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1. Einleitung

AMehr Pl at z 1 diese® Matto tdeutetr daréuf hin, dass es ein Flachenproblem in
stadtischen Quartieren gibt, mit dem der Verlust an Lebensqualitéat einhergeht. Die damit
einhergehende Frage der Flachengerechtigkeit erhalt in den letzten Jahren zunehmend
Aufmerksamkeit, denn die verschiedenen Nutzer:innen eines Quartiers haben unterschiedliche
Anspriche an die verfiigbaren Flachen. Zudem wachst die Bedeutung der Belange, wie Klimaschutz
und -anpassung, Biodiversitdit oder gesunde Lebensbedingungen, fir eine nachhaltige
Stadtentwicklung deutlich und erfordert ebenfalls mehr Beachtung und stadtischen Raum.

Die Studie AQuartiere gemeinsam | ebenswert mac h e
Umwelt, Energie und Naturschutz (TMUEN), thematisiert die unausgeglichene Flachenverteilung
zwischen den verschiedenen Mobilitatsformen Auto-, Rad- und FuRBverkehr und stellt die Bedeutung

einer gerechten Flachenverteilung aus 6kologischen, gesundheitlichen und sozialen Aspekten im

Zuge eines dafur als notwendig erachteten urbanen Transformationsprozesses heraus.
Perspektivische Umsetzungschancen werden dabei unter anderem durch die Erprobung rdumlicher
Veranderung beispielsweise mit Hilfe temporarer Interventionen gesehen, die gekoppelt mit
integrierten und  beteiligungsorientierten  Planungsprozessen an die Bedurfnisse der
Quartiersbewohner:innen angepasst sein sollen. Damit kann eine entsprechende Akzeptanz fir die
angestrebte Agre¢ne Mobilitatswendef entstehen. Di
von Modellquartieren in den Stadten Erfurt und Jena. Im Rahmen der Studie konnten in enger
Kooperation mit den kommunalen Partnern und unterstitzt durch einen Expert:innenbeirat (siehe

Anhang) Handlungsempfehlungen fur mehr Flachengerechtigkeit abgeleitet werden.

Vor dem Hintergrund aktueller Herausforderungen, wie dem Klimawandel, dem zunehmenden
Biodiversitatsverlust und steigender Ressourcenknappheit, der Covid-19-Pandemie und den damit
einhergehenden gesundheitlichen Folgen, wird der Transformationsdruck auf unsere Stadte
zunehmend deutlich. Insbesondere der Klimawandel erfordert dabei direkt wirksame
Anpassungsmalnahmen - auch an eine nachhaltigere StraRenraumgestaltung in den Kommunen.
Denn einen nachweislich negativen Einfluss auf das Klima und die menschliche Gesundheit hat
insbesondere der innerstadtische motorisierte Individualverkehr (MIV): er gilt als der grofite
Verursacher von Stickstoffdioxiden (NO2) und Feinstaub (PM10) mit gesundheitsschadlicher
Wirkung. Die in den vergangenen Jahren europaweit festgelegten Grenzwerte zur Konzentration
dieser Stoffe werden in zahlreichen deutschen Stadten regelmaRig tberschritten 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:iinnen, was einem
Gesamtfahrzeugbestand von 48,284 Mio. entspricht (vgl. BMDV 2020). Damit einher geht eine hohe
Flacheninanspruchnahme durch den MIV, was durch die Bereitstellung der notwendigen
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Infrastruktur gleichzeitig einen allgemein hohen Versiegelungsgrad sowie Einschréankungen fur
nachhaltigere Mobilitatsformen, wie Ful3- und Radverkehr, zur Folge hat. Die durch Verkehrsflachen
bedingte hohe Versiegelung und die oftmals geringe Verschattung aber auch die Fahrzeuge selbst
tragen zudem zur Entstehung innerstadtischer Hitzeinseln bei, welche sich zusétzlich
gesundheitsbelastend auf die Bewohneriinnen auswirken. Die Dominanz versiegelter
Verkehrsflachen gegenliber begrunten Freiflachen fihrt dabei nicht nur zur hohen
Temperaturentwicklung besonders in den Sommermonaten, sondern auch zu einem geringen
Versickerungsgrad und dem Verlust an Biodiversitat. Der Mangel an innerstadtischen Grinraumen
hat nicht zuletzt eine massive Minderung der Lebensqualitat bis hin zu gesundheitlichen Schaden,
wie Atemwegserkrankungen, zur Folge.

Folgerichtig bendtigt die nachhaltig gestaltete Mobilititswende eine ausgeglichene
Flachenverteilung. Durch die Kumulation der beschriebenen Umwelt- und Gesundheitseffekte bietet
sich zudem die Gelegenheit, Handlungspotenziale verschiedener Leitziele im Kontext einer
nachhaltigen Quartierstransformation zu verknupfen. Der Verkehrsraum bietet hier besondere
Potenziale, Ausgleichsraume fur mehr Klimaschutz- und Klimaanpassungsmaflnahmen,
Biodiversitat und nachhaltiger Mobilitéat bereitzustellen. Eine verstarkte Entsiegelung von Flachen
sowie die Forderung naturnaher Begrinung kann hier die notwendigen Rahmenbedingungen fur
nachhaltige und klimaangepasste Quartiere schaffen.

Eine besondere Herausforderung fur das Projekt stellt die Identifizierung geeigneter Raume und
MalRnahmen 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 Flachenungerechtigkeiten im Quartier transparent kommunizieren und die
Birger:innen damit fir den Handlungsdruck sensibilisieren. In der Praxis stof3t die Einbindung der
Betroffenen im Rahmen klassischer Beteiligungsformate, insbesondere an neuralgischen Punkten,
wie der Reduzierung von Stellflachen, leider immer wieder an seine Grenzen. Hier setzt das Projekt

AQuartiere gemeinsam | ebenswert machenf an:
geeignete Schwerpunktbereiche, durch die Mitwirkung lokaler Akteure identifiziert und die
Rahmenbedingungen, Handlungspotenziale und Umsetzungschancen far mehr

Flachengerechtigkeit in stadtischen Quartieren ermittelt werden.

Die skizzierten Herausforderungen verdeutlichen, dass neben gezielten MafRnahmen zur
Klimaanpassung auch innovative Planungsansatze zur Erreichung der notwendigen Transformation
notwendig sind. Das Vorhaben will daher im Sinne einer Machbarkeitsstudie in enger Kooperation
mit den beiden Stadten Erfurt und Jena ermitteln, welche Daten, Grundlagen und Strukturen
vorhanden sein oder geschaffen werden muissten, um eine beteiligungsorientierte, griin gestaltete
Mobilitdtswende im Sinne einer Flachengerechtigkeit in ausgewahlten Modellquartieren zu erzielen.
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Dabei sollte zunachst die Frage beantwortet werden, welche Quartiere mit welchen Zielstellungen
und Methoden fir einen partizipativen Prozess geeignet sind und im Sinne der oben skizzierten
Transformation bearbeitet werden. Die Ausgangslagen in den ausgewahlten Quartieren sind jeweils
spezifisch. Deren Potenziale fur mehr Flachengerechtigkeit, fur umsetzbare Maflinahmen sowie
Potenziale der Beteiligung und der Finanzierung von MalBhahmen galt es zu ermitteln. Das
Vorhaben sollte sich eng und abgestimmt an den Handlungsmdglichkeiten und Ressourcen der
Modellkommunen orientieren und relevante Akteure und Amter im Rahmen eines integrierten
Ansatzes einbinden.

Zentrales Ergebnis der Studie sind Handlungsempfehlungen, die es den beiden Kommunen
ermoglichen, in der Folge umsetzungsorientierte und mafinahmenbezogene Prozesse in den
Quartieren zu initiieren. Folgend sollen auf der Basis der gewonnenen Ergebnisse Prozesse zur

Schaffung von mehr Raum fir klimafreundliche Mobilitat, Stadtgriin/Biodiversitat, Gesundheit und
Aufenthaltsqualitét sowie die entsprechende Umverteilung bzw. Umnutzung von Flachen zugunsten

von mehr Lebensqualitat in den beiden Modellquartieren initiilert und begleitet werden. Der Transfer

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

im Sinne WwPomcAGecedn an weitere Stadte und Gemei n
Fortsetzungsprojekt anschliel3en.
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Das Vorhaben zielte im Kern darauf ab, Handlungsempfehlungen zur Férderung einer gerechteren
Flachenverteilung 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)

Bestandserhebung, Starken/Schwéachen-Ermittlung, Entwicklung von  potenziellen
Handlungsmdglichkeiten im Rahmen von mehreren Quartiersbegehungen (Juli bis
September 2021)

Sichtung und Bewertung mdglicher MalBhahmen in den Modellquartieren in zwei (digitalen)
Klausursitzungen mit den Modellstadten (05.10.2021, 25.04.2022) (siehe Anhang 5)

Présentation aktueller nationaler und internationaler Good-Practice-Beispiele, Reflexion der
Bestandsanalyse und Handlungsempfehlungen im Rahmen von zwei (digitalen) Sitzungen
des Fachbeirats und der beiden Modellstadte (26.07.2021, 06.05.2022) (siehe Anhang 2 - 4)

Beteiligung ausgewahlter zivilgesellschaftlicher Akteure durch eine (digitale)
Informationsveranstaltung (23.02.2022) (siehe Anhang 1) und Telefoninterviews (14.03,
16.03.2022) zur Ergédnzung und Scharfung der Handlungsempfehlungen
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Die Thematik der Flachennutzung und die Bedeutung von 6ffentlichen Raumen ist nicht neu, reicht
sie doch viele Jahrzehnte zurlick. Dennoch ist der Bedeutungsgewinn in den letzten Jahren durch
verschiedene Rahmenbedingungen deutlich gewachsen. Im Folgenden wird zunachst die
wissenschaftliche Diskussion wiedergegeben bevor durch Einblicke in Good Practices in den
Bereichen Mobilitdt, Lebensqualitédt und Biodiversitat aufgezeigt wird, wie 6ffentliche Rdume an
Qualitat gewinnen und mehr Flachengerechtigkeit hergestellt werden kann. Dabei werden Themen
und Beispiele dargestellt, die in Bezug zu den Modellquartieren in Erfurt und Jena stehen.

Im einleitenden Kapitel zu dieser Studie wurde auf den hohen Transformationsdruck stadtischer
Quartiere hingewiesen. Vor dem Hintergrund zahlreicher Herausforderungen, wie der Eindammung
des Klimawandels, der Notwendigkeit zur Umsetzung klimaangepasster MaRnahmen vor Ort, der
Entgegenwirkung des Verlusts an Biodiversitat oder auch der FoOrderung eines gesunden,
lebenswerten und durch hohe Aufenthaltsqualitaten gekennzeichneten Wohnumfeldes, sind
tiefgreifende Umgestaltungen stadtischer Quartiere erforderlich. Die raumliche Bezugsebene dieser
Transformationsprozesse stellen in diesem Zusammenhang die vom Verkehr dominierten
Offentlichen StralRen, Gehwege, Platze und Grinrdume, aber auch die meist in Privatbesitz
befindlichen Vorgarten und Hinterhtfe innerstadtischer Wohngebiete dar. Unter dem Stichwort
AFl 2chengerechtigkeitid werden in j¢gngster Zeit di
stadtischer Quartiere haufiger subsumiert. Damit ist die Forderung verbunden, Flachen, die noch
immer mafgeblich dem motorisierten Individual- und Gluterverkehr vorenthalten werden, so
umzugestalten, dass damit den genannten Herausforderungen begegnet und vielféltige
Nutzungsmoglichkeiten ermdéglicht werden kénnen.

Begriff Flachengerechtigkeit i Alter Wein in neuen Schlauchen?

Mit dem Begriff der AFI| @ cheenrg ezreencthrtail gek ed etgfie nvset radnedn
auch das normative Grundprinzip (AGerechtigkeitd)
der rdaumlichen Pl anung i st es, den ARaumi, ob
gesellschaftliches Konzept verstanden (vgl. Blotevogel) unter der gleichwertigen Berticksichtigung
unterschiedlicher gesellschatftlicher Gruppen und Interessen zu ordnen und die Nutzung knapper
raumlicher Ressourcen i also Flachen - zu koordinieren (vgl. First).  DHewstelldng gleichwertiger
Lebensverhéltnissen 1 st dabei eine der zentralen Leitvorst
(vgl. Rosenfeld). Das Prinzip der AGleichwertigkeitn verw
Ausgleiches von Unterschieden (Disparitaten in der raumlichen Entwicklung) und folgt damit dem
Vor s at Qerechgkeitih. Was jedoch unter AGerechtigkeitf ve
politische und philosophische Frage. Fiir die hoheitliche Planung bedeutet die Orientierung am
normativen Prinzip des Ausgleiches von Interessen sowie sozialen, 0©kologischen und
Okonomischen Belangen, dass Aufgaben, Ziele und Instrumente der Stadt- und Raumplanung
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immer dem gesellschaftlichen Verstandnis tber die Rolle des Staates, der vorherrschenden
Wirtschafts- und Gesellschaftsordnung sowie der gesellschaftlichen Entwicklung insgesamt
unterliegen und neu zu verhandeln sind (vgl. Furst).

Die beiden Begriffe AFla2achef im Sinne \AosgleicheRa u mfi
raumlicher Disparitaten, der Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse und der Steuerung
unterschiedlicher Interessen (Governance) sind also inharenter Bestandteil raumlicher 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 stadtischen Ressourcen und sozialer Teilhabe (vgl. Kipfer et al. 2012).

Offentlichen Raumen kommen eine besondere Funktion zu, da sie nicht nur gebaute Umwelt sind,
sondern sie sind aundéinedypamisiheVerbikdony soh gelebteany gebautem
und wahrgenommenem Raum in der Alltagswelt, der taglichen Nutzung in der auf das Quartier
bezogenen AlbEbvraild7a) zit nadh: Pahl-Weber 2011: 193).

In diesem Zusammenhang stellt sich die Fragen, inwieweit die vom motorisierten Autoverkehr
dominierte Flachennutzung in stadtischen Quartieren, den genannten Prinzipien einer gerechten
Stadt widersprechen. Offentlicher Raume als Allgemeingliter sowie die Kontrolle tiber ihre Nutzung
durch unterschiedliche Gruppen, kann im Anbetracht der Dominanz des flieRenden und ruhenden
Verkehrs oder auch des Mangels an frei verfigbaren Raumen mindestens angezweifelt werden. Die
eingeschrankte Nutzungsmaoglichkeit offentlicher Quartiersraume, z. B. als Orte der Begegnung
schranken die Demokratiefahigkeit, das Zustandekommen von Vielfalt und die Férderung von
Gerechtigkeit eher ein und widersprechen damit den Grundséatzen einer gerechten Stadt (Just City)
wie sie von Susan Fainstein (2014) formuliert wurden. Weiterhin scheinen die Moglichkeiten der
Selbstorganisation, Partizipation oder auch Aneignung offentlicher Raume und in der Folge des
Rechts auf Stadt entgegenzustehen (vgl. Levebvre 1974). Mit dem Thema der Flachengerechtigkeit
sind demnach grundsétzliche Fragen nach einer gerechten Stadt(-Entwicklung) verbunden.

In der Debatte um Gerechtigkeit in Bezug auf rAumliche Disparitdten und stadtische Planung steht
starker als der Begriff der Flachengerechtigkeit der Begriff der "Umweltgerechtigkeith i m Si nne e
gleichwertigen Anspruchs auf Umweltgiter seit einigen Jahren im Mittelpunkt. Diesem Leitbild
zufolge sollen umweltbezogenen Ungerechtigkeiten begegnet werden (vgl. Béhme, Kdckler 2018),
indem sozialrAumliche Ungleichheiten, z.B. beim Zugang zu Griin- und Erholungsflachen und der
ungleichen Betroffenheit von Umweltschaden, wie Klimafolgen (u.a. Hitze) vermieden bzw.
abgebaut werden (vgl. Bolte et al. 2012; Béhme, Bunzel 2014; Kirstein, Sieber 2020). Unter dem
Konzept der AVerteil ungsg e reithidéstdie gpkiatundleichewerteildngi nner
von Umweltbelastungen und -Ressourcen analysiert. So haben Studien bspw. zeigen kénnen, dass
sozial-6konomisch schwacher gestellte Personen oder Migrant:innen, die haufiger in benachteiligten
Quartieren wohnen, starker von Umweltbelastungen betroffen sind als andere soziale Gruppen (vgl.
Bohme, Koéckler 2018). Mit dem Begriff der Umweltgerechtigkeit werden also starke Beziige
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zwischen Raum! und Gerechtigkeit hergestellt. Dennoch ist das Konzept nicht mit
Flachengerechtigkeit gleichzusetzen.

Der B eFtichénfefechigkeiti hat unt er de m)gehesher Werteilung zwischen
Verkehrsflachen und anderweitig nutzbaren offentlichen R&umen i nicht zuletzt durch die Covid-19-
Pandemie - Popularitat erlangt. Verbande wie der Verkehrsclub Deutschland e.V. fordern unter dem
Stichwor't AFl 2chengerechtigkeiti eine Afair
Verkehrsflach e n(RCD 2020). Die gerechtere Verteilung Offentlicher R&ume zur Schaffung
lebenswerter Stadtquartiere gehe dabei mit einer Mobilitdtswende, der Bereitstellung sicherer
Fahrrad- und Ful3verkehrsinfrastrukturen 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 offentlicher RAume vor dem Hintergrund einer standig zunehmenden Dominanz des
motorisierten Verkehrs.

Verkehr in der Stadt: Altbekannte Probleme und neue Herausforderungen

Vieles spricht daflir, dass die Kritik, wie sie seit den 1960er Jahren formuliert wurde und sich gegen
die Planung lebensfremder Raume sowie die Dominanz des motorisierten Verkehrs richtete, auch

heut e noch Bestand hat . So steht i n der aktuel |l

Dominanz der fur den motorisierten Individual- und Giterverkehr vorgehaltenen Flachen gegeniber
denen fir andere Verkehrsarten (Fahrrad, zu Ful3 gehen) oder auch Nutzungen im Zentrum der

Argument ation. Die AAgentur f¢r cl e vSabeeHoShschutkt e
ver°ffentlichte bereits 20Repoeritnieen DAFe 2\eremeges wr(d

Berliner StralBen ergab dabei, dass knapp 60 Prozent der Berliner Verkehrsflachen fir den
fahrenden und ruhenden motorisierten Autoverkehr vorgehalten werden, obwohl nur jeder dritte Weg
mit dem Auto zuriickgelegt werde (vgl. Agentur fur clevere Stadte 2014). An diesem Punkt zeigt sich
im Gegensatz zur Debatte der Vergangenheit eine neue Qualitat. So sind mit Flachengerechtigkeit
nicht nur das quantitative Verhaltnis zwischen unterschiedlichen Verkehrsflachen gemeint, sondern

wird im Verh2altnis eines Agegebenen oderfHankeer kehr

Loffing 2021: 4) interpretiert. Diese, auf die tatsachliche oder erwiinschte Mobilitdt ausgerichtete
Argumentation wird auch im Mobilitdtsatlas 2020 der Heinrich-B6ll-Stiftung und des Verkehrsclubs
Deutschland e.V. (VCD) aufgegriffen, indem konkrete Beziige zwischen der Flachenverfiigbarkeit
und dem tatsachlichen Nutzerverhalten dargestellt und im Hinblick auf Flachen(un-)gerechtigkeit
interpretiert werden.

Die Flachenkonkurrenz im offentlichen 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 NebenstraRen in den Quartieren aufgrund
moderner Navigationssystem deutlich gestiegen (vgl. Bauer, Stein 2022). Neben der noch immer
hohen CO-Emissionen des motorisierten Stralenverkehrs werden die Autos auf3erdem immer
gréRer, schwerer und schneller, so dass einerseits Effizienzgewinne kompensiert werden und die

I Mit dem Begriff der Umweltgerechtigkeit sind auch Fragen der Governance im Sinne einer Verfahrensgerechtigkeit

verknupft, auf die an dieser Stelle nicht weiter eingegangen werden soll.
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Sicherheit im Stral3enverkehr zunehmend beeintrachtigt ist (vgl. Canzler 2019). Durch den
zunehmenden Flachenbedarf des ruhenden und flieBRenden Verkehrs sowie neuer
Mobilitdtsangebote (Car-Sharing, Bike-Sharing) kommt es weiterhin zu Nutzungskonkurrenzen auf
knappen offentlichen Flachen (vgl. Berger et al. 2021). Gleichzeitig gewinnen die vielfaltigen
Funktionen offentlicher Raume (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 verfugbarer Flachen in Stadten deutlich gestiegen ist. In den letzten Jahren ist
daher eine erneute Hinwendung der Forschung, aber auch der Planungspraxis zur
Auseinandersetzung mit offentlichen Raumen erkennbar.

Besonders die seit Jahrzenten andauernde Auseinandersetzung mit der Flachenverteilung in
offentlichen Raumen zwischen seiner verkehrlichen gegentber anderen Nutzungsformen ist fir viele
Autoren ein Hinweis auf di(aluaHawler?6l9 Appel e a. 2020.ut o mo |
Di e hohe Pfadabh?2ngigkeit von Verkehrsr2umen au:

Verkehrstragerund ei nfl ussreicher Akt eur : i (StramannuDiersehi e Au ]
2020: 323) tragen zu dieser Vorherrschaft des Autos im offentlichen Raum bei. Aus Sicht der
Verkehrs-und Mobilit2tsforschung kann di eselAppdPaalsi st e

2020: 4) anhand von funf Strukturmerkmalen erklart werden: Die Routinen (habits) auf individueller
Ebene, die Vorteile des autogerechten Verkehrssystems gegentiber anderen Verkehrstragern, z.B.
im Hinblick auf Flexibilitat, die wenig flexiblen rAumlichen Siedlungs- und Verkehrsinfrastrukturen,
die Abhangigkeit lokaler Akteure von politischen Rahmenbedingungen auf Bundesebene sowie
schliel3lich eine eher auf die 6konomischen Interessen der Automobilindustrie als die 6kologischen
Belange der Allgemeinheit ausgerichtete Verkehrspolitik (vgl. ebd.).Auf kommunaler Ebene kdnnen
dabei nicht alle genannten Faktoren des Verkehrssystems beeinflusst werden. Besonders aber das
Aufbrechen starrer Siedlungs- und Infrastrukturen zum Ziel einer ausgeglicheneren
Flachenverteilung sowie die Attraktivierung alternativer Mobilitdtsangebote, um alltdgliche Routinen
der Bewohner:iinnen im Sinne einer nachhaltigen Mobilitat zu beeinflussen, liegen im
Handlungsbereich kommunaler Planung und Politik. Die Flexibilisierung von Raum- und
Mobilitatsstrukturen (vgl. Stratmann, Diersch 2020) kann hierfir ein Ansatz darstellen die
Flachengerechtigkeit auf kommunaler Ebene zu férdern und Nutzungskonkurrenzen
abzuschwachen. Es stellt sich also die Frage nach der Steuerung und Planung 6ffentlicher Raume
als kommunale Aufgabe im Sinne des Anspruches einer ausgeglichenen Flachenverteilung.

Offentliche Raume: kommunale Planungsaufgabe und Ko-Produktion

Prinzipiell verwirklicht sich kommunale, stadtische Planung nicht zuletzt und im Besonderen Uber
die offentlichen Raume einer Stadt. Uber die Entscheidung, ob Flachen bebaut oder freigehalten
werden, kann die kommunale Planung aktiv in die Gestaltung stadtischer RAume eingreifen und ihre
Nutzung nach Abwéagung unterschiedlicher Interessen entsprechend festlegen (vgl. Selle 2010). Die
ADomane der ©°f f e (Ftietmac 1087)lied? dlse anu ehgsten im 6ffentlichen Raum.
Tatséachlich ist die 6ffentliche Hand jedoch nicht alleiniger Akteur bei der Entwicklung und Gestaltung
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offentlicher R&ume. Vor dem Hintergrund u.a. knapper finanzieller Mittel, ©6konomischer
Strukturumbriiche, des demographischen Wandels stehen Kommunen vor der Herausforderung,
offentliche R&ume in ausreichender Anzahl, Vielfalt und Qualitéat vorzuhalten (vgl. Sinning 2010b).

Hinzu kommen private Investitionen, zivilgesellschaftliche Interessen, das Nutzungsverhalten und
unterschiedliche Praferenzen der Bewohner:innen die Einfluss auf die Produktion offentlicher

Raume nehmen (vgl. Selle 2010). Die Zivilgesellschaft und Wirtschaft sind als Akteure daher
verstarkt i n dRerro dRiozlelnet ewndin uMKio a k t Stadtemwicking (ggk st a | t
Sinning 2010a).

Die vermeintlich 6ffentlichen, d.h. im Eigentum der Kommunen stehenden Raume sind demnach
nicht allein der Kompetenz hoheitlicher Planung unterlegen. Gleichzeitig werden auch in Privatbesitz
befindliche Raume haufig als 6ffentliche RAume wahrgenommen und genutzt (z.B. Einkaufszentren,
das Umfeld von Wohngebduden, gastronomische Einrichtungen). An der Produktion des
Stadtraumes sind demnach zahlreiche Akteure beteiligt, wodurch sich auch die
Gestaltungsmaglichkeiten sowie Entscheidungskompetenzen der unterschiedlichen Akteure
Uberscheiden kénnen (vgl. Berding et al. 2010).

Im Rahmen der Ko-Produktion 6ffentlicher Leistungen i oder konkret 6ffentlicher Raume i zwischen

der Kommune sowie wirtschaftlichen und zivilgesellschaftlichen Akteuren, stehen Politik und
Verwaltung vor der Aufgabe diese Akteure in die Wahrnehmung 6ffentlicher, gemeinwohlorientierter
Aufgaben einzubeziehen. Durch wirtschaftliche Akteure oder die Zivilgesellschaft erbrachte
Leistungen kénnen dabei jedoch lediglich als Erganzung nicht als Ersatz fur die offentliche
Aufgabenerfillung dienen (vgl. Sinning 2001; Roth 2002). Zur Planung und Steuerung 6ffentlicher

Réaume haben die Kommunen dabei in jeder Stadt die gleichen baurechtlichen Instrumente zur
Verfigung. Lediglich ihr kreativer Einsatz zum Umgang mit nicht-staatlichen Akteuren ist individuell
verschieden. Alm Vorteil sind hier besonders die
Zielvorstellungen fir ihren offentlichnutz b ar en St a dt (Pegalsrat ah20hle3nh A

Seit den 2000er Jahren sind aulRerdem verstarkt zivilgesellschaftliche Initiativen und soziale
Bewegungen zu beobachten, die sich fir einen selbstbestimmten Gebrauch stadtischer Freirdume
sowie eine Stadtentwicklung von unten einsetzen (vgl. Hauck et al. 2017). Die Akteure fordern dabei
das ARecht guglfKipRrtenat 2062) und zelen mit raumlichen Interventionen, wie z.B.
dem Urban Gardening auf die Disruption der Stadt als Ort des Konsums, Investments und des
motorisierten Individualverkehrs (vgl. Miller 2017).

Uber den reinen Protestcharakter hinausgehend, stellt sich fur alle an der Stadtentwicklung
beteiligten Akteure dabei inzwischen die Frage nach dem Verhéltnis staatlicher Steuerung und
zivilgesellschaftichem Handeln und schlieBlich einer gemeinsamen  ko-produktiven
Stadtentwicklung jenseits °konomischer Verwertung
gestalten! Neue Modell e der Quartiersentwicklunghf
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 6ffentliche RAume als Treffpunktorte weiter an Bedeutung gewonnen. Fragen nach den
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Maoglichkeiten ihrer gemeinschaftlichen Gestaltung fir unterschiedliche Nutzungen und als Ort der
Demokratie stehen dabeiim Zentrum (vgl. Geyer 2021).

Die Einrichtung von Parklets auf Pkw-Stellplatzen durch Vereine, Initiativen oder auch die Kommune
selbst, die Planung und Durchfuihrung von Aktionstagen und Strafl3ensperrungen, z.B. im Rahmen
der europaischen Mobilitatswoche, die Mitwirkung an Baumpflege oder -Patenschaften oder auch
die gemeinschaftliche Gestaltung von Vorgarten sind nur einige wenige Beispiele fur eine ko-
produktive Stadtentwicklung zur Forderung der Flachengerechtigkeit in stadtischen Quartieren
(siehe auch Good-Practice-Beispiel in Kap. 2.2). Aber nicht nur zivilgesellschaftliche Akteure kdnnen
zur Gestaltung stadtischer Raume beitragen. Auch die Entwicklung privat regulierter, 6ffentlich
nutzbarer R&ume kann durchaus einen quantitativen Gewinn darstellen (vgl. Klamt 2012: 795). Die
AulRengastronomie kann z.B. einen wichtigen Beitrag zur Belebung 6ffentlicher Rdume und damit
auch zum Sicherheitsempfinden der Nutzer:innen beitragen (vgl. Shaftoe 2012: 26).

Exkurs - Planungspraxis: der lange Weg zur Flachengerechtigkeit

In Anbetracht einer zunehmenden Flachennutzung durch den motorisierten Individualverkehr fanden

bereits ab den 1950er Jahren erste MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung in der planerischen Praxis
Anwendung. Mit dem Ziel Umsatzgewinne des Einzelhandels, der Gastronomie und Hotellerie in

den Innenstadten zu beférdern, entstanden zu dieser Zeit die ersten FuRgangerzonen in deutschen

Stadten. Erstmals wurden damit dem FuRverkehr exklusive Flachen gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr sowie teilweise auch dem 6ffentlichen Verkehr eingerdumt (vgl. Schroer 2019:

209). In den spateren 1970er Jahren wurden zunehmend auch die Aufenthaltsqualitaten im
offentlichen StralRenraum abseits der innerstadtischen Cities diskutiert. Das aus den Niederlande
stammende Konzept der Wohnhofe (Woonerven) bildet vor dem Hintergrund einer wachsenden
Bedeutung innerstadtischer Wohngebiete, dem Bedarf nach zunehmender Verkehrssicherheit sowie
wachsender Kritik an der Monofunktionalitéat offentlicher Stra3enrdume den Ausgangspunkt flr
MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung im direkten Wohnumfeld westdeutscher Stadte (vgl. Richard,
Richter-Richard 2010). Mi t d i Shasee Bpacksii  wur den dr e Grundprinzi
Gestaltung des StraBenraums fir Menschen, nicht fir den Verkehr; die Starkung der
Eigenverantwortung und Kommunikation statt strikten Regelungen und schlie3lich eine partizipative

Planung o6ffentlicher RAume durch verschiedene Akteure (vgl. Levels 2019). Viele dieser Prinzipien
finden si ch bi s heut e wi eder unter den St i chwc
orientierungii oder auch AWalkabilityhf.

Deutschland avancierte sich in den 1980er Jahren zu einem Vorreiter fir Verkehrsberuhigung,
jedoch ging diese Entwicklung Mitte der 19 Y4MoehemJahr e
2008: 6). In der Folge wurden aufgrund zunehmender Warenstrome durch die wirtschaftliche
Globalisierung, der deutschen Wiedervereinigung oder auch der EU-Osterweiterung dem
motorisierten Giter- und Individualverkehr in der planerischen Praxis erneut Vorrang eingerdumt
(vgl. Richard, Richter-Richard 2010: 521). Die Kritik an diesen Entwicklungen lieRen die
wissenschaftliche Auseinandersetzung mit Offentlichen Raumen ein weiteres Mal aufflammen.
Bemangelt wurde dabei die Zweckentfremdung offentlicher Raume (vgl. Feldtkeller 1994) bis hin
zum Verlust des °ffentlichen Charakters ®okeldt siacC
(Bahrdt 2013: 163). Die Reduzierung 6ffentlicher R&ume auf die Bewegung fuhre dabei zu einem
Verlust offentlichen Lebens (vgl. Sennett 2013). AulRengastronomie, Werbetafeln oder auch
Ausl agen des Ei nzel han dAusdshnungprivdter Gésehaftsaktivightenrmdeni ne A
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ehemal s °ffentl i c(helyn 28 0: rla0%; eDie rzanehmnde Inanspruchnahme
offentlicher R&ume durch parkende und fahrende Autos wurde als Form der Privatisierung dieser
Flachen interpretiert (vgl. Feldtkeller 1994).

Dennoch beschrankten sich die MalRnahmen zur Verringerung klimaschadlicher Emissionen lange
Zeit auf verkehrspolitische MaRnahmen. Wahrend man 1973 auf die Olpreis-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 Mobilitat (vgl. Held 2007) neben dem
Ausschluss klimaschadlicher Fahrzeuge aus den Stadtzentren auch zu einem Ausbau 6ffentlicher
Verkehrsangebote und damit zu einer angebotsorientierteren Politik. Ziel war es das
Verkehrsaufkommen zu reduzieren bzw. zu verlagern (vgl. Berger 2003: 77).

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

besseren stadtebaulichen Integration des StraRenbaus Abstand genommen. Neue
StraCenbaurichtlinien wur den erl assen - uumd mi t
Stadtent wicklungspl anungi wur den \Mienelkvwaedear staukard St a
zusammengedacht (Monheim 2008: 4). In neuen Planungskonzepten und Leitbildern wurde nun

eine kompakte Siedlungsentwicklung und der Ausbau des OPNV als zentrale Bausteine einer
nachhaltigen Mobilitat gefordert (vgl. Blechschmidt et al. 2015: 426)

Trotz dieser Entwicklungen hin zu einer integrierten Verkehrs- und Stadtentwicklung A[ € ] wur de de
Umgestaltung °ffentlicher R2ume kaum Be@@&LbANng be
Neben regulativen MaRnahmen fehlte es stattdessen an einer Gestaltung offentlicher Raume, die

das Radfahren und Zuful3gehen attraktiver machen und die Gewohnheit zur Nutzung des eigenen

Autos Uberwunden wird. Nur in diesem Dreiklang aus regulativen, gestalterischen und
attraktivitdtssteigernden MaflRnahmen kénnte der Wandel 6ffentlicher Raume vom Verkehrsraum

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

ADie StraCe als Lebensraum muss mit ihren positiuv
Lust am Fl anieren, Kommuni zi effeedxQund | nszenieren
Es zeigt sich, dass sich die Planungspraxis bis Ende der 1990er Jahre eher auf das die Folgen einer
autozentrierten Planung und den Mdglichkeiten zur Umsetzung einer nachhaltigeren
Verkehrsentwicklung konzentrierte. Eine gerechtere Flachenaufteilung im Sinne einer Umgestaltung
offentlicher R&ume war dabei eher Nebenprodukt einer nachhaltigeren Verkehrsentwicklung als
Ausgangspunkt der Uberlegungen fir eine gesunde, lebenswerte und klimaangepasste
Quartiersentwicklung.

Flachengerechtigkeit 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 Stadte oder auch dem
Trend zur Digitalisierung stehen Stadte heute vor einer Reihe grof3er Herausforderungen (vgl. u.a.
WBGU 2016). Vielfaltigere Anspriche an die offentlichen R&ume fuhren zu einem steigenden
Nutzungsdrucks. Die Zunahme des Lieferverkehrs durch Online-Shopping sowie der zunehmende
Platzbedarf alternativer Mobilitdtsangebote, wie E-Scooter, Bike- und Carsharing oder auch neue
Infrastrukturen, wie z.B. Strom-Ladesdulen fir E-Autos sind nur einige Beispiele flr neue
Nutzungsformen in oOffentlichen Raumen stadtischer Quartiere bemerkte der Deutsche Stadtetag
bereits vor einigen Jahren in einem Positionspapi
(vgl. DST 2016). Auch das Deutsche Institut flir Urbanistik (Difu) weist in einer aktuellen Publikation
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auf di e im Vergleich zZu den 1980er Jahren ver
Handlungsnotwendigkeit ist durch die Flachenkonflikte im Stralenraum enorm gestiegen. Die
Dominanz des Pkw hat zugenommen, dBauer, $teine202@:16)v e r k e h
Neben den Anforderungen offentliche Raume zukiinftig gegentiber globalen Megatrends wie dem
Klimawandel zu wappnen, erhéhen also auch kleinraumige Entwicklungen den Druck auf
wohnortnahe Flachen.

Um diesen zahlreichen Herausforderungen begegnen zu kénnen sind in den letzten Jahren eine
Vielzahl unterschiedlicher stadtebauliche Leitbilder entwickelt worden. Gemeinsam ist ihnen, dass
sie Okologische Nachhaltigkeit und das Wohlbefinden der Mensch in den Mittelpunkt riicken und sich
deutlich von der Vorstellung einer autogerechten und funktionsgetrennten Stadt der 1960er und
1970er Jahre abgrenzen. Zunehmend werden mit neueren Leitbildern ganzheitliche Ansétze
verfolgt, die unterschiedliche Bereiche gesellschaftlichen Lebens, wie Mobilitat, Klima, Wohnen,
Gesundheit etc., miteinander in Beziehung setzen. Eine eindeutige Abgrenzung der Leitbilder ist
daher nur bedingt mdglich.

Die soziale, °kologische und ©°konomische(vgARtayk unf t
2011), hat sich das Leitbild der nachhaltigen Stadt inzwischen zu einem Grundsatz heutiger
Stadtentwicklung etabliert. Vor dem Hintergrund das Mobilitdtsverhalten der Bewohner:innen auch

durch die Siedlungsstruktur beeinflussen zu kénnen (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

taglich bendtigten Einrichtungen und Infrastrukturen in einer 15mindtigen Entfernung vom jeweiligen

Wohnort zu Ful3 oder mit dem Fahrrad durch die Bewohner:innen erreicht werden kénnen sollte (vgl.
Morenoetal.2021). Eng in diesem Zusammenhang steht der ga
der auf eine bewegungsanimierende Umwelt und damit auf die Férderung einer lebenswerten Stadt
insgesamt abzielt (vgl. Tran 2018). Neben einem hoheren Verdichtungsgrad und Nutzungsmischung

spielen Faktoren zur Forderung der Fuf3géngerfreundlichkeit und der bewegungsférderlichen
Gestaltung von Wohnquartieren eine entscheidende Rolle (vgl. Bucksch, Schneider 2014). Das

Leitbild gesunder Stadte stellt Ubergeordnet den Zusammenhang zwischen der menschlichen
Gesundheit bzw. Wohlbefinden und der rdumlichen Planung in den Mittelpunkt. Stadtische
offentliche Raume kdnnen dabei einen gesundheitsfordernden Beitrag fur die Bewohner:innen

leisten in dem sie z.B. identitatsstiftend und bewegungsfreundlich gestaltet sind. Weitere
gesundheitsférdernde Ressourcen, die es zu bericksichtigen gibt, sind zudem die Nachbarschaft,
ansprechende Gebaudestrukturen oder auch gesundheitsrelevante Einrichtungen (vgl. ClaRen

2020).

Offentlichen Raumen kommen in all diesen Leibildern eine erhebliche Bedeutung im Rahmen
notwendiger Anpassungs- und Transformationsprozesse zu. Dies hat in jungster Zeit zu einer
intensiveren Beschaftigung mit der Bedeutung und méglichen Gestaltung offentlicher R&ume zum
Ziel einer nachhaltigen Stadtentwicklung gefiihrt. Einige wenige, zentrale Dokumente sollen daher
im Folgenden kurz in Bezug auf das Thema AFl achen
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Unter dem Titel ANachhaltige St 2d#Zee zurmachhatigenei nde

Entwicklung der Stadte in der Agenda 2030 der UN zusammengefasst und durch Indikatoren
unterlegt. Im Unterziel 11.7. wird dabei konkret auf die Zuganglichkeit offentlicher Raume Bezug
genommen: ABi s 2030 den all gemei nen Zugang
Grunflachen und offentlichen Raumen gewéhrleisten, insbesondere fir Frauen und Kinder, éltere
Menschen und Menschen(Dstatit 0.JB. &€Ur Messuegrder Ziglesreidghung wird
der Flachenverbrauch hier als Anstieg der Siedlungs- und Verkehrsflache sowie dber den
Freiraumverlust und die Siedlungsdichte gemessen. Zudem stellt die Pkw-Dichte einen weiteren
Indikator fur die Bewertung einer nachhaltigen Stadtentwicklung dar. Trotz des in dem Unterziel 11
formulierten Anspruches zur Férderung der Verfigbarkeit und Zuganglichkeit inklusiver offentlicher
Réaume, wird die Verteilung zwischen Flachen, die fir den motorisierten Verkehr vorgehalten und
denen, die als 6ffentlichen Raumen andere Nutzungen erméglichen, nur indirekt angesprochen. Ein
direktes Monitoring einer gerechten Flachenverteilung findet sich in der Agenda 2030 nicht.

Auch im aktuellen Stadtentwicklungsbericht 2020 der Bundesregierung wird die Bedeutung qualitativ

hochwertiger ©°ffentlicher R2ume f¢r das ASundadt k|

Gesundheit der Stadtbeve°l ker ung fBMIz2624:r 15).a$owohl Ae x i s

spezifische Aussagen zu Qualitatskriterien fur offentliche R&ume im Sinne einer ausgeglicheneren
Flachenverteilung als auch zu den Treibern bzw. mdglichen Lésungen zur Auflésung von
Flachennutzungskonflikten werden hingegen kaum konkret getroffen. So wird das Thema
Flachengerechtigkeit nicht explizit behandelt, sondern sich eher auf den Begriff der

AUmwel tgerechtigkeitf (s. o0.) ber uf en. rrierBfeirundvVer ke
umwel t gefebdc i) ge it al t et sowie AFlachen und Raumnut

und neu Vv er (ebd: 86). Konleete Beziged zwischen knapper Flachenverfiigbarkeit 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

Akommunal en Flachenmanagements des °ffentlichen
des Parkraumsfi sowie zur F°rderung A a hbstellantagen,i v e r

R

Mobil stationen oder Aufent(ébdil1180s ber ei che)fii zugesch

Die neue Leipzig Charta r ¢ c k t den Begriff des AGemeinwohl si
Atransformativen Kraft der St2adtefi sol | ehaftichere ue
°kol ogi scher und r2umlicher Hi nsi (BBSR{i2021:e7). Morn g er t

Grundsatz her, wird dem Raum (hier der Stadt) also die Fahigkeit und Aufgabe zugesprochen einen
Beitrag fur eine gerechtere Gesellschaft leisten zu kdnnen. Die Transformation der Stadte solle dabei
entlang der drei Dimensionen einer gerechten, griinen und produktiven Stadt in den raumlichen
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 Ubersetzt (ebd.: 15). I m Sinne der Agr¢nen Stadt

und Gestaltung oOffentlicher R&ume den Herausforderungen des Klimawandels und zur
Klimaanpassung begegnet sowie der Zugang zu Grin- und Freizeitflachen fur Blrger:innen
sichergestellt werden. Stadtische Verkehrssysteme sollten weiterhin so gestaltet sein, dass sie die
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Nutzung offentlicher Verkehrsmittel sowie den Ful3- und Radverkehr férdern (ebd.: 17). Die neue
Leipzig Charta folgt dem Leitbild der dichten, durchmischten und gesunden Stadt, in der das

THE NEW LEIPZIG CHARTER

applied to at

st /\ /\

5 key principles

of good urban 3 dimensions 3 spatial levels
governance of the city of the city
Urban Policy for .
the common good ' Just
' Neighbourhood
Integrated
approach Green
Participation N Productive - L § Authorit
and co-<reation ’ v ocal Authonty
Multi-level ’ y o
governance » One c,oss-sg(!ora '
dimension
.............. Functional
Place based - S iersi . (5 Area
approach ' ' Digitalisation ' '
empowers cities to isRpa o iasimay
transform through:

[ || ] |

C 1] L | C 3

:::::;"30""::::"9?:;"::; to ”'t For strong urban governance to as- Adequate Policies and funding
9 . sure the common good cities need: for cities:
: ll:vg:sl‘::;r"r‘rf::oprak(f:?::inlons * Active and slraxegig {and policy * Powerful national urt;an policy
- Adequately skilled employees and land use planning framework and lundfng
o ‘Access to.and steerability of infra- *  Active shaping of the digital . Cohglen_l EU regulations and
7 RIS transformation funding instruments
structure, public services/welfare

C 1 | C | C » ]

L J L 11 ]

Abb.1: Elemente der neuen Leipzig Charta
(Quelle: https://www.btu.de/fileadmin/_processed_/a/3/csm_Leipzig_Charta_37e2ff05c7.jpg)

Verkehrsaufkommen und in der Folge ebenfalls Verkehrsflachen reduziert werden kénnen (ebd.:
17). Zudem solle die Flachenversiegelung begrenzt werden und 6ffentliche Raume so gestaltet sein,
dass Sie fur die Birgeriinnen frei zugénglich sind und ihnen ein gesundes Lebensumfeld
ermdglichen (ebd.: 31). Es wird deutlich, dass den offentlichen Raumen in der Leipzig Charta zwar
eine wichtige Rolle zur Transformation der Stadte zugesprochen wird. Dennoch finden sich in der
Charta nur allgemeine Hinweise darauf, inwieweit z.B. eine gerechtere Flachenverteilung und -
Nutzung einen Beitrag zu einer gerechteren Gesellschaft leisten konnte. Der Bezug zwischen einer
gerechten Gesellschaft bzw. Stadt und ihren rdumlichen Bedingungen bleibt hier weitestgehend
offen. Das Prinzip der Flachengerechtigkeit findet sich entsprechend in der neuen Leipzig Charta,
eher implizit wieder.

Im Hinblick auf die Rolle der Kommunen zur Forderung einer gemeinwohlorientierten
Stadtentwicklung sind die Aussagen in der neuen Leipzig Charta hingegen deutlich konkreter. Die
Kommunen sollen eine Ai n(ebd. 22)iomlermt die Bigerithéndesondersc k | u n
bei Prozessen Adie sich auf i hren Al | t-Brgdukioon s wi r k
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2. Flachengerechtigkeit und offentliche Raume

unterstitzen (ebd.22 f.). Hier lassen sich klare Hinweise auf eine experimentelle Stadtentwicklung
ableiten: ADurch das Erproben von neuen For men
gegensatzlichen Interessen umgehen, Verantwortung teilen und neue Ldsungen erarbeiten.
Gleichzeitig kann dies zur Umgestaltung und Unterhaltung des stadtischen Raums beitragen und
fo°rdert die Bereitschaft dazu, neue B¢gndnisse f ¢ér
(ebd.: 24). Die Umsetzung aktueller stadtebaulicher Leibilder einer gesunden und lebenswerten

Stadt als Visionen fur die zuklinftige 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 deé
Gemeinschaftsinitiative AN&tiosmsalre z%itra dA @erdrenii rcvkd |
St adt e nt wierdffentlichh (ggi. BBSR 2020). Erstmals wird hier auch der Begriff der

FIl 2chengerechtigkeit ausformuliert (ebd.:d63)aéfisiert.Adi e
Neben dem Zugang zu Wohnraum oder der Forderung vielfaltiger Nutzungsmoglichkeiten in

°ffentlichen R2umen wird mit dem Begriff dund AVer
Radver kehr i(ebde63b unde

Im aktuellen Bericht der Bundesstiftung Baukultur werden offentliche Raume als Kernelemente einer
lebendigen, sicheren, nachhaltigen und gesunden Stadt beschrieben. Die zukilnftige Gestaltung
offentlicher StraRen- und Verkehrsflachen nimmt daher in diesem Bericht auch eine zentrale Rolle

ein. Da diese meist im Eigentum der offentlichen Hand liegen, bieten sich hier Spielrdume die
Aufenthaltsqualitat 6ffentlicher RAume zu verbessern und im Sinne einer gerechteren Mobilitdt auch

di e AFl 2chenzuteilung gegebgBsBK f2a | So sprokliamiart die u be
Bundestiftung Baukultur einen Wandel offentlicher Raume vom Verkehrsraum zu Lebensrdumen.

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

sei nicht mehr zeitgemaf3. Vielmehr sei es inzwischen zu einem Verstandniswandel gekommen.
Sicherheit und die schnelle Durchquerung seien gegeniiber einem neuen Verstandnis offentlicher
R2ume zurg¢ckgetreten: Al mmer mehr Menschen sehen
ausdricken, an dem sie Heimat erfahren und an dem das Selbstverstandnis der Gesellschaft

si cht ba tebdw24)y. Nachidem Vorbild der gewachsenen, europaischen Stadt, sollte der
Menschen wieder in den Mittelpunkt der Planung geriickt werden (ebd.: 24). Dennoch herrsche

weiterhin eine hohe Flachenungerechtigkeit 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 tber zu viel Flache verfigen (ebd.: 28).

Fur eine neue Baukultur offentlicher RGume musse sich das Prinzip durchsetzen demzufolge alle
Verkehrsteilnehmer die gleichen Rechte und Pflichten haben. Im Sinne der Flachengerechtigkeit
konstatiert die Bundestiftung schlieClich: AEine
ist vielerorts unerla@asslich. MaCstab daf¢r muss d
besondersandenBed ¢ r f ni ssen von Kindern, |l teren und bee
(ebd.: 132). Um dies zu erreichen, stehe nicht nur der Gesetzgeber in der Verantwortung, sondern
insbesondere die Kommunen kénnen sich fur mehr Flachengerechtigkeit und die Ko-Produktion
°ffentlicher R2ume einsetzen. Sie Ak°nnen Flachen

15



2. Flachengerechtigkeit und offentliche Raume

mit denen der Stadtentwicklungspolitik in Einklang stehen. Auf diesem Weg entstehen vielfaltige
offentliche Raume, die den Bedurfnissen ihrer Nutzer gerecht werden und breiteren Teilen der

Gesellschaft die Teil habe debd.:310)f Umrdéeni Froblémedar hdhenb e n e |

Flacheninanspruchnahme begegnen zu kdnnen greife eine Antriebswende (von Verbrenner- zu
Elektroantrieben) jedoch zu kurz. Zum Abbau von Flachenkonkurrenzen bedurfe es vielmehr einer
Veradnderung des Modal Split (ebd.: 83) sowie insgesamt einer Verringerung des motorisierten
Individualverkehrs (ebd.: 81). Zudem dirften neue Mobilitatsangebote wie E-Mietroller und E-
Mietfahrrader nicht dazu fuhren, die Flachenknappheit in den offentlichen Raumen weiter zu
verscharfen.

Es wird deutlich, dass das Thema Flachengerechtigkeit, wenn auch bisher eher in Ansatzen mit
diesem Begriff verbunden, so doch implizit in aktuelle Strategien und Leitbilder nachhaltiger
Stadtplanung und des Stadtebaus tiefgreifend Eingang gefunden hat. Die Notwendigkeit stadtischer
Transformationsprozesse, um aktuellen Herausforderungen begegnen zu kdnnen, ist dabei
inzwischen ebenso Konsens wie der Beitrag, den 6ffentliche Raume leisten kdnnen, die Ziele einer
nachhaltigen, gesunden, fu3géangerfreundlichen und lebenswerten Stadt zu erreichen. Mit diesen
Prozessen werden unterschiedliche Bereiche des gesellschaftlichen Lebens adressiert, so dass die
Debatte um den Begriff der Flachengerechtigkeit mitnichten als eine Domane der Verkehrspolitik
und -forschung beschrieben werden kann. Stattdessen forderte der Deutsche Stadtetag in seinem
bereits 2016 ver°ffentlichten Positionspapie
°ffentlichen Raumipi, die °ffentliche R?2 uaftaundau
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 6ffentlichen Raum einige Jahre spater, in dem sie zur Vorstellung
des Baukulturberichtes anregte, auf kommunal
einzurichten (BSBK 2021). Diese beiden Beispiele unterstreichen, einerseits die andauernde
Debatte um die gerechte Gestaltung Offentlicher Raume und zweitens die Dringlichkeit einer
integrierten Planung- und Steuerung zukunftiger Flachenverteilung- und Gestaltung in stadtischen
Wohnquatrtieren.

Transformativ forschen, experimentell planen, Zielkonflikte Giberwinden

Verbunden mit den Herausforderungen zur Gestaltung tiefgreifender sozialer und raumlicher
Transformationsprozesse geht auch der Aufstieg des Transformationsforschung einher. Sie
unterstellt grundsatzlich, dass Systeme die Fahigkeit haben, sich anzupassen und tbergreifende
Veranderungsprozesse dadurch moglich werden (vgl. Palzkill, Augenstein 2021). Dem Zugrunde
liegt das Verstandnis einer Multi-Level-Perspektive, das den Wandel gesellschaftlicher Subsysteme
auf drei Ebenen beschreibt: Der Regime-Ebene also dem institutionellen Gertist, der Nischenebene,
welche Handlungsspiel- und ExperimentierrAume beschreibt und der Landscape-Ebene, die externe
Einflussfaktoren und globale Trends beschreibt (vgl. ebd.). An dieser Stelle soll nicht naher auf die
Grundprinzipien des Transformationsverstandnisses eingegangen werden. Es bleibt aber
festzuhalten, dass sich die genannten Ebenen gegenseitig bedingen und beeinflussen.
Veranderungen auf globaler Ebene kdnnen also z.B. Einfluss auf institutionelle Strukturen haben.
Genauso ist es aber auch moglich, dass auf Ebene der Experimentierraume andere gesellschaftliche
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2. Flachengerechtigkeit und offentliche Raume

Subsysteme beeinflusst werden. An dieser Stelle setzen nicht zuletzt der in den letzten Jahren
etablierte Forschungsansatz des Reallabors (vgl. Rauchle 2021), die Schaffung von stadtischen
Experimentierrdumen, z.B. der Urban Living Labs (vgl. Nevens et al. 2013) sowie neuere Strategien
temporaren Planungspraxis an (vgl. Silva 2016), der auch im Ansatz der vorliegenden Studie greift.

Insbesondere die Transformation oOffentlicher Raume im Zusammenhang mit einer Anpassung
alltaglicher Mobilitatsformen stellt die beteiligten Akteure vor erhebliche Herausforderungen. Vier
wesentliche Zielkonflikte kbnnen nach Lorenz, Grigsby (2020) in diesem Kontext identifiziert werden:
(1) Der Wunsch und die Notwendigkeit schneller Transformationsprozesse stehen héufig starren
sozio-technische Systemen gegeniiber, deren Anpassung lange Zeitrdume bendtigt; (2) Das
Streben nach einer gerechten Flachenverteilung zwischen unterschiedlichen Nutzungen steht
vorherrschenden gesellschaftlichen und politischen Prioritdten entgegen; (3) Lebensstile und auf
Bequemlichkeit ausgerichtete Routinen (z.B. motorisierter Individualverkehr) lassen sich teilweise
nur schwer mit einer 6kologisch nachhaltigen Entwicklung in Einklang bringen und (4) sich
gegenseitig ausschlielende kurzfristige politische Interessen Kkollidieren mit langfristigen
gesellschaftlichen Transformationserfordernissen (ebd.65 f.). Ein erfolgreiches Transformations-
management zur Forderung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat stadtischer RAume 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 Experimentierrdume, die fir die Erprobung neuer ggf. auch disruptiver
Losungen dienen (vgl. Peris, Bosch 2020).

Mit Hilfe des Planungsansatzes des taktischen Urbanismus kénnen solche fir lokale
Transformationsprozesse benétigten Experimentierrdaume geschaffen werden. Dieser Ansatz wird in
den vergangen Jahren verstarkt im Kontext der Verkehrswende (vgl. Wentland, Jung 2021) diskutiert
. Das Potential dieses Ansatzes konnte auch fur Mal3nahmen zur Férderung einer ausgeglicheneren
Flachenverteilung (vgl. Yassin 2019) oder auch Klimaanpassung (vgl. Sinning 2022) in stadtischen
Quartieren nachgewiesen werden. Takt i scher Ur bani smus besc
Quartiersgestaltung und Aktivierung der Bewohner:innen durch kurzzeitige, gliinstig und skalierbare
Il nt ervent i on e n(Lydomdar8a2018:22)elei Aasatéikann 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
konnen. Auch ein temporares Sommerkino, das z.B. durch das lokale Quartiersmanagement
organisiert ist, kann unter dem Begriff des taktischen Urbanismus fallen. Dementsprechend kénnen
nach Lydon und Garcia drei Formen temporérer urbaner Interventionen im Hinblick auf ihre
Motivation und treibenden Akteure unterscheiden werden: (1) von Birger:innen initiierte
Protestaktionen, um Prozesse der Stadtplanung zu beschleunigen und aktiv Verédnderungen 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 raumliche
Verédnderungen vorab zu testen (ebd.: 12).
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2. Flachengerechtigkeit und offentliche Raume

Im Unterschied zu herkdmmlichen Beteiligungsformaten, sind temporare Interventionen dabei lokal
im offentlichen Raum (z.B. im direkten Wohnumfeld) verortet. Planung und Entwicklung raumlicher
Veradnderungen werden dadurch sinnlich erfahrbar, laden zur Interaktion ein und kénnen einen
Beitrag leisten Konfliktpotentiale sowie den Grad der Akzeptanz zu erkunden (vgl. Sinning 2022).
Das Experimentieren neuer Ldsungen, ob nun im Rahmen Forschungsprojekten, die dem
Reallaboransatz folgen, in UrbanLiving Labs oder auch im Zuge temporérer, raumlicher
Interventionen, kénnen helfen den o.g. Zielkonflikten zu begegnen und Auswege zu finden.

Im Hinblick auf die Forderung einer flachengerechteren Quartiersentwicklung und der Schaffung
bzw. Qualifizierung 6ffentlicher Raume durch vielfaltige Nutzungsmaoglichkeiten, kénnen der Einsatz
praktischer Mallnahmen, wie z.B. Parklets oder auch (temporére) Begriinungen potenzielle
Umgestaltungsoptionen, aufzeigen. Insbesondere vor dem Hintergrund der hohen Pfadabhangigkeit
des Verkehrssektors (u.a. Infrastruktur, Siedlungsstruktur, Lebensweisen etc.) erscheint das
Vorgehen in kleinen Schritten und das Experimentieren neuer (temporarer) Losungen als zielfihrend
(vgl. Canzler 2019). Die kommunale Verwaltung und Politik benétigt dazu jedoch rechtliche,
finanzielle und organisatorische Unterstitzung der Ubergeordneten politischen
Ent scheidungsebenen: AHi erf ¢r kann der Bund

Wettbewerbe ausschreiben und den Know-how-Tr ansf er o (ebdaB9)si er enfi

Dennoch sollte sich nicht allein auf den Ansatz temporarer Interventionen gestitzt werden: "Das
Recht auf Stadt kann kein fahrender Zirkus sein. Kurz aufschlagen, um dann doch wieder
(Uberstirzt) aufzubrechen, bevor zu viele Spuren hinterlassen werden i das ist eindeutig der falsche
An s a t(BBBR 2020: 78). Temporare Interventionen i so sie auch das Experimentieren im
offentlichen Raum zulassen i kdnnten nicht als alleinige Lésung herangezogen werden, sondern es
brauche gleichermaRen die langfristige Verankerung kollektiver Rechte um aktuellen
Herausforderungen, wie z.B. der Klimakrise, gerecht werden zu kdnnen (ebd.: 78).

Im Sinne des oben beschriebenen Transformationsgedankens sollte die gegenseitige
Anpassungsfahigkeit auf Regime- und Nischenebene, sprich der institutionellen Strukturen und
lokalen Gegenebenheiten bzw. Experimente sichergestellt und geférdert werden. Fir die
kommunale Verwaltung und Politik kann dies zudem neue Handlungsspielrdume im Hinblick auf
Flachengerechtigkeit, den Austausch mit den Bewohner:innen fordern und die Verkehrswende
unterstutzten.
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2. Flachengerechtigkeit und offentliche Raume

Die Einordnung in den Stand der wissenschaftlichen Diskussion im vorangegangenen Kapitel hat
vorrangige Handlungsbereiche fir die Transformation urbaner (6ffentlicher) Raume, vor allem auch
zur integrierten Stadtentwicklungsplanung, wie sie von der Leipzig Charta gemeinsam mit den
europdischen Landern getragen wird, deutlich gemacht. Im Folgenden werden entsprechend
Beispiele vorgestellt, die Einblicke in verschiedene Lésungsansatze flr klimafreundliche Mobilitat,
Lebensqualitat und Biodiversitét geben.

Zuvor sei jedoch im Sinne des integrierten Ansatzes ein konzeptionell beispielgebendes Projekt
unter d e Nahnibbilitaskonzept Wrangelkiezii benannt . Es steht

Planungsansatz zur Verkehrswende im Quartier. Zur Entwicklung von Konzepten und MalRhahmen
fur eine gerechte Flachenverteilung wurde eine Methodik entwickelt, die eine Bewertung der
Verkehrsflachenverteilung nach Kriterien der Nachhaltigkeit ermdglicht. Die angewandten
Zielkriterien sind abgeleitet von den Indikatoren fiir eine nachhaltige urbane Mobilitat (Sustainable
Urban Mobility Indicators) der Europaischen Kommission (vgl. Europaische Kommission, (Hg.)
2021). Dabei werden FuRRverkehr, Radverkehr, Offentlicher Personennahverkehr und motorisierter
Individualverkehr auf ihre Relevanz und Wirksamkeit beztiglich der Erflllung der Ziele bewertet und
daraus eine gewichtete Rangfolge der Verkehrsmittel ermittelt. Die resultierenden Anteile
entsprechen einer ldealverteilung im Sinne einer nachhaltigen urbanen Mobilitat (siehe Abbildung
2) bezogen auf die spezifischen Anforderungen im untersuchten Quartier. (vgl. Schwedes et al.
2022)

Idealverteilung Verkehrsmittelnutzung und Flache

MIV u OPNV

m Radverkehr FuRRverkehr

Abb. 2: Ermittelte Idealverteilung fur Verkehrsflachen im Sinne nachhaltiger Mobilitat

(Quelle: Schwedes et al. 2022)

Die folgenden weiteren Good Practices wurden in Hinsicht der Umsetzbarkeit sowie der situativen
N&he zu den Untersuchungsrdaumen des Mihlenviertels der Stadt Erfurt und der Westlichen
Innenstadt der Stadt Jena (siehe Kapitel 3) ausgewahlt. Die Projekte sind von einem temporaren
Charakter gekennzeichnet und kénnen im Falle einer positiven Wirkung auf das Stadtgebiet in
dauerhafte Losungen uberfuihrt werden. Ausschlaggebend fur deren Erfolg ist nicht zuletzt die
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2. Flachengerechtiglkieund o6ffentliche Raume

konstruktive Zusammenarbeit der
Einbeziehung blrgerschaftlicher Interessen.

Ubersicht Good-Practice-Beispiele

verschiedenen Akteursgruppen sowie die partizipative

Projekttitel Lokalitat & Involvierte | Inhaltliche Umgesetzt durch...
Durchfiihrungszeitrau | Akteure Schwerpunkte
m
a2 ASYySNJ Wien Wirtschaft, | Sicherung der Temporare Fahrverbote
{ OKdzt & (i NJ| 09-10. 2019 Birrgerschaft| Schulwege fiir des MIV durch
und Kinder und Verkehrsschilder und
Intermediar | Jugendliche Scherengitter
e
a. NKy S & i Berlin, Kommune, | Gerechte Temporare Umgestaltung
t F NJ LI I (1| Drei Tage im Somer Birgerschaft| Flachenverteilung | von Parkraum durch
2019 und des offentlichen Bewohner:innen
Intermediar | Raums
e
ah@idSyasy| Hamburg, Kommune, | Starkung von Temporare Ausweisung
tfFdal a 09. 2019 02. 2021 Birgerschaft| Lebensqualitat von Fuf3gé&ngerzonen,
und und Umsetzung durch
Intermediar | Aufenthaltsqualitéd| konsequente Kontrollen
e t im Stadtteil
Ottensen
a9AyS YNEF Berlin, Wirtschaft, | Starkung der Temporare Umgestaltung
g ANR 1 dzY | Herbst 2020 Burgerschaft| Aufenthaltsqualitéd| durch Einbringung der
, Kommune | t eines zentralen | Blrgerschaft mithilfe von
und Platzes Umfragen
Intermediér
e
a2 | Yy RSND I| Stuttgart; Birgerschaft| Transport von Finanzielle und personelle
a Monatlich seit 2019 und Baumen durch die| Unterstitzung durch
Intermediar | Stuttgarter Initiativen und Freiwillige
e Stral3en,
anschlieRendes
Einpflanzen
a ¢ NB T ¥ LJdzy]| Berlin Wirtschaft, | Umwandlung Sensibilisierung der
+ A St T € {d| Herbst 2017 Februar Birgerschaft| naturferner Platze | Burgerschaft plus
2021 , Kommune | und Hoéfe in Unterstltzung durch
und Blihoasen Gartenbaubetriebe und
Intermediar Wohnbaugenossenschafte
e n
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2. Flachengerechtigkeit und offentliche Raume

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

Im Nachfolgenden werden die in der Ubersicht aufgefiihrten Good Practice-Beispiele ausfiihrlicher
dargestellt.

AWi ener Sc hu kishere acBuwede schaffen

Das Mobilit2tsprojekt AWi ener Schul st r aCeharén
Schulweg fur die Wiener Schiler:innen abseits der Nutzung des motorisierten Individualverkehrs zu
schaffen. Dem Projekt liegt zugrunde, dass etwa 20 Prozent der Schiler: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
erhdhen, sind in einem neuartigen Projekt temporére Fahrverbote entlang von Schulen ausgewiesen

wi dm

wor den. Das APilotprojekt Schul st r a€opddstadsitWiemr st ma

erprobt und zwischen September und Oktober 2019 an der Ganztagsvolksschule(GTVS) Rosa-
Jochmann wiederholt worden (vgl. VCD o0.J.). Dabei tragt die SchulstraBe malfgeblich zur
Verkehrssicherheit vor Ort bei und erleichtert den Schulweg fur Kinder. Wéahrend der Erarbeitung
des Pilotprojekts waren sowohl privatwirtschaftliche Planungsbiiros als auch die lokalen Schulen
sowie die Burgerschaft durch die Mobilitatsagentur Wien in die Planung eingebunden. Inshesondere
bei Schulen und Elternvertreteriinnen bestand aufgrund der positiven Effekte wéhrend der
Pilotphase ein grol3es Interesse fur die Ausweitung des Konzepts.

An der Rosa-Jochmann-Schule wird eine halbe Stunde vor Schulbeginn sowie nach Schulende ein
temporares 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 Verkehrszéhlung sind alle relevanten Aktivitaten des MIV vor und wahrend der
Durchfiihrung 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 gezahlt. Ferner sind die umliegenden Quartiersstralen in die Erhebung miteinbezogen
worden, um mdogliche Verlagerungseffekte zu erfassen (ebd.: 7). Die Ergebnisse der Auswertung
haben ergeben, dass das Verkehrsaufkommen des MIV in unmittelbarer Nahe zur Schule reduziert
und die Aufenthaltsqualitat des Ortes gesteigert werden konnte. Zudem ist wahrend der Intervention
ein sicheres Queren des Strallenraums problemlos mdglich gewesen.

Hinweis fur die Modellquartiere (s. Kap. 3 und 4): Da die Problematik fehlender Querungssicherheit
fur Schulkinder Parallelen zur Westlichen Innenstadt in Jena aufweist, ist die Durchfiihrung dieser
tempor 2ren I ntervention an der Grundschul e
Semmelweisstralle und August-Bebel-StralRe denkbar. Ferner kdnnten auch Schuiler:iinnen der
ebenfalls an der August-Bebel-StraRe gelegenen Integrieten Gesamt schul e AGr

sowie der Jenaplanschule am Nettelbeckufer in Erfurt davon profitieren.
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2. Flachengerechtigkeit und offentliche Raume

Buhne statt Parkplatz i stadtische Verkehrsflachen umnutzen

AB¢s¢hne statt Parkplatzfi ist eine vom Verkehrsclub
Die Ublicherweise von einem parkenden Pkw beanspruchten zwdlf Quadratmeter wurden 2019 in
Berlin im Rahmen einer dreit?2gi gdempovaeuntarBeteiliguhgt un g s |

der lokalen Bevolkerung umgenutzt. Auf 6ffentlichen Parkplatzen fanden kulturelle Veranstaltungen,
Workshops und politische Diskussionen statt, die das Potenzial alternativer Nutzungsformen
veranschaulichten.

Ein LeitfadetnatAB¢Par kpl atz! A hilft i nt-¥eraastalbunger t e n
eigenstandig zu planen - von der Gewinnung von Freiwilligen Uber die rechtlichen Hirden bis hin

zur Finanzierung (vgl. VCD 2021). Die 12gmKULTUR lebt vom Engagement der ansassigen
Bevolkerung und ist auf die Initiative weiterer lokaler Akteursgruppen, wie Kulturvereine,
Kinstler:innen sowie den Einzelhandel angewiesen. Durch den Leitfaden werden die Menschen vor

Ort dazu befahigt, ihre Anspriche an den 6ffentlichen Raum geltend zu machen. Daher ist das
Format AB¢hne statt Parkplatzin als partizipative:
neue Impulse fur die Umnutzung stadtischer Verkehrsflachen bietet.

Hinweis fur die Modellguartiere (s. Kap. 3 und 4): Da die Flachenverteilung des 6ffentlichen Raums
auch in den Modellguartieren des Muhlenviertels sowie der Westlichen Innenstadt in Jena zu
Gunsten des MIV ausf?allt, i st auch hier ein| Proj
Uferbereiche von Gera und Leutra lie3en sich durch die (temporare) Umwidmung von Stellflachen
aufwerten.

Ottensen macht Platz! i temporare FulRgangerzonen getestet

Der Stadtteil Ottensen im Bezirk Altona ist ein griinderzeitliches Wohngebiet mit engen
Stral3enquerschnitten 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 AOttensen macht Platz! A soll
Etablierung alternativer Flachennutzungen fir die Menschen zuganglich machen und neue
Perspektiven urbaner Mobilitat ausloten, die in keinem Wiederspruch zur Aufenthaltsqualitat stehen
(vgl. Oltmanns et al. 2022). Die Bewohnerschaft, Handel und Gewerbe sowie private Planungsbiiros
waren in das Vorhaben einbezogen. Die TU Harburg hat die Umsetzung des fiinf Monate dauernden
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2. Flachengerechtigkeit und offentliche Raume

Projekts hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualitdt sowie den Einzelhandel
untersucht (vgl. Bezirksamt Hamburg Altona, (Hg.) 2020).

Auf einzelnen StralRenzigen im Quartier wurden temporare FuRgangerzonen eingerichtet, deren

Einhaltung die Polizei flankierend kontrolliert hat. Um den Bedurfnissen von Bewohner:innen und
Einzelhandel zu entsprechen, sind Ausnahmegenehmigungen fur den Lieferverkehr und
mobilitatseingeschrankten Menschen erlassen worden. Radfahrer:innen und Taxis waren von den
Einschrankungen ausgenommen. Trotz des vorzeitigen Abbruchs durch einen Eilantrag gegen das

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

Prozent der Befragten die Veranderungen als gut oder sehr gut wahrnahmen und die
Verkehrssicherheit deutlich gestiegen ist. Il m Ma
Quartiers Ott ensenii beschl ossen. Die Umsetzung wird vo
durchgefihrt (vgl. Heinrich-B6ll-Stiftung e.V., (Hg.) 0.J.).

Hinweis fur die Modellquartiere (s. Kap. 3 und 4): Die Ahnlichkeit der stadtebaulichen Gegebenheiten
des Hamburger Stadtteils Ottensen mit den Untersuchungsraumen in Jena und Erfurt erméglicht die
Ubertragung auf die beiden Quartiere. Die Erfahrungen aus Hamburg zeigen jedoch, dass mit den
unterschiedlichen Nutzungsanspriichen 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 Mobilitdtsgesetz, das u.a. mehr Infrastruktur
fur die aktive Mobilitdt vorsieht. Im Herbst 2020 startete eine flinfwdchige Testphase im Bezirk
Charlottenburg, die eine Umgestaltung des Offentlichen Raums zwischen WundstraBe und
Horstweg zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat vorsah. Durch die Kooperation zwischen dem
Institut fir Verkehrsforschung der Technischen Universitat Berlin, dem Institut fir transformative
Nachhaltigkeitsforschung sowie der Einbindung von Anwohner:innen und Gewerbetreibenden fand
eine vertiefte Auseinandersetzung mit dem dreiecksfoérmigen Kreuzungsbereich statt. Ziel war neben
der Umgestaltung des Platzes auch die Evaluation der Resonanz seitens der Bevélkerung vor Ort
(DLR 2021).

Die temporare Umwidmung war verbunden mit der Schaffung von provisorischen Sitzgelegenheiten

und Infotafeln (vgl. Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf Berlin, (Hg.) 2021). Vor und nach der
Einrichtung des temporaren Stadtplatzes wurden zwei Haushaltsbefragungen durchgefiihrt. Dabei

haben 42 Prozent der Anwohner:innen eine positive
Die Meinung zur Umgestaltung der Kreuzung fiel tendenziell eher negativ aus, sobald Haushalte

Uber ein Auto verfugten (vgl. DLR 0.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 Aufenthaltsflache
vergroRRern sowie den Platz vor illegalem Parken sichern (vgl. DLR 2021).

Hinweis fur die Modellquartiere (s. Kap. 3 und 4): Das Berliner Beispiel zeigt auf, wie innerstadtische
Platze revitalisiert werden kdnnen. Die Bereitstellung von Sitzgelegenheiten und anderweitigem
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2. Flachengerechtigkeit und offentliche Raume

Stadtmobiliar steigert die Aufenthaltsqualitdt vor Ort und leistet einen erheblichen Beitrag zur
Flachengerechtigkeit. Aufgrund der situativen Néhe zu den innerhalb des Untersuchungsbereichen
vorhandenen Platzsituationen am Jahnplatz in Jena sowie entlang des Talknotens in Erfurt kann
sich eine temporare Umgestaltung an diesem Projekt orientieren.

Wanderbaumallee - 6ffentliche Raume klimafreundlich gestalten und Aufenthaltsqualitat von
StralRenziigen verbessern

Die stadt¢bergreifende Bg¢rger iniettmebrerenviahredfidalie
Bepflanzung versiegelter Stral3en ein.

So wandern jedes Jahr aufs Neue Obstbdume und Bienenweiden auf den Stuttgarter, Minchner
und Kolner StralBen umher. Dank des Einsatzes ortlicher Birgerinitiativen lasst sich seit dem
Sommer2019 monatlich eine umherl aufende AWande
in selbstgebauten Modulen und Pflanztrdgen im Stadtgebiet deponiert und wandern durch die aktive
Teilnahme von Bewohner:innen innerhalb einer Saison an verschiedene Orte. Vor der Winterpause
werden die Baume oft unter Beteiligung von Kindern und Jugendlichen eingepflanzt. Gerade
baumlose StraRen sind beliebte Pflanzorte (vgl. Tilia e.V. 2021). Ziel der Aktion ist es, den
stadtischen Begriinungsprozess zu beschleunigen, das birgerliche Engagement zu férdern sowie
einen Beitrag zur Biodiversitat und der Verbesserung des Mikroklimas zu leisten (vgl. Green City
e.V.o0.J.).

Die temporare Gestaltung des offentlichen Verkehrsraums durch die Wanderallee wird von einer
Vielzahl von Freiwilligen und Spenden unterstitzt. Von Handwerker:innen und Kreativen uber
Baumpat:innen fir die Pflege der Baume bis hin zu Geldgeber:innen wird dieses Projekt von einer
breiten Anzahl von Menschen getragen. Neben der Sensibilisierung fir klimafreundliche Gestaltung
offentlicher Raume wird zudem die Aufenthaltsqualitat von Strafl3enziigen verbessert. Auch wenn
die Initiative zu Beginn in Teilen auf Kritik gestol3en ist, werden ihre Ideen mittlerweile von den
Stadtverwaltungen aufgegriffen und in eine dauerhafte Nutzung Uberfihrt. So sind mobile Module
auf H6he der EberhardstralRe in Stuttgart mittlerweile fest verankerte Elemente des Strallenraums
(vgl. Haar 2021). In Minchen sind Uber 150 Bdume dauerhaft entlang von 60 Stral3en gepflanzt
worden. Auf diese Weise steht der Stadt eine kostengiinstiges Methode zur Etablierung von Baumen
zur Verfugung (vgl. Green City e.V. 0.J.).

der ba

rbaum

Hinweis fur die Modellquartiere (s. Kap. 3 und 4): Die Untersuchungsgebiete des Mihlenviertels und
der Westlichen Innenstadt liegen an zwei wichtigen Korridoren entlang der Fliisse Gera und Leutra.
Um ihre Stellung innerhalb des Biotopverbunds zu stérken, ist die Begrunung des Stral3enraums
eine zielfihrende MalRnahme zur Starkung der Biodiversitat, die bei Bedarf von einem temporaren
in einen dauerhaften Zustand uberfuhrt werden kann.

Treffpunkt Vielfalt i Biodiversitat im Quartier férdern
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2. Flachengerechtigkeit und offentliche Raume

Das Proj ekkt AVireelfffaplutni zielt mit zwei Schwer punkt
AVom Abstandsgre¢n zum Naturgartenidi und APi koPar k
Bereiche setzen auf die naturnahe Gestaltung und Pflege von FreirAumen in Wohnquartieren wie

die Umgestaltung von Wegebegleitgriin, Hinterhtéfen- und Géarten, Gehdlzinseln, Miilltonnenabstell-

, Radstell- und Parkplatzen oder Innenhéfen sowie der Qualifizierung von Abstandsgrin (vgl. SMU

0.J.).

Darauf aufbauend hat sich die Stiftung fir Mensch und Umwelt in Berlin mit lokalen
Wohnbaugenossenschaften, drtlichen Gartenfachbetrieben und der lokalen Bevolkerung
zusammengetan. Vom Herbst 2017 bis zum Februar 2021 konnten naturferne Grunflachentypen
(Wegebegleitgriin, Hinterhtfen, Vorgarten, Milltonnenabstell-, Radstell- und Parkplatze) in Libars,
Britz, Reinickendorf, Kopenick und Spandau unter 6kologischen und &asthetischen Gesichtspunkten
aufgewertet werden. Dabei haben die drei lokalen Wohnbaugenossenschaften insgesamt 6.000
Quadratmeter Flache zur Verfigung gestellt (vgl. ebd.).

Zudem wurde gemeinsam mit ausgewahlten Weiterbildungsinstitutionen ein Fortbildungsprogramm
zur Errichtung naturnaher Garten ausgearbeitet. Dieses Programm steht Interessierten ebenso zur
Verfigung, wie ein Handlungsleitfaden fiir Gartendienstleistende. Weiterhin wurden
Infoveranstaltungen, Einweihungsfeste und Hauswurfsendungen durchgefiihrt, um die Akzeptanz
der naturnahen Grinanlagen zu férdern sowie um Genossenschaften und Bewohner:innen fir die
naturnahe Gestaltung von Freirdumen zu sensibilisieren und zu beféahigen.

Das Ergebnis ist eine deutliche Erhéhung der Artenvielfalt auf den Modellflachen (vgl. SMU 2021.:
15f.). Die Qualifizierung innerstadtischer Flachen entspricht dem Leitbild der doppelten
Innenentwicklung, die neben der Verdichtung auch ©kologische Belange bertcksichtigt. Die
verdichteten Siedlungsstrukturen der Westlichen Innenstadt sowie des Miuhlenviertels weisen
mehrheitlich hohe Versiegelungsgr ade i n den I nnenh°fen auf. Das
Vielfaltfn veranschaulicht den weitreichenden Hand
fur Mensch und Umwelt und bietet durch die Erstellung von Leitfdden einen Anreiz zur Umsetzung.

Hinweis fur die Modellquartiere (s. Kap. 3 und 4): Beide Untersuchungsquartiere bieten Potential fiir
die Schaffung neuer und Diversifizierung bestehender Griunflachen. Besonders die Zusammenarbeit
mit den umliegenden Bildungseinrichtungen z.B. im Rahmen von Weiter- und Fortbildungen sowie
den Eigentimer:innen der Wohnungswirtschaft bieten Mdoglichkeiten zur Starkung der Biodiversitét
in den Quartieren Muhlenviertel in Erfurt und Westliche Innenstadt in Jena.
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3. Modellquartiere Erfurt Miihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: Bestandsaufnahme

Die grundlegenden Rahmenbedingungen fir Transformationspotenziale in den Modellquartieren
sollten Uber die Bestandsaufnahme ermittelt werden. Hierzu z&hlen insbesondere die bestehende
Flachenverteilung und die damit verbundenen Flachenanspriiche 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 fur die folgenden Informations- und Beteiligungsprozesse angesehen
werden.

Die Auswahl der beiden Modellquartiere des Projektes erfolgte in enger Abstimmung mit den
beteiligten Projektkommunen. Auf Vorschlag der Stadte wurden zunachst in Jena drei und in Erfurt
funf Quartiere betrachtet. Diese erste Auswahl erfolgte priméar unter den Kriterien:

A hoher Parkdruck,

A grol3er Flachenanteil ruhender Verkehr,
A mangelnde Qualitaten fir den Ful3- und Radverkehr.

Zur Auswahl standen in Jena die Quartiere Magdelstieg, Westliche Innestadt und Jena Nord. In
Erfurt wurde im ersten Schritt die Quartiere Borntal, AuenstralRe, Mihlenviertel, Hans-Sailer-Stral3e
und Johannesvorstadt betrachtet. Als zentrale Fragestellung zur engeren Quartiersauswahl wurde
betrachtet, ob das Projekt im Quartier auf

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

aufsetzen kann. Diese Planungen und Strukturen wurden zur Entwicklung von Mafinahmen und
spateren Realisierungen als hilfreich eingeschéatzt. Ebenso wurden mit Blick auf die
Aufwertungspotenziale der Quartiere u.a. die Kriterien:

A geringer Griinflachenanteil,

A hoher Versiegelungsgrad und
A geringe Aufenthaltsqualitaten

betrachtet. So wurden letztlich das AM¢ h | e n wniEdurttuedidie AWest |l i che als
Modellquartiere enger in Betracht gezogen und nach jeweils einer Begehung mit Vertretern der
Stadtverwaltungen im Sommer 2021 und Ricksprache mit Akteuren aus den Quartieren final
ausgewahlt. In Jena wurden dazu Gesprache mit der Schulleitung der betroffenen Grundschule im
Quartier und dem zustandigen Ortsteilrat gefiihrt, in Erfurt mit dem fur das Mihlenviertel zustéandigen
Quartiersmanager.
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3. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: Bestandsaufnahme

Auswabhlkriterien fur die Modellquartiere im Uberblick
Ausgangsund Belastungssituation
A hohe Verkehrsbelastung: viel Durchgangsverkehr, groRer Flachenanteil fur den runenden Verkehr, h
Parkdruck
A Flachendefizite
A Fahrzeugbestand erfasst
A nachweislich schlechte Luftqualitét
A nachweislich hohe Larmbelastung
A geringer Griinflachenanteil, hoher Versiegelungsgrad, unattraktive Aufenthaltsqualitét
A Hinweise auf mangelnde Qualitat fiir FuBganger und Radfahrer (FuRverkehrscheck, Fahrradklimates
A vorliegende Klimadaten (quartiersscharfes Stadtklimamodell)
A Sozialund Gesundheitsdaten weisen auf benachteiligte Milieus hin
A stadtebauliche Struktur (Gruinderzeit, Grof3wohnsiedlung etc.)
Planung
A Ubergeordnete Planungen, Leitlinien, verkehrspolitische Ziele, Klimaschutzziele, Griinentwicklungspl
Stadtentwicklumgskonzept, Klimaschutzkonzept, Klimaanpassungskonzept
A Quartier mit besonderem Entwicklungsbedarf (Stadtebauférderung)
A anstehende UmbadSanierungsmanahmen im StraRenraum, #RBdwegebau, Riickbau Parkplatze,
Querungen
A anstehende Begriinungsmafnahmen, Pflamgen
A anstehende lenkende MaRnahmen: Parkraumbewirtschaftung, Bewohnerparken, Tempo 30 etc.
A Budget im Haushalt fir anstehende MafRnahmen eingestellt
A Sonstige Anlasse/raumliche Gelegenheiten
Beteiligung
A Grundsatzfrage: gibt es einen Gestaltungsspielraum fiir die Biirger?
A Quartiersmanagement/Ortsteilrat vorhanden
A a{dAYYdzy3dad AY vdzZ NIASNI 6. Sg2KYSNE | FyRSt O
A aufgeschlossenen Akteursgruppen (VCD, ADFC, Biirgergruppe u.a.)
A Quartiersinitiativen, Stadtteilfeste, UrbaGardening
A Runder Tisch (z.B. Radverkehr)
A I11GABS ' NDSAGISOSNI 6aYAl RSY wlR T dzNJ ! NDSAGAaGS
A Wohnbaugesellschaften
kommunale Akteure
A politische Unterstiitzung
A Unterstiitzung Verwaltungsspitze, Dezerneirt/
A integrierte kommunale Facharbeitsgruppe (Stéderkehrsplanung, Verkehrsbehérde, Klimaschutz,
Grinflachen, Tiefbau
A Erfahrungen/Einstellung zu temporaren Interventionen, RigpRadwegen
Finanzierung
A {2yRSNIINRINIYY afdFR(G dzyR [ YR

Tab. 2: Auswabhlkriterien fur die Modellquartiere in Erfurt und Jena im Uberblick (Quelle: eigene Darstellung)
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3. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: Bestandsaufnahme

3.2 Bestandsaufnahme Muhlenviertel, Landeshauptstadt Erfurt

3.2.1 Steckbrief Muhlenviertel Erfurt

Lage des Quartiers im Stadtgebiet Liegtnordlich der Erfurter Altstadt, bildet 6stliches Ende der
historischen Andreasvorstadt

Fokus auf stidéstlichen Bereich, eingerahmt durch Flutgraben
Magdeburger Allee

Flachengrolie Andreasvorstadt: 2,85 km?

Kerngebiet: 164.443,97 m2,

0,16 km?, 16,44 ha

Flachennutzungsplan Wohnbauflache

Geschatzte Einwohnerzahl Andreasvorstadt: 16.963 EW (Stand 2021), Einwohnerdichte:
5.931 EW/ km?

Eigentumsverhéltnisse Privatwirtschaftlicher Wohnungsbestand, Gemeinbedarfsflache

in kommunaler Hand

Tab. 3: Steckbrief Muhlenviertel Erfurt
(Quelle: eigene Darstellung)

NV

—

N

Abb.3: Verortung des Muhlenviertels in Erfurt
(Quelle: ISP der FH Erfurt, Mapbox, 2022; Google Earth 2022)

Demografische Struktur im Gebiet (Andreasvorstadt)
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3. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: Bestandsaufnahme

>

Bevdlkerungsriickgang veR,8 % von 2019 an bis ins Jahr 20BR0ognose flir Andreasvorstadt und
llversgehover{vgl. Landeshauptstadt Erfurt, (Hg.) 2021)

Durchschnittsalter von 40,6 Jahren

Knapp die Halfte der Einwohner:innsimd zwischen 18 und 44 Jahren alt

13,6 % Kinder und Jugendlichel@® Jahre)unter gesamtstadtischem Durchschnitt (Erfurt 15,9 %)
Hoher Anteil an 18bis 25Jahrigen (13,5 %)

>\ b >N~ >N

Stadtebauliche Struktur, baulicher Zustand und Gebaudenutzungen

Uberwiegend Wohnen, vereinzelt Gewerbe

Im nahen und direkten Umfeld Bildurgsd Kultureinrichtungen, Gastronomie
Grinderzeitlicher Geschosswohnungsbau (Blockrand), geringer Anteil an Neubau
Guter und sehr guter Sanierungszustand

Kaum Leerstand

> > > > >

Wohnraumgruktur

Erfurt
A GroRer Anteil studentischen Wohnens unter anderem in Wohngemeinschaften

A GroRe studentische Nachfrage aufgrund der N&he zur Universitat Erfurt und zu einem AufRRenstandort de

Verkehrsstruktur

Gebiet ist hauptsachlich eine Temf6-Zone (bis auf Magdeburger Allee und Papiermiihlenweg)
Vorwiegend Nebenstral3en mit Geschwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30

Stof3zeiten zu Arbeitsbeginn und Ende (Berufsverkehr)

Offentlicher Raum stark vom ruhenden Mlghaitzt

Viele Einbahnstraf3en fur den Kferkehr, Uberwiegend Freigabe in Gegenrichtung fir Radverkehr
Kaum gesonderte Fahrradinfrastruktur

Gute OVANnbindung an das Stadtzentrum durch Stadtbahnhaltestellen in der Magdeburger Allee

D L S S N

(Geplante) Quartiersentwiklung

{SAG Hwnnt CINRSNHSOASG af{2TAlfS {GFRGa o
Beseitigung von Mangeln an Wegen, Platzen und Infrastruktur

Sicherung als altstadtnaher Wohnstandort

Entwicklung der Gruinzuge entlang der Geraand des Nordparks im Rahmen der Buga 21
A Modernisierung und Instandsetzung der Gebaude und Grundstiicke

« I D D D

Q)¢
(o)
>
=

Tab. 4: ausgewahlte Strukturdaten Muhlenviertel Erfurt (Quelle: eigene Darstellung)
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3. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: Bestandsaufnahme

Abb.4: Bildercollage Mihlenviertel, Erfurt
(Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thiiringen, 2021)

Das Muhlenviertel liegt nordlich der Erfurter Altstadt und bildet den 6stlichen Abschluss als Teil der
historischen Andreasvorstadt. Die Baustruktur ist von einer gut sanierten Altbausubstanz geprégt.
Abgegrenzt wird das Quartier westlich und sudlich von dem Flutgraben, im Osten setzt die
Magdeburger Allee die Grenze. Nordlich reicht das Quartier bis zum Papiermihlenweg.
Durchzogen wird das Gebiet durch die Schmale Gera, welche ein Nebenarm des Flusses Gera ist.
Nordwestlich befindet sich in fuRlaufiger Erreichbarkeit zudem der Nordpark.
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3. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: Bestandshnfaa

Quartiersabgrenzung des Muhlenviertels
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Datengrundlage:

— = Miuhlenviertel GIS Datenquelle: Geoportal Thiringen
Mafstab: 1:2000

- Schwerpunktbereich Bearbeitung (2022):

Institut fir Stadtforschung,
Planung und Kommunikation
(ISP) der Fachhochschule Erfurt
Altonaer Stralle 25
99085 Erfurt

:NISP

@ Deutsche Umwelthilfe
Institut fir Stadtforschung,

Planung und Kommunikation
der Fachhochschule Erfurt

Abb. 5: Abgrenzung des Mihlenviertels und des Schwerpunktbereichs
(© ISP der FH Erfurt, Geoportal Thiringen, 2022)
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3. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: Bestandsaufnahme

Die Flachennutzung des Muhlenviertels ist gréftenteils dem Wohnen vorbehalten. Gemischte
Nutzung findet sich einerseits an der Magdeburger Allee und andererseits rund um den
Quartiersplatz an der TalstralRe sowie auf der westlichen Seite der Schweriner Stral3e. Diese
Flachen beherbergen sowohl Wohn- als auch Gewerbenutzung. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts
konzentrierte sich das Gewerbe in den Innenhéfen, wodurch hier grof3flachige Bereiche von der
Wohnbebauung umfasst werden. Entlang der Schmalen Gera befinden sich zudem Flachen fir
offentliche Zwecke wie Bildungs- und Gemeinschaftseinrichtungen, Schulen oder religitse
Organisationen. Am sudlichen Ende der Schweriner StraRe ist eine Naherholungsflache fur
sportliche und freizeitliche Nutzung festgesetzt. Wie in Abbildung 6 zu sehen, gibt es kaum Griin-
und Freiflachen im Quartier, wenngleich das Quartier direkt angrenzend an den Griinzug entlang
des Flutgrabens und in der N&dhe 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 Flachenverteilung im Quartier. Dabei ist zu
erkennen, dass die Wohngebaude und privaten Grinflachen mit 44 % den grof3ten Anteil
einnehmen, gefolgt von der gewerblichen Nutzung mit 26 % und dem Stralenraum mit 23 %. Der
Versieglungsgrad ist mit circa 77 % sehr hoch. Das Muhlenviertel weist insgesamt eine verdichtete
Struktur auf, die Grinflachen sind auf die Innenhéfe und privaten Vorgarten beschrankt. Zudem
nimmt der ruhende Verkehr einen grofRen Anteil des Stral3enraums ein.
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3. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: Bestandsaufnahme

Flachennutzungen Miihlenviertel Erfurt

[ ] cebude
B wohnbaufiache
- Flache besonderer Funktion

|:| Gemischte Nutzung

~— Industrie und Gewerbe
[ sport, Freizeit und Erholung

- FlieRgewasser

offentlicher FuRweg

Rosa Luxemburg Ptz

Datengrundlage:

GIS Datenquelle: Geoportal Thiiringen
MaRstab: 1:2000

Bearbeitung (2022):

Institut fiir Stadtforschung,

Planung und Kemmunikation

(ISP) der Fachhochschule Erfurt
Altonaer Strale 25

99085 Erfurt

NISP @ Deutsche Unwelthilfe

Institut fir Stadtforschung,
Planung und Kommunikation
der Fachhochschule Erfurt

Abb. 6: Flachennutzung des Mihlenviertels (Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thiringen, 2022)
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3. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: Bestufdahme

Die gewerblichen Nutzungen entlang der Magdeburger Allee schliisseln sich Uberwiegend in
gastronomische Betriebe auf, die gemeinsam mit Lebensmittelgeschaften einen Mehrwert flr das
lokale Nahversorgungsangebot bieten. Dazu z&hlen diverse Imbisse und ein StiRwarenverkauf, ein
Bioladen und ein Orientmarkt. Sie werden durch unterschiedliche gastronomische Angebote am
Quartiersplatz entlang des Kreuzungsbereichs zwischen Waidmihlenweg und Gerberstral3e
erganzt. Da die Inhaber:iinnen wechseln, weist der Quartiersplatz zeitweilig Leerstand auf.
Momentan findet sich zwischen dem Nettelbeckufer und der Karlstral3e ein Pizzalieferdienst. An der
Ecke Nettelbeckufer und Papiermihlenweg hat sich ein Kreativ-Café angesiedelt.

Die Ludwig-Erhard-Schule mit den Schwerpunkten Wirtschaft und Verwaltung an der Talstraf3e und
ein Spielplatz an der Schweriner Stral3e bieten Infrastrukturen fir die Bereiche Bildung und Freizeit.

Des Weiteren gibt es einen Carsharing-Stellplatz am siidlichen Ende des Nettelbeckufers, eine
Apotheke in der Talstral3e, ein Gastehaus in der GerberstralRe und eine Pension sowie eine Kfz-
Werkstatt im Storchmihlenweg.

Flachennutzungen im Fokusgebiet Erfurt

Industrie
2%
Wohnen
(Wohngebaude) Gewerbenutzung
23% 26%
besondere
Funktionale
Pragung v.a.
Schule
3%
privates Grun
21%
StraBenraum
offentliches Grun 23%

2%

Abb. 7: Nutzungen nach Flacheninanspruchnahme im Fokusgebiet des Muhlenviertels
(Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thiiringen, 2022)
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Bestand Infrastruktur Mihlenviertel Erfurt
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Abb. 8: Bestand der Nutzungsinfrastruktur des Mihlenviertels (Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal
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Der Grofteil der Grunflachen beschrankt sich im Muhlenviertel auf die privaten Innenhéfe. Diese
stehen ausschlief3lich den Bewohner:innen zur Verfugung und erfullen wichtige Funktionen des
Mikroklimas und der Biodiversitat. Dort finden sich zum Teil grol3ere Vegetationsstrukturen, die als
Lebensraum fir Tiere dienen und zur Verschattung beitragen. Durch den Verlauf des Gera-
Flutgrabens und der Schmalen Gera wird zudem die Naherholungsqualitét in den entsprechenden
Freiraumen erhoht und der Kuhlungseffekt im Sommer begtinstigt.

In Erfurt liegt der Griinflachenanteil laut IOR-Monitoring bei 26,7 % des gesamten Stadtgebietes.
Damit liegt Erfurt deutlich unterhalb des Durchschnitts (50,82 %) aller betrachteten Stadte des
Monitorings. Wie die Analysen (siehe Abbildung 7) zeigen, liegt der Griunflachenanteil im
Model |l quartier AM¢chlenvierteld mit 23(wvghlORaE0R2).r noc

StralRenbegleitgriin ist Uberwiegend in der NordstraRe vorhanden und am Nettelbeckufer. In den
anderen Straf3en finden sich mit Ausnahme der Gerberstral3e, die keinerlei Begriinung aufweist,
lediglich vereinzelt Baume. Als offentlicher Freiraum dient eine kleine begriinte Flache an der
Schweriner Strale mit angrenzendem Spielplatz. Weitere Freiflachen bestehen auRRerhalb des
Quartiers in unmittelbarer Nahe. Nordlich befindet sich der Nordpark, der eine groRBraumige
Grunstruktur in ful3laufig erreichbarer Nahe bildet. Stdlich des Rosa-Luxemburg-Platzes findet sich
ebenfalls eine Griinflache mit einem Brunnen.
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Griunflachenbestand des Miihlenviertels Erfurt
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Abb. 9: Bestand der Grunflachen des Muhlenviertels (Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thiringen, 2022)
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Das betrachtete Gebiet wird im Osten von der
Magdeburger Allee und im Siden von der
TalstralRe begrenzt. Diese beiden
Hauptverkehrsachsen sorgen gleichzeitig far
die Erschliel3ung, liegen aber nicht mehr im
betrachteten Gebiet. Die ErschlieRung wird im
Nordwesten durch die Karlstrale bzw.
Karlsbriicke erganzt. Alle StraBen im
Betrachtungsraum weisen den Charakter einer
Quartiersstrale auf und liegen
flachendeckend in einer Tempo-30-Zone. Der
ruhende Verkehr wird mal3geblich an den
Fahrbahnrandern organisiert und beengt die
StralRen auf eine minimale Fahrbahnbreite mit
jeweils nur einer Spur. Eine Ausnahme stellen
hierbei das Nettelbeckufer und der
Papiermihlenweg dar, bei denen die
Fahrbahnbreite das Begegnen zweier Pkw
zulasst. Aufgrund des engen
StralRenquerschnitts stehen die Pkws zum Teil &= 2o

.. . Abb.10: Off
auf den offentlichen FuBwegen und beengen Storchmiihlenweg
diese zusatzlich (siehe Abbildung 10). (Foto: © Sela, ISP der FH Erfurt, 2021)
Aufgrund hoher Borde ist im gesamten
Betrachtungsraum die Barrierefreiheit eingeschrank.

Der Quartiersplatz GerberstralRe/
Waidmuhlenweg bietet den Anwohner:innen
kostenfreie Parkplatze, 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 unibersichtlichem
Abstellen der Fahrzeuge flhrt.

Abbildung 12 zeigt erganzend dazu, dass Abb.11: Parkraumsituation am Quartiersplatz
neben dem Parken im  offentlichen Gerberstralie/Waidmihlenweg
. . . (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)
Stral3enraum haufig die privaten
Vorgartenzonen teilweise inklusive des 6ffentlichen FuRwegs als Stellflachen genutzt werden.
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Die Anbindung an den OPNV wird durch die
StraBenbahnlinien 1 wund 5 auf der
Magdeburger Allee gewahrleistet und die
Haltestelle Lutherkirche/ SWE ist ful3laufig
(im Radius von 500 m) in wenigen
Gehminuten erreichbar, wenngleich eine von
Ful3 e.V. empfohlene Entfernung von 300
Metern (vgl. FUSS e.V., (Hg.) o. J.) nicht von
allen Orten im Quartier gewahrleistet wird.
Aufgrund des Erfurter City Takts fahren die
Linien montags bis freitags von 6:00 bis
18:00 Uhr alle 10 Minuten (vgl. Erfurter

offentlichen FulRweg . .
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) Verkehrsbetriebe AG, (Hg.) 2022) und bieten

somit eine gute Anbindung an die Altstadt
und den Norden Erfurts. Das Mobilitdtsangebot wird durch einen Carsharing-Stellplatz in
unmittelbarer Nahe zum Quartiersplatz am Nettelbeckufer/ Talstralle erweitert. Da das gesamte
Betrachtungsbiet mit Tempo 30 versehen ist, wird der Radverkehr ohne weitere Regelungen auf der
StralRe organisiert. Lediglich die Magdeburger Allee und die Talstral3e, die nicht mehr in das

Betrachtungsgebiet fallen, weisen Schutzstreifen bzw. bauliche getrennte, zu schmale Radwege auf.
Im gesamten Gebiet lassen sich nur vereinzelt Fahrradabstellblgel finden, Fahrrader werden, wie
auf den nachfolgenden Abbildungen 11, 12 und 13 deutlich wird, auch an Laternen oder den
Eingangen abgestellt.

Abb.14: Abstellen vor Fahrradern an Abb.13: Fahrradabstellen neben einem
Laternen in der Gerberstra3e Hauseingang am Nettelbeckufer
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

Der Stralenbelag ist aufgrund des weitreichenden Kopfsteinpflasters vor allem fur
Fahrradfahrer:innen eine Herausforderung. Insbesondere die Nordstral3e weist aufgrund des
haufigen Belagwechsels und des schlechten Zustands sowie der teilweise tiefen Schlaglécher ein
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starkes Gefahrenpotenzial auf (siehe Abbildung. 15). Aber auch die Gehwege auf beiden Seiten sind
gepragt von Wurzeln, Belagswechseln und groRen Fugen (siehe Abbildung. 17).

\ S e R s . N . : iy
L 8 " 2 f " & e g ol
™ % e - i .

Abb.16: Belagwechseaind Schlaglécher au Abb.15: FulRweg mit minderer Qualitat aut
der NordstralRe der NordstraRe
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

Unter dem Begriff Immissionen wird die Einwirkung von Stoffen, die an die Umwelt abgegeben
werden, verstanden (vgl. LUWB 2022). Hierzu z&ahlen beispielsweise Abgase, Larm, Licht oder
Warme. Insbesondere aufgrund der raumlichen Nahe des Betrachtungsgebiets zu der Magdeburger
Allee und der TalstraRe und dem dortigen starken Verkehrsaufkommen besteht eine hohe Immission
an Abgasen und Larm, die auf das Gebiet einwirken (siehe Abbildung. 15). Innerhalb des Gebiets
gehen hoéhere LArmimmissionen 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
Luftqualitéat in der gesamten Stadt unter den vorgegebenen Richtwerten zur Schadstoffbelastung
vorsieht. Hierzu gibt es eine Messstation an der Bergstral3e in der Verlangerung der Talstral3e hin
zur Nordhauser Strafl3e (vgl. TLVWA 2012a: 12). An dieser Messstation konnten seit einigen Jahren
keine Emissionsiiberschreibungen mehr festgestellt werden. Im Hinblick auf die Lichtverschmutzung
in der Stadt Erfurt sind bisher keine Aussagen getroffen worden, die sich in einer Regelung oder
Ahnlichem wiederfinden.
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ACATEZA G WL AN o
Abb. 17: Ausschnitt Larmaktionsplan 2017 (Quelle: Sta

dt Erfurt; ISP der FH Erfurt, 2022)

3.2.7 StralRenziige im Quartier Muhlenviertel Erfurt

Gerberstralle

.....

Abb.18: GérberstraBe
(Foto: © ISP der FH ErfurQ21)

Die GerberstraBe weist eine vorwiegend
grunderzeitiche  Bebauung in  gutem
saniertem Zustand auf. Dabei sind
Klinkerfassaden und verputzte Bauten
vorzufinden (siehe Abbildung 18).

Die GerberstraBe ist eine einspurige
Einbahnstral3e, welche fur den Radverkehr in
Gegenrichtung freigegeben ist. Die StralRe
verfigt  beidseitig  Uber  durchgehende
Gehwege mit einer Breite von ca. 2 Metern.
An die FuRwege schlie3t sich schlief3t sich
beidseitig ein Langsparkstreifen an, sodass
Stral3enraum und Parkplatze eine

zusammenhangende Flache darstellen. Insgesamt betrégt die Stral3enbreite 7 Meter, von der 3,60

Meter im Querschnitt als Stellflache

eingenommen  werden. Die vorgegebene
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Geschwindigkeitsbegrenzung liegt bei 30 km/h. Fahrradstellplatze sind nicht vorhanden.
Stattdessen werden Laternen als Abstellméglichkeiten genutzt. Die Stral3e ist mit Kopfsteinpflaster
versehen, welches sich in gutem Zustand befindet. Dagegen lassen sich kleinere Mangel auf den
Gehwegen, wie leichte Unebenheiten im Betonsteinpflaster und Belagswechsel feststellen. Durch
fehlende abgesenkte Bordsteine an den Querungsstellen ist eine Barrierefreiheit nicht gewahrleistet.

In der Gerberstral3e ist kein attraktiver 6ffentlich nutzbarer Raum z.B. zum Verweilen oder Spielen,
vorhanden. Ebenso lassen die Mindungs- und Kreuzungsbereiche keine Platzsituation zu. Grin-
und Freiraum ist bis auf die Ufer der Schmalen Gera nicht vorhanden. Der Stralenraum verfuigt tiber
keinen Zugang zur Schmalen Gera.

In der Gerberstra3e befinden sich ein Imbiss, welcher aktuell leer steht, und die Organisationen
Checkpoint Jesus Jugendgemeinde und CVJM.

Nettelbeckufer

Am Nettelbeckufer befinden sich
ausschlieR3lich Griinderzeitbauten in
sehr gutem, saniertem Zustand. Der
Strallenquerschnitt von 13,80 m
besteht aus einer Fahrspur pro
Richtung, einem einseitigen
durchgangigen FulBweg mit einer
Breite von ca. 2 Metern sowie
ausgewiesenen beidseitigen
Parkflachen.  Die  Breite des
senkrechten Parkens zur Fahrbahn
liegt bei 5,60 Metern und das
parallele Parken zum Gehweg bei

1,80 Meter.

Abb.19: Nettelbeckufer
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

Entlang des Nettelbeckufers werden die Flachen zum Langsparken genutzt. Ab dem
Storchmihlenweg sind des Weiteren etwa 20 nicht markierte, schrdge Stellplatze auf der
Gehwegseite vorhanden.

Im Rahmen der Gebietsbegehung lieBen sich auRerdem Félle regelwidrigen Parkens feststellen:
Das Parken auf dem Gehweg und im Miindungsbereich.

Durch die Tempo-30-Zone ist in der Gerberstralie kein gesonderter Radweg ausgewiesen. An der
Ecke Gerberstrale/Nettelbeckufer/Waidmiihlenweg sind 25 Fahrradstellbiigel vorhanden.
Zusatzlich werden Abstelimdglichkeiten an Baumen genutzt (Baumbugel).
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Beim Bodenbelag der Straf3e handelt es sich um Kopfsteinpflaster, der Gehweg besteht aus
Kleinpflaster. Die Bordsteinkanten an Querungsstellen sind nicht vollstandig abgesenkt und stellen
damit einen Mangel hinsichtlich der Barrierefreiheit dar (siehe Abbildung 19).

Am sudlichen Ende des Nettelbeckufers ergibt sich eine Platzsituation mit Gastronomie, die Potential
fur verbesserte Nutzungen bietet. Durch den Gera-Flusslauf und die Baumpflanzungen entlang der
Bdschung entsteht am Nettelbeckufer ein Griinzug. Dieser ist durch das Gefélle des Hangs schwer
zuganglich. Einige Trampelpfade zum Ufer sind dennoch vorhanden.

Am n°rdlichen Ende der StraCe befindet sich
Bur ger mannKnapg auReehllb der gewdahlten Quartiersabgrenzung liegt nordlich des
Papiermihlenwegs die staatliche Gemeinschaftsschule Jenaplanschule Erfurt. Nordlich der
Karlsbriicke befindet sich eine neue Ful3igangerbrucke tber die Gera als Verbindung zum Nordpark.

NordstralRe

Die Nordstral3e ist von grunderzeitlichen
Gebauden gepragt, die sich in gutem
Zustand befinden. Die Straf3e ist im Abschnitt
zwischen TalstraBe bis GerberstraRe eine
EinbahnstraRe, zwischen Gerberstrale bis
Papiermihlenweg ist sie in beide Richtungen
freigegeben, wobei aufgrund des seitlichen
Parkens nur ein durchgangiger Fahrstreifen
zur Verfugung steht. Dieser wird von einem
1,20 Meter breiten beidseitigem Gehweg
eingerahmt, sodass sich ein
StralRenquerschnitt von 7 m ergibt. Die Breite
der Parkflachen im Querschnitt betragt 3,60
Meter. In der StralRe gibt es keine baulich :
getrennten Parkflachen. Der durchgéngige ] o A )
FuRweg ist sehr schmal und von Vorgarten, ‘ 1%
teilweise stral3enbegleitender Grinflachen
und Alleebepflanzung eingefasst (siehe |
Abbildung 20). Diese Grunflachen sind
Uberwiegend durch Graswuchs
gekennzeichnet.

Abb.21: Nordstral3e
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

Im baulichen Zustand des StraRenraums

liegen erhebliche Defizite vor: Stellenweise === - : , —

) . . Abb.20: Quartiersplatz mit gastronomischen Einrichtunger
bestehen  zahlreiche  Schlaglécher  im (roio: © Sela, ISP der FH Erfurt, 2021)
Kopfsteinpflaster ~ der  Fahrbahn, die

asphaltiert wurden. Die Beldge wechseln haufig. Der Gehweg hat neben der geringen Breite
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hochstehende Betonplatten, Liicken in der Pflasterung und Unebenheiten, die Stolperfallen fir
FuRganger:innen darstellen.

In der Nordstraf3e sind einige Geschéfte und Laden angesiedelt. Dazu gehdrt das Tattoostudio, ein
Lager fur Weinverkauf, ein Fachgeschaft fir Elektroinstallation und eine Anderungsschneiderei. Im
Bereich soziale Infrastruktur gibt es eine Jugendberufsférderungsstelle und eine Tagesstatte.

Papiermihlenweg

Die Baustruktur des Papiermihlenwegs besteht aus schlichten verputzten Bauten mit guter
Sanierungsqualitat. Auch hier ist die Fahrbahn in jede Richtung einspurig. Der Papiermihlenweg
weist eine Fahr- und Parkflachenbreite von 7,20 Meter auf. Der beidseitige Gehweg ist 2,25 Meter
breit, die tatsédchlich zur Verfligung stehende Nutzungsflache der FulBwege ist jedoch durch das
erlaubte Gehwegparken stark eingeschrénkt. Ein baulich getrennter Radweg ist aufgrund der
Tempo-30-Zone nicht erforderlich (siehe Abbildung 23).

Der Papiermihlenweg umfasst Uberwiegend Kopfsteinpflaster und Asphalt ab Hohe der Hans-
Sailer-StraRe. Der FuBweg 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.

T‘ el ‘}g:.
Abb.23: Papiermihlenweg Abb.22: Einseitiges Parken im
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) Papiermihlenweg

(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

Schobersmuhlenweg

Der Schobersmiihlenweg verlauft parallel zur Schmalen Gera in Nord-Sud-Ausrichtung durch das
Muhlenviertel und zeichnet sich durch einen sehr guten Sanierungsgrad der angrenzenden
grunderzeitlichen Blockrandbebauung aus. Der Stral3enquerschnitt setzt sich aus einer Fahrspur je
Fahrbahnrichtung sowie einer beidseitigen Gehwegfihrung mit einer Breite von insgesamt 3 Metern.
Weder das Kopfsteinpflaster der Fahrbahn noch das Kleinpflaster der Gehwege weisen Mangel auf.
Der Schobersmihlenweg weist eine geringe Fahr- und Parkflachenbreite von 6 Metern auf .
Beidseitiges Gehwegparken ist gestattet.
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Teilweise ist regelwidriges Parken in Mindungs- und Kreuzungsbereichen zu beobachten. Der
immense Platzbedarf durch den ruhenden Verkehr hat zur Folge, dass die geringe Gehwegbreite
durch Lieferfahrzeuge, regelwidrig parkende Pkw, Milltonnen oder Verkehrsschilder noch weiter
eingeschrankt wird (siehe Abbildung 25). Auf der gesamten Lange des Schobersmuihlenwegs ist
Tempo 30 ausgewiesen. Vor den Hauseingdngen befinden sich vereinzelt private
Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader.

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

Schweriner StralRe

Die Schweriner Stral3e ist verglichen mit den anderen Quartiersstralen des Muihlenviertels eine
kurze NebenstralRe und verlauft auf der dstlichen Seite der Schmalen Gera im Norden des Quartiers.
Die schlichten Fassaden bilden einen Kontrast zu der weit verbreiteten Griinderzeitbebauung 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 Stralenraum umfasst beidseitige Parkflachen von insgesamt
3,60 Metern Breite. Die Summe der verfigbaren Fahr- und Parkflachenbreite betragt ca. 7 Meter.
Die Schweriner StraBe ist als Tempo-30-Zone ausgewiesen. Es sind keine Offentlichen
Radabstellanlagen vorhanden. Der dffentliche Raum um die Schweriner StrafRe wird durch zwei
Banke, einen offentlich zugénglichen Spielplatz (siehe Abbildung 27) sowie eine grine Freiflache

1k

/A | o S
Abb.26: Spielplatz in der Schweriner Stral3e

Abb.27: Séhweriner Strale
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)
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am Storchmuihlenweg aufgewertet. Schattenplatze sowohl auf dem Spielplatz als auch auf der
grinen Freiflache steigern die Attraktivitdt der Flachen im Sommer. Die Abwesenheit
gastronomischer Einrichtungen sowie die leerstehenden Raumlichkeiten einer ehemaligen Bar
wirken der Belebung des 6ffentlichen Raums entgegen.

Storchmuhlenweg

Der Storchmuhlenweg befindet sich
am sidlichen Ende der Schweriner
StraBe und quert die Schmale
Gera. Entlang des StralRenzuges
befinden sich sanierte Altbauten
aus der  Grunderzeit. Der
Storchmuhlenweg ist nicht
durchgangig in beide Richtungen
befahrbar (nur for Ful3- und
Radverkehr). Zwischen Schweriner
StralRe und Nordstral3e gibt es eine
EinbahnstralRenregelung fir den

Kfz-Verkehr in Richtung

Schweriner Strale. Abb.28: StralRenquerschnitt des Storchmuihlenwegs
(Foto: © ISP derHF Erfurt, 2021)

Der Stral3enraum umfasst

beidseitige Parkflachen von insgesamt 3,60 Metern Breite. Die Summe der verfigbaren Fahr- und
Parkflachenbreite betragt ca. 7 Meter und weist Kopfsteinpflaster auf. Der Gehweg ist durch
Kleinpflasterung belegt. Der Storchmiihlenweg ist als Tempo-30-Zone ausgewiesen. Innerhalb
dieser Zone ist beidseitig der StralRe Parken zuldssig. Es lassen sich keine Strallenméngel
erkennen. Abstellanlagen fiir Fahrrader fehlen. Die Qualitat des 6ffentlichen Raumes wird durch eine
grol3e Parkbank mit Baumpflanzung und Blumenkiibeln sowie die zuvor erwahnte grine Freiflache
an der Kreuzung zur Schweriner Stral3e gesteigert.

TalstralRe

Der Strallenzug wird von gemischter Baustruktur in gutem Sanierungszustand gepragt. Die
Talstral3e bildet den sudlichen Abschluss des Mihlenviertels und Ubernimmt die Funktion einer
Hauptverbindungsachse zwischen Magdeburger Allee und Nordhauser Strale. Die beiden
Fahrspuren verlaufen von Ost nach West als Einbahnstrafl3e. Auf Héhe des Geraflutgrabens kreuzt
die Talstrale an das Nettelbeckufer sowie die Gerberstrale und den Waidmihlenweg. Dieser
Kreuzungsbereich bietet stddtebauliches Potential fur einen Quartiersplatz. Der Stral3enzug ist von
zwei insgesamt 3,25 m breiten Gehwegen eingefasst. Die einseitig zwischen Rad- und Gehweg
ausgewiesenen Parkflachen entlang der Fahrbahn sieht Gehwegparken vor.
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