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Flüsse sind die Quelle für Lebensqualität in unse-
ren Städten. Die Transformation innerstädtischer 
Flussufer von Transiträumen der autogerechten 
Stadt hin zu Bewegungs- und Begegnungsräu-
men für Fußgänger:innen und Radfahrende in 
Deutschland ist vielschichtig und langwierig. In 
vielen Städten erschweren Hauptverkehrsstraßen 
die städtebauliche Einbindung und bilden Barrie-
ren für die nicht-motorisierte, körperlich aktive 
Mobilität. Die Flüsse selbst sind häufig Bundes-
wasserstraßen. Damit liegen die Zuständigkeiten 
nicht in der Kommune, sondern bei der Bundes-
behörde, was eine bauliche Veränderung der Ufer-
zonen erschwert. Dazu kommen die wachsenden 
Anforderungen durch den Hochwasserschutz und 
die Klimaanpassung. Schließlich steht durch die 
Veränderungen im Handel und in der Büro-/Heim-
arbeit ein grundlegender Wandel in der Nutzung 
der Innenstädte an, einschließlich der Freiräume 
und öffentlicher Erdgeschosszonen an innerstäd-
tischen Flussufern. Warum also mit der Gesund-
heits- und Bewegungsförderung einen zusätzli-
chen Aspekt der Gestaltung von innerstädtischen 
Uferzonen adressieren?

Große zusammenhängende Wasserflächen, 
sogenannte blaue Infrastrukturen, tragen maß-
geblich zur Gesundheitsförderung und Klima-
anpassung in unseren Städten bei. Ein »Blue 
Space« wird definiert als ein Außenraum, in dem 
Wasserelemente die Identität prägen, weil sie 
physisch zugänglich oder audiovisuell wahrnehm-
bar sind. Beispiele sind Küsten, Uferzonen von 
Flüssen, Seen und Kanälen oder Plätze mit künst-
lich angelegten Wasserbecken oder -fontänen. 
Sie bieten zahlreiche Möglichkeiten, täglich mit 
Wasser in Berührung zu kommen – durch Anfas-
sen, Anschauen, Spielen, Hören, Abkühlen und 
Riechen – oder sich entlang von Wasserflächen 
aktiv zu bewegen – etwa mit dem Rad zur Arbeit 
zu fahren, zu joggen, schwimmen oder auf Wasser-
taxis unterwegs zu sein. Blue Spaces bringen daher 
vielfältige gesundheitsfördernde Aufenthalts- und 
Lebensqualitäten mit sich, die sich auch in höhe-
rer Lebenserwartung der Bewohner:innen messen 
lassen (vgl. Roe et al. 2021). 

Walkability (»Bewegungsfreundlichkeit«) be-
zeichnet das Potenzial einer gebauten Umgebung, 

körperlich aktive Alltagsmobilität der Bevölkerung 
zu fördern (vgl. Bucksch et al. 2014). Im Allgemei-
nen werden fünf Dimensionen unterschieden: 
Dichte und Vielfalt der Nutzungen, Erreichbarkeit 
von Zielen, Distanz zum ÖPNV und die Stadtraum-
gestaltung (vgl. Ewing und Cevero 2010). Aus Sicht 
der Stadtplanung in Deutschland wird Walkability 
zunehmend vor dem Hintergrund des Klima-
schutzes sowie der Steigerung der Lebensqualität 
in Städten diskutiert (vgl. Tran 2018). Bisher gibt 
es aber wenige aktuelle Studien zur Umgestaltung 
von innerstädtischen Uferbereichen in deutschen 
Großstädten. Ziel dieses Beitrags ist es, relevante 
bauliche Aspekte sowie planerische Strategien 
herauszuarbeiten, welche die positiven Effekte 
von Blue Spaces auf die Gesundheit optimieren. 
Zu diesem Zweck werden anhand des Fallbeispiels 
Frankfurter Mainkai der Stellenwert und die Ver-
netzung des Themas Walkability in den kommu-
nalen Planungsinstrumenten sowie die bauliche 
und programmatische Entwicklung in den letzten 
30 Jahren untersucht. 

HintergrundHintergrund
Frankfurt hat 765.000 Einwohner:innen und ist 
internationaler Finanzplatz, Messestandort, Mo-
bilitäts- und Internetknoten. In das Zentrum des 
Ballungsraums Rhein-Main mit 5,8 Millionen Ein-
wohner:innen pendeln täglich rund 380.000 Men-
schen. Der Modal Split liegt bei 33 Prozent für den 
motorisierten Individualverkehr (MIV), 21 Prozent 
öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV), 26 Pro-
zent Fußgänger:innen und 20 Prozent Radfahrende 
(vgl. Stadt Frankfurt am Main 2020). Damit liegt 
Frankfurt im Mittelfeld bundesdeutscher Städte 
hinsichtlich des Anteils aktiver Mobilität (vgl.  
Buehler et al. in diesem Band). Frankfurt hat stetig 
wachsende Übernachtungszahlen von etwa 11 Mil-
lionen Übernachtungen verteilt auf 6,2 Millionen 
Gäste im Jahr 2019, mit dem höchsten Anteil inter-
nationaler Gäste in Deutschland und mit vielen 
zusätzlichen Tagesbesucher:innen (vgl. Stadt 
Frankfurt am Main 2021). Viele davon besuchen die 
neu eröffnete Altstadt, den historischen Marktplatz 
Römer und die Museen in der Innenstadt sowie den 
angrenzenden nördlichen Abschnitt des Mainufers, 
genannt Mainkai (↳Abb. 1). 
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Tatsächlich bestehen Frankfurts öffentlich zu-
gängliche Räume (36,7 % des Stadtgebiets) neben 
Straßen, Wegen, Plätzen und Grünflächen, Parks, 
Sportanlagen und Friedhöfen (19,5 %) sowie Wäl-
dern und Gehölzen (15,9 %) zu 2,2 Prozent aus 
Wasserflächen wie Fließgewässern, Hafenbecken 
und stehenden Gewässern. Der Anteil liegt damit 
deutlich niedriger als in Städten wie Hamburg 
(7,6 %), Berlin (6,6 %) oder Köln (4,8 %) und ist 
vergleichbar mit Dresden (2,1 %) und etwas höher 
als in München (1,4 %) (vgl. Bundesstiftung Bau-
kultur 2021). Im Stadtgebiet ist der Main 120 Meter 
schmal. Zum Vergleich: Auf Höhe der Kölner In-
nenstadt ist der Rhein etwa 350 Meter breit.

Die AnfängeDie Anfänge
Auf Höhe der Wallanlage in der Innenstadt, 
wegen des milden Binnenklimas »Nizza« ge-
nannt, gab es ursprünglich die vom Mainarm ge-
trennte Insel »Mainlust« samt Ausflugslokalen 
(↳Abb. 2). Später kamen Badeschiffe und um 

1900 Flussbadeanstalten hinzu, in denen sich 
Generationen von Frankfurter:innen tummelten 
(Blecken 1993). Erst seit dem letzten Drittel des 
20. Jahrhunderts rücken auch die Flussufer wieder 
in das Interesse der Umgestaltung hin zu mehr 
kulturellen Nutzungen, Freizeit- und Erholungs-
werten. Dieser Prozess ging in Frankfurt allerdings 
schleppend voran. Während die Einkaufsmeile 
Zeil in der Innenstadt bereits in den 1970er Jahren 
zur Fußgängerzone umgewandelt wurde, blieb das 
südliche Ufer bis in die 1980er Jahre teilweise als 
Parkplatz genutzt (vgl. Wekel 2016).

Die Wiederentdeckung des Mains begann 
mit den Ursprüngen des Museumsufers unter 
dem Slogan »Kultur für Alle« 1978 und in den 
1980er Jahren unter dem Projektnamen »Stadt-
raum Main« mit Planungen für Wohnen, Ge-
schäfte und Promenaden im Zusammenhang mit 
der geplanten Olympia-Bewerbung für das Jahr 
1992. Zum einen wurde am Westhafen sowie rund 
um das Areal der Europäischen Zentralbank am 
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Osthafen und auf der Sachsenhäuser Seite Wohn-
raum direkt am Wasser geschaffen. Zum anderen 
wurde mit dem Museumsufer ein Konzept ver-
folgt, das durch die Vernetzung kultureller Ein-
richtungen auf beiden Seiten des Mains auch 
wertvolle Impulse zur Wiederentdeckung des Frei-
raums am Wasser gegeben hat (vgl. Wekel 2016). 
Auf der Sachsenhäuser Seite sind die Grünflächen 
auf Höhe des Museumsufers im Tiefkai, die in den 
frühen 2000er Jahren umgestaltet worden sind, 
beliebter Bewegungsraum und Aufenthaltsort. 
Zwischen Eiserner Steg und Friedensbrücke be-
finden sich 13 Museen in Flussnähe und noch mal 
so viele in fußläufiger Erreichbarkeit auf beiden 
Seiten des Mains. Seit 2007 präsentieren sich die 
Einrichtungen gemeinsam als »Museumsufer 
Frankfurt«, das jährlich mehr als 2,5 Millionen 
Besucher:innen anzieht (vgl. Kulturamt Frankfurt 
am Main 2021). 

Die Solitäre der Museen bestehen zum Teil aus 
Bürgervillen und zum Teil aus Gebäuden, die ab 
den 1980er Jahren von international renommier-
ten Architekten geplant wurden (vgl. Burgard 
2020). Ursprünglich wurden zwei unterschiedliche 

Konzepte diskutiert. Der Speerplan von 1976 sah 
das Konzept des »Museumsparks« vor, in dem der 
motorisierte Verkehr in Ost-West-Richtung in deut-
licher Distanz zum Mainkai auf der Berliner Straße 
geführt wird. So sollte ein zusammenhängender, 
vom Autoverkehr geschützter Landschaftsraum 
auf beiden Seiten des Mains geschaffen werden. 
Dieser sollte über die bloße Uferzone hinaus auch 
die öffentlich zugänglichen Freiräume der Museen 
umfassen (↳Abb. 3). Letztlich wurden verkehrlich 
neben der Berliner Straße (vierspurig) mit dem 
Mainkai (dreispurig, 20.000 Autos pro Tag) zwei 
Hauptverkehrsstraßen in Ost-West-Richtung in- 
stalliert. Beide trennen die Uferzone für Fuß- und 
Radfahrer:innen spürbar von der Innenstadt ab.

Au!ruch zur UmgestaltungAu!ruch zur Umgestaltung
Das Innenstadtkonzept von 2010 attestierte das 
Zerfallen der Teilbereiche der Innenstadt und 
des Uferbereichs durch die hohe Belastung des 
motorisierten Verkehrs. Betont wurde die Vielfäl-
tigkeit in der städtebaulichen Form (Hochhäuser, 
50er- und 60er-Jahre-Zeilen, Fachwerk) und im 
Programm (Gewerbe, Konsum, Kultur), welche 
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unterschiedliche Identitäten wie das Banken-
viertel oder die Altstadt prägen. Diese soll in der 
zukünftigen Entwicklung noch verstärkt werden. 
Zudem wurde festgestellt, dass es wenige Wegever-
bindungen in Nord-Süd-Richtung gibt. Gefordert 
wurde ein großflächiges Wegenetz für Fußgän-
ger:innen, das die Innenstadt überspannt und 
mit einem Radwegenetz kombiniert wird, das an 
ausgesuchten Stellen »Fahrradspuren« einführt 
(wie entlang der Berliner Straße). Dieses Netz zur 
aktiven Alltagsmobilität soll durch einen einheit-
lich gestalteten, zusammenhängenden Rundweg 
in den Grünräumen der Wallanlagen ergänzt 
werden. Durch die Verlegung von Haltestellen für 
die Straßenbahn, die teilweise Begrenzung der Zu-
fahrt für den MIV sowie zusätzliche Buslinien soll 
die erhoffte Verbesserung der Nord-Süd-Richtung 
erreicht werden. Die Neugestaltung des Mainkais 
wurde als eine Handlungsempfehlung aufgestellt, 
die beides erfüllen soll – Stärkung der Identität 
der unteren, zum Main hin orientierten Altstadt 
sowie die Stärkung der Nahmobilität (vgl. Stadt-
planungsamt Frankfurt am Main 2010). Damit 
wurden die fünf Dimensionen der Walkability fest 

in den Zielen des Innenstadtkonzepts von 2010 
verankert und sollten ein solide Ausgangsposition 
für ein bewegungsfreundliches Mainufer bieten.

Aktuelle SituationAktuelle Situation
Zum Ende der 2010er-Jahre wurde die Neugestal-
tung des Mainkais vor dem Hintergrund der Dis-
kussion um Klimaanpassung und Lebensqualität 
in Frankfurt wieder aufgegriffen. Dies zeigt sich 
zum Beispiel in der Vision der innenstädtischen 
Freiflächen als Bewegungs- und Begegnungs-
flächen, mit dem Main als zentralem Dreh- und 
Angelpunkt (↳Abb. 4). Die aktuelle Situation ist 
dagegen ernüchternd. Der Mainkai ist auf Höhe 
des Eisernen Stegs (zentrale Fußgängerbrücke) 
und der Alten Brücke geprägt durch Wohnbauten 
mit punktuellen kulturellen und gastronomischen 
Angeboten. Auf den Freiflächen wird dies ergänzt 
um weitere Gastronomie und Kioske sowie Schiffs-
anlegestellen. Zusammen mit den Angeboten der 
Altstadt führt dies zu einer hohen Dichte und Viel-
falt von Zielen, die vom Eisernen Steg fußläufig 
erreichbar sind. Das Wegenetz nach Norden zur In-
nenstadt hin ist, neben den Hauptverkehrsstraßen 
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von der Alten Brücke und Untermainbrücke 
kommend, geprägt von der Verbindung über den 
historischen Marktplatz (Römer). Die zahlreichen 
Fußwege dazwischen sind untergeordnet und 
werden deutlich weniger genutzt (vgl. Pandit et al. 
2020). Die Erreichbarkeit durch den ÖPNV wird 
durch Tramhaltestellen und eine U-Bahn-Halte-
stelle in der Altstadt sowie eine Bushaltestelle auf 
der gegenüberliegenden Mainseite gewährleistet. 
Diese sind allerdings je nach Standpunkt am Main-
kai bis zu 500 Meter entfernt, was gerade für Mobi-
litätseingeschränkte ein Problem darstellen kann. 
Der Mainkai selbst hat keine ÖPNV-Haltestellen. 
Die Stadtraumgestaltung lässt unter dem Gesichts-
punkt der Bewegungsförderung und der barriere-
freien Zugänglichkeit Lücken erkennen. Die Topo-
grafie mit starken Steigungen vom Mainkai bis zu 
den beiden Brücken bildet Hindernisse für Mobi-
litätseingeschränkte. Nur der Eiserne Steg kann 
durch einen Aufzug barrierefrei genutzt werden. 
Die Spiel- und Grünflächen an den Brückenköpfen 
sind stark frequentiert, insgesamt dominieren 
aber am Mainkai versiegelte Flächen wie Asphalt. 
Die Orientierung fällt in Teilbereichen schwer, weil 
kein durchgehendes Leit- und Lichtsystem vor-
handen ist (vgl. Knöll et al. 2020). 

In Frankfurt lief von Juli 2019 bis Oktober  
2020 ein viel beachtetes verkehrs- und stadt- 

planerisches Experiment: Die dreispurige Fahr-
bahn des Mainkais wurde für den motorisierten 
Verkehr gesperrt. Während dieser Sperrung, die 
zu einem großen Teil auch mit den Restriktionen 
der Corona-Pandemie zusammenfiel, wurden 
bis zu 40 Prozent mehr Fahrradfahrer:innen ge-
zählt, 20 Prozent mehr Rollstuhlfahrer:innen und 
1150 Prozent mehr Kinder, die selbstständig auf 
dem Rad unterwegs waren. Zudem wurde eine 
stärkere Nutzung der Nord-Süd-Verbindungen 
durch Fußgänger:innen registriert, die sich gleich-
mäßiger auf alle Zuwegungen verteilte. Ebenfalls 
wurden insgesamt mehr, längere und vielfältigere 
Aufenthaltsaktivitäten wie Sport, Picknick und 
Erholung auf den Grünflächen am Main beob-
achtet (vgl. Pandit et al 2020). Im November 2020 
wurde die Straße wieder für den MIV geöffnet, mit 
dem Effekt, dass die Nutzung der Mainkai-Straße 
durch Radfahrende im Juli 2021 wieder auf Werte 
von vor dem Experiment 2019 zurückgefallen ist 
(vgl. Pandit in diesem Band). Die Zahlen berück-
sichtigen allerdings noch nicht, dass Ende Juli 
2021 eine Fahrbahn für den motorisierten Verkehr 
in einen Fahrradstreifen umgewandelt wurde. 

Ein Ziel des im Juni 2019 erschienenen Inte- 
grierten Städtebaulichen Entwicklungskonzepts 
(ISEK) Frankfurt 2030+ ist es, den Anteil der Rad-
fahrenden und Fußgänger:innen wie des ÖPNV 
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am Modal Split zu erhöhen. Das soll unter ande-
rem durch eine Neuordnung des Straßenraums 
sowie durch den Ausbau des ÖPNV und Radwege-
netzes erfolgen. Des Weiteren sollen der bezahl-
bare Wohnraum (auch im Bestand) gefördert und 
innerstädtische Freiflächen qualifiziert werden. 
Die »Fortführung der Umgestaltung des Main-
ufers« unter anderem mit einem Lichtkonzept ist 
in den Planungen von Frankfurt 2030+ enthalten 
(vgl. Stadtplanungsamt Frankfurt 2019). Das ver-
deutlicht, dass hier auch weiterhin Handlungs- 
bedarf zur Verbesserung der Bewegungs- und Be-
gegnungsqualitäten am Mainkai gesehen wird. 

FazitFazit
Es ist anzunehmen, dass viele der positiven Be-
gleiterscheinungen der temporären Sperrung des 
Mainkais in den Jahren 2019 und 2020, wie die 
erhöhte aktive Mobilität, die bessere Anbindung 
an die Innenstadt für Fußgänger:innen und Rad-
fahrende sowie die erhöhte Nutzung der Grünflä-
chen mit der Rückkehr des motorisierten Verkehrs 
bei derzeitiger Aufteilung des Raums nicht wieder 
erreicht werden kann. Für die Bewegungsqualität 
für Radfahrer:innen lässt der Fahrradstreifen zwar 
eine Verbesserung erwarten, die aber mit einem 

zeitlichen Abstand wissenschaftlich evaluiert 
werden sollte. Zukünftige Lösungen sollten darü-
ber hinausgehen. Eine gemeinsame Führung von 
Fahrrad- und (motorisiertem) Anliegerverkehr als 
Shared Space könnte wesentlich dazu beitragen, 
die Geschwindigkeiten auf der Mainkai-Straße 
insgesamt weiter zu senken. Der Bodenbelag sollte 
zu einer visuell einheitlichen Bewegungs- und 
Begegnungszone umgestaltet werden, in der die 
Zonen für Fußgänger:innen jedoch im Sinne des 
Zwei-Sinne-Prinzips auch für Menschen mit Seh-
einschränkungen kenntlich gemacht werden. 
Ein entschiedener Rückbau der frei werdenden 
asphaltierten Fahrbahn mit einer weitgehenden 
Entsiegelung, Begrünung und punktuellen Ver-
schattung durch Bäume sollte dazu führen, den 
Mainkai insgesamt stärker den Bedürfnissen der 
Fußgänger:innen anzunähern. Dafür ist es not-
wendig, an ausgewählten Stellen auch über eine 
neue Programmierung der Erdgeschosszonen hin 
zu vermehrt öffentlichen Nutzungen nachzuden-
ken. In Abstimmung mit dem Denkmalschutz soll-
ten sich Gebäude hin zum Mainkai öffnen können, 
ebenso sollten Außengastronomie und informelle 
kulturelle Nutzungen gestärkt werden, um weitere 
Aufenthaltsqualitäten am Mainkai zu etablieren 
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und zu beleben. Das Konzept des Museumsufers 
hat noch ungenutzte Potenziale – hier wird es 
darum gehen, weitere Räume der Innenstadt wie 
untergenutzte Büroflächen, aber auch Freiräume 
zu bespielen. Burghard (2020) verweist in dieser 
Hinsicht unter anderem auf den Bedarf für das 
Museum der Kulturen der Welt, das derzeit noch 
nach eigenen Räumlichkeiten sucht.

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit des 
Mainkais ist über eine zusätzliche Anbindung 
des Mainufers durch eine weitere Haltestelle des 
ÖPNV nachzudenken. Der Versuch, dies durch 
selbstfahrende Kleinbusse zu leisten, weist in 
eine interessante Richtung, muss allerdings in die 
oben beschriebene Neuaufteilung des Raums und 
ein übergeordnetes autoarmes Mobilitätskonzept 
für die Innenstadt eingebunden sein, um die ge-
wünschte Wirkung der Zugänglichkeit für Mobili-
tätseingeschränkte entfalten zu können. Denkbar 
wären auch Wassertaxis als integrierter Teil des 
ÖPNV in Frankfurt, wie sie etwa in Hamburg ein-
gesetzt werden, oder in London, um die am Ufer 
der Themse gelegenen Museen zu verbinden.

Zudem ist es sinnvoll, auch die Gestaltung des 
Flussraums direkt am Main an die veränderten, 
langsameren Geschwindigkeiten von Fußgän-
ger:innen inklusive mobilitätseingeschränkter 
Personen oder Eltern mit jungen Kindern anzu-
passen. Die hier beschriebenen neuen Anforde-
rungen machen deutlich, dass das bisherige Leit-
bild des steinernen, städtischen Hochkais einer 
Ergänzung bedarf. Im Sinne der Bewegungs- und 
Gesundheitsförderung sollte eine verstärkte Inter-
aktion mit dem Wasser am Mainkai ermöglicht 
werden. Diese könnte durch eine tiefgreifende 
Entsiegelung des Freiraums erreicht werden sowie 
analog zu Beispielen in Rotterdam und Kopen-
hagen durch hybride Konzepte. Das heißt: in Tro-
ckenperioden können in den Retentionsbecken 
mit Sitzstufen an den Rändern sowie verschattet 
durch Bäume Sport und Begegnung stattfinden, 
wohingegen diese nach Starkregen-Ereignissen 
als Speichermedium dienen und Interaktion mit 
Wasser ermöglichen (↳Abb. 5).01 

Obwohl das Thema Walkability strukturell in 
den Planungsinstrumenten spätestens seit den 
2010er Jahren im Innenstadtkonzept und im 

Masterplan Frankfurt 2030+ verankert ist, bleibt 
die Umsetzung hinter den Zielen zurück. Mit 
dem Verkehrsexperiment am Mainkai wurden 
die Schwierigkeiten und Potenziale eines inner-
städtischen blauen Bewegungsraums im Brenn-
glas verstärkt. An die positive Dynamik für aktive 
Mobilität, ebenso wie die erprobte Herangehens-
weise des Experiments und der wissenschaftlichen 
Überprüfung von Zusammenhängen, sollte drin-
gend angeknüpft werden. Die kontroversen und 
leidenschaftlich geführten Diskussionen sowie die 
Entscheidung zur Wiederöffnung und ab August 
2022 die Wiederschließung für den motorisierten 
Verkehr während der Schulferien, Abendstunden 
und Wochenenden zeigen die Notwendigkeit auf, 
Verkehrsexperimente um Formate wie die Real-
labors zu ergänzen, die neben Information und 
Beteiligung den möglichen Mehrwert für die Bür-
ger:innen ausloten und bestmöglich erfahrbar 
machen. An anderer Stelle zeigen dies temporäre 
Interventionen, sogar schon mit geringen Investi-
tionen, indem sie direkte Effekte auf den Körper 
und das Wohlbefinden deutlich machen (Roe et 
al. 2019). Zielführend scheint hier ein verstärkter 
transdisziplinärer Austausch zwischen Bürger:in-
nen, Fachleuten aus Politik und Wissenschaft, 
Planer:innen und Architekt:innen, in dem die 
Gestaltung von langfristigen Zielen und Visionen 
durch temporärere Interventionen und wissen-
schaftliche Evaluationen zu ergänzen sind.

01  Weitere ausgewählte Ergebnisse des 
städtebaulichen Entwurfs »Innenstadt der 
Zukunft« können hier eingesehen werden: 
https://www.architektur.tu-darmstadt.
de/urbandesign/lehre_udp/sose_2020_udp/
innenstadt_der_zukunft_ergebnisse.de.jsp 
(letzter Zugriff: 08.03.2022).
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