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1. Einleitung

.Mehr Platz im Quartier!” — dieses Motto deutet darauf 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 ,Quartiere gemeinsam lebenswert machen®, geférdert vom Thiringer Ministerium fur
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 ,griine Mobilitatswende* entstehen. Die empirischen Untersuchungen erfolgten anhand
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
.Quartiere gemeinsam lebenswert machen® an: In zwei ausgewahlten Modellquartieren sollten
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 von ,,Good-Practices” an weitere Stadte und Gemeinden in Thiringen soll sich in einem
Fortsetzungsprojekt anschliel3en.



1. Einleitung

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
,Flachengerechtigkeit* werden in jingster Zeit die zahlreichen Herausforderungen zur Umgestaltung
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 — Alter Wein in neuen Schlauchen?

Mit dem Begriff der ,Flachengerechtigkeit* werden sowohl der zentrale Gegenstand (,Flache®) also
auch das normative Grundprinzip (,Gerechtigkeit®) staatlicher Planung angesprochen. Die Aufgabe
der raumlichen Planung ist es, den ,Raum® ob nun als physisches, subjektives oder
gesellschaftliches Konzept verstanden (vgl. Blotevogel) unter der gleichwertigen Berticksichtigung
unterschiedlicher gesellschatftlicher Gruppen und Interessen zu ordnen und die Nutzung knapper
raumlicher Ressourcen — also Flachen - zu koordinieren (vgl. Furst). Die ,Herstellung gleichwertiger
Lebensverhaltnisse” ist dabei eine der zentralen Leitvorstellungen nachhaltiger Raumentwicklung
(vgl. Rosenfeld). Das Prinzip der ,Gleichwertigkeit” verweist dabei bereits auf die Aufgabe des
Ausgleiches von Unterschieden (Disparitaten in der raumlichen Entwicklung) und folgt damit dem
Vorsatz der ,Gerechtigkeit“. Was jedoch unter ,Gerechtigkeit* verstanden wird, ist nicht zuletzt eine
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 ,Flache® im Sinne von ,Raum“ sowie ,Gerechtigkeit® im Sinne des Ausgleiches
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 auch ,sozial konstruiert und eine dynamische Verbindung von gelebtem, gebautem
und wahrgenommenem Raum in der Alltagswelt, der taglichen Nutzung in der auf das Quartier
bezogenen ,Heimat® ist (Lefebvre (1974) zit nach: 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 "Umweltgerechtigkeit” im Sinne eines
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 ,Verteilungsgerechtigkeit” wird innerhalb des Leitbildes die sozial ungleiche Verteilung
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 Begriff ,Flachengerechtigkeit® hat unter dem Aspekt einer (un-)gerechten Verteilung zwischen
Verkehrsflachen und anderweitig nutzbaren offentlichen R&umen — nicht zuletzt durch die Covid-19-
Pandemie - Popularitat erlangt. Verbande wie der Verkehrsclub Deutschland e.V. fordern unter dem
Stichwort ,Flachengerechtigkeit” eine ,faire Neuverteilung des offentlichen Raums und der
Verkehrsflachen“ (VCD 2020). Die gerechtere Verteilung offentlicher R&aume 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
heute noch Bestand hat. So steht in der aktuellen Diskussion um ,Flachengerechtigkeit* die
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
Argumentation. Die ,,Agentur fur clevere Stadte” in Zusammenarbeit mit der Best-Sabel-Hochschule
veroffentlichte bereits 2014 einen ,Flachengerechtigkeits-Report®. Die Vermessung von ca. 200
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 Verhaltnis eines ,gegebenen oder verkehrspolitisch angestrebten Modal Split* (Hanke,
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

1 Mit dem Begriff der Umweltgerechtigkeit sind auch Fragen der Governance im Sinne einer Verfahrensgerechtigkeit
verkniipft, 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 die ,Hegemonie des Automobils® (vgl. u.a. Canzler 2019; Appel et al. 2020).
Die hohe Pfadabhangigkeit von Verkehrsrdumen aufgrund ,starrer Infrastrukturen, etablierter
Verkehrstrager und einflussreicher Akteur:innen u, wie Automobilunternehmer* (Stratmann, Diersch
2020: 323) tragen zu dieser Vorherrschaft des Autos im offentlichen Raum bei. Aus Sicht der
Verkehrs- und Mobilitdtsforschung kann diese ,Persistenz heutiger Verkehrssysteme® (Appel et al.
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
,Domane der Offentlichen Planung“ (Friedman 1987) liegt also am ehesten im 6&ffentlichen Raum.
Tatséachlich ist die 6ffentliche Hand jedoch nicht alleiniger Akteur bei der Entwicklung und Gestaltung



2. Flachengerechtigkeit und 6ffentliche Raume

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 o6ffentlicher
Raume nehmen (vgl. Selle 2010). Die Zivilgesellschaft und Wirtschaft sind als Akteure daher
verstarkt in der Rolle von ,Ko-Produzenten® und aktiven Mitgestaltern der Stadtentwicklung (vgl.
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 — oder konkret 6ffentlicher RAume — 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. ,Im Vorteil sind hier besonders die Stadte, die Programme oder Konzepte mit klaren
Zielvorstellungen fir ihren 6ffentlich nutzbaren Stadtraum haben® (Pegels et al. 2011: 3).

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 ,Recht auf Stadt” ein (vgl. Kipfer et al. 2012) und zielen 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 6konomischer Verwertungsinteressen. Unter dem Titel ,Stadt gemeinsam
gestalten! Neue Modelle der Quartiersentwicklung® férderte das Bundesministerium des Inneren fur
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). Mit diesen ,Shared Spaces“ wurden drei Grundprinzipien verfolgt: die
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 sich bis heute wieder unter den Stichworten ,Flachengerechtigkeit’, ,Gemeinwohl-
orientierung“ oder auch ,Walkability“.

Deutschland avancierte sich in den 1980er Jahren zu einem Vorreiter fir Verkehrsberuhigung,
jedoch ging diese Entwicklung Mitte der 1990er Jahre ,finanziell und politisch die Luft aus” (Monheim
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 o6ffentlichen Charakters von Stral3en und Platzen aufgrund des ,totalen Verkehrs*
(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
Auslagen des Einzelhandels forderten zudem eine ,Ausdehnung privater Geschaftsaktivitaten in den
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ehemals offentlichen StraRenraum® (Herlyn 2010: 110). Die zunehmende 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
StralRenbaurichtlinien  wurden erlassen und mit der integrieten Verkehrs- und
Stadtentwicklungsplanung“ wurden Verkehr und Stadtentwicklung konzeptionell wieder starker
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 ,[...Jwurde der
Umgestaltung offentlicher Raume kaum Bedeutung beigemessen® konstatiert Bakradze (2011: 54).
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:
,Die Stralle als Lebensraum muss mit ihren positiven Seiten herausgestellt werden, um eine neue
Lust am Flanieren, Kommunizieren und Inszenieren zu befligeln® (ebd.: 9).

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 Positionspapier zum Thema ,Offentlicher Raum und Mobilitat*
(vgl. DST 2016). Auch das Deutsche Institut flir Urbanistik (Difu) weist in einer aktuellen Publikation
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auf die im Vergleich zu den 1980er Jahren verdnderten Nutzungsanspriche hin: ,Die
Handlungsnotwendigkeit ist durch die Flachenkonflikte im Stralenraum enorm gestiegen. Die
Dominanz des Pkw hat zugenommen, der Lieferverkehr ist explodiert [...]* (Bauer, Stein 2022: 6).
Neben den Anforderungen o6ffentliche Raume zukiinftig gegeniber 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, 6kologische und 6konomische ,Zukunftsbestandigkeit” in den Blick nehmend (vgl. Frey
2011), hat sich das Leitbild der nachhaltigen Stadt inzwischen zu einem Grundsatz heutiger
Stadtentwicklung etabliert. Vor dem Hintergrund das 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.
Moreno et al. 2021). Eng in diesem Zusammenhang steht der ganzheitliche Ansatz der ,Walkability*,
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 ,Flachengerechtigkeit® vorgestellt werden.
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Unter dem Titel ,Nachhaltige Stadte und Gemeinden® sind seit 2012 die Ziele zur nachhaltigen
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: ,Bis 2030 den allgemeinen Zugang zu sicheren, inklusiven und zuganglichen
Grunflachen und offentlichen Raumen gewéhrleisten, insbesondere fir Frauen und Kinder, éltere
Menschen und Menschen mit Behinderungen® (DStatis 0.J.). Zur Messung der Zielerreichung 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 6ffentlicher Raume fir das ,Stadtklima“ sowie ,die Erholung, Freizeitgestaltung und
Gesundheit der Stadtbevolkerung“ zwar als ,existentiell® erachtet (BMI 2021: 15). Sowohl
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
,Umweltgerechtigkeit® (s.0.) berufen. Der Verkehr solle dabei ,konfliktarm, barrierefrei und
umweltgerechter” (ebd.: 73) gestaltet sowie ,Flachen und Raumnutzungen in Teilen neu gedacht
und neu verteilt werden“ (ebd.: 86). Konkrete Bezlige 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
.kommunalen Flachenmanagements des 6ffentlichen Raumes®, einer ,angemessenen Bepreisung
des Parkraums® sowie zur Férderung ,alternativer Nutzungen (wie Lieferzonen, Radabstellanlagen,
Mobilstationen oder Aufenthaltsbereiche)* zugeschrieben (ebd.: 130).

Die neue Leipzig Charta rlckt den Begriff des ,Gemeinwohls® in den Mittelpunkt. Mit Hilfe der
.ransformativen Kraft der Stadte“ sollen ,neue Formen der Ungleichheit in sozialer, wirtschaftlicher,
okologischer und raumlicher Hinsicht® verringert und vermieden werden® (BBSR, 2021: 7). Vom
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). Im Sinne der ,griinen Stadt® soll durch die Bereitstellung
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
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Abb. 1: Elemente der neuen Leipzig Charta
(Quelle: https://www.b-tu.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 ,integrierte Stadtentwicklung® (ebd.: 22) fordern, die Blrger:innen besonders
bei Prozessen ,die sich auf ihren Alltag auswirken® beteiligen und Prozesse der Ko-Produktion
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2. Flachengerechtigkeit und 6ffentliche Raume

unterstitzen (ebd.22 f.). Hier lassen sich klare Hinweise auf eine experimentelle Stadtentwicklung
ableiten: ,Durch das Erproben von neuen Formen der Beteiligung kdnnen Stadte besser mit
gegensatzlichen Interessen umgehen, Verantwortung teilen und neue Ldsungen erarbeiten.
Gleichzeitig kann dies zur Umgestaltung und Unterhaltung des stadtischen Raums beitragen und
férdert die Bereitschaft dazu, neue Blindnisse fiir dessen integrierte Weiterentwicklung einzugehen®
(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 des ,Gemeinwohls® auszuformulieren, wurde von der
Gemeinschaftsinitiative ,Nationale Stadtentwicklung® ein Glossar zur ,Gemeinwohlorientierten
Stadtentwicklung” vertffentlicht (vgl. BBSR 2020). Erstmals wird hier auch der Begriff der
Flachengerechtigkeit ausformuliert und als ,die faire Verteilung von Raum® (ebd.: 63) definiert.
Neben dem Zugang zu Wohnraum oder der Forderung vielfaltiger Nutzungsmoglichkeiten in
offentlichen Raumen wird mit dem Begriff die ,Verkehrswende hin zu mehr Raum fir den Fuf- und
Radverkehr” verbunden (ebd.: 63).

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
die ,Flachenzuteilung gegebenenfalls neu zu bewerten. (BSBK: 2). So proklamiert die
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
Raume zurickgetreten: ,Immer mehr Menschen sehen sie als einen Ort, an dem sie sich selbst
ausdricken, an dem sie Heimat erfahren und an dem das Selbstverstandnis der Gesellschaft
sichtbar wird.“ (ebd.: 24). Nach dem 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 schliellich: ,Eine nutzergerechte Neuaufteilung der Verkehrsflachen
ist vielerorts unerlasslich. MaRstab dafir muss der Fuligangerverkehr sein. [...] Verkehrsraume sind
besonders an den Bedurfnissen von Kindern, Alteren und beeintrachtigten Menschen auszurichten!*
(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
offentlicher Raume einsetzen. Sie ,kénnen Flachen an Gruppen und Projekte vergeben, deren Ziele,
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2. Flachengerechtigkeit und 6ffentliche 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 Teilhabe am o6ffentlichen Leben erlauben.” (ebd.: 119). Um dem Problem der hohen
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 veroffentlichten Positionspapier ,Offentlicher Raum und Mobilitat“ eine ,Politik fiir den
offentlichen Raum®, die offentliche Raume als ,Kernbereich der Daseinsvorsorge® begreift und zu
deren Umsetzung die Kommunale Planung mit entsprechenden Ressourcen ausgestattet werden
sollte (DST 2016: 16). Die Bundesstiftung Baukultur unterstreicht diese Forderung nach einer
integrierten Sichtweise auf den 6ffentlichen Raum einige Jahre spater, in dem sie zur Vorstellung
des Baukulturberichtes anregte, auf kommunaler Ebene ein ,Fachamt des 6ffentlichen Raumes*
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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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. Taktischer Urbanismus beschreibt einen ,Ansatz zur
Quartiersgestaltung und Aktivierung der Bewohner:innen durch kurzzeitige, gliinstig und skalierbare
Interventionen und Strategien® (Lydon, Garcia 2015: 2). Der Ansatz kann sowohl bottom-up als auch
top-down gesteuert durch unterschiedliche Akteure eingesetzt werden. Ein klassisches Beispiel sind
Pop-Up-Radwege, die sowohl im Rahmen von Verkehrserprobungen durch die lokale Verwaltung
oder als Protest- und Aufmerksamkeitsaktion durch zivilgesellschaftliche Initiativen initiiert sein
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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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
Entscheidungsebenen: ,Hierfur kann der Bund viel tun, er kann Experimentierklauseln ausweiten,
Wettbewerbe ausschreiben und den Know-how-Transfer organisieren® (ebd.: 292).

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 — das ist eindeutig der falsche
Ansatz“ (BBSR 2020: 78). Temporare Interventionen — so sie auch das Experimentieren im
offentlichen Raum zulassen — 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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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 dem Titel ,Nahmobilitatskonzept Wrangelkiez“ benannt. Es steht flr einen integrierten
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 m OPNV

B Radverkehr FuRverkehr

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

19



2. Flachengerechtigkeit und 6ffentliche Raume

konstruktive Zusammenarbeit der verschiedenen Akteursgruppen
Einbeziehung blrgerschaftlicher Interessen.

sowie die partizipative

Ubersicht Good-Practice-Beispiele

Projekttitel Lokalitit & Involvierte | Inhaltliche Umgesetzt durch...
Durchfiihrungszeitrau | Akteure Schwerpunkte
m
,Wiener Wien Wirtschaft, Sicherung der Temporare Fahrverbote
Schulstralen” 09.-10. 2019 Blrgerschaft | Schulwege fir des MIV durch
und Kinder und Verkehrsschilder und
Intermediar | Jugendliche Scherengitter
e
,Blihne statt Berlin, Kommune, Gerechte Temporare Umgestaltung
Parkplatz” Drei Tage im Sommer Biurgerschaft | Flachenverteilung | von Parkraum durch
2019 und des offentlichen Bewohner:innen
Intermedidar | Raums
e
,Ottensen macht Hamburg, Kommune, Starkung von Temporadre Ausweisung
Platz“ 09. 2019 -02. 2021 Birgerschaft | Lebensqualitat von FuBRgangerzonen,
und und Umsetzung durch
Intermediar | Aufenthaltsqualitd | konsequente Kontrollen
e t im Stadtteil
Ottensen
,Eine Kreuzung Berlin, Wirtschaft, Starkung der Temporare Umgestaltung
wird zum Stadtteil” | Herbst 2020 Blrgerschaft | Aufenthaltsqualitd | durch Einbringung der
, Kommune t eines zentralen Birgerschaft mithilfe von
und Platzes Umfragen
Intermediar
e
,Wanderbaumallee | Stuttgart; Blirgerschaft | Transport von Finanzielle und personelle
“ Monatlich seit 2019 und Baumen durch die | Unterstiitzung durch
Intermediar | Stuttgarter Initiativen und Freiwillige
e StralRen,
anschlieBendes
Einpflanzen
,Treffpunkt Berlin Wirtschaft, Umwandlung Sensibilisierung der
Vielfalt” Herbst 2017 - Februar Blirgerschaft | naturferner Platze | Blirgerschaft plus
2021 , Kommune und Hofe in Unterstiitzung durch
und Bliihoasen Gartenbaubetriebe und
Intermediar Wohnbaugenossenschafte
e n

20




2. Flachengerechtigkeit und 6ffentliche 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.

»Wiener SchulstraBen — sichere Schulwege schaffen

Das Mobilitatsprojekt ,Wiener Schulstralen“ widmet sich der Herausforderung, einen sicheren
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
worden. Das ,Pilotprojekt Schulstral3e” ist erstmals im September 2018 in der Leopoldstadt in Wien
erprobt und zwischen September und Oktober 2019 an der Ganztagsvolksschule(GTVS) Rosa-
Jochmann wiederholt worden (vgl. VCD 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
temporaren Intervention an der Grundschule ,Westschule® an der Biegung zwischen
Semmelweisstralle und August-Bebel-StralRe denkbar. Ferner kdnnten auch Schuiler:iinnen der
ebenfalls an der August-Bebel-Stral3e gelegenen Integrierten Gesamtschule ,Grete Unrein® in Jena
sowie der Jenaplanschule am Nettelbeckufer in Erfurt davon profitieren.
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Buhne statt Parkplatz — stadtische Verkehrsflachen umnutzen

.BlUhne statt Parkplatz® ist eine vom Verkehrsclub Deutschland (VCD) ins Leben gerufene Initiative.
Die Ublicherweise von einem parkenden Pkw beanspruchten zwdlf Quadratmeter wurden 2019 in
Berlin im Rahmen einer dreitdgigen Veranstaltungsreihe ,12gmKULTUR® temporar unter Beteiligung
der lokalen Bevolkerung umgenutzt. Auf 6ffentlichen Parkplatzen fanden kulturelle Veranstaltungen,
Workshops und politische Diskussionen statt, die das Potenzial alternativer Nutzungsformen
veranschaulichten.

Ein Leitfaden ,Blhne statt Parkplatz!“ hilft interessierten Menschen, eine 12gmKultur-Veranstaltung
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 ,Blhne statt Parkplatz“ als partizipatives Instrument zu verstehen, dass den Kommunen
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 ausféllt, ist auch hier ein Projekt wie ,12gmKultur® denkbar. Insbesondere die
Uferbereiche von Gera und Leutra lie3en sich durch die (temporare) Umwidmung von Stellflachen
aufwerten.

Ottensen macht Platz! — temporare FuRgangerzonen 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 ,,Ottensen macht Platz!“ sollte den innerstadtischen Verkehrsraum durch die
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 6ffentliche 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. Im Mai 2022 wurde die Einrichtung eines ,autoarmen
Quartiers Ottensen beschlossen. Die Umsetzung wird vom Bezirksamt Altona vorbereitet und
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 Einstellung zum ,neuen Stadtplatz* entwickelt.
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 6ffentliche 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 stadtubergreifende Burgerinitiative ,Wanderbaumallee® setzt sich seit mehreren Jahren fir die
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
Sommer 2019 monatlich eine umherlaufende ,Wanderbaumallee* beobachten. Die Baume werden
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.).

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 — Biodiversitat im Quartier férdern
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2. Flachengerechtigkeit und 6ffentliche Raume

Das Projekt ,Treffpunkt Vielfalt” zielt mit zwei Schwerpunkten auf die Forderung der Biodiversitat:
,vom Abstandsgrin zum Naturgarten® und ,PikoPark: Kleine Parks im Abstandsgrin“. Beide
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 Versiegelungsgrade in den Innenhdfen auf. Das Verbundprojekt ,Treffpunkt
Vielfalt* veranschaulicht den weitreichenden Handlungsspielraum zur Attraktivierung dieser Flachen
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:

= hoher Parkdruck,

= groRer Flachenanteil ruhender Verkehr,
= 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

= vorhandene Konzepte, Planungen bzw. Prozesse zur Stadt- und Quartiersentwicklung,

= vorhandene Beteiligungsstrukturen (z.B. Quartiersmanagement) und
= aktive Burgergruppen, 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:

= geringer Grunflachenanteil,

= hoher Versiegelungsgrad und
= geringe Aufenthaltsqualitaten

betrachtet. So wurden letztlich das ,Miihlenviertel” in Erfurt und die ,Westliche Innenstadt” als
Modellguartiere 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 Miihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: Bestandsaufnahme

Auswabhlkriterien fiir die Modellquartiere im Uberblick

Ausgangs- und Belastungssituation

hohe Verkehrsbelastung: viel Durchgangsverkehr, groRer Flachenanteil fir den ruhenden Verkehr, hoher
Parkdruck

Flachendefizite

Fahrzeugbestand erfasst

nachweislich schlechte Luftqualitat

nachweislich hohe Larmbelastung

geringer Grunflachenanteil, hoher Versiegelungsgrad, unattraktive Aufenthaltsqualitat

Hinweise auf mangelnde Qualitat fir FuRganger und Radfahrer (FuRverkehrscheck, Fahrradklimatest)
vorliegende Klimadaten (quartiersscharfes Stadtklimamodell)

Sozial- und Gesundheitsdaten weisen auf benachteiligte Milieus hin

stadtebauliche Struktur (Griinderzeit, GroRwohnsiedlung etc.)

Planung

Gbergeordnete Planungen, Leitlinien, verkehrspolitische Ziele, Klimaschutzziele, Griinentwicklungsplan,
Stadtentwicklungskonzept, Klimaschutzkonzept, Klimaanpassungskonzept

Quartier mit besonderem Entwicklungsbedarf (Stadtebauforderung)

anstehende Umbau-/SanierungsmaBnahmen im StraBenraum, FuR-/Radwegebau, Riickbau Parkplatze,
Querungen

anstehende Begriinungsmalnahmen, Pflanzungen

anstehende lenkende MaRnahmen: Parkraumbewirtschaftung, Bewohnerparken, Tempo 30 etc.
Budget im Haushalt fiir anstehende MaRnahmen eingestellt

Sonstige Anldsse/rdumliche Gelegenheiten

Beteiligung

Grundsatzfrage: gibt es einen Gestaltungsspielraum fiir die Blrger?
Quartiersmanagement/Ortsteilrat vorhanden

,Stimmung” im Quartier (Bewohner, Handel)

aufgeschlossenen Akteursgruppen (VCD, ADFC, Blirgergruppe u.a.)
Quartiersinitiativen, Stadtteilfeste, Urban Gardening

Runder Tisch (z.B. Radverkehr)

aktive Arbeitgeber (,mit dem Rad zur Arbeit”, Mobilitditsmanagement)
Wohnbaugesellschaften

kommunale Akteure

politische Unterstitzung

Unterstltzung Verwaltungsspitze, Dezernent/-in

integrierte kommunale Facharbeitsgruppe (Stadt-/Verkehrsplanung, Verkehrsbehorde, Klimaschutz,
Grinflachen, Tiefbau

Erfahrungen/Einstellung zu temporéren Interventionen, Pop-Up-Radwegen

Finanzierung

Sonderprogramm ,,Stadt und Land“

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

3.2 Bestandsaufnahme Muhlenviertel, Landeshauptstadt Erfurt

3.2.1 Steckbrief Muhlenviertel Erfurt

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

Fokus auf stidostlichen Bereich, eingerahmt durch Flutgraben und
Magdeburger Allee

FlachengroBe Andreasvorstadt: 2,85 km?

Kerngebiet: 164.443,97 m?,

0,16 km?, 16,44 ha

Flachennutzungsplan Wohnbaufliche

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

Eigentumsverhdltnisse Privatwirtschaftlicher Wohnungsbestand, Gemeinbedarfsflichen

in kommunaler Hand

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

NV

—

N

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

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

Bevolkerungsriickgang von -2,8 % von 2019 an bis ins Jahr 2040 - Prognose flir Andreasvorstadt und
llversgehoven (vgl. Landeshauptstadt Erfurt, (Hg.) 2021)

Durchschnittsalter von 40,6 Jahren

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

13,6 % Kinder und Jugendliche (0-18 Jahre), unter gesamtstadtischem Durchschnitt (Erfurt 15,9 %)
Hoher Anteil an 18- bis 25-Jahrigen (13,5 %)

Stddtebauliche Struktur, baulicher Zustand und Gebdudenutzungen

Uberwiegend Wohnen, vereinzelt Gewerbe

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

Kaum Leerstand

Wohnraumstruktur

GrolRe studentische Nachfrage aufgrund der Nahe zur Universitat Erfurt und zu einem AuRenstandort der FH
Erfurt
GroRer Anteil studentischen Wohnens unter anderem in Wohngemeinschaften

Verkehrsstruktur

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

StoRzeiten zu Arbeitsbeginn und Ende (Berufsverkehr)

Offentlicher Raum stark vom ruhenden MIV genutzt

Viele Einbahnstraflen fir den Kfz-Verkehr, liberwiegend Freigabe in Gegenrichtung fiir Radverkehr
Kaum gesonderte Fahrradinfrastruktur

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

(Geplante) Quartiersentwicklung

Seit 2007 Fordergebiet ,Soziale Stadt” (seit 2020 im Programm: ,,Sozialer Zusammenhalt”)
Beseitigung von Mangeln an Wegen, Platzen und Infrastruktur

Sicherung als altstadtnaher Wohnstandort

Entwicklung der Griinziige entlang der Geraaue und des Nordparks im Rahmen der Buga 21
Modernisierung und Instandsetzung der Gebaude und Grundstiicke

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

Quartiersabgrenzung des Muhlenviertels
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- 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)

31



3. Modellquartiere Erfurt Miihlenviertel 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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Abb. 6: Flachennutzung des Mihlenviertels (Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thiringen, 2022)
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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 Mihlenviertels
(Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thiiringen, 2022)
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Bestand Infrastruktur Mihlenviertel Erfurt
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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
Modellquartier ,Miihlenviertel“ mit 23 % sogar noch unter dem Erfurter Durchschnitt (vgl. IOR 2022).

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.

36



3. Modellquartiere Erfurt Miihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: Bestandsaufnahme

Griunflachenbestand des Miihlenviertels Erfurt

|

—
wmm )

\

'U

A

1
3 - 1
o

r\

=]

=
—

o
A
| \\/
E\A

i

S

" . Datengrundlage:
- Geb&ude Versiegelte Flache R o
(offentlicher Fuweg, Fahrradweg, ﬁfmﬂiﬁnﬁ;gg% Geoportal Thiringen
[ private Griinflache sonstige versiegelte Flachen) Bearbeit-un-g (2022):
5 Institut fir Stadtforschung,
[ éffentliche Grinflache Parkflachen Planung und Kommunikation
. . =—— |Industrie und Gewerbe (ISP) der Fachhochschule Erfurt
‘ groRere Vegetationsstruktur Altonaer Strafte 25
99085 Erfurt
Spielplatz NISP @ Deutsche Umwelthilfe
Institut fir Stadtforschung,
Planung und Kommunikation
- Gewasser e Fachhochschus Erfurs
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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 &= Pl FuP AT
auf den offentlichen FuRwegen und beengen Abb. 10: Off?ntliche FuRwege beengt durch parkende A
am Storchmiihlenweg
diese zusatzlich (siehe Abbildung 10). (Foto: © Sela, ISP der FH Erfurt, 2021)
Aufgrund hoher Borde ist im gesamten
Betrachtungsraum die Barrierefreiheit eingeschrank.

ik

-
b, | -
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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 Gerberstrale/Waidmihlenweg
v g . . (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
Abb. 12: Parken in den Vorgartenzonen und auf dem 18:00 Uhr alle 10 Minuten (vgl. Erfurter

offentlichen FuRweg . .
(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 Fahfrédern én

(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).
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Abb. 16: Belagwechsel und Schlaglécher auf ~ Abb. 15: FuBweg mit minderer Qualitdt auf
der Nordstralle 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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Abb. 17: Ausschnitt Larmaktionsplan 2017 (Quelle: Sta

dt Erfurt; ISP der FH Erfurt, 2022)

3.2.7 StralBenzige im Quartier Muhlenviertel Erfurt

Gerberstralle

.....

Abb. 18: GerberstraRe
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

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 nérdlichen Ende der Strale befindet sich ein KreativCafé und gegeniber das Bistro ,Der
Burgermann Store“. Knapp aullerhalb der gewahlten 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
FuBweg ist sehr schmal und von Vorgarten,
teilweise stral3enbegleitender Grinflachen
und Alleebepflanzung eingefasst (siehe |
Abbildung 20). Diese Grunflachen sind
Uberwiegend durch Graswuchs
gekennzeichnet.

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

Im baulichen Zustand des StralRenraums
liegen erhebliche Defizite vor: Stellenweise 2 : : . . i

. . . Abb. 20: Quartiersplatz mit gastronomischen Einrichtungen
bestehen  zahlreiche  Schlaglocher im (¢o. @ 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.

Abb. 23: Papiermihlenweg
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) Papiermiihlenweg
(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
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Abb. 26: S/pielplatz in der Schweriner StraRe

Abb. 27: Schweriner StraRe
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)
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am Storchmihlenweg 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  Grinderzeit. 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 Stralke. Abb. 28: StraRenquerschnitt des Storchmiihlenwegs
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

Der StralRenraum 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 fur 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 Einbahnstraf3e. Auf Hohe des Geraflutgrabens kreuzt
die Talstralle an das Nettelbeckufer sowie die GerberstraRe und den Waidmuihlenweg. Dieser
Kreuzungsbereich bietet stadtebauliches Potential flr einen Quartiersplatz. Der StraRenzug 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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Auf der Talstral3e fand im Zeitraum von 2020 bis 2021 ein knapp einjahriger Verkehrsversuch statt.
Der urspriingliche StraBenraum war in zwei Richtungsfahrbahnen und einem Schutzstreifen
aufgeteilt. Parken auf dem Gehweg war vollstandig gestattet. Durch den Verkehrsversuch wurden
die zwei Richtungsfahrbahnen (6,50m breit) zu einer uGberbreiten Fahrspur (5m breit)
zusammengefasst. Durch den neu gewonnen Raum konnte mit dem Schutzstreifen ein
Sicherheitsstreifen zum ruhenden Verkehr geschaffen werden. Der ruhende Verkehr parkt nun nur
noch halbhoch auf dem Gehweg, der dadurch breiter und nutzbarer wird (siehe Abbildung 29). Der
Verkehrsversuch ist inzwischen erfolgreich abgeschlossen und durch weil3e Fahrbahnmarkierungen
verstetigt. Sowohl der asphaltierte Stral3enraum als auch der mit Kleinpflaster versehenen Gehweg
befinden sich in einem guten Zustand.

Fehlende abgesenkte Bordsteine an Querungsstellen behindern eine barrierefreie Ausgestaltung
des offentlichen Raums. Dieser ist entlang der Talstrae mit drei Banken versehen und wird durch
private Vorgéarten sowie stra3enbegleitenden Baumpflanzungen auf HOhe der ansassigen
Berufsschule erganzt. Zudem befindet sich eine kleine Parkanlage im Kreuzungsbereich der
Magdeburger Allee auf dem Rosa-Luxemburg-Platz, der jedoch von erheblichen Larmemissionen
durch den Stral3enverkehr an Aufenthaltsqualitat verliert. An den Quartiersplatz grenzt eine
Apotheke.

Abb. 29: TalstralRe Rhtur.1g Westen \'/;/érnd des Abb. 30: TalstraRe, Tempo-30-Limit
Verkehrsversuches (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

Waidmuhlenweg

Der Waidmiihlenweg verlauft vom Quartiersplatz am Geraflutgraben bis hin zur Magdeburger Allee.
Die Stral3e ist im Abschnitt zwischen Schobersmihlenweg und Nordstraf3e in beide Richtungen fur
Kfz-Verkehr freigegeben. Die tUbrigen Abschnitte der Stral3e sind als Einbahnstra3e gewidmet. Die
Stral3e wird durch gut gepflegte Gebaude aus der Griinderzeit und beidseitigen Gehwegen, die in
der Breite zwischen 1,20 bis 2 Metern variieren, eingefasst. Das Parken erfolgt in diesem Bereich
teilweise ungeordnet (siehe Abbildung 31). Im Abschnitt zwischen Schobermihlenweg und
Magdeburger Allee sind insgesamt 3,60 Meter umfassende und beidseitig parallel zur Fahrbahn
angeordnete Parkflachen ausgewiesen. Der Abschnitt Schobersmihlenweg bis Nettelbeckufer ist
wiederum durch einseitiges Schragparken mit einer Gesamtbreite von 4,5 Metern gekennzeichnet.
Die Summe der verfugbaren Fahr- und Parkflachenbreite betragt 7 Meter. Zudem sind insgesamt
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12 offentliche Baumschutzbiigel (siehe Abbildung 32) installiert. Die gesamte Lange des
Waidmuhlenwegs ist als Tempo-30-Zone ausgewiesen. Weder die Fahrbahn aus Kopfsteinpflaster
noch der Gehweg aus Kleinpflasterung weist bauliche Mangel auf.

Der offentliche Raum ist durch abgesenkte Bordsteine barrierearm gestaltet. Auf Hohe des
Schobersmiihlenwegs bieten die breiten Gehwege im Mindungsbereich des Ladenleerstands
(Waidmuhlenweg 19) das Potential flr eine temporére Platznutzung an. Straldenbegleitgriin durch
alleeartige Baumpflanzung steigert die Qualitat des StralRenraums. Jedoch ist keine o6ffentlich
nutzbare Grinflache ersichtlich. Vor Ort befindet sich ein Uhren- und Schmuckgeschéft sowie die
Jugendberufsférderung. Ein Pizzalieferdienst liegt in unmittelbarer Nahe zum Quatrtiersplatz.

Py

Abb. 32: Parksituation, Blick vom Quartiersplatz auf

P ST o]
Abb. 31: Baumschutzbigel im Waidmiihlenweg

Waidmuhlenweg (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)
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3.3 Bestandsaufnahme Westliche Innenstadt, Stadt Jena

3.3.1 Steckbrief Westliche Innenstadt Jena

Lage des Quartiers im Stadtgebiet Das Quartier befindet sich westlich der Jenaer Innenstadt.

Das FlieBgewasser der Leutra zieht sich markant durch das Gebiet.

FlachengroRe Das Modellquartier besitzt eine Fldche von ca. 9,12 ha.

Flachennutzungsplan Laut Flachennutzungsplan sind Flachen gréRtenteils als
Wohnbauflache sowie punktuell als Gemeinbedarfsflache

ausgewiesen.

Geschitzte Einwohnerzahl Jena — West: 8276 EW auf 3,4 km? (2020)
Modellquartier: ca. 219 EW auf 0,09 km?
(vgl. Stadt Jena, (Hg.) 2020a)

Eigentumsverhaltnisse Es handelt sich vorwiegend um privatwirtschaftlichen

Wohnungsbestand. Die Gemeinbedarfsflachen befinden sich im

L /) I A
/59
v

iV

kommunalen Eigentum.
Tab. 5: Steckbrief Westliche Innenstadt Jena (Quelle: eigene Darstellung)
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Abb. 33: Verortung der Westlichen Innenstadt in Jena (Quelle: ISP der FH Erfurt; Mapbox, 2022; Google
Earth 2022)

49



3. Modellquartiere Erfurt Miihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: Bestandsaufnahme

Demografische Struktur im Gebiet

= Bevolkerungszuwachs von 2,2 % von 2019 an bis ins Jahr 2030 (Prognose)

= West/Zentrum ist mit Durchschnittsalter von 37,1 Jahren (2018) der jluingste Stadtteil in Jena
= Uber die Halfte der Einwohner:innen sind zwischen 18 und 44 Jahren alt

= Absolut betrachtet, befinden sich im Quartier die meisten Haushalte mit Kindern in Jena

®  Hochster Anteil an Kleinkindern in Jena (6,4 %) (vgl. Stadt Jena, (Hg.) 2020b36f.)

Stadtebauliche Struktur, baulicher Zustand und Geb3dudenutzungen

= Vorwiegend Wohnen und Nahversorgung

= Vereinzelt Bildungs- und Kultureinrichtungen

= Griunderzeitlicher Geschosswohnungsbau im aufgelockerten Blockrand

= Weitestgehend guter Sanierungszustand (62 % des Gebaudebestandes ist vollsaniert) (vgl. KEM 2017: 17)

®  Kaum Leerstand

Wohnraumstruktur

= GroRter Anteil an 1-Personen-Haushalten in Jena (60,9 %)
= GroRer Anteil an studentischem Wohnen (u. a. in Wohngemeinschaften); aufgrund der Ndhe zur Universitat ist
die Nachfrage sehr hoch

" Zahlreiche Familien mit Kindern sind im Quartier wohnhaft (vgl. Stadt Jena, (Hg.) 2020b36f.)

Verkehrsstruktur

= Durchgehend Tempo 30-Zonen in allen StralRenziigen im Quartier

= Vorwiegend NebenstraBen mit einer geringen Verkehrsauslastung

= LutherstralRe als verkehrsreiche HauptstraRe

= Vermehrte Verkehrsbelastung durch StoRzeiten zu Schulbeginn und Ende

®  Verkehrsraum stark vom ruhenden und flieRenden MIV gepragt

Geplante Quartiersentwicklung

= Vorbereitende Untersuchung Westliche Innenstadt im Rahmen des Sanierungsgebietes (vgl. KEM 2017: 46):

= Modernisierung und Instandsetzung privater und kommunaler Gebaude sowie Gemeinbedarfs- und
Folgeeinrichtungen

= Entwicklung des BachstraRen-Areals zum innerstadtischem Wissenschaftscampus (Friedrich-Schiller-Universitat)

®  Erneuerung und Aufwertung von ErschlieBungsanlagen

Tab. 6: ausgewahlte Strukturdaten Westliche Innenstadt Jena (Quelle: eigene Darstellung)
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Abb. 34: Bildercollage Westliche Innenstadt Jena
(Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thirringen, 2021)

Das Modellquartier der westlichen Innenstadt Jena wird in einen Kernbereich (gelbe Markierung)
und einen erweiterten Bereich (rot-gestrichelt) eingeteilt (siehe Abbildung 35) Beide Bereiche
werden im Norden von der August-Bebelstrae und im Siden von der TalstralRe sowie der Leutra
begrenzt. Der Jahnplatz mit der angrenzenden Jahnstral3e, auf dem durch seine autogerechte
Gestaltung ein besonderer Fokus liegt, befindet sich am sidlichen Ende des Quartiers. Ferner ist
die LutherstralRe als Hauptverkehrsachse in der Erhebung inbegriffen. Der Kernbereich, von dem im
weiteren Bericht als Betrachtungsgebiet gesprochen wird, skizziert den Hauptbetrachtungsraum und
endet an der KatharinenstralRe im Westen sowie am Uniklinikum und der Angergasse im Osten. Der
erweiterte Bereich verlauft im Westen bis an die Sickingenstra3e und im Osten werden Universitat
und Uniklinikum bis zur Carl-Zei3-StralRe eingeschlossen. Dieser Bereich soll ausschlief3lich der
besseren Einordnung des Kernbereichs in die Umgebung dienen
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QuartiersabgrenzungWestliche Innenstadt Jena
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Datengrundlage:
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Institut fur Stadtforschung,

= - \Nestliche Innenstadt

Planung und Kommunikation
der Fachhochschule Erfurt

Abb. 35: Abgrenzung der westlichen Innenstadt Jena und des Schwerpunktbereichs
(Quelle: ISP der FH Erfurt, Geoportal Thiringen, 2022)

Die Flachennutzung der westlichen Innenstadt ist Uberwiegend von Wohn- und
Gemeinbedarfsflachen besonders fir Schulen, Altersresidenzen und Einrichtungen der
Nahversorgung gepragt. Die detaillierte Betrachtung dieser Einrichtungen ist im folgenden Kapitel
,Nutzungsinfrastruktur aufgefiihrt. Rund um die Leutra befindet sich eine Naherholungsflache, die
aufgrund der Nahe zum Gewasser eine hohere Aufenthaltsqualitat aufweist. Wahrend der Bach am
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westlichen Ende des Quartiers von Stral3en und Gebduden begleitet wird, befindet sich auf der
Nordseite der Leutra eine offentlich zugangliche Wegeverbindung, die in den asphaltierten
Lommerweg mundet. An der nordwestlichen Ecke des Betrachtungsraums lasst sich zudem eine
Gewerbeflache verorten.

Flachennutzungen der westlichen Innenstadt Jenas

Shogy

o <
& Datengrundiage:
GIS Datenquelle: Geoportal Thiiringen
MaRstab: 1:1500
Gebaude B Wohnnutzung Fuwegeverbindung Bearbsitung (2022):
. . — Institut fir Stadtforschung,
[ Naherholungsfiéiche [l besondere funktionale Prégung = Industrie und Gewerbe Planung und Kammumk:ﬁion
- Gewasser gemischte Nutzung - dffentlicher Fultweg ﬂﬁ:g:;r;;:g:gcshsnhu\a Erfurt

99085 Erfurt
& DeutscheUmwelthilie
-U\!lh_uu)(,

Abb. 36: Flachennutzung(Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thiringen, 2022)

Wie in der Abbildung 37 und dem Kreisdiagramm in Abbildung 38 deutlich wird, machen private
Wohnbauflachen mit insgesamt 40 Prozent die Hauptfunktion des Gebiets aus. Dies schlisselt sich
in 12 % reine Wohnflache und 28 % private Grinflache auf. Ergdnzend dazu, nimmt der
StraBenraum weitere 32 % des Plangebiets in Anspruch, die weitestgehend dem motorisierten
Individualverkehr zugutekommen. Der 6ffentliche Griinzug entlang der Leutra macht mit insgesamt
6 % einen geringeren Teil der Gesamtfliche aus. Im Gebiet besteht ein kleiner Anteil aus
Gewerbeflachen mit insgesamt 3 % Daruber hinaus werden 19 % der Flache im Quartier fur
Bildungszwecke (Schule, Universitat) genutzt. In Jena liegt der Grinflichenanteil laut IOR-
Monitoring bei 65,3 % des gesamten Stadtgebietes. Damit liegt Jena oberhalb des Durchschnitts
(50,82 %) aller betrachteten Stadte des Monitorings. Wie die Analysen (siehe Abbildung 37) zeigen,
liegt der Grinflachenanteil im Modell-quartier ,Westliche Innenstadt® mit 34 % deutlich unter dem
gesamtstadtischen Durchschnitt.
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Flachennutzungen im Fokusgebiet Jena

(Wo‘ll'nv:henlf'a'n " Gewerbenutzung 3%
gebéiu

12%

Schule, Universitat
19%

privates Griin
28%

StraBenraum
32%
offentliches Griin
6%

Abb. 37: Nutzungen nach Flacheninanspruchnahme im Fokusgebiet Westliche Innenstadt Jena
(Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thiringen, 2022)

Die im Flachennutzungsplan als Gemeinbedarfsflaichen ausgewiesenen Flachen enthalten eine
Vielzahl offentlicher Einrichtungen. Zu erwahnen sind neben der mit Turnhalle und
Aulensportanlage ausgestatteten Integrierte Gesamtschule ,Grete-Unrein, das ,Altenzentrum
Luisenhaus” in der Semmelweisstralle 14 sowie das ehemalige Oberlandesgericht in der August-
Bebel-StraRe 4, in dem aktuell Lehr- und Seminarrdume der Friedrich-Schiller-Universitat
untergebracht sind. Die soziale Infrastruktur wird erganzt durch die Kindertagesstatte ,Fuchs- und
Elster in der StoystraRe 1(KEM, 2017: 14) Durch das Volkshaus befindet sich eine bedeutende
kulturelle Einrichtung in unmittelbarer Naher des Untersuchungsgebiets am Carl-Zeiss-Platz, der
zudem das Deutsche Optische Museum beherbergt.

Neben den nur zu bestimmten Offnungszeiten zuganglichen Sportanlagen der Grete-Unrein-Schule
befinden sich keine weiteren 6ffentlichen Angebote fir Kinder und Jugendliche in der Weststadt. Die
nachste Sportanlage liegt einen Kilometer weiter westlich in der Erfurter Stral3e. Zudem lasst sich
eine Graffiti-Flache an der Klinikmauer in unmittelbarer N&he zur Leutra verorten, die in
regelmafligen Abstdnden neugestaltet und gut genutzt wird. Die Nahversorgung mit Gitern des
taglichen Bedarfs wird durch einen nahgelegenen Discounter sowie die gut zu erreichende
Einkaufspassage Goethe-Galerie gesichert. Die lokale Gewerbestruktur wird durch die
Jugendherberge ,Alpha One Hostel“ in der LasallestralRe, einer Apotheke in der Wilhelm-Kiilz-
StralRe 1, mehreren Arztpraxen sowie einer Rechtskanzlei ergénzt (vgl. ebd.14f.).
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Infrastruktur der westlichen Innenstadt Jenas
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Abb. 38: Bestand der Nutzungsinfrastruktur in der westlichen Innenstadt (Quelle: ISP der FH Erfurt;
Geoportal Thiringen, 2022)

Wie dem Diagramm (siehe Abbildung 37) und der nachfolgenden Karte (siehe Abbildung 39) zu
entnehmen sind, sind die Grunflachen der westlichen Innenstadt mehrheitlich in privater Hand. Die
nicht offentlich zuganglichen Hinterhéfe der Blockrandbebauung stellen fir Bewohner:innen einen
bedeutenden Zugang zu Griunflachen dar und bieten aufgrund ihrer Vegetationsstrukturen Potenzial
zur Entwicklung der Biodiversitat im Quartier. In der August-Bebel-Stral3e lassen sich vereinzelt
oOffentliche, stralRenbegleitende Grunstrukturen finden, die an der Ecke zur Semmelweisstral3e in
einem kleinen begriinten Freiraum minden. Dieser besitzt jedoch keine Nutzungspotenziale fur die
Bewohner:innen, sondern kann lediglich als Beitrag zur Verbesserung der Biodiversitdt gesehen
werden. Die weiteren Stral3en nordlich der Leutra weisen zumeist kleinere, private Vorgartenzonen
auf, die jedoch stellenweise zum Abstellen von Pkws genutzt werden. Im Gegensatz dazu und wie
in Abbildung 39 ersichtlich, ist in den StraRen stdlich der Leutra aufgrund der starken Auspragung
der Blockrandbebauung kein Begleitgrin vorhanden.

Neben der bereits beschriebenen kleinen  Freiflache an der  August-Bebel-
StralRe/Semmelweisstralle ist die vom Mihltal bis in die Jenaer Innenstadt reichende
Naherholungsflache entlang der Leutra die einzige offentlich zugéngliche Grunflache. An den
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Uferrandern lasst sich ein baumgepréagter Vegetationsbestand finden, der ein grof3es Potenzial fir
die Griinvernetzung und die Biodiversitat darstellt.

Neben den Grinstrukturen der Hofe ist auch der Auebereich ein wichtiger Bestandteil des lokalen
Biotopverbundsystems und hat einen positiven Einfluss auf das Mikroklima sowie die Pflanzen- und
Tierwelt. Des Weiteren dient die Leutra als Kaltluftzu- und -abfuhr. Diese Griinverbindung ist durch
FuRR- und Radwege erschlossen und bietet den Bewohner:innen somit Nutzungsmdglichkeiten. Nach
Nordwesten hin weitet sich der Griinstreifen auf und beinhaltet eine Parkanlage mit Spielplatz auf
Hohe der Sickingenstral3e sowie den Westsportplatz in einer Entfernung von einem Kilometer (KEM,
2017: 32).

Grinflachen der westlichen Innenstadt Jenas
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Abb. 39: Grinflachen westliche Innenstadt Jena (Quelle: Geoportal Thiringen, ISP der FH Erfurt, 2022)
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Die verkehrliche ErschlieBung des
Viertels erfolgt Uber die Semmelweiss-,
Bach- und August-Bebel-StraRe. Uber
die Luther- und Humboldtstral3e wird
eine stadtiibergreifende
Verkehrsanbindung gewahrleistet. Das
gesamte Untersuchungsgebiet ist als
Tempo-30-Zone  ausgewiesen. Der
ruhende Verkehr findet sich vorrangig an
den Fahrbahnréandern der
QuartiersstraBen (siehe Abbildung 40). Abb. 40: Ruhender Verkehr am StraBenrand

Eine Ausnahme bildet der Jahnplatz, der (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

nahezu vollstandig von kostenfreien

Stellplatzen eingenommen wird. Insgesamt befinden sich die Parkflachen zu 1/3 auf privaten
Flachen und zu 2/3 im offentlichen Raum. Trotz der 16 Prozent des Stral3enraums, die fir den
ruhenden Verkehr vorgehalten werden, empfinden die Bewohner:iinnen des Quartiers das
Stellplatzangebot als zu gering, was nicht zuletzt den aus dem Umland einpendeinden Kfz-
Fahreriinnen geschuldet ist. Diese Konfliktsituation verursacht zudem einen erhdhten
Parksuchverkehr (KEM 2017: 28).

Die Anbindung an den
Offentlichen ~ Verkehr st
sowohl durch die Buslinien 14
und 16 als auch die
StraRenbahnhaltestellen am
Ernst-Abbe-Platz und
Lobdergraben sichergestellt.
Letztere gilt als zentraler
Knotenpunkt und bietet
Anbindung an das gesamte
OPNV-Angebot der Stadt.
Auch die beiden Bahnhofe
Jena-West und Jena-Paradies
sind fu3laufig erreichbar. Das
Mobilitdtsangebot wird durch einen Carsharing-Stellplatz in unmittelbarer Nahe zum Jahnplatz und
die Wegeverbindung zwischen Jahnplatz und Carl-Zeiss-Platz fur den Ful3- und Radverkehr
erweitert (vgl. ebd.29f.). Lediglich am Discounter an der Katharinenstrale und an der Westschule
an der August-Bebel-Stralie befinden sich zwei Querungshilfen fir Ful3ganger:innen in Form eines
Zebrastreifens. Weitere Querungshilfen sind im Quartier nicht vorhanden. Auch sind die
vorhandenen FulRwege sehr unterschiedlich breit, wéhrend die August-Bebel-Stral3e den

Abb. 41: Schmale FuRwege
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)
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FuRganger:innen viel Platz bietet, weisen die Nord-Sud verlaufenden Quartiersstrallen eher

schmale Gehwege auf (siehe Abbildung 41).

Da das gesamte Betrachtungsbiet als Tempo-30-Zone definiert ist, wird der Radverkehr ohne
weitere Regelungen auf der Straf3e organisiert (siehe Abbildung 42). Die Ausweisung von
Schutzstreifen ist demnach nicht notwendig, es kdnnte aber Uber weitere MalBhahmen flr die

Sicherung des Radverkehrs nachgedacht werden.

Abb. 42: Radverkehr auf der StraRRe
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

Insbesondere die August-Bebel-
StralRe, die sowohl an der
Westschule als auch der
Integrierten Gesamtschule ,Grete-
Unrein“ vorbeifihrt, weist einen
breiten StralRenquerschnitt auf und
kann Autofahrer:innen zZu
schnelleren Geschwindigkeiten
verleiten. Es lassen sich zudem auf
der August-Bebel-Stral3e ab der
Ecke  KatharinenstralRe  nach
Westen Schutzstreifen finden, die
aus dem Betrachtungsraum

herausfihren, dann jedoch nicht weitergefiihrt werden. Die nachfolgende Abbildung 43, zeigt
ergédnzend dazu, dass die Semmelweis-, Jahn-, Tal- und August-Bebel-Strae die hochste

Verkehrsbelastung im Quartier aufweisen.

\
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Abb. 43: Verkehrsbelastung der Quartiersstraf3en an Wochentagen in Kfz/24h

(Quelle: ISP der FH Erfurt; Stadt Jena, 2021)
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3.3.7 Umwelt und Immissionen

Die LutherstraBe ist der Abbildung 44 zufolge die am starksten befahrene Strale des
Modellguartiers und somit eine potenzielle Immissionsquelle, sowohl was den Larm als auch den
Schadstoffausstol3 anbelangt. Im Zuge der Begehung der Westlichen Innenstadt ist eine
Larmbelastung des nahgelegenen Umfeldes an der Lutherstral3e identifiziert worden. Der stadtische
Larmaktionsplan (siehe Abbildung 44) bestatigt diese subjektive Wahrnehmung und kennzeichnet
die Lutherstral3e als einen von insgesamt acht Larmschwerpunkten mit einem maximalen Larmpegel
von 60,6 dB(A) im Abschnitt zwischen KatharinenstraRe und Carl-Zeiss-Platz 464 (vgl. Stadt Jena,
(Hg.) 2019a: 18). Mit dem erhohten MIV-Aufkommen geht ebenso eine starkere Schadstoffbelastung
fur die Anwohner:innen einher, fur die seit 2005 Grenzwerte definiert wurden. Da Jena diese Werte
zeitweise Uberschritten hat, ist die Aufstellung eines Luftreinhalteplans fur die gesamte Stadt
verpflichtend (Stadt Jena, (Hg.) 2019b). Hierbei wird deutlich, dass die Lutherstra3e im Jahr 2010
einen Messwert von 38 pg/m? aufwies, damit jedoch unter dem Grenzwert von 40 pg/ms? liegt (vgl.
TLVWA 2012h: 16). Die anderen StrafRen des Betrachtungsgebiets finden im Luftreinhalteplan keine
weitere Betrachtung. Zu den Immissionen wird auch die Lichtverschmutzung gezéahlt, die die Stadt
Jena mithilfe einer Richtlinie versucht zu mindern (vgl. Stadt Jena, (Hg.) 2019b). Hierbei gelten die
beschriebenen MaRnahmen fir das gesamte Stadtgebiet, weshalb speziell fir die westliche
Innenstadt keine Aussagen getroffen werden.

-1 . s \\\' ! -
Abb. 44: Larmkartierung der Westlichen Innenstadt Jena (Quelle: ISP der FH Erfurt; Stadt Jena, 2019a)
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August-Bebel-StralRe

Die August-Bebel-StraRe durchzieht die obere Grenze des Modellquartiers und wird durch seine
gemischte Bau- und Siedlungsstruktur gepragt. Die freistehenden Mehrfamilienhauser befinden sich
in einem guten Sanierungszustand und stammen zum Teil aus der Grunderzeit. Auch Neubauten
lassen sich an der August-Bebel-Stral3e verorten. Mit jeweils einem Fahrstreifen je Richtung und
einer Auslastung zwischen 100 und 900 Kfz pro Wochentag wickelt die Strafl3e lediglich einen kleinen
Teil des motorisierten Verkehrsaufkommens des Plangebiets ab. An der Integrierten Gesamtschule
Grete-Unrein steigt das Verkehrsaufkommen jedoch sprunghaft auf bis zu 1700 Fahrzeuge pro
Wochentag an. Neben einem ca. funf Meter breiten Gehweg des Abschnittes zwischen
Lassallestral3e und Gartenstral3e sind zwei weitere Gehwege mit einer Breite unterhalb von drei
Metern vorhanden. Die Summe der Parkflachenbreite beider Seiten von 3,6 Metern sowie die
Summe der verflgbaren Fahr- und Parkflachenbreite von acht Metern vervollstdndigen den breiten
Stral3enquerschnitt der August-Bebel-StraRe. Innerhalb des Quartiersbereichs herrscht ein
Tempolimit von 30 km/h. An beiden Seiten der Straf3e besteht die Moglichkeit zum kostenlosen
Parken, was umfanglich in Anspruch genommen wird. Das FuBwegenetz erlaubt eine beidseitige
Begehung der StralRe. Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum sind nur vereinzelt vorhanden.
Das Radverkehrskonzept aus dem Jahr 2012 beschreibt fur die August-Bebel-Stral3e eine
umfassende Sanierung, um den Thiringer Stadtekette Radweg hier entlang flihren zu lassen. Bisher
verlauft diese Radverkehrsverbindung weiterhin auf der SemmelweisstraRe und wurde noch nicht
verlegt (vgl. Stadt Jena, (Hg.) 2012: 25). Durch den Wechsel zwischen gut erhaltenem Asphaltbelag
und in Teilen beschadigtem Kopfsteinpflaster weist der bauliche Zustand der August-Bebel-Stral3e
deutliche Mangel auf (siehe Abbildung. 45). Neben dem Kfz-Verkehr wird auch die Qualitat des
FuRverkehrs durch die haufig stattfindenden Belagswechsel gemindert. Ein barrierefreier Ausbau ist
durch das Fehlen abgesenkter Borde nicht gegeben.

Einen Schwerpunktbereich der Betrachtung stellt die Westschule an der August-Bebel-Stral3e dar.
Hier gibt es Defizite in Bezug auf die Verkehrssicherheit. Der breite Strarsenquerschnltt erschwert

\;\k

— S SIS :
Abb 45 Belagswechsel auf der August-Bebel- StraBe
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)
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das Queren insbesondere fur Kinder. Querungshilfen fehlen an dieser Stelle. Ein Zebrastreifen
befindet sich versetzt zum Ausgang des Schulgelandes. Die Kreuzung August-Bebel-
StralRe/Semmelweisstralle weist neben der grolen StralRenbreite auch Uber eine schlechte
Einsehbarkeit bedingt durch den ruhenden Verkehr und den Stralenverlauf auf. Auf den
nachfolgenden Abbildungen 46 und 47 wird deutlich, wie versucht wird, den Ful3verkehr durch
Absperrungen zur Stral3e zu einer Ubersichtlicheren Stelle zu leiten. Allerdings gibt es an diesen
Stellen keine Querungshilfen. Dies flihrt gleichzeitig
zu einer Verschmalerung des Gehweges.

Abb. 46: Abgrenzurn—g des FuBverkehrs Kreuzu ng AuguSt-
Bebel-StraRe/ SemmelweisstralRe
(Foto: © ISP der FH Erfurt,2021)

Abb. 47: Kreuzung August-Bebel-StraRe/
Neben diesen Mangeln der Verkehrsinfrastruktur SemmelweisstraBe

weist auch die Ausstattung des Gffentlichen Raums (70t0: © ISP der FH Erfurt, 2021)

Defizite auf. Weder Banke noch Spiel- und Schattenplatze lassen sich an der August-Bebel-Stral3e
verorten. Die Freiraumstruktur setzt sich aus Abstandsgriin und halbéffentlichen, teils terrassierten
Grunflachen zusammen, die aufgrund der geringen Aufenthaltsqualitat sowie des starken Gefélles
keinen offentlich nutzbaren Raum darstellen. Bis auf einen Lieferservice befindet sich aktuell keine
kulturelle oder gastronomische Einrichtung an der August-Bebel-Stral3e, die den offentlichen Raum
beanspruchen konnte. Im Gegensatz dazu lassen sich eine Vielzahl sozialer Einrichtungen verorten.
Neben der Westschule Jena (Grundschule) und der Integrierten Gesamtschule Grete-Unrein
grenzen eine Kita, eine Jugendstation sowie eine Beratungsstelle gegen hausliche Gewalt an. Auch
die medizinische Versorgung ist durch eine Logopéadie, eine Hausarztpraxis, eine Zahnarztpraxis
sowie eine Podologie und Chirurgie abgedeckt. Das Nahversorgungsangebot mit Gitern des
taglichen Bedarfs wird durch die anséssige Diakonie, der evangelisch-lutherischen Kirchgemeinde
sowie der evangelischen Studierendengemeinde erganzt.
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Jahnstral3e/Jahnplatz

Die Jahnstral3e bildet den stid-0stlichen Auftakt des Modellquartiers und mindet in den Jahnplatz,
der als Quartiersplatz eine zentrale Rolle fur die Untersuchung des Plangebiets einnimmt. Die
Baustruktur ist gré3tenteils griinderzeitlich gepragt und befindet sich teilweise in einem guten und
teilweise in einem mangelhaften Zustand. Wie der nachstehenden Abbildung 48 entnommen werden
kann, sind die oberen Geschosse meist in einem sehr guten Zustand wéahrend die
Erdgeschosszonen der Gebaude teils leer stehen und sanierungsbedurftig erscheinen. Die
Jahnstral3e fuhrt als EinbahnstralRe einspurig in Richtung Jahnplatz. Der Gehweg ist ca. 2,4 Meter
breit. Die Summe der Parkflachenbreite verbreitet den Stral3enquerschnitt um weitere 1,8 Meter.
Insgesamt stehen dem Kfz somit ca. vier Meter Fahr- und Parkflachenbreite zur Verfigung.

Mit einem durchschnittlichen
Verkehrsaufkommen zwischen 500
und 1200 Kfz pro Wochentag ist die
Jahnstraf3e eine leicht Uber dem
Durchschnitt befahrene
Nebenstralen der  westlichen
Innenstadt. Es besteht ein Tempo-
30Limit. Neben der Fahrbahn ist
eine einseitige kostenlose Parkzone
fur  den ruhenden  Verkehr

ausgewiesen. Das
Stellplatzangebot auf dem
e - S Jahnplatz erstreckt sich mit 24
Abb. 48: Stellplatze auf dem Jahnplatz . . i
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) Stellplatzen Gber die gesamte

offentliche Flache (siehe Abbildung
48). Im Gegensatz dazu sind keine Radverkehrsanlagen integriert. Der Zustand des
Kopfsteinpflasters auf den Jahnplatz weist starke Unebenheiten auf. Der Ful3verkehr wird in Form
eines durchgéangigen, einseitigen Fuliweges mit Kleinsteinpflasterung abgewickelt, der sich in einem
guten baulichen Zustand befindet. Die teilweise nicht abgesenkten Bordsteine sowie der
Bodenbelag verhindern die Barrierefreiheit.

Auf dem StralR3enzug lasst sich ein Defizit an Ausstattung fur die Belebung des 6ffentlichen Raums
erkennen. Weder auf der Jahnstral3e noch auf dem Jahnplatz befinden sich Banke, Spielplatze oder
Schattenplatze. Stadtgriin ist einzig in Form von Stralenbegleitgrin in den 6ffentlichen Raum
integriert. Der Naherholungsraum der Leutra befindet sich in unmittelbarer Néhe zum Jahnplatz,
jedoch besteht kein direkter Zugang, um die grine und blaue Infrastruktur in das Ensemble
einzubinden.

Auch die Nahe der Bar ,Zapata“ in direkter Umgebung des Jahnplatzes bietet keinen Mehrwert fir
den offentlichen Raum, da die gesamte Flache des Quartiersplatzes fir den ruhenden motorisierten
Individualverkehr bereitgestellt wird und dadurch keine AufRenbewirtschaftung maoglich ist. Die
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Nahversorgung des taglichen Bedarfs wird erganzt durch eine Gesundheitsberatung, sowie eine E-
Ladesaule auf dem Jahnplatz.

Abb. 49: Geringer StraBnquerschnitt und erhohtes Verkehrsaufkommen auf der Lutherstrale
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

LutherstralRe

Die Lutherstral’e begrenzt das Modellquartier im Siden und zeichnet sich durch eine gemischte
Bau- und Siedlungsstruktur aus. Der grof3e Anteil griinderzeitlicher Altbauten befindet sich in einem
guten baulichen Zustand. Mit einer durchschnittlichen Auslastung zwischen 2200 und 3200 Kfz pro
Wochentag ist die Lutherstral3e als eine Hauptverkehrsader des Plangebiets zu identifizieren, die
mit einer erhOhten L&rmemission einhergeht (vgl. Stadt Jena, (Hg.) 2014: 10). Die beidseitig
gefuhrten Gehwege sind mit 1,7 Meter Breite schmaler als bei umliegenden StraRenquerschnitten
des Quartiers. Die einseitig gefuhrten Stellplatze hingegen nehmen eine Breite von 1,8 Metern ein.
Die Summe der verfiigbaren Fahr- und Parkflachenbreite betragt ca. 8 Meter.

Das Tempolimit von 30 km/h bestimmt den Verkehr auf der asphaltierten Strafl3e innerhalb des
Siedlungsbereichs und wird von zwei gepflasterten FulRwegen sowie einer einseitigen und
kostenfreien Parkzone begleitet. Trotz dieses Stellplatzangebots ist bei der Begehung regelwidriges
Parken beobachtet worden. Partiell ist verkehrsbedingt eine erhéhte Larmimmission zu beobachten.
Weder der StraBenraum noch die Gehwege weisen Mangel auf. Auf Héhe der Lutherstral3e 64
werden zehn Fahrradstellplatze bereitgestellt. Das Nahversorgungsangebot umfasst ein Syrisches
Bistro, ein Wasch- und Friseursalon sowie ein evangelisches Zentrum fiir Erwachsenenbildung.

Semmelweisstralle
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Die SemmelweisstralRe durchlauft das Zentrum des Modellquartiers von Ost nach West und ist durch
eine gemischte Baustruktur gepragt, die sich in einem guten Sanierungszustand befindet. Neben
der zweispurig-asphaltierten Fahrbahn setzt sich der StralRenquerschnitt beidseitig aus jeweils ca.
1,95 Meter breiten Gehwegen sowie einer Parkzone von jeweils ca. 3,60 Metern zusammen. Die
Summe der verfugbaren Fahr- und Parkflachenbreite betragt acht Meter. Mit einer
Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h sowie einem Verkehrsfluss von 200 bis 1100 Fahrzeugen
pro Wochentag, wird der Semmelweisstral3e bei der ErschlieBung des Quartiers die Rolle einer
Nebenstrale zugeordnet. Bisher sind keine Radverkehrsanlagen vorhanden. Die
SemmelweisstralRe ist Teil des sogenannten Thiringer Stadtekette Radwegs zwischen Eisenach
und Altenburg und stellt somit eine Uberdrtliche Verkehrsachse des Radverkehrs dar (vgl. Stadt
Jena, (Hg.) 2012: 45).

Der bauliche Zustand der StraBe weist auf Hohe der LoderstraRe Sanierungspotenzial auf. Der
beidseitig gefiihrte Gehweg hingegen lasst bis auf einige Belagswechsel keine Mangel erkennen.
Dennoch verengt sich der gepflasterte Ful3weg an der Westschule durch eine Schutzbegrenzung
sowie eine Baumscheibe. Das Fehlen abgesenkter Bordsteine wirkt einer barrierefreien Querung
des Offentlichen Raums entgegen. Auch die Abwesenheit von Banken, Spiel- und Schattenplatzen
verringert die Aufenthaltsqualitat. Ein kleiner Griin- und Freiraum hingegen ist durch halboffentliche
Flachen gekennzeichnet, die sich an der Ecke zur August-Bebel-StraRe befinden. Die folgende
Abbildung 51 zeigt den kleinen Durchgangsweg, der die Griunflache erschliel3t. Der Mangel an
Nutzungsmoglichkeiten des vorhandenen Freiraums schmalert die Qualitat der Grinflache.

Die Semmelweisstralle beherbergt das Altenzentrum ,Luisenhaus®, den Massagesalon ,Nablaya“
sowie eine Tanzschule.

l".‘.:'*?‘ 27

Abb. 50: Beidseitige Parkzonen auf der Semmelweis- Abb. 51: Durchwegung Griinfliche an der
strale Kreuzung August-Bebel-StraRe/ Semmelweisstralle
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)
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Ziegelmuhlenweg

Der Ziegelmuhlenweg verlauft vom Jahnplatz aus Richtung Osten bis zur Semmelweisstral3e. Die
kurze NebenstralRe wird durch eine gemischte Nutzung gepragt. Aufgrund von Leerstand befinden
sich einige Objekte in einem sanierungswurdigen Zustand. Der StraRenquerschnitt setzt sich aus
einer zweispurigen StraRenfiihrung, zwei 1,8 bis 3,3 Meter breiten Gehwegen sowie einer beidseitig
angelegten und 3,6 Meter breiten Parkflache zusammen. Die Summe der verfiigbaren
Parkflachenbreite betragt 6 Meter.

Mit einer durchschnittlichen Verkehrsbelastung von 800 Kfz pro Wochentag sowie einer
Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h ist der Ziegelmuhlenweg eine durchschnittlich befahrene
QuartiersstrafRe. Zwar lassen sich keine baulichen Mangel feststellen, jedoch mindert das Fehlen
von Abstellmdglichkeiten fur den Radverkehr die allgemeine Qualitat des Stral3enzugs. Das
Kopfsteinpflaster auf der Straf3e, Kleinsteinpflaster und Kies auf dem Gehweg sowie teilweise nicht
abgesenkte Bordsteine behindern die Barrierefreiheit.

Der offentliche Raum setzt sich aus StralRenbegleitgriin und einer kleinen Griinflache zusammen,
die durch eine marode Bank ausgestattet ist (siehe Abbildungen. 52 und 53). Die Aufenthaltsqualitat
des Ortes wird durch ungepflegte Vegetation, Graffiti und durch einen Stromkasten gemindert.
Zudem ist durch den wilden Pflanzenwuchs kein ebener Zugang zum Freiraum gegeben. Im
Ziegelmihlenweg befinden sich (berdies ein Imbiss sowie eine Erndhrungs- und
Gesundheitsberatungsstelle.
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Abb. 53: Sitzgelegenheit am Ziegelmihlenweg
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)
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Die SWOT-Analyse stellt die Starken und Schwachen des Mihlenviertels im Kontext der drei
Schwerpunkte klimafreundliche Mobilitét, Aufenthaltsqualitat und Gesundheit sowie Biodiversitat
und Griin gegentuber. Dabei werden die innerhalb des Quartiers identifizierten Aspekte mit externen
Chancen und Risiken verglichen, sodass sich die in Kapitel 5 dargestellten Handlungsempfehlungen
zur Nutzung von Chancen und Minimierung von Risiken unter Zuhilfenahme lokaler Starken und
Schwachen ableiten lassen.

Klimafreundliche Mobilitat

Starken Schwichen

+ Es gibt einen Standort fir — Es besteht eine unzureichende
alternative Mobilitat. Ein Car- éﬁ,,, Fahrradinfrastruktur (d.h. wenig %
Sharing Stellplatz befindet sich am Fahrradabstellméglichkeiten,

Nettelbeckufer. unebenes Kopfsteinpflaster, mangelhafte

+ Das Tempo 30 Limit im Quartier Belage fiir sicheres Radfahren).
sorgt flir geringere Immissionen — Die QuartiersstralRen besitzen einen hohen
und hdhere Verkehrssicherheit. @ Anteil an ruhendem Verkehr.

+ Inder TalstraRe befindet sich eine — Teilweise kommt es dadurch zu
Querungshilfe zum Quartiersplatz/ Behinderung des FuRverkehrs und
Quartierseingang. Verschmalerung der ohnehin

+ Die breiten StraRenquerschnitte weisen beengten FuBwege, insbesondere durch
Potenzial zur Ausgestaltung auf. Es gibt z.B. Falschparken.
breite straBenbegleitende FuRwege am — Zum Teil fehlt die Barrierefreiheit, d.h.
Nettelbeckufer, in der Schweriner StraRe und abgesenkte Bordsteine, was ein Hindernis fiir
in der TalstralRe. Menschen mit Beeintrachtigungen darstellt.

Chancen Risiken

T Die gute Anbindung an das @ Zu hoher Stellenwert des Autos und schlechte
Stadtzentrum durch das OPNV- ® Radwegverbindungen erschweren eine

Angebot in der Magdeburger klimafreundliche Mobilitat.
Allee durch die StraRenbahnlinien 1 und 5
bieten Moglichkeiten zum Verzicht auf das
Auto.

T Das Nettelbeckufer ist ein wichtiges
Verbindungstiick zur Erreichung des

Nordparks.
Tab. 7: SWOT-Analyse Klimafreundliche Mobilitat im Muhlenviertel (Quelle: ISP der FH Erfurt, 2022)
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Starken Muhlenviertel Erfurt

Nordpark

Gewasser als Stéarke - Griinflache
Baumbesténde - Gera und Schmale Gera
sehr guter sanierter Zustand breiter StraRenraum
@é Fahrradabstellplatze Radweg

I:l Gebéude Spielplatz

® StraRenbahnhaltestelle

Straenkreuzungen mit Potential
nahegelegene Griinflache
Carsharing

@ leerstehende Gastronomie als Chance

<
oo
\m bestehende Gastronomie als Chance

<" Rosa-Luxemburg-
Platz

Datengrundlage:

GIS Datenquelle: Geoportal Thiiringen
MaRstab: 1:3000

Bearbeitung (2022):

Institut fur Stadtforschung,

Planung und Kommunikation

(ISP) der Fachhochschule Erfurt
Altonaer Strale 25

99085 Erfurt

:.‘ IS P @ Deutsche Umwelthilfe

Institut fur Stadtforschung,
Planung und Kommunikation
der Fachhochschule Erfurt

Abb. 54: Starken Mihlenviertel Erfurt (Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thirringen, 2021)
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® kein Zugang zur Gera

. fehlendes Strallenbegleitgriin

& schmaler Fultweg

falsches Parken

} Blockierung FulRverkehr

[ | cebdude

Defizite im Erfurter Miihlenviertel

starkes Gefille
. fehlende Barrierefreiheit

I:] Parkflachen

mangelhafter Bodenbelag

@ fehlende Aufenthaltsqualitat

0 Gewssser

Datengrundlage:

GIS Datenquelle: Geoportal Thiiringen
MaRstab: 1:2000

Bearbeitung (2022):

Institut fir Stadtforschung,

Planung und Kommunikation

(ISP) der Fachhochschule Erfurt
Altonaer Stralle 25

99085 Erfurt

m I S P @ Deutsche Umwelthilfe

Institut fiir Stadtforschung,
Planung und Kemmunikation
der Fachhochschule Erfurt

Abb. 55: Schwéchen Muhlenviertel Erfurt (Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thiringen, 2021)
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Aufenthaltsqualitat und Gesundheit

flr soziale Treffpunkte.

Das neue gastronomische Angebot an der Ecke
Papiermiihlenweg/Nettelbeckufer bietet
Moglichkeiten fiir soziale Begegnungen und
Aufwertungen des Bereiches.

Starken Schwachen
+ Es besteht ein diversifiziertes — Teilweise besteht Leerstand in @
gastronomisches Angebot entlang gastronomisch nutzbaren

der Magdeburger Allee und in Teilen Immobilien.

des Mihlenviertels. — Die FlieBgewadsser sind stadtebaulich nicht in

+ Ein groRer Vorteil des Quartiers ist das Muhlenviertel eingebunden. Eine direkte
die Ndahe zum Flutgraben bzw. zur E: Erlebbarkeit ist damit nicht gegeben.

Gera sowie zum Nordpark als — Der ruhende Verkehr dominiert den

fuRlaufig erreichbare Griinstrukturen. Die offentlichen Raum und weicht aufgrund des

Ndhe zum Gewasser steigert die geringen StralRenquerschnitts auf den

Aufenthaltsqualitat. Blrgersteig aus (z.B. im Storchmiihlenweg).

+ Die Quartiersstrallen des Miihlenviertels liegen | — Die Dominanz des ruhenden und

in einer Tempo 30 Zone und sind wenig flieRenden MIV geht auf Kosten

befahren. anderer Nutzungsanspriiche an
+ Die Umgebung ist gepragt durch * den 6ffentlichen Raum (z.B. schattige

einen guten Sanierungszustand der @ Sitzmoglichkeiten).

Griinderzeithauser. — Der vorhandene Freiraum ist teilweise durch
Umzaunungen und Verkehrsflachen nicht
anderweitig (z.B. fir AuRengastronomie)
nutzbar.

— Hohe Abgas- und Larmimmissionen
an der TalstraBBe und der é
Magdeburger Allee sind durch das
hohe Verkehrsaufkommen zu verzeichnen.
Chancen Risiken
T Der uiberértliche Griinzug an der & Es konnte zu einer Konkurrenz der

Gera schafft Aufenthaltsqualitat, C;} gastronomischen Einrichtungen des

starkt die Attraktivitat der Miihlenviertels zur nahegelegenen

Gastronomie und kann eine Aktivierung des Innenstadt sowie der Magdeburger Allee

offentlichen Raums bewirken. kommen.

T Die hohe Frequentierung durch FuR- und

Radverkehr entlang der Gera sowie der

Magdeburger Allee bietet Potenzial zur

Belebung des 6ffentlichen Raums.

T Die Quartiersplatzsituationen bieten Chancen
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4. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: SWOT-Analyse

Abb. 56: SWOT-Analyse Aufenthaltsqualitat und Gesundheit im Mihlenviertel (Quelle: ISP der FH Erfurt,
2022)
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4. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: SWOT-Analyse

Biodiversitat und Griin

Starken

Schwachen

+ Die privaten Vorgdrten dienen mit ihren
Strauchern als Lebensraum fir Voégel und
Kleintiere.

grof3zligige alleeartige

+ Die NordstralRe besitzt eine C'-—}

Baumbepflanzung.

+ Begriinte Uferbdschung und der
Geraflutgraben sorgen fir Kiihlungseffekt im
Sommer.

+ Begrinte Innenhofe bewirken positive
klimatische Effekte fiir das Quartier.

— Insgesamt sind wenige Baume und

dadurch kein durchgangiges, m
strallenbegleitendes Griin im
StraBenraum vorhanden.

— Das Quartier weist einen hohen
Versiegelungsgrad auf.

— Es gibt kaum o6ffentliche Griinflachen, der
GroRteil an Grin ist in privater Hand und damit
nicht fiir die Offentlichkeit nutzbar.

— Vom Nettelbeckufer aus, gibt es aufgrund der
zugeparkten Bereiche und der Béschung keine
Zugange zur Gera.

+ Der Gera-Flutgraben fungiert als —
Luftungskorridor und Kaltlufzufuhr/- z
abfuhr

Chancen Risiken

T Der nahe gelegene Nordpark, als groRe
Grinanlage, versorgt das Quartier mit
mikroklimatischen Funktionen.

T Der Geraflutgraben erméglicht einen griinen
Korridor innerhalb Erfurts und bildet
zusammenhangendes Habitat bzw. einen
Trittstein zum Nordpark und Klein Venedig.

& Die Magdeburger Allee ist eine stark befahrene
StraBe und stellt damit eine
Quelle starker Immissionen dar. A
@ Es besteht Uberschwemmungs-/

Hochwassergefahr durch den hohen
Versieglungsgrad und der Ndhe zu Gewadssern.

Abb. 57: SWOT-Analyse Biodiversitat und Grin im Muhlenviertel (Quelle: ISP der FH Erfurt, 2022)
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4. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: SWOT-Analyse

Einblicke in das Muhlenviertel und seine Qualitaten bzw. Schwéchen

4.1.1 Klimafreundliche Mobilitat

L

Abb. 60: Falschparken Abb. 59: Mangelnde Barrierefreiheit

(Storchmiihlenweg/NordstraRe) (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)
(Foto: © Sela, ISP der FH Erfurt, 2021)

4.1.2 Aufenthaltsqualitat und Gesundheit

g i

i e SRS
Abb. 62: Umzaunungen in den Innenhofen Abb. 61: Innenhofgestaltung
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

73



4. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: SWOT-Analyse

4.1.3 Biodiversitat und Grin

Abb. 64: Beispielhafter Vorgarten ‘ Abb. 63: Nahegelegener Nordpark
(Foto: © Sela_ISP der FH Erfurt, 2021) (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

74



4. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: SWOT-Analyse

Wie im vorangegangenen Kapitel zur Bestandsanalyse zum Modellquartier Erfurter Muhlenviertel
stellt die folgende SWOT-Analyse hier die Starken und Schwéachen der Westlichen Innenstadt in
Jena im Kontext der drei Schwerpunkte klimafreundliche Mobilitdt, Aufenthaltsqualitat und
Gesundheit, Biodiversitat und Griin gegeniber. Dabei werden die innerhalb des Quartiers
identifizierten Aspekte mit externen Chancen und Risiken verglichen, sodass sich die in Kapitel 5
dargestellten Handlungsempfehlungen zur Nutzung von Chancen und Minimierung von Risiken
unter Zuhilfenahme lokaler Starken und Schwachen ableiten lassen. Diese Analyse bietet
anschlie3end die Grundlage fur spezielle, kleinrdumige Handlungsempfehlungen fir das Quatrtier.

Klimafreundliche Mobilitat

+ Das gesamte Betrachtungsgebiet
befindet sich in einer Zone 30, was zu
geringeren Immissionen und einer héheren
Verkehrssicherheit fiihrt.

+ Im Quartier befinden sich zwei Querungshilfen
an sinnvollen Stellen. Eine auf der
KatharinenstraRe als Verbindung
des Lommerweges und eine auf
der August-Bebel-StralRe auf Hohe
der Westschule.

+ Der straBenbegleitende FuBweg entlang der
August-Bebel-StraRe ist sehr breit und
ermoglicht das Begegnen mehrerer
FuRganger:innen.

Starken Schwachen
+ Am Jahnplatz befindet sich ein > — Der Jahnplatz wird vollstandig von ruhendem
Car-Sharing Angebot. Auto Verkehr genutzt, dennoch ist der

Stellplatzbedarf nicht vollstandig gedeckt. Dies
flhrt zu einem erhéhtem Parksuchverkehr.
— Im gesamten Gebiet herrscht mangelnde

Barrierefreiheit insbesondere
aufgrund hoher Borde, die es

erschweren, zu FuB zu gehen.
Dartiber hinaus fehlen abgesenkte Bordsteine,
z.B. im Ziegelmiihlenweg, was die Mobilitat
von Menschen mit Einschrankungen
erschwert.

— Die geringe Anzahl an Querungshilfen
erschwert die Sicherheit und
Niederschwelligkeit des FuBverkehrs.

— Im Quartier finden sich sehr unterschiedlich
breite strallenbegleitende FulBwege, die z.B. in
der Garten-, Lassalle- und Wilhelm-Kiilz-StralRe
sehr schmal sind. Die Gehwege werden
teilweise durch Sicherheitsabsperrungen
weiter beeintrachtigt.

— Die FuBwege werden stellenweise zum
Abstellen von Pkw genutzt.

— Insbesondere die August-Bebel-StralRe mit
ihrem breitem StraBenquerschnitt verleitet
den MIV zu schnellem Fahren und mindert
somit die Verkehrssicherheit.

— Aufgrund fehlender Querungshilfen fiir den
FuBverkehr und der schlechten Einsehbarkeit

insbesondere an der Kreuzung August-Bebel-
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4. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: SWOT-Analyse

StraBe/ SemmelweisstraBe durch parkende
Pkws und die allgemeine StraRenfiihrung,
besteht dort eine geringe Verkehrssicherheit.

— Die QuartiersstralRen bestehen haufig nur aus
einer Fahrspur, was die Begegnung von zwei
Pkw problematisch werden ldsst. AuBerdem
wirken sie immissionsverstarkend aufgrund
des Bremsen und Anfahren in unmittelbarer
Ndhe zu Wohngebauden.

— Im gesamten Quartier sind nur selten
Fahrradabstellanlagen vorhanden.

— Die Strallenbelage sind haufig uneben und
nicht fur den Fahrradverkehr geeignet. Dies ist
insbesondere in der August-Bebel-Stralie der
Fall sowie auf dem Jahnplatz
(Kopfsteinpflaster)

Chancen

Risiken

T Das Quartier ist gut durch den
OPNV angebunden. ®
o Die Buslinien 14

(Schlegelsberg - Langetal) und 16
(Isserstedt — Mihltal) bieten eine gute
Anbindung an die Innenstadt.

o Die StraRenbahnlinie 5 (Ernst-Abbe-Platz -
Lobeda Ost) ist fuBlaufig erreichbar und
stellt die Anbindung an die Innenstadt und
den Paradiesbahnhof sicher.

T Die Bahnhéfe Jena West und Jena Paradies
sind fuBlaufig gut erreichbar und erleichtern
somit die Niederschwelligkeit der Nutzung des
OPNV.

T Der FuBweg entlang der Leutra stellt eine
wichtige Verbindungsachse von der Innenstadt
zum westlichen Stadtrand dar.

T Der Thiringer Stadtekette Radweg fihrt durch
die SemmelweisstraBe und %
integriert die Stadt Jena in die

landesweite Fahrradverkehrsinfrastruktur.

& Im Zuge der Verlegung des Thiiringer
Stadtekette Radwegs steht eine geplante
Sanierung der August-Bebel-StraBe noch aus.

Tab. 8: SWOT-Analyse Klimafreundliche Mobilitat in der Westlichen Innenstadt (Quelle: ISP der FH Erfurt,

2022)
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4. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: SWOT-Analyse

Starken der westlichen Innenstadt Jenas

Wy

i Datengrundlage:
Gewasser als Stéarke - Griinflache @ Bushaltestelle GIS Datenquelle: Geoportal Thiiringen
MaRstab: 1:2500
vermehrt Badume - Leutra nahegelegene Griinflaiche Bearbaliung (2022):

Institut fir Stadtforschung,
Planung und Kommunikation
(ISP) der Fachhochschule Erfurt

sehr guter sanierter Zustand breiter StraBenraum £2. Carsharing Altonaer StraRe 25
99085 Erfurt
\ Gebaude Spielplatz NISP @ Deutsche Umwelthilfe

Institut fiir Stadtforschung,

Planung und Kommunikation
der Fachhochschule Erfurt

Abb. 66: Starken Westliche Innenstadt Jena (Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thiringen, 2021)
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4. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: SWOT-Analyse

Defizite der westlichen Innenstadt Jenas

zstra

”‘*4." . \ a

@ kein Zugang zur Leutra A erhohtes Verkehrsaufkommen ~ mangelhafter Bodenbelag
. fehlendes Straenbegleitgriin . fehlende Barrierefreiheit [ ] Parkfiachen
schmaler Fultweg @ fehlende Aufenthaltsqualitat A Gefahrenstelle

.1 schlechter Sanierungszustand

Abb. 67: Schwachen Westliche Innenstadt Jena (Quelle: ISP der FH Erfurt; Geoportal Thiringen, 2021)

Datengrundlage:

GIS Datenquelle: Geoportal Thiringen

MaRstab: 1:1500 " fg
Bearbeitung (2022): @ Deutsche Umwelthilfe
Institut fUr Stadtforschung,

Planung und Kommunikation N |S P

(lSP) der Fachhochschule Erfurt Institut fir Stadtforschung,
SltanaonStralisidh R aton
99085 Erfurt
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4. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: SWOT-Analyse

Aufenthaltsqualitat und Gesundheit

Stdrken

Schwachen

+ Die FuBwegeverbindung entlang der Leutra
stellt eine wichtige Verbindungsachse dar und
leistet einen wertvollen Beitrag zur
Naherholung.

+ Die Sitzgelegenheiten am Lommerweg entlang
der Leutra erh6hen die Aufenthaltsqualitat im
offentlichen Raum.

+ Der Jahnplatz mit der Bar ,Zapata“ zeigt ein
Entwicklungspotenzial als kiinftiger
Quartierstreffpunkt. Insbesondere die Nutzung
des AuRenbereiches wiirde zu einer
Verbesserung der Standortqualitat fihren.

+ Verschiedene Graffiti-Flachen entlang der
Leutra dienen als Freizeitmoglichkeit fur
Jugendliche.

+ Im Quartier ist ein diverses medizinisches
Angebot vorhanden, welches die
Daseinsvorsorge sichert.

— Die Sitzgelegenheiten am
Lommerweg befinden sich
teilweise in schlechtem Zustand.

— Die offentliche Griinflache im Bereich
Ziegelmuhlenweg/Jahnplatz besitzt aufgrund
mangelhafter Grinstrukturen Gber wenig
Aufenthaltsqualitat, der Zugang ist erschwert,
Sitzgelegenheiten fehlen.

— Der Jahnplatz weist bisher keine
Aufenthaltsqualitat, da er vollstandig von
ruhendem Verkehr eingenommen wird.

— Ausgehend vom Jahnplatz gibt es keinen
gesicherten Zugang zur Leutra, um die
Erlebbarkeit des Flusses zu ermoglichen.

— Die Sportanlagen der integrierten
Gesamtschule Grete-Unrein sind nur zu
bestimmen Offnungszeiten zuganglich.

— Teilweise befindet sich im EG der
Gebdude am Jahnplatz keine
Nutzung und sie sind mit Graffiti Eﬂ
bespriiht, was die AuRenwirkung
negativ beeinflusst.

Chancen

Risiken

T Der Jahnplatz bietet groRBes Potenzial im Zuge
einer Neuaufteilung zum einem zentralen Ort
der Begegnung zu werden.

& Fehlende Aufenthaltsqualitat fuhrt zu
Funktionsverlusten im Quartier. Die
Lebensqualitdt der Bewohner:innen wird
negativ beeintrachtigt.

& Nicht beschattete
Aufenthaltsbereiche konnen in @
den Sommermonate

gesundheitliche Auswirkungen auf die
Nutzenden haben.

Tab. 9: SWOT-Analyse Aufenthaltsqualitat und Gesundheit in der Westlichen Innenstadt

(Quelle: ISP der FH Erfurt, 2022)

79



4. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: SWOT-Analyse

Biodiversitat und Griin

Stdrken (+)

Schwaichen (-)

einen Luftreinhalteplan und eine Richtlinie
bzgl. Lichtverschmutzung aufgestellt, um
Umwelteinflisse durch Immissionen zu
minimieren.

Die kleine, 6ffentliche Grunflache an der
Semmelweisstrale/ August-Bebel-StralRe weist
ein Entwicklungspotenzial zu einer attraktiven
offentlichen Freiflache auf.

+ Im Quartier lassen sich viele Grinflachen und — Die Grinflachen befinden sich mehrheitlich in
groRe Vegetationsbestdnde finden, die einen Privatbesitz und diirfen nur von den
positiven 6kologischen Beitrag leisten. Anwohner:innen genutzt werden.

+ Die Grinflachen starken die Biodiversitat und — Die Vorgartenzonen werden tlw. zum Abstellen
besitzen wertvolle 6kologische Funktionen. von Pkw genutzt.

+ Der grolle Baumbestand entlang — Sudlich der Leutra lassen sich Griinstrukturen
des Ufers der Leutra sorgt fiir {? ausschlieBlich in Hinterhofen finden,
verschattete Freiflaichen und tragt StraBenbegleitgriin fehlt.
zu Kiihlung des Quartiers bei. — Der Jahnplatz besitzt keinerlei

+ Die Wasserflache der Leutra dient Griinelemente, was insbesondere <
als Kaltluftzu- und -abfuhr und z klimatisch negative Auswirkungen
kann somit die Temperaturen des ﬂ mit sich bringt.

Quartiers in den Sommermonaten regulieren.

+ Der Lommerweg entlang der Leutra ist nicht
vollversiegelt und leistet somit einen
Okologischen Beitrag, da u.a. Wasser
versickern kann.

Chancen Risiken

T Die Stadt Jena hat u.a. einen Lirmaktionsplan, | @ Insbesondere die LutherstraRe

und HumboldtstraRe stellen eine A
Quelle starker Immissionen wie

Larm und Abgase dar, die auf das Quartier
einwirken.

- Es besteht in den Sommermonaten die
Gefahr von Uberhitzung stark versiegelter
Bereiche, wie z.B. der Jahnplatz oder die
August-Bebel-StraRe aufgrund nicht
vorhandener Begriinung. AuRerdem bestehen
wenig Versickerungsmoglichkeiten.

Tab. 10: SWOT-Analyse Biodiversitat und Griin in der Westlichen Innenstadt (Quelle: ISP der FH Erfurt,
2022)
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4. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: SWOT-Analyse

Einblicke in die Westliche Innenstadt und ihre Qualitaten bzw.
Schwachen

4.2.1 Klimafreundliche Mobilitat

Abb. 68: Breiter StraRenquerschnitt und Unebenheiten Abb. 69: DreiRiger-Zone
auf Fahrbahndecke (Semmelweisstralle) (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

4.2.2 Aufenthaltsqualitat und Gesundheit

Abb. 70: Uniklinikum alsntrae Gesundheitseinrichtung  Abb. 71: Lommerweg als griine FuBwegverbindung,
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) graffitibesprihte Mauer
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)
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4. Modellquartiere Erfurt Mihlenviertel und Jena Westliche Innenstadt: SWOT-Analyse

(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) durch Parksituation
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

4.2.3 Biodiversitat und Grun

Sy g o 2 AR Ciiaig . = = £ »
Abb. 74: Weguntergrund Lommerweg Abb. 75: Baumbestand an der Leutra
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021) (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

-
/ §

Abb. 76: Fehlendes Griin in der LtherstraBe (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)
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5. Handlungsempfehlungen fiir die Stadte Erfurt und Jena

Aufbauend auf dem Stand der Wissenschaft und der Praxis sowie der Bestandsanalyse der beiden
Quartiere leiten sich folgende Handlungsempfehlungen ab, die den beiden Modellstadten eine
Orientierung fur die weitere Vorgehensweise geben sollen. Sowohl die Analyse als auch die
Entwicklung der Handlungsempfehlungen verfolgten einen partizipativen Ansatz, der durch das
Verknipfen mit wissenschaftlichen Erkenntnissen und Aussagen, die im Rahmen von
durchgefiihrten Befragungen und Partizipationsschritten gesammelt wurden, gewahrleistet wird.

Fur beide Modellquartiere empfehlen sich erganzende bewohnerorientierte Bedarfs- und
Potentialanalysen fur klimafreundliche Mobilitdt, um Handlungsoptionen auszuloten und
MalRnahmen gemeinsam mit den Birger:iinnen zu bewerten. Dabei sollten Ergebnisse aus
vorhandenen Studien (u.a. IMoQu — Innovative Mobilitdt im Quartier im Auftrag des TMUEN)
einflieBen. Bestehende Untersuchungen oder Hinweise zum Mobilitdtsverhalten der
Bewohner:innen oder zur Akzeptanz alternativer Mobilitdtsformen sollten unter Bericksichtigung
des gesamtstadtischen Kontextes in die weitere Quartiersarbeit einflieen.

Ubergeordnet wird fiir die Weiterentwicklung der Handlungsoptionen im Bereich klimafreundlicher
Mobilitat fir das Mahlenviertel in Erfurt und die Westliche Innenstadt in Jena die Durchfihrung einer
bedarfsorientierten Analyse des Mobilitdtsverhaltens der Bewohner:innen im Quartier empfohlen.
Die zu entwickelnden Maflinahmen sollen so hinsichtlich ihrer Wirkung besser bewertet und die
genauen Handlungsbedarfe und -potentiale in den Modellquartieren weiter konkretisiert werden.
Eine nachhaltige Transformation der stadtischen Mobilitat kann nur unter Einbeziehung der fur den
Verkehr verantwortlichen Akteure stattfinden. Durch die tUberwiegende Wohnnutzung ist fur beide
Quartiere anzunehmen, dass ein nicht unwesentlicher Teil des ruhenden und flieBenden Verkehrs
durch die Anwohner:innen des Quartiers erzeugt wird. Langfristiges Ziel sollte daher eine
nachhaltige Verlagerung des Pkw-Verkehrs auf klimafreundliche Mobilitatsformen wie
Fahrradverkehr, FuRverkehr, OPNV und E-Mobilitit sein. Dafur ist die Erhebung des
Mobilitatsverhaltens der Bewohner:innen vor Ort von grundlegender Bedeutung.

Grundsatzlich sollten SensibilisierungsmalRnahmen (siehe Kapitel 5.1.2), die Schaffung von
attraktiveren Angeboten und eine angepasste Mobilitdtsplanung fir die Quartiere zusammenwirken,
um zu einer klimafreundlichen Mobilitét in den Modellquartieren zu gelangen. Letzteres erfordert
insbesondere eine intensivere Datenerhebung unter den Bewohner:innen selbst. Relevante Aspekte
sind dabei u.a. die Verkehrsmittelverfiigbarkeit und deren Besitz, die Art der genutzten
Verkehrsmittel sowie Angaben zu zuriickzulegenden Wegen. Vergleichbare Studien haben gezeigt,
dass uber die Ermittlung von einstellungs- und verhaltensbasierten Daten wichtige Erkenntnisse
Uber lokale Akzeptanz von Verkehrsmitteln und damit verbundenen Foérdermalinahmen oder
Einschrankungen gewonnen werden kénnen (vgl. Graf et al. 2022).

Gleichzeitig gilt es unter Beteiligung der Quartiersbewohner:innen eine gemeinsame Vision fir eine
nachhaltige Mobilitat im Quartier, die letztendlich ein lebenswerteres Wohnumfeld zur Folge hat, zu
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entwickeln. Dafiir kommt insbesondere einer gesteigerten Sensibilisierungsarbeit flr nachhaltige
Mobilitatsformen eine zentrale Bedeutung zu. Aus diesem Grund stellt die Wahl der richtigen
Kommunikationsstrategien und Beteiligungsformate gepaart mit von der Kommune getriebenen
,Push- and Pull-“MaRnahmen zur Sensibilisierung, Aktivierung und Initialisierung den geeignetsten
Weg dar, um die Transformation in diesem Bereich voranzutreiben. Dabei sollten die Vorteile fur die
Bevolkerung in den Vordergrund gestellt und Aspekte der Aufenthalts- und Lebensqualitat sowie der
Gesundheit integriert mit der Mobilitatsfrage behandelt werden.

Allerdings sollten fur die Mobilitatswende und die Transformation des o6ffentlichen Raums auch
Konflikte in Kauf genommen werden. Da durch die konkurrierenden Nutzungsanspriche der
verschiedenen Mobilitatsbedirfnisse und die baulichen Gegebenheiten des Strallenraums
bestimmte Einschrankungen in den konkreten Gestaltungsspielrdumen existieren, erfordert dies
letztendlich auch eine Priorisierung der Mobilitatsformen. Dafiir bendétigt es jedoch zunéchst auch
weitere Daten dariiber, wo genau Einsparungs- und Ausbaupotentiale existieren.

MIV und Ruhender Verkehr

Eine Reduzierung und Neuordnung des ruhenden Verkehrs ist Voraussetzung flr eine Erhéhung
der Lebensqualitat vor Ort. Entsprechende MalRhahmen wie Quartiersgaragen, Mobilitatsstationen,
die verstarkte Kontrolle und Reglementierung des nicht-erlaubten Parkens, Anwohnerparken u.v.m.
sollten in ihrer Umsetzbarkeit weiter Uberprift werden. Dadurch kann eine gerechtere
Flachenverteilung erreicht und die o6ffentichen Raume im Sinne von Ful3ganger- und
Fahrradfreundlichkeit, mehr Biodiversitidt, Klimaresilienz und geslindere Lebensverhaltnisse
weiterentwickelt werden.

Generell sollte in den kommunalen Planungen die Zunahme und Diversifizierung des nicht-
motorisierten Verkehrs antizipiert werden. Parkraumbewirtschaftung kann Teil einer
Transformationsstrategie sein, kann aber allein die Stellplatzproblematik in den Quartieren Kiez nicht
I6sen. Vielmehr sind Strategien notwendig, die es erlauben, auf den privaten Pkw zu verzichten.

Einen erheblichen Einfluss auf die Nutzungsmdglichkeiten fir alternative Mobilitatsformen oder fir
die Schaffung von mehr Aufenthaltsqualitat hat der hohe Flachenanteil des ruhenden Verkehrs. Eine
punktuelle oder schrittweise Reduzierung der hierfir verfigbaren Stellplatzflachen ist zwingende
Voraussetzung, um lberhaupt Gestaltungsspielrdume fiir ein klimaangepasstes und lebenswertes
Wohnumfeld zu 6ffnen. Neben symbolischen Maflinahmen, die zur Sensibilisierung der Bevoélkerung
genutzt werden kdnnen, mit denen beispielsweise alternative Flachennutzungen illustriert werden
konnen (vgl. Kapitel 5.1.2), ist hierfur zundchst auch eine verstarkte Reglementierung des
unerlaubten Parkens zu empfehlen. Fir kritische Bereiche, in denen der Bedarf an Parkraum nicht
genau prognostiziert bzw. erhoben werden kann, besteht die Moglichkeit Stellflachen zunéachst auch
tempordr umzuwidmen. Von unerlaubtem und ungeordnetem Parken im Stralenraum mit
vergleichsweise schmalen StralRenquerschnitten geht zudem ein grundsatzliches Sicherheitsrisiko
aus, da so Barrieren im Raum entstehen, die insbesondere fir vulnerable Gruppen (im
StralRenverkehr), wie Kinder und Senior:innen, Probleme darstellen. Dies reduziert letztendlich die
allgemeine FuRgangerfreundlichkeit im Quartier. Diesbezlgliche Sicherheitsaspekte geben daher
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einen legitimen Anlass, um die Umgestaltung des Verkehrsraums zu initiieren und werden in der
Regel von einem breiten Teil der Blrger:innen mitgetragen. Dies wurde auch im Rahmen der
gefuhrten Interviews von den Teilnehmer:innen bestatigt. Eine weitere Legitimationsgrundlage fir
mehr Flachengerechtigkeit stellen die Mindestanforderungen an Gehwegbreiten dar.

Unterstitzend sollte auf kommunikative und aul3enwirksame MalRnahmen zur Sensibilisierung der
Bevolkerung zurtickgegriffen werden. Als symbolische MalRnahmen kdnnen beispielsweise
Interventionen durchgefiihrt werden, die auf den vorherrschenden Flachenverbrauch aufmerksam
machen und gleichzeitig alternative Flachennutzungen fir ein lebenswerteres Quatrtier illustrieren.
Hier empfiehlt es sich, Ortsbeirate als Multiplikator:innen sowie lokale Akteur:innen bspw. aus der
Zivilgesellschaft fur die Durchfihrung direkt zu beteiligen. Im Rahmen der Uibergeordneten Bedarfs-
und Potenzialanalyse sind dariber hinaus weitere MafRnahmen wie die Mdoglichkeit von
Bewohnerparken sowie Potentiale fur die verstarkte Implementierung von Sharing-Angeboten zu
prifen, um gleichzeitig Alternativen flr eine nachhaltige Verlagerung des Verkehrsaufkommens im
Quartier zu schaffen.

Erfurt

Die Bestandsanalyse im Muihlenviertel hat gezeigt, dass insbesondere die Kreuzungsbereiche
kritische Bereiche darstellen, an denen regelwidrig abgestellte Fahrzeuge die Ordnung des
StraRenraums behindern und somit u.a. auch ein Sicherheitsrisiko fir andere Verkehrsteilnehmer
darstellen. Neben der verstarkten Vollzugskontrolle sollten gerade die Kreuzungsbereiche kurzfristig
durch Poller, Pflanzkiibel o.a. freigehalten werden. Das Installieren von Fahrradbigeln kann
regelwidriges Parken verhindern und gleichzeitig die Foérderung des Radverkehrs unterstitzen.
Weiter empfiehlt es sich, Stellflichen punktuell, schrittweise oder temporar zu reduzieren. Dadurch
entstehen Gestaltungsspielrdume fiir andere Nutzungen, wie attraktive Aufenthaltsflachen, und
klimafreundlichere Mobilitatsformen. Fur die Verbesserung der Sicherheit im Stralenraum sollten
dariber hinaus die Schulwege im Quartier starker in den Blick genommen werden. Auch hier kbnnen
kritische Bereiche niederschwellig oder ggf. zunachst temporér fir Umwidmungen genutzt werden.
Dabei ist es ratsam, die Wahrnehmungen und Bedirfnisse von Schiler:iinnen partizipativ
einzubinden.

Jena

Die Bewaéltigung des Parkdrucks stellt insbesondere fir die Bereiche Jahnstral3e und Jahnplatz
einen wichtigen Handlungsschwerpunkt dar. Da in diesen Bereichen kostenlos geparkt werden
kann, werden die Parkmdglichkeiten vor Ort gegeniber kostenpflichtigen Parkmadglichkeiten
favorisiert. Das Resultat ist eine hohe Belastung des Stral3enraums durch Parksuchverkehr.

Im Untersuchungsgebiet wurden auf der Lutherstral3e bereits erfolgreich Pkw-Stellflachen punktuell
reduziert und in Fahrradabstellanlagen umgewidmet. Von der punktuellen, schrittweisen oder
temporaren Reduzierung von Stellflachen im Strallenraum sollte auch fir die anderen kritischen
Bereiche Gebrauch gemacht werden. Als weiteren moéglichen Interventionsraum bietet sich der
Jahnplatz an, da sich dort verschiedene Problemlagen hinsichtlich der Mobilitdt im Quartier
kumulieren. Aufgrund der Zentralitit des Platzes, der in der Vergangenheit auch fir die
Durchflihrung von StrafRenfesten genutzt wurde, wirden Interventionen dort die grof3te Wirkung
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entfalten. Zudem lassen sich an der Platzsituation nicht nur Kkleinteilige Umwidmungspotentiale
aufzeigen, sondern eine umfassende alternative Gestaltung und Nutzung als Quartiersplatz fir die
Bewohner:innen illustrieren, die Uber die Reduzierung einzelner Stellflachen hinausgeht.

Des Weiteren hat die Bestandsanalyse gezeigt, dass im Modellquartier die Schulwegsicherheit ein
wichtiges Handlungsfeld darstellt. Das direkte Schulumfeld der Westschule, weist Probleme
hinsichtlich unibersichtlicher StraBenfiihrungen, fehlende Uberquerungsmdoglichkeiten sowie zu
geringe Gehwegbreiten auf, was in diesem Bereich ein gesteigertes Gefahrenpotential darstellt.
Sicherheitsbedenken stellen dabei einen legitimen Anlass dar, um die Umgestaltung des
Verkehrsraums zu thematisieren und werden in der Regel von einem breiten Teil der Blrger:innen
mitgetragen (siehe Interviews). Kritische Bereiche kénnen niederschwellig und ggf. zun&chst auch
nur temporar umgewidmet werden (siehe auch Projektbeispiel ,Wiener Schulstralen®, Kap. 2.1.1).
Fur Kreuzungsbereiche und Gehwege empfiehlt sich beispielsweise die Aufstellung von
Pflanzkiibeln, um unerwlinschte Nutzungen zu unterbinden. Ebenso kdnnen Fahrradbigel
aufgestellt werden, um Falschparken zu verhindern, wodurch gleichzeitig eine Signalwirkung fur sich
wandelnde Flachenbedirfnisse erzeugt wird. Darlber hinaus kénnen unter Mitgestaltung der
Schulkinder niederschwellige (ggf. temporare) Uberquerungsmdoglichkeiten bspw. durch farbliche
Markierungen auf dem Schulweg geschaffen werden.

FuR- und Radverkehr

Fur eine Klimafreundliche Mobilitat ist die Forderung des Ful3- und Radverkehrs wesentlich, daher
sind die Kapazititen fur Fahrradabstellanlagen in beiden Modellquartieren auszubauen. Im
Muhlenviertel sind insbesondere Kreuzungsbereiche und Platzsituation als Interventionsrdume
geeignet. In der westlichen Innenstadt bieten sich der Jahnplatz sowie einzelne Strafl3enziige fur
punktuelle Umwidmungen von Stellplatzen an. Weiterhin sind Umwidmung von Stellplatzen
zugunsten von Bike-Sharing-Angeboten inklusive E-Bikes bzw. Pedelecs, z.B. in den
Zugangsbereichen der Quartiere, als erfolgsversprechend zu bewerten, um die Attraktivitat einer
klimafreundlicheren Mobilitat zu steigern.

Die Erhohung der Kapazitaten von Fahrradabstellanlagen kann ein Trittstein zur nachhaltigen
Transformation des Quartiers hin zu einer klimafreundlichen Mobilitat sein. Fir die Errichtung der
Abstellanlagen konnen zum einen Pkw-Stellflachen punktuell umgewidmet werden. Zum anderen
konnen Fahrradabstellanlagen auch dort errichtet werden, wo andere Nutzungen unterbunden
werden sollen. Die unerwiinschte Nutzung der Gehwege durch den ruhenden Verkehr stellt in beiden
Modellguartieren ein Problem dar und sollte vermieden werden, um die Attraktivitat des Quartiers
fur Ful3- und Radverkehr zu steigern. Einen Beitrag dazu kdnnte die Schaffung von Abstellanlagen
ggf. mit entsprechenden Sharing-Angeboten in den Eingangsbereichen der beiden Modellquartiere
darstellen. Die Potentiale der verstarkten Forderung von Bike-Sharing-Angeboten, inklusive E-Bikes
bzw. Pedelecs, sollten daher weitergehend gepruft werden.

In beiden Quartieren behindern zugeparkte Kreuzungsbereiche fir Fuf3ganger:iinnen die
gefahrenfreie Querung durch Fuf3ganger:iinnen. Hier sollten im ersten Schritt bestehende
Verkehrsregeln stringenter durchgesetzt und die relevanten Flachen durch das Aufstellen von
Pollern freigehalten werden. Durch das Aufbringen von Bodenmarkierungen in den

86



5. Handlungsempfehlungen fiir die Stadte Erfurt und Jena

Kreuzungsbereichen kénnen zusatzlich Aufmerksamkeitsfelder fur die Autofahrer:innen geschaffen
werden.

Niederschwellige Angebote wie Aktionstage oder Testphasen kdnnen dazu beitragen, dass neue
Nutzergruppen mit bisher anderem Mobilitdtsverhalten fir klimafreundlichere Mobilitatsformen
gewonnen werden koénnen. Dazu kbénnen etwa einzelne Stralenziige oder Quartiersbereiche
aktionshalber ganz fur den Autoverkehr gesperrt werden (temporare SpielstralRe, Flaniermeile u.a.).
Die Stadt Minchen z. B. wandelt bereits seit 2019 zahlreiche StrafRen zu verkehrsberuhigten
Bereichen oder Spielstralen wahrend der Sommermonate um (vgl. Landeshauptstadt Minchen -
Mobilitatsreferat, (Hg.) o. J.). Diese ,Munchner Sommerstralen® zeigen beispielhaft die
Mdoglichkeiten tempordre Umgestaltungen 6ffentlicher RAume zu ermdglichen.

Zur Forderung des Fullverkehrs empfiehlt es sich zudem, wichtige Verbindungsachsen etwa zu
Versorgungseinrichtungen oder Griin- und Naherholungsstrukturen auf ihre Qualitat zu untersuchen.
,=FulBverkehrschecks“ unter Einbindung &lterer Menschen, Kindern oder mobilitdtseingeschrankter
Menschen kdnnen dabei hilfreiche Erkenntnisse liefern.

Erfurt

Da der StralRenraum im Muhlenviertel fast durchgangig gepflastert ist, scheint das Potential fur eine
Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs derzeit noch eingeschréankt und langfristig nur mit
umfassenden  baulichen  MalRnahmen zu beheben. Dennoch sollten vorhanden
Umgestaltungspotentiale dazu genutzt werden, die entsprechende Infrastruktur fur Fuf3- und
Radverkehr im Quartier zu verbessern. Geeignete Bereiche sind u.a.: der ,Quartiersplatz® an der
Gerberstralle/Waidmihlenweg, der Papiermiihlenweg und der Bereich um den Rosa-Luxemburg-
Platz zwischen TalstraRe und Magdeburger Allee dar, da sich diese angrenzend an die
Tangentialverbindung ,Nordlicher Stadtring” bzw. der Radialroute 2 ,Magdeburger Allee* befinden
und somit eine Ubergeordnete Bedeutung fur den innerstadtischen Verkehr aufweisen (vgl. VEP
Teilkonzept Radverkehr). Ebenso kénnen punktuell die Kreuzungsbereiche etwa im
Storchmuhlenweg eine Kapazitatssteigerung der Fahrradabstellanlagen erfahren.

Fur die Verbesserung der FulRgangerfreundlichkeit sollte die Verbindung zum
Nahversorgungsbereich um die Magdeburger Alle als auch die Verbindung zum angrenzenden
Nordpark und die Innenstadt als wichtige Alltags-Routen fir den FuBverkehr verbessert werden. Das
Freihalten der Gehwege insbesondere auch deren Barrierefreiheit hat sich im Rahmen der
Bestandsanalyse und der Akteursbefragung als dringlicher Handlungsbedarf erwiesen.

Jena
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Geeignete Bereiche fur die vemehrte Errichtung von Fahrradabstellanlagen sind der Jahnplatz, die
Jahnstral3e, die August-Bebel-Stralle und die Semmelweisstralle. Weiterhin kann auch eine
Priorisierung des Radverkehrs in der konkreten Verkehrswegefiihrung erfolgen. So wéaren zunéchst
zumindest temporare Erprobungen im Quartier mit der testweisen Einrichtung von Fahrradstraf3en
denkbar, um hier verstarkt Anreize fir eine nachhaltige Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem
Fahrrad zu schaffen. Als geeigneter Stral3enzug konnte hierfir die Semmelweisstralle als
NebenstralRe mit der Funktionalitat als potentiell wichtige Ost-West-Achse fur den Radverkehr im
gesamtstadtischen Gebiet identifiziert werden. Eine Ausweisung der Semmelweisstral3e als
FahrradstraRe wirde zudem den derzeit stark frequentierten Lommerweg entlang der Leutra
entlasten und wiederum fur den Ful3verkehr attraktiver machen. Dort bundeln sich derzeit noch

Abb. 77: Parken in den Vorgartenzonen und auf 6ffentlichen FuBwegen
(Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

Verkehrsstrome beider Mobilitatsformen mit entsprechenden Nutzungskonflikten.
OPNV / Alternative Mobilitatsformen

Fur eine nachhaltige Mobilitatswende im Quartier, ist die Férderung des OPNVs sowie alternativer
Mobilitatsformen notwendig. Daflr benétigt es sowohl Sensibilisierungsarbeit, starkere
Bekanntmachung und Angebote zur Attraktivitatssteigerung. Denn ein Ausbau der Kapazitaten setzt
den Gewinn weiterer Nutzergruppen voraus. Die Optimierungsmoglichkeiten fir OPNV und
alternative Mobilitatsformen sollten zunachst geprift und gesamtstadtisch eingeordnet werden.
Potentiale kénnen die vorhandenen (bergeordneten Bedarfsanalysen aufzeigen. Erganzend
empfiehlt es sich, im Rahmen von Aktionswochen/ Aktionstagen, wie der Europaischen
Mobilitatswoche,alternative Mobilitdtsformen auch in den Modellquartieren zu bewerben und
erlebbar zu machen.

Neben der Férderung des FuR- und Radverkehrs, sind weiterhin auch Angebote des OPNV zu
bewerben und die Potentiale alternativer Mobilitatsformen zu prufen. Diese MaRhahmen kdnnen
nicht entkoppelt von den Mobilitditsbedarfen der Bewohner:innen und deren entsprechender
Akzeptanz gegenuber den jeweiligen Verkehrsmitteln umgesetzt werden. Quartiersbezogene und
zielgruppenspezifische Befragungen kdnnen hier konkrete Handlungsinformationen liefern.

Eine besondere Chance kénnte die Errichtung von Mobilitatsstationen darstellen, an der sich das
Angebot verschiedener Mobilitatsformen bindeln lasst. Insbesondere das Angebot von E-Bikes
bzw. Pedelecs kann ein grofRes Potential fir eine Veranderung des Mobilitdtsverhaltens darstellen,
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da sich dadurch auch anspruchsvolle Strecken tberwinden lassen und die Uberwindung zur
Nutzung des Fahrrads fir Einkaufe oder Transporte erleichtert wird (vgl. Graf et al. 2022).

Erfurt

Eine besondere Chance fir das Mihlenviertel kdnnte die Errichtung einer Mobilitatsstation
darstellen, an der sich das Angebot verschiedener Mobilitatsformen bindeln lasst. Das bestehende
Car-Sharing-Angebot im Mulhlenviertel ist ausbaufahig und kann tber erganzende MalRBhahmen wie
etwa Bike-Sharing in Richtung Multimodalitat entwickelt werden.

Jena

Auch fur die Westliche Innenstadt konnte die Errichtung einer Mobilitatsstation eine Chance
darstellen, an der sich das Angebot verschiedener Mobilitatsformen biindeln Iasst. Aufgrund seiner
Zentralitédt und den vorhandenen Gestaltungsspielraumen bietet sich der Jahnplatz als geeigneter
Raum an. Es empfiehlt sich, eine darauf zugeschnittene Machbarkeitsstudie zu erarbeiten.

Sitz- und Verweilmdglichkeiten

Fur die Férderung der Gesundheit und zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitéat im Quartier, werden
qualitatsvolle Sitz- und Aufenthaltsmoglichkeiten benétigt. Zur punktuellen Umgestaltung eignen
sich insbesondere die in den Modellquartieren identifizierten Schwerpunktbereiche, in deren Nahe
gastronomischer Angebote und 6ffentlicher Einrichtungen vorhanden sind. Eine gezielte F6rderung
von auf3engastronomisch genutzten Flachen kann Synergieeffekte auf Quartiersebene freisetzen.
Daruber hinaus sollten flachendeckende Verweilmdglichkeiten fir die Bewohneriinnen der
Modellguartiere in R&umen mit entsprechendem Gestaltungsspielraum, auf Wegen und Platzen,
geschaffen werden.

Die MalBnahmen der Verkehrsreduzierung- und -verlagerung dienen letztendlich dazu den
offentlichen Raum im Quartier fir alternative Gestaltungsmaoglichkeiten zu 6ffnen. Aufgrund der
Endlichkeit der Flachenressourcen kann eine Umverteilung in den ohnehin dicht besiedelten
Quartieren nur zulasten von Nutzungen gehen, die keinen Beitrag zur Verbesserung der
Gesundheits- und Aufenthaltsqualitat leisten. Daher sollte in beiden Quartieren eine Neuverteilung
der Verkehrsflachen im Sinne einer nachhaltigen verkehrlichen und nicht-verkehrlichen Nutzung
vorgenommen werden.

Ein wichtiger Baustein stellt dabei die Schaffung von qualitatsvollen Sitz- und
Aufenthaltsmoglichkeiten dar. Dafur sollten zum einen die Bereiche mit vorhandener qualitativ
hochwertiger Aufenthaltsqualitat weiterentwickelt werden. Zum anderen sollten die Bereiche, die
bisher Giber wenig oder gar keine Aufenthaltsmdglichkeiten verfligen umgestaltet werden, damit eine
flachendeckende Versorgung des Quartiers mit Verweilmoglichkeiten sichergestellt werden kann.
Temporare Losungen stellen hierfir eine gute Mdglichkeit dar, um verschiedene Varianten zu
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erproben oder die Raume schrittweise unter Einbeziehung der Bevoélkerung weiterentwickeln zu
koénnen.

Die in Kapitel 2.1 dargelegten Good-Practices haben bereits einige Moéglichkeiten aufgezeigt, wie
erste Schritte in diese Richtung gelingen kénnen. Parklets kbnnen beispielsweise den 6ffentlichen
Raum aufwerten und so temporar mehr Aufenthaltsqualitéat sowie alternative Nutzungsformen im
StraRenraum und an o6ffentlichen Platzen schaffen. Temporare Mafnahmen kdnnen grundsétzlich
dazu genutzt werden, das Umnutzungspotential des 6ffentlichen Raums zu visualisieren und die
Vorziige gemeinschaftlich nutzbarer Flachen fur Anwohner:innen und die Offentlichkeit erlebbar zu
machen. Andere Stadte, wie z.B. KdIn, nutzen dartber hinaus Ad-hoc-Programme zur schnellen
Genehmigung von AufRengastronomie auf Stellflachen, damit Antrége mdglichst schnell vom
zustandigen Ordnungsamt bearbeitet werden (vgl. Aichinger 2020: 18). Sofern die verstarkte
Forderung von Auf3engastronomie auf gesamtstadtischer Ebene verfolgt wird, empfiehlt sich ggf. die
Entwicklung eines angepassten Regelwerkes fur Aul3engastronomieflachen auf Parkplatzen, um
den Genehmigungsprozess zu vereinheitlichen.

Eine verbesserte Aufenthaltsqualitdt im Quartier durch Interventionen zu testen, ist
beispielsweise durch Parklets méglich und kann durch die Kommunen unterstitzt werden,
wie dies beispielsweise in Minchen (vgl. Landeshauptstadt Midnchen, (Hg.) 2022) und
Hamburg (vgl. Freie und Hansestadt Hamburg, (Hg.) 2022) erfolgt. Die stadtischen
Verwaltungen schaffen entsprechende Rahmenbedingungen zur Ermdglichung der
Nutzung von Parkplatzen fur Nutzungen, die die Aufenthaltsqualitat vor Ort verbessern, und
stellen Unterstitzungen, tlw. auch in finanzieller Forderung, bereit. Auch hier kbnnte der
Freistaat Thiuringen durch geeignete Férderrahmen kommunale Initiativen beférdern und
Initiativen forcieren.

Erfurt

Im Miuihlenviertel bietet insbesondere der ,Quartiersplatz® zwischen Gerberstralle und
Waidmuhlenweg entsprechende Gestaltungs- und Interventionsspielraume. Fir diesen Bereich
bieten sich zum einen offentlichkeitswirksame Aktionen, wie das Projekt ,Blhne statt Parkplatz®
(siehe Kap. 2.2.2 Good-Practice), an, die zur Sensibilisierung fiir das Thema Flachengerechtigkeit
genutzt werden kénnen. Zum anderen kdnnen die Stellplatze temporar flr aul3engastronomische
Zwecke umgewidmet werden, da in unmittelbarer Nahe kleinere gastronomische Betriebe ansassig
sind. Der Platz kann zudem fiir diverse andere nicht-kommerzielle Aktionen als Erprobungsraum
genutzt werden, da aufgrund der verfugbaren Flache alternative Gestaltungs- und Nutzungsformen
im Raum besonders gut visualisiert werden kdnnen. Fur die entsprechenden Mal3nahmen sind
Multiplikator:innen, Anwohner:innen und weitere relevante Akteure unbedingt zu beteiligen, um so
einen kollaborativen Prozess zur gemeinsamen Umgestaltung zu initieren (siehe Kap. 5.4
Beteiligung). Patenschaften durch Gewerbetreibende oder Anwohner:innen fir einzelne Flachen
konnen die Identifikation mit anderen Nutzungsformen unterstitzen.

Jena

Fur die Forderung von Sitz- und Verweilmdglichkeiten in der westlichen Innenstadt sollte eine
.behutsame* Weiterentwicklung des Leutrawegs in Betracht gezogen werden. Hier sollten aufgrund
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der bereits vorhandenen Aufenthaltsqualitat mit stellenweisem Zugang zum Wasser, weitere
Verweilmdglichkeiten geschaffen werden und der Bereich fiir das Quartier zuganglicher gemacht
werden, ohne durch Verlust des ,natlrlichen Charmes® den Erholungswert zu mindern. Dartber
hinaus sollte die Aufenthaltsqualitdt des Lommerwegs westlich des Jahnplatzes erhdht werden und
so die Durchgéangigkeit des Grinzugs zwischen Innenstadt und Westsportplatz weiterentwickelt und
gekennzeichnet werden.

Fir den Bereich um den Jahnplatz kbnnen dartber hinaus temporére Aktionen dazu genutzt werden,
Umagestaltungspotentiale aufzuzeigen, die u.a. die Umnutzung der vorhandenen Stellflachen in
zuséatzliche Sitzgelegenheiten und Aufenthaltsmoglichkeiten beinhalten. Temporare Maflinahmen
sind dabei als erste Interventionen zu verstehen, die dazu dienen entsprechende Sensibilisierungs-
und Offentlichkeitsarbeit fur den Umnutzungsdruck der vom ruhenden Verkehr beanspruchten
Flachen zu leisten. Erste Erfahrungen aus dem Umgang mit dem Raum mithilfe temporarer
Erprobungen sind anschlieRend in weitere Beteiligungsprozesse zu lbertragen.

Hitzeresiliente Aufenthaltsmdglichkeiten

Fiur die Anpassung an den Klimawandel bendtigt es fiir den Schutz der menschlichen Gesundheit
hitzeresiliente Aufenthaltsmdglichkeiten im Quartier. Insbesondere in den Bereichen, wo der
Versiegelungs- und Verdichtungsgrad am hochsten ist, sind flr eine ausgeglichene
Flachenverteilung, griine und beschattete Raume fiir ein lebenswertes Wohnumfeld notwendig. Eine
Entsiegelung und Begriinung von Verkehrsflachen durch B&dume und Strducher sind dabei
wirkungsvolle Mal3nahmen. Weitere Umgestaltungsmadglichkeiten zur Hitzeresilienz bieten dartiber
hinaus die Kreuzungsbereiche, Quartiersplatze und Gehwege. Hier sind Interventionsmdglichkeiten
im weiteren Beteiligungsverfahren zu prufen.

Eine besondere Relevanz fir ein gesundes und lebenswertes Wohnumfeld hat daher die Sicherung
von hitzeresilienten Aufenthaltsmaoglichkeiten im Quartier. Da im Zuge des Klimawandels die
Quantitat und Intensitat von Sonnen- und Hitzetagen sowie die Anzahl der Tropennéchte in der Stadt
zunehmen wird, benétigen insbesondere vulnerable Gruppen, wie Kinder, Senior:iinnen und
Menschen mit entsprechenden Vorerkrankungen, beispielsweise beschattete Sitz- und
Aufenthaltsmoéglichkeiten sowie kiihle Erholungs- und Schlafraume (versiegelte Flachen geben
Nachts Warme ab und erméglichen nur eingeschrankt die Abkihlung von Innenrdumen). Wichtigste
Interventionsrdume sind hier die stark verdichteten und versiegelten Raume im Quartier und die
Schulwege. Da die Anpflanzung von Baumen bzw. GroR3griin im StraRenraum mit Umbau- und
Sanierungsmaflnahmen verbunden ist, empfiehlt es sich, notwendige MalRhahmen bei bereits
geplanten Umgestaltungs- und Sanierungsvorhaben direkt mitzuplanen und die Entwicklung von
Grunstrukturen mit dem Potential ausreichend Schatten fur eine hitzeresiliente Quartiersentwicklung
zu spenden, zu priorisieren. Als komplementare MafRnahme mit Symbolcharakter bieten sich
Interventionen, wie beispielsweise die Errichtung von Wanderbaum-Alleen, an, mithilfe derer die
fehlende Angepasstheit des StralRenraums an Hitze kenntlich gemacht werden kann.

Erfurt

Eine besondere Problematik fur das Muhlenviertel stellen die hoch verdichteten und versiegelten
Bereiche, wie beispielsweise die Gerberstralie, dar. Hier kdnnen Aktionen wie Wanderbaum-Alleen
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auf die vorherrschende Situation hinweisen und so zumindest einen Beitrag zur Sensibilisierung fir
das Thema Hitzeresilienz im Quartier beitragen.

Jena

Zwar bestehen in der Westlichen Innenstadt von Jena zahlreiche grine Innenhofbereiche, doch
zeigen sich auch hier verdichtete, wenig begrinte Bereiche im StraRenraum und
Entsiegelungspotentiale, wie beispielsweise auf dem Jahnplatz. Uber Aktionen zur Entsiegelung und
Wanderbaum-Alleen kann auch hier fiir Hitzeresilienz im Quartier sensibilisiert und zum
Eigenengagement motiviert werden.

FuBRgangerfreundlichkeit (Walkability)

Zur Forderung der Gesundheit ist die FuRgangerfreundlichkeit im Quartier insbesondere durch die
Reduktion bestehender Barrieren und Sicherheitsprobleme (bspw. durch unerlaubtes Parken in den
Kreuzungsbereichen) weiter zu verbessern. Das verkehrliche Konfliktpotenzial ist in beiden
Modellquartieren stellenweise hoch. Leidtragende sind insbesondere jene Gruppen, die auf die
Basismobilitit des FuRverkehrs angewiesen sind. Die Sicherheit von schutzbedirftigen
Personengruppen, wie Kinder, Senioren oder Menschen mit Behinderung, ist deshalb besonders zu
berticksichtigen. Zukiinftige Umwidmungen fir eine gerechte Flachenverteilung in den
Modellquartieren sollten auch der Walkability zugutekommen und dessen Bedeutung fir die
Nahmobilitat im Quartier widerspiegeln.

Einen wichtigen Handlungsbaustein fir ein lebenswertes und gesundes Quartier stellt die
Verbesserung der FuBgangerfreundlichkeit und der Abbau von Barrieren im 6ffentlichen Raum dar.
Dazu zahlt auch die Erhéhung der FuBlaufigkeit durch den Abbau von Einschrankungen, wie bspw.
die Verminderung der Gehwegbreiten durch parkende Autos oder Fahrrader, zu hohe Boardsteine
oder Unebenheiten auf den Gehwegen. Gleichzeitig tragt eine entsprechend gute Verteilung von
Aufenthaltsmoéglichkeiten im Quartier, nicht zuletzt damit mobilititseingeschrankte Personen
Pausen machen und sich ausruhen kénnen, zur besseren FuR3laufigkeit bei. Gleichzeitig werden so
kommunikative Orte geschaffen. (Ggf. schattenspendende) Sitzgelegenheiten sollten
flachendeckend flir das gesamte Quartier angestrebt werden.

Erfurt

Besondere Bedeutung fir die Aufenthaltsqualitdt des Mihlenviertels haben die Bereiche entlang des
Geraufers und des Nettelbeckufers. Beide Bereiche sollten als erlebbaren Naturraum
weiterentwickelt werden. Weiterhin sollten insbesondere die Verbindungen und potentiellen
Alltagswege zu den wichtigsten Nahversorgungsbereichen (bspw. zur Magdeburger Allee), zu den
angrenzenden Grunstrukturen wie dem Nordpark und dem Johannesfeld sowie in die Innenstadt
hinsichtlich ihrer Qualitat fur den FufRverkehr Gberprift und in zukinftigen Planungen fur die
Nahmobilitat im Quartier berticksichtigt werden.

Jena
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In der westlichen Innenstadt sollte der Bereiche entlang der Leutra nicht durch ein Uberangebot an
Nutzungen Uberlastet werden. Es empfiehlt sich eine behutsame Weiterentwicklung, die den
natirlichen Charme des quartiersnahen Grinzugs erhalt. Weiterhin sollten insbesondere die
Verbindungen und potentiellen Alltagswege zu den wichtigsten Nahversorgungsbereichen zu den
angrenzenden Grunstrukturen wie dem Westsportplatz sowie in die Innenstadt UGberprift und in
zuklnftigen Planungen fir die Nahmobilitat im Quartier beriicksichtigt werden.
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Biodiversitat

Eine quartiersbezogene Grinflachenkonzeption sollte in beiden Stadten vorhandene und potenzielle
Flachen erfassen, bewerten und mit Blick auf deren Beitrag zu Biodiversitat (und Klimaanpassung)
entwickeln. Die Informationen sollten informell in relevante Planungsprozesse eingebunden werden,
um baulichen Verdichtungen oder Umnutzungen an sensiblen Stellen vorzubeugen. Neben den
StralRenrdumen und Platzen sollten die in beiden Quartieren typischen Hinterhife besonders in den
Blick genommen werden.

Die Eigenverantwortung der Bewohner:iinnen kénnte etwa durch Baumpatenschaften oder
Forderprogramme zur Fassadenbegriinung oder naturnahen Gartengestaltung adressiert werden.

Grundsatzlich sollte die Quantitat und Qualitat der Griinstrukturen im Quartier gestérkt werden. Dies
erfordert zunachst gezielte Sensibilisierungsarbeit, beispielsweise um ungenutzte Potentiale im
direkten Wohnumfeld nutzbar machen zu kénnen. Anwohner:innen wissen nicht immer um den
Mehrwert an Lebensqualitat, die wohnortnahes Grin schaffen kann, weswegen an den
Gegebenheiten — grof3tenteils versiegelte Flachen — festgehalten bzw. diese nicht kritisch hinterfragt
werden. Die Ansprache der Anwohner:innen sollte mdglichst direkt und gleichzeitig auf vielen
verschiedenen Kanélen erfolgen. Informationsveranstaltungen oder Vortragsreihen kdénnen zur
Sensibilisierung  beitragen.  Aktionen oder Kampagnen zum naturnahen  Gartnern,
Gie3patenschaften, die Bereitstellung von Samentiiten zur Anlage vom Blihstreifen oder fachliche
Unterstlitzung durch die stadtischen Gartner:innen kdnnen die Identifikation und die Aufmerksamkeit
auf ein griines Wohnumfeld stéarken.

Auch Entsiegelungsmalinahmen tragen zur Erh6hung der Biodiversitdt durch zusatzlich
entstehende Griinrdume bei (siehe nachsten Abschnitt).

Erfurt

Im Mdihlenviertel bieten insbesondere die privaten Hinterhéfe und Vorgéarten Potentiale zur
punktuellen Umgestaltung, wenn die Bewohnerschaft direkt angesprochen und eingebunden
werden kann. Diese Flachen kdnnen verstarkt gemeinschaftlich genutzt werden und dazu beitragen
den Uberstrapazierten StralRenraum im Quartier zu entlasten und weitere Nutzungskonflikte zu
vermeiden. Dartber hinaus empfiehlt sich die Weiterqualifizierung vorhandener Griunflachen bzw.
Grunstreifen, beispielsweise durch Bienenweiden oder Blihwiesen sowie vielféltige,
standortgerechte Bepflanzungen unter Biodiversititsaspekten, wie entlang des Geraufers am
Nettelbeckufers, um die griine Infrastruktur im Quartier weiter auszubauen.

Jena

In der Westlichen Innenstadt empfiehlt sich die Weiterqualifizierung vorhandener Griunflachen bzw.
Grunstreifen (durch Bienenweiden oder Blihwiesen) sowie vielfaltige Bepflanzungen unter
Biodiversitatsaspekten wie beispielsweise auf der Freifliche gegentber der Westschule an der
Semmelweisstralle, entlang des StralRenbegleitgrins auf der August-Bebel-StralRe oder im
Einzugsbereich der Leutra. Weiterhin sollte insbesondere schattenspendendes Grol3griin nach
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Mdoglichkeit bei allen zuklnftigen Sanierungs- und Umbaumafinahmen im Stralenraum, wie
beispielsweise in der August-Bebel-Strale und im Einzugsgebiet des zu beplanenden
BachstraRenareals, eingeplant werden.

Klimaschutz und Klimaanpassung durch mehr Griin und Entsiegelung

Da es sich bei den beiden Modellquartieren um stark verdichtete R&ume mit hohem
Versiegelungsgrad und geringem Grinanteil handelt, ergeben sich spezielle Anforderungen an eine
hitzeresiliente Klimaanpassung auf Quartiersebene. Um Hitzestress-Effekte zu vermeiden, sollte der
Grunanteil im Quartier insgesamt erhéht werden. Vor allem GroR3griin in Form von Baumpflanzungen
im StralRenraum, aber auch die Entsiegelung und Hinterhofbegrinung sind wirkungsvolle
Handlungsbereiche  der kommunalen  Verantwortungstragern in  Kooperation  mit
Flacheneigentiimer:innen. Vor allem dort, wo bisher kaum Grin ist und die Hitzeeinwirkung in den
StralBenraum sehr hoch ist, sollten MaRnahmen getroffen werden. Eine besondere Bedeutung
kommt darlber hinaus auch dem wohnortnahen Griin in den Quartieren zu.

In beiden Quartieren konnten partizipativ gestaltete Formate subjektive Einschatzungen der
Bevdlkerung zur Hitzebelastung im Quartier einholen. Nach dem Vorbild des Projektes ,Heat
Resilient City“ bieten sich Informationsstande im Quartier und entsprechende ortsbezogene
Befragungen an. Ideen oder konkrete Vorschlage, etwa wo sich die Bewohner:innen mehr Schatten
oder Grunflachen winschen, bieten wertvolle Informationen ggf. erganzend zu vorhandenen
Ubergeordneten Klimaanalysen.

Uberdies sollte die Eigenverantwortung der Quartiersbewohner:innen iber kommunale
Forderprogramme etwa zu Entsiegelung oder Begriinung der Innenhofe adressiert werden.

Potentiale fur die Entsiegelung sollten ausgelotet werden. Denn ,Flachenversiegelung schneidet den
betroffenen Boden vom Okosystem ab. Damit entfallt neben vielen weiteren wertvollen Funktionen
und Leistungen des Bodens auch sein Beitrag zur natiurlichen hydrologischen Situation, d. h.
Grundwasserneubildung, Aufnahme, Speicherung, Versickerung und Verdunstung von Wasser —
mit negativen Auswirkungen fir Mensch und Vegetation® (vgl. TMUEN 2022).

Mittels eines Entsiegelungskatasters, wie es beispielsweise bereits in der Stadt Darmstadt besteht,
kénnen fur die Entsiegelung infrage kommende Flachen sichtbar und Schwerpunktbereiche zur
Umsetzung identifiziert werden. Die Stadtverwaltungen sind gefragt, in Zusammenarbeit mit
weiteren Akteuren (z.B. Gebaudeeigentimer, Gewerbetreibende) die Entsiegelung der Flachen
(z.B. Vorgarten, Hinterh6fe von Wohngebauden, Gewerbeflachen) zu forcieren und
Fordermoglichkeiten dafir selbst in Anspruch zu nehmen sowie an Private zu vermitteln.

Zum Beispiel ware von Seiten des Freistaates Thuringen eine ,Forderrichtlinie fur die
Gewahrung von Zuschissen bei der Entsiegelung von Flachen®, wie sie vom Land Bremen
(Freie Hansestadt Bremen, (Hg.) 2021) besteht eine zielfuhrende Initiative zur Forderung
von Biodiversitat, Hitzeresilienz und lebenswerten Quartieren.
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Empfehlungen fur das weitere Vorgehen der Akteursbeteiligung

Die richtige Kommunikation der mdglichen MafRnahmen im Quartier stellt einen entscheidenden
Faktor fur den Erfolg der Transformation zu einem lebenswerten Wohnumfeld dar. Die MalRnahmen
sollten von den Bewohner:innen nicht nur akzeptiert, sondern bestenfalls auch aktiv mitgetragen
werden. Fir beide Quartiere empfiehlt sich eine zugeschnittene Beteiligungsstrategie, da viele der
hier vorgestellten Ansétze in das direkte Wohnumfeld und damit in die alltdgliche Lebenswelt der
Quartiersbewohner:innen eingreifen.

Im Rahmen des Projektes konnte bereits die Beteiligung von ausgewahlten Multiplikator:innen
erfolgen. Diese ersetzt jedoch nicht die direkte Einbindung der Anwohner:innen mit ihren
unmittelbaren Betroffenheiten und spezifischen Kenntnissen des Quatrtiers. An der durchgefiihrten
Beteiligung der Multiplikator:innen kann jedoch angeknlpft werden und Prozesse fur eine
Kooperation zwischen Initiativen, Verwaltung, Politik und Blrgerschaft initiiert werden. In diesem
Rahmen kdnnen beispielsweise Nutzungsideen, Verbesserungsvorschlage, (Verkehrs-)Daten und
ein grolReres gegenseitiges Vertrauen generiert werden (vgl. Aichinger 2020: 32). Die
unterschiedlichen Herangehensweisen und Handlungsspielraume der einzelnen Akteursgruppen
sind dabei als Ressource fir die Weiterentwicklung der Quartierstransformation anzusehen.

Durch die bereits erfolgte Beteiligung von Multiplikator:innen bieten sich Formate wie aufsuchende
Beteiligungsformate, gekoppelt mit raumwirksamen Aktionen oder Interventionen an. Die
Akteursinterviews haben gezeigt, dass zwar ein grofRes Interesse an den im Projekt behandelten
Themen besteht, gleichzeitig existiert auch eine gewisse Erwartungshaltung, dass zumindest
mittelfristig auch konkrete Umsetzungsschritte unternommen werden. Anlasse, wie die Europaische
Mobilitatswoche oder der ,Parking Day“, kdnnen eine geeignete Chance darstellen, um gemeinsam
mit Politik, Verwaltung, Initiativen und Birger:innen Aktionen im Quartier zu initiieren, die fur das
Thema Flachengerechtigkeit sensibilisieren und alternative Nutzungskonzepte erlebbar machen.
Erganzend dazu kénnen etwa Aktionsstande im Quartiere dazu beitragen, den Informationsstand
und die Sichtweisen der Bewohner:innen einzubinden.

Einen wichtigen ersten Schritt, um Relevanz und Sichtbarkeit fir die Themen im Quartier zu
erhdhen, kdnnen Unterschriftensammlungen oder Unterstitzungserklarungen darstellen, die von
einem breiten Spektrum der lokalen Akteursgruppen getragen werden (vgl. ebd.: 32). Wie von dem
VCD Projekt ,Stralen fur Menschen® auf der BUGA 2021 in Erfurt gezeigt, kdnnen solche Aktionen
auch durch visuelle Interventionen flankiert werden, die auf die vorherrschende
Flachenungerechtigkeit aufmerksam machen (vgl. VCD 2020).
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Abb. 78: VCD-Darstellung auf der Buga Erfurt 2021 (Foto: © ISP der FH Erfurt, 2021)

Weitere Aktionen sollten thematisch oder raumlich ausdifferenziert sein. Die im Vorprojekt
identifizierten Schwerpunktbereiche im Mihlenviertel und der westlichen Innenstadt unterscheiden
sich insgesamt hinsichtlich ihrer Gestaltungsspielraume sowie hinsichtlich des vorherrschenden
Nutzungsdrucks und der potentiellen Nutzungskonflikte. Besondere Gestaltungsspielraume wurden
fur den Bereich der ,Quartiersplatze® auf der Gerberstrale/Waidmuhlenweg in Erfurt bzw. dem
Jahnplatz in Jena identifiziert. FlUr diese Bereiche sollten separate Formate wie etwa
Projektwerkstétten angeboten werden, um hier weitere Bedarfe und (Um-) Gestaltungsideen
einholen zu kdnnen. Beide Raume bieten sich fiir temporare Interventionen an.

Fur Bereiche mit geringerem Gestaltungsspielraum empfehlen sich als erster Schritt organisierte
Quartiersspaziergdnge oder auch die erwahnten Fullverkehrschecks als niederschwelliges
Beteiligungsformat. Um die Diskussion Uber bestimmte Problemlagen zu initiieren, erweisen sich
blrgerwissenschaftliche Formate als hilfreich, im Rahmen derer Anwohner:innen Daten wie
Verkehrsstarke, Geschwindigkeiten, Regelverstdo3e oder auch Flachenverteilungen erheben und
dokumentieren (vgl. Aichinger 2020: 32).

Zweifellos bergen insbesondere Mal3inahmen, die auf eine Flachenneuverteilung zielen, ein
gewisses Konfliktpotential. Die Kommunikationsstrategie sollte dabei immer die Chancen und
Vorteile in den Vordergrund riicken und sich auf belastbare Daten berufen. Daher sind die
Ubergeordnet empfohlenen Bedarfs- und Potentialanalysen bspw. hinsichtlich  des
Mobilitatsverhaltens unerlasslich. Letztendlich soll damit das Ziel erreicht werden, die Menschen
davon zu Uberzeugen, dass in dicht bebauten Quartieren die Anwohner:innen von einer neuen
StralRenraumverteilung und strengeren Parkregeln mehr profitieren als von kostenlosen Parkplatzen
am StralBenrand (vgl. ebd.: 32).
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Die gefuhrten Quatrtiersinterviews geben Hinweise dazu, dass neben allgemeinen Aspekten des
Wohlempfindens vor allem Sicherheitsaspekte und insbesondere Schulwegsicherheit eine hohe
Prioritat einnehmen. Hieran kann konkret angesetzt werden, um etwa mit offentlichkeitswirksamen
Aktionen und Presseterminen den Handlungsdruck zu thematisieren. Weitere MalRhahmen oder
Interventionen mit ahnlichem Charakter kénnen Begehungen beinhalten, welche die Wahrnehmung
des Strallenraums etwa aus der Perspektive von Kindern oder Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen aufzeigen. Hierbei sind neben den vulnerablen Gruppen auch die lokalen
Entscheidungstrager zu beteiligen, um so Informationsdefizite zu Uberbricken und
Handlungsbedarfe sichtbar zu machen. Einen &hnlichen Ansatz wahlen sogenannte
Schulwegtagebicher, Uber die Schulkinder Raume kennzeichnen konnen, die fir die unsicher

Abb. 80: sichere Schulwege o Abb. 79: Barrierefreiheit
(Foto: © Adobe Stock) (Foto: © Adobe Stock)

wahrgenommen werden.
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Das Vorhaben ,Quartiere gemeinsam lebenswert machen® wollte im Sinne einer Machbarkeitsstudie
und in enger Kooperation mit den beiden Stadten Erfurt und Jena ermitteln, welche Daten,
Grundlagen und Strukturen vorhanden sind oder geschaffen werden missten, um eine
beteiligungsorientierte, griin gestaltete Mobilitdtswende im Sinne einer Flachengerechtigkeit in
ausgewahlten Modellquartieren zu erzielen.

Dazu wurde die Ausgangslage in den Quartieren ,Muhlenviertel“ (Erfurt) und ,Westliche Innenstadt”
(Jena) erhoben und deren Potenziale fir mehr Flachengerechtigkeit, flir umsetzbare MaRnahmen
sowie Potenziale der Beteiligung und der Finanzierung von MalRnahmen ermittelt. Konkrete
Handlungsempfehlungen zur Schaffung von Freiraumen fir mehr klimafreundliche Mobilitat,
Stadtgrun/Biodiversitat, Gesundheit und Aufenthaltsqualitat wurden beteiligungsorientiert erarbeitet.
Ein interdisziplindr besetzter Fachbeirat brachte aktuelle wissenschaftliche Erkenntnisse und
pragmatisches Praxiswissen ein.

Pandemiebedingt mussten Zeitplane und auch einzelne Beteiligungsbausteine umkonzipiert und in
den digitalen Raum verlegt werden. Die Beteiligung beschrankte sich in dieser Phase auf
Vertreter:innen der beiden Verwaltungen, lokale Institutionen und ausgewahlte zivilgesellschaftliche
Akteure. Dennoch kdnnen insbesondere die Quartiersanalysen (siehe Kapitel 3 und 4) und
Handlungsempfehlungen (siehe Kapitel 5) als zentrale Ergebnisse und Grundlagen fir darauf
aufbauende mafl3nahmenorientierte Beteiligungsprozesse in den beiden Modellquartieren in Erfurt
und Jena genannt werden.

Aus den Erfahrungen und Ergebnissen des Projekts lassen sich fir die weitere Vorgehensweise in
den Modellstadten folgende Aspekte ableiten:

= Weiterfuhrende Beteiligungsprozesse in den Quartieren sollten neben den bislang
ausgewahlten Akteuren auch einen groReren Kreis von Bewohner:innen und spezifische
Zielgruppen, wie Kinder und Jugendliche oder mobilitatseingeschrankte Personen,
einbeziehen.

= Birgerwissenschaftliche Methoden und (kostengiinstige) temporére Erprobungsszenarien
kénnen die Akzeptanz notwendiger struktureller Transformationen unterstiitzen. Es empfiehlt
sich daher, die relevanten Fachressorts in den beiden Verwaltungen bezlglich des
Planungsinstrumentes ,Taktischer Urbanismus® zu qualifizieren.

= Fir eine erfolgreiche Umsetzung des integrierten Planungsansatzes ist eine enge und
institutionalisierte Abstimmung unter den kommunalen Fachressorts Verkehrsentwicklung,
Stadt- und Grinflachenplanung, Umwelt- und Klimaschutz sowie Soziales/Gesundheit nétig.

Die Fortsetzung des Vorhabens und die erwahnte beteiligungs- und mafRnahmenorientierte
Entwicklung konkreter MalRnahmen einschlie3lich temporarer oder dauerhafter Umgestaltungen
in den Quartieren sowie die Verbreitung der Ergebnisse an weitere Stadte und Gemeinden in
Thiringen hangt entscheidend von einer Anschlussfinanzierung durch das Land Thiringen ab.

99



6. Fazit und Ausblick

100



Appel, A.; Scheiner, J.; Wilde, M. 2020: Wege, Umwege und Irrwege zur Verkehrswende - (Selbst-
)kritische Perspektiven aus Wissenschaft und Praxis. In: A. Appel, J. Scheiner und M. Wilde (Hg.):
Mobilitat, Erreichbarkeit, Raum: (selbst-)kritische Perspektiven aus Wissenschaft und Praxis.
Springer VS, Wiesbaden / Heidelberg (Studien zur Mobilitdts- und Verkehrsforschung), S. 3—13.

Bahrdt, H. P. 2013: Die Moderne GroRstadt : Soziologische Uberlegungen Zum Stadtebau. Unter
Mitarbeit von U. Herlyn. VS Verlag fiir Sozialwissenschaften GmbH, Wiesbaden. Verfugbar:
<https://ebookcentral.proquest.com/lib/kxp/detail.action?docID=6710531.:

Bakradze, L. 2011:; Offentlicher Raum - vom Verkehrsraum zum Lebensraum. In: U. Flecken,
Calbet i Elias und Laura (Hg.): Der offentliche Raum : Sichten, Reflexionen, Beispiele; Dankschrift
fur Urs Kohlbrenner. Univ.-Verl. der TU, Univ.-Bibl, Berlin (Sonderpublikation des Instituts flr
Stadt- und Regionalplanung, Technische Universitat Berlin), S. 49—-60.

Berding, U.; Havemann, A.; Pegels, J.; Perenthaler, B. 2010: Alltaglich, unbemerkt, besonders.
Ergebnisse des STARS-Projektes. In: U. Berding und A. Havermann (Hg.): Stadtraume in
Spannungsfeldern: Platze, Parks und Promenaden im Schnittbereich 6ffentlicher und privater
Aktivitaten ; [Bericht Gber das Forschungsprojekt STARS]. Rohn, Detmold (Edition
Stadtentwicklung), S. 313-332.

Berger, H. 2003: Entgrenzte Stadte : zur politischen Okologie des Urbanen. 1. Aufl. Westfalisches
Dampfboot, Minster. Verflgbar: <http://d-nb.info/966028694/04:

Berger, M.; Bruck, E. M.; Scheuvens, R. 2021: Steuerung und Gestaltung von raumlichen
Schnittstellen der Mobilitéat. In: 1. Banerjee, M. Berger, E. M. Bruck, J. S. Dangschat, M.
Mitteregger, R. Scheuvens et al. (Hg.): Politische und planerische Aspekte der automatisierten
Mobilitat. Springer, Berlin / Heidelberg, S. 134-154.

Blechschmidt, A.; Lanzendorf, M.; Wilde, M. 2015: Integrierte Stadtentwicklung und die Gestaltung
nachhaltiger Mobilitat. Zum Stand der Planungspraxis am Beispiel der Stadt Leipzig. In: RuR 73
(6). DOI: 10.1007/s13147-015-0372-5.

Blotevogel, H. H.: Raum. In: Akademie fur Raumforschung und Landesplanung (ARL) (Hg.):
Handworterbuch der Stadt- und Raumentwicklung, S. 1845-1857.

Bohme, C.; Kdckler, H. 2018: Umweltgerechtigkeit im stadtischen Raum. Soziale Lage,
Umweltqualitat und Gesundheit zusammendenken. In: Akademie fur Raumforschung und
Landesplanung (ARL) (Hg.): Handworterbuch der Stadt- und Raumentwicklung. ARL-Verlag,
Hannover, S. 87-100.

Bolte, G.; Bunge, C.; Hornberg, C.; Kdckler, H.; Mielck, A. 2012: Umweltgerechtigkeit.
Chancengleichheit bei Umwelt und Gesundheit; Konzepte, Datenlage und Handlungsperspektiven.
1. Aufl. Huber, Bern (Programmbereich Gesundheit).

Bucksch, J.; Schneider, S. 2014: Walkability. Das Handbuch zur Bewegungsférderung in der
Kommune. 1. Auflage. Verlag Hans Huber, Bern (Programmbereich Gesundheit).

101



Canzler, W. 2019: Voraussetzung fir einen wirksamen Klimaschutz: Die Verkehrswende in den
Stadten. In: J. L. Lozan, S.-W. Breckle, H. Graf3l, W. Kuttler und A. Matzarakis (Hg.):
Voraussetzungen fur einen wirksamen Klimaschutz: Die Verkehrswende in den Stadten, S. 286—
292,

Castells, M. 1977: Die kapitalistische Stadt. Okonomie und Politik der Stadtentwicklung. VSA,
Hamburg (Analysen zum Planen und Bauen, 10).

Claf3en, T. 2020: Gesundheitsforderliche Stadtentwicklung. In: Informationen zur Raumentwicklung
47 (1), S. 4-17.

Fainstein, S. S. 2014: The just city. In: International Journal of Urban Sciences 18 (1), S. 1-18.
DOI: 10.1080/12265934.2013.834643.

Feldtkeller, A. 1994: Die zweckentfremdete Stadt: wider die Zerstérung des offentlichen Raums.
Campus-Verl., Frankfurt/Main.

Frey, O. 2011: Stadtkonzepte in der Européischen Stadt: In welcher Stadt leben wir eigentlich? In:
O. Frey und F. Koch (Hg.): Die Zukunft der Europaischen Stadt. VS Verlag fur
Sozialwissenschaften, Wiesbaden, S. 380-415.

Friedman, J. 1987: Planning in the public domain: from knowledge to action. Princeton University
Press, Chichester.

Farst, D.: Planung. In: Akademie fur Raumforschung und Landesplanung (ARL) (Hg.):
Handworterbuch der Stadt- und Raumentwicklung, S. 1711-1719.

Harvey, D. 2009: Social justice and the city. University of Georgia Press, Athen.

Hauck, T. E.; Hennecke, S.; Kdrner, S. 2017: Aneignung urbaner Freirdume: ein Diskurs tber
stadtischen Raum. transcript Verlag, Bielefeld.

Havemann, A.; Selle, K. 2010: Platze, Parks & Co.: Stadtraume im Wandel. Analysen, Positionen
und Konzepte. Analysen, Positionen und Konzepte. Rohn, Detmold (Edition Stadtentwicklung).
Verfugbar: <http://deposit.d-nb.de/cgi-
bin/dokserv?id=3467045&prov=M&dok_var=1&dok_ext=htm:

Held, M. 2007: Nachhaltige Mobilitat. In: Handbuch Verkehrspolitik, S. 851-876.

Herlyn, U. 2010: Zum Bedeutungswandel der offentlichen Sphére. In: A. Havemann und K. Selle
(Hg.): Platze, Parks & Co.: Stadtrdume im Wandel. Analysen, Positionen und Konzepte. Rohn,
Detmold (Edition Stadtentwicklung), S. 106-114.

Kipfer, S.; Saberi, P.; Wieditz, T. 2012: Henri Lefebvre. In: F. Eckardt (Hg.): Handbuch
Stadtsoziologie. Springer VS, Wiesbaden, S. 167-183.

Kirstein, M.; Sieber, R. 2020: Umweltbezogene Gerechtigkeit in der Stadtentwicklung. In:
RaumPlanung (208), S. 8-15. Verfugbar: <https://ifr-ev.de/raumplanung/bewegung-natur-in-der-
stadt/> (Zugriff: 23.06.2021).

Klamt, M. 2012: Offentliche Raume. In: Handbuch Stadtsoziologie, S. 775-804.

102



Lefebvre, H. 1977: Die Produktion des stadtischen Raums. In: Arch 34, S. 52-57.

Lorenz, F.; Grigsby, J. 2020: Rethinking Urban public spaces. How to unlock the potentials of
street spaces to improve sustainability and liveability. In: J. Riegler und J. Bylund (Hg.): Unfolding
Dilemmas of Urban Public Spaces. Redommendations by JPI Urban Europe’s AGORA. JUP
Urban Europe, S. 63-71.

Lydon, M.; Garcia, A. 2015: Tactical Urbanism : Short-term Action for Long-term Change. Unter
Mitarbeit von A. Duany. Island Press, Covelo.

Monheim, H. 2008: Stadtentwicklung und Verkehr — zwischen Frustration, Innovation und
Hoffnung. In: vhw Forum Wohneigentum (1), S. 3-10. Verfugbar:
<https://lwww.vhw.de/fileadmin/user_upload/08_publikationen/verbandszeitschrift/2000_2014/PDF
_Dokumente/2008/FW_1_2008/FW_Nr._1 2008 _-
_Monheim__Stadtentwicklung_und_Verkehr.pdf> (Zugriff: 23.05.2022).

Moreno, C.; Allam, Z.; Chabaud, D.; Gall, C.; Pratlong, F. 2021: Introducing the “15-Minute City”.
Sustainability, Resilience and Place ldentity in Future Post-Pandemic Cities. In: Smart Cities 4 (1),
S. 93-111. DOI: 10.3390/smartcities4010006.

Muller, C. 2017: Anmerkungen zur produktiven Aneignung des o6ffentlichen Raums. In: J. Krusche
(Hg.): Die ambivalente Stadt: Gegenwart und Zukunft des 6ffentlichen Raums. Jovis, Berlin, S. 88—
101.

Nevens, F.; Frantzeskaki, N.; Gorissen, L.; Loorbach, D. 2013: Urban Transition Labs: co-creating
transformative action for sustainable cities. In; Journal of Cleaner Production 50, S. 111-122. DOI:
10.1016/j.jclepro.2012.12.001.

Oltmanns, A.; Knieling, J.; Kretschmann, N. 2022: Die Transformationskraft von Realexperimenten
fur die Mobilitatswende in der Stadt: Wie temporar autofreie Zonen Innenstadte nachhaltig und
klimagerecht verandern. In: GAIA - Ecological Perspectives for Science and Society 31 (2), S.
103-110. DOI: 10.14512/gaia.31.2.7.

Pahl-Weber, E. 2011: Das Quartier und der quartiersbezogene 6ffentliche Raum. Gegenstand der
Bau-, Stadt- und Raumforschung. In: U. Flecken, Calbet i Elias und Laura (Hg.): Der offentliche
Raum : Sichten, Reflexionen, Beispiele; Dankschrift flir Urs Kohlbrenner. Univ.-Verl. der TU, Univ.-
Bibl, Berlin (Sonderpublikation des Instituts fur Stadt- und Regionalplanung, Technische Universitat
Berlin), S. 193-203.

Palzkill, A.; Augenstein, K. 2021: Neugestaltung urbaner Freiraume - Einblicke in das Reallabor
Wouppertal. In: Raumforschung und Raumordnung (79, Nr. 2), S. 1-14. Verfugbar:
<https://rur.oekom.de/index.php/rur/article/view/43/73> (Zugriff: 20.06.2021).

Pegels, J.; Havemann, A.; Berding, U. 2011: Koproduzierte Stadtraume. Herausforderung fur die
(kommunale) Planung. In: Planung neu denken (pnd) (1V). Verfugbar: <https://publications.rwth-
aachen.de/record/187109/files/2011_stars.pdf> (Zugriff: 23.05.2022).

103



Peris, J.; Bosch, M. 2020: The paradox of planning for transformation: the case of the integrated
sustainable urban development strategy in Valéncia (Spain). In: Urban Transformations 2 (1). DOI:
10.1186/s42854-020-00011-z.

Réuchle, C. 2021: Zum Verhéltnis von Reallabor Realexperiment und Stadtplanung am Beispiel
kooperativer Freiraumgestaltung. In: Raumforschung und Raumordnung (79, Nr. 2), S. 1-15.
Verfugbar: <https://rur.oekom.de/index.php/rur/article/view/41/60> (Zugriff: 10.06.2021).

Richard, J.; Richter-Richard, H. 2010: Offentlicher Raum - Riickeroberung des StralRenraums. In:
A. Havemann und K. Selle (Hg.): Platze, Parks & Co.: Stadtrdume im Wandel. Analysen,
Positionen und Konzepte. Rohn, Detmold (Edition Stadtentwicklung), S. 513-523.

Rosenfeld, M. T. W.: Gleichwertigkeit der Lebensverhaltnisse. In: Akademie fur Raumforschung
und Landesplanung (ARL) (Hg.): Handworterbuch der Stadt- und Raumentwicklung, S. 837-849>
(Zugriff: 16.06.2022).

Roth, R. 2002: Auf dem Weg zur Birgerkommune? Blrgerschaftliches Engagement und
Kommunalpolitik in Deutschland zu Beginn des 21. Jahrhunderts. In: T. Meyer und R. Weil (Hg.):
Die Burgergesellschaft, Bonn, S. 163—-184.

Schréer, A. 2019: Mehrfachnutzung und Space Sharing als Strategie zur nachhaltigen
Stadtentwicklung. In: D. Henckel und C. Kramer (Hg.): Zeitgerechte Stadt - Konzepte und
Perspektiven fir die Planungspraxis, Hannover (Forschungsberichte der ARL, 09), S. 203-222.

Selle, K. 2010: Stadtraume im Wandel. Eine Einfiihrung in die Diskussion um eine zentrale
Aufgabe der Stadtentwicklung. In: A. Havemann und K. Selle (Hg.): Platze, Parks & Co.:
Stadtrdume im Wandel. Analysen, Positionen und Konzepte. Rohn, Detmold (Edition
Stadtentwicklung), S. 16-90.

Sennett, R. 2013: Verfall und Ende des 6ffentlichen Lebens : die Tyrannei der Intimitat. 2. Aufl.
Verl. Taschenbuch, Berlin (BvT).

Shaftoe, H. 2012: Convivial Urban Spaces: Creating Effective Public Places. Earthscan, Hoboken.
Verfligbar: <http://gbv.eblib.com/patron/FullRecord.aspx?p=430178:

Silva, P. 2016: Tactical urbanism: Towards an evolutionary cities’ approach? In: Environment and
Planning B: Planning and Design 43 (6), S. 1040-1051. DOI: 10.1177/0265813516657340.

Sinning, H. 2001: Auf dem Weg zur Starkung der lokalen Demokratie. Anforderungen an
birgerorientierte Kommu-nen. In: G. Langenfeld, H. Wezel und G. Wolf (Hg.): Birgergesellschaft
konkret. Bertelsmann Stiftung, S. 30—46.

Sinning, H. 2010a: Integrierte Stadtentwicklung und 6ffentlicher Raum: Lokale Partnerschaften zur
Mitgestaltung urbaner Qualitate. In: V. Hammer, R. Lutz und S. Mardorf (Hg.): Gemeinsam leben -
gemeinsam gestalten. Zugange und Perspektiven Integrierter Sozialraumplanung. 1. Aufl. Campus
Verlag GmbH, Frankfurt am Main (Sozialwissenschaften 2010), S. 241-255.

Sinning, H. 2010b: Integrierte Stadtentwicklung und 6ffentlicher Raum: Lokale Partnerschaften zur
Mitgestaltung urbaner Qualitaten. In: V. Hammer, R. Lutz und S. Mardorf (Hg.): Gemeinsam leben

104



- gemeinsam gestalten. Zugange und Perspektiven Integrierter Sozialraumplanung. 1. Aufl.
Campus Verlag GmbH, Frankfurt am Main (Sozialwissenschaften 2010), S. 201-240.

Sinning, H. 2022: Hitzeresilienz durch temporére Interventionen? Ansatze des Taktischen
Urbanismus fir stadtische Transformationen am Fallbeispiel Leipziger Platz, Erfurt. In:
RaumPlanung 2022 (1), S. 43-49.

Tran, M.-C. 2018: Walkability als ein Baustein gesundheitsforderlicher Stadtentwicklung und -
gestaltung. In: Planung fur gesundheitsfordernde Stadte, S. 284-296. DOI: Seite.

Wentland, A.; Jung, M. 2021: Der asynchrone Weg zur urbanen Mobilitatswende. In: TATuP 30
(1), S. 23-28. DOI: 10.14512/tatup.30.1.23.

Wissenschatftlicher Beirat der Bundesregierung Globale Umweltveranderungen (WBGU) 2016: Der
Umzug der Menschheit: Die transformative Kraft der Stadte: Hauptgutachten. 1. Aufl.
Wissenschatftlicher Beirat der Bundesregierung Globale Umweltverdnderungen, Berlin. Verfiigbar:
<http://www.wbgu.de/hauptgutachten/hg-2016-urbanisierung/:

Yassin, H. H. 2019: Livable city: An approach to pedestrianization through tactical urbanism. In:
Alexandria Engineering Journal 58 (1), S. 251-259. DOI: 10.1016/j.ae}.2019.02.005.

Agentur fur clevere Stadte 2014: Wem gehort die Stadt? Der Flachengerechtigkeits-Report., Berlin.
Verflgbar: <https://digital.zIb.de/viewer/resolver?urn=urn:nbn:de:kobv:109-opus-247035> (Zugriff:
20.05.2021).

Aichinger, W. 2020: Quartiersmobilitat gestalten : Verkehrsbelastungen reduzieren und Flachen
gewinnen. Umweltbundesamt (UBA) (Hg.), Dessau-Rollau (Broschiren / Umweltbundesamt).
Verfligbar: <http://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:gbv:3:2-124911> (Zugriff: 08.08.2022).

Bauer, U.; Stein, T. 2022: Kiezblocks fiir Berlin: Mehr als nur Poller! Deutsches Institut fur
Urbanistik (Difu) (Hg.) (1). Verfligbar: <https://difu.de/sites/default/files/media_files/Berichte-1-
2022_final_Web_1.pdf> (Zugriff: 16.06.2022).

Beerlage, A.; Dellenbaugh-Losse, M.; Driesen, O.; Hebert, S.; Kraher, L.; Miller, R. et al.: Stadt
gemeinsam gestalten! Neue Modelle der Koproduktion im Quartier. Stand: August 2021.
Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) (Hg.), Bonn. Verfugbar:
<https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/sonderveroeffentlichungen/2021/stadt-
gemeinsam-gestalten-
dl.pdf;jsessionid=D25D301F3CB2B296906AFB280EB3D411.live21304?__ blob=publicationFile&v=
2> (Zugriff: 22.07.2022).

Bezirksamt Altona, (Hg.) 2020: Beschluss der Bezirksversammlung Altona fir ein dauerhaft
autoarmes Quartier, Hamburg. Verfugbar: <https://ottensenmachtplatz.de/2020/04/03/beschluss-
der-bezirksversammlung-altona-fuer-ein-dauerhaft-autoarmes-quartier/> (Zugriff: 24.06.2022).

Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf Berlin, (Hg.) 2021: Die Vergrol3erung des Stadtplatzes
Horstweg/Wundstral3e beginnt. Verfugbar: <https://www.berlin.de/ba-charlottenburg-

105



wilmersdorf/aktuelles/pressemitteilungen/2021/pressemitteilung.1116689.php> (Zugriff:
15.11.2021).

Bezirksamt Hamburg Altona, (Hg.) 2020: Ottensen macht Platz - Flanierquartier auf Zeit.
Verfugbar:
<https://lwww.hamburg.de/contentblob/14892442/8c6797f0770fc8a58a79a79087d85403/data/%E2
%80%9Eottensen-macht-platz%E2%80%9C-%E2%80%93-ein-u%CC%88berblick.pdf> (Zugriff:
11.11.2021).

Bdhme, C.; Bunzel, A. 2014: Umweltgerechtigkeit im stadtischen Raum. Expertise "Instrumente
zur Erhaltung und Schaffung von Umweltgerechtigkeit". Deutsches Institut fir Urbanistik (Difu)
(Hg.), Berlin. Verfugbar: <https://repository.difu.de/jspui/bitstream/difu/222012/1/DM14052652.pdf>
(Zugriff: 14.06.2022).

Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) (Hg.) 2020: Glossar zur
gemeinwohlorientierten Stadtentwicklung. Stand: Juli 2020. Unter Mitarbeit von L. Bruns, L. Lynen
und K. Braun, Bonn (Nationale Stadtentwicklungspolitik). Verflgbar: <https://www.nationale-
stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/SharedDocs/Publikationen/DE/Publikationen/glossar-zur-
gemeinwohlorientierten-stadtentwicklung.pdf?__blob=publicationFile&v=14> (Zugriff: 26.05.2022).

Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) (Hg.) 2021: Neue Leipzig-Charta. Die
transformative Kraft der Stadte fur das Gemeinwohl. Unter Mitarbeit von K. Hackenberg und F.
Vogel, Bonn. Verfugbar: <https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:101:1-2021052611414520418411>
(Zugriff: 27.05.2022).

Bundesministerium des Inneren, fir Bau und Heimat (BMI) (Hg.) 2021: Stadtentwicklungsbericht
der Bundesregierung 2020, Berlin. Verfugbar:
<https://www.bmi.bund.de/SharedDocs/downloads/DE/veroeffentlichungen/2021/04/stadtentwicklu
ngsbericht-
2020.pdf;jsessionid=4696528F2B1156507B9C192CDF6B2810.2_cid373?__blob=publicationFile&
v=2> (Zugriff: 26.05.2022).

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMDV) (Hg.) 2020: Verkehr in Zahlen
2020/2021 (49). Verfugbar: <https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/verkehr-in-
zahlen-2020-pdf.pdf?__blob=publicationFile> (Zugriff: 18.05.2022).

Bundesstiftung Baukultur (BSBK) (Hg.): Baukultur Bericht 2020/21. Offentliche Raume. 1. Auflage,
Stand: Juni 2020. Unter Mitarbeit von R. Nagel, B. Rukschcio, J. Bratz, L. Kreft, J. Latzko, E.
Peitzsch et al., Berlin (Baukulturbericht). Verfugbar: <https://www.bundesstiftung-
baukultur.de/sites/default/files/medien/8349/downloads/bsbk_bkb_2021_0.pdf:

Bundesstiftung Baukultur BSBK 2021: Podiumsdiskussion: Die Bedeutung offentlicher RAume in
Post-Corona-Zeiten. Verfugbar: <https://vimeo.com/568826503> (Zugriff: 17.06.2022).

Deutscher Stadtetag (DST) (Hg.) 2016: Offentlicher Raum und Mobilitat. Positionspapier des
Deutschen Stadtetages, Berlin, KoIn. Verfligbar:
<https://lwww.staedtetag.de/files/dst/docs/Publikationen/Positionspapiere/Archiv/oeffentlicher-
raum-mobilitaet-positionspapier-2016.pdf> (Zugriff: 30.06.2021).

106



Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e. V (DLR) (Hg.) o.J.: Reallabor ,Temporarer
Stadtplatz Klausener Platz Kiez“ — Ergebnisse. Verfugbar:
<https://verkehrsforschung.dlr.de/de/projekte/realexperiment-temporaerer-stadtplatz-
klausenerplatz-kiez/ergebnisse> (Zugriff: 24.06.2022).

Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR) (Hg.) 2021: Eine Kreuzung wird zum
Stadtplatz. DLR fuhrt Realexperiment in Berlin durch. Verflgbar:
<https://www.dIr.de/content/de/artikel/news/2021/01/20210324 _eine-kreuzung-wird-zum-
stadtplatz.html> (Zugriff: 15.11.2021).

Drewes, S. 2019: Urbaner Raum: Von der autogerechten zur lebenswerten Stadt. Heinrich-Béll-
Stiftung e.V., (Hg.), Berlin. Verfugbar: <https://www.boell.de/de/urbaner-raum-von-der-
autogerechten-zur-lebenswerten-stadt> (Zugriff: 10.06.2021).

Erfurter Verkehrsbetriebe AG, (Hg.) 2022: Liniennetz. Erfurter City Takt. Verfligbar:
<https://www.evag-erfurt.de/evag/home/fahrplan/liniennetz> (Zugriff: 16.03.2022).

Europaische Kommission, (Hg.) 2021: Sustainable Urban Mobility Indicators (SUMI). Verfligbar:
<https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport-urban-transport/sumi_en>
(Zugriff: 27.07.2022).

Freie Hansestadt Bremen, (Hg.) 2021: Amtsblatt der Freien Hansestadt Bremen. Forderrichtlinie
fur die Gewahrung von Zuschiissen bei der Entsiegelung von Flachen im Land Bremen. Verkiindet
am 17. Dezember 2021 (Amtsblatt, 284). Verfugbar: <https://www.bremer-umwelt-
beratung.de/documents/foerder-rl-entsiegelung-2021 12 17 abl nr 0284 1641205106.pdf>
(Zugriff: 08.08.2022).

Freie und Hansestadt Hamburg, (Hg.) 2022: Parklets im Bezirk Eimsbuttel. Verflgbar:
<https://lwww.hamburg.de/eimsbuettel/parklets/> (Zugriff: 08.08.2022).

FUSS e.V., (Hg.) o. J.: Haltestellen des o¢ffentlichen Personennahverkehrs OPNV. Wo sollen
Haltestellen eingerichtet werden? Verfugbar: <https://www.geh-recht.de/haltestellen> (Zugriff:
15.08.2022).

Geyer, O. 2021: Da steckt viel Zukunft drin. Magazin zu den Pilotprojekten der Nationalen
Stadtentwicklungspolitik. Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) (Hg.), Bonn.
Verflgbar: <https://www.nationale-
stadtentwicklungspolitik.de/NSPWeb/SharedDocs/Publikationen/DE/stadt:pilot/stadtpilot_19.pdf?___
blob=publicationFile&v=5> (Zugriff: 21.06.2022).

Graf, A.; Pfeiffer, C.; Petermann, S. 2022: Nachhaltige Mobilitat im Quartier. Eine Akzeptanzstudie.
Zentrum fur Interdisziplinare Regionalforschung (ZEFIR) (Hg.), Bochum (ZEFIR-Materialien).
Verfligbar: <https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:101:1-2022061312030335970025> (Zugriff:
08.08.2022).

Green City e.V. 0.J.: Wanderbaumallee. Verfugbar:
<https://lwww.greencity.de/projekt/wanderbaumallee/> (Zugriff: 24.06.2022).

107



Haar, M. 2021: Wanderbaumallee in Stuttgart. Und wieder wandern die Baume. In: Stuttgarter
Zeitung, 04.05.2021. Verfugbar: <https://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.wanderbaumallee-in-
stuttgart-und-wieder-wandern-die-baeume.af429a84-eb50-4cfl-ab8c-676e9de34e90.html>
(Zugriff: 20.11.2021).

Hanke, A.; Loffing, A. 2021: Mobilitat am Campus Charlottenburg — Flachengerechtigkeit.
Technische Universitat Berlin. Verfligbar: <https://www.depositonce.tu-
berlin.de/handle/11303/12903> (Zugriff: 10.06.2021).

Heinrich-Boll-Stiftung e.V., (Hg.) o.J.: ,Ottensen macht Platz“. Verflgbar:
<https://kommunalwiki.boell.de/index.php/%220ttensen_macht_Platz%22> (Zugriff: 24.06.2022).

Heinrich-Boll-Stiftung e.V., (Hg.); Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD) (Hg.) 2020: Mobilitatsatlas.
Daten und Fakten fir die Verkehrswende 2010. Unter Mitarbeit von U. Brimmer, S. Drewes und
M. Miiller-Gornert. Verfugbar: <https://www.boell.de/sites/default/files/2022-
01/Boell_Mobilitaetsatlas2019_II_V01_kommentierbar.pdf> (Zugriff: 19.05.2022).

Kommunalentwicklung Mitteldeutschland GmbH (KEM) (Hg.) 2017: Westliche Innenstadt -
Vorbereitende Untersuchungen, Jena.

Landesanstalt fur Umwelt Baden-Wirttemberg (LUWB) (Hg.) 2022: Begriffsbestimmungen.
Immission. Verflgbar: <https://www.lubw.baden-
wuerttemberg.de/luft/begriffsbestimmung#:~:text=Die%20Immission%20ist%20die%20Einwirkung,
und%20Umwelt%20vor%20Luftverunreinigungen%20genannt> (Zugriff: 08.03.2022).

Landeshauptstadt Erfurt, (Hg.) 2021: Erfurter Statistik. Bevdlkerungsprognose bis 2040. Die
Erfurter Bevolkerung. Entwicklung bis 2019 und Prognose bis 2040. Unter Mitarbeit von J. Hercht
und N. Bulenda (Kommunalstatistische Hefte, 113). Verfligbar:
<https://lwww.erfurt.de/mam/ef/service/mediathek/publikationen/2021/bevolkerungsprognose_bis_ 2
040_heft_113.pdf> (Zugriff: 22.09.2022).

Landeshauptstadt Minchen - Mobilitatsreferat, (Hg.) o. J.: Sommerstralen. Neue Nutzung von
Flachen in der Stadt. Verfugbar: <https://muenchenunterwegs.de/sommerstrassen> (Zugriff:
12.08.2022).

Landeshauptstadt Minchen, (Hg.) 2022: Parklets in Minchen. Parkflachen neu genutzt. Verfligbar:
<https://muenchenunterwegs.de/parklets/aktuelles> (Zugriff: 08.08.2022).

Leibniz-Institut fir 6kologische Raumentwicklung e.V. (IOR) (Hg.) 2022: Monitor der Siedlungs-
und Freiraumentwicklung (IOR-Monitor). Verfuigbar: <https://monitor.ioer.de/> (Zugriff: 17.08.2022).

Levels, A. 2019: Rethinking the street : politics, processes, and space of pedestrian- and bicycle-
friendly street transformations in New York and Berlin. Doctoral Thesis, Berlin.

Rosinak & Partner 2019: Pilotprojekt Schulstral3e — Begleituntersuchung, Endbericht. Verfugbar:
<https://www.wienzufuss.at/wp-content/uploads/sites/3/2020/01/Schulstrasse-
Nachmittag_GTVS_Rosa_Jochmann_1110_Wien_Endbericht.-2019pdf.pdf> (Zugriff: 25.10.2021).

108



Schwedes, O.; Vobruba, M.; Roderer, J.; Uppenkamp, T. 2022: Nahmobilititskonzept Wrangelkiez.
Ein integrierter Planungsansatz fur die Verkehrswende im Wrangelkiez. Fachgebiet Integrierte
Verkehrsplanung (IVP) (Hg.).

Stadt Jena, (Hg.) 2012: Radverkehrskonzept Jena. Fortschreibung 2012. Verfugbar:
<https://mobilitaet.jena.de/sites/default/files/2018-11/RVK-Jena-Fortschreibung-2012-
Schlussfassung-Oktober-2012.pdf> (Zugriff: 08.03.2022).

Stadt Jena, (Hg.) 2014: Larmaktionsplan Jena — Stufe 2, Abschlussbericht. Verfiigbar:
<https://lumwelt.jena.de/sites/default/files/2018-
12/ABSCHLUSSBERICHT_LAP_Jena_Stufe_2 2014 08 25.pdf> (Zugriff: 17.01.2022).

Stadt Jena, (Hg.) 2019a: Larmaktionsplan 2018 der Stadt Jena. Verfigbar:
<https://lumwelt.jena.de/sites/default/files/2019-03/Anlagel LAP-Jena-2018.pdf> (Zugriff:
08.03.2022).

Stadt Jena, (Hg.) 2019b: Luftreinhalteplanung. Verfugbar:
<https://lumwelt.jena.de/de/luftreinhalteplanung> (Zugriff: 08.03.2022).

Stadt Jena, (Hg.) 2020a: Controlling & Statistik — Ortsteile. Verfugbar:
<https://statistik.jena.de/de/ortsteile> (Zugriff: 08.03.2022).

Stadt Jena, (Hg.) 2020b: Controlling & Statistik — Stadtteilubersicht. Verfiigbar:
<https://statistik.jena.de/sites/default/files/2021-12/Stadtteil%C3%BCbersichten%202020.pdf>
(Zugriff: 08.03.2022).

Statistische Bundesamt (DStatis) (Hg.) 0.J.: Ziele fir nachhaltige Entwicklung. Stadte und
Siedlungen inklusiv, sicher, widerstandsfahig und nachhaltig gestalten. Verfiigbar: <https://sdg-
indikatoren.de/11/> (Zugriff: 16.06.2022).

Stiftung fir Mensch und Umwelt (SMU) (Hg.) 0.J.: Treffpunkt Vielfalt - Verbundprojekt mit zwei
Teilprojekten. Verfugbar: <https://www.treffpunkt-vielfalt.de/uebersicht.ntmI> (Zugriff: 30.11.2021).

Stiftung far Mensch und Umwelt (SMU) (Hg.) 2021: Treffpunkt Vielfalt - Naturnahe Gestaltung von
Quartieren. Verfligbar: <https://berlin.treffpunkt-
vielfalt.deffiles/content/Hauptmen%C3%BC/Treffpunkt%20Vielfalt%20-
%?20Berlin/treviewo_entscheiderbroschuere_grundlage-umblaetterversion_klein.pdf> (Zugriff:
30.11.2021).

Stratmann, A.; Diersch, S. 2020: Flachenkonflikte urbaner Mobilitat - mit Flexibilisierung zu mehr
Raumpotenzial? Publikation, Aachen. Froschungskolleg Nachhaltige Energiesysteme im Quartier.
Verfugbar: <https://repository.corp.at/727/1/CORP2020_160.pdf> (Zugriff: 21.05.2021).

Thiringer Landesverwaltungsamt (TLVWA) (Hg.) 2012a: Luftreinhalteplan fur die
Landeshauptstadt Erfurt zur Reduzierung der Luftschadstoffbelastung durch Feinstaub und
Stickoxide. 1. Fortschreibung. Verflugbar:
<https:/itlubn.thueringen.de/fileadmin/000_TLUBN/Umweltschutz/Immissionsschutz/Luftreinhaltepl
anung/fortschreibung_lIrp_ef_012012.pdf> (Zugriff: 16.03.2022).

109



Thiringer Landesverwaltungsamt (TLVWA) (Hg.) 2012b: Luftreinhalteplan zur Reduzierung der
Stickstoffdioxidbelastung fir die Stadt Jena. Verflgbar:
<https://lumwelt.jena.de/sites/default/files/2021-
12/Luftreinhalteplan_jena_02_2012_endfassung.pdf> (Zugriff: 08.03.2022).

Thiringer Ministerium fir Umwelt, Energie und Naturschutz (TMUEN) (Hg.) 2022:
Klimaveranderungen in Thiringer Kommunen - informieren, anpassen, nachmachen.
Entsiegelung. Verfugbar: <https://www.klimaleitfaden-thueringen.de/entsiegelung> (Zugriff:
08.08.2022).

Tilia e.V. 2021: Wanderbaumallee Stuttgart. Verflgbar: <https://www.wanderbaumallee-
stuttgart.de/> (Zugriff: 20.11.2021).

Umweltbundesamt (UBA) (Hg.) 2019: Innenentwicklung in stadtischen Quartieren. Die Bedeutung
von Umweltqualitat, Gesundheit und Sozialvertraglichkeit. Dezember 2019. Unter Mitarbeit von S.

Schubert, C. Bunge, A. Gellrich, U. von Schlippenbach und D. ReilBmann, Dessau-Rof3lau
(Hintergrund). Verfugbar: <http://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:gbv:3:2-115943> (Zugriff:
05.05.2022).

Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD) (Hg.) 0.J.: Mit SchulstraRen sicher unterwegs — so geht’s!

Verflgbar: <https://www.strasse-zurueckerobern.de/anleitungen/mit-schulstrassen-sicher-
unterwegs-so-gehts/> (Zugriff: 25.11.2021).

Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD) (Hg.) 2020: Lebenswerte Stadte durch faire
Flachenverteilung. Flachengerechtigkeit. Verfligbar: <https://www.vcd.org/artikel/lebenswerte-
staedte-durch-faire-flaechenverteilung, abgerufen am 09.09.2020> (Zugriff: 10.05.2022).

Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD) (Hg.) 2021: 12gmKULTUR - Leitfaden. Verfugbar:
<https://lwww.strasse-zurueckerobern.de/wp-content/uploads/Leitfaden_download_final.pdf>
(Zugriff: 20.06.2021).

110



Anhang 1 - Programm Infoveranstaltung
Anhang 2 - Zusammensetzung Fachbeirat
Anhang 3 - Tagesordnung Fachbeirat 1
Anhang 4 - Tagesordnung Fachbeirat 2

Anhang 5 - Tagesordnung Klausursitzung

111



Anhang 1

112



Anhang 2

113



Anhang 3

114



Anhang 4

115



Anhang 5

116



