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PaEGIE Partizipative Energietransformation




Das Forschungsprojekt PaEGIE untersucht, wie eine groflere Akzeptanz und eine fundamentale Verhaltensanderung

1. EINLEITUNG

der Blrger*innen durch neue Partizipationsformen in der Energietransformation erreicht werden kénnen, exemplarisch
erprobt im Bereich Verkehr und Mobilitat. Die Stadt Darmstadt, die als Wissenschafts- und Digitalstadt die fir das Projekt
relevanten Politikbereiche Energiewende, Mobilitat, Digitalisierung sowie Burgerbeteiligung fokussiert, ist das gewahlte
Untersuchungsfeld der Forschung. Innerhalb Darmstadts werden die drei Quartiere - Lincolnsiedlung, Mollerstadt und
Heimstattensiedlung - vergleichend betrachtet. Die gewahlten Quartiere unterscheiden sich u. a. hinsichtlich ihrer Lage,
Bebauung und Bevodlkerungsstruktur. Gemeinsamkeiten und Unterschiede im Bereich Verkehr und Mobilitat sind im
Rahmen einer Bestandserfassung und -analyse zu erheben. Die inhaltlichen Grundlagen stadtplanerischer Aspekte flr
Mobilitatskonzepte auf Quartiersebene, die zum Aufbau digital gestltzter Beteiligungsprozesse in der Energietransformation

im Bereich Verkehr und Mobilitat erforderlich sind, werden nachfolgend vorgestelit.

2. MOBILITATSPLANUNG UND AKTUELLE
ENTWICKLUNGEN IM MOBILITATSBEREICH

Unter dem Begriff Mobilitat (aus dem lateinischen von mobilitas = Beweglichkeit) wird im Allgemeinen die Moglichkeit
der Beweglichkeit von Personen und Objekten verstanden, wohingegen sich das Wort Verkehr auf das Transportmittel
und das Transportsystem bezieht (Gotz 2011, S. 326). Die (Verkehrs-) Mobilitat, zu der sowohl die alltagliche als auch die
nicht alltagliche Mobilitat gehoren, gilt als ein menschliches Grundbedurfnis (Frank 1997, S. 34), da sie - unabhangig
von Alter und Gesellschaftsschicht - die Teilnahme am 6ffentlichen Leben erméglicht. Zusatzlich steigert sie sowohl die
Lebensqualitat als auch das personliche Wohlbefinden eines jeden einzelnen und kann insgesamt als unverzichtbarer
Bestandteil moderner Gesellschaften angesehen werden (Bundesministerium fir wirtschaftliche Zusammenarbeit und

Entwicklung (BMZ) 20186, S. 7).

Das alltagliche Mobilitatsverhalten ist von verschiedenen Einflussfaktoren und Gegebenheiten abhangig, die

zusammenwirken und so gemeinsam das Mobilitdtsverhalten bestimmen. Dazu gehéren insbesondere soziobkonomische




Aspekte (z. B. Erwerbstatigkeit, Ausbildung) und soziodemografische Faktoren (z. B. Alter, Geschlecht). Aber auch die

vorherrschende Raum- und Siedlungsstruktur, das Verkehrsangebot sowie die persdnliche mobilitatsbezogene Einstellung
spielen fur die Gestaltung des alltaglichen Mobilitatsverhaltens eines Menschen eine entscheidende Rolle. (Hunecke und

Schweer 2006, 148-152)

Die Energietransformation im Bereich Verkehr und Mobilitédt stellt eine besondere Herausforderung dar, da diese
auf der gleichzeitigen Wende von Antriebstechnik, Verkehr und Mobilitdt beruht. Die analytische Differenzierung der
Dimensionen stadtischer Mobilitdt wird im PaEGIE Kurzbericht ,Institutioneller Rahmen der stadtischen Mobilitat in
Darmstadt” weitergehend erlautert. Fur eine Mobilitdtswende, die technische und infrastrukturelle Innovationen sowie
eine grundlegende Veranderung des Mobilitatsverhaltens beinhaltet, ist ein integriertes Vorgehen mit Manahmen aus

vier verschiedenen Bereichen notwendig:

Die Verkehrsvermeidung kann als eine Verkurzung der Verkehrswege durch sinnvolle Raum- und Siedlungsstrukturen und
die Erhéhung der Auslastung verschiedener Verkehrstrager zur Transformation im Bereich Verkehr und Mobilitat beitragen.

Ziel der Verkehrsvermeidung ist es, Mobilitat mit weniger Verkehr zu erreichen (Umweltbundesamt (UBA) 2020b, 0.S.).

Die Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrstrager weist ein hohes Potenzial zur Reduktion fossiler Brennstoffe im
Sinne der Energietransformation im Bereich Verkehr und Mobilitat auf. Hierzu gehoren die Starkung des offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV), des nichtmotorisierten Individualverkehrs (NMIV) - Rad- und FuBverkehr - sowie intermodaler
Mobilitatssysteme, wie Park & Ride und Bike & Ride. Neben dem Ausbau der Infrastruktur, bspw. der Fahrradwege, erfordert

»die Verlagerung [...] auch eine starkere Vernetzung der Verkehrstrager (Umweltbundesamt (UBA) 2014, S. 54).

Daruber hinaus kann eine effizientere Gestaltung des Verkehrs durch unterschiedliche Systeme erméglicht werden. Dazu
gehoren Shared Mobility, Smart Mobility und das Mobilitatsmanagement, also die Beeinflussung des Mobilitatverhaltens
mit dem Ziel dieses umweltfreundlicher, sozialvertraglicher und effizienter zu gestalten (Umweltbundesamt (UBA) 2020a,
0.S.).

Die Verwendung alternativer Antriebe und Kraftstoffe im Bereich nicht vermeidbarer Transporte ist im Sinne der
Energietransformation. Ein wesentlicher Baustein stellt hierbei die Elektromobilitat dar, bei der ein Elektromotor Uber eine
aufladbare Batterie mit aus regenerativen Quellen gewonnenem Strom versorgt wird. Alternative Kraftstoffe kobnnen u.a.

Grliner Wasserstoff (Staiger und Tantau 2020, S. 28) oder E-Fuels (Stan 2020, S. 287) sein.

Bei einem solchen integrierten Vorgehen mussen die spezifischen lokalen Rahmenbedingungen berlcksichtigt und die

mafgeblichen Akteure eingebunden werden. Hierzu bedarf es einer fundierten Bestandserfassung und Bestandsanalyse

der lokalen Situation, deren Ergebnisse fur den Bereich des Untersuchungsfeldes nachfolgend festgehalten werden.




3. BETRACHTUNG DER UNTERSUCHTEN
QUARTIERE

Darmstadt ist eine kreisfreie Stadt im Siden von Hessen, in der auf einer Flache von ca. 12.200 Hektar insgesamt 161.620
Einwohner*innen leben (Stand 31.12.2020) (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2021e, S. 2). Laut eigener Aussage verfolgt
Darmstadt das Ziel, die Mobilitat ,sicher, flissig und umweltvertraglich“ (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2021d, 0.S.) zu
entwickeln. Welche MaSnahmen und Angebote fur diese Zielerreichung bereits umgesetzt sind, wird beispielhaft fir die
drei Darmstadter Quartiere Lincolnsiedlung, Mollerstadt und Heimstattensiedlung im Rahmen der Bestandsaufnahme

aufgezeigt.

Die Abgrenzung der Quartiere wird anhand der statistischen Bezirke der Stadt Darmstadt definiert und festgelegt. Die
Lincolnsiedlung entspricht dem statistischen Bezirk ,440 Lincoln-Siedlung®, die Mollerstadt dem statistischen Bezirk ,120
Rheintor/Grafenstrafe” und die Heimstattensiedlung dem statistischen Bezirk ,520 Heimstattensiedlung®. In Abbildung 1

sind die drei Untersuchungsgebiete abgebildet.
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Abb. 1: Untersuchte Quartiere in Darmstadt.
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Im Rahmen der Bestandsaufnahme der mafigeblichen Siedlungs- und Verkehrsinfrastrukturen wird zunachst eine

3.1 BESTANDSAUFNAHME

Literaturrecherche durchgefiihrt mit dem Ziel, verfigbare und aktuelle Informationen Uber die Bewohnenden der
Untersuchungsgebiete sowie vorhandene Mobilitatsangebote und -konzepte zu sammeln. Hierbei werden der statistische
Datenreport der Stadt Darmstadt sowie veroffentlichte Rahmenplane, Verkehrsuntersuchungen, Quartiers- und
Mobilitatskonzepte aufgenommen. Des Weiteren werden Geodaten analysiert, die eine raumliche Verortung verschiedener
Einrichtungen und Angebote, wie bspw. OPNV-Haltestellen, Car- und Bikesharing-Stationen, erméglichen. Diese Daten
werden vorwiegend aus dem Darmstadter Stadtatlas sowie dem amtlichen Liegenschaftskataster gewonnen. Ergénzend
werden Ortsbegehungen in den drei Quartieren durchgefiihrt, um recherchierte Daten zu bestatigen und fehlende Daten

Zu erganzen.

Die Lincolnsiedlung ist ein neues Wohnquartier am sudlichen Rand der Stadt Darmstadt, die im Bereich der ehemaligen,

3.1.1 LINCOLNSIEDLUNG

in den 1950er Jahren errichteten Wohnsiedlung fur amerikanische Streitkrafte entstand (vgl. Knie 0.J., 0.S.). Auf einer
Flache von 51,2 Hektar leben 2.123 Einwohner*innen (Stand 31.12.2020) (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2021e, S. 2).
Da zum Zeitpunkt der Bestandsaufnahme die Quartiersentwicklung noch nicht vollstandig abgeschlossen ist, ist zukunftig
mit steigenden Einwohnerzahlen zu rechnen. Aus dem statistischen Datenreport 2020 der Stadt Darmstadt geht hervor,
dass im Vergleich zu den anderen beiden Quartieren in der Lincolnsiedlung eine junge Bewohnerschaft vorzufinden ist (vgl.

Wissenschaftsstadt Darmstadt 2021c, 0.S.).

Das Wohnquartier ist durch Mehrfamilienhduser gepragt. Auf Grundlage eines rechtskraftigen Bebauungsplans
und beeinflusst durch die vormalige Bebauung sind die Wohnhauser in Zeilenbauweise errichtet. Zum Zeitpunkt der
Bestandsaufnahme sind nicht alle Bauabschnitte fertig gestellt, die Grundschule und Kindertagesstatte sowie der

Quartiersplatz und -park in der Quartiersmitte befinden sich in der Bauphase. Im Westen der Lincolnsiedlung befindet sich

eine Grinanlage. Im Norden der Siedlung grenzt ein Nahversorgungszentrum an.




Im Rahmen der stadtebaulichen Entwicklung der Lincolnsiedlung wurde ein multimodales und autoarmes Mobilitatskonzept
erarbeitet und umgesetzt (vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt 0.J.), das mit dem Deutschen Verkehrsplanungspreis 2018
(SRL 2018, 0.S.) sowie dem Mobilitatspreis 2019 der Bundesregierung (DarmstadtNews 05.08.2019, 0.S.) ausgezeichnet
wurde. Ein zentraler Baustein des innovativen Mobilitdtskonzeptes der Lincolnsiedlung ist die Etablierung eines
Mobilitatsmanagements, das als Beratungsstelle fur Mobilitatsfragen und Ansprechpartner mit einer Geschaftsstelle in der
Quartiersmitte fungiert (Wissenschaftsstadt Darmstadt 0.J., S. 20). Eine Ubersicht der in der Lincolnsiedlung vorhandenen

Mobilitatsangebote zeigt Abbildung 2.
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Die Wohnsiedlung ist durch die Heidelberger StraRe im Osten erschlossen. Dies gewahrleistet die Anbindung an die
Kernstadt Darmstadt im Norden sowie den Stadtteil Eberstadt im Stden. Die Straenbahnhaltestellen , Lincoln-Siedlung*
und ,Marienhéhe“ grenzen unmittelbar an das Wohngebiet an und werden von drei Strafenbahnlinien bedient. Uber die

nordlich gelegene Haltestelle ,Landskronstrae” sind weitere Bus- und Straflenbahnlinien angebunden.

Die ErschlieBung innerhalb des Quartiers erfolgt Giber eine Nord-Sid gerichtete ErschlieBungsachse, die Gebaude sind Uber
abzweigende Wohnwege anfahrbar. Die Strafen innerhalb des Quartiers sind als Tempo-30-Zonen oder verkehrsberuhigt

ausgestaltet. Neben strafenseitigen Gehwegen gibt es im Quartier weitere Verbindungswege fiir den Fu3- und Radverkehr.

Das Mobilitatskonzept der Lincolnsiedlung sieht eine Entkopplung von Wohnen und Parken vor (Wissenschaftsstadt
Darmstadt o.J., S. 11). Dies spiegelt sich in Sammelgaragen, die sich vornehmlich an den Randern des Quartiers befinden,

und einer geringen Anzahl an Stellplatze auf den privaten Grundstiicken wider. Besuchende kénnen die ausgewiesenen,




bewirtschafteten Stellplatze im 6ffentlichen Straenraum nutzen. In der Lincolnsiedlung sind stationsbasierte

book-n-drive-Fahrzeuge verflgbar. Des Weiteren gibt es ein exklusives E-Carsharing-Angebot fur die Anwohnenden der
Lincolnsiedlung. Elektroladestationen stehen in den Sammelgaragen (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2017, S. 12), zum

Teil bei gebaudenahen Stellplatzen und auch im 6ffentlichen Raum zur Verfugung.

In der Nahe der Wohngebaude sind, zumeist Uberdachte und zum Teil abschliefbare, Fahrradabstellplatze vorhanden.
Die Nutzung privater Fahrrader wird durch Bikesharing-Angebote erganzt. Das Fahrradangebot von Call a Bike wird
durch einen E-Lastenradverleih des Anbieters Sigo mit zwei verfugbaren Fahrradern an einer Ladestation erweitert.
Weitere E-Lastenrader des Projektes Heinerbike sind mit ihren Stellplatzen bei dem Baumarkt Farbenkrauth und dem

Lebensmittelmarkt Alnatura verflgbar.

Die Mollerstadt ist ein Innenstadtquartier, das im klassizistischen Stil zu Beginn des 19. Jahrhunderts entstanden ist

3.1.2 MOLLERSTADT

und nach nahezu vollstandiger Zerstérung im Zweiten Weltkrieg unter Nutzung der gegebenen Strafenstrukturen wieder
aufgebaut wurde (vgl. Wiest 0.J., 0.S.). Es liegt unmittelbar benachbart zum Zentrum der Stadt Darmstadt. Auf einer Flache
von 39,8 Hektar leben 4.991 Einwohner*innen (Stand 31.12.2020) (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2021e, S. 2). In
diesem Quartier ist der Anteil an Ein-Personen-Haushalten (vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt 2021a, 0.S.) sowie an
Personen im Erwerbstatigenalter im Vergleich zu den anderen beiden Quartieren hoch (vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt

2021c, 0.S.).

Das Quartier ist durch eine dichte, vier- bis flinfgeschossige Blockrandbebauung und eine hohe Nutzungsdichte gepragt.
Neben Wohnnutzungen ist eine Vielzahl an Einzelhandel, Dienstleistungen und Gastronomie vorzufinden. In der Mollerstadt
befinden sich einige Lebensmittelméarkte sowie Apotheken, im Norden ist das Klinikum Darmstadt. Sowohl innerhalb und
als auch an das Quartier angrenzend gibt es kleinere Grunflachen, Spielplatze und kulturelle Angebote, wie bspw. das

Staatstheater Darmstadt.

FUr bestimmte Gebiete der Mollerstadt wird seit 2013 ein integriertes Quartierskonzept zur energetischen Stadtsanierung
entwickelt und umgesetzt (vgl. NH Projektstadt 2013). Im Rahmen der Konzeptentwicklung haben verkehrliche
Untersuchungen stattgefunden, die Defizite und Entwicklungspotenziale des Quartiers aufzeigen (vgl. Rittmannsperger +

Partner und Stete Planung 2005). Das integrierte Quartierskonzept adressiert auch das Thema klimafreundliche Mobilitat

10




und benennt in diesem Zusammenhang einzelne bauliche Mainahmen (vgl. NH Projektstadt 2013, S. 117-124).

Das StrafRennetz der Mollerstadt ist rasterformig. Die Hauptverkehrsachsen sind die Nord-Sud gerichtete Neckarstrafie
sowie die Ost-West gerichteten StraBen Rheinstrafe, BleichstraRe und HigelstraRe. Uber die Rheinstrafe besteht fiir
den motorisierten Individualverkehr (MIV) eine direkte Verbindung zur Autobahn und dem Darmstadter Kreuz und somit
eine Anbindung an das Uberregionale Fernstralennetz. Im Bereich der Rheinstrale existiert einseitig ein baulich von
der Fahrbahn abgegrenzter Fahrradweg, ebenso wie auf der Neckarstrafle, wo im Jahr 2020 beidseitig Autospuren in
geschltzte Fahrradwege umgebaut wurden. Zudem sind auf der RheinstrafRe und der Neckarstrale separate Spuren fir
den StraRenbahn- und Busverkehr sowie Haltestellen vorhanden. Die in Darmstadt zentralen OPNV-Haltestellen Luisenplatz
und Willy-Brandt-Platz grenzen im Osten und Nordosten an das Gebiet der Mollerstadt an. Das im Osten angrenzende

Stadtzentrum ist fuSlaufig erreichbar.

Inder Mollerstadt werden die 6ffentlichen Parkplatze bewirtschaftet und meistens ist straRenseitiges Parken moéglich. Zudem
gibt es in dem Quartier 6ffentliche Parkhduser und éffentlich zugéngliche Parkplétze in Hinterhdfen. Offentlich zugangliche
E-Ladestationen sind angrenzend an das Quartiersgebiet im Nordosten und Stidwesten vorhanden. Das Mobilitatsangebot
in der Mollerstadt wird durch Car- und Bikesharing-Angebote erganzt. Aufgrund der Nahe zum Stadtzentrum und einigen
zentralen OPNV-Haltestellen sind E-Scooter-Hubs vorzufinden. Die in der Mollerstadt vorhandenen Mobilitadtsangebote sind

in Abbildung 3 zusammengefasst.
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Die Heimstattensiedlung liegt am stdwestlichen Rand der Stadt Darmstadt. Auf einer Flache von 206,4 Hektar leben 7.330

3.1.3 HEIMSTATTENSIEDLUNG

Einwohner*innen (Stand 31.12.2020) (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2021e, S. 2). Der Anteil an Mehrpersonenhaushalten
ist in der Heimstattensiedlung im Vergleich zu den anderen beiden Quartieren grofler (vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt
2021a, 0.S.), in etwa einem Funftel der Haushalte leben Kinder (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2021b, 0.S.) und die

Bewohnerschaft ist insgesamt eher alter (vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt 2021c, 0.S.).

Die Bebauung im Quartier ist durch ehemals grofle Einfamilienhausgrundstiicke des seit 1932 entstandenen
Kleinsiedlungsgebietes gepragt, die spater nachverdichtet und im Randbereich durch dichtere Neubaugebiete
erganzt wurden (vgl. Engels o.J., 0.S.). In der Heimstattensiedlung gibt es zwei Kirchen, eine Grundschule, mehrere
Kindertagesstatten, Spiel- und Sportplatze, ein Seniorenheim sowie kleinere Einzelhandelsladen. In der Eschollbricker
StraBe im Norden des Quartiers befinden sich unterschiedliche Lebensmittelgeschafte. Fur dieses Quartier sind zum
Zeitpunkt der Bestandsaufnahme weder Ergebnisse einer verkehrlichen Untersuchung noch ein Mobilitatskonzept

vorliegend. Abbildung 4 fasst die in der Heimstattensiedlung vorhandenen Mobilitdtsangebote zusammen.
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Die auflere Erschlieung der Heimstattensiedlung erfolgt Uber die Eschollbriicker StraRe im Nordwesten des Quartiers

sowie Uber einen Zuweg im Osten, der Uber eine Brlcke Uber den Bahnweg die Heimstattensiedlung mit dem Bezirk am
Sudbahnhof verbindet. Der Studbahnhof mit Anbindungen nach Frankfurt am Main im Norden und Heidelberg im Stden
grenzt norddstlich an das Quartiersgebiet an. Der Bahnsteig ist jedoch lediglich Uber eine norddstliche Zuwegung erreichbar
und somit nicht direkt vom Quartier aus zugénglich. Die innere OPNV-ErschlieBung der Heimstéattensiedlung erfolgt im
Wesentlichen mit einer Buslinie, weitere Haltestellen sind entlang der Eschollbrlcker Strafie vorzufinden. Innerhalb und in
der Nahe des Quartiersgebietes gibt es Carsharing-Stationen sowie Call a Bike Stationen. Vereinzelt sind von Nutzenden

abgestellte E-Scooter vorzufinden, einen E-Scooter Hub gibt es am Sudbahnhof.

Kostenlose Parkméglichkeiten fiir den MIV gibt es im 6ffentlichen Raum und auf privaten Grundstiicken. Offentlich
zugangliche E-Ladestationen sind vorhanden. Die straBenseitigen Gehwege innerhalb der Heimstattensiedlung sind
unterschiedlich ausgebildet. Es gibt breite und schmale, befestigte und unbefestigte Gehwege sowie verkehrsberuhigte

Bereiche ohne separate Gehwege. Des Weiteren schaffen gesonderte Gehwege Querverbindungen innerhalb des Quartiers.

Die Bestandsanalyse dient der Beurteilung der bestehenden Mobilitatsangebote und erlaubt eine vergleichende

3.2 BESTANDSANALYSE

Betrachtung der drei Quartiere. Die Wohnquartiere Lincoln- und Heimstattensiedlung unterscheiden sich in ihrer Struktur
deutlich von der Mollerstadt, die im Zentrum Darmstadts innerstadtische Merkmale aufweist. Die Lincolnsiedlung zeichnet

sich durch das vorliegende Mobilitdtskonzept aus.
Rahmenbedingungen

In der Lincolnsiedlung und in der Heimstattensiedlung verkehren hauptsachlich Bewohnende und deren Besuchende,
wodurch das Pkw-Aufkommen insgesamt eher niedrig ist. Die an die Quartiere angrenzenden Larmschutzwande zu der
Karlsruher Straf3e bzw. Eschollbricker Strale bewirken zudem eine Reduktion des Verkehrslarms fiir die dort Wohnenden.
Im Suden der Heimstattensiedlung ist jedoch durch die Nahe zur Autobahn A5 eine gewisse Larmbelastung festzustellen.
Durch die zentrale Lage und das grofle Einkaufsangebot gibt es in der Mollerstadt viel Besuchs- und Durchgangsverkehr,

was sich in einem hohen Verkehrsaufkommen widerspiegelt. Dies verursacht insbesondere auf den Hauptverkehrsstraflen

eine hohe Larmbelastung fur die Anwohnenden.




In allen untersuchten Quartieren liegt eine sehr flache Topographie mit einer durchschnittlichen Gelandeneigung von

maximal 1-2 % vor, die das Fahrradfahren leicht ermdglicht. Auch die geringen Entfernungen innerhalb der Stadt machen
die Fahrradnutzung fur Bewohnende und Besuchende der drei Quartiere attraktiv. Separate und ausgebaute Fahrradwege
entlang der Lincolnsiedlung und auf Teilabschnitten der Rhein- und Neckarstrae in der Mollerstadt erhéhen das

Sicherheitsgefuhl fiir den Radverkehr auf den viel befahrenen Straf3en.
OPNV-ErschlieBung

Die Mollerstadt ist mit allen neun Darmstadter Strafenbahnlinien erreichbar, weiterhin durchqueren zahlreiche
Buslinien das Quartier. Dadurch wird eine sehr hohe Taktung des Nahverkehrs erzielt und eine gute Anbindung an viele
Umgebungsziele ermdglicht. Auch die beiden Randquartiere sind gut an den 6ffentlichen Nahverkehr angebunden.
Die an der Lincolnsiedlung angrenzenden OPNV-Haltestellen werden durch drei Strafenbahnlinien bedient, mit einer
durchschnittlichen Frequenz von acht Bahnen je Stunde. Die Heimstattensiedlung ist lediglich durch eine Buslinie an die
Innenstadt angebunden, die ringférmig im Quartier im 10-Minutentakt (tagsuber, an Werktagen) verkehrt. Am Rand der

Heimstattensiedlung besteht zudem halbstlindlich eine Verbindung zum Darmstadter Hauptbahnhof bzw. nach Riedstadt.

Die ErschlieBungsqualitét eines Gebietes durch den OPNV wird durch die GroRe der Haltestelleneinzugsbereiche beeinflusst.
Die Forschungsgesellschaft fur Straflen- und Verkehrswesen empfiehlt flr Oberzentren eine Entfernung von 300 bis
500 m bis zur nachsten Bus- oder Stralenbahnhaltestelle. (FGSV 2010, S. 4) Da dies eine annehmbare Entfernung fur die
Wahrnehmung des OPNV-Angebotes darstellt, basiert die Untersuchung der Erreichbarkeit der im Quartier vorhandenen
Mobilitatsangebote und -infrastrukturen auf diesen Werten. Da moglichst geringe Zugangszeiten die Angebotsnutzung

fordern, wird bei der Analyse die untere Grenze von 300 m als Mafdstab herangezogen.
Elektromobilitat

Die Nutzung von Elektroautos kann u.a. durch den Ausbau der Ladeinfrastruktur gefordert werden. Um diese zu untersuchen,
wird die Abdeckung mittels eines Radius um Ladesaulen von 300 m (funf Gehminuten) ermittelt (Abbildung 5,6,7). In der
Lincolnsiedlung besteht auf 55 % der Flache eine Abdeckung durch 6ffentlich zugangliche E-Ladestationen. Bei drei dieser
Stationen ist die Belegung einer der Doppelparkplatze an der Ladestation durch das Carsharing-Angebot vorgesehen. In
der Mollerstadt sind auf 60 % der Quartiersflache 6ffentlich zugangliche E-Ladestationen in finf Gehminuten erreichbar.
Durch diese kdnnen auch Personen, die zum Einkaufen in die Innenstadt Darmstadts kommen, ihr Fahrzeug wahrend

des Aufenthalts aufladen. In der Heimstattensiedlung sind auf 17 % der Flache innerhalb von fiinf Gehminuten 6ffentlich

zugangliche E-Ladestationen erreichbar.
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Sharing-Angebote

In den untersuchten Quartieren sind Sharing-Angebote fir Pkw, Fahrrader und E-Lastenrader vorhanden. Die Abdeckung
der Quartiere durch Sharing-Angebote wird mittels eines Erreichbarkeitsradius um die einzelnen Stationen untersucht. Hier
wird angenommen, dass Kunden beim Carsharing eine héhere Zugangszeit in Kauf nehmen, da die Weglange wahrend
der Nutzung durchschnittlich hoher ist als beim Fahrrad- und Lastenradverleih. Bike- und Lastenradsharing sollen daher
innerhalb von drei Gehminuten erreichbar sein (ca. 200 m Radius). Carsharing-Angebote werden flir einen Radius von

300 m untersucht (finf Gehminuten).

In der Lincolnsiedlung (vgl. Abbildung 8) sind Bikesharing-Stationen auf 32 % und Lastenrad-Stationen auf 36 % der Flache
innerhalb von drei Gehminuten erreichbar. Die hochste Abdeckung erfolgt durch Carsharing-Stationen; auf 2/3 der Flache
kann ein Auto in funf Gehminuten erreicht werden. Diese insgesamt hohe Abdeckung wird durch eine grofle Angebotsvielfalt
ermoglicht, die den Lastenradverleih des Anbieters Sigo oder das exklusiv den Quartiersbewohnenden zur Verfigung
stehende Carsharing-Angebot im Stdosten des Quartiers umfasst. Auch in der Mollerstadt wird durch die Kombination aller
Angebote des Car-, Bike- sowie Lastenradsharings eine hohe Abdeckung erreicht (vgl. Abbildung 9). Carsharing-Angebote

sind auf Uber 90 % der Quartiersflache innerhalb von finf Gehminuten erreichbar. Innerhalb von drei Gehminuten sind

flr Gber 62 % des Quartiers Bikesharing-Angebote und fur 45 % ausleihbare Lastenrader erreichbar. Die Innenstadtlage




der Mollerstadt unterstitzt das hohe Angebot, da dieses nicht nur vornehmlich von Quartiersbewohnenden in Anspruch

genommen wird. Verglichen mit den beiden anderen Quartieren ist die Sharing-Angebotsdichte in der Heimstattensiedlung

wesentlich geringer (vgl. Abbildung 10). Hier liegt eine schnelle Erreichbarkeit von Bikesharing-Angeboten lediglich auf

17 % der Flache vor, aulerdem wird auf 1/3 der Flache innerhalb von finf Gehminuten eine Carsharing-Station erreicht.
Méglichkeiten zum Ausleihen von Lastenradern bestehen nicht.
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Intermodalitat

Fir alle Quartiere wird die Entfernung verschiedener Sharing-Stationen zu den Haltestellen des OPNV untersucht. Eine
geringe Zugangszeit unterstutzt die Inanspruchnahme der Sharing-Angebote, womit die Vorteile dieser optimal genutzt,
intermodale Wegeketten durch die kombinierte Nutzung von OPNV und Bike- bzw. Carsharing gestarkt und die Nutzung
privater Pkw reduziert werden kdnnen. Hierzu werden die Abstandsradien 100 m, 200 m sowie 300 m herangezogen, die

etwa zwei bzw. drei bzw. finf Gehminuten entsprechen (vgl. FGSV 2010, S. 4).

In der Lincolnsiedlung liegen alle verfugbaren Sharing-Angebote innerhalb der untersuchten Radien, jedoch vorwiegend
innerhalb des maximalen Abstandsradius mit fiinf Gehminuten zu den OPNV-Haltestellen (vgl. Abbildung 11). Die hohe
Dichte von OPNV-Haltestellen in der Mollerstadt stiitzt die intermodale Angebotsnutzung im Quartier, da sie einen raschen
Wechsel der Verkehrsmittel ermdglicht. Lediglich eine Carsharing-Station liegt auflerhalb der untersuchten Radien (vgl.
Abbildung 12). In der Heimstattensiedlung sind alle Sharing-Angebote in unmittelbarer Umgebung zu den Haltestellen

des OPNV angesiedelt (vgl. Abbildung 13). Insbesondere der Wechsel zwischen Bikesharing und OPNV kann hier schnell

gestaltet werden.
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3.3 ERFASSUNG MOGLICHER ALTERNATIVEN
FUR DIE QUARTIERE UNTER BEACHTUNG DER
ENTWICKLUNGEN IM MOBILITATSBEREICH

Die Angebotssituation am Wohnort beeinflusst die individuelle Verkehrsmittelwahl, da etwa 80 % aller Wege zu Hause starten
oder enden (Wissenschaftsstadt Darmstadt o.J., S. 3). Damit sind Weiterentwicklungspotenziale auf der Quartiersebene

von besonderer Bedeutung im Hinblick auf die angestrebte Verkehrs- und Mobilitadtswende.

Der FuBverkehr gilt als Basis fur die Nahmobilitat in den Quartieren. In dem Mobilitatskonzept der Lincolnsiedlung
sind Gehwegeverbindungen, verkehrsberuhigte Strafen und eine Ubersichtliche Strafenraumgestaltung von Anfang
an mitgedacht worden. Die StraRenraumgestaltung in der Heimstattensiedlung ist sehr vielgestaltig. FuRganger*innen
verkehren auf den straflenseitigen Gehwegen, die teilweise sehr breit oder sehr schmal sind, auf den verkehrsberuhigten

StraBen selbst oder auf den querverbindenden Gehwegen. In der Mollerstadt sind fur den Fufverkehr lediglich

strafRenseitige Gehwege vorhanden, die zumeist an die auf der Strafle parkenden Pkw angrenzen. Durch eine ansprechende




StraRenraumgestaltung, die Abwechslung, Aufenthaltsqualitaten und gelegentliche Sitzmdglichkeiten bereithalt, kann die

Attraktivitat des Wohnumfeldes gesteigert und der FuBverkehr angeregt werden.

In der Mollerstadt sind auf den Hauptverkehrsstrafen Rhein- und Neckarstrae von der Autofahrbahn und von dem
Gehweg baulich abgegrenzte Fahrradwege vorhanden. Auf den restlichen Straen der Mollerstadt und in den Quartieren
Lincolnsiedlung und Heimstattensiedlung teilen sich die Fahrrader zumeist die Fahrbahn mit dem MIV. Um die Sicherheitim
Mischverkehrzuerhdhen, sind GeschwindigkeitsangleichungenallerVerkehrsteilnehmendenempfehlenswert. Der Nationale
Radverkehrsplan wirbt fir Markierungslésungen auf den Fahrbahnen, da diese schnell und kostenglinstig umsetzbar sind
(vgl. BMVBS 2012, S. 22). Auch in Darmstadt ist zu beobachten, dass diese vor allem entlang von Hauptverkehrsstraflen
umgesetzt werden. Hierbei werden jedoch gesundheitliche Aspekte hinsichtlich der Schadstoffbelastung im Straenraum
fur die Radfahrenden haufig nicht ausreichend berlcksichtigt (vgl. Johan de Hartog et al. 2010, S. 8). Alternative, von
den Hauptverkehrsstraen des motorisierten Verkehrs losgeldste Routen kdnnen die Gesundheitswirkungen flr den

Fahrradverkehr verbessern.

Die Nachfrage und Nutzung von Fahrradern allgemein, aber auch von Fahrradverleihsystemen, steigt, zuletzt verstarkt
durch die Corona-Pandemie (Meier und Gotz 2020, 0.S.). Das Bikesharing-Angebot der Deutschen Bahn ,Call a Bike* ist
seit 2014 in Darmstadt vertreten. Seitdem wurde das Angebot kontinuierlich erweitert. Mittlerweile sind in Darmstadt rund
450 Rader an insgesamt 50 Stationen verflugbar. (Wissenschaftsstadt Darmstadt 05.05.2021, 0.S.) In allen untersuchten
Quartieren sind Call a Bike Stationen vorhanden. Das Bikesharing-Angebot wird durch Lastenradverleihsysteme erganzt.
Die Lastenrader ,Heinerbike” stehen an dreimonatlich festgelegten Stationen, in der Regel Geschaften, und kénnen zu
den jeweiligen Offnungszeiten kostenlos ausgeliehen und zuriickgegeben werden (TransitionTown Initiative Darmstadt
2021, 0.S.). Seit April 2021 sind an allen Alnatura-Filialen in Darmstadt jeweils zwei Heinerbikes verfigbar (Joachim 2021,
0.S.). Hiervon profitiert die Mollerstadt sowie die Lincolnsiedlung. Der kommerzielle Lastenrad-Verleiher Sigo ermoglicht
an festen Stationen zu jeder Tageszeit eine Ausleihe per App. Sigo mdchte sein Angebot in Darmstadt zukunftig erweitern
(Joachim 2021, 0.S.) und kooperiert hierfir insbesondere mit Wohnungsgenossenschaften und Immobilienunternehmen,

um auf deren Flachen seine Stationen zu betreiben (dpa 2021, 0.S.).

Das Mobilitatskonzeptinder Lincolnsiedlung nimmt mitder gezielten Entkopplungvon Parken und Wohnen einen erheblichen
Einfluss auf die Organisation des ruhenden Pkw-Verkehrs. Das Parken im oOffentlichen Raum ist in der Lincolnsiedlung
ebenso wie in der Mollerstadt kostenpflichtig. In der Heimstattensiedlung sind dagegen viele private Stellplatze sowie
kostenlose Parkmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum verfigbar. Eine Einflussnahme auf die Flachenverfugbarkeit fur

Parkplatzangebote wirkt sich auf die Attraktivitat des privaten Pkw-Eigentums aus und kann als Stellschraube genutzt

werden.




Die Bestandsanalyse zeigt, dass die bestehenden Sharing-Angebote fur die Verkehrstrager Pkw und Fahrrad bereits

groRe Bereiche der untersuchten Quartiere abdecken. Auch wenn die Carsharing-Angebotsdichte in Darmstadt bereits
hoch ist, bestehen durch Angebotsausweitungen weitere Potenziale, Wege mit Privat-Pkw zu ersetzen und Privat-Pkw-
Eigentum zu reduzieren. Die Ausweisung von Carsharing-Parkplatzen ist jedoch nicht ohne weiteres im 6ffentlichen Raum
moglich, denn das Hessische Strafengesetz (HStrG) sieht bislang keine Moglichkeit vor, Flachen auf 6ffentlichen StrafRen
zur Sondernutzung fur stationsbasiertes Carsharing zur Verfligung zu stellen. Daher ist die Errichtung von Carsharing-
Stationen in Hessen bisher nur auf privat angemieteten Flachen maglich. Ein Gesetzesentwurf flr eine entsprechende
Anderung des Hessischen Straengesetzes ist Ende April 2021 in den Landtag eingebracht worden (vgl. HMWEVW 2021,
0.S.). Auf Basis einer neuen Rechtssituation konnten in den untersuchten Quartieren leichter neue, besser sicht- und

erreichbare Carsharing-Stationen eingerichtet werden.

Zur Forderung der Elektromobilitat sieht die Stadt Darmstadt vor, die dafiir notwendigen Infrastrukturen in den nachsten
Jahren weiter auszubauen (vgl. Wissenschaftsstadt Darmstadt 2020, S. 66). Der stadtische Mobilitatsdienstleister HEAG
mobilo betreibt die Busse und Straenbahnen in Darmstadt und in der Region. Durch den Einsatz von StraRenbahnen
auf den Hauptlinien fahrt bereits ein GroRteil des OPNV elektrisch. Hiervon profitieren auch die Quartiere Mollerstadt und
Lincolnsiedlung. Bis 2025 plant der Konzern ebenso den gesamten Buslinienverkehr komplett elektrisch zu betreiben,
um Primarenergieressourcen einzusparen und den Schadstoffausstof’ zu reduzieren (HEAG mobilo 2021, 0.S.). Die ersten
Elektrobusse sind seit 2020 auf unterschiedlichen Linien im Einsatz. Da Strafenbahnen und Oberleitungsbusse einer mit
erheblichen baulichen MaSnahmen verbundenen Infrastruktur bedirfen und an feste Routen gebunden sind, bietet die
Umstellung auf Elektrobusse eine flexible Einsatzmaoglichkeit in allen Quartieren der Stadt Darmstadt, auch in der nur von

Bussen erschlossenen Heimstattensiedlung, sowie eine leicht auf zuklnftige Bedarfe anpassbare Routenfihrung.

Die Ladeinfrastruktur fur privat genutzte Elektroautos soll ebenfalls weiter ausgebaut werden. Wie die Bestandsanalyse
zeigt, sind in oder in der Nahe von allen drei untersuchten Quartieren 6ffentlich zugangliche E-Ladestationen verfligbar. Eine
Handreichung des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur benennt verschiedene, bei der Standortwahl
von E-Ladestationen zu bertcksichtigende, Kriterien: Es spielen u. a. die Flachenverfugbarkeit, die Zuganglichkeit und die
Sichtbarkeit eine Rolle, denn mit der Sichtbarkeit steigt der Bekanntheitsgrad und die Nutzungsfrequenz einer 6ffentlichen
E-Ladestation. Zudem sind in Zusammenarbeit mit dem Stromversorger die Verflgbarkeit eines Netzanschlusses sowie
eine ausreichende Netzkapazitat zu prufen und ggf. herzustellen. Da fur die Ladung eines Elektroautos eine gewisse

Verweildauer erforderlich ist, sollten in der Nahe des Ladestandortes Nutzungsmoglichkeiten fur die Fahrzeugfiihrenden

bestehen. (BMVI 2014, S. 8-9) Da es sich bei der Heimstattensiedlung und der Lincolnsiedlung vornehmlich um




Wohngebiete handelt, ist fir Anwohnende und Besuchende eine laderelevante Aufenthaltsdauer gegeben. Aufgrund der

Grundstuckszuschnitte und der Flachenverflugbarkeit im privaten Raum besteht in diesen Quartieren aber auch eher die
Moglichkeit, E-Ladeinfrastruktur auf Privatgrundsticken einzurichten. Fir den Durchgangsverkehr, der in den genannten
Quartieren ohnehin unerwlnscht ist, sind 6ffentlich zugangliche Standorte innerhalb des Quartiers eher uninteressant.
Anders verhalt es sich in der Mollerstadt, in der Stadtbesuchende vorhandene Parkmoglichkeiten ggf. aufgrund der
Zentrumsahe nutzen und Anwohnenden haufig keine Privatparkplatze zur Verfugung stehen, die sie mit E-Ladeinfrastruktur

ausrusten konnten.

Nebendemtechnischverfigbaren Angebotistdessen Nutzungund damitin ersterinstanzdessen Wahrnehmungerforderlich,
um eine Anderung des Mobilitatsverhaltens zu bewirken. Hierfiir ist die Sichtbarkeit verschiedener Mobilitdtsangebote
und zugehoriger Infrastrukturen im o6ffentlichen Raum noétig. Neben Presseartikeln und Informationen im Internet,
unterstitzen Apps flir mobile Endgerate das Informationsangebot Gber lokal verfuUgbare Mobilitdtsangebote. Ein breites
Angebot ermdglicht eine multimodale Verkehrsmittelnutzung, abgestimmt auf individuelle und situative BedUrfnisse.
Intermodale Wegeketten, also der Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln innerhalb eines Weges, ermoglichen
die Ausnutzung verkehrsmittelspezifischer Vorteile auf bestimmten Wegabschnitten und kdnnen somit zu einer Entlastung
von Verkehrswegen sowie einer Senkung von Umweltbelastungen fuhren. Zur Férderung intermodaler Wegeketten sind
intermodale Umschlagpunkte erforderlich. Die Bestandsanalyse zeigt, dass in den Quartieren Lincolnsiedlung, Mollerstadt
und Heimstattensiedlung Ansatze intermodaler Umschlagpunkte vorhanden sind. Diese kdnnen zukunftig weiter ausgebaut

werden.

4. ERKENNTNISSE FUR DIE
PROJEKTBEARBEITUNG

Trotz unterschiedlicher Ausgangssituationen sind in allen drei untersuchten Quartieren die Voraussetzungen flr eine
multi- und intermodale Verkehrsmittelwahl, die von der monomodalen Nutzung des auf fossilen Brennstoffen beruhenden
MIV abweicht und eine Verkehrs- und Mobilitdtswende beglnstigt, grundlegend gegeben. Die subjektive Wahrnehmung
dieser Gegebenheiten durch die Bewohnenden der Quartiere kann jedoch von der objektiven Bestandserfassung und
-analyse abweichen. Die Erfassung und Kenntnis der vorhandenen Mobilitdtsangebote dient als Grundlage. Durch eine
Burgerbefragung in den drei Quartieren sollen tatsachliche Nutzerverhalten sowie Vorstellungen tUber zuklnftige Mobilitat

aufgedeckt werden, damit die értliche Situation besser eingeschatzt und lokale Mobilitatsbedarfe ermittelt werden kénnen.
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PaEGIE verfolgt das Ziel, einen digitalen Planungsprozess zu entwickeln, der eine interaktive Beteiligung der Blrger*innen

an einer nachhaltigen Mobilitatsplanung ermdoglicht. Hierbei sollen mobilitatsplanerische Mafnahmen anschaulich
dargestellt und ebenso Verhaltensanderungen, die die Energietransformation im Bereich Verkehr und Mobilitat vorantreiben,
angeregt werden. Die im Rahmen der Bestandsaufnahme erfassten Daten konnen als Grundlage fur den Aufbau des
Visualisierungstools genutzt werden. Die in der Bestandsanalyse betrachteten Themenfelder zeigen in Verbindung mit

aktuellen Entwicklungen im Mobilitatsbereich potenzielle Weiterentwicklungsmaoglichkeiten in den untersuchten Quartieren

auf.
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