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Fliisse sind die Quelle fiir Lebensqualitit in unse-
ren Stddten. Die Transformation innerstidtischer
Flussufer von Transitriumen der autogerechten
Stadt hin zu Bewegungs- und Begegnungsriu-
men fiir Fufdginger:innen und Radfahrende in
Deutschland ist vielschichtig und langwierig. In
vielen Stidten erschweren Hauptverkehrsstraflen
die stddtebauliche Einbindung und bilden Barrie-
ren fiir die nicht-motorisierte, kKorperlich aktive
Mobilitit. Die Fliisse selbst sind hdufig Bundes-
wasserstrafden. Damit liegen die Zustdndigkeiten
nicht in der Kommune, sondern bei der Bundes-
behorde, was eine bauliche Verdanderung der Ufer-
zonen erschwert. Dazu kommen die wachsenden
Anforderungen durch den Hochwasserschutz und
die Klimaanpassung. Schliefdlich steht durch die
Veranderungen im Handel und in der Biiro-/Heim-
arbeit ein grundlegender Wandel in der Nutzung
der Innenstidte an, einschliefilich der Freirdume
und 6ffentlicher Erdgeschosszonen an innerstid-
tischen Flussufern. Warum also mit der Gesund-
heits- und Bewegungsforderung einen zusitzli-
chen Aspekt der Gestaltung von innerstidtischen
Uferzonen adressieren?

Grofde zusammenhingende Wasserflichen,
sogenannte blaue Infrastrukturen, tragen maf}-
geblich zur Gesundheitsférderung und Klima-
anpassung in unseren Stidten bei. Ein »Blue
Space« wird definiert als ein Aufenraum, in dem
Wasserelemente die Identitit prigen, weil sie
physisch zugéinglich oder audiovisuell wahrnehm-
bar sind. Beispiele sind Kiisten, Uferzonen von
Fliissen, Seen und Kanélen oder Plitze mit kiinst-
lich angelegten Wasserbecken oder -fonténen.

Sie bieten zahlreiche Moglichkeiten, tiglich mit
Wasser in Beriihrung zu kommen - durch Anfas-
sen, Anschauen, Spielen, Horen, Abkiihlen und
Riechen - oder sich entlang von Wasserflachen
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
vielfiltige gesundheitsférdernde Aufenthalts- und
Lebensqualititen mit sich, die sich auch in hohe-
rer Lebenserwartung der Bewohner:innen messen
lassen (vgl. Roe et al. 2021).

Walkability (»Bewegungsfreundlichkeit«) be-
zeichnet das Potenzial einer gebauten Umgebung,
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korperlich aktive Alltagsmobilitit der Bevolkerung
zu fordern (vgl. Bucksch et al. 2014). Im Allgemei-
nen werden fiinf Dimensionen unterschieden:
Dichte und Vielfalt der Nutzungen, Erreichbarkeit
von Zielen, Distanz zum OPNV 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 Lebensqualitit
in Stadten diskutiert (vgl. Tran 2018). Bisher gibt
es aber wenige aktuelle Studien zur Umgestaltung
von innerstiddtischen Uferbereichen in deutschen
Grofistadten. 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.

Hintergrund
Frankfurt hat 765.000 Einwohner:innen und ist
internationaler Finanzplatz, Messestandort, Mo-
bilitdts- und Internetknoten. In das Zentrum des
Ballungsraums Rhein-Main mit 5,8 Millionen Ein-
wohner:innen pendeln tiglich rund 380.000 Men-
schen. Der Modal Split liegt bei 33 Prozent fiir den
motorisierten Individualverkehr (MIV), 21 Prozent
offentlicher Personennahverkehr (OPNV), 26 Pro-
zent Fuf3ginger:innen und 20 Prozent Radfahrende
(vgl. Stadt Frankfurt am Main 2020). Damit liegt
Frankfurt im Mittelfeld bundesdeutscher Stidte
hinsichtlich des Anteils aktiver Mobilitat (vgl.
Buehler et al. in diesem Band). Frankfurt hat stetig
wachsende Ubernachtungszahlen von etwa 11 Mil-
lionen Ubernachtungen verteilt auf 6,2 Millionen
Giste im Jahr 2019, mit dem héchsten Anteil inter-
nationaler Géaste in Deutschland und mit vielen
zusatzlichen Tagesbesucher:innen (vgl. Stadt
Frankfurt am Main 2021). Viele davon besuchen die
neu eréffnete Altstadt, den historischen Marktplatz
Romer und die Museen in der Innenstadt sowie den
angrenzenden nordlichen Abschnitt des Mainufers,
genannt Mainkai (»Abb. 1).
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Abb. 1 Karte der Innenstadt Frankfurts
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Tatsdchlich bestehen Frankfurts 6ffentlich zu-
gangliche Rdume (36,7 % des Stadtgebiets) neben
Strafden, Wegen, Plitzen und Griinflichen, Parks,
Sportanlagen und Friedhoéfen (19,5 %) sowie Wil-
dern und Geholzen (15,9 %) zu 2,2 Prozent aus
Wasserflachen wie Fliefdgewidssern, Hafenbecken
und stehenden Gewéssern. Der Anteil liegt damit
deutlich niedriger als in Stidten wie Hamburg
(7,6 %), Berlin (6,6 %) oder Koln (4,8 %) und ist
vergleichbar mit Dresden (2,1 %) und etwas héher
als in Miinchen (1,4 %) (vgl. Bundesstiftung Bau-
kultur 2021). Im Stadtgebiet ist der Main 120 Meter
schmal. Zum Vergleich: Auf Héhe der Kélner In-
nenstadt ist der Rhein etwa 350 Meter breit.

Die Anfinge
Auf Hohe der Wallanlage in der Innenstadt,
wegen des milden Binnenklimas »Nizza« ge-
nannt, gab es urspriinglich die vom Mainarm ge-
trennte Insel »Mainlust« samt Ausflugslokalen
(»Abb. 2).Spiter kKamen Badeschiffe und um
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1900 Flussbadeanstalten hinzu, in denen sich
Generationen von Frankfurter:innen tummelten
(Blecken 1993). Erst seit dem letzten Drittel des
20. Jahrhunderts riicken 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. Wihrend die Einkaufsmeile
Zeil in der Innenstadt bereits in den 1970er Jahren
zur Fuf3gangerzone umgewandelt wurde, blieb das
siidliche Ufer bis in die 1980er Jahre teilweise als
Parkplatz genutzt (vgl. Wekel 2016).

Die Wiederentdeckung des Mains begann
mit den Urspriingen des Museumsufers unter
dem Slogan »Kultur fiir Alle« 1978 und in den
1980er Jahren unter dem Projektnamen »Stadt-
raum Main« mit Planungen fiir Wohnen, Ge-
schifte und Promenaden im Zusammenhang mit
der geplanten Olympia-Bewerbung fiir das Jahr
1992. Zum einen wurde am Westhafen sowie rund
um das Areal der Europdischen Zentralbank am
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»Mainlust«,

vor der Verfullung des Seitenarms »kleiner Mainc,
Historisches Museum Frankfurt)

Abb. 2 Ansicht von Frankfurt mit der Insel

um 1858 (Quelle:

Osthafen und auf der Sachsenh&user 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 Sachsenhéuser Seite sind die Griinflichen
auf Hohe des Museumsufers im Tiefkai, die in den
frithen 2000er Jahren umgestaltet worden sind,
beliebter Bewegungsraum und Aufenthaltsort.
Zwischen Eiserner Steg und Friedensbriicke be-
finden sich 13 Museen in Flussndhe und noch mal
so viele in fuf3ldufiger Erreichbarkeit auf beiden
Seiten des Mains. Seit 2007 prasentieren sich die
Einrichtungen gemeinsam als »Museumsufer
Frankfurte, das jahrlich mehr als 2,5 Millionen
Besucher:innen anzieht (vgl. Kulturamt Frankfurt
am Main 2021).

Die Solitire der Museen bestehen zum Teil aus
Biirgervillen und zum Teil aus Gebduden, die ab
den 1980er Jahren von international renommier-
ten Architekten geplant wurden (vgl. Burgard
2020). Urspriinglich wurden zwei unterschiedliche
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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 Strafde
gefiihrt wird. So sollte ein zusammenhéangender,
vom Autoverkehr geschiitzter Landschaftsraum
aufbeiden Seiten des Mains geschaffen werden.
Dieser sollte iiber die blof3e Uferzone hinaus auch
die 6ffentlich zuginglichen Freiriume der Museen
umfassen (»Abb. 3).Letztlich wurden verkehrlich
neben der Berliner Strafde (vierspurig) mit dem
Mainkai (dreispurig, 20.000 Autos pro Tag) zwei
Hauptverkehrsstraf3en in Ost-West-Richtung in-
stalliert. Beide trennen die Uferzone fiir Fuf3- und
Radfahrer:innen spiirbar von der Innenstadt ab.

Aufbruch 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 Vielfal-
tigkeit in der stidtebaulichen Form (Hochhiuser,
50er- und 60er-Jahre-Zeilen, Fachwerk) und im
Programm (Gewerbe, Konsum, Kultur), welche
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zeigt einen zusammenhangenden Landschaftsraum
Partner GmbH)

Abb. 3 Der »Leitplan Museumsufer« von 1976
als Teil der grunen und blauen Infrastruktur

Frankfurts.

unterschiedliche Identititen wie das Banken-
viertel oder die Altstadt prigen. Diese soll in der
zukiinftigen Entwicklung noch verstirkt werden.
Zudem wurde festgestellt, dass es wenige Wegever-
bindungen in Nord-Siid-Richtung gibt. Gefordert
wurde ein grof3flachiges Wegenetz fiir Fu3gin-
ger:innen, das die Innenstadt iiberspannt und

mit einem Radwegenetz kombiniert wird, das an
ausgesuchten Stellen »Fahrradspuren« einfiihrt
(wie entlang der Berliner Strafe). Dieses Netz zur
aktiven Alltagsmobilitét soll durch einen einheit-
lich gestalteten, zusammenhéngenden Rundweg
in den Griinrdumen der Wallanlagen ergianzt
werden. Durch die Verlegung von Haltestellen fiir
die Straflenbahn, die teilweise Begrenzung der Zu-
fahrt fiir den MIV sowie zusitzliche Buslinien soll
die erhoffte Verbesserung der Nord-Siid-Richtung
erreicht werden. Die Neugestaltung des Mainkais
wurde als eine Handlungsempfehlung aufgestellt,
die beides erfiillen soll - Starkung der Identitét
der unteren, zum Main hin orientierten Altstadt
sowie die Starkung der Nahmobilitét (vgl. Stadt-
planungsamt Frankfurt am Main 2010). Damit
wurden die fiinf Dimensionen der Walkability fest
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in den Zielen des Innenstadtkonzepts von 2010
verankert und sollten ein solide Ausgangsposition
fiir ein bewegungsfreundliches Mainufer bieten.

Aktuelle Situation
Zum Ende der 2010er-Jahre wurde die Neugestal-
tung des Mainkais vor dem Hintergrund der Dis-
kussion um Klimaanpassung und Lebensqualitit
in Frankfurt wieder aufgegriffen. Dies zeigt sich
zum Beispiel in der Vision der innenstidtischen
Freiflichen als Bewegungs- und Begegnungs-
flachen, mit dem Main als zentralem Dreh- und
Angelpunkt (»Abb. 4).Die aktuelle Situation ist
dagegen erniichternd. Der Mainkai ist auf Hohe
des Eisernen Stegs (zentrale Fuf3gingerbriicke)
und der Alten Briicke gepriagt durch Wohnbauten
mit punktuellen kulturellen und gastronomischen
Angeboten. Auf den Freiflichen wird dies erginzt
um weitere Gastronomie und Kioske sowie Schiffs-
anlegestellen. Zusammen mit den Angeboten der
Altstadt fiihrt dies zu einer hohen Dichte und Viel-
falt von Zielen, die vom Eisernen Steg fuf’ldufig
erreichbar sind. Das Wegenetz nach Norden zur In-
nenstadt hin ist, neben den Hauptverkehrsstrafien
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Abb. 4 »Frankfurt am Start - Sport findet

Stadt« (Quelle:
ner GmbH)

von der Alten Briicke und Untermainbriicke
kommend, geprigt von der Verbindung iiber den
historischen Marktplatz (ROmer). Die zahlreichen
Fuf3wege dazwischen sind untergeordnet und
werden deutlich weniger genutzt (vgl. Pandit et al.
2020). Die Erreichbarkeit durch den OPNV wird
durch Tramhaltestellen und eine U-Bahn-Halte-
stelle in der Altstadt sowie eine Bushaltestelle auf
der gegeniiberliegenden Mainseite gewihrleistet.
Diese sind allerdings je nach Standpunkt am Main-
kai bis zu 500 Meter entfernt, was gerade fiir Mobi-
lititseingeschrinkte ein Problem darstellen kann.
Der MainKkai selbst hat keine OPNV-Haltestellen.
Die Stadtraumgestaltung lasst unter dem Gesichts-
punkt der Bewegungsforderung und der barriere-
freien Zuginglichkeit Liicken erkennen. Die Topo-
grafie mit starken Steigungen vom Mainkai bis zu
den beiden Briicken bildet Hindernisse fiir Mobi-
lititseingeschrinkte. Nur der Eiserne Steg kann
durch einen Aufzug barrierefrei genutzt werden.
Die Spiel- und Griinflichen an den Briickenkdpfen
sind stark frequentiert, insgesamt dominieren
aber am Mainkai versiegelte Flichen wie Asphalt.
Die Orientierung fillt in Teilbereichen schwer, weil
kein durchgehendes Leit- und Lichtsystem vor-
handen ist (vgl. Knéll et al. 2020).

In Frankfurt lief von Juli 2019 bis Oktober
2020 ein viel beachtetes verkehrs- und stadt-
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planerisches Experiment: Die dreispurige Fahr-
bahn des Mainkais wurde fiir den motorisierten
Verkehr gesperrt. Wahrend dieser Sperrung, die
zu einem grofen Teil auch mit den Restriktionen
der Corona-Pandemie zusammenfiel, wurden

bis zu 40 Prozent mehr Fahrradfahrer:innen ge-
zdhlt, 20 Prozent mehr Rollstuhlfahrer:innen und
1150 Prozent mehr Kinder, die selbststandig auf
dem Rad unterwegs waren. Zudem wurde eine
stirkere Nutzung der Nord-Siid-Verbindungen
durch Fufdginger:innen registriert, die sich gleich-
mafdiger auf alle Zuwegungen verteilte. Ebenfalls
wurden insgesamt mehr, lingere und vielfaltigere
Aufenthaltsaktivititen wie Sport, Picknick und
Erholung auf den Griinflichen am Main beob-
achtet (vgl. Pandit et al 2020). Im November 2020
wurde die Straf3e wieder fiir den MIV gedffnet, mit
dem Effekt, dass die Nutzung der Mainkai-Strafde
durch Radfahrende im Juli 2021 wieder auf Werte
von vor dem Experiment 2019 zuriickgefallen ist
(vgl. Pandit in diesem Band). Die Zahlen beriick-
sichtigen allerdings noch nicht, dass Ende Juli
2021 eine Fahrbahn fiir den motorisierten Verkehr
in einen Fahrradstreifen umgewandelt wurde.

Ein Ziel des im Juni 2019 erschienenen Inte-
grierten Stidtebaulichen Entwicklungskonzepts
(ISEK) Frankfurt 2030+ ist es, den Anteil der Rad-
fahrenden und FufRgiinger:innen wie des OPNV
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Abb. 5 Eine zukunftige Gestaltung sollte durch
Emilia Kuhn,

Entsiegelung und Retentionsfl&chen der Klima-
anpassung Sorge tragen und kénnte durch mehr
Interaktion mit dem (Regen-)Wasser zus&tzliche

Aufenthaltsqualitdten am Mainkai schaffen.

TU Darmstadt)

(Entwurf:

am Modal Split zu erh6hen. Das soll unter ande-
rem durch eine Neuordnung des Strafdenraums
sowie durch den Ausbau des OPNV und Radwege-
netzes erfolgen. Des Weiteren sollen der bezahl-
bare Wohnraum (auch im Bestand) gefordert und
innerstidtische Freiflichen qualifiziert werden.
Die »Fortfiithrung 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-
gegnungsqualititen am Mainkai gesehen wird.

Fazit
Es ist anzunehmen, dass viele der positiven Be-
gleiterscheinungen der temporaren Sperrung des
Mainkais in den Jahren 2019 und 2020, wie die
erhohte aktive Mobilitit, die bessere Anbindung
an die Innenstadet fiir Fufdgénger:innen und Rad-
fahrende sowie die erhohte Nutzung der Griinfla-
chen mit der Riickkehr des motorisierten Verkehrs
bei derzeitiger Aufteilung des Raums nicht wieder
erreicht werden kann. Fiir die Bewegungsqualitit
fiir Radfahrer:innen ldsst der Fahrradstreifen zwar
eine Verbesserung erwarten, die aber mit einem

MARTIN KNOLL

zeitlichen Abstand wissenschaftlich evaluiert
werden sollte. Zukiinftige L6sungen sollten darii-
ber hinausgehen. Eine gemeinsame Fithrung von
Fahrrad- und (motorisiertem) Anliegerverkehr als
Shared Space konnte wesentlich dazu beitragen,
die Geschwindigkeiten auf der Mainkai-Strafde
insgesamt weiter zu senken. Der Bodenbelag sollte
zu einer visuell einheitlichen Bewegungs- und
Begegnungszone umgestaltet werden, in der die
Zonen fiir Fuf3ginger:innen jedoch im Sinne des
Zwei-Sinne-Prinzips auch fiir Menschen mit Seh-
einschrinkungen kenntlich gemacht werden.

Ein entschiedener Riickbau der frei werdenden
asphaltierten Fahrbahn mit einer weitgehenden
Entsiegelung, Begriinung und punktuellen Ver-
schattung durch Biume sollte dazu fithren, den
Mainkai insgesamt starker den Bediirfnissen der
Fufdginger:innen anzunihern. Dafiir ist es not-
wendig, an ausgewéhlten Stellen auch iiber eine
neue Programmierung der Erdgeschosszonen hin
zu vermehrt 6ffentlichen Nutzungen nachzuden-
ken. In Abstimmung mit dem Denkmalschutz soll-
ten sich Gebidude hin zum Mainkai 6ffnen konnen,
ebenso sollten Aufdengastronomie und informelle
kulturelle Nutzungen gestirkt werden, um weitere
Aufenthaltsqualititen 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 Riume der Innenstadt wie
untergenutzte Biiroflichen, aber auch Freirdume
zu bespielen. Burghard (2020) verweist in dieser
Hinsicht unter anderem auf den Bedarf fiir das
Museum der Kulturen der Welt, das derzeit noch
nach eigenen Riumlichkeiten sucht.

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit des
Mainkais ist iiber eine zusitzliche Anbindung
des Mainufers durch eine weitere Haltestelle des
OPNV 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 ilibergeordnetes autoarmes Mobilititskonzept
fiir die Innenstadt eingebunden sein, um die ge-
wiinschte Wirkung der Zuginglichkeit fiir Mobili-
titseingeschriankte entfalten zu kénnen. Denkbar
wiren auch Wassertaxis als integrierter Teil des
OPNV 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 verdnderten,
langsameren Geschwindigkeiten von Fuf3gin-
ger:innen inklusive mobilititseingeschrinkter
Personen oder Eltern mit jungen Kindern anzu-
passen. Die hier beschriebenen neuen Anforde-
rungen machen deutlich, dass das bisherige Leit-
bild des steinernen, stidtischen Hochkais einer
Ergdnzung bedarf. Im Sinne der Bewegungs- und

Gesundheitsforderung sollte eine verstirkte Inter-

aktion mit dem Wasser am Mainkai ermoglicht
werden. Diese konnte durch eine tiefgreifende

Entsiegelung des Freiraums erreicht werden sowie

analog zu Beispielen in Rotterdam und Kopen-
hagen durch hybride Konzepte. Das heifdt: in Tro-
ckenperioden konnen in den Retentionsbecken
mit Sitzstufen an den Rédndern sowie verschattet
durch Badume Sport und Begegnung stattfinden,
wohingegen diese nach Starkregen-Ereignissen
als Speichermedium dienen und Interaktion mit
Wasser ermoglichen (»Abb. 5).%*

Obwohl das Thema Walkability strukturell in
den Planungsinstrumenten spitestens seit den
2010er Jahren im Innenstadtkonzept und im
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Masterplan Frankfurt 2030+ verankert ist, bleibt
die Umsetzung hinter den Zielen zuriick. Mit
dem Verkehrsexperiment am Mainkai wurden
die Schwierigkeiten und Potenziale eines inner-
stddtischen blauen Bewegungsraums im Brenn-
glas verstirkt. An die positive Dynamik fiir aktive
Mobilitét, ebenso wie die erprobte Herangehens-
weise des Experiments und der wissenschaftlichen
Uberpriifung von Zusammenhéngen, sollte drin-
gend angekniipft werden. Die kontroversen und
leidenschaftlich gefiihrten Diskussionen sowie die
Entscheidung zur Wieder6ffnung und ab August
2022 die Wiederschliefdung fiir den motorisierten
Verkehr wihrend der Schulferien, Abendstunden
und Wochenenden zeigen die Notwendigkeit auf,
Verkehrsexperimente um Formate wie die Real-
labors zu ergdnzen, die neben Information und
Beteiligung den moglichen Mehrwert fiir die Biir-
ger:innen ausloten und bestmoglich erfahrbar
machen. An anderer Stelle zeigen dies temporéare
Interventionen, sogar schon mit geringen Investi-
tionen, indem sie direkte Effekte auf den Kérper
und das Wohlbefinden deutlich machen (Roe et
al. 2019). Zielfiihrend scheint hier ein verstirkter
transdisziplindrer Austausch zwischen Biirger:in-
nen, Fachleuten aus Politik und Wissenschalft,
Planer:innen und Architekt:innen, in dem die
Gestaltung von langfristigen Zielen und Visionen
durch tempordirere Interventionen und wissen-
schaftliche Evaluationen zu ergénzen sind.

01 Weitere ausgewdhlte Ergebnisse des
stadtebaulichen Entwurfs »Innenstadt der
Zukunft« kénnen 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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