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I Kurzbericht  

In dem Projekt QuartierMobil II:  Persistenz und Dynamik urbaner Mobilität – Strategien zur Zukunft 

des städtischen Parkens sowie alternativer Mobilitätsangebote wurde das Ziel verfolgt, Maßnahmen 

zur Transformation der ersten Projektphase auf weitere städtische Quartiere der Modellstädte 

Darmstadt und Frankfurt am Main zu transferieren. In beiden Reallaboren der ersten Projektphase 

QuartierMobil Frankfurt-Bornheim als innerstädtisches Bestandsquartier und die Lincoln-Siedlung in 

Darmstadt als Neu-Entwicklung einer Konversionsfläche zeigte sich, dass die Umgestaltung des 

urbanen Parkens von zentraler Bedeutung für die sozial-ökologische Transformation urbaner Mobilität 

im Quartier ist, wenngleich das Thema sehr emotional zwischen verschiedenen Interessensgruppen 

verhandelt wird (Kirschner et al. 2021). Daran anknüpfend sollte in der zweiten Projektphase 

QuartierMobil II untersucht werden, inwieweit die Stadtbewohnenden unterschiedlicher Quartiere 

eine Umgestaltung des urbanen Parkens sowie die Schaffung alternativer Mobilitätsangebote in der 

eigenen Nachbarschaft akzeptieren und in der Folge ihre eigenen Mobilitätspraktiken nachhaltiger 

gestalten würden. Die wissenschaftlichen und planungspraktischen Ziele umfassten dabei folgende 

Fragestellungen: 

(1) Welche Erkenntnisse und Maßnahmen zur Gestaltung des ruhenden Verkehrs können aus der 

ersten Förderphase auf weitere Bestands- und Neubauquartiere in Darmstadt und Frankfurt am Main 

übertragen werden, inwiefern sollten alternative Mobilitätsangebote bzw. -dienstleistungen in diese 

eingebunden werden und welche Schlussfolgerungen lassen sich daraus für die Transformation des 

urbanen Parkens aus gesamtstädtischer Perspektive ziehen? 

(2) Wie werden diese angedachten Transformationen von den relevanten Akteuren (z.B. lokale 

Bevölkerung, Verwaltung, Politik, Wohnungsbaugesellschaften, Gewerbetreibende usw.) in 

städtischen Quartieren aufgenommen und welche Hemmnisse und Chancen zur Umsetzung gibt es?  

3) Welche Wirkungen lassen sich durch die angedachten Transformationen erwarten, insbesondere 

wenn auch sozial-räumliche Unterschiede hinsichtlich der Wahrnehmung von Problemlagen und 

Lösungsmöglichkeiten in Betracht gezogen werden? 

Für die Untersuchung der Fragestellungen wurde zum einen an Erkenntnisse aus der ersten 

Projektphase QuartierMobil angeknüpft und zum anderen nationale sowie internationale Literatur der 

sozialwissenschaftlichen Mobilitätsforschung hinzugezogen. Dabei wurde deutlich, dass Maßnahmen 

des Parkraummanagements eine zentrale Stellschraube für die Transformation von Städten darstellen, 

da sie sowohl die Verkehrsmittelnutzung als auch die Flächenaufteilung urbaner Räume verändern 

können. So hat sich gezeigt, dass die Verfügbarkeit und Ausgestaltung von Flächen für den ruhenden 

Verkehr einen Einfluss auf die Autonutzung (Antonson et al. 2017; Christiansen et al. 2017; Weinberger 
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et al. 2009) sowie auf die Nutzung von öffentlichen Verkehrsmitteln (Johansson et al. 2019) hat. Das 

Aufkommen und die Verfügbarkeit verschiedener Sharing-Mobilitätsdienstleistungen (z.B. Car-, Bike-, 

E-Scooter-Sharing) führt in den Städten zu einer neuen Multioptionalität, die das Potential besitzt, die 

private Pkw-Nutzung künftig zu reduzieren (Kirschner und Lanzendorf 2020a). Wissenschaftliche 

Studien zeigen, dass die öffentliche Akzeptanz einer sozial-ökologischen Transformation des 

öffentlichen Parkraums eine wichtige Voraussetzung für deren Umsetzung ist (Schaller 2010; Grisolía 

et al. 2015). Aus Sorge vor fehlender Akzeptanz oder gar Opposition seitens der Bevölkerung, zögern 

Kommunen und Planer*innen häufig bei der Umsetzung von Maßnahmen zur Gestaltung des 

ruhenden Verkehrs (Kirschner und Lanzendorf 2020a, 2020b; Kallbekken et al. 2013). In der Literatur 

wird dabei häufig zwischen sogenannten Push- und Pull-Maßnahmen unterschieden (Steg und Vlek 

1997). Während Push-Maßnahmen darauf abzielen die private Autonutzung von 

Verkehrsteilnehmenden zu reduzieren, indem diese weniger attraktiv gestaltet wird (z.B. reduzierte 

Anzahl an Parkplätzen), verfolgen Pull-Maßnahmen das Ziel, Verkehrsmittel des sogenannten 

Umweltverbunds (also zu Fuß, Fahrrad, öffentliche Verkehrsmittel, Sharing-Angebote) attraktiver zu 

machen, um so Alternativen zur privaten Autonutzung aufzuzeigen (z.B. verbessertes ÖPNV-Angebot) 

(Steg 2003; Xia et al. 2017). Bisherige Studien weisen darauf hin, dass Push-Maßnahmen zwar eine 

höhere Wirksamkeit entfalten als Pull-Maßnahmen, jedoch in der Bevölkerung auf weniger 

Unterstützung stoßen (Harms und Probst 2008; Moeinaddini und Habibian 2023). Sie werden als 

freiheitseinschränkend und unfair erlebt und auch von Personen, die sich grundsätzlich für eine 

reduzierte Autonutzung in Städten aussprechen, selten befürwortet (Steg 2003). Anders verhält es sich 

hingegen mit kombinierten Maßnahmen, die sowohl Push- als auch Pull-Elemente enthalten. So 

konnte aufgezeigt werden, dass eine Reduktion von Parkflächen wesentlich höhere 

Zustimmungswerte erfährt, wenn zugleich deren Umwidmung in eine alternative Flächennutzung 

kommuniziert wird (Andor et al. 2020; Kirschner und Lanzendorf 2020b).  

Das Forschungsvorhaben wurde daran anknüpfend in fünf Arbeitspakete untergliedert (Abbildung 1). 

Die transdisziplinären Formate aus QuartierMobil wurden dafür fortgeführt, um differenzierte 

Instrumente zur Transformation urbaner Parkkonzepte im Quartier entwickeln und diskutieren zu 

können. In Darmstadt wurden vier städtische Quartiere ausgewählt, in denen die Veränderung von 

Parkraumkonzepten und Mobilitätsangeboten geprüft werden sollte, um die sozial-ökologische 

Transformation voran zu treiben (AP 1). In Frankfurt a.M. wurde der Transfer von Erkenntnissen zu 

innenstadtnahen Quartieren hinsichtlich ihrer Eignung für randstädtische Lagen geprüft (AP 2). 

Begleitet wurde die Arbeit in den Reallaboren von einer Akzeptanzbefragung, in der die Einstellungen 

der Stadtbevölkerung zu kommunalen Maßnahmen des Parkraummanagements mit dem Ziel der 

Transformation urbaner Mobilität ermittelt wurden (AP 3). Abschließend wurden die Interventionen 

hinsichtlich ihrer Wirkungen bewertet und die Erkenntnisse aus den Reallaboren mit denen der 
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Akzeptanzbefragung zusammengeführt (AP 4). Die Ergebnisse wurden sowohl intern zwischen den 

Projektbeteiligten ausgetauscht und diskutiert als auch in öffentlichkeitswirksamen Formaten nach 

außen kommuniziert (AP 5).  

 

Abbildung 1: Projektaufbau (eigene Darstellung) 

Die wesentlichen Ergebnisse des Projekts zeigen, wie vielfältig und hindernisreich eine Transformation 

urbanen Parkens ist – auch wenn es in der Fachöffentlichkeit hinsichtlich ihrer Notwendigkeit und 

technischen Umsetzung nur wenige abweichende Meinungen gibt. Im Reallabor Darmstadt zeigte sich 

die Abhängigkeit transformativer Projekte von der Unterstützung lokaler Politik. Nachdem der Umgang 

mit Verkehr und Mobilität ein zentrales Thema des Wahlkampfs 2023 zum Darmstädter 

Oberbürgermeister wurde und der knappe Wahlsieger sich hier mit seiner Ablehnung von 

autoreduzierender kommunaler Verkehrspolitik positionierte, gerieten die Bemühungen im 

Darmstädter Reallabor ins Stocken. So war die Übertragung von Erkenntnissen des Mobilitätskonzepts 

aus der mehrfach mit Preisen ausgezeichneten Neubausiedlung Darmstadt-Lincoln auf 

Bestandsquartiere ohne den zuvor starken Rückenwind aus der Politik nur schwer zu bewältigen. 

Organisatorische Veränderungen im Mobilitätsamt ebenso wie Personalknappheit und 

Ausgabenkürzungen des kommunalen Haushalts erschwerten die weiteren Arbeiten. Ähnlich war auch 

im Reallabor Frankfurt am Main eine Umstrukturierung der Zusammenarbeit zwischen der Stadt und 

dem Forschungsprojekt nötig. So blieb die Stadt zwar assoziierter Partner im Projekt, hatte jedoch 

keine eigene Förderung mehr wie noch im QuartierMobil. Allerdings war die Stadt Frankfurt am Main 

sowohl durch einen Mitarbeiter des Mobilitätsdezernats als auch des Amts für Straßenbau und 
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Erschließung in den Projektbesprechungen und Workshops regelmäßig vertreten. Ursache für den 

Rollenwechsel waren hier u.a. die Wahlen zur Stadtverordnetenversammlung, die zu einem 

Dezernentenwechsel 2021 führten. Allerdings bleibt die Mobilitätswende weiterhin ein zentrales 

Anliegen der Koalition in Frankfurt. 

Im Reallabor Darmstadt haben die Beteiligungsveranstaltungen wichtige Hinweise und 

Verbesserungsmöglichkeiten zum ruhenden und fließenden Kfz-Verkehr, zu Multimodalität sowie zur 

Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr, Schulwegesicherheit) geliefert. Daran anknüpfend konnten 

Maßnahmen abgeleitet werden, wie die Ziele der Wissenschaftsstadt Darmstadt im Bereich Verkehr 

und Mobilität besser zu erreichen sind. Zudem haben die Beteiligungsveranstaltungen dazu 

beigetragen, dass das emotional hoch aufgeladene Thema „Parkraumbewirtschaftung“ erheblich 

versachlicht wurde. Die Beteiligung an den Veranstaltungen war jedoch unterschiedlich stark, so dass 

trotz der Zufallsauswahl der eingeladenen Bevölkerung nicht von einer repräsentativen Stichprobe der 

Bevölkerung in den vier ausgewählten Quartieren ausgegangen werden kann. Aus den Ergebnissen der 

Quartiersworkshops konnten Handlungsempfehlungen zur Umsetzung geeigneter Maßnahmen 

abgeleitet werden. Auch hat sich gezeigt, dass kontinuierliche Kommunikations- und 

Öffentlichkeitsarbeit wichtig sind und einen Beitrag zur Bewusstseinsbildung und Sensibilisierung 

sowie zur Akzeptanz leisten können.  

Im Frankfurter Reallabor hat sich die Bedeutung der sozial-räumlichen Heterogenität der städtischen 

Quartiere für die Umsetzung von innovativen Maßnahmen des Parkraummanagements gezeigt. 

Periphere Quartiere unterscheiden sich von innerstädtischen in vielerlei Hinsicht, vorrangig durch die 

wahrgenommene höhere Verfügbarkeit von privatem und öffentlichem Parkraum für Pkw, eine 

geringere Flächenkonkurrenz – womit eine geringere Notwendigkeit zur Umnutzung von Pkw-Flächen 

für andere Zwecke einhergeht – sowie eine geringere Attraktivität von Fuß-, Fahrrad- und öffentlichem 

Verkehr sowie von Sharing-Angeboten. Gerade in periphereren Stadtquartieren Frankfurts zeigte sich 

noch wenig Verständnis oder gar die Notwendigkeit veränderten Parkraummanagements. Dies kann 

mitunter darauf zurückgeführt werden, dass die „automobile Gesellschaft“ lange Zeit mit der 

selbstverständlichen Verfügbarkeit von kostenlosen und wohnungsnahen öffentlichen Stellflächen in 

Wohnungsnähe einherging. Weiterhin wurde deutlich, dass in Frankfurt am Main die autoreduzierte 

Entwicklung von Neubaugebieten noch weniger wichtig ist als in manchen anderen Städten. Die 

unterschiedlichen Zuständigkeiten von Stadtplanung für Neubauquartiere und von Mobilitätsplanung 

für Bestandsquartiere sind für die Weiterentwicklung entsprechender Planungen und Umsetzungen 

möglicherweise ein Hindernis. 

Die Ergebnisse zur Akzeptanz der untersuchten Maßnahmen in Darmstadt und Frankfurt am Main 

zeigen, dass die Bewohner*innen eine Vielzahl der untersuchten Maßnahmen des 
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Parkraummanagements befürworten. Dabei zeichnet sich eine überraschend hohe Zustimmung zu 

Push-Maßnahmen ab, wenn sich diese explizit auf die Einschränkung von SUV-Parken oder von 

illegalem Parken auf dem Bürgersteig beziehen. Allerdings lehnt eine Mehrheit der Bewohner*innen 

Maßnahmen ab, die das Parken am Straßenrand für alle Pkw einschränken, z.B. auch die Erhöhung von 

Parkgebühren. Dagegen wird eine Umwandlung von Parkplätzen am Straßenrand zugunsten von mehr 

Lebensqualität, Radwegen und breiteren Gehwegen im Quartier häufiger befürwortet als eine 

Umwandlung zugunsten von Mobilitätsdienstleistungen, wie zum Beispiel Car-, Bike-, oder E-Scooter-

Sharing. Erwartungsgemäß – und ähnlich wie dies auch die Ergebnisse der Darmstädter 

Quartiersworkshops zeigen – beeinflusst die Lage und Ausstattung der Wohnquartiere die Akzeptanz 

von Maßnahmen des Parkraummanagements. So befürworten Bewohner*innen dicht bebauter, gut 

ausgestatteter und vielfältig erreichbarer innenstadtnaher Quartiere die untersuchten Maßnahmen 

häufiger als diejenigen aus randstädtischen Quartieren. 

Auch beeinflussen lokale Parkplatzcharakteristika die Akzeptanz von Maßnahmen des 

Parkraummanagements. So befürworten Bewohner*innen mit einer üblichen Parkdauer von mehr als 

einem Tag die untersuchten Maßnahmen häufiger als diejenigen, die ihr Auto täglich nutzen. Auch 

Personen, die ihren Pkw üblicherweise auf einem privaten Stellplatz abstellen, akzeptieren die 

Maßnahmen häufiger als Personen, die ihr Auto im öffentlichen Raum abstellen. Zudem zeigen die 

Ergebnisse, dass Personen ohne Pkw den untersuchten Maßnahmen eher zustimmen als solche mit 

Auto.  

Aufgrund der veränderten politischen Rahmenbedingungen konnten im Rahmen der Projektlaufzeit 

die erwarteten Wirkungen der Maßnahmen in Bestandsquartieren nur eingeschränkt untersucht 

werden. Die Ergebnisse der Abschätzungen in Darmstadt zeigen, dass mit vergleichsweise einfachen 

Maßnahmen zur Einschränkung des Kfz-Parkens und –Fahrens im Quartier, zur Verbesserung der 

Bedingungen von Fuß- und Fahrradmobilität, sowie zur Sicherheit und Gestaltung des öffentlichen 

Raums bereits Wirkungen zu erwarten sind. Darunter fallen z.B. ein verringerter Flächenverbrauch und 

eine reduzierte Nutzung von Pkws sowie eine häufigere Nutzung nicht-motorisierter Mobilität und 

damit eine Verbesserung der Aufenthaltsqualität im öffentlichen Raum durch alternative 

Flächennutzungen und geringere Lärmimmissionen. 

Im Projekt erfolgte eine Zusammenarbeit mit weiteren Forschungseinrichtungen, -projekten und 

Praxispartnern. Die Goethe-Universität stand institutsintern im engen Austausch mit weiteren 

Forschungsvorhaben der „Leitinitiative Zukunftsstadt“ (Social2Mobility II) und der 

„MobilitätsWerkStadt 2025“ (NaMoLi II). So nahmen Projektmitarbeitende in QuartierMobil II bspw. 

an Exkursionen und Projekttreffen teil und vertieften so mitunter den Austausch mit Vertreter*innen 

des ILS-Institut für Landes- und Stadtentwicklungsforschung in Dortmund. Im Rahmen des Reallabors 
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Darmstadt erfolgte die Zusammenarbeit mit der städtischen Verwaltung sowie lokalen Institutionen 

und Vereinen. In den zwei für das Projekt gegründeten Darmstädter Steuerungsgruppen tauschten sich 

Vertreter*innen aus dem Mobilitäts- und Tiefbauamt, dem Amt für Wirtschaft und Stadtentwicklung, 

dem Stadtplanungsamt, dem Sozialdezernat, der Städtischen Verkehrsgesellschaft HEAG mobilo, dem 

Büro StetePlanung, dem Fuss e.V., dem ADFC, dem Club der Behinderten und seiner Freunde, der 

Initiative „HeinerBlocks“, der Initiative „Radentscheid“, der IHK Darmstadt, der VCD Regionalgruppe 

Darmstadt sowie des VCD Projekts „Bundesweites Netzwerk Wohnen und Mobilität“ über (Zwischen-

)Ergebnisse aus und gaben fachliche Inputs. Dabei waren insbesondere die spezifischen Ortskenntnisse 

der Beteiligten von großer Bedeutung, um das Projekt gezielt voranzutreiben. Im Reallabor Frankfurt 

kam es insbesondere mit Vertreter*innen des Bereichs Strategische Verkehrsplanung im Dezernat XII 

Mobilität und Gesundheit der Stadt Frankfurt am Main zu einem regelmäßigen Austausch. Zudem 

wurden einzelne Projektinhalte mit Vertreter*innen des Planungsdezernats diskutiert. Bei wichtigen 

Fragestellungen konnte weiterhin der Fachbeirat Masterplan Mobilität der Stadt Frankfurt am Main 

hinzugezogen werden. Dort vertreten waren die wesentlichen Stakeholder der Stadt sowie der 

Frankfurter Öffentlichkeit (u.a. IHK, ADFC, VCD, etc.). So wurde der Fachbeirat bspw. vor und nach der 

Durchführung der Akzeptanzbefragung in den beiden Städten über Inhalt und Ziele der Befragung 

informiert. Mit den Interessenvertretungen des Gewerbes und Einzelhandels (IHK Frankfurt, 

Handwerkskammer) fanden zudem vertiefende Gespräche zur Durchführung einer Gewerbebefragung 

mit ähnlicher Zielrichtung statt, deren Weiterführung jedoch seitens der IHK nicht weiterverfolgt 

wurde.  
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II Eingehende Darstellung 

 Verwendung der Zuwendung sowie die erzielten Ergebnisse im 
Einzelnen  

AP 1 Reallabor Darmstadt (Wissenschaftsstadt Darmstadt, StetePlanung) 

Im Projekt QuartierMobil II wurden die Erfahrungen aus der Umsetzung des Mobilitätskonzeptes in der 

Lincoln-Siedlung auf ausgewählte Bestandsquartiere in Darmstadt übertragen (Kirschner et al. 2021). 

Dabei lag der Fokus auf dem ruhenden Kfz-Verkehr und auf der Bereitstellung multimodaler 

Mobilitätsangebote in Quartieren. Erklärtes Ziel der Bearbeitung war es, die Bewohnerinnen und 

Bewohner der Quartiere in den Bearbeitungsprozess einzubinden. Hierzu wurden Bewohnenden-

Workshops als geeignetes Instrument eingesetzt, womit in der Wissenschaftsstadt Darmstadt gute 

Erfahrungen vorliegen. Der vorliegende Bericht über das Reallabor Darmstadt beinhaltet die 

Beschreibung der Vorgehensweise bei den einzelnen Arbeitsschritten, die eingebundenen Akteure, die 

Ergebnisse sowie Empfehlungen zu deren Umsetzung. 

Die Projektbearbeitung erfolgte in mehreren Arbeitsschritten, die sowohl aufeinander aufbauen als 

auch parallel verliefen. Zunächst wurden die Bearbeitungsstruktur und die jeweiligen Zuständigkeiten 

abgestimmt sowie geeignete Akteure für die begleitenden Steuerungsgruppen identifiziert (AP 1.1). 

Parallel wurden die Quartierstypen festgelegt, unter denen in einem 2-stufigen Verfahren geeignete 

Quartiere für die konkreten Untersuchungen ausgewählt wurden (AP 1.2). Im Vorfeld der Arbeit in den 

ausgewählten Quartieren erfolgte eine intensive Kommunikations- und Öffentlichkeitsarbeit, um die 

Bewohnerinnen und Bewohner zu informieren, zu sensibilisieren und für die Teilnahme an den 

Workshops zu gewinnen (AP 1.4), die als Abendveranstaltungen durchgeführt wurden (AP 1.3). Vor 

dem Hintergrund der Forschungsfragen und der Ziele der Wissenschaftsstadt Darmstadt wurden die 

Ergebnisse anschließend bewertet und in einen Handlungsleitfaden überführt (AP 1.5). 
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Die einzelnen Bausteine und Arbeitspakete des Reallabor Darmstadts zeigt die folgende Abbildung 2. 

 

 
Abbildung 2: Bausteine und Arbeitspakete des Reallabors Darmstadt (Quelle: StetePlanung) 

AP 1.1 Steuerungsgruppe „Urbane Mobilität“ 

Für die Wissenschaftsstadt Darmstadt wurde im Rahmen des Projekts QuartierMobil II eine 

Steuerungsgruppe „Urbane Mobilität“ ins Leben gerufen. Die Steuerungsgruppe begleitete das Projekt 

und tauschte sich über (Zwischen-)Ergebnisse aus, gab fachliche Inputs und traf Entscheidungen, 

insbesondere hinsichtlich der in den Beteiligungsprozess einzubindenden Quartiere. Eingeladen waren 

– neben den städtischen Ämtern und den Projektpartner*innen – verschiedene Institutionen und 

Vereine, deren Vertreter*innen ihre Ortskenntnisse einbrachten, um das Projekt gezielt 

voranzutreiben.  

Die kleine Steuerungsgruppe (als Teilgruppe der großen) hatte dabei die zusätzliche Aufgabe, sich 

intensiv mit den Ergebnissen der Workshops zu beschäftigen und die Grundlage für die 

Wirkungsanalyse zu schaffen. Die Zusammensetzung der beiden Steuerungsgruppen ist in Tabelle 1 

dargestellt.  
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Tabelle 1: Steuerungsgruppe „Urbane Mobilität“ in Darmstadt– Zusammensetzung (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt)

kleine Steuerungsgruppe  
(process development) 

große Steuerungsgruppe 
(decision making) 

Vertreter*innen von  

 Mobilitäts- und Tiefbauamt 

 Stadtplanungsamt 

 Amt für Wirtschaft und Stadtentwicklung 
 

Projektpartner*innen 

 Goethe-Universität Frankfurt 

 Büro StetePlanung 

 Städtische Verkehrsgesellschaft HEAG 
mobilo 

 

Vertreter*innen von  

 Mobilitäts- und Tiefbauamt 

 Stadtplanungsamt 

 Amt für Wirtschaft und Stadtentwicklung 

 Sozialdezernat 
 

Projektpartner*innen 

 Goethe-Universität Frankfurt 

 Büro StetePlanung  

 Städtische Verkehrsgesellschaft HEAG mobilo 
 

Vertreter*innen folgender Institutionen und 
Unternehmen 

 IHK Darmstadt 

 ADFC 

 Heiner*blocks 

 Fuß e.V. 

 Radentscheid 

 VCD Regionalgruppe Darmstadt 

 VCD Projekt „Bundesweites Netzwerk 
Wohnen und Mobilität“  

 Club der Behinderten und seiner Freunde 
(nicht anwesend) 

 ADAC (nicht anwesend) 
 

 

Im Rahmen des Kick-Offs der großen Steuerungsgruppe wurde das Projekt vorgestellt und ein Einblick 

in den aktuellen Stand der Parkraumbewirtschaftung sowie der Bereitstellung alternativer 

Mobilitätsangebote gegeben. Darüber hinaus wurde die Einordnung und Definition der verschiedenen 

Quartierstypen vorgestellt, die als Grundlage für die Quartiersauswahl mit Beteiligung dienten (AP 1.3). 

Im Weiteren hat die große Steuerungsgruppe darüber abgestimmt, in welchen der identifizierten acht 

Potenzialquartiere das Projekt vertieft behandelt und Beteiligungsworkshops durchgeführt werden 

sollten. Im Ergebnis wurden die Quartiere Bessungen Nord, Postsiedlung, Eberstadt, Johannesviertel 

ausgewählt. 
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In den ausgewählten Quartieren wurden im Laufe des Jahres 2022 die Bewohnenden-Workshops 

durchgeführt (AP 1.3). Die Ergebnisse aus den Workshops wurden aufbereitet und der kleinen 

Steuerungsgruppe zur weiteren Bearbeitung vorgestellt. Die kleine Steuerungsgruppe sollte die 

eingebrachten Probleme und Lösungsvorschläge aus den Quartiersworkshops – geclustert nach 

Handlungsfeldern – in konkrete Maßnahmen überführen und hinsichtlich Kosten und 

Umsetzungshorizonten bewerten. Hierzu wurden ein Maßnahmenkatalog sowie Steckbriefe zu den 

einzelnen Handlungsfeldern verfasst. Darauf aufbauend wurden innerhalb der kleinen 

Steuerungsgruppe je Handlungsfeld die Zuständigkeiten verteilt. Aufgabe der großen 

Steuerungsgruppe sollte es dann sein, über die Priorität der von der kleinen Steuerungsgruppe 

abgeleiteten Maßnahmen (einschließlich Kosten und Zeithorizont) zu entscheiden, um daraus einen 

Handlungsleitfaden und eine Handlungsstrategie ableiten zu können. 

Angesichts der fehlenden personellen Ressourcen bei der Stadtverwaltung, insbesondere bei den in 

der kleinen Steuerungsgruppe vertretenen Ämtern konnte das geplante Vorgehen so nicht umgesetzt 

werden. Das Projekt QuartierMobil II stellte für die Beteiligten einen zusätzlichen Aufwand dar, der 

neben dem Tagesgeschäft nicht zu bewältigen war. Daraus resultierte eine notwendige Anpassung des 

weiteren Vorgehens (AP 1.5). Die Daten und Inhalte der Termine der Steuerungsgruppen können 

Tabelle 2 entnommen werden.  

Tabelle 2: Sitzungen der Steuerungsgruppe Urbane Mobilität (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt) 

Sitzungsinhalt Datum 

Große Steuerungsgruppe  

 Vorstellung des Projekts  

 Vorstellung der Quartierssteckbriefe für acht Potenzialquartiere  

 Diskussion und Auswahl der Quartiere für die Beteiligungsworkshops  

20.01.22 

Kleine Steuerungsgruppe  

 Vorstellung der Ergebnisse aus den Quartiersworkshops 

 Vorstellung der Maßnahmensteckbriefe 

 Erläuterung zum weiteren Vorgehen bzw. zu den anstehenden Aufgaben  

 Zuteilung der Zuständigkeiten für die weitere Bearbeitung 

05.07.23 

Große Steuerungsgruppe  

 Vorstellung der bisherigen Projektergebnisse  

 Diskussion der Problematiken bei der Vorgehensweise 

 Erläuterung der angepassten Vorgehensweise / Wirkungsanalyse  

 Vorstellung der Bewertungsmatrix 

 Erläuterungen zum weiteren Vorgehen 

15.01.24 
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Der Ablaufplan in Abbildung 3 zeigt die Einbindung der Steuerungsgruppe in den Bearbeitungsprozess. 

Abbildung 3: Projektablaufplan Reallabor Darmstadt (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt) 

AP 1.2 Quartiersprofile, Quartierstypen  

Einteilung der Wissenschaftsstadt Darmstadt in Quartierstypen 

Im Forschungsprojekt QuartierMobil II soll der Zusammenhang zwischen der städtebaulich-räumlichen 

Situation eines Quartiers und der dortigen Verhältnisse für den ruhenden Kfz-Verkehr in einem 

Reallabor erforscht werden. Dazu wurde der Untersuchungsraum Wissenschaftsstadt Darmstadt in 

vier verschiedene Quartierstypen eingeteilt und es wurden ihnen Eigenschaften hinsichtlich des 

Umgangs mit dem ruhenden Kfz-Verkehr zugeordnet (Abbildung 4). 

 

Abbildung 4: Quartierstypen und ihre Kennwerte(Quelle: StetePlanung) 
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Zur Differenzierung der Quartiere wurden zwei Kriterien herangezogen: der Stand der 

Parkraumbewirtschaftung sowie die städtebauliche Dichte.  

Kriterium 1: Stand der Parkraumbewirtschaftung  

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt setzt auf Grundlage des allgemeinen Parkraum-

bewirtschaftungskonzepts von 2012/2013 kontinuierlich Parkraumbewirtschaftung in der Fläche um. 

Ausgehend von der Innenstadt, ist für die zentrumsnahen Stadtteile bzw. -bezirke die Einführung 

vorgesehen oder teilweise bereits umgesetzt. In Richtung Stadtrandlage oder in Quartieren, die weiter 

entfernt vom Zentrum liegen, wird derzeit keine Parkraumbewirtschaftung vorgesehen. 

Voraussetzungen für die Einführung von Parkraumbewirtschaftung sind der Bedarf aufgrund hohen 

Parkdrucks sowie Nutzungskonkurrenzen um Parkstände, welche mit einem 

Parkraumbewirtschaftungskonzept nachgewiesen werden müssen. Die Abgrenzungskriterien bei der 

Umsetzung von Parkraumbewirtschaftung stellen sich wie folgt dar:  

1. Parkraumbewirtschaftung ist umgesetzt, 

2. ein Konzept zur Umsetzung von Parkraumbewirtschaftung liegt abgeschlossen vor und 

3. es ist kein Konzept für Parkraumbewirtschaftung vorhanden; Parkraumbewirtschaftung ist 

(bisher) nicht vorgesehen. 

Den Stand für die Umsetzung von Parkraumbewirtschaftung in Darmstadt zeigt Abbildung 5. Hier wird 

ergänzend darauf hingewiesen, dass der Arbeitsstand für das vorliegende Forschungsprojekt im Juli 

2021 festgelegt wurde. Zwischenzeitlich hat sich der Umsetzungsstand und die Abgrenzung von 

Parkraumbewirtschaftungszonen, die 2021 noch nicht umgesetzt wurden, zum Teil verschoben bzw. 

es wurde in weiteren Quartieren Parkraumbewirtschaftung eingeführt. 

Kriterium 2: Städtebauliche Dichte  

Das zweite Kriterium für die Zuteilung zu Quartierstypen betrifft deren Urbanität und städtebauliche 

Dichte. Hier wurden die statistischen Bezirke Darmstadts herangezogen, für die in den statistischen 

Berichten der Stadt1 verschiedene Kennwerte abgerufen werden können. Zur Ermittlung der 

städtebaulichen Dichte wurde der Quotient aus den Wohneinheiten (WE) im Bezirk und der 

überbauten Fläche in Hektar (ha) gebildet. Die Zuteilung zu den Quartierstypen erfolgt wiederum über 

eine Skaleneinteilung für die Dichte der Bebauung: 

 0 bis < 20 WE/ha:  geringe Dichte 

 20 bis < 40 WE/ha:  mittlere Dichte 

 40 bis < 60 WE/ha:  hohe Dichte 

 >= 60 WE/ha:   sehr hohe Dichte 

                                                            
1 Statistischer Bericht der Wissenschaftsstadt Darmstadt, 1. Halbjahr 2020 
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Abbildung 5: Stand der Parkraumbewirtschaftung in Darmstadt – Stand 2021 (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt)  
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Die Einteilung der statistischen Bezirke in Darmstadt auf die vier Stufen städtebaulicher Dichte zeigt 

die folgende Abbildung 6. 

 

Abbildung 6: Zustellung der statistischen Bezirke Darmstadts nach städtebaulicher Dichte (Quelle: StetePlanung) 

Mit Hilfe der beiden zuvor definierten Kriterien „Stand der Parkraumbewirtschaftung“ und 

„Städtebauliche Dichte“ können nun alle statistischen Bezirke / Stadtteile Darmstadts zu den in 

Abbildung 7 benannten Quartierstypen zugeordnet werden.  

Die Zuteilung zeigt Tabelle 3. Für die Quartierstypen I bis III gilt stets eine hohe bis sehr hohe 

städtebauliche Dichte – die Unterscheidung dort erfolgt durch den Stand der Parkraum-

bewirtschaftung. Im Quartierstyp I ist die Parkraumbewirtschaftung bereits umgesetzt, im 
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Quartierstyp II liegt ein Parkraumbewirtschaftungskonzept vor, wurde aber noch nicht umgesetzt, und 

im Quartierstyp III bestehen keine Pläne für eine Parkraumbewirtschaftung. Gleiches gilt für den 

Quartierstyp IV. Die Abgrenzung erfolgt hier über die städtebauliche Dichte: Während dem Typ III 

Quartiere mit sehr hoher und hoher Dichte zugeordnet sind, umfasst der Typ IV Quartiere mit geringer 

Dichte. Bei Quartieren mit mittlerer städtebaulicher Dichte ist eine Unterscheidung durch die Lage in 

der Stadt erforderlich: Gebiete mit mittlerer Dichte in zentrumsnaher Lage entsprechen dem 

Quartierstyp III, während Quartiere in Stadtrandlage dem Typ IV zugeordnet werden. 

Tabelle 3: Zuordnung der Kriterien zu den Quartierstypen – QT (Quelle: StetePlanung)  

Zuordnung von Quartierstypen 

Städtebauliche Dichte 

Geringe 
Dichte 

Mittlere 
Dichte 

Hohe Dichte 
Sehr hohe 

Dichte 

Pa
rk

ra
u

m
-

b
ew

ir
ts

ch
aft

u
n

g Parkraumbewirtschaftung 
eingeführt 

- - QT I QT I 

Parkraumbewirtschaftungs-
konzept abgeschlossen 

- - QT II QT II 

Kein  
Parkraumbewirtschaftungskonzept 

QT IV QTIII/QT IV2 QT III QT III 

Die Kriterien nach Tabelle 3 lassen eine vollständige Einteilung aller Stadtteile / Statistischen Bezirke 

Darmstadts in die vier Quartierstypen zu. Nicht berücksichtigt werden Gebiete mit überwiegend 

gewerblicher und industrieller Nutzung. Eine Übersicht liefern hier die folgende Tabelle 4 und 

Abbildung 7. 

Tabelle 4: Zuordnung von Stadtteilen / Statistischen Bezirken zu den Quartierstypen in Darmstadt (Quelle: StetePlanung) 

Quartierstyp I Quartierstyp II Quartierstyp III Quartierstyp IV 

 Innenstadt 

 Innenstadt Süd 

 Innenstadt West 

 Bessungen Nord 

 Kapellplatzviertel 

 Mathildenhöhe 
 

 Bessungen Ost 

 Woogsviertel West 

 Woogsviertel Ost 

 Johannesviertel 

 Lincoln-Siedlung 

 Bessungen Süd 

 Bessungen West 
(Postsiedlung) 

 Verlegerviertel 
Nord 

 Verlegerviertel 
Süd 

 Paulusviertel Nord 

 Paulusviertel Süd 

 Martinsviertel 
West 

 Martinsviertel Ost 

 Kranichstein Süd 

 Wixhausen 

 Arheilgen 

 Kranichstein Nord 

 Pallaswiesenviertel 

 Komponistenviertel 

 Edelsteinviertel 

 An den Lichtwiesen 
(Nord) 

 Waldkolonie 

 Heimstättensiedlung 

 Eberstadt 

                                                            
2 Quartierstyp III bei zentrumsnaher Lage, Quartierstyp IV bei Stadtrandlage 
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Abbildung 7: Lage der Stadtteile / Statistischen Bezirke nach Quartierstypen in Darmstadt (Quelle: StetePlanung) 

Auswahl der Potenzialquartiere 

Im nächsten Schritt wurde für jeden Quartierstyp ein repräsentatives Darmstädter Quartier 

ausgewählt. In jedem dieser Quartiere sollte eine vertiefte Diskussion mit der Bewohnerschaft und 

weiteren lokalen Akteursgruppen (z. B. Einzelhandel, große Arbeitgeber*innen) im Rahmen von 

Workshops geführt werden. Die Auswahl der vier Potenzialquartiere erfolgt in drei Stufen: 

1. Vorauswahl von je zwei Quartieren, die stellvertretend für einen Quartierstyp stehen, 

2. ausführliche städtebauliche und verkehrliche Analyse der acht ausgewählten Quartiere sowie 

3. finale Auswahl von jeweils einem Quartier pro Quartierstyp im Rahmen der großen 

Steuerungsgruppe (AP 1.1). 

Die Vorauswahl von je zwei Quartieren je Quartierstyp (insgesamt acht Quartiere) erfolgte durch 

StetePlanung in Abstimmung mit dem Mobilitäts- und Tiefbauamt der Wissenschaftsstadt Darmstadt 

im Reallabor unter Anwendung verschiedener Entscheidungskriterien (Tabelle 5). Diese sind so 
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gewählt, dass ein Abwägen sowohl von städtebaulichen, verkehrlichen als auch soziodemografischen 

Merkmalen erforderlich ist, wobei keine Gewichtung unter den Kriterien vorgenommen wurde.  

Tabelle 5: Kriterien für die Vorauswahl der Potenzialquartiere (Quelle: StetePlanung) 

Auswahlkriterien Potenzialquartiere 

 gut abgrenzbares Untersuchungsgebiet bzw. gut abgrenzbarer Teilbereich eines Stadtteils / 
eines Statistischen Bezirks 

 hohe Repräsentanz innerhalb des Gesamtquartiers, des Stadtteils oder des statistischen 
Bezirks hinsichtlich der Baustruktur und der Siedlungsdichte 

 hohe Nutzung des öffentlichen Raums für das Parken von Pkw 

 Motorisierungsdichte mit dem Kennwert Pkw-Besatz je Haushalt 

 erkennbar hohes Interesse an multimodalen Mobilitätsangeboten (z. B. Car-/ Bikesharing) 
und Parkraummanagement durch Akteure vor Ort 

 Repräsentanz bestimmter Bevölkerungsstrukturen bzw. -gruppen, wie z. B. der Anteil an 
Familien, an Studierenden oder der Anteil an Menschen mit Migrationshintergrund  

 ausreichende Bevölkerungsdichte für eine Beteiligung im Quartier 

 

Unter Anwendung der zuvor genannten Kriterien wurde folgende Auswahl für die vier Quartierstypen 

getroffen: 

 Quartierstyp I:   Kapellplatzviertel und Bessungen Nord 

 Quartierstyp II:   Woogsviertel West und Johannesviertel 

 Quartierstyp III:  Postsiedlung und Martinsviertel 

 Quartierstyp IV:  Waldkolonie und Eberstadt 

Die Größe der Untersuchungsgebiete wurde auf mindestens 20 und maximal 35 Hektar festgelegt. Für 

jedes der acht Potenzialquartiere wurde eine städtebaulich-verkehrliche Analyse vorgenommen und 

in je einem Planbogen (räumlich) und einem Steckbrief (textlich, nachrichtlich) fixiert. Dabei enthält 

der Planbogen je fünf Lupen, die das jeweilige Potenzialquartier zeigen, mit 

 der Bebauungsstruktur (Gebäudetypologie und Geschossigkeit),  

 (öffentlichen) Nutzungen und Situation für den Radverkehr, 

 dem ÖPNV- und Sharing-Angebot (Car- und Bikesharing), 

 dem Erschließungsnetz für den Kfz-Verkehr und 

 dem (legalen) Parkraumangebot bzw. den Parkierungsregelungen. 

Der Steckbrief enthält wiederum textliche Ausführungen zu den Grafikdarstellungen im Planbogen – 

unterschieden nach der städtebaulichen Struktur und Versorgungssituation vor Ort, der Erschließung 

des Quartiers aus Sicht der verschiedenen Verkehrsmittel sowie der Rahmenbedingungen für den 

ruhenden Kfz-Verkehr (Parken). Ergänzt wird die Charakterisierung durch die Angabe von Kennzahlen, 

wie Einwohnerdichte, Gebäudenutzungen, Bebauungs- und Fahrzeugdichte. 
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Die Ergebnisse der Analyse der acht Potenzialquartiere (Planbogen mit Steckbrief) sind den Anlagen 

1.1 und 1.2 zu entnehmen. Einen beispielhaften Planbogen mit Detaillupen für das Quartier 

„Bessungen Nord“ zeigt Abbildung 8. 

 

Abbildung 8: Übersicht Quartierskennwerte mit Detaillupen – Beispiel Bessungen Nord (Quelle: StetePlanung) 
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Abbildung 9: Lage und Abgrenzung der ausgewählten Potenzialquartiere in Darmstadt (Quelle: StetePlanung) 

In einem letzten Schritt erfolgte die finale Auswahl eines Quartiers je Quartierstyp im Rahmen der 

großen Steuerungsgruppe, die auf Grund ihrer Zusammensetzung (vgl. AP 1.1) sowohl über fachliche 

Kompetenz als auch Kenntnisse über die örtlichen Verhältnisse verfügt.  

Planausschnitt 1 

Planausschnitt 2 
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Die große Steuerungsgruppe musste auf Grund der Covid-19-Pandemie per Videokonferenz 

durchgeführt werden. Im Folgenden werden das Vorgehen und das Ergebnis des Workshops 

beschrieben: 

1. Informationsphase: Den Teilnehmenden aus der Steuerungsgruppe wird der Prozess des 

Forschungsprojekts, das Vorgehen bei der Einteilung der Wissenschaftsstadt Darmstadt in vier 

Quartierstypen und die Vorauswahl von je zwei Potenzialquartieren je Quartierstyp 

vorgestellt. 

2. Arbeits- und Entscheidungsphase: Das Büro StetePlanung stellt für jeden der vier 

Quartierstypen die beiden Potenzialquartiere vor (Analyseergebnisse aus Steckbrief und 

Planbogen). Nach gemeinsamer Diskussion erfolgt eine offene Abstimmung durch die 

Steuerungsgruppe, welches der beiden Quartiere für die weitere Betrachtung ausgewählt 

werden soll. Das nun ausgewählte Quartier stellt aus Expertensicht das „repräsentativere“ 

Quartier für den jeweiligen Quartierstyp dar bzw. wird dort ein hoher Handlungsbedarf 

gesehen. 

3. Wiederholung des Auswahlprozesses für jeden der vier Quartierstypen bis für jeden Typ ein 

Quartier ausgewählt ist. 

Tabelle 6 zeigt das Ergebnis der Quartiersauswahl für die vier Quartierstypen. Sie bildet die Grundlage 

für das weitere Vorgehen im Forschungsprojekt. 

Tabelle 6: Auswahlquartier für jeden Quartierstyp (Quelle: StetePlanung)   

 Quartierstyp I Quartierstyp II Quartierstyp III Quartierstyp IV 

Bessungen Nord Johannesviertel Postsiedlung Eberstadt 

AP 1.3 Bewohnenden-Workshops in ausgewählten Quartieren 

Beteiligungskonzept 

Für die geplanten Quartiersworkshops wurde ein Konzept entwickelt, das sowohl die Vorgehensweise 

im Vorfeld der Veranstaltungen als auch die Inhalte der Workshops selbst behandelte. Hinsichtlich der 

zu Beteiligenden sah das Konzept vor, einerseits über eine heterogene Zufallsauswahl gezielt 

Bürger*innen anzusprechen und andererseits alle Gewerbetreibenden und Dienstleistenden in den 

Quartieren individuell anzusprechen und einzuladen. Das Amt für Wirtschaft und Stadtentwicklung, 

Abteilung Statistik und Stadtforschung, hatte 400 Personen zufällig je Quartier ausgewählt und die 

Adressen an das Mobilitäts- und Tiefbauamt übermittelt, das wiederum zu den Veranstaltungen 

postalisch eingeladen hat. Des Weiteren wurde eine Liste mit allen Gewerbetreibenden in den 

Quartieren erstellt und alle persönlich eingeladen. Da beim ersten Quartiersworkshop in der 
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Postsiedlung die Resonanz recht gering war, wurden in allen Quartieren zusätzlich noch eine Woche 

vor den jeweiligen Workshops Plakate aufgehängt sowie eine Pressemitteilung herausgebracht (AP 

1.4).  

Die Workshops sollten auch genutzt werden, um über den Fokus von QuartierMobil II „Ruhender Kfz-

Verkehr und multimodale Angebote“ hinaus weitere verkehrsrelevante Aspekte zu betrachten und 

entsprechende Erkenntnisse zu gewinnen. Das Beteiligungskonzept konzentrierte sich daher 

thematisch auf die Lessons Learned des Projekts QuartierMobil und weniger auf die Forschungsfragen 

aus QuartierMobil II. Gemeinsam mit den Bewohnenden sollten Probleme identifiziert und mögliche 

Maßnahmen entwickelt und diskutiert werden. So sollten die Bewohnenden ihre Wünsche und 

Anforderungen einbringen und das Quartier aktiv mitgestalten können. Allen Quartiersworkshops lag 

das gleiche Schema zugrunde. Der Ablauf sah wie folgt aus (Abbildung 10). 

 

Abbildung 10: Ablauf der Quartiersworkshops (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt) 

Die Herausforderung bestand darin, angesichts der Vielfalt an diskussionswürdigen Themen eine 

Fokussierung zu erreichen. Dies sollte über Thementische erfolgen, an denen die Diskussion über 

gezielte Leitfragen gesteuert und durch die Begleitung von fachlich kompetenten Mitgliedern der 

Verwaltung, der städtischen Verkehrsgesellschaft und des Planungsbüros StetePlanung unterstützt 

wurde. In allen Quartieren waren drei Thementische vorgesehen (Abbildung 11), wobei das Konzept 

vorsah, dass alle Teilnehmenden alle Thementische besuchen konnten. Die Leitfragen wurden auf die 

spezifischen Situationen in den Quartieren angepasst, z.B. ob eine Schule im Quartier lag oder bereits 

 

Dauer TOP 

10 Minuten Begrüßung 

10 Minuten Projekthintergrund und Input Parkraumbewirtschaftung 

20 Minuten Blick von außen (Vorstellung Quartierssteckbrief) 

10 Minuten Vorstellung anstehender Maßnahmen im Quartier 

10 Minuten Verständnisfragen 

15 Minuten Erläuterung des Vorgehens - Was wollen wir von Ihnen wissen? 

15 Minuten Pause 

75 Minuten Arbeit an Thementischen (mit Wechsel) 

15 Minuten Zusammenfassung und Ausblick 

 Ende der Veranstaltung 
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Parkraumbewirtschaftung eingeführt wurde. Die Thementische waren identisch mit den 

Handlungsfeldern im weiteren Projektverlauf. 

Thementisch / Handlungsfeld 1:  Kfz-Verkehr (ruhend und fließend) 

Leitfragen Kfz-Verkehr fließend: 

• Wie wird die Situation für den Kfz-Verkehr wahrgenommen (Geschwindigkeiten, 
 Fahrbahnbreite, Miteinander der Verkehrsarten)?  

• Wo gibt es besondere Konfliktpunkte?  

• Wo gibt es Probleme bei den Sichtfeldern (z. B. an Einmündungen oder Kreuzungen)? 

 

Leitfragen Kfz-Verkehr ruhend: 

• Wie wird die Parkplatzsituation nach Einführung der PRB wahrgenommen? 
              (Anzahl Stellplätze, Anordnung) 

• An welchen Stellen ist der Parkdruck besonders groß? Wo wird regelwidrig geparkt? 

• Wo gibt es noch Probleme (z.B. regelwidriges Parken)? 

• Wie werden die Anwohnerparkausweise und die Gästekarten wahrgenommen?) 

• Sind die gebührenpflichtigen Zeiten und die Höchstparkdauer angemessen? 

• Verfügen die Anwohnenden über eigene Stellplätze und nutzen sie diese jetzt 
 vermehrt/wieder? 

• Gewerbetreibende: Bieten Sie Stellplätze auf privatem Grund für Ihre Beschäftigten und 
 Kund*innen an? 

Thementisch / Handlungsfeld 2: Multimodalität (Car- und Bikesharing, Lastenräder, ÖPNV) 

Leitfragen Sharing-Angebote: 

• Sind die Angebote im Quartier bekannt? Wie wird das Angebot wahrgenommen? 
 (Standortwahl, Erkennbarkeit, Angebotsumfang) 

• Nutzen Sie die Angebote in ihrem Quartier?  

 Falls ja, für welche Zwecke?  

  Falls nein, was hindert Sie an der Nutzung? 

• An welchen Stellen wären weitere Standorte für Bike- oder Carsharing sinnvoll? 

 

Leitfragen ÖPNV: 

• Wie wird die Situation für den ÖPNV wahrgenommen (Standortwahl, Angebotsumfang)? 

• Wo gibt es besondere Konfliktpunkte? 

• Nutzen Sie den ÖPNV in Ihrem Quartier? Falls ja, für welche Zwecke? Falls nein, was 
 hindert  Sie daran? 

Thementisch / Handlungsfeld 3: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr, Schule) 

Leitfragen Fußverkehr 

• Wie wird die Situation für den Fußverkehr (inkl. Schulwege) wahrgenommen   
              (Gehwegbreiten, Querungsangebote, Barrierefreiheit, Sichtverhältnisse, Miteinander)?   
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 Wo gibt es besondere Konfliktpunkte? 

• An welchen Stellen wird der Fußverkehr durch ruhenden Kfz-Verkehr behindert? 

 

Leitfragen Schule 

• Gibt es Problemstellen im direkten Umfeld der Schule? Wenn ja, welche? 

• Bringen Sie Ihr(e) Kind(er) mit dem Kfz zur Schule/Kita? Wenn ja, weshalb? 

 

Leitfragen Radverkehr 

• Wie wird die Situation für den Radverkehr wahrgenommen (Straßen-/ Wegbreiten, 
 Sichtfelder, Miteinander der Verkehrsarten)? Wo gibt es besondere Konfliktpunkte?  

• Wo besteht Bedarf an öffentlichen Fahrradabstellanlagen? 

Abbildung 11: Übersicht Thementische und Leitfragen (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt) 

Eine weitere Herausforderung bestand darin, die Bedeutung der Workshops richtig einzuordnen, die 

Bewohnenden mitzunehmen, ihnen zu vermitteln, welchen Stellenwert ihre Inputs haben und wie die 

Stadt damit umgehen wird. Die eingebrachten Maßnahmenvorschläge können zwar nicht unverzüglich 

umgesetzt werden, jedoch werden sie bei der weiteren Planung berücksichtigt. Der entsprechende 

Einführungsinput sollte von der Amtsleitung übernommen werden, in einem Fall konnte auch der 

zuständige Dezernent gewonnen werden. Auch Vertreter*innen der Goethe-Universität waren bei 

allen Workshops (ausgenommen Bessungen Nord) vertreten. 

Durchführung der Workshops 

Die Workshops fanden abends (18 bis 21 Uhr) zwischen Mai und Oktober 2022 statt. Die Anzahl der 

Teilnehmenden (Bürgerschaft und Gewerbetreibende) war dabei sehr unterschiedlich und kann mit 

der jeweils spezifischen Situation im Quartier erklärt werden. 

 In der Postsiedlung (18.05.22) war die Resonanz mit 15 

Teilnehmenden gering. Der Verein „Zusammen in der Postsiedlung 

e.V.“ zeigt dennoch, dass Bewohnende vor Ort aktiv sind, um das 

Quartier auch in puncto Mobilität nachhaltiger zu gestalten. Die 

Veranstaltung selbst wurde seitens des Vereins im Rahmen einer 

Pressemitteilung als „…. rundum gelungene Veranstaltung des 

Mobilitätsamtes ….“  angesehen. 

 

Abbildung 12: Workshop 

Postsiedlung (Quelle: 

StetePlanung) 
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 Beim Workshop Bessungen Nord (13.07.22) war die Resonanz mit 

insgesamt 13 Teilnehmenden am geringsten. Grund dafür könnte sein, 

dass hier bereits die Parkraumbewirtschaftung eingeführt ist und sich 

dadurch der Parkdruck im öffentlichen Straßenraum spürbar 

vermindert hat und keine Notwendigkeit gesehen wurde, sich hierzu 

einzubringen. 

 

Abbildung 13: Workshop 

Bessungen Nord (Quelle: 

StetePlanung) 

 Im Workshop Johannesviertel (21.09.22) konnte die höchste Resonanz 

mit insgesamt 42 Teilnehmenden verzeichnet werden. Dies könnte 

damit zusammenhängen, dass die Parkraumbewirtschaftung in diesem 

Viertel kurz bevorstand. Viele Bewohnende waren zu Beginn des 

Workshops sehr kritisch, auch hinsichtlich der bevorstehenden 

Einführung der Parkraumbewirtschaftung. Positiv kann hervorgehoben 

werden, dass der Workshop dazu beigetragen hat, dass die zu Beginn 

kritischen Stimmen am Ende der Veranstaltung sich deutlich positiver 

geäußert haben. 

 

Abbildung 14: Workshop 

Johannesviertel (Quelle: 

StetePlanung) 

 In Eberstadt (13.10.22) waren insgesamt 30 Teilnehmende bei dem 

Quartiersworkshop anwesend. Eberstadt galt im Vorfeld als eine 

besondere Herausforderung, da hier die Bewohnerschaft bereits im 

Rahmen von Stadtteilforen (2017-2019) umfangreiche 

Maßnahmenvorschläge zum Thema Mobilität erarbeitet hatte, diese 

aber aufgrund der Haushaltslage der Stadt bisher nicht umgesetzt 

werden konnten. Dies führte bei einem Großteil der Bewohnerschaft 

zu Frustrationen, da bereits viel Zeit investiert wurde, jedoch keine 

Umsetzung erkennbar war. Allerdings zeigten sich entsprechende 

Befürchtungen als unbegründet und der Workshop war sehr 

konstruktiv. 

 

Abbildung 15: Workshop 

Eberstadt (Quelle: 

StetePlanung) 

 

Ergebnisse der Workshops 

Die eingebrachten Anregungen und Wünsche haben zum Ausdruck gebracht, dass die 

Wahrnehmungen der Bewohnenden sowie der Gewerbetreibenden sehr unterschiedlich sind und 

insbesondere in Bezug auf die Parkraumbewirtschaftung divergierende Meinungen vorherrschen. Zu 

jedem Quartiersworkshop wurde eine ausführliche Dokumentation erstellt, die als Grundlage für die 

weitere Bearbeitung diente. Die eingebrachten Problempunkte und Vorschläge an den Thementischen 

wurden zu Handlungsfeldern zusammengefasst und tabellarisch in einer Übersichtstabelle aufbereitet. 
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Diese diente als Grundlage zur Zuständigkeitsverteilung im Rahmen der kleinen Steuerungsgruppe 

(Abbildung 16). 

 

Abbildung 16: Übersicht der Handlungsfelder – Auszug (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt) 

Um die Arbeit der kleinen Steuerungsgruppe zu erleichtern, wurden die Ergebnisse der Bewohnenden-

Workshops zum Einen in einen Übersichtskatalog (Abbildung 17) sowie in eine Vorlage für Steckbriefe 

(Abbildung 18) überführt, wo sämtliche Problemsichten, Anregungen zur Beseitigung sowie erste 

Vorschläge für Maßnahmen eingegangen sind. 
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Abbildung 17: Beispiel quartiersbezogener Übersichtskatalog (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt) 

 

Abbildung 18: Beispiel Steckbrief für Maßnahmenidentifizierung (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt) 
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AP 1.4 Kommunikations- und Öffentlichkeitsarbeit  

Die Kommunikations- und Öffentlichkeitsarbeit im Rahmen des Projektes hat sich nicht nur auf die 

Kommunikation zu den Quartiersworkshops beschränkt, sondern es wurden auch in weiteren 

Quartieren Beteiligungsformate durchgeführt sowie eine stadtweite Mobilitätswendekampagne 

gestartet, um für nachhaltige Mobilitätsoptionen zu werben.  

So konnte mit den Fördermitteln ein städtisches Lastenrad angeschafft werden, welches im Rahmen 

des Projektes sowie für zukünftige Kommunikations- und Öffentlichkeitsarbeit genutzt werden kann. 

Ein Grafikbüro hat hierzu das Design des „Infoesel“ entworfen (Abbildung 19). Neben der Bestückung 

mit Flyern und Infomaterialien zum Thema nachhaltige Mobilität wurde auch ein Glücksrad 

angeschafft, welches insbesondere Kinder an dem Lastenrad-Infostand über nachhaltige 

Mobilitätsangebote informiert. Das Glücksrad wird außerdem für die Schul-Mobilitäts-Aktionstage 

genutzt.  

 

Abbildung 19: Lastenrad Infoesel (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt) 

In der Projektlaufzeit konnten zwei Mobilitäts-Aktionstage an der Mornewegschule am 15.07.2022 

sowie am 23.06.2023 durchgeführt werden, bei dem die Schulkinder anhand eines Mobilitätsquiz für 

nachhaltige Mobilität sensibilisiert und bei der Findung von Laufgemeinschaften unterstützt wurden. 

Die Schillerschule (Bessungen) sowie die Goetheschule (Eberstadt) haben dieses Angebot leider 

abgelehnt. Zusätzlich zu den Mobilitäts-Aktionstagen konnten auch Dialogdisplays zur Sensibilisierung 

der Autofahrenden zur Einhaltung vorgeschriebener Geschwindigkeiten vor Schulen angebracht 

werden. Diese „weiche“ Maßnahme veranlasst die Autofahrenden auf ihre Geschwindigkeit zu achten 
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und nachweisbar langsamer zu fahren. Seit Herbst 2022 hängt das Dialogdisplay in der Liebigstraße im 

direkten Umfeld der Eleonorenschule, Justus-Liebig-Schule und der Goetheschule.  

Weiterhin hat das Mobilitätsmanagement am 06.08.2022 mit einem Mobilitätsinformationsstand auf 

dem Datterich Markt teilgenommen, bei dem ebenfalls ein Beratungsangebot in Anspruch genommen 

werden konnte. Am 10.09.2022 hat das Mobilitätsmanagement einen „Markt der Möglichkeiten“ für 

die Seniorenresidenz Rosenhöhe veranstalten können, bei dem alle Mobilitätsdienstleister die 

Angebote vorstellen und erlebbar machen konnten. 

Die Projekthomepage www.quartiermobil-darmstadt.de konnte durch das Projekt QuartierMobil II 

ergänzt werden, zudem wird auf der städtischen Homepage über das Projekt (Förderprojekt 

"QuartierMobil 2": Darmstadt) informiert. 

Synergieeffekte konnten durch die im Juni 2023 gestartete Mobilitätswendekampagne „DADI&DU“ 

erzielt werden, die in Kooperation mit dem Landkreis Darmstadt-Dieburg und der städtischen 

Verkehrsgesellschaft HEAG mobilo umgesetzt wurde (Abbildung 20). Die Mobilitätswendekampagne 

soll die Sichtbarkeit alternativer Mobilitätsangebote im öffentlichen Raum stärken sowie mittels App 

Vorschläge zu den besten Mobilitätsoptionen – unabhängig vom privaten Pkw – aufzeigen. Detaillierte 

Informationen zur Mobilitätswendekampagne können auch auf folgenden Homepages entnommen 

werden: 

Pressemitteilung vom 27.06.2023: DADI&DU: Darmstadt  

Homepage der Mobilitätswendekampagne: DADI&DU – Startseite (dadi-du.de) 

 

Abbildung 20: Mobilitätswendekampagne „DADI&DU“ (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt) 

Darüber hinaus wurde in der Projektlaufzeit die Planung zum Darmstädter Superblock, dem 

sogenannten Heinerblock gestartet, der im Rahmen eines Verkehrsversuchs das Quartier 

verkehrssicherer machen und die Aufenthaltsqualität erhöhen soll. Die Beteiligung der Öffentlichkeit 

zum Heinerblock hat insbesondere im Rahmen der Europäischen Mobilitätswoche vom 16.09. – 

22.09.2023 einen vorläufigen Höhepunkt erreicht. Hierzu gab es am 14.09.2023 ein Forum für 

Stakeholder, bei dem das Verkehrskonzept vorgestellt und anschließend diskutiert wurde (Abbildung 

http://www.quartiermobil-darmstadt.de/
https://www.darmstadt.de/leben-in-darmstadt/mobilitaet-und-verkehr/verkehrsentwicklung-und-projekte/aktuelle-projekte/foerderprojekt-quartiermobil-2
https://www.darmstadt.de/leben-in-darmstadt/mobilitaet-und-verkehr/verkehrsentwicklung-und-projekte/aktuelle-projekte/foerderprojekt-quartiermobil-2
tel:27062023
https://www.darmstadt.de/nachrichten/darmstadt-aktuell/news/da-di-du
https://www.dadi-du.de/
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21). Zielgruppe hierbei waren politische Vertreter*innen, Stakeholder aus dem Lichtenbergblock aus 

Gastronomie, Einzelhandel, Vereine und Initiativen sowie weitere Interessengruppen. Bei den 

insgesamt 30 Teilnehmenden waren vor allem Personen aus verschiedenen Vereinen und Initiativen 

anwesend. Die Anzahl von Vertreter*innen der Gastronomie war relativ gering, trotzdem konnte ein 

guter Austausch stattfinden.  

 

Abbildung 21: Öffentlichkeitsbeteiligung zum Heinerblock (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt) 

Am 16.09.2023 wurde der „Park(ing) Day Darmstadt: Vor Ort und gemeinsam“ durchgeführt. Hierzu 

wurde die Kaupstraße im Martinsviertel für Autos gesperrt und vom ruhenden Verkehr befreit. Die 

Fläche wurde stattdessen für verschiedene Stände genutzt, bei denen sich unter anderem 

Foodsharing, Darmbach e. V., Prima e. V., heiner*blocks beteiligt haben. Auf dem an der Kaupstraße 

angrenzenden Riegerplatz hatte die Stadt einen Informationsstand und informierte über 

Mobilitätsalternativen. Zudem gab es eine Ausstellung von Seminarentwürfen zur Umgestaltung des 

Lichtenberglocks sowie des Martins- und Johannesviertels der TU Darmstadt. Der Park(ing) Day 

Darmstadt wurde gut besucht und viele Bewohnende konnten über das Projekt informiert werden. 

Auch konnten Wünsche, Anregungen und Ideen zur Gestaltung des Lichtenbergblocks eingebracht 

werden.  

Im Anschluss an den Park(ing) Day Darmstadt wurden die Seminarentwürfe „Superblocks“ der TU 

Darmstadt vom 18.-22.09.2023 im Schaufenster des Zucker e. V. ausgestellt. Am 19.09.2023 hat das 

Planungscafé mit Bewohnenden stattgefunden, bei dem das Verkehrskonzept zum Heinerblock 

vorgestellt, diskutiert und an zwei Thementischen zur Gestaltung des Blocks weitergearbeitet werden 

konnte. Es waren insgesamt 40 Personen anwesend, die rege diskutiert haben. Aufgrund verhärteter 

Positionen zwischen Befürworter*innen und Gegner*innen des „Superblocks“ war der Austausch zum 

Teil schwierig und die Rückmeldungen waren daher nur teilweise nutzbar und konstruktiv. 
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Im Rahmen der Europäischen Mobilitätswoche (EMW) wurden auch Quartiersspaziergänge durch den 

Lichtenbergblock durchgeführt: Am 17.09.2023 mit Gemeindemitgliedern (vier Personen), am 

18.09.2023 mit Kindern aus der dritten und vierten Klasse (zehn Personen) sowie am 20.09. und 

21.09.2023 mit interessierten Bewohnenden (zwei bis sechs Personen). Am 21.09.2023 konnte ein 

neues HeinerBike eingeführt werden, das die Fahrzeugflotte des Lastenradverleihs erweitert und 

kostenfrei in der Buchhandlung Lesezeichen entliehen werden kann. Der 22.09.2023 hat sich den 

Kindern gewidmet und es wurde ein Kindermobilitätstag mit Mobilitätsquiz, (Fahrrad-) Parcour, 

Bastelspaß, Leseecke und eine mit dem Fahrrad betriebene Modelleisenbahn angeboten. Es waren 

viele Kinder anwesend und die unterschiedlichen Programmpunkte wurden sehr gut angenommen.  

Für die Kommunikations- und Öffentlichkeitsarbeit im Rahmen der EMW wurden folgende 

Infomaterialien ausgegeben: Flyer und A1 Plakate mit Aktionen, Terminen und Zeitplan, Flyer für den 

Kindermobilitätstag, Plakate für das Planungscafé sowie Postkarten mit Fragen zum Nachdenken. Um 

die Aktionen zu vermarkten, wurde zudem ein Infoschreiben an Anwohnende verteilt mit 

Informationen, einem Aufruf zur Beteiligung an dem Aktionstag (16.09.2023) sowie einem weiteren 

Hinweis zu Veranstaltungen während der EMW. Außerdem wurde eine Infosäule auf dem 

Lichtenbergplatz platziert, die mit Informationen, Flyern, Plakaten und einzelnen Terminen bestückt 

war. Für die Gastronomie-, Dienstleistungs- und Gewerbebetriebe wurden zusätzlich Flyer im 

Lichtenbergblock sowie in angrenzenden Stadtvierteln verteilt. Weitere Flyer wurden ebenfalls beim 

Martinskerb-Umzug verteilt. In dem Lichtenbergblock sowie in dem Martinsviertel wurden A1-Plakate 

mit Aktionen, Terminen sowie dem Zeitplan der Europäischen Mobilitätswoche ausgehangen. Auf dem 

Wochenmarkt war vor der EMW auch das städtische Lastenrad als eine Art mobiler Infokiosk vertreten, 

um über das Programm zu informieren. Eine Pressemitteilung mit Terminen und einem Zeitplan wurde 

im Vorfeld veröffentlicht. Ebenfalls wurde auf der Projekthomepage sowie auf der städtischen 

Beteiligungs-Homepage (www.da-bei.darmstadt.de) sowie unter www.partyamt.de auf alle Termine 

und Aktionen hingewiesen. Eine Pressemitteilung zur EMW der Wissenschaftsstadt Darmstadt kann 

hier eingesehen werden: Europäische Mobilitätswoche: Darmstadt. 

Neben der Mobilitätswendekampagne und der Teilnahme an der EMW wurden in der Projektlaufzeit 

ebenfalls Fahrradaktionstage am 04.09.2022 (11. Darmstädter Fahrrad-aktionstag) sowie am 

03.09.2023 (12. Darmstädter Fahrradaktionstag) durchgeführt. Hier wurden vielfältige Angebote und 

Aktionen rund um die Radmobilität geboten, beispielsweise eine Fahrradwaschanlage, ein 

Fahrradflohmarkt oder auch die Prämierung des Wettbewerbs Schulradeln.  

Entgegen der Planungen war es aufgrund nicht vorhandener personeller Ressourcen bei der 

städtischen Verkehrsgesellschaft HEAG mobilo nicht möglich, eine Imagebroschüre und Flyer für 

nachhaltige Mobilität herauszugeben. Ebenfalls konnte der MobiCheck, die kostenfreie und 

http://www.da-bei.darmstadt.de/
http://www.partyamt.de/
https://www.darmstadt.de/nachrichten/darmstadt-aktuell/news/europaeische-mobilitaetswoche
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individuelle Mobilitätsberatung, aus genannten Gründen nicht stadtweit ausgeweitet werden. 

Nichtsdestotrotz haben die Mobilitätswendekampagne DADI&DU sowie die Europäische 

Mobilitätswoche Synergieeffekte mit dem Projekt QuartierMobil II erzielen können. Zum einen durch 

die gestiegene Aufmerksamkeit nachhaltiger Mobilitätsalternativen im Stadtbild Darmstadts 

(Mobilitätswendekampagne DADI&DU) sowie über die verschiedenen Formate zum Heinerblock, bei 

denen alle Anwohnenden Ihre Ideen einbringen konnten.  

Zuletzt sei auch der Stadtspaziergang (Fußverkehrscheck) im Johannesviertel am 11.03.2022 erwähnt, 

der mit Vertreter*innen des Mobilitäts- und Tiefbauamtes sowie mit weiteren Interessierten von 

Vereinen und Initiativen (u.a. VCD, Heiner*blocks, Fuß e. V., Initiative Johannesplatz e.V.) durchgeführt 

werden konnte. Begleitet wurde der Stadtspaziergang durch das Planungsbüro COOPERATIVE - 

Infrastruktur und Umwelt. Im Rahmen des von der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilität Hessen (AGNH) 

initiierten Stadtspaziergangs konnten ebenfalls verschiedene Problemstellen identifiziert und Ideen 

zur Verbesserung eingebracht werden. Tabelle 7 zeigt nachfolgend eine Übersicht der 

Kommunikations- und Öffentlichkeitsarbeit. 

Tabelle 7: Übersicht Kommunikation und Öffentlichkeitsarbeit (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt) 

Aktionen Datum 

Aufstellung Dialogdisplays (Eleonorenschule, Goetheschule, Justus-Liebig-Schule) Juni 2022 

Mobilitätsaktionstag Mornewegschule 2022 15.07.22 

Informationsstand zur Mobilitätswende auf dem „Datterich Markt“ 06.08.22 

11. Darmstädter Fahrradaktionstag 2022 04.09.22 

„Markt der Möglichkeiten“; Seniorenresidenz Rosenhöhe 10.09.22 

Fußverkehrscheck / Stadtspaziergang Johannesviertel 11.03.22 

Mobilitätstag Mornewegschule 2023 23.06.23 

Start Mobilitätswendekampagne „DA, DI & DU“ Juni 2023 

Start Konzept Heinerblock  Juli 2023 

12. Darmstädter Fahrradaktionstag 2023 03.09.23 

Stakeholderworkshop zum Projekt Heinerblock 14.09.23 

Planungscafe Heinerblock 19.09.23 

Teilnahme an der Europäischen Mobilitätswoche mit diversen Aktionen, u.a. dem 
Parking Day Darmstadt (16.09.2023) und Quartiersspaziergängen 

Sept. 2023 
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AP 1.5 Wirkungspotenziale und Strategien  

Vorgehensweise 

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt hat in den vergangenen Jahren zwei strategische Planwerke 

erarbeitet und politisch beschlossen, auf deren Grundlage die zukünftige Entwicklung der Stadt im 

Sinne von Nachhaltigkeit („sozial ausgewogen, ökologisch verträglich, ökonomisch vernünftig“) 

gesteuert werden soll. Dies sind der Klimaschutzplan 2035 und der Masterplan Darmstadt 2030+. 

Beide Planwerke beschäftigen sich intensiv mit der Mobilitätsentwicklung und enthalten eine 

umfassende Analyse der verkehrlichen Rahmenbedingungen, legen Ziele und Leitlinien fest und 

benennen denkbare Maßnahmen, wie diese Ziele erreicht werden können. Beide Planwerke stehen 

dabei in enger Beziehung zueinander. 

Angesichts der Umstände, dass die kleine Steuerungsgruppe aufgrund mangelnder zeitlicher 

Kapazitäten keine Ableitung von Maßnahmen und deren Einschätzung zu Kosten und zeitlichen 

Umsetzungshorizonten auf Grundlage der Workshop-Ergebnisse vornehmen konnte (das Projekt QM 

II lief zusätzlich zum Tagesgeschäft), musste das Vorgehen entsprechend angepasst werden, um 

Handlungsempfehlungen und die Wirkungspotenziale ermitteln zu können. Hierzu wurden die beiden 

oben genannten Planwerke als Grundlage für eine weitere Ausarbeitung und Erstellung einer 

Wirkungsanalyse herangezogen.  

Der Klimaschutzplan und der Masterplan wurden analysiert und die Ziele herausgefiltert, die für das 

Projekt QM II relevant sind und vor deren Hintergrund die Workshop-Ergebnisse eingeordnet und 

bewertet. Der Fokus liegt dabei auf einer qualitativen Bewertung. Die gewonnenen Erkenntnisse sind 

wiederum die Grundlage für die Entwicklung eines Handlungsleitfadens bzw. einer Strategie für die 

Umsetzung der Maßnahmen. 

Ziele der Wissenschaftsstadt Darmstadt im Bereich Mobilität 

Der Klimaschutzplan 2035, politisch beschlossen im September 2022, trifft Aussagen darüber, wie in 

der Wissenschaftsstadt Darmstadt die Ziele des Pariser Klimaabkommens – zu denen sich die Stadt 

ausdrücklich bekannt hat – umgesetzt und die CO2-Emissionen in der Stadt bis zum Jahr 2025 auf 

Netto-Null gesenkt werden können (Treibhausgasneutralität). 

„Wesentlicher Grundgedanke des Klimaschutzplans ist es, kommunales Handeln mit den Aktivitäten 

und Interessen aller Akteur*innen in der Stadt zu verbinden, da für die Erreichung der […] Ziele die 

Mitwirkung der gesamten Stadtgesellschaft erforderlich ist.“  

(Klimaschutzplan 2035 der Wissenschaftsstadt Darmstadt) 



Abschlussbericht QuartierMobil II 

37 

Betrachtet werden für das Vorhaben die Sektoren: 

 Kommunale Einrichtungen 

 Private Haushalte / Wohnen 

 Wirtschaft (Industrie / Gewerbe / Dienstleistungen) 

 Wissenschaft 

 Verkehr 

Der Verkehr hat in Darmstadt einen Anteil von 27% an den TGH-Emissionen und weist seit dem 

Bezugsjahr 1990 die geringsten Rückgänge von allen Sektoren auf. Daher hat das Transformationsziel 

„Klimagerechte Mobilität“ im Klimaschutzplan 2035 eine hohe Bedeutung. 

Tabelle 8: Ziele aus dem „Klimaschutzplan Darmstadt 2035“ im Handlungsfeld Mobilität (Quelle: Wissenschaftsstadt 

Darmstadt 2022) 

Ziele „Klimaschutzplan Darmstadt 2035“ – Handlungsfeld Mobilität 

 Reduzierung der verkehrsbedingten THG-Emissionen  

 Veränderung des Modal Split / Reduzierung der Kfz-Nutzung 

 Gemeinsame Mobilitätsplanung mit dem Landkreis 

 Ausbau des Umweltverbundes / Förderung der Nahmobilität und des ÖPNV 

 Ausbau / Lückenschlüsse im Radverkehrsnetz, Ausbau Fahrradabstellanlagen  

 Stärkung des Fußverkehrs, „Freiräumen“ der Gehwege, Abbau von Barrieren  

 Erweiterung und Verdichtung des ÖPNV-Netzes & -angebots (u.a. alternative Antriebe und 
Tarifsystem) 

 Schaffung von Mobilitätsstationen und Sharing-Angeboten 

 Umgestaltung / Umbau der Logistik 

 Gerechte Verteilung des Straßenraums (inkl. Erhöhung der Verkehrssicherheit) 

 
       Abbildung 23: Ziele des Klimaschutzplans 2035 (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt)  

 

Der Masterplan Darmstadt 2030+, politisch beschlossen im Juni 2020 versteht sich als gesamt-

städtisches, integriertes, räumliches Konzept, das die Qualitäten der Stadt definiert und davon 

Abbildung 22: Klimaschutzplan 2035 

(Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt) 
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ausgehend Ziele, Handlungsfelder und Strategien für die zukünftige städtische Entwicklung benennt. 

Der Masterplan gliedert sich dabei in fünf Handlungsfelder: 

 die Wohnstadt 

 die Wissenschafts- und Arbeitsstadt 

 die Quartiersstadt 

 die freie Stadt und 

 die mobile Stadt 

 

Das Handlungsfeld Mobilität zieht sich dabei als Querschnittsthema durch alle Handlungsfelder.  

Hinsichtlich der zu verfolgenden Ziele werden im Masterplan zwei Ebenen unterschieden, die 

Gesamtstadtebene und die Quartiersebene. 

Tabelle 9: Ziele aus dem „Masterplan Darmstadt 2030+“ im Handlungsfeld Mobilität (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt 

2020) 

Ziele „Masterplan Darmstadt 2030+“ – Handlungsfeld Mobilität 

Zielebene Gesamtstadt 

 Veränderung des Modal Split in Richtung 
stadtverträgliche und nachhaltige Mobilität 

 Schaffung von vielfältigen und attraktiven 
Alternativen zum Kfz als Verkehrsmittel 

 Erhöhung der Verkehrssicherheit für alle 
Verkehrsteilnehmenden 

 Barrierefreiheit von Straßenräumen und 
Verkehrsanlagen 

 Stärkung des Umweltverbundes als prioritäre 
Aufgabe 

 Mobilitätsmanagement und Mobilitätsberatung 

 Übertragung Mobilitätskonzept Lincoln-Siedlung 
auch auf Bestandsquartiere 

                  

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 25: Prognose Modal Split des Masterplan 

Mobilität 2030+ (Quelle: Wissenschaftsstadt Darmstadt 

2020) 

Zielebene Quartier 

 Integrierte Siedlung- und Verkehrsentwicklung 
umsetzen 

 ÖPNV-Netze in neue Quartiere ausdehnen 

 Lokale Mobilitätspunkte entwickeln und stärken 

 Mobilitätsmanagement ausbauen 

 Mehr Flächengerechtigkeit realisieren 

 Umweltverbund beim Umbau von 
Verkehrsräumen stärken 

 Sicherheit und Attraktivität für den Fußverkehr 
erhöhen 

 Parken im öffentlichen Raum neu denken  

 Radoffensive fortsetzen 

 Radverkehrsnetz konsequent erweitern 

 Radinfrastruktur im Quartier stärken 

 Fußverkehr als Basis der Nahmobilität in den 
Quartieren stärken 

 Sicheren und barrierefreien Straßenraum 
schaffen 

 

Abbildung 24: Masterplan 
Mobilität DA 2030+ 
(Quelle: Wissenschaftsstadt 
Darmstadt)
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Der Masterplan wurde unter einer breiten Beteiligung der Bürgerschaft erarbeitet, die in vier großen 

Beteiligungsveranstaltungen ihre Sichtweisen und Anforderungen einbringen konnten und davon rege 

Gebrauch gemacht haben. Die positiven Erfahrungen mit diesem Beteiligungsprozess waren u.a. 

ausschlaggebend für die Konzipierung des Beitrags des Reallabors Darmstadt im vorliegenden 

Forschungsprojekt. Für das Projekt QM II wurden aus beiden Planwerken als „Messlatte“ für die 

Ermittlung von Wirkungspotenzialen die Folgenden Ziele herausgefiltert: 

Tabelle 10: Ziele als Grundlage der Wirkungsanalyse (Quelle: StetePlanung) 

Abgeleitete Ziele für QuartierMobil II  

 Veränderung des Modal Split / Reduzierung der Kfz-Nutzung 

 Gerechte Verteilung der Verkehrsflächen im Straßenraum / Stärkung Umweltverbund 

 Schaffung von vielfältigen und attraktiven Alternativen zum Kfz als Verkehrsmittel 

 Lokale Mobilitätspunkte entwickeln und stärken 

 Sicherheit und Attraktivität für den Fuß- und Radverkehr erhöhen 

 Parken im öffentlichen Raum neu denken  

 Radverkehrsnetz konsequent erweitern 

 Radinfrastruktur im Quartier stärken   

Bewertung der Workshop-Ergebnisse vor dem Hintergrund der Ziele 

Die in den Workshop identifizieren Maßnahmen können weitestgehend mit den für das Projekt 

identifizierten Zielen der Wissenschaftsstadt Darmstadt in Einklang gebracht werden. 

In allen Quartieren … 

 … wird ein hoher Bedarf an multimodalen Angeboten gesehen.   

(Ziel  Schaffung von vielfältigen und attraktiven Alternativen, Lokale Mobilitätspunkte 

entwickeln)  

 … gibt es Konflikte mit parkenden Autos auf Gehwegen, d.h. die Flächen sind nicht gerecht verteilt.  

(Ziel  Parken im öffentlichen Raum neu denken, Gerechte Verteilung der Verkehrsflächen im 

Straßenraum) 

 … werden eingeschränkte Sichtverhältnisse (meist durch parkende Fahrzeuge) und fehlende 

Querungsmöglichkeiten für den Fußverkehr thematisiert.   

(Ziel  Stärkung Nahmobilität und Umweltverbund) 

 … werden die Kfz-Geschwindigkeiten als zu hoch wahrgenommen.   

(Ziel  Erhöhung der Sicherheit und Attraktivität für den Fuß- und Radverkehr) 

 … wird ein Mangel an Fahrradabstellanlagen moniert.   

(Ziel  Radinfrastruktur im Quartier stärken) 

Die Ergebnisse sind Grundlage für die zu entwickelnde Handlungsstrategie. In allen vier Quartieren sind 

Maßnahmen zur Behebung der quartiersübergreifend erkannten Mängel bzw. zur Erreichung der Ziele 

relevant. Ob eine Priorisierung von Maßnahmen zur Zielerreichung vorgenommen wird, ist zu 
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diskutieren. Weder im Klimaschutzplan 2035 noch im Masterplan 2023+ gibt es eine solche 

Priorisierung. Wichtig erscheinen daher vorrangig die Entwicklung eines „Umsetzungsfahrplans“ und 

die Abstimmung von Kriterien zur Einordnung der Wichtigkeit der Maßnahmen. 

Über die Betrachtung der Gemeinsamkeiten aller Quartiere hinaus wurden im nächsten Schritt die 

Spezifika der vier Quartiere untersucht und mit den Kennwerten in Zusammenhang gebracht. Daraus 

wurden jeweils Schwerpunkte für Maßnahmen abgeleitet. Die Ergebnisse sind in den folgenden 

Übersichten zusammengestellt (Abbildung 26 bis Abbildung 29.)  
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Abbildung 26: Übersicht Ergebnisse Bessungen Nord (Quelle: StetePlanung)
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Abbildung 27: Übersicht Ergebnisse Johannesviertel (Quelle: StetePlanung) 
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Abbildung 28: Übersicht Ergebnisse Postsiedlung (Quelle: StetePlanung) 
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Abbildung 29: Übersicht Ergebnisse Eberstadt (Quelle: StetePlanung) 
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Wirkungspotenziale 

Im nächsten Schritt wurden die Ergebnisse der vier Quartiersworkshops mit den Zielen der 

Wissenschaftsstadt Darmstadt im Bereich Mobilität verglichen und daraus konkrete Maßnahmen 

abgeleitet. Grundlage dafür waren die für die einzelnen Quartiere erstellten Kataloge und Steckbriefe 

mit ihren Problembeschreibungen und Anregungen (AP 1.2). Für die Wirkungspotenziale wurde die 

Quartiersebene verlassen und die abgeleiteten Maßnahmen wurden auf der Ebene „Gesamtstadt“ 

betrachtet. Die Maßnahmen wurden geclustert und auch hier den drei Handlungsfeldern „Kfz-Verkehr 

(ruhend + fließen)“, „Multimodalität“ und „Nahmobilität“ zugeordnet. Trotz der Erweiterung des 

Themenspektrums über die Forschungsschwerpunkte „Parken“ und „Multimodalität“ hinaus wurde 

darauf geachtet, dass diese im Fokus bleiben. Dargestellt sind diese in Tabelle 11. 

Tabelle 111: Handlungsfelder und Maßnahmen (Quelle: StetePlanung) 

Handlungsfeld Maßnahmen 

Kfz-Verkehr 
(ruhend + 
fließend) 

 Geschwindigkeiten senken 

 Parken systematisch (räumlich) regeln 

 Ausreichende Fahrbahnbreite anbieten (z.B. Einbahnstraßensystem, Parken 
reduzieren)  

 Flächen für Quartiersgaragen sichern, um Parkdruck zu vermindern.  

 Parkraum bewirtschaften (Mit Regelungen für Liefer- und Ladeverkehr) 

 Sichtverhältnisse an Kreuzungen + Einmündungen verbessern 

 Hol- und Bringverkehr vor Grundschulen systematisch regeln 

Multimodalität 

 Sharing-Angebote (Car-/ Bike- und Lastenrad) flächendeckend bereitstellen 

 Mobilitätsstationen zur Bündelung ausweisen 

 Tretroller nur auf ausgewiesenen Flächen abstellen / oder Verbotszonen 

 ÖPNV-Angebot besser auf Bedarfe abstimmen (z.B. Takt, Tagesrandzeiten, 
Übergänge, Umsteigezeiten) 

Nahmobilität 

 Flächen im Straßenraum zugunsten Nahmobilität (Fußverkehr) verteilen 

 Querungsangebote in ausreichender Größe verdichten 

 Fahrradabstellanlagen im öffentlichen Raum aufstocken 

 Signalisierung besser auf Fuß- + Radverkehr abstimmen 

 Radwege auf Hauptachsen (baulich + verkehrsrechtlich) verdeutlichen 

 Aufenthaltsflächen mit Angeboten (z.B. Bänke, Begrünung) aufwerten 

 Durchgehende Barrierefreiheit durch bauliche Maßnahmen (z.B. Leitsystem 
und Bordsteinabsenkungen) herstellen 
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Die Ermittlung der Potenziale der Maßnahmen konnte nur qualitativ erfolgen, da aufgrund der 

beschriebenen Herausforderungen im Bearbeitungsprozess (AP 1.1) keine quantitativen Kennwerte 

ermittelt werden konnten. Beim angepassten Verfahren wurde qualitativ eingeschätzt, welchen 

Beitrag eine Maßnahme zur Erreichung der für das Projekt QuartierMobil II identifizierten relevanten 

Ziele der Wissenschaftsstadt Darmstadt im Bereich Mobilität hat.  

Unterschieden wurde hierbei zwischen einem „nachvollziehbaren Beitrag“ (+), einem „sichtbaren 

Beitrag“ (++) und einem „beachtlichen Beitrag“ (+++) (Tabelle 12). Wenn eine Maßnahme einen 

vernachlässigbaren bzw. nicht relevanten Beitrag zur Zielerreichung hat, dann wurde das Feld frei 

gelassen.  

Tabelle 12: Legende zur Bewertungsmatrix der Wirkungspotenziale (Quelle: StetePlanung) 

Positiver Beitrag Beitrag zur Zielerreichung 

 vernachlässigbarer Beitrag / nicht relevant 

+ nachvollziehbarer Beitrag 

++ sichtbarer Beitrag 

+++ beachtlicher Beitrag 

 

Ergebnis war eine Übersicht, in welcher Ausprägung die im Bearbeitungsprozess identifizierten 

Maßnahmen einen Beitrag leisten, die Ziele der Stadt zu erreichen. Damit wurde eine Gewichtung 

vorgenommen, aus der sog. „Schlüsselmaßnahmen“, d.h. solche mit besonders hoher Wirkung, 

abgeleitet wurden. Die Schlüsselmaßnahmen sind also Maßnahmen, welche in der Bewertungsmatrix 

(Tabelle 13) die meisten „Pluspunkte“ (positive Wirkung) gesammelt haben. 

Die Ergebnisse der Potenzialanalyse wurden der großen Steuerungsgruppe vorgestellt und diskutiert. 

Den Ergebnissen wurde vollumfänglich zugestimmt. Im Nachgang hatten die teilnehmenden 

Vertreter*innen die Möglichkeit ggfs. Gewichtungen anders zu setzen, wovon nur in einem Fall 

Gebrauch gemacht wurde. Tabelle 13 enthält das abgestimmte Ergebnis der Wirkungsanalyse. 
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Tabelle 13: Ergebnis Wirkungspotenziale (Quelle: StetePlanung) 

 

Mit dieser Methode konnten insgesamt sieben Schlüsselmaßnahmen identifiziert werden, die das 

höchste Potenzial zur Erreichung der Ziele abbilden: 

 Fahrradabstellanlagen im öffentlichen Straßenraum, 

 Parken systematisch (räumlich) regeln, 

 Sharing-Angebote (Car- /Bike- und Lastenrad) flächendeckend bereitstellen, 

 Flächen zugunsten Nahmobilität (Fußverkehr) verteilen, 

 Radwege auf Hauptachsen (baulich + verkehrlich) verdeutlichen, 

 Mobilitätsstationen zur Bündelung ausweisen sowie 

 Sichtverhältnisse an Kreuzungen und Einmündungen verbessern. 
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Ein Schwerpunkt des Forschungsprojektes „Persistenz und Dynamik urbaner Mobilität“ lag auf der 

Betrachtung des ruhenden Kfz-Verkehrs (Strategie zur Zukunft des städtischen Parkens) sowie der 

Frage, ob und wie durch multimodale Angebote Alternativen zum Kfz-Verkehr geschaffen werden 

können (alternative Mobilitätsangebote). Mit den Schlüsselmaßnahmen  

 Parken systematisch (räumlich) regeln 

 Sharing-Angebote flächendeckend bereitstellen 

 Mobilitätsstationen zur Bündelung ausweisen 

konnten beide Schwerpunkte des Forschungsvorhabens abgedeckt werden. Sie können den Planenden 

und politisch Verantwortlichen in der Wissenschaftsstadt Darmstadt als zentral bei der 

Entscheidungsfindung zur Umsetzung von Maßnahmen im Verkehrsbereich präsentiert werden. 

Handlungsstrategien 

Ziel von QuartierMobil II im Reallabor Darmstadt war es, Erkenntnisse und Maßnahmen zur Gestaltung 

des ruhenden Verkehrs sowie alternative Mobilitätsangebote für Bestandsquartiere – unter 

Einbeziehung der Bürgerschaft – zu gewinnen und daraus strategische Empfehlungen hinsichtlich der 

Umsetzung bzw. der Transformation hin zu einer nachhaltigen Verkehrsgestaltung in der 

Wissenschaftsstadt Darmstadt abzuleiten. Die Quartiere wurden dabei in (forschungsrelevante) 

Quartierstypen eingeteilt und in ihrer gesamten Ausprägung (stadträumliche Struktur, 

Nutzungsstruktur, verkehrliche Struktur) betrachtet. In den Quartiersworkshops wurden – über die 

Forschungsthemen „ruhender Kfz-Verkehr und multimodale Angebote“ hinaus – weitere 

verkehrsrelevante Aspekte thematisiert, um ein umfassendes Bild zu gewinnen. Die Ergebnisse wurden 

vor dem Hintergrund der Ziele der Wissenschaftsstadt Darmstadt im Bereich Mobilität bewertet. 

Als zusammenfassendes Fazit hinsichtlich der Behandlung der Forschungsthemen kann zunächst 

folgendes festgehalten werden:  

 Die Beteiligungsveranstaltungen haben wichtige Hinweise zu Defiziten im ruhenden und 

fließenden Kfz-Verkehr, bei der Multimodalität sowie bei der Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr,  

Schulwegesicherheit) geliefert, aus denen Maßnahmen abgeleitet werden können, wie die Ziele 

der Wissenschaftsstadt Darmstadt im Bereich Verkehr und Mobilität zu erreichen sind. 

 Die Beteiligungsveranstaltungen haben dazu beigetragen, dass das emotional hoch aufgeladene 

Thema „Parkraumbewirtschaftung“ erheblich versachlicht werden konnte. 

 Die Ergebnisse können allerdings nicht als repräsentativ für die identifizierten Quartierstypen 

gelten, da die Beteiligung an den Veranstaltungen nicht gezielt gesteuert werden konnte und die 

Teilnehmenden sich eher zufällig und in unterschiedlicher Anzahl und Zusammensetzung mit ihrer 

individuellen Sichtweise eingebracht haben. 
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 Nichtsdestotrotz können aus der Überlagerung der Kennwerte der Quartiere mit den Ergebnissen 

der Quartiersworkshops Handlungsempfehlungen zur Umsetzung geeigneter Maßnahmen 

abgeleitet werden. 

 Es hat sich gezeigt, dass kontinuierliche Kommunikations- und Öffentlichkeitsarbeit wichtig sind 

und einen Beitrag zur Bewusstseinsbildung und Sensibilisierung sowie zur Akzeptanz leisten 

können.  

Die aus den gewonnenen Erkenntnissen abgeleiteten Handlungsstrategien und -empfehlungen 

beziehen sich auf die allgemeine strategische Ebene sowie auf die Maßnahmenebene im Hinblick auf 

deren Umsetzung. 

Allgemeine Handlungsempfehlungen 

Gesamtkontext bei verkehrlichen Maßnahmen berücksichtigen 

Auch wenn in den Quartieren insgesamt der Fokus auf verkehrlichen Fragen und Maßnahmen zur 

Neugestaltung des ruhenden Verkehrs und alternativer Mobilitätsangebote lag, ist es wichtig, 

individuelle Gegebenheiten und Ausprägungen vor Ort zu berücksichtigen, wie beispielsweise die 

Bevölkerungs- und städtebauliche Dichte, die vorhandenen Nutzungsstrukturen wie Gewerbe, 

Einzelhandel, Dienstleistungen sowie soziale Einrichtungen, die sozio-ökonomischen Verhältnisse der 

Bewohnerschaft und Faktoren wie den Motorisierungsgrad der Haushalte. 

Augenmerk auf Bereiche mit hoher Nutzungsvielfalt legen 

Probleme und Konkurrenzen im ruhenden Verkehr treten vor allem in Quartieren mit hoher 

Bevölkerungs- und städtebaulicher Dichte auf, in denen viele unterschiedliche Nutzungen 

aufeinandertreffen. In diesen Bereichen sollte deshalb bei der Regelung des ruhenden Verkehrs und 

der Schaffung alternativer Mobilitätsangebote ein Augenmerk auf die Bedürfnisse der ansässigen 

Gewerbetreibenden und Dienstleistenden im Einklang mit der (benachbarten) Bewohnerschaft gelegt 

werden. Eine hohe Wirksamkeit können hierbei die Einrichtung von gekennzeichneten Lade- und 

Lieferzonen sowie die Ausweisung von entsprechend zugeschnittenen 

Parkraumbewirtschaftungszonen entfalten. Auch sollten der Umweltverbund bzw. alternative 

Mobilitätsangebote zum Auto zur Erreichung der Ziele im nutzungsgemischten Quartier gestärkt 

werden. 
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Positive Effekte der Parkraumbewirtschaftung bewerben 

Alternative Mobilitätsangebote zum Auto sollten jedoch auch in weniger nutzungsgemischten und 

weniger hochverdichteten Quartieren gestärkt werden. Vor allem in den noch nicht monetär 

bewirtschafteten Gebieten bestehen oftmals große Bedenken, wenn die Parkraumbewirtschaftung 

kurz bevorsteht und das eigene Auto nicht mehr gänzlich kostenlos wohnungsnah abgestellt werden 

kann. Der Befürchtung, somit in der individuellen Mobilität eingeschränkt zu werden, sollte mit dem 

Angebot und der Bewerbung alternativer Mobilitätsformen entgegengewirkt werden. Hierbei lassen 

sich auch die positiven Effekte durch die Neuordnung des Parkens nutzen, bspw. die Erhöhung der 

Verkehrssicherheit, die Minderung des Parkdrucks oder freiwerdende Flächen für Radabstellanlagen 

oder Sharing-Angebote. Diese positiven Effekte sollten auch durch frühzeitige und gezielte 

Kommunikation beworben werden, da die öffentliche Debatte zur Parkraumbewirtschaftung und 

Neuordnung des Parkens weiterhin unter dem Aspekt „Stellplatzverlust“ geführt wird.  

Erhöhung der Verkehrssicherheit und Chancen für die Nahmobilität 

Die Anpassung der Parkordnung ist meist nicht nur unumgänglich für die Erhöhung der 

Verkehrssicherheit, sondern birgt auch die Chance, die Aufteilung des Straßenraums zugunsten der 

Nahmobilität und besonders schutzbedürftiger Personen (Kinder, Mobilitätseingeschränkte) neu zu 

gestalten. Durch das Unterbinden von Gehwegparken oder illegalem Parken, wird die Einsehbarkeit an 

Einmündungen oder Übergängen erhöht und frei gewordene Flächen stehen für den Ausbau von 

sicheren und barrierefreien Geh- und Radwegen zur Verfügung. Zudem kann der öffentliche Raum mit 

Fahrradabstellanlagen, Sitzgelegenheiten oder Begrünung neu gestaltet werden, was wiederum die 

Aufenthaltsqualität erhöht und dem Quartier insgesamt zu Gute kommt. Auch wird durch eine 

Neuordnung des Parkens sichergestellt, dass Rettungs- und Entsorgungsfahrzeuge ihre wichtigen 

Funktionen ausführen können, ohne durch den ruhenden Verkehr behindert zu werden.  

Parkraumbewirtschaftung ist kein Selbstläufer und braucht Kontrolle 

In allen Quartieren, in denen das Parken zeitlich oder monetär geregelt ist, wurde seitens der 

Bewohnerschaft beklagt, dass die Regeln nicht eingehalten werden. Um die Akzeptanz und die 

Wirksamkeit von Parkraumbewirtschaftung zu erhöhen, müssen regelmäßige Kontrollen durchgeführt 

und Verstöße geahndet werden. Nur so können auch die positiven Effekte der Bewirtschaftung ihre 

Wirkung entfalten und die Parksituation in den Quartieren nachhaltig verändert werden. 

Sensible Einrichtungen erfordern besondere Maßnahmen in Bezug auf die Verkehrssicherheit 

Zudem ist in allen Veranstaltungen deutlich geworden, dass der zunehmende Hol- und Bringverkehr 

an Schulen ein viel diskutiertes Thema ist. Zum einen wurden mehr Haltemöglichkeiten für die Eltern 

gefordert; zum anderen die Problematik benannt, dass der zunehmende Kfz-Verkehr vor 

Bildungseinrichtungen mit vor allem kleinen Kindern eine Gefährdung für diese darstellt. Eine 
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Einzelfallprüfung und Verbesserung der verkehrlichen Gegebenheiten vor den betroffenen 

Bildungseinrichtungen sollte im Zuge der Aufstellung von Schulwegplänen erfolgen. Zudem ist die 

Ansprache und Aufklärung der Eltern an den Schulen und Kitas durch gezielte Öffentlichkeitsarbeit 

unerlässlich, um dieses zunehmende Phänomen zu regulieren und alternative, kollektive 

Mobilitätsangebote für Schulwege zu bewerben.  

Handlungsempfehlungen zur Maßnahmenumsetzung 

Grundvoraussetzung für eine gezielte Maßnahmenumsetzung ist die Erarbeitung eines tragbaren 

Umsetzungskonzepts. Er sollte die wesentlichen Kenngrößen der Maßnahmen enthalten und es 

ermöglichen, Priorisierungen vorzunehmen, Synergieeffekte zu erkennen und Zeithorizonte 

abzuschätzen. Hierfür geeignet ist ein Tool, wie bspw. eine dynamische Excel-Tabelle oder Datenbank, 

welche die Überwachung des Umsetzungsstands ermöglichen. In regelmäßigen Abständen können 

neue Erkenntnisse oder weitere Informationen eingetragen und ggfs. nachjustiert werden, falls dies 

erforderlich ist.  

Wesentliche Kenngrößen sind Kosten, Zuständigkeiten, Art der Maßnahmen (baulich, 

verkehrsrechtlich, organisatorisch, etc.), Wirkungskraft, Fördermöglichkeiten und Wechselwirkungen. 

Zum Beispiel sollten bauliche Maßnahmen im Zuge von anstehenden Sanierungsmaßnahmen 

frühzeitig miteinander in Einklang gebracht und in einem Zug umgesetzt werden. 

Bei der Einstufung von Maßnahmen kann folgende Unterscheidung vorgenommen werden: 

 Maßnahmen, die relativ kurzfristig als reines Verwaltungshandeln umgesetzt werden können, 

z.B. Aufstellen von Halteverbotsschildern, 

 Maßnahmen, die kontinuierlich umgesetzt werden und für die beispielsweise ein fester Betrag 

im jährlichen Haushalt eingestellt wird, 

 Maßnahmen, die mit hoher Dringlichkeit anzugehen sind und die ggfs. über mehrere Jahre 

verteilt umgesetzt werden, 

 Maßnahmen, für die bereits politische Beschlüsse vorliegen, die aber ggfs. auch zu einem 

späteren Zeitpunkt angegangen werden können, 

 Maßnahmen, die nur in Abstimmung bzw. in der Verantwortung sonstiger Beteiligter 

umzusetzen sind, z. B. Hessen Mobil, HEAG mobilo als ÖPNV-Aufgabenträger, etc. 

Hinsichtlich der Prioritätenbildung für die Maßnahmenumsetzung ist folgendes denkbar: 

 Maßnahmen mit Symbolwirkung, 

 Maßnahmen mit besonders hohen Effekten, 

 Maßnahmen mit sehr geringem Aufwand, 

 Maßnahmen, für die Zuschüsse durch Fördermittel zu erwarten sind. 
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Im Falle von Darmstadt scheint es geboten, die identifizierten Schlüsselmaßnahmen auf die räumliche 

Ebene herunterzubrechen, zu verorten und zunächst in den Fokus zu stellen und die Übersicht dann 

systematisch mit weiteren Maßnahmen zu ergänzen.  

Des Weiteren wird empfohlen, die große Steuerungsgruppe regelmäßig einzuberufen, um seitens der 

Verwaltung über den Stand der Umsetzung der einzelnen Maßnahmen zu informieren, den Fortgang 

zu diskutieren und ggfs. Empfehlungen auszusprechen. Dies bietet der Stadt auch die Möglichkeit, die 

Beweggründe für oder gegen die Umsetzung von Maßnahmen darzulegen und damit Transparenz und 

Nachvollziehbarkeit zu sichern. Auch die in der Steuerungsgruppe deutlich gewordene Bereitschaft von 

Akteuren zur Kooperation sollte aufgegriffen und gezielt – entsprechend der jeweiligen Fragestellung 

– eingesetzt werden.  
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AP 2 Reallabor Frankfurt am Main (Goethe-Universität, Planersocietät) 

Ziel des Reallabors Frankfurt am Main war die Weiterentwicklung von Konzepten zur Schaffung eines 

stadtweiten Parkraumkonzepts. Ausgehend von innenstadtnahen Quartieren, wo bereits die 

Umsetzung von Parkraummanagement erfolgt oder geplant ist, sollten auch für nicht-innerstädtische 

Quartiere Optionen zur Transformation des Parkens erarbeitet werden. Das AP 2 gliederte sich dabei 

in vier Unterarbeitspakete. Aufbauend auf QuartierMobil sollte zunächst eine Steuerungsgruppe 

geschaffen werden, die städtische Ämter und lokale Akteure umfasste und die einzelnen 

Arbeitsschritte des Reallabors begleitete (AP 2.1). Weiterhin wurden nicht-innerstädtische Quartiere 

mit hohem MIV-Anteil hinsichtlich ihrer Problemlagen und möglicher Handlungsoptionen analysiert. 

Diese wurden in einem Workshop mit lokalen Akteuren diskutiert (AP 2.2). In ähnlicher Weise wurde 

in einem Workshop mit lokalen Akteuren der Frage nachgegangen, wie zukünftig Parkraumkonzepte 

in Neubauquartieren Frankfurts gestaltet werden können (AP 2.3). Darauf aufbauend und unter 

Einbezug der Erkenntnisse aus dem Reallabor Darmstadt (AP 1) und der Akzeptanzbefragung (AP 3) 

wurde zuletzt eine Konzeption zur Gestaltung nicht-innerstädtischen Parkens für Frankfurt am Main 

erarbeitet und in einem dritten Workshop mit lokalen Akteuren diskutiert (AP 2.4).  

AP 2.1 Steuerungsgruppe 

Das Weiterführen der bisherigen Steuerungsgruppe aus QuartierMobil für das Reallabor Frankfurt am 

Main konnte, anders als zunächst geplant, aufgrund der personellen und strukturellen Veränderungen 

bei der Stadtverwaltung Frankfurt nicht beibehalten werden. Zur Steuerung und als Begleitung der 

einzelnen Arbeitsschritte des Reallabors Frankfurt am Main erfolgte jedoch während des gesamten 

Projektverlaufs eine enge Abstimmung zwischen der Goethe-Universität und dem Dezernat XII 

Mobilität und Gesundheit der Stadt Frankfurt am Main. Dabei kam es insbesondere zwischen der 

Leitung des Bereichs Strategische Verkehrsplanung im Dezernat XII, dem Planungsbüro Planersocietät 

sowie der Goethe-Universität zu verschiedenen Austausch- und Abstimmungsterminen, darunter 

bspw. das Kick-Off für das Reallabor Frankfurt am Main, mehreren Treffen zur Auswahl der 

Untersuchungs- und Befragungsquartiere sowie internen Workshops zur Vorstellung von 

Projektergebnissen.  

Als Steuerungsgruppe konnte weiterhin bei wichtigen Fragestellungen der Fachbeirat Masterplan 

Mobilität der Stadt Frankfurt am Main gewonnen werden. Dort vertreten waren die wesentlichen 

Stakeholder der Stadt sowie der Frankfurter Öffentlichkeit (u.a. IHK, ADFC, VCD, etc.). Der Fachbeirat 

wurde vor und nach der Durchführung der Akzeptanzbefragung über Inhalte und Ziele der Befragung 

informiert. Mit den Interessenvertretungen des Gewerbes und Einzelhandels (u.a. IHK Frankfurt, 
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Handwerkskammer) fanden zudem vertiefende Gespräche zur Durchführung einer Gewerbebefragung 

mit ähnlicher Zielrichtung statt. Eine entsprechende Projektskizze wurde entwickelt, deren Umsetzung 

wurden dann jedoch von den gewerblichen Partnern nicht gewünscht. 

AP 2.2 Parkraummanagement in nicht-innerstädtischen Quartieren mit hohem MIV-

Anteil 

Der Schwerpunkt im Reallabor Frankfurt am Main lag auf Fragen zur Erweiterung des bereits in 

innenstadtnahen Quartieren bestehenden Parkraummanagements auf nicht-innerstädtische 

Quartiere mit hohem MIV-Anteil. Für die Erfassung der Problemlagen von Quartieren mit hohem MIV-

Anteil sowie für die anschließende Erstellung einer möglichen Konzeption für das Parken in solchen 

Gebieten, wurde ein Unterauftrag an das Planungsbüro Planersocietät vergeben. Das Vorgehen zur 

Untersuchung des Parkraummanagements in nicht-innerstädtischen Quartieren erfolgte in mehreren 

Arbeitsschritten. Im Sinne einer Vororientierung wurden zunächst geeignete Stadtteile bzw. Quartiere 

mit hohem MIV-Anteil identifiziert. Auf Grundlage dieser Auswahl wurde in zwei Quartieren eine 

Parkraumerhebung durchgeführt. Aus den Ergebnissen der Untersuchung wurden Aussagen zum 

Parkraummanagement in solchen Quartieren abgeleitet. Die Arbeitsschritte erfolgten in Abstimmung 

mit den Projektpartner*innen der Goethe-Universität bzw. mit den entsprechenden Stellen bei der 

Stadt Frankfurt am Main. 

Auswahl und Struktur der näher untersuchten vier Stadtteile 

Nach Abstimmungsgesprächen mit der Stadt Frankfurt am Main und den Projektpartner*innen der 

Goethe-Universität sowie der Planersocietät wurden vier Stadtteile für vertiefende Untersuchungen 

des Projekts QuartierMobil in Frankfurt am Main ausgewählt. Zwei davon sollten in besonderem Maße 

nicht-innerstädtische Quartiere mit einem hohen MIV-Anteil sein, die im AP 2.2 vertiefend betrachtet 

werden.  

Auswahl der Stadtteile 

Die Auswahl fiel auf die vier Stadtteile Ostend, Bornheim, Seckbach und Bergen-Enkheim, die einem 

Tortenschnitt entsprechend im Nordosten der Stadt in einer Reihe von der Innenstadt hin zum 

Stadtrand liegen (Abbildung 30).  
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Abbildung 30: Übersicht der ausgewählten Quartiere als sogenannter Tortenschnitt (Quelle: Planersocietät ArcGIS; 

Grundlage OSM) 

 

Lediglich der Stadtteil Bergen-Enkheim entspricht in Gänze den beschriebenen Vorgaben für die 

Stadtteile bzw. Quartiere als nicht-innenstadtnah sowie mit einem hohen MIV-Anteil. Der 

Tortenschnitt und seine Stadtteile wurde dennoch aus mehreren Gründen ausgewählt: Bornheim war 

bereits im Rahmen von QuartierMobil Untersuchungsgegenstand. Die erneute Erforschung des 

Stadtteils ermöglicht es, die Entwicklungen seitdem vergleichend zu betrachten. Aus den Stadtteilen 

Ostend und Seckbach werden seitens der Bevölkerung und der Stadtverwaltung Verschiebungseffekte 

berichtet. Durch die Einführung von Maßnahmen des Parkraummanagements in den angrenzenden 

Quartieren, unter anderem in Bornheim, weichen wahrscheinlich Externe ins Ostend und nach 

Seckbach aus, um den dort zugänglichen kostenlosen Parkraum zu nutzen. Durch die Betrachtung des 

Tortenschnitts, können die (möglichen) Verschiebungseffekte und deren Einfluss auf randständige 

Quartiere besser bewertet werden. Zusätzlich ermöglicht die Betrachtung der Stadtteile im 

Tortenschnitt eine heterogene Bevölkerungsstruktur Frankfurts abzubilden und somit die 

Stadtgesellschaft in ihrer sozialen Vielfalt besser zu repräsentieren. So ist davon auszugehen, dass in 
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den peripher gelegenen Stadtteilen eine in der Gesamtheit homogenere Bevölkerung anzutreffen ist 

(beispielsweise älter, wohlhabender, weniger migrantisch), da die Stadtrandgebiete traditionell von 

wohlhabenderen und auch etablierteren Bevölkerungsgruppen bewohnt werden.  

Beschreibung der Stadtteile 

Die Stadtteile Bornheim, Ostend, Seckbach und Bergen-Enkheim werden in Anlage 2.1 jeweils in einem 

eigenen Steckbrief beschrieben. Im Folgenden werden die wesentlichen Daten der Stadtteile kurz 

zusammengefasst. 

Ostend  

Lage im Stadtgebiet, Raum- und Bebauungsstruktur  

Der Stadtteil Ostend liegt nördlich des Mains und schließt im Osten an die Frankfurter Altstadt an 

(Abbildung 30). Auffällig ist eine starke bauliche und funktionale Teilung des Stadtteils durch eine 

Bahntrasse. Westlich der Bahntrasse ist Blockrandbebauung prägend. Das Gebiet ist nutzungsgemischt 

mit einem hohen Anteil an Wohnen. Südwestlich wird der Stadtteil im Umfeld der Europäischen 

Zentralbank (EZB) seit den 2010ern verstärkt entwickelt (Stadt Frankfurt am Main 2022a). Östlich der 

Bahngleise herrscht gewerbliche und industrielle Nutzung vor, gewerbliche Solitärbauten sind 

entsprechend bestandsprägend (Abbildung 31). 

 

Abbildung 31: Schwarzplan Ostend mit Orten des Publikumsverkehrs (Quelle: Planersocietät; Grundlage OSM)  
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Sozioökonomische Bevölkerungsstruktur 

Das Ostend hat 29.477 Einwohner*innen und eine Bevölkerungsdichte von 53 EW/ha (Frankfurt am 

Main 2022b). Es ist davon auszugehen, dass die Bevölkerungsdichte im westlichen 

nutzungsgemischten Teil des Ostends vergleichbar mit der sehr hohen Bevölkerungsdichte des 

Nachbarstadtteils Bornheim (111 EW/ha) ist. Im östlichen Teilbereich ist von einer geringeren 

Bevölkerungsdichte auszugehen. Auch sozioökonomisch spiegelt sich die Trennung des Stadtteils in 

West und Ost wider. Besonderheiten sind ein hoher Anteil an Ein-Personen-Haushalten und eine stark 

überdurchschnittliche Bevölkerungsentwicklung (ebd.). Letztere ist auch auf die Entwicklungen rund 

um die EZB und den damit verbundenen Imagewandel des Stadtteils zurückzuführen.  

Verkehrliche Rahmenbedingungen  

Im Ostend liegt die Pkw-Besitzquote bei 619 Fahrzeugen je 1.000 volljährigen Erwachsenen und somit 

höher als im gesamtstädtischen Vergleich (Stadt Frankfurt am Main 2022b). Am westlichen Ende des 

Ostend (bis Habsburger Allee / Henschelstraße) sind bereits Bewohnerparkzonen eingerichtet (Stadt 

Frankfurt am Main 2022c). Im Verlauf der Jahre 2022 und 2023 soll auch im übrigen Bereich (westlich 

der Gleise) Bewohnerparken eingeführt werden. Im benachbarten Bornheim wurde 

Parkraumbewirtschaftung bereits implementiert. Als Resultat ist sogenanntes „graues“ Park & Ride im 

Ostend zu beobachten. Das heißt, dass Pendler*innen aus dem Umland die gute ÖPNV-Anbindung im 

Stadtteil und das kostenfreie Parkraumangebot im öffentlichen Raum als kostenfreien Park & Ride-

Parkplatz nutzen. Laut Magistrat sind die Effekte des „grauen“ Park & Rides im Ostend besonders am 

Parlamentsplatz und entlang der Ostparkstraße zu beobachten.  

 

Abbildung 32: Verkehrliche Rahmenbedingungen im Ostend (Quelle: Planersocietät; Grundlage OSM) 
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Der westliche Bereich des Stadtteils ist sehr gut an den ÖPNV angebunden (Abbildung 32). Am 

Ostbahnhof besteht eine Anbindung an den Regionalverkehr. Zentral verlaufen die U-Bahnlinien U6 

und U7 sowie die Straßenbahnlinien 11 und 14 in Ost-West-Richtung. Im Südwesten verkehren 

außerdem die S-Bahn-Linien 1 bis 6, 8 und 9, ergänzt wird das Angebot durch mehrere Buslinien. 

Wichtige Verkehrsachsen sind die Hanauer Landstraße, die Wittelsbacher Allee Richtung Bornheim 

und die Habsburger Allee. Daneben verläuft im Osten des Stadtteils die Autobahn A661. Ziele mit 

hohem Publikumsverkehr im Stadtteil sind die EZB im Südwesten sowie im Westen der Zoo, das 

Clementine Kinderhospital und die Frankfurter Rotkreuz-Kliniken.  

Bornheim 

Lage im Stadtgebiet, Raum- und Bebauungsstruktur  

Der Stadtteil Bornheim liegt nordöstlich der Altstadt und grenzt an die Stadtteile Ostend, Nordend, 

Preungesheim, Seckbach und Riederwald (Abbildung 30).  

 

Abbildung 33: Schwarzplan Bornheim mit Orten des Publikumsverkehrs (Quelle: Planersocietät; Grundlage OSM) 
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Bornheim ist Richtung Norden und Osten durch Grünstruktur und die A661 von den angrenzenden 

Stadtteilen getrennt. Im Westen und Süden existiert keine klare Trennungslinie zwischen Bornheim 

und angrenzenden Stadtteilen (Abbildung 33). 

Abgesehen vom Grüngürtel ist Bornheim sehr dicht bebaut. Im Zentrum ist zwischen Seckbacher 

Landstraße/ Im Prüfling und Wittelsbacher Allee gründerzeitliche Blockrandbebauung 

bestandsprägend, z.T. sind auch dörfliche Strukturen erkennbar. In den nördlichen und östlichen 

Randbereichen überwiegen Zeilenbauten und mehrgeschossiger Wohnungsbau. 

Sozioökonomische Bevölkerungsstruktur 

Im gesamtstädtischen Vergleich hat Bornheim eine sehr hohe Bevölkerungsdichte von 111 EW/ha 

(Stadt Frankfurt am Main 2022b). Die Bevölkerung ist eher älter, der Ausländer*innenanteil sowie der 

Anteil Deutscher mit Migrationshintergrund ist im gesamtstädtischen Vergleich unterdurchschnittlich. 

Die Mehrheit der Einwohner*innen lebt in Ein-Personen-Haushalten. Die Wohnfläche pro Kopf liegt 

dennoch im gesamtstädtischen Durchschnitt. Bornheim weist zwar eine positive 

Bevölkerungsentwicklung auf, im gesamtstädtischen Vergleich ist diese jedoch unterdurchschnittlich 

(ebd.). Die Daten deuten auf eine tendenziell homogenere Bevölkerung hin, die im Durchschnitt älter 

und finanziell bessergestellt ist.  

Verkehrliche Rahmenbedingungen  

Bornheim ist durch Verkehrsachsen gegliedert: Im Norden begrenzt die Friedberger Landstraße den 

Stadtteil, im Norden und Osten die A661. Weitere bedeutende Verkehrsachsen sind die Saalburgallee/-

straße, die Wittelsbacherallee und Im Prüfling / Seckbacher Landstraße. Als Lebensader des Stadtteils 

gilt die Berger Straße: Eine schmale Einkaufs- und Vergnügungsstraße, die sich durch den gesamten 

Stadtteil vom Nordend bis an die Grenze zu Seckbach zieht (Abbildung 34). Die Erschließung mittels 

ÖPNV ist sehr gut: Die Straßenbahnlinien 14 und 18 sowie die U-Bahnlinien U4 und U7 schließen den 

Stadtteil an die Innenstadt an. Die Straßenbahnlinie 12 verbindet darüber hinaus das Nordend und das 

Ostend über Bornheim miteinander. Ein Busliniennetz ergänzt das Angebot. Die Anbindung an die 

benachbarten Stadtteile ist grundsätzlich als gut zu bewerten. Ausgenommen davon ist die Anbindung 

an Seckbach: Die A661 wirkt hier als Barriere mit starker Trennwirkung. 

Die Pkw-Besitzquote in Bornheim liegt lagetypisch deutlich unter dem gesamtstädtischen Niveau 

(Stadt Frankfurt am Main 2022b). Grund dafür sind u.a. die gute Anbindung an den öffentlichen 

Verkehr und die kurzen Wege innerhalb des nutzungsgemischten Quartiers. Ziele mit hohem 

Publikumsverkehr sind in Bornheim die Berger Straße mit Freizeit- und Vergnügungsangeboten, wo 

sich mit der TG Bornheim der größte Sportverein Hessens befindet. Im Nordosten des Stadtteils liegt 

das Panorama Stadtbad. Am östlichen Rand befinden sich unterschiedliche Veranstaltungsorte wie 
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Sportstätten und ein Festplatz, wo, je nach Veranstaltung, ein hohes Verkehrsaufkommen zu 

beobachten ist (Stadt Frankfurt am Main 2022a).  

 

Abbildung 34: Verkehrliche Rahmenbedingungen in Bornheim (Quelle: Planersocietät; Grundlage OSM) 

 

 

 

Seckbach 

Lage im Stadtgebiet, Raum- und Bebauungsstruktur  

Seckbach liegt am nordöstlichen Stadtrand Frankfurts. Die Stadtteile Bergen-Enkheim, Fechenheim, 

Riederwald, Bornheim, Preungesheim und Berkersheim sowie die Stadt Bad Vilbel grenzen an den 

Stadtteil (Abbildung 30). 
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Abbildung 35: Schwarzplan Seckbach mit Orten des Publikumsverkehrs (Quelle: Planersocietät; Grundlage OSM) 

Analog zu typischen Stadtrandgebieten ist auch die Fläche Seckbachs deutlich größer als die der 

innenstadtnahen Stadtteile, dementsprechend ist der Anteil der Siedlungsfläche an der gesamten 

Flächennutzung geringer. Der zentrale Siedlungsbereich liegt am südwestlichen Stadtteilrand in 

Verlängerung der Seckbacher Landstraße. Vom benachbarten Bornheim ist Seckbach durch die A661 

getrennt, die eine starke Barrierewirkung entfaltet. Im Südosten befindet sich ein Gewerbegebiet, das 

baulich wie verkehrlich über die Borsigallee an den Stadtteil Bergen-Enkheim angeschlossen ist. Kleine 

Siedlungsenklaven befinden sich nördlich des Siedlungskerns. Städtebaulich sind kleinteilige 

Typologien wie Ein- und Zweifamilienhäuser sowie Reihenhäuser bestandsprägend. Im nördlichen 

Bereich des alten Siedlungskerns sind noch dörfliche Strukturen erhalten. Im südlichen Bereich prägen 

Großwohnsiedlungen der 1960/70er Jahre das Bild. Historisch war Seckbach Naherholungsgebiet der 

Frankfurter Stadtgesellschaft, heute noch gilt der nördlich des Siedlungsbereichs gelegene Lohrberg 

als Frankfurts Hausberg (Stadt Frankfurt am Main 2022a).  

Sozioökonomische Bevölkerungsstruktur 

Seckbach hat eine Bevölkerungsdichte von 13,3 EW/ha und liegt somit deutlich unter dem 

gesamtstädtischen Durchschnitt von 30,5 EW/ha (Stadt Frankfurt am Main 2022b). Der Stadtteil hat 

eine überdurchschnittlich alte Bevölkerung, gleichzeitig jedoch einen leicht überdurchschnittlichen 

Anteil von Haushalten mit Kindern. Auffällig ist ein unterdurchschnittlicher Versorgungsgrad mit 
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Haltestellen und eine sehr geringe Ärztedichte. Die Übergänge aufs Gymnasium sind im Vergleich 

deutlich unterdurchschnittlich, die Arbeitslosendichte ist höher (ebd.).  

Verkehrliche Rahmenbedingungen  

Die verkehrliche Infrastruktur grenzt den Stadtteil stark von den Nachbargebieten ab. Im Norden 

bilden die B521, im Südwesten die A661 und im Süden die Gleisanlage der U-Bahn eine Grenze mit 

Barrierewirkung. Der zentrale Siedlungsbereich wird über die Wilhelmshöher Straße erschlossen und 

bindet diesen an den nördlichen Siedlungsbereich Bergen-Enkheims an (Abbildung 36). Die Pkw-

Besitzquote ist mit 521 Pkw je 1.000 volljähriger Einwohner*innen nah am gesamtstädtischen 

Durchschnitt (Stadt Frankfurt am Main 2022b). Die Erschließung durch den öffentlichen Verkehr ist 

unterdurchschnittlich. Das südlich gelegene Gewerbegebiet ist an die U-Bahnlinien U4 und U7 

angeschlossen, der übrige Stadtteil ist jedoch allein über Buslinien (38, 41, 44, M43, 83) angebunden 

(ebd.). Unter Berücksichtigung dieses Aspekts sowie der Stadtrandlage, den Versorgungsdefiziten (z.B. 

Ärztedichte) und dem großen Gewerbegebiet wäre auch eine höhere Pkw-Besitzquote anzunehmen. 

Ziele mit hohem Publikumsverkehr sind in geringem Umfang vorhanden. Hierzu zählen die 

Sportanlagen im Süden und das gesamtstädtisch bedeutsame Naherholungsgebiet Lohrberg im 

Norden des Stadtteils. 

Abbildung 36: Verkehrliche Rahmenbedingungen in Seckbach (Quelle: Planersocietät; Grundlage OSM)  
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Bergen-Enkheim 

Lage im Stadtgebiet, Raum- und Bebauungsstruktur  

Bergen-Enkheim liegt am östlichen Stadtrand Frankfurts. Der Stadtteil grenzt an die Stadtteile 

Fechenheim und Seckbach sowie die benachbarten Städte Bad Vilbel, Maintal und Niederdorfelden 

(Abbildung 30). Bergen-Enkheim ist im Vergleich zu den anderen Stadtteilen überdurchschnittlich groß, 

etwa ein Fünftel davon ist Siedlungsfläche, die sich im Südwesten konzentriert. Im Umfeld schließen 

nördlich v.a. landwirtschaftlich genutzte Flächen sowie im Süden und Osten bewaldete 

Landschaftsräume an, die z.T. als Landschaftsschutzgebiete ausgewiesen sind (Berger Hang, Enkheimer 

Ried). Der Stadtteil setzt sich aus vormals zwei Ortsteilen zusammen: Bergen liegt nördlich auf einem 

Höhenrücken („Berger Rücken“) und Enkheim im Süden liegt zwischen dem Höhenrücken und dem 

Maintal. Städtebaulich sind kleinteilige Typologien wie Ein- und Zweifamilienhäuser prägend. Der 

dörfliche Charakter ist insbesondere in den zentralen Bereichen in Bergen vielfach noch vorhanden. 

Im Südwesten schließt an den Ortsteil Enkheim ein Gewerbegebiet an. Hier befindet sich das Hessen-

Center, welches direkt im Anschluss an die A66 liegt und von überregionaler Bedeutung ist (Stadt 

Frankfurt am Main 2022b). 
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Abbildung 37: Schwarzplan Bergen-Enkheim mit Orten des Publikumsverkehrs (Quelle: Planersocietät; Grundlage OSM) 

 

Sozioökonomische Bevölkerungsstruktur 

Bergen-Enkheim hat mit 14,2 EW/ha eine vergleichsweise geringe Bevölkerungsdichte (Stadt Frankfurt 

am Main 2022b). Das Durchschnittsalter liegt deutlich höher als in der Gesamtstadt, gleichzeitig gibt 

es überdurchschnittlich viele Haushalte mit Kindern (19,8%). Der Ausländeranteil sowie der Anteil der 

Deutschen mit Migrationshintergrund sind deutlich unterdurchschnittlich. Die Zahl der Personen pro 

Haushalt ist leicht überdurchschnittlich, die Wohnfläche je Einwohner ist jedoch ebenfalls 

überdurchschnittlich. Vermehrt leben Ältere und Familien vor Ort, tendenziell sind diese 

sozioökonomisch bessergestellt (ebd.). 
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Verkehrliche Rahmenbedingungen  

Die Pkw-Besitzquote liegt bei 580 Pkw je 1.000 volljähriger Einwohner*innen und somit über dem 

städtischen Durchschnitt (ebd.). Diese hohe Besitzquote ist typisch in Stadtrandlagen. Das 

Siedlungsgebiet wird im Süden durch die A66 und im Norden durch die die B521 eingefasst (Abbildung 

38). Die Borsigallee im Süden stellt die wichtigste Verbindung Richtung Innenstadt dar. Wichtige 

Verbindungsfunktionen erfüllen außerdem die Vilbeler Landstraße, welche in Verlängerung den 

Stadtteil mit Seckbach und Bad Vilbel verbindet. Der Ortsteil Bergen ist klar durch die zentrale 

Marktstraße und die Vilbeler Landstraße gegliedert. 

 

Abbildung 38: Verkehrliche Rahmenbedingungen in Bergen-Enkheim (Quelle: Planersocietät; Grundlage OSM) 

Die Buslinie 42 verbindet die beiden Ortsteile des Stadtteils, die Linie 551 schließt Bad Vilbel an die 

Frankfurter Stadtteile Fechenheim und Bergen-Enkheim an. Die Buslinie M43 führt vom Ortsteil Bergen 
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über Seckbach bis zu den innerstädtischen Quartieren der Stadt Frankfurt. Ziele mit hohem 

Publikumsverkehr in Bergen-Enkheim sind das Hessen-Center sowie die Sportanlagen am östlichen 

Rand Enkheims. In Bergen ist um die Marktstraße mit vergleichsweise größerem Verkehrsaufkommen 

zu rechnen. 

Analyse zum Parken in zwei Quartieren 

Im weiteren Vorgehen sollte innerhalb von zwei Stadtteilen jeweils ein Quartier näher untersucht 

werden. Dabei sollten jeweils ein zentraler und ein peripher gelegener Stadtteil betrachtet werden. Es 

wurden schließlich das Ostend und Bergen-Enkheim ausgewählt. Für den zentralen Stadtteil fällt die 

Wahl auf das Ostend, da Bornheim bereits im Rahmen von QuartierMobil untersucht wurde. Eine 

Besonderheit ist hier, dass sich das Parkraummanagement in Bornheim in Form von erhöhtem 

Parkdruck im Ostend bemerkbar macht. Durch die Untersuchung im Ostend können sich außerdem für 

die Stadt Frankfurt Synergieeffekt ergeben, da im Ostend zeitnah Bewohnerparkzonen integriert 

werden sollen und die Untersuchungsergebnisse dafür genutzt werden können. In Seckbach sind 

ebenfalls Verschiebungseffekte aus Bornheim festzustellen, jedoch gab es zum Erhebungszeitraum 

(Februar/März 2022) eine großräumige Baustelle im Stadtteil, die die Untersuchungsergebnisse stark 

verfälschen könnten. Bergen-Enkheim wurde daher als peripherer Stadtteil vorgezogen.  

Methodik: Parkraumerhebung in zwei Quartieren  

Die Parkraumanalyse in Frankfurt am Main wurde entsprechend der Darstellung in Abbildung 39 in 

fünf Schritten (Bestandsaufnahme, Erhebungsvorbereitung, Erhebungsdurchführung, Dateneingabe, 

Datenaufbereitung & Analyse) durchgeführt.  

Abbildung 39: Schematischer Ablauf der Parkraumerhebung (Quelle: Planersocietät) 

In den definierten Gebieten wurde im Rahmen der Bestandsaufnahme am 22. und 24. Februar 2022 

das Angebot an öffentlich zugänglichen Stellplätzen inklusive der vorliegenden Bewirtschaftungsform 
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digital aufgenommen. Die eigentliche Erhebung der Auslastung wurde am 10. März 2022, an einem 

normalen Werktag (Donnerstag), durchgeführt. Die Auslastung der öffentlichen Stellplätze wurde im 

Verlauf des Tages mittels fünf Intervalle (5 Uhr, 9 Uhr, 11 Uhr, 14 Uhr und 17 Uhr) entlang 

vorgegebener Routen (insgesamt acht Routen, davon drei in Bergen-Enkheim und 5 im Ostend) 

erhoben. Neben der Belegung der Stellplätze wurden auch die Pkw-Kennzeichen in anonymisierter 

Form erfasst. Durch diese Erfassung ist es möglich, die Dauer einzelner Parkvorgänge zu berechnen 

und dadurch Rückschlüsse auf Nutzer*innengruppen zu ziehen. Schließlich erfolgte die Dateneingabe, 

-kontrolle und -aufbereitung. Die Ergebnisse der Datenanalyse werden im Wesentlichen in den 

folgenden Abschnitten vorgestellt. 

Wichtige Kennzahlen für die Analyse der Ergebnisse sind die Auslastung und die Parkdauer. Hierdurch 

können die Nutzer*innengruppen sowie der Parkdruck ermittelt werden. Die Einteilung nach 

Parkdauer und Nutzer*innengruppen erfolgte gemäß den „Empfehlungen für Verkehrserhebungen“ 

(EVE) der Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV), sodass nach der Anpassung 

auf die Frankfurter Untersuchungsgebiete folgende fünf Gruppen unterschieden werden: 

 Kurzzeitparkende (Parkdauer bis 3 h), z.B. Kund*innen, 

 Mittelzeitparkende (Parkdauer > 3 bis 6 h), z.B. Kund*innen/Besucher*innen, Beschäftigte, 

 Langzeit-/ Dauerparkende (Parkdauer mind. 6 h), z.B. Beschäftigte, Anwohner*innen, 

 Anwohner*innen (Parkende im 05 Uhr-Intervall) sowie 

 ganztägig unbewegt (Fahrzeuge, die im gesamten Untersuchungszeitraum nicht bewegt 

wurden). 

Ab einer Belegung von 80% wird laut EVE von Parkdruck gesprochen, da es ab diesem Punkt spürbar 

schwieriger wird, im Straßenraum eine freie Parkmöglichkeit zu finden. Es kommt zu erhöhtem 

Parksuchverkehr und negativem Empfinden der Stellplatzsuche. Gemäß den EVE wird der Parkdruck 

folgendermaßen klassifiziert: 

 < 60%: kein Parkdruck, 

 60 - 70%: geringer Parkdruck, 

 70 - 80%: mittlerer Parkdruck, 

 80 - 90%: hoher Parkdruck sowie 

 > 90%: sehr hoher Parkdruck. 

Im Folgenden dient diese Einteilung zur Bewertung der Ergebnisse, die jeweils für die 

Untersuchungsgebiete im Ostend und in Bergen-Enkheim vorgestellt werden.  
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Ostend: Beschreibung und Ergebnisse 

Untersuchungsgebiet  

Das Untersuchungsgebiet im Ostend (Abbildung 40) umfasst eine Fläche von 73,5 ha. Es befindet sich 

im Norden des Stadtteils. Im Westen grenzt das Untersuchungsgebiet an die Innenstadt und das 

Nordend, nördlich an Bornheim und Riederwald. Abgegrenzt wird das Untersuchungsgebiet durch die 

Straßen Saalburg-, Wittelsbacher- und Habsburgerallee sowie der Ostparkstraße. Es umfasst 

außerdem den Festplatz im Nordosten. Der nördliche Abschnitt des Gebietes (nördlich der Bornheimer 

Landwehr) gehört eigentlich zum Stadtteil Bornheim, in diesem Bereich wurde jedoch noch keine 

Bewohnerparkzone eingeführt. 

 

Abbildung 40: Untersuchungsgebiet der Parkraumanalyse im Ostend (Quelle: Planersocietät; QGIS) 

Räumliche, bauliche und verkehrliche Besonderheiten des gesamten Stadtteils wurden bereits 

dargestellt. Wesentliches weiteres Merkmal des Untersuchungsgebiets, auch in Bezug auf den 

ruhenden Verkehr, ist die dichte Bebauung mit Wohngebäuden, was eine hohe Bevölkerungsdichte 

nach sich zieht. Da ein Großteil des Gebäudebestands vor der Episode der autogerechten Stadt 
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entstand, gibt es für die Anzahl an Pkw im Gebiet heute nicht ausreichend Stellplätze auf privatem 

Grund. Dementsprechend werden die privaten Pkw hier vermehrt im öffentlichen Raum geparkt. Die 

innenstadtnahe Lage lässt für dieses Teilgebiet gleichzeitig eine geringere Pkw-Besitzquote als im 

gesamtstädtischen Durchschnitt erwarten, was dem Parkdruck im öffentlichen Raum entgegenwirken 

könnte.  

Ein weiteres wichtiges Ausstattungsmerkmal des Untersuchungsgebietes ist der sehr gute Anschluss 

an den ÖPNV, der sich durch die zentrale Lage ergibt. Das Untersuchungsgebiet ist durch U-Bahn-, 

Straßenbahn- und Buslinien an das übrige Stadtgebiet angebunden. Der Regionalbahnhof Frankfurt 

(Main) Ost liegt ebenso in unmittelbarem Umfeld.  

In den angrenzenden Stadteilen wurden bereits Besucherparkzonen als Maßnahmen des 

Parkraummanagements eingeführt und weitere sind bereits in Planung. Besonders die 

Implementierung in Bornheim hat – nach Aussagen der kommunalen Verwaltung – eine Verschiebung 

des Parkdrucks in das angrenzende Ostend nach sich gezogen. Als Belastungsschwerpunkte werden 

insbesondere der Parlamentsplatz, die Ostparkstraße und auch der Festplatz genannt. 

Parkraumangebot & -regelungen  

Die Bestandserhebung hat ergeben, dass es im Untersuchungsgebiet im öffentlichen Raum etwa 3.000 

Stellplätze gibt. Die Abbildung 41 zeigt räumlich verortet, wo im Untersuchungsgebiet welche 

Parkregelungen gelten. Abbildung 42 stellt den Bestand und die zugehörigen Parkregelungen 

quantitativ dar. Hier wird die Anzahl der Parkplätze sowohl mit als auch ohne den Festplatz aufgezeigt. 

Grund dafür ist, dass auf dem Festplatz nur auf kleiner Fläche Stellplätze markiert sind. Für den Großteil 

der Fläche musste die Anzahl der Stellplätze geschätzt werden (die Anzahl wurde mittels Luftbilder auf 

n = 100 geschätzt).  

In der räumlichen sowie der quantitativen Darstellung der Stellplätze wird deutlich, dass im gesamten 

Gebiet Stellplätze zur Verfügung stehen und diese mehrheitlich frei verfügbar sind. Das heißt, dass 

diese weder zeitlich noch monetär bewirtschaftet sind. Die wenigen Stellplätze mit zeitlichen 

Parkregelungen befinden sich entlang der großen Alleen (Saalburgallee, Wittelsbacherallee und 

Habsburgerallee). Diese sind zu bestimmten Zeiten für Anwohner*innen freigegeben.   
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Abbildung 41: Parkraumangebot und -regelungen im Untersuchungsgebiet im Ostend (Quelle: Planersocietät QGIS; 

Kartengrundlage OSM) 

Auslastung der Stellplätze  

Die Auslastung der Stellplätze im öffentlichen Raum wird in Abbildung 43 aufgezeigt. Diese ist 

durchgängig auf hohem Niveau – laut Bewertungsskala der EVE wird der Parkdruck durchgehend als 

„Hoch“ beschrieben. Die Spitzen werden morgens im 5 Uhr-Intervall und nachmittags im 17 Uhr-

Intervall mit einer Belegung von jeweils 87% erreicht.  

2756; 95%

25; 1%
35; 1% 85; 3%

Parkangebot ohne Festplatz (n=2901)

frei Parken

Behindertenstellplätze

eingeschränktes Halteverbot

zeitlich beschränktes Parken

2856; 95%

25; 1%
35; 1%85; 3%

Parkangebot (n=3001)

Abbildung 42: Parkraumangebot des Untersuchungsgebiets im Ostend (mit und ohne Festplatz) (Quelle: Planersocietät) 
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Abbildung 43: Auslastung im Untersuchungsgebiet im Ostend (Quelle: Planersocietät; angelehnt an die EVE, FGSV) 

Mittels der differenzierten Betrachtung nach Parkregelungen ergibt sich in Hinblick auf die Auslastung 

der Behindertenstellplätze ein anderes Bild. Mit einer maximalen Auslastung von 52% ist der Parkdruck 

hier durchgängig als „kein Parkdruck“ zu bewerten. Die weiteren Parkregelungen scheinen keinen 

offensichtlichen Einfluss auf die Auslastung der Stellplätze zu haben, so wie sicherlich mal angedacht: 

Zeitlich beschränktes Parken und eingeschränktes Halteverbot sind besonders hoch ausgelastet. Hier 

werden Auslastungen von über 100% erreicht, die durch eine Überbelegung und somit durch falsch 

geparkte Fahrzeuge zustande kommen. 

 05 Uhr 09 Uhr 11 Uhr 14 Uhr 17 Uhr 

Frei Parken 85% 83% 83% 82% 87% 

Behindertenstellplätze 52% 40% 32% 48% 44% 

Eingeschr. Halteverbot 106% 86% 86% 86% 86% 

Zeitl. beschränktes Parken 116% 93% 94% 93% 104% 

      

Gesamt 87% 84% 83% 82% 87% 

 

Abbildung 44: Auslastung im Untersuchungsgebiet im Ostend nach Parkregelungen (Quelle: Planersocietät)  

Die räumliche Darstellung der Auslastung der Stellplätze im Tagesverlauf kann in Anlage 2.2 

eingesehen werden. Dort findet sich auch eine detaillierte Darstellung der falsch geparkten Fahrzeuge, 

die im Rahmen der Erhebung einzeln aufgenommen wurden. Aus den räumlichen Darstellungen wird 

ebenfalls der dauerhaft hohe Parkdruck deutlich. Insbesondere im südwestlichen Bereich des 

Untersuchungsgebiets ist die Belegung dauerhaft hoch. Im nordwestlichen Bereich und an der 

Ostparkstraße lässt sich eine stärkere Fluktuation im Tagesverlauf feststellen. Die höchste Auslastung 

an der Ostparkstraße findet sich im 11 Uhr – Intervall, während im allgemeinen Wohngebiet die 
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Auslastung im ersten (5 Uhr) und letzten Intervall (17 Uhr) am höchsten ist. Falschparkende werden 

im gesamten Gebiet angetroffen, hier wiederum verstärkt im westlichen Bereich mit einem 

Schwerpunkt rund um die Freiligrathstraße. 

Parkdauer & Nutzer*innengruppen  

Durch die Pkw-Kennzeichenerfassung kann die Parkdauer differenzierter wiedergegeben und so 

können Rückschlüsse auf mögliche Nutzer*innen gezogen werden. Abbildung 45 stellt die Parkdauer 

und Nutzer*innengruppen im Untersuchungsgebiet im Ostend dar. Besonders auffällig ist der hohe 

Anteil an ganztägig unbewegten Fahrzeugen (37%). Hier wird deutlich, dass viele Fahrzeuge im 

Quartier nicht alltäglich genutzt werden. Die hohe Auslastung der Parkplätze von insgesamt 87% in 

den frühen Morgenstunden (05 Uhr) zeigt, dass ein Großteil der Stellplätze im Quartier von 

Anwohner*innen genutzt wird und somit für Externe wenige Kapazitäten im Quartier vorliegen. Knapp 

20% der Stellplätze sind im Tagesverlauf von Langzeit- und Mittelzeitparker*innen belegt, bei denen 

man davon ausgehen kann, dass es sich häufig um Externe, beispielsweise Berufspendler*innen, 

handelt. 

Im 17 Uhr-Intervall zeigt sich der höchste Anteil an Kurzzeitparkenden (20%). Da es sich um das zuletzt 

erhobene Intervall handelt, kann nicht abschließend beschrieben werden, wie lange die dargestellten 

Pkw am Abend geparkt waren und ob unter den hier als Kurzzeitparkende Beschriebenen nicht z. B. 

Langzeitparkende oder Anwohnende sind.  

 

 

Abbildung 45: Parkdauer und Nutzer*innengruppen im Untersuchungsgebiet Ostend (Quelle: Planersocietät)  
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Zwischenfazit Ostend 

Im Ostend herrscht konstant hoher Parkdruck, insbesondere im westlichen Bereich des 

Untersuchungsgebietes. Besonders auffällig ist der hohe Anteil der Stellplätze, die durch ganztägig 

unbewegte Pkw dauerhaft belegt sind (37%). Diese beiden Beobachtungen deuten darauf hin, dass 

viele Anwohner*innen zwar einen Pkw besitzen, diesen jedoch nicht täglich nutzen. Mögliche Gründe 

dafür können kurze Wege im Quartier und somit zu Einrichtungen des täglichen Bedarfs, die gute 

Anbindung an den ÖPNV oder zuletzt auch die vermehrte Tendenz zum Homeoffice sein. Außerdem 

gibt es bereits in den frühen Morgenstunden eine hohe Auslastung nur durch die Anwohner*innen. 

Dies führt zu einer geringen Kapazität an Stellplätzen für Externe.  

Bergen-Enkheim: Beschreibung und Ergebnisse 

Untersuchungsgebiet 

Das Untersuchungsgebiet im Stadtteil Bergen-Enkheim (Abbildung 46) ist etwa 41 ha groß und befindet 

sich im südlich gelegenen Ortsteil Enkheim. Begrenzt wird es durch die folgenden Straßen: 

Bessemerstraße, Borsigallee, Am Hessen-Center, Philipp-Puth-Straße, Arnswalder Straße, 

Westpreußen- und Taschnerstraße. Räumliche, bauliche und verkehrliche Besonderheiten des 

Stadtteils Bergen-Enkheim wurden bereits dargestellt. Bei dem Untersuchungsgebiet handelt es sich 

vornehmlich um ein Wohngebiet mit Geschossbau im Westen und vermehrt Ein- und 

Zweifamilienhäusern im Osten. Im Westen grenzt das Wohngebiet außerdem an ein Gewerbegebiet. 

Von regionaler Bedeutung ist das Hessen-Center, welches im Südwesten an das Gebiet angrenzt. Im 

Nordwesten gibt es verschiedene Discounter, die ebenso für die Anwohner*innen die Funktion der 

Nahversorgung erfüllen können.  

Das Untersuchungsgebiet ist ebenfalls gut an den ÖPNV angebunden, da sich hier die Endstation der 

U-Bahnlinie U4 (Station Enkheim) befindet und verschiedene Buslinien kreuzen, die Enkheim an Bergen 

sowie die umgebenden Stadtteile und Nachbarkommunen Frankfurts anschließen. Über die A 66 ist 

außerdem die überregionale Anbindung mit dem motorisierten Individualverkehr gegeben. Südlich des 

Untersuchungsgebietes an der U-Bahnstation Frankfurt (Main) Kruppstraße befindet sich das Park & 

Ride-Haus Borsigallee. 
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Abbildung 46: Untersuchungsgebiet der Parkraumanalyse in Bergen-Enkheim (Quelle: Planersocietät QGIS) 

Parkraumangebot & -regelungen  

Die Bestandsaufnahme zeigt das verfügbare Parkraumangebot und die vorliegenden Parkregelungen 

auf (Abbildungen 47 und 48). Mit Blick hierauf wirkt das Angebot in Bergen-Enkheim differenzierter als 

im Ostend. Unter Betrachtung des quantitativen Angebots zeigt sich jedoch, dass auch hier das 

Angebot mehrheitlich aus „freiem Parken“ (86%) besteht. Wobei besonders im Vergleich mit dem 

Ostend zu beachten ist, dass das eingeschränkte Halteverbot hier ohne (zeitlich begrenzte) Freigabe 

für Anwohner*innen vorliegt und deswegen nicht als Stellplatzangebot aufgenommen wurde. 
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Abbildung 47: Parkraumangebot des Untersuchungsgebiets in Bergen-Enkheim (Quelle: Planersocietät) 

  

Abbildung 48: Parkraumangebot und -regelungen im Untersuchungsgebiet in Bergen-Enkheim (Quelle: Planersocietät QGIS; 

Kartengrundlage OSM) 
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Im Vergleich zum Ostend lässt sich insgesamt ein deutlich geringeres Stellplatzangebot feststellen. Auf 

etwa der halben Fläche liegen circa ein Viertel der Stellplätze vor. Grund dafür sind die geringere 

Bevölkerungsdichte und die Art der Bebauung, die eine Realisierung von Stellplätzen auf privater 

Fläche erleichtert bzw. in neuerem Bestand mittels Stellplatzsatzung eine gewisse Anzahl auf privatem 

Grund vorgeschrieben ist. Ein weiterer Unterschied zum Ostend ist der höhere Anteil an Stellplätzen 

mit Parkregelung (zeitlich beschränktes Parken) am gesamten Angebot. 

Auslastung der Stellplätze  

Es lässt sich eine hohe bis sehr hohe Auslastung der Stellplätze festzustellen (Abbildung 49). Der 

maximale Wert von 91% wird im ersten Erhebungsintervall um 5 Uhr festgestellt, hier ist die Auslastung 

der öffentlich zugänglichen Stellplätze sogar höher als im innerstädtischen Ostend.  

 

Abbildung 49: Auslastung im Untersuchungsgebiet in Bergen-Enkheim (Quelle: Planersocietät)  

Betrachtet man die Auslastung nach Parkregelungen zeigt sich ein deutlich differenzierteres Bild. 

Stellplätze ohne Parkregelung weisen die mit Abstand höchste Auslastung und einen durchgängig 

hohen Parkdruck auf (Abbildung 50). Stellplätze mit Parkregelung (zeitlich beschränktes Parken) haben 

mehrheitlichen einen mittleren Parkdruck, freie Behindertenstellplätze können wiederum im 

gesamten Untersuchungszeitraum gefunden werden.  

Die räumliche Darstellung der Auslastung des öffentlichen Parkraums im Tagesverlauf ist in Anlage 2.3 

einzusehen. Im ersten Intervall (05 Uhr) ist der Parkdruck im Gebiet insgesamt am höchsten. Im 

folgenden Intervall (09 Uhr) entspannt sich die Situation innerhalb der Wohngebiete. Zwischen den 

Ost-West-Achsen Victor-Slotosch-Straße/ Barbarossastraße und der Borsigallee/ Leuchte ist der 

Parkdruck am höchsten. Entlang der Nord-Süd-Achsen, beispielsweise der Trieb- und der Stargarder 

Straße, fluktuiert die Auslastung im Tagesverlauf stärker.  
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In Anlage 2.3 findet sich auch eine Darstellung der Falschparkenden in Bergen-Enkheim, die im Verlauf 

der Erhebung einzeln aufgenommen wurden. Da es sich in Bergen-Enkheim nur um eine sehr geringe 

Anzahl von aufgenommenen falsch geparkten Fahrzeugen handelt, ist hier kein eindeutiger Trend 

abzulesen.  

 05 Uhr 09 Uhr 11 Uhr 14 Uhr 17 Uhr 

Frei Parken 91% 83% 86% 85% 86% 

Behindertenstellplätze 17% 33% 33% 33% 33% 

Zeitl. beschränktes Parken 73% 78% 80% 73% 82% 

      

Gesamt 91% 84% 87% 85% 88% 

Abbildung 50: Auslastung nach Parkregelung im Untersuchungsgebiet in Bergen-Enkheim (Quelle: Planersocietät)  

Parkdauer & Nutzer*innengruppen 

Abbildung 51 stellt die Parkdauer und somit die Nutzer*innengruppen für die ausgelasteten Stellplätze 

dar. Auch hier ist ein auffällig hoher Anteil der Stellplätze durch Fahrzeuge belegt, welche ganztägig 

nicht bewegt werden (31%). Dieser hohe Anteil lässt sich nicht adäquat zum Ostend mit der geringeren 

Notwendigkeit für die Nutzung des privaten Pkw begründen, obwohl auch hier eine räumliche Nähe 

zu den Supermärkten und dem ÖPNV vorliegt. Ein Aspekt kann hier die höhere Pkw-Besitzquote sein, 

die dazu führt, dass nicht jeder Pkw eines jeden Haushalts täglich genutzt wird. Im Tagesverlauf sind 

20-30% der Stellplätze durch Mittel- und Langzeitparkende belegt. Die Einschränkung zu den 

Kurzzeitparkenden im letzten Intervall (17 Uhr) gilt hier ebenso wie im Ostend.  
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Abbildung 51: Parkdauer und Nutzer*innengruppen im Untersuchungsgebiet in Bergen-Enkheim (Quelle: Planersocietät)  

Zwischenfazit Bergen-Enkheim 

Der Parkdruck ist zum Untersuchungszeitraum auch in Bergen-Enkheim, also in einem nicht-

innerstädtischen Quartier, hoch. Dabei ist die Auslastung der öffentlich zugänglichen Stellplätze 

teilweise sogar höher als im Ostend, sie fluktuiert im Tagesverlauf jedoch stärker.  

Das Parkangebot ist dominiert von Stellplätzen ohne Regelung (frei Parken). Im Vergleich zum Ostend 

ist jedoch ein größerer Anteil durch Parkregeln (zeitliche Beschränkung sowie Halteverbote) definiert. 

Zeitlich begrenzte Stellflächen finden sich vor allem im Umfeld des Hessen-Centers und entlang der 

Triebstraße, welche eine wichtige Verbindung in Richtung Bergen darstellt; Halteverbote beschränken 

zumeist einseitig das Parken in Wohnstraßen. 

Wie im Ostend ist ein hoher Anteil der Stellplätze dauerhaft belegt. Gründe dafür können die gute 

ÖPNV-Anbindung und relativ kurze Wege zu Einrichtungen des täglichen Bedarfs sein, die eine Nutzung 

des Pkw obsolet machen, sowie der hohe Motorisierungsgrad der Bevölkerung. Die hohe Auslastung 

der Stellplätze durch Anwohner*innen und dauerhaft unbewegte Fahrzeuge führen zu einer geringen 

Kapazität für Externe. Die Funktionalität der Parkregelung zeigt sich hier anhand der geringen 

Auslastung der Stellplätze mit Bewirtschaftung (zeitlich beschränktes Parken).  

Fazit der Parkraumerhebung in Bestandsquartieren 

Gemeinsam ist den beiden Untersuchungsgebieten, dass es sich vornehmlich um Wohngebiete 

handelt, die über eine gute Anbindung an den ÖPNV und das überregionale Straßennetz verfügen. Die 

Stadtteile unterscheiden sich durch die Lage im Stadtgebiet, die Bevölkerungsdichte und 
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Bebauungsstruktur (welche auch mit der Lage einhergeht). Ebenso gibt es im Hinblick auf soziale 

Kennwerte große Unterschiede. 

Das Ostend liegt zentraler im Stadtgebiet, weist eine deutlich höhere Bevölkerungsdichte und 

verdichtete Bebauungsstruktur auf. Da die historische Bausubstanz weniger Stellplätze im privaten 

Raum bietet, wird das Parken in den öffentlichen Raum verlagert. Das Angebot an ausgewiesenen 

öffentlich zugänglichen Stellplätzen ist im Ostend deutlich höher als in Bergen-Enkheim (ca. 41 

Stellplätze/ha im Ostend und 16 Stellplätze/ha in Enkheim). 

Gemeinsam ist den Gebieten wiederum, dass beide ein mehrheitlich kostenfreies Stellplatzangebot 

aufweisen. In Bergen-Enkheim gibt es vermehrt Stellplätze mit einer zeitlichen Beschränkung oder 

auch mit Halteverboten; im Ostend fehlen solche Einschränkungen fast vollständig. In Bergen-Enkheim 

zeigt sich die Funktionalität dieser Regelungen, da diese Stellplätze über den Tagesverlauf 

unterschiedlich stark und insgesamt geringer ausgelastet sind. Im Ostend sind die wenigen Abschnitte 

mit Parkregelung sogar höher ausgelastet als die ohne Regelungen. Hier ist zu vermerken, dass die 

Abschnitte meist für Anwohner*innen freigegeben sind, also beparkt werden können. Zusätzlich sind 

jedoch viele Falschparkende vorzufinden.  

Gemeinsam ist den Untersuchungsgebieten, dass ein durchgehend hoher Parkdruck festzustellen ist 

und dabei ein hoher Anteil der Stellplätze im öffentlichen Raum dauerhaft durch unbewegte Fahrzeuge 

belegt ist. In der Nachterhebung konnte festgestellt werden, dass die Auslastung durch unbewegte 

Fahrzeuge bzw. Fahrzeuge von Anwohner*innen bereits sehr hoch ist (Es kann angenommen werden, 

dass nachts der Großteil der unbewegten Fahrzeuge den Anwohner*innen gehören). Dadurch besteht 

eine geringe Kapazität für Externe. Mögliche Maßnahmen sollten den Anwohner*innen zwar den 

Zugang zu Stellplätzen sichern, die weiteren Funktionen des öffentlichen Raumes sowie 

Sicherheitsaspekte jedoch beachten. 

Handlungsempfehlungen für die untersuchten Quartiere 

Die Handlungsempfehlungen wurden seitens des Gutachterbüros angedacht und mit dem 

Projektkonsortium in einem Workshop im Juli 2022 sowie während eines Projekttreffens im November 

2022 diskutiert.  

Ostend 

Für das Ostend werden schwerpunktmäßig fünf Handlungsbereiche empfohlen, welche sowohl den 

Push- als auch den Pull-Maßnahmen zugeordnet werden können: Parkraumbewirtschaftung und 

Bewohnerparken, Quartiersgaragen und Sammelstellplätze, Ausbau von stationsbasiertem Carsharing, 

Umgestaltung des Schulumfelds, Einrichtung von Liefer- und Ladezonen.  
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Parkraumbewirtschaftung und Bewohnerparken  

Empfohlen wird eine möglichst zeitnahe Einführung von Bewohnerparken entsprechend der Regelung 

in den benachbarten Stadtteilen. Die Gebühren für einen Bewohnerparkausweis liegen aktuell bei 50€ 

für zwei Jahre, welche seit der Novellierung des StVG nicht mehr auf 30,70€ im Jahr gedeckelt sind (vgl. 

oben). Die Einführung ist mittlerweile auch Seitens der Stadt Frankfurt vorgesehen, so hat der 

Frankfurter Magistrat bereits angekündigt, die Gebühren auf 120€ im Jahr anzuheben. Die Kosten für 

das Bewohnerparken liegen somit noch immer unter den von Verbänden geforderten mindestens 1€ 

pro Tag, sie können dennoch für Einige ein Anreiz sein, ihren privaten (Zweit-)Pkw abzuschaffen. 

Darüber hinaus können die erhöhten Einnahmen finanzielle Ressourcen bereitstellen, die, wie in 

Darmstadt geplant, der Förderung des kommunalen ÖPNV zugutekommen können (Deutsche 

Umwelthilfe 2022; Stadt Frankfurt am Main 2023). 

Parallel zur Einrichtung der Bewohnerparkzonen sollten alle öffentlichen Parkstände entweder zeitlich 

oder monetär bewirtschaftet werden. Für das Ostend wird empfohlen, die Ostparkstraße vorerst von 

einer Bewohnerparkzone auszunehmen, da es verwaltungstechnisch schwer umsetzbar scheint und so 

voraussichtlich eine bessere Akzeptanz gegeben ist. Eine Parkraumbewirtschaftung könnte hier 

zeitverzögert eingeführt werden. Um allgemein eine höhere Akzeptanz für die Bewirtschaftung zu 

erwirken, sollten diese von Pull-Maßnahmen flankiert werden. Hierzu gehört ein zügiger Ausbau der 

Fahrradinfrastruktur, eine Bereitstellung von Flächen für stationsbasiertes Carsharing (vgl. Punkt 3) 

sowie die Ausweitung der ÖPNV-Infrastruktur. Während letzteres mit langen Planungsphasen 

einhergehen kann, ist es möglich, die ersten beiden Maßnahmen in kürzerer Zeit umzusetzen.   

Quartiersgaragen und Sammelstellplätze 

Auch die stärkere Nutzung bzw. der Neubau von Parkierungsanlagen wird empfohlen. Hier ist die 

Umsetzung eines Neubaus im Sinne einer Quartiersgarage (wie sie z.B. bereits im Nordend umgesetzt 

wurde) aufgrund der dichten Bebauungsstruktur im Ostend jedoch als relativ schwierig zu bewerten. 

Überlegungen zur Nutzung des Festplatzes als Standort für eine Quartiersgarage mussten verworfen 

werden, da auf dem Festplatz ein Gebäude für die Europäische Schule vorgesehen ist. Im Zuge dieser 

Entwicklung kann jedoch eine Mehrfachnutzung der dort entstehenden privaten Stellflächen geprüft 

werden, da der Schulbetrieb im Regelfall entgegengesetzt zur Pkw-Nutzung von vielen 

Arbeitnehmenden verläuft. Anderweitig könnte auch ein bestimmtes Kontingent an Stellplätzen für 

die Anwohner*innen reserviert/ an diese vermietet werden, sodass die Stellplätze unabhängig von 

Arbeitszeiten und Öffnungszeiten der Schule genutzt werden können. Die genauen Details sind jedoch 

zwischen der Stadt und dem Schulträger/ Eigentümer abzustimmen.  

Darüber hinaus wäre eine Quartiersgarage auch dahingehend gewinnbringend, wenn diese genutzt 

werden würde, um Carsharing-Fahrzeuge von stationsbasiertem Carsharing anzubieten (nächster 
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Punkt) oder um den Anwohner*innen die Möglichkeit zu geben, ihre (E-/ Lasten-)Fahrräder sicher und 

witterungsgeschützt abstellen zu können.  

Ausbau von stationsbasiertem Carsharing  

Der Ausbau von stationsbasierten Carsharing-Angeboten kann im Ostend ein essenzieller Baustein 

sein, um die Pkw-Besitzquote zu reduzieren, die Flexibilität im Alltag der Bewohner*innen jedoch zu 

erhalten. In urbanen Quartieren, wie dem Ostend, sind die Bewohner*innen in deutlich geringerem 

Umfang auf einen Pkw angewiesen, da durch eine gute Ausstattung mit Angeboten des täglichen 

Bedarfs viele Alltagswege kurz sind und ebenso das Angebot an alternativen Verkehrsmitteln gut 

ausgebaut ist. Dies spiegeln auch die Ergebnisse der Parkraumerhebung wider, die zeigen, dass mehr 

als ein Drittel der Pkw im Straßenraum ganztags unbewegt bleiben. Die Ausweisung von Carsharing-

Stellplätzen sollte möglichst im Rahmen der Einführung der Bewohnerparkzonen erfolgen. Die Stadt 

Frankfurt plant die vermehrte Ausweisung von Stellflächen für stationsbasiertes Carsharing, allerdings 

sind derzeit weder der Zeitrahmen noch die räumliche Ausgestaltung festgelegt bzw. kommuniziert.  

Umgestaltung des Schulumfelds 

Geparkte Autos stellen sowohl im Längsparken als auch an Kreuzungen und Einmündungen aufgrund 

von eingeschränkten Sichtbeziehungen ein Unfallrisiko dar. Werden Maßnahmen des 

Parkraummanagements vor dem Hintergrund der Verkehrssicherheit für Kinder und Jugendliche oder 

Ältere eingeführt, z. B. im Rahmen der Schulwegsicherheit, erhalten sie oftmals eine hohe Akzeptanz. 

Die Stadt Frankfurt kann und sollte diese somit priorisiert einführen.   

Im Untersuchungsgebiet im Ostend befinden sich mehrere Schulen, Kindergärten und Kitas. Hier 

können jeweils standortspezifisch mehrere Maßnahmen eingeführt werden. Dazu gehören:  

 Entfernung von Stellplätzen im Umfeld der Schule, um die (Schulweg-) Sicherheit für Kinder zu 

erhöhen, 

 Einrichten von Hol- und Bringzonen an strategischen Punkten. Diese werden in anderen Städten 

unter dem Motto „kiss & ride“ kommuniziert sowie 

 Einrichtung von Schulstraßen, d. h. temporäre Sperrung von Straßen vor der Schule und im 

Schulumfeld (Beispiel Wien: Sperrung für Pkw 30 Min. vor Schulbeginn). 

Für das Ostend wurde seitens der Stadtverwaltung angemerkt, dass eine temporäre Sperrung an der 

Helmholtzschule nur begrenzt möglich sei, da diese mit der Habsburgerallee an einer Hauptstraße 

liegt. Hier könnten (nach Bedarf) Hol- und Bringzonen eingerichtet werden. In Nebenstraßen sollten 

Straßensperrungen jedoch möglich sein. Die Brüder-Grimm-Schule und die Dahlmannschule liegen an 

der Luxemburgerallee. Hier befindet sich zwischen den beiden Straßenseiten ein kleiner Park, sodass, 

falls nicht die gesamte Strecke gesperrt werden soll, immerhin die Fahrspur geschlossen werden kann, 

die jeweils direkt am Schulgebäude liegt. Hierdurch kann morgens und nachmittags 
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Durchgangsverkehr verhindert werden. Im Zuge der (temporären) Umgestaltung des Schulumfeldes 

sollte auch Informationsmaterial für die Eltern und ebenso altersgerechtes Material für die 

Schüler*innen als Kommunikationsaspekt der Maßnahmen mitgedacht werden.  

Einrichten von Liefer- und Ladezonen 

Kurier-Express-Paket-Dienstleister (KEP) sind neben den geparkten privaten Pkw ein alltägliches Bild in 

Quartieren wie dem Ostend. Diese beliefern nicht nur private Haushalte, sondern ebenso den lokalen 

Einzelhandel. Der Lieferverkehr stellt eine große Herausforderung dar, da dieser für tägliche Fahrten 

in die Quartiere sorgt und es aufgrund der hohen Auslastung der Parkstände derzeit keine adäquaten 

Parkplätze gibt. Es wird daher empfohlen, Liefer- und Ladezonen strategisch so im Quartier 

auszuweisen, dass die KEP-Dienstleister nicht mehr in der zweiten Reihe halten müssen und dadurch 

Verkehrsbehinderungen vermindern werden. Gleichzeitig sollten die Zonen räumlich so angelegt sein, 

dass von einer Zone ausgehend ein großer Bereich des Quartiers abgedeckt werden kann. Bei 

entsprechender Regelung können die Liefer- und Ladezonen auch Handwerker*innen o.Ä. zur 

Verfügung gestellt werden.  

Im Zuge von QuartierMobil wurde seitens der Stadt Frankfurt am Main bereits ein Runder Tisch mit 

den KEP-Dienstleistern in Bornheim eingeführt, welcher jedoch nicht weitergeführt wurde. Die Stadt 

hat noch keine gesamtstädtische Analyse oder ein Konzept zum Thema Liefer- und Ladezonen 

vorliegen, berücksichtigt das Thema jedoch nach eigenen Angaben bei der Umsetzung neuer Projekte. 

Aktuell werden in kleinen Maßnahmen Fahrradbügel in Kreuzungsbereichen strategisch so platziert, 

dass Lieferfahrzeuge und andere Pkw nicht den Sichtbereich der Kreuzungen beparken können.  

Bergen-Enkheim 

Für Bergen-Enkheim werden drei Handlungsfelder dargestellt: Parkraumbewirtschaftung (unterteilt in 

die Bereiche Bewohnerparken und zeitliche Parkraumbewirtschaftung), Einrichten eines Park & Ride 

Parkplatzes, Aufsetzen eines Forschungsprojekts/ Verkehrsversuchs.  

Parkraumbewirtschaftung 

Bewohnerparken  

Im Austausch mit der Stadt Frankfurt wurde berichtet, dass es aufgrund des hohen Parkdrucks im 

Stadtteil bereits Forderungen zur Einführung von Bewohnerparkzonen gibt. Hiervon wird sich erhofft, 

dass Auswärtige nicht mehr im Straßenraum parken und Anwohner*innen ihre privaten 

Parkplatzmöglichkeiten ausnutzen. Eine mögliche Einführung von Bewohnerparken wird seitens des 

Gutachterbüros als unrealistisch eingeschätzt, da hier die rechtlichen Voraussetzungen sicherlich nicht 

ausreichend erfüllt sind (§ 45 Abs. X VwV-StVO). Seitens der Stadtverwaltung wird der Vorschlag aktuell 

nicht unterstützt.  
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Zeitliche Parkraumbewirtschaftung: Einführung/Ausweitung von Zonen mit begrenzter Parkdauer 

Im Untersuchungsgebiet in Bergen-Enkheim liegen aktuell einige Bereiche mit zeitlicher Begrenzung 

der Parkdauer vor. Die so ausgewiesenen Stellplätze weisen einen geringeren Parkdruck auf. Daraus 

kann darauf geschlossen werden, dass die zeitliche Parkraumbewirtschaftung gut funktioniert. Ziel 

einer solchen Anordnung ist es, lange Parkdauern (z.B. durch Externe) zu minimieren und zu erreichen, 

dass Anwohner*innen vermehrt private Stellflächen (statt der Stellplätze im öffentlichen Raum) 

nutzen. Empfohlen wird daher, die zeitliche Bewirtschaftung auf weitere Stellplätze auszuweiten. Eine 

solche Anordnung ist ebenso nötig, um andere Maßnahmen (nächster Punkt) zu unterstützen bzw. 

diesen nicht ihre Wirkung zu nehmen.  

Einrichten eines Park & Ride-Parkplatzes 

Park & Ride-Angebote richten sich insbesondere an Pendler*innen, die aus peripher gelegenen 

Stadtteilen oder aus dem Umland nach Frankfurt kommen. Park & Ride-Anlagen sollen einen Anreiz 

schaffen, nicht mit dem privaten Pkw bis an den Zielort, z. B. ins Stadtzentrum, zu fahren, sondern am 

Stadteingang auf den öffentlichen Verkehr umzusteigen. Da im Untersuchungsgebiet seitens der 

Stadtverwaltung vom grauen Park & Ride rund um die U-Bahnstation Enkheim gesprochen wurde, 

kann ein weiteres offizielles Park & Ride-Angebot dabei unterstützten, dieses zu unterbinden. Die 

Parkplätze dafür sollten bestenfalls direkt an der Station Enkheim liegen. Eventuell wäre es für die 

Stadt sogar möglich, Stellplätze des Hessen-Centers (je nach Auslastungszahlen) umzuwidmen. Im 

Zuge der Einrichtung eines solchen Parkplatzes sollten auch Fahrradabstellplätze für Bike & Ride 

berücksichtigt werden, die für Anwohner*innen aus dem nördlichen Bereich Bergen-Enkheims von 

Interesse sein können.  

In Enkheim gibt es weiter südlich vom Untersuchungsgebiet entlang der U-Bahnlinie an der Borsigallee 

bereits eine Park & Ride-Anlage (Luftliniendistanz zwischen den U-Bahnhöfen Kruppstraße und 

Enkheim: 800 m). Diese ist direkt an die Auf- und Abfahrt der A66 angebunden. In einem weiteren 

Schritt empfiehlt es sich, anhand der Auslastungszahlen herauszufinden, ob diese Anlage, im 

Gegenentwurf zu einer Park & Ride-Anlage am Hessen-Center, besser geeignet wäre, um dem grauen 

Park & Ride vorzubeugen.  

Aufsetzen eines Forschungsprojekts/ Verkehrsversuchs   

Das Forschungsprojekt QuartierMobil II ist eines der wenigen, das sich mit Parkraummanagement in 

peripheren Quartieren beschäftigt. Um einen stärkeren Wissenstransfer in andere Quartiere zu 

schaffen, ist es nötig, die ersten Ergebnisse des vorliegenden Projekts in weiteren Untersuchungen zu 

vertiefen. Weitere Forschungsprojekte könnten und sollten sich mit der Ermittlung der Alltagsmobilität 

und den Routinen von Bewohner*innen solcher Quartiere beschäftigen. Mittels eines Carsharing-

Guthabens o.Ä. (z. B. in Kooperation mit book-n-drive) können im Rahmen eines Forschungsprojekts 
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die Hindernisse für die Nutzung von (stationsbasiertem) Carsharing ermittelt werden. Dies kann 

gleichzeitig der Startpunkt für den Ausbau von Carsharing-Angeboten in diesen Quartieren sein.  

Fazit: Parkraummanagement in nicht-innerstädtischen Quartieren 

Ziel des Teilprojektes war es, Aussagen zum Parkraummanagement in Quartieren zu treffen, die nicht-

innerstädtisch gelegen sind und eine vergleichsweise hohe Pkw-Besitzquote bei einem geringen 

Angebot an alternativen Mobilitätsmöglichkeiten aufweisen. Die Ergebnisse der Parkraumerhebung 

haben ergeben, dass es sowohl im Ostend als auch in Bergen-Enkheim eine hohe Auslastung der 

Stellplätze im öffentlichen Straßenraum im Verlauf eines Tages gibt. So hat sich auch in Bergen-

Enkheim gezeigt, dass dort durchgehend eine Auslastung von über 80% vorliegt. Das zeitlich 

beschränkte Parken, also die zeitliche Bewirtschaftung, scheint in Bergen-Enkheim zu funktionieren, 

da hier die Auslastung im Tagesverlauf zeitweise auf 73% sinkt. In beiden Untersuchungsgebieten sind 

rund ein Drittel der Pkw im öffentlichen Raum ganztätig unbewegt. Dazu kommen die Pkw derer, die 

in der Untersuchung als Anwohner*innen definiert werden konnten. Dies lässt darauf schließen, dass 

nur ein geringer Anteil der Anwohner*innen in den Quartieren ihren Pkw täglich nutzt und es 

dementsprechend theoretisch eine große Nachfrage nach stationsbasiertem Carsharing geben müsste.  

Für das Ostend liegen die empfohlenen Maßnahmen u. a. mit der Bewirtschaftung (Bewohnerparken) 

auf der Hand. Die verhältnismäßig geringere Anzahl an Handlungsempfehlungen für Bergen-Enkheim 

zeigt, dass es zum einen aufgrund der rechtlichen Rahmenbedingungen einen kleineren Spielraum gibt. 

Zum anderen gibt es derzeit kaum Beispiele aus anderen nicht-innerstädtischen Bestandsquartieren 

zum Thema Parkraummanagement, an denen sich orientiert werden kann. Hier zeigt sich, dass mehr 

Forschungsbedarf in diesen Quartieren notwendig ist.  

AP 2.3 Parkraummanagement in Neubaugebieten 

Frankfurt am Main ist eine wachsende Stadt – hier besteht ein Bedarf an weiteren Wohnungen und 

somit auch an Neubau. Bauprojekte der Stadt umfassen neben Nachverdichtung und 

Stadterneuerungsprojekten auch Neubaugebiete am Stadtrand. Im Neubau und der Neuausgestaltung 

sollte das Thema Mobilität und Verkehr, und hier insbesondere das Thema des ruhenden Verkehrs, 

mutig und innovativ angegangen werden. Die folgenden Beispiele stellen einen Ausschnitt an guten 

Vorgängerprojekten dar, an denen sich orientiert werden kann.  

(Best-)Practice-Beispiele  

Im Folgenden werden vier Praxisbeispiele von Neubaugebieten aus Deutschland und Österreich 

vorgestellt, die im Verlauf der letzten zehn Jahre entwickelt wurden bzw. sich noch im weiteren 
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Entstehungsprozess befinden. Die ausgewählten Beispiele eint das Ziel nachhaltigen Städtebaus, der 

insbesondere innovative Konzepte zur Mobilität und somit auch des ruhenden Verkehrs vorsieht.  

Lincoln-Siedlung, Darmstadt 

 

Rahmenbedingungen  

Das Quartier Lincoln-Siedlung liegt am südlichen Rand der Kernstadt Darmstadts, etwa 3 km von der 

Innenstadt entfernt (BDV New Living 2023a). Seit den 1950er Jahren und bis 2008 befanden hier sich 

Wohnsiedlungen der US Army (ebd.). Es handelt sich um eine von mehreren ehemaligen Militärflächen 

in Darmstadt. Heute entstehen hier auf knapp 25 ha Wohnungen für bis zu 5.000 Menschen. Diese 

werden durch Versorgungseinrichtungen wie Kindertagesstätten, eine Grundschule, soziale 

Einrichtungen sowie Spiel- und Erholungsflächen ergänzt (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2018). Das 

Thema Mobilität und Verkehr steht in der Lincoln-Siedlung unter dem Motto: „Klug gemanagt statt 

einfach nur autogerecht“ (ebd.: S. 11). Die Themen Erschließung, Gestaltung des öffentlichen Raums 

und Mobilitätsmanagementmaßnahmen werden in einem Gesamtkonzept zusammengedacht.  

Quelle: VCD 2020 
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Verkehrliche Erschließung und städtebauliches Konzept  

Östlich des Areals verlaufen drei Straßenbahnlinien, wodurch bereits von Beginn an ein regelmäßiger 

ÖPNV-Takt gegeben ist. Durch den Neubau der Haltestelle „Lincoln-Siedlung“ sowie über eine bereits 

bestehende Haltestelle ist der ÖPNV fußläufig erreichbar. Das Quartier selbst ist größtenteils 

verkehrsberuhigt. Dezentral an den Rändern des Areals gibt es Parkierungsanlagen, wodurch der Pkw-

Verkehr abgefangen und Durchgangsverkehr vermieden wird. Diese sind von jedem Wohnhaus 

maximal 300 m entfernt. Das Mobilitätskonzept sieht einen Stellplatzschlüssel von 0,65 Stellplätzen 

pro Wohneinheit vor, von denen 0,15 Stellplätze/Wohneinheit auf dem Baugrundstück zu errichten 

sind. Zentrum des Areals ist der Quartierspark, welcher über einen Quartiersplatz an die neue 

Straßenbahnhaltestelle angeschlossen ist. Über ein weites Netz an verkehrsberuhigten Fuß- und 

Radwegen ist dieser aus allen Teilen zu Fuß oder mit dem Fahrrad erreichbar.  

Mobilitätsangebote und Mobilitätsmanagement 

Die Lincoln-Siedlung ist autoarm geplant. Um den Bedürfnissen der Bewohner*innenschaft nach 

Mobilität nachzukommen, wurden verschiedenen Angebote eingerichtet. Über das Gebiet verteilt gibt 

es Carsharing-Stellplätze des örtlichen Anbieters, mehrere Fahrradverleihstationen und ein 

Lastenradverleih. Exklusiv für die Bewohner*innenschaft der Siedlung gibt es E-Carpooling-Fahrzeuge, 

welche bis zu vier Stunden pro Woche kostenlos genutzt werden können (BDV New Living 2023b). Um 

die Bewohnenden bereits vor ihrem Einzug in der Nutzung des multimodalen Angebots zu 

unterstützen, ist für das Mobilitätsmanagement die Mobilitätszentrale in der Quartiersmitte 

eingerichtet worden. Da Wohnen und Parkraum voneinander entkoppelt sind, werden die Stellplätze 

zentral von der Mobilitätszentrale nach festgelegten Vergabekriterien vergeben, auf die sich die 

Bewohnenden bewerben können. In der Mobilitätszentrale wird außerdem die Dienstleistung 

„MobiCheck“ angeboten. Hier können sich die Bewohnenden individuell zur „Optimierung der 

individuellen Mobilitätsbedürfnisse“ beraten lassen (BDV New Living 2023c). Ergänzend wird durch 

einen Quartiersbus auch die Erreichbarkeit des nächsten Nahversorgungszentrums („Bessunger 

Marktplatz“) sowie der benachbarten neuen Quartiere Cambrai-Fritsch-/Jefferson-Siedlung 

angeboten (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2018).  



Abschlussbericht QuartierMobil II 

87 

Domagkpark, München 

 

Rahmenbedingungen 

Der Domagkpark ist ein 24,3 ha großes Quartier, das sich im Münchner Stadtteil Schwabing befindet. 

Das Viertel wurde im Zeitraum von 2013 – 2020 auf dem Gelände einer ehemaligen Funkkaserne 

realisiert (Stadt München 2021). Städtebaulich wurden einige der Bestandsgebäude in der Neuplanung 

integriert. In etwa 1.800 Wohneinheiten leben hier heute etwa 4.000 Menschen (ebd.). Das gesamte 

Quartier ist rund um einen Park gestaltet. Neben der Wohnnutzung (u.a. auch Studierende) umfasst 

das Angebot Einzelhandel, Cafés, Hotels, Bildungs- und Erziehungseinrichtungen, Sportanlagen sowie 

eine Künstlerkolonie, die in der historischen Entwicklung auf dem Gelände bereits verankert war. In 

denkmalgeschützten Bestandsgebäuden ist auf dem Gelände außerdem die Bundespolizei 

untergebracht (ebd.; DomagkPark e.V. 2023a). 

Zielsetzung 

Ziel war es, dass das Quartier Domagkpark eine gute Bevölkerungsdurchmischung aufweist, weswegen 

beispielsweise vermehrt Sozialwohnungen, genossenschaftliche Wohnungen und 

Studierendenwohnheime realisiert wurden (Stadt München 2021; BBSR 2017). Der Einzelhandel sollte 

Quelle: Arcguide 2018 
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nicht zentral, sondern im Quartier verteilt angelegt werden, damit dieser von überall fußläufig erreicht 

werden kann. Zentral im Quartier befindet sich eine Grünfläche. Um ein identitätsstiftendes 

Erscheinungsbild zu erreichen, wurde für das Quartier außerdem eine Gestaltungssatzung vorgegeben 

(ebd.).  

Mobilitätsangebote und Mobilitätsmanagement 

Der Domagkpark ist über die Tramlinie 23 direkt ans Zentrum (Station „Münchener Freiheit“) 

angeschlossen. Aktuell ist die Trambahnstation „Schwabing Nord“ im Domagkpark die Endhaltestelle, 

zukünftig soll die Linie nach Norden hin verlängert werden (Stadt München 2021). Eine weitere 

Verbesserung des öffentlichen Verkehrs ist durch die voraussichtliche Inbetriebnahme der S-Bahn auf 

dem Nordring (hier verkehrt aktuell nur Güterverkehr) ab 2026 zu erwarten. Da das Quartier direkt an 

den Frankfurter Ring anschließt, wurden an den zur Straße ausgerichteten Häusern verglaste 

Lärmschutzwände eingebracht.  

Im Quartier ist der Stellplatzschlüssel auf 0,5 Pkw pro Wohneinheit reduziert. Zur Ordnung des 

ruhenden Verkehrs befinden sich im Quartier drei Mobilstationen, die Stellplätze für private Pkw 

vorhalten (ebd.). An den Stationen gibt es darüber hinaus ergänzende Mobilitätsangebote wie 

Carsharing, Elektrofahrräder, Elektrolastenräder und Angebote für Mikromobilität wie Tretroller. Das 

aktuelle Mobilitätsangebot kann dabei mit Hilfe der App „München SmartCity“ zentral abgefragt 

werden. Die öffentlichen Stellplätze sind alle bewirtschaftet und konzentrieren sich räumlich auf zwei 

Erschließungsstraßen. Um den Lieferverkehr insbesondere für private Lieferungen zu reduzieren, 

liegen im Domagkpark sogenannte Concierge-Stationen vor. Dabei handelt es sich um zentral gelegene 

Ladenlokale, die gegen ein monatliches pauschales Entgelt Pakete entgegennehmen (StMB 2021; 

DomagkPark e.V. 2023b).  
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Waterkant, Berlin 

 

Rahmenbedingungen 

Das Projekt Waterkant ist ein Wohnbauprojekt im Berliner Stadtteil Spandau, mit direkter Lage an der 

Havel. Es gehört zum umfassenderen Entwicklungs– und Konversionsgebiet „Wasserstadt Berlin“ an 

der Havel nördlich der Spandauer Altstadt (Senatsverwaltung für Stadtentwicklung und Wohnen Berlin 

2021). Die Flächen waren vormalig industriell genutzt. Realisiert wird das Projekt von den 

landeseigenen Wohnbauunternehmen WMB (Wohnungsbaugesellschaft Berlin-Mitte mbH) und der 

Gewobag Wohnungsbau AG. Im Zentrum der Entwicklung steht neben einem umfassenden 

Mobilitätskonzept auch eine nachhaltige Energieversorgung. Das Projekt wird in drei Teilprojekten 

umgesetzt, dabei soll der Wohnungsbau bis 2025, das gesamte Quartier bis 2026 fertiggestellt werden. 

Neben der reinen Wohnnutzung sollen auch Bildungseinrichtungen, Parkanlagen und ein 

Stadtteilzentrum realisiert und insbesondere Angebote für Jugendliche und Senior*innen integriert 

werden (Bezirksamt Berlin-Spandau 2021; Gewobag Wohnungsbau AG 2023). 

Quelle: Gewobag Wohnungsbau 

AG 2023 
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Musterquartier für zukünftige Mobilität 

Das Projekt soll als Modellquartier für zukünftiges flächeneffizientes Bauen durch neue 

Mobilitätsangebote genutzt werden (Senatsverwaltung für Stadtentwicklung und Wohnen Berlin 

2018). Daher wird es durch das Forschungsprojekt „Move Urban – Flächeneffiziente 

Mobilitätsversorgung in wachsenden urbanen und neuen suburbanen Wohnquartieren“ 

wissenschaftlich begleitet. Der Bau der Wohnungen schreitet derzeit schneller voran als die 

verkehrliche Entwicklung. Die dadurch fehlende Anbindung an das ÖPNV-Netz wird u.a. im Rahmen 

des Forschungsprojekts als Herausforderung thematisiert, wodurch das Quartier weiterhin vermehrt 

auf den MIV angewiesen ist (Hanack 2020; Senatsverwaltung für Stadtentwicklung und Wohnen Berlin 

2021).  

Als alternatives Angebot zum privaten Pkw soll in zentraler Lage im Quartier eine „Jelbi“-

Mobilitiätsstation entstehen, an der Sharing-Angebote für Pkw, E-Scooter und Fahrräder buchbar sein 

sollen. Daneben sollen kleinere „Jelbi“-Punkte im Quartier verteilt angeboten werden. Zur Förderung 

der E-Mobilität sind 30% aller Parklätze mit einer E-Ladeinfrastruktur versehen. Durch einen Pkw-

Stellplatzschlüssel von 0,5 Pkw pro Wohneinheit wird eine Reduzierung der Zahl privater Pkw angeregt. 

Zusätzlich werden diese in einer Tiefgarage und im Quartiersparkhaus gebündelt (Gewobag 

Wohnungsbau AG 2022; DLR 2021).  
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Seestadt Aspern, Wien 

 

Rahmenbedingungen 

Die Seestadt Aspern wird auf dem Gelände eines ehemaligen Flugfeldes zu einem Wohn- und 

Arbeitsquartier umgewandelt. 2012 bezogen erste Unternehmen das Technologiezentrum, 2013 

wurde die U-Bahnlinie U2 in die Seestadt verlängert und somit eine ÖPNV-Anbindung an das 

Stadtzentrum geschaffen, 2014 wurden schließlich die ersten Wohngebäude fertiggestellt (Aspern 

Development AG 2019). Der Bau des südlichen Abschnitts ist bereits abgeschlossen und so leben 

mittlerweile mehr als 8.000 Menschen in der Seestadt und rund 1.500 Menschen arbeiten dort. In 

Zukunft sind 25.000 Einwohner*innen und 20.000 Arbeitsplätze vorgesehen. Im neuen Quartier stehen 

bereits über 2.200 Stellplätze in Sammelgaragen zur Verfügung sowie zusätzliche Lieferzonen und 

Besucher*innen-Parkplätze in Kurzparkzonen. Der reduzierte Stellplatzschlüssel liegt bei 0,7 

Stellplätzen pro Wohneinheit– wobei je nach Lage im Gebiet und Anschluss an den ÖPNV lokal ein 

Stellplatzschlüssel zwischen 0,85 und 0,6 pro Wohneinheit vorgegeben ist (ebd.; Zoidl 2017). Im Jahr 

2019 zeigte sich bereits, dass die Pkw-Besitzquote in der Seestadt mit 260 Pkw je 1.000 

Einwohner*innen deutlich geringer ist als im übrigen Donaubezirk (430 Pkw/Tsd. EW) (Beirer 2021). 

Quelle: Stadt Wien, Magistratsabteilung 50 o. J. 
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Regelung des ruhenden Verkehrs 

In Aspern wurden sogenannte Split-Level-Garagen geplant und umgesetzt, da aufgrund des hohen 

Grundwasserspiegels Tiefgaragen nur eingeschränkt realisiert werden können. Sie haben maximal zwei 

Geschosse unter dem Grund und reichen in die Erdgeschosszone, die allerdings auf dem Bodenniveau 

nur vom Blockinneren sichtbar sind. Von der Straßenseite lassen die Gebäude dadurch 

Geschäftsnutzungen zu. Ebenso werden Hochgaragen eingesetzt, die flexibel geplant und gebaut 

werden, sodass sie Rückbau, Umnutzungen und Erweiterungen zulassen. Diese sind außerdem mit 

einer Mischung von Gebäudenutzungen verbunden. Die wenigen Stellplätze im öffentlichen Raum 

dienen ausschließlich zum kurzfristigen Halten und wurden als Kurzstellplätze, Ladezonen oder als 

Behindertenstellplätze ausgewiesen. Daneben gibt es Sammelgaragen, von denen ein Teil nur für 

Bewohner*innen zugänglich ist. Kriterien für die Anzahl und Verteilung der Garagen war, dass sie in 

300 m fußläufiger Entfernung erreichbar sind und dass die Zufahrt möglichst direkt verläuft, um so 

wenig Kfz-Verkehr im Quartier zu generieren wie möglich. Das Quartier wurde von Beginn an nach dem 

Prinzip der Stadt der kurzen Wege geplant und ist sehr gut mit dem ÖPNV an das restliche Stadtgebiet 

angebunden (oben). Dies ist eine Pull-Maßnahme für eine konkurrenzfähige Alternative zum privaten 

Pkw, weitere sind ein umfangreiches Angebot an Sharing-Angeboten vor Ort sowie eine private 

Mobilitätsberatung für Anwohner*innen (Stadt Wien o. J.). 

Fazit: Parkraummanagement in Neubaugebieten 

Die beschriebenen Best-Practice-Neubauobjekte liegen im (Domagkpark, Waterkant) bzw. am Rande 

(Lincoln, Seestadt Aspern) des Kernsiedlungsgebietes der jeweiligen Stadt. In München und Darmstadt 

handelt es sich um militärische Konversionsflächen. In Berlin-Spandau befanden sich vorher 

Industrieflächen, in Wien ein Flughafen auf dem Gebiet. Die günstige Lage in bzw. im Anschluss an das 

Kernsiedlungsgebiet ermöglicht gute Voraussetzungen im Hinblick auf die verkehrliche Anbindung. 

Diese wird in allen Beispielen zudem durch den Ausbau des ÖPNV erweitert.  

Zur Regelung des ruhenden Verkehrs zählen in den genannten Beispielen immer wieder folgende 

Maßnahmen (Push-Faktoren):  

 Aufstellen einer Stellplatzsatzung bzw. Bebauungsplan mit verringerter Stellplatzanforderung,  

 private Stellplätze befinden sich nur oder größtenteils in Sammelanlagen (z. B. 

Quartiersgaragen), 

 Stellplätze im öffentlichen Raum sind bewirtschaftet (ggf. mit Ausnahmen beispielsweise für 

vulnerable Gruppen) und räumlich konzentriert sowie 

 für Lieferverkehre liegen Sonderregelungen vor (z. B. Lieferzonen).  
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Um andere Fortbewegungsmittel als den privaten Pkw zu fördern, werden in den Beispielen vielfach 

Alternativen angeboten (Ziel der Multimodalität, Pull-Faktoren):  

 gute Anbindung an den ÖPNV, 

 ausgedehnte Infrastruktur für den Rad- und Fußverkehr sowie 

 Sharing-Angebote (Lastenräder oder Car-Sharing zum Teil mit Freifahrtzeiten für 

Anwohner*innen) als Alternative zum privaten Pkw. 

Die Gestaltung des Straßennetzes und des Straßenraums wird ebenfalls unterstützend zur Förderung 

des Umweltverbundes angewandt (Push/Pull-Faktoren):  

 Die Erschließung durch den Pkw funktioniert oftmals nur im Randgebiet, die innere 

Erschließung erfolgt über den Nahverkehr (insbesondere Fuß- und Radverkehr) bzw. 

Umweltverbund (Fuß- und Radverkehr, ÖPNV). 

 Der Straßenraum ist häufig auf den Nahverkehr und die Funktion des Aufenthalts im 

öffentlichen Raum ausgelegt. Dies bietet Raum für Begrünung und fördert die 

Aufenthaltsqualität sowie die Nutzung des Umweltverbundes. 

Für das Gelingen der Maßnahmen ist außerdem wesentlich, dass die Neubaugebiete von Anfang an als 

gemischt genutzte Quartiere konzipiert wurden, in denen das Ideal der Stadt der kurzen Wege 

angestrebt wird. Die Erreichbarkeit von Bildungseinrichtungen, Nahversorgung, ggf. auch 

Arbeitsplätzen im direkten Wohnumfeld, erleichtern den Umstieg vom privaten Pkw auf andere 

Verkehrsarten und fördern im Idealfall wiederum die Attraktivität des öffentlichen Raums und somit 

des Quartiers als Ganzes.   

AP 2.4 Konzeptionierung Parkraummanagement Gesamtstadt 

In drei Workshops wurden die Grundlagen für die Konzeption eines Parkraummanagements für die 

gesamte Stadt Frankfurt am Main erarbeitet. Im ersten Workshop wurden die Ergebnisse zur 

Parkraumerhebung präsentiert. An diesem nahmen neben die Planersocietät, die Stadt Frankfurt am 

Main (Dezernat XII Mobilität und Gesundheit) sowie die Goethe-Universität teil. Zunächst wurden die 

von der Planersocietät analysierten Problemlagen in den beiden Quartieren Ostend und Bergen-

Enkheim vorgestellt. Anschließend wurden die daraus abgeleiteten Handlungsoptionen für Quartiere 

mit hohem MIV-Anteil im Plenum besprochen und hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit und 

Übertragbarkeit auf andere Quartiere diskutiert. 

Im zweiten Workshop mit lokalen Akteuren wurde der Frage nachgegangen, wie zukünftig 

Parkraumkonzepte in Neubauquartieren Frankfurts – auch auf Grundlage der Erfahrungen aus dem 

Reallabor Darmstadt Lincoln-Siedlung der ersten Förderphase – gestaltet werden sollten. Anwesend 
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waren Vertreter*innen aus den Frankfurter Dezernaten Planen und Wohnen (Dezernat III) und 

Mobilität und Gesundheit (Dezernat XII), dem Mobilitäts- und Tiefbauamt der Wissenschaftsstadt 

Darmstadt sowie der Goethe-Universität. Der Workshop diente zum einen dazu den Austausch 

zwischen den Kommunen sowie den Dezernaten untereinander zu vertiefen. Zum anderen wurde 

diskutiert, inwiefern Erkenntnisse aus der Lincoln-Siedlung in Darmstadt auf Frankfurter 

Neubauquartiere übertragen werden können. Als Ausgangspunkt für den Workshop dienten u.a. die 

Ergebnisse der Planersocietät zu Maßnahmen in Neubauquartieren, die zeigen, dass es bereits gute 

und erprobte Ansätze gibt, von denen die Stadt Frankfurt am Main für Neubauprojekte wie den 

geplanten Stadtteil im Nordwesten der Stadt lernen kann. Gemein ist den untersuchten 

Praxisbeispielen, dass mit geringeren Pkw-Stellplatzzahlen als im städtischen Durchschnitt gearbeitet 

wird, private Pkw-Stellplätze (also solche, die nicht Sharing- oder Pooling-Fahrzeugen vorbehalten 

sind) nicht direkt an den Wohneinheiten liegen und die verkehrliche Anbindung mittels ÖPNV bereits 

vor Einzug der ersten Bewohner*innen fertiggestellt sein sollte, um von Beginn an autoreduzierte 

Alltagsroutinen zu unterstützen. 

In einem dritten Workshop wurden Konzepte zur Gestaltung nicht-innerstädtischen Parkens für ganz 

Frankfurt am Main diskutiert, um die bisherigen Überlegungen zu einzelnen Quartieren auf die 

Gesamtstadt auszuweiten. An dem Treffen nahmen Vertreter*innen der Städte Darmstadt, Frankfurt 

am Main und Wiesbaden, der beiden Planungsbüros StetePlanung und Planersocietät sowie der 

Goethe-Universität teil. In die Diskussion flossen neben den Ergebnissen aus der Parkraumerhebung 

solche aus dem Reallabor Darmstadt sowie aus der Akzeptanzbefragung in den beiden Städten ein. Als 

Ergebnis wurde festgehalten, dass sich die Stadt Frankfurt am Main (und andere Kommunen mit ihr) 

nicht von Maßnahmenumsetzungen beim Parkraummanagement abbringen lassen sollten, auch wenn 

diese häufig stark in der Öffentlichkeit diskutiert werden. So zeigen Studien, dass ein gewisser Teil 

anfänglicher Skeptiker*innen häufig nach der Umsetzung von einem neuen Konzept überzeugt ist, z.B. 

nachdem es ausprobiert und der Raum neu erlebt werden konnte (Eliasson und Jonsson 2011).  

Zudem wurde weiterhin auf die Bedeutung von Kommunikation und Beteiligung verwiesen, um die 

lokale Bevölkerung von der Umgestaltung innerstädtischer oder peripherer Quartiere zu überzeugen. 

Da das Thema Parken oftmals sehr emotional diskutiert wird (z.B. von Anwohner*innen, dem 

Einzelhandel, etc.), ist es zudem hilfreich, mit Daten die Diskussionen auf eine sachliche Ebene zu 

lenken. Entsprechende Daten können beispielsweise Erhebungsergebnisse sein, die die Auslastung von 

Parkplätzen im Tagesverlauf darstellen oder Zahlen, die die derzeitigen Gebühren für einen Parkplatz 

und einen Marktstand gegenüberstellen. Zur Kommunikation zählt außerdem der Austausch zwischen 

verschiedenen Kommunen mit ähnlichen Problemlagen. So werden Gespräche zwischen den Städten 

Frankfurt und Darmstadt im Zuge des Projekts QuartierMobil II bereits unterstützt. Die Kommunen 
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sollten sich daher weniger als Konkurrenz, sondern eher als Partnerinnen verstehen, um gemeinsam 

an ähnlichen Zielen zu arbeiten. So berichtet die Planersocietät aus der Erfahrung in anderen 

Kommunen, dass es manchmal nicht alleine die Bevölkerung oder die Politik sind, die Maßnahmen 

aufhalten, sondern der ämterübergreifende Austausch eine ebenso wichtige Barriere zur Umsetzung 

sein kann. Dabei sei für den Erfolg zukünftiger Projekte auch der Austausch zwischen den Ämtern ein 

zentraler Bestandteil der Kommunikation.  

Parkraummanagement als zentraler Baustein der Mobilitätswende 

Was ist Parkraummanagement? 

Das Ziel von Parkraummanagement ist es, das Parkraumangebot so zu steuern, dass andere Bereiche 

(z.B. Wohnstraßen) vom fließenden und ruhenden Pkw-Verkehr entlastet werden (Abbildung 52). Dies 

soll gleichzeitig mit einer verbesserten Gesamtsituation der Gestaltung des öffentlichen Raums und für 

den Umweltverbund einhergehen. Das Parkraumangebot wird dabei räumlich und zeitlich begrenzt 

sowie mittels Gebühren ins Verhältnis zu anderen Nutzungen des öffentlichen Raums gesetzt. Die 

letzten beiden Aspekte werden unter dem Begriff Parkraumbewirtschaftung zusammengefasst. 

Mögliche weitere Stellschrauben hiervon sind die Regelung des Zeitpunkts des Parkvorgangs, die 

zulässige Höchstdauer sowie die Nutzungswidmung für bestimmte Fahrzeuge (z.B. Lieferwagen, 

Anwohner*innen; Ministerium für Verkehr Baden-Württemberg 2016). Das seitens der Kommunen 

steuerbare Parkraumangebot umfasst Stellplätze auf öffentlichen Verkehrsflächen und öffentlichen 

Parkierungsanlagen. Durch die genannten Maßnahmen können das Angebot und damit einhergehend 

die Nachfrage sowie das Verhalten der Nutzer*innen beeinflusst werden. Beispielsweise versuchen 

immer mehr Kommunen über die Nutzungsdauer und die Parkgebührenhöhe sowie mittels eines guten 

Parkleitsystems, die Nutzer*innen von den Stellplätzen am Straßenrand in die Parkhäuser zu lenken. 

Hierfür passen sie diese Parameter so an, dass das Parken in den Parkhäusern im Vergleich zum 

Straßenrand attraktiver wird.   

Auf private Stellplätze haben Kommunen keinen direkten Zugriff. Um das Parkraummanagement 

jedoch auf einen größtmöglichen Anteil des Parkraumangebots auszuweiten, können Kommunen 

versuchen, auch hier Einfluss zu nehmen. Mittels der Mehrfachnutzung von privaten Stellplätzen kann 

eine Vergrößerung des Parkraumangebots abseits des öffentlichen Straßenraums erreicht werden. 

Hiermit ist gemeint, dass beispielsweise die Parkplätze oder ein Teil der Parkplätze eines Supermarktes 

oder eines Unternehmens nach Ladenschluss bzw. Feierabend für die Anwohner*innen eines Quartiers 

zur Verfügung gestellt werden können. Dies ist insbesondere in Deutschland ein relativ neues 

Phänomen, weshalb seitens der Kommunen (noch) viel Kommunikations- und sicherlich auch 

Überzeugungsarbeit nötig ist.   
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Abbildung 52: Systematik des Begriffs Parkraummanagement (Quelle: Agora Verkehrswende 2019: 8) 

Mögliche Maßnahmen von Parkraummanagement 

Mögliche Maßnahmen des Parkraummanagements sind in Abbildung 53 in einem Werkzeugkoffer 

dargestellt. Dieser soll dazu dienen, einen Überblick zu erhalten, welche Stellschrauben von 

Kommunen und teilweise von privaten Unternehmen genutzt werden können, um den ruhenden 

Verkehr ganzheitlich zu betrachten. Im Folgenden werden die Maßnahmen kurz zusammengefasst. 

Parkraumbewirtschaftung 

Parkraumbewirtschaftung betrifft die Regelung der Stellplätze auf öffentlichen Verkehrsflächen. 

Mögliche Maßnahmen sind die Beschränkung des Parkzwecks und der Parkdauer (zeitliche 

Bewirtschaftung) sowie die Einführung von Parkgebühren (monetäre Bewirtschaftung). Das Ziel von 

Parkraumbewirtschaftung sollte es sein, möglichst einfache, aber zielgerichtete Regelungen 

einzuführen. Dies bedeutet, nicht nach einem Gießkannenprinzip Regelungen aufzustellen, sondern 

nach Zonen zu unterteilen. Ebenso sollte insbesondere in Großstädten wie Frankfurt das langfristige 

Ziel die Abstimmung der Gebühren im öffentlichen Straßenraum und in Parkierungsanlagen sein, um 

einen Anreiz zu schaffen, nicht im öffentlichen Raum zu parken, sondern in Tiefgaragen und Parkhäuser 

zu fahren.  

Bewohnerparken 

Das Bewohnerparken ist eigentlich eine Teilmaßnahme der Parkraumbewirtschaftung, die 

insbesondere in Bestandsquartieren ein wichtiges Instrument darstellt. Die Einrichtung des 

Bewohnerparkens ist in §45 Abs. X VwV-StVO geregelt („Sonderparkberechtigung für Bewohner 

städtischer Quartiere mit erheblichem Parkraummangel (Bewohnerparkvorrechte)“). Hier werden die 
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rechtlichen Rahmenbedingungen für die Voraussetzungen, die Dimensionierung und die Lage der 

Bewohnerparkzonen, der Reservierung von Parkflächen oder auch der Ausstellung des Parkausweises 

vorgegeben. Ebenso ist in dem Absatz geregelt, dass bis zu 5% der Parkflächen in einer 

Bewohnerparkzone für Carsharing-Fahrzeuge reserviert werden sollen.  

Durch die Änderung des Bundesfernstraßengesetzes und des Straßenverkehrsgesetzes (StVG) im Jahr 

2020 können die Länder nun die Gebührenrahmen für Bewohnerparkausweise anpassen. Durch die 

Novellierung entfällt die Deckelung der Kosten für das Bewohnerparken von max. 30,70 €. In Hessen 

wurde die Änderung des StVG am 22. Januar 2022 an die Gemeinden übertragen. Die Stadt Frankfurt 

kann somit die Höhe der Gebühren im Sinne der Verhältnismäßigkeit selbstständig festlegen und auch 

die Größe eines Fahrzeugs kann nun bei der Bemessung berücksichtigt werden.   

Parken im privaten Raum  

In Bestandsquartieren sind die Möglichkeiten zur Regelung von Stellplätzen im privaten Raum nur sehr 

begrenzt gegeben. Im Neubau haben Kommunen, z. B. durch eine kommunale Stellplatzsatzung, einen 

größeren Gestaltungsspielraum. Grundsätzliches Ziel einer Stellplatzsatzung ist es, den durch ein 

Bauvorhaben verursachten Parkraumbedarf auf dem Baugrundstück selbst abzuwickeln und nicht in 

den öffentlichen Straßenraum zu verschieben. Je nach Art der Nutzung des Bauvorhabens wird somit 

eine bestimmte Anzahl an Stellplätzen gefordert. Diese Anzahl kann jedoch bei beispielsweise guter 

Anbindung an den öffentlichen Verkehr oder der Entwicklung von Mobilitätskonzepten verringert 

werden. Für die Kommunen ist es ein Aushandeln, inwieweit sie die parkenden Fahrzeuge aus dem 

öffentlichen Raum heraushalten können, ohne durch zu hohe Richtzahlen einen Anreiz für den 

privaten Pkw zu schaffen. Weitere Möglichkeiten zur optimierten Nutzung und Auslastung privater 

Stellplätze sind der Abschluss von Verträgen zur Mehrfachnutzung von Stellplätzen (z. B. von 

Supermärkten und Kaufhäusern) oder schulisches und betriebliches Mobilitätsmanagement.  

Steuerung der räumlichen Parkraumnachfrage  

Sammel- und Quartiersgaragen ermöglichen es, auf geringer Fläche viele Stellplätze zu realisieren, was 

insbesondere in dicht bebauten Bestandsquartieren von Relevanz ist. In Neubaugebieten kann der 

ruhende Verkehr von Beginn an mittels Sammelgaragen aus dem öffentlichen Raum gehalten und an 

den Quartiersrändern abgewickelt oder in Bestandsquartieren nachträglich aus dem öffentlichen 

Raum verlegt werden. Sammelgaragen sollten räumlich so angelegt sein, dass sie keinen zusätzlichen 

Parksuchverkehr erzeugen, also entsprechend bevorzugt an den Erschließungsstraßen und eher am 

Rande eines Gebietes errichtet werden. Die lokale Verkehrsführung bzw. Parkleitsysteme unterstützen 

hierfür die Lenkung des Parksuchverkehrs, der so möglichst aus sensiblen Bereichen herausgehalten 

wird. Gleichzeitig ermöglichen Sammel- und Quartiersgaragen die Bündelung weiterer Nutzungen, wie 

z.B. multimodale Mobilitätsangebote, Ladepunkte für Elektromobilität oder die Integration des 
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Einzelhandels und können dadurch als Anlaufstelle für Anwohner*innen in Quartieren dienen. Für 

externe Nutzer*innen bieten sich Sammelstellplätze an Haltestellen des öffentlichen Verkehrs an, 

wodurch sie auch für Park & Bike genutzt werden können.  

Sicherheit & Parkraumüberwachung  

Bei der Parkraumüberwachung geht es insbesondere um Sicherheitsaspekte mit dem Ziel mögliche 

Gefährdungen durch den ruhenden Verkehr zu verhindern. Insbesondere ist eine umfassende 

Parkraumüberwachung sinnvoll und notwendig, um falsch geparkte Fahrzeuge zu verhindern. 

Falschparken führt nicht nur zu fehlenden Sichtbeziehungen (z. B. an einer Kreuzung), sondern auch 

dazu, dass Menschen ihr Weg und damit ihre selbstständige Mobilität verwehrt wird, indem auf 

Blindenleitstreifen, auf abgesenkten Bordsteinen an Querungen oder auf dem Fahrradweg geparkt 

wird. Aufgrund des hohen Personalaufwands und der damit verbundenen Kosten gibt es in den 

meisten Kommunen keine lückenlose Parkraumüberwachung. Stattdessen wird oftmals an gewissen 

Brennpunkten zu bestimmten Zeiten vermehrt kontrolliert (z. B. im Schulumfeld nach den 

Sommerferien). Die digitale Parkraumüberwachung mittels Scan-Cars, wie sie beispielsweise bereits in 

Amsterdam eingesetzt wird, ist in Deutschland aufgrund eines fehlenden Rechtsrahmens derzeit nicht 

möglich, würde jedoch die Möglichkeit bieten, die Kontrollen zu verstärken.  

Ordnung des bestehenden Parkraums  

Um bestimmten Nutzer*innengruppen die Parkplatzsuche zu erleichtern bzw. Parkplätze an Zielorten 

zu reservieren, können Parkplätze durch (temporäre) Widmung besonderen Nutzungen zugesprochen 

werden. Bekannte Beispiele hierfür sind Behinderten-, Frauen- oder Ladezonenstellplätze (wobei 

Behindertenstellplätze streng genommen mittels DIN 18404-3 vorgegeben sind). Der steigende 

Lieferverkehr verursacht insbesondere in Wohngebieten viel Verkehr und Lieferfahrzeuge parken 

derzeit oftmals in zweiter Reihe. Sie stellen dadurch ein Verkehrshindernis und ein Sicherheitsrisiko 

dar. Im Rahmen des Parkraummanagements können sowohl in nicht-innerstädtischen als auch in 

innerstädtischen Quartieren (nach Prüfung der Notwendigkeit) an strategisch sinnvollen Orten 

Lieferzonen eingerichtet werden. Des Weiteren können Parkplätze für stationsbasiertes Carsharing als 

Sonderparkplätze eingerichtet bzw. freigehalten werden. 

(Neu-)Gestaltung des öffentlichen Raums  

Die Gestaltung des öffentlichen Raums, womit hier sowohl der Straßenraum als auch die Parkplätze 

gemeint sind, hat auf das Verkehrsaufkommen und -verhalten Einfluss. Zudem werden durch ein 

gelungenes Parkraummanagement Flächen des öffentlichen Raums frei, die eine bauliche 

Umgestaltung ermöglichen, um beispielsweise mehr Raum für die Infrastruktur des Umweltverbunds 

(ÖPNV, Rad- und Fußverkehr) herzustellen, wozu auch Flächen für Fahrradabstellanlagen gehören oder 

Bereiche zur Begrünung und für Aufenthalt. Solche Maßnahmen können auch temporär in 
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Verkehrsversuchen, Reallaboren oder an Aktionstagen ausprobiert werden, wodurch ihre 

Praktikabilität erprobt und dadurch die Akzeptanz gesteigert werden kann.  

Kommunikation & Akzeptanz  

Die frühzeitige und transparente Kommunikation stellt das Rückgrat aller Maßnahmen zum 

Parkraummanagement dar, insbesondere da das Thema Parken oftmals sehr emotional diskutiert 

wird. Die Verwaltung sollte daher stets darauf achten, zentrale Akteure zu informieren oder im Laufe 

des Umsetzungsprozesses aktiv einzubinden. Neben Bewohner*innen, Interessensverbänden und der 

Politik empfiehlt es sich, ebenfalls die im Parkraummanagement wichtigen privaten Akteure (z. B. 

Wohnungsbauunternehmen, Supermärkte) aktiv einzubeziehen. Für die Kommunikation und die 

Beteiligung sollte ausreichend Zeit einkalkuliert werden und beides sollte inhaltlich gut geplant sein. 

Informations- und Kommunikationskampagnen können darüber hinaus einen Beitrag leisten, um die 

öffentliche Kommunikation zu lenken. Hierbei sollten die Vorteile des Parkraummanagements 

dargestellt und auf eine positive Kommunikation geachtet werden (z. B. „Wir schaffen Platz für 

Schulkinder““, anstatt „Wir entfernen Parkplätze“).  
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Abbildung 53: Maßnahmen des Parkraummanagements (Quelle: Planersocietät)
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AP 3 Akzeptanzbefragung in Darmstadt und in Frankfurt am Main 

(Goethe-Universität) 

AP 3.1 Theoretische Grundlagen 

Die Arbeit in den beiden Reallaboren in Darmstadt und Frankfurt am Main wurde von einer 

Akzeptanzbefragung begleitet, in der Meinungen und Einstellungen der Stadtbevölkerungen zu 

kommunalen Maßnahmen des Parkraummanagements mit dem Ziel der Transformation urbaner 

Mobilität ermittelt wurden. Zunächst wurde dafür der Forschungsstand zur Akzeptanz von 

verkehrspolitischen Maßnahmen mithilfe einer Literaturrecherche zusammengetragen. Dabei lag ein 

besonderer Fokus auf solchen Maßnahmen, die auf eine Umgestaltung des ruhenden Verkehrs 

abzielen.  

Grundsätzlich wird in der Literatur häufig zwischen sogenannten Push- und Pull-Maßnahmen 

unterschieden (Steg und Vlek 1997). Während Push-Maßnahmen darauf abzielen die private 

Autonutzung von Verkehrsteilnehmenden zu reduzieren, indem diese weniger attraktiv gestaltet wird 

(z.B. reduzierte Anzahl an Parkplätzen), verfolgen Pull-Maßnahmen das Ziel, Verkehrsmittel des 

Umweltverbunds attraktiver zu machen, um so Alternativen zur privaten Autonutzung aufzuzeigen 

(z.B. verbessertes ÖPNV-Angebot) (Steg 2003; Xia et al. 2017). Bisherige Studien weisen darauf hin, 

dass Push-Maßnahmen zwar eine höhere Wirksamkeit entfalten als Pull-Maßnahmen, jedoch in der 

Bevölkerung auf weniger Unterstützung stoßen (Harms und Probst 2008; Moeinaddini und Habibian 

2023). Sie werden als freiheitseinschränkend und unfair erlebt und auch von Personen, die sich 

grundsätzlich für eine reduzierte Autonutzung in Städten aussprechen, selten befürwortet (Steg 2003). 

Anders verhält es sich hingegen mit kombinierten Maßnahmen, die sowohl Push- als auch Pull-

Elemente enthalten. So konnte aufgezeigt werden, dass eine Reduktion von Parkflächen wesentlich 

höhere Zustimmungswerte erfährt, wenn zugleich deren Umwidmung in eine alternative 

Flächennutzung kommuniziert wird (Andor et al. 2020; Kirschner und Lanzendorf 2020b).  

Zusätzlich wurden aus der Literatur Faktoren abgeleitet, die einen Einfluss auf die Höhe der 

Zustimmung zu den jeweiligen Maßnahmen ausüben. Insbesondere wurden dazu räumliche Faktoren 

in den Blick genommen. Wissenschaftliche Studien zeigen, dass sich die Akzeptanz von Maßnahmen 

des Parkraummanagements deutlich sowohl zwischen Städten als auch innerhalb von Städten 

unterscheiden kann, dies jedoch von der jeweiligen Maßnahme abhängt. So stellen Andor et al. (2020) 

in einer deutschlandweiten Befragung fest, dass höhere Kosten für das Parken in Innenstädten eher in 

kleineren als in größeren Städten befürwortet werden. Der Ausbau von Fahrradwegen auf Kosten von 
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Autoparkplätzen stößt hingegen auf vergleichbare Zustimmungswerte bei den Befragten in den 

jeweiligen Städten (ebd.). Kallbekken et al. (2013) und Schade und Schlag (2003) finden weiterhin 

Unterschiede zwischen europäischen Großstädten hinsichtlich der Unterstützung von Parkgebühren. 

So werden in Norwegen Parkgebühren am Arbeitsplatz häufiger in Oslo abgelehnt als in Bergen und 

Trondheim (Kallbekken et al. 2013). Und der Vergleich eines schwachen und starken 

Maßnahmenpakets, mit jeweils unterschiedlichen Ausgestaltungen von Parkgebühren, 

Straßennutzungsgebühren und der Verteilung und Nutzung der erzielten Einnahmen, zeigt, dass 

insbesondere Befragte in Dresden und Como (Italien) beide Maßnahmenpakete ablehnen, während in 

Oslo (Norwegen) das schwache positiver bewertet wird als das starke Maßnahmenpaket und in Athen 

(Griechenland) beide Maßnahmenpakete deutlich eher befürwortet werden (Schade und Schlag 2003). 

Dabei werden die unterschiedlichen Zustimmungswerte zwischen den Städten insbesondere durch 

Unterschiede in den Einstellungen der Stadtbevölkerungen und der vor Ort vorherrschenden 

Parksituation begründet (ebd.). 

Zudem zeichnen sich deutliche Unterschiede in der Akzeptanz zwischen Quartieren innerhalb von 

Städten ab, wobei Bewohner*innen randstädtischer Quartiere Parkgebühren eher ablehnen als solche 

innenstadtnaher Quartiere (Mingardo et al. 2015). Auch die Kombination von Parkgebühren mit 

Bewohner*innenparken und einer Umwandlung von Parkplätzen in alternative Flächennutzungen wird 

eher in innenstadtnahen Quartieren befürwortet als in solchen in Stadtrandlage (Lanzendorf et al. 

2023; Lanzendorf et al., eingereicht). Kirschner und Lanzendorf (2020b) zeigen weiterhin eine 

überraschend hohe Zustimmung für Maßnahmen des Parkraummanagements im dichtbesiedelten 

urbanen Quartier Frankfurt-Bornheim. Dabei finden nicht nur Pull-Maßnahmen, wie bspw. ein 

verbessertes Sharing- & ÖPNV-Angebot hohe Zustimmungswerte. Auch Push- und Kombinationen aus 

Push- und Pull-Maßnahmen werden von einer Mehrheit der Befragten befürwortet, wie etwa die 

Ausweitung von Parkgebühren für SUVs oder die Umgestaltung von Parkraum zugunsten von mehr 

Lebensqualität.  

Zuletzt wird deutlich, dass die Verfügbarkeit über ein Auto und einen privaten Parkplatz am Wohnort 

einen Einfluss auf die Akzeptanz von Maßnahmen des Parkraummanagements ausüben kann 

(Kirschner und Lanzendorf 2020b). So befürworten Personen ohne Auto bspw. häufiger eine Erhöhung 

von Parkgebühren, eine Umwandlung von Parkplätzen zugunsten von mehr Lebensqualität oder auch 

ein verbessertes Angebot von Mobilitätsangeboten und -dienstleistungen als Personen mit Auto. 

Quartiersgaragen werden hingegen von Personen ohne Auto häufiger abgelehnt als von Personen mit 

Auto. Personen mit Bewohnerparkausweis lehnen zudem eine Erhöhung von Parkgebühren und eine 

Umwandlung von Parkplätzen zugunsten von mehr Lebensqualität häufiger ab als Personen, die ihr 

Auto üblicherweise auf einem privaten Parkplatz oder kostenfrei im öffentlichen Raum abstellen.  
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AP 3.2 Transdisziplinäre Konzeption der Haushaltsbefragung und Quartiersauswahl 

Auf Basis des Forschungsstandes, ersten Erkenntnissen aus dem Reallabor Frankfurt am Main sowie 

der ersten Förderphase wurde von der Goethe-Universität ein Fragebogen für eine standardisierte 

Haushaltsbefragung in den beiden Reallaboren erstellt. Um eine Vergleichbarkeit mit Ergebnissen aus 

QuartierMobil zu ermöglichen, wurden die Themen der Befragung ähnlich wie in der vorangegangenen 

Haushaltsbefragung konzipiert (Kirschner 2019). Aufgrund abweichender wissenschaftlicher 

Fragestellungen wurden jedoch vereinzelt Items hinzugefügt, entnommen, in eine andere Reihenfolge 

gebracht oder sprachlich modifiziert. So wurden bspw. vier weitere Items hinzugefügt, um die 

Zustimmung zu Maßnahmen zu untersuchen, die legales Gehwegparken einschränken und illegales 

Gehwegparken stärker ahnden sollen. Der Fragebogen wurde im Projektkonsortium transdisziplinär 

diskutiert und spiegelt somit auch die Forschungsinteressen der Praxispartner*innen im Projekt 

wieder. Weiterhin erfolgte ein Austausch mit Mitgliedern des Fachbeirats Masterplan Mobilität der 

Stadt Frankfurt am Main zur Erstellung des Fragebogens. Zuletzt fand parallel zur Konzeption des 

Fragebogens ein quantitatives Methodenseminar mit Bachelorstudierenden der Humangeographie 

statt. Dabei wurden die Studierenden in die Inhalte des Projektes sowie in quantitative Erhebungen 

eingeführt und entwickelten eigene Fragestellungen, die für den weiteren Projekt- und Seminarverlauf 

genutzt werden sollten. 

Die Akzeptanzbefragung wurde in insgesamt acht Quartieren in den beiden Städten Darmstadt und 

Frankfurt am Main durchgeführt. Dabei wurden für die Befragung jene Quartiere ausgewählt, die auch 

in den beiden Reallaboren vertiefend untersucht werden sollten. Sowohl die Quartiere in Darmstadt 

(Johannesviertel, Bessungen Nord, Postsiedlung und Eberstadt) als auch die Quartiere in Frankfurt am 

Main (Ostend, Bornheim, Seckbach und Bergen-Enkheim) unterscheiden sich hinsichtlich 

soziodemographischer, städtebaulicher und verkehrlicher Merkmale und ermöglichen somit den 

Vergleich unterschiedlicher Bevölkerungsgruppen, innenstadtnaher und peripherer Stadtteile sowie 

eines unterschiedlichen Umsetzungsstatus von städtischer Parkraumbewirtschaftung.  

AP 3.3 Durchführung der Befragung  

Die quantitative Haushaltsbefragung „Mobilität im Quartier“ fand im Februar und März 2022 in den 

acht ausgewählten Quartieren in Darmstadt und Frankfurt am Main statt (Abbildung 54). Die Auswahl 

der Haushalte in den jeweiligen Quartieren erfolgte wie bereits in QuartierMobil mithilfe des Random-

Route-Verfahrens und der Last-Birthday-Methode (Kirschner 2019). Da die ausgewählten 

Befragungsgebiete in Darmstadt im Vergleich zu Frankfurt am Main deutlich kleiner ausfielen und 

dementsprechend weniger Haushalte umfassten, wurde das Random-Route-Verfahren dort angepasst, 
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um die angestrebte Anzahl von 600 Fragebögen pro Befragungsgebiet verteilen zu können. Die 

Befragung wurde im Voraus in Tageszeitungen wie der Frankfurter Rundschau und der Frankfurter 

Allgemeinen Zeitung sowie online über den X-Account der Arbeitsgruppe Mobilitätsforschung und in 

Pressemitteilungen der Wissenschaftsstadt Darmstadt und der Goethe-Universität Frankfurt am Main 

angekündigt. Die Durchführung der Hauptbefragung wurde gemeinsam mit Studierenden eines 

quantitativen Methodenseminars und zwei studentischen Hilfskräften organisiert. Eine Woche nach 

Austeilen der Fragebögen erhielten die Befragten Erinnerungskarten. Das genaue Vorgehen der 

Befragung wurde in einem Methodenbericht verschriftlicht und veröffentlicht (Baumgartner 2023, 

Anlage 3.1). 

 

Abbildung 54: Befragungsgebiete in Frankfurt am Main und Darmstadt (Quelle: Elke Alban, Goethe-Universität Frankfurt am 
Main)  

AP 3.4 Datenaufbereitung und -auswertung 

Insgesamt beläuft sich der Rücklauf auf N=1.236 Fragebögen und somit eine Rücklaufquote von 25%. 

Die meisten Fragebögen wurden handschriftlich ausgefüllt und postalisch zurückgesendet. 4,4% der 

Befragten nutzten die Möglichkeit über einen auf dem Fragebogen abgedruckten QR-Code online an 

der Befragung teilzunehmen. Die Daten wurden mit der Statistik- und Analyse-Software SPSS bereinigt 

und für die Auswertung aufbereitet. Nach Ausschluss von Fragebögen mit mehr als 50% fehlenden 
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Werten und von Personen, deren Wohnort außerhalb eines der acht Befragungsgebiete liegt, konnte 

mit N=1.186 Fragebögen weitergearbeitet werden. Zur Überprüfung der Repräsentativität der 

Stichprobe wurde auf offizielle Daten der beiden Städte Frankfurt am Main und Darmstadt 

zurückgegriffen, sofern diese auf Stadtteilebene bzw. statistischer Bezirksebene zur Verfügung 

standen sowie auf Daten des Statistischen Bundesamts (Baumgartner 2023, Anlage 3.1). Im Vergleich 

zu den Daten der Stadtverwaltungen in Darmstadt und Frankfurt am Main umfasst die Stichprobe 

etwas mehr Frauen, ältere Menschen, Familien mit Kindern und größere Haushalte. Fast 80% aller 

Befragten haben eine Hochschulzugangsberechtigung, was im Vergleich zum deutschlandweiten 

Durchschnitt von 33,5% recht hoch ist (Statistisches Bundesamt, 2020, S. 21). Ebenso verfügen die 

Befragten mit 2.613€ über ein vergleichsweise höheres monatliches Nettoäquivalenzeinkommen als 

der deutschlandweite Durchschnitt (Statistisches Bundesamt, 2023).  

Deskriptive Ergebnisse der Haushaltsbefragung zeigen, dass die Bewohner*innen eine Vielzahl der 

untersuchten Maßnahmen des Parkraummanagements befürworten. Dabei zeichnet sich in beiden 

Städten eine überraschend hohe Zustimmung zu Push-Maßnahmen ab, wenn sich diese explizit auf 

SUVs oder illegal auf Gehsteigen abgestellte Pkw beziehen. So sind beispielsweise zwei Drittel der 

Befragten der Meinung, dass das Parken von größeren Fahrzeugen im öffentlichen Raum mehr kosten 

sollte als das Parken von regulären Pkw (Abbildung 55). Auch stimmen 38% der Befragten zu, dass SUVs 

nur noch auf privaten Stellplätzen abgestellt werden sollten. Eine Vergrößerung von Parkflächen 

zugunsten von SUVs wird zudem überwiegend abgelehnt.  

 

Abbildung 55: Akzeptanz von Regulierungen gegenüber SUVs in Darmstadt und Frankfurt am Main (Quelle: eigene Befragung 
2022, Goethe-Universität) 

Abbildung 56 zeigt zudem, dass eine stärkere Ahndung unerlaubten Gehwegparkens von der Mehrheit 

der Befragten befürwortet wird. Des Weiteren spricht sich die Hälfte der Befragten dafür aus erlaubtes 

Gehwegparken zukünftig zu reduzieren, es jedoch in Ausnahmefällen weiterhin zu ermöglichen. Dabei 

finden über dreiviertel der Befragten, dass Gehwegparken nur dann weiterhin erlaubt sein sollte, wenn 

andere dadurch nicht behindert werden.   
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Abbildung 56: Akzeptanz von Regulierungen gegenüber Gehwegparken in Darmstadt und Frankfurt am Main (Quelle: eigene 
Befragung 2022, Goethe-Universität) 

Darüber hinaus wird deutlich, dass eine Mehrheit der Befragten Maßnahmen ablehnt, die das Parken 

am Straßenrand für alle Pkw erschweren, wie etwa die Einführung oder Erhöhung von Parkgebühren 

(Abbildung 57). Gleichzeitig befürwortet über die Hälfte der Befragten, kostenfreie Parkplätze für 

Anwohner*innen und spricht sich damit für den Status quo vieler deutscher Städte aus. 

 

Abbildung 57: Akzeptanz von Parkgebühren in Darmstadt und Frankfurt am Main (Quelle: eigene Befragung 2022, Goethe-
Universität) 

Knapp die Hälfte der Befragten befürwortet grundsätzlich die Errichtung von Quartiersgaragen in 

ihrem Wohnumfeld (Abbildung 58). Ebenso viele Personen sprechen sich dafür aus, dass 

Quartiersgaragen nur dann errichtet werden sollten, wenn die gleiche Anzahl an Parkplätzen am 

Straßenrand wegfällt. Zudem zeigen die Ergebnisse, dass Erreichbarkeit und Preis von 

Quartiersgaragen für knapp die Hälfte der Befragten von Bedeutung sind. So wären die Befragten 

insbesondere dann bereit einen Parkplatz in einer Quartiersgarage zu mieten, wenn dieser bequem zu 

Fuß zu erreichen ist und zu einem angemessenen Preis angeboten wird.  
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Abbildung 58: Akzeptanz von Quartiersgaragen in Darmstadt und Frankfurt am Main (Quelle: eigene Befragung 2022, Goethe-
Universität) 

Aus den Ergebnissen geht weiterhin hervor, dass eine Umwandlung von Parkplätzen am Straßenrand 

zugunsten von mehr Lebensqualität und aktiver Mobilität im Quartier häufiger befürwortet wird als 

eine Umwandlung zugunsten von Mobilitätsdienstleistungen (Abbildung 59). So wäre über die Hälfte 

der Befragten damit einverstanden, wenn Pkw-Parkplätze in ihrem Wohnumfeld in Grünflächen, 

Fahrradwege oder breitere Gehwege umgewandelt würden. Auch Fahrradabstellanlagen, 

Sitzgelegenheiten und Spielplätze werden von über 40% der Befragten als alternative Flächennutzung 

befürwortet. Ähnlich wären 43% der Befragten mit Carsharing-Stationen einverstanden, während 

Außenbereiche für Gastronomie und Einzelhandel, Ladesäulen für Elektroautos, Abstellflächen für 

Sharing-Angebote sowie Flächen für Paket- und Lieferdienste lediglich von 30-40% der Befragten 

befürwortet werden.  
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Abbildung 59: Akzeptanz für eine Umwandlung von Parkplätzen in alternative Flächennutzungen in Darmstadt und Frankfurt 
am Main (Quelle: eigene Befragung 2022, Goethe-Universität) 

Zuletzt geht aus den deskriptiven Ergebnissen hervor, dass die Zustimmung für die Umwandlung von 

Parkplätzen in alternative Flächennutzungen erhöht werden kann, wenn diese durch zusätzliche Pull-

Maßnahmen begleitet wird (Abbildung 60). So wäre die Mehrheit der Befragten mit einer Umwandlung 

einverstanden, wenn seitens der Stadt gleichzeitig niedrigere Preise für Bus- und Bahn-Tickets, ein 

verbessertes ÖPNV-Angebot oder Fahrradwegenetz implementiert werden würden.  
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Abbildung 60: Akzeptanz von zusätzlichen Maßnahmen bei einer Umwandlung von Parkplätzen in alternative 
Flächennutzungen in Darmstadt und Frankfurt am Main (Quelle: eigene Befragung 2022, Goethe-Universität) 

Darüber hinaus zeigen multivariate Ergebnisse, dass räumliche Faktoren, wie z.B. der Wohnort der 

Befragten, die Akzeptanz von Maßnahmen des Parkraummanagements beeinflussen (Baumgartner 

und Lanzendorf, eingereicht). Bewohner*innen dicht bebauter innenstadtnaher Quartiere, wie das 

Johannesviertel und die Postsiedlung in Darmstadt sowie das Ostend und Bornheim in Frankfurt am 

Main befürworten die meisten untersuchten Maßnahmen häufiger als Personen randstädtischer 

Quartiere. Eine Ausnahme bildet hierbei allerdings das innenstadtnah gelegene Bessungen Nord in 

Darmstadt, das eine vergleichsweise niedrige Zustimmung zu den untersuchten Maßnahmen aufweist. 

Zudem werden zusätzliche Pull-Maßnahmen, die eine Umwandlung von Parkplätzen zugunsten 

alternativer Flächennutzungen begleiten, häufiger in den randstädtischen Quartieren Eberstadt in 

Darmstadt und Seckbach und Bergen-Enkheim in Frankfurt am Main befürwortet als in den 

untersuchten innenstadtnahen Quartieren. Dies verdeutlicht, dass gerade Bewohner*innen in 

Stadtrandlage von Maßnahmenpaketen profitieren könnten, die einen Wegfall von Parkplätzen am 

Straßenrand nicht nur lokal kompensieren, indem die freigewordenen Flächen bspw. durch 

Fahrradabstellanlagen ersetzt werden, sondern auch durch verbesserte Mobilitätsangebote und 

-dienstleistungen auf gesamtstädtischer Ebene.  

Es zeigt sich weiterhin, dass lokale Parkplatzcharakteristika und Parkdauer die Akzeptanz von 

Maßnahmen des Parkraummanagements beeinflussen (Baumgartner und Lanzendorf, eingereicht). So 

werden die untersuchten Maßnahmen insbesondere von Personen befürwortet, die üblicherweise 

eine Parkdauer von mehr als einem Tag haben. Personen, die ihr Auto hingegen täglich nutzen, lehnen 

die untersuchten Maßnahmen häufiger ab. Der Parkort übt lediglich bei Push-Maßnahmen, die das 

Parken für Pkw am Straßenrand oder auf Gehsteigen einschränken, einen Einfluss aus. Hier zeigt sich, 
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dass Personen, die ihren Pkw üblicherweise auf einem privaten Stellplatz abstellen, die Maßnahmen 

häufiger akzeptieren als Personen, die ihr Auto im öffentlichen Raum abstellen, unabhängig davon, ob 

es sich dabei um Bewohnerparken oder kostenfreies Parken handelt. Quartiersgaragen werden 

weiterhin häufiger von Personen befürwortet, die üblicherweise länger als 2 Minuten Fußweg 

zwischen ihrem Parkplatz und ihrem Wohnort verzeichnen. Zuletzt zeigen Ergebnisse der Befragung, 

dass die untersuchten Maßnahmen eher von Personen ohne Auto akzeptiert werden, als von Personen 

mit Auto.  

AP 3.5 Öffentlich zugängliche Aufarbeitung der Ergebnisse  

Die Methodik der Haushaltsbefragung wurde in einem Methodenbericht ausführlich erläutert und in 

der Open-Access-Reihe „Arbeitspapiere zur Mobilitätsforschung“ veröffentlicht (Baumgartner 2023, 

Anlage 3.1). Zudem wurden Ergebnisse zum Einfluss räumlicher Faktoren auf die Zustimmung zu 

Maßnahmen des Parkraummanagements in einem Zeitschriftenartikel verschriftlicht und in einer 

internationalen Fachzeitschrift zur Publikation eingereicht (Baumgartner und Lanzendorf, eingereicht, 

Anlage 3.2). In einer Vorstudie wurde zudem die Zustimmung zu verschiedenen verkehrspolitischen 

Maßnahmen, mitunter zu Maßnahmen des Parkraummanagements, in vier Untersuchungsgebieten in 

Frankfurt am Main untersucht und in einem wissenschaftlichen Zeitschriftenartikel sowie einem 

Sammelbandbeitrag verschriftlicht (Lanzendorf et al. 2023; Lanzendorf et al., eingereicht, Anlage 3.3, 

3.4).  

Das Forschungsvorhaben wurde im August 2022 auf der Konferenz der Royal Geographical Society 

(RGS) präsentiert. Weiterhin wurden Ergebnisse der Befragung im Juni 2023 auf der Konferenz des 

Projektes QuartierMobil II vorgestellt, die gemeinsam mit der 18. Jahrestagung des Arbeitskreises 

„Mobilität und Verkehr“ (AK MoVe) in Kooperation mit dem Pegasus-Netzwerk für Mobilitäts- und 

Verkehrsforschung und der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft (DVWG) an der 

Goethe-Universität in Frankfurt am Main ausgerichtet wurde.  
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AP 4 Wirkungsabschätzung und Zusammenführung der Ergebnisse 

(Goethe-Universität, Stadt Darmstadt, StetePlanung) 

Die angedachte Wirkungsabschätzung der veränderten Konzeptionen für Parkraummanagement und 

alternative Mobilitätsangebote war im AP 4 aufgrund der Projektstruktur vorrangig für das Reallabor 

Darmstadt vorgesehen, da sich die Stadt Frankfurt am Main aufgrund verschiedener Gründe nur noch 

als assoziierter Partner an dem Projekt beteiligte. Aus Sicht der Stadt Frankfurt am Main wurde im 

Projektverlauf dennoch häufiger über aktuelle Entwicklungen des Parkraummanagements in 

innenstadtnahen Bestandsquartieren berichtet und diese wurden mit den Projektpartner*innen 

diskutiert. Demnach soll in den nächsten Jahren systematisch das Parken in Frankfurt am Main 

bewirtschaftet werden. Zum einen für die Wohnbevölkerung mit einem Bewohner*innenparkausweis, 

dessen Preis auf 120€/Jahr angehoben wurde und zum anderen für alle anderen mit 

gebührenpflichtigen Parkplätzen im Straßenraum. Zugleich wird Parkraum für besondere Ansprüche 

reserviert (bspw. Lieferzonen für Gewerbe, ausgewiesene Parkplätze für Menschen mit 

Einschränkungen). Das Projekt QuartierMobil II konzentrierte sich im Reallabor Frankfurt nach 

Rücksprache und auf Wunsch der Stadt Frankfurt am Main auf die Fragen, wie Parkraummanagement 

zukünftig in nicht-innerstädtischen Quartieren sowie in Neubauquartieren eingeführt werden kann. In 

der Folge wurden entsprechende Handlungsoptionen und Maßnahmen von Seiten der Planersocietät 

genauer analysiert (AP 2) und mit Vertreter*innen der Stadt jeweils umfassend diskutiert. Letztlich 

blieb es jedoch bei dem Vorschlag der Planersocietät zu Handlungsoptionen des 

Parkraummanagements für nicht-innerstädtische Quartiere sowie für die Entwicklung von 

Neubaugebieten entsprechend verschiedener Praxisbeispiele. Eine weitergehende Priorisierung oder 

Wirkungsabschätzung der vorgeschlagenen Maßnahmen konnte im Projektverlauf nicht weiter 

umgesetzt werden. 

In der Wissenschaftsstadt Darmstadt erfolgte während der Projektlaufzeit von QuartierMobil II ein 

Wechsel im Amt des Oberbürgermeisters, der auch Auswirkungen auf die weitere Bearbeitung des 

Forschungsprojektes hatte. So musste der abschließende Workshop in Darmstadt zur Bewertung 

angedachter Maßnahmenoptionen zum Parkraummanagement wie auch zur Verbesserung 

alternativer Mobilitätsangebote mehrmals verschoben werden und konnte erst sehr spät am 

Projektende durchgeführt werden. Die ursprünglich vorgesehene Validierung der in Darmstadt 

vorgesehenen Maßnahmen durch externe Expert*innen konnte dadurch nicht mehr im Rahmen der 

Projektlaufzeit erfolgen. Allerdings wurde in Darmstadt durchaus eine Priorisierung und 

Potenzialabschätzung für die vorgeschlagenen Maßnahmen vorgenommen und im abschließenden 

Treffen der Darmstädter Steuerungsgruppe abgestimmt. 
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Im Reallabor Darmstadt wurden die vorgeschlagenen Maßnahmen hinsichtlich ihrer Wirkpotenziale 

für die identifizierten sieben zentralen Zieldimensionen der Stadt- und Verkehrsentwicklung 

abgeschätzt (vgl. ausführlich in AP 1: Reallabor Darmstadt). Dabei werden die Reduzierung des Kfz-

Verkehrs, die gerechtere Verteilung der Verkehrsflächen im Straßenraum sowie die Umgestaltung des 

Parkens im öffentlichen Raum von der überwiegenden Zahl der vorgeschlagenen Maßnahmen aus den 

drei Handlungsfeldern Kfz-Verkehr (ruhend + fließend), Multimodalität sowie Nahmobilität wesentlich 

unterstützt. Die weiteren Ziele, also die Verbesserung der Alternativen zum motorisierten 

Individualverkehr, wie z.B. ein verbessertes Angebot von Mobilitätspunkten sowie Infrastruktur für 

Fuß- und Radverkehr, werden ebenfalls durch jeweils spezifische Maßnahmen befördert. Aus der 

Bewertung und dem Vergleich der Wirkungspotenziale wurden schließlich sieben 

Schlüsselmaßnahmen identifiziert, die für eine Transformation von Bestandsquartieren besonders 

bedeutsam sind: (1) Fahrradabstellanlagen im öffentlichen Straßenraum, (2) systematisches Regeln 

von Parken, (3) flächendeckende Sharing-Angebote, (4) Umverteilung von Flächen für Nahmobilität, 

(5) verbesserte Radwege auf Hauptachsen, (6) Mobilitätsstationen zur Bündelung sowie (7) die 

Verbesserung von Sichtverhältnissen an Kreuzungen und Einmündungen. 

Die Ergebnisse zu Darmstadt verdeutlichen, dass eine Transformation urbaner Quartiere mit 

vergleichsweise einfachen stadt- und verkehrsplanerischen Maßnahmen möglich ist. Durch die 

Maßnahmen verändern sich die Voraussetzungen für die Entstehung von Verkehr, indem die 

individuelle Pkw-Nutzung an Attraktivität verliert, während Alternativen zum Pkw an Attraktivität 

gewinnen. In der Folge ist dadurch eine verringerte Pkw-Nutzung und erhöhte Nutzung von 

Verkehrsmitteln der Nahmobilität (Fußverkehr und Fahrrad) zu erwarten. Zudem zeigt sich, dass mit 

den genannten Maßnahmen auch die Attraktivität des öffentlichen Raumes – durch Umnutzung 

ehemals fürs Parken designierter Flächen – erhöht wird, wodurch der Anteil von Verkehrsflächen im 

Vergleich zu anderen Flächennutzungen zurückgehen kann. 

Allerdings wird auch in den Schlussfolgerungen aus beiden Reallaboren auf die Bedeutung der 

Kommunikation und Öffentlichkeitsarbeit für den Erfolg entsprechender Maßnahmen hingewiesen. 

Die Gefahr, dass sich Widerstände und lokale Initiativen gegen geplante Maßnahmen entwickeln und 

es in der Folge nicht zu geplanten Umsetzungen in Bestandsquartieren kommen kann, ist erheblich. 

Die Ergebnisse der Akzeptanzbefragungen in den insgesamt acht Quartieren in Darmstadt und 

Frankfurt am Main legen nahe, dass es zumindest zwei Dimensionen gibt, die für den Erfolg 

angedachter Maßnahmen neben der bereits erwähnten Kommunikation nötig sind. Zum einen zeigte 

sich, dass die räumliche Lage der Bestandsviertel in beiden Städten mit sehr unterschiedlichen 

Problemlagen und entsprechenden Bereitschaften der Wohnbevölkerung zur Umgestaltung des 

Verkehrsraums einhergeht. Während innerstädtische Wohnviertel in der Regel unter hohem Parkdruck 
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leiden, der vorhandene öffentliche Raum von einer Vielfalt von möglichen alternativen Nutzungen 

umkämpft ist (Spielen, Grün und Erholung, Konsumangeboten wie Einkauf oder Freizeit, etc.), es aber 

auch vielfältige Alternativen zum privaten Pkw gibt (zu Fuß, Fahrrad, Bus/Bahn, Sharing-Angebote) und 

auch Maßnahmen wie Bewohner*innenparkausweise oder Parkgebühren bereits seit längerer Zeit 

bekannt sind, haben nicht-innerstädtische Bestandsviertel ganz andere Voraussetzungen, verstärkt 

noch wenn sie am Stadtrand liegen. So sind dort in der Regel der Parkdruck und die Flächenkonkurrenz 

mit anderen Nutzungen wesentlich geringer, es gibt einen hohen Anteil von Haushalten mit privaten 

Pkw und weniger attraktive Alternativen dazu. Zudem werden Maßnahmen des 

Parkraummanagements dort bislang kaum genutzt. Insbesondere letzteres führt dazu, dass die 

Bevölkerung in diesen nicht-innerstädtischen Bestandsquartieren Maßnahmen des 

Parkraummanagements grundsätzlich skeptischer gegenübersteht, so dass von Seiten der Planung 

sehr genau überlegt werden muss, mit welchen Argumentationen Transformationen in diesen 

Gebieten gerechtfertigt werden können und möglich sind, letztlich also welche Maßnahmen des 

Parkraummanagements überhaupt zielführend sein können. 

Zweitens zeigen die Befragungsergebnisse zur Akzeptanz (AP 3), dass zwar grundsätzlich die 

Bereitschaft der Bevölkerung zur Unterstützung von Maßnahmen zur Veränderung des öffentlichen 

Verkehrs- und Parkraums deutlich höher ist als dies häufig in öffentlichen Diskussionen oder in Medien 

erscheint. Allerdings gibt es auch Maßnahmen, denen zuerst einmal sehr skeptisch begegnet wird (z.B. 

Wegfall oder Verteuerung von Parkplätzen). Eine große Zustimmung zu solchen Maßnahmen lässt sich 

gewinnen, wenn sie als sinnvoll wahrgenommen werden, z.B. indem damit überzeugend 

übergeordnete Ziele verfolgt werden (z.B. Mobilitätswende, weniger Pkw-Verkehr, mehr Klimaschutz) 

oder wenn dadurch Flächen für andere Zwecke genutzt werden können, also eine Flächenumwandlung 

für Nutzungen stattfindet, für die es bislang an ausreichenden Flächen fehlt (z.B. bessere Fuß- und 

Radverkehrsinfrastrukturen oder auch bessere Grün- und Aufenthaltsflächen). 

Mit diesen Überlegungen erweitert sich auch das häufig zitierte Argument der notwendigen 

Kombination von Push- und Pull-Maßnahmen um eine weitere Dimension. In der Literatur (z.B. Steg 

2003) wird häufig argumentiert, dass Menschen ihr Verkehrsverhalten eher ändern, wenn sie 

Kombinationen von Push- (d.h. restriktive, einschränkende Maßnahmen für die Pkw-Nutzung, z.B. 

Gebühren) und Pull-Maßnahmen ausgesetzt sind (d.h. solche, die die Nutzung alternativer 

Verkehrsmittel attraktiver machen, z.B. bessere oder preisgünstigere Angebote), was sich auch auf die 

Akzeptanz von Maßnahmen übertragen lässt (z.B. Lanzendorf et al. 2023). Allerdings zeigt sich hier, 

dass die Zustimmung zu kombinierten Maßnahmen besonders groß ist, wenn es einen 

Sinnzusammenhang gibt. Mit der Umwandlung eines Parkplatzes in eine Grünfläche wird z.B. das 

Quartier attraktiver. Die Grünfläche kann somit nur im Quartier entstehen, wenn dafür die Parkfläche 
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verschwindet. Ein anderes Beispiel ist, dass höhere Preise für das Parken im Quartier mit einem 

Konzept zum Parkraummanagement einhergehen, wodurch mitunter die Zahl der vorhandenen 

Parkplätze im Quartier reduziert, Bewohner*innenparken eingeführt oder die Fahrradinfrastruktur 

verbessert wird. 

AP 5 Projektkoordination, -steuerung und –kommunikation 

Die Goethe-Universität fungierte in QuartierMobil II als Projektkoordination, welche die 

Abstimmungen auf Arbeitsebene, die Organisation von Projekttreffen sowie die Öffentlichkeitsarbeit 

umfasste. Die Projektbeteiligten tauschten sich regelmäßig in Auftaktveranstaltungen und 

gemeinsamen Projektbesprechungen aus, mit dem Ziel des gegenseitigen Kennenlernens der (neu 

eingestellten) Projektmitarbeitenden, der Reallabore sowie dem Austausch über die Projektziele und 

die weitere Projektplanung. 
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 Wichtigste Positionen des zahlenmäßigen Nachweises 

Die Projektmittel der Zuwendung wurden an der Goethe-Universität zum überwiegenden Teil für die 

Beschäftigung der Projektmitarbeiter*innen aufgewendet. Darüber hinaus wurden Sachkosten für die 

Unteraufträge in Darmstadt (StetePlanung) und Frankfurt am Main (Planersocietät), die empirischen 

Erhebungen sowie für Dienstreisen zu wissenschaftlichen Konferenzen verausgabt.  

Im Reallabor Darmstadt wurden die Mittel für die Beschäftigung der Projektmitarbeiter*innen, die 

Anschaffung eines städtischen Informations-Lastenrades sowie für weitere Kommunikations- und 

Öffentlichkeitsarbeit genutzt.  

Der Ausgabenrahmen wurde im Wesentlichen entsprechend des Förderantrags eingehalten. Eine 

differenziertere Darstellung der Ausgabenverteilung wird in den jeweiligen Verwendungsnachweisen 

aufgezeigt. 

 Notwendigkeit und Angemessenheit der geleisteten Arbeit 

Die Projektbeteiligten haben die Arbeiten in QuartierMobil II ohne Gewinnerzielungsabsicht und damit 

ohne unmittelbare wirtschaftliche Verwertungsabsicht durchgeführt. Die Goethe-Universität ist als 

wissenschaftliche Hochschule weitgehend nicht in der Lage, transdisziplinäre Projekte zu finanzieren, 

sondern zu diesem Zweck auf Drittmittel angewiesen.  

Für die Wissenschaftsstadt Darmstadt als kommunale Gebietskörperschaft liegt die Durchführung von 

transdisziplinären Forschungsprojekten ebenfalls außerhalb der herkömmlichen Aufgaben. Zur 

Unterstützung der Arbeiten in den Reallaboren war Darmstadt auf die Unterstützung durch die 

Projektmittel angewiesen. 

Die Erreichung der Projektziele wäre damit nicht ohne die Finanzierung durch das BMBF möglich 

gewesen. Somit wurde transdisziplinäres Wissen produziert also sowohl wissenschaftliches als auch 

Transformationswissen. Die Projektergebnisse werden Interessierten über (Online-) Publikationen und 

Internetseiten unentgeltlich zur Verfügung gestellt. 
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 Voraussichtlicher Nutzen und Verwertbarkeit der Ergebnisse im 
Sinne des fortgeschriebenen Verwertungsplans 

Goethe-Universität Frankfurt a.M. 

Wirtschaftlicher Nutzen und Verwertbarkeit:  

Die Goethe-Universität konzentriert sich als Forschungseinrichtung auf non-profit-orientiertes 

Arbeiten und dessen gesellschaftlichen Nutzen. In der Region Rhein-Main erfolgt dabei ein 

wechselseitiger Austausch zwischen universitärem Wissen auf der einen Seite und Praxiswissen auf 

der anderen. Es wird also nicht nur Wissen der akademischen Mobilitätsforschung in die Praxis 

transferiert, sondern auch umgekehrt werden Fragestellungen und Wissen mittels der Reallabore und 

der Praxisakteure in die Wissenschaft getragen. Zur sozial-ökologischen Transformation des 

Mobilitätssystems wurde in dem Projekt Wissen zur Akzeptanz verkehrspolitischer Maßnahmen in 

Bestandsquartieren generiert. Die Ergebnisse ermöglichen es Verwaltungen und Politik nicht nur auf 

der städtischen, sondern auch auf übergeordneten politischen Hierarchieebenen (Region, Bundesland, 

Bund, EU) Maßnahmen zu ergreifen, die nicht nur effizient die politischen Ziele ansteuern, sondern 

zugleich die Bedürfnisse der Bevölkerung beachten und somit auch die Akzeptanz politischer 

Maßnahmen im Auge behalten.  

Damit können Konflikte und mit diesen einhergehende Kosten bei der Transformation von 

Bestandsgebieten vermieden oder reduziert werden. Dies ist insbesondere dann relevant, wenn die 

sozial-ökologische Transformation des Mobilitätssystems verfolgt wird, welche einerseits auf 

Beschränkungen des Kfz-Verkehrs mit restriktiven Maßnahmen (z.B. Parkraummanagement, 

Temporeduzierungen) und andererseits auf die Schaffung und Stärkung attraktiver Alternativen (Fuß, 

Fahrrad, Bus, Bahn, Sharing) setzt. 

Wissenschaftlicher und technischer Nutzen sowie Verwertbarkeit:   

QuartierMobil II war ein transdisziplinäres Projekt der sozialwissenschaftlichen und geographischen 

Mobilitätsforscher*innen der Goethe Universität sowie der Wissenschaftsstadt Darmstadt. Zudem 

waren Planungsbüros, die Stadt Frankfurt am Main sowie weitere lokalen Akteure beteiligt. Der 

Erkenntnisfortschritt in dem Projekt war sowohl wissenschaftlich als auch planungspraktisch.  

Wissenschaftlich wurden die methodischen Erfahrungen mit der Verwendung von Reallaboren in der 

Mobilitätsforschung erweitert. Mit Reallaboren können Transformationsprozesse des 

Mobilitätssystems initiiert und begleitet werden. Zudem wurden wissenschaftliche Erkenntnisse zur 

Transformation von Bestandsquartieren gesammelt, insbesondere hinsichtlich der Akzeptanz dieser 

Maßnahmen, aber auch hinsichtlich prioritär zu verfolgender Maßnahmen. Hierzu sind Publikationen 
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bereits entstanden (Lanzendorf et al. 2023) bzw. eingereicht (Baumgartner und Lanzendorf, 

eingereicht, Lanzendorf et al., eingereicht) oder in Erstellung (Baumgartner et al., in Erstellung). 

Planungspraktisch konnten in Darmstadt und Frankfurt am Main konzeptionelle Überlegungen zur 

Umgestaltung des Parkens in Bestandsquartieren weiterentwickelt werden, die zukünftig umgesetzt 

werden können.  

Im Rahmen des Projektes wurde im Sinne der Weiterqualifizierung des wissenschaftlichen 

Nachwuchses an einer Dissertation gearbeitet (Annabell Baumgartner). Im Rahmen der Lehre fanden 

zudem Exkursionen von Studierenden in die Reallabore sowie die Einbindung der Studierenden in 

Datenerhebung statt.  

Wissenschaftlicher und wirtschaftlicher Nutzen sowie Verwertbarkeit:  

Der Transfer der erzielten wissenschaftlichen Ergebnisse in andere Städte und Regionen wird auf 

verschiedenen Wegen verfolgt. Zum einen fließen die methodischen, wissenschaftlichen und 

planungspraktischen Ergebnisse in das regionale Projekt „transform-R – Die Gestaltung der Energie- 

und Mobilitätswende als sozial-ökologische Transformation in der Region FrankfurtRheinMain“ ein. 

Hier geht es u.a. um den Transfer der erzielten Erkenntnisse zur Transformation großstädtischer 

Bestandsquartiere von zwei städtischen Reallaboren auf einen regionalen Kontext. Es ist beabsichtigt, 

dass die Erkenntnisse aus Darmstadt und Frankfurt am Main in eine regionale Steuerungsgruppe von 

transform-R einbezogen werden, um so den Austausch zwischen den interessierten Städten in einer 

Region zu befördern. 

Weiterhin soll das Verwerten der wissenschaftlichen Erträge in zwei europäischen Projekten erfolgen. 

Im Projekt “Mobility Benefit Districts. Travel and liveability impacts, acceptability and governance of 

new tools for accelerating transitions in the 15min city (MBD15)” wird ein spezielles Instrument zur 

Umsetzung von Parkraummanagement und Maßnahmen zur Stärkung alternativer Verkehrsmittel zum 

Kfz weiterentwickelt. In MBD15 geht es darum quartiersspezifische Einnahmen, z.B. aus der 

Parkraumbewirtschaftung, auch wieder im Quartier zu verwenden, um die alternativen 

Verkehrsmitteloptionen zu fördern. Zudem wird auf ein Beteiligungskonzept bei den zu verwendenden 

Maßnahmen abgezielt. 

Zudem soll in einem EU-Horizon geförderten Marie-Curie Doctoral Training Network „TRANSFORM – 

Urban mobility cultures in transition: socio-spatial implications of transformative practices” 

verschiedenen Fragestellungen zur Transformation urbaner Mobilität nachgegangen werden. Auch 

hier stehen Bestandsquartiere und die Akzeptanz von Maßnahmen zur Zurückdrängung des privaten 

Pkw-Verkehrs im Zentrum des Interesses. 
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Wissenschaftsstadt Darmstadt 

Wirtschaftlicher Nutzen und Verwertbarkeit:  

Im Zuge des Vorgängerprojekts QuartierMobil hat sich herausgestellt, dass die Stadt Darmstadt einen 

umfassenden Mobilitätsdienstleister benötigt, der Aufgaben im Bereich Mobilitätsmanagement aus 

einer Hand betreiben kann. Im Rahmen von QuartierMobil II wurde der Weg für die Betrauung von 

HEAG mobilo als Mobilitätsdienstleister geebnet. Hierzu hat die Wissenschaftsstadt Darmstadt eine 

neue Stelle für die Entwicklung einer integrierten Mobilitätsverwaltung geschaffen (MV 2022/0297). 

Ebenfalls konnte in der Projektlaufzeit eine Bedarfs- und Potenzialanalyse inkl. Stellplatzkonzept 

beauftragt werden, in die bereits Erkenntnisse aus den Bewohnenden-Workshops eingeflossen sind. 

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt ist bestrebt den Ausbau alternativer Mobilitätsangebote in 

Bestandsquartieren weiter auszubauen, um mittel- und langfristig die Bewohnerschaft in der Nutzung 

alternativer Mobilitätsangebote zu unterstützen, den Flächenverbrauch für den ruhenden Verkehr zu 

verringern und somit die Aufenthalts- und Lebensqualität in den Stadtteilen zu verbessern. Auch sieht 

sich die Stadt mit ihren positiven Zukunftsaussichten einem starken Bevölkerungsdruck ausgesetzt, 

dem sie möglichst sozial gerecht, ökologisch nachhaltig und wirtschaftlich verantwortungsvoll 

begegnen möchte. 

Wissenschaftlicher und technischer Nutzen sowie Verwertbarkeit:   

Die durch die wissenschaftliche Begleitforschung generierten Ergebnisse kann die Wissenschaftsstadt 

Darmstadt für die Transformation der urbanen Mobilität in Bestandsquartieren gut nutzen, um 

verkehrspolitische Maßnahmen, die mehrheitlich auf Zustimmung treffen, weiter voranzutreiben.  

Die gewonnenen Erkenntnisse werden auf der Projektwebsite www.quartiermobil-darmstadt.de einer 

breiten Fachöffentlichkeit zu Verfügung gestellt. 

Wissenschaftlicher und wirtschaftlicher Nutzen sowie Verwertbarkeit:  

Die Stadt Darmstadt hat die im Projekt gewonnenen Erkenntnisse und die Vorstellungen der 

Bürger*innenschaft zur Optimierung der quartiersbezogenen Mobilität genutzt, um die 

Bestandsquartiere auch langfristig nachhaltiger zu entwickeln. Die im Projektverlauf eingebrachten 

Hemmnisse für eine nachhaltige Mobilität in Bestandsquartieren wurden bereits und werden zukünftig 

in weiteren Planungen Berücksichtigung finden. Grundlage hierfür werden die ausgearbeiteten 

Handlungsempfehlungen durch das Büro StetePlanung. Mit der Ausweitung einiger Bausteine des 

Mobilitätskonzeptes der Lincoln-Siedlung auf weitere (Bestands-)Quartiere (z.B. Bereitstellung 

alternativer Mobilitätsangebote, Parkraumbewirtschaftung) möchte die Wissenschaftsstadt 

Darmstadt die begrenzten innerstädtischen Flächen effizient nutzen und die Aufenthalts- und 

Lebensqualität steigern. 
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 Während der Durchführung des Vorhabens dem 
Zuwendungsempfänger bekannt gewordenen Fortschritt auf dem 
Gebiet des Vorhabens bei anderen Stellen 

Folgende, während der Projektlaufzeit durchgeführte Projekte anderer Stellen waren von Bedeutung 

für das Vorhaben: 

 Bundesweites Netzwerk Wohnen und Mobilität (Projektleitung: VCD, Förderung: BMUV, 2020-

2023, https://intelligentmobil.de/) 

 Move.Me, Die sozio-räumliche Transformation zu nachhaltigem Mobilitätsverhalten 

(Projektleitung: TU Dortmund, WZB, Förderung: BMBF, 2019-2024, https://move-me.net/) 

 NaMoLi 2, Nachhaltige Mobilität in Lincoln 2: Implementierung innovativer nachhaltier 

Mobilitätskonzepte in Neubausiedlungen und Konversionsflächen am Beispiel der Lincoln-

Siedlung in Darmstadt (Projektleitung: Stadt Darmstadt, Förderung: BMBF, 2021-2024, 

https://www.quartiermobil-darmstadt.de/namoli-2/) 

 Nachhaltige Mobilität im Quartier. Eine Akzeptanzstudie (Projektträger: Ruhr-Universität 

Bochum, Förderung: DBU, 2020-2022, https://www.dbu.de/projektdatenbank/35436-01/) 

 Projekt Graefekiez. Schrittweise mehr Platz (Projektleitung: WZB, Förderung: Stiftung 

Mercator, DBU, CCC, 2023-2024, https://www.projekt-graefekiez.de/) 

 TuneOurBlock (Projektleitung: RIFS Potsdam, Förderung: BMBF, 2021-2024, https://www.rifs-
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