerechtigkeit, für umsetzbare Maßnahmen sowie 

Potenziale der Beteiligung und der Finanzierung von Maßnahmen galt es zu ermitteln. Das 

Vorhaben sollte sich eng und abgestimmt an den Handlungsmöglichkeiten und Ressourcen der 

Modellkommunen orientieren und relevante Akteure und Ämter im Rahmen eines integrierten 

Ansatzes einbinden.  

Zentrales Ergebnis der Studie sind Handlungsempfehlungen, die es den beiden Kommunen 

ermöglichen, in der Folge umsetzungsorientierte und maßnahmenbezogene Prozesse in den 

Quartieren zu initiieren. Folgend sollen auf der Basis der gewonnenen Ergebnisse Prozesse zur 

Schaffung von mehr Raum für klimafreundliche Mobilität, Stadtgrün/Biodiversität, Gesundheit und 

Aufenthaltsqualität sowie die entsprechende Umverteilung bzw. Umnutzung von Flächen zugunsten 

von mehr Lebensqualität in den beiden Modellquartieren initiiert und begleitet werden. Der Transfer 

in weitere Stadtquartiere in Erfurt und Jena sowie die Vermittlung der Ergebnisse und Erfahrungen 

im Sinne von ĂGood-Practicesñ an weitere Stªdte und Gemeinden in Th¿ringen soll sich in einem 

Fortsetzungsprojekt anschließen. 
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1.3 Methodische Vorgehensweise 

Das Vorhaben zielte im Kern darauf ab, Handlungsempfehlungen zur Förderung einer gerechteren 

Flächenverteilung in den beiden Modellquartieren zu entwickeln. Dazu wurde in folgenden Schritten 

vorgegangen (siehe auch detaillierte Dokumente im Anhang): 

1. Diskussion vorhandener quartiersbezogener Konzepte und Planungen mit den relevanten 

kommunalen Fachressorts, Anwendung von Auswahlkriterien und Quartiersbegehungen zur 

Identifizierung der Modellquartiere (04.06.2021, 21./22.07.2021) 

2. Bestandserhebung, Stärken/Schwächen-Ermittlung, Entwicklung von potenziellen 

Handlungsmöglichkeiten im Rahmen von mehreren Quartiersbegehungen (Juli bis 

September 2021) 

3. Sichtung und Bewertung möglicher Maßnahmen in den Modellquartieren in zwei (digitalen) 

Klausursitzungen mit den Modellstädten (05.10.2021, 25.04.2022) (siehe Anhang 5) 

4. Präsentation aktueller nationaler und internationaler Good-Practice-Beispiele, Reflexion der 

Bestandsanalyse und Handlungsempfehlungen im Rahmen von zwei (digitalen) Sitzungen 

des Fachbeirats und der beiden Modellstädte (26.07.2021, 06.05.2022) (siehe Anhang 2 - 4) 

5. Beteiligung ausgewählter zivilgesellschaftlicher Akteure durch eine (digitale) 

Informationsveranstaltung (23.02.2022) (siehe Anhang 1) und Telefoninterviews (14.03, 

16.03.2022) zur Ergänzung und Schärfung der Handlungsempfehlungen 
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2 Flächengerechtigkeit und öffentliche Räume 

Die Thematik der Flächennutzung und die Bedeutung von öffentlichen Räumen ist nicht neu, reicht 

sie doch viele Jahrzehnte zurück. Dennoch ist der Bedeutungsgewinn in den letzten Jahren durch 

verschiedene Rahmenbedingungen deutlich gewachsen. Im Folgenden wird zunächst die 

wissenschaftliche Diskussion wiedergegeben bevor durch Einblicke in Good Practices in den 

Bereichen Mobilität, Lebensqualität und Biodiversität aufgezeigt wird, wie öffentliche Räume an 

Qualität gewinnen und mehr Flächengerechtigkeit hergestellt werden kann. Dabei werden Themen 

und Beispiele dargestellt, die in Bezug zu den Modellquartieren in Erfurt und Jena stehen. 

 

2.1 Einordnung in die wissenschaftliche Diskussion 

Im einleitenden Kapitel zu dieser Studie wurde auf den hohen Transformationsdruck städtischer 

Quartiere hingewiesen. Vor dem Hintergrund zahlreicher Herausforderungen, wie der Eindämmung 

des Klimawandels, der Notwendigkeit zur Umsetzung klimaangepasster Maßnahmen vor Ort, der 

Entgegenwirkung des Verlusts an Biodiversität oder auch der Förderung eines gesunden, 

lebenswerten und durch hohe Aufenthaltsqualitäten gekennzeichneten Wohnumfeldes, sind 

tiefgreifende Umgestaltungen städtischer Quartiere erforderlich. Die räumliche Bezugsebene dieser 

Transformationsprozesse stellen in diesem Zusammenhang die vom Verkehr dominierten 

öffentlichen Straßen, Gehwege, Plätze und Grünräume, aber auch die meist in Privatbesitz 

befindlichen Vorgärten und Hinterhöfe innerstädtischer Wohngebiete dar. Unter dem Stichwort 

ĂFlªchengerechtigkeitñ werden in j¿ngster Zeit die zahlreichen Herausforderungen zur Umgestaltung 

städtischer Quartiere häufiger subsumiert. Damit ist die Forderung verbunden, Flächen, die noch 

immer maßgeblich dem motorisierten Individual- und Güterverkehr vorenthalten werden, so 

umzugestalten, dass damit den genannten Herausforderungen begegnet und vielfältige 

Nutzungsmöglichkeiten ermöglicht werden können.  

Begriff Flächengerechtigkeit ï Alter Wein in neuen Schläuchen? 

Mit dem Begriff der ĂFlªchengerechtigkeitñ werden sowohl der zentrale Gegenstand (ĂFlªcheñ) also 

auch das normative Grundprinzip (ĂGerechtigkeitñ) staatlicher Planung angesprochen. Die Aufgabe 

der rªumlichen Planung ist es, den ĂRaumñ, ob nun als physisches, subjektives oder 

gesellschaftliches Konzept verstanden (vgl. Blotevogel) unter der gleichwertigen Berücksichtigung 

unterschiedlicher gesellschaftlicher Gruppen und Interessen zu ordnen und die Nutzung knapper 

räumlicher Ressourcen ï also Flächen - zu koordinieren (vgl. Fürst). Die ĂHerstellung gleichwertiger 

Lebensverhältnisseñ ist dabei eine der zentralen Leitvorstellungen nachhaltiger Raumentwicklung 

(vgl. Rosenfeld). Das Prinzip der ĂGleichwertigkeitñ verweist dabei bereits auf die Aufgabe des 

Ausgleiches von Unterschieden (Disparitäten in der räumlichen Entwicklung) und folgt damit dem 

Vorsatz der ĂGerechtigkeitñ. Was jedoch unter ĂGerechtigkeitñ verstanden wird, ist nicht zuletzt eine 

politische und philosophische Frage. Für die hoheitliche Planung bedeutet die Orientierung am 

normativen Prinzip des Ausgleiches von Interessen sowie sozialen, ökologischen und 

ökonomischen Belangen, dass Aufgaben, Ziele und Instrumente der Stadt- und Raumplanung 
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immer dem gesellschaftlichen Verständnis über die Rolle des Staates, der vorherrschenden 

Wirtschafts- und Gesellschaftsordnung sowie der gesellschaftlichen Entwicklung insgesamt 

unterliegen und neu zu verhandeln sind (vgl. Fürst).  

Die beiden Begriffe ĂFlªcheñ im Sinne von ĂRaumñ sowie ĂGerechtigkeitñ im Sinne des Ausgleiches 

räumlicher Disparitäten, der Herstellung gleichwertiger Lebensverhältnisse und der Steuerung 

unterschiedlicher Interessen (Governance) sind also inhärenter Bestandteil räumlicher Planung und 

demnach seit je her Gegenstand einer wissenschaftlichen Diskussion um ihre Ziele und Funktionen 

(vgl. u.a. Castells 1977; Harvey 2009; Lefebvre 1977). Kern der Diskussion ist u.a. das Recht auf 

gleichberechtigten Zugang zu städtischen Ressourcen und sozialer Teilhabe (vgl. Kipfer et al. 2012). 

Öffentlichen Räumen kommen eine besondere Funktion zu, da sie nicht nur gebaute Umwelt sind, 

sondern sie sind auch Ăsozial konstruiert und eine dynamische Verbindung von gelebtem, gebautem 

und wahrgenommenem Raum in der Alltagswelt, der täglichen Nutzung in der auf das Quartier 

bezogenen ĂHeimatñ ist (Lefebvre (1974) zit nach: Pahl-Weber 2011: 193). 

In diesem Zusammenhang stellt sich die Fragen, inwieweit die vom motorisierten Autoverkehr 

dominierte Flächennutzung in städtischen Quartieren, den genannten Prinzipien einer gerechten 

Stadt widersprechen. Öffentlicher Räume als Allgemeingüter sowie die Kontrolle über ihre Nutzung 

durch unterschiedliche Gruppen, kann im Anbetracht der Dominanz des fließenden und ruhenden 

Verkehrs oder auch des Mangels an frei verfügbaren Räumen mindestens angezweifelt werden. Die 

eingeschränkte Nutzungsmöglichkeit öffentlicher Quartiersräume, z. B. als Orte der Begegnung 

schränken die Demokratiefähigkeit, das Zustandekommen von Vielfalt und die Förderung von 

Gerechtigkeit eher ein und widersprechen damit den Grundsätzen einer gerechten Stadt (Just City) 

wie sie von Susan Fainstein (2014) formuliert wurden. Weiterhin scheinen die Möglichkeiten der 

Selbstorganisation, Partizipation oder auch Aneignung öffentlicher Räume und in der Folge des 

Rechts auf Stadt entgegenzustehen (vgl. Levebvre 1974). Mit dem Thema der Flächengerechtigkeit 

sind demnach grundsätzliche Fragen nach einer gerechten Stadt(-Entwicklung) verbunden. 

In der Debatte um Gerechtigkeit in Bezug auf räumliche Disparitäten und städtische Planung steht 

stärker als der Begriff der Flächengerechtigkeit der Begriff der "Umweltgerechtigkeitñ im Sinne eines 

gleichwertigen Anspruchs auf Umweltgüter seit einigen Jahren im Mittelpunkt. Diesem Leitbild 

zufolge sollen umweltbezogenen Ungerechtigkeiten begegnet werden (vgl. Böhme, Köckler 2018), 

indem sozialräumliche Ungleichheiten, z.B. beim Zugang zu Grün- und Erholungsflächen und der 

ungleichen Betroffenheit von Umweltschäden, wie Klimafolgen (u.a. Hitze) vermieden bzw. 

abgebaut werden (vgl. Bolte et al. 2012; Böhme, Bunzel 2014; Kirstein, Sieber 2020). Unter dem 

Konzept der ĂVerteilungsgerechtigkeitñ wird innerhalb des Leitbildes die sozial ungleiche Verteilung 

von Umweltbelastungen und -Ressourcen analysiert. So haben Studien bspw. zeigen können, dass 

sozial-ökonomisch schwächer gestellte Personen oder Migrant:innen, die häufiger in benachteiligten 

Quartieren wohnen, stärker von Umweltbelastungen betroffen sind als andere soziale Gruppen (vgl. 

Böhme, Köckler 2018). Mit dem Begriff der Umweltgerechtigkeit werden also starke Bezüge 
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zwischen Raum1 und Gerechtigkeit hergestellt. Dennoch ist das Konzept nicht mit 

Flächengerechtigkeit gleichzusetzen.  

Der Begriff ĂFlächengerechtigkeitñ hat unter dem Aspekt einer (un-)gerechten Verteilung zwischen 

Verkehrsflächen und anderweitig nutzbaren öffentlichen Räumen ï nicht zuletzt durch die Covid-19-

Pandemie - Popularität erlangt. Verbände wie der Verkehrsclub Deutschland e.V. fordern unter dem 

Stichwort ĂFlªchengerechtigkeitñ eine Ăfaire Neuverteilung des ºffentlichen Raums und der 

Verkehrsflächenñ (VCD 2020). Die gerechtere Verteilung öffentlicher Räume zur Schaffung 

lebenswerter Stadtquartiere gehe dabei mit einer Mobilitätswende, der Bereitstellung sicherer 

Fahrrad- und Fußverkehrsinfrastrukturen oder auch der Bewirtschaftung des Parkraumes einher 

(vgl. Drewes 2019). Damit greift der Begriff eine bereits gut 60 Jahre andauernde Debatte der 

wissenschaftlichen Forschung und planerischen Praxis auf: die der Bedeutung, Funktion und 

Gestaltung öffentlicher Räume vor dem Hintergrund einer ständig zunehmenden Dominanz des 

motorisierten Verkehrs. 

Verkehr in der Stadt: Altbekannte Probleme und neue Herausforderungen 

Vieles spricht dafür, dass die Kritik, wie sie seit den 1960er Jahren formuliert wurde und sich gegen 

die Planung lebensfremder Räume sowie die Dominanz des motorisierten Verkehrs richtete, auch 

heute noch Bestand hat. So steht in der aktuellen Diskussion um ĂFlªchengerechtigkeitñ die 

Dominanz der für den motorisierten Individual- und Güterverkehr vorgehaltenen Flächen gegenüber 

denen für andere Verkehrsarten (Fahrrad, zu Fuß gehen) oder auch Nutzungen im Zentrum der 

Argumentation. Die ĂAgentur f¿r clevere Stªdteñ in Zusammenarbeit mit der Best-Sabel-Hochschule 

verºffentlichte bereits 2014 einen ĂFlªchengerechtigkeits-Reportñ. Die Vermessung von ca. 200 

Berliner Straßen ergab dabei, dass knapp 60 Prozent der Berliner Verkehrsflächen für den 

fahrenden und ruhenden motorisierten Autoverkehr vorgehalten werden, obwohl nur jeder dritte Weg 

mit dem Auto zurückgelegt werde (vgl. Agentur für clevere Städte 2014). An diesem Punkt zeigt sich 

im Gegensatz zur Debatte der Vergangenheit eine neue Qualität. So sind mit Flächengerechtigkeit 

nicht nur das quantitative Verhältnis zwischen unterschiedlichen Verkehrsflächen gemeint, sondern 

wird im Verhªltnis eines Ăgegebenen oder verkehrspolitisch angestrebten Modal Splitñ (Hanke, 

Loffing 2021: 4) interpretiert. Diese, auf die tatsächliche oder erwünschte Mobilität ausgerichtete 

Argumentation wird auch im Mobilitätsatlas 2020 der Heinrich-Böll-Stiftung und des Verkehrsclubs 

Deutschland e.V. (VCD) aufgegriffen, indem konkrete Bezüge zwischen der Flächenverfügbarkeit 

und dem tatsächlichen Nutzerverhalten dargestellt und im Hinblick auf Flächen(un-)gerechtigkeit 

interpretiert werden. 

Die Flächenkonkurrenz im öffentlichen Raum ist aufgrund einer seit den 1980er Jahren weiter 

zunehmenden Pkw-Dichte, des starken Anstiegs des Lieferverkehrs (Stichwort: Online-Shopping) 

oder auch der Umleitung des Durchgangsverkehrs auf Nebenstraßen in den Quartieren aufgrund 

moderner Navigationssystem deutlich gestiegen (vgl. Bauer, Stein 2022). Neben der noch immer 

hohen CO2-Emissionen des motorisierten Straßenverkehrs werden die Autos außerdem immer 

größer, schwerer und schneller, so dass einerseits Effizienzgewinne kompensiert werden und die 

                                                           
1 Mit dem Begriff der Umweltgerechtigkeit sind auch Fragen der Governance im Sinne einer Verfahrensgerechtigkeit 
verknüpft, auf die an dieser Stelle nicht weiter eingegangen werden soll. 
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Sicherheit im Straßenverkehr zunehmend beeinträchtigt ist (vgl. Canzler 2019). Durch den 

zunehmenden Flächenbedarf des ruhenden und fließenden Verkehrs sowie neuer 

Mobilitätsangebote (Car-Sharing, Bike-Sharing) kommt es weiterhin zu Nutzungskonkurrenzen auf 

knappen öffentlichen Flächen (vgl. Berger et al. 2021). Gleichzeitig gewinnen die vielfältigen 

Funktionen öffentlicher Räume (vgl. Havemann, Selle 2010) vor dem Hintergrund zahlreicher 

gesellschaftlicher Herausforderungen (z.B. Migration und Integration, soziale Teilhabe und 

Partizipation, Klimawandel und Klimaanpassung, Wohnen) an Bedeutung, so dass die Konkurrenz 

um die Nutzung frei verfügbarer Flächen in Städten deutlich gestiegen ist. In den letzten Jahren ist 

daher eine erneute Hinwendung der Forschung, aber auch der Planungspraxis zur 

Auseinandersetzung mit öffentlichen Räumen erkennbar.  

Besonders die seit Jahrzenten andauernde Auseinandersetzung mit der Flächenverteilung in 

öffentlichen Räumen zwischen seiner verkehrlichen gegenüber anderen Nutzungsformen ist für viele 

Autoren ein Hinweis auf die ĂHegemonie des Automobilsñ (vgl. u.a. Canzler 2019; Appel et al. 2020). 

Die hohe Pfadabhªngigkeit von Verkehrsrªumen aufgrund Ăstarrer Infrastrukturen, etablierter 

Verkehrsträger und einflussreicher Akteur:innen u, wie Automobilunternehmerñ (Stratmann, Diersch 

2020: 323) tragen zu dieser Vorherrschaft des Autos im öffentlichen Raum bei. Aus Sicht der 

Verkehrs- und Mobilitªtsforschung kann diese ĂPersistenz heutiger Verkehrssystemeñ (Appel et al. 

2020: 4) anhand von fünf Strukturmerkmalen erklärt werden: Die Routinen (habits) auf individueller 

Ebene, die Vorteile des autogerechten Verkehrssystems gegenüber anderen Verkehrsträgern, z.B. 

im Hinblick auf Flexibilität, die wenig flexiblen räumlichen Siedlungs- und Verkehrsinfrastrukturen, 

die Abhängigkeit lokaler Akteure von politischen Rahmenbedingungen auf Bundesebene sowie 

schließlich eine eher auf die ökonomischen Interessen der Automobilindustrie als die ökologischen 

Belange der Allgemeinheit ausgerichtete Verkehrspolitik (vgl. ebd.).Auf kommunaler Ebene können 

dabei nicht alle genannten Faktoren des Verkehrssystems beeinflusst werden. Besonders aber das 

Aufbrechen starrer Siedlungs- und Infrastrukturen zum Ziel einer ausgeglicheneren 

Flächenverteilung sowie die Attraktivierung alternativer Mobilitätsangebote, um alltägliche Routinen 

der Bewohner:innen im Sinne einer nachhaltigen Mobilität zu beeinflussen, liegen im 

Handlungsbereich kommunaler Planung und Politik. Die Flexibilisierung von Raum- und 

Mobilitätsstrukturen (vgl. Stratmann, Diersch 2020) kann hierfür ein Ansatz darstellen die 

Flächengerechtigkeit auf kommunaler Ebene zu fördern und Nutzungskonkurrenzen 

abzuschwächen. Es stellt sich also die Frage nach der Steuerung und Planung öffentlicher Räume 

als kommunale Aufgabe im Sinne des Anspruches einer ausgeglichenen Flächenverteilung. 

 

Öffentliche Räume: kommunale Planungsaufgabe und Ko-Produktion 

Prinzipiell verwirklicht sich kommunale, städtische Planung nicht zuletzt und im Besonderen über 

die öffentlichen Räume einer Stadt. Über die Entscheidung, ob Flächen bebaut oder freigehalten 

werden, kann die kommunale Planung aktiv in die Gestaltung städtischer Räume eingreifen und ihre 

Nutzung nach Abwägung unterschiedlicher Interessen entsprechend festlegen (vgl. Selle 2010). Die 

ĂDomªne der ºffentlichen Planungñ (Friedman 1987) liegt also am ehesten im öffentlichen Raum. 

Tatsächlich ist die öffentliche Hand jedoch nicht alleiniger Akteur bei der Entwicklung und Gestaltung 
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öffentlicher Räume. Vor dem Hintergrund u.a. knapper finanzieller Mittel, ökonomischer 

Strukturumbrüche, des demographischen Wandels stehen Kommunen vor der Herausforderung, 

öffentliche Räume in ausreichender Anzahl, Vielfalt und Qualität vorzuhalten (vgl. Sinning 2010b). 

Hinzu kommen private Investitionen, zivilgesellschaftliche Interessen, das Nutzungsverhalten und 

unterschiedliche Präferenzen der Bewohner:innen die Einfluss auf die Produktion öffentlicher 

Räume nehmen (vgl. Selle 2010). Die Zivilgesellschaft und Wirtschaft sind als Akteure daher 

verstªrkt in der Rolle von ĂKo-Produzentenñ und aktiven Mitgestaltern der Stadtentwicklung (vgl. 

Sinning 2010a). 

Die vermeintlich öffentlichen, d.h. im Eigentum der Kommunen stehenden Räume sind demnach 

nicht allein der Kompetenz hoheitlicher Planung unterlegen. Gleichzeitig werden auch in Privatbesitz 

befindliche Räume häufig als öffentliche Räume wahrgenommen und genutzt (z.B. Einkaufszentren, 

das Umfeld von Wohngebäuden, gastronomische Einrichtungen). An der Produktion des 

Stadtraumes sind demnach zahlreiche Akteure beteiligt, wodurch sich auch die 

Gestaltungsmöglichkeiten sowie Entscheidungskompetenzen der unterschiedlichen Akteure 

überscheiden können (vgl. Berding et al. 2010). 

Im Rahmen der Ko-Produktion öffentlicher Leistungen ï oder konkret öffentlicher Räume ï zwischen 

der Kommune sowie wirtschaftlichen und zivilgesellschaftlichen Akteuren, stehen Politik und 

Verwaltung vor der Aufgabe diese Akteure in die Wahrnehmung öffentlicher, gemeinwohlorientierter 

Aufgaben einzubeziehen. Durch wirtschaftliche Akteure oder die Zivilgesellschaft erbrachte 

Leistungen können dabei jedoch lediglich als Ergänzung nicht als Ersatz für die öffentliche 

Aufgabenerfüllung dienen (vgl. Sinning 2001; Roth 2002). Zur Planung und Steuerung öffentlicher 

Räume haben die Kommunen dabei in jeder Stadt die gleichen baurechtlichen Instrumente zur 

Verfügung. Lediglich ihr kreativer Einsatz zum Umgang mit nicht-staatlichen Akteuren ist individuell 

verschieden. ĂIm Vorteil sind hier besonders die Stªdte, die Programme oder Konzepte mit klaren 

Zielvorstellungen für ihren öffentlich nutzbaren Stadtraum habenñ (Pegels et al. 2011: 3). 

Seit den 2000er Jahren sind außerdem verstärkt zivilgesellschaftliche Initiativen und soziale 

Bewegungen zu beobachten, die sich für einen selbstbestimmten Gebrauch städtischer Freiräume 

sowie eine Stadtentwicklung von unten einsetzen (vgl. Hauck et al. 2017). Die Akteure fordern dabei 

das ĂRecht auf Stadtñ ein (vgl. Kipfer et al. 2012) und zielen mit räumlichen Interventionen, wie z.B. 

dem Urban Gardening auf die Disruption der Stadt als Ort des Konsums, Investments und des 

motorisierten Individualverkehrs (vgl. Müller 2017).  

Über den reinen Protestcharakter hinausgehend, stellt sich für alle an der Stadtentwicklung 

beteiligten Akteure dabei inzwischen die Frage nach dem Verhältnis staatlicher Steuerung und 

zivilgesellschaftlichem Handeln und schließlich einer gemeinsamen ko-produktiven 

Stadtentwicklung jenseits ºkonomischer Verwertungsinteressen. Unter dem Titel ĂStadt gemeinsam 

gestalten! Neue Modelle der Quartiersentwicklungñ fºrderte das Bundesministerium des Inneren f¿r 

Bau und Heimat (BMI) in den Jahren 2019 bis 2021 zivilgesellschaftliche Pilotprojekte, um diesen 

Fragen nachzugehen (vgl. Beerlage et al.). So haben nicht zuletzt vor dem Hintergrund der Covid-

19-Pademie öffentliche Räume als Treffpunktorte weiter an Bedeutung gewonnen. Fragen nach den 
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Möglichkeiten ihrer gemeinschaftlichen Gestaltung für unterschiedliche Nutzungen und als Ort der 

Demokratie stehen dabei im Zentrum (vgl. Geyer 2021). 

Die Einrichtung von Parklets auf Pkw-Stellplätzen durch Vereine, Initiativen oder auch die Kommune 

selbst, die Planung und Durchführung von Aktionstagen und Straßensperrungen, z.B. im Rahmen 

der europäischen Mobilitätswoche, die Mitwirkung an Baumpflege oder -Patenschaften oder auch 

die gemeinschaftliche Gestaltung von Vorgärten sind nur einige wenige Beispiele für eine ko-

produktive Stadtentwicklung zur Förderung der Flächengerechtigkeit in städtischen Quartieren 

(siehe auch Good-Practice-Beispiel in Kap. 2.2). Aber nicht nur zivilgesellschaftliche Akteure können 

zur Gestaltung städtischer Räume beitragen. Auch die Entwicklung privat regulierter, öffentlich 

nutzbarer Räume kann durchaus einen quantitativen Gewinn darstellen (vgl. Klamt 2012: 795). Die 

Außengastronomie kann z.B. einen wichtigen Beitrag zur Belebung öffentlicher Räume und damit 

auch zum Sicherheitsempfinden der Nutzer:innen beitragen (vgl. Shaftoe 2012: 26). 

 

Exkurs - Planungspraxis: der lange Weg zur Flächengerechtigkeit 

In Anbetracht einer zunehmenden Flächennutzung durch den motorisierten Individualverkehr fanden 

bereits ab den 1950er Jahren erste Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung in der planerischen Praxis 

Anwendung. Mit dem Ziel Umsatzgewinne des Einzelhandels, der Gastronomie und Hotellerie in 

den Innenstädten zu befördern, entstanden zu dieser Zeit die ersten Fußgängerzonen in deutschen 

Städten. Erstmals wurden damit dem Fußverkehr exklusive Flächen gegenüber dem motorisierten 

Individualverkehr sowie teilweise auch dem öffentlichen Verkehr eingeräumt (vgl. Schröer 2019: 

209). In den späteren 1970er Jahren wurden zunehmend auch die Aufenthaltsqualitäten im 

öffentlichen Straßenraum abseits der innerstädtischen Cities diskutiert. Das aus den Niederlande 

stammende Konzept der Wohnhöfe (Woonerven) bildet vor dem Hintergrund einer wachsenden 

Bedeutung innerstädtischer Wohngebiete, dem Bedarf nach zunehmender Verkehrssicherheit sowie 

wachsender Kritik an der Monofunktionalität öffentlicher Straßenräume den Ausgangspunkt für 

Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung im direkten Wohnumfeld westdeutscher Städte (vgl. Richard, 

Richter-Richard 2010). Mit diesen ĂShared Spacesñ wurden drei Grundprinzipien verfolgt: die 

Gestaltung des Straßenraums für Menschen, nicht für den Verkehr; die Stärkung der 

Eigenverantwortung und Kommunikation statt strikten Regelungen und schließlich eine partizipative 

Planung öffentlicher Räume durch verschiedene Akteure (vgl. Levels 2019). Viele dieser Prinzipien 

finden sich bis heute wieder unter den Stichworten ĂFlªchengerechtigkeitñ, ĂGemeinwohl-

orientierungñ oder auch ĂWalkabilityñ. 

Deutschland avancierte sich in den 1980er Jahren zu einem Vorreiter für Verkehrsberuhigung, 

jedoch ging diese Entwicklung Mitte der 1990er Jahre Ăfinanziell und politisch die Luft ausñ (Monheim 

2008: 6). In der Folge wurden aufgrund zunehmender Warenströme durch die wirtschaftliche 

Globalisierung, der deutschen Wiedervereinigung oder auch der EU-Osterweiterung dem 

motorisierten Güter- und Individualverkehr in der planerischen Praxis erneut Vorrang eingeräumt 

(vgl. Richard, Richter-Richard 2010: 521). Die Kritik an diesen Entwicklungen ließen die 

wissenschaftliche Auseinandersetzung mit öffentlichen Räumen ein weiteres Mal aufflammen. 

Bemängelt wurde dabei die Zweckentfremdung öffentlicher Räume (vgl. Feldtkeller 1994) bis hin 

zum Verlust des ºffentlichen Charakters von StraÇen und Plªtzen aufgrund des Ătotalen Verkehrsñ 

(Bahrdt 2013: 163). Die Reduzierung öffentlicher Räume auf die Bewegung führe dabei zu einem 

Verlust öffentlichen Lebens (vgl. Sennett 2013). Außengastronomie, Werbetafeln oder auch 

Auslagen des Einzelhandels fºrderten zudem eine ĂAusdehnung privater Geschäftsaktivitäten in den 
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ehemals ºffentlichen StraÇenraumñ (Herlyn 2010: 110). Die zunehmende Inanspruchnahme 

öffentlicher Räume durch parkende und fahrende Autos wurde als Form der Privatisierung dieser 

Flächen interpretiert (vgl. Feldtkeller 1994). 

Dennoch beschränkten sich die Maßnahmen zur Verringerung klimaschädlicher Emissionen lange 

Zeit auf verkehrspolitische Maßnahmen. Während man 1973 auf die Ölpreis-Krise noch rein auf das 

Instrument des Verbots im Rahmen der autofreien Sonntage (vgl. Levels 2019: 53) setzte, kam es 

ab den 1990er Jahren im Rahmen der Politik zur nachhaltigen Mobilität (vgl. Held 2007) neben dem 

Ausschluss klimaschädlicher Fahrzeuge aus den Stadtzentren auch zu einem Ausbau öffentlicher 

Verkehrsangebote und damit zu einer angebotsorientierteren Politik. Ziel war es das 

Verkehrsaufkommen zu reduzieren bzw. zu verlagern (vgl. Berger 2003: 77).  

Erst allmählich wurde jedoch vom planerischen Leitbild der autogerechten Stadt zugunsten einer 

besseren städtebaulichen Integration des Straßenbaus Abstand genommen. Neue 

StraÇenbaurichtlinien wurden erlassen und mit der Ăintegrierten Verkehrs- und 

Stadtentwicklungsplanungñ wurden Verkehr und Stadtentwicklung konzeptionell wieder stärker 

zusammengedacht (Monheim 2008: 4). In neuen Planungskonzepten und Leitbildern wurde nun 

eine kompakte Siedlungsentwicklung und der Ausbau des ÖPNV als zentrale Bausteine einer 

nachhaltigen Mobilität gefordert (vgl. Blechschmidt et al. 2015: 426)  

Trotz dieser Entwicklungen hin zu einer integrierten Verkehrs- und Stadtentwicklung Ă[é]wurde der 

Umgestaltung ºffentlicher Rªume kaum Bedeutung beigemessenñ konstatiert Bakradze (2011: 54). 

Neben regulativen Maßnahmen fehlte es stattdessen an einer Gestaltung öffentlicher Räume, die 

das Radfahren und Zufußgehen attraktiver machen und die Gewohnheit zur Nutzung des eigenen 

Autos überwunden wird. Nur in diesem Dreiklang aus regulativen, gestalterischen und 

attraktivitätssteigernden Maßnahmen könnte der Wandel öffentlicher Räume vom Verkehrsraum 

zum Lebensraum gelingen (vgl. ebd.). Monheim (2008) unterstreicht in diesem Zusammenhang: 

ĂDie StraÇe als Lebensraum muss mit ihren positiven Seiten herausgestellt werden, um eine neue 

Lust am Flanieren, Kommunizieren und Inszenieren zu befl¿gelnñ (ebd.: 9). 

Es zeigt sich, dass sich die Planungspraxis bis Ende der 1990er Jahre eher auf das die Folgen einer 

autozentrierten Planung und den Möglichkeiten zur Umsetzung einer nachhaltigeren 

Verkehrsentwicklung konzentrierte. Eine gerechtere Flächenaufteilung im Sinne einer Umgestaltung 

öffentlicher Räume war dabei eher Nebenprodukt einer nachhaltigeren Verkehrsentwicklung als 

Ausgangspunkt der Überlegungen für eine gesunde, lebenswerte und klimaangepasste 

Quartiersentwicklung. 

 

Flächengerechtigkeit in der nachhaltigen Stadt  

Vor dem Hintergrund eines rasant fortschreitenden Klimawandels und der Notwendigkeit zur 

Anpassung an neue klimatische Bedingungen, dem anhaltenden Zuzug in die Städte oder auch dem 

Trend zur Digitalisierung stehen Städte heute vor einer Reihe großer Herausforderungen (vgl. u.a. 

WBGU 2016). Vielfältigere Ansprüche an die öffentlichen Räume führen zu einem steigenden 

Nutzungsdrucks. Die Zunahme des Lieferverkehrs durch Online-Shopping sowie der zunehmende 

Platzbedarf alternativer Mobilitätsangebote, wie E-Scooter, Bike- und Carsharing oder auch neue 

Infrastrukturen, wie z.B. Strom-Ladesäulen für E-Autos sind nur einige Beispiele für neue 

Nutzungsformen in öffentlichen Räumen städtischer Quartiere bemerkte der Deutsche Städtetag 

bereits vor einigen Jahren in einem Positionspapier zum Thema Ă¥ffentlicher Raum und Mobilitªtñ 

(vgl. DST 2016). Auch das Deutsche Institut für Urbanistik (Difu) weist in einer aktuellen Publikation 
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auf die im Vergleich zu den 1980er Jahren verªnderten Nutzungsanspr¿che hin: ĂDie 

Handlungsnotwendigkeit ist durch die Flächenkonflikte im Straßenraum enorm gestiegen. Die 

Dominanz des Pkw hat zugenommen, der Lieferverkehr ist explodiert [é]ñ (Bauer, Stein 2022: 6). 

Neben den Anforderungen öffentliche Räume zukünftig gegenüber globalen Megatrends wie dem 

Klimawandel zu wappnen, erhöhen also auch kleinräumige Entwicklungen den Druck auf 

wohnortnahe Flächen. 

Um diesen zahlreichen Herausforderungen begegnen zu können sind in den letzten Jahren eine 

Vielzahl unterschiedlicher städtebauliche Leitbilder entwickelt worden. Gemeinsam ist ihnen, dass 

sie ökologische Nachhaltigkeit und das Wohlbefinden der Mensch in den Mittelpunkt rücken und sich 

deutlich von der Vorstellung einer autogerechten und funktionsgetrennten Stadt der 1960er und 

1970er Jahre abgrenzen. Zunehmend werden mit neueren Leitbildern ganzheitliche Ansätze 

verfolgt, die unterschiedliche Bereiche gesellschaftlichen Lebens, wie Mobilität, Klima, Wohnen, 

Gesundheit etc., miteinander in Beziehung setzen. Eine eindeutige Abgrenzung der Leitbilder ist 

daher nur bedingt möglich.  

Die soziale, ºkologische und ºkonomische ĂZukunftsbestªndigkeitñ in den Blick nehmend (vgl. Frey 

2011), hat sich das Leitbild der nachhaltigen Stadt inzwischen zu einem Grundsatz heutiger 

Stadtentwicklung etabliert. Vor dem Hintergrund das Mobilitätsverhalten der Bewohner:innen auch 

durch die Siedlungsstruktur beeinflussen zu können (Blechschmidt et al. 2015) wird nun, statt einer 

aufgelockerten das Prinzip der kompakten Stadt bzw. Stadt der kurzen Wege verfolgt. Eine aktuelle 

Weiterentwicklung dieses Leitbildes ist der neuere Ansatz der 15-Minuten Stadt, bei dem die meisten 

täglich benötigten Einrichtungen und Infrastrukturen in einer 15minütigen Entfernung vom jeweiligen 

Wohnort zu Fuß oder mit dem Fahrrad durch die Bewohner:innen erreicht werden können sollte (vgl. 

Moreno et al. 2021). Eng in diesem Zusammenhang steht der ganzheitliche Ansatz der ĂWalkabilityñ, 

der auf eine bewegungsanimierende Umwelt und damit auf die Förderung einer lebenswerten Stadt 

insgesamt abzielt (vgl. Tran 2018). Neben einem höheren Verdichtungsgrad und Nutzungsmischung 

spielen Faktoren zur Förderung der Fußgängerfreundlichkeit und der bewegungsförderlichen 

Gestaltung von Wohnquartieren eine entscheidende Rolle (vgl. Bucksch, Schneider 2014). Das 

Leitbild gesunder Städte stellt übergeordnet den Zusammenhang zwischen der menschlichen 

Gesundheit bzw. Wohlbefinden und der räumlichen Planung in den Mittelpunkt. Städtische 

öffentliche Räume können dabei einen gesundheitsfördernden Beitrag für die Bewohner:innen 

leisten in dem sie z.B. identitätsstiftend und bewegungsfreundlich gestaltet sind. Weitere 

gesundheitsfördernde Ressourcen, die es zu berücksichtigen gibt, sind zudem die Nachbarschaft, 

ansprechende Gebäudestrukturen oder auch gesundheitsrelevante Einrichtungen (vgl. Claßen 

2020). 

Öffentlichen Räumen kommen in all diesen Leibildern eine erhebliche Bedeutung im Rahmen 

notwendiger Anpassungs- und Transformationsprozesse zu. Dies hat in jüngster Zeit zu einer 

intensiveren Beschäftigung mit der Bedeutung und möglichen Gestaltung öffentlicher Räume zum 

Ziel einer nachhaltigen Stadtentwicklung geführt. Einige wenige, zentrale Dokumente sollen daher 

im Folgenden kurz in Bezug auf das Thema ĂFlªchengerechtigkeitñ vorgestellt werden. 
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Unter dem Titel ĂNachhaltige Stªdte und Gemeindenñ sind seit 2012 die Ziele zur nachhaltigen 

Entwicklung der Städte in der Agenda 2030 der UN zusammengefasst und durch Indikatoren 

unterlegt. Im Unterziel 11.7. wird dabei konkret auf die Zugänglichkeit öffentlicher Räume Bezug 

genommen: ĂBis 2030 den allgemeinen Zugang zu sicheren, inklusiven und zugªnglichen 

Grünflächen und öffentlichen Räumen gewährleisten, insbesondere für Frauen und Kinder, ältere 

Menschen und Menschen mit Behinderungenñ (DStatis o.J.). Zur Messung der Zielerreichung wird 

der Flächenverbrauch hier als Anstieg der Siedlungs- und Verkehrsfläche sowie über den 

Freiraumverlust und die Siedlungsdichte gemessen. Zudem stellt die Pkw-Dichte einen weiteren 

Indikator für die Bewertung einer nachhaltigen Stadtentwicklung dar. Trotz des in dem Unterziel 11 

formulierten Anspruches zur Förderung der Verfügbarkeit und Zugänglichkeit inklusiver öffentlicher 

Räume, wird die Verteilung zwischen Flächen, die für den motorisierten Verkehr vorgehalten und 

denen, die als öffentlichen Räumen andere Nutzungen ermöglichen, nur indirekt angesprochen. Ein 

direktes Monitoring einer gerechten Flächenverteilung findet sich in der Agenda 2030 nicht.  

Auch im aktuellen Stadtentwicklungsbericht 2020 der Bundesregierung wird die Bedeutung qualitativ 

hochwertiger ºffentlicher Rªume f¿r das ĂStadtklimañ sowie Ădie Erholung, Freizeitgestaltung und 

Gesundheit der Stadtbevºlkerungñ zwar als Ăexistentiellñ erachtet (BMI 2021: 15). Sowohl 

spezifische Aussagen zu Qualitätskriterien für öffentliche Räume im Sinne einer ausgeglicheneren 

Flächenverteilung als auch zu den Treibern bzw. möglichen Lösungen zur Auflösung von 

Flächennutzungskonflikten werden hingegen kaum konkret getroffen. So wird das Thema 

Flächengerechtigkeit nicht explizit behandelt, sondern sich eher auf den Begriff der 

ĂUmweltgerechtigkeitñ (s.o.) berufen. Der Verkehr solle dabei Ăkonfliktarm, barrierefrei und 

umweltgerechterñ (ebd.: 73) gestaltet sowie ĂFlªchen und Raumnutzungen in Teilen neu gedacht 

und neu verteilt werdenñ (ebd.: 86). Konkrete Bezüge zwischen knapper Flächenverfügbarkeit und 

dem ruhenden Verkehr werden im Hinblick auf Forschungsergebnisse einer ExWoSt-Studie 

hergestellt. Dabei wird der lokalen Verwaltung und Politik die zentrale Rolle zur Entwicklung eines 

Ăkommunalen Flªchenmanagements des ºffentlichen Raumesñ, einer Ăangemessenen Bepreisung 

des Parkraumsñ sowie zur Fºrderung Ăalternativer Nutzungen (wie Lieferzonen, Radabstellanlagen, 

Mobilstationen oder Aufenthaltsbereiche)ñ zugeschrieben (ebd.: 130). 

Die neue Leipzig Charta r¿ckt den Begriff des ĂGemeinwohlsñ in den Mittelpunkt. Mit Hilfe der 

Ătransformativen Kraft der Stªdteñ sollen Ăneue Formen der Ungleichheit in sozialer, wirtschaftlicher, 

ºkologischer und rªumlicher Hinsichtñ verringert und vermieden werdenñ (BBSR, 2021: 7). Vom 

Grundsatz her, wird dem Raum (hier der Stadt) also die Fähigkeit und Aufgabe zugesprochen einen 

Beitrag für eine gerechtere Gesellschaft leisten zu können. Die Transformation der Städte solle dabei 

entlang der drei Dimensionen einer gerechten, grünen und produktiven Stadt in den räumlichen 

Bezugsebenen Quartier, Gesamtstadt und Stadtregion erfolgen (siehe Abbildung 1).  

Das Prinzip der gerechten (just) Stadt kommt also auch in der Neuen Leipzig Charta zum Ausdruck 

und wird mit einem gleichberechtigten Zugang zu (sozialen) Dienstleistungen, Wohnraum bzw. auch 

sozialer Integration übersetzt (ebd.: 15). Im Sinne der Ăgr¿nen Stadtñ soll durch die Bereitstellung 

und Gestaltung öffentlicher Räume den Herausforderungen des Klimawandels und zur 

Klimaanpassung begegnet sowie der Zugang zu Grün- und Freizeitflächen für Bürger:innen 

sichergestellt werden. Städtische Verkehrssysteme sollten weiterhin so gestaltet sein, dass sie die 
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Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel sowie den Fuß- und Radverkehr fördern (ebd.: 17). Die neue 

Leipzig Charta folgt dem Leitbild der dichten, durchmischten und gesunden Stadt, in der das 

Verkehrsaufkommen und in der Folge ebenfalls Verkehrsflächen reduziert werden können (ebd.: 

17). Zudem solle die Flächenversiegelung begrenzt werden und öffentliche Räume so gestaltet sein, 

dass Sie für die Bürger:innen frei zugänglich sind und ihnen ein gesundes Lebensumfeld 

ermöglichen (ebd.: 31). Es wird deutlich, dass den öffentlichen Räumen in der Leipzig Charta zwar 

eine wichtige Rolle zur Transformation der Städte zugesprochen wird. Dennoch finden sich in der 

Charta nur allgemeine Hinweise darauf, inwieweit z.B. eine gerechtere Flächenverteilung und -

Nutzung einen Beitrag zu einer gerechteren Gesellschaft leisten könnte. Der Bezug zwischen einer 

gerechten Gesellschaft bzw. Stadt und ihren räumlichen Bedingungen bleibt hier weitestgehend 

offen. Das Prinzip der Flächengerechtigkeit findet sich entsprechend in der neuen Leipzig Charta, 

eher implizit wieder. 

Im Hinblick auf die Rolle der Kommunen zur Förderung einer gemeinwohlorientierten 

Stadtentwicklung sind die Aussagen in der neuen Leipzig Charta hingegen deutlich konkreter. Die 

Kommunen sollen eine Ăintegrierte Stadtentwicklungñ (ebd.: 22) fördern, die Bürger:innen besonders 

bei Prozessen Ădie sich auf ihren Alltag auswirkenñ beteiligen und Prozesse der Ko-Produktion 

Abb. 1: Elemente der neuen Leipzig Charta 
(Quelle: https://www.b-tu.de/fileadmin/_processed_/a/3/csm_Leipzig_Charta_37e2ff05c7.jpg) 
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unterstützen (ebd.22 f.). Hier lassen sich klare Hinweise auf eine experimentelle Stadtentwicklung 

ableiten: ĂDurch das Erproben von neuen Formen der Beteiligung kºnnen Stªdte besser mit 

gegensätzlichen Interessen umgehen, Verantwortung teilen und neue Lösungen erarbeiten. 

Gleichzeitig kann dies zur Umgestaltung und Unterhaltung des städtischen Raums beitragen und 

fºrdert die Bereitschaft dazu, neue B¿ndnisse f¿r dessen integrierte Weiterentwicklung einzugehenñ 

(ebd.: 24). Die Umsetzung aktueller städtebaulicher Leibilder einer gesunden und lebenswerten 

Stadt als Visionen für die zukünftige Stadtentwicklung solle demnach unter Beteiligung aller Akteure 

und in einem Ko-Produktiven Prozess stattfinden. 

Mit dem Ziel ein gemeinsames Vokabular aller an Stadtentwicklung beteiligten Akteure zu finden 

und den in der Leipzig Charta zentralen Begriff des ĂGemeinwohlsñ auszuformulieren, wurde von der 

Gemeinschaftsinitiative ĂNationale Stadtentwicklungñ ein Glossar zur ĂGemeinwohlorientierten 

Stadtentwicklungñ veröffentlicht (vgl. BBSR 2020). Erstmals wird hier auch der Begriff der 

Flªchengerechtigkeit ausformuliert und als Ădie faire Verteilung von Raumñ (ebd.: 63) definiert. 

Neben dem Zugang zu Wohnraum oder der Förderung vielfältiger Nutzungsmöglichkeiten in 

ºffentlichen Rªumen wird mit dem Begriff die ĂVerkehrswende hin zu mehr Raum f¿r den FuÇ- und 

Radverkehrñ verbunden (ebd.: 63). 

Im aktuellen Bericht der Bundesstiftung Baukultur werden öffentliche Räume als Kernelemente einer 

lebendigen, sicheren, nachhaltigen und gesunden Stadt beschrieben. Die zukünftige Gestaltung 

öffentlicher Straßen- und Verkehrsflächen nimmt daher in diesem Bericht auch eine zentrale Rolle 

ein. Da diese meist im Eigentum der öffentlichen Hand liegen, bieten sich hier Spielräume die 

Aufenthaltsqualität öffentlicher Räume zu verbessern und im Sinne einer gerechteren Mobilität auch 

die ĂFlªchenzuteilung gegebenenfalls neu zu bewerten.ñ (BSBK: 2). So proklamiert die 

Bundestiftung Baukultur einen Wandel öffentlicher Räume vom Verkehrsraum zu Lebensräumen. 

Das Leitbild der autogerechten Stadt und die Funktionstrennung von Arbeit, Wohnen und Freizeit 

sei nicht mehr zeitgemäß. Vielmehr sei es inzwischen zu einem Verständniswandel gekommen. 

Sicherheit und die schnelle Durchquerung seien gegenüber einem neuen Verständnis öffentlicher 

Rªume zur¿ckgetreten: ĂImmer mehr Menschen sehen sie als einen Ort, an dem sie sich selbst 

ausdrücken, an dem sie Heimat erfahren und an dem das Selbstverständnis der Gesellschaft 

sichtbar wird.ñ (ebd.: 24). Nach dem Vorbild der gewachsenen, europäischen Stadt, sollte der 

Menschen wieder in den Mittelpunkt der Planung gerückt werden (ebd.: 24). Dennoch herrsche 

weiterhin eine hohe Flächenungerechtigkeit zwischen den verschiedenen Nutzer:innen der Stadt. 

So hat eine Umfrage der Bundesstiftung Baukultur unter Kommunen in Deutschland ergeben, dass 

die Autofahrer die einzige Gruppe seien, die noch immer über zu viel Fläche verfügen (ebd.: 28). 

Für eine neue Baukultur öffentlicher Räume müsse sich das Prinzip durchsetzen demzufolge alle 

Verkehrsteilnehmer die gleichen Rechte und Pflichten haben. Im Sinne der Flächengerechtigkeit 

konstatiert die Bundestiftung schlieÇlich: ĂEine nutzergerechte Neuaufteilung der Verkehrsflªchen 

ist vielerorts unerlªsslich. MaÇstab daf¿r muss der FuÇgªngerverkehr sein. [é] Verkehrsrªume sind 

besonders an den Bed¿rfnissen von Kindern,  lteren und beeintrªchtigten Menschen auszurichten!ñ 

(ebd.: 132). Um dies zu erreichen, stehe nicht nur der Gesetzgeber in der Verantwortung, sondern 

insbesondere die Kommunen können sich für mehr Flächengerechtigkeit und die Ko-Produktion 

ºffentlicher Rªume einsetzen. Sie Ăkºnnen Flªchen an Gruppen und Projekte vergeben, deren Ziele, 
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mit denen der Stadtentwicklungspolitik in Einklang stehen. Auf diesem Weg entstehen vielfältige 

öffentliche Räume, die den Bedürfnissen ihrer Nutzer gerecht werden und breiteren Teilen der 

Gesellschaft die Teilhabe am ºffentlichen Leben erlauben.ñ (ebd.: 119). Um dem Problem der hohen 

Flächeninanspruchnahme begegnen zu können greife eine Antriebswende (von Verbrenner- zu 

Elektroantrieben) jedoch zu kurz. Zum Abbau von Flächenkonkurrenzen bedürfe es vielmehr einer 

Veränderung des Modal Split (ebd.: 83) sowie insgesamt einer Verringerung des motorisierten 

Individualverkehrs (ebd.: 81). Zudem dürften neue Mobilitätsangebote wie E-Mietroller und E-

Mietfahrräder nicht dazu führen, die Flächenknappheit in den öffentlichen Räumen weiter zu 

verschärfen.  

Es wird deutlich, dass das Thema Flächengerechtigkeit, wenn auch bisher eher in Ansätzen mit 

diesem Begriff verbunden, so doch implizit in aktuelle Strategien und Leitbilder nachhaltiger 

Stadtplanung und des Städtebaus tiefgreifend Eingang gefunden hat. Die Notwendigkeit städtischer 

Transformationsprozesse, um aktuellen Herausforderungen begegnen zu können, ist dabei 

inzwischen ebenso Konsens wie der Beitrag, den öffentliche Räume leisten können, die Ziele einer 

nachhaltigen, gesunden, fußgängerfreundlichen und lebenswerten Stadt zu erreichen. Mit diesen 

Prozessen werden unterschiedliche Bereiche des gesellschaftlichen Lebens adressiert, so dass die 

Debatte um den Begriff der Flächengerechtigkeit mitnichten als eine Domäne der Verkehrspolitik 

und -forschung beschrieben werden kann. Stattdessen forderte der Deutsche Städtetag in seinem 

bereits 2016 verºffentlichten Positionspapier Ă¥ffentlicher Raum und Mobilitªtñ eine ĂPolitik f¿r den 

ºffentlichen Raumñ, die ºffentliche Rªume als ĂKernbereich der Daseinsvorsorgeñ begreift und zu 

deren Umsetzung die Kommunale Planung mit entsprechenden Ressourcen ausgestattet werden 

sollte (DST 2016: 16). Die Bundesstiftung Baukultur unterstreicht diese Forderung nach einer 

integrierten Sichtweise auf den öffentlichen Raum einige Jahre später, in dem sie zur Vorstellung 

des Baukulturberichtes anregte, auf kommunaler Ebene ein ĂFachamt des ºffentlichen Raumesñ 

einzurichten (BSBK 2021). Diese beiden Beispiele unterstreichen, einerseits die andauernde 

Debatte um die gerechte Gestaltung öffentlicher Räume und zweitens die Dringlichkeit einer 

integrierten Planung- und Steuerung zukünftiger Flächenverteilung- und Gestaltung in städtischen 

Wohnquartieren. 

Transformativ forschen, experimentell planen, Zielkonflikte überwinden 

Verbunden mit den Herausforderungen zur Gestaltung tiefgreifender sozialer und räumlicher 

Transformationsprozesse geht auch der Aufstieg des Transformationsforschung einher. Sie 

unterstellt grundsätzlich, dass Systeme die Fähigkeit haben, sich anzupassen und übergreifende 

Veränderungsprozesse dadurch möglich werden (vgl. Palzkill, Augenstein 2021). Dem Zugrunde 

liegt das Verständnis einer Multi-Level-Perspektive, das den Wandel gesellschaftlicher Subsysteme 

auf drei Ebenen beschreibt: Der Regime-Ebene also dem institutionellen Gerüst, der Nischenebene, 

welche Handlungsspiel- und Experimentierräume beschreibt und der Landscape-Ebene, die externe 

Einflussfaktoren und globale Trends beschreibt (vgl. ebd.). An dieser Stelle soll nicht näher auf die 

Grundprinzipien des Transformationsverständnisses eingegangen werden. Es bleibt aber 

festzuhalten, dass sich die genannten Ebenen gegenseitig bedingen und beeinflussen. 

Veränderungen auf globaler Ebene können also z.B. Einfluss auf institutionelle Strukturen haben. 

Genauso ist es aber auch möglich, dass auf Ebene der Experimentierräume andere gesellschaftliche 
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Subsysteme beeinflusst werden. An dieser Stelle setzen nicht zuletzt der in den letzten Jahren 

etablierte Forschungsansatz des Reallabors (vgl. Räuchle 2021), die Schaffung von städtischen 

Experimentierräumen, z.B. der Urban Living Labs (vgl. Nevens et al. 2013) sowie neuere Strategien 

temporären Planungspraxis an (vgl. Silva 2016), der auch im Ansatz der vorliegenden Studie greift. 

Insbesondere die Transformation öffentlicher Räume im Zusammenhang mit einer Anpassung 

alltäglicher Mobilitätsformen stellt die beteiligten Akteure vor erhebliche Herausforderungen. Vier 

wesentliche Zielkonflikte können nach Lorenz, Grigsby (2020) in diesem Kontext identifiziert werden: 

(1) Der Wunsch und die Notwendigkeit schneller Transformationsprozesse stehen häufig starren 

sozio-technische Systemen gegenüber, deren Anpassung lange Zeiträume benötigt; (2) Das 

Streben nach einer gerechten Flächenverteilung zwischen unterschiedlichen Nutzungen steht 

vorherrschenden gesellschaftlichen und politischen Prioritäten entgegen; (3) Lebensstile und auf 

Bequemlichkeit ausgerichtete Routinen (z.B. motorisierter Individualverkehr) lassen sich teilweise 

nur schwer mit einer ökologisch nachhaltigen Entwicklung in Einklang bringen und (4) sich 

gegenseitig ausschließende kurzfristige politische Interessen kollidieren mit langfristigen 

gesellschaftlichen Transformationserfordernissen (ebd.65 f.). Ein erfolgreiches Transformations-

management zur Förderung der Lebens- und Aufenthaltsqualität städtischer Räume erfordert daher 

eine entsprechend auf Nachhaltigkeit und Systemwechsel ausgerichtete normative Orientierung der 

lokalen Politik und Verwaltung, die intensive Partizipation beteiligter Akteure zur Ko-Produktion von 

Wissen sowie geeignete Experimentierräume, die für die Erprobung neuer ggf. auch disruptiver 

Lösungen dienen (vgl. Peris, Bosch 2020). 

Mit Hilfe des Planungsansatzes des taktischen Urbanismus können solche für lokale 

Transformationsprozesse benötigten Experimentierräume geschaffen werden. Dieser Ansatz wird in 

den vergangen Jahren verstärkt im Kontext der Verkehrswende (vgl. Wentland, Jung 2021) diskutiert 

. Das Potential dieses Ansatzes konnte auch für Maßnahmen zur Förderung einer ausgeglicheneren 

Flächenverteilung (vgl. Yassin 2019) oder auch Klimaanpassung (vgl. Sinning 2022) in städtischen 

Quartieren nachgewiesen werden. Taktischer Urbanismus beschreibt einen ĂAnsatz zur 

Quartiersgestaltung und Aktivierung der Bewohner:innen durch kurzzeitige, günstig und skalierbare 

Interventionen und Strategienñ (Lydon, Garcia 2015: 2). Der Ansatz kann sowohl bottom-up als auch 

top-down gesteuert durch unterschiedliche Akteure eingesetzt werden. Ein klassisches Beispiel sind 

Pop-Up-Radwege, die sowohl im Rahmen von Verkehrserprobungen durch die lokale Verwaltung 

oder als Protest- und Aufmerksamkeitsaktion durch zivilgesellschaftliche Initiativen initiiert sein 

können. Auch ein temporäres Sommerkino, das z.B. durch das lokale Quartiersmanagement 

organisiert ist, kann unter dem Begriff des taktischen Urbanismus fallen. Dementsprechend können 

nach Lydon und Garcia drei Formen temporärer urbaner Interventionen im Hinblick auf ihre 

Motivation und treibenden Akteure unterscheiden werden: (1) von Bürger:innen initiierte 

Protestaktionen, um Prozesse der Stadtplanung zu beschleunigen und aktiv Veränderungen im 

Stadtraum zu initiieren, (2) als Methode von Verwaltung, Projektentwicklern oder Non-Profit-

Organisationen, die Bewohnerbeteiligung in Planungsprozessen zu intensivieren, und (3) als 

Umsetzungsinstrument von Stadtverwaltungen und Projektentwicklern, um langfristige räumliche 

Veränderungen vorab zu testen (ebd.: 12).  
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Im Unterschied zu herkömmlichen Beteiligungsformaten, sind temporäre Interventionen dabei lokal 

im öffentlichen Raum (z.B. im direkten Wohnumfeld) verortet. Planung und Entwicklung räumlicher 

Veränderungen werden dadurch sinnlich erfahrbar, laden zur Interaktion ein und können einen 

Beitrag leisten Konfliktpotentiale sowie den Grad der Akzeptanz zu erkunden (vgl. Sinning 2022). 

Das Experimentieren neuer Lösungen, ob nun im Rahmen Forschungsprojekten, die dem 

Reallaboransatz folgen, in UrbanLiving Labs oder auch im Zuge temporärer, räumlicher 

Interventionen, können helfen den o.g. Zielkonflikten zu begegnen und Auswege zu finden.  

Im Hinblick auf die Förderung einer flächengerechteren Quartiersentwicklung und der Schaffung 

bzw. Qualifizierung öffentlicher Räume durch vielfältige Nutzungsmöglichkeiten, können der Einsatz 

praktischer Maßnahmen, wie z.B. Parklets oder auch (temporäre) Begrünungen potenzielle 

Umgestaltungsoptionen, aufzeigen. Insbesondere vor dem Hintergrund der hohen Pfadabhängigkeit 

des Verkehrssektors (u.a. Infrastruktur, Siedlungsstruktur, Lebensweisen etc.) erscheint das 

Vorgehen in kleinen Schritten und das Experimentieren neuer (temporärer) Lösungen als zielführend 

(vgl. Canzler 2019). Die kommunale Verwaltung und Politik benötigt dazu jedoch rechtliche, 

finanzielle und organisatorische Unterstützung der übergeordneten politischen 

Entscheidungsebenen: ĂHierf¿r kann der Bund viel tun, er kann Experimentierklauseln ausweiten, 

Wettbewerbe ausschreiben und den Know-how-Transfer organisierenñ (ebd.: 292).  

Dennoch sollte sich nicht allein auf den Ansatz temporärer Interventionen gestützt werden: "Das 

Recht auf Stadt kann kein fahrender Zirkus sein. Kurz aufschlagen, um dann doch wieder 

(überstürzt) aufzubrechen, bevor zu viele Spuren hinterlassen werden ï das ist eindeutig der falsche 

Ansatzñ (BBSR 2020: 78). Temporäre Interventionen ï so sie auch das Experimentieren im 

öffentlichen Raum zulassen ï könnten nicht als alleinige Lösung herangezogen werden, sondern es 

brauche gleichermaßen die langfristige Verankerung kollektiver Rechte um aktuellen 

Herausforderungen, wie z.B. der Klimakrise, gerecht werden zu können (ebd.: 78). 

Im Sinne des oben beschriebenen Transformationsgedankens sollte die gegenseitige 

Anpassungsfähigkeit auf Regime- und Nischenebene, sprich der institutionellen Strukturen und 

lokalen Gegenebenheiten bzw. Experimente sichergestellt und gefördert werden. Für die 

kommunale Verwaltung und Politik kann dies zudem neue Handlungsspielräume im Hinblick auf 

Flächengerechtigkeit, den Austausch mit den Bewohner:innen fördern und die Verkehrswende 

unterstützten. 
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2.1 Good-Practice Beispiele 

Die Einordnung in den Stand der wissenschaftlichen Diskussion im vorangegangenen Kapitel hat 

vorrangige Handlungsbereiche für die Transformation urbaner (öffentlicher) Räume, vor allem auch 

zur integrierten Stadtentwicklungsplanung, wie sie von der Leipzig Charta gemeinsam mit den 

europäischen Ländern getragen wird, deutlich gemacht. Im Folgenden werden entsprechend 

Beispiele vorgestellt, die Einblicke in verschiedene Lösungsansätze für klimafreundliche Mobilität, 

Lebensqualität und Biodiversität geben. 

Zuvor sei jedoch im Sinne des integrierten Ansatzes ein konzeptionell beispielgebendes Projekt 

unter dem Titel ĂNahmobilitätskonzept Wrangelkiezñ benannt. Es steht f¿r einen integrierten 

Planungsansatz zur Verkehrswende im Quartier. Zur Entwicklung von Konzepten und Maßnahmen 

für eine gerechte Flächenverteilung wurde eine Methodik entwickelt, die eine Bewertung der 

Verkehrsflächenverteilung nach Kriterien der Nachhaltigkeit ermöglicht. Die angewandten 

Zielkriterien sind abgeleitet von den Indikatoren für eine nachhaltige urbane Mobilität (Sustainable 

Urban Mobility Indicators) der Europäischen Kommission (vgl. Europäische Kommission, (Hg.) 

2021). Dabei werden Fußverkehr, Radverkehr, Öffentlicher Personennahverkehr und motorisierter 

Individualverkehr auf ihre Relevanz und Wirksamkeit bezüglich der Erfüllung der Ziele bewertet und 

daraus eine gewichtete Rangfolge der Verkehrsmittel ermittelt. Die resultierenden Anteile 

entsprechen einer Idealverteilung im Sinne einer nachhaltigen urbanen Mobilität (siehe Abbildung 

2) bezogen auf die spezifischen Anforderungen im untersuchten Quartier. (vgl. Schwedes et al. 

2022) 

 

 
Abb. 2: Ermittelte Idealverteilung für Verkehrsflächen im Sinne nachhaltiger Mobilität 
(Quelle: Schwedes et al. 2022) 

Die folgenden weiteren Good Practices wurden in Hinsicht der Umsetzbarkeit sowie der situativen 

Nähe zu den Untersuchungsräumen des Mühlenviertels der Stadt Erfurt und der Westlichen 

Innenstadt der Stadt Jena (siehe Kapitel 3) ausgewählt. Die Projekte sind von einem temporären 

Charakter gekennzeichnet und können im Falle einer positiven Wirkung auf das Stadtgebiet in 

dauerhafte Lösungen überführt werden. Ausschlaggebend für deren Erfolg ist nicht zuletzt die 
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konstruktive Zusammenarbeit der verschiedenen Akteursgruppen sowie die partizipative 

Einbeziehung bürgerschaftlicher Interessen. 

 

Übersicht Good-Practice-Beispiele  

Projekttitel Lokalität & 

Durchführungszeitrau

m 

Involvierte  

Akteure 

Inhaltliche 

Schwerpunkte 

Umgesetzt durch... 

α²ƛŜƴŜǊ 

{ŎƘǳƭǎǘǊŀǖŜƴά  

Wien 

09.-10. 2019 

Wirtschaft, 

Bürgerschaft 

und 

Intermediär

e  

Sicherung der 

Schulwege für 

Kinder und 

Jugendliche  

Temporäre Fahrverbote 

des MIV durch 

Verkehrsschilder und 

Scherengitter 

α.ǸƘƴŜ ǎǘŀǘǘ 

tŀǊƪǇƭŀǘȊά 

Berlin, 

Drei Tage im Sommer 

2019 

Kommune, 

Bürgerschaft 

und 

Intermediär

e  

Gerechte 

Flächenverteilung 

des öffentlichen 

Raums 

Temporäre Umgestaltung 

von Parkraum durch 

Bewohner:innen  

αhǘǘŜƴǎŜƴ ƳŀŎƘǘ 

tƭŀǘȊά 

Hamburg,  

09. 2019 ς 02. 2021 

Kommune, 

Bürgerschaft 

und 

Intermediär

e  

Stärkung von 

Lebensqualität 

und 

Aufenthaltsqualitä

t im Stadtteil 

Ottensen  

Temporäre Ausweisung 

von Fußgängerzonen, 

Umsetzung durch 

konsequente Kontrollen 

α9ƛƴŜ YǊŜǳȊǳƴƎ 

ǿƛǊŘ ȊǳƳ {ǘŀŘǘǘŜƛƭά 

Berlin, 

Herbst 2020 

Wirtschaft, 

Bürgerschaft

, Kommune 

und 

Intermediär

e  

Stärkung der 

Aufenthaltsqualitä

t eines zentralen 

Platzes   

Temporäre Umgestaltung 

durch Einbringung der 

Bürgerschaft mithilfe von 

Umfragen  

α²ŀƴŘŜǊōŀǳƳŀƭƭŜŜ

ά 

Stuttgart; 

Monatlich seit 2019 

Bürgerschaft 

und 

Intermediär

e  

Transport von 

Bäumen durch die 

Stuttgarter 

Straßen, 

anschließendes 

Einpflanzen  

Finanzielle und personelle 

Unterstützung durch 

Initiativen und Freiwillige 

α¢ǊŜŦŦǇǳƴƪǘ 

±ƛŜƭŦŀƭǘά 

Berlin 

Herbst 2017 - Februar 

2021 

Wirtschaft, 

Bürgerschaft

, Kommune 

und 

Intermediär

e  

Umwandlung 

naturferner Plätze 

und Höfe in 

Blühoasen  

Sensibilisierung der 

Bürgerschaft plus 

Unterstützung durch 

Gartenbaubetriebe und 

Wohnbaugenossenschafte

n 
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Tab. 1: Good Practice-Beispiele  (Quelle: ISP der FH Erfurt, 2021) 

Im Nachfolgenden werden die in der Übersicht aufgeführten Good Practice-Beispiele ausführlicher 

dargestellt.  

2.1.1 Mobilität 

ĂWiener SchulstraÇenñ ï sichere Schulwege schaffen 

Das Mobilitªtsprojekt ĂWiener SchulstraÇenñ widmet sich der Herausforderung, einen sicheren 

Schulweg für die Wiener Schüler:innen abseits der Nutzung des motorisierten Individualverkehrs zu 

schaffen. Dem Projekt liegt zugrunde, dass etwa 20 Prozent der Schüler:innen in Wien mit dem Auto 

zur Schule gefahren werden. Besonders im Umfeld von Grundschulen bedeutet dies ein erhebliches 

Verkehrsaufkommen, da der Unterrichtsplan meist ein zeitlich einheitliches Schulende vorsieht (vgl. 

Rosinak & Partner 2019: 4). Um den Kfz-Anteil zu reduzieren sowie die Verkehrssicherheit zu 

erhöhen, sind in einem neuartigen Projekt temporäre Fahrverbote entlang von Schulen ausgewiesen 

worden. Das ĂPilotprojekt SchulstraÇeñ ist erstmals im September 2018 in der Leopoldstadt in Wien 

erprobt und zwischen September und Oktober 2019 an der Ganztagsvolksschule(GTVS) Rosa-

Jochmann wiederholt worden (vgl. VCD o.J.). Dabei trägt die Schulstraße maßgeblich zur 

Verkehrssicherheit vor Ort bei und erleichtert den Schulweg für Kinder. Während der Erarbeitung 

des Pilotprojekts waren sowohl privatwirtschaftliche Planungsbüros als auch die lokalen Schulen 

sowie die Bürgerschaft durch die Mobilitätsagentur Wien in die Planung eingebunden. Insbesondere 

bei Schulen und Elternvertreter:innen bestand aufgrund der positiven Effekte während der 

Pilotphase ein großes Interesse für die Ausweitung des Konzepts.  

An der Rosa-Jochmann-Schule wird eine halbe Stunde vor Schulbeginn sowie nach Schulende ein 

temporäres Fahrverbot erteilt (vgl. Rosinak & Partner 2019: 5). Durchgesetzt wird der Kfz-

Ausschluss durch eine physische Absperrung (Scherengitter) und einem Verkehrsschild. Das 

Fahrverbot tangiert sowohl den Bring- und Holverkehr als auch den Anlieger- Durchgangsverkehr. 

Anhand einer Verkehrszählung sind alle relevanten Aktivitäten des MIV vor und während der 

Durchführung des Pilotprojekts jeweils vor- und nachmittags erhoben worden. Dabei wurden sowohl 

in das Gebiet ein- und ausfahrende Pkw als auch Ein- und Ausparker sowie Ein- und Ausstiege von 

Kindern gezählt. Ferner sind die umliegenden Quartiersstraßen in die Erhebung miteinbezogen 

worden, um mögliche Verlagerungseffekte zu erfassen (ebd.: 7). Die Ergebnisse der Auswertung 

haben ergeben, dass das Verkehrsaufkommen des MIV in unmittelbarer Nähe zur Schule reduziert 

und die Aufenthaltsqualität des Ortes gesteigert werden konnte. Zudem ist während der Intervention 

ein sicheres Queren des Straßenraums problemlos möglich gewesen.  

Hinweis für die Modellquartiere (s. Kap. 3 und 4): Da die Problematik fehlender Querungssicherheit 

für Schulkinder Parallelen zur Westlichen Innenstadt in Jena aufweist, ist die Durchführung dieser 

temporªren Intervention an der Grundschule ĂWestschuleñ an der Biegung zwischen 

Semmelweisstraße und August-Bebel-Straße denkbar. Ferner könnten auch Schüler:innen der 

ebenfalls an der August-Bebel-Straße gelegenen Integrierten Gesamtschule ĂGrete Unreinñ in Jena 

sowie der Jenaplanschule am Nettelbeckufer in Erfurt davon profitieren.  
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Bühne statt Parkplatz ï städtische Verkehrsflächen umnutzen 

ĂB¿hne statt Parkplatzñ ist eine vom Verkehrsclub Deutschland (VCD) ins Leben gerufene Initiative. 

Die üblicherweise von einem parkenden Pkw beanspruchten zwölf Quadratmeter wurden 2019 in 

Berlin im Rahmen einer dreitªgigen Veranstaltungsreihe Ă12qmKULTURñ temporär unter Beteiligung 

der lokalen Bevölkerung umgenutzt. Auf öffentlichen Parkplätzen fanden kulturelle Veranstaltungen, 

Workshops und politische Diskussionen statt, die das Potenzial alternativer Nutzungsformen 

veranschaulichten. 

Ein Leitfaden ĂB¿hne statt Parkplatz!ñ hilft interessierten Menschen, eine 12qmKultur-Veranstaltung 

eigenständig zu planen - von der Gewinnung von Freiwilligen über die rechtlichen Hürden bis hin 

zur Finanzierung (vgl. VCD 2021). Die 12qmKULTUR lebt vom Engagement der ansässigen 

Bevölkerung und ist auf die Initiative weiterer lokaler Akteursgruppen, wie Kulturvereine, 

Künstler:innen sowie den Einzelhandel angewiesen. Durch den Leitfaden werden die Menschen vor 

Ort dazu befähigt, ihre Ansprüche an den öffentlichen Raum geltend zu machen. Daher ist das 

Format ĂB¿hne statt Parkplatzñ als partizipatives Instrument zu verstehen, dass den Kommunen 

neue Impulse für die Umnutzung städtischer Verkehrsflächen bietet.  

Hinweis für die Modellquartiere (s. Kap. 3 und 4): Da die Flächenverteilung des öffentlichen Raums 

auch in den Modellquartieren des Mühlenviertels sowie der Westlichen Innenstadt in Jena zu 

Gunsten des MIV ausfªllt, ist auch hier ein Projekt wie Ă12qmKulturñ denkbar. Insbesondere die 

Uferbereiche von Gera und Leutra ließen sich durch die (temporäre) Umwidmung von Stellflächen 

aufwerten.  

 

2.1.2 Lebensqualität  

Ottensen macht Platz! ï temporäre Fußgängerzonen getestet 

Der Stadtteil Ottensen im Bezirk Altona ist ein gründerzeitliches Wohngebiet mit engen 

Straßenquerschnitten und verdichteter Blockrandbebauung. Auch hier richtete sich der 

Verkehrsraum nach dem MIV. Im Februar 2020 beschloss die Bezirksversammlung Altona die 

Transformation eines Teils von Ottensen in ein autoarmes Quartier (vgl. Bezirksamt Altona, (Hg.) 

2020). Das Pilotprojekt ĂOttensen macht Platz!ñ sollte den innerstªdtischen Verkehrsraum durch die 

Etablierung alternativer Flächennutzungen für die Menschen zugänglich machen und neue 

Perspektiven urbaner Mobilität ausloten, die in keinem Wiederspruch zur Aufenthaltsqualität stehen 

(vgl. Oltmanns et al. 2022). Die Bewohnerschaft, Handel und Gewerbe sowie private Planungsbüros 

waren in das Vorhaben einbezogen. Die TU Harburg hat die Umsetzung des fünf Monate dauernden 
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Projekts hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualität sowie den Einzelhandel 

untersucht (vgl. Bezirksamt Hamburg Altona, (Hg.) 2020).  

Auf einzelnen Straßenzügen im Quartier wurden temporäre Fußgängerzonen eingerichtet, deren 

Einhaltung die Polizei flankierend kontrolliert hat. Um den Bedürfnissen von Bewohner:innen und 

Einzelhandel zu entsprechen, sind Ausnahmegenehmigungen für den Lieferverkehr und 

mobilitätseingeschränkten Menschen erlassen worden. Radfahrer:innen und Taxis waren von den 

Einschränkungen ausgenommen. Trotz des vorzeitigen Abbruchs durch einen Eilantrag gegen das 

Projekt zieht die Bezirksverwaltung Altona eine positive Bilanz. Die Evaluation ergab, dass über 80 

Prozent der Befragten die Veränderungen als gut oder sehr gut wahrnahmen und die 

Verkehrssicherheit deutlich gestiegen ist. Im Mai 2022 wurde die Einrichtung eines Ăautoarmen 

Quartiers Ottensenñ beschlossen. Die Umsetzung wird vom Bezirksamt Altona vorbereitet und 

durchgeführt (vgl. Heinrich-Böll-Stiftung e.V., (Hg.) o.J.). 

Hinweis für die Modellquartiere (s. Kap. 3 und 4): Die Ähnlichkeit der städtebaulichen Gegebenheiten 

des Hamburger Stadtteils Ottensen mit den Untersuchungsräumen in Jena und Erfurt ermöglicht die 

Übertragung auf die beiden Quartiere. Die Erfahrungen aus Hamburg zeigen jedoch, dass mit den 

unterschiedlichen Nutzungsansprüchen an den Verkehrsraum sensibel umzugehen ist, um eine 

Akzeptanz zu erreichen. Gerade Gewerbetreibende blieben in Ottensen zum Teil skeptisch (ebd.).  

 

Berlin: Eine Kreuzung wird zum Stadtplatz 

2018 verabschiedete die Berliner Stadtverwaltung ein Mobilitätsgesetz, das u.a. mehr Infrastruktur 

für die aktive Mobilität vorsieht. Im Herbst 2020 startete eine fünfwöchige Testphase im Bezirk 

Charlottenburg, die eine Umgestaltung des Öffentlichen Raums zwischen Wundstraße und 

Horstweg zur Verbesserung der Aufenthaltsqualität vorsah. Durch die Kooperation zwischen dem 

Institut für Verkehrsforschung der Technischen Universität Berlin, dem Institut für transformative 

Nachhaltigkeitsforschung sowie der Einbindung von Anwohner:innen und Gewerbetreibenden fand 

eine vertiefte Auseinandersetzung mit dem dreiecksförmigen Kreuzungsbereich statt. Ziel war neben 

der Umgestaltung des Platzes auch die Evaluation der Resonanz seitens der Bevölkerung vor Ort 

(DLR 2021).  

Die temporäre Umwidmung war verbunden mit der Schaffung von provisorischen Sitzgelegenheiten 

und Infotafeln (vgl. Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf Berlin, (Hg.) 2021). Vor und nach der 

Einrichtung des temporären Stadtplatzes wurden zwei Haushaltsbefragungen durchgeführt. Dabei 

haben 42 Prozent der Anwohner:innen eine positive Einstellung zum Ăneuen Stadtplatzñ entwickelt. 

Die Meinung zur Umgestaltung der Kreuzung fiel tendenziell eher negativ aus, sobald Haushalte 

über ein Auto verfügten (vgl. DLR o.J.). Aktuell plant das Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf 

eine permanente Umgestaltung der Kreuzung. Erste Bauarbeiten zur Erweiterung des Platzes 

haben im August 2021 begonnen und werden nach ihrer Fertigstellung die Aufenthaltsfläche 

vergrößern sowie den Platz vor illegalem Parken sichern (vgl. DLR 2021). 

Hinweis für die Modellquartiere (s. Kap. 3 und 4): Das Berliner Beispiel zeigt auf, wie innerstädtische 

Plätze revitalisiert werden können. Die Bereitstellung von Sitzgelegenheiten und anderweitigem 



2. Flächengerechtigkeit und öffentliche Räume 

  24 

Stadtmobiliar steigert die Aufenthaltsqualität vor Ort und leistet einen erheblichen Beitrag zur 

Flächengerechtigkeit. Aufgrund der situativen Nähe zu den innerhalb des Untersuchungsbereichen 

vorhandenen Platzsituationen am Jahnplatz in Jena sowie entlang des Talknotens in Erfurt kann 

sich eine temporäre Umgestaltung an diesem Projekt orientieren. 

2.1.3 Biodiversität 

Wanderbaumallee - öffentliche Räume klimafreundlich gestalten und Aufenthaltsqualität von 

Straßenzügen verbessern 

Die stadt¿bergreifende B¿rgerinitiative ĂWanderbaumalleeñ setzt sich seit mehreren Jahren für die 

Bepflanzung versiegelter Straßen ein.  

So wandern jedes Jahr aufs Neue Obstbäume und Bienenweiden auf den Stuttgarter, Münchner 

und Kölner Straßen umher. Dank des Einsatzes örtlicher Bürgerinitiativen lässt sich seit dem 

Sommer 2019 monatlich eine umherlaufende ĂWanderbaumalleeñ beobachten. Die Bªume werden 

in selbstgebauten Modulen und Pflanztrögen im Stadtgebiet deponiert und wandern durch die aktive 

Teilnahme von Bewohner:innen innerhalb einer Saison an verschiedene Orte. Vor der Winterpause 

werden die Bäume oft unter Beteiligung von Kindern und Jugendlichen eingepflanzt. Gerade 

baumlose Straßen sind beliebte Pflanzorte (vgl. Tilia e.V. 2021). Ziel der Aktion ist es, den 

städtischen Begrünungsprozess zu beschleunigen, das bürgerliche Engagement zu fördern sowie 

einen Beitrag zur Biodiversität und der Verbesserung des Mikroklimas zu leisten (vgl. Green City 

e.V. o.J.).  

Die temporäre Gestaltung des öffentlichen Verkehrsraums durch die Wanderallee wird von einer 

Vielzahl von Freiwilligen und Spenden unterstützt. Von Handwerker:innen und Kreativen über 

Baumpat:innen für die Pflege der Bäume bis hin zu Geldgeber:innen wird dieses Projekt von einer 

breiten Anzahl von Menschen getragen. Neben der Sensibilisierung für klimafreundliche Gestaltung 

öffentlicher Räume wird zudem die Aufenthaltsqualität von Straßenzügen verbessert. Auch wenn 

die Initiative zu Beginn in Teilen auf Kritik gestoßen ist, werden ihre Ideen mittlerweile von den 

Stadtverwaltungen aufgegriffen und in eine dauerhafte Nutzung überführt. So sind mobile Module 

auf Höhe der Eberhardstraße in Stuttgart mittlerweile fest verankerte Elemente des Straßenraums 

(vgl. Haar 2021). In München sind über 150 Bäume dauerhaft entlang von 60 Straßen gepflanzt 

worden. Auf diese Weise steht der Stadt eine kostengünstiges Methode zur Etablierung von Bäumen 

zur Verfügung (vgl. Green City e.V. o.J.).  

Hinweis für die Modellquartiere (s. Kap. 3 und 4): Die Untersuchungsgebiete des Mühlenviertels und 

der Westlichen Innenstadt liegen an zwei wichtigen Korridoren entlang der Flüsse Gera und Leutra. 

Um ihre Stellung innerhalb des Biotopverbunds zu stärken, ist die Begrünung des Straßenraums 

eine zielführende Maßnahme zur Stärkung der Biodiversität, die bei Bedarf von einem temporären 

in einen dauerhaften Zustand überführt werden kann. 

 

Treffpunkt Vielfalt ï Biodiversität im Quartier fördern 
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Das Projekt ĂTreffpunkt Vielfaltñ zielt mit zwei Schwerpunkten auf die Fºrderung der Biodiversitªt: 

ĂVom Abstandsgr¿n zum Naturgartenñ und ĂPikoPark: Kleine Parks im Abstandsgr¿nñ. Beide 

Bereiche setzen auf die naturnahe Gestaltung und Pflege von Freiräumen in Wohnquartieren wie 

die Umgestaltung von Wegebegleitgrün, Hinterhöfen- und Gärten, Gehölzinseln, Mülltonnenabstell-

, Radstell- und Parkplätzen oder Innenhöfen sowie der Qualifizierung von Abstandsgrün (vgl. SMU 

o.J.).  

Darauf aufbauend hat sich die Stiftung für Mensch und Umwelt in Berlin mit lokalen 

Wohnbaugenossenschaften, örtlichen Gartenfachbetrieben und der lokalen Bevölkerung 

zusammengetan. Vom Herbst 2017 bis zum Februar 2021 konnten naturferne Grünflächentypen 

(Wegebegleitgrün, Hinterhöfen, Vorgärten, Mülltonnenabstell-, Radstell- und Parkplätze) in Lübars, 

Britz, Reinickendorf, Köpenick und Spandau unter ökologischen und ästhetischen Gesichtspunkten 

aufgewertet werden. Dabei haben die drei lokalen Wohnbaugenossenschaften insgesamt 6.000 

Quadratmeter Fläche zur Verfügung gestellt (vgl. ebd.).  

Zudem wurde gemeinsam mit ausgewählten Weiterbildungsinstitutionen ein Fortbildungsprogramm 

zur Errichtung naturnaher Gärten ausgearbeitet. Dieses Programm steht Interessierten ebenso zur 

Verfügung, wie ein Handlungsleitfaden für Gartendienstleistende. Weiterhin wurden 

Infoveranstaltungen, Einweihungsfeste und Hauswurfsendungen durchgeführt, um die Akzeptanz 

der naturnahen Grünanlagen zu fördern sowie um Genossenschaften und Bewohner:innen für die 

naturnahe Gestaltung von Freiräumen zu sensibilisieren und zu befähigen. 

Das Ergebnis ist eine deutliche Erhöhung der Artenvielfalt auf den Modellflächen (vgl. SMU 2021: 

15f.). Die Qualifizierung innerstädtischer Flächen entspricht dem Leitbild der doppelten 

Innenentwicklung, die neben der Verdichtung auch ökologische Belange berücksichtigt. Die 

verdichteten Siedlungsstrukturen der Westlichen Innenstadt sowie des Mühlenviertels weisen 

mehrheitlich hohe Versiegelungsgrade in den Innenhºfen auf. Das Verbundprojekt ĂTreffpunkt 

Vielfaltñ veranschaulicht den weitreichenden Handlungsspielraum zur Attraktivierung dieser Flªchen 

für Mensch und Umwelt und bietet durch die Erstellung von Leitfäden einen Anreiz zur Umsetzung. 

Hinweis für die Modellquartiere (s. Kap. 3 und 4): Beide Untersuchungsquartiere bieten Potential für 

die Schaffung neuer und Diversifizierung bestehender Grünflächen. Besonders die Zusammenarbeit 

mit den umliegenden Bildungseinrichtungen z.B. im Rahmen von Weiter- und Fortbildungen sowie 

den Eigentümer:innen der Wohnungswirtschaft bieten Möglichkeiten zur Stärkung der Biodiversität 

in den Quartieren Mühlenviertel in Erfurt und Westliche Innenstadt in Jena. 
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3 Modellquartiere Erfurt Mühlenviertel und Jena Westliche 
Innenstadt: Bestandsaufnahme 

Die grundlegenden Rahmenbedingungen für Transformationspotenziale in den Modellquartieren 

sollten über die Bestandsaufnahme ermittelt werden. Hierzu zählen insbesondere die bestehende 

Flächenverteilung und die damit verbundenen Flächenansprüche bzw. -inanspruchnahmen 

unterschiedlicher Nutzer:innengruppen.  

Als zweiter Schwerpunkt der Bestandsaufnahme sollten vorhandene Strukturen, wie organisierte 

zivilgesellschaftliche Akteur:innen, lokale Institutionen, Quartiersmanagements etc., identifiziert 

werden, die als wesentlich für die folgenden Informations- und Beteiligungsprozesse angesehen 

werden. 

3.1 Auswahl der Untersuchungsgebiete 

Die Auswahl der beiden Modellquartiere des Projektes erfolgte in enger Abstimmung mit den 

beteiligten Projektkommunen. Auf Vorschlag der Städte wurden zunächst in Jena drei und in Erfurt 

fünf Quartiere betrachtet. Diese erste Auswahl erfolgte primär unter den Kriterien: 

Á hoher Parkdruck, 
Á großer Flächenanteil ruhender Verkehr, 
Á mangelnde Qualitäten für den Fuß- und Radverkehr. 

Zur Auswahl standen in Jena die Quartiere Magdelstieg, Westliche Innestadt und Jena Nord. In 

Erfurt wurde im ersten Schritt die Quartiere Borntal, Auenstraße, Mühlenviertel, Hans-Sailer-Straße 

und Johannesvorstadt betrachtet. Als zentrale Fragestellung zur engeren Quartiersauswahl wurde 

betrachtet, ob das Projekt im Quartier auf  

Á vorhandene Konzepte, Planungen bzw. Prozesse zur Stadt- und Quartiersentwicklung, 
Á vorhandene Beteiligungsstrukturen (z.B. Quartiersmanagement) und 
Á aktive Bürgergruppen, Vereine, organisierte Zivilgesellschaft u.A.m. 

aufsetzen kann. Diese Planungen und Strukturen wurden zur Entwicklung von Maßnahmen und 

späteren Realisierungen als hilfreich eingeschätzt. Ebenso wurden mit Blick auf die 

Aufwertungspotenziale der Quartiere u.a. die Kriterien: 

Á geringer Grünflächenanteil, 
Á hoher Versiegelungsgrad und 
Á geringe Aufenthaltsqualitäten 

betrachtet. So wurden letztlich das ĂM¿hlenviertelñ in Erfurt und die ĂWestliche Innenstadtñ als 

Modellquartiere enger in Betracht gezogen und nach jeweils einer Begehung mit Vertretern der 

Stadtverwaltungen im Sommer 2021 und Rücksprache mit Akteuren aus den Quartieren final 

ausgewählt. In Jena wurden dazu Gespräche mit der Schulleitung der betroffenen Grundschule im 

Quartier und dem zuständigen Ortsteilrat geführt, in Erfurt mit dem für das Mühlenviertel zuständigen 

Quartiersmanager.  
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Auswahlkriterien für die Modellquartiere im Überblick 
 
Ausgangs- und Belastungssituation 
Á hohe Verkehrsbelastung: viel Durchgangsverkehr, großer Flächenanteil für den ruhenden Verkehr, hoher 

Parkdruck 
Á Flächendefizite 
Á Fahrzeugbestand erfasst 
Á nachweislich schlechte Luftqualität  
Á nachweislich hohe Lärmbelastung 
Á geringer Grünflächenanteil, hoher Versiegelungsgrad, unattraktive Aufenthaltsqualität 
Á Hinweise auf mangelnde Qualität für Fußgänger und Radfahrer (Fußverkehrscheck, Fahrradklimatest) 
Á vorliegende Klimadaten (quartiersscharfes Stadtklimamodell) 
Á Sozial- und Gesundheitsdaten weisen auf benachteiligte Milieus hin 

Á städtebauliche Struktur (Gründerzeit, Großwohnsiedlung etc.) 
Planung 
Á übergeordnete Planungen, Leitlinien, verkehrspolitische Ziele, Klimaschutzziele, Grünentwicklungsplan, 

Stadtentwicklungskonzept, Klimaschutzkonzept, Klimaanpassungskonzept 
Á Quartier mit besonderem Entwicklungsbedarf (Städtebauförderung) 
Á anstehende Umbau-/Sanierungsmaßnahmen im Straßenraum, Fuß-/Radwegebau, Rückbau Parkplätze, 

Querungen 
Á anstehende Begrünungsmaßnahmen, Pflanzungen 
Á anstehende lenkende Maßnahmen: Parkraumbewirtschaftung, Bewohnerparken, Tempo 30 etc. 
Á Budget im Haushalt für anstehende Maßnahmen eingestellt 

Á Sonstige Anlässe/räumliche Gelegenheiten 
Beteiligung 
Á Grundsatzfrage: gibt es einen Gestaltungsspielraum für die Bürger? 
Á Quartiersmanagement/Ortsteilrat vorhanden 
Á α{ǘƛƳƳǳƴƎά ƛƳ vǳŀǊǘƛŜǊ ό.ŜǿƻƘƴŜǊΣ IŀƴŘŜƭύ 
Á aufgeschlossenen Akteursgruppen (VCD, ADFC, Bürgergruppe u.a.) 
Á Quartiersinitiativen, Stadtteilfeste, Urban Gardening 
Á Runder Tisch (z.B. Radverkehr) 
Á ŀƪǘƛǾŜ !ǊōŜƛǘƎŜōŜǊ όαƳƛǘ ŘŜƳ wŀŘ ȊǳǊ !ǊōŜƛǘάΣ aƻōƛƭƛǘŅǘǎƳŀƴŀƎŜƳŜƴǘύ 

Á Wohnbaugesellschaften 
kommunale Akteure 
Á politische Unterstützung 
Á Unterstützung Verwaltungsspitze, Dezernent/-in 
Á integrierte kommunale Facharbeitsgruppe (Stadt-/Verkehrsplanung, Verkehrsbehörde, Klimaschutz, 

Grünflächen, Tiefbau 
Á Erfahrungen/Einstellung zu temporären Interventionen, Pop-Up-Radwegen 

Finanzierung 
Á {ƻƴŘŜǊǇǊƻƎǊŀƳƳ α{ǘŀŘǘ ǳƴŘ [ŀƴŘά 

 
Tab. 2: Auswahlkriterien für die Modellquartiere in Erfurt und Jena im Überblick (Quelle: eigene Darstellung) 
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3.2 Bestandsaufnahme Mühlenviertel, Landeshauptstadt Erfurt 

3.2.1 Steckbrief Mühlenviertel Erfurt 

Lage des Quartiers im Stadtgebiet Liegt nördlich der Erfurter Altstadt, bildet östliches Ende der 

historischen Andreasvorstadt  

Fokus auf südöstlichen Bereich, eingerahmt durch Flutgraben und 

Magdeburger Allee 

Flächengröße Andreasvorstadt: 2,85 km² 

Kerngebiet: 164.443,97 m²,  

0,16 km², 16,44 ha 

Flächennutzungsplan Wohnbaufläche 

Geschätzte Einwohnerzahl Andreasvorstadt: 16.963 EW (Stand 2021), Einwohnerdichte: 

5.931 EW/ km²  

Eigentumsverhältnisse Privatwirtschaftlicher Wohnungsbestand, Gemeinbedarfsflächen 

in kommunaler Hand 

Tab. 3: Steckbrief Mühlenviertel Erfurt  

(Quelle: eigene Darstellung) 

Demografische Struktur im Gebiet (Andreasvorstadt) 

Abb. 3: Verortung des Mühlenviertels in Erfurt  
(Quelle: ISP der FH Erfurt, Mapbox, 2022; Google Earth 2022) 
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Á Bevölkerungsrückgang von -2,8 % von 2019 an bis ins Jahr 2040 - Prognose für Andreasvorstadt und 

Ilversgehoven (vgl. Landeshauptstadt Erfurt, (Hg.) 2021) 

Á Durchschnittsalter von 40,6 Jahren 

Á Knapp die Hälfte der Einwohner:innen sind zwischen 18 und 44 Jahren alt 

Á 13,6 % Kinder und Jugendliche (0-18 Jahre), unter gesamtstädtischem Durchschnitt (Erfurt 15,9 %) 

Á Hoher Anteil an 18- bis 25-Jährigen (13,5 %) 

Städtebauliche Struktur, baulicher Zustand und Gebäudenutzungen 

Á Überwiegend Wohnen, vereinzelt Gewerbe 

Á Im nahen und direkten Umfeld Bildungs- und Kultureinrichtungen, Gastronomie 

Á Gründerzeitlicher Geschosswohnungsbau (Blockrand), geringer Anteil an Neubau 

Á Guter und sehr guter Sanierungszustand 

Á Kaum Leerstand 

Wohnraumstruktur  

Á Große studentische Nachfrage aufgrund der Nähe zur Universität Erfurt und zu einem Außenstandort der FH 

Erfurt 

Á Großer Anteil studentischen Wohnens unter anderem in Wohngemeinschaften  

Verkehrsstruktur  

Á Gebiet ist hauptsächlich eine Tempo-30-Zone (bis auf Magdeburger Allee und Papiermühlenweg)  

Á Vorwiegend Nebenstraßen mit Geschwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30 

Á Stoßzeiten zu Arbeitsbeginn und Ende (Berufsverkehr) 

Á Öffentlicher Raum stark vom ruhenden MIV genutzt 

Á Viele Einbahnstraßen für den Kfz-Verkehr, überwiegend Freigabe in Gegenrichtung für Radverkehr 

Á Kaum gesonderte Fahrradinfrastruktur 

Á Gute ÖV-Anbindung an das Stadtzentrum durch Stadtbahnhaltestellen in der Magdeburger Allee 

(Geplante) Quartiersentwicklung 

Á {Ŝƛǘ нллт CǀǊŘŜǊƎŜōƛŜǘ α{ƻȊƛŀƭŜ {ǘŀŘǘά όǎŜƛǘ нлнл ƛƳ tǊƻƎǊŀƳƳΥ α{ƻȊƛŀƭŜǊ ½ǳǎŀƳƳŜƴƘŀƭǘάύ 

Á Beseitigung von Mängeln an Wegen, Plätzen und Infrastruktur 

Á Sicherung als altstadtnaher Wohnstandort 

Á Entwicklung der Grünzüge entlang der Geraaue und des Nordparks im Rahmen der Buga 21 

Á Modernisierung und Instandsetzung der Gebäude und Grundstücke 

Tab. 4: ausgewählte Strukturdaten Mühlenviertel Erfurt  (Quelle: eigene Darstellung) 
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3.2.2 Quartiersabgrenzung 

Das Mühlenviertel liegt nördlich der Erfurter Altstadt und bildet den östlichen Abschluss als Teil der 

historischen Andreasvorstadt. Die Baustruktur ist von einer gut sanierten Altbausubstanz geprägt. 

Abgegrenzt wird das Quartier westlich und südlich von dem Flutgraben, im Osten setzt die 

Magdeburger Allee die Grenze. Nördlich reicht das Quartier bis zum Papiermühlenweg. 

Durchzogen wird das Gebiet durch die Schmale Gera, welche ein Nebenarm des Flusses Gera ist. 

Nordwestlich befindet sich in fußläufiger Erreichbarkeit zudem der Nordpark. 

 

Abb. 4: Bildercollage Mühlenviertel, Erfurt  
(Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thüringen, 2021) 
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Abb. 5: Abgrenzung des Mühlenviertels und des Schwerpunktbereichs 
(© ISP der FH Erfurt, Geoportal Thüringen, 2022) 
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3.2.3 Flächennutzung 

Die Flächennutzung des Mühlenviertels ist größtenteils dem Wohnen vorbehalten. Gemischte 

Nutzung findet sich einerseits an der Magdeburger Allee und andererseits rund um den 

Quartiersplatz an der Talstraße sowie auf der westlichen Seite der Schweriner Straße. Diese 

Flächen beherbergen sowohl Wohn- als auch Gewerbenutzung. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts 

konzentrierte sich das Gewerbe in den Innenhöfen, wodurch hier großflächige Bereiche von der 

Wohnbebauung umfasst werden. Entlang der Schmalen Gera befinden sich zudem Flächen für 

öffentliche Zwecke wie Bildungs- und Gemeinschaftseinrichtungen, Schulen oder religiöse 

Organisationen. Am südlichen Ende der Schweriner Straße ist eine Naherholungsfläche für 

sportliche und freizeitliche Nutzung festgesetzt. Wie in Abbildung 6 zu sehen, gibt es kaum Grün- 

und Freiflächen im Quartier, wenngleich das Quartier direkt angrenzend an den Grünzug entlang 

des Flutgrabens und in der Nähe des Nordparks gelegen ist. Partiell lassen sich Industrie- und 

Gewerbenutzungen entlang der Schmalen Gera sowie beidseitig der Magdeburger Allee 

identifizieren. 

Das Diagramm in Abbildung 7 veranschaulicht die Flächenverteilung im Quartier. Dabei ist zu 

erkennen, dass die Wohngebäude und privaten Grünflächen mit 44 % den größten Anteil 

einnehmen, gefolgt von der gewerblichen Nutzung mit 26 % und dem Straßenraum mit 23 %. Der 

Versieglungsgrad ist mit circa 77 % sehr hoch. Das Mühlenviertel weist insgesamt eine verdichtete 

Struktur auf, die Grünflächen sind auf die Innenhöfe und privaten Vorgärten beschränkt. Zudem 

nimmt der ruhende Verkehr einen großen Anteil des Straßenraums ein. 
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Abb. 6: Flächennutzung des Mühlenviertels  (Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thüringen, 2022) 
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Nutzungsinfrastruktur 

Die gewerblichen Nutzungen entlang der Magdeburger Allee schlüsseln sich überwiegend in 

gastronomische Betriebe auf, die gemeinsam mit Lebensmittelgeschäften einen Mehrwert für das 

lokale Nahversorgungsangebot bieten. Dazu zählen diverse Imbisse und ein Süßwarenverkauf, ein 

Bioladen und ein Orientmarkt. Sie werden durch unterschiedliche gastronomische Angebote am 

Quartiersplatz entlang des Kreuzungsbereichs zwischen Waidmühlenweg und Gerberstraße 

ergänzt. Da die Inhaber:innen wechseln, weist der Quartiersplatz zeitweilig Leerstand auf. 

Momentan findet sich zwischen dem Nettelbeckufer und der Karlstraße ein Pizzalieferdienst. An der 

Ecke Nettelbeckufer und Papiermühlenweg hat sich ein Kreativ-Café angesiedelt. 

Die Ludwig-Erhard-Schule mit den Schwerpunkten Wirtschaft und Verwaltung an der Talstraße und 

ein Spielplatz an der Schweriner Straße bieten Infrastrukturen für die Bereiche Bildung und Freizeit. 

Des Weiteren gibt es einen Carsharing-Stellplatz am südlichen Ende des Nettelbeckufers, eine 

Apotheke in der Talstraße, ein Gästehaus in der Gerberstraße und eine Pension sowie eine Kfz-

Werkstatt im Storchmühlenweg. 

 

 
Abb. 7: Nutzungen nach Flächeninanspruchnahme im Fokusgebiet des Mühlenviertels  
(Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thüringen, 2022) 
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Abb. 8: Bestand der Nutzungsinfrastruktur des Mühlenviertels (Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal 
Thüringen, 2022) 
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3.2.4 Grün- und Freiräume 

Der Großteil der Grünflächen beschränkt sich im Mühlenviertel auf die privaten Innenhöfe. Diese 

stehen ausschließlich den Bewohner:innen zur Verfügung und erfüllen wichtige Funktionen des 

Mikroklimas und der Biodiversität. Dort finden sich zum Teil größere Vegetationsstrukturen, die als 

Lebensraum für Tiere dienen und zur Verschattung beitragen. Durch den Verlauf des Gera-

Flutgrabens und der Schmalen Gera wird zudem die Naherholungsqualität in den entsprechenden 

Freiräumen erhöht und der Kühlungseffekt im Sommer begünstigt.  

In Erfurt liegt der Grünflächenanteil laut IÖR-Monitoring bei 26,7 % des gesamten Stadtgebietes. 

Damit liegt Erfurt deutlich unterhalb des Durchschnitts (50,82 %) aller betrachteten Städte des 

Monitorings. Wie die Analysen (siehe Abbildung 7) zeigen, liegt der Grünflächenanteil im 

Modellquartier ĂM¿hlenviertelñ mit 23 % sogar noch unter dem Erfurter Durchschnitt (vgl. IÖR 2022). 

Straßenbegleitgrün ist überwiegend in der Nordstraße vorhanden und am Nettelbeckufer. In den 

anderen Straßen finden sich mit Ausnahme der Gerberstraße, die keinerlei Begrünung aufweist, 

lediglich vereinzelt Bäume. Als öffentlicher Freiraum dient eine kleine begrünte Fläche an der 

Schweriner Straße mit angrenzendem Spielplatz. Weitere Freiflächen bestehen außerhalb des 

Quartiers in unmittelbarer Nähe. Nördlich befindet sich der Nordpark, der eine großräumige 

Grünstruktur in fußläufig erreichbarer Nähe bildet. Südlich des Rosa-Luxemburg-Platzes findet sich 

ebenfalls eine Grünfläche mit einem Brunnen. 



3. Modellquartiere Erfurt Mühlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: Bestandsaufnahme 

  37 

 
Abb. 9: Bestand der Grünflächen des Mühlenviertels  (Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thüringen, 2022) 
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3.2.5 Mobilität und Verkehr  

Das betrachtete Gebiet wird im Osten von der 

Magdeburger Allee und im Süden von der 

Talstraße begrenzt. Diese beiden 

Hauptverkehrsachsen sorgen gleichzeitig für 

die Erschließung, liegen aber nicht mehr im 

betrachteten Gebiet. Die Erschließung wird im 

Nordwesten durch die Karlstraße bzw. 

Karlsbrücke ergänzt. Alle Straßen im 

Betrachtungsraum weisen den Charakter einer 

Quartiersstraße auf und liegen 

flächendeckend in einer Tempo-30-Zone. Der 

ruhende Verkehr wird maßgeblich an den 

Fahrbahnrändern organisiert und beengt die 

Straßen auf eine minimale Fahrbahnbreite mit 

jeweils nur einer Spur. Eine Ausnahme stellen 

hierbei das Nettelbeckufer und der 

Papiermühlenweg dar, bei denen die 

Fahrbahnbreite das Begegnen zweier Pkw 

zulässt. Aufgrund des engen 

Straßenquerschnitts stehen die Pkws zum Teil 

auf den öffentlichen Fußwegen und beengen 

diese zusätzlich (siehe Abbildung 10). 

Aufgrund hoher Borde ist im gesamten 

Betrachtungsraum die Barrierefreiheit eingeschränkt. 

Der Quartiersplatz Gerberstraße/ 

Waidmühlenweg bietet den Anwohner:innen 

kostenfreie Parkplätze, die wie auf der 

Abbildung 11 ersichtlich wird, sowohl von den 

Anwohner:innen als auch dem 

gastronomischen Gewerbe ausgiebig genutzt 

werden und aufgrund nicht vorhandener 

Parkplatzmarkierungen teilweise zu 

ungeordnetem und unübersichtlichem 

Abstellen der Fahrzeuge führt.  

Abbildung 12 zeigt ergänzend dazu, dass 

neben dem Parken im öffentlichen 

Straßenraum häufig die privaten 

Vorgartenzonen teilweise inklusive des öffentlichen Fußwegs als Stellflächen genutzt werden.  

 

Abb. 10: Öffentliche Fußwege beengt durch parkende Autos 
am Storchmühlenweg 
(Foto: © Sela, ISP der FH Erfurt, 2021) 

Abb. 11: Parkraumsituation am Quartiersplatz  
Gerberstraße/Waidmühlenweg  
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 
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Die Anbindung an den ÖPNV wird durch die 

Straßenbahnlinien 1 und 5 auf der 

Magdeburger Allee gewährleistet und die 

Haltestelle Lutherkirche/ SWE ist fußläufig 

(im Radius von 500 m) in wenigen 

Gehminuten erreichbar, wenngleich eine von 

Fuß e.V. empfohlene Entfernung von 300 

Metern (vgl. FUSS e.V., (Hg.) o. J.) nicht von 

allen Orten im Quartier gewährleistet wird. 

Aufgrund des Erfurter City Takts fahren die 

Linien montags bis freitags von 6:00 bis 

18:00 Uhr alle 10 Minuten (vgl. Erfurter 

Verkehrsbetriebe AG, (Hg.) 2022) und bieten 

somit eine gute Anbindung an die Altstadt 

und den Norden Erfurts. Das Mobilitätsangebot wird durch einen Carsharing-Stellplatz in 

unmittelbarer Nähe zum Quartiersplatz am Nettelbeckufer/ Talstraße erweitert. Da das gesamte 

Betrachtungsbiet mit Tempo 30 versehen ist, wird der Radverkehr ohne weitere Regelungen auf der 

Straße organisiert. Lediglich die Magdeburger Allee und die Talstraße, die nicht mehr in das 

Betrachtungsgebiet fallen, weisen Schutzstreifen bzw. bauliche getrennte, zu schmale Radwege auf. 

Im gesamten Gebiet lassen sich nur vereinzelt Fahrradabstellbügel finden, Fahrräder werden, wie 

auf den nachfolgenden Abbildungen 11, 12 und 13 deutlich wird, auch an Laternen oder den 

Eingängen abgestellt.  

 

 

 

Der Straßenbelag ist aufgrund des weitreichenden Kopfsteinpflasters vor allem für 

Fahrradfahrer:innen eine Herausforderung. Insbesondere die Nordstraße weist aufgrund des 

häufigen Belagwechsels und des schlechten Zustands sowie der teilweise tiefen Schlaglöcher ein 

Abb. 12: Parken in den Vorgartenzonen und auf dem 
öffentlichen Fußweg 
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 

Abb. 13: Fahrradabstellen neben einem 
Hauseingang am Nettelbeckufer 
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 

Abb. 14: Abstellen vor Fahrrädern an 
Laternen in der Gerberstraße 
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 
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starkes Gefahrenpotenzial auf (siehe Abbildung. 15). Aber auch die Gehwege auf beiden Seiten sind 

geprägt von Wurzeln, Belagswechseln und großen Fugen (siehe Abbildung. 17). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.2.6 Umwelt und Immissionen  

Unter dem Begriff Immissionen wird die Einwirkung von Stoffen, die an die Umwelt abgegeben 

werden, verstanden (vgl. LUWB 2022). Hierzu zählen beispielsweise Abgase, Lärm, Licht oder 

Wärme. Insbesondere aufgrund der räumlichen Nähe des Betrachtungsgebiets zu der Magdeburger 

Allee und der Talstraße und dem dortigen starken Verkehrsaufkommen besteht eine hohe Immission 

an Abgasen und Lärm, die auf das Gebiet einwirken (siehe Abbildung. 15). Innerhalb des Gebiets 

gehen höhere Lärmimmissionen u.a. aufgrund des Kopfsteinpflasters vom dortigen Verkehr aus. 

In Erfurt gibt es seit 2005 einen Luftreinhalteplan, der im Jahr 2012 fortgeschrieben wurde und die 

Luftqualität in der gesamten Stadt unter den vorgegebenen Richtwerten zur Schadstoffbelastung 

vorsieht. Hierzu gibt es eine Messstation an der Bergstraße in der Verlängerung der Talstraße hin 

zur Nordhäuser Straße (vgl. TLVWA 2012a: 12). An dieser Messstation konnten seit einigen Jahren 

keine Emissionsüberschreibungen mehr festgestellt werden. Im Hinblick auf die Lichtverschmutzung 

in der Stadt Erfurt sind bisher keine Aussagen getroffen worden, die sich in einer Regelung oder 

Ähnlichem wiederfinden. 

Abb. 15: Fußweg mit minderer Qualität auf 
der Nordstraße 
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 

Abb. 16: Belagwechsel und Schlaglöcher auf 
der Nordstraße 
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 
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Abb. 17: Ausschnitt Lärmaktionsplan 2017(Quelle: Stadt Erfurt; ISP der FH Erfurt, 2022) 

 

3.2.7 Straßenzüge im Quartier Mühlenviertel Erfurt 

Gerberstraße 

Die Gerberstraße weist eine vorwiegend 

gründerzeitliche Bebauung in gutem 

saniertem Zustand auf. Dabei sind 

Klinkerfassaden und verputzte Bauten 

vorzufinden (siehe Abbildung 18).  

Die Gerberstraße ist eine einspurige 

Einbahnstraße, welche für den Radverkehr in 

Gegenrichtung freigegeben ist. Die Straße 

verfügt beidseitig über durchgehende 

Gehwege mit einer Breite von ca. 2 Metern. 

An die Fußwege schließt sich schließt sich 

beidseitig ein Längsparkstreifen an, sodass 

Straßenraum und Parkplätze eine 

zusammenhängende Fläche darstellen. Insgesamt beträgt die Straßenbreite 7 Meter, von der 3,60 

Meter im Querschnitt als Stellfläche eingenommen werden. Die vorgegebene 

Abb. 18: Gerberstraße  
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 
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Geschwindigkeitsbegrenzung liegt bei 30 km/h. Fahrradstellplätze sind nicht vorhanden. 

Stattdessen werden Laternen als Abstellmöglichkeiten genutzt. Die Straße ist mit Kopfsteinpflaster 

versehen, welches sich in gutem Zustand befindet. Dagegen lassen sich kleinere Mängel auf den 

Gehwegen, wie leichte Unebenheiten im Betonsteinpflaster und Belagswechsel feststellen. Durch 

fehlende abgesenkte Bordsteine an den Querungsstellen ist eine Barrierefreiheit nicht gewährleistet. 

In der Gerberstraße ist kein attraktiver öffentlich nutzbarer Raum z.B. zum Verweilen oder Spielen, 

vorhanden. Ebenso lassen die Mündungs- und Kreuzungsbereiche keine Platzsituation zu. Grün- 

und Freiraum ist bis auf die Ufer der Schmalen Gera nicht vorhanden. Der Straßenraum verfügt über 

keinen Zugang zur Schmalen Gera. 

In der Gerberstraße befinden sich ein Imbiss, welcher aktuell leer steht, und die Organisationen 

Checkpoint Jesus Jugendgemeinde und CVJM. 

 

Nettelbeckufer  

Am Nettelbeckufer befinden sich 

ausschließlich Gründerzeitbauten in 

sehr gutem, saniertem Zustand. Der 

Straßenquerschnitt von 13,80 m 

besteht aus einer Fahrspur pro 

Richtung, einem einseitigen 

durchgängigen Fußweg mit einer 

Breite von ca. 2 Metern sowie 

ausgewiesenen beidseitigen 

Parkflächen. Die Breite des 

senkrechten Parkens zur Fahrbahn 

liegt bei 5,60 Metern und das 

parallele Parken zum Gehweg bei 

1,80 Meter. 

 

 

Entlang des Nettelbeckufers werden die Flächen zum Längsparken genutzt. Ab dem 

Storchmühlenweg sind des Weiteren etwa 20 nicht markierte, schräge Stellplätze auf der 

Gehwegseite vorhanden. 

Im Rahmen der Gebietsbegehung ließen sich außerdem Fälle regelwidrigen Parkens feststellen: 

Das Parken auf dem Gehweg und im Mündungsbereich.  

Durch die Tempo-30-Zone ist in der Gerberstraße kein gesonderter Radweg ausgewiesen. An der 

Ecke Gerberstraße/Nettelbeckufer/Waidmühlenweg sind 25 Fahrradstellbügel vorhanden. 

Zusätzlich werden Abstellmöglichkeiten an Bäumen genutzt (Baumbügel). 

Abb. 19: Nettelbeckufer  
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 
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Beim Bodenbelag der Straße handelt es sich um Kopfsteinpflaster, der Gehweg besteht aus 

Kleinpflaster. Die Bordsteinkanten an Querungsstellen sind nicht vollständig abgesenkt und stellen 

damit einen Mangel hinsichtlich der Barrierefreiheit dar (siehe Abbildung 19). 

Am südlichen Ende des Nettelbeckufers ergibt sich eine Platzsituation mit Gastronomie, die Potential 

für verbesserte Nutzungen bietet. Durch den Gera-Flusslauf und die Baumpflanzungen entlang der 

Böschung entsteht am Nettelbeckufer ein Grünzug. Dieser ist durch das Gefälle des Hangs schwer 

zugänglich. Einige Trampelpfade zum Ufer sind dennoch vorhanden. 

Am nºrdlichen Ende der StraÇe befindet sich ein KreativCaf® und gegen¿ber das Bistro ĂDer 

Burgermann Storeñ. Knapp außerhalb der gewählten Quartiersabgrenzung liegt nördlich des 

Papiermühlenwegs die staatliche Gemeinschaftsschule Jenaplanschule Erfurt. Nördlich der 

Karlsbrücke befindet sich eine neue Fußgängerbrücke über die Gera als Verbindung zum Nordpark. 

 

Nordstraße  

Die Nordstraße ist von gründerzeitlichen 

Gebäuden geprägt, die sich in gutem 

Zustand befinden. Die Straße ist im Abschnitt 

zwischen Talstraße bis Gerberstraße eine 

Einbahnstraße, zwischen Gerberstraße bis 

Papiermühlenweg ist sie in beide Richtungen 

freigegeben, wobei aufgrund des seitlichen 

Parkens nur ein durchgängiger Fahrstreifen 

zur Verfügung steht. Dieser wird von einem 

1,20 Meter breiten beidseitigem Gehweg 

eingerahmt, sodass sich ein 

Straßenquerschnitt von 7 m ergibt. Die Breite 

der Parkflächen im Querschnitt beträgt 3,60 

Meter. In der Straße gibt es keine baulich 

getrennten Parkflächen. Der durchgängige 

Fußweg ist sehr schmal und von Vorgärten, 

teilweise straßenbegleitender Grünflächen 

und Alleebepflanzung eingefasst (siehe 

Abbildung 20). Diese Grünflächen sind 

überwiegend durch Graswuchs 

gekennzeichnet. 

Im baulichen Zustand des Straßenraums 

liegen erhebliche Defizite vor: Stellenweise 

bestehen zahlreiche Schlaglöcher im 

Kopfsteinpflaster der Fahrbahn, die 

asphaltiert wurden. Die Beläge wechseln häufig. Der Gehweg hat neben der geringen Breite 

Abb. 21: Nordstraße 
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 

Abb. 20: Quartiersplatz mit gastronomischen Einrichtungen 
(Foto: © Sela, ISP der FH Erfurt, 2021) 
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hochstehende Betonplatten, Lücken in der Pflasterung und Unebenheiten, die Stolperfallen für 

Fußgänger:innen darstellen.  

In der Nordstraße sind einige Geschäfte und Läden angesiedelt. Dazu gehört das Tattoostudio, ein 

Lager für Weinverkauf, ein Fachgeschäft für Elektroinstallation und eine Änderungsschneiderei. Im 

Bereich soziale Infrastruktur gibt es eine Jugendberufsförderungsstelle und eine Tagesstätte. 

Papiermühlenweg 

Die Baustruktur des Papiermühlenwegs besteht aus schlichten verputzten Bauten mit guter 

Sanierungsqualität. Auch hier ist die Fahrbahn in jede Richtung einspurig. Der Papiermühlenweg 

weist eine Fahr- und Parkflächenbreite von 7,20 Meter auf. Der beidseitige Gehweg ist 2,25 Meter 

breit, die tatsächlich zur Verfügung stehende Nutzungsfläche der Fußwege ist jedoch durch das 

erlaubte Gehwegparken stark eingeschränkt. Ein baulich getrennter Radweg ist aufgrund der 

Tempo-30-Zone nicht erforderlich (siehe Abbildung 23). 

Der Papiermühlenweg umfasst überwiegend Kopfsteinpflaster und Asphalt ab Höhe der Hans-

Sailer-Straße. Der Fußweg ist gepflastert und mit sporadischen Baumpflanzungen versehen (siehe 

Abbildung 22). Im Bestand sind des Weiteren eine Buchbinderei, ein Hundesalon, eine Streetwork 

Kontaktstelle und eine Physiotherapie enthalten. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Schobersmühlenweg 

Der Schobersmühlenweg verläuft parallel zur Schmalen Gera in Nord-Süd-Ausrichtung durch das 

Mühlenviertel und zeichnet sich durch einen sehr guten Sanierungsgrad der angrenzenden 

gründerzeitlichen Blockrandbebauung aus. Der Straßenquerschnitt setzt sich aus einer Fahrspur je 

Fahrbahnrichtung sowie einer beidseitigen Gehwegführung mit einer Breite von insgesamt 3 Metern. 

Weder das Kopfsteinpflaster der Fahrbahn noch das Kleinpflaster der Gehwege weisen Mängel auf. 

Der Schobersmühlenweg weist eine geringe Fahr- und Parkflächenbreite von 6 Metern auf . 

Beidseitiges Gehwegparken ist gestattet.  

Abb. 23: Papiermühlenweg  
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 

Abb. 22: Einseitiges Parken im 
Papiermühlenweg  
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 
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Teilweise ist regelwidriges Parken in Mündungs- und Kreuzungsbereichen zu beobachten. Der 

immense Platzbedarf durch den ruhenden Verkehr hat zur Folge, dass die geringe Gehwegbreite 

durch Lieferfahrzeuge, regelwidrig parkende Pkw, Mülltonnen oder Verkehrsschilder noch weiter 

eingeschränkt wird (siehe Abbildung 25). Auf der gesamten Länge des Schobersmühlenwegs ist 

Tempo 30 ausgewiesen. Vor den Hauseingängen befinden sich vereinzelt private 

Abstellmöglichkeiten für Fahrräder.  

 

Schweriner Straße  

Die Schweriner Straße ist verglichen mit den anderen Quartiersstraßen des Mühlenviertels eine 

kurze Nebenstraße und verläuft auf der östlichen Seite der Schmalen Gera im Norden des Quartiers. 

Die schlichten Fassaden bilden einen Kontrast zu der weit verbreiteten Gründerzeitbebauung des 

Quartiers. Die zwei Richtungsfahrbahnen sind mit Kopfsteinpflaster gedeckt, das einige 

Unebenheiten aufweist. Die bis zu 2,70 Metern breiten Gehwege aus Betonpflasterung lassen 

ebenfalls Unebenheiten erkennen. Der Straßenraum umfasst beidseitige Parkflächen von insgesamt 

3,60 Metern Breite. Die Summe der verfügbaren Fahr- und Parkflächenbreite beträgt ca. 7 Meter. 

Die Schweriner Straße ist als Tempo-30-Zone ausgewiesen. Es sind keine öffentlichen 

Radabstellanlagen vorhanden. Der öffentliche Raum um die Schweriner Straße wird durch zwei 

Bänke, einen öffentlich zugänglichen Spielplatz (siehe Abbildung 27) sowie eine grüne Freifläche 

Abb. 25: Schobersmühlenweg  
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 

Abb. 26: Spielplatz in der Schweriner Straße  
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 

Abb. 24: Parken im Schobersmühlenweg 
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 

Abb. 27: Schweriner Straße 
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 
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am Storchmühlenweg aufgewertet. Schattenplätze sowohl auf dem Spielplatz als auch auf der 

grünen Freifläche steigern die Attraktivität der Flächen im Sommer. Die Abwesenheit 

gastronomischer Einrichtungen sowie die leerstehenden Räumlichkeiten einer ehemaligen Bar 

wirken der Belebung des öffentlichen Raums entgegen. 

 

Storchmühlenweg  

Der Storchmühlenweg befindet sich 

am südlichen Ende der Schweriner 

Straße und quert die Schmale 

Gera. Entlang des Straßenzuges 

befinden sich sanierte Altbauten 

aus der Gründerzeit. Der 

Storchmühlenweg ist nicht 

durchgängig in beide Richtungen 

befahrbar (nur für Fuß- und 

Radverkehr). Zwischen Schweriner 

Straße und Nordstraße gibt es eine 

Einbahnstraßenregelung für den 

Kfz-Verkehr in Richtung 

Schweriner Straße. 

Der Straßenraum umfasst 

beidseitige Parkflächen von insgesamt 3,60 Metern Breite. Die Summe der verfügbaren Fahr- und 

Parkflächenbreite beträgt ca. 7 Meter und weist Kopfsteinpflaster auf. Der Gehweg ist durch 

Kleinpflasterung belegt. Der Storchmühlenweg ist als Tempo-30-Zone ausgewiesen. Innerhalb 

dieser Zone ist beidseitig der Straße Parken zulässig. Es lassen sich keine Straßenmängel 

erkennen. Abstellanlagen für Fahrräder fehlen. Die Qualität des öffentlichen Raumes wird durch eine 

große Parkbank mit Baumpflanzung und Blumenkübeln sowie die zuvor erwähnte grüne Freifläche 

an der Kreuzung zur Schweriner Straße gesteigert.  

Talstraße 

Der Straßenzug wird von gemischter Baustruktur in gutem Sanierungszustand geprägt. Die 

Talstraße bildet den südlichen Abschluss des Mühlenviertels und übernimmt die Funktion einer 

Hauptverbindungsachse zwischen Magdeburger Allee und Nordhäuser Straße. Die beiden 

Fahrspuren verlaufen von Ost nach West als Einbahnstraße. Auf Höhe des Geraflutgrabens kreuzt 

die Talstraße an das Nettelbeckufer sowie die Gerberstraße und den Waidmühlenweg. Dieser 

Kreuzungsbereich bietet städtebauliches Potential für einen Quartiersplatz. Der Straßenzug ist von 

zwei insgesamt 3,25 m breiten Gehwegen eingefasst. Die einseitig zwischen Rad- und Gehweg 

ausgewiesenen Parkflächen entlang der Fahrbahn sieht Gehwegparken vor.  

Abb. 28: Straßenquerschnitt des Storchmühlenwegs  
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) 








































































































