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“A French riddle for children illustrates another aspect of exponential growth - the apparent sudden-

ness with which it approaches a fixed limit. Suppose you own a pond on which a water lily is growing. 

The lily plant doubles in size each day. If the lily were allowed to grow unchecked, it would completely 

cover the pond in 30 days, choking off the other forms of life in the water. For a long time the lily 

plant seems small, and so you decide not to worry about cutting it back until it covers half the pond. 

On what day will that be? On the twenty-ninth day, of course. You have one day to save your pond.”  

(Meadows et al., 1974, S.29f)
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Das Mobilitätsverhalten der Hamburgerinnen be-
findet sich im Wandel: Der Anteil des Radverkehrs 
nimmt in den letzten Jahren kontinuierlich zu und der 
ÖPNV gehört bei vielen Hamburgerinnen mittler-
weile zum mobilen Alltag. Die Zahl der MIV-Nutzerin-
nen und auch die Zahl der Fahrten mit dem eigenen 
PKW dagegen sinken messbar. Dazu diversifizieren 
sich die Möglichkeiten der Fortbewegung: Heute mit 
dem Carsharing zur Arbeit, morgen mit dem Lasten-
rad die Kinder aus der Kita abholen und abends mit 
der U-Bahn ins Kino. Dieser Mobilitätswandel findet je-
doch in einem über die Jahrhunderte gewachsenem 
und kontinuierlich angepassten Verkehrsnetz statt, 
welches sich über die gesamte Metropole Hamburg 
erstreckt und dabei einer steigenden Zahl an Bewoh-
nerinnen standhalten muss, während sich die Bedarfe 
stetig ändern (Henninger, 2022). 

Hierbei stellt sich zunehmend die Frage nach der Auf-
teilung des verfügbaren Straßenraumes. Im 19. und zu 
Beginn des 20. Jahrhunderts galt das allgemeine Ver-
ständnis von öffentlichem Raum als Begegnungsort 
mit multifunktionaler Nutzungsform, immer gestaltet 
durch seine Anwohnerinnen. Die Straße war ein Ort 
der Begegnung, der Querung und des Austausches. 
Mit dem Ende des Zweiten Weltkrieges wurde das 
Automobil immer populärer und erschwinglicher, 
und so verwandelten sich viele Straßen, Plätze und 
öffentliche Wege in monofunktionale Räume - mit 
dem einzigen Zweck, dem Automobil genügend Platz 
einzuräumen. Breite Achsen trennten nun ganze Vier-

tel voneinander und verdrängten andere Nutzungen 
teilweise vollkommen. Gleichzeitig wurden Gehwe-
ge verschmälert, Radwege vernachlässigt und ganze 
Straßenzüge für eine hohe Durchschnittsgeschwin-
digkeit optimiert (Millarg, 2009). Getragen wurden 
diese Vorgänge von Leitbildern wie der autogerech-
ten Stadt, die eine Maximierung der infrastrukturellen 
Leistungen für den motorisierten Individualverkehr 
unter Ausklammerung der straßenräumlichen Gestal-
tung idealisierte (Holzapfel, 2016). Bis heute sind in 
der Stadt Hamburg an vielen Orten diese planeri-
schen Ansätze in Maßstäben aus vergangenen Zeiten 
noch zu erleben. 

Mit einem sich stetig wandelnden Mobilitätsbewusst-
sein steigt der Bedarf an gut ausgebauten Fuß-, Rad 
und ÖPNV-Verbindungen, aber auch Freiflächen und 
Aufenthaltsräumen in der Stadt jedoch wieder enorm 
an, worin sich auch eine hohe Emotionalisierung und 
Politisierung der Debatte um die heutige und zu-
künftige Gestaltung von öffentlichen Räumen zeigt 
(Ruhrort, 2023). Jüngst versuchen Vertreterinnen des 
Berliner Senats, die Initiative Volksentscheid Berlin Autofrei 
mithilfe eines Gerichtsurteils des Verfassungsgerichts-
hof Berlin zu stoppen, eine Entscheidung über die 
Rechtmäßigkeit steht jedoch noch aus (Hasselmann, 
2025). Und auch das Pilotprojekt freiRaum Ottensen, 
welches das erste autoarme Quartier in Hamburg 
realisieren und dabei aktiv MIV-Infrastrukturen ab-
bauen möchte, ist durch seine Zielsetzung nicht un-
umstritten (Willuhn, 2025). Gleichzeitig zielen Städte 

wie Kopenhagen und Paris bereits seit Jahren auf eine 
Förderung des Rad- Fuß- und ÖPNV-Verkehrs ab 
und fördern diesen aktiv durch Schaffung und Unter-
haltung von angepassten Infrastrukturen und Ange-
boten (Kallenbach, 2021 und Eisenreich, 2021). 

Der Verkehr und die in ihm realisierten Mobilitätsbe-
dürfnisse sind ein Grundpfeiler der Gesellschaft. Durch 
sie entstehen Austausch und Vernetzung, Begegnun-
gen und auch das Austragen und Aushalten von Kon-
flikten. Eine Gesellschaft ohne Verkehr bleibt stehen 
(Merki, 2008). Daraus entwickelt sich das komplexe 
Feld der Verteilung des begrenzten Gutes des öffent-

lichen Raumes und wie im Angesicht von veränderten 
gesellschaftlichen, ökologischen und politischen Be-
dingungen mit dieser Aufteilung umgegangen werden 
soll. Nicht zuletzt der voranschreitende Klimawandel 
und seine implizite Forderung nach einem nachhalti-
geren Umgang mit den begrenzten Ressourcen der 
Erde fördert und fordert ein Umdenken, befeuert 
gleichzeitig aber auch diese Debatte um eine Abkehr 
von der jahrzehntelangen autozentrierten Planung in 
Deutschland (Wetzchewald, 2023). 

Entsprechend dringlich ist es, tragbare Alternativen 
und Lösungen für eine zukunftsfähige Straßenraum-
gestaltung zu suchen und sie gesellschaftlich, wie auch 
baulich zu verankern. Dabei muss sich auch die Fra-
ge nach der Stellung der Verkehrsteilnehmerinnen im 
Verkehrsnetz gestellt werden; noch ist das Automobil 
ein wichtiger Verkehrsträger für die deutschen Bürge-



10

rinnen, die Tendenz jedoch konsequent fallend. Gleich-
zeitig haben verkehrsplanerische und infrastrukturelle 
Entscheidungen, die vor langer Zeit getroffen wurden, 
über die Gegenwart hinaus einen signifikanten Ein-
fluss auf das Verkehrsgeschehen der Zukunft. Damit 
wird die dauerhafte Fortentwicklung der städtischen 
Mobilität in infrastrukturellen Systemen der Vergan-
genheit debattiert und sieht sich in der Herausfor-
derung, diese noch unbekannte Zukunft für die dif-
ferenzierten und sich wandelnden Ansprüche ihrer 
Nutzerinnen zu gestalten (Merki, 2008). 

Wie sich das Verständnis von öffentlichen Räumen 
und die Art, wie Städterinnen diese gestalten und nut-
zen, über die vergangenen Jahrzehnte geändert hat 
und in welcher Form dieser Wandel auch Einfluss auf 
die Gestaltung von zukünftigen Verkehrsachsen hat, 
ist die Leitfrage dieser vorliegenden Bachelorarbeit. 

Zielsetzung und Aufbau der Arbeit
Ausgangspunkt dieser Arbeit ist ein Themenvorschlag 
der Initiative Kurs Fahrradstadt, welche sich als Think Tank 
für eine nachhaltige Mobilitätswende in Hamburg ein-
setzt und mithilfe von Aktionen, Visionen und text-
lichen Beiträgen die Diskussion um ein lebenswertes, 
sicheres und klimafreundliches Hamburg voranbrin-
gen wollen (Ammer, 2017). In diesem Rahmen stellt 
die Initiative in ihrem neuesten Projekt auch die aktu-
elle Gestaltung der Verkehrsachse An der Alster / Kenne-

dybrücke / Alsterglacis auf den Prüfstand und sucht nach 
Ideen, wie man diese Querverbindung hinsichtlich 

einer lebenswerten und nachhaltigen Stadt umgestal-
ten kann. 

Ziel dieser Arbeit ist es, zu untersuchen, inwieweit be-
stehende Straßenräume aufgrund veränderter Nut-
zungsverhalten umgestaltet und neu gedacht werden 
können. Daraus ergibt sich folgende Forschungsfrage: 

“Wie haben sich das Verständnis des öffentlichen Raumes 

und die  Nutzungsansprüche der verschiedenen Verkehrsteil-

nehmerinnen in deutschen Großstädten in den letzten Jahr-

zehnten verändert und welchen Einfluss hat dies auf die stra-

ßenräumliche Gestaltung von Verkehrsachsen der Zukunft am 

Beispiel der Kennedybrücke in Hamburg?”

Um diese Forschungsfrage zu beantworten, wird in 
einem ersten Schritt die historische Entwicklung des 
Verständnisses von (öffentlichem) Raum in der Ver-
kehrsplanung in Deutschland aufgearbeitet und mit 
vergangenen planerischen Leitbildern abgeglichen. 
Darauf aufbauend wird der Wandel in den aktuellen 
Leitbilder und planerischen Maximen dargestellt und 
aufgezeigt, in welche Richtung sich die Stadt- und Ver-
kehrsplanung in Deutschland zukünftig bewegt. Im 
Anschluss werden zwei große Mobilitätsstudien vor-
gestellt, aus denen sich empirisch belegt ein Wandel 
im Mobilitätsverhalten von Städterinnen in Deutsch-
land darstellen lässt. Anhand des Exempel der Stadt 
Hamburg wird im Weiteren aufgezeigt, inwieweit die 
Stadt speziell das Ziel einer nachhaltigen Mobilität in 
Plänen und Leitbildern für die Zukunft festschreibt 

und verankert. Dafür wird untersucht, auf welche Art 
die Stadt Hamburg in ihren aktuellen Planungen und 
Konzepten die Mobilitätswende versteht, erkennt und 
umsetzen möchte.  Abschließend werden Best-Prac-
tice Beispiele aus dem Bereich der umweltverbund-
zentrierten Verkehrsplanung kurz vorgestellt, anhand 
derer bereits umgesetzte Maßnahmen den themati-
sierten Mobilitätswandel erkennbar lassen werden. 

Im zweiten Teil wird die theoretische Hinführung an-
hand des Praxisbeispiels der Kennedybrücke in einen 
straßenräumlichen Entwurf für die Brücke selbst und 
die angrenzenden Knotenpunkte übersetzt. Ziel ist 
eine verträgliche Brückennutzung für Radfahrerinnen, 
Fußgängerinnen und ÖPNV-Nutzerinnen bei gleich-
zeitiger vollständiger Auslagerung des MIV. Um eine 
realistische Diskussionsgrundlage zu bieten, orientiert 
sich die Entwurfsgestaltung bestmöglich an der prakti-
schen Umsetzungsfähigkeit.  In einem zweiten Schritt 
wird der verkehrsplanerische Entwurf anhand der 
12 Kriterien einer Stadt auf Augenhöhe nach Jan Gehl in 
einen stadträumlichen Kontext gesetzt und die den 
Straßenraum umgebenden Grünflächen mithilfe von 
Interventionen aufgewertet. Somit entsteht durch 
einen zweischrittigen Entwurf eine Neuinterpretation 
eines menschenfreundlichen öffentlichen Raumes im 
Zentrum der Hansestadt Hamburg. 

Zum Abschluss der Arbeit werden die erarbeiteten 
Entwürfe eingeordnet und in ihrer Machbarkeit ab-
gewogen. Dazu werden auch erwartbare Hindernis-
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se und Hürden beleuchtet. Somit soll die Arbeit zum 
einen den wissenschaftlichen Diskurs um die zukünf-
tige nachfrageorientierte Straßenraumgestaltung und 

zum anderen die gesellschaftliche Diskussion um die 
Umsetzung derartiger experimenteller Projekte be-
reichern sowie weitere Forschungsinteressen im Feld 

der Verkehrs- und Mobilitätsforschung mit anstoßen. 
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Methodik
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Die vorliegende Bachelorarbeit ist als eine angewand-
te Forschung mit einer entwerferischen Komponente 
charakterisiert. Dazu wurden unterschiedliche Metho-
den der räumlichen Analyse und Planung angewandt. 
Damit soll neben einem theoretisch fundierten Ver-
ständnis über öffentliche Räume und ihre Bedeutung 
im menschlichen Alltag auch ein praktisches Verständ-
nis für die Chancen und Defizite einer Neuplanung 
von Räumen im Bestand erlangt werden.

Literaturrecherche
Für eine theoretische Befassung mit dem Themen-
komplex wurde eine umfassende Literaturrecherche 
durchgeführt. Dazu wurde wissenschaftliche Litera-
tur, wie Bücher, Fachbeiträge und Fachzeitschriften, 
zur Theorie von Planung und Bedeutung öffentlicher 
Räume in Deutschland und Europa in verschiedenen 
Hamburger Universitätsbibliotheken konsultiert. Da-
bei wurde bewusst Literatur aus unterschiedlichen 
Jahrgängen und Epochen seit circa 1960 genutzt, um 
ein zeitübergreifendes Bild über die Forschung und 
die Entwicklungen zu erlangen. Unterstützend und 
ergänzend fand eine Desktoprecherche statt, um mit-
hilfe von Internetquellen auch einen Aktualitätsbezug 
herzustellen und graue Literatur in die Recherche mit 

einzubeziehen.  Weiter wurden zwei maßgebliche ak-
tuelle Mobilitätsstudien analysiert, um die Entwicklun-
gen unter dem Begriff des Mobilitätswandel zu unter-
suchen und empirisch zu belegen. Für die Analyse und 
den Entwurf des Projektsgebietes wurden die aktuell 
gültigen technischen Regelwerke der Forschungsgesell-

schaft für Straßen- und Verkehrswesen e. V. genutzt, um 
eine technisch möglichst praxisnahe Bearbeitung des 
Entwurfs zu erreichen.  Ergänzend wurden eine Viel-
zahl an Berichten, Präsentationen und Dokumenten 
von ähnlich gelagerten Projekten aus Deutschland 
und Europa ausgewertet, mit deren Hilfe der Entwurf 
im stadträumlichen Kontext erarbeitet wurde. 

Datenrecherche
Für die Analyse des Projektsgebietes wurden zahl-
reiche Datensätze aus den Themengebieten Verkehr, 
Umwelt und Region aus dem zentralen Kartenportal 
der Stadt Hamburg herangezogen. Diese stammen 
aus dem Bestand unterschiedlicher Hamburger Be-
hörden und werden im Geoportal Hamburg der Öf-
fentlichkeit zugänglich gemacht. Dazu wurden weitere 
Daten, wie das ALKIS (Amtliche Liegenschaftskataster-
informationssystem) und Luftbilder von Google Earth 
genutzt, um den Straßenraum in seiner Gänze und 

die Veränderungen untersuchen zu können. 

Begehung des Projektsgebietes 
Das Projektgebiet an der Alster wurde im Laufe der 
Arbeit mehrmals zu Fuß und mit dem Fahrrad began-
gen, um Erfahrungen und Eindrücke vor Ort zu sam-
meln. Vor allem die Qualität der Wegeverbindungen 
sollte dabei in einem ersten Schritt erfasst werden, 
um mögliche Potenziale und Defizite des Raumes für 
den Umweltverbund zu erkennen. Dabei wurde das 
Verhalten der Verkehrsteilnehmerinnen im Projekt-
gebiet nicht standardisiert beobachtet, um ein tiefer-
gehendes Verständnis für die Verkehrsbeziehungen zu 
erlangen. Auch entstand eine Fotodokumentation, die 
im späteren Prozess der Orientierung und Verortung 
von Ideen und Maßnahmen dienen sollte.

Begehung von Best-Practice Projekten
Für die Recherche und Entwicklung der Entwurfs-
idee wurden hamburgweit Straßenräume begangen, 
in welchen in den vergangenen Jahren ähnlich gela-
gerte Projekte zur Förderung des Umweltverbundes 
umgesetzt wurden. So wurden Erkenntnisse zu Mög-
lichkeiten der Umsetzung der Entwurfsidee und des 
Aussehens gewonnen. 
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Kenngrößen der Mobilitäts- und 
Verkehrsplanung
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Mobilität und Verkehr
Die Begriffe Mobilität und Verkehr kommen bereits seit 
Jahrhunderten als eigenständige Begriffe in den Inge-
nieurs-, sozial- und raumwissenschftlichen Disziplinen 
vor (Lenz, 2018). Dabei herrscht jedoch kein Kon-
sens über die begriffliche Trennschärfe und den Be-
deutungsraum, welchen sie abdecken. Vielmehr ist die 
theoretische Auseinandersetzung mit den Begriffen in 
ihren kontextualisierten Bedeutungen zu einem eige-
nen Forschungsfeld angewachsen (Schwedes et al., 
2023). Diese unklare Einordnung führt zu einer Ver-
ständigungsproblematik, wenn diese Begriffe im Kon-
text gesellschaftlicher Diskurse zur Debatte stehen. 
Es bedarf daher einer grundsätzlichen Definition der 
Begriffe als Grundlage für eine fundierte Auseinan-
dersetzung mit den Bedeutungen und Folgen von 
Mobilität und Verkehr im Kontext dieser Arbeit. Dabei 
erhebt die folgende Definition keinen Anspruch auf 
die vollumfängliche Erfassung der theoretischen Her-
leitung, sondern dient der Schaffung einer Arbeits-
grundlage. 

Mobilität 
Der Ausgangspunkt jeder Ortsveränderung von Le-
bewesen liegt in der Befriedigung von Bedürfnissen. Viele 
Bedürfnisse können dabei am selben Ort befriedigt 
werden, wie beispielsweise das Schlafen und Nahrung 
aufnehmen am Wohnort. Andere Bedürfnisse, wie 
das Einkaufen als Beschaffung von Nahrung und das 
Treffen von Freundinnen als Teilnahme an der aktiven 
Gesellschaft, machen eine Ortsveränderung nötig. 

Hieraus leitet sich ein grundsätzliches Bedürfnis nach 
Mobilität, also der Möglichkeit der Ortsveränderung 
zur Befriedigung von Bedürfnissen ab. Der Ursprung 
des Mobilitätsbegriffes liegt im lateinischen mobilitas 
und bedeutet Beweglichkeit oder Gewandtheit (Becker, 
2016). Mobilität beschreibt also die Möglichkeitsebene 
von der Realisierung von Bewegung (Manderscheid, 
2023). Der Grad des Bedürfnisses und die Form 
der Realisierung von Mobilität wird immer durch in-
dividuelle soziale und ökonomische Faktoren beein-
flusst (Schwedes et al., 2023). Hierzu gehören unter 
anderem das Alter, die verfügbare Zeit zur Ortsver-
änderung oder auch die Verfügbarkeit von Fortbewe-
gungsmitteln. 

Verkehr
Wird das Bedürfnis nach einer Ortsveränderung rea-
lisiert, entsteht Verkehr. Unterschiedliche Individuen 
befriedigen gleichzeitig ihr Mobilitätsbedürfnis und 
müssen dabei im öffentlichen Raum miteinander in-
teragieren und aufeinander reagieren (Schwedes et 
al., 2023). 
In der Abgrenzung zum Verkehr beschreibt die Mo-

bilität immer eine Potentialität, denn die gewünschte 
Ortsveränderung wurde noch nicht realisiert. Ver-
kehr entsteht daher aus dem realisierten Mobilitäts-
bedürfnisses und beschreibt die realisierte Bewegung 
von Menschen, Gütern oder Daten (Schwedes et al., 
2023).  

Auch wenn die Begriffe Mobilität und Verkehr in der 

Forschung nicht einheitlich verwendet werden, soll 
die hier gewählte Unterscheidung – Mobilität als Po-
tenzial zur Bewegung und Verkehr als deren Realisie-
rung – eine Grundlage bieten, auf der die sozialen 
und räumlichen Zusammenhänge betrachtet werden 
können.

Verkehrswende und Mobilitätswende
Analog zu der Unterscheidung von Mobilität und Ver-
kehr, stehen auch die Verkehrswende und die Mobilitäts-

wende in einem unmittelbaren Bezug und bedingen 
einander. 

Mobilitätswende
Die Mobilitätswende beschreibt einen grundlegen-
den Wandel in den Möglichkeiten zur Realisierung 
von Bewegung und umfasst neben der empirisch zu 
beobachtenden Form der räumlichen Art von Be-
wegung auch die damit verknüpfte gesellschaftliche 
Sinnhaftigkeit und Stellung der Möglichkeiten in einer 
gesamtgesellschaftlichen Umgebung (Manderscheid, 
2020). Damit wird der Wandel des Möglichkeits-
raums von Mobilität in einen sozialwissenschaftlichen 
Kontext gerückt und nicht nur die spezifische Form 
der Bewältigung von Wegen beschrieben, sondern 
auch „[...] die zugrundeliegenden sozio-ökonomischen, kultu-

rellen und räumlichen Dynamiken und Zwänge“ (Mander-
scheid, 2020, S.39). 
Mit dieser integrierten Perspektive werden veränder-
te Dynamiken im menschlichen Mobilitäts- und Ver-
kehrsverhalten umfassender und neben der individu-
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ellen Ebene auch auf einer gesamtgesellschaftlichen 
Ebene beschrieben und erfasst (Manderscheid, 2020). 

Verkehrswende
Die Verkehrswende ist bereits seit den 1970er Jahren 
ein Begriff in der Wissenschaft, aber auch in der brei-
ten Gesellschaft . Ihren Ursprung findet sie in der 
damals neu aufkommenden Debatte um alternative, 
ökologische Verkehrskonzepte, die die zunehmende 
Belastung der Umwelt durch Lärm, Flächenverbrauch 

und den CO2-Ausstoß der Automobile themati-
sierte (Wetzchewald, 2023). Als Reaktion definiert 
die Verkehrswende das Ziel eines Wandels des be-
stehenden Verkehrssystem, indem eine Abkehr von 
konventionellen Antrieben und dem privaten Auto-
verkehr gefördert wird (Schwedes et al., 2023). Sie 
setzt vor allem in Metropolregionen und Städten auf 
den Ausbau eines breiten Angebotes alternativer Ver-
kehrsmittel, wie einem dichtem ÖPNV-Netz, nied-
rigschwelliges Carsharing und qualitative Rad- und 

Fußverkehrsinfrastrukturen (Manderscheid, 2020). 
Für eine Verkehrswende ist eine Mobilitätswende folglich 
unabdingbar, denn letztere beschreibt den Prozess, 
welcher im Vornherein einen Wandel im Denken der 
Gesellschaft auslöst. In Folge dieses Wandels bringt 
eine Verkehrswende dann durch die Implementierung 
diesen Denkwandels in die gebaute Praxis und mani-
festiert ihn im städtebaulichen Kontext.



4

Der (öffentliche) Raum und seine 
gesellschaftliche Bedeutung



















26

in einem Wandel, hin zu einer Diversifizierung und 
auch einem bewussteren Umgang mit ihrer Umwelt 
(Follmer, 2025). Damit einher geht auch ein Wandel 
in dem geltenden Verständnis des öffentlichen Raumes 
und wie und von wem dieser genutzt wird. 

Lange basierte die Verkehrsentwicklung in Deutsch-
land auf dem dauerhaften Wachstum, nach dem hö-

her, schneller, weiter Prinzip. Das Automobil war dabei 
die leitende Maxime in der Planung, andere Formen 
der Mobilität, wie der Umweltverbund, waren eine 
nicht konsequent verfolgte Nebensächlichkeit. Doch 
spätestens seit den 2000er Jahren wird die Pfadab-
hängigkeit der deutschen Verkehrsplanung mit der 

hegemonialen Stellung des Automobils in Frage ge-
stellt (Hennicke et al., 2021).  
Die Verkehrswende war bereits in den 1970er Jahren 
ein breit bekannter und diskutierter Begriff und schon 
damals erkannte man die negativen ökologischen, 
ökonomischen und sozialen Begleiterscheinungen 
eines autozentrierten Verkehrssystems. Doch erst in 
den vergangenen Jahren wurde im Zuge dieser Dis-
kussion auch die grundsätzliche Form der Verteilung 
und Nutzung des öffentlichen Raumes seitens ihrer 
Nutzerinnen aktiv hinterfragt (Ruhrort, 2023).  Mit 
dieser Diskussion ging auch ein Paradigmenwechsel in 
der Wortwahl einher: es geht nicht mehr nur um eine 
Verkehrswende, sondern die Mobilitätswende wird gefor-

dert. Diese beschreibt nicht nur einen Wandel in der 
Wahl des Verkehrsmittels, sondern stellt grundsätzlich 
die Art und Weise der Befriedigung von Mobilitätsbe-
dürfnissen in Frage. In diesem Zuge entwickelte sich 
aus der Verkehrsplanung heraus die Mobilitätsplanung als 
Teildisziplin (Wilde et al., 2017). In diesem Wortwan-
del zeigt sich der Umfang, in dem sich dieser Kon-
flikt bettet: es reicht nicht (mehr), die vorhandenen 
Straßenräume auszubauen, zu verbreitern und zu ver-

schönern - es stellt sich vielmehr die Frage, wie der be-
grenzte vorhandene Raum verteilt wird und welche 
Mobilitätsoptionen in welcher Skalierung in einer zu-
künftigen Planung in ihm überhaupt noch Platz finden.
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4.2 Städte für Menschen oder Men-
schen für die Stadt?

Das Wachstum der Bevölkerung hat sich seit dem 
Ende des Zweiten Weltkrieges überwiegend vor den 
Toren der Stadt, in Vororten und in suburbanen Räu-
men abgespielt. Die Massenmotorisierung begünstig-
te die Zersiedelung in die Peripherie und das Pendeln 
über die Stadtgrenzen im eigenen Automobil galt vie-
le Jahre als moderne Maxime. Buhl (2021) fasst zu-
sammen: 

„Die Ein- und Ausfallstraßen, Brücken, Tunnel und Schienen-

wege sind so zu Flaschenhälsen der Mobilität geworden [...].“ 

(Buhl, 2021, S.113)

Nun kehrt sich dieser Trend um und die Menschen 
drängen vermehrt zurück in die Stadt. In ihr wird nicht 
mehr nur gearbeitet, sondern auch wieder gewohnt 
und gelebt und gleichzeitig werden überkommene 
Formen der städtischen Funktionstrennung sowie 
die Zersiedelung zunehmend kritisch hinterfragt. Das 
Leben innerhalb der Stadtgrenzen wird durch seine 
kürzeren Wege und multifunktionalen Verflechtungen 
wieder attraktiv und die Landflucht, wie sie Anfang der 
1960er Jahre ihren Lauf nahm, ist zu einer Stadtflucht 
geworden. Dies wirkt sich auch unmittelbar auf das 
Verständnis des öffentlichen Raumes aus, denn dieser 
hat in einer hochfunktionalen und hochverdichteten 
Stadt eine große Auswirkung auf das Empfinden der 
Bewohnerinnen (Buhl, 2021).

Städte und ihre Räume können sich jedoch nicht so 
schnell wandeln wie ihre Bewohnerinnen und müs-
sen somit einen nachhaltigen zukünftigen Umgang 
mit ihren Strukturen und Infrastruktursystemen fin-
den. Lange wurden sie in der Planung von oben her-

ab betrachtet, als Punkt in einem global vernetzten 
Geflecht. Die Distanz und das Weite waren wichtiger 
als die qualitative Wegeverbindung zur Schule und in 
den Supermarkt. Dabei wird eine Stadt nicht etwa 
durch ihre überregionale Anbindung bestimmt, son-
dern durch den Alltag ihrer Bewohnerinnen (Holz-
apfel, 2016). 

Nicht zuletzt durch den Klimawandel und seinen 
prognostizierten Auswirkungen befindet sich das Ver-
halten vieler Verkehrsteilnehmerinnen nun bereits im 
Wandel, hin zu einer nachhaltigeren Fortbewegung. Vor 
allem die jungen Generationen bewegen sich ver-
mehrt mit dem Fahrrad und dem ÖPNV und sind 
weniger autofokussiert, als noch ihre Elterngenerati-
on. Das zeigt sich auch an einer kontinuierlich zurück-
gehenden Führerscheinbesitzquote, vor allem in städ-
tischen Gebieten. Dem gegenüber steht aber auch 
das konträre Beispiel des steigenden Gebrauchs vom 
PKW im Alter, bei dem besonders Seniorinnen ab 70 
häufiger das Auto nutzen, als noch vor ein paar Jahren 
und so einen Gegenpol bilden (Hennicke et al., 2021). 

Anhand dieser beiden Beispiele lässt sich eine der 
zentralen Herausforderungen der wandelnden Nut-
zungsansprüche im Kontext der gebauten Stadt gut 

erkennen. Sie zielt nicht nur auf den Wechsel von 
Verkehrsmitteln, sondern auf eine strukturelle Verän-
derung der Mobilitätsinfrastruktur ab: weg von einer 
autozentrierten Planungen, hin zu vielfältigen, zugäng-
lichen und sicheren Fortbewegungsformen für alle 
Städterinnen (Gutzmer & Todsen, 2021). Die Ansprü-
che an Form und Grad der Mobilität der Städterinnen 
diversifizieren sich dabei durch ein wachsendes Ange-
bot und veränderte Priorisierungen. Gleichzeitig sind 
ihre Nutzungsmuster durch vielzählige, individuelle 
interne wie externe Faktoren geprägt und beeinflusst.  
Dies stellt neue Anforderungen an die gebaute Um-
welt, insbesondere an den begrenzten öffentlichen 
Raum, der zum Austragungsort dieser Veränderungen 
wird (Schiefer, 2021). 

Das menschliche Maß
Der dänische Stadtplaner Jan Gehl untersucht bereits 
seit Jahrzehnten die Entwicklung des Verständnisses 
von öffentlichem Raum und definierte in seiner For-
schung den Begriff des menschlichen Maßes als zentra-
les Element einer menschenfreundlichen Stadt- und Ver-
kehrsplanung (Gehl, 2021).  Dieses beschreibt eine 
Planung, die sich an den Maßstäben des Menschens 
orientiert, an seiner Größe, seinen Fähigkeiten, sei-
nen Bedürfnissen und Bewegungsmustern. Nicht die 
Umrisse oder Linien einer Stadt oder ihre zentralen 
Bauten sind ausschlaggebend, sondern die Qualität 
und Ausgestaltung der öffentlichen Räume, welche im 
alltäglichen Leben des Menschens erfahren werden. 
Neben dem menschlichen Maß als kleinste Einheit 
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nach Gehls Vorstellungen unbedingt erwünscht und 
kann auch in die 12 ursprünglichen Kriterien hinein-
interpretiert werden (Gehl, 2021). 

Die 12 Kriterien bedürfen einer doppelten Betrach-
tung: in einem ersten Schritt müssen sie für sich ste-
hend betrachtet und erfüllt werden, damit ihre jewei-
lige Funktion im Stadtgefüge beachtet wird. In einem 
zweiten Schritt bedarf es dann einer Betrachtung im 
Ganzen, denn die Kriterien bedingen und beeinflus-
sen sich auch gegenseitig, woraus sich erst ihr vollen 
Potenzial schöpft.  

Für die Gestaltung von zukünftigen Straßenräumen 
im Sinne einer menschenfreundlichen Stadt nach 
Gehl braucht es also baulich gesehen eine Rückbesin-
nung auf das menschliche Maß in Verbindung mit der 
richtigen Geschwindigkeit und einer multifunktionalen 

Gestaltung. Die Straße muss wieder als eigener Raum 
verstanden werden, welcher als unmittelbare Umge-
bung des Menschens eine hohe Wichtigkeit für das 
zukünftige Mobilitätsverhalten der Menschen innehat 
und dieses in direkter Weise beeinflusst. 

Durch eine menschenfreundliche Gestaltung von 
Straßenraum wird auch unmittelbar eine Mobilitäts-

wende in ihrem Gelingen gefördert (Messner & Schu-
bert, 2021). Erste Erfolgskonzepte in Städten weltweit 
zeigten nachweislich auf, dass es eine direkte Verbin-
dung zwischen der baulichen Einladung und veränder-

ten Nutzungsmustern gibt. Zu nennen ist hier unter 
anderem die Stadt Kopenhagen, welche seit Jahren 
auf die Förderung des Radverkehrsnetzes setzt und 
den Ausbau konsequent vorantreibt. Innerhalb von 
zehn Jahren konnte so das Verkehrsaufkommen von 
Zweirädern verdoppelt werden, mit anhaltend stei-

gender Tendenz. Verbessern sich also die Bedingun-
gen für das Nutzen eines Verkehrsangebotes, wie hier 
das Fahrrad, dann kann auch von einer Steigerung der 
Nutzungshäufigkeit wie auch -intensität ausgegangen 
werden (Gehl, 2021). 

Insgesamt zeigt sich, dass eine erfolgreiche Mobilitäts-
wende untrennbar mit der Gestaltung des gebauten 
Raumes verknüpft ist. Die Rückbesinnung auf Krite-
rien wie das menschliche Maß sowie die Anpassung 
der Plangeschwindigkeit sind dabei zentrale Voraus-
setzungen, um Straßenräume proportional zukunfts-
fähig wie nutzungsorientiert zu gestalten. Nur wenn 
diese Räume auf die tatsächlichen Bedürfnisse ihrer 
Nutzerinnen abgestimmt sind, kann deren Mobilitäts-
verhalten nachhaltig verändert und der öffentliche 
Raum als integraler Bestandteil der Stadt zukunfts-
trächtig weiterentwickelt werden. 
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Abb. 14:	 Die 12 Kriterien einer menschenfreundlichen Stadt nach 
Jan Gehl (eigene Darstellung frei nach Gehl, 2021)

Schutz vor 
Verkehr und Unfällen - 

Sicherheitsgefühl

- Schutz für Fußgänger
- Die Angst vor dem 
Verkehr nehmen

Schutz 
vor Verbrechern -
Sicherheitsgefühl

- belebter öffentlicher 
Raum
- Augen auf zur Straße
- überlappende Funk-
tionen zwischen Tag und 
Nacht
- gute Beleuchtung

Schutz vor 
unangenehmen 

Sinneswahrnehmungen

- Wind
- Regen/Schnee
- Kälte/Hitze
- Luftverschmutzung
- Staub, Lärm, blenden-
des Licht

Angebote 
für Fußgängerinnen

- genug Platz zum 
Gehen
- keine Hindernisse
- gute Bodenbeläge
- für alle zugänglich
- interessante Fassade

Aufenthaltsgelegenheiten

- Randeffekt 
- Attraktive Warte-
zone
- Stützelemente

Sitzgelegenheiten

- spezielle Sitzbereiche
- Vorteile nutzen: Aus-
sicht, Sonne, Menschen
- gute Sitzplätze
- Ruhebänke

Sehenswürdiges

- vernünftige Betrach-
tungsabstände
- freie Sichtachsen
- interessante Blicke
- gute Beleuchtung bei 
Dunkelheit

Orte für Kommunikation

- niedrige Lärmpegel
- Straßenmöbel als 
„gesprächsfördernde 
Sitzlandschaft“

Orte für Spiel und Sport

- bauliche Einladung für 
kreative Aktivitäten, Be-
wegung, Sport und Spiel
- bei Tag und Nacht
- im Sommer wie im 
Winter

Größenverhältnisse

- Bauten und Räume 
nach menschlichem Maß

Angenehme 
klimatische Verhältnisse

- Sonne / 
Schatten
- Wärme / 
Kühlung
- leichte Brise 

Positive Sinneseindrücke

- gutes Design, gute 
Details
- gute Materialien
- schöne Aussichten
- Bäume, Grünanlagen, 
Wasser

A.1 A.2 A.3

A.4 A.5 A.6

A.7 A.8 A.9

A.10 A.11 A.12



5

Stadt im Wandel - 
Mobilität im Wandel



33

5.1 Der Mobilitätswandel in 
Deutschland 

Seit den 1970er Jahren ist die Verkehrswende ein wie-
derkehrendes Thema verkehrspolitischer und ge-
sellschaftlicher Debatten. Ursprünglich durch die Öl-
krise 1973 und ein wachsendes Umweltbewusstsein 
motiviert, hat sich das Leitbild einer nachhaltigen, kli-
mafreundlichen Mobilität inzwischen als zentraler Be-
standteil moderner Stadt- und Verkehrsplanung eta-
bliert. Angesichts des fortschreitenden Klimawandels, 
der Erfahrungen aus der Corona-Pandemie, sowie 
globaler energiepolitischer Umbrüche hat die Diskus-
sion um zukunftsfähige Formen und Arten der Mobili-

tät zusätzlich an Dynamik gewonnen (Ruhrort, 2023 
und Wetzchewald, 2023). Mit einem sich wandelnden 
und erhöhten Bewusstsein gehen auch veränderte 
Nutzungsmuster in der Realisierung von Mobilität sei-
tens der Städterinnen mit ein, anhand derer sich zeigt, 
inwieweit das Thema der Mobilitätswende auch den All-
tag der Bevölkerung beeinflusst. Auf Grundlage von 
zwei aktuellen Studien in Deutschland und Hamburg 
soll nachgezeichnet werden, in welcher Form sich 
dieser Wandel bereits in den Nutzungsmustern der 
Menschen niederschlägt und messbar gemacht wer-
den kann. 

Der Analyse vorausgeschickt ist zu beachten, dass bei 
der Betrachtung von Nutzungsverhalten auch immer 
die Vielfalt der Gesellschaft zu berücksichtigen ist. 
Eine überalternde Bevölkerung beeinflusst auch in 

Deutschland stark die Mobilitätsquote und auch das 
Mobilitätsverhalten wird durch Faktoren wie Alter 
und Sozialisation maßgeblich geprägt. Verschiedene 
Milieus haben außerdem verschiedene Leitlinien und 
unterschiedlich starke Bereitschaft, sich zu wandeln 
oder neue Lebensarten anzunehmen. Vor allem ältere 
Menschen brauchen Zeit und oft auch Unterstützung, 
sich neue Verhaltensmuster und Routinen anzueignen. 
Dazu ist es auch immer eine Frage der persönlichen 
wirtschaftlichen Situation, wie oft und auf welche Wei-
se sich fortbewegt werden kann (Borgstedt, 2021). 

Mobilität in Deutschland 2023
Die Studie Mobilität in Deutschland (MiD) basiert auf 
einer bundesweiten Befragung von Haushalten zu 
ihrem alltäglichen Verkehrsverhalten im Auftrag des 
Bundesministeriums für Digitales und Verkehr (BMDV) und 
erhob nach den Jahren 2002, 2008, 2017 im Jahr 2023 
umfassende Daten von circa 420.000 Personen. In 
ihrem Ergebnis liefert die Studie Aussagen über die 
Ausstattung und Nutzung von Verkehrsmitteln, die 
Akzeptanz von neuen Mobilitätsangeboten und die 
Auswirkungen der Einführung des Deutschlandti-
ckets. Dazu können auch Rückschlüsse zum Reisever-
kehr und zu den Auswirkungen von Ereignissen wie 
der Corona-Pandemie gezogen werden. 

Die Daten der MiD 2023 wurden von Mai 2023 bis 
Juli 2024 erhoben und befinden sich aktuell in der 
Auswertung (Follmer, 2025). Im März 2025 wurden 
im Rahmen von einem Kurzbericht bereits erste Er-

gebnisse veröffentlicht, welche im Folgenden der Ana-
lyse als Grundlage dienen werden. 

Mit der MiD 2023 gibt es erstmals nach 2017 eine 
bundesweit repräsentative Standortbestimmung zur 
Alltagsmobilität in Deutschland, vor dem Hintergrund 
einer Phase umfassender Veränderungen. Sie gibt ein 
Situationsbild nach der Verabschiedung der Klima-
schutzgesetze mit ihren ambitionierten Zielen für 
eine nachhaltige Mobilität der Zukunft, nach der Co-
rona-Pandemie, in der der öffentliche Verkehr stark 
gemieden wurde und die Fahrgastzahlen teils dras-
tisch zurückgingen, sowie nach dem durch den russi-
schen Angriffskrieg auf die Ukraine im Februar 2022 
beschleunigten Umbau der Energieversorgung, der 
zugleich neue Impulse für ein Fortschreiten der Ener-
giewende setzte. Auch die Einführung des Deutsch-
landtickets als entscheidender Baustein zur Förderung 
des Umweltverbundes ist in den Kontext dieser Er-
hebung eingebettet.

Mit einer Mobilitätsquote von 82% ist der Grad der 
Mobilität der deutschen Bevölkerung leicht rückläufig, 
lag er im Jahr 2008 noch bei 90%. Auch die durch-
schnittliche Anzahl der täglichen Wege pro Person ist mit 
3,0 zurückgegangen. An einem durchschnittlichen Tag 
verlassen mittlerweile also weniger Menschen das 
Haus und legen in dem Zuge auch weniger Wege zu-
rück. Neben der Häufigkeit der Fortbewegung ändert 
sich zunehmend auch die Wahl des Verkehrsmittels, 
wie der Modal Split zeigt: so werden mehr Wege mit 
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dem Umweltverbund, vor allem dem Fahrrad, zurück-
gelegt, gleichzeitig sinkt der Anteil des MIVs. Damit ist 
eine sinkende Bedeutung des Automobils am Modal 
Split abzulesen. Dafür spricht auch die Verkehrsleistung, 
bei welcher eine deutliche Zunahme für den Um-
weltverbund bei -10 Prozentpunkten für den MIV zu 
messen ist. 

Diese Veränderungen entsprechen jedoch nicht dem 
Grad der Zufriedenheit bei der Nutzung der jewei-
ligen Verkehrsmittel: während die Qualität des Auto-
verkehrs weitgehend gleichbleibend benotet wird, 
sinkt die Zufriedenheit mit dem Fuß- und Radverkehr. 
Als eine der möglichen Ursachen wird hier ein ver-
stärkt kritischer Blick auf die Infrastruktur bei steigen-
der Nutzungshäufigkeit genannt. 

Während der Anteil der Nutzungshäufigkeit des MIVs 
am Verkehrsgeschehen sinkt, steigt die Besitzquote von 
PKWs auf mehr als 50 Millionen an. Im Jahr 2023 ver-
fügen 52% der deutschen Haushalte über mindestens 
ein Auto, 24% sogar über zwei. Damit haben deut-
sche Haushalte mittlerweile im Schnitt 1,2 private 
Automobile zur Verfügung. Ein ähnlicher Zuwachs ist 
auch bei der Fahrradflotte zu beobachten. Es besitzen 
76% der Haushalte ein Fahrrad, und mit einem wach-
senden Marktanteil an E-Bikes und Pedelecs steigt vor 
allem deren Anzahl auch als PKW-Alternative. Gleich-
zeitig ist jedoch an den Zahlen zu erkennen, dass 
nicht der Anteil an Fahrradbesitzerinnen steigt, son-
dern der Mehrfachbesitz pro Person (Follmer, 2025). 

Die Studie resümiert, dass sich der von Routinen ge-
prägte Verkehr nur langsam verändert und eine tat-
sächliche Trendwende im Hinblick auf eine etwaige 
Mobilitätswende noch nicht erreicht ist. Das Automobil 
bleibt weiterhin bundesweit der stärkste Verkehrsträ-
ger, wenn auch mit einer sinkenden Tendenz. 
Die Ergebnisse legen aber auch nahe, dass im Bereich 

der Stärkung des Umweltverbundes vor allem bei ei-
ner besseren Sorgfalt für den Ausbau und Pflege der 
Infrastruktur noch viele Potenziale stecken, die es zu 
aktivieren gilt (Follmer, 2025). 
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Abb. 15:	 Die Mobilitätsquote der Deutschen im Jahresvergleich 
(eigene Darstellung nach infas, 2025)
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Abb. 16:	 Die durchschnittliche Anzahl der Wege der Deutschen im 
Jahresvergleich (eigene Darstellung nach infas, 2025)
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Abb. 17:	 Der Modal-Split in Deutschland im Jahresvergleich (eige-
ne Darstellung nach infas, 2025)

Kein Auto Ein Auto Zwei Autos

Drei Autos und mehr

2002 2008 2017 2023
0%

20%

40%

60%

80%

100%

23%

55%

19%

23%

55%

19%

22%

54%

21%

20%

52%

24%
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Mit der MiD 2023 als bundesweite Studie werden 
städtische, wie auch ländliche Räume in allen Bundes-
ländern betrachtet, um ein übergreifendes Bild zeich-
nen zu können. Dadurch vereinen sich in den Daten 
in Teilen auch gegenläufige Trends und starke Stadt-
Land-Konflikte (Follmer, 2025). 

Um mögliche regionale Unterschiede und Feinheiten 
herausarbeiten zu können, werden auch regionale 
Teilstudien veröffentlicht. Aufgrund der Aktualität der 
MiD 2023 sind diese für die Region Hamburg noch 
nicht aufbereitet. Durch die dynamische Entwicklung 
von Verkehr und Mobilität in den vergangenen Jahren 
ist es an dieser Stelle jedoch nur bedingt sinnvoll, auf 
die Daten der Regionalstudie von 2017 zurückzugrei-
fen. Allerdings gibt es eine weitere Studie aus dem 
Jahr 2022, die an dieser Stelle einen fokussierten und 
nahezu aktuellen Blick auf die Entwicklung der Stadt 
Hamburg zulässt. 

Mobilitätserhebung Hamburg 2022
Die Studie Mobilitätserhebung Hamburg 2022 (Mobi-
Ham 2022) wurde im Jahr 2022 erstmals als soge-
nannte Zwischenstudie veröffentlicht, um die Ent-
wicklung zwischen den beiden MiD-Erhebungen 2017 
und 2023 abbilden zu können und die Datenlücken 
zu füllen. Damit soll ein genaueres Monitoring der 
Mobilitätsentwicklung der Stadt ermöglicht werden. 
Eingebettet ist die Durchführung der Studie in die 
Strategie Mobilitätswende der BVM, innerhalb welcher 
die Handlungsfelder und Maßnahmen definiert sind, 

deren Umsetzung bis 2030 dazu beitragen soll, die 
Mobilitäts- und Klimaziele Hamburgs zu erreichen. 
Die MobiHam 2022 soll mit ihren Daten diese Ziele 
begründen und deren Umsetzung messbar machen. 
Maßgeblich ist unter anderem das 80:20 Ziel, welches 
einen Anteil von 80% des Umweltverbunds am Mo-
dal Split bis zum Jahr 2030 anvisiert. In ihrer Vorge-
hensweise orientiert sich die Hamburger Studie eng 
an der MiD-Studie, um eine belastbare Vergleichbar-
keit zu gewährleisten (Henninger et al., 2023). 

Die Hamburgerinnen sind im Vergleich zum Jahr 
2017 mit einer Mobilitätsquote von 84% etwas weni-
ger unterwegs, jedoch vergleichbar mit dem aktuellen 
Bundesdurchschnitt. Mögliche Begründungen dazu 
können viele angeführt werden, unter anderem auch 
die Corona-Pandemie mit steigenden Homeoffice-
Anteilen und eine allgemeine Überalterung, was mit 
veränderten Lebensumständen einhergeht. Auch die 
Zahl der täglichen Wege sank innerhalb der sechs Jahre 
von 3,3 auf 3,0, was ähnlich der Mobilitätsquote dem 
aktuellen Bundesschnitt entspricht. 

Im Hinblick auf den Modal Split zeigt sich jedoch eine 
bereits stärkere Tendenz zur Nutzung des Umwelt-
verbundes, als es der deutsche Durchschnitt tut. In 
Hamburg hat dieser bereits einen Gesamtanteil von 
68%. Dabei besonders herausstechend ist der deut-
liche Zuwachs des Fahrrads als Hauptverkehrsmittel, 
welches bei jedem 5. Weg hauptsächlich genutzt wird. 
Auch der ÖPNV konnte seinen Anteil an der Ver-

kehrslast steigern, wenn auch weniger deutlich. Die 
Autorinnen der MobiHam-Studie sehen hier vor allem 
einen Grund in den Zeiten der Lockdowns während 
der Corona-Pandemie, als viele Städterinnen die öf-
fentlichen Verkehrsmittel aus Angst vor einer Anste-
ckung vermieden (Henninger et al., 2023). 
Neben der Häufigkeit der Nutzung einzelner Ver-
kehrsmittel sagt auch der Bestand an privaten PKW 
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Abb. 19:	 Die Mobilitätsquote der Hamburgerinnen im Jahresver-
gleich (eigene Darstellung nach Henninger et al., 2023)
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Abb. 20:	 Die durchschnittliche Anzahl der Wege der Hamburgerin-
nen im Jahresvergleich (eigene Darstellung nach Henninger et al., 
2023)
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und Fahrrädern etwas über die Hamburgerinnen aus. 
So ist die PKW-Besitzquote mit 0,8 PKW / Haushalt 
zwar niedriger als im bundesdeutschen Durchschnitt, 
stieg jedoch im Vergleich zu 2017 geringfügig an. Vor 
allem die Anzahl an Haushalten mit zwei oder mehr 
PKW nahm zu - dem Gegenüber jedoch auch die 
Anzahl an autofreien Haushalten. Damit besitzen 59% 
der Hamburgerinnen mindestens ein Auto, was einer 
Zunahme von 2% im Vergleich zu 2017 entspricht 
(Henninger et al., 2023).

Ähnlich den Ergebnissen der MiD 2023 Studie sind 
auch die Zahlen des Fahrradbesitzes deutlich gestie-
gen: neun von zehn Haushalten besitzen mindestens 
ein Fahrrad - nicht nur in innerstädtischen Lagen, son-
dern auch in Randgebieten. Daraus lässt sich schlie-

ßen, dass das Fahrrad zunehmend nicht nur zusätzlich, 
sondern auch als Alternative zum eigenen PKW an-
geschafft wird (Henninger et al., 2023). 

Die Verschiebung des präferierten Verkehrsmittels 
der Städterinnen deckt sich auch mit der allgemei-
nen Entwicklung des täglichen Verkehrsaufkommens 
innerhalb der Stadt. Im Rahmen einer Analyse der 
Verkehrszahlen durch die BVM ist ein kontinuierlicher 
Rückgang der Kfz-Verkehrsmengen bereits seit dem 

Jahr 2000 zu verzeichnen. Vor allem innerhalb der City 
und der Kernstadt an den Ringen 1 und 2 sanken die 
Zahlen jährlich, unter anderem auch bedingt durch 
die Einschnitte in den Zeiten der Corona-Pandemie. 
Da im Jahr 2022 die Verkehrsmengen mit -12% noch 
immer deutlich niedriger unter denen von 2019 la-
gen, ist davon auszugehen, dass sich dieser Negativ-
trend perspektivisch fortsetzt. Für das Aufkommen 
von Radverkehr sind gegenteilige Entwicklungen zu 
erkennen. So verdoppelte sich seit dem Jahr 2011 die 
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Abb. 21:	 Der Modal-Split in Hamburg im Jahresvergleich (eigene 
Darstellung nach Henninger et al., 2023)

Stand: 19.08.2024 Abb. 22:	 Die Entwicklung des Verkehrs in Hamburg (BVM, 2025c)
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Zahl an täglichen Radfahrerinnen an den Zählstellen 
und auch hier ist von einer Fortführung des Trends, 
jedoch in positiver Richtung, auszugehen (Hamburger 
Senat, 2023c). 
In der MobiHam-Studie wurden die Teilnehmerinnen 
auch zu Qualität und Komfort ihrer täglichen Wege befragt, 
was Rückschlüsse über mögliche Hemmschwellen 
bei der Änderung von Nutzungsmustern zulässt. So 
gaben 54% an, dass sichere, breitere Radwege und 
ein allgemein besserer Zustand des Radwegenetzes 
ein Grund wären, öfter das Fahrrad zu wählen. Auch 
wünschte sich jede Dritte ein durchgängigeres Rad-
wegenetz und mehr sichere Radabstellanlagen. Auch 
bei den Fußwegen gehörten ein besserer Ausbau und 
eine verstärkte Beleuchtung mit 20% bzw. 22% zu 
den am häufigsten genannten Gründen  (Henninger 
et al., 2023). Diese Aussagen unterstützen die bereits 
vorgestellte These, dass mit einer Verbesserung der 
Bedingungen auch eine Erhöhung der Nutzungswahr-
scheinlichkeit einhergeht. 

Für Hamburg als Großstadt spielen neben dem Um-
weltverbund und dem MIV auch wachsend die unter 
New Mobility zusammengefassten Mobilitätsangebote, 
wie Carsharing und On-Demand Angebote, eine Rol-
le im Mobilitätsmix der Stadt. Überwiegend jüngere 
Generationen nutzen die Angebote von Leihfahrrä-
dern und Mietautos, aber auch das Interesse der Äl-
teren steigt zunehmend. 
Mit 20% ist der Anteil der Befragten, die solche Ange-
bote prinzipiell nutzen, zwar noch gering und macht 

noch keinen bedeutenden Anteil an der alltäglichen 
Mobilität aus, es ist jedoch ein langsamer Positivtrend 
abzulesen und davon auszugehen, dass die Nutzerin-
nenzahlen mit den kommenden Jahren steigen wer-
den (Henninger et al., 2023). 
Die vorliegende MobiHam-Studie lässt nicht nur Rück-
schlüsse auf die Mobilität der Hamburgerinnen im all-
gemeinen zu, sondern auch einen detaillierten Blick 
auf die Bezirke. So zeigt vor allem der bezirkliche Mo-
dal Split Unterschiede zwischen den einzelnen Re-
gionen der Stadt. Während Eimsbüttel mit 79% Um-
weltverbund und 21% MIV das vom Senat anvisierte 
80:20 Ziel fast erreicht, liegen die Anteile des MIV in 
Wandsbek und Bergedorf noch bei 42% bzw. 44%. 
Mögliche Erklärungen lassen sich hier unter anderem 
in einer variierenden politischen Priorisierung der an-
gestrebten Mobilitätswende innerhalb der Bezirkspolitik 
oder auch in siedlungsstrukturellen Unterschieden 
mit den verbundenen Nutzungsanforderungen der 
jeweiligen Bewohnerinnen finden (Henninger et al., 
2023). 

Die Analyse der Studien MiD 2023 und MobiHam 2022 
zeigt, dass sich ein beginnender Wandel im Mobilitäts-
verhalten abzeichnet – jedoch eher schrittweise als 
grundlegend. Während bundesweit das Auto weiter-
hin den Modal Split dominiert, lässt sich in Hamburg 
eine dynamischere Entwicklung zugunsten des Um-
weltverbundes erkennen, insbesondere beim Fahr-
radverkehr. Dennoch verläuft dieser Wandel nicht 
flächendeckend, sondern variiert stark je nach sozia-

lem, räumlichem und infrastrukturellem Kontext. Zu-
gleich offenbaren beide Studien eine wachsende Dis-
krepanz zwischen Nutzung und Zufriedenheit: Trotz 
zunehmender Nutzung des Umweltverbundes sinkt 
die Bewertung von Rad- und Fußwegen, was auf inf-
rastrukturelle Defizite hinweist. Auch der gleichzeitige 
Anstieg bei PKW- und Fahrradbesitz verdeutlicht die 
Ambivalenz aktueller Mobilitätsstrategien der Städte-
rinnen. 

Abb. 23:	 Der Modal-Split in den Bezirken, zusammengefasst 
(Henninger et al., 2023)
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5.2 Die Hamburger Mobilitätswen-
de: aktuelle (verkehrs-)planerische 
Leitbilder

Die Stadt Hamburg wächst - lebten im Jahr 2022 be-
reits 1,9 Millionen Einwohnerinnen in der Hansestadt, 
wird bis 2030 ein Überschreiten der 2 Millionen Mar-
ke prognostiziert (Günther, 2024).
Im Laufe der Jahrhunderte ist die Stadt dabei ein 
wichtiges überregionales Zentrum für Wirtschaft, 
Wissenschaft und Handel, aber auch ein beliebter 
Wohnraum für verschiedenste Gesellschaftsgruppen 
geworden. Um diesen dynamischen Entwicklungen 
standzuhalten und an und mit ihnen zu wachsen, sieht 
sich die Metropole Hamburg in der dauerhaften He-
rausforderung, ihre Stadt- und Verkehrsplanung konti-
nuierlich zu aktualisieren und anzupassen.
 
Neben dem Wachstum der Stadt ist der voranschrei-
tende Klimawandel eine zentrale Herausforderung 
für Hamburgs Stadtentwicklung. Mit dem Klimaplan 
verfolgt der Hamburger Senat das Ziel, seine CO2-
Emissionen bis 2030 um 70 % zu senken und bis 
2045 klimaneutral zu sein. Der Verkehrssektor, ver-
antwortlich für etwa ein Viertel der Emissionen, spielt 
dabei eine tragende Rolle. Das 2020 verabschiedete 
und 2024 novellierte Klimaschutzgesetz (HmbKliSchG) 
verpflichtet die Planerinnen der Stadt zu umfassen-
den Maßnahmen, wie beispielsweise der Förderung 
des Umweltverbunds, den Ausbau von Rad- und Fuß-
wegen sowie der Stärkung des ÖPNV. Diese klima-

politischen Vorgaben bilden den Rahmen für die im 
folgenden thematisierten Stadtentwicklungskonzepte 
(Hamburger Senat, 2023b). 

Transformationsraum Magistralen
Eine Grundidee, auf der der städtebauliche Charakter 
Hamburgs basiert, ist der bereits 1919 entwickelte Fe-

derplan des damaligen Oberbaudirektors Fritz Schuh-
macher. Er verdeutlichte das organische Wachstum 
entlang der Hauptverkehrsachsen der Stadt, an wel-
chen sich die Hamburgerinnen von damals überwie-
gend niederließen. Die Zwischenräume verblieben als 
Grün- und Freiflächen ohne Bebauung. So entstand 
eine bis heute in ihren Grundzügen monozentrische 
Stadt, wenn auch diese Zentralisierung mit der Ein-
gemeindung von umgebenden Dörfern und der Ent-
wicklung von Unterzentren im Vergleich zu vor 100 
Jahren aufgeweicht wurde (BSU, 2007). 

Ungeachtet dessen werden diesen, als Magistralen be-
titelten Hauptverkehrswegen, bis heute eine hohe Be-
deutung in der überregionalen Stadt- und Verkehrs-
entwicklung beigemessen und sind nach wie vor ein 
wichtiger Faktor bei der Entwicklung von Zukunfts-
szenarien für die Stadt und ihre Stadtplanung. Im Leit-

plan zur Stadtentwicklung von 2014 wurden die 12 Ma-
gistralen als Schwerpunkte der Siedlungsentwicklung 
definiert, an welchen vorrangig die Innenentwicklung 
und Weiterentwicklung von bereits bestehenden Ge-
bieten gefördert werden soll (BSU, 2014). Mit dem 
jüngst vorgestellten Masterplan Magistralen 2040+ von 
der Behörde für Stadtentwicklung und Wohnen (BSW) 
wurde diese herausragende Stellung der Hauptver-

kehrsstraßen nochmals unterstrichen (BSW, 2024). Als 
umfassendes Stadtentwicklungskonzept thematisiert 
der Masterplan eine Bandbreite an Faktoren und De-
terminanten, die mit einer zukünftigen Entwicklung 

Abb. 24:	 Skizze des Federplans von Hamburgs Oberbaudirektor 
Fritz Schuhmacher (BUKEA, 2022)

Abb. 25:	 Die 12 Magistralen im Masterplan Magistralen2040+ 
(BSW, 2024)
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der Magistralen zusammenhängen. Er verwebt dabei 
übergeordnete politische Ziele, wie die Förderung 
des Wohnungsbaus, den Ausbau des Mobilitätsan-
gebote und das Erreichen der Klimaneutralität im 
Rahmen der bundesweiten Vorgaben und versucht 
als Masterplan, diese Vielfalt an Anforderungen und 
Ansprüchen in einem Gesamtkonzept zusammenzu-
bringen (BSW, 2024). Dazu analysiert, charakterisiert 
und kategorisiert das Plan die Hauptverkehrsachsen 
der Stadt in neun Raumtypen und zeigt anhand von 
vielfältigen Fokusräumen beispielhafte Umsetzungen 
der Visionen eines zukünftigen Hamburgs. Ziel dabei 
ist immer die durch die Strategie Mehr Stadt in der 

Stadt anvisierte dreifache Innenentwicklung, bei welcher 
ein nachhaltiger städtischer Lebensraum mit blau-grü-
ner Infrastruktur und einem klimagerechten Mobili-
tätsangebot geschaffen werden soll. Gleichzeitig will 
die Stadt Hamburg auch eine Stadt der kurzen Wege 
werden, bei der alltägliche Ziele wie die Arbeitsstätte, 
Freizeitaktivitäten und die Nahversorgung in mög-
lichst kurzer Distanz mit dem Umweltverbund er-
reicht werden sollen (BSW, 2024). 

Durch die Entwicklungen seit den 1950er Jahren, als 
auch in Hamburg das Konzept der autogerechten 
Stadt Einzug hielt, waren vor allem die Hauptverkehrs-

straßen der Stadt geprägt durch ihre übergeordnete 
Funktion als Verkehrssammel- und -verteilerstellen. In 
ihrer Planung und dem kontinuierlichen Ausbau wur-
den sie primär aus dem Blickwinkel der meist männli-
chen Automobilisten betrachtet, wodurch andere As-

pekte, wie eine nicht-motorisierte Mobilität und die 
Aufenthaltsqualität im Straßenraum, darunter litten. 
Daraus entstanden Straßenräume, die oft durch ihre 
funktionale Gestaltung dem Bild eines lebenswerten 
öffentlichen Raumes entgegenstehen (BSW, 2024). 
Mit dem gesellschaftlichen Wandel im Hinblick auf 
eine anvisierte Mobilitätswende erkennt auch der Mas-

terplan Magistralen 2040+ an, dass sich der Charakter 
von Hauptverkehrsstraßen im Wandel befindet und 
diese in der Weiterentwicklung nicht mehr nur für 
den MIV gedacht werden können. Vor diesem Hinter-
grund zeigt sich auch ein veränderter Blick auf den 
öffentlichen Raum als Teil der Stadt vonseiten der 
Planerinnen Hamburgs. Das Magistralenkonzept be-
schreibt an mehreren Stellen, dass die Multicodierung 
und der lebendige Ausbau eines vielfältigen öffentli-
chen Raumes entlang der Hauptverkehrsstraßen erst zu 
einem Erfolg des Masterplans führen können. Konkret 
auf die Straßenraumgestaltung bezogen wird festge-
stellt: 

„Dort, wo es die Möglichkeit gibt, kann eine Re-Organisation 

des Straßenraums für einen Zugewinn an Aufenthaltsqualität 

und mehr Fläche für eine verbesserte Fuß-, Rad- und ÖPNV-

Infrastruktur sorgen.“

(BSW, 2024, S. 20)

„Die Magistralen werden bisher vor allem vom Kfz-Verkehr 

dominiert. Dort, wo Bedarf besteht und die Verkehrsprognose 

es ermöglicht, wird der Straßenraum umstrukturiert. So ent-

stehende Flächenpotenziale werden zur Stärkung des Um-

weltverbunds genutzt. Die bestehenden Verkehrsräume sind 

zugunsten von hochwertigen Rad- und Fußwegen, ÖPNV-Prio-

risierung, Querungen und öffentlichen Räumen 

umzugestalten.“ 

(BSW, 2024, S.36)

Im Hinblick auf die Stellung des öffentlichen Raumes, 
besonders der Straßenräume, in der Stadtentwick-
lung Hamburgs zeigt sich also, dass dieser mittlerweile 
eine hohe Priorisierung genießt - vor allem durch die 
Möglichkeiten einer multifunktionalen Nutzung. Von 
diesen wird sich eine Diversifizierung der vormals 
funktional und MIV-konzentrierten Straßenraumauf-
teilung erhofft. Gleichzeitig charakterisiert der Mas-
terplan die Straßenräume weiterhin als Hauptver-

kehrsstraßen, die einen Großteil der prognostizierten 
wachsenden Verkehrslast tragen sollen. Damit wer-
den den Magistralen in Zukunft weiterhin eine wich-
tige Rolle im Ordnungssystem der Stadt zugetragen, 
mit teilweise sogar mehr gleichzeitigen Funktionen, als 
sie es jetzt schon innehaben. 

Die Strategie Mobilitätswende
Parallel und wechselwirkend zum Masterplan Magistra-

len 2040+ entstand in einem vierjährigen Prozess die 
2023 von der Behörde für Verkehr und Mobilität (BVM) 
vorgestellte und beschlossene Senatsdrucksache 
22/13670: die Strategie Mobilitätswende. Als Folgepapier 
für das Mobilitätsprogramm 2013 baut die Strategie Mo-

bilitätswende auf den bereits 2017 beschlossenen, 16 
verkehrspolitischen Zielen der Stadt auf und definiert 
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zehn Handlungsschwerpunkte, mit welchen die Ziele 
des Verkehrssektors im Klimaplan 2045 und eine nach-
haltige Mobilitätswende für die Stadt Hamburg erreicht 
werden sollen. Hierbei werden mithilfe eines ganz-
heitlichen Ansatzes die übergeordneten stadtentwi-
cklungs- und wirtschaftspolitischen Ziele der Hanse-
stadt integriert und auf der Ebene der anvisierten 
Mobilitätswende aufeinander abgestimmt und ange-
passt (Hamburger Senat, 2023c). 

Innerhalb von drei Phasen wurde das Strategiepapier 
unter Einbeziehung unterschiedlichster politischer, ge-
sellschaftlicher und wissenschaftlicher Akteurinnen 
und Beteiligter verfasst und gibt seit seinem Beschluss 
im November 2023 konkrete Handlungsvorschläge 
zur Mobilitätswende in Hamburg (Hamburger Senat, 
2023c). 
In besonderer Form relevant für diese Arbeit sind 
drei Handlungsfelder, die in direkter Verbindung mit 
den vorangegangen thematisierten veränderten Nut-
zungsansprüchen seitens der Verkehrsteilnehmerin-
nen im öffentlichen Raum stehen.

Das 3. Feld Rad- und Fußverkehr beschreibt die deut-
liche Zunahme des Radverkehrs am Modal Split der 
Stadt und der damit in Verbindung stehenden Forde-
rung nach einem Ausbau der Rad- und Fußwegeinf-
rastruktur. Um die Radverkehrsförderung zielgerich-
tet und gebündelt voranzubringen, wurde bereits im 
Jahr 2016 das Bündnis für den Radverkehr gegründet, in 
welchem sich mittlerweile 28 Bündnispartner aus der 

städtischen Verwaltung und Tochtergesellschaften auf 
ein gemeinsames Vorgehen zur Förderung des Rad-
verkehrs verständigt haben. Im Jahr 2022 wurde das 
Bündnis fortgeschrieben und um den Fußverkehr 
erweitert. Hauptziele des Bündnisses ist der Aufbau 
eines verlässlichen und dichten Rad- und Fußver-
kehrsnetzes über die ganze Stadt hinweg. Dazu sol-
len unter anderem die Wegequalität verbessert, die 
straßenräumliche Qualität erhöht, digitale Projekte 
wie das PrioBikeHH vorangebracht und neue Fokus-
routen identifiziert werden (BVM, 2022b). 

Das 4. Feld Flächen für den Umweltverbund thematisiert 
den modalen Shift auf den Umweltverbund, durch 
welchen eine Entlastung des Straßenraumes vom 
MIV erwartet wird. Im Rahmen dieser Dynamik wer-
den Fokusräume definiert, innerhalb welcher die Um-
widmung einzelner Fahrspuren zugunsten von Bus- 
und Radspuren geprüft werden soll. Damit wird die 
aktive Umsortierung der Aufteilung des öffentlichen 
Raumes angestrebt (Hamburger Senat, 2023c). 

Das 9. Feld Digitale Mobilität sieht in der Digitalisierung 
eine Chance, die Mobilitätsoptionen der Bevölke-
rung zu verbessern und die tägliche Verkehrssituation 
leichter steuern zu können. Dazu schlägt es Projekte, 
wie beispielsweise eine Ampelschaltung nach dem 
Prinzip der Grünen Welle für den Radverkehr oder 
eine priorisierte Ampelschaltung für den ÖPNV vor, 
um die Nutzung des Umweltverbundes attraktiver zu 
gestalten und diesen schneller durch die Stadt leiten 

zu können (Hamburger Senat, 2023c). 

Die Strategie Mobilitätswende geht in ihrer Grundlage 
von einem Wachstum der Bevölkerungszahlen und 
damit auch dem Verkehrsaufkommen aus (Hambur-
ger Senat, 2023c). Aus dieser Prognose heraus stellt 
sich die Frage, wie sich das Wachstum auf die (Wei-
ter-)entwicklung von öffentlichen (Straßen-)räumen 
auswirkt. Wie auch für das Magistralenkonzept, sind 
für die Strategie Mobilitätswende öffentliche Räume 
Kernelement einer zukunftsfähigen Stadtentwicklung, 
da sich in diesen die angestrebte Mobilitätswende durch 
neue Mobilitätoptionen und umgebaute Straßenräu-
me direkt erkennbar zeigt. 
Im Hinblick auf die Entwicklung bestehender Stra-
ßenräume sieht auch die Strategie Mobilitätswende eine 
hohe Wichtigkeit in einem guten Anschluss an den 
Umweltverbund und einer Nutzungsdurchmischung 
zur Attraktivierung von öffentlichen Räumen. Wenn 
Städterinnen bereits durch den Umweltverbund 
komfortabel und effizient durch die Stadt kämen, 
dann erübrigte sich der Wunsch nach einem regel-
mäßig genutzten eigenen Automobil. Dazu verspre-
chen sich die Autorinnen von einer Verlagerung der 
Wege auf den Umweltverbund eine Entlastung der 
Straßeninfrastruktur und eine Verbesserung des Ver-
kehrsflusses, was sich wiederum direkt positiv auf den 
verbleibenden Verkehr auswirken würde. 

Für neu geschaffene, öffentliche (Straßen-)räume im 
Rahmen von Neubauentwicklungen sieht die Strate-
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gie Mobilitätswende vor allem eine Chance in der Er-
stellung von detaillierten Mobilitätskonzepten. Damit 
möchte man die Entstehung und Entwicklung von pri-
orisierten Mobilitätsoptionen, wie dem Umweltver-

bund, direkt von Beginn an fördern. Dazu sieht man 
auch die Möglichkeiten von Flächen- und Kostenein-
sparungen, wie auch die Verringerung der Belastung 
der umgebenden Bestandsgebiete durch neu entste-

henden Verkehr durch die Posteriorisierung des MIVs 
(Hamburger Senat, 2023c).  

Mehr ÖPNV in der Strategie Hamburg Takt

Mehr regionale und überregionale Erreich-
barkeit

Mehr Rad- und Fußverkehr

Flächen für den Umweltverbund

Mehr alternative Antriebe

Integrierte Stadt- und Verkehrsplanung

Mehr Lebensqualität in der Innenstadt und 
in den Quartieren

Optimierter Wirtschaftsverkehr

Digitale Mobilität

Kooperative Planungs- und Umsetzungspro-
zesse
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Handlungsschwerpunkte der Strategie Mobilitätswende

Abb. 26:	 Handlungsschwerpunkte der Strategie Mobilitätswende 
(eigene Darstellung frei nach Hamburger Senat, 2023c)
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Interventionsmöglichkeiten und erkennt hier auch 
eine große Bedeutung in den auszubauenden Wege-
netzverbindungen für den Rad- und Fußverkehr, um 
die Attraktivität der Innenstadt zu steigern und eine 
Nutzungsdurchmischung zu fördern. So fordert es 
verkehrssichere Radwege, die Überprüfung der tat-
sächlichen Bedarfe von Autospuren und integrierte 
Konzeptionen von Wegenetzen zwischen den inner-
städtischen Quartieren. Weiter beschreibt es auch 
die Barrierewirkung von großen Hauptverkehrsstraßen, 
die es zu mindern gilt, um die Innenstadt in eine er-
folgreiche Zukunft zu führen (BSU, 2015). 

Eine attraktive Innenstadt für alle
Auf der Basis des Innenstadtkonzeptes 2014 stellte die 
Behörde für Stadtentwicklung und Wohnen im Februar 
2020 ihre Weiterentwicklung der Innenstadtplanung 
in Form des Innenstadtkonzeptes 2020 mit dem Titel 
Eine attraktive Innenstadt für alle vor. In diesem Konzept 
werden fünf übergeordnete Ziele definiert, die die 
Innenstadt in ihrer weiteren Entwicklung prägen sol-
len. Weiterhin werden acht Fokusräume benannt, in 
welchen die Stadt Hamburg konzentrierte Maßnah-
men für eine qualitative und aufgewertete Innenstadt 

Reduktion der öff entlichen 
Parkplätze (Untersuchungsraum)

deutliche Reduktion der 
öff entlichen Parkplätze

funktionale und gestalterische
Aufwertung des öff entlichen 
Raumes

Fußgängerbereich

nur Bus und Radverkehr
Herausnahme des motorisierten 
Individualverkehr

Projekte und Potenzial ächen 
Wohnungsbau

Eine attraktive Innenstadt für alle

Abb. 28:	 Visualisierung der Maßnahmen für eine attraktive Innen-
stadt für alle (BSW, 2020)

Mehr Raum für Fußgänger
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Mehr Aufenthaltsqualität im öffentlichen Raum

Nutzungsvielfalt und mehr Wohnen
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Abb. 29:	 Die übergeordneten Ziele des Innenstadtkonzeptes 
(eigene Darstellung frei nach BSW, 2020)

umsetzt (BSW, 2020). 
Das aktuell gültige Konzept sieht, wie sein Vorgänger, 
einen starken Hebel im Ausbau von Mobilitätsoptio-
nen und der Erreichbarkeit, um das Zentrum zu stär-
ken und damit die Stadt fit für die Zukunft zu machen. 
Tragend ist dabei der Fokus auf der Reduzierung des 
MIVs bei einem gleichzeitigen Ausbau der Infrastruk-
tur des Umweltverbundes, um die Innenstadt durch 
nachhaltige Mobilitätsoptionen als attraktives Ziel 
für Hamburgerinnen und Besucherinnen zu erhalten 
(BSW, 2020). Nicht nur deswegen ist der Prozess 
auch integrativ angelegt und geschieht im engen Aus-
tausch mit anderen Fachbehörden, allen voran der 
BVM, welche im gleichen Zeitraum ihre gesamtstäd-
tisch wirkende Strategie Mobilitätswende auf den Weg 
gebracht hat. 

Anhand von drei sich bereits in der Umsetzung be-
findenden Fokusräumen lassen sich die Ziele des In-

nenstadtkonzeptes 2020 anschaulich an Realbeispielen 
darstellen.
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An jenen beispielhaft genannten Projekten ist zu er-
kennen, wie die Stadt ihre bestehende Infrastruktur 
an die veränderten Nutzungsansprüche angepasst 
hat und so die Aufteilung des öffentlichen Raumes 
neu gedacht hat. In den kommenden Jahren sollen 
noch weitere, ähnlich gelagerte Projekte im Innen-
stadtraum geplant und realisiert werden - unter an-
derem die verkehrliche Neuordnung des Hauptbahn-

hofes und des Burchhardtplatzes im Kontorhausviertel, 
welcher heute noch ein großer Parkplatz ist (TPI e.V., 
2020). Diese Entwicklungen in Verbindung mit den 
übergeordneten Innenstadtkonzepten deutet darauf 
hin, dass sich das Leitbild eines multicodierten, öffent-
lichen Raumes anstelle einer autozentrierten Planung 
auch in der Hamburger Politik verankert hat und für 
die zukünftigen Planungsrichtungen wegweisend sein 
kann. 

Bei der Umsetzung der vorgestellten Projekte war 
eine häufige Kritik seitens der Anwohnerinnen und 
der politischen Opposition die befürchtete, mögliche 
Verlagerung und Belastung von Verkehren auf die 

umliegenden Straßen. Anhand von Verkehrszählun-
gen und Verkehrsuntersuchungen vor und nach der 
Umsetzung lassen sich diese Verlagerungs- und Aus-
weichverkehre nicht erkennen. Vielmehr kann von 
einer teilweisen Verkehrsvermeidung in Verbindung 
mit einem Modal Shift ausgegangen werden: Die 
Hamburgerinnen haben also ihr Nutzungsverhalten 
aufgrund der veränderten Bedingungen angepasst, 
kommen jedoch weiterhin in die Innenstadt (Ramboll, 
2023). 

In der Gestaltung und Planung von öffentlichen Räu-
men in Hamburg hat sich der Fokus und die Priori-
sierung über die Jahrzehnte hinweg mehrfach geän-
dert - wie es auch übergreifend in Deutschland und 
Europa zu beobachten war und ist. Lag in den ver-
gangenen Jahrzehnten der Fokus vor allem bei den 
Hauptverkehrsstraßen auf der fast alleinigen Förderung 
des MIVs, öffnet sich dieser nun und nimmt auch an-
dere Formen der Fortbewegung und ein moderneres 
Verständnis von öffentlichen Räumen mit auf in die 
Planung von Straßenräumen - nicht nur, aber auch 

aufgrund des voranschreitenden Klimawandels eine 
sehr wichtige Entwicklung.
Besonders in der Hamburger Innenstadt lässt sich 
dieser Verständniswandel erkennen und entkräftet 
dabei gleichzeitig eins der größten Argumente der 
Automobilistinnen, nach welchem eine Innenstadt 
von ihrer MIV-Erreichbarkeit abhängig erscheint. Pa-
piere, Konzepte und Planungen wie der Masterplan 

Magistralen 2040+ und die Strategie Mobilitätswende in 
Verbindung mit zahlreichen themenbezogenen De-
tailplänen wie dem Innenstadtkonzept 2020 bezeugen 
diesen Fokuswandel in Hamburg in unterschiedlichen 
Skalierungen. Mit der Bandbreite von sektorübergrei-
fenden Handlungsmaximen bis zu ausgearbeiteten 
Ausführungsplänen für einzelne Straßenzüge hat die 
Stadt bereits einen umfassenden Fahrplan für einen 
zukunftsträchtigen Wandel der öffentlichen Räume im 
Sinne ihrer Nutzerinnen verfasst. Mit dem Klimaschutz-

gesetz wurde dazu eine Übersetzung in eine rechtlich 
bindende Gesetzesgrundlage geschaffen, mit der die 
Ziele und Planungen auch über die politischen Ziele 
hinaus manifestiert werden. 
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5.4 Angebote schaffen Anreize: 
Best Practices

Die fachliche und gesellschaftliche Diskussion um die 
Gestaltung von öffentlichen Räumen ist seit jeher 
eine vielseitige und hitzig geführte. Planerinnen welt-
weit befassen sich mit der Frage, wie das veränderte 
Mobilitätsverhalten einer Gesellschaft in die gebaute 
Umwelt implementiert und sich einfügen und dabei 
möglichst vielen Verkehrsteilnehmerinnen gerecht 
werden kann. Hierbei entstehen Ideen und Lösun-
gen ganz unterschiedlicher Natur und Skalierung, mit 
verschiedenen Zielgruppen und Investitionsvolumen. 
Was sie alle eint, ist der Wunsch nach einer Verände-
rung, welcher jedoch auch immer mit Konflikten ein-
hergeht. So stellt die Verkehrsplanerin Katja Beaujean 
fest: 

„Mit Blick auf die Zukunft bleibt festzuhalten, dass es trotz 

des Potenzials von Straßenraumgestaltungen kaum gelingen 

kann, den Ansprüchen aller Nutzer vollends gerecht zu wer-

den. Zu widersprüchlich sind deren Anforderungen und zu 

konträr die Ziele der Stadtgestaltung, der Verkehrsbewälti-

gung, der Ökologie und Ökonomie. Im Interesse der Schaffung 

oder Erhaltung einer urbaneren und damit lebendigeren Stadt 

ist es daher umso wichtiger, über die eigenen nationalen Gren-

zen hinweg alternative Sichtweisen und Konzepte hinsichtlich 

einer nachhaltigen Harmonisierung aller Ansprüche an den 

Raum zu beziehen und gegebenenfalls vor dem eigenen lan-

desplanerischen Hintergrund zu nutzen.“

(Beaujean, 2011, S. 102)

Push & Pull
Bei denen im Folgenden vorgestellten Beispielen kann 
also nicht von einer automatischen oder gar direkten 
Lösung der komplexen Thematik des Mobilitätswandels 
in der Gesellschaft ausgegangen werden. Vielmehr soll 
ihre Auswahl und Vielfalt zeigen, wie in unterschied-
lichster Maßstäblichkeit eine Veränderung der Gestal-
tung der gesellschaftlichen Mobilität möglich sein kann 
und wie diese, eingebettet in ihren jeweiligen städti-
schen, ökologischen, politischen und gesellschaftlichen 
Kontext, Teil eines Wandels wird. 

Die Auswahl und Kategorisierung basiert dabei auf 
der Unterscheidung nach Push- und Pullfaktoren. Mit-
hilfe dieser Differenzierung werden in der Verkehrs-
politik Maßnahmen beschrieben, die der Erreichung 
von übergeordneten politischen Zielen dienen. Diese 
Ziele begründen sich meist in Leitbildern oder Visio-
nen, anhand derer die zukünftige Stadtentwicklung 
und -planung erfolgen soll. Jüngste Beispiele sind hier 
die Bemühungen, Städte im Sinne der Nachhaltigkeit 
für die Folgen des Klimawandels zu rüsten oder ba-
sierend auf veränderten Nutzerinnenverhalten die 
Verkehrsplanung der Stadt anzupassen. Beispiele für 
erfolgte Maßnahmen sind die Förderung des 9-Euro-

Tickets im Sommer 2022, eine Optimierung von stark 
frequentierten Busrouten mithilfe von Busspuren 
oder auch die Reduzierung des Parkplatzangebotes 
an zentral gelegenen Orten. Push- und Pullfaktoren ent-
falten dabei ihre Wirkung entweder durch Restriktio-
nen (Push) oder schaffen durch eine Verbesserung des 

Angebots Anreize, das eigene Verhalten zu verändern 
(Pull) (Schwedes et al., 2023).

Nicht immer können diese Maßnahmen trennscharf 
in eine der Kategorien eingeordnet sein. So kann ein 
neu gebauter Radweg für die eine ein Anreiz sein, auf 
das Fahrrad zu steigen, und für die andere eine Ein-
schränkung darstellen - entstand dieser Radweg bei-
spielsweise auf zuvor als Parkstand genutzten Neben-
flächen. Hekler et al. (2022) schlägt zur Lösung dieser 
Unschärfe vor, die Intention der Intervention als aus-
schlaggebendes Element zu nutzen: im eben genann-
ten Beispiel ist es das Ziel, mehr sichere Radwege zu 
bauen, also Anreize zu schaffen. Die dabei erlebten 
Einschränkungen einiger Verkehrsteilnehmerinnen 
durch ein verringertes Angebot an Parkplätzen muss 
zwar auch mitbedacht werden, ist jedoch zweitrangig 
für die Kategorisierung. Mithilfe dieses Ansatzes wer-
den auch die im folgenden vorgestellten Planungsbei-
spiele betrachtet. 

Da sich Push-Maßnahmen normalerweise durch Ein-
schränkungen oder gar Verbote auszeichnen, treffen 
diese im gesellschaftlichen, wie auch politischen Dis-
kurs tendenziell auf mehr Widerstand und damit auf 
weniger Akzeptanz. Gleichzeitig sind sie aber in der 
Regel wirksamer als Pull-Maßnahmen, da letztere 
auf die freiwillige Kooperation der angesprochenen 
Zielgruppe angewiesen sind. Eine Lösung dieses Di-
lemmas findet sich im planerischen Ansatz der Maß-

nahmenpakete, bei denen Push- und Pull-Maßnahmen 



47

kombiniert umgesetzt werden. Diese Pakete gelten im 
aktuellen wissenschaftlichen Diskurs als am poten-
ziell erfolgreichsten, denn in ihnen entstehen neben 
den Einzelwirkungen der Maßnahmen auf ihre Um-
welt auch Wechselwirkungen innerhalb des Paketes, 
welche den Gesamterfolg steigern können. Sie kon-
zentrieren sich dabei meist nicht auf eine Zielgruppe, 
sondern sprechen mit unterschiedlichen Interventio-
nen auch unterschiedliche Gruppen an und können 
so im besten Fall ihre Wirksamkeit im gesamtstädti-
schen und gesamtgesellschaftlichen Kontext erhöhen 
(Schwedes et al., 2023).

Neben der ausgewogenen Kombination aus Maßnah-
men ist ein zweiter wichtiger Aspekt die richtige Um-
setzung, um von einem Erfolg sprechen zu können. 
Hekler et. al. (2022) beschreibt dabei, das neben der 
Erfordernis von einer möglichst breiten Akzeptanz 
gepaart mit ausreichend finanziellen Ressourcen auch 
die politische Umgebung ausschlaggeben für einen 
Erfolg des Maßnahmenpaketes ist. Dieses bedarf klare 
Verwaltungsstrukturen und verständliche Prozesse 
der Planung und Umsetzung, um ein reibungsloses 
Durchsetzen der Maßnahmen ermöglichen zu kön-
nen. Es ist also nicht nur die Frage des Was, sondern 
auch des Wie. 

Nicht unerwähnt sollte an dieser Stelle auch das 
Phänomen des Rebound-Effektes bleiben. Dieses be-
schreibt den Effekt von Pull-Maßnahmen, der durch 
seine Effektivität in der Langfristigkeit einen negativen 

Einfluss auf die Entwicklung der mobilen Gesellschaft 
haben können. Ein Beispiel ist hier ein sparsamer Mo-
tor, welcher durch seine Bauweise weniger Benzin 
verbraucht und so weniger CO2 ausstößt. Bei einem 
Umstieg auf ein Fahrzeug mit solch einem Motor 
spart die Benutzerin durch den Motor CO2 -Emissio-
nen ein und bewegt sich nachhaltiger fort. Wird nun 
jedoch diese eigentliche Effizienz dazu genutzt, neue 
oder längere Wege zurückzulegen, kompensierien 
sich die CO2-Emissionen und in der Bilanz verändert 
sich nichts im Vergleich zur vorherigen, geringeren 
Nutzung eines herkömmlichen Motors (Schwedes et 
al., 2023). Bei der Planung und Umsetzung von Push- 
und Pull-Maßnahmen sind also neben den Wechsel-
wirkungen im Verbund immer auch die langfristigen 
Wirkweisen einzelner Interventionen von wesentli-
cher Bedeutung und nicht zu vernachlässigen.  

Nudging
Neben dem Einsatz von Push- und Pull-Maßnahmen 
gibt es eine weitere Form der Maßnahmen, die das 
Verkehrsverhalten beeinflussen sollen. Mithilfe von 
Nudging sollen Menschen dazu bewegt werden, eine 
bestimmte Verhaltensweise auszuüben, ohne dabei 
durch Zwang dazu gebracht worden zu sein (Wehrle, 
2021). Die Erfinder des Nudging beschreiben es so: 

„Unter Nudge verstehen wir also alle Maßnahmen, mit denen 

Entscheidungsarchitekten das Verhalten von Menschen in vor-

hersagbarer Weise verändern können, ohne irgendwelche Op-

tionen auszuschließen oder wirtschaftliche Anreize stark zu 

verändern. Ein Nudge muss zugleich leicht und ohne großen 

Aufwand zu umgehen sein. Er ist nur ein Anstoß, 

keine Anordnung.“ 

(Thaler & Sunstein, 2009, S.15)

Im Kontext von Mobilität und Verkehr sind Nudges dem-
entsprechend als mikroinfrastrukturelle Maßnahmen, 
als Ergänzung, zu sehen, die meist unterbewusst wahr-
genommen werden und den Menschen zur Nutzung 
eines bestimmten Verkehrsmittels oder Mobilitäts-
verhaltens anstupsen soll (Golze et al., 2024). In ihrer 
Ausgestaltung können sie in verschiedenen Formen 
auftreten - so signalisieren Schwellen und Geschwin-
digkeitsanzeigen den Autofahrerinnen, langsamer zu 
fahren und mithilfe von roter Markierung wird der 
Radfahrerin der korrekte Weg gezeigt.  Diese Nudges 
funktionieren jedoch nur, wenn das System, in dem 
sie implementiert sind, bereits grundlegend für dieses 
Verhalten ausgelegt ist. Die Entscheidung für das Fahr-
rad fällt nur, wenn Sicherheit und Komfort auf dem 
Weg insgesamt gegeben sind - die rote Markierung 
begünstigt dann diese Wahl (Heydkamp, 2015).

Im Vergleich zu Push- und Pull-Maßnahmen sind Nudges 
kleiner skaliert und wirken weniger intensiv oder ein-
schneidend. Außerdem ist es der Betroffenen immer 
möglich, sich dem Einfluss des Nudges zu entziehen 
oder sich ohne Einschränkung anders zu entscheiden. 
Dies ist vor allem bei Push-Maßnahmen durch ihren 
restriktiven Charakter und ihre Skalierung oft schwie-
riger (Schwedes et al., 2023). 
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fahrenen, rechten Seine-Ufer traute sich jedoch erst 
Anna Hidalgo im Jahr 2017. Seitdem sind rund 2,5km 
auf der linken, und 3km auf der rechten Seine-Seite zu 
einem multifunktional genutzten Raum für alle, mitten 
in Paris, geworden (Jöckel, 2018) .

Push: Helsinki - Tempo 30
Die finnische Hauptstadt Helsinki erreichte im Jahr 
2019 einen Meilenstein durch die Etablierung der Vi-

sion Zero. Erstmals starb innerhalb eines Jahres keine 
Fußgängerin und keine Radfahrerin im städtischen 
Straßenverkehr. Damit erreichte die Stadt ein Ziel, an 
welchem sie schon lange arbeitete. Bereits 1987 rich-
tete man zugunsten der Verkehrssicherheit die ersten 
Tempo-40 Zonen ein, nach erfolgreicher Erprobung 
wurde die gesetzliche Regelgeschwindigkeit sukzessi-
ve auf 40 km/h auf Hauptstraßen und 30 km/h auf 
Nebenstraßen gesenkt (Schmiester & Welzel, 2020). 

Insbesondere diese Geschwindigkeitsreduktionen 
machten Stadtplanerinnen primär für die Senkung 
der Zahl der Verkehrstoten verantwortlich. Neben 
der erhöhten Verkehrssicherheit profitiert die Stadt 
außerdem von einer merkbaren Lärmreduktion, ge-
senkten Unfallfolgekosten sowie einer gesteigerten 
Lebensqualität in dicht besiedelten Quartieren (Hu-
ber & Kring, 2020).



6

Die Kennedybrücke 
in Hamburg-Mitte
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Entstehung und Bau der Kennedybrücke
Der Ursprung der Verortung der Alsterquerung an 
dieser Stelle liegt in den Befestigungsanlagen der 
Stadt aus dem 30-jährigen Krieg (1618-1648), denn 
an dieser Stelle verband eine Holzbrücke die beiden 
Bastionen Didericus und David miteinander. Als die 
Stadt in den folgenden Jahrhunderten kontinuierlich 
weiter wuchs, entschied sich der Senat 1868 zum Bau 
einer steinernen Brücke, benannt nach dem westlich 
liegenden städtischen Leihhaus Lombard (Stephan 
& Hirschfeld, 1985). Neben einer Querung für den 
Straßenverkehr entstand auch die Eisenbahnbrücke 
für die Verbindung der Stadt Hamburg mit der Nach-
barstadt Altona. Mit dem weiteren Aufschwung der 
Stadt durch den Zollanschluss und die Reichsgrün-
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Abb. 40:	 Die Teilgebiete im Projektgebiet (links) und die Brücke im gesamtstädtischen Kontext (rechts), je ohne Maßstab (eigene Darstellung auf Grundlage von LGV, 2025)

MI-, Rad- und Fußverkehr freigegeben sind, verläuft 
eine viergleisige Bahnbrücke, die den Hauptbahnhof 
mit den Bahnhöfen Dammtor und Altona verbindet. 
Durch ihre zentrale Lage lässt sich in der Umgebung 
eine stark heterogene Bebauung und Nutzungsviel-
falt feststellen. Während die westliche Alsterseite vor 
allem durch Bürogebäude und Gewerbebauten zu 
charakterisieren ist, schließen sich auf der östlichen 
Seite auch Wohnbebauung und Hotellerie an. Damit 
befindet sich die Brücke in einer dicht bebauten und 
intensiv genutzten Innenstadtlage mit diversen Nut-
zungsansprüchen und einer hohen verkehrlichen Be-
deutung im regionalen und überregionalen Straßen-
netz der Stadt. 

6.1 Bestandsaufnahme 

Die Kennedybrücke befindet sich in der Innenstadt 
Hamburgs unmittelbar am Übergang der Außenalster 
zur Binnenalster. Das Untersuchungsgebiet wird wie 
folgt eingegrenzt: im Westen ab dem Knotenpunkt 
Alsterglacis / Warburgstraße / Alsterufer / Kennedybrücke 
/ Neuer Jungfernstieg und im Osten ab dem Knoten-
punkt Ferdinandstor / Kennedybrücke / An der Alster. Zur 
Vereinfachung der Verortung teilt sich das Projekt-
gebiet in die drei Abschnitte Knoten West, Brücke und 
Knoten Ost. Die Kennedybrücke ist neben der südlich 
parallel verlaufenden Lombardsbrücke eine von zwei 
Querungsmöglichkeiten der Alster im Zentrum der 
Stadt. Zwischen den beiden Brücken, die je für den 

Teilgebiet: Knoten Ost

Teilgebiet: Knoten West
Teilgebiet: Brücke
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x
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dung stieg die Verkehrsbelastung unentwegt an. Eine 
zwischenzeitliche Verbreiterung der Straßen- wie 
auch Eisenbahntrassen führte nur kurzfristig zur Ab-
hilfe, und so diskutierte man bereits vor dem zweiten 
Weltkrieg über eine weitere Brücke zur Entlastung 

der Lombardsbrücke. Auch nahm mit jedem Jahr die 
Zahl an Verkehrsteilnehmerinnen, wie auch Verkehrs-
unfällen an oder auf der Lombardsbrücke zu, was die 
Situation aus Sicht der Stadt verschärfte (Tiefbauamt 
Hamburg, 1953). 

Aufgrund der geschwächten wirtschaftlichen Situ-
ation, wie auch dem allgemeinen Kraftakt des Wie-
deraufbaus nach dem Zweiten Weltkrieg, gelang es 
erst Anfang der 1950er Jahre, sich mit dem Bau einer 
zweiten Brücke zu beschäftigen. Anvisiert war eine 
zweite Alsterquerung nördlich der Eisenbahnbrücke, 
durch welche der Wallring entlastet und die Verkehre, 
die primär in den Nordosten wie Nordwesten gelan-
gen wollten, von den Innenstadtverkehren getrennt 
werden sollten (Tiefbauamt Hamburg, 1953). 

In Vorbereitung auf den Bau wurden in den Jahren 
1948 bis 1950 rund 300.000 m3 Trümmer und Kriegs-
schutt an den Ufern des Alstersees aufgeschüttet, 
um die Auflieger für die Rampen der Brücke zu mo-
dellieren. Im Bauverlauf kamen nochmal 100.000 m3 
Schutt zur Feinmodellierung dazu (Tiefbauamt Ham-
burg, 1953). Im 1952 durchgeführten Wettbewerb 
zur Ausgestaltung der Brücke erreichte der Architekt 
Bernhard Hermkes ursprünglich nur den dritten Platz, 
durfte die Planung jedoch schlussendlich trotzdem 
übernehmen. Bekannt ist der Städtebauer vor allem 
für den Entwurf und Bau der Grindelhochhäuser in 
Hamburg-Eimsbüttel geworden (Baller et al., 2003). 

Die neue Brücke sollte sich organisch und zurückhal-
tend in das Stadtbild einfügen und in ihrer Gestalt 
leicht und funktional wirken. Besonders wichtig war 
dem Hamburger Senat, dass die neue Brücke nicht 
den Blick von der seinerzeit beinahe einhundert Jah-
re alten Lombardsbrücke ablenken würde (Tiefbau-

Abb. 41:	 Luftbild des Baus der neuen Lombardsbrücke auf den 
aufgeschütteten Rampen (Tiefbauamt Hamburg, 1953)

Abb. 42:	 Luftbild der beiden Alsterquerungen mit den noch kahlen 
Grünflächen an der neuen Brücke (LGV, 2025)

Abb. 43:	 Der Verkehrsknoten West vor dem Bau der Kennedybrü-
cke (Tiefbauamt Hamburg, 1953)

Abb. 44:	 Ähnlicher Blick auf den Knoten West im Jahr 2023, nun 
mit zwei Unterführungen (Apple, 2023)
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amt Hamburg, 1953). Innerhalb von nur elf Monaten 
wurde die neue Lombardsbrücke errichtet - mit einer 
Spannweite von 60m und zusätzlich 260m Rampen-
zufahrt auf der östlichen und 180m Rampenzufahrt 
auf der westlichen Seite. Auf zwei Spuren je Fahrt-
richtung wurde der Verkehr ab 1953 von der Straße 
An der Alster über den Alstersee in Richtung Dammtor 
und zurück geleitet. Begleitend wurden von Anfang 
an auf beiden Seiten vergeleichsweise breit dimensio-
nierte Geh- und Radwege angelegt, um Verkehrskon-
flikte zu vermeiden und die Verkehrsteilnehmerinnen 
zu trennen. Dies war in der sich zu jener Zeit noch in 
den Kinderschuhen steckenden modernen Verkehrs-
planung ein Novum (Tiefbauamt Hamburg, 1953). 
Aufgrund der Lage der Brücke auf einem künstlich 
aufgeschütteten Damm mussten auch die Knoten-
punkte im Westen und Osten neu konstruiert wer-
den. Hierbei legten die Planer bewusst Wert auf eine 

übersichtliche und getrennte Führung der einzelnen 
Verkehrsteilnehmerinnen. Mit einer kompletten, drei-
phasigen Ampelanlage gehörten die beiden anliegen-
den Kreuzungen zu den modernsten Verkehrsanlagen 
der Stadt Hamburg zur damaligen Zeit. Heute nicht 
mehr sichtbar, wurden auch experimentelle Baustoffe 
genutzt: so waren die Bordsteinkanten an den engen 
Kurven abwechselnd aus dunklem und hellen Mate-
rial und mit Rückstrahlplättchen versehen, um auch in 
der Dunkelheit eine sichere Verkehrsführung zu ge-
währleisten. Durch das Aufliegen der Brücke auf dem 
künstlich angelegten Damm entstanden zum Alsterufer 
und zur Eisenbahnbrücke hin parkähnliche Anlagen 
mit ufernahen Gehwegen, die der Erholung inmitten 
des Trubels der Großstadt dienen sollten (Tiefbauamt 
Hamburg, 1953). 
Ursprünglich wurde die Brücke Neue Lombardsbrücke 
genannt. Nur drei Tage nach dem Attentat auf den da-
maligen US-Präsidenten John F. Kennedy im Jahr 1963 
beschloss der Senat die Umbenennung in Kennedybrü-

cke, um den ermordeten Politiker zu ehren (Bürger-
schaft Hamburg, 1963). 

Verkehrliche Merkmale
Bis heute kommt der Kennedybrücke eine hohe Wich-
tigkeit im Verkehrsnetz der Hansestadt zu - für den 
motorisierten Verkehr, aber auch den Rad- und Fuß-
verkehr. Überregional schafft sie als Hauptverkehrs-
straße eine wichtige Ost-West Verbindung durch die 
Stadt und umgeht dabei den Wallring, welcher über 
die Lombardsbrücke führt. Im Westen schließt sie über 

den Bezirk Eimsbüttel bis zur BAB7 an, im Osten über 
die Stadtteile Hohenfelde und Hamm an den Horner 
Kreisel und die dort beginnende BAB24.  Weiter 
stellt sie im Magistralenkonzept Magistralen2040+ die 
Verbindung der Magistralen M4 im Westen und M6 
im Osten dar und trägt damit einen großen Teil der 
täglichen Verkehrslast in der Ost-West-Achse (BSW, 
2024). Auf städtischer Ebene verbindet sie die alster-
nahen Stadtteile St. Georg und Hohenfelde im Osten 
mit Rotherbaum, Harvestehude und Eimsbüttel auf gegen-
überliegender Seite. 
Die durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke (DTV) 

lag im Jahr 2023 bei rund 44.000 Kfz, an Werktagen 
(DTVw) bei etwa 48.000. Seit Beginn der struktu-
rierten und automatischen Erfassung durch die Ver-
waltung im Jahr 2004 ist ein leichter, kontinuierlicher 
Rückgang der Verkehrsbelastung zu erkennen. Eine 
leichte Verzerrung der Daten durch die Corona-Pan-
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Abb. 45:	 Die durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke des Kfz-
Verkehrs im Jahresvergleich (eigene Darstellung frei nach BVM, 
2025c)

Abb. 46:	 Blick auf den Knoten Ost mit den experimentellen Bord-
steinkanten (Tiefbauamt, 1953)
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demie und die seit 2021 andauernde Baustelle am 
Ferdinandstor ist bei der Betrachtung der Daten zu be-
achten (BVM, 2025c). Während die Verkehrsstärke 
nur langsam sinkt, hat sich der Anteil an Schwerlast-
verkehr seit 2004 auf nunmehr 3% halbiert, mit wei-
ter sinkender Tendenz (BVM, 2025c).  
Der Hamburger Senat bezeichnet die Kennedybrücke 
in einer Antwort auf eine kleine Anfrage bezüglich 
der Stauhotspots der Stadt im Jahr 2019 als Problem-
bereich durch den starken Berufsverkehr und stellt 
regelmäßige Belastungen durch Stau fest (Hamburger 
Senat, 2019).   
Nicht nur für den motorisierten Verkehr, sondern 

auch für den Radverkehr stellt die Querung der Als-
ter einen wichtigen und stark frequentierten Punkt im 
Verkehrssystem dar. Die bisherigen Radverkehrskon-
zepte der Stadt, bestehend aus sog. Velorouten, Be-
zirksrouten und Radschnellwegen wurden aufgrund 
der Vereinfachung zu einem umfassenden Radrouten-

netz zusammengefasst. Um den bestehenden Ausbau-
standard im Folgenden darzustellen, wird in Teilen die 
alte Bezeichnung genutzt. Die Kennedybrücke stellte im 
sternförmigen Veloroutennetz die Querverbindungs-
strecke für die ehemaligen Velorouten 4 und 5/6 dar, 
die von den nördlichen Rändern der Stadt beidseitig 
am Alsterlauf entlang auf den zentral gelegenen Rat-

hausmarkt zulaufen. Dazu unterquert die Freizeitroute 

1 im Nord-Süd-Verlauf die Kennedybrücke im Westen 
(BVM, 2024).  Auch der Radverkehr wird bereits seit 
1984 manuell und seit 2021 automatisch durch In-
frarotdetektoren gezählt, erfasst und die Daten der 
Öffentlichkeit zur Verfügung gestellt. Bei der Betrach-
tung der Daten muss beachtet werden, dass bis 2021 
nicht zwischen DTV und DTVw unterschieden wur-
de und die Zählungen aufgrund der manuellen Er-
fassung eine Fehlerquote haben. Trotzdem lässt sich 
eine klare jährliche Zunahme des Radverkehrs über 
die Kennedybrücke erkennen - mit weiter steigender 
Tendenz (BVM, 2025d). 

Abb. 47:	 Entwicklung des Radverkehrs in Hamburg im Jahresvergleich (BVM, 2025d)
Abb. 48:	 Der aktuelle Stand des Radroutenausbaus in Hamburg: 
noch erkennbar die alten sternförmigen Velorouten (BVM, 2024)
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Exkurs: Alster Fahrradachsen
Im unmittelbaren Umfeld des Projektgebietes befinden sich 

zahlreiche Projekte des LSBG und der BVM hinsichtlich der 

Ertüchtigung der Radverkehrsrouten. Ein Großteil dieser Maß-

nahmen entstand und entsteht aus der Initiative des Bünd-

nis für den Fuß- und Radverkehr, so auch unter anderem die 

Umgestaltung des Knotenpunktes West und die Einrichtung 

der Fahrradstraße nördlich des Knoten Ost. Die Planung für 

die Radwegführung um die Außenalster herum ist jedoch äl-

ter und geht auf die Projektwerkstatt Fahrradwerkstatt aus 

dem Jahr 2013 zurück. Dieses Projekt wurde direkt durch 

den damaligen ersten Bürgermeister Olaf Scholz geleitet und 

zielte auf die Entwicklung einer durchgehenden, sicheren und 

komfortablen Radroutenführung um die Alster herum ab. Aus-

schlaggebend war eine durchgeführte Defizitanalyse, die auf 

circa 60% der Strecke feststellte, dass das Radverkehrsauf-

kommen das Kfz-Verkehrsaufkommen bereits überstieg oder 

dies alsbald zu erwarten sei. Als Empfehlung wurde eine mög-

lichst umfassende Einrichtung von Fahrradstraßen und eine 

infrastrukturelle Anpassung der Wegeführung abgegeben, um 

das Konfliktpotenzial zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen 

zu minimieren. Das Projekt gliedert sich in eine Pilotstrecke 

und fünf Bauabschnitte, die nacheinander überplant und ge-

baut wurden und werden (BVM, 2025b). 

Die Pilotstrecke erstreckt sich auf dem Harvestehuder Weg 

am westlichen Alsterufer und wurde im Jahr 2014 als Fahr-

radstraße eingerichtet. Innerhalb eines umfassenden Monito-

rings wurden Kritikpunkte und Anregungen seitens der Bevöl-

kerung aufgenommen und in einer Nachsteuerung im Jahr 

2015 umgesetzt. An diese Planung anknüpfend wurden im 

Folgenden die Abschnitte Alsterufer, Bellevue / Schöne Aus-

sicht und Krugkoppelbrücke bereits baulich umgesetzt. Der 

Abschnitt Schwanenwik / Hohenfelder Bucht befindet sich, 

eingebettet in die übergreifende Maßnahme Hohenfelder 

Bucht, aktuell im Bau (BVM, 2025b).  Einzig der Abschnitt 

Kennedybrücke / An der Alster ist 12 Jahre nach Projektauf-

takt noch im Stadium der Planung. Dieser Abschnitt beschreibt 

die Strecke zwischen der Hohenfelder Bucht und dem Knoten 

West der Kennedybrücke. Aufgrund der nördlich des Abschnit-

tes liegenden Umbaumaßnahme Hohenfelder Bucht kann 

erst nach Abschluss dieser Baustelle auch mit dem letzten 

Teil der Fahrradachse begonnen werden. Dort verläuft die Be-

standsradverkehrsführung auf mehreren Strecken beidseitig 

der Straße An der Alster : westlich der Straße am Alsterufer ist 

der Radweg für das Befahren in beide Richtungen freigegeben 

- aufgrund der teilweise sehr engen Führung ist hier jedoch 

ein hohes Konfliktpotenzial zwischen Fußgängerinnen und 

Radfahrerinnen gegeben. Im Rahmen einer Vorwegmaßnah-

me wurde daher die Nebenfahrbahn auf der östlichen Seite 

der Straße An der Alster im Jahr 2022 zu einer Fahrradstraße 

ausgebaut, um die Radverkehrslast auf beide Straßenseiten 

zu verteilen. In einem zweiten Schritt soll dann der Radweg 

auf der westlichen Straßenseite deutlich verbreitert werden, 

weitere Planungen oder Berichte sind jedoch noch nicht ver-

öffentlicht worden. Ein veralteter Informationsstand der Stadt 

Hamburg spricht von einem Baubeginn im Jahr 2024, es ist 

jedoch aufgrund der Verzögerungen der Baumaßnahme Ho-

henfelder Bucht von einem Beginn nicht vor dem Jahr 2026 

auszugehen (LSBG, 2022).. 
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Abb. 49:	 Die Alster Fahrradachsen (rot) mit dem sich noch in der 
Planung befindenden letzten Abschnitt (gelb), ohne Maßstab (eigene Dar-
stellung frei nach BVM, 2025b)

Abb. 50:	 Die Pilotstrecke am Alsterufer West (eigene Darstellung)
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Neben dem M(I)V und dem Radverkehr sind die 
Wege rund um die Alster auch ein beliebter Ort für 
Spaziergängerinnen und Läuferinnen. Zusätzlich zu 
den straßenbegleitenden Fußwegen gibt es ein ufer-
nahes Wegenetz, welches durch anliegende Grünan-
lagen an den Brückenrampen führt und an den die 
Außenalster umlaufenden Gehweg anschließt. An der 
Straße Alsterufer befindet sich eine Bedarfszählstelle 
für den Fußverkehr, diese Daten werden jedoch, an-
ders als die Rad- und Kfz-Daten, nicht veröffentlicht. 
Jedoch ist trotzdem festzustellen, dass dieses Wege-
netz eine hohe Bedeutung für den Fußverkehr im 
Hamburger Stadtgebiet darstellt, wie eine aktuelle 
geodatenbasierte Auswertung der Bedeutungsräume 

für den Fußverkehr zeigt (LGV, 2024). Bei dieser wurden 

„[...] Annahmen bzgl. der Relevanz und der Einzugsgebiete 

von Ursprungs- und Zielorten des Fußgängerverkehrs getä-

tigt. Darauf aufbauend wurden in Anlehnung an das Leipziger 

Vorgehen Bedeutungsstufen für öffentliche Räume und Ein-

richtungen vergeben (GOERL ET AL. 2023). Diese stellen so 

genannte [sic] Points of Interest (POI) dar, also Orte von Inte-

resse. Als Beispiel können hier S-Bahn-Stationen, Einzelhandel 

oder Kultureinrichtungen genannt werden. Ergebnis ist eine 

Kartenansicht des gesamten Stadtgebiets der FHH und zeigt 

das Potenzial für den Fußgängerverkehr auf, das im Umfeld 

der POI zu erwarten ist (GOERL ET AL. 2023).“ 

(LGV, 2024, S.2)

 
Durch ihre relativ späte Erbauung und die primäre 
Führung des nicht-innerstädtischen Verkehrs wurde 

die Kennedybrücke nie an das Straßenbahnnetz der 
Stadt angeschlossen. Auch führt keine Buslinie auf 
der neueren Brücke, was sich mit der überwiegend 
monozentralen Ausrichtung des aktuellen Buslinien-
netzes auf die Erschließung des Hauptbahnhofes, des 
Jungfernstiegs und des Dammtors erklären lässt. Über 
die benachbarte Lombardsbrücke führt nur eine Bus-
linie, die 112, welche als einzige Busquerverbindung 
nördlich des Zentrums dem alten Wallring folgt.

Eine Besonderheit des Untersuchungsgebietes ist der 
Tiefbunker Kennedybrücke in der südwestlichen Grün-
anlage, welcher 1963 an das Bezirksamt Eimsbüttel 
übergeben wurde. Als Ersatzbauwerk für den Vier-
Röhren-Schutzraum Ferdinandstor hat der Bunker drei 
Schutzräume für circa 200 Personen und ist an die 
Versorgungsinfrastruktur angebunden. Zur heutigen 
Zeit steht das Bauwerk jedoch leer (Grube, 2011). 

Straßenräumliche Merkmale
Die Kennedybrücke ist eine vierspurige Brücke mit circa 
26m Gesamtbreite, mit zwei Fahrspuren je Richtung 
und in ihrem Aufbau nach dem Trennungsprinzip ent-
worfen. Die Fahrbahnbreite ist mit circa 12m Gesamt- 
und 3m Spurbreite vergleichsweise schmal bemessen, 
was sich mit der Zeit der Erbauung erklären lässt, als 
die Bemessungsfahrzeuge der Verkehrsplanung noch 
kleiner waren.
Auf den Zufahrtsrampen spuren im Westen für die 
Fahrtrichtung West zwei Fahrspuren ein, von denen 
eine zum Abbiegen in die Straße Alsterufer und eine 
als dritte Fahrspur in Richtung Dammtor fungiert. Das 
Linksabbiegen ist nicht möglich.  Im Osten spuren für 
die Fahrtrichtung Ost zwei Fahrspuren ein, von de-
nen eine zum Abbiegen in Richtung des Ballindammes 
/ Innenstadt und eine als dritte Fahrspur nordöstlich 
stadtauswärts führt. An den Knotenpunkten werden 
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Abb. 51:	 Ausschnitt der Karte mit den Bedeutungsräumen für den 
Fußverkehr (LGV, 2024)

Abb. 52:	 Karte der aktuellen Busrouten im Hamburger Zentrum, 
ohne Maßstab (eigene Darstellung auf Grundlage von LGV, 2025)
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Abb. 53:	 Der Straßenraum auf der Brücke 
(eigene Darstellung)

Abb. 54:	 Die Grünfläche Süd am Knoten 
West (eigene Darstellung)

Abb. 55:	 Die Grünfläche Nord am Knoten 
West (eigene Darstellung)

Abb. 56:	 Der Straßenraum Richtung Knoten 
West (eigene Darstellung)

Abb. 57:	 Die Grünfläche Nord am Knoten 
Ost (eigene Darstellung)

Abb. 58:	 Der Straßenraum Richtung Knoten 
Ost (eigene Darstellung)

Abb. 59:	 Der Knoten West richtung Westen 
(eigene Darstellung)

Abb. 60:	 Der Knoten Ost richtung Norden 
(eigene Darstellung)

Abb. 61:	 Die Grünfläche Süd am Knoten 
West (eigene Darstellung)

Abb. 62:	 Die Brücke im Profil (eigene Dar-
stellung)

Abb. 63:	 Der nördliche Radweg auf der 
Bücke (eigene Darstellung)

Abb. 64:	 Der Straßenraum an der Brücke 
(eigene Darstellung)



59

der MI-, Rad- und Fußverkehr durch die Lichtsignalan-
lagen getrennt signalisiert. Auf der Brücke, wie auch 
an den Knotenpunkten und ihren anliegenden Stra-
ßen gilt, mit Ausnahme der Straße Alsterufer, eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 50. 

Über den Knoten West führen in nördlicher Fahrtrich-
tung eine Spur entlang des Alsterufers und eine in 
die Warburgstraße in Richtung Rotherbaum, in westlicher 
Fahrtrichtung drei Fahrspuren in Richtung Dammtor 
und Eimsbüttel. Das direkte Linksabbiegen in Richtung 
Innenstadt von der Brücke aus kommend ist nicht 
möglich. Radfahrerinnen werden über den gesamten 
Knoten auf Radwegen neben den Fußgängerinnen 
geführt. Der Knoten West wurde im Jahr 2023 umfang-
reich ummarkiert, woraus unter anderem die roten 
Markierungen der nun breiteren Radfahrstreifen und 
Aufstelltaschen auf der Fahrbahn resultierten.  Außer-

dem ist die Einfahrt in die Straße Alsterufer für den 
MIV nur noch von der Kennedybrücke kommend durch 
das Rechtsabbiegen möglich. Radfahrerinnen können 
weiterhin aus allen Richtungen einbiegen. 

Am Knoten Ost führen drei Fahrspuren in Richtung 
Norden und eine Fahrspur in Richtung Süden in die 
Innenstadt. Weiter ist es möglich, neben der Nutzung 
als Brückenzubringer für die aus Süden kommenden 
Fahrerinnen, über den mittig angelegten Kreisel zu 
wenden und erneut auf die Brücke zu fahren. Der 
Radverkehr wird wie am Knoten West und auf der Brü-
cke auf Radwegen neben dem Fußverkehr geführt.  
Der Knoten Ost befindet sich seit 2021 in einem auf-
wändigen Umbau, bedingt durch den Neubau der 
Eisenbahnüberführung am Ferdinandstor (Deutsche 
Bahn, 2024). Aufgrunddessen wird die Verkehrslen-
kung laufend aktualisiert. In der ursprünglichen und 

zukünftigen Verkehrsführung wird der Radverkehr in 
nordöstlicher Richtung über die Straße Ferdinandstor 
auf die Nebenstrecke An der Alster und dort bis zur 
Hohenfelder Bucht parallel auf einer Fahrradstraße im 
Mischverkehr geführt.

Entlang der Brücke wird der Radverkehr auf baulich 
angelegten, regelmaßigen Radwegen beidseitig ge-
führt. Die Breiten betragen dabei zwischen 1,50m auf 
der südlichen und circa 3m auf der nördlichen Seite.  
Abgesehen von einem selbstständig geführten Teil-
stück auf nordwestlicher Rampe grenzt der Radweg 
dabei unmittelbar an den Fußweg an, wodurch stel-
lenweise aufgrund des begrenzten Raumes Konflikt-
potenzial zwischen Radfahrerinnen und Fußgängerin-
nen vorhanden ist. Auf der nördlichen Seite entlang 
der Alster ist der Radweg für das Befahren in beide 
Richtungen freigegeben, was zu einer weiteren Ver-
schärfung der Raumansprüche führt. Auch befinden 
sich auf der Brücke die Lichtmasten mittig auf dem 
Radweg und stellen so ein Hindernis dar. Abseits der 
Brücke sind diese Masten im Straßenbegleitgrün oder 
zwischen Fahrbahn und Radweg platziert. Auf nord-
westlicher Seite ist kurz nach der Querung der Brü-
cke das Abbiegen in die Grünanlage mit nördlicher 
Fahrtrichtung möglich, hierbei wird der Radverkehr 
jedoch gemischt mit dem Fußverkehr geführt und 
erst an der Straße Alsterufer auf die Straße aufgeleitet. 

Der Fußverkehr wird auf zwei Arten geführt: Zum 
einen gibt es einen straßenbegleitenden Gehweg, 
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Abb. 65:	 Querschnitt des Straßenraumes im Bestand in Metern, ohne Maßstab (eigene Darstellung)
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welcher zum großen Teil direkt neben dem Radweg 
verläuft. Zum anderen gibt es an der Böschung der 
Alster einen parkähnlichen Gehweg, der sich vor der 
Brücke auf beiden Seiten aufteilt: die Fußgängerinnen 
werden hier entweder den Damm hoch auf die Brü-
cke geleitet oder unter der Brücke hindurch an das 
Alsterbecken zwischen Kennedybrücke und der Eisen-
bahntrasse. Die Gehwegbreiten und auch ihre Ausge-
staltung sind durch die variiendere Wegeführung sehr 
heterogen. Vorwiegend ist er auf unterschiedliche Art 
gepflastert, stellenweise durch Glensanda befestigt 
oder asphaltiert. 

An den oberhalb der Böschung verlaufenden Haupt-
gehweg schließen die parkähnlichen Grünanlagen an, 
die die Kennedybrücke von der Alster im Norden und 
der Lombardsbrücke im Süden trennt. Sie bestehen 
größtenteils aus Wiesen in Hanglagen mit zahlreichen 
Bäumen und Büschen. In den Grünanlagen selbst sind 
an den Wegen Bänke und Stufenanlagen zwischen 
Bäumen und Büschen zu finden. Neben einer Hunde-
auslaufzone im Südosten werden die Flächen jedoch 
nicht weiter bespielt oder aktiv genutzt. 

Weitere Mobilitätsangebote
In der unmittelbaren Umgebung der Brücke sind ver-
einzelt Aufstellflächen für den ruhenden Verkehr vor-
gesehen. Auf der nordwestlichen Seite befinden sich 
straßenbegleitend unmarkierte Schrägparkstände, die 
vor allem der Versorgung der alsternahen Bebauung 
dienen. In der Kurve des Knoten Ost befinden sich hin-

ter der ersten Lichtsignalanlage zwei Parkstände in 
Längsaufstellung. Auf der gegenüberliegenden Seite 
kommen weitere Längsparkstände entlang der Ne-
benstraße An der Alster dazu. Alle Parkstände im Pro-
jektgebiet unterliegen dem aktiven Parkraummanage-
ment durch die Regelungen des Bewohnerparkens 
(LBV, 2025). 

Das sich aktuell im massiven Ausbau befindende, 
multimodale Projekt hvv switch des Hamburger Ver-

kehrsverbundes versucht, durch die Verknüpfung von 
unterschiedlichen Verkehrsmitteln die Mobilitätswende 
in Hamburg zu fördern. Dazu werden an verkehrs-
günstigen und hochfrequentierten Punkten reservier-
te Carsharing Parkstände hergestellt und der Ausbau 
von gesicherten Radabstellanlagen, wie auch Leihrad-
stationen vorangetrieben (Hochbahn AG, 2024). Im 
Gegensatz zu Parkständen, sind in der Umgebung der 
Kennedybrücke jedoch weder gesonderte Carsharing 
Parkstände, noch gesicherten oder ungesicherte Ra-
dabstellanlagen zu finden. Nur vereinzelt fungieren 
Bügel und Poller als baulich verankerte Punkte, haben 
jedoch eigentlich straßenverkehrlich einen andere 
Funktion als Anfahrschutz oder bauliche Trennung an 
Konfliktpunkten. Auch gibt es keine Station des städti-
schen Leihradsystems StadtRad an der Alsterquerung. 
Die nächsten Stationen befinden sich erst wieder am 
Bahnhof Dammtor oder am Hauptbahnhof, circa 700 - 
1000m Luftlinie entfernt. (StadtRad Hamburg, 2025). 
Als eins der jüngsten Angebote im vorhandenen Mo-
bilitätsmix der Stadt Hamburg sind seit 2019 auch 

E-Scooter Teil des Stadtbildes. Diese sind nicht, wie 
etwa das Leihradsystem StadtRad, an feste Rückgabe-
stationen gebunden, sondern können beinahe über-
all abgestellt werden. Um der wachsenden Zahl an 
Beschwerden durch behindernd oder verkehrswidrig 
abgestellte Fahrzeuge entgegenzuwirken, hat die Han-
sestadt sogenannte Parkverbotszonen definiert, in 
welchen das Abstellen mittels Geofencing unterbun-
den wird. Auch die Kennedybrücke und die anliegenden 
Grünflächen gehören durch ihre Lage am Wasser und 
die hohe Frequentierung der Geh- und Radwege zu 
solch einer Parkverbotszone (BVM, 2025e). 

Lärm(schutz)
Eine unmittelbare Auswirkung der autozentrierten 
Planung der vergangenen Jahrzehnte ist die Belas-
tung der Menschen durch Straßenverkehrslärm. So 
zeigt die Lärmkarte für den Ballungsraum Hamburg 
aus dem Jahr 2022 eine erhöhte Lärmbelastung im 
Projektgebiet, vor allem an den Knotenpunkten mit 
Werten von über 70db. Neben den gesundheitlichen 
Belastungen, die dauerhafter Lärm mit sich bringt, 
sollten auch die nachteiligen Wirkungen von Straßen-
lärm auf die Wahrnehmung von Straßenräumen als 
Aufenthaltsorte beachtet werden. So kann dies stark 
mindernd auf die Qualität und damit auf die Nut-
zungshäufigkeit durch vor allem Radfahrerinnen und 
Fußgängerinnen wirken (BUKEA, 2022). 
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Schlussfolgerungen
Die Kennedybrücke hat als eine von nur zwei Que-
rungsmöglichkeiten in der nördlichen Innenstadt eine 
hohe, verkehrliche Relevanz und wickelt dabei auch 
einen großen Teil des überregionalen Kfz-Verkehrs 
durch die Stadt Hamburg ab. Dazu wird sie aber seit 
Jahren auch immer bedeutender für den Rad- und 
Fußverkehr, nicht zuletzt durch den konzentrierten 
Ausbau der Radrouten seitens der BVM und den 
Bezirken. Die bereits dargestellten veränderten Ver-
haltensmuster mit vor allem dem Umstieg auf das 

Fahrrad seitens der Verkehrsteilnehmerinnen zeigen 
sich im Projektgebiet durch die Nutzerinnenzahlen 
deutlich. Damit einher geht die Frage nach einer zeit-
gemäßen Gestaltung von Straßenräumen, um diese 
für die prognostizierte Mobilitätswende zu rüsten. Zwar 
zeigt sich die straßenräumliche Gestaltung durch ihre 
funktionale und übersichtliche Führung und regel-
maßigen Nebenflächen nach heutigen Standards als 
ausreichend ausgebaut, jedoch nimmt das Automo-
bil noch immer einen großen Anteil der Straßenver-
kehrsfläche ein, was es zu diskutieren gilt. Der Knoten 

West wurde bereits in Teilen zugunsten der Radfahre-
rinnen umgebaut, priorisiert jedoch weiterhin in der 
Ampelschaltung, wie auch der Verkehrsführung den 
MIV. Auch die Brücke an sich hält zwar ausreichend 
breite Rad- und Fußwege nach den bestehenden Re-
gelwerken vor, eröffnet jedoch durch die gemeinsame 
Führung und die fehlende, bauliche Trennung zu den 
Fahrspuren viele mögliche Konfliktfelder zwischen 
den Verkehrsteilnehmerinnen.
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Nächste Doppelseite
Abb. 67:	 Übersichtsplan der Kennedybrücke im Bestand,            

ohne Maßstab (eigene Darstellung auf Grundlage von LGV, 2025)
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Flächen für den Radverkehr
Flächen für Radabstellanlagen
Flächen für den Fußverkehr
Flächen für den motorisierten Verkehr
Flächen für den ruhenden Verkehr
Grün- und Freiflächen
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6.2 Chancen und Potenziale

Prinzipiell wird bei der Herangehensweise an ein 
Straßenplanungsprojekt zwischen zwei Formen des 
Entwerfens unterschieden: zum einen gibt es den ge-

führten Entwurfsvorgang, bei dem die zu beplanende 
Situation in eine beispielhafte sogenannte typischen 
Entwurfssituation eingeordnet wird und anhand derer 
sich aus empfohlenen Lösungen die Gestaltung ent-
wickelt. Zum anderen gibt es den individuellen Entwurfs-

vorgang, bei dem die straßenraumspezifischen Nut-
zungsansprüche analysiert werden und mithilfe der 
städtebaulichen Bemessung die Straßengestaltung 
vom Rand aus geschieht.  Dabei werden zuerst die 
erforderlichen Räume für den Fuß- und Radverkehr 
sowie für eventuelle Randnutzungen, wie beispiels-
weise Außengastronomie oder Aufenthaltsflächen, 
ermittelt und dann der verbleibende Straßenraum 
mit der verkehrlich notwendigen Straßenbreite ab-
geglichen und aufeinander abgestimmt (FGSV, 2012).

Für den folgenden Entwurf wird die zweite Vorge-
hensweise gewählt, da diese weitaus mehr gestalte-
rische und experimentelle Freiräume lässt und dem 
Charakter dieses Projektes Rechnung trägt. 

Die Kennedybrücke hat als unmittelbare Nachbarin 
zum ursprünglichen Wallring eine hohe historische wie 
auch gesamtstädtische Bedeutung im Hinblick auf die 
Verkehrsplanung und -entwicklung der Stadt Ham-
burg. Als stark frequentierter Knotenpunkt verbindet 

sie maßgeblich die östliche mit der westlichen Stadt 
und trägt dabei eine hohe verkehrliche Last. In ihrer 
ursprünglichen Entwicklung kurz nach dem Zweiten 
Weltkrieg sollte sie als Symbol für den Wiederauf-
bau und die neue Moderne in der Hansestadt stehen 
und zeigen, wie wachstumsfähig die Hamburgerinnen 
nach den Leidensjahren des Krieges waren. In den Bau 
der Brücke wurde damit ein hohes Maß an Hoffnung 
und Pathetik hineininterpretiert (Tiefbauamt Ham-
burg, 1953). Gleichzeitig entstand sie in der Hochzeit 
der autogerechten Stadt- und Verkehrsplanung und 
galt als Paradebeispiel für die groß gesteckten Ziele 
der damaligen Politikerinnen und Planerinnen. Dar-
aus hervor ging ein durch das Automobil dominierter 
Raum, in welchem nicht-motorisierte Verkehrsteil-
nehmerinnen eine klar untergeordnete Rolle spielen. 

Bis heute wurde die ursprüngliche Straßenraumge-
staltung der Brücke und ihre Umgebung nicht maß-
geblich geändert. Mit dem jüngst veröffentlichten 
Masterplan Magistralen 2040+ rückt die Kennedybrücke 
als Teil der Magistralen 04 und 06 jedoch wieder in 
das Zentrum der Betrachtung von straßenräumli-
chen Gestaltungslösungen. In dem Konzept der BSW 
werden auch Fokusräume entlang der Magistralen 
benannt, die durch ihre Lage oder verkehrliche Ein-
ordnung besonderes Potenzial zur Realisierung von 
gezielten Maßnahmen hinsichtlich des Ausbaus von 
Mobilitätsangeboten bieten. Auch die Kennedybrücke 
befindet sich durch ihre exponierte Lage in einem 
solchen Fokusraum.

In einer Neukonzeptionierung der Kennedybrücke und 
ihrer Knotenpunkte soll die aktuelle Straßenraumauf-
teilung kritisch betrachtet und in Hinblick auf einen 
Mobilitätswandel und die anvisierte Mobilitätswende und 
die damit einhergehenden veränderten Nutzungs-
ansprüche seitens der Hamburgerinnen neu gedacht 
werden. Das Hauptaugenmerk liegt dabei auf der Um-
verteilung und Gestaltung der Fahr- und Fußwege, um 
diese für den Umweltverbund attraktiver und sicherer 
zu gestalten. Mithilfe der Betrachtung des öffentlichen 
Raumes aus dem Blickwinkel einer Fußgängerin oder 
Radfahrerin soll eine stimmige und bedarfsorientier-
te Flächenaufteilung für den Umweltverbund erreicht 
werden. In einem größeren Kontext soll damit zum 
einen auch das Ziel der Hamburger Innenstadtpla-
nung für eine Innenstadt für alle unterstützt werden, 
welche sich eine qualitative und aufgewertete Innen-
stadt als Ziel gesetzt hat und dabei auch ausdrücklich 
auf eine mögliche Straßenflächenumverteilung Bezug 
nimmt (BSW, 2020). Zum Anderen wird damit auch 
das letzte Teilstück der Alster Fahrradachsen eingesetzt 
und es schließt sich der Kreis der Radroute um die 
Außenalster, an welcher seit 12 Jahren gebaut wird.

Kern des Entwurfs ist die vollständige Herausnahme 
des MIV aus dem Brückenverkehr und die Umleitung 
auf die parallel verlaufende Lombardsbrücke. Der da-
mit freiwerdende Straßenraum kann so für den ge-
sonderten Busverkehr und den Rad- wie Fußverkehr 
freigegeben werden. Vor allem im Bezug auf den Rad-
verkehr wird sich von einer Verbesserung der Wege-
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qualität und -breite auch die Steigerung der Verkehrs-
mengen in diesem Segment erhofft. Aber auch der 
Fußverkehr profitiert von einer gesonderten Führung 
durch eine Minimierung von Begegnungskonflikten 
und der störungsfreien Möglichkeit des Flanierens 
und Erfahrens des umgebenden Raumes, was zu den 
Merkmalen einer lebendigen Stadt nach Jan Gehl gehört 
(Gehl, 2021). Begleitet wird diese Umstrukturierung 
von weiteren verkehrlichen und städtebaulichen 
Maßnahmen, um den umgebenden Raum verkehrs-
sicher und qualitativ zu gestalten. 

Damit eröffnet sich auf der Brücke die Chance, das 
Bild des öffentlichen Raumes und seiner jahrzehnte-
langen Prägung durch das Automobil aufzubrechen 
und im Stil eines Leuchtturmprojektes neue Maßstäbe 
für eine Straßenraumgestaltung zu setzen. Der Ver-
kehrsraum wird so zu einem hybriden Straßenraum, 

in dem unterschiedliche Mobilitätsbedürfnisse gleich-
zeitig und gleichwertig erfüllt werden können. 

Bei einer verkehrlichen Umgestaltung der Brücke er-
öffnen sich diverse Potenziale und Chancen für den 
Straßenraum an sich, aber auch für den Stadtteil und 
die Stadt im Ganzen. So kann die Brücke als Parade-
beispiel für zukunftsträchtige Verkehrsplanung zeigen, 
wie eine hochfrequentierte Verbindungsstraße trotz 
ihrer überregionalen Raumbedeutung und hohen 
Verkehrslast ein Transitraum mit Aufenthaltsquali-
tät und sicheren Fahrbeziehungen für alle sein kann.  
Gleichzeitig kann sie als Erprobungsraum für weitere 
verkehrs- und stadtplanerische Projekte fungieren. 
Neben dem Straßenraum bieten die angrenzenden 
Grünräume viel Platz für eine weitere konzeptionelle 
Überplanung im Sinne von attraktiven, zukunftsfähi-
gen öffentlichen Räumen. In einem zweiten Schritt 

soll daher neben der verkehrlichen Neuplanung 
auch eine Entwicklung der unmittelbar angrenzenden 
Grün- und Freiflächen geschehen. Mit ihrer hohen 
verkehrlichen Relevanz für den Fußverkehr und ihrer 
unmittelbaren Verbindung zur Brücke selbst sind diese 
Flächen als (in)direkte Erweiterung des Verkehrsrau-
mes Kennedybrücke zu betrachten. Damit beeinflussen 
sich auch die Qualitäten des Straßenraumes und der 
anliegenden Flächen direkt. 

Durch eine planerische Verknüpfung der Erfüllung 
von Mobilitätsbedürfnisse und Attraktivierung öffent-
licher Räume soll der entworfene Straßenraum in 
einen stadträumlichen Kontext gestellt werden und 
so das Leitbild einer Stadt für Menschen nach Jan Gehl 
verfolgen.
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6.3 Verkehrsplanerische Rahmen-
bedingungen

Die RASt 06 definiert Nutzungsansprüche einzelner 
Verkehrsteilnehmerinnen auf Basis der benötigten 
Grundmaße. Diese ergeben sich aus den Fahrzeug-
breiten, den oberen und seitlichen Bewegungsspiel-
räumen, der Fahrweise bei gerader wie kurviger 
Strecke und dem Verhalten beim Ein- und Ausparken. 
Diese Werte dienen als Anhaltspunkt zur ausreichen-
den Ausgestaltung von Verkehrswegen. Weiter the-
matisiert sie auch die Anlage von straßenverkehrli-
chen Elementen wie Markierungen und technischen 
Einrichtungen  (FGSV, 2012). Die RASt 06 ist bereits im 
Jahr 2006 veröffentlicht worden, wird jedoch laufend 
aktualisiert. Des weiteren gibt es zusätzlich zur RASt 

06 weitere Dokumente, die sich einzelnen Verkehrs-
teilnehmerinnen oder Elementen der Verkehrspla-
nung widmen. In diesen werden Nutzungsansprüche 
und Entwurfslösungen beispielsweise des Radverkehr 
(Empfehlungen für Radverkehrsanlagen - ERA ) oder 
den ÖPNV (Empfehlungen für Anlagen des öffentli-
chen Personennahverkehrs - EAÖ) weiter ausgeführt 
und detaillierter vorgestellt (FGSV, 2013 und FGSV, 
2010). 

Aufgrund des Umfangs der Dokumente werden 
zwischen den umfassenden Neuauflagen auch Zwi-
schenstände und Ad-hoc Papiere veröffentlicht, um 
die Empfehlungen aktuell zu halten, wie zuletzt im 
Februar 2024 in dem Papier Ad-hoc-Arbeitspapier: Er-

gänzende Handlungsanleitungen zur Anwendung der RASt 

06 geschehen. In diesem wird vor allem die Förde-
rung von Rad- Fuß- und ÖPN-Verkehr herausgestellt 
und beschrieben, wie eine attraktive Straßenraumge-
staltung einen Beitrag zur Mobilitätswende leisten kann 
(FGSV, 2024). Es wird betont: 

„Dazu ist es zweckmäßig, die Belange des Fußverkehrs, des 

Radverkehrs und des ÖPNV mit besonderer Priorität zu be-

rücksichtigen bzw. dann die Belange des fließenden und ru-

henden Kfz-Verkehrs nachrangig zu betrachten.“ 

(FGSV, 2024, S. 7)

Zusätzlich zu den Vorschriftenkatalogen der FGSV 
nutzt die Stadt Hamburg seit dem Jahr 2017 ein er-
gänzendes Regelwerk: die ReStra (Hamburger Regel-
werke für Planung und Entwurf von Stadtstraßen). 
Diese entstand als aufbauendes Papier der RASt 06 
und spezifiziert und ändert in Teilen die Vorgaben und 
Regelungen der RASt 06, aber auch die ergänzenden 
Dokumente wie der ERA, EAÖ und EFA. Hierbei ist be-
sonders: Die ReStra ist in Hamburg unbedingt bindend 
für die Verkehrsplanung und nur in seltenen Ausnah-
mefällen außer Acht zu lassen (BVM, 2022a). 

Im folgenden sollen die regelwerkseitig definierten 
Nutzungsansprüche der zukünftigen Verkehrsteilneh-
merinnen auf der Kennedybrücke dargestellt werden, 
um sie als Basis dem Entwurf zugrunde zu legen. 

Radverkehr
Das allgemeine Entwurfsziel von Radverkehrsanlagen 
begründet sich in der Sicherstellung der Verkehrs-
sicherheit und der Qualität des Verkehrsablaufes. Je 
nach überwiegender Nutzungsform der zu bepla-
nenden Strecke sind darauf folgend weitere Belange, 
wie die von Touristinnen oder Kindern, gesondert zu 
beachten. Durch die hohe Individualität von Radver-
kehrsanlagen im Straßenraum geben die technischen 
Regelwerke der FGSV zahlreiche Regelmaße und Füh-
rungsformen vor, aus denen sich in Verbindung mit 
der umgebenden straßenräumlichen Gestaltung eine 
verkehrssichere und komfortable Führung des Rad-
verkehrs ergeben sollte. 

Aufgrund ihres Übersichtcharakters bleibt die RASt 

06 im Hinblick auf die Belange des Radverkehrs 
vergleichsweise allgemein und legt für eine einzel-
ne Radfahrerin eine lichte Breite von einem Meter 
fest (FGSV, 2012). Je nach Typ der baulichen Anlage 
werden darauf basierend in der gesonderten ERA 
Breiten von 1,50m bei Schutzstreifen und 1,85m bei 
Radfahrstreifen exklusive des Sicherheitsabstandes 
als Grundmaße festgelegt (FGSV, 2010). Die ReStra 
erhöht diese Breiten auf das Regelmaß von 2,75m 
bei Radfahrstreifen und gibt gleichzeitig eine Priori-
sierung der zu wählenden Führungsform vor (BVM, 
2022a). Aus Gründen der Sicherheit soll in Hamburg 
eine baulich getrennte Führung bevorzugt realisiert 
werden, wobei es dazu zwei Möglichkeiten gibt: als 
erste Priorität werden Protected Bike Lanes (PBL) und 
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als zweite Priorität Kopenhagener Radwege festgesetzt. 
Durch die getrennte Führung sollen zum einen Be-
gegnungskonflikte mit Fußgängerinnen vermieden, 
zum anderen aber auch die subjektive wie objektive 
Sicherheit der Radfahrerinnen erhöht werden. Auch 
eine regelwidrige Nutzung der Radinfrastruktur sei-
tens der Autofahrerinnen durch das Befahren und 
Halten soll durch die bauliche Trennung verringert 
werden. Bauliche Radwege neben Gehwegen, Schutz-
streifen und Radfahrstreifen können weiterhin gebaut 
werden, wenn eine bauliche Trennung nicht realisiert 
werden kann (BVM, 2022a). 

Protected Bike Lanes sind niveaugleich zur Fahrbahn 
angelegt und durch Protektionselemente von den 
Fahrspuren getrennt. Je nach Ausformung der Pro-
tektionselemente haben die Protected Bike Lanes eine 
Gesamtbreite von 2,65m – 3,00m. Zum Gehweg 
besteht eine hohe Bordsteinkante. Kopenhagener Rad-

wege liegen dagegen im Seitenraum der Straße und 
haben zur Fahrbahn, wie auch dem Gehweg je einen 
Niveauunterschied, meist als Absenkung ausgeformt. 
Ähnlich den Protected Bike Lanes fordert die ReStra für 
einen Kopenhagener Radweg eine Breite von 2,75m als 
Regelmaß (BVM, 2022a). 

Fußverkehr 
Für den Fußverkehr definiert die RASt 06 eine Regel-
breite von 2,50m, welcher als Seitenraum verfügbar 
sein sollte. Sie betont jedoch auch, dass diese Breite 
individuell an die örtlichen Gegebenheiten angepasst 

werden muss, da die Seitenräume im Straßenverkehr 
neben der Nutzung durch den Fußverkehr auch dif-
ferenzierte, weitere Aufgaben erfüllen. Hierzu kann 
beispielsweise ein erhöhter Platzbedarf durch Bän-
ke, Poller oder Warteflächen von Haltestellen zählen 
(FGSV, 2012). In den Empfehlungen für Fußgänger-
verkehrsanlagen (EFA) werden ergänzende Hinweise 
gegeben, bei denen sich vor allem anhand der Grund-
anforderungen an Fußverkehrsanlagen diese multiko-
dierten Ansprüche erkennen lassen: 

Hohe Verkehrssicherheit 

Hohe soziale Sicherheit

Direkte umwegfreie Verbindungen

Angemessene Dimensionierung

Minimierung der Widerstände

Maßstäbliche Gestaltung

Mobilitätsbeschränkte Personen

(FGSV, 2002) 

Bei Räumen für den Fußverkehr werden dabei im Ver-
gleich zu Räumen für das Kfz, den Radverkehr oder 
den ÖPNV vergleichsweise wenig feste Abmessun-
gen vorgegeben. Viel mehr finden sich in der EFA zahl-
reiche Hinweise und Empfehlungen mit Wertspannen 
oder Aspekten wie der allgemein schwachen Akzeptanz 

von Unterführungen und rechtwinkligen Wegeführungen, aus 
denen sich der straßenbegleitenden Seitenraum zu-
sammen mit den Belangen der anderen Verkehrsteil-
nehmerinnen in der Planung ergibt.  Auch betonen 
die Autorinnen der EFA, dass neben einer verkehrs-
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Abb. 68:	 Modell einer Protected Bike Lane, ohne Maßstab (eigene 
Darstellung)
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Abb. 69:	 Modell eines Kopenhagener Radweges, ohne Maßstab 
(eigene Darstellung)

Abb. 70:	 Eine Protected Bike Lane in der Innenstadt von Hamburg 
(eigene Darstellung)
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sicheren und angemessen skalierten Größe des Fuß-
verkehrsraumes auch Ruheplätze und Verweilzonen 
einen signifikanten Einfluss auf die Qualität und Ak-
zeptanz von Fußverkehrsanlagen haben, weswegen 
eine Planung dieser im Rahmen einer Verkehrsraum-
planung nicht unterlassen werden sollte (FGSV, 2002). 

Die Hamburger ReStra übernimmt die Empfehlungen 
aus der RASt 06 und EFA und ergänzt diese um weni-
ge Hinweise. Auffallend ist hierbei die Umbenennung 
der Tabelle 2 Grundanforderungen an Anlagen des Fußgän-

gerverkehrs innerorts in Orientierungswerte für Anlagen des 

Fußgängerverkehrs (FGSV, 2002 und BVM, 2022a). Ob 
diese Liberalisierung der in der Tabelle feststehenden 
Werte durch die Änderung der Wortbedeutung für 
vergleichsweise breitere oder schmalere Fußwege in 
Hamburg sorgt, lässt sich nicht beantworten. Neben 
der Anpassung der Tabellenbenennung und ihrer Be-
deutung erhöht die ReStra die regelmaßige Breite auf 
2,65m für Seitenräume an angebauten Straßen ohne 
Radwege, womit die konfliktfreie Begegnung von 
mindestens zwei mobilitätseingeschränkten Personen 
ermöglicht werden soll (BVM, 2022a). 

ÖPNV 
Für den öffentlichen Personennahverkehr, hier speziell 
dem Busverkehr, wird prinzipiell eine möglichst kon-
fliktarme Route gefordert, auf der ein zügiges Voran-
kommen möglich ist. Dabei sieht die RASt 06 grund-
sätzlich zwei mögliche Führungsformen: zum einen 
auf einer regelhaften Fahrspur im gemischten Ver-

kehr und zum anderen auf Bussonderstreifen (FGSV, 
2012). Die Abmessungen beider Arten sind dabei mit 
6,50m Straßenmindestbreite bei zwei Spuren in der 
RASt 06 wie auch der ReStra gleich (FGSV, 2012 und 
BVM, 2022a). 

Die Vorteile von einer gesonderten Führung des Bus-
verkehrs auf eigenen Fahrspuren liegen dabei vor al-
lem in der Vermeidung von verkehrsbedingten Fahr-
zeitverlusten und einer Attraktivierung des ÖPNVs. 
Außerdem ermöglichen Bussonderstreifen die Füh-
rung des Busverkehrs abseits vom allgemeinen Stra-
ßenverkehr, woraus sich Potenziale für innovative 
Streckenführungen ergeben. In ihrer Ausführung kön-
nen Bussonderstreifen in Mittellage oder Seitenlage 
geführt werden, wobei vor allem die Häufigkeit des 
Spurwechsels, die Lage der Haltestellen und die Füh-

rung des restlichen Straßenverkehrs zu beachten sind 
(FGSV, 2013). 

Die ReStra übernimmt die Ausführungen der EAÖ und 
erkennt keinen weiteren Regelungsbedarf bezüglich 
der Abmessungen und Einsatzmöglichkeiten. In Ham-
burg gibt es jedoch eine Sonderform des Bussonder-
streifens: die Kommunaltrasse. Diese beschreibt eine 
faktische Busspur, auf welcher neben Taxen auch der 
Radverkehr regelhaft geführt wird. Dazu kann auch 
der Lieferverkehr zugelassen werden (BWVI, 2017).  

Markierungen
In den Richtlinien für die Markierung von Straßen 
(RMS) werden die Formen und Ausführungen von 
Straßenmarkierungen festgelegt. Mithilfe dieser wird 
der Verkehr geregelt und die Teilnehmerinnen geführt 
wie auch im Bedarfsfall gewarnt. Markierungen be-
stehen dabei aus Zeichen, durch welche unter ande-
rem Linien, Sperrflächen oder Piktogramme auf der 
Fahrbahn angezeigt werden. Im Regelfall sind Markie-
rungen weiß oder gelb, bei aufgebrachten Verkehrs-
zeichen ausnahmsweise auch farbig (FGSV, 1993). 
Während Markierungen, wie weiße gebrochene oder 
durchgezogene Linien, in Verbindung mit der StVO als 
Verkehrszeichen gelten und entsprechende Gebote 
oder Verbote enthalten, sind die bunten Einfärbungen 
von Radwegen nicht nach den technischen Regelwer-
ken normiert und gelten nur als zusätzlicher Hinweis 
auf das Vorhandensein von einem Schutzstreifen oder 
Radfahrstreifen (FGSV, 2010). 

ReStra 

RASt 06 – Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen, 2006 
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 Park- und Ladeflächen in Seitenräumen 

Ergänzend gilt:  

Hinter Gehwegen und baulichen Radwegen sind keine Parkstände vorzusehen. 
 Anlagen für den Fußgängerverkehr 

 Straßenbegleitende Gehwege 

Absatz 5/Bild 70 - Abweichend gilt:  

Die Regelbreite für Seitenräume ohne Radwege beträgt in angebauten Straßen mit Tempo 50 - sofern keine besonderen Anforderungen zu be-

rücksichtigen sind - 2,65 m. Die Regelbreite setzt sich gemäß nachstehender Abbildung zusammen. 

An anbaufreien Straßen können die 0,20 m Abstand zum Gebäude/zur hohen Einfriedung entfallen. 

Der Sicherheitsraum zur Fahrbahn kann an Straßen mit vzul ≤ 30 km/h auf 0,30 m 

reduziert werden. In diesem Fall sind Einbauten im Sicherheitstrennstreifen aus-

zuschließen. 

Innerhalb des Sicherheitsraumes von 0,65 m zwischen Fahrbahn und Gehweg 

können punktuelle Einbauten (z.B. Verkehrsschilder, Pfosten) angeordnet werden. 

Bei der Anordnung linienhafter Einbauten (z.B. Pfosten/Poller gegen Parken, auf-

einanderfolgende Fahrradbügel) sind Breitenzuschläge erforderlich. Als Orientie-

rungswert kann hier eine Länge von 15 m angenommen werden. Dies ist jedoch 

gesamtheitlich zu betrachten. 

Bei einem minimalen Verkehrsraum von 1,80 m (für den Begegnungsfall zwei mo-

bilitätsbehinderter Personen) darf der Begrenzungsstreifen bei angrenzenden 

Radwegen aus Komfortgründen nicht innerhalb des Verkehrsraumes liegen.  

Ist im begründeten Einzelfall eine Reduzierung des Seitenraumes gem. o.g. Abbil-

dung erforderlich, ist dieses nur auf einer maximalen Wegstrecke von 15 m und 

bis zu einer Breite von mindestens 1,50 m zulässig. Anschließend muss der Be-

gegnungsfall zwei mobilitätsbehinderter Personen ermöglicht werden.  

Abb. 71:	 Ein regelmaßiger Begegnungsraum für Fußgängerinnen 
nach der ReStra (BVM, 2022a)
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Das Einfärben von Radwegen mit roter, oder auch 
grüner oder blauer Farbe soll dabei im Straßenver-
kehr zu einer erhöhten Sichtbarkeit der Radfahrerin-
nen führen (Tolksdorf, 2021). Vor allem an Gefahren-
stellen wie Knotenpunkten oder Kreuzungsbereichen 
kann die rote Farbe das subjektive Sicherheitsempfin-
den steigern und anderen Verkehrsteilnehmerinnen 
signalisieren, dass an diesen Stellen erhöhte Vorsicht 
geboten ist. Jedoch haben diese Markierungen nur 
eine begrenzte tatsächliche Wirksamkeit im Hinblick 
auf die Verkehrssicherheit, denn ohne weitere bau-
liche Maßnahmen können sie keine tatsächlichen Zu-
sammenstöße oder Konflikte verhindern. Vielmehr 
sind sie als unterstützende Kommunikationsmaßnah-
me zu sehen, die das menschliche Verkehrsverhalten 
unterbewusst beeinflussen kann (Giebeler, 2019). 

Signalisierung
In der Richtlinie für Lichtsignalanlagen (RiLSA) wird 

die Programmierung, Steuerung und der Betrieb von 
Lichtsignalanlagen im öffentlichen Raum geregelt. Die-
se bestimmen maßgeblich die Last, die ein Verkehrs-
netz abwickeln kann und können durch ihre Dynamik 
sehr individuell auf den signalisierten Knoten im Netz 
einwirken (FGSV, 2015). In Hamburg gibt es neben 
den technischen Regelwerken, welche durch die FGSV 
veröffentlicht werden, auch den Leitfaden für Lichtsi-
gnalanlagen vom LSBG, in dem eine einheitliche Bear-
beitung von Lichtsignalanlagen in Hamburg festgelegt 
wird (LSBG, 2021). Damit steht dieses hamburgspezi-
fische Dokument in einem ähnlichen Verhältnis wie 
die ReStra zur RASt 06.  

Städtische Lichtsignalanlagen in Deutschland sind in 
ihrem Signalprogramm mit dem Fokus auf den MV 
geplant. Im Bedarfsfall werden auch Phasen für kreu-
zende Fuß- und Radverkehre angelegt. Damit liegt 
der Fokus jedoch meist primär auf der optimalen 
Abwicklung des MVs und sekundär auf der Abwick-
lung von Rad- und Fußverkehrsströmen. Als kritische 
Punkte im Verkehrssystem hat die Lichtsignalanlagen-
schaltung damit einen hohen Einfluss auf die Wahr-
nehmung von der Qualität von Wegeverbindungen 
und kann die Nutzungshäufigkeit von Teilen des Ver-
kehrsnetzes beeinflussen (FGSV, 2015). 

Für die bevorzugte Schaltung des ÖPNVs gibt es be-
reits Sonderformen, durch die eine pünktlichere und 
zuverlässigere Taktung des Busverkehrs trotz Misch-
verkehrs möglich wird. Durch Funksignale zwischen 

dem Bus und einer angefahrenen Lichtsignalanlage 
kann diese ihre Signalisierung anpassen und den Bus 
bevorzugt über den signalisierten Streckenabschnitt 
führen (vhh.mobility, 2018). 

Der Fuß- und Radverkehr dagegen kennt derartige 
Priorisierungen nur aus vergleichsweise jungen Einzel-
fallprojekten. Vielmehr gibt es noch immer in Ham-
burg auch sogenannte Bettelampeln, bei denen der 
Fußverkehr nur auf Knopfdruck eine grüne Phase er-
hält. Dies wurde einst zur Beschleunigung des MV ins-
talliert, bremst jedoch den Fuß- und Radverkehr aktiv 
aus. In Hamburg stehen noch etwa 15 bis 30 Bettel-
ampeln, welche laut dem Senat jedoch sukzessiv ab-
geschafft und umgeschaltet werden sollen (Hambur-
ger Senat, 2023a). 
Als Gegenentwurf entstand im Jahr 2022 eine Bettel-
ampel für den MV - mithilfe einer Wärmebildkame-
ra wurde bei herannahendem MV für den Fuß- und 
Radverkehr auf Rot geschaltet. Dieser hatte sonst 
dauerhaft grün. Eine Auswertung zeigte, dass sich die-
se Umkehr bewährte und der MV nicht signifikant 
mehr Zeit für die Strecke brauchte, während der Fuß- 
und Radverkehr durch mehr Grünzeit positiv beein-
flusst wurde (BVM, 2022d).

Neben dem Priorisieren des ÖPNVs durch Funk und 
der Umkehr von Bettelampeln gibt es auch die Grüne 

Welle zur Optimierung des Verkehrsflusses. Bei dieser 
werden auf zusammenhängenden Streckenabschnit-
ten die Lichtsignalanlagen aufeinander abgestimmt, 

Abb. 72:	 Rote Markierungen für mehr Sichtbarkeit an der Kreu-
zungssituation Knoten West im Projektgebiet (eigene Darstellung)
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sodass sie bei einer festgelegten Geschwindigkeit 
durchgehend grün für einen Verkehrsstrom anzeigen. 
Dieses Prinzip kann auch für die Förderung des Rad-
verkehrs angewandt werden und wurde bereits in 
Kapitel 4 als Best Practice aus Kopenhagen vorgestellt. 
Aber auch in Hamburg sind bereits zwölf Streckenab-
schnitte für eine Grüne Welle Rad optimiert und erhö-
hen dadurch den Fahrkomfort durch weniger Halten 
an roten Signalen.  (BVM, 2022c). 

Lärmschutz
In Hamburg wird bereits seit 2008 aktiv an der Be-
kämpfung von Lärm im öffentlichen Raum im Rahmen 
einer Lärmaktionsplanung gearbeitet. Diese fußt auf der 
von der EU beschlossenen Umgebungslärmrichtlinie 

2002/49, welche 2005 im Bundesimmissionsschutz-
gesetz umgesetzt wurde. Als Basis der Bewertung 
von Lärmeinflüssen werden alle fünf Jahre Lärmkarten 
erstellt und ein darauf abgestimmter Lärmaktionsplan 
fortgeschrieben (BSU, 2008). Allgemein zuständig für 
die Lärmkartierung in Hamburg ist die Behörde für Um-

welt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA), welche 
in Zusammenarbeit mit den jeweiligen Behörden die 
beschlossenen Maßnahmen umsetzt (BUKEA, 2024). 

Lärm tritt in der Stadt auf verschiedene Arten auf, 
ein bedeutender Faktor ist dabei der Verkehr. Anfahr-
geräusche, Abrollgeräusche, Hupen, aufheulende Mo-
toren und andere Lärmquellen setzen das vegetative 
Nervensystem der Städterinnen unter dauerhaften 
Stress. Umgebungslärm gilt allgemein als einer der 

größten Umweltstressoren für den Menschen und 
ist ein wichtiger Faktor für die öffentliche Gesundheit. 
Schlafstörungen, Herz-Kreislauf Erkrankungen und 
chronische Belästigungen können Folgen von dauer-
haftem Lärm sein. Dazu leidet auch die Umwelt ab-
seits des Menschens unter diesen Belastungen und 
auch die Qualität der öffentlichen Räume kann sich 
durch hohen Lärm drastisch senken (BUKEA, 2024).  
In der Lärmkartierung des Projektgebietes ist zu er-
kennen, dass sich die Kennedybrücke durch ihre starke 
MV-Frequentierung in einem hoch belasteten Gebiet 
befindet (BUKEA, 2022). 

In ihrer mittlerweile vierten Fortschreibung des Lärm-

aktionsplans beschreibt die BUKEA die geplanten und 
umgesetzten Maßnahmen im Stadtverkehr, die zu 
einer dauerhaften Verringerung des Lärms beitragen 
sollen. Die Hauptmaßnahme ist eine Herabsetzung 
der zulässigen Höchstgeschwindigkeiten auf 30 km/h 
an Lärmbrennpunkten nachts und an sensiblen Ein-
richtungen wie Kitas und Seniorenheimen, welche als 
sehr effektiv beschrieben wird.  Die Senkung auf Tem-
po 30 hat dabei meist keinen nennenswerten Einfluss 
auf die Leistungsfähigkeit von Hauptverkehrsstraßen. 
Vielmehr führt die Reduktion in mehreren untersuch-
ten Gebieten zu einer spürbaren Entlastung, während 
im Straßenverkehr keine übermäßigen zusätzlichen 
Belastungen wie Rückstaus festgestellt wurden (Hein-
richs et al., 2016). 
Dazu werden im Lärmaktionsplan der FHH die Sanie-
rung von Fahrbahndecken mit lärmmindernden Ma-

terialien und Lärmschutzwände als direkt wirkende 
Maßnahmen beschrieben. Neben diesen Maßnahmen 
werden auch strategische Maßnahmen thematisiert, 
welche indirekt wirken können. Dazu gehören unter 
anderem der Ausbau des ÖPNVs, die Förderung von 
alternativen, leiseren, Antrieben und die Entwicklung 
des Rad- und Fußverkehrsnetzes. Damit soll zum ei-
nen der Anteil des stark emittierenden M(I)V am Ver-
kehr gemindert werden. Zum anderen soll der M(I)V 
durch andere Verkehrsteilnehmerinnen, wie Radfah-
rerinnen, verlangsamt werden und so auch weniger 
Lärm produzieren (BUKEA, 2024). 

Aus den Dokumenten zur Lärmaktionsplanung in Ham-
burg und bundesweit ergibt sich die direkte Verknüp-
fung des Faktors Lärm mit der Qualität von öffentli-
chen Straßen und Räumen. Zu laute Räume werden 
durch den Menschen gemieden, was zu einer Ein-
schränkung der Nutzungsmöglichkeiten des öffentli-
chen Raumes für die Städterinnen führen kann. 

Schlussfolgerungen
Die Analyse der geltenden technischen Regelwerke 
und den ergänzenden Empfehlungen und Vorgaben 
der Stadt Hamburg verdeutlicht, dass die Gestaltung 
öffentlicher Verkehrsräume maßgeblich durch die dif-
ferenzierten Nutzungsansprüche verschiedener Ver-
kehrsteilnehmerinnen bestimmt wird, diese jedoch 
durch ihre Diversität nur schwierig zu verallgemei-
nern sind. Die regelwerksseitig formulierten Anfor-
derungen zielen daher auf eine grundlegend sichere, 
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komfortable und konfliktarme Nutzung des Stra-
ßenraums ab, wobei auch mittlerweile vermehrt der 
Umweltverbund und nicht-motorisierte Verkehrs-
teilnehmerinnen zunehmend priorisiert werden. Für 
die Entwurfsplanung der Kennedybrücke lassen sich aus 
den dargestellten Anforderungen folgende Kriterien 
ableiten, anhand derer die Qualität der geplanten 
Umgestaltung überprüft werden soll:

Die Verkehrssicherheit für alle Verkehrsteilnehmerinnen durch 

ausreichend dimensionierte Wegeführungen und die Trennung 

von konfliktträchtigen Verkehrsteilnehmerinnen gewährleisten

1

2

3

4

Eine Lärmminderung und Erhöhung der Aufenthaltsqualität 

durch Lärmschutzmaßnahmen und der qualitativen städte-

baulichen Entwicklung des umgebenden öffentlichen Raumes

Eine Förderung des Umweltverbunds durch den prioritären 

Ausbau dessen Infrastruktur  und Maßnahmen zur Steige-

rung der Nutzungshäufigkeit

Eine klare und intuitive Verkehrsführung durch angepasste 

Signalisierungen, Markierungen und innovative Steuerungs-

formen

Die Umgestaltung von Verkehrsachsen ist demnach 
nicht allein an den funktionalen und verkehrlichen An-
forderungen des Bestands zu messen, sondern auch 
an ihrer Wirksamkeit zur Förderung einer zukünftigen 
nachhaltigen und nachfrageorientierten Mobilität im 
Sinne von sich verändernden Nutzungsverhalten der 
Städterinnen. Die genannten Kriterien bieten hierfür 
eine Grundlage für die systematische Überprüfung 
und Übertragbarkeit in ähnlich gelagerte Projekte. 
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6.4 E1: Hybrider Transitraum

Die Herleitung der Entwurfsidee geschieht über die 
baulich bedingte, natürliche Begrenzung des Straßen-
raumes durch die Brückenbreite und den bereits 
definierten, geforderten Regelmaßen, welche die 
Verkehrsteilnehmerinnen für eine komfortable Teil-
habe am Verkehrsgeschehen brauchen. Dem Entwurf 
zugrunde gelegt wird das Trennungsprinzip nach der 
RASt 06, bei welchem, im Gegensatz zum Mischungs-

prinzip, jede Verkehrsart einen eigenen Verkehrsraum 
bekommt (FGSV, 2012). Damit gelingt eine klare und 
leicht erkennbare Zuweisung der Verkehrsflächen, 
wodurch Nutzungskonflikte vermieden werden kön-
nen. Außerdem werden vulnerable Gruppen, wie 
Kinder und Senioren, stärker vor ihnen überlegenen 
Verkehrsteilnehmerinnen geschützt. An dieser Stelle 
sind jedoch auch Nachteile des Trennungsprinzips zu 
nennen, zu denen unter anderem der erhöhte Flä-
chenbedarf und die Ausbildung von Konfliktpunkten 
an planerisch nicht vermeidbaren Kreuzungsstellen 
gehören. Bezogen auf das hier untersuchte Projekt-
gebiet überwiegen jedoch die Vorteile des Trennungs-

prinzip den Nachteilen. 

Als zwei Kernelemente des Entwurfs werden eine ge-

trennte Radverkehrsführung auf beiden Brückenseiten auf 

den ehemaligen äußeren Fahrspuren und je Richtung eine 

gesonderte Busspur in Mittellage vorgeschlagen. 

Durch eine getrennte Radverkehrsführung wird die 

objektive Sicherheit - wie auch das subjektive Emp-
finden dieser - erhöht und Konflikte auf aktuell ge-
meinsam genutzten Geh- und Radweginfrastrukturen 
vermieden. Die ReStra priorisiert an dieser Stelle die 
Führung auf einer Protected Bike Lane über die auf ei-
nem Kopenhagener Radweg, weshalb die Wahl auf ers-
tere fiel. Dabei wird die jeweils äußere Fahrspur auf 
der Brücke durch linksläufig aufgeklebte Protektions-
elemente zu einer Protected Bike Lane, auf welcher aus-
schließlich der Radverkehr zugelassen ist. So entsteht 
durch die Protektionselemente auf der linken und 
der Bestandsborde auf der rechten Seite ein beid-
seitiger Höhenunterschied zur klaren Seitenbegren-
zung. Ein Einfärben des Untergrundes in roter Farbe 
unterstützt die Markierung der neuen Radspur. Die 
Gesamtbreite einer Protected Bike Lane darf laut dem 
Regelwerk der ReStra zwischen 2,65m und 3,00m in-
klusive der 0,3m breiten Protektionselemente liegen. 
Durch die schmalen Fahrspuren ergibt sich im Ent-
wurf eine Breite von jeweils 2,75m Gesamtbreite und 
2,45m Realbreite für den Radverkehr auf der Kenne-

dybrücke. Die Protektionselemente sind je 10m oder 
5m lang mit 0,5m Unterbrechung zur Entwässerung 
der Fahrbahn. 

Als zweites Kernelement werden die innenliegen-
den Fahrspuren zu zeitlich unbegrenzten Busspuren, 
wodurch das Befahren neben dem ÖPNV nur noch 
Taxen und Einsatzfahrzeugen vorbehalten ist. Um 
ein konfliktfreies Begegnen zu ermöglichen, beträgt 
die Spurbreite regelhaft je 3,25m, woraus sich eine 

Fahrbahnbreite von 6,50m ergibt. Damit erhält der 
Umweltverbund eine weitere Priorisierung bei gleich-
zeitiger Stärkung der Ost-West-Achse. 
Eine Streckenführung über die Kennedybrücke ermög-
licht eine direkte Verbindung des Nordosten der Stadt 
oder des Hauptbahnhofes mit dem Dammtor, ohne da-
bei über den bereits stark frequentierten Jungfernstieg 
und die Innenstadt zu fahren. Solche Streckenführun-
gen können vor allem für die sog. Xpress-Linien des 
HVVs interessant sein, welche über längere Strecken 
und mit weniger Haltestellen wichtige städtische Kno-
tenpunkte verbinden (Steinat, 2020). 
Dazu bietet sich die Kennedybrücke auch für ergänzen-
de Mobilitätsangebote im Rahmen des autonomen 
Fahrens an. So befindet sich die Kennedybrücke im 
Projektgebiet von ALIKE, bei dem der HVV den Ein-
satz von autonomen Kleinbussen im realen Verkehr 
testet (Hochbahn.de, 2025). Durch eine gesonder-
te Busspur abseits des MIVs bietet die Brücke damit 
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Abb. 73:	 Bestehende Buslinien (rot) und Potenziallinien, ohne 
Maßstab (eigene Darstellung auf Grundlage von LGV, 2025)
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optimale Bedingungen für den Testbetrieb derartiger 
Systeme. 

Für ein verträgliches und sicheres Miteinander auf 
der Brücke gilt für Busse und Taxen Tempo 30 auf den 
Busspuren im Bereich der Brücke. Damit wird zum 
einen die Lärmbelastung der Umgebung durch den 
Verkehrslärm gesenkt. Zum anderen erhöht eine 
Absenkung der Höchstgeschwindigkeit auch die Ver-
kehrssicherheit für irregulär querenden Fußverkehr, 
von welchem durch die Erhöhung der Qualität des 
öffentlichen Raumes im beidseitigen Bereich der Brü-
cke auszugehen ist. 

Knoten Ost - MIV
Der Knoten Ost bleibt in seiner Grundstruktur der Ver-
kehrsführung so bestehen, wird jedoch in Teilen ver-
schmälert. Aus nordöstlicher Richtung kommend fällt 
die vierte Fahrspur kurz vor dem Knotenpunkt weg, 
damit der MIV wie bereits im Bestand auf drei Spuren 
über den Knoten hinweg ans Ferdinandstor und in die 
Innenstadt geleitet werden kann. Auch die Möglich-
keit zum Wenden über die mittig liegende Verkehrs-
insel bleibt zweispurig bestehen. 
Vom Ferdinandstor kommend wird der MIV wie im 
Bestand dreispurig stadtauswärts geführt. Kurz nach 
dem Knoten Ost wird die äußere Fahrspur weiterhin 
in die Nebenfahrbahn An der Alster geleitet, auf der 
sie im Mischverkehr parallel zur Hauptstrecke die di-
rekten Anlieger anbindet.  Von der Straße Holzdamm 
kommend ist das Befahren des Knotenpunktes und 

das Linksabbiegen in Richtung Ferdinandstor weiterhin 
möglich. 

Knoten Ost - Radverkehr
Die Bestandsradwege werden ab dem Knotenpunkt 
zu Gehwegen umgewidmet. Der Radverkehr aus 
nordöstlicher Richtung wird hinter der ersten Lichtsi-
gnalanlage auf die ehemalige äußere Fahrspur geleitet. 
Dabei wird der doppelte Parkstand vor dem Anleger 
einer Segelschule für die Aufleitung des Radverkehrs 
genutzt, um einen breiten und komfortablen Über-
gang auf die Protected Bike Lane zu gewährleisten. Der 
ehemalige Parkstand scheint vor allem der Anliefe-
rung der Segelschule zu dienen. Damit diese Möglich-
keit nicht wegfällt, wird im Bereich vor der ersten LSA 
durch das Verschmälern der Straßenbreite eine circa 
25m lange Parkfläche geschaffen. Durch diese wer-
den zwei Funktionen gleichzeitig erfüllt: Zum einen 
dient sie als Anlieferung für alsteransäßige Unterneh-
men, wie der Segelschule und dem daneben liegen-
den Café. Zum anderen entsteht für die hinter der 
Lichtsignalanlage beginnende Protected Bike Lane eine 
Pufferzone zum parallel geführten MIV. So wird der 
MIV rechtzeitig vor der Protected Bike Lane bereits ver-
schwenkt und eine Gefahrenstelle wird vermieden. 
Am Beginn der Brückenrampe an der zweiten Licht-
signalanlage ermöglicht eine rechts liegende Fahrra-
daufstelltasche das Abbiegen in Richtung des Ferdi-
nandtors und der Innenstadt.  
Von der Kennedybrücke kommend wird der Radver-
kehr vor der sogenannten Busschleuse aufgeteilt: 

Radlerinnen mit dem Ziel Innenstadt können ohne 
Fahrtunterbrechung der rechten Fahrspur folgen und 
befinden sich dabei weiterhin auf einer Protected Bike 

Lane. Radlerinnen mit dem Ziel der Knotenquerung 
werden zurückversetzt angehalten und signalisiert 
über den Knoten geführt. Die straßenbauliche Situati-
on muss dafür leicht angepasst werden: Die Verkehrs-
insel fällt weg und der Gehweg, wie auch die Fläche 
der Radspur, werden im Aufstellbereich leicht ver-
breitert. Markierte Fußgängerüberwege, wie sie auch 
in den Niederlanden üblich sind, weisen abbiegende 
Radfahrerinnen und kreuzende Fußgängerinnen auf 
die Konfliktstelle hin. Östlich des Knotenpunktes wird 
der Radverkehr, leicht versetzt zur Bestandsstrecke, 
über den Gehweg auf die Wendeanlage der Neben-
strecke An der Alster aufgeleitet und von dort im Misch-
verkehr stadtauswärts geführt.  
Aus der Straße Alstertwiete kommend besteht weiter-
hin die Möglichkeit der Kreuzung der Straße An der 

Alster und der folgenden direkten Aufleitung auf die 
dort beginnende Protected Bike Lane. 

Knoten Ost - ÖPNV
Von An der Alster kommend bis zum Knotenpunkt Ost 
wird der Busverkehr gemischt geführt. Zwischen der 
ersten und der zweiten Lichtsignalanlage beginnt auf 
der ehemaligen innenliegenden Fahrspur eine zeit-
lich unbegrenzte Busspur. An dieser Stelle ist es dem 
ÖPNV möglich, entweder in Richtung Ferdinandstor 
weiter im Mischverkehr geführt zu werden oder auf 
die Kennedybrücke abzubiegen.  Von der Brücke kom-
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mend weitet sich die Busspur auf der Rampe Ost auf 
zwei Spuren auf, um ein gleichzeitiges Abbiegen und 
Geradeausfahren zweier Busse zu ermöglichen. Am 
Knoten Ost wird dazu eine Busschleuse eingerichtet: der 
Radverkehr wird zurückversetzt gehalten, um dem 
abbiegenden Bus ein begegnungsfreies Abbiegen 
zu ermöglichen. Dazu kann dieser bei entsprechen-
der Signalisierung die freie Radspur überfahren und 
hat dabei genügend Raum zum Ausschwenken. Die 
innenliegende Busspur wird ab dem Knotenpunkt 
wieder in den Mischverkehr überführt und leitet den 
Busverkehr in nordöstliche Richtung An der Alster ab. 
Vom Ferdinandstor kommend wird der ehemalige Links-
abbieger zu einer Busspur, auf welcher der ÖPNV in 
zwei Phasen auf die Kennedybrücke abbiegen kann. 

Knoten Ost - Fußverkehr
Die Führung des Fußverkehrs bleibt an allen Seiten 

des Knotenpunktes gleich. Durch die Verlegung des 
Radverkehrs werden darüber hinaus weitere Flächen 
frei, wodurch eine Entspannung der Konfliktsituatio-
nen an engen Begegnungstellen zu erwarten ist. Ins-
besondere am stark frequentierten Alsterufer ver-
doppelt sich die verfügbare Fläche auf stellenweise 
circa 7m. Aber auch südwestlich des Knotenpunktes 
verbreitert sich die Gehwegfläche durch den Wegfall 
der Verkehrsinsel und die Verlagerung des Radweges 
signifikant. Dies eröffnet diverse Potenziale für eine 
breite Bespielung der aktuell untergenutzten Grünan-
lagen, wie es an späterer Stelle noch ausgeführt wird. 

Die Kennedybrücke - MIV
Auf der Kennedybrücke wird der MIV vollständig he-
rausgenommen und alternativ über die drei Haupt-
strecken der Lombardsbrücke und der B4 im Süden 
und dem Ring 2 im Norden geführt. 

Die Kennedybrücke - Radverkehr
Zwischen den beiden Knotenpunkten wird der Rad-
verkehr durchgehend auf einer Protected Bike Lane auf 
der äußeren Fahrspur der Brücke geführt. 

Die Kennedybrücke - ÖPNV
Auf der Brücke wird der Busverkehr auf jeweils einer 
Busspur je Fahrtrichtung geführt. 

Die Kennedybrücke - Fußverkehr
Durch den Wegfall der Radwege eröffnen sich auf 
der Brücke Fußwegbreiten von 8m auf der nördli-
chen und 6m auf der südlichen Seite, wodurch eine 
komfortable Flaniermeile mit genügend Raum für Be-
gegnungsverkehre entsteht. Die Wege und Treppen 
an den Rampen, welche in die Grünanlagen führen, 
werden in ihrer Form und Funktion beibehalten, da 
sie die Grünanlagen bereits optimal mit der Straßen-
achse verbinden.  Die Lichtmasten auf der Brücke 
werden näher an die Fahrbahnkante gerückt. Damit 
stehen sie nicht mehr mittig auf dem Gehweg und 
erfüllen weiterhin ihre Funktion. 

Knoten West - MIV
Durch die Herausnahme des MIV von der Kennedybrü-

cke ist die Einfahrt in die Straße Alsterufer von der süd-
lichen Seite her nur noch für den Radverkehr möglich. 
Damit wird die Straße Alsterufer zur Einbahnstraße in 
südlicher Fahrtrichtung mit der beidseitigen Freigabe 
für den Radverkehr durch eine Fahrradstraße und dem 
Zusatz Kraftfahrzeuge frei. 
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Abb. 74:	 Entwurf des Querschnittes der Brücke in Metern, ohne Maßstab (eigene Darstellung)
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Vom Alsterufer kommend ist es weiterhin möglich, 
rechts in die Warburgstraße abzubiegen oder gerade-
aus über den Neuen Jungfernstieg in die Innenstadt 
zu gelangen. Vom Alsterglacis aus werden alle drei 
Fahrspuren über den Rechtsabbieger in Richtung des 
Neuen Jungfernstieges abgeleitet. In entgegengesetz-
ter Fahrtrichtung von der Lombardsbrücke kommend, 
ist durch die Bus- und Radspuren ausschließlich ein 
Linksabbiegen zum Dammtor möglich. Dabei wird 
der Linksabbieger, welcher sich unter der Eisenbahn-
brücke als dritte Spur im Bestand weitet, durch eine 
Sperrfläche gesperrt. Dieser würde sonst auf die Bus-
spur, die von der Kennedybrücke zum Dammtor führt, 
leiten, was durch eine Sperrfläche verhindert wird. 
Von Süden kommend ist damit ein zweispuriges Ab-
biegen möglich. Die Zufahrt zum Alsterufer bleibt, wie 
im Bestand, gesperrt und das Rechtsabbiegen in die 
Warburgstraße bleibt über den rechten Linksabbieger 
weiter möglich. 

Knoten West - Radverkehr
Bereits auf der Rampe West weitet sich die Radspur 
auf kurzzeitig bis zu drei ehemaligen Fahrspuren auf 
und nutzt den ehemaligen Rechtsabbieger zum Alster-

ufer als Ableitung der Radfahrerinnen auf die Radinf-
rastruktur im Bestand. Diese bleibt für den Entwurf 
aufgrund ihrer Aktualität und Führung am Knoten-
punkt  weitgehend bestehen.  Von der Kennedybrücke 
kommend kann zum einen über den alten Rechtsab-
bieger nach rechts in die Straße Alsterufer abgebogen 
und zum anderen über den Knoten hinweg in Rich-

tung Dammtor gefahren werden. Die Abkürzung durch 
die Grünanlage zwischen der Brücke und der Straße 
Alsterufer fällt aufgrund der höhenungleichen Führung 
des Radverkehrs im Bereich der Brücke weg. Außer-
dem werden so Kreuzungskonflikte mit Fußgänge-
rinnen vermieden und der zu fahrende Bogen zum 
rechts abbiegen in die Straße Alsterufer ist aufgrund 
der kurzen Entfernung zu vertreten. Der nördliche 
Radweg auf der Rampe West fällt durch die Führung 
auf der Straße weg. 
Während an sämtlichen anderen Stellen in diesem 
Fall der Gehweg verbreitert wird, bietet sich hier eine 
Entsiegelungsmaßnahme an. Zwischen dem ehema-
ligen Radweg und dem Fußweg ist eine Baumreihe 
gepflanzt, welche bei einer Verbreiterung mittig auf 
dem Gehweg stehen würde. Stattdessen werden 
die Bäume erhalten und die Fläche des Radweges zu 
einer Grünfläche umgewidmet und entsiegelt. Da-
mit werden die Bäume erhalten und erfüllen durch 
den verbreiterten Grünstreifen eine lärmschützende 
Funktion für den dahinter liegenden Gehweg.  
Aus Richtung des Neuen Jungfernstieges wird der 
Radverkehr bereits vor der Eisenbahnbrücke auf eine 
rechts liegende Protected Bike Lane aufgeleitet. Südlich 
des Knotenpunktes West ist es dann entweder mög-
lich, durch das Rechtsabbiegen auf die Protected Bike 

Lane der Kennedybrücke zu gelangen oder geradeaus 
über den Knoten hinweg in die Fahrradstraße Alster-

ufer zu gelangen. Dazu ist das Kreuzen der Busspur 
von Nöten, was durch eine getrennte Signalisierung 
der Lichtsignalanlagen geregelt wird. Damit werden 

zwei Konfliktpunkte vermieden: Zum einen muss der 
Radverkehr nicht erst über zwei Verkehrsinseln fah-
ren, um in die Straße Alsterufer einzufahren. Zum An-
deren wird auch das Kreuzen mit dem Radverkehr 
von der Kennedybrücke kommend an der nordöst-
lichen Verkehrsinsel vermieden. Auf dieser stellt sich 
der Ost-West-Verkehr auf und würde damit mit dem 
Süd-Nord Verkehr kollidieren.  
Vom Dammtor kommend wird der Radverkehr wie im 
Bestand mithilfe von zwei Lichtsignalanlagen über den 
Knoten geführt, bevor er auf der Straße verschwenkt 
und auf die Protected Bike Lane der Kennedybrücke ge-
leitet wird. 
Die Straße Alsterufer wird im Bestand nach der Kur-
ve nördlich hinter der Grenze des Projektgebietes 
zu einer Fahrradstraße. Durch den Wegfall des ab-
biegenden MIV wird diese Fahrradstraße bis zum 
Knotenpunkt West verlängert und behält die Nutzung 
der Fahrbahn in nördlicher Fahrtrichtung allein dem 
Radverkehr vor. 

Knoten West - ÖPNV
Von der Brücke kommend verbleibt der Busver-
kehr auf einer gesonderten Busspur, welche weiter 
Richtung Westen bis zum Bahnhof Dammtor verläuft. 
Damit wird der Busverkehr auch über die Brücke hi-
naus weiter priorisiert und eine möglichst störungs-
freie Fahrt ermöglicht. Durch den Wegfall des dritten 
Linksabbiegers für den MIV-Verkehr, welcher von Sü-
den kommend in Richtung Dammtor abbiegt, würde 
der Busverkehr ohne eine gesonderte Busspur west-
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lich des Knotenpunktes wieder im Mischverkehr fah-
ren und wäre bei einem hohen Verkehrsaufkommen 
an einer pünktlichen Weiterfahrt gehindert.  
Vom Dammtor kommend wird der Busverkehr bereits 
vor dem Knotenpunkt in einer gesonderten, im Be-
stand als doppelte Fahrspur angelegten, überbreiten 
Busspur geführt, welche im Verlauf den Knotenpunkt 
quert und auf die Kennedybrücke führt.  Aus südlicher 
Fahrtrichtung kommend wird der Busverkehr, analog 
zur Radspur, bereits ab dem Knoten Neuer Jungfernstieg 
/ Lombardsbrücke auf einer Busspur geführt und paral-
lel zu den Radfahrerinnen nach rechts auf die Kenne-

dybrücke abbiegen.  Eine weitere Busspur wäre auf der 
gegenwärtigen Sperrfläche, dem dritten Linksabbie-
ger, vom Neuen Jungfernstieg in Richtung Dammtor mög-
lich - jedoch ergibt sich im umliegenden Stadtgebiet 
keine Route, bei der diese Führung von Vorteil wäre. 
Daher wird der dritte Linksabbieger mithilfe einer 
Sperrfläche markiert. 

Knoten West - Fußverkehr
Äquivalent zu der Fußverkehrsführung auf der Brücke 
und am Knoten Ost verbleibt auch am Knoten West der 
Fußverkehr überwiegend auf bekannten Strecken. Auf 
der Rampe West befindet sich auf der nördlichen Seite 
im Bestand eine Engstelle, da der Gehweg hier stel-
lenweise nur 1,8m breit ist. Um auch an dieser Stel-
le ein komfortables Vorankommen zu gewährleisten, 
wird neben der bereits beschriebenen Entsiegelungs-
maßnahme auf dem nebenliegend verlaufenden Rad-
weg der Gehweg zwischen dem Baumbestand auf 

knapp 3m verbreitert. Der parallel verlaufende Weg 
durch die Grünanlage wird baulich nicht verändert, ist 
jedoch nun durch den Wegfall der Radverkehrs dem 
reinen Fußgängerinnenverkehr vorbehalten.  
Auf der südlichen Seite der Rampe beträgt die Geh-
wegbreite nach Wegfall der Radwege circa 6m und 
erlaubt so auch hier eine potenzielle intensivierte 
Nutzung der Wege und umliegenden Grünanlagen. 
Die Fußverkehrsführung am Knotenpunkt bleibt an 
allen weiteren Stellen bestandsgleich. 

Markierungen
Zum Zweck der Erhöhung der Aufmerksamkeit auf 
den Radverkehr werden alle Fahrstrecken, welche 
auf der Fahrbahn verlaufen, rot eingefärbt. Dazu soll 
damit auch das Ziel einer klaren und leicht erfass-
baren Verkehrsführung in Verbindung mit der Erhö-
hung des subjektiven Sicherheitsempfinden und der 
damit verbundenen Qualität des Radfahrerlebnisses 
im Projektgebiet verfolgt werden. Auch ist durch die 
Verkehrsberuhigung durch den Wegfall des MIV auf 
der Brücke davon auszugehen, dass es zu vermehrten 
irregulären Kreuzungsverkehren seitens der Fußgän-
gerinnen kommen kann. Um hier Konflikte zu ver-
hindern und die Aufmerksamkeit bei der Querung zu 
erhöhen, kann die rote Färbung der Protected Bike Lane 
dienlich sein.

Signalisierung
Die Positionierung von Lichtsignalanlagen und Ver-
kehrszeichenbeschilderungen bleiben weitgehend 

bestehen, da sich der Entwurf mehr durch Markierun-
gen und Umwidmungen und weniger über tatsäch-
lich straßenbauliche Eingriffe darstellt. Einzelne Stellen 
bedürfen jedoch einer Neuaufstellung oder Aus-
wechslung von einzelnen Lichtsignalgebern aufgrund 
der veränderten Nutzung. So nutzen Lichtsignalgeber 
für Busse ein anderes System der Signalisierung, wel-
ches an den neu entstehenden Busspuren nachzurüs-
ten ist.  Es ist auch abzusehen, dass die veränderten 
Fahrbeziehungen und Fahrspurnutzungen auch eine 
Neuberechnung des Signalprogrammes nach sich 
zieht, was jedoch nicht Kern dieser Arbeit ist. Zu be-
tonen ist jedoch sind zwei wichtige Grundsätze des 
neuen Phasenfolge für die beiden Knotenpunkte, die 
bei einer Neuberechnung zu beachten sind: Für eine 
konsequente Priorisierung des Umweltverbundes im 
Projektgebiet bedarf es einer Vorrangschaltung für 
den Busverkehr, damit dieser die Taktung der Linie(n) 
auf den neuen Busspuren einhalten kann und nicht 
durch die Abwicklung der weiteren Verkehre an den 
Knotenpunkten ausgebremst wird. Weiter braucht es 
eine Phasenfolge, bei der eine Grüne Welle für die 
Hauptströme des Radverkehrs ermöglicht wird. Die-
se werden aller Voraussicht nach auf der Ost-West-
Achse auftreten. Mithilfe einer Grünen Welle Rad wird 
der Fahrkomfort und Verkehrsfluss gesteigert und 
damit der Radverkehr attraktiviert. 

Nudging 
Neben dem Ausbau der verkehrlichen Infrastruktur 
können auch mikroinfrastrukturelle Maßnahmen die 
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Förderung des Umweltverbundes unterstützen. Um 
speziell den Radverkehr weiter zu stärken, werden an 
den Brückenrampen je ein Informationsdisplay mit Ge-

schwindigkeitsempfehlungen für die Grünphase der nahen-
den Lichtsignalanlage aufgestellt. Mithilfe von Senso-
ren erfasst das System die gefahrene Geschwindigkeit 
und berechnet, ob die Grünphase erreicht werden 
kann. Durch vier Symbole bedeutet sie dann der 
Radfahrerin, ob diese langsamer, gleichbleibend oder 
schneller fahren sollte, um noch über den Knoten 
zu kommen. Das vierte Symbol erscheint, wenn ein 
passendes Erreichen nicht möglich ist. Durch diese 
digitale Empfehlung soll der Fahrkomfort gesteigert 
werden. Im Rahmen der Interventionen des Bündnis 
für den Fuß- und Radverkehr wurde ein derartiges 
Display bereits an der Rothenbaumchaussee, unweit 
des Projektgebietes aufgestellt. In Verbindung mit ei-
ner angepassten Signalisierung kann hiermit auch der 
Erfolg einer Grünen Welle Rad erweitert werden. 
Daneben wird auch je eine Zählsäule aufgestellt, wie 
sie auch an der Straße An der Alster bereits zu sehen 
ist. Diese erfasst die Zahl der Radlerinnen pro Tag und 
Jahr und kann sie menschgenau anzeigen. Dazu kön-
nen diese Daten bei der Analyse und Auswertung der 
Radverkehrsförderungsmaßnahmen hilfreich sein, in-
dem die Nutzerinnenzahlen engmaschig erfasst wer-
den. 
Im Rahmen der Radverkehrsförderung hat die Stadt 
Hamburg im Jahr 2024 eine neue Gestaltung der 
Beschilderung der Radrouten vorgestellt. Diese umfasst 
Schilder, Stehlen und Bodenmarkierungen, auf denen 

die Nummer der Radroute und die zu erreichenden 
Stadtteile mit Kilometerangaben verzeichnet sind. Da-
mit soll eine schnelle Orientierung aus der Fahrt he-
raus ermöglicht werden. (BVM, 2025a) Für eine kon-
sequente Verbreitung dieser Beschilderung werden 
diese auch im Projektgebiet vor den Knoten West 
und Ost ergänzt. 

Mobilitätsangebote - (Leih-)Fahrradparken
Neben der Veränderung und Attraktivierung von be-
stehenden Verkehrsinfrastrukturen im Projektgebiet 
sollen auch bisher nicht vorkommende Mobilitätsop-
tionen gestärkt werden. Aus diesem Grund wird ein 
Teil der alsterseitigen Schrägparkstände an der Straße 
Alsterufer am Knotenpunkt West für gesicherte Radabs-
tellanlagen in Form von überdachten Bügeln umge-
nutzt. Diese bietet bei 3 Abstellbügeln pro Parkstand 
etwa 18 Radabstellplätze. Dazu wird auf einem wei-
teren Parkstand eine Reparaturstation implementiert, 
welche neben einer Luftpumpe auch grundlegendes 
Werkzeug zur schnellen Reparatur des eigenen Fahr-
rades bietet.  Daneben entsteht eine Abstellfläche für 
eine neue Station des Leihradsystems StadtRad. Eine 
weitere StadtRad-Station entsteht am Knoten Ost vor 
der Segelschule. Durch die Implikation der zwei neu-
en Stationen wird eine Lücke im Netz geschlossen 
und die Erreichbarkeit des Projektgebietes durch den 
Umweltverbund gestärkt. 

Mobilitätsangebote - Car Sharing
Neben den Schrägparkständen am rechten Fahr-
bahnrand befinden sich an der Straße Alsterufer noch 
weitere Parkstände in Mittellage. Diese werden zu-
gunsten des Fahrkomforts auf der Fahrradstraße und 
aufgrund der Menge im Bestand eingekürzt und als 
neuer hvv switch Punkt zum 218. Carsharing-Parkplatz 
in der Hansestadt. Damit bieten sie reservierte Park-
stände in unmittelbarer Nähe zur Alster für Carsha-
ring-Nutzerinnen und es wird das Erreichen des un-

Abb. 75:	 Radzählsäule „An der Alster“ (eigene Darstellung)

Abb. 76:	 Beschilderung der Radrouten (eigene Darstellung)



78

mittelbaren Alsterufers auch durch den motorisierten 
Verkehr sichergestellt.  

Mobilitätsangebote - E-Scooter 
Der bestehende Geofence für das Abstellen von 
Leih-E-Scootern wird zum Schutz der Grünanlagen 
beibehalten. An den beiden neu geschaffenen Stadt-
Rad-Stationen wird diese Beschränkung jedoch aufge-
hoben, um ein geordnetes Abstellen der Scooter zu 
ermöglichen. Damit wird ein Kompromiss zwischen 
der Verkehrssicherheit und der Letzten-Meile-Mobilität 
geschaffen. 
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Abb. 77:	 Montagen des Entwurfs im Straßenraum 
(eigene Darstellung)
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Abb. 78:	 E1 „Hybrider Transitraum Kennedybrücke“, ohne Maßstab (eigene Darstellung auf Grundlage von LGV, 2025)

Folgende Doppelseite
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6.5 E2: Potenzialraum Kennedy-
brücke

Die Kennedybrücke als Teil des Hauptverkehrsstraßen-
netzes in Hamburg erfüllt gleichzeitig mehrere Funk-
tionen: zum einen ist sie ein Transitraum mit großer 
Bedeutung für die tägliche Verkehrsabwicklung. Ein 
Entwurf für eine zukünftige Flächenverteilung im Sin-
ne einer schwerpunktmäßig nachhaltigen Mobilität 

dazu ist in Kapitel 6.4 geschehen. Zum Anderen bietet 
die Brücke und ihre direkte Umgebung durch die an-
liegenden Grünflächen mit Wasserzugang ein Potenzial 
für eine Weiterentwicklung des öffentlichen Raumes 
mit gesteigerter Aufenthaltsqualität. Diese Potenziale 
werden im Bestand jedoch nicht ausgeschöpft, was 
vor allem dem lärmintensiven Verkehr an der Straße 
und den vernachlässigten Grünanlagen geschuldet ist. 

An dieser Stelle bietet es sich nun an, nach einer rein 
verkehrlichen Umstrukturierung zur Förderung des 
Umweltverbundes auch die unmittelbar anliegenden 
Flächen weiterzuentwickeln. Der Einfluss der Umge-
bung von Verkehrsachsen auf die Nutzungsintensität 
dieser ist nicht zu unterschätzen. Neben der Qualität 
von Wegen und Fahrbahnen bestimmen auch um-
gebende Faktoren, wie die Gestaltung und das Aus-
sehen der anliegenden Flächen, die Menschen direkt 
in ihrem Empfinden dem Raum gegenüber (Flüki-
ger, 2015). Die folgenden Maßnahmen bilden dabei 
Schlaglichter und zeigen punktuell vielseitige Potenzi-
alräume im Untersuchungsgebiet auf. Sie sind in ihrer 

Skalierung und auch in ihrem jeweiligen Einfluss auf 
die Nutzung und Akzeptanz seitens der Bürgerinnen 
sehr unterschiedlich, orientieren sich jedoch an dem 
Konzept der 12 Kriterien für eine Stadt auf Augenhöhe 
nach Jan Gehl, welches in Kapitel 4 vorgestellt wurde 
(Gehl, 2021). Ein hoher Grad an Detaillierung und 
stimmige Proportionalität bestimmen schlussendlich, 
wie der Mensch den Raum wahrnimmt. Somit ent-
steht nach dem neu entwickelten Transitraum Kennedy-

brücke auch der Potenzialraum Kennedybrücke. 

Jan Gehl teilt die 12 Kriterien einer Stadt auf Augenhö-
he in drei Kategorien: Schutz, Komfort und Beglückendes. 
Die erste Kategorie, Schutz, bildet die Basis der Ver-
kehrsplanung und dient der grundsätzlichen Erfüllung 
der Anforderungen, die der Mensch an den ihn um-
gebenden Raum stellt. Vor allem die Kriterien A.1 und 
A.3 wurden bereits zum großen Teil mit dem Entwurf 
in Kapitel 6.4 bedacht. Durch die Neuaufteilung des 
Verkehrsraumes werden Konfliktpotenziale, beispiels-
weise durch enge, geteilte Wegeflächen, minimiert. 
Mithilfe der Herausnahme des MIV und der Redu-
zierung der Geschwindigkeiten auf 30km/h sinkt die 
Lärm- und Umweltbelastung, was sich positiv auf die 
Sinneswahrnehmungen auswirkt. 

Das Sicherheitsgefühl wird durch viele externe, aber 
auch interne Faktoren, wie Erfahrungen und Prägun-
gen des Menschens beeinflusst (Gehl, 2021). Für eine 
Verbesserung des grundsätzlichen Sicherheitsgefühls 
wird an dieser Stelle der Ausbau der öffentlichen Be-

leuchtung, vor allem innerhalb der Grünanlagen, vor-
geschlagen. In diesen sind aktuell keine Beleuchtungen 
montiert, wodurch die Wege vor allem im Dunkeln 
und im Winter zu Angsträumen werden können. An 
dieser Stelle ist eine Verknüpfung von Sicherheit und 
Kunst möglich, indem die Beleuchtung durch künst-
lerische Lichtinstallationen erfolgt, womit auch gleich-
zeitig der Raum visuell interessanter wird. 
Als Praxisbeispiel kann hier der Domplatz am Speer-
sort in der Hamburger Altstadt genannt werden, an 
dem weiß leuchtende Kuben Licht spenden, aber auch 
als Sitzgelegenheit fungieren und künstlerisch den his-
torisch bedeutsamen Platz interpretieren (Steinke & 
Blume-Gleim, 2011). In Anlehnung an die Gestaltung 
des Domplatzes werden die beiden von der Alster 
abgewandten Flächen so durch regelmäßig angeord-
nete Kuben beleuchtet.  
Großstädte und Hauptverkehrsachsen sind oft von 

Abb. 79:	 Leuchtelemente auf dem Domplatz in der Hamburger 
Altstadt (eigene Darstellung)
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einer hohen Immissionsbelastung durch Verkehrslärm, 
Reifenabrieb und Abgasen geprägt. Durch die Ablei-
tung des motorisierten Verkehrs vor der Brücke im 
ersten Schritt des Entwurfs werden diese Belastun-
gen bereits vermindert. Jedoch befindet sich die Brü-
cke im Kontext der Hamburger Innenstadt und damit 
weiterhin in einem hochverdichteten und hoch be-
lasteten Raum. Insgesamt sind die Grünflächen an der 
Kennedybrücke bereits durch einen breiten, teils sehr 
alten Baumbestand weitreichend begrünt, welcher an 
vielen Stellen bereits grundlegende Bedürfnisse nach 
Verschattung und Schutz durch das Gründach erfüllt.  
Um die anliegenden Grünräume jedoch noch ange-
nehmer und adäquater nutzen zu können, werden 
weitere einzelne qualitative Baumpflanzungen oder niedrige 

Hecken und Gebüsche als Pufferzone zum Verkehr an 
der Straße vorgeschlagen. Damit entsteht zum einen 
eine Zonierung der Flächen, was für das Erfassen 
und Erfahren von Räumen aus Sicht des Menschens 
hilfreich ist, und zum Anderen entstehen geschützte 
Räume abseits der Verkehre. 

Die zweite Kategorie, Komfort, thematisiert die Ein-
ladung zur Nutzung des öffentlichen Raumes. Bei er-
folgreicher Implementierung wird dieser folglich nicht 
nur zum Transit, zum Vorankommen, genutzt, sondern 
lädt ein, sich aufzuhalten, zu verweilen, sich zu treffen 
und mit der Stadt zu interagieren (Gehl, 2021). Vor al-
lem die Wiesen an den Böschungen bieten Platz zum 

Schutz vor 
Verkehr und Unfällen - 

Sicherheitsgefühl

- Schutz für Fußgänger
- Die Angst vor dem 
Verkehr nehmen

Schutz 
vor Verbrechern -
Sicherheitsgefühl

- belebter öffentlicher 
Raum
- Augen auf zur Straße
- überlappende Funk-
tionen zwischen Tag und 
Nacht
- gute Beleuchtung

Schutz vor 
unangenehmen 

Sinneswahrnehmungen

- Wind
- Regen/Schnee
- Kälte/Hitze
- Luftverschmutzung
- Staub, Lärm, blenden-
des Licht

Angebote 
für Fußgängerinnen

- genug Platz zum 
Gehen
- keine Hindernisse
- gute Bodenbeläge
- für alle zugänglich
- interessante Fassade

Aufenthaltsgelegenheiten

- Randeffekt 
- Attraktive Warte-
zone
- Stützelemente

Sitzgelegenheiten

- spezielle Sitzbereiche
- Vorteile nutzen: Aus-
sicht, Sonne, Menschen
- gute Sitzplätze
- Ruhebänke

Sehenswürdiges

- vernünftige Betrach-
tungsabstände
- freie Sichtachsen
- interessante Blicke
- gute Beleuchtung bei 
Dunkelheit

Orte für Kommunikation

- niedrige Lärmpegel
- Straßenmöbel als 
„gesprächsfördernde 
Sitzlandschaft“

Orte für Spiel und Sport

- bauliche Einladung für 
kreative Aktivitäten, Be-
wegung, Sport und Spiel
- bei Tag und Nacht
- im Sommer wie im 
Winter

Größenverhältnisse

- Bauten und Räume 
nach menschlichem Maß

Angenehme 
klimatische Verhältnisse

- Sonne / 
Schatten
- Wärme / 
Kühlung
- leichte Brise 

Positive Sinneseindrücke

- gutes Design, gute 
Details
- gute Materialien
- schöne Aussichten
- Bäume, Grünanlagen, 
Wasser

A.1 A.2 A.3

A.4 A.5 A.6

A.7 A.8 A.9

A.10 A.11 A.12
Abb. 80:	 Die 12 Kriterien einer menschenfreundlichen Stadt nach 
Jan Gehl (eigene Darstellung frei nach Gehl, 2021)
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Aufhalten und Entspannen. Sonnensegel oder mobile Pa-

villons können die Flächen weiter zonieren und bieten 
durch Verschattung Schutz vor klimatischen Einflüs-
sen, wodurch die Aufenthaltsqualität gesteigert wer-
den kann. Eine erhöhte Zahl an Bänken und Sitzgelegen-

heiten an den Wegrändern schafft die Möglichkeit, zu 
pausieren und den Raum im Sitzen zu erfassen. Dane-
ben ist auch mit mobilem Stadtmobiliar eine Möglichkeit 
gegeben, die Grünflächen nutzbarer zu machen und 
die Menschen einzuladen, sich den Raum anzueignen. 

An der Kennedybrücke liegen insgesamt vier Grünflä-
chen an. Die nördlichen beiden liegen zwischen dem 
Straßenraum und dem Alsterufer und werden durch 
ihre Anbindung an die Alster bereits im Bestand stark 
von Fußgängerinnen und Radfahrerinnen frequentiert. 
Auch sind hier bereits einige Bänke und Flächen zum 
Verweilen zu finden. Die beiden südlichen Flächen 

dagegen sind durch ihre Lage zwischen Straßenraum 
und Bahnbrücke untergenutzt und in Teilen vernach-
lässigt. Während der Norden durch den offenen Blick 
auf das Wasser vor allem zum Stehen, Gehen, Sitzen 
und Sehen einlädt, sind die südlichen Flächen durch 
ihre etwas versteckte Lage prädestiniert für eine in-
tensivere Nutzung abseits des Flanierens. Diese Flä-
chen liegen in einer Kuhle mit einer Neigung hin zu 
einer Art Becken zwischen Binnen- und Außenalster, 
dessen Rand durch Stufenanlagen befestigt ist. Hier 
ergibt sich die Möglichkeit, abseits der Straße zum Be-

gegnungsraum und Ort der Kommunikation am Wasser zu 
werden.

Auf der südwestlichen Grünfläche entsteht dafür eine 
runde Zone für das Ausstellen von temporärer Kunst im öf-
fentlichen Raum. Die Kennedybrücke liegt versetzt auf 
einer Achse mit mehreren Hamburger Kunstmuseen: 
den Deichtorhallen, dem Museum für Kunst und Ge-
werbe und der Kunsthalle mit der Galerie der Gegen-
wart. Mit einer frei zugänglichen Erweiterung dieser 
Häuser kann jungen oder unbekannten Künstlerinnen 
eine Plattform an einem stark frequentierten Ort 
geboten werden. Im Gegenzug wird der öffentliche 
Raum der Kennedybrücke um etwas Sehenswürdiges 
für ihre Besucherinnen erweitert. Durch die Tem-
poralität der Ausstellung kann die Fläche dauerhaft 
wechselnd bespielt werden und bleibt für die Besu-
cherinnen interessant. 
Nach einem ähnlichen Prinzip entsteht auf der süd-
östlichen Grünfläche eine Zone mit Infostelen. Diese 

bieten auf Wänden auf Augenhöhe Platz für Informa-
tionstexte und Bilder zu einem Thema. Denkbar sind 
hier Auseinandersetzungen mit dem Ort der Kenne-

dybrücke oder auch mit der Thematik des öffentlichen 
Raumes und seiner gesellschaftlichen Bedeutung. Da-
mit können diese Stelen auch gleichzeitig Kommuni-
kationsmedium für den entworfenen Umbau der Brü-
cke sein und einen Bezug zwischen den Zielen der 
Planung und ihren Nutzerinnen herstellen. Auch hier 
bietet sich eine Bespielung durch Hamburger Insti-
tutionen oder Behörden an, wie beispielsweise der 
BVM als Umsetzerin des Entwurfs oder der Stiftung 

Historische Museen Hamburg für  eine historische Aufar-
beitung und Kontextualisierung der Verkehrsplanung 
an der Alster. Eine ähnliche Form der öffentlichen 
Ausstellung ist im Überseequartier der benachbar-
ten Hafencity zu finden. Dort werden auf 25 Schau-
tafeln regelmäßig wechselnde Fotoausstellungen von 

Abb. 82:	 Schautafeln mit wechselnden Fotoausstellungen in der 
Hafencity Hamburg (eigene Darstellung)

Abb. 81:	 Mobiles Stadtmobiliar erlaubt den Nutzerinnen das 
selbstständide Verrücken und Ausrichten und lädt zu einer intensi-
ven Nutzung von Grünräumen ein (eigene Darstellung)
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diversen Fotografinnen gezeigt (Werbegemeinschaft 
Überseequartier e.V., 2025).  
Es bietet sich auch an, durch den Ausbau von Spiel- und 

Sportplätzen neue Angebote für Kinder und Jugend-
liche, aber auch Erwachsene, zu schaffen. So gibt es in 
Hamburg bereits in vielen Parks das öffentlich geför-
derte Projekt Parksportinsel, bei dem zu regelmäßigen 
Terminen diverse Sportarten und Sportgeräte kos-
tenfrei in Parks getestet werden können (Schonhardt 
& Wagner-Hauthal, 2022). Dazu werden Materialien 
wie Bälle, Schläger oder Tore bereitgestellt und Eh-
renamtliche unterstützen beim Erlernen von Spielre-
geln. Mithilfe einer Bespielung und aktiven Nutzung 
der Grünflächen durch derartige Projekte rücken die 
Potenzialflächen an der Alster in den Blickpunkt der 
Menschen und werden für eine dauerhafte und viel-
fältige Nutzung attraktiviert. 

Als Treffpunkt solcher Aktivitäten wird ein Kiosk ge-
genüber der alten Bunkeranlage auf der südöstlichen 
Gründfläche vorgeschlagen, welcher als baulicher 
Raum mit Mehrzweckcharakter Ort für ein Café, öf-
fentliche Toiletten und Schließfächer bietet. Ähnliche 
Bauten sind im benachbarten Stadtteil der Hafenci-
ty zu finden, wo diese Gemeinschaftshäuser an zentra-
len Plätzen der einzelnen Quartiere stehen und der 
Nachbarschaft einen gemeinsamen Treffpunkt in wet-
tergeschützter Umgebung bieten (HafenCity Ham-
burg GmbH, 2019). Damit entsteht ein dauerhafter 
Raum als Ausgangspunkt für temporäre Bespielungen 
und Nutzungen der Kennedybrücke und ihrer Umge-
bung abseits ihrer verkehrlichen Funktion, durch den 
die Stadt Hamburg einen neuen, qualitativen öffentli-
chen Raum hinzu gewinnt. 

Die dritte Kategorie, Beglückendes, thematisiert die 
Erfahrungen und Empfindungen, die ein guter öffent-
licher Raum im Menschen hervorrufen sollte. Wenn 
Straßen nicht proportional zum Raum sind oder die 
räumliche Gestaltung visuell nicht ansprechend ist, 
dann können auch überbreite Fußwege oder Stadt-
möbel dies nicht ausgleichen. Diese Kategorie lässt 
sich entgegen der anderen beiden Kategorien mehr 
als Grundsatz verstehen und kann nicht anhand ein-
zelner Interventionen direkt verortet werden. Das 
gute Design und die gute Architektur müssen bei allen 
Maßnahmen mitgedacht werden. Dies kann vor allem 
durch die Nutzung von nachhaltigen Materialien wie 
Holz geschehen, aber auch eine ergonomische Ge-
staltung von Sitzmöbeln zum angenehmen Verweilen 
fallen unter diese Kategorie (Gehl, 2021).  

Abb. 83:	 E2 „Potenzialraum Kennedybrücke“, ohne Maßstab (eigene Darstellung auf Grundlage von LGV, 2025)

Folgende Doppelseite
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6.6 Schlussbetrachtungen

Die vorgestellten Entwürfe bündeln verschiedene Er-
kenntnisse und Elemente, die im Hinblick auf ein sich 
wandelndes Verständnis von öffentlichen Räumen 
im Rahmen der theoretischen Hinleitung untersucht 
wurden. 

Hybrider Transitraum Kennedybrücke
Eine wesentliche Verbesserung für den Radverkehr 
stellt sich in der nun konsequent getrennten Führung 
auf einer eigenen Spur dar, wodurch die vormaligen 
Konfliktsituationen auf den geteilten Flächen größten-
teils vermieden werden können. Damit entsteht eine 
leistungsfähigere und qualitativ verbesserte Infrastruk-
tur an einer bereits im Bestand stark frequentierten 
Stelle im städtischen Radverkehrsnetz. Durch den 
Bau von Protected Bike Lanes und die Erweiterung der 
Radabstellinfrastruktur wird der Radverkehr an der 
Alster außerdem sicherer und attraktiver gestaltet. 

Für den ÖPNV entsteht durch die geschaffene Bus-
spur eine neue Route zur stärkeren Verbindung der 
Ost-West-Achse, auf der durch die Herausnahme 
des MIVs hohe Taktungen und Pünktlichkeit auch in 
den Spitzenstunden erreicht werden können. Damit 
wird das Nahverkehrsnetz effektiv erweitert und 
kann potenzielle neue Fahrgastgruppen erreichen. 

Der Fußverkehr erhält durch die Verlagerung der Rad-
wege breitere Gehwege auf einer populären Route 

entlang der Grünachse Alster, was zu einem Zuge-
winn an qualitativem öffentlichem Raum im hoch ver-
dichteten Stadtgebiet beiträgt. Die Absenkung der er-
laubten Geschwindigkeit auf Tempo 30 verringert die 
Lärm- und Umweltbelastungen signifikant und erhöht 
die Qualität des umgebenden Raumes. 

Rückblickend auf die voranstehend formulierten Kri-
terien für eine verkehrliche Neuordnung der Ver-
kehrsachse  wurden alle vier Punkte berücksichtigt 
und erfolgreich im Rahmen der realen Möglichkeiten 
umgesetzt. Breitere Fuß- wie Radwege und weniger 
Konfliktstellen erhöhen die Verkehrssicherheit aller Nut-
zerinnen, gleichzeitig wird durch diesen Ausbau und 
die Einrichtung der Busspuren der Umweltverbund ge-

fördert. Rote Markierungen, Piktogramme und Ge-
schwindigkeitsanzeigen führen zu einer intuitiven und 

klaren Verkehrsführung. Die Regelgeschwindigkeit Tem-
po 30 und die Herausnahme des MIV vom Brücken-
verkehr erhöhen die Aufenthaltsqualität.  In Verbindung 
mit den neu geschaffenen Mobilitätsangeboten durch 
Carsharing-Parkplätze und Leihradstationen wird der 
neu sortierte Straßenraum der Kennedybrücke vor 
dem Hintergrund des Leitbildes einer Stadt für Men-

schen nach Jan Gehl zu einem hybriden Transitraum, in 
dem nachhaltige Mobilitätsangebote durch eine Kom-
bination von Push- und Pull-Maßnahmen in verschie-
denen Formen genutzt werden können. Gleichzeitig 
werden die Facetten des Umweltverbunds an einer 
zentralen Stelle im Stadtraum gezielt in den Fokus ge-
rückt und gefördert, was sich mit der Zielsetzung der 

Hamburger Strategie Mobilitätswende deckt und diese 
baulich im Straßenraum verankert.

Potenzialraum Kennedybrücke
Der auf E1 aufbauende Entwurf E2 behandelt vor al-
lem die Nebenflächen des Straßenraumes in unmit-
telbarer Umgebung. Diese stehen nicht unbedingt in 
einer direkten Verbindung mit dem grundlegenden 
Mobilitätsbedürfnis der Städterinnen, sondern ver-
vollständigen in einem zweiten Schritt die qualitati-
ve Entwicklung des öffentlichen Raumes Kennedybrü-

cke und seiner Umgebung. Der bestehende Raum 
wird dabei mithilfe einer Vielzahl an dauerhaften und 
temporären Elementen aufgewertet und unter den 
12 Kriterien einer Stadt auf Augenhöhe weiterent-
wickelt. Ein Großteil dieser Elemente orientiert sich 
dabei an der Charakterisierung des Nudgings. Mithil-
fe eines Beleuchtungskonzeptes und der punktuellen 
Bepflanzung mit weiteren Bäumen und Hecken wird 
der öffentliche Raum Tag und Nacht nutzbarer und 
subjekt sicherer gestaltet. Möblierungen, wie Bänke 
und flexible Stühle bereichern die im Bestand unter-
genutzten Wiesen und durch eine Zonierung ent-
stehen neue Flächen für Kunst, Kultur und (Kinder-)
Spiel. Alle Interventionen entstehen dabei unter der 
Maxime des guten Designs und der guten Architektur. 

Der Entwurf E2 ist dabei unbedingt als aufbauender 
Entwurf zu verstehen und basiert elementar auf der 
im ersten Schritt erfolgten Verkehrsberuhigung und 
Straßenraumumgestaltung. Ohne diese ist nicht von 
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einem Erfolg der vorgeschlagenen Interventionen im 
straßenbegleitenden Raum auszugehen.

Zusammen entstehen so im ersten Schritt ein tech-
nisch orientierter Entwurf, der die unmittelbaren Mo-
bilitätsbedürfnisse der Städterinnen fokussiert und im 
zweiten Schritt diese umgestaltete Verkehrsachse in 
den Kontext eines menschlichen öffentlichen Raumes 
im Stadtgefüge stellt. Erst durch die vollständige Um-
setzung beider Schritte entsteht ein qualitativer öffentli-

cher Raum, wie er auch unter anderem im Hamburger 
Innenstadtkonzept von 2020 gefordert wird. 

Hindernisse und Hürden
Beide Entwurfsschritte charakterisieren sich vor allem 
über eine vergleichsweise einfache Umsetzung, da sie 
keiner tieferen straßenbaulichen Maßnahmen bedür-
fen. Vielmehr funktionieren sie über Umwidmungen 
von Flächen, Neumarkierungen der Verkehrsräume 
und kleinen baulichen Interventionen in den Grün-
räumen. Maßnahmen, wie eine Grüne Welle Rad, be-
dürfen bei vorhandenen Lichtsignalanlagen überdies 
keine baulichen Maßnahmen, sondern eine rein tech-
nische Umstrukturierung des Signalprogrammes. 

Jedoch werden diese Entwürfe erst ihre Wirkung für 
einen zukunftsfähigen öffentlichen Raum entfalten, 
wenn eine Akzeptanz seitens der Städterinnen vor-
handen ist, denn erst diese entscheiden durch ihre 
Nutzung darüber, inwieweit ein öffentlicher Raum 
auch qualitativ hochwertig ist. An dieser Stelle braucht 

es eine klare und transparente Kommunikations- und 
Beteiligungsstrategie vor, während und nach der Um-
setzung der Maßnahmen. So werden die Bürgerinnen 
im Prozess mitgenommen und beteiligt, was sich für 
eine Planung auf Augenhöhe als unerlässlich zeigt.

Mit der Umgestaltung des Straßenraumes gehen auch 
signifikante Flächeneinbußen zu Lasten des MIV ein-
her. Die Kennedybrücke trägt aktuell einen großen Teil 
der Verkehrsströme, die zwischen dem Osten und 
Westen der Stadt verkehren. Eine Herausnahme der 
Brücke als Querungsstelle für den MIV würde eine 
spürbare Veränderung des Verkehrssystems mit sich 
bringen. Es ist davon auszugehen, dass die umliegen-
den Straßen durch die Verlagerung der Verkehre zu-
mindest direkt nach der Umgestaltung der Brücke 
stärker belastet werden. Vor allem die Lombardsbrücke 
als direkt benachbarte Route wird diese Mehrbelas-
tung spüren. In weiterführenden Planungen ist hier 
die Frage nach der maximalen Belastbarkeit der Brü-
ckenfundamente zu stellen, welche jedoch an dieser 
Stelle nicht beantwortet werden kann. Als weitere 
Ausweichrouten würden sich aufgrund ihrer Kate-
gorisierung im übergeordneten Straßenverkehrsnetz 
vor allem die Willy-Brandt-Straße und Ludwig-Erhard-Stra-

ße (B4) südlich des Projektgebietes und der Ring 2 

nördlich der Alster darstellen.

Auch sind benachbarte Projekte aus der Innenstadt 
zu berücksichtigen, die mit ähnlichen Zielsetzungen 
die Neuordnung des öffentlichen Raumes anstre-

ben. Dazu gehören unter anderem bereits realisierte 
Projekte, wie der autofreie Jungfernstieg und die sich in 
der Planung befindende Steinstraße. Zu den Zielset-
zungen dieser Projekte gehört auch die Verlagerung 
und Verdrängung des MIV zu Gunsten des Umwelt-
verbundes. Hier braucht es eine übergeordnete Pro-
jektkoordinierung, um die einzelnen Projekte in ihrem 
Wirkungsspektrum auf den Verkehr abschätzen und 
bei Möglichkeit miteinander kombinieren zu können. 
Nur so kann eine innenstadtweite Mobilitäts- und 
Stadtentwicklungsstrategie auch nachhaltig und in sich 
schlüssig umgesetzt werden. 
  
Die Kennedybrücke entstand in den 1950er Jahren als 
Entlastungsstraße aus dem Glauben heraus, dass neu 
gebaute Infrastrukturen den Bestand durch Alterna-
tivrouten entlasten können. Es ist jedoch bewiesen, 
dass diese zusätzlichen Flächen nicht nur die bereits 
bestehenden Verkehrsmengen besser verteilen, son-
dern auch zusätzlichen Verkehr produzieren (Holz-
apfel, 2016). Daher stellt sich im verkehrspolitischen 
Kontext die Frage, inwieweit die bestehende Infra-
struktur für die Bewältigung des nötigen Verkehrs 
auch zu groß skaliert sein kann. 
In der Betrachtung dieses Paradoxons ist davon aus-
zugehen, dass bei der Schließung der Kennedybrücke 
für den MIV auch ein Teil der Kfz-Verkehre nicht ver-
lagert werden, sondern verschwinden würde. Durch 
eine gleichzeitige Attraktivierung anderer Mobilitäts-
optionen, wie dem ÖPNV oder dem Radverkehrs-
netz, würden Teile der ursprünglichen Automobi-
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listinnen auf andere Formen der Fortbewegung 
umschwenken. An dieser Stelle ist eine passgenaue 
Auswahl von Maßnahmenpaketen in Form von Push- 
und Pull-Maßnahmen von Nöten, um einen mög-
lichst hohen Anteil an angepassten Nutzungsformen 
zu erreichen. Aufgrund der Vielzahl an internen und 
externen Faktoren, die solch eine individuelle Mobili-
tätsentscheidung beeinflussen, ist eine Bemessung der 
Größenordnung von Verkehrsmittelwahländerung an 
dieser Stelle nicht möglich. 

Eine weitere Hürde bei der Umsetzung des Ent-
wurfs stellt sich in der allgemeinen gegenwärtigen 
politischen Landschaft in Hamburg dar. Der Entwurf 

orientiert sich in seiner technischen Umsetzung an 
den geltenden Vorgaben der technischen Regelwer-
ke und straßenverkehrsrechtlichen Vorgaben zur Ab-
leitung der Verkehre. Jedoch stellt er in einem durch 
das Automobil tief geprägten Land wie Deutschland 
eine klare Zäsur in der planerischen Schwerpunkt-
setzung dar. Eine derart zentrale Querungsstelle aus 
dem MIV-zentrierten Verkehrssystem herauszuneh-
men, braucht einen starken politischen Willen, der 
sich in der gegenwärtigen politischen Ausrichtung des 
Senats noch vermissen lässt. Ein Blick in den finalen 
Entwurf des Koalitionsvertrages des rot-grünen Se-
nats lässt erkennen, dass mit Papieren wie der Stra-

tegie Mobilitätswende zwar Schwerpunkte im Ausbau 

des Umweltverbundes gesetzt werden, die Grund-
lage jedoch noch immer in einer automobilen Stadt 
gesehen werden (SPD & Die Grünen, 2025). Trotz 
eines nachweislich konsequent sinkenden Anteils des 
Kfz-Verkehrs am Stadtverkehr bleibt ein politisches 
Festhalten am Automobil als ausschlaggebender Aus-
gangspunkt städtischer Verkehrsplanung. An dieser 
Stelle bräuchte es für die Umsetzung derartiger Ent-
würfe ein politisch-planerisches Umdenken, welches 
anstelle der Frage Welche Infrastrukturen brauchten wir 

in der Vergangenheit? nun Welche Infrastrukturen braucht 

unser zukünftiges Mobilitätsbedürfnis? fragt.
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Mobilität ist eins der Kernbedürfnisse des menschlichen 
Daseins (Merki, 2008 und Becker, 2016). Ihr Grad 
der Ausprägung bestimmt, ob und wie der Mensch 
seine Umgebung erfährt, erfasst und gestalten kann; 
sie bringt Austausch, vernetzt, führt zusammen und 
trennt. Die Art und Weise, wie Menschen ihr Bedürf-
nis nach Mobilität erfüllen, ist dabei hochgradig durch 
interne und externe Faktoren beeinflusst wie auch 
begrenzt und stetig im Wandel. Gleichzeitig findet ein 
großer Teil dieser Realisierung von Mobilität im öffent-
lichen Raum statt und betrifft somit auch immer die 
Umwelt, die Mitmenschen und das infrastrukturelle 
System, in dem sie stattfindet. 

Ziel dieser Arbeit war es, das Verständnis von öffent-
lichem Raum hinsichtlich seiner wandelnden Nutzung 
im historischen Kontext aufzuarbeiten, um so mögli-
che zukünftige Veränderungen auf planerischer Ebene 
sichtbar zu machen. 

Dafür wurde in einem ersten Schritt diese Entwick-
lung der Begriffe und des Verständnisses des öffent-
lichen Raumes und des Mobilitätsverhaltens in der 
Rückschau aufgearbeitet, um sie dann in den aktuel-
len und zukünftigen planerischen Kontext zu setzen.  
Dazu wurden Studien ausgewertet und Beispielpro-
jekte aus anderen Städten und Ländern untersucht.
Darauf aufbauend wurde ein zweischrittiger Entwurf 
erarbeitet, der aus diesen vergangenen Entwicklungen 
und prognostizierten Veränderungen eine Umdeu-
tung des öffentlichen Raumes, wie er an vielen Orten 

in deutschen Großstädten zu finden ist, vornimmt. 
Damit wurde eine theoretische, wie auch praktische 
Antwort auf die formulierte Forschungsfrage gefun-
den. 

“Wie haben sich das Verständnis des öffentlichen Raumes 

und die  Nutzungsansprüche der verschiedenen Verkehrsteil-

nehmerinnen in deutschen Großstädten in den letzten Jahr-

zehnten verändert und welchen Einfluss hat dies auf die stra-

ßenräumliche Gestaltung von Verkehrsachsen der Zukunft am 

Beispiel der Kennedybrücke in Hamburg?”

Der öffentliche Raum, also die zugänglichen Plätze, 
Straßen und Flächen zwischen den Häusern und 
Gebäuden einer Stadt, waren lange multikodierte 
Räume, in dem Städterinnen aufeinandertrafen, sich 
austauschen, sich fortbewegten. Mit dem breiten Auf-
kommen des Automobils spätestens nach dem Ende 
des Zweiten Weltkrieges wandelte sich diese Vorstel-
lung eines vielseitig genutzten, geteilten Raums und 
die aufkommende Funktionstrennung sortierte die 
gewachsene Stadt - sie wurde abstrakt planbar. Mit 
gesellschaftlichen, ökologischen und ökonomischen 
Einflüssen wandelt sich dieses Verständnis jedoch 
wieder und es stieg das Bewusstsein für die Erkennt-
nis, dass sich die Stadt- und Verkehrsplanung jahre-
lang dem Automobil unterworfen hat. Darin begrün-
det sich auch ein wandelndes Nutzungsverhalten im 
städtischen Verkehr; eine Abkehr vom Automobil in 
seiner monozentralen Stellung begann und es wur-
den die Forderungen nach einer Umstrukturierung 

der städtischen Verkehrssysteme laut. Gleichzeitig 
haben gebaute Infrastrukturen eine hohe Halbwerts-
zeit, was Planerinnen vor die Herausforderung stellt, 
neue Teilsysteme in ein bestehendes Gesamtsystem 
zu integrieren. An dieser Stelle braucht es die Er-
kenntnis seitens der Verkehrsplanung, dass der städ-
tische Straßenraum nicht nur Ort der Realisierung 
des Mobilitätsbedürfnisses des Einzelnen ist. Vielmehr 
müssen zukünftige Verkehrsachsen mehr leisten, als 
eine maximale Durchlässigkeit für den MIV unter Be-
nachteiligung anderer Verkehrsteilnehmerinnen. Sie 
sind auch Ort anderer Formen der Fortbewegung, 
wie dem Radfahren und Laufen, und bieten mit ihren 
anliegenden Flächen als öffentliche Räume mehr Nut-
zungsmöglichkeiten als die eines Transitraumes. Sie 
sind auch Raum der Begegnung, des Austausches und 
des Aufhaltens. 

Das Wissen und die Forschung um den hohen Stel-
lenwert von qualitativen öffentlichen Räumen in 
wachsenden Großstädten ist in der Forschung bereits 
umfangreich vorhanden. Zahlreiche Planerinnen, wie 
auch der Stadtplaner Jan Gehl, zeigen in ihren Wer-
ken, Planungen und Entwürfen, wie Stadt und Verkehr 
verträglich gemeinsam gedacht werden können. Die 
Forschung hat dazu gezeigt, dass das Nutzungsverhal-
ten der Städterinnen unmittelbar mit der Qualität der 
öffentlichen (Verkehrs-)Räume zusammenhängt und 
sich auch bedingt. Hochwertige, öffentliche Räume 
beeinflussen also auch das Leben der Städterinnen 
direkt positiv. 
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An dieser Stelle braucht es jedoch die Übersetzung 
und die Verbindung in die planerische Praxis, die der-
artige Konzepte in den gebauten Raum bringen. Dazu 
ist zum einen der politische Wille, und zum anderen 

das Verständnis für die Notwendigkeit der Abkehr von 
einer autozentrierten Planung unbedingt erforderlich. 
Erst dann können Verkehrsachsen der Zukunft und 
damit öffentliche Räume der Zukunft im Kontext 

einer menschlichen Stadt auf Augenhöhe entstehen 
und dabei die erweiterterten Mobilitätsbedürfnisse 
ihrer Nutzerinnen adäquat erfüllen.



Verzeichnisse
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Abkürzungsverzeichnis

Begriffe
BAB - Bundesautobahn
EAÖ 	- Empfehlungen für Anlagen des öffentlichen Personennahverkehrs
EFA - Empfehlungen für Fußgängerverkehrsanlagen
ERA - Empfehlungen für Radverkehrsanlagen
FGSV - Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen
HVS - Hauptverkehrsstraße 
LSA - Lichtsignalanlage
MIV - Motorisierter Individualverkehr
MV - Motorisierter Verkehr
ÖPNV - Öffentlicher Personennahverkehr
PBL - Protected Bike Lane
RASt 06 - Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen
ReStra - Hamburger Regelwerke für Planung und Entwurf von Stadtstraßen

Behörden und Ämter
BSU - Behörde für Stadtentwicklung und Umwelt (seit 2015: BSW)
BSW - Behörde für Stadtentwicklung und Wohnen
BUKEA - Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft
BVM - Behörde für Verkehr und Mobilität
BWAI - Behörde für Wirtschaft, Arbeit und Innovation
BWVI - Behörde für Wirtschaft, Verkehr und Innovation (Seit 2020: BWAI)
FHH - Freie und Hansestadt Hamburg
HVV - Hamburger Verkehrsverbund
LBV - Landesbetrieb Verkehr
LGV - Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung
LSBG - Landesbetrieb Straßen, Brücken und Gewässer
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Abb. 51: Ausschnitt der Karte mit den Bedeutungsräu-
men für den Fußverkehr 
LGV. (2024, Mai 2). Bedeutungsräume für den Fußver-
kehr. Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung. 
https://www.hamburg.de/resource/blob/930570/e6827c-
58d9359421aa5fe0dbdf265b3d/abschlussbericht-lgv-da-
ta.pdf

Abb. 52: Karte der aktuellen Busrouten im Hamburger 
Zentrum, ohne Maßstab
LGV. (2025). ALKIS Grundlagendaten. HCU Geodaten-
portal. https://www.hcu-hamburg.de/it-und-medien/kar-
tographie

Abb. 53: Der Straßenraum auf der Brücke 
Eigene Darstellung	

Abb. 54: Die Grünfläche Süd am Knoten West
Eigene Darstellung

Abb. 55: Die Grünfläche Nord am Knoten West Eigene 
Darstellung

Abb. 56: Der Straßenraum Richtung Knoten West Eigene 
Darstellung

Abb. 57: Die Grünfläche Nord am Knoten Ost 
Eigene Darstellung

Abb. 58: Der Straßenraum Richtung Knoten Ost 
Eigene Darstellung 

Abb. 59: Der Knoten West richtung Westen 
Eigene Darstellung

Abb. 60: Der Knoten Ost richtung Norden 
Eigene Darstellung

Abb. 61: Die Grünfläche Süd am Knoten West 	
Eigene Darstellung	

Abb. 62: Die Brücke im Profil	
Eigene Darstellung

Abb. 63: Der nördliche Radweg auf der Bücke 
Eigene Darstellung	

Abb. 64: Der Straßenraum an der Brücke 
Eigene Darstellung	

Abb. 65: Querschnitt des Straßenraumes im Bestand, 
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ohne Maßstab 
Eigene Darstellung

Abb. 66: Ausschnitt aus der Lärmkartierung Hamburg
BUKEA - Behörde für Umwelt, Klima, Energie und Agrar-
wirtschaft. (2025). Lärmkarten 2022. Hamburg.de. https://
www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/bu-
kea/themen/luft-laerm-elektromagnetische-felder/laerm-
karten-163946

Abb. 67: Übersichtsplan der Kennedybrücke im Bestand, 
ohne Maßstab	
LGV. (2025). ALKIS Grundlagendaten. HCU Geodaten-
portal. https://www.hcu-hamburg.de/it-und-medien/kar-
tographie

Abb. 68: Modell einer Protected Bike Lane, ohne Maßstab 
Eigene Darstellung	

Abb. 69: Modell eines Kopenhagener Radweges, ohne 
Maßstab 
Eigene Darstellung	

Abb. 70: Eine Protected Bike Lane in der Innenstadt von 
Hamburg 
Eigene Darstellung	

Abb. 71: Ein regelmaßiger Begegnungsraum für Fußgänge-
rinnen nach der ReStra 
BVM - Behörde für Verkehr und Mobilitätswende. 
(2022a). ReStra—Hamburger Regelwerke für Planung 

und Entwurf von Stadtstraßen. https://www.hamburg.de/
resource/blob/193072/2f5b32c98d93dd2d16139f673f80
28ab/restra-data.pdf

Abb. 72: Rote Markierungen an der Kreuzungssituation 
Knoten West im Projektgebiet
Eigene Darstellung

Abb. 73: Bestehende Buslinien (rot) und Potenziallinien, 
ohne Maßstab 
LGV. (2025). ALKIS Grundlagendaten. HCU Geodaten-
portal. https://www.hcu-hamburg.de/it-und-medien/kar-
tographie	

Abb. 74: Entwurf des Querschnittes der Brücke 
Eigene Darstellung 

Abb. 75: Radzählsäule „An der Alster“ 
Eigene Darstellung	

Abb. 76: Beschilderung der Radrouten
Eigene Darstellung	

Abb. 77: Montagen des Entwurfs im Straßenraum Eigene 
Darstellung	

Abb. 78: E1 „Hybrider Transitraum Kennedybrücke“, ohne 
Maßstab 
LGV. (2025). ALKIS Grundlagendaten. HCU Geodaten-
portal. https://www.hcu-hamburg.de/it-und-medien/kar-
tographie

Abb. 79: Leuchtelemente auf dem Domplatz in der Ham-
burger Altstadt 
Eigene Darstellung
	
Abb. 80: Die 12 Kriterien einer menschenfreundlichen 
Stadt nach Jan Gehl 
Gehl, J. (2021). Städte für Menschen (A. Wiethüchter, 
Übers.; 6. Auflage). Jovis.

Abb. 81: Mobiles Stadtmobiliar erlaubt den Nutzerinnen 
das selbstständide Verrücken und Ausrichten und lädt zu 
einer intensiven Nutzung von Grünräumen ein 
Eigene Darstellung 

Abb. 82: Schautafeln mit wechselnden Fotoausstellungen 
in der Hafencity Hamburg 
Eigene Darstellung 

Abb. 83: E2 „Potenzialraum Kennedybrücke“, ohne Maß-
stab 
LGV. (2025). ALKIS Grundlagendaten. HCU Geodaten-
portal. https://www.hcu-hamburg.de/it-und-medien/kar-
tographie	
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„Eine Stadt mit Zukunft kann nur eine Stadt sein, die Möglichkeiten schafft. Niemandem kann vorgeschrieben werden, 

welche er davon in Anspruch nimmt. Der Prozess der Entwicklung der städtischen Kommunikationsnetze über die Zeit [...] 

zeigt nichts anderes als die Reduktion von Wahlmöglichkeiten für die Menschen im Laufe der Geschichte. Statt ihnen eine 

Vielfalt zu bieten, wurden ihnen Wege vorgeschrieben, wo und wie [...] sie diesen Austausch bewältigen sollten. Je schneller 

eine Technik wird, je höher die Spitzengeschwindigkeit eines Verkehrssystems wird, umso mehr determiniert es seine Nutzer 

und auch die Menschen, die es gar nicht nutzen. Städte mit einer guten inneren Vernetzung werden daher auch wieder Orte 

niedrigerer Geschwindigkeit sein. [...]. Ferne kann dabei weiter erreichbar sein. Der Prozess der letzten Jahrzehnte, der auf 

einer einseitigen Bevorzugung der Erreichbarkeit entfernter Destinationen beruht, muss ein Ende haben und wieder auf ein 

Niveau gebracht werden, welches dem Zusammenleben in der Nähe den Vorrang lässt“.

(Holzapfel, 2016, S.107)


