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Einfuhrung



Das Mobilitatsverhalten der Hamburgerinnen be-
findet sich im Wandel: Der Anteil des Radverkehrs
nimmt in den letzten Jahren kontinuierlich zu und der
OPNV gehort 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 Moglichkeiten 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 Mobilitdtswandel findet je-
doch in einem Uber die Jahrhunderte gewachsenem
und kontinuierlich angepassten Verkehrsnetz statt,
welches sich Uber die gesamte Metropole Hamburg
erstreckt und dabei einer steigenden Zahl an Bewoh-
nerinnen standhalten muss, wahrend sich die Bedarfe
stetig dndern (Henninger, 2022).

Hierbei stellt sich zunehmend die Frage nach der Auf-
teilung des verfligbaren Stra3enraumes. Im 19.und zu
Beginn des 20. Jahrhunderts galt das allgemeine Ver-
stdndnis von &ffentlichem Raum als Begegnungsort
mit multifunktionaler Nutzungsform, immer gestaltet
durch seine Anwohnerinnen. Die Stral3e war ein Ort
der Begegnung, der Querung und des Austausches.
Mit dem Ende des Zweiten Weltkrieges wurde das
Automobil immer populdrer und erschwinglicher,
und so verwandelten sich viele Straf3en, Plitze und
offentliche Wege in monofunktionale Raume - mit
dem einzigen Zweck, dem Automobil genligend Platz
einzuraumen. Breite Achsen trennten nun ganze Vier-

tel voneinander und verdrdngten andere Nutzungen
teilweise vollkommen. Gleichzeitig wurden Gehwe-
ge verschmalert, Radwege vernachldssigt und ganze
Straf3enzlige fur eine hohe Durchschnittsgeschwin-
digkeit optimiert (Millarg, 2009). Getragen wurden
diese Vorgange von Leitbildern wie der autogerech-
ten Stadt, die eine Maximierung der infrastrukturellen
Leistungen fUr den motorisierten Individualverkehr
unter Ausklammerung der stra3enrdumlichen Gestal-
tung idealisierte (Holzapfel, 2016). Bis heute sind in
der Stadt Hamburg an vielen Orten diese planeri-
schen Ansdtze in Maf3stdben aus vergangenen Zeiten
noch zu erleben.

Mit einem sich stetig wandelnden Mobilitatsbewusst-
sein steigt der Bedarf an gut ausgebauten Ful3-, Rad
und OPNV-Verbindungen, aber auch Freiflichen und
Aufenthaltsrdumen in der Stadt jedoch wieder enorm
an, worin sich auch eine hohe Emotionalisierung und
Politisierung der Debatte um die heutige und zu-
kinftige Gestaltung von offentlichen Raumen zeigt
(Ruhrort, 2023). Jingst versuchen Vertreterinnen des
Berliner Senats, die Initiative Volksentscheid Berlin Autofrei
mithilfe eines Gerichtsurteils des Verfassungsgerichts-
hof Berlin zu stoppen, eine Entscheidung Uber die
RechtmaBigkeit 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 mdchte, ist durch seine Zielsetzung nicht un-
umstritten (Willuhn, 2025). Gleichzeitig zielen Stddte

wie Kopenhagen und Paris bereits seit Jahren auf eine
Férderung des Rad- FuB- und OPNV-Verkehrs ab
und férdern diesen aktiv durch Schaffung und Unter-
haftung von angepassten Infrastrukturen und Ange-
boten (Kallenbach, 2021 und Eisenreich, 2021).

DerVerkehr und die in ihm realisierten Mobilitdtsbe-
durfnisse 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 éffent-
lichen Raumes und wie im Angesicht von veranderten
gesellschaftlichen, dkologischen 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 fordert 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 Losungen flr eine zukunftsfahige Stra3enraum-
gestaltung zu suchen und sie gesellschaftlich, wie auch
baulich zu verankern. Dabei muss sich auch die Fra-
ge nach der Stellung derVerkehrsteilnehmerinnen im
Verkehrsnetz gestellt werden; noch ist das Automobil
ein wichtigerVerkehrstrager fur die deutschen Birge-
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rinnen, die Tendenz jedoch konsequent fallend. Gleich-
zeitig haben verkehrsplanerische und infrastrukturelle
Entscheidungen, die vor langer Zeit getroffen wurden,
Uber die Gegenwart hinaus einen signifikanten Ein-
fluss auf das Verkehrsgeschehen der Zukunft. Damit
wird die dauerhafte Fortentwicklung der stddtischen
Mobilitét in infrastrukturellen Systemen der Vergan-
genheit debattiert und sieht sich in der Herausfor-
derung, diese noch unbekannte Zukunft fur die dif-
ferenzierten und sich wandelnden Anspriiche ihrer
Nutzerinnen zu gestalten (Merki, 2008).

Wie sich das Verstandnis von &ffentlichen Raumen
und die Art, wie Stadterinnen diese gestalten und nut-
zen, Uber die vergangenen Jahrzehnte gedndert hat
und in welcher Form dieser Wandel auch Einfluss auf
die Gestaltung von zuklnftigen 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
fUr eine nachhaltige Mobilitdtswende in Hamburg ein-
setzt und mithilfe von Aktionen, Visionen und text-
lichen Beitrdgen 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 derVerkehrsachse An der Alster / Kenne-
dybriicke / Alsterglacis auf den Prifstand 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 StraB3enrdume aufgrund verdnderter Nut-
zungsverhalten umgestaltet und neu gedacht werden
kdnnen. Daraus ergibt sich folgende Forschungsfrage:

“Wie haben sich das Verstdndnis des &ffentlichen Raumes
und die Nutzungsanspriiche der verschiedenen Verkehrsteil-
nehmerinnen in deutschen GroBstddten in den letzten Jahr
zehnten verdndert und welchen Einfluss hat dies auf die stra-
Benrdumliche Gestaltung von Verkehrsachsen der Zukunft am

Beispiel der Kennedybrlicke in Hamburg?”

Um diese Forschungsfrage zu beantworten, wird in
einem ersten Schritt die historische Entwicklung des
Verstandnisses von (&ffentlichem) 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 zukUnftig bewegt. Im
Anschluss werden zwei grof3e Mobilitatsstudien vor-
gestellt, aus denen sich empirisch belegt ein Wandel
im Mobilitatsverhalten von Stidterinnen in Deutsch-
land darstellen ldsst. Anhand des Exempel der Stadt
Hamburg wird im Weiteren aufgezeigt, inwieweit die
Stadt speziell das Ziel einer nachhaltigen Mobilitét in
Planen und Leitbildern fir die Zukunft festschreibt

und verankert. Daftir wird untersucht, auf welche Art
die Stadt Hamburg in ihren aktuellen Planungen und
Konzepten die Mobilitdtswende versteht, erkennt und
umsetzen mochte. AbschlieBend werden Best-Prac-
tice Beispiele aus dem Bereich der umweltverbund-
zentrierten Verkehrsplanung kurz vorgestellt, anhand
derer bereits umgesetzte Mal3nahmen den themati-
sierten Mobilitdtswandel erkennbar lassen werden.

Im zweiten Teil wird die theoretische Hinflhrung an-
hand des Praxisbeispiels der Kennedybrlicke in einen
stra3enraumlichen Entwurf fir die Briicke selbst und
die angrenzenden Knotenpunkte Ubersetzt. Ziel ist
eine vertrdgliche Briickennutzung flr Radfahrerinnen,
FuBgangerinnen und OPNV-Nutzerinnen bei gleich-
zeitiger vollstandiger Auslagerung des MIV. Um eine
realistische Diskussionsgrundlage zu bieten, orientiert
sich die Entwurfsgestaltung bestmdglich an der prakti-
schen Umsetzungsfahigkeit. In einem zweiten Schritt
wird der verkehrsplanerische Entwurf anhand der
|2 Kriterien einer Stadt auf Augenhéhe nach Jan Gehl in
einen stadtrdumlichen Kontext gesetzt und die den
Stral3enraum umgebenden Griinflachen mithilfe von
Interventionen aufgewertet. Somit entsteht durch
einen zweischrittigen Entwurf eine Neuinterpretation
eines menschenfreundlichen &ffentlichen Raumes im
Zentrum der Hansestadt Hamburg.

Zum Abschluss der Arbeit werden die erarbeiteten
Entwirfe eingeordnet und in ihrer Machbarkeit ab-
gewogen. Dazu werden auch erwartbare Hindernis-



se und Hirden beleuchtet. Somit soll die Arbeit zum
einen den wissenschaftlichen Diskurs um die zukUnf-
tige nachfrageorientierte Stral3enraumgestaltung und

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

derVerkehrs- und Mobilitdtsforschung mit anstol3en.
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Die vorliegende Bachelorarbeit ist als eine angewand-
te Forschung mit einer entwerferischen Komponente
charakterisiert. Dazu wurden unterschiedliche Metho-
den der rdumlichen Analyse und Planung angewandt.
Damit soll neben einem theoretisch fundierten Ver-
standnis Uber &ffentliche Raume und ihre Bedeutung
im menschlichen Alltag auch ein praktisches Verstand-
nis fir die Chancen und Defizite einer Neuplanung
von Raumen im Bestand erlangt werden.

Literaturrecherche

FUr eine theoretische Befassung mit dem Themen-
komplex wurde eine umfassende Literaturrecherche
durchgefihrt. Dazu wurde wissenschaftliche Litera-
tur, wie Blcher, Fachbeitrdge und Fachzeitschriften,
zur Theorie von Planung und Bedeutung &ffentlicher
Raume in Deutschland und Europa in verschiedenen
Hamburger Universitatsbibliotheken konsultiert. Da-
bei wurde bewusst Literatur aus unterschiedlichen
Jahrgangen und Epochen seit circa 1960 genutzt, um
ein zeitUbergreifendes Bild Uber die Forschung und
die Entwicklungen zu erlangen. Unterstitzend und
erginzend fand eine Desktoprecherche statt, um mit-
hilfe von Internetquellen auch einen Aktualitdtsbezug
herzustellen und graue Literatur in die Recherche mit

einzubeziehen. Weiter wurden zwei mal3gebliche ak-
tuelle Mobilitdtsstudien analysiert, um die Entwicklun-
gen unter dem Begriff des Mobilitdtswandel zu unter
suchen und empirisch zu belegen. Fir die Analyse und
den Entwurf des Projektsgebietes wurden die aktuell
glltigen technischen Regelwerke der Forschungsgesell-
schaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e. V. genutzt, um
eine technisch moglichst praxisnahe Bearbeitung des
Entwurfs zu erreichen. Erganzend wurden eine Viel-
zahl an Berichten, Prasentationen und Dokumenten
von dhnlich gelagerten Projekten aus Deutschland
und Europa ausgewertet, mit deren Hilfe der Entwurf
im stadtrdumlichen Kontext erarbeitet wurde.

Datenrecherche

FUr die Analyse des Projektsgebietes wurden zahl-
reiche Datensdtze aus den Themengebieten Verkehr,
Umwelt und Region aus dem zentralen Kartenportal
der Stadt Hamburg herangezogen. Diese stammen
aus dem Bestand unterschiedlicher Hamburger Be-
hérden und werden im Geoportal Hamburg der Of-
fentlichkeit zugdnglich gemacht. Dazu wurden weitere
Daten, wie das ALKIS (Amtliche Liegenschaftskataster-
informationssystem) und Luftbilder von Google Earth
genutzt, um den Stra3enraum in seiner Ganze und

die Veranderungen untersuchen zu kdnnen.

Begehung des Projektsgebietes

Das Projektgebiet an der Alster wurde im Laufe der
Arbeit mehrmals zu Fu3 und mit dem Fahrrad began-
gen, um Erfahrungen und Eindriicke vor Ort zu sam-
meln. Vor allem die Qualitdt der Wegeverbindungen
sollte dabei in einem ersten Schritt erfasst werden,
um mogliche Potenziale und Defizite des Raumes fuir
den Umweltverbund zu erkennen. Dabei wurde das
Verhalten der Verkehrsteilinehmerinnen im Projekt-
gebiet nicht standardisiert beobachtet, um ein tiefer-
gehendes Verstandnis fur die Verkehrsbeziehungen zu
erlangen.Auch entstand eine Fotodokumentation, die
im spdteren Prozess der Orientierung und Verortung
von |deen und Maf3nahmen dienen sollte.

Begehung von Best-Practice Projekten

FUr die Recherche und Entwicklung der Entwurfs-
idee wurden hamburgweit Stral3enrdume begangen,
in welchen in den vergangenen Jahren dhnlich gela-
gerte Projekte zur Férderung des Umweltverbundes
umgesetzt wurden. So wurden Erkenntnisse zu Mdg-
lichkeiten der Umsetzung der Entwurfsidee und des

Aussehens gewonnen.

OO0000e0

w



KenngroBBen der Mobilitats- und
Verkehrsplanung



Mobilitdt und Verkehr

Die Begriffe Mobilitdt und Verkehr kommen bereits seit
Jahrhunderten als eigenstdndige Begriffe in den Inge-
nieurs-, sozial- und raumwissenschftlichen Disziplinen
vor (Lenz, 2018). Dabei herrscht jedoch kein Kon-
sens Uber die begriffliche Trennschdrfe 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 flhrt zu einer Ver-
standigungsproblematik, wenn diese Begriffe im Kon-
text gesellschaftlicher Diskurse zur Debatte stehen.
Es bedarf daher einer grundsatzlichen Definition der
Begriffe als Grundlage fur eine fundierte Auseinan-
dersetzung mit den Bedeutungen und Folgen von
Mobilitat und Verkehr im Kontext dieser Arbeit. Dabei
erhebt die folgende Definition keinen Anspruch auf
die vollumfangliche Erfassung der theoretischen Her-
leitung, sondern dient der Schaffung einer Arbeits-
grundlage.

Mobilitdt

Der Ausgangspunkt jeder Ortsveranderung von Le-
bewesen liegt in der Befriedigung von Bediirfnissen.Viele
Bedirfnisse kénnen dabei am selben Ort befriedigt
werden, wie beispielsweise das Schlafen und Nahrung
aufnehmen am Wohnort. Andere Bedirfnisse, wie
das Einkaufen als Beschaffung von Nahrung und das
Treffen von Freundinnen als Teilnahme an der aktiven
Gesellschaft, machen eine Ortsverdnderung notig.

Hieraus leitet sich ein grundsatzliches Bedurfnis nach
Mobilitdt, also der Maoglichkeit der Ortsverdanderung
zur Befriedigung von Bedurfnissen ab. Der Ursprung
des Mobilitatsbegriffes liegt im lateinischen mobilitas
und bedeutet Beweglichkeit oder Gewandtheit (Becker,
2016). Mobilitat beschreibt also die Mdglichkeitsebene
von der Realisierung von Bewegung (Manderscheid,
2023). Der Grad des Bedurfnisses und die Form
der Realisierung von Mobilitdt wird immer durch in-
dividuelle soziale und 6konomische Faktoren beein-
flusst (Schwedes et al,, 2023). Hierzu gehdren unter
anderem das Alter, die verfligbare Zeit zur Ortsver-
dnderung oder auch die Verfigbarkeit von Fortbewe-
gungsmitteln.

Verkehr

Wird das Bedurfnis nach einer Ortsverdnderung rea-
lisiert, entsteht Verkehr. Unterschiedliche Individuen
befriedigen gleichzeitig ihr MobilitdtsbedUrfnis und
muUssen dabei im o&ffentlichen Raum miteinander in-
teragieren und aufeinander reagieren (Schwedes et
al, 2023).

In der Abgrenzung zum Verkehr beschreibt die Mo-
bilitat immer eine Potentialitdt, denn die gewlnschte
Ortsveranderung wurde noch nicht realisiert. Ver-
kehr entsteht daher aus dem realisierten Mobilitdts-
bedurfnisses und beschreibt die realisierte Bewegung

von Menschen, Gltern oder Daten (Schwedes et al,,
2023).

Auch wenn die Begriffe Mobilitat und Verkehr in der

Forschung nicht einheitlich verwendet werden, soll
die hier gewdhite Unterscheidung — Mobilitat als Po-
tenzial zur Bewegung und Verkehr als deren Realisie-
rung — eine Grundlage bieten, auf der die sozialen
und rdaumlichen Zusammenhange betrachtet werden
kénnen.

Verkehrswende und Mobilitdtswende

Analog zu der Unterscheidung von Mobilitdt und Ver-
kehr, stehen auch die Verkehrswende und die Mobilitdts-
wende in einem unmittelbaren Bezug und bedingen
einander.

Mobilitatswende

Die Mobilititswende beschreibt einen grundlegen-
den Wandel in den Mbéglichkeiten zur Realisierung
von Bewegung und umfasst neben der empirisch zu
beobachtenden Form der rdumlichen Art von Be-
wegung auch die damit verknUpfte gesellschaftliche
Sinnhaftigkeit und Stellung der Méglichkeiten in einer
gesamtgesellschaftlichen Umgebung (Manderscheid,
2020). Damit wird der Wandel des Moglichkeits-
raums von Mobilitdt in einen sozialwissenschaftlichen
Kontext gerlickt und nicht nur die spezifische Form
der Bewdltisung von Wegen beschrieben, sondern
auch ,[..] die zugrundeliegenden sozio-Gkonomischen, kultu-
rellen und rdumlichen Dynamiken und Zwénge" (Mander-
scheid, 2020, 5.39).

Mit dieser integrierten Perspektive werden verdnder-
te Dynamiken im menschlichen Mobilitdts- 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 . lhren Ursprung findet sie in der
damals neu aufkommenden Debatte um alternative,
Okologische Verkehrskonzepte, die die zunehmende
Belastung der Umwelt durch Larm, Flachenverbrauch

und den CO2-Aussto3 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 gefordert wird (Schwedes et al., 2023). Sie
setzt vor allem in Metropolregionen und Stadten auf
den Ausbau eines breiten Angebotes alternativerVer-
kehrsmittel, wie einem dichtem OPNV-Netz, nied-

rigschwelliges Carsharing und qualitative Rad- und

FuBverkehrsinfrastrukturen  (Manderscheid, 2020).
Flr eine Verkehrswende ist eine Mobilitdtswende folglich
unabdingbar, denn letztere beschreibt den Prozess,
welcher im Vornherein einen Wandel im Denken der
Gesellschaft auslost. In Folge dieses Wandels bringt
eine Verkehrswende dann durch die Implementierung
diesen Denkwandels in die gebaute Praxis und mani-

festiert ihn im stddtebaulichen Kontext.



Der (offentliche) Raum und seine
gesellschaftliche Bedeutung
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4.1 Stadtische Raume im Wandel

Der offentliche Raum ist seit jeher ein Ort der Be-
gegnung, des Austausches und der Kommunikation.
1889 beschrieb der &sterreichische Stadt-

planer Camillo Sitte in seinem wegweisenden Buch

Bereits

Der Stddtebau nach seinen kiinstlerischen Grundsdtzen
eine bendtigte Abkehr von dem Gedanken, dass die
Stral3e und der Platz nur der Ubrig bleibende Raum
zwischen zwei Gebaude seien. Er betonte das eigene
Recht, mit welchem diese Rdume bestiinden und for-
derte, sie mit der gleichen Bedachtheit zu beplanen,
wie es auch mit den anliegenden Gebduden passiere
(Nagler et al., 2004). Nicht nur war Sitte mit diesen
Forderungen seiner Zeit weit voraus, vielmehr sind
sie in der Rickschau nur eine Vorahnung auf eine
stadtebauliche Entwicklung, welche kontrar zu dem

geforderten Umdenken verlief.

Das Leben in vormodernen Stadten war in Europa
kompakt und in seinem Radius in dem Sinne be-
schrankt, als dass der Mensch in der Regel zu Ful
ging. FUr weitere Strecken gab es das Pferd oder
tragfahige Wagen, aber diese waren mehr eine Aus-
nahme als die Regel. Das Wachstum der Stiadte war
also durch ihre Verkehrssysteme beschrankt - damit
einher ging auch eine Beschrankung des alltdglichen
Lebens der Menschen.Wohnen, Arbeiten und Freizeit
geschahen oft am selben Ort oder im nahen Um-
kreis statt, war die Mdglichkeit zum weiten Reisen

oder Pendeln doch stark begrenzt. Der &ffentliche

Raum war zu dieser Zeit hoch multifunktional und
primdr durch seine Nutzerinnen gepragt: fir die eine
ein Arbeitsplatz, fir die andere Aufenthaltsraum - wa-
ren die Gebdude doch meist dunkel, feucht und eng.
Kinder nahmen an dieser Stelle eine Sonderrolle ein,
denn das Konzept des Kinderzimmers oder Spielplat-
zes als designierter Aufenthaltsort fUr sie war bislang
nahezu unbekannt. So waren die Stral3e, der Hinter-
hof und der Platz Ort des Spielens, des Lernens, des
Austausches, des Konfliktes, des Aushaltens - interge-
nerational (Millarg, 2009). Erst mit dem Aufkommen
moderner Verkehrssysteme wurden auch die Weg-
strecken, die der Mensch tagtdglich zurlicklegte, langer
und seine taglichen Aufenthaltsorte heterogener als

auch monofunktionaler (Holzapfel, 2016).

Die StraBenbahn und das Fahrrad

Ende des 19. Jahrhunderts entstand aus der Entwick-
lung der Eisenbahn die StraBenbahn als eine Antwort
auf die rasant wachsenden Stddte. Schnell gewann sie
durch ihre raumerweiternde Funktion an Popularitat
und revolutionierte innerstadtische Verkehrssysteme.
Gleichzeitig war sie mit ihren Schienen und Haltestel-
len aber auch neue Teilnehmerin auf den begrenzten
Straf3en der Stadt und eine erste Vorbotin, dass die
Verteilung des offentlichen Raumes unter den Nut-

zerinnen neu aufgeteilt werden musste (Merki, 2008).

Eine zweite Entwicklung war das Fahrrad: anfanglich
noch als Sportgerdt der Aristokratie, wird es schnell
fir einen grof3en Teil der Gesellschaft erschwinglich

Abb. 01: Der groBe Burstah in Hamburg, 1892 (Deutsche Foto
thek, 1995)

und nicht mehr wegzudenken aus dem stddtischen
Bild der 1910er und 1920er Jahre. Der Aufschwung
des Velos war auch immer von Trdumen und Uto-
pien begleitet, wie Merki (2008) beschreibt.Von die-
sem neuen Verkehrsmittel versprach man sich in den
Anfiangen ein Verschwinden der Wohnungsnot, eine
Verbesserung der Lage von Arbeiterinnen wie auch
Frauen und die Abkehr vom herrschenden Klassen-
system. Mit wachsender Popularitdt des Fahrrads ent-
standen zahlreiche Interessengemeinschaften, durch
welche Fachzeitschriften ins Leben gerufen und gré-
Bere politische Einflussnahme angestrebt wurden. In
den Zwischenkriegsjahren wurde es zu einem der
wichtigsten Verkehrsmittel und war oft Transportmit-
tel, Freizeitvertreib und Arbeitsgerit zugleich (Becker
et al,2018).

Widererwartend erfiillte das Fahrrad die in es gesetz-



ten Erwartungen und Moglichkeitsraume auf lange
Sicht jedoch nicht. Es entwickelte sich durch seine
relative Erschwinglichkeit schnell zu einem Symbol
der Arbeiterklasse. Wer nach dem gesellschaftlichen
Aufstieg strebte, blieb bei meist angeseheneren For-
men der Fortbewegung, wie der Kutsche. Uber den
zweiten Weltkrieg hinaus blieb es damit eine nur in
Teilen erflllte Projektionsflache fur den Fortschritts-
gedanken im Sinne einer erweiterten Mobilitdt (Meyer,
2016).

Mit der StraBBenbahn und dem Fahrrad erweiterte
sich der Lebenskreis der Stadterinnen binnen der
ersten Jahre des 20. Jahrhunderts um ein Vielfaches,
konnten diese nun in gleicher Zeit bedeutend mehr
und ldngere Wege zurlicklegen und sich neue Orte
aneignen. Mit den neuen Verkehrsmitteln verdnder-
te sich jedoch auch das vorherrschende Bild des 6f-
fentlichen Raumes. Durch ihre Schienen zerschnitt
die Stral3enbahn viele Straf3en, die ungewohnt hohen
Geschwindigkeiten forderten bei der Querung eine
erhohte Aufmerksamkeit und verursachten vor allem
zu Beginn viele Konfliktsituationen und Unfalle. Auch
Uber die Einteilung in StraBenfldche und Gehweg als ge-
trennte Raume bestand keinesfalls Uberall ein Kon-
sens. Vor allem in kleineren Stadten und Quartieren
brauchte es eine Gewdhnung an die neuen Begeben-
heiten der modernen Mobilitdt, war der Raum zwischen
den Hausern doch immer viel mehr als nur Transit-
raum mit Durchgangsverkehren gewesen (Holzapfel,
2016).

Die Motorisierung der Gesellschaft

Parallel entwickelte sich eine dritte neue Branche im
Feld der modernen Verkehrsmittel: das Automobil
wurde schrittweise gesellschaftsfahig. Zwar dauerte
es noch bis in die 1960er Jahre, bis das Automobil
den Markt der breiten Gesellschaft durchdrungen
hatte, jedoch fuhren bereits vor dem Ersten Weltkrieg
Kraftfahrzeuge auf den Stra3en der grof3en Stddte in
Deutschland. Noch langsam und durch seinen hohen
Preis den Wenigsten zugdnglich, beschrieb das Auto-
mobil bereits damals eine bestimmte Art des Le-
bensstandards und gehorte zum soziokulturellen Kapital
(Merki, 2008). Ahnlich der Entwicklung um das Fahr-
rad, aber in seinem Ausmal3 um ein Vielfaches stir
ker, entstand rasch eine grol3e Begeisterung fir diese
neue Art der Fortbewegung, die sich durch alle Ge-
sellschaftsschichten zog. Dabei kam im Jahr 1917 auf
700 Einwohnerinnen ein Kraftfahrzeug. Das Fahren
und der Besitz eines Automobils war zu dieser Zeit
fur einen Grol3teil der Gesellschaft ein unerreichbarer
raum mit wenig Chancen auf Realisierung (Holzap-
fel, 2016).

Mit dem Aufschwung der modernen Arten der Fort-
bewegung entstand fur die junge Disziplin der Stadt-
planung eine neue Herausforderung: Die Stadt, seit
jeher zu einem grof3en Teil organisch gewachsen und
gestaltet durch die tdglichen Erfahrungen ihrer Be-
wohnerinnen, soll durch eine vorangestellte Planung
kinstlich geordnet werden, ansonstens drohte ein Zu-

sammenbruch im Chaos der immer schnelleren Ver-

Abb. 02: Die ersten Automobile fahren auf den StralBen (Hahn,
1927)

kehrssysteme (Buhl, 2021).

Bereits ab 1907 wurden in Deutschland erste Ver-
kehrsschilder aufgestellt, von denen sich eine gewisse
Disziplinierung derVerkehrsteilnehmerinnen verspro-
chen wurde. Die Schilder, aufgestellt von den lokalen
Automobilclubs, wiesen dabei immer auf Problem-
punkte aus Sicht der Autofahrerinnen: Achtung, FuBgdn-
gerin oder Achtung, Bodenwelle. Auf dem internationalen
Stral3enkongress Association Internationale Permanente
des Congreés de la Route (AIPCR) legten die Teilnehme-
rinnen fest, wie Straf3en gestaltet werden sollten: breit,
moglichst gerade und nicht zu steil (Holzapfel, 2016).
Bereits 1909 entstand die Haftpflichtversicherung flr
Autofahrerinnen. Bestand bis dahin die allgemeine
Regel, dass die Betreiberin einer Technik im &ffentli-
chen Raum auch potenziell verursachte Schaden zu
bezahlen hatte, wurde schnell klar; dass dies fur die
meisten Autofahrerinnen bald praktisch unbezahlbar
sein wirde. Insbesondere, wenn sich bei einem Unfall
Dritte auf der Fahrbahn aufhielten, war die Schuldfra-

s OO0000O



oJoje] 10]e]e,

20

ge bald nicht mehr klar beim Automobil als Ursache,
womit die Autofahrerinnen eine weitere Legitimation
fUr eine priorisierte Stellung im Stral3enverkehr er
hielten (Holzapfel, 2016).

Im Verlauf der |0er und 20er Jahre des 20. Jahrhun-
derts wandelte sich so das Bild des Stral3enraumes
als ein Ort fur alle, zu einem Ort fur einige. Mit Hil-
fe von Bricken, Querungshilfen, Gehwegen, Regeln

und Gesetzen wurde der urspringlich multifunktional

Abb. 03: Verkehrserziehung mithilfe eines Plakats, circa 1915

(Landesbildstelle Sachsen,

genutzte Straflenraum aufgeteilt und seine Nutze-
rinnen auf ihre jeweilige Fliche verdrangt. Die Neu-
ordnung verschob die alltdglichen Aufenthaltsriume
der gesamten Bevdlkerung. So wurden Spielpldtze
zum primdren Aufenthaltsort fur Kinder, das sich aus-
tauschen wurde in Erholungszonen (Parks) und ge-
schlossene Raume (Kaffeehduser) verlagert und Tiere
verschwanden beinahe gdnzlich aus dem alltdglichen
Stra3enbild der Stadt (Holzapfel, 2016 und Merki,
2008).

Moderne Planungsmaxime

Neben dem praxis- und alltagsnahen Wandel des 6f-
fentlichen Raumes entstanden simultan auch entspre-
chend neue Ideologien und Leitbilder in den K&pfen
von Planerinnen und Politikerinnen. An Popularitat
gewann die Forderung nach dem flieBenden Verkehr,
unausgebremst von langsameren Radfahrerinnen,
Stral3enbahnen oder Kreuzungen, an denen Auto-
mobile angehalten werden mussten. Der Architekt
Le Corbusier prigte das Bild der Stadt als Maschine, in
welcher die Zahnrdder gerduschlos ineinander greifen
und das Geflige dauerhaft in Bewegung ist. Mit seinem
Plan Voisin von 1925 schaffte er die Vorstellung einer
Stadt, wie sie zu dieser Zeit viele moderne Planerinnen
hatten. An die Stelle eines multifunktionalen Straf3en-
raums trat ein abgetrennter Verkehrsraum, exklusiv
fir den motorisierten Verkehr freigegeben, auf dem
hohe Geschwindigkeiten und wenig Kurven ein rei-
bungsloses Funktionieren des Stadtgefliges garantieren

sollen. FuBgangerinnen und Radfahrerinnen bekamen

eigene Rdume zugewiesen, diese jedoch immer in ih-
rer Dimension und Wichtigkeit vollig untergeordnet
(Holzapfel, 2016).

Das zu jener Zeit junge Konzept des Automobils galt
als zukunftsbringende Innovation und stand stellver-
tretend fur den rasanten technischen Fortschritt der

Moderne im Mittelpunkt der dominierenden Leit-

Abb, 04: Eine Skizze des Plan Voisin von Le Corbusier (Fondation
Le Corbusier, 2025)

bilder und Zukunftsvisionen. Im tatsdchlichen Alltag
war es aber weiterhin mehr Ausnahme und Gefahrt
der Oberschicht als konkurrenzféhiges Verkehrsmittel
(Merki, 2008). Die Bedeutung der sozialen Interaktion
im 6ffentlichen Raum, von Austausch und Begegnung
auf der Straf3e als wichtige soziokulturelle Praxis wur-
de immer mehr im Hintergrund geschoben, obwohl
der Bedarf durch das rasante Bevdlkerungswachstum
und die damit einhergehende Anonymisierung in den
Stadten stark stieg (Holzapfel, 2016). Das Weite, die



Entfernung, die Distanz, rlickten in den Mittelpunkt. Er
kennbar wird das auch an der Dimensionierung von
geplanten und teilweise realisierten Straf3en: kom-
men in den 1930er Jahren mittlerweile 50 Menschen
auf ein Kraftfahrzeug, entstanden seinerzeit bereits
mehrspurige Stral3enquerschnitte heutiger Mal3stdbe.
Dazu manifestierte sich der Glaube an das Paradox
der UmgehungsstraBe: diese sollte eine bereits stark be-
lastete StraBBe durch weitere Flichen entlasten und
die Verkehre verteilen. Eine Entlastung trat jedoch nie
ein, vielmehr nur das Aufkommen weiterer Verkehre
und damit die Belastung einer zweiten Strafle (Holz-
apfel, 2016).

Gleichzeitig wurde das nahrdumliche Verkehrsnetz fur
FuBgdngerinnen und Radfahrerinnen durch das wach-
sende Stra3ennetz kontinuierlich eingeschrankt und
verschlechtert. Obgleich diese durch die jahrelange
Verdrangung aus dem Stral3enraum mittlerweile auf
eigene Infrastrukturen angewiesen waren, wurde jene
jedoch nur punktuell und wenig koordiniert entwi-
ckelt. Der Mensch war in den Augen der Planerinnen
kein Individuum mehr, sondern vielmehr eine rational
handelnde Einheit, als Verkehrsmittel ein Objekt, das
es effizient durch die Stadt zu leiten gilt (Holzapfel,
2016).

Das Automobil im Nationalsozialismus
In der Zeit des Nationalsozialismus ab den 1930er
Jahren galt der offentliche Raum von Beginn an als

bedeutsamer Ort fUr die Propagandamaschinerie

der Nationalsozialistinnen. |hr Ziel, das Leben der
Menschen vollkommen zu durchdringen, zu struktu-
rieren und zu beherrschen, zeigte sich auch in der
physischen und psychischen Vereinnahmung der 6f-
fentlichen Straflen, Platze und Raume. Verbildlichen
ldsst sich dies an zahlreichen GroB3projekten und
Stadtentwdirfen, die die gewachsenen Strukturen und
geschichtstrdachtigen Quartiere der Stidte teilweise
ganzlich ignorierten und Uberplanten. Besonders die
seinerzeit junge Disziplin der Verkehrsplanung war
stark von dem Einfluss des nationalsozialistischen Ge-
dankengutes geprdgt (Schmidt, 2013). Bereits kurz
nach seiner Machtibernahme im Jahr 1933 verkin-
dete Adolf Hitler bei der Eréffnung der 23. Internatio-
nalen Automobil- und Motorradausstellung in Berlin
ein umfassendes Konjunkturprogramm, bei dem der
Stral3enbau und die Automobilindustrie zu den Kern-
elementen gehdrten. Darunter fielen unter anderem
der Erlass der Kfz-Steuer, grol3zigige staatliche Forde-
rungen der Automobilbranche und der umfassende
Ausbau des bereits in den [920er Jahren geplanten
Autobahnen. Spater kam das Sparprogramm fur den
KdF-Wagen hinzu, bei dem die Biirgerinnen wochent-
lich funf Mark ansparen sollten, um sich den Volkswa-
gen fir alle ersparen zu kénnen (Rinn, 2008). Auch
wenn dieser durch den beginnenden Krieg nie ge-
baut wurde, stiegen die Bilder des motorisierten (In-
dividual-)Verkehr und des Automobils zu Symbolen
des Aufbruches und der verheiBungsvollen Zukunft
unter den Nationalsozialistinnen auf. Diese verspra-

chen sich auch durch die angestrebte Massenmoto-

risierung eine Manifestierung ihrer gesamtpolitischen
Ziele in der deutschen Gesellschaft als aufstrebende
Wirtschaftskraft (Rinn, 2008).

In der Rickschau betrachtet, trugen die 1930er und
1940er Jahre intensiv zum autozentrierten Denken
der Bevolkerung bei, obwohl das Automobil noch
lange kein Massenobjekt war. Im Jahr 1935 kamen auf

68,9 Millionen Einwohner nur 441.000 zugelassene

Fahrzeuge aller Klassen. Auch trug es nachweislich si-

Abb. 05: Werbeplakat flir den KdF-Wagen von 938 (Stiftung
Deutsches Historisches Museurn, 2008)
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gnifikant weniger zum volkswirtschaftlichen Nutzen
bel, als es unter der Herrschaft der Nationalsozialis-
tinnen propagiert wurde (Rinn, 2008).

Die autogerechte Stadt

Mit dem Ende des zweiten Weltkrieges und vieler
nahezu vollstindig zerstorter Stadte sahen viele Pla-
nerinnen die Chance, die verhassten, als unhygienische
und chaotisch gewerteten Zustinde der Stidte aus
Grinderzeiten zu verbannen und neue, saubere, geglie-
derte Stddte geordnet (wieder-)aufzubauen. Die Struk-
turvorstellungen der 1920er Jahre mit grof3zlgigen
Stral3enrdumen und weitldufigen Bebauungen wur-
den wiederaufgegriffen und die gegliederte und aufgelo-
ckerte Stadt war das neue, erkldrte Ziel (Millarg, 2009).
War die Stadt bis dahin ein durch ihre Entstehung ge-

pragtes, geschlossenes Gebilde mit den Stral3en und

Abb. 06: Die alte und die neue Stadt nach den Vorstellungen des
franzdsischen Architekten Marcel Lods (Bardua & Kdhler, 2012)

Pldtzen als Schaupldtze des offentlichen Lebens, 16s-
ten sich diese Kanten auf und wurde sie nun zu einer
offenen Flache mit autogerechtem Verkehrswegenetz
und Uberregionaler Ausrichtung der Infrastruktur. Die
bereits in den |920er Jahren geforderte Funktionalitdt
und Trennung der Rdume wird in jener Zeit ausgereizt
und verscharft. Auf der Strale fahrt nur noch das
Auto, auf dem Gehweg lauft die FuBBgangerin und an
der Ampel kann das Fahrrad queren. Im Wohngebiet
wird gewohnt, im Industriegebiet wird gearbeitet und
auf der Straf3e wird sich fortbewegt (Holzapfel, 2016).

Der Stadtebauer Hans Bernhard Reichow wurde nach
dem Zweiten Weltkrieg zu einem der bekanntesten
Planer der neuen Bundesrepublik. Bereits unter den
Nationalsozialisten bekannt und Teil des Arbeitsstab
Wiederaufbauplanung zerstérter Stddte unter Albert Speer
schaffte er es, seine Entwiirfe aus dieser Zeit neu zu
begriinden und nach den Maximen der Siegermachte
umzudeuten. Er entwickelte das Bild eines hierarchi-
schen, autogerechten Netzes aus Stral3en, ahnlich einem
Pflanzenblatt oder dem Blutkreislauf der Lunge. Die
Verkehre wurden getrennt gefiihrt, Kreuzungssitua-
tionen vermieden und es ist der unbedingte Drang
nach dem kontinuierlichen FlieBendem zu erkennen.
Alle Wege sind auf die Weite ausgerichtet, der Nah-
verkehr, die FuBBgdngerinnen, haben sich unterzuord-
nen. Es entsteht der Verlust der kleinteiligen Planung,
die den Menschen als Individuum und die Ful3géngerin
neben, und nicht inferior dem Auto gegenlber sieht
(Holzapfel, 201 6). Hartmut Millarg stellt hierzu fest:

“Die Jahrtausende alte Vorstellung von StraBe und Platz als
ein von Hdusern gefasster 6ffentlicher Raum wurde
aufgegeben”

()‘ﬂ' illarg, 2009, 5.56),

Mit dem Wiederaufbau Europas nahm auch die Au-
tomobilisierung der breiten Gesellschaft an Fahrt auf.
Die autogerechte Stadt wurde im Kontext des wirt-
schaftlichen Aufschwungs kontinuierlich greifbarer
und mithilfe des technologischen Fortschrittes be-
saf3 in den Sechziger Jahren in Deutschland bereits
jeder 7. Haushalt ein eigenes Kraftfahrzeug. Steigen-
de Kaufkraft, eine bessere Infrastruktur und die Ver-
billigung von Herstellung und Unterhalt begilnstigen
die Massenmotorisierung. Das Automobil wird zum
Statussymbol der Mittelschicht und zeugt von der
unbedingten Individualitdt, die es nun zu erreichen
gilt (Holzapfel, 2016). Gleichzeitig gibt es eine gegen-
satzliche Entwicklung, welche bis heute einen starken
Einfluss auf die Infrastruktur in Deutschland hat: der
Ausbau der Eisen-, Stadt- und Stral3enbahnen, aber

Abb. 07: Eine organische Stadtlandschaft nach Reichow (Hans-
Bernhard-Reichow-Gesellschaft eV, 2022)



auch von Rad- wie FuBwegen, kommt im Vergleich
zum StrafB3enbau ins Stocken, teilweise zum Erliegen.
Das Automobil verdriangt den Gedanken an alterna-
tive Fortbewegungsmaoglichkeiten abseits der Fahr-
bahn und das Fahrrad erlebt einen herben Imagever-
lust. War es noch bis in den Krieg hinein von nahezu
allen Bevolkerungsschichten genutzt, galt es nun als
das Verkehrsmittel derer, die sich ein Auto nicht leis-
ten kénnen (Buhl, 2021). Bereits 1958 fasst die Stadt
Hamburg den Beschluss, den Stra3enbahnbetrieb
sukzessiv einzustellen und durch Busse zu ersetzen
- die Tram passte nicht mehr in das Bild der autoge-
rechten Stadt und der Senat setzte auf die vollkom-
mene Massenmotorisierung durch das Automobil
(NDR.de, 2023).

Um die gegliederte und aufgelockerte Stadt vollum-
fanglich verwalten zu kdnnen, entwickelten die Ingeni-
eurinnen der 1950er und 1960er Jahre Verkehrsprogno-
semodelle, mit denen die Belastung desVerkehrsnetzes
vorausgesagt werden sollte. Auf deren Basis wiede-
rum entstanden Generalverkehrspléne, die auf die vo-
rausgesagten Verkehrsbelastungen eine planerische
Antwort fur die Zukunft finden sollten (Holzapfel,
2016).

Nach der Logik dieser Generalverkehrsplane brauch-
te eine belastete Stral3e bald eine Umgehungs- oder
EntlastungsstraBe, um die prognostizierten Verkehre
abwickeln zu kénnen, ansonsten drohte der Zusam-
menbruch der Straf3e und damit des Systems. Dies
war die Hochzeit des Paradoxons der Verkehrsver-

lagerung, bei dem auf Umgehungsstral3en, statt einer
Entlastung, nur neuer Verkehr entsteht, wie bereits
beschrieben wurde. Die stddtischen Plitze und 6f-
fentlichen Rdume wandelten sich und wurden so von
Aufenthaltsorten zu Verkehrsverteilern (Buhl, 2021).

Denkwurdig bei der Entstehung von Generalver-
kehrspldnen war die nahezu vollstindige Abwesen-
heit von Betelligungs- oder Partizipationsprozessen.
Abseits jeder demokratischen Kontrolle wurde den
Bewohnerinnen der Stadt ihr jahrhundertelang aus-
gelbtes Recht auf die bedUrfnisorientierte Gestaltung
ihrer direkten Umwelt entzogen. Es entstand eine

Umdeutung in der gesellschaftlichen Wahrnehmung:

. Verkehr war einst eine in die Stralle vor dem Haus einge-
bundene Angelegenheit, die das Leben begleitete, er wird nun
zum “Feind”, zum Durchgangsverkehr, der zu neuem Straf3en-
bau, méglichst aber nicht vor der eigenen Tdr, flihren muss.
Das Raster der Wege in der Stadt - eine Qualitét fur den, der
zu Ful3 geht - wird zu einem System von Sackgassen.”
(Holzapfel, 2016, S. 58)

Mit der Motorisierung und demVormarsch der Auto-
mobilistinnen dehnen sich die Stddte kontinuierlich
aus. Es begannen sogenannte Suburbanisierungsprozesse.
Die anvisierte Funktionstrennung war fur die Stidte
hochgradig flachenintensiv und es entstand innerhalb
kirzester Zeit eine Verflechtung des urspringlichen
Kerns mit dem Umland. Um dem steigenden Ldarm
und Trubel der Innenstadt zu entfliehen, zogen die

Abb. 08: Die gegliederte Stadt mit gesondertem Platz fir jede
Funktion (Millarg, 2009)

Menschen raus ins Griine, wo sie sich von der tdglichen

Arbeit erholen und ins Private zurlickziehen konn-
ten. Nach Manier der Funktionstrennung wird in den
Wohngebieten nur gewohnt, zum Arbeiten und Ein-
kaufen wird mit dem Automobil in die Stadt gefahren.
Daflr braucht es, so der Glaube, laufend neue Flachen
der begrenzten Ressource Boden, um den wachsen-
den Verkehrsstromen standzuhalten. Stral3enquer-
schnitte werden verbreitert und Geh- wie Radwege
teilweise verlegt oder ausgebaut, um dem Automobil
mehr und geniigend Platz zu geben, andernfalls drohte
das geflrchtete Verkehrschaos (Holzapfel, 2016). Die-
se Entwicklung bedingt eine Spirale, aus der es nur
schwer ein Entkommen gibt: die Menschen drangen
aufgrund der ansteigenden Umwelt- undVerkehrsbe-

lastung raus in die Vorstadte, durch ihre Fahrten in die
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Abb. 09: Vorher-Nachher im Ruhrgebiet, | 959 (Schmucki, 202 1)

Zentren wachst der Verkehr jedoch unaufhaltsam an
und es ziehen sukzessiv mehr Menschen in die sub-
urbanen Gebiete. Die Fahrtwege werden weiter, die
Stddte zersiedeln zunehmend und ihre Bewohnerin-
nen sind immer mehr auf das Automobil angewiesen,
da die ErschlieBung durch den &ffentlichen Verkehr
oder gar per Fahrrad oder zu FuB3 kaum mehr mog-
lich ist (Buhl, 2021).

Urbanitdt durch Dichte

In den 1970er und [980er Jahren begann ein vor-
sichtiges Umdenken, mit welchem die Abkehr von
der reinen Automobilgesellschaft eingeldutet wurde.
Daflr gab es zwel wichtige Entwicklungen:

Mit der Olkrise von 1973 bekam Deutschland schlag-
artig ein Bewusstsein fir die Endlichkeit der fossilen
Brennstoffe und damit auch der bis dahin wenig hin-
terfragten (un)begrenzten Energie. Der viel rezipierte
Bericht Uber die Grenzen des Wachstums des Club of
Rome stellte die Dauerhaftigkeit der Massenmotori-
sierung in Frage und zeigte eindrtcklich, dass das un-
aufhaltsame Wirtschaftswachstum der vergangenen
Jahre nicht ewig andauern wirde (Meadows et al,
1974).

Dazu entstand eine tatsdchliche Wahrnehmung flr
die Umwelt- und Klimafolgen, welche die Automobilisie-
rung nach sich zog. Thematiken wie die Larmbelas-
tung, die Zerstérung von Grin- und Freiflichen fur
neue StraBenflichen und der CO2-Ausstol3 riicken
in den Fokus der heranwachsenden Generationen.
Vor allem junge Menschen begannen, sich mit einer
alternativen Stadtplanung auseinanderzusetzen und
forderten die Politik zu einem verantwortungsbe-
wussteren Umgang mit der Umwelt auf. Der Begriff
der Verkehrswende als Beschreibung fir eine geforder
te Abkehr von der autozentrierten Planung entstand.
An Stelle einer Funktionstrennung wird vermehrt eine
Funktionsmischung angestrebt, beil der in verdichteten
Stadtrdumen die Suche nach dem urbanen, leben-

digen Alltag eine Renaissance erlebt (Ruhrort, 2023).

Es entstehen so grof3malstabliche Wohnsiedlungen,
die wie Stddte am Rand der Stadt alle alltaglichen Be-
dirfnisse ihrer Bewohnerinnen auf kurzen Wegen
erflllen sollen. Als bekannte Beispiele sind hier die
Siedlungen Steilshoop und der Osdorfer Born in Ham-
burg und Chorweiler in K&In zu nennen. Zwar war eine
grundlegende Daseinsvorsorge in diesen Satellitenstdd-
ten gegeben, flr nicht alltdgliche Einkdufe, die Arbeits-
stdtte oder Freizeitangebote waren die Bewohnerin-
nen jedoch oft gezwungen, in andere Teile der Stadt
zu fahren. Eine belastbare Anbindung durch Schnell-
bahnen oder Bussysteme wurde jedoch bei der Ent-
wicklung dieser Siedlungen vernachldssigt, was die
Nutzung des eigenen Kfz unabdingbar machte. Damit
erlbrigte sich der Gedanke der Funktionsmischungen
in der gelebten Praxis und die erschlieBenden Stra-

Beninfrastrukturen produzierten als Flaschenhals des

Verkehrssystems eher mehr Verkehr, als dass sie ihn
vermieden (Preiksch, 2022).

Abb. 10 Die Siedlung Osdorfer Born im Westen von Hamburg
o I [=1
(Bardua & Kdhler, 2012)



Eine weitere Entwicklung war das wachsende Ver-
standnis von demokratischer Teilhabe in gesellschaft-
lichen Prozessen. Bereits seit 1960 sieht das Bauge-
setzbuch (BauGB) vor, dass Plane &ffentlich ausgelegt
werden und eine Méglichkeit auf AuBerung von Be-
denken gegeben sein muss. Die Gesellschaft soll so
mehr Einfluss auf ihre direkte Umwelt haben kénnen,
verlangsamt jedoch auch gleichzeitig etwaige Pla-
nungsprozesse durch zusdtzliche Schritte der Betei-
ligung (ARL, 2018). Dadurch entstehen in dieser Zeit
Planungen, die zwar weniger von oben herab geschehen,
in ihrem Wesen jedoch kaum verdandert sind.Vielmehr
wird die Archipelisierung der Stadt weiter vorangetrie-
ben: Quartiere, Stadtteile, Gebiete werden durch ein
dominierendes Verkehrsnetz zu sozial segregierten
Inseln, zwischen denen wenig Austausch herrscht. Die
Stral3enrdume fungieren als Graben und Mauern und
der Mensch verliert zunehmend die soziale Verbin-
dung, die vormodern stark auf dem Austausch und
der Begegnung auf der Stralle basierte. Das Auto-
mobil symbolisiert weiterhin die Freiheit des Individu-
ums und die Zahl der Besitzerinnen, sowie auch die
Nutzungsdauer der PKWs steigt in Deutschland mit
jedem Jahr weiter an (Holzapfel, 2016).

Die Stadtreparatur
Mit
1989 ging die Stadtplanung in den 1990er Jahren in

der deutsch-deutschen Wiedervereinigung
Deutschland in ein neues Zeitalter Gber. Holzapfel
(2016) definierte dieses als Postmoderne, in welcher

eine vorsichtige, aber verzdgerte Riuckbesinnung auf

das Urspriingliche stattfand und auch andere Verkehrs-
teilnehmerinnen abseits des Automobils wieder in
den Fokus der Planerinnen gelangen. Die postmo-
derne Gestaltung versuchte, Straf3enrdume wieder
als Ganzes und nicht nur in ihrer Funktion zur Ver-
kehrsabwicklung zu sehen und diese dabei wieder
schoner (um-)zugestalten (Schmucki, 2001). Mithilfe
von aufwendiger Aufpflasterung, einladender Stadt-
maoblierung oder verkehrsberuhigenden Elementen
versuchte man, eine Form der Aufenthaltsqualitdt zu
schaffen, ohne dabei den Stra3enraum und seine Fla-
chenverteilung in Frage zu stellen. Shared Spaces und
FuBgdngerzonen versprachen eine Wiederbelebung des
offentlichen Raumes, machten dabei den Automo-
bilstinnen aber keinen nennenswerten Platz streitig

(Holzapfel, 2016). Jedoch war diese Vorgehensweise

oft mehr Schein als Sein, gab es doch keine tatsdchliche

Abb. ['I: Ideen fur eine neue Gestaltung des Straflenraumes - das
Automobil bleibt dominant (Schmucki, 2001 )

Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt, sondern viel-
mehr eine Verschénerung fur das Auge durch stimmi-
ge Gestaltungskonzepte von 6ffentlichen Platzen und
Stra3en. Zwar konnte sich nun am Gehwegrand auf
einer Bank niedergelassen werden, die mehrspurige
Strae queren war jedoch weiterhin eine Hrde in
der alltaglichen Fortbewegung ohne das Auto. Damit
blieb das Automobil weiterhin Grundlage der per-
sonlichen Mobilitdt, waren diese Stadtreparaturen meist
nur punktuell und entstanden nicht in einem Uberge-
ordneten Plan fUr eine integrierte Straf3enraument-
wicklung (Holzapfel, 2016).

Neue Planungsmaxime

Mit dem Beginn des 21. Jahrhunderts begann eine bis
heute anhaltende neue Phase. In jener ist die Verkehrs-
planung schon lange nicht mehr nur fir die Planung
und Abwicklung der Verkehre zustdndig, sondern sie
wurde zusadtzlich neuen Aufgaben und Dimensionen
ausgesetzt. Die Umweltvertraglichkeitsprifung zur Min-
derung von negativen Umwelteinflissen durch Infra-
strukturprojekte wurde entwickelt, das Bewusstsein
fur einen verantwortungsvollen Umgang mit den
natlrlichen Ressourcen im Sinne der nachfolgenden
Generationen hielt immer mehr Einzug in das kollek-
tive Gedachtnis der Gesellschaft (Wilde et al., 2017).
Jahrlich steigen die Zahlen der Radfahrerinnen, mehr
Menschen nutzen den OPNV und auch neue Mo-
bilitdtsangebote, wie Carsharing und Mikromobilitét,
finden verstarkt eine dauerhafte Nutzerinnengruppe.
Das Mobilitdtsverhalten der Gesellschaft befindet sich
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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 Verstandnis des offentlichen Raumes
und wie und von wem dieser genutzt wird.

Lange basierte die Verkehrsentwicklung in Deutsch-
land auf dem dauerhaften Wachstum, nach dem hé-
her, schneller, weiter Prinzip. Das Automobil war dabei
die leitende Maxime in der Planung, andere Formen
der Mobilitat, wie der Umweltverbund, waren eine
nicht konsequent verfolgte Nebensachlichkeit. Doch
spatestens seit den 2000er Jahren wird die Pfadab-
hangigkeit 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 &kologischen,
odkonomischen und sozialen Begleiterscheinungen
eines autozentrierten Verkehrssystems. Doch erst in
den vergangenen Jahren wurde im Zuge dieser Dis-
kussion auch die grundsatzliche Form der Verteilung
und Nutzung des offentlichen Raumes seitens ihrer
Nutzerinnen aktiv hinterfragt (Ruhrort, 2023). Mit
dieser Diskussion ging auch ein Paradigmenwechsel in
derWortwahl einher:es geht nicht mehr nur um eine
Verkehrswende, sondern die Mobilitdtswende wird gefor-

dert. Diese beschreibt nicht nur einen Wandel in der
Wahl des Verkehrsmittels, sondern stellt grundsatzlich
die Art und Weise der Befriedigung von Mobilitdtsbe-
dirfnissen in Frage. In diesem Zuge entwickelte sich
aus der Verkehrsplanung heraus die Mobilitatsplanung 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
Stra3enrdume auszubauen, zu verbreitern und zu ver-
schonern - es stellt sich vielmehr die Frage, wie der be-
grenzte vorhandene Raum verteilt wird und welche
Mobilitdtsoptionen in welcher Skalierung in einer zu-
kUnftigen Planung in ihm Uberhaupt noch Platz finden.



4.2 Stadte fur Menschen oder Men-
schen fiir die Stadt?

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

,Die Ein- und AusfallstraBBen, Briicken, Tunnel und Schienen-

wege sind so zu Flaschenhdlsen der Mobilitdt geworden [...]."

(Buhl, 2021,5.113)

Nun kehrt sich dieser Trend um und die Menschen
drangen vermehrt zuriick in die Stadt. In ihr wird nicht
mehr nur gearbeitet, sondern auch wieder gewohnt
und gelebt und gleichzeitig werden Uberkommene
Formen der stadtischen Funktionstrennung sowie
die Zersiedelung zunehmend kritisch hinterfragt. Das
Leben innerhalb der Stadtgrenzen wird durch seine
kirzeren 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
Verstidndnis des éffentlichen Raumes aus, denn dieser
hat in einer hochfunktionalen und hochverdichteten
Stadt eine grof3e Auswirkung auf das Empfinden der
Bewohnerinnen (Buhl, 2021).

Stadte und ihre Raume kénnen sich jedoch nicht so
schnell wandeln wie ihre Bewohnerinnen und mus-
sen somit einen nachhaltigen zukinftigen 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 Uberregionale Anbindung bestimmt, son-
dern durch den Alltag ihrer Bewohnerinnen (Holz-
apfel, 2016).

Nicht zuletzt durch den Klimawandel und seinen
prognostizierten Auswirkungen befindet sich dasVer-
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 OPNV und sind
weniger autofokussiert, als noch ihre Elterngenerati-
on. Das zeigt sich auch an einer kontinuierlich zurtick-
gehenden Fuhrerscheinbesitzquote, vor allem in stad-
tischen Gebieten. Dem gegeniber steht aber auch
das kontrdre Beispiel des steigenden Gebrauchs vom
PKW im Alter, bei dem besonders Seniorinnen ab 70
hdufiger das Auto nutzen, als noch vor ein paar Jahren
und so einen Gegenpol bilden (Hennicke et al., 2021).

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

erkennen. Sie zielt nicht nur auf den Wechsel von
Verkehrsmitteln, sondern auf eine strukturelle Verdn-
derung der Mobilitatsinfrastruktur ab: weg von einer
autozentrierten Planungen, hin zu vielfdltigen, zugang-
lichen und sicheren Fortbewegungsformen fir alle
Stadterinnen (Gutzmer & Todsen, 202 1). Die Anspri-
che an Form und Grad der Mobilitat der Stadterinnen
diversifizieren sich dabei durch ein wachsendes Ange-
bot und verdnderte Priorisierungen. Gleichzeitig sind
ihre Nutzungsmuster durch vielzdhlige, individuelle
interne wie externe Faktoren geprdgt und beeinflusst.
Dies stellt neue Anforderungen an die gebaute Um-
welt, insbesondere an den begrenzten &ffentlichen
Raum, der zum Austragungsort dieserVerdnderungen
wird (Schiefer, 2021).

Das menschliche MaB

Der ddnische Stadtplaner Jan Gehl untersucht bereits
seit Jahrzehnten die Entwicklung des Verstandnisses
von &ffentlichem Raum und definierte in seiner For-
schung den Begriff des menschlichen MaBes als zentra-
les Element einer menschenfreundlichen Stadt- und Ver-
kehrsplanung (Gehl, 2021). Dieses beschreibt eine
Planung, die sich an den Mal3stdben des Menschens
orientiert, an seiner Grof3e, seinen Fahigkeiten, sei-
nen Bedurfnissen und Bewegungsmustern. Nicht die
Umrisse oder Linien einer Stadt oder ihre zentralen
Bauten sind ausschlaggebend, sondern die Qualitdt
und Ausgestaltung der &ffentlichen Raume, welche im
alitaglichen Leben des Menschens erfahren werden.
Neben dem menschlichen Mal3 als kleinste Einheit
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definiert Gehl noch zwei zugehdrige Mal3stabsgro-
Ben. Das mittlere MaB beschreibt dabei die Gestaltung
von Quartieren oder Ensembles und deren VerknUp-
fung im Stadtraum. Der dariiber stehende groBe Maf-
stab blick aus einer Vogelperspektive auf die Stadt als
Ganzes und betrifft unter anderem die Verkehrswege
und Flachenzuweisungen einer Stadt. Zwar sind diese
beiden weiteren Mal3stdbe auch Teil einer gelungenen
Stadtgestaltung, jedoch sient Gehl das menschliche
Maf3 als wichtigste Einheit an, denn nur von diesem
ausgehend kénnen die richtigen Dimensionen und
Proportionen fur das mittlere und grolle Mal3 ge-

wahlt werden, um im Trio stimmig ineinandergreifen

(Gehl, 2021).

In der Riickschau auf die vergangenen Jahrzehnte der
Stadt- und Verkehrsplanung, ldsst sich eine Verdnde-
rung der Priorisierung der einzelnen Mal3stdbe erken-
nen. Wahrend die Stadt zu Beginn des 20. Jahrhun-
derts in ihrem Wachstum organisch gepragt war und
die Lebensrdaume der Menschen sich aus ihrer Fahig-
keit der Streckenbewadltigung zu Ful3, Pferd oder Rad
ergaben, kam spdtestens nach dem zweiten Weltkrieg
mit dem Automobil ein neuer Spieler auf das Feld, der
die Mal3stdbe nachhaltig verschob. Die aufkommende
Rationalisierung und Funktionalisierung der Planung
ignorierte die Wichtigkeit des menschlichen Malles
fur die proportionale Gestaltung von Raumen und
Mobilitdtsoptionen und das Automobil als vermeintlich
unumstoBlicher Inbegriff technischen Fortschritts konnte

nur Uber eine Planung im mittleren und grof3en Mal3-

stab in dieser Intensitdt zum einflussreichsten Fortbe-

wegungsmittel werden (Vockler & Eckart, 2022).

Abb. [2: Die New Road in Brighton, England im Vorher-Nachher
Vergleich - umgestaltet von Jan Gehls Biro im Jahr 2007 (Gehl
People, 2007)

Neben dem menschlichen MaB als wegweisende Gro-
Be fur die Stadt- und Verkehrsplanung definiert Gehl
als eine zweite KenngréBe die Plangeschwindigkeit
(Gehl, 2021). Fir den Menschen sind seine Sinnes-
wahrnehmungen, wie das Sehen und Hoéren, Uber

lebenswichtig, denn sie ermdéglichen ihm ein sicheres

Bewegen und Kommunizieren im &ffentlichen Raum.

Je nachdem, wie schnell er sich dabei bewegt, werden

dulBere EinflUsse, Eindriicke und Umgebungen unter-
schiedlich intensiv wahrgenommen. Stehend ist bel
einer Entfernungen bis zu 25m das detailreiche Erfas-
sen vom Gegeniber; seiner Mimik und Tonlage, mog-
lich, was flr den direkten Kontakt und die zwischen-
menschliche Kommunikation ausschlaggebend ist. Bis
zu 100m wird dies zwar schwieriger, aber noch mog-
lich -
sprache bleiben erkennbar. Aus der Bewegung heraus

das Geschlecht, die Haarfarbe oder Korper-

wird das Erfassen der Umgebung durch die begrenzte
Zeit ungleich schwieriger (Gehl, 2021).

Die Dimensionen und baulichen Ausgestaltungen vor-
moderner Stadte waren auf die FuBBgangerin als Teil des
mal3geblichen Verkehrsaufkommens abgestimmt. Der
Grad der baulichen Dichte, die Detailreiche der &f-
fentlichen Rdume orientieren sich an der Auffassungs-
gabe der meist zu Ful3 gehenden Bewohnerinnen. Als
Durchschnittsgeschwindigkeit werden hier 5 km/h zu-
grunde gelegt. Bei diesem Tempo kann die Umgebung
in einem angenehmen Mal3e erfasst, verarbeitet und
auf sie reagiert werden. Mit der Massenmotorisie-
rung und der Verbreitung des Automobils dnderte
sich diese Plangeschwindigkeit rasant. Das Mal3 an Er
fassbarem sinkt bei Geschwindigkeiten ab 50 km/h
enorm, was sich schnell zu einer Herausforderung
fur die Automobilistinnen entwickelte. In der Konse-
quenz wurden Stral3enrdume breiter wie auch grad-
liniger, Gebdude gréBer und Objekte im Sffentlichen
Raum mit mehr Abstand zueinander platziert. Die

grol3malistabliche Gestaltung reduzierte duf3ere Rei-



Abb. | 3: Montage des erfassbaren Sichtfeldes bei steigender Ge
schwindigkeit (Colville-Andersen, 201 8)

ze gezielt auf ein Minimum — angepasst an die Wahr-

nehmungsfahigkeit der Autofahrerinnen (Gehl, 2021).

Mit dieser grof3mal3stdblichen Planung verloren viele
Stadte ihre urspringlichen, kleinteiligen &ffentlichen
Rdume und manifestierten in diesem Verlust ihre
Abhdngigkeit von einem automobildominierten Ver-
kehrssystems, welches auf hohe Geschwindigkeiten
und absolute Priorisierung ausgelegt war. Das Fort-
bewegen ohne den MIV wurde zu einer Herausfor-
derung. Gleichzeitig zerschnitten diese neuen Transit-
raume die organisch gewachsene Stadt, drangten ihre
Bewohnerinnen zurlick auf ihre Archipele der Stadt-
teile und Quartiere und machten den Anblick von

offentlichen Riaumen ermidend wie uninteressant

(Holzapfel, 2016).

Kriterien einer menschenfreundlichen Stadt
Die Planung von offentlichen Stral3enrdumen in
Deutschland richtet sich maf3geblich nach den Regel-
werken der FGSV und ihren Vorgaben, in welchen die
Anspriche der Verkehrsteilnehmerinnen gesammelt,
priorisiert und normiert werden. Fir die Bemessung
Mindest- und
Grundmale festgelegt, welche Uber- aber nicht unter-
schritten werden dirfen (FGSV, 2012). Mit der Nut-

zung dieser Mafle gewdhrt die Verkehrsplanung ein

von Stral3enrdumen werden dabei

gewisses Mal3 an Verkehrssicherheit und Komfort flr
die Nutzerinnen, jedoch steht immer der stérungs-

freie Fluss derVerkehre im Vordergrund.

Damit, so der dénische Stadtplaner Jan Gehl, verliert
die Planung die menschliche Dimension, das menschliche
MaB, aus dem Auge (Gehl, 2021). Auch betont er die
Wichtigkeit, die stadtische offentliche Raume fiir den
zufriedenen Menschen haben. Rdume sind nicht nur
fur den Transit grundlegend, sondern auch fir den
Aufenthalt, fur das Treffen, das Sehen und Gesehen
werden, den Austausch und auch den Konflikt. Nach
den Jahren der Funktionstrennung brauche es wieder
vermehrt Raume mit der Méglichkeit dazu, diese Ak-
tivitdten ausleben zu kénnen.

Um diese Kleinmal3stdblichkeit wieder in den Mittel-
punkt zu ricken, entwickelte Gehl 12 Kriterien, an-
hand derer sich eine Stadt auf Augenhohe definiert.
Nur wenn alle |2 Kriterien erfullt werden kénnen, gilt
eine Stadt, ein Raum, ein Platz oder eine Stralle als
menschenfreundlich. Auch das bereits beschriebene
menschliche MaB und die Plangeschwindigkeit finden sich
in den Kriterien nach Gehl (2021) wieder und sind

elementare Bestandteile.

Die Kriterien bilden sich aus dem Blickwinkel einer

FuBgdngerin als kleinsten Maf3stab in der Stadtplanung. O

Nur wenn die Belange und Bedurfnisse dieser Grup-

pe erflllt werden, kénnen sich auch gréf3ermalistabli-

che Einheiten, wie das Automobil, angepasst einfligen. .

Der Radverkehr stellt dabei flr Gehl eine besondere O
Form dar, denn dieser stellt eine erweiterte, schnellere O
Form des FuBverkehrs dar. Damit ist er in einer Stadt O
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nach Gehls Vorstellungen unbedingt erwtnscht und
kann auch in die 12 urspringlichen Kriterien hinein-
interpretiert werden (Gehl, 2021).

Die |2 Kriterien bedlrfen einer doppelten Betrach-
tung: in einem ersten Schritt mussen sie fUr sich ste-
hend betrachtet und erfilit werden, damit ihre jewei-
lige Funktion im Stadtgeflige 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 schopft.

FUr die Gestaltung von zukUnftigen Straf3enrdumen
im Sinne einer menschenfreundlichen Stadt nach
Gehl braucht es also baulich gesehen eine Rickbesin-
nung auf das menschliche Mal3 in Verbindung mit der
richtigen Geschwindigkeit und einer multifunktionalen

Gestaltung. Die Straf3e muss wieder als eigener Raum
verstanden werden, welcher als unmittelbare Umge-
bung des Menschens eine hohe Wichtigkeit fir das
zuklinftige Mobilitdtsverhalten der Menschen innehat
und dieses in direkter Weise beeinflusst.

Durch eine menschenfreundliche Gestaltung von
Straenraum wird auch unmittelbar eine Mobilitdts-
wende in ihrem Gelingen geférdert (Messner & Schu-
bert,2021). Erste Erfolgskonzepte in Stadten weltweit
zeigten nachweislich auf, dass es eine direkte Verbin-
dung zwischen der baulichen Einladung und verdnder-
ten Nutzungsmustern gibt. Zu nennen ist hier unter
anderem die Stadt Kopenhagen, welche seit Jahren
auf die Forderung des Radverkehrsnetzes setzt und
den Ausbau konsequent vorantreibt. Innerhalb von
zehn Jahren konnte so das Verkehrsaufkommen von
Zweirddern verdoppelt werden, mit anhaltend stei-

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

Insgesamt zeigt sich, dass eine erfolgreiche Mobilitats-
wende untrennbar mit der Gestaltung des gebauten
Raumes verknUpft ist. Die Rickbesinnung auf Krite-
rien wie das menschliche Maf3 sowie die Anpassung
der Plangeschwindigkeit sind dabei zentrale Voraus-
setzungen, um Stra3enrdume proportional zukunfts-
fahig wie nutzungsorientiert zu gestalten. Nur wenn
diese Raume auf die tatsdchlichen Bedurfnisse ihrer
Nutzerinnen abgestimmt sind, kann deren Mobilitats-
verhalten nachhaltig verdndert und der &ffentliche
Raum als integraler Bestandteil der Stadt zukunfts-

trachtig weiterentwickelt werden.



Abb. |4: Die |2 Kriterien einer menschenfreundlichen Stadt nach
Jan Gehl (eigene Darstellung frei nach Gehl, 2021)
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Stadt im Wandel -
Mobilitat im Wandel



5.1 Der
Deutschland

Mobilitatswandel in

Seit den 1970er Jahren ist die Verkehrswende ein wie-
derkehrendes Thema verkehrspolitischer und ge-
sellschaftlicher Debatten. Urspriinglich durch die Ol-
krise 1973 und ein wachsendes Umweltbewusstsein
motiviert, hat sich das Leitbild einer nachhaltigen, kli-
mafreundlichen Mobilitdt inzwischen als zentraler Be-
standteil moderner Stadt- und Verkehrsplanung eta-
bliert. Angesichts des fortschreitenden Klimawandels,
der Erfahrungen aus der Corona-Pandemie, sowie
globaler energiepolitischer Umbriiche hat die Diskus-
sion um zukunftsfahige Formen und Arten der Mobili-
tat zusdtzlich an Dynamik gewonnen (Ruhrort, 2023
und Wetzchewald, 2023). Mit einem sich wandelnden
und erhdhten Bewusstsein gehen auch verdnderte
Nutzungsmuster in der Realisierung von Mobilitdt sei-
tens der Stddterinnen mit ein, anhand derer sich zeigt,
inwieweit das Thema der Mobilitédtswende auch den All-
tag der Bevolkerung 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 niederschlagt 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 berlicksichtigen ist.
Eine Uberalternde Bevdlkerung beeinflusst auch in

Deutschland stark die Mobilitdtsquote und auch das
Mobilitatsverhalten wird durch Faktoren wie Alter
und Sozialisation mal3geblich geprdgt. Verschiedene
Milieus haben auf3erdem verschiedene Leitlinien und
unterschiedlich starke Bereitschaft, sich zu wandeln
oder neue Lebensarten anzunehmen.Vor allem dltere
Menschen brauchen Zeit und oft auch Unterstitzung,
sich neue Verhaltensmuster und Routinen anzueignen.
Dazu ist es auch immer eine Frage der personlichen
wirtschaftlichen Situation, wie oft und auf welche Wei-
se sich fortbewegt werden kann (Borgstedt, 2021).

Mobilitdt in Deutschland 2023

Die Studie Mobilitdt in Deutschland (MiD) basiert auf
einer bundesweiten Befragung von Haushalten zu
ihrem alltaglichen Verkehrsverhalten im Auftrag des
Bundesministeriums fur 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 Uber die
Ausstattung und Nutzung von Verkehrsmitteln, die
Akzeptanz von neuen Mobilitdtsangeboten und die
Auswirkungen der Einfihrung des Deutschlandti-
ckets. Dazu kénnen auch Rickschlisse 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 Marz 2025 wurden
im Rahmen von einem Kurzbericht bereits erste Er

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

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

Mit einer Mobilitdtsquote von 82% ist der Grad der
Mobilitdt der deutschen Bevolkerung leicht rlckldufig,
lag er im Jahr 2008 noch bei 90%. Auch die durch-
schnittliche Anzahl der téglichen Wege pro Person ist mit
3,0 zuriickgegangen. An einem durchschnittlichen Tag
verlassen mittlerweile also weniger Menschen das
Haus und legen in dem Zuge auch weniger Wege zu-
rlck. Neben der Haufigkeit der Fortbewegung dndert
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, zuriick-
gelegt, gleichzeitig sinkt der Anteil des MIVs. Damit ist
eine sinkende Bedeutung des Automobils am Modal
Split abzulesen. Daflr spricht auch die Verkehrsleistung,
bei welcher eine deutliche Zunahme fir den Um-
weltverbund bei - 10 Prozentpunkten fir den MIV zu
messen ist.

100%
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40%
20%

0%

2002 2008 2017 2023

Abb. |5: Die Mobilitdtsquote 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)

Diese Verdnderungen entsprechen jedoch nicht dem
Grad der Zufriedenheit bei der Nutzung der jewei-
ligen Verkehrsmittel: wahrend die Qualitdt des Auto-
verkehrs weitgehend gleichbleibend benotet wird,
sinkt die Zufriedenheit mit dem Ful3- und Radverkehr.
Als eine der mdglichen Ursachen wird hier ein ver-
starkt kritischer Blick auf die Infrastruktur bei steigen-
der Nutzungshaufigkeit genannt.

Wiahrend der Anteil der Nutzungshdufigkeit des MIVs
am Verkehrsgeschehen sinkt, steigt die Besitzquote von
PKWs auf mehr als 50 Millionen an. Im Jahr 2023 ver-
flgen 52% der deutschen Haushalte Uber mindestens
ein Auto, 24% sogar Uber zwei. Damit haben deut-
sche Haushalte mittlerweile im Schnitt 1,2 private
Automobile zur Verfligung. Ein dhnlicher 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 resimiert, dass sich der von Routinen ge-
pragte Verkehr nur langsam verdndert und eine tat-
sdchliche Trendwende im Hinblick auf eine etwaige
Mobilitdtswende noch nicht erreicht ist. Das Automobil
bleibt weiterhin bundesweit der starkste Verkehrstra-
ger, wenn auch mit einer sinkenden Tendenz.

Die Ergebnisse legen aber auch nahe, dass im Bereich
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Abb. I 7: Der Modal-Split in Deutschland im Jahresvergleich (eige-
ne Darstellung nach infas, 2025)
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Abb. |8: Die Besitzquote von PKW in Deutschland im Jahresver-
gleich (eigene Darstellung nach infas, 2025)

der Starkung des Umweltverbundes vor allem bei ei-
ner besseren Sorgfalt fir den Ausbau und Pflege der
Infrastruktur noch viele Potenziale stecken, die es zu
aktivieren gilt (Follmer, 2025).



Mit der MiD 2023 als bundesweite Studie werden
stddtische, wie auch landliche Raume in allen Bundes-
landern betrachtet, um ein Ubergreifendes Bild zeich-
nen zu kénnen. Dadurch vereinen sich in den Daten

in Teilen auch gegenldufige Trends und starke Stadt-
Land-Konflikte (Follmer, 2025).

Um mdgliche regionale Unterschiede und Feinheiten
herausarbeiten zu koénnen, werden auch regionale
Teilstudien verdffentlicht. Aufgrund der Aktualitdt der
MiD 2023 sind diese fir die Region Hamburg noch
nicht aufbereitet. Durch die dynamische Entwicklung
von Verkehr und Mobilitét in den vergangenen Jahren
ist es an dieser Stelle jedoch nur bedingt sinnvoll, auf
die Daten der Regionalstudie von 2017 zuriickzugrei-
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 zuldsst.

Mobilitdtserhebung Hamburg 2022

Die Studie Mobilitatserhebung Hamburg 2022 (Mobi-
Ham 2022) wurde im Jahr 2022 erstmals als soge-
nannte Zwischenstudie verdffentlicht, um die Ent-
wicklung zwischen den beiden MiD-Erhebungen 2017
und 2023 abbilden zu kénnen und die Datenllicken
zu fillen. Damit soll ein genaueres Monitoring der
Mobilitdtsentwicklung der Stadt ermdglicht werden.
Eingebettet ist die Durchflhrung der Studie in die
Strategie Mobilitatswende der BVM, innerhalb welcher
die Handlungsfelder und Maf3nahmen definiert sind,

deren Umsetzung bis 2030 dazu beitragen soll, die
Mobilitdts- und Klimaziele Hamburgs zu erreichen.
Die MobiHam 2022 soll mit ihren Daten diese Ziele
begriinden und deren Umsetzung messbar machen.
Mafgeblich 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 gewahrleisten (Henninger et al., 2023).

Die Hamburgerinnen sind im Vergleich zum Jahr
2017 mit einer Mobilitdtsquote von 84% etwas weni-
ger unterwegs, jedoch vergleichbar mit dem aktuellen
Bundesdurchschnitt. Mdgliche Begrindungen dazu
koénnen viele angefihrt werden, unter anderem auch
die Corona-Pandemie mit steigenden Homeoffice-
Anteilen und eine aligemeine Uberalterung, was mit
verdnderten Lebensumstdnden einhergeht. Auch die
Zahl der taglichen Wege sank innerhalb der sechs Jahre
von 3,3 auf 3,0, was dhnlich der Mobilitdtsquote dem
aktuellen Bundesschnitt entspricht.

Im Hinblick auf den Modal Split zeigt sich jedoch eine
bereits starkere 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 bel jedem 5.Weg hauptsachlich genutzt wird.
Auch der OPNV konnte seinen Anteil an der Ver
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Abb. |9: Die Mobilitdtsquote 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)

kehrslast steigern, wenn auch weniger deutlich. Die
Autorinnen der MobiHam-Studie sehen hier vor allem
einen Grund in den Zeiten der Lockdowns wahrend
der Corona-Pandemie, als viele Stadterinnen die of-
fentlichen Verkehrsmittel aus Angst vor einer Anste-
ckung vermieden (Henninger et al,, 2023).

Neben der Haufigkeit der Nutzung einzelner Ver-
kehrsmittel sagt auch der Bestand an privaten PKW
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Abb. 21: Der Modal-Split in Hamburg im Jahresvergleich (eigene
Darstellung nach Henninger et al,, 2023)

und Fahrrddern etwas Uber 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 geringflgig an.Vor
allem die Anzahl an Haushalten mit zwei oder mehr
PKW nahm zu - dem Gegenlber 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).

Ahnlich 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 innerstadtischen Lagen, son-
dern auch in Randgebieten. Daraus ldsst sich schlie-

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

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

Jahr 2000 zu verzeichnen.Vor allem innerhalb der City
und der Kernstadt an den Ringen | und 2 sanken die
Zahlen jahrlich, 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. Flr das Aufkommen
von Radverkehr sind gegenteilige Entwicklungen zu
erkennen. So verdoppelte sich seit dem Jahr 201 | die

Entwicklung des Verkehrs an den Zahlstellen in Hamburg - Kfz (DTVw)
bis 2020: n = 327, 2021: n = 182, 2022: n = 213, 2023: n = 170
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Abb. 22: Die Entwicklung des Verkehrs in Hamburg (BVM, 2025¢)
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Zahl an tdglichen Radfahrerinnen an den Zahistellen
und auch hier ist von einer Fortflihrung des Trends,
jedoch in positiver Richtung, auszugehen (Hamburger
Senat, 2023c).

In der MobiHam-Studie wurden die Teilnehmerinnen
auch zu Qualitdt und Komfort ihrer téglichen Wege befragt,
was Ruickschlisse Uber mogliche Hemmschwellen
bei der Anderung von Nutzungsmustern zulisst. So
gaben 54% an, dass sichere, breitere Radwege und
ein allgemein besserer Zustand des Radwegenetzes
ein Grund wdren, 6fter das Fahrrad zu wahlen. Auch
winschte sich jede Dritte ein durchgdngigeres Rad-
wegenetz und mehr sichere Radabstellanlagen. Auch
bei den Ful3wegen gehdrten ein besserer Ausbau und
eine verstarkte Beleuchtung mit 20% bzw. 22% zu
den am haufigsten genannten Griinden (Henninger
et al, 2023). Diese Aussagen unterstitzen die bereits
vorgestellte These, dass mit einer Verbesserung der
Bedingungen auch eine Erhdhung der Nutzungswahr-
scheinlichkeit einhergeht.

Fir Hamburg als Grof3stadt spielen neben dem Um-
weltverbund und dem MIV auch wachsend die unter
New Mobility zusammengefassten Mobilitdtsangebote,
wie Carsharing und On-Demand Angebote, eine Rol-
le im Mobilititsmix der Stadt. Uberwiegend jiingere
Generationen nutzen die Angebote von Leihfahrra-
dern und Mietautos, aber auch das Interesse der Al-
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 alltaglichen
Mobilitt 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 ldsst nicht nur Ruck-
schlisse auf die Mobilitat 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. Wahrend Eimsbuttel mit 79% Um-
weltverbund und 219 MIV das vom Senat anvisierte
80:20 Ziel fast erreicht, liegen die Anteile des MIV in
Wandsbek und Bergedorf noch bei 42% bzw. 44%.
Maogliche Erklarungen lassen sich hier unter anderem
in einer variierenden politischen Priorisierung der an-
gestrebten Mobilitdtswende 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 Mobilitdts-
verhalten abzeichnet — jedoch eher schrittweise als
grundlegend. Wahrend bundesweit das Auto weiter-
hin den Modal Split dominiert, lasst sich in Hamburg
eine dynamischere Entwicklung zugunsten des Um-
weltverbundes erkennen, insbesondere beim Fahr-
radverkehr. Dennoch verlduft dieser Wandel nicht
flichendeckend, sondern variiert stark je nach sozia-

lem, rdumlichem 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 FulBBwegen, was auf inf-
rastrukturelle Defizite hinweist. Auch der gleichzeitige
Anstieg bei PKW- und Fahrradbesitz verdeutlicht die
Ambivalenz aktueller Mobilitdtsstrategien der Stddte-
rinnen.

Umweltverbund

Hamburg-

Mitte
53156

Bergedorf

Angaben in Prozent, Wege,
Zeitraum auBerhalb von Ferien und Feiertagen,
Werte beziehen sich auf die Verkehrsmittelwahl der Einwohner:innen des jeweiligen Bezirks

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

Die Stadt Hamburg wachst - lebten im Jahr 2022 be-
reits 1,9 Millionen Einwohnerinnen in der Hansestadt,
wird bis 2030 ein Uberschreiten der 2 Millionen Mar-
ke prognostiziert (Gunther, 2024).

Im Laufe der Jahrhunderte ist die Stadt dabei ein
wichtiges Uberregionales Zentrum fir Wirtschaft,
Wissenschaft und Handel, aber auch ein beliebter
Wohnraum fUr 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- undVerkehrsplanung konti-
nuierlich zu aktualisieren und anzupassen.

Neben dem Wachstum der Stadt ist der voranschrei-
tende Klimawandel eine zentrale Herausforderung
fur Hamburgs Stadtentwicklung. Mit dem Klimaplan
verfolgt der Hamburger Senat das Ziel, seine CO*-
Emissionen bis 2030 um 70 % zu senken und bis
2045 klimaneutral zu sein. Der Verkehrssektor, ver-
antwortlich fir etwa einViertel der Emissionen, spielt
dabei eine tragende Rolle. Das 2020 verabschiedete
und 2024 novellierte Klimaschutzgesetz (HmbKIiSchG)
verpflichtet die Planerinnen der Stadt zu umfassen-
den MafBnahmen, wie beispielsweise der Férderung
des Umweltverbunds, den Ausbau von Rad- und Fuf3-
wegen sowie der Stirkung des OPNV. Diese klima-

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

Transformationsraum Magistralen

Eine Grundidee, auf der der stadtebauliche 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 Uberwie-
gend niederlie3en. Die Zwischenrdume verblieben als
Grin- und Freiflichen ohne Bebauung. So entstand
eine bis heute in ihren Grundzligen monozentrische
Stadt, wenn auch diese Zentralisierung mit der Ein-
gemeindung von umgebenden Ddrfern und der Ent-
wicklung von Unterzentren im Vergleich zu vor 100
Jahren aufgeweicht wurde (BSU, 2007).
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Abb. 24: Skizze des Federplans von Hamburgs Oberbaudirektor
Fritz Schuhmacher (BUKEA, 2022)

Ungeachtet dessen werden diesen, als Magistralen be-
titelten Hauptverkehrswegen, bis heute eine hohe Be-
deutung in der Uberregionalen Stadt- und Verkehrs-
entwicklung beigemessen und sind nach wie vor ein
wichtiger Faktor bei der Entwicklung von Zukunfts-
szenarien fUr die Stadt und ihre Stadtplanung. Im Leit-
plan zur Stadtentwicklung von 2014 wurden die |2 Ma-
gistralen als Schwerpunkte der Siedlungsentwicklung
definiert, an welchen vorrangig die Innenentwicklung
und Weiterentwicklung von bereits bestehenden Ge-
bieten gefdrdert werden soll (BSU, 2014). Mit dem
jungst vorgestellten Masterplan Magistralen 2040+ von
der Behdrde fiir Stadtentwicklung und Wohnen (BSW)
wurde diese herausragende Stellung der Hauptver-
kehrsstraBen nochmals unterstrichen (BSVV, 2024). Als
umfassendes Stadtentwicklungskonzept thematisiert
der Masterplan eine Bandbreite an Faktoren und De-
terminanten, die mit einer zuklnftigen Entwicklung

Abb. 25: Die |2 Magistralen im Masterplan Magistralen2040+
(BSW, 2024)



der Magistralen zusammenhdngen. Er verwebt dabei
Ubergeordnete politische Ziele, wie die Forderung
des Wohnungsbaus, den Ausbau des Mobilitatsan-
gebote und das Erreichen der Klimaneutralitdt im
Rahmen der bundesweiten Vorgaben und versucht
als Masterplan, diese Vielfalt an Anforderungen und
Ansprichen 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
vielfiltigen Fokusrdumen beispielhafte Umsetzungen
der Visionen eines zuklnftigen Hamburgs. Ziel dabei
ist immer die durch die Strategie Mehr Stadt in der
Stadt anvisierte dreifache Innenentwicklung, bei welcher
ein nachhaltiger stadtischer Lebensraum mit blau-gri-
ner Infrastruktur und einem klimagerechten Mobili-
tdtsangebot geschaffen werden soll. Gleichzeitig will
die Stadt Hamburg auch eine Stadt der kurzen Wege
werden, bei der alltdgliche Ziele wie die Arbeitsstdtte,
Freizeitaktivititen und die Nahversorgung in mdg-
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-
straBen der Stadt geprdgt durch ihre Ubergeordnete
Funktion als Verkehrssammel- und -verteilerstellen. In
ihrer Planung und dem kontinuierlichen Ausbau wur-
den sie primdr aus dem Blickwinkel der meist mannli-
chen Automobilisten betrachtet, wodurch andere As-

pekte, wie eine nicht-motorisierte Mobilitdt und die
Aufenthaltsqualitdt im Stral3enraum, darunter litten.
Daraus entstanden Stral3enrdume, die oft durch ihre
funktionale Gestaltung dem Bild eines lebenswerten
offentlichen Raumes entgegenstehen (BSVV, 2024).
Mit dem gesellschaftlichen Wandel im Hinblick auf
eine anvisierte Mobilitdtswende erkennt auch der Mas-
terplan Magistralen 2040+ an, dass sich der Charakter
von HauptverkehrsstraBen im Wandel befindet und
diese in der Weiterentwicklung nicht mehr nur fir
den MIV gedacht werden kénnen.Vor diesem Hinter-
grund zeigt sich auch ein verdnderter Blick auf den
offentlichen Raum als Teil der Stadt vonseiten der
Planerinnen Hamburgs. Das Magistralenkonzept be-
schreibt an mehreren Stellen, dass die Multicodierung
und der lebendige Ausbau eines vielfdltigen offentli-
chen Raumes entlang der HauptverkehrsstraBBen erst zu
einem Erfolg des Masterplans fihren kénnen. Konkret
auf die Stral3enraumgestaltung bezogen wird festge-
stellt:

,Dort, wo es die Méglichkeit gibt, kann eine Re-Organisation
des StraBenraums fir einen Zugewinn an Aufenthaltsqualitéit
und mehr Fldche fir eine verbesserte Ful3- Rad- und OPNV-
Infrastruktur sorgen.”
(BSW, 2024, S. 20)

,Die Magistralen werden bisher vor allem vom Kfz-Verkehr
dominiert. Dort, wo Bedarf besteht und die Verkehrsprognose
es ermdglicht, wird der StraBenraum umstrukturiert. So ent-

stehende Fldchenpotenziale werden zur Stdrkung des Um-

weltverbunds genutzt. Die bestehenden Verkehrsrdume sind
zugunsten von hochwertigen Rad- und FuBwegen, OPNV-Prio-
risierung, Querungen und dffentlichen Rdumen
umzugestalten.”
(BSW, 2024, 5.36)

Im Hinblick auf die Stellung des &ffentlichen Raumes,
besonders der Stra3enrdume, in der Stadtentwick-
lung Hamburgs zeigt sich also, dass dieser mittlerweile
eine hohe Priorisierung genief3t - vor allem durch die
Moglichkeiten einer multifunktionalen Nutzung. Von
diesen wird sich eine Diversifizierung der vormals
funktional und MIV-konzentrierten Straf3enraumauf-
teilung erhofft. Gleichzeitig charakterisiert der Mas-
terplan die StraBenrdume weiterhin als Hauptver-
kehrsstraf3en, die einen Grof3teil 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 Mobilitatswende

Parallel und wechselwirkend zum Masterplan Magistra-
len 2040+ entstand in einem vierjdhrigen Prozess die
2023 von der Behorde fiir Verkehr und Mobilitat (BVM)
vorgestellte und beschlossene Senatsdrucksache
22/13670: die Strategie Mobilititswende. Als Folgepapier
fUr das Mobilitdtsprogramm 2013 baut die Strategie Mo-
bilitdtswende auf den bereits 2017 beschlossenen, |6
verkehrspolitischen Zielen der Stadt auf und definiert
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zehn Handlungsschwerpunkte, mit welchen die Ziele
desVerkehrssektors im Klimaplan 2045 und eine nach-
haltige Mobilitdtswende fUr die Stadt Hamburg erreicht
werden sollen. Hierbei werden mithilfe eines ganz-
heitlichen Ansatzes die Ubergeordneten stadtentwi-
cklungs- und wirtschaftspolitischen Ziele der Hanse-
stadt integriert und auf der Ebene der anvisierten
Mobilitdtswende 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 Handlungsvorschlage
zur Mobilitdtswende in Hamburg (Hamburger Senat,
2023c).

In besonderer Form relevant fur diese Arbeit sind
drei Handlungsfelder, die in direkter Verbindung mit
den vorangegangen thematisierten veranderten Nut-
zungsansprichen seitens der Verkehrsteilnehmerin-
nen im offentlichen Raum stehen.

Das 3. Feld Rad- und FuBverkehr 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 FuBwegeinf-
rastruktur. Um die Radverkehrsférderung zielgerich-
tet und geblndelt voranzubringen, wurde bereits im
Jahr 2016 das Biindnis fiir den Radverkehr gegrindet, in
welchem sich mittlerweile 28 Blndnispartner aus der

stadtischen Verwaltung und Tochtergesellschaften auf
ein gemeinsames Vorgehen zur Forderung des Rad-
verkehrs verstandigt haben. Im Jahr 2022 wurde das
Blndnis fortgeschrieben und um den Ful3verkehr
erweitert. Hauptziele des Bilndnisses ist der Aufbau
eines verldsslichen und dichten Rad- und Ful3ver-
kehrsnetzes Uber die ganze Stadt hinweg. Dazu sol-
len unter anderem die Wegequalitdt verbessert, die
straBenrdumliche Qualitdt erhoht, digitale Projekte
wie das PrioBikeHH vorangebracht und neue Fokus-
routen identifiziert werden (BVM, 2022b).

Das 4. Feld Fldchen fiir den Umweltverbund thematisiert
den modalen Shift auf den Umweltverbund, durch
welchen eine Entlastung des Stra3enraumes vom
MIV erwartet wird. Im Rahmen dieser Dynamik wer-
den Fokusrdume definiert, innerhalb welcher die Um-
widmung einzelner Fahrspuren zugunsten von Bus-
und Radspuren geprift werden soll. Damit wird die
aktive Umsortierung der Aufteilung des offentlichen
Raumes angestrebt (Hamburger Senat, 2023c).

Das 9. Feld Digitale Mobilitét sieht in der Digitalisierung
eine Chance, die Mobilititsoptionen der Bevdlke-
rung zu verbessern und die tagliche Verkehrssituation
leichter steuern zu kénnen. Dazu schldgt es Projekte,
wie beispielsweise eine Ampelschaltung nach dem
Prinzip der Grinen Welle fir den Radverkehr oder
eine priorisierte Ampelschattung fiir den OPNV vor,
um die Nutzung des Umweltverbundes attraktiver zu
gestalten und diesen schneller durch die Stadt leiten

zu kdnnen (Hamburger Senat, 2023c).

Die Strategie Mobilitdtswende geht in ihrer Grundlage
von einem Wachstum der Bevolkerungszahlen 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 &ffentlichen (Stra3en-)rdumen
auswirkt. Wie auch fur das Magistralenkonzept, sind
fir die Strategie Mobilitatswende Offentliche Riaume
Kernelement einer zukunftsfahigen Stadtentwicklung,
da sich in diesen die angestrebte Mobilitdtswende durch
neue Mobilitdtoptionen und umgebaute Stral3enrdu-
me direkt erkennbar zeigt.

Im Hinblick auf die Entwicklung bestehender Stra-
Benrdume sieht auch die Strategie Mobilitdtswende eine
hohe Wichtigkeit in einem guten Anschluss an den
Umweltverbund und einer Nutzungsdurchmischung
zur Attraktivierung von &ffentlichen Raumen. Wenn
Stadterinnen bereits durch den Umweltverbund
komfortabel und effizient durch die Stadt kdmen,
dann erlbrigte sich der Wunsch nach einem regel-
mafig genutzten eigenen Automobil. Dazu verspre-
chen sich die Autorinnen von einer Verlagerung der
Wege auf den Umweltverbund eine Entlastung der
Stral3eninfrastruktur und eine Verbesserung des Ver-
kehrsflusses, was sich wiederum direkt positiv auf den
verbleibenden Verkehr auswirken wirde.

FUr neu geschaffene, ffentliche (Stral3en-)raume im
Rahmen von Neubauentwicklungen sieht die Strate-



gie Mobilitdtswende vor allem eine Chance in der Er

stellung von detalillierten Mobilitatskonzepten. Damit

mochte man die Entstehung und Entwicklung von pri-

orisierten Mobilitdtsoptionen, wie dem Umweltver-

bund, direkt von Beginn an fordern. Dazu sieht man henden Verkehr durch die Posteriorisierung des MIVs
auch die Moglichkeiten von Flachen- und Kostenein-  (Hamburger Senat, 2023c).

sparungen, wie auch die Verringerung der Belastung

der umgebenden Bestandsgebiete durch neu entste-

Abb. 26: Handlungsschwerpunkte der Strategie Mobilitdtswende
(eigene Darstellung frei nach Hamburger Senat, 202 3c)

Handlungsschwerpunkte der Strategie Mobilitatswende

Mehr OPNV in der Strategie Hamburg Takt 6

Mehr regionale und Uberregionale Erreich-

barkeit 7
Mehr Rad- und FuBBverkehr 8
Flachen fir den Umweltverbund 9
Mehr alternative Antriebe IO

Integrierte Stadt- und Verkehrsplanung

Mehr Lebensqualitdt in der Innenstadt und
in den Quartieren

Optimierter Wirtschaftsverkehr

Digitale Mobilrtat

Kooperative Planungs- und Umsetzungspro-
zesse

OO@O000

=



OO@O000O

42

5.3 Fokusraum Innenstadt

Die Innenstadt Hamburgs hat im Laufe der Jahrhun-
derte besonders zahlreiche Zdsuren, Verdnderungen,
Anpassungen und Planungen erfahren. Brande haben
ihre Flachenaufteilung in Frage gestellt und Pandemien
die Nutzungsformen und deren Skalierung nachhaltig
verschoben. Doch immer erkennbar blieb die ur
springliche Kernstadt, die sich seit dem 9. Jahrhun-
dert zwischen Alster, Bille und Elbe angesiedelt und
von dort aus radial ausgebreitet hat. Bis heute lassen
sich die Konturen der Stadtmauern am 1625 angeleg-
ten Wallring nachzeichnen, Gber Planten un Blomen im
Westen, Uber die Alsterquerung der Lombardsbriicke
vorbel am Hauptbahnhof bis an die alte Speicherstadt
im Osten und den anschlielenden Landungsbriicken im

Stiden (BSU, 2010).

Abb. 27: Karte des Hamburger Stadtgebiets von | 810 (Nagel,
1834)

Hat sich die Stadt mit der Zeit radial in alle Richtun-
gen ausgedehnt, blieb ihr Kern immer ein wichtiges
Zentrum fur den Handel, die Wirtschaft und die Kul-
tur: Mit dem Aufkommen des Stadtetourismus wurde
sie dazu ein Magnet fur (inter-)nationale Besucherin-
nen und entfaltet bis heute eine Strahlkraft in ver-
schiedenste Branchen. Mit der steigenden Bekannt-
und Beliebtheit wachst auch die Notwendigkeit, diese
vielfdltigen BedUrfnisse addquat zu blindeln, zu decken
und zu férdern, um auch weiterhin die Stellung auf
den nationalen und globalen Markten dieser Welt hal-
ten und ein funktionierendes Stadtgeflige erhalten zu
konnen (BSU, 2010).

Diese Aufgabe ist bereits seit den 1980er Jahren in
einem standigen Interdisziplindren Prozess Verhand-
lungsgegenstand zwischen der Politik, der Stadtpla-
nung und der Verwaltung. Als zuletzt grundstzlich
wegweisend entstand dabei das Innenstadtkonzept
2010, welches unter anderem die Ziele einerVerbes-
serung der stadtrdumlichen Qualitdten, einer Abkehr
von der Entleerung und Entmischung der Innenstadt
und Starkung der Innenstadt als Lebensmittelpunkt
formuliert. Das Papier verstand sich dabei als Entwurf
und Grundlage fur eine angestrebte, breite Diskus-
sion mit Akteurinnen der Stadt, mithilfe derer dann
ein Handlungskonzept entworfen werden solite (BSU,
2010). Dieses wurde nach vier Jahren der Erarbei-
tung unter dem Titel Innenstadtkonzept 2014 vorge-
stellt und diente als richtungsweisendes Papier den
kommenden Jahren der Innenstadtentwicklung. Das

Innenstadtkonzept 2014 beschreibt und analysiert die
Entwicklungen und Herausforderungen von Vergan-
genheit und Zukunft der Hamburger Innenstadt und
formuliert Ubergreifende Ziele fir die kommenden
Jahre. Grundlage der strategischen Ausrichtung ist die
Suche nach einem nachhaltigen und zukunftstrachti-
gen Umgang mit dem stadtplanerischen Erbe im Hin-
blick auf die Verbindung und Gestaltung der o&ffentli-
chen Raume zu einem stimmigen und reprasentativen
stadtischen Bild. Als zentraler Fokus wird dabei ein
Augenmerk auf die verschiedenen Nutzungsanspri-
che von Bewohnerinnen, Pendlerinnen und Touris-
tinnen und deren damit verbundenem Mobilitdtsan-
spruch gelegt (BSU, 2015). Das Konzept formuliert

sein Kernziel wie folgt:

,Ziel ist, die Schaffung einer gerechteren Aufteilung des Stra
Benraums zwischen allen Mobilitdtsformen und eine aktive
Umgestaltung der Verkehrsfldchen. Die StraB3enrdume kénnen
durch Steigerung der Aufenthaltsqualitdt wieder zu einem Ele-
ment des dffentlichen Raums werden.”
(BSU, 2015, 5.45)

Der kontinuierliche Ruckgang des MIV, ein verdn-
derter Modal-Split, ein verstiarkter Radverkehr und
neue Mobilitdtsoptionen durch beispielsweise Cars-
haringangebote duflerten sich also bereits vor zehn
Jahren als mafgeblich fir die Stadtgestattung. Dieser
Trend hat sich seitdem noch verstédrkt (Henninger et
al, 2023). So beschreibt das Innenstadtkonzept 2014
auch bereits grob maégliche Handlungsraume und



Eine attraktive Innenstadt fir alle

Hamburg

Abb. 28: Visudlisierung der MalBnahmen fur eine attraktive Innen-
stadt fur alle (BSW, 2020)

1 Mehr Raum fir FuBganger

2 Hervorragende Erreichbarkeit und Vernetzung

3 Mehr Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum

: Nutzungsvielfalt und mehr Wohnen

5 Gemeinschaftliche Entwicklung

Abb. 29: Die tibergeordneten Ziele des Innenstadtkonzeptes
(eigene Darstellung frei nach BSW, 2020)

Interventionsmdoglichkeiten und erkennt hier auch
eine gro3e Bedeutung in den auszubauenden Wege-
netzverbindungen fur den Rad- und FuBBverkehr, um
die Attraktivitdt der Innenstadt zu steigern und eine
Nutzungsdurchmischung zu férdern. So fordert es
verkehrssichere Radwege, die Uberpriifung der tat-
sachlichen Bedarfe von Autospuren und integrierte
Konzeptionen von Wegenetzen zwischen den inner-
stadtischen Quartieren. Weiter beschreibt es auch
die Barrierewirkung von grof3en Hauptverkehrsstrafen,
die es zu mindern gilt, um die Innenstadt in eine er-
folgreiche Zukunft zu fihren (BSU, 2015).

Eine attraktive Innenstadt fiir alle

Auf der Basis des Innenstadtkonzeptes 2014 stellte die
Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen im Februar
2020 ihre Weiterentwicklung der Innenstadtplanung
in Form des Innenstadtkonzeptes 2020 mit dem Titel
Eine attraktive Innenstadt fiir alle vor. In diesem Konzept
werden fUnf Ubergeordnete Ziele definiert, die die
Innenstadt in ihrer weiteren Entwicklung pragen sol-
len. Weiterhin werden acht Fokusraume benannt, in
welchen die Stadt Hamburg konzentrierte Maf3nah-

men flr eine qualitative und aufgewertete Innenstadt

umsetzt (BSWV, 2020).

Das aktuell glltige Konzept sieht, wie sein Vorganger,
einen starken Hebel im Ausbau von Mobilitatsoptio-
nen und der Erreichbarkeit, um das Zentrum zu star-
ken und damit die Stadt fit fur 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 Mobilitdtsoptionen als attraktives Ziel
fir Hamburgerinnen und Besucherinnen zu erhalten
(BSW, 2020). Nicht nur deswegen ist der Prozess
auch integrativ angelegt und geschieht im engen Aus-
tausch mit anderen Fachbehorden, allen voran der
BVM, welche im gleichen Zeitraum ihre gesamtstad-
tisch wirkende Strategie Mobilitdtswende auf den Weg
gebracht hat.

Anhand von drei sich bereits in der Umsetzung be-
findenden Fokusrdumen lassen sich die Ziele des In-
nenstadtkonzeptes 2020 anschaulich an Realbeispielen
darstellen.
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(O Autofreier Jungfernstieg

O Der Jungfernstieg am Ufer der Binnenalster als eine

o der bekanntesten Flaniermeilen in Hamburg wur

o de nach der Koalitionsbildung im Jahr 2020 schnell

zu einem der priorisierten Projekte seitens der neu

o gegrindeten Behérde fiir Verkehr und Mobilitatswende
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(BVM). Gepragt durch starken Busverkehr und wach-
sende Frequentierung durch den Rad- und Ful3ver-
kehr, baute man den Bereich in mehreren Phasen um.
Es entstand ein schmalerer Stra3enquerschnitt, auf
dem sich der Bus die Fliche mit dem Radverkehr teilt,
daneben verbreiterte Gehwege. Die Einfahrt ist nun
fur den MIV gdnzlich und den Lieferverkehr zeitweise

gesperrt (Ramboll, 2023).

el

Abb. 30: Rendering der Neuplanung flir den nahezu autofreien
Jungfernstieg (BVM, 2024)

BID Ballindamm

Im Jahr 2019 griindete sich das BID Ballindamm, um
die Geschiftsstral3e an der Alster wirtschaftlich zu
starken und in einem &ffentlich-privaten Zusammen-
spiel durch bauliche Mal3nahmen die Aufenthaltsqua-
litat vor Ort zu stérken. Im Rahmen des Projekts fand
auch eine Verknipfung der Plane des BID mit den Pla-
nen der BVM statt: Der Stral3enquerschnitt des &stlich
des Jungfernstieges in Nord-Std-Richtung verlaufen-
den Ballindamm wurde zugunsten des Radverkehrs
sichtbar verandert. Aus vier Kfz-Fahrspuren wurden
zwel, woraus sich Uberbreite Radwege ergaben. Die
Nebenflichen wurden in Stand gesetzt und durch
Begriinung wie auch Stadtmobiliar qualitativ aufge-

wertet. Waihrend ein Grof3teil des Parkraumes entfiel,

wurden zahlreiche neue Radabstellplatze geschaffen
(Otto Wulff GmbH, 2025).

Abb. 31: Der umgebaute Ballindamm mit Giberbreiter Radspur
(eigene Darstellung)

Kommunaltrasse Steinstraf3e

Im Zuge des barrierefreien Ausbaus der Innenstadt-
stationen der U-Bahn Linie U3 war eine umfangreiche
Verlagerung des Busverkehrs in der Innenstadt not-
wendig. Dazu wurden mehrere Linien im Jahr 202 |
fur ein Jahr statt auf der MénckebergstraBe Uber die
parallel verlaufende SteinstraBe gefUhrt, auf der sie sich
die Flachen teilweise mit dem Radverkehr teilen. So-
mit entstand dort eine Kemmunaltrasse. Dabei wurden
Synergien genutzt und erprobt, inwieweit diese Verla-
gerung zur Verkehrsberuhigung der Ménckebergstrale
auch dauerhaft moglich ware. Im Ergebnis entschied
man sich fir eine geteilte Fihrung durch beide Stra-
Ben und eine straBenrdumliche Anpassung der Stein-
strae, welche 2026/2027 umgesetzt werden soll.
Diese beinhaltet unter anderem eine Durchfahrts-
sperre fur den MIV und getrennte Rad- und FuBwege
neben den dauerhaften Busspuren (Ramboll, 2023).

Abb. 32: Die Zwischenldsung Kommunaltrasse an der Steinstral3e
(Clausen, 2025)



An jenen beispielhaft genannten Projekten ist zu er
kennen, wie die Stadt ihre bestehende Infrastruktur
an die veranderten Nutzungsanspriiche angepasst
hat und so die Aufteilung des offentlichen Raumes
neu gedacht hat. In den kommenden Jahren sollen
noch weitere, dhnlich 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 grof3er Parkplatz ist (TPl e.V,
2020). Diese Entwicklungen in Verbindung mit den
Ubergeordneten Innenstadtkonzepten deutet darauf
hin, dass sich das Leitbild eines multicodierten, &ffent-
lichen Raumes anstelle einer autozentrierten Planung
auch in der Hamburger Politik verankert hat und fir
die zukinftigen Planungsrichtungen wegweisend sein
kann.

Bei der Umsetzung der vorgestellten Projekte war
eine haufige Kritik seitens der Anwohnerinnen und
der politischen Opposition die befirchtete, mgliche
Verlagerung und Belastung von Verkehren auf die

umliegenden Straf3en. Anhand von Verkehrszahlun-
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 verdnderten Bedingungen angepasst,
kommen jedoch weiterhin in die Innenstadt (Ramboll,
2023).

In der Gestaltung und Planung von &ffentlichen Rau-
men in Hamburg hat sich der Fokus und die Priori-
sierung Uber die Jahrzehnte hinweg mehrfach gedn-
dert - wie es auch Ubergreifend in Deutschland und
Europa zu beobachten war und ist. Lag in den ver-
gangenen Jahrzehnten der Fokus vor allem bei den
HauptverkehrsstraBen auf der fast alleinigen Forderung
des MIVs, &ffnet sich dieser nun und nimmt auch an-
dere Formen der Fortbewegung und ein moderneres
Verstandnis von offentlichen Raumen mit auf in die
Planung von StraB3enrdumen - nicht nur, aber auch

aufgrund des voranschreitenden Klimawandels eine
sehr wichtige Entwicklung.

Besonders in der Hamburger Innenstadt Idsst sich
dieser Verstandniswandel erkennen und entkrdftet
dabei gleichzeitig eins der grofiten Argumente der
Automobilistinnen, nach welchem eine Innenstadt
von ihrer MIV-Erreichbarkeit abhdngig erscheint. Pa-
piere, Konzepte und Planungen wie der Masterplan
Magistralen 2040+ und die Strategie Mobilitdtswende in
Verbindung mit zahlreichen themenbezogenen De-
tailplanen wie dem Innenstadtkonzept 2020 bezeugen
diesen Fokuswandel in Hamburg in unterschiedlichen
Skalierungen. Mit der Bandbreite von sektoribergrei-
fenden Handlungsmaximen bis zu ausgearbeiteten
AusfUhrungsplanen fir einzelne Stra3enzlge hat die
Stadt bereits einen umfassenden Fahrplan flr einen
zukunftstrachtigen Wandel der 6ffentlichen Raume im
Sinne ihrer Nutzerinnen verfasst. Mit dem Klimaschutz-
gesetz wurde dazu eine Ubersetzung in eine rechtlich
bindende Gesetzesgrundlage geschaffen, mit der die
Ziele und Planungen auch Uber 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 offentlichen Raumen ist seit jeher
eine vielseitige und hitzig gefUhrte. Planerinnen welt-
weit befassen sich mit der Frage, wie das verdnderte
Mobilitdtsverhalten einer Gesellschaft in die gebaute
Umwelt implementiert und sich einfiigen und dabei
moglichst vielen Verkehrsteilnehmerinnen gerecht
werden kann. Hierbei entstehen Ideen und L&sun-
gen ganz unterschiedlicher Natur und Skalierung, mit
verschiedenen Zielgruppen und Investitionsvolumen.
Was sie alle eint, ist der Wunsch nach einer Verdnde-
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 StraBBenraumgestaltungen kaum gelingen
kann, den Anspriichen aller Nutzer vollends gerecht zu wer-
den. Zu widerspriichlich sind deren Anforderungen und zu
kontrdr die Ziele der Stadtgestaltung, der Verkehrsbewdilti-
gung, der Okologie und Okonomie. Im Interesse der Schaffung
oder Erhaltung einer urbaneren und damit lebendigeren Stadt
ist es daher umso wichtiger, (ber die eigenen nationalen Gren-
zen hinweg alternative Sichtweisen und Konzepte hinsichtlich
einer nachhaltigen Harmonisierung aller Anspriiche an den
Raum zu beziehen und gegebenenfalls vor dem eigenen lan-
desplanerischen Hintergrund zu nutzen.”
(Beaujean, 201 1,S. 102)

Push & Pull

Bei denen im Folgenden vorgestellten Beispielen kann
also nicht von einer automatischen oder gar direkten
Losung der komplexen Thematik des Mobilitdtswandels
in der Gesellschaft ausgegangen werden.Vielmehr soll
ihre Auswahl und Vielfalt zeigen, wie in unterschied-
lichster Maf3stablichkeit eine Veranderung der Gestal-
tung der gesellschaftlichen Mobilitdt mdglich sein kann
und wie diese, eingebettet in ihren jeweiligen stadti-
schen, 6kologischen, politischen und gesellschaftlichen
Kontext, Teil eines VWandels wird.

Die Auswahl und Kategorisierung basiert dabei auf
der Unterscheidung nach Push- und Pullfaktoren. Mit-
hilfe dieser Differenzierung werden in der Verkehrs-
politik Maf3nahmen beschrieben, die der Erreichung
von ubergeordneten politischen Zielen dienen. Diese
Ziele begriinden sich meist in Leitbildern oder Visio-
nen, anhand derer die zukinftige Stadtentwicklung
und -planung erfolgen soll. Jlingste Beispiele sind hier
die Bemihungen, Stidte im Sinne der Nachhaltigkeit
fur die Folgen des Klimawandels zu risten oder ba-
sierend auf verdnderten Nutzerinnenverhalten die
Verkehrsplanung der Stadt anzupassen. Beispiele fur
erfolgte Maf3nahmen sind die Forderung 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 verdndern
(Pull) (Schwedes et al., 2023).

Nicht immer kénnen diese Ma3nahmen trennscharf
in eine der Kategorien eingeordnet sein. So kann ein
neu gebauter Radweg fUr die eine ein Anreiz sein, auf
das Fahrrad zu steigen, und fUr die andere eine Ein-
schrankung darstellen - entstand dieser Radweg bei-
spielsweise auf zuvor als Parkstand genutzten Neben-
flachen. Hekler et al. (2022) schldgt zur Losung dieser
Unscharfe 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
Einschrankungen einiger Verkehrsteilnehmerinnen
durch ein verringertes Angebot an Parkpldatzen muss
zwar auch mitbedacht werden, ist jedoch zweitrangig
fUr die Kategorisierung. Mithilfe dieses Ansatzes wer-
den auch die im folgenden vorgestellten Planungsbei-
spiele betrachtet.

Da sich Push-Maf3nahmen normalerweise durch Ein-
schrankungen 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-Maf3nahmen, da letztere
auf die freiwillige Kooperation der angesprochenen
Zielgruppe angewiesen sind. Eine Losung dieses Di-
lemmas findet sich im planerischen Ansatz der MaB-
nahmenpakete, bei denen Push- und Pull-Mal3nahmen



kombiniert umgesetzt werden. Diese Pakete gelten im
aktuellen wissenschaftlichen Diskurs als am poten-
ziell erfolgreichsten, denn in ihnen entstehen neben
den Einzelwirkungen der MafB3nahmen auf ihre Um-
welt auch Wechselwirkungen innerhalb des Paketes,
welche den Gesamterfolg steigern kdnnen. Sie kon-
zentrieren sich dabei meist nicht auf eine Zielgruppe,
sondern sprechen mit unterschiedlichen Interventio-
nen auch unterschiedliche Gruppen an und kénnen
so im besten Fall ihre Wirksamkeit im gesamtstadti-
schen und gesamtgesellschaftlichen Kontext erhdhen
(Schwedes et al, 2023).

Neben der ausgewogenen Kombination aus Maf3nah-
men ist ein zweiter wichtiger Aspekt die richtige Um-
setzung, um von einem Erfolg sprechen zu kénnen.
Hekler et. al. (2022) beschreibt dabei, das neben der
Erfordernis von einer mdglichst breiten Akzeptanz
gepaart mit ausreichend finanziellen Ressourcen auch
die politische Umgebung ausschlaggeben fir einen
Erfolg des MaBnahmenpaketes ist. Dieses bedarf klare
Verwaltungsstrukturen und verstandliche Prozesse
der Planung und Umsetzung, um ein reibungsloses
Durchsetzen der Maf3nahmen ermdglichen zu kon-
nen. Es ist also nicht nur die Frage des Was, sondern
auch des Wie.

Nicht unerwdhnt sollte an dieser Stelle auch das
Phinomen des Rebound-Effektes bleiben. Dieses be-
schreibt den Effekt von Pull-Maf3nahmen, der durch

seine Effektivitdt in der Langfristigkeit einen negativen

Einfluss auf die Entwicklung der mobilen Gesellschaft
haben konnen. Ein Beispiel ist hier ein sparsamer Mo-
tor, welcher durch seine Bauweise weniger Benzin
verbraucht und so weniger CO?2 ausstof3t. Bei einem
Umstieg auf ein Fahrzeug mit solch einem Motor
spart die Benutzerin durch den Motor CO?2 -Emissio-
nen ein und bewegt sich nachhaltiger fort. Wird nun
jedoch diese eigentliche Effizienz dazu genutzt, neue
oder ldngere Wege zuriickzulegen, kompensierien
sich die CO2-Emissionen und in der Bilanz verdandert
sich nichts im Vergleich zur vorherigen, geringeren
Nutzung eines herkdmmlichen Motors (Schwedes et
al, 2023). Bei der Planung und Umsetzung von Push-
und Pull-Maf3nahmen sind also neben den Wechsel-
wirkungen im Verbund immer auch die langfristigen
Wirkweisen einzelner Interventionen von wesentli-
cher Bedeutung und nicht zu vernachlassigen.

Nudging

Neben dem Einsatz von Push- und Pull-Maf3nahmen
gibt es eine weitere Form der Mal3nahmen, die das
Verkehrsverhalten beeinflussen sollen. Mithilfe von
Nudging sollen Menschen dazu bewegt werden, eine
bestimmte Verhaltensweise auszulben, ohne dabel
durch Zwang dazu gebracht worden zu sein (Wehrle,
2021). Die Erfinder des Nudging beschreiben es so:

,,Unter Nudge verstehen wir also alle MaBBnahmen, mit denen
Entscheidungsarchitekten das Verhalten von Menschen in vor-
hersagbarer Weise verdndern kénnen, ohne irgendwelche Op-

tionen auszuschlieBen oder wirtschaftliche Anreize stark zu

verdndern. Ein Nudge muss zugleich leicht und ohne groBen
Aufwand zu umgehen sein. Er ist nur ein Anstof3,
keine Anordnung.”
(Thaler & Sunstein, 2009, S.15)

Im Kontext von Mobilitdt und Verkehr sind Nudges dem-
entsprechend als mikroinfrastrukturelle Maf3nahmen,
als Erganzung, zu sehen, die meist unterbewusst wahr
genommen werden und den Menschen zur Nutzung
eines bestimmten Verkehrsmittels oder Mobilitdts-
verhaltens anstupsen soll (Golze et al, 2024). In ihrer
Ausgestaltung kdnnen 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 fiir dieses
Verhalten ausgelegt ist. Die Entscheidung fur das Fahr-
rad fdllt nur, wenn Sicherheit und Komfort auf dem
Weg insgesamt gegeben sind - die rote Markierung
beglnstigt dann diese Wahl (Heydkamp, 2015).

Im Vergleich zu Push- und Pull-Maf3nahmen sind Nudges
kleiner skaliert und wirken weniger intensiv oder ein-
schneidend. Aul3erdem ist es der Betroffenen immer
moglich, sich dem Einfluss des Nudges zu entziehen
oder sich ohne Einschrankung anders zu entscheiden.
Dies ist vor allem bei Push-Mal3nahmen durch ihren
restriktiven Charakter und ihre Skalierung oft schwie-
riger (Schwedes et al,, 2023).
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Pull: Stockholm - Slussen

Das Wort Slussen bedeutet auf schwedisch Schleuse
und beschreibt in diesem Fall eine der gréf3ten und
wichtigsten Anlagen des Stockholmer Hafens. Ur
sprunglich essentiell fir das wirtschaftliche Wachstum
der Stadt und dem steigenden Meeresspiegel, wur-
de die Anlage Uber die Jahrzehnte mehrfach an- und
umgebaut, um den wachsenden Ansprichen als Ver-
kehrsknotenpunkt gerecht zu werden. Bereits in den
1990er Jahren stoppte man weitere Modernisierun-
gen, um sich einer umfassenden Neuplanung zu wid-
men. Hierbel wurde Wert gelegt auf eine Anpassung
des neuen Querungsbauwerkes an die verdnderten
Nutzerinnenanspriche: die nach Uber zehn Jahren
Bauzeit erdffnete, neue Briicke fasst sechs statt zwolf
Fahrspuren fur den MIV, dazu zwei gesonderte Bus-
fahrspuren, Uberbreite Rad- und FuBwege und weil-
tere Nebenflichen flr eine gesteigerte Aufenthalts-
qualitdt nah am Wasser. Der Raum, origindr ein reiner
Transitraum, entwickelte sich so zu einem neuen Teil-
quartier mit integrierten Kultur- und Aufenthaltsange-
boten (Randelhoff, 2013).

Pull: Kopenhagen - Griine Welle

In der Hauptstadt Danemarks finden sich viele und
diverse MafBnahmen, mit denen die Stadt mittlerweile
zu einer der fahrradfreundlichsten der Welt gehdrt
(Wendering, 2024). Bereits seit mehr als zehn Jahren
wird dabel auch die Griine Welle fUr Radfahrerinnen
erprobt und weiterentwickelt. Dazu wird die Ampel-

schaltung an Hauptverkehrsachsen so geschaltet, dass

Abb. 33: Das Kleeblatt von Stockholm vor dem Umbau (Fredriks
son, 2014)

Abb. 34: Rendering des sichtlich vereinfachten Knoten in Stock
holm (Jarldv, 2025)

bei einer Geschwindigkeit von 20km/h nicht ange-
halten werden muss. Ob man sich auf der optimalen
Welle bewegt, zeigt eine dynamische Lichtspur am
Rand des Radweges (Schoenebeck, 2014).

Pull: Osnabriick - Rosenplatz

Auch in Deutschland gibt es bereits vielversprechen-
de bereits umgesetzte Projekte, die zeigen, wie sich
die gebaute Stadt durch kontextbezogene und durch-

dachte Lésungen an verdnderte Nutzungsanspriiche

D) 35: Planzeichnung des Rosenplatzes in Osnabriick (German
rchitects, 201 3)

Abb. 36: Der umgebaute Strallenraum mit visuellen Storfldchen

auf dem StraBenbelag in Osnabriick (German Architects, 201 3)

anpassen kann. Der Rosenplatz in Osnabrlick, einst
ein grol3zlgiger Prachtboulevard mit Rosenbeeten
bepflanzt, verkam nach dem zweiten Weltkrieg zu
einer DurchfahrtsstraBe mit Bundesstra3enklassi-
fizierung, engen Gehwegen und immenser Lirmbe-
lastung. Ziel der Neuplanung war eine Erhéhung der
Aufenthaltsqualitit bei gleichzeitiger Akzeptanz der
Unmdglichkeit des Ausschlusses des motorisierten
Verkehrs. So entstand nach einjdhriger Bauzeit ein

kompakterVerkehrsraum mit breiten Gehwegen, we-



niger Fahrspuren und stral3enbegleitender Begriinung.
Eine Besonderhert ist die Farbung der Fahrbahndecke,
durch welche man sich eine visuelle Stérung und da-
mit verbundene Geschwindigkeitsreduzierung seitens
der Autofahrerinnen erhofft (Vockler & Eckart, 2022).

Push: London - Congestion Charge | Ultra
low emission zone

Mit der Einflhrung einer Innenstadtmaut versucht die
britische Hauptstadt seit mehr als zwanzig Jahren, ihre
immer voller werdenden Straen zu beherrschen.
Vor der Einfuhrung der Maut lag die Durchschnitts-
geschwindigkeit der Autofahrerinnen bei | lkm/h
innerstadtisch (Alt, 2021). Bereits seit Februar 2003
mussen Autofahrerinnen, die in die Innenstadt Lon-
dons einfahren wollen, eine Geblhr von mittlerweile
|5 Pfund pro Tag entrichten. Bei Zuwiderhandlung

drohen empfindliche Strafen. Die Einnahmen aus

Abb. 37: Diagramm der einfahrenden Stadtverkehre in London vor

und nach der Einflihrung der ersten Maut (Gehl, 2021)

den Mautgebihren und Bufigeldern kommen dabei
zu einem grof3en Teil der Forderung des OPNVs zu-
gute (Randelhoff, 2012). Neben der Congestion Char-
ge fUr den Innenstadtbereich hat die Stadt auch eine
Umweltzone, die ultra low emission zone (ulez) fur den
gesamtstddtischen Bereich definiert, in welcher Fahr-
zeuge, die die Abgasnorm Euro IV bzw. VI nicht er-
fullen, GebUhren in Héhe von 12,50 Pfund entrichten
mussen. Mit der ulez versucht die Stadt mittlerweile
erfolgreich, die Feinstaubbelastung zu senken und die
Luftqualitat in ihrem hoch versiegelten Raum zu ver-
bessern (Transport for London, 2025).

Push: Paris - das rechte Seineufer

Nicht erst, aber vor allem durch den Standort fUr die
Olympischen Sommerspiele 2024 riickte Frankreichs
Hauptstadt in den Fokus der Diskussion um dieVertei-
lung des 6ffentlichen Raumes. Bereits seit ihrer ersten
Amtszeit ab dem Jahr 2014 setzt die Blrgermeisterin
Anna Hidalgo auf diverse, teilweise als radikal ange-
sehene Projekte, um eine nachhaltige Verkehrswende
in Paris voranzutreiben. So wurden mehrere hundert
Millionen Euro in den Ausbau des Radwegenetzes in-
vestiert, ganze Quartiere fir den Durchgangsverkehr
gesperrt und eine Reihe an Fahrspuren in Fahrradwe-
ge umgewidmet (Jockel, 2018). Ein markantes Projekt
sticht hierbei heraus: im Jahr 1967 als Teilstlick der
sich in Planung befindenden Stadtautobahn erdffnet,
galt die Voie Pompidou lange als Symbol fir das Wirt-
schaftswachstum Frankreichs in den [960er Jahren;

die autogerechte Stadt war auch hier ein Planungs-

Abb. 38: Das rechte Seineufer vor dem Umbau (Randelhoff;
2013)

Abb. 39: Das rechte Seineufer mit dem ,,Paris Plage" bei einem
ersten, tempordren Versuch wdhrend der Sommerferien - mittler
weile dauerhaft umgesetzt (Randelhoff, 2013)

ideal, welches es zu erreichen galt. Die geplante und
nur in Teilen realisierte Schnellstra3e fuhrte ampel-
los direkt an der Seine entlang bis in die Innenstadt
von Paris. Hidalgos Vorganger, Bertrand Delanoég, rief
2008 die Ruckeroberung der Flussufer aus und wan-
delte bereits 2013 Teile des linken Seine-Ufers in eine
Flaniermeile mit Platz fur FuBBgangerinnen und Rad-
fahrerinnen, fiir Gastronomie und Kinderspiel, um. An

eine daran anlehnende Sperrung des viel stdrker be-
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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 fur alle, mitten
in Paris, geworden (Jockel, 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
FuBgangerin und keine Radfahrerin im stddtischen
Stral3enverkehr. Damit erreichte die Stadt ein Ziel, an
welchem sie schon lange arbeitete. Bereits 1987 rich-
tete man zugunsten derVerkehrssicherheit die ersten
Tempo-40 Zonen ein, nach erfolgreicher Erprobung
wurde die gesetzliche Regelgeschwindigkeit sukzessi-
ve auf 40 km/h auf HauptstralBen und 30 km/h auf
Nebenstra3en gesenkt (Schmiester & Welzel, 2020).

Insbesondere  diese  Geschwindigkeitsreduktionen
machten Stadtplanerinnen primdr fir die Senkung
der Zahl der Verkehrstoten verantwortlich. Neben
der erhdhten Verkehrssicherheit profitiert die Stadt
auf3erdem von einer merkbaren Lirmreduktion, ge-
senkten Unfallfolgekosten sowie einer gesteigerten
Lebensqualitdt in dicht besiedelten Quartieren (Hu-

ber & Kring, 2020).



Die Kennedybrucke
in Hamburg-Mitte
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6.1 Bestandsaufnahme

Die Kennedybriicke befindet sich in der Innenstadt
Hamburgs unmittelbar am Ubergang der AuBenalster
zur Binnenalster: Das Untersuchungsgebiet wird wie
folgt eingegrenzt: im Westen ab dem Knotenpunkt
Alsterglacis / WarburgstraBBe / Alsterufer / Kennedybriicke
/ Neuer Jungfernstieg und im Osten ab dem Knoten-
punkt Ferdinandstor / Kennedybriicke / An der Alster. Zur
Vereinfachung der Verortung teilt sich das Projekt-
gebiet in die drei Abschnitte Knoten West, Briicke und
Knoten Ost. Die Kennedybriicke ist neben der sidlich
parallel verlaufenden Lombardsbriicke eine von zwei
Querungsmaoglichkeiten der Alster im Zentrum der

Stadt. Zwischen den beiden Briicken, die je fir den

MI-, Rad- und FuBverkehr freigegeben sind, verlauft
eine viergleisige Bahnbrlicke, die den Hauptbahnhof
mit den Bahnhdfen Dammtor und Altona verbindet.
Durch ihre zentrale Lage ldsst sich in der Umgebung
eine stark heterogene Bebauung und Nutzungsviel-
falt feststellen.Wahrend die westliche Alsterseite vor
allem durch Blrogebdaude und Gewerbebauten zu
charakterisieren ist, schlieBen sich auf der Ostlichen
Seite auch Wohnbebauung und Hotellerie an. Damit
befindet sich die Bricke in einer dicht bebauten und
intensiv genutzten Innenstadtlage mit diversen Nut-
zungsanspriichen und einer hohen verkehrlichen Be-
deutung im regionalen und Uberregionalen Stral3en-
netz der Stadt.

Entstehung und Bau der Kennedybriicke

Der Ursprung der Verortung der Alsterquerung an
dieser Stelle liegt in den Befestigungsanlagen der
Stadt aus dem 30-jahrigen Krieg (1618-1648), denn
an dieser Stelle verband eine Holzbrlicke 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 Bricke, benannt nach dem westlich
liegenden stddtischen Leihhaus Lombard (Stephan
& Hirschfeld, 1985). Neben einer Querung fur den
StraBenverkehr entstand auch die Eisenbahnbriicke
fUr die Verbindung der Stadt Hamburg mit der Nach-
barstadt Altona. Mit dem weiteren Aufschwung der
Stadt
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Abb. 40: Die Teilgebiete im Projektgebiet (links) und die Briicke im gesamtstddtischen Kontext (rechts), je ohne MaBstab (eigene Darstellung auf Grundlage von LGV, 2025)



Abb. 41 Luftbild des Baus der neuen Lombardsbriicke auf den
aufgeschiitteten Rampen (Tiefbauamt Hamburg, 1953)
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Abb. 42: Luftbild der beiden Alsterquerungen mit den noch kahlen
Griinfldchen an der neuen Briicke (LGV, 2025)

dung stieg die Verkehrsbelastung unentwegt an. Eine
zwischenzeitliche Verbreiterung der Strafen- wie
auch Eisenbahntrassen flhrte nur kurzfristig zur Ab-
hilfe, und so diskutierte man bereits vor dem zweiten
Weltkrieg Uber eine weitere Bricke zur Entlastung

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

Abb. 44: Ahnlicher Blick auf den Knoten West im Jahr 2023, nun
mit zwei Unterfihrungen (Apple, 2023)

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

Aufgrund der geschwdchten 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 Brlcke zu beschdftigen. Anvisiert war eine
zweite Alsterquerung nérdlich der Eisenbahnbriicke,
durch welche der Wallring entlastet und die Verkehre,
die primdr 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 m? Trimmer und Kriegs-
schutt an den Ufern des Alstersees aufgeschittet,
um die Auflieger flr die Rampen der Bricke zu mo-
dellieren. Im Bauverlauf kamen nochmal 100.000 m?
Schutt zur Feinmodellierung dazu (Tiefbauamt Ham-
burg, 1953). Im 1952 durchgefihrten Wettbewerb
zur Ausgestaltung der Bricke erreichte der Architekt
Bernhard Hermkes urspriinglich nur den dritten Platz,
durfte die Planung jedoch schlussendlich trotzdem
Ubernehmen. Bekannt ist der Stiadtebauer vor allem
fur den Entwurf und Bau der Grindelhochhduser in
Hamburg-Eimsbittel geworden (Baller et al,, 2003).

Die neue Briicke sollte sich organisch und zurlickhal-
tend in das Stadtbild einfigen und in ihrer Gestalt
leicht und funktional wirken. Besonders wichtig war
dem Hamburger Senat, dass die neue Briicke nicht
den Blick von der seinerzeit beinahe einhundert Jah-
re alten Lombardsbriicke ablenken wirde (Tiefbau-
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amt Hamburg, 1953). Innerhalb von nur elf Monaten
wurde die neue Lombardsbriicke errichtet - mit einer
Spannweite von 60m und zusatzlich 260m Rampen-
zufahrt auf der 6stlichen und 180m Rampenzufahrt
auf der westlichen Seite. Auf zwei Spuren je Fahrt-
richtung wurde der Verkehr ab 1953 von der Stral3e
An der Alster Uber den Alstersee in Richtung Dammtor
und zurlick 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 Brlicke auf einem kinstlich
aufgeschitteten Damm mussten auch die Knoten-
punkte im Westen und Osten neu konstruiert wer-
den. Hierbei legten die Planer bewusst Wert auf eine

Abb. 46: Blick auf den Knoten Ost mit den experimentellen Bord-
steinkanten (Tiefbauamt, 1953)

Ubersichtliche und getrennte Flhrung der einzelnen
Verkehrsteilnehmerinnen. Mit einer kompletten, drei-
phasigen Ampelanlage gehérten 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 Rickstrahlplattchen versehen, um auch in
der Dunkelheit eine sichere Verkehrsfiihrung zu ge-
wahrleisten. Durch das Aufliegen der Briicke auf dem
klnstlich angelegten Damm entstanden zum Alsterufer
und zur Eisenbahnbriicke hin parkdhnliche Anlagen
mit ufernahen Gehwegen, die der Erholung inmitten
des Trubels der Grol3stadt dienen sollten (Tiefbauamt
Hamburg, 1953).

Urspringlich wurde die Bricke Neue Lombardsbriicke
genannt. Nur drei Tage nach dem Attentat auf den da-
maligen US-Prdsidenten John F. Kennedy im Jahr 1963
beschloss der Senat die Umbenennung in Kennedybrii-
cke, um den ermordeten Politiker zu ehren (Blrger
schaft Hamburg, 1963).

Verkehrliche Merkmale

Bis heute kommt der Kennedybriicke eine hohe Wich-
tigkeit im Verkehrsnetz der Hansestadt zu - fUr den
motorisierten Verkehr, aber auch den Rad- und Fuf3-
verkehr. Uberregional schafft sie als Hauptverkehrs-
stra3e eine wichtige Ost-West Verbindung durch die
Stadt und umgeht dabei den Wallring, welcher Uber
die Lombardsbriicke fihrt. Im Westen schlief3t sie Uber

den Bezirk Eimsbiittel bis zur BAB7 an, im Osten Uber
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 Mé
im Osten dar und trdgt damit einen grof3en Teil der
tdglichen Verkehrslast in der Ost-West-Achse (BSVV,
2024). Auf stadtischer Ebene verbindet sie die alster-
nahen Stadtteile St. Georg und Hohenfelde im Osten
mit Rotherbaum, Harvestehude und Eimsbiittel auf gegen-
Uberliegender Seite.

Die durchschnittliche tigliche Verkehrsstarke (DTV)

KFzDTV @ KfzDTVw
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Abb. 45: Die durchschnittliche tdgliche Verkehrsstdrke des Kfz-
Verkehrs im Jahresvergleich (eigene Darstellung frei nach BVM,
2025¢)

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
Rickgang der Verkehrsbelastung zu erkennen. Eine
leichte Verzerrung der Daten durch die Corona-Pan-
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Abb. 47: Entwicklung des Radverkehrs in Hamburg im Jahresvergleich (BVM, 2025d)

demie und die seit 2021 andauernde Baustelle am
Ferdinandstor ist bei der Betrachtung der Daten zu be-
achten (BVM, 2025c). Wahrend die Verkehrsstarke
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 Kennedybriicke
in einer Antwort auf eine kleine Anfrage bezlglich
der Stauhotspots der Stadt im Jahr 2019 als Problem-
bereich durch den starken Berufsverkehr und stellt
regelmallige Belastungen durch Stau fest (Hamburger
Senat, 2019).

Nicht nur fir den motorisierten Verkehr, sondern

auch fur 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 Kennedybriicke stellte im
sternférmigen Veloroutennetz die Querverbindungs-
strecke fur die ehemaligen Velorouten 4 und 5/6 dar,
die von den noérdlichen Randern der Stadt beidseitig

am Alsterlauf entlang auf den zentral gelegenen Rat-
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Abb. 48: Der aktuelle Stand des Radroutenausbaus in Hamburg:
noch erkennbar die alten sternférmigen Velorouten (BVM, 2024)
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hausmarkt zulaufen. Dazu unterquert die Freizeitroute
I im Nord-Std-Verlauf die Kennedybriicke im VWesten
(BVM, 2024). Auch der Radverkehr wird bereits seit
1984 manuell und seit 2021 automatisch durch In-
frarotdetektoren gezdhlt, erfasst und die Daten der
Offentlichkeit zur Verfligung gestellt. Bei der Betrach-
tung der Daten muss beachtet werden, dass bis 202 |
nicht zwischen DTV und DTVw unterschieden wur-
de und die Zahlungen aufgrund der manuellen Er
fassung eine Fehlerquote haben. Trotzdem ldsst sich
eine klare jahrliche Zunahme des Radverkehrs tber

die Kennedybriicke erkennen - mit weiter steigender
Tendenz (BVM, 2025d).
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Exkurs: Alster Fahrradachsen

Im unmittelbaren Umfeld des Projektgebietes befinden sich
zahlreiche Projekte des LSBG und der BVM hinsichtlich der
Ertiichtigung der Radverkehrsrouten. Ein GrofBteil dieser Mal-
nahmen entstand und entsteht aus der Initiative des Blind-
nis flir den FuBB- und Radverkehr, so auch unter anderem die
Umgestaltung des Knotenpunktes West und die Einrichtung
der FahrradstraBe nérdlich des Knoten Ost. Die Planung fir
die Radwegfihrung um die AuBenalster herum ist jedoch dl-
ter und geht auf die Projektwerkstatt Fahrradwerkstatt aus
dem Jahr 2013 zuriick. Dieses Projekt wurde direkt durch
den damaligen ersten Blrgermeister Olaf Scholz geleitet und
zielte auf die Entwicklung einer durchgehenden, sicheren und
komfortablen Radroutenfihrung um die Alster herum ab.Aus-
schlaggebend war eine durchgefihrte Defizitanalyse, die auf
circa 60% der Strecke feststellte, dass das Radverkehrsauf-
kommen das Kfz-Verkehrsaufkommen bereits Uiberstieg oder
dies alsbald zu erwarten sei.Als Empfehlung wurde eine még-
lichst umfassende Einrichtung von FahrradstraBen und eine
infrastrukturelle Anpassung der Wegeflihrung abgegeben, um
das Konfliktpotenzial zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen
zu minimieren. Das Projekt gliedert sich in eine Pilotstrecke
und ftinf Bauabschnitte, die nacheinander (berplant 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-
radstraBe eingerichtet. Innerhalb eines umfassenden Monito-
rings wurden Kritikpunkte und Anregungen seitens der Bevél-
kerung aufgenommen und in einer Nachsteuerung im Jahr
2015 umgesetzt. An diese Planung ankntipfend wurden im

Folgenden die Abschnitte Alsterufer, Bellevue / Schéne Aus-
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Abb. 49:  Die Alster Fahrradachsen (rot) mit dem sich noch in der

Planung befindenden letzten Abschnitt (gelb), ohne Maf3stab (eigene Dar-
stellung frei nach BVM, 2025b)

L

sicht und Krugkoppelbriicke bereits baulich umgesetzt. Der
Abschnitt Schwanenwik / Hohenfelder Bucht befindet sich,
eingebettet in die Ubergreifende MaBnahme Hohenfelder
Bucht, aktuell im Bau (BVM, 2025b). Einzig der Abschnitt
Kennedybriicke / An der Alster ist |2 Jahre nach Projektauf-
takt noch im Stadium der Planung. Dieser Abschnitt beschreibt

die Strecke zwischen der Hohenfelder Bucht und dem Knoten

Abb. 50:  Die Pilotstrecke am Alsterufer West (eigene Darstellung)
West der Kennedybriicke. Aufgrund der nérdlich des Abschnit-

tes liegenden UmbaumaBnahme Hohenfelder Bucht kann
erst nach Abschluss dieser Baustelle auch mit dem letzten
Teil der Fahrradachse begonnen werden. Dort verlduft die Be-
standsradverkehrsflihrung auf mehreren Strecken beidseitig
der StraBBe An der Alster: westlich der StraBe am Alsterufer ist
der Radweg fuir das Befahren in beide Richtungen freigegeben
- aufgrund der teilweise sehr engen Fihrung ist hier jedoch
ein hohes Konfliktpotenzial zwischen FulBgdngerinnen und
Radfahrerinnen gegeben. Im Rahmen einer VorwegmalBnah-
me wurde daher die Nebenfahrbahn auf der éstlichen Seite
der StraBe An der Alster im Jahr 2022 zu einer Fahrradstral3e
ausgebaut, um die Radverkehrslast auf beide StraBenseiten
zu verteilen. In einem zweiten Schritt soll dann der Radweg
auf der westlichen StraBenseite deutlich verbreitert werden,
weitere Planungen oder Berichte sind jedoch noch nicht ver-
dffentlicht worden. Ein veralteter Informationsstand der Stadt
Hamburg spricht von einem Baubeginn im Jahr 2024, es ist
jedoch aufgrund der Verzégerungen der BaumalBinahme Ho-
henfelder Bucht von einem Beginn nicht vor dem Jahr 2026
auszugehen (LSBG, 2022)..



Neben dem M(I)V und dem Radverkehr sind die
Wege rund um die Alster auch ein beliebter Ort fur
Spaziergangerinnen und Lauferinnen. Zusdtzlich zu
den stra3enbegleitenden FulBwegen gibt es ein ufer-
nahes Wegenetz, welches durch anliegende Grinan-
lagen an den Brlckenrampen flhrt und an den die
Auflenalster umlaufenden Gehweg anschlie3t. An der
Stral3e Alsterufer befindet sich eine Bedarfszéhlstelle
fur den FuBverkehr, diese Daten werden jedoch, an-
ders als die Rad- und Kfz-Daten, nicht verdffentlicht.
Jedoch ist trotzdem festzustellen, dass dieses Wege-
netz eine hohe Bedeutung fir den Ful3verkehr im
Hamburger Stadtgebiet darstellt, wie eine aktuelle
geodatenbasierte Auswertung der Bedeutungsrdume
fur den FuBverkehr zeigt (LGV, 2024). Bei dieser wurden

[.] Annahmen bzgl. der Relevanz und der Einzugsgebiete
von Ursprungs- und Zielorten des FuBgdngerverkehrs getd-
tigt. Darauf aufbauend wurden in Anlehnung an das Leipziger
Vorgehen Bedeutungsstufen flir 6ffentliche Rdume 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 kénnen hier S-Bahn-Stationen, Einzelhandel
oder Kultureinrichtungen genannt werden. Ergebnis ist eine
Kartenansicht des gesamten Stadtgebiets der FHH und zeigt
das Potenzial fur den FuBgdngerverkehr auf, das im Umfeld
der POl zu erwarten ist (GOERL ETAL. 2023).”
(LGV, 2024, S.2)

Durch ihre relativ spdate Erbauung und die primare
FUhrung des nicht-innerstddtischen Verkehrs wurde

1}111111117\1

Abb. 51: Ausschnitt der Karte mit den Bedeutungsrdumen fur den
FuBverkehr (LGV, 2024)

die Kennedybriicke nie an das Stra3enbahnnetz der
Stadt angeschlossen. Auch fuhrt keine Buslinie auf
der neueren Bricke, was sich mit der Uberwiegend
monozentralen Ausrichtung des aktuellen Buslinien-
netzes auf die ErschlieBung des Hauptbahnhofes, des
Jungfernstiegs und des Dammtors erkliren lisst. Uber
die benachbarte Lombardsbriicke fihrt nur eine Bus-
linie, die |12, welche als einzige Busquerverbindung
nordlich des Zentrums dem aften Wallring folgt.

Eine Besonderheit des Untersuchungsgebietes ist der
Tiefbunker Kennedybriicke in der stidwestlichen Grin-
anlage, welcher 1963 an das Bezirksamt Eimsbittel
Ubergeben wurde. Als Ersatzbauwerk flr den Vier-
Réhren-Schutzraum Ferdinandstor hat der Bunker drei
Schutzraume fur circa 200 Personen und ist an die
Versorgungsinfrastruktur angebunden. Zur heutigen
Zeit steht das Bauwerk jedoch leer (Grube, 201 I).
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Abb. 52: Karte der aktuellen Busrouten im Hamburger Zentrum,
ohne MaBstab (eigene Darstellung auf Grundlage von LGV, 2025)

StraBenrdumliche Merkmale

Die Kennedybriicke ist eine vierspurige Briicke 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 erklaren lasst, als
die Bemessungsfahrzeuge der Verkehrsplanung noch
kleiner waren.

Auf den Zufahrtsrampen spuren im Westen fur die
Fahrtrichtung West zwei Fahrspuren ein, von denen
eine zum Abbiegen in die Stra3e Alsterufer und eine
als dritte Fahrspur in Richtung Dammtor fungiert. Das
Linksabbiegen ist nicht moglich. Im Osten spuren fur
die Fahrtrichtung Ost zwei Fahrspuren ein, von de-
nen eine zum Abbiegen in Richtung des Ballindammes
/ Innenstadt und eine als dritte Fahrspur norddstlich
stadtauswarts fihrt. An den Knotenpunkten werden
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Abb. 53: Der StraBenraum auf der Briicke Abb. 54: Die Griinfldche Siid am Knoten Abb. 55: Die Griinfldche Nord am Knoten Abb. 56: Der StraBenraum Richtung Knoten
(eigene Darstellung) West (eigene Darstellung) West (eigene Darstellung) West (eigene Darstellung)

.

Abb. 57: Die Griinfldche Nord am Knoten Abb. 58: Der StraBenraum Richtung Knoten Abb. 59: Der Knoten West richtung Westen Abb. 60: Der Knoten Ost richtung Norden
Ost (eigene Darstellung) Ost (eigene Darstellung) (eigene Darstellung) (eigene Darstellung)

Abb. 61: Die Griinfldche Sid am Knoten Abb. 62: Die Briicke im Profil (eigene Dar- Abb. 63: Der nérdliche Radweg auf der Abb. 64: Der StraBenraum an der Briicke
West (eigene Darstellung) stellung) Biicke (eigene Darstellung) (eigene Darstellung)
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der MI-, Rad- und FuBverkehr durch die Lichtsignalan-
lagen getrennt signalisiert. Auf der Briicke, wie auch
an den Knotenpunkten und ihren anliegenden Stra-
Ben gilt, mit Ausnahme der Stral3e Alsterufer, eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 50.

Uber den Knoten West filhren in nérdlicher Fahrtrich-
tung eine Spur entlang des Alsterufers und eine in
die WarburgstraBe in Richtung Rotherbaum, in westlicher
Fahrtrichtung drei Fahrspuren in Richtung Dammtor
und Eimsbiittel. Das direkte Linksabbiegen in Richtung
Innenstadt von der Bricke aus kommend ist nicht
moglich. Radfahrerinnen werden Uber den gesamten
Knoten auf Radwegen neben den Ful3gangerinnen
geflihrt. 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. Aul3er-

dem ist die Einfahrt in die Stral3e Alsterufer fir den
MIV nur noch von der Kennedybriicke kommend durch
das Rechtsabbiegen mdoglich. Radfahrerinnen kénnen
weiterhin aus allen Richtungen einbiegen.

Am Knoten Ost fUhren drei Fahrspuren in Richtung
Norden und eine Fahrspur in Richtung Stden in die
Innenstadt. Weiter ist es moglich, neben der Nutzung
als Brickenzubringer fur die aus Stden kommenden
Fahrerinnen, Uber den mittig angelegten Kreisel zu
wenden und erneut auf die Bricke zu fahren. Der
Radverkehr wird wie am Knoten West und auf der Bri-
cke auf Radwegen neben dem FuBverkehr gefihrt.
Der Knoten Ost befindet sich seit 2021 in einem auf-
wandigen Umbau, bedingt durch den Neubau der
Eisenbahniberfihrung am  Ferdinandstor (Deutsche
Bahn, 2024). Aufgrunddessen wird die Verkehrslen-
kung laufend aktualisiert. In der urspringlichen und
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Abb. 65: Querschnitt des StraBenraumes im Bestand in Metern, ohne MaBstab (eigene Darstellung)

zukinftigen Verkehrsfihrung wird der Radverkehr in
norddstlicher Richtung Uber die Stral3e Ferdinandstor
auf die Nebenstrecke An der Alster und dort bis zur
Hohenfelder Bucht parallel auf einer Fahrradstraf3e im
Mischverkehr gefuhrt.

Entlang der Bricke wird der Radverkehr auf baulich
angelegten, regelmalligen Radwegen beidseitig ge-
fuhrt. Die Breiten betragen dabei zwischen |,50m auf
der stdlichen und circa 3m auf der nordlichen Seite.
Abgesehen von einem selbststindig geflhrten Teil-
stlick auf nordwestlicher Rampe grenzt der Radweg
dabei unmittelbar an den FulBweg an, wodurch stel-
lenweise aufgrund des begrenzten Raumes Konflikt-
potenzial zwischen Radfahrerinnen und FuB3gangerin-
nen vorhanden ist. Auf der nérdlichen Seite entlang
der Alster ist der Radweg fir das Befahren in beide
Richtungen freigegeben, was zu einer weiteren Ver-
scharfung der Raumanspriiche fihrt. Auch befinden
sich auf der Bricke die Lichtmasten mittig auf dem
Radweg und stellen so ein Hindernis dar. Abseits der
Briicke sind diese Masten im Stral3enbegleitgriin oder
zwischen Fahrbahn und Radweg platziert. Auf nord-
westlicher Seite ist kurz nach der Querung der Bri-
cke das Abbiegen in die Griinanlage mit nordlicher
Fahrtrichtung mdoglich, hierbei wird der Radverkehr
jedoch gemischt mit dem Ful3verkehr geflhrt und
erst an der Stral3e Alsterufer auf die Stra3e aufgeleitet.

Der FuBverkehr wird auf zwei Arten gefihrt: Zum
einen gibt es einen straflenbegleitenden Gehweg,
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welcher zum grof3en Teil direkt neben dem Radweg
verlduft. Zum anderen gibt es an der Bdschung der
Alster einen parkdhnlichen Gehweg, der sich vor der
Briicke auf beiden Seiten aufteilt: die Ful3gangerinnen
werden hier entweder den Damm hoch auf die Bri-
cke geleitet oder unter der Briicke hindurch an das
Alsterbecken zwischen Kennedybriicke und der Eisen-
bahntrasse. Die Gehwegbreiten und auch ihre Ausge-
staltung sind durch die variiendere Wegefihrung sehr
heterogen.Vorwiegend ist er auf unterschiedliche Art
gepflastert, stellenweise durch Glensanda befestigt
oder asphaltiert.

An den oberhalb der Béschung verlaufenden Haupt-
gehweg schlie3en die parkahnlichen Grinanlagen an,
die die Kennedybriicke von der Alster im Norden und
der Lombardsbriicke im Stden trennt. Sie bestehen
grof3tenteils aus Wiesen in Hanglagen mit zahlreichen
Baumen und Blschen. In den Grinanlagen selbst sind
an den Wegen Banke und Stufenanlagen zwischen
Baumen und Blschen zu finden. Neben einer Hunde-
auslaufzone im Stdosten werden die Flichen jedoch
nicht weiter bespielt oder aktiv genutzt.

Weitere Mobilitdtsangebote

In der unmittelbaren Umgebung der Briicke sind ver-
einzelt Aufstellflichen fir den ruhenden Verkehr vor-
gesehen. Auf der nordwestlichen Seite befinden sich
straBenbegleitend unmarkierte Schriagparkstande, die
vor allem der Versorgung der alsternahen Bebauung
dienen. In der Kurve des Knoten Ost befinden sich hin-

ter der ersten Lichtsignalanlage zwei Parkstande in
Langsaufstellung. Auf der gegenlberliegenden Seite
kommen weitere Langsparkstande entlang der Ne-
benstra3e An der Alster dazu. Alle Parkstdnde im Pro-
jektgebiet unterliegen dem aktiven Parkraummanage-
ment durch die Regelungen des Bewohnerparkens
(LBV, 2025).

Das sich aktuell im massiven Ausbau befindende,
multimodale Projekt hw switch des Hamburger Ver-
kehrsverbundes versucht, durch die VerknUpfung von
unterschiedlichen Verkehrsmitteln die Mobilitdtswende
in Hamburg zu fordern. Dazu werden an verkehrs-
gunstigen und hochfrequentierten Punkten reservier-
te Carsharing Parkstdnde hergestellt und der Ausbau
von gesicherten Radabstellanlagen, wie auch Leihrad-
stationen vorangetrieben (Hochbahn AG, 2024). Im
Gegensatz zu Parkstdnden, sind in der Umgebung der
Kennedybriicke jedoch weder gesonderte Carsharing
Parkstdnde, noch gesicherten oder ungesicherte Ra-
dabstellanlagen zu finden. Nur vereinzelt fungieren
Blgel und Poller als baulich verankerte Punkte, haben
jedoch eigentlich stra3enverkehrlich einen andere
Funktion als Anfahrschutz oder bauliche Trennung an
Konfliktpunkten. Auch gibt es keine Station des stadti-
schen Leihradsystems StadtRad an der Alsterquerung.
Die ndchsten Stationen befinden sich erst wieder am
Bahnhof Dammtor oder am Hauptbahnhof, circa 700 -
|000m Luftlinie entfernt. (StadtRad Hamburg, 2025).
Als eins der jingsten Angebote im vorhandenen Mo-
bilitdtsmix der Stadt Hamburg sind seit 2019 auch

E-Scooter Teil des Stadtbildes. Diese sind nicht, wie
etwa das Leihradsystem StadtRad, an feste Ruckgabe-
stationen gebunden, sondern kénnen beinahe Uber-
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 Kennedybriicke und die anliegenden
Grinflichen gehdren durch ihre Lage am Wasser und
die hohe Frequentierung der Geh- und Radwege zu
solch einer Parkverbotszone (BVM, 2025e).

Ldarm(schutz)

Eine unmittelbare Auswirkung der autozentrierten
Planung der vergangenen Jahrzehnte ist die Belas-
tung der Menschen durch Stral3enverkehrslarm. So
zeigt die Larmkarte flr den Ballungsraum Hamburg
aus dem Jahr 2022 eine erhohte Lirmbelastung im
Projektgebiet, vor allem an den Knotenpunkten mit
Werten von uber 70db. Neben den gesundheitlichen
Belastungen, die dauerhafter Larm mit sich bringt,
sollten auch die nachteiligen Wirkungen von Stral3en-
larm auf die Wahrnehmung von Stral3enrdumen als
Aufenthaltsorte beachtet werden. So kann dies stark
mindernd auf die Qualitdt und damit auf die Nut-
zungshaufigkeit durch vor allem Radfahrerinnen und
FuBBgangerinnen wirken (BUKEA, 2022).



Schlussfolgerungen

Die Kennedybriicke hat als eine von nur zwei Que-
rungsmaoglichkeiten in der ndrdlichen Innenstadt eine
hohe, verkehrliche Relevanz und wickelt dabei auch
einen grof3en Teil des Uberregionalen Kfz-Verkehrs
durch die Stadt Hamburg ab. Dazu wird sie aber seit
Jahren auch immer bedeutender fur den Rad- und
FuBverkehr, nicht zuletzt durch den konzentrierten
Ausbau der Radrouten seitens der BYM und den
Bezirken. Die bereits dargestellten veranderten 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-
gemdfBen Gestaltung von Straenrdumen, um diese
fur die prognostizierte Mobilitdtswende zu risten. Zwar
zeigt sich die straBenrdumliche Gestaltung durch ihre
funktionale und Ubersichtliche Fihrung und regel-
malligen Nebenflichen nach heutigen Standards als
ausreichend ausgebaut, jedoch nimmt das Automo-
bil noch immer einen grof3en Anteil der Stral3enver-
kehrsfliche ein, was es zu diskutieren gilt. Der Knoten
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Abb. 66: Ausschnitt aus der Ldrmkartierung Hamburg (BUKEA, 2025)

West wurde bereits in Teilen zugunsten der Radfahre-
rinnen umgebaut, priorisiert jedoch weiterhin in der
Ampelschaltung, wie auch der Verkehrsfihrung den
MIV. Auch die Bricke an sich halt zwar ausreichend
breite Rad- und FulBwege nach den bestehenden Re-
gelwerken vor, eréffnet jedoch durch die gemeinsame
FUhrung und die fehlende, bauliche Trennung zu den
Fahrspuren viele mdgliche Konfliktfelder zwischen
den Verkehrsteilnehmerinnen.

Ndichste Doppelseite

Abb. 67: Ubersichtsplan der Kennedybriicke im Bestand,
ohne MaBstab (eigene Darstellung auf Grundlage von LGV, 2025)
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6.2 Chancen und Potenziale

Prinzipiell wird bei der Herangehensweise an ein
Stral3enplanungsprojekt zwischen zwei Formen des
Entwerfens unterschieden: zum einen gibt es den ge-
fuhrten Entwurfsvorgang, bei dem die zu beplanende
Situation in eine beispielhafte sogenannte typischen
Entwurfssituation eingeordnet wird und anhand derer
sich aus empfohlenen L&sungen die Gestaltung ent-
wickelt. Zum anderen gibt es den individuellen Entwurfs-
vorgang, bei dem die stra3enraumspezifischen Nut-
zungsanspriiche analysiert werden und mithilfe der
stddtebaulichen Bemessung die Stral3engestaltung
vom Rand aus geschieht. Dabei werden zuerst die
erforderlichen Raume flr den FuB3- und Radverkehr
sowie flr eventuelle Randnutzungen, wie beispiels-
weise Aul3engastronomie oder Aufenthaltsflachen,
ermittelt und dann der verbleibende Straf3enraum
mit der verkehrlich notwendigen Stral3enbreite ab-
geglichen und aufeinander abgestimmt (FGSV, 2012).

FUr den folgenden Entwurf wird die zweite Vorge-
hensweise gewdhlt, da diese weitaus mehr gestalte-
rische und experimentelle Freirdume lasst und dem
Charakter dieses Projektes Rechnung trdgt.

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

sie mal3geblich die &stliche mit der westlichen Stadt
und trdgt dabei eine hohe verkehrliche Last. In ihrer
urspringlichen Entwicklung kurz nach dem Zweiten
Weltkrieg sollte sie als Symbol fir den Wiederauf-
bau und die neue Moderne in der Hansestadt stehen
und zeigen, wie wachstumsfahig die Hamburgerinnen
nach den Leidensjahren des Krieges waren. In den Bau
der Briicke wurde damit ein hohes Maf3 an Hoffnung
und Pathetik hineininterpretiert (Tiefbauamt Ham-
burg, 1953). Gleichzeitig entstand sie in der Hochzeit
der autogerechten Stadt- und Verkehrsplanung und
galt als Paradebeispiel fur die grol3 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 urspriingliche Straf3enraumge-
staltung der Brlicke und ihre Umgebung nicht maf3-
geblich gedndert. Mit dem jlngst verdffentlichten
Masterplan Magistralen 2040+ rlckt die Kennedybriicke
als Teil der Magistralen 04 und 06 jedoch wieder in
das Zentrum der Betrachtung von stra3enrdumli-
chen Gestaltungsldsungen. In dem Konzept der BSW
werden auch Fokusrdume entlang der Magistralen
benannt, die durch ihre Lage oder verkehrliche Ein-
ordnung besonderes Potenzial zur Realisierung von
gezielten Mal3nahmen hinsichtlich des Ausbaus von
Mobilitdtsangeboten bieten. Auch die Kennedybriicke
befindet sich durch ihre exponierte Lage in einem
solchen Fokusraum.

In einer Neukonzeptionierung der Kennedybriicke und
ihrer Knotenpunkte soll die aktuelle Stral3enraumautf-
teilung kritisch betrachtet und in Hinblick auf einen
Mobilitdtswandel und die anvisierte Mobilitdtswende und
die damit einhergehenden verdnderten Nutzungs-
anspriche seitens der Hamburgerinnen neu gedacht
werden. Das Hauptaugenmerk liegt dabei auf der Um-
verteilung und Gestaltung der Fahr- und FuBwege, um
diese fur den Umweltverbund attraktiver und sicherer
zu gestalten. Mithilfe der Betrachtung des &ffentlichen
Raumes aus dem Blickwinkel einer FuBBgangerin oder
Radfahrerin soll eine stimmige und bedarfsorientier-
te Flachenaufteilung fur den Umweltverbund erreicht
werden. In einem grof3eren Kontext soll damit zum
einen auch das Ziel der Hamburger Innenstadtpla-
nung fUr eine Innenstadt fur alle unterstitzt werden,
welche sich eine qualitative und aufgewertete Innen-
stadt als Ziel gesetzt hat und dabei auch ausdricklich
auf eine mogliche Straf3enflichenumverteilung Bezug
nimmt (BSVV, 2020). Zum Anderen wird damit auch
das letzte Teilstlick der Alster Fahrradachsen eingesetzt
und es schlief3t sich der Kreis der Radroute um die
AulBenalster, an welcher seit |2 Jahren gebaut wird.

Kern des Entwurfs ist die vollstindige Herausnahme
des MIV aus dem Briickenverkehr und die Umleitung
auf die parallel verlaufende Lombardsbriicke. Der da-
mit freiwerdende StraB3enraum kann so fir den ge-
sonderten Busverkehr und den Rad- wie FuBBverkehr
freigegeben werden.Vor allem im Bezug auf den Rad-
verkehr wird sich von einerVerbesserung der Wege-



qualitdt und -breite auch die Steigerung derVerkehrs-
mengen in diesem Segment erhofft. Aber auch der
FuBBverkehr profitiert von einer gesonderten Fihrung
durch eine Minimierung von Begegnungskonflikten
und der stérungsfreien Moglichkeit des Flanierens
und Erfahrens des umgebenden Raumes, was zu den
Merkmalen einer lebendigen Stadt nach Jan Gehl gehort
(Gehl, 2021). Begleitet wird diese Umstrukturierung
von weiteren verkehrlichen und stadtebaulichen
MafBnahmen, um den umgebenden Raum verkehrs-
sicher und qualitativ zu gestalten.

Damit erdffnet sich auf der Bricke die Chance, das
Bild des offentlichen Raumes und seiner jahrzehnte-
langen Pragung durch das Automobil aufzubrechen
und im Stil eines Leuchtturmprojektes neue Mal3stabe
fur eine StralBenraumgestaltung zu setzen. Der Ver-
kehrsraum wird so zu einem hybriden Stra3enraum,

in dem unterschiedliche Mobilitatsbedurfnisse gleich-
zeitig und gleichwertig erflllt werden kénnen.

Bei einer verkehrlichen Umgestaltung der Briicke er-
offnen sich diverse Potenziale und Chancen fiir den
Stra3enraum an sich, aber auch fUr den Stadtteil und
die Stadt im Ganzen. So kann die Briicke als Parade-
beispiel fir zukunftstrachtige Verkehrsplanung zeigen,
wie eine hochfrequentierte Verbindungsstral3e trotz
ihrer Uberregionalen Raumbedeutung und hohen
Verkehrslast ein Transitraum mit Aufenthaltsquali-
tdt und sicheren Fahrbeziehungen fir alle sein kann.
Gleichzeitig kann sie als Erprobungsraum fir weitere
verkehrs- und stadtplanerische Projekte fungieren.
Neben dem Strafenraum bieten die angrenzenden
Grinraume viel Platz fir eine weitere konzeptionelle
Uberplanung im Sinne von attraktiven, zukunftsfihi-
gen Offentlichen Riumen. In einem zweiten Schritt

soll daher neben der verkehrlichen Neuplanung
auch eine Entwicklung der unmittelbar angrenzenden
Grin- und Freiflichen geschehen. Mit ihrer hohen
verkehrlichen Relevanz fur den FuBverkehr und ihrer
unmittelbaren Verbindung zur Briicke selbst sind diese
Flachen als (in)direkte Erweiterung des Verkehrsrau-
mes Kennedybriicke zu betrachten. Damit beeinflussen
sich auch die Qualitdten des Stral3enraumes und der
anliegenden Flachen direkt.

Durch eine planerische VerknUpfung der Erflllung
von Mobilitatsbedurfnisse und Attraktivierung offent-
licher Raume soll der entworfene Stralenraum in
einen stadtrdumlichen Kontext gestellt werden und
so das Leitbild einer Stadt fiir Menschen nach Jan Gehl
verfolgen.
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6.3 Verkehrsplanerische Rahmen-
bedingungen

Die RASt 06 definiert Nutzungsanspriiche einzelner
Verkehrsteilnehmerinnen auf Basis der bendtigten
Grundmafle. Diese ergeben sich aus den Fahrzeug-
breiten, den oberen und seitlichen Bewegungsspiel-
raumen, 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 stra3enverkehrli-
chen Elementen wie Markierungen und technischen
Einrichtungen (FGSV,2012). Die RASt 06 ist bereits im
Jahr 2006 verdffentlicht worden, wird jedoch laufend
aktualisiert. Des weiteren gibt es zusdtzlich zur RASt
06 weitere Dokumente, die sich einzelnen Verkehrs-
teilnehmerinnen oder Elementen der Verkehrspla-
nung widmen. In diesen werden Nutzungsanspriiche
und Entwurfsldsungen beispielsweise des Radverkehr
(Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen - ERA ) oder
den OPNV (Empfehlungen fiir Anlagen des &ffentli-
chen Personennahverkehrs - EAQ) weiter ausgefihrt
und detaillierter vorgestelit (FGSV, 2013 und FGSV,
2010).

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

gdnzende Handlungsanleitungen zur Anwendung der RASt
06 geschehen. In diesem wird vor allem die Forde-
rung von Rad- FuB3- und OPN-Verkehr herausgestellt
und beschrieben, wie eine attraktive Stral3enraumge-
staltung einen Beitrag zur Mobilitdtswende leisten kann
(FGSV, 2024). Es wird betont:

,Dazu ist es zweckmdBig, die Belange des FulBverkehrs, des
Radverkehrs und des OPNV mit besonderer Prioritdt zu be-
riicksichtigen bzw. dann die Belange des flieBenden und ru-
henden Kfz-Verkehrs nachrangig zu betrachten.”
(FGSV, 2024,5.7)

Zuséatzlich zu den Vorschriftenkatalogen der FGSV
nutzt die Stadt Hamburg seit dem Jahr 2017 ein er
ganzendes Regelwerk: die ReStra (Hamburger Regel-
werke fUr Planung und Entwurf von Stadtstraf3en).
Diese entstand als aufbauendes Papier der RASt 06
und spezifiziert und dndert in Teilen die Vorgaben und
Regelungen der RASt 06, aber auch die erginzenden
Dokumente wie der ERA, EAO und EFA. Hierbei ist be-
sonders: Die ReStra ist in Hamburg unbedingt bindend
fur die Verkehrsplanung und nur in seltenen Ausnah-
mefdllen auB3er Acht zu lassen (BVM, 2022a).

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

Radverkehr

Das allgemeine Entwurfsziel von Radverkehrsanlagen
begriindet sich in der Sicherstellung der Verkehrs-
sicherheit und der Qualitdt des Verkehrsablaufes. Je
nach Uberwiegender Nutzungsform der zu bepla-
nenden Strecke sind darauf folgend weitere Belange,
wie die von Touristinnen oder Kindern, gesondert zu
beachten. Durch die hohe Individualitit von Radver-
kehrsanlagen im Stra3enraum geben die technischen
Regelwerke der FGSV zahlreiche Regelmal3e und Fih-
rungsformen vor, aus denen sich in Verbindung mit
der umgebenden stra3enrdumlichen Gestaltung eine
verkehrssichere und komfortable Fihrung des Rad-
verkehrs ergeben sollte.

Aufgrund ihres Ubersichtcharakters bleibt die RASt
06 im Hinblick auf die Belange des Radverkehrs
vergleichsweise allgemein und legt fUr 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 |,50m bei Schutzstreifen und 1,85m bei
Radfahrstreifen exklusive des Sicherheitsabstandes
als Grundmale festgelegt (FGSV, 2010). Die ReStra
erhoht diese Breiten auf das Regelmal3 von 2,75m
bei Radfahrstreifen und gibt gleichzeitig eine Priori-
sierung der zu wahlenden Fihrungsform vor (BVM,
2022a). Aus Grinden der Sicherheit soll in Hamburg
eine baulich getrennte Flhrung bevorzugt realisiert
werden, wobei es dazu zwei Mdglichkeiten gibt: als
erste Prioritdt werden Protected Bike Lanes (PBL) und



Abb. 68: Modell einer Protected Bike Lane, ohne Maf3stab (eigene
Darstellung)

Abb. 69: Modell eines Kopenhagener Radweges, ohne MaBstab
(eigene Darstellung)

Abb. 70: Eine Protected Bike Lane in der Innenstadt von Hamburg
(eigene Darstellung)

als zweite Prioritdt Kopenhagener Radwege festgesetzt.
Durch die getrennte Flhrung sollen zum einen Be-
gegnungskonflikte mit Ful3gangerinnen vermieden,
zum anderen aber auch die subjektive wie objektive
Sicherheit der Radfahrerinnen erhdht 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 kénnen 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 Straf3e und
haben zur Fahrbahn, wie auch dem Gehweg je einen
Niveauunterschied, meist als Absenkung ausgeformt.
Ahnlich den Protected Bike Lanes fordert die ReStra fiir
einen Kopenhagener Radweg eine Breite von 2,75m als
Regelmal3 (BVM, 2022a).

FuBverkehr

Fir den FuBverkehr definiert die RASt 06 eine Regel-
breite von 2,50m, welcher als Seitenraum verflgbar
sein sollte. Sie betont jedoch auch, dass diese Breite
individuell an die 6rtlichen Gegebenheiten angepasst

werden muss, da die Seitenrdume im Stral3enverkehr
neben der Nutzung durch den Ful3verkehr auch dif-
ferenzierte, weitere Aufgaben erflllen. Hierzu kann
beispielsweise ein erhohter Platzbedarf durch Ban-
ke, Poller oder Warteflachen von Haltestellen zihlen
(FGSV, 2012). In den Empfehlungen fur FuBBganger-
verkehrsanlagen (EFA) werden ergdnzende Hinweise
gegeben, bei denen sich vor allem anhand der Grund-
anforderungen an Ful3verkehrsanlagen diese multiko-
dierten Anspriche erkennen lassen:

Hohe Verkehrssicherheit
Hohe soziale Sicherheit
Direkte umwegfreie Verbindungen
Angemessene Dimensionierung
Minimierung der Widerstdnde
MabBstdbliche Gestaltung
Mobilitéitsbeschrdnkte Personen
(FGSV, 2002)

Bei Raumen fur den Ful3verkehr werden dabei im Ver-
gleich zu Raumen fir das Kfz, den Radverkehr oder
den OPNV vergleichsweise wenig feste Abmessun-
gen vorgegeben.Viel mehr finden sich in der EFA zahl-
reiche Hinweise und Empfehlungen mit Wertspannen
oder Aspekten wie der dllgemein schwachen Akzeptanz
von Unterfihrungen und rechtwinkligen Wegeftihrungen, aus
denen sich der stral3enbegleitenden 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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O sicheren und angemessen skalierten Grof3e des Fuf3-

O verkehrsraumes auch Ruhepldtze und Verweilzonen

O einen signifikanten Einfluss auf die Qualitdt und Ak-

zeptanz von Ful3verkehrsanlagen haben, weswegen
eine Planung dieser im Rahmen einer Verkehrsraum-

. planung nicht unterlassen werden sollte (FGSV, 2002).

O Die Hamburger ReStra Ubernimmt die Empfehlungen
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aus der RASt 06 und EFA und erginzt diese um weni-
ge Hinweise. Auffallend ist hierbei die Umbenennung
derTabelle 2 Grundanforderungen an Anlagen des FuBBgén-
gerverkehrs innerorts in Orientierungswerte fiir Anlagen des
FuBgdngerverkehrs (FGSV, 2002 und BVM, 2022a). Ob
diese Liberalisierung der in der Tabelle feststehenden
Werte durch die Anderung der Wortbedeutung fiir
vergleichsweise breitere oder schmalere FuBwege in
Hamburg sorgt, ldsst sich nicht beantworten. Neben
der Anpassung der Tabellenbenennung und ihrer Be-
deutung erhoht die ReStra die regelmallige Breite auf
2,65m fUr Seitenraume an angebauten Straf3en ohne
Radwege, womit die konfliktfreie Begegnung von
mindestens zwei mobilitdtseingeschrankten Personen
ermdglicht werden soll (BVM, 2022a).

OPNV

Fir den &ffentlichen Personennahverkehr, hier speziell
dem Busverkehr, wird prinzipiell eine moglichst kon-
fliktarme Route gefordert, auf der ein zlgiges Voran-
kommen mdglich ist. Dabei sieht die RASt 06 grund-
sdtzlich zwei mogliche Fihrungsformen: zum einen
auf einer regelhaften Fahrspur im gemischten Ver-

Seitenraum Fahrbahn

Sicherheits-  Verkehrsraum Sicherheits-
raum raum

0.20 1.80 0.65

Gebéude oder hohe Einfriedung

Abb. 71: Ein regelmaBiger Begegnungsraum flir FuBBgdngerinnen
nach der ReStra (BVM, 2022a)

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

Die Vorteile von einer gesonderten Fihrung des Bus-
verkehrs auf eigenen Fahrspuren liegen dabei vor al-
lem in der Vermeidung von verkehrsbedingten Fahr-
zeitverlusten und einer Attraktivierung des OPNVs,
AuBerdem ermdoglichen Bussonderstreifen die Fuh-
rung des Busverkehrs abseits vom allgemeinen Stra-
Benverkehr, woraus sich Potenziale fUr innovative
StreckenfUhrungen ergeben. In ihrer Ausfihrung kon-
nen Bussonderstreifen in Mittellage oder Seitenlage
geflhrt werden, wobei vor allem die Haufigkeit des
Spurwechsels, die Lage der Haltestellen und die Fih-

rung des restlichen Stral3enverkehrs zu beachten sind
(FGSV, 2013).

Die ReStra tibernimmt die Ausfihrungen der EAO und
erkennt keinen weiteren Regelungsbedarf beziiglich
der Abmessungen und Einsatzmdoglichkeiten. 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 gefiihrt wird. Dazu kann auch
der Lieferverkehr zugelassen werden (BWVI,2017).

Markierungen

In den Richtlinien fir die Markierung von Stral3en
(RMS) werden die Formen und Ausfihrungen von
Stra3enmarkierungen festgelegt. Mithilfe dieser wird
derVerkehr geregelt und die Teilnehmerinnen geflhrt
wie auch im Bedarfsfall gewarnt. Markierungen be-
stehen dabei aus Zeichen, durch welche unter ande-
rem Linien, Sperrflichen oder Piktogramme auf der
Fahrbahn angezeigt werden. Im Regelfall sind Markie-
rungen weil3 oder gelb, bei aufgebrachten Verkehrs-
zeichen ausnahmsweise auch farbig (FGSV, 1993).
Wihrend Markierungen, wie weil3e gebrochene oder
durchgezogene Linien, in Verbindung mit der StVO als
Verkehrszeichen gelten und entsprechende Gebote
oderVerbote enthalten, sind die bunten Einfarbungen
von Radwegen nicht nach den technischen Regelwer-
ken normiert und gelten nur als zusatzlicher Hinweis
auf dasVorhandensein von einem Schutzstreifen oder
Radfahrstreifen (FGSV, 2010).



Abb. 72: Rote Markierungen flir mehr Sichtbarkeit an der Kreu-
zungssituation Knoten West im Projektgebiet (eigene Darstellung)

Das Einfirben von Radwegen mit roter; oder auch
griner oder blauer Farbe soll dabei im Straf3enver-
kehr zu einer erhohten Sichtbarkeit der Radfahrerin-
nen fuhren (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 erhdhte Vorsicht
geboten ist. Jedoch haben diese Markierungen nur
eine begrenzte tatsdachliche Wirksamkeit im Hinblick
auf die Verkehrssicherheit, denn ohne weitere bau-
liche Mal3nahmen kdénnen sie keine tatsachlichen Zu-
sammenstoBe oder Konflikte verhindern. Vielmehr
sind sie als unterstitzende Kommunikationsmafnah-
me zu sehen, die das menschliche Verkehrsverhalten
unterbewusst beeinflussen kann (Giebeler, 2019).

Signalisierung
In der Richtlinie fir Lichtsignalanlagen (RiLSA) wird

die Programmierung, Steuerung und der Betrieb von
Lichtsignalanlagen im &ffentlichen Raum geregelt. Die-
se bestimmen mal3geblich die Last, die ein Verkehrs-
netz abwickeln kann und kénnen 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
veroffentlicht werden, auch den Leitfaden fur Lichtsi-
gnalanlagen vom LSBG, in dem eine einheitliche Bear-
beitung von Lichtsignalanlagen in Hamburg festgelegt
wird (LSBG, 202 1). Damit steht dieses hamburgspezi-
fische Dokument in einem dhnlichen Verhdltnis wie
die ReStra zur RASt 06.

Stadtische Lichtsignalanlagen in Deutschland sind in
ihrem Signalprogramm mit dem Fokus auf den MV
geplant. Im Bedarfsfall werden auch Phasen fur kreu-
zende FuB3- und Radverkehre angelegt. Damit liegt
der Fokus jedoch meist primdr auf der optimalen
Abwicklung des MVs und sekundar auf der Abwick-
lung von Rad- und Ful3verkehrsstromen. Als kritische
Punkte im Verkehrssystem hat die Lichtsignalanlagen-
schaltung damit einen hohen Einfluss auf die Wahr-
nehmung von der Qualitit von Wegeverbindungen
und kann die Nutzungshaufigkeit von Teilen des Ver-
kehrsnetzes beeinflussen (FGSV, 2015).

Fir die bevorzugte Schaltung des OPNVs gibt es be-
reits Sonderformen, durch die eine plnktlichere und
zuverldssigere Taktung des Busverkehrs trotz Misch-
verkehrs maoglich wird. Durch Funksignale zwischen

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

Der FuB3- 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
FuBverkehr nur auf Knopfdruck eine griine Phase er
halt. Dies wurde einst zur Beschleunigung des MV ins-
talliert, bremst jedoch den Ful3- und Radverkehr aktiv
aus. In Hamburg stehen noch etwa |5 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 fir den MV - mithilfe einer Warmebildkame-
ra wurde bei herannahendem MV fir den FuB3- und
Radverkehr auf Rot geschaltet. Dieser hatte sonst
dauerhaft griin. Eine Auswertung zeigte, dass sich die-
se Umkehr bewdhrte und der MV nicht signifikant
mehr Zeit fur die Strecke brauchte, wahrend der Ful3-
und Radverkehr durch mehr Griinzeit positiv beein-
flusst wurde (BVM, 2022d).

Neben dem Priorisieren des OPNVs durch Funk und
der Umkehr von Bettelampeln gibt es auch die Griine
Welle zur Optimierung des Verkehrsflusses. Bei dieser
werden auf zusammenhdngenden Streckenabschnit-
ten die Lichtsignalanlagen aufeinander abgestimmt,
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sodass sie bei einer festgelegten Geschwindigkeit
durchgehend griin fir einen Verkehrsstrom anzeigen.
Dieses Prinzip kann auch fur die Férderung des Rad-
verkehrs angewandt werden und wurde bereits in
Kapitel 4 als Best Practice aus Kopenhagen vorgestellt.
Aber auch in Hamburg sind bereits zwolf Streckenab-
schnitte fUr eine Griine Welle Rad optimiert und erho-
hen dadurch den Fahrkomfort durch weniger Halten
an roten Signalen. (BVM, 2022¢).

Ldrmschutz

In Hamburg wird bereits seit 2008 aktiv an der Be-
kdmpfung von Larm im offentlichen Raum im Rahmen
einer Larmaktionsplanung gearbeitet. Diese fuf3t auf der
von der EU beschlossenen Umgebungsldrmrichtlinie
2002/49, welche 2005 im Bundesimmissionsschutz-
gesetz umgesetzt wurde. Als Basis der Bewertung
von Ldrmeinfllssen werden alle finf Jahre Ldrmkarten
erstellt und ein darauf abgestimmter Larmaktionsplan
fortgeschrieben (BSU, 2008). Allgemein zustandig fur
die Lirmkartierung in Hamburg ist die Behérde fiir Um-
welt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA), welche
in Zusammenarbeit mit den jeweiligen Behdrden die
beschlossenen MafBBnahmen umsetzt (BUKEA, 2024).

Larm tritt in der Stadt auf verschiedene Arten auf,
ein bedeutender Faktor ist dabei der Verkehr. Anfahr-
gerdusche, Abrollgerdusche, Hupen, aufheulende Mo-
toren und andere Larmquellen setzen das vegetative
Nervensystem der Stddterinnen unter dauerhaften
Stress. Umgebungslarm gilt allgemein als einer der

grofBten Umweltstressoren fir den Menschen und
ist ein wichtiger Faktor fur die &ffentliche Gesundheit.
Schlafstérungen, Herz-Kreislauf Erkrankungen und
chronische Beldstigungen kénnen Folgen von dauer-
haftem Larm sein. Dazu leidet auch die Umwelt ab-
seits des Menschens unter diesen Belastungen und
auch die Qualitit der 6ffentlichen Raume kann sich
durch hohen Larm drastisch senken (BUKEA, 2024).
In der Larmkartierung des Projektgebietes ist zu er
kennen, dass sich die Kennedybriicke durch ihre starke
MV-Frequentierung in einem hoch belasteten Gebiet
befindet (BUKEA, 2022).

In ihrer mittlerweile vierten Fortschreibung des Ldrm-
aktionsplans beschreibt die BUKEA die geplanten und
umgesetzten Mal3nahmen im Stadtverkehr, die zu
einer dauerhaften Verringerung des Larms beitragen
sollen. Die Hauptmalnahme ist eine Herabsetzung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten auf 30 km/h
an Larmbrennpunkten 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 Leistungsfahigkeit von Hauptverkehrsstraf3en.
Vielmehr fihrt die Reduktion in mehreren untersuch-
ten Gebieten zu einer spirbaren Entlastung, wahrend
im Stral3enverkehr keine Ubermafigen zusdtzlichen
Belastungen wie Riickstaus festgestellt wurden (Hein-
richs et al,, 2016).

Dazu werden im Ldrmaktionsplan der FHH die Sanie-
rung von Fahrbahndecken mit larmmindernden Ma-

terialien und Larmschutzwande als direkt wirkende
MafBnahmen beschrieben. Neben diesen Mal3nahmen
werden auch strategische Mal3nahmen thematisiert,
welche indirekt wirken kénnen. Dazu gehéren unter
anderem der Ausbau des OPNVs, die Férderung von
alternativen, leiseren, Antrieben und die Entwicklung
des Rad- und FuBverkehrsnetzes. Damit soll zum ei-
nen der Anteil des stark emittierenden M(l)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
Larm produzieren (BUKEA, 2024).

Aus den Dokumenten zur Larmaktionsplanung in Ham-
burg und bundesweit ergibt sich die direkte Verknlp-
fung des Faktors Larm mit der Qualitdt von offentli-
chen Stra3en und Raumen. Zu laute Rdume werden
durch den Menschen gemieden, was zu einer Ein-
schrankung der Nutzungsmoglichkeiten des offentli-
chen Raumes fur die Stddterinnen fihren kann.

Schlussfolgerungen

Die Analyse der geltenden technischen Regelwerke
und den ergdnzenden Empfehlungen und Vorgaben
der Stadt Hamburg verdeutlicht, dass die Gestaltung
offentlicher Verkehrsraume maf3geblich durch die dif-
ferenzierten Nutzungsanspriiche verschiedener Ver-
kehrsteilnehmerinnen bestimmt wird, diese jedoch
durch ihre Diversitat nur schwierig zu verallgemei-
nern sind. Die regelwerksseitig formulierten Anfor-

derungen zielen daher auf eine grundlegend sichere,



komfortable und konfliktarme Nutzung des Stra-
Benraums ab, wobei auch mittlerweile vermehrt der
Umweltverbund und nicht-motorisierte Verkehrs-
teilnehmerinnen zunehmend priorisiert werden. Fir
die Entwurfsplanung der Kennedybriicke lassen sich aus
den dargestellten Anforderungen folgende Kriterien
ableiten, anhand derer die Qualitdit der geplanten
Umgestaltung Uberprift werden soll:

Die Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmerinnen durch
| ausreichend dimensionierte Wegeflihrungen und die Trennung

von konflikttrdchtigen Verkehrsteilnehmerinnen gewdhrleisten

Eine Férderung des Umweltverbunds durch den prioritdren

Ausbau dessen Infrastruktur und MalBnahmen zur Steige-

rung der Nutzungshdufigkeit

Eine klare und intuitive Verkehrsfihrung durch angepasste

; Signalisierungen, Markierungen und innovative Steuerungs-

formen

Eine Ldrmminderung und Erhéhung der Aufenthaltsqualitcit
4 durch LdrmschutzmaBnahmen und der quadlitativen stddte-

baulichen Entwicklung des umgebenden 6ffentlichen Raumes

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 Férderung einer zukinftigen
nachhaltigen und nachfrageorientierten Mobilitdt im
Sinne von sich verdndernden Nutzungsverhalten der
Stadterinnen. Die genannten Kriterien bieten hierfir
eine Grundlage fiir die systematische Uberpriifung
und Ubertragbarkeit in dhnlich gelagerte Projekte.
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6.4 El: Hybrider Transitraum

Die Herleitung der Entwurfsidee geschieht Uber die
baulich bedingte, natiirliche Begrenzung des Stral3en-
raumes durch die Brickenbreite und den bereits
definierten, geforderten Regelmallen, welche die
Verkehrsteilnehmerinnen fur 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 Verkehrsflachen,
wodurch Nutzungskonflikte vermieden werden kon-
nen. AuBBerdem werden vulnerable Gruppen, wie
Kinder und Senioren, starker vor ihnen Uberlegenen
Verkehrsteilnehmerinnen geschitzt. An dieser Stelle
sind jedoch auch Nachteile des Trennungsprinzips zu
nennen, zu denen unter anderem der erhohte Fla-
chenbedarf und die Ausbildung von Konfliktpunkten
an planerisch nicht vermeidbaren Kreuzungsstellen
gehdren. Bezogen auf das hier untersuchte Projekt-
gebiet Uberwiegen jedoch die Vorteile des Trennungs-
prinzip den Nachteilen.

Als zwei Kernelemente des Entwurfs werden eine ge-
trennte Radverkehrsfiihrung auf beiden Briickenseiten auf
den ehemaligen duBeren Fahrspuren und je Richtung eine

gesonderte Busspur in Mittellage vorgeschlagen.

Durch eine getrennte Radverkehrsfihrung wird die

objektive Sicherheit - wie auch das subjektive Emp-
finden dieser - erhdht und Konflikte auf aktuell ge-
meinsam genutzten Geh- und Radweginfrastrukturen
vermieden. Die ReStra priorisiert an dieser Stelle die
FUhrung auf einer Protected Bike Lane Uber die auf ei-
nem Kopenhagener Radweg, weshalb die Wahl auf ers-
tere fiel. Dabei wird die jeweils dul3ere Fahrspur auf
der Briicke durch linkslaufig aufgeklebte Protektions-
elemente zu einer Protected Bike Lane, auf welcher aus-
schlieBlich der Radverkehr zugelassen ist. So entsteht
durch die Protektionselemente auf der linken und
der Bestandsborde auf der rechten Seite ein beid-
seitiger Hohenunterschied zur klaren Seitenbegren-
zung. Ein Einfarben des Untergrundes in roter Farbe
unterstltzt 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 flr den Radverkehr auf der Kenne-
dybriicke. Die Protektionselemente sind je 10m oder
5m lang mit 0,5m Unterbrechung zur Entwdsserung
der Fahrbahn.

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

Fahrbahnbreite von 6,50m ergibt. Damit erhdlt der
Umweltverbund eine weitere Priorisierung bei gleich-
zeitiger Starkung der Ost-West-Achse.

Eine StreckenfUhrung Uber die Kennedybriicke ermdg-
licht eine direkte Verbindung des Nordosten der Stadt
oder des Hauptbahnhofes mit dem Dammtor, ohne da-
bei Uber den bereits stark frequentierten Jungfernstieg
und die Innenstadt zu fahren. Solche Streckenfthrun-
gen konnen vor allem flr die sog. Xpress-Linien des
HVVs interessant sein, welche Uber ldngere Strecken
und mit weniger Haltestellen wichtige stadtische Kno-
tenpunkte verbinden (Steinat, 2020).

Dazu bietet sich die Kennedybriicke auch fir erganzen-
de Mobilitdtsangebote im Rahmen des autonomen
Fahrens an. So befindet sich die Kennedybriicke 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 Briicke damit
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Abb. 73: Bestehende Buslinien (rot) und Potenziallinien, ohne
MaBstab (eigene Darstellung auf Grundlage von LGV, 2025)



optimale Bedingungen fir den Testbetrieb derartiger
Systeme.

FUr ein vertrdgliches und sicheres Miteinander auf
der Briicke gilt fur Busse und Taxen Tempo 30 auf den
Busspuren im Bereich der Bricke. Damit wird zum
einen die Larmbelastung der Umgebung durch den
Verkehrslarm gesenkt. Zum anderen erhdht eine
Absenkung der Hochstgeschwindigkeit auch die Ver-
kehrssicherheit fir irreguldar querenden FuBverkehr,
von welchem durch die Erhdhung der Qualitdt des
offentlichen Raumes im beidseitigen Bereich der Bri-

cke auszugehen ist.

Knoten Ost - MIV

Der Knoten Ost bleibt in seiner Grundstruktur derVer-
kehrsfihrung so bestehen, wird jedoch in Teilen ver-
schmadlert. Aus norddstlicher Richtung kommend fallt
die vierte Fahrspur kurz vor dem Knotenpunkt weg,
damit der MIV wie bereits im Bestand auf drei Spuren
Uber den Knoten hinweg ans Ferdinandstor und in die
Innenstadt geleitet werden kann. Auch die Mdglich-
keit zum Wenden Uber die mittig liegende Verkehrs-
insel bleibt zweispurig bestehen.

Vom Ferdinandstor kommend wird der MIV wie im
Bestand dreispurig stadtauswarts gefthrt. Kurz nach
dem Knoten Ost wird die duf3ere Fahrspur weiterhin
in die Nebenfahrbahn An der Alster geleitet, auf der
sie im Mischverkehr parallel zur Hauptstrecke die di-
rekten Anlieger anbindet. Von der Stral3e Holzdamm
kommend ist das Befahren des Knotenpunktes und

das Linksabbiegen in Richtung Ferdinandstor weiterhin
maoglich.

Knoten Ost - Radverkehr

Die Bestandsradwege werden ab dem Knotenpunkt
zu Gehwegen umgewidmet. Der Radverkehr aus
norddstlicher Richtung wird hinter der ersten Lichtsi-
gnalanlage auf die ehemalige dul3ere Fahrspur geleitet.
Dabei wird der doppelte Parkstand vor dem Anleger
einer Segelschule fir die Aufleitung des Radverkehrs
genutzt, um einen breiten und komfortablen Uber
gang auf die Protected Bike Lane zu gewahrleisten. Der
ehemalige Parkstand scheint vor allem der Anliefe-
rung der Segelschule zu dienen. Damit diese M&glich-
keit nicht wegfdllt, wird im Bereich vor der ersten LSA
durch das Verschmdlern der Stral3enbreite eine circa
25m lange Parkfliche geschaffen. Durch diese wer-
den zwei Funktionen gleichzeitig erfillt: Zum einen
dient sie als Anlieferung fur alsteransaf3ige Unterneh-
men, wie der Segelschule und dem daneben liegen-
den Café. Zum anderen entsteht flr die hinter der
Lichtsignalanlage beginnende Protected Bike Lane eine
Pufferzone zum parallel gefihrten MIV. So wird der
MIV rechtzeitig vor der Protected Bike Lane bereits ver-
schwenkt und eine Gefahrenstelle wird vermieden.
Am Beginn der Briickenrampe an der zweiten Licht-
signalanlage ermdglicht eine rechts liegende Fahrra-
daufstelltasche das Abbiegen in Richtung des Ferdi-
nandtors und der Innenstadt.

Von der Kennedybriicke kommend wird der Radver-
kehr vor der sogenannten Busschleuse aufgeteilt:

Radlerinnen mit dem Ziel Innenstadt k&nnen ohne
Fahrtunterbrechung der rechten Fahrspur folgen und
befinden sich dabei weiterhin auf einer Protected Bike
Lane. Radlerinnen mit dem Ziel der Knotenquerung
werden zurlckversetzt angehalten und signalisiert
Uber den Knoten gefiihrt. Die stra3enbauliche Situati-
on muss daftir leicht angepasst werden: Die Verkehrs-
insel fdllt weg und der Gehweg, wie auch die Flache
der Radspur, werden im Aufstellbereich leicht ver-
breitert. Markierte Ful3gangeriberwege, wie sie auch
in den Niederlanden Ublich sind, weisen abbiegende
Radfahrerinnen und kreuzende Ful3gdngerinnen auf
die Konfliktstelle hin. Ostlich des Knotenpunktes wird
der Radverkehr, leicht versetzt zur Bestandsstrecke,
Uber den Gehweg auf die Wendeanlage der Neben-
strecke An derAlster aufgeleitet und von dort im Misch-
verkehr stadtauswarts gefuhrt.

Aus der Stral3e Alstertwiete kommend besteht weiter-
hin die Moglichkeit der Kreuzung der Stral3e An der
Alster und der folgenden direkten Aufleitung auf die
dort beginnende Protected Bike Lane.

Knoten Ost - OPNV

Von An der Alster kommend bis zum Knotenpunkt Ost
wird der Busverkehr gemischt geflhrt. Zwischen der
ersten und der zweiten Lichtsignalanlage beginnt auf
der ehemaligen innenliegenden Fahrspur eine zeit-

lich unbegrenzte Busspur. An dieser Stelle ist es dem O
OPNV méglich, entweder in Richtung Ferdinandstor O
weiter im Mischverkehr geflhrt zu werden oder auf ‘

die Kennedybriicke abzubiegen. Von der Briicke kom- O
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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 ermaéglichen. Am
Knoten Ost wird dazu eine Busschleuse eingerichtet: der
Radverkehr wird zurlckversetzt gehalten, um dem
abbiegenden Bus ein begegnungsfreies Abbiegen
zu ermdoglichen. Dazu kann dieser bei entsprechen-
der Signalisierung die freie Radspur tberfahren und
hat dabei genligend Raum zum Ausschwenken. Die
innenliegende Busspur wird ab dem Knotenpunkt
wieder in den Mischverkehr Uberfihrt und leitet den
Busverkehr in nordéstliche Richtung An der Alster ab.
Vom Ferdinandstor kommend wird der ehemalige Links-
abbieger zu einer Busspur; auf welcher der OPNV in
zwei Phasen auf die Kennedybriicke abbiegen kann.

Knoten Ost - FuBverkehr
Die Fuhrung des FuBverkehrs bleibt an allen Seiten

des Knotenpunktes gleich. Durch die Verlegung des
Radverkehrs werden darlber hinaus weitere Flachen
frei, wodurch eine Entspannung der Konfliktsituatio-
nen an engen Begegnungstellen zu erwarten ist. Ins-
besondere am stark frequentierten Alsterufer ver-
doppelt sich die verfligbare Flache auf stellenweise
circa /m. Aber auch stdwestlich des Knotenpunktes
verbreitert sich die Gehwegfliche durch den Wegfall
der Verkehrsinsel und die Verlagerung des Radweges
signifikant. Dies eroffnet diverse Potenziale fir eine
breite Bespielung der aktuell untergenutzten Griinan-
lagen, wie es an spaterer Stelle noch ausgefihrt wird.

Die Kennedybriicke - MIV

Auf der Kennedybriicke wird der MIV vollstindig he-
rausgenommen und alternativ dber die drei Haupt-
strecken der Lombardsbriicke und der B4 im Suden
und dem Ring 2 im Norden gefihrt.

— /]
——— —
q Bl i
o =L I o
‘ ‘ ] ] H J 1] ‘ ‘
6,00 275 | 6,50 | 275 8,00
’ 12,00 ’
26,00

Abb. 74: Entwurf des Querschnittes der Briicke in Metern, ohne MaBstab (eigene Darstellung)

Die Kennedybriicke - Radverkehr

Zwischen den beiden Knotenpunkten wird der Rad-
verkehr durchgehend auf einer Protected Bike Lane auf
der duBeren Fahrspur der Briicke gefihrt.

Die Kennedybriicke - OPNV
Auf der Briicke wird der Busverkehr auf jeweils einer
Busspur je Fahrtrichtung gefihrt.

Die Kennedybriicke - FuBverkehr

Durch den Wegfall der Radwege erdffnen sich auf
der Bricke FuBBwegbreiten von 8m auf der nordli-
chen und ém auf der stdlichen Seite, wodurch eine
komfortable Flaniermeile mit genligend Raum fur Be-
gegnungsverkehre entsteht. Die Wege und Treppen
an den Rampen, welche in die Grinanlagen flhren,
werden in ihrer Form und Funktion beibehalten, da
sie die Grinanlagen bereits optimal mit der Stral3en-
achse verbinden. Die Lichtmasten auf der Briicke
werden ndher an die Fahrbahnkante gertickt. Damit
stehen sie nicht mehr mittig auf dem Gehweg und

erfullen weiterhin ihre Funktion.

Knoten West - MIV

Durch die Herausnahme des MIV von der Kennedybrii-
cke ist die Einfahrt in die Stral3e Alsterufer von der stid-
lichen Seite her nur noch fir den Radverkehr moglich.
Damit wird die Straf3e Alsterufer zur Einbahnstral3e in
sudlicher Fahrtrichtung mit der beidseitigen Freigabe
fUr den Radverkehr durch eine FahrradstraBe und dem
Zusatz Kraftfahrzeuge frei.



Vom Alsterufer kommend ist es weiterhin moglich,
rechts in die WarburgstraBe abzubiegen oder gerade-
aus Uber den Neuen Jungfernstieg in die Innenstadt
zu gelangen. Vom Alsterglacis aus werden alle drei
Fahrspuren Uber den Rechtsabbieger in Richtung des
Neuen Jungfernstieges abgeleitet. In entgegengesetz-
ter Fahrtrichtung von der Lombardsbriicke kommend,
ist durch die Bus- und Radspuren ausschlie3lich ein
Linksabbiegen zum Dammtor moglich. Dabei wird
der Linksabbieger, welcher sich unter der Eisenbahn-
briicke als dritte Spur im Bestand weitet, durch eine
Sperrflache gesperrt. Dieser wiirde sonst auf die Bus-
spur, die von der Kennedybriicke zum Dammtor fUhrt,
leiten, was durch eine Sperrfliche verhindert wird.
Von Stden kommend ist damit ein zweispuriges Ab-
biegen mdglich. Die Zufahrt zum Alsterufer bleibt, wie
im Bestand, gesperrt und das Rechtsabbiegen in die
WarburgstraBe bleibt Uber den rechten Linksabbieger
weiter moglich.

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 fir den Entwurf
aufgrund ihrer Aktualitdt und Fihrung am Knoten-
punkt weitgehend bestehen. Von der Kennedybriicke
kommend kann zum einen Uber den alten Rechtsab-
bieger nach rechts in die Stral3e Alsterufer abgebogen
und zum anderen Uber den Knoten hinweg in Rich-

tung Dammtor gefahren werden. Die Abkurzung durch
die Griinanlage zwischen der Briicke und der Stral3e
Alsterufer fdllt aufgrund der hdhenungleichen Fihrung
des Radverkehrs im Bereich der Briicke weg. Aul3er-
dem werden so Kreuzungskonflikte mit Fuf3gdnge-
rinnen vermieden und der zu fahrende Bogen zum
rechts abbiegen in die Stral3e Alsterufer ist aufgrund
der kurzen Entfernung zu vertreten. Der nordliche
Radweg auf der Rampe West fdllt durch die Flhrung
auf der Straf3e weg.

Widhrend an sdmtlichen anderen Stellen in diesem
Fall der Gehweg verbreitert wird, bietet sich hier eine
Entsiegelungsmal3nahme an. Zwischen dem ehema-
ligen Radweg und dem FulBweg ist eine Baumreihe
gepflanzt, welche bei einer Verbreiterung mittig auf
dem Gehweg stehen wirde. Stattdessen werden
die Baume erhalten und die Flache des Radweges zu
einer Grinflache umgewidmet und entsiegelt. Da-
mit werden die Bdume erhalten und erfiillen durch
den verbreiterten Grinstreifen eine larmschitzende
Funktion fur den dahinter liegenden Gehweg.

Aus Richtung des Neuen Jungfernstieges wird der
Radverkehr bereits vor der Eisenbahnbriicke auf eine
rechts liegende Protected Bike Lane aufgeleitet. Stdlich
des Knotenpunktes West ist es dann entweder mdg-
lich, durch das Rechtsabbiegen auf die Protected Bike
Lane der Kennedybriicke zu gelangen oder geradeaus
Uber den Knoten hinweg in die Fahrradstra3e Alster-
ufer zu gelangen. Dazu ist das Kreuzen der Busspur
von Noten, was durch eine getrennte Signalisierung
der Lichtsignalanlagen geregelt wird. Damit werden

zwei Konfliktpunkte vermieden: Zum einen muss der
Radverkehr nicht erst Uber zwei Verkehrsinseln fah-
ren, um in die Stral3e Alsterufer einzufahren. Zum An-
deren wird auch das Kreuzen mit dem Radverkehr
von der Kennedybriicke kommend an der norddst-
lichen Verkehrsinsel vermieden. Auf dieser stellt sich
der Ost-West-Verkehr auf und wiirde damit mit dem
Std-Nord Verkehr kollidieren.

Vom Dammtor kommend wird der Radverkehr wie im
Bestand mithilfe von zwei Lichtsignalanlagen Uber den
Knoten gefiihrt, bevor er auf der Straf3e verschwenkt
und auf die Protected Bike Lane der Kennedybriicke ge-
leitet wird.

Die Stral3e Alsterufer wird im Bestand nach der Kur
ve nordlich hinter der Grenze des Projektgebietes
zu einer Fahrradstral3e. Durch den Wegfall des ab-
biegenden MIV wird diese Fahrradstraf3e bis zum
Knotenpunkt West verlangert und behdlt die Nutzung
der Fahrbahn in nordlicher Fahrtrichtung allein dem
Radverkehr vor.

Knoten West - OPNV

Von der Bricke kommend verbleibt der Busver-
kehr auf einer gesonderten Busspur, welche weiter
Richtung Westen bis zum Bahnhof Dammtor verlduft.
Damit wird der Busverkehr auch Uber die Briicke hi-
naus weiter priorisiert und eine maoglichst stérungs-
freie Fahrt ermoglicht. Durch den Wegfall des dritten
Linksabbiegers fur den MIV-Verkehr, welcher von Si-
den kommend in Richtung Dammtor abbiegt, wirde
der Busverkehr ohne eine gesonderte Busspur west-
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lich des Knotenpunktes wieder im Mischverkehr fah-
ren und wadre bei einem hohen Verkehrsaufkommen
an einer punktlichen Weiterfahrt gehindert.

Vom Dammtor kommend wird der Busverkehr bereits
vor dem Knotenpunkt in einer gesonderten, im Be-
stand als doppelte Fahrspur angelegten, Uberbreiten
Busspur gefiihrt, welche im Verlauf den Knotenpunkt
quert und auf die Kennedybriicke fihrt. Aus stdlicher
Fahrtrichtung kommend wird der Busverkehr, analog
zur Radspur; bereits ab dem Knoten Neuer Jungfernstieg
/ Lombardsbriicke auf einer Busspur gefihrt und paral-
lel zu den Radfahrerinnen nach rechts auf die Kenne-
dybriicke abbiegen. Eine weitere Busspur ware auf der
gegenwartigen Sperrfliche, dem dritten Linksabbie-
ger, vom Neuen Jungfernstieg in Richtung Dammtor mog-
lich - jedoch ergibt sich im umliegenden Stadtgebiet
keine Route, bei der diese Fihrung von Vorteil ware.
Daher wird der dritte Linksabbieger mithilfe einer
Sperrflache markiert.

Knoten West - FuBverkehr

Aquivalent zu der FuBverkehrsfiihrung auf der Briicke
und am Knoten Ost verbleibt auch am Knoten West der
FuBverkehr Uberwiegend auf bekannten Strecken. Auf
der Rampe West befindet sich auf der nérdlichen Seite
im Bestand eine Engstelle, da der Gehweg hier stel-
lenweise nur |,8m breit ist. Um auch an dieser Stel-
le ein komfortables Vorankommen zu gewdhrleisten,
wird neben der bereits beschriebenen Entsiegelungs-
malnahme auf dem nebenliegend verlaufenden Rad-
weg der Gehweg zwischen dem Baumbestand auf

knapp 3m verbreitert. Der parallel verlaufende Weg
durch die Grinanlage wird baulich nicht verdndert, ist
jedoch nun durch den Wegfall der Radverkehrs dem
reinen FuBBgdngerinnenverkehr vorbehalten.

Auf der stdlichen Seite der Rampe betrigt die Geh-
wegbreite nach Wegfall der Radwege circa é6m und
erlaubt so auch hier eine potenzielle intensivierte
Nutzung der Wege und umliegenden Griinanlagen.
Die FuBverkehrsfihrung am Knotenpunkt bleibt an
allen weiteren Stellen bestandsgleich.

Markierungen

Zum Zweck der Erhdhung der Aufmerksamkeit auf
den Radverkehr werden alle Fahrstrecken, welche
auf der Fahrbahn verlaufen, rot eingefarbt. Dazu soll
damit auch das Ziel einer klaren und leicht erfass-
baren Verkehrsfihrung in Verbindung mit der Erho-
hung des subjektiven Sicherheitsempfinden und der
damit verbundenen Qualitdt des Radfahrerlebnisses
im Projektgebiet verfolgt werden. Auch ist durch die
Verkehrsberuhigung durch den Wegfall des MIV auf
der Bricke davon auszugehen, dass es zu vermehrten
irreguldren Kreuzungsverkehren seitens der Fuf3gdn-
gerinnen kommen kann. Um hier Konflikte zu ver
hindern und die Aufmerksamkeit bei der Querung zu
erhdhen, kann die rote Farbung 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 Uber tatsdch-
lich stral3enbauliche Eingriffe darstellt. Einzelne Stellen
bedirfen jedoch einer Neuaufstellung oder Aus-
wechslung von einzelnen Lichtsignalgebern aufgrund
der verdnderten Nutzung. So nutzen Lichtsignalgeber
fUr Busse ein anderes System der Signalisierung, wel-
ches an den neu entstehenden Busspuren nachzurls-
ten ist. Es ist auch abzusehen, dass die verdnderten
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 Grundsdtze des
neuen Phasenfolge fur die beiden Knotenpunkte, die
bei einer Neuberechnung zu beachten sind: Fir eine
konsequente Priorisierung des Umweltverbundes im
Projektgebiet bedarf es einer Vorrangschaltung fur
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 Griine Welle fir die
Hauptstrome des Radverkehrs ermdglicht wird. Die-
se werden aller Voraussicht nach auf der Ost-West-
Achse auftreten. Mithilfe einer Griinen Welle Rad wird
der Fahrkomfort und Verkehrsfluss gesteigert und
damit der Radverkehr attraktiviert.

Nudging
Neben dem Ausbau der verkehrlichen Infrastruktur
kéonnen auch mikroinfrastrukturelle Mal3nahmen die



Forderung des Umweltverbundes unterstitzen. Um
speziell den Radverkehr weiter zu starken, werden an
den Briickenrampen je ein Informationsdisplay mit Ge-
schwindigkeitsempfehlungen fiir die Griinphase der nahen-
den Lichtsignalanlage aufgestellt. Mithilfe von Senso-
ren erfasst das System die gefahrene Geschwindigkeit
und berechnet, ob die Grinphase erreicht werden
kann. Durch vier Symbole bedeutet sie dann der
Radfahrerin, ob diese langsamer; gleichbleibend oder
schneller fahren sollte, um noch Uber den Knoten
zu kommen. Das vierte Symbol erscheint, wenn ein
passendes Erreichen nicht mdglich ist. Durch diese
digitale Empfehlung soll der Fahrkomfort gesteigert
werden. Im Rahmen der Interventionen des Bindnis
fur den FuB- 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 Griinen Welle Rad erweitert werden.
Daneben wird auch je eine Zdahisdule aufgestellt, wie
sie auch an der Stral3e An der Alster bereits zu sehen
ist. Diese erfasst die Zahl der Radlerinnen pro Tag und
Jahr und kann sie menschgenau anzeigen. Dazu kon-
nen diese Daten bei der Analyse und Auswertung der
Radverkehrsférderungsmal3nahmen hilfreich sein, in-
dem die Nutzerinnenzahlen engmaschig erfasst wer-
den.

Im Rahmen der Radverkehrsférderung hat die Stadt
Hamburg im Jahr 2024 eine neue Gestaltung der
Beschilderung der Radrouten vorgestellt. Diese umfasst
Schilder, Stehlen und Bodenmarkierungen, auf denen
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Abb. 76: Beschilderung der Radrouten (eigene Darstellung)

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

Mobilitdtsangebote - (Leih-)Fahrradparken
Neben der Veranderung und Attraktivierung von be-
stehenden Verkehrsinfrastrukturen im Projektgebiet
sollen auch bisher nicht vorkommende Mobilitatsop-
tionen gestdrkt werden. Aus diesem Grund wird ein
Teil der alsterseitigen Schragparkstande an der Straf3e
Alsterufer am Knotenpunkt West fUr gesicherte Radabs-
tellanlagen in Form von Uberdachten Blgeln umge-
nutzt. Diese bietet bei 3 Abstellblgeln pro Parkstand
etwa |8 Radabstellplatze. 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 Abstellfliche fur
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 Licke im Netz geschlossen
und die Erreichbarkeit des Projektgebietes durch den
Umweltverbund gestarkt.

Mobilitdtsangebote - Car Sharing

Neben den Schriagparkstinden am rechten Fahr
bahnrand befinden sich an der Stral3e Alsterufer noch
weitere Parkstinde in Mittellage. Diese werden zu-
gunsten des Fahrkomforts auf der Fahrradstra3e und
aufgrund der Menge im Bestand eingekiirzt und als
neuer hw switch Punkt zum 218. Carsharing-Parkplatz
in der Hansestadt. Damit bieten sie reservierte Park-
stdnde in unmittelbarer Nahe zur Alster fir Carsha-
ring-Nutzerinnen und es wird das Erreichen des un-
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mittelbaren Alsterufers auch durch den motorisierten
Verkehr sichergestellt.

Mobilitatsangebote - E-Scooter

Der bestehende Geofence fir das Abstellen von
Leih-E-Scootern wird zum Schutz der Grlnanlagen
beibehalten. An den beiden neu geschaffenen Stadt-
Rad-Stationen wird diese Beschrankung jedoch aufge-
hoben, um ein geordnetes Abstellen der Scooter zu
ermdglichen. Damit wird ein Kompromiss zwischen
der Verkehrssicherheit und der Letzten-Meile-Mobilitcit

geschaffen.

Abb. 77: Montagen des Entwurfs im StraBenraum
(eigene Darstellung)



Folgende Doppelseite
Abb. 78: E I ,Hybrider Transitraum Kennedybriicke", ohne MaBstab (eigene Darstellung auf Grundlage von LGV, 2025)
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6.5 E2: Potenzialraum Kennedy-
briicke

Die Kennedybriicke als Teil des Hauptverkehrsstra3en-
netzes in Hamburg erfillt gleichzeitig mehrere Funk-
tionen: zum einen ist sie ein Transitraum mit grof3er
Bedeutung fur die tdgliche Verkehrsabwicklung. Ein
Entwurf fUr eine zuklnftige Flaichenverteilung im Sin-
ne einer schwerpunktmafBig nachhaltigen Mobilitét
dazu ist in Kapitel 6.4 geschehen. Zum Anderen bietet
die Briicke und ihre direkte Umgebung durch die an-
liegenden Grinflichen mit Wasserzugang ein Potenzial
fur eine Weiterentwicklung des offentlichen Raumes
mit gesteigerter Aufenthaltsqualitit. Diese Potenziale
werden im Bestand jedoch nicht ausgeschopft, was
vor allem dem ldarmintensiven Verkehr an der Stral3e
und den vernachldssigten Grinanlagen geschuldet ist.

An dieser Stelle bietet es sich nun an, nach einer rein
verkehrlichen Umstrukturierung zur Forderung des
Umweltverbundes auch die unmittelbar anliegenden
Flachen weiterzuentwickeln. Der Einfluss der Umge-
bung von Verkehrsachsen auf die Nutzungsintensitdt
dieser ist nicht zu unterschatzen. Neben der Qualitdt
von Wegen und Fahrbahnen bestimmen auch um-
gebende Faktoren, wie die Gestaltung und das Aus-
sehen der anliegenden Flachen, die Menschen direkt
in ihrem Empfinden dem Raum gegeniber (FlUki-
ger, 2015). Die folgenden Maf3nahmen bilden dabei
Schlaglichter und zeigen punktuell vielseitige Potenzi-
alrdume im Untersuchungsgebiet auf. Sie sind in ihrer

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

briicke auch der Potenzialraum Kennedybriicke.

Jan Gehl teilt die |2 Kriterien einer Stadt auf Augenho-
he in drei Kategorien: Schutz, Komfort und Begliickendes.
Die erste Kategorie, Schutz, bildet die Basis der Ver-
kehrsplanung und dient der grundsatzlichen Erflllung
der Anforderungen, die der Mensch an den ihn um-
gebenden Raum stellt.Vor allem die Kriterien A.I und
A.3 wurden bereits zum grof3en Teil mit dem Entwurf
in Kapitel 6.4 bedacht. Durch die Neuaufteilung des
Verkehrsraumes werden Konfliktpotenziale, beispiels-
weise durch enge, geteilte Wegeflachen, minimiert.
Mithilfe der Herausnahme des MIV und der Redu-
zierung der Geschwindigkeiten auf 30km/h sinkt die
Larm- und Umweltbelastung, was sich positiv auf die
Sinneswahrnehmungen auswirkt.

Das Sicherheitsgefuhl wird durch viele externe, aber
auch interne Faktoren, wie Erfahrungen und Pragun-
gen des Menschens beeinflusst (Gehl, 202 1). Fir eine
Verbesserung des grundsdtzlichen Sicherheitsgefiihls
wird an dieser Stelle der Ausbau der offentlichen Be-

leuchtung, vor allem innerhalb der Grinanlagen, vor-
geschlagen. In diesen sind aktuell keine Beleuchtungen
montiert, wodurch die Wege vor allem im Dunkeln
und im Winter zu Angstraumen werden koénnen. An
dieser Stelle ist eine Verknipfung von Sicherheit und
Kunst maoglich, indem die Beleuchtung durch kinst-
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 weil3 leuchtende Kuben Licht spenden, aber auch
als Sitzgelegenheit fungieren und kinstlerisch den his-
torisch bedeutsamen Platz interpretieren (Steinke &
Blume-Gleim, 201 1). In Anlehnung an die Gestaltung
des Domplatzes werden die beiden von der Alster
abgewandten Flachen so durch regelmdBig angeord-
nete Kuben beleuchtet.

Grof3stadte und Hauptverkehrsachsen sind oft von

Abb. 79: Leuchtelemente auf dem Domplatz in der Hamburger
Altstadt (eigene Darstellung)
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Aufhalten und Entspannen. Sonnensegel oder mobile Pa-
villons konnen die Flichen weiter zonieren und bieten
durch Verschattung Schutz vor klimatischen Einflis-
sen, wodurch die Aufenthaltsqualitdt gesteigert wer
den kann. Eine erhohte Zahl an Bénken und Sitzgelegen-
heiten an den Wegrdndern schafft die Moglichkeit, zu
pausieren und den Raum im Sitzen zu erfassen. Dane-
ben ist auch mit mobilem Stadtmobiliar eine Mdglichkeit
gegeben, die Grinflichen nutzbarer zu machen und
die Menschen einzuladen, sich den Raum anzueignen.

An der Kennedybriicke liegen insgesamt vier Grinfla-
chen an. Die nordlichen beiden liegen zwischen dem
Stra3enraum und dem Alsterufer und werden durch
ihre Anbindung an die Alster bereits im Bestand stark
von Ful3gdngerinnen und Radfahrerinnen frequentiert.
Auch sind hier bereits einige Banke und Flachen zum
Verweilen zu finden. Die beiden stdlichen Flachen

Abb. 81: Mobiles Stadtmobiliar erlaubt den Nutzerinnen das
selbststdndide Verriicken und Ausrichten und Iddt zu einer intensi-
ven Nutzung von Griinrdumen ein (eigene Darstellung)

dagegen sind durch ihre Lage zwischen Stral3enraum
und Bahnbriicke untergenutzt und in Teilen vernach-
lassigt. Wahrend der Norden durch den offenen Blick
auf das Wasser vor allem zum Stehen, Gehen, Sitzen
und Sehen einlddt, sind die stdlichen Flachen durch
ihre etwas versteckte Lage prddestiniert flr eine in-
tensivere Nutzung abseits des Flanierens. Diese Fla-
chen liegen in einer Kuhle mit einer Neigung hin zu
einer Art Becken zwischen Binnen- und Aul3enalster;
dessen Rand durch Stufenanlagen befestigt ist. Hier
ergibt sich die Moglichkeit, abseits der Stral3e zum Be-
gegnungsraum und Ort der Kommunikation am Wasser zu

werden.

Auf der stidwestlichen Grinflache entsteht dafir eine
runde Zone fiir das Ausstellen von tempordrer Kunst im Of-
fentlichen Raum. Die Kennedybriicke liegt versetzt auf
einer Achse mit mehreren Hamburger Kunstmuseen:
den Deichtorhallen, dem Museum fiir Kunst und Ge-
werbe und der Kunsthalle mit der Galerie der Gegen-
wart. Mit einer frei zuganglichen Erweiterung dieser
Hauser kann jungen oder unbekannten Kinstlerinnen
eine Plattform an einem stark frequentierten Ort
geboten werden. Im Gegenzug wird der &ffentliche
Raum der Kennedybriicke um etwas Sehenswiirdiges
flr ihre Besucherinnen erweitert. Durch die Tem-
poralitdit der Ausstellung kann die Fliche dauerhaft
wechselnd bespielt werden und bleibt fir die Besu-
cherinnen interessant.

Nach einem dhnlichen Prinzip entsteht auf der sid-
ostlichen Grinfliche eine Zone mit Infostelen. Diese

bieten auf Wanden auf Augenhdhe Platz fir Informa-
tionstexte und Bilder zu einem Thema. Denkbar sind
hier Auseinandersetzungen mit dem Ort der Kenne-
dybriicke oder auch mit der Thematik des offentlichen
Raumes und seiner gesellschaftlichen Bedeutung. Da-
mit kdnnen diese Stelen auch gleichzeitig Kommuni-
kationsmedium fur den entworfenen Umbau der Bri-
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 Behdrden an, wie beispielsweise der
BVM als Umsetzerin des Entwurfs oder der Stiftung
Historische Museen Hamburg flr eine historische Aufar-
beitung und Kontextualisierung der Verkehrsplanung
an der Alster. Eine ahnliche Form der offentlichen
Ausstellung ist im Uberseequartier der benachbar
ten Hadfencity zu finden. Dort werden auf 25 Schau-

tafeln regelmal3ig wechselnde Fotoausstellungen von

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



diversen Fotografinnen gezeigt (VWerbegemeinschaft
Uberseequartier e.V,, 2025).

Es bietet sich auch an, durch den Ausbau von Spiel- und
Sportpldtzen neue Angebote fur Kinder und Jugend-
liche, aber auch Erwachsene, zu schaffen. So gibt es in
Hamburg bereits in vielen Parks das &ffentlich gefor-
derte Projekt Parksportinsel, bei dem zu regelmal3igen
Terminen diverse Sportarten und Sportgerdte kos-
tenfrei in Parks getestet werden kénnen (Schonhardt
& Wagner-Hauthal, 2022). Dazu werden Materialien
wie Bdlle, Schldger oder Tore bereitgestellt und Eh-
renamtliche unterstitzen beim Erlernen von Spielre-
geln. Mithilfe einer Bespielung und aktiven Nutzung
der Grinflachen durch derartige Projekte riicken die
Potenzialflichen an der Alster in den Blickpunkt der
Menschen und werden flr eine dauerhafte und viel-
faltige Nutzung attraktiviert.

Als Treffpunkt solcher Aktivitaten wird ein Kiosk ge-
genUber der alten Bunkeranlage auf der stiddstlichen
Grindflache vorgeschlagen, welcher als baulicher
Raum mit Mehrzweckcharakter Ort fur ein Café, of-
fentliche Toiletten und SchlieBficher bietet. Ahnliche
Bauten sind im benachbarten Stadtteil der Hafenci-
ty zu finden, wo diese Gemeinschaftshduser an zentra-
len Plitzen der einzelnen Quartiere stehen und der
Nachbarschaft einen gemeinsamen Treffpunkt in wet-
tergeschitzter Umgebung bieten (HafenCity Ham-
burg GmbH, 2019). Damit entsteht ein dauerhafter
Raum als Ausgangspunkt flr temporédre Bespielungen
und Nutzungen der Kennedybriicke und ihrer Umge-
bung abseits ihrer verkehrlichen Funktion, durch den
die Stadt Hamburg einen neuen, qualitativen offentli-
chen Raum hinzu gewinnt.

Die dritte Kategorie, Begliickendes, thematisiert die
Erfahrungen und Empfindungen, die ein guter &ffent-
licher Raum im Menschen hervorrufen sollte. Wenn
Stra3en nicht proportional zum Raum sind oder die
rdumliche Gestaltung visuell nicht ansprechend ist,
dann konnen auch Uberbreite FuBBwege oder Stadt-
mobel dies nicht ausgleichen. Diese Kategorie ldsst
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 missen bei allen
MafBnahmen mitgedacht werden. Dies kann vor allem
durch die Nutzung von nachhaltigen Materialien wie
Holz geschehen, aber auch eine ergonomische Ge-
staltung von Sitzmébeln zum angenehmen Verweilen
fallen unter diese Kategorie (Gehl, 2021).

Folgende Doppelseite

Abb. 83: EZ2 ,Potenzialraum Kennedybriicke ", ohne MaBstab (eigene Darstellung auf Grundlage von LGV, 2025)
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6.6 Schlussbetrachtungen

Die vorgesteliten Entwirfe bindeln verschiedene Er-
kenntnisse und Elemente, die im Hinblick auf ein sich
wandelndes Verstdandnis von offentlichen Raumen
im Rahmen der theoretischen Hinleitung untersucht
wurden.,

Hybrider Transitraum Kennedybriicke

Eine wesentliche Verbesserung fir den Radverkehr
stellt sich in der nun konsequent getrennten Fihrung
auf einer eigenen Spur dar, wodurch die vormaligen
Konfliktsituationen auf den geteilten Flichen grofBten-
teils vermieden werden kénnen. Damit entsteht eine
leistungsfahigere und qualitativ verbesserte Infrastruk-
tur an einer bereits im Bestand stark frequentierten
Stelle im stadtischen Radverkehrsnetz. Durch den
Bau von Protected Bike Lanes und die Erweiterung der
Radabstellinfrastruktur wird der Radverkehr an der
Alster aul3erdem sicherer und attraktiver gestaltet.

Fir den OPNV entsteht durch die geschaffene Bus-
spur eine neue Route zur starkeren Verbindung der
Ost-West-Achse, auf der durch die Herausnahme
des MIVs hohe Taktungen und Punktlichkeit auch in
den Spitzenstunden erreicht werden kdnnen. Damit
wird das Nahverkehrsnetz effektiv erweitert und

kann potenzielle neue Fahrgastgruppen erreichen.

Der Ful3verkehr erhalt durch dieVerlagerung der Rad-
wege breitere Gehwege auf einer populdren Route

entlang der Grinachse Alster; was zu einem Zuge-
winn an qualitativem &ffentlichem Raum im hoch ver-
dichteten Stadtgebiet beitragt. Die Absenkung der er-
laubten Geschwindigkeit auf Tempo 30 verringert die
Larm- und Umweltbelastungen signifikant und erhdht
die Qualitdt des umgebenden Raumes.

Rickblickend auf die voranstehend formulierten Kri-
terien flr eine verkehrliche Neuordnung der Ver-
kehrsachse wurden alle vier Punkte berlcksichtigt
und erfolgreich im Rahmen der realen Mdglichkeiten
umgesetzt. Breitere Ful3- wie Radwege und weniger
Konfliktstellen erhéhen die Verkehrssicherheit aller Nut-
zerinnen, gleichzeitig wird durch diesen Ausbau und
die Einrichtung der Busspuren der Umweltverbund ge-
fordert. Rote Markierungen, Piktogramme und Ge-
schwindigkeitsanzeigen flhren zu einer intuitiven und
klaren Verkehrsfiihrung. Die Regelgeschwindigkeit Tem-
po 30 und die Herausnahme des MIV vom Bricken-
verkehr erhohen die Aufenthaltsqualitdt. In Verbindung
mit den neu geschaffenen Mobilitatsangeboten durch
Carsharing-Parkpldtze und Leihradstationen wird der
neu sortierte StraB3enraum der Kennedybriicke vor
dem Hintergrund des Leitbildes einer Stadt fiir Men-
schen nach Jan Gehl zu einem hybriden Transitraum, in
dem nachhaltige Mobilitdtsangebote durch eine Kom-
bination von Push- und Pull-Maf3nahmen in verschie-
denen Formen genutzt werden kénnen. Gleichzeitig
werden die Facetten des Umweltverbunds an einer
zentralen Stelle im Stadtraum gezielt in den Fokus ge-
rUckt und gefordert, was sich mit der Zielsetzung der

Hamburger Strategie Mobilitdtswende deckt und diese
baulich im Stra3enraum verankert.

Potenzialraum Kennedybriicke

Der auf EI aufbauende Entwurf E2 behandelt vor al-
lem die Nebenflachen des Stra3enraumes in unmit-
telbarer Umgebung. Diese stehen nicht unbedingt in
einer direkten Verbindung mit dem grundlegenden
Mobilitdtsbedirfnis der Stddterinnen, sondern ver-
vollstandigen in einem zweiten Schritt die qualitati-
ve Entwicklung des offentlichen Raumes Kennedybrii-
cke und seiner Umgebung. Der bestehende Raum
wird dabei mithilfe einer Vielzahl an dauerhaften und
tempordren Elementen aufgewertet und unter den
|2 Kriterien einer Stadt auf Augenhdhe weiterent-
wickelt. Ein Grof3teil dieser Elemente orientiert sich
dabei an der Charakterisierung des Nudgings. Mithil-
fe eines Beleuchtungskonzeptes und der punktuellen
Bepflanzung mit weiteren Baumen und Hecken wird
der offentliche Raum Tag und Nacht nutzbarer und
subjekt sicherer gestaltet. Mdblierungen, wie Banke
und flexible Stiihle bereichern die im Bestand unter-
genutzten Wiesen und durch eine Zonierung ent-
stehen neue Flachen fur 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

Stral3enraumumgestaltung. Ohne diese ist nicht von



einem Erfolg der vorgeschlagenen Interventionen im
stra3enbegleitenden Raum auszugehen.

Zusammen entstehen so im ersten Schritt ein tech-
nisch orientierter Entwurf, der die unmittelbaren Mo-
bilitatsbedUrfnisse der Stadterinnen fokussiert und im
zweiten Schritt diese umgestaltete Verkehrsachse in
den Kontext eines menschlichen &ffentlichen Raumes
im Stadtgefuige stellt. Erst durch die vollstandige Um-
setzung beider Schritte entsteht ein qualitativer offentli-
cher Raum, wie er auch unter anderem im Hamburger
Innenstadtkonzept von 2020 gefordert wird.

Hindernisse und Hiirden

Beide Entwurfsschritte charakterisieren sich vor allem
Uber eine vergleichsweise einfache Umsetzung, da sie
keiner tieferen straf3enbaulichen Mal3nahmen bedlr-
fen. Vielmehr funktionieren sie Uber Umwidmungen
von Flachen, Neumarkierungen der Verkehrsraume
und kleinen baulichen Interventionen in den Grin-
raumen. Mal3nahmen, wie eine Griine Welle Rad, be-
durfen bei vorhandenen Lichtsignalanlagen Uberdies
keine baulichen Mal3nahmen, sondern eine rein tech-

nische Umstrukturierung des Signalprogrammes.

Jedoch werden diese Entwirfe erst ihre Wirkung fir
einen zukunftsfahigen offentlichen Raum entfalten,
wenn eine Akzeptanz seitens der Stadterinnen vor-
handen ist, denn erst diese entscheiden durch ihre
Nutzung darlber, inwieweit ein Offentlicher Raum
auch qualitativ hochwertig ist. An dieser Stelle braucht

es eine klare und transparente Kommunikations- und
Beteiligungsstrategie vor, wahrend und nach der Um-
setzung der Mal3nahmen. So werden die Blrgerinnen
im Prozess mitgenommen und beteiligt, was sich fur
eine Planung auf Augenhéhe als unerldsslich zeigt.

Mit der Umgestaltung des Stra3enraumes gehen auch
signifikante Flacheneinbul3en zu Lasten des MIV ein-
her. Die Kennedybriicke tragt aktuell einen grof3en Teil
der Verkehrsstrome, die zwischen dem Osten und
Westen der Stadt verkehren. Eine Herausnahme der
Bricke als Querungsstelle fir den MIV wiirde eine
spuUrbare Veranderung des Verkehrssystems mit sich
bringen. Es ist davon auszugehen, dass die umliegen-
den Straf3en durch die Verlagerung der Verkehre zu-
mindest direkt nach der Umgestaltung der Bricke
starker belastet werden.Vor allem die Lombardsbriicke
als direkt benachbarte Route wird diese Mehrbelas-
tung spuren. In weiterflhrenden Planungen ist hier
die Frage nach der maximalen Belastbarkeit der Bri-
ckenfundamente zu stellen, welche jedoch an dieser
Stelle nicht beantwortet werden kann. Als weitere
Ausweichrouten wirden sich aufgrund ihrer Kate-
gorisierung im Ubergeordneten Stral3enverkehrsnetz
vor allem die Willy-Brandt-StraBe und Ludwig-Erhard-Stra-
Be (B4) stdlich des Projektgebietes und der Ring 2
nordlich der Alster darstellen.

Auch sind benachbarte Projekte aus der Innenstadt
zu berlcksichtigen, die mit dhnlichen Zielsetzungen
die Neuordnung des offentlichen Raumes anstre-

ben. Dazu gehéren unter anderem bereits realisierte
Projekte, wie der autofreie Jungfernstieg und die sich in
der Planung befindende SteinstraBe. Zu den Zielset-
zungen dieser Projekte gehdrt auch die Verlagerung
und Verdrdngung des MIV zu Gunsten des Umwelt-
verbundes. Hier braucht es eine Ubergeordnete Pro-
jektkoordinierung, um die einzelnen Projekte in ihrem
Wirkungsspektrum auf den Verkehr abschdtzen und
bei Moglichkeit miteinander kombinieren zu kénnen.
Nur so kann eine innenstadtweite Mobilitdts- und
Stadtentwicklungsstrategie auch nachhaltig und in sich
schlUssig umgesetzt werden.

Die Kennedybriicke entstand in den 950er Jahren als
Entlastungsstral3e aus dem Glauben heraus, dass neu
gebaute Infrastrukturen den Bestand durch Alterna-
tivrouten entlasten kénnen. Es ist jedoch bewiesen,
dass diese zusatzlichen Flachen nicht nur die bereits
bestehenden Verkehrsmengen besser verteilen, son-
dern auch zusatzlichen Verkehr produzieren (Holz-
apfel, 2016). Daher stellt sich im verkehrspolitischen
Kontext die Frage, inwieweit die bestehende Infra-
struktur fir die Bewidltigung des ndtigen Verkehrs
auch zu grof3 skaliert sein kann.

In der Betrachtung dieses Paradoxons ist davon aus-
zugehen, dass bei der SchlieBung der Kennedybriicke
fir den MIV auch ein Teil der Kfz-Verkehre nicht ver-
lagert werden, sondern verschwinden wirde. Durch
eine gleichzeitige Attraktivierung anderer Mobilitdts-
optionen, wie dem OPNV oder dem Radverkehrs-
netz, wirden Teile der urspringlichen Automobi-
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listinnen auf andere Formen der Fortbewegung
umschwenken. An dieser Stelle ist eine passgenaue
Auswahl von Maf3nahmenpaketen in Form von Push-
und Pul-MaBnahmen von Noten, um einen mdg-
lichst hohen Anteil an angepassten Nutzungsformen
zu erreichen. Aufgrund der Vielzahl an internen und
externen Faktoren, die solch eine individuelle Mobili-
tdtsentscheidung beeinflussen, ist eine Bemessung der
GroéBenordnung von Verkehrsmittelwahlanderung an
dieser Stelle nicht moglich.

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

orientiert sich in seiner technischen Umsetzung an
den geltenden Vorgaben der technischen Regelwer-
ke und stral3enverkehrsrechtlichen Vorgaben zur Ab-
leitung der Verkehre. Jedoch stellt er in einem durch
das Automobil tief gepragten Land wie Deutschland
eine klare Zasur 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 gegenwartigen politischen Ausrichtung des
Senats noch vermissen ldsst. Ein Blick in den finalen
Entwurf des Koalitionsvertrages des rot-griinen Se-
nats ldsst erkennen, dass mit Papieren wie der Stra-
tegie Mobilitdtswende zwar Schwerpunkte im Ausbau

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

unser zukiinftiges Mobilitatsbediirfnis? fragt.
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Mobilitét ist eins der KernbedUrfnisse des menschlichen
Daseins (Merki, 2008 und Becker; 2016). Ihr Grad
der Ausprdgung bestimmt, ob und wie der Mensch
seine Umgebung erfdhrt, erfasst und gestalten kann;
sie bringt Austausch, vernetzt, fihrt zusammen und
trennt. Die Art und Weise, wie Menschen ihr BedUrf-
nis nach Mobilitat erflllen, ist dabei hochgradig durch
interne und externe Faktoren beeinflusst wie auch
begrenzt und stetig im Wandel. Gleichzeitig findet ein
groB3er Teil dieser Realisierung von Mobilitat im &ffent-
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 Verstandnis von offent-
lichem Raum hinsichtlich seiner wandelnden Nutzung
im historischen Kontext aufzuarbeiten, um so mogli-
che zukinftige Verdanderungen auf planerischer Ebene
sichtbar zu machen.

Dafiir wurde in einem ersten Schritt diese Entwick-
lung der Begriffe und des Verstandnisses des offent-
lichen Raumes und des Mobilitatsverhaltens in der
Rickschau aufgearbeitet, um sie dann in den aktuel-
len und zukinftigen planerischen Kontext zu setzen.
Dazu wurden Studien ausgewertet und Beispielpro-
jekte aus anderen Stadten und Landern untersucht.
Darauf aufbauend wurde ein zweischrittiger Entwurf
erarbeitet, der aus diesen vergangenen Entwicklungen
und prognostizierten Veranderungen eine Umdeu-
tung des offentlichen Raumes, wie er an vielen Orten

in deutschen Grof3stddten zu finden ist, vornimmit.
Damit wurde eine theoretische, wie auch praktische
Antwort auf die formulierte Forschungsfrage gefun-
den.

“Wie haben sich das Verstdndnis des &ffentlichen Raumes
und die Nutzungsanspriiche der verschiedenen Verkehrsteil-
nehmerinnen in deutschen GroBstddten in den letzten Jahr-
zehnten verdndert und welchen Einfluss hat dies auf die stra-
Benrdumliche Gestaltung von Verkehrsachsen der Zukunft am

Beispiel der Kennedybriicke in Hamburg?”

Der offentliche Raum, also die zugdnglichen Platze,
StraBen und Flachen zwischen den Hausern und
Gebduden einer Stadt, waren lange multikodierte
Rdume, in dem Stadterinnen aufeinandertrafen, sich
austauschen, sich fortbewegten. Mit dem breiten Auf-
kommen des Automobils spatestens 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, okologischen und 6konomischen
Einflissen wandelt sich dieses Verstindnis jedoch
wieder und es stieg das Bewusstsein fur die Erkennt-
nis, dass sich die Stadt- und Verkehrsplanung jahre-
lang dem Automobil unterworfen hat. Darin begriin-
det sich auch ein wandelndes Nutzungsverhalten im
stddtischen Verkehr; eine Abkehr vom Automobil in
seiner monozentralen Stellung begann und es wur-
den die Forderungen nach einer Umstrukturierung

der stddtischen 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 stad-
tische Stra3enraum nicht nur Ort der Realisierung
des Mobilitatsbedirfnisses des Einzelnen ist.Vielmehr
mussen zukinftige Verkehrsachsen mehr leisten, als
eine maximale Durchldssigkeit fur 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 Flachen als &ffentliche Raume mehr Nut-
zungsmoglichkeiten 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 offentlichen Raumen in
wachsenden Grol3stadten ist in der Forschung bereits
umfangreich vorhanden. Zahlreiche Planerinnen, wie
auch der Stadtplaner Jan Gehl, zeigen in ihren Wer
ken, Planungen und Entwiirfen, wie Stadt und Verkehr
vertrdglich gemeinsam gedacht werden konnen. Die
Forschung hat dazu gezeigt, dass das Nutzungsverhal-
ten der Stadterinnen unmittelbar mit der Qualitat der
offentlichen (Verkehrs-)Rdume zusammenhdngt und
sich auch bedingt. Hochwertige, &ffentliche Riume
beeinflussen also auch das Leben der Stidterinnen
direkt positiv.



An dieser Stelle braucht es jedoch die Ubersetzung
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

dasVerstandnis fur die Notwendigkeit der Abkehr von

einer autozentrierten Planung unbedingt erforderlich.

Erst dann kénnen Verkehrsachsen der Zukunft und
damit offentliche Riume der Zukunft im Kontext

einer menschlichen Stadt auf Augenhdhe entstehen
und dabei die erweiterterten Mobilitatsbedirfnisse
ihrer Nutzerinnen adaquat erfullen.
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Verzeichnisse



Abkiirzungsverzeichnis

Begriffe

BAB - Bundesautobahn

EAO - Empfehlungen fiir Anlagen des &ffentlichen Personennahverkehrs
EFA - Empfehlungen fur Ful3gangerverkehrsanlagen

ERA - Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen

FGSV - Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen

HVS - Hauptverkehrsstra3e

LSA - Lichtsignalanlage

MIV - Motorisierter Individualverkehr

MV - Motorisierter Verkehr

OPNV - Offentlicher Personennahverkehr

PBL - Protected Bike Lane

RASt 06 - Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraf3en

ReStra - Hamburger Regelwerke fir Planung und Entwurf von Stadtstral3en

Behoérden und Amter

BSU - Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt (seit 20 15: BSW)
BSW - Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen

BUKEA - Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft

BVM - Behorde firVerkehr und Mobilitdt

BWAI - Behorde flr Wirtschaft, Arbeit und Innovation

BWVI - Behérde fir 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 Stral3en, Bricken und Gewdsser

O00O0O00O0

0
(%]



O
O
O
O

O
O

96

Literaturverzeichnis

Alt, F (2021). Ist Autofahren ein Grundrecht? In W. Siebenpfeiffer
(Hrsg.), Mobilitat der Zukunft: Intermodale Verkehrskonzepte (S.
189-212). Springer Vieweg.

Ammer, K. (2017, 17. Marz). Kurs Fahrradstadt. Uber uns: Kurs
Fahrradstadt. https://kursfahrradstadt.de/ueber-uns/ (Letzter Zu-
griff: 23.05.2025)

Baller, I, Schirren, M., & Hermkes, B. (2003). ,,Facetten eines Le-
bens' 1903 - 1995: Ausstellungskatalog zum 100. Geburtstag
von Bernhard Hermkes. Brandenburgische Technische Universi-

tat Cottbus, Lehrstuhl Entwerfen - Bauen im Bestand.

Beaujean, K. (201 1). Aufwertung &ffentlicher (StraBen-)Raume.
In C-C. Wiegandt (Hrsg), Offentliche Raume—Offentliche
Trdume: Zur Kontroverse Uber die Stadt und die Gesellschaft (2.
Auflage, S. 87—104). LIT.

Becker, A, Negussie, L, Schmal, P C., & Lampe, S. (Hrsg.). (2018).
Fahr Rad! Die Rickeroberung der Stadt. Birkhduser.

Becker, U. (2016). Grundwissen Verkehrsokologie: Grundla-
gen, Handlungsfelder und MaBnahmen fiir die Verkehrswende

(Dresdner Institut fur Verkehr und Umwelt, Hrsg.). Oekom Ver-
lag.

Borgstedt, S. (2021). Schon angekommen in der neuen Mobi-
lititsvielfalt? Eine Bestandsaufnahme in der deutschen Gesell-

schaft. In W. Siebenpfeiffer (Hrsg.). Mobilitdt der Zukunft: Inter-

modale Verkehrskonzepte. Springer Vieweg.

BSU - Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt. (Hrsg.). (2007,
Februar). Rdumliches Leitbild: Entwurf. https://www.hamburg.de/
resource/blob/156908/e | 09cc36862d0e459a8493d | ab7dfbb0/
raeumliches-leitbild-data.pdf

BSU - Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt. (Hrsg.). (2008,
24. November). Strategischer Larmaktionsplan Hamburg. https://
www.hamburg.de/resource/blob/1016900/a5cf8c45c|ad-
61274959c214e04e3f83/strategische-laermaktionsplanung-
2008-data.pdf

BSU - Behorde fir Stadtentwicklung und Umwelt.
(Hrsg). (2010, Oktober).
2010. https.//www.hamburg.de/resource/blob/2 | 7452/dfab-
0d2068c0e 1 73c4b9d65b3798f850/downoad-innenstadtkon-

Innenstadtkonzept ~ Hamburg

zept-data.pdf

BSU - Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt.(Hrsg.). (2014,
Mai). Griine, gerechte, wachsende Stadt am Wasser: Perspekti-
ven der Stadtentwicklung fir Hamburg. https://www.hamburg.
de/resource/blob/184712/6844723d5537b27629e4666dfa-
ecddbO/broschuere-perspektiven-data.pdf

BSU - Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt.(Hrsg,). (2015).
Innenstadtkonzept Hamburg 20 4. https://www.hamburg.de/re-
source/blob/155606/e18829d0c270b33b6ae00a9dd4b537ad/
download-innenstadtkonzept-20 | 4-data.pdf

BSW - Behorde fur Stadtentwicklung und Wohnen. (2020, 7.

Februar). PM: Eine attraktive Innenstadt fur alle. Hamburg.de.
https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/
behoerde-fuer-stadtentwicklung-und-wohnen/aktuelles/pres-
semeldungen/2020-02-07-bsw-attraktive-innenstadt-230782
(Letzter Zugriff: 23.05.2025)

BSW - Behorde fur Stadtentwicklung und Wohnen. (Hrsg.).
(2024, Oktober). MASTERPLAN MAGISTRALEN 2040+. https:/
www.hamburg.de/resource/blob/936344/d688cbdead975b-
cfd6823199e62b | 2fff/d-masterplan-magistralen-2040-langfas-
sung-data.pdf

Buhl, E. (2021). Urbane Mobilitdt im Wandel. In W. Siebenpfeiffer
(Hrsg.), Mobilitdt der Zukunft: Intermodale Verkehrskonzepte.
Springer Vieweg.

BUKEA - Behdrde fur Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirt-
schaft. (Hrsg.). (2024, 20. August). Larmaktionsplan fur Hamburg
(Vierte Stufe)—Uberpriifung und Fortschreibung des Larmak-
tionsplans fir Hamburg (Dritte Stufe). https://laermaktionsplan.
beteiligung.hamburg/drupal/sites/default/files/2024-08/fort-
schreibung-lap--vierte-stufe-.pdf

Burgerschaft Hamburg,. (1963, 4. Dezember). Protokoll der 9.
Sitzung der Blrgerschaft. Parlamentsdatenbank Hamburg.

BVM - Behorde fir Verkehr und Mobilititswende. (2022a).
ReStra—Hamburger Regelwerke fir Planung und Entwurf von
StadtstraB3en. https://www.hamburg.de/resource/blob/ 1 93072/2f
5b32c98d93dd2d | 6 139673f8028ab/restra-data.pdf



BVM - Behorde fir Verkehr und Mobilitdtswende. (2022b,
I7. Mai). BUNDNIS FUR DEN RAD- UND FUSSVER-
KEHR - Vereinbarung vom 7. Mai 2022. https//www.
hamburg.de/resource/blob/233614/40417eb3855b4b87e-
| c483938a2c3e7a/2022-12-29-bvm-buendnis-download- | --da-
ta.pdf

BVM - Behorde fur Verkehr und Mobilitdatswende. (2022c¢, 20.
Mai). PM: Digitalisierung des Radverkehrs im Projekt ,,PrioBi-
ke-HH'": Dank dynamischer Ampelschaltung: , Grine Welle" fur
Radfahrende an elf Ampeln in Hamburg. Hamburg.de. https://
www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/bvm/ak-
tuelles/pressemeldungen/2022-05-20-bvm-priobike-hh-233640
(Letzter Zugriff: 23.05.2025)

BVM - Behdrde fir Verkehr und Mobilitdtswende. (20224, Ol.
Dezember). PM: Ampel-Priorisierung wird umgekehrt: Ab sofort
Vorrang fur FuB3- und Radverkehr an der Kreuzung Bundesstrafle
und Kaiser-Friedrich-Ufer. Hamburg.de. https://www.hamburg.
de/politik-und-verwaltung/behoerden/bvm/aktuelles/pressemel-
dungen/2022-12-01-bvm-ampel-priorisierung-234306 (Letzter
Zugriff: 23.05.2025)

BVM - Behorde furVerkehr und Mobilitdtswende. (2025a). Rad-
wegweisung: Intuitiv den Weg finden. Hamburg.de. https://www.
hamburg.de/verkehr/fahrradfahren-in-hamburg/radwegwei-
sung-1014650 (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

BVM - Behorde fir Verkehr und Mobilitatswende. (2025b). Ver-
besserungen fur alle an der Aul3enalster: Alster Fahrradachsen.

Hamburg.de. https//www.hamburg.de/verkehr/fahrradfahren-

in-hamburg/alsterfahrradachsen/alster-fahrradachsen-41 1868
(Letzter Zugriff: 23.05.2025)

BVM - Behorde fir Verkehr und Mobilitdtswende.(2025¢). Ver-
kehrsstarken, Entwicklung und Echtzeitdaten des Kfz-Verkehrs.
Hamburg.de. https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/
behoerden/bvm/verkehrsstaerken-kfz-193324 (Letzter Zugriff.

23.05.2025)

BVM - Behorde furVerkehr und Mobilitdtswende. (2025d). Ver-
kehrsstarken, Entwicklung und Echtzeitdaten des Radverkehrs.
Hamburg.de. https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/
behoerden/bvm/verkehrsstaerken-rad-193256 (Letzter Zugriff.

23.05.2025)

BVM - Behorde fur Verkehr und Mobilitdtswende (2025e, 19.
Februar). PM: Klare Regelungen fir E-Scooter- und E-Bike-Sha-
ring. Hamburg.de. https://www.hamburg.de/politik-und-verwal-
tung/behoerden/bvm/aktuelles/pressemeldungen/klare-regelun-
gen-fuer-e-scooter-und-e-bike-sharing-1023452 (Letzter Zugriff:
23.05.2025)

BWVI - Behorde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation (Hrsg.).
(2017, Januar). Verkehrsplanung: Kurze Begriffserlauterungen.
https://beteiligung.hamburg/elbchaussee?/sites/default/files/pu-
blic/downloads/Verkehrsplanung-Kurze-Begriffserlaeuterungen.
pdf

Casas, M. G. (2024). Ciclovia at 50: The lessons from Bogotd's
carfree streets. World Economic Forum. https://www.weforum.

org/stories/2024/1 1/50-years-ciclovia-open-streets-cycling-cars/

(Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Deutsche Bahn. (2024). Eisenbahniberfihrungen ,,Ferdinand-
stor' und ,,An der Alster". - Eisenbahnbricken Hamburg. Eisen-
bahnbruecken-ehm.de.  https://www.eisenbahnbruecken-ehm.

de/ferdinandstor-an-der-alsterhtml (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Eisenreich, S. (2021, Januar). Verkehrswende: PARIS AUF DEM
WEG ZUR STADT DER 5 MINUTEN? Goethe Institut Frank-
https://www.goethe.de/ins/fr/de/kul/soc/nhk/22079262.
html (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

reich.

FGSV - Forschungsgesellschaft fir Stra3en- und Verkehrswesen
e.V. (Hrsg.). (1993). Abmessungen und geometrische Anordnung
von Markierungszeichen: RMS-1. FGSV-Verlag.

FGSV - Forschungsgesellschaft fir Straf3en- und Verkehrswesen
e.V. (Hrsg). (2002). Empfehlungen fur Ful3gangerverkehrsanla-
gen: EFA (Ausgabe 2002). FGSV-Verlag.

FGSV - Forschungsgesellschaft fir Straf3en- und Verkehrswesen
e.V. (Hrsg.). (2010). Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen: ERA
(Ausg. 2010). FGSV-Verlag.

FGSV - Forschungsgesellschaft fir Stra3en- und Verkehrswesen
e.V. (Hrsg). (2012). Richtlinien fUr die Anlage von Stadtstral3en:
RASt 06 (Ausg. 2006, korr. Nachdr. Mai 2012). FGSV-Verlag.

FGSV - Forschungsgesellschaft fir Straf3en- und Verkehrswesen
e.V. (Hrsg). (2013). Empfehlungen fir Anlagen des &ffentlichen
Personennahverkehrs: EAO (Ausg. 2013). FGSV-Verlag.

O00O0O00O0

0
~N



O

OO000O00O

98

FGSV - Forschungsgesellschaft fur Stra3en- und Verkehrswe-
sen e.V. (Hrsg.). (2015). Richtlinien fir Lichtsignalanlagen: RiLSA:
Lichtzeichenanlagen fir den StraBBenverkehr (Ausgabe 2015).
FGSV Verlag.

FGSV - Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen
e.V. (Hrsg). (2024). Ad-hoc-Arbeitspapier Ergidnzende Hand-
lungsanleitungen zur Anwendung der RASt 06. FGSV-Verlag,

Flikiger; S. (2015). Qualitdt von offentlichen Rdumen. Me-
thoden zur Beurteilung der Aufenthaltsqualitdt. Fussverkehr
Schweiz.  https://fussverkehr.ch/fileadmin/redaktion/publikatio-

nen/20150909_Dokumentation-Aufenthaltsqualitaet_2015.pdf

Follmer, R. (2025, April). Mobilitdt in Deutschland MiD - Kurzbe-
richt. Bundesministerium fur Digitales und Verkehr. https://www.

mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2023_Kurzbericht.pdf

Gehl, J. (2021). Stadte fiir Menschen (A. Wiethiichter, Ubers,; 6.
Auflage). Jovis.

Giebeler; B. (2019, Mai). Es wird rot auf Frankfurts Stra3en! ADFC
Frankfurt. https://www.adfc-frankfurt.de/frankfurt-aktuell/ausga-
ben/2019-05/2019_5_04_es_wird/ (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Golze, M., Leon, A. K, Marticke, B., & Schobin, J. (2024). Nudging
als erfolgreiches Aktivierungsframework fir nachhaltige Mobili-
tatsmuster? In W. Canzler, J. Haus, R. Kellermann, S. Schréder, &
C.Thomsen (Hrsg.), Gemeinsam in Bewegung: Forschung und
Praxis fur die Mobilititswende (S. 266—-276). nexus Institut fur

Kooperationsmanagement und interdisziplindre Forschung.

Grube, M. (2011, 08. September). HAMBURG, TIEFBUNKER
KENNEDYBRUCKE.
schichtsspuren.de/component/fabrik/details/6/685.html (Letzter
Zugriff: 23.05.2025)

geschichtsspuren.de.  https//www.ge-

Gunther, J. (2024, 30. Januar). PM: Bevolkerungsprognose fur die
Hamburger Stadtteile 2030: Erstmals Uber zwei Mio. Hamburge-
rinnen und Hamburger erwartet. Statistisches Amt fir Hamburg
und Schleswig-Holstein. https://wwwistatistik-nord.de/fileadmin/
Dokumente/Presseinformationen/SI24_013.pdf

Gutzmer, P, & Todsen, E. C. (2021). Mobilitdt fir morgen—Not-
wendig, herausfordernd, machbar. In W. Siebenpfeiffer (Hrsg.),
Mobilitdt der Zukunft: Intermodale Verkehrskonzepte (S. 3—16).

Springer Vieweg.

HafenCity Hamburg GmbH. (2019, I3. Juni). PM: Drei Gemein-
schaftshduser fir die HafenCity — Vorstellung der Architektur-
entwirfe. Hafencitycom  https://www.hafencity.com/presse/
drei-gemeinschaftshaeuser-fuer-die-hafencity-vorstellung-der-ar-

chitekturentwuerfe-| (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Hamburger Senat. (2019, 28. Juni). SKA des Abgeordneten Den-
nis Thering (CDU) vom 21.06.19 und Antwort des Senats Betr:
Stauhauptstadt Hamburg—Wo sind deine Hotspots? https://www.
buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/67190/21 _17602_stau-

hauptstadt_hamburg_wo_sind_deine_hotspots#navpanes=0

Hamburger Senat. (2023a, 18. Juli). SKA der Abgeordneten Rosa
Domm (GRUNE) vom | 1.07.23 und Antwort des Senats—Betr:
Ende in Sicht? Wie viele ,,Bettelampeln" gibt's noch in Hamburg?

(I). https://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/84436/

ende_in_sicht_wie_viele_bettelampeln_gibt_s_noch_in_ham-

burg_ii.pdf
Hamburger  Senat.  (2023b, 6. November). Zwei-
te Fortschreibung des Hamburger Klimaplans (Druck-

sache 22/12774).
blob/ 169 140/4c902bd7090a09f1 6260009 | cfc7al |0/d-zweite-

fortschreibung-hamburger-klimaplan-data.pdf

https://www.hamburg.de/resource/

Hamburger Senat. (2023c, 28. November). Strategie Mobili-
titswende (Drucksache 22/13670). https://www.hamburg.de/
resource/blob/295448/8b1b88e8b97f/b726ff3b7bacaed” I bf/

senatsdrucksache-data.pdf

Hasselmann, J. (2025, 2. April). ,,Nicht von Gott gegeben': Ver-
fassungsgericht beriet erstmals Uber Gesetzesinitiative ,,Berlin
autofrei”. Tagesspiegel.de. https//www.tagesspiegel.de/berlin/
nicht-von-gott-gegeben-verfassungsgericht-beriet-erstmals-
uber-gesetzesinitiative-berlin-autofrei- | 3476022.html  (Letzter

Zugriff: 23.05.2025)

Heinrichs, E., Scherbarth, F, & Sommer, K. (2016, November).
Wirkungen von Tempo 30 an HauptverkehrsstraBen (Um-
weltbundesamt, Hrsg.). https://www.umweltbundesamt.de/sites/
default/files/medien/2546/publikationen/wirkungen_von_tem-

po_30_an_hauptstrassen.pdf

Hekler, M., Drews, F, Gertz, C., & Schwedes, O. (2022). Push &
Pull: Aktueller Forschungsstand. Internationales Verkehrswesen,

74(4). https://doi.org/ 10.24053/1V-2022-0072



Hennicke, P, Koska, T, Rasch, J., Reutter; O, & Seifried, D. (with
Muller, M., Spitzner, M., Wetzchewald, A., & Wuppertal Institut fir
Klima, Umwelt, Energie). (2021). Nachhaltige Mobilitdt fur alle:

Ein Pladoyer fur mehrVerkehrsgerechtigkeit. oekom verlag.

Henninger, K, van Heiss, N., Guérin, V., Schwark, A., & Mantel, R,
(2023). Mobilitatserhebung Hamburg 2022. https://www.ham-
burg.de/resource/blob/890328/f034db462ffdb8806f83bfO0b77
78a3f/ergebnisbericht-der-studie-mobiham-2022-data.pdf

Heydkamp, C. (2015, 07. Mai). Nudging: Leichtes Spiel fur nach-
haltige Mobilitdt. Fraunhofer IAO — BLOG. https:/blog.iao.
fraunhofer.de/nudging-leichtes-spiel-fuer-nachhaltige-mobilitaet/

(Letzter Zugriff 23.05.2025)

Hochbahn AG. (2024). Hw switch Punkte Hamburg | Karte,
Ubersicht. hw-switch.de. https://hw-switch.de/de/hvv-switch-
punkte/ (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Hochbahn.de. (2025). Autonome On-Demand-Shuttles. Hoch-
bahn.de https//www.hochbahn.de/de/projekte/autonome-on-

demand-shuttles (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Holzapfel, H. (2016). Urbanismus und Verkehr: Bausteine fur
Architekten, Stadt- und Verkehrsplaner (2. Aufl. 2016). Springer

Vieweg.

Huber, D. A, & Kring, V. R.]. (2020, 09. September). Tempo 30 als
neue innerstddtische Regelgeschwindigkeit: Chance oder Gefahr
fiir den OPNV? TUHH Universititsbibliothek. https://tore.tuhh.
de/handle/ | 1420/1 1685

Jockel, W. (2018, 19. April). Die Seineufer in Paris: Der schwe-
re Abschied vom (Alp-) Traum einer autogerechten Stadt. Paris
und Frankreich Blog. https://paris-blog.org/2018/04/19/die-sei-
neufer-in-paris-der-schwere-abschied-vom-alp-traum-einer-au-

togerechten-stadt/ (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Kallenbach, T. (2021, Marz). Von Kopenhagen lernen: Erfolgrei-
che Narrative fur eine nachhaltige urbane Mobilitdt ; Ergebnisse
einer reprasentativen Analyse des ddnischen Zeitungsdiskurses
der Jahre 1977 bis 1983. Institute for Advanced Sustainability
Studies  (IASS).
item/item_6000767

https://publications.rifs-potsdam.de/pubman/

LBV - Landesbetrieb Verkehr. (2025). Alle Bewohnerparkgebiete
in Hamburg. Hamburg.de. https://www.hamburg.de/verkehr/lbv/
parken/uebersicht-bewohnerparkgebiete-413838 (Letzter Zu-
griff: 23.05.2025)

Lenz, B. (2018). Mobilitét. In ARL (Hrsg.), Handworterbuch der
Stadt- und Raumentwicklung: Bd. GW 560 (Ausgabe 2018, S.
1543—1556). Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung.

LGV - Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung. (2024,
02. Mai). Bedeutungsrdume fur den FuBverkehr. Landesbetrieb
Geoinformation und Vermessung. https.//www.hamburg.de/re-
source/blob/930570/e6827c58d935942 | aa5fe0dbdf265b3d/
abschlussbericht-lgv-data.pdf

LSBG - Landesbetrieb Straf3en, Briicken und Gewdsser: (2021,
0l. Dezember). Leitfaden fur Lichtsignalanlagen. Landesbetrieb

Stral3en, Briicken und Gewdsser.

LSBG - Landesbetrieb StraB3en, Briicken und Gewdsser. (2022).
An der Alster: Veloroute 5 und 6. Isbg.hamburg.de. https:/Isbg.
hamburg.de/baumassnahmen-und-planungen/an-der-alster
(Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Manderscheid, K. (2020). Antriebs-, Verkehrs- oder Mobilitdts-
wende? Zur Elektrifizierung des Automobilitdtsdispositivs. In
A. Brunnengraber & T. Haas (Hrsg.), Baustelle Elektromobilitat:
Sozialwissenschaftliche Perspektiven auf die Transformation der

(Auto-)Mobilitdt (S. 37-68). transcript Verlag.

Manderscheid, K. (2023). Stadt erfahren —Verkehr und Mobilitat
im urbanen Raum. In'Y. Franz & A. Striver (Hrsg.), Stadtgeogra-
phie: Aktuelle Themen und Ansétze (1. Aufl. 2022, S. 171-190).
Springer Sprektrum. https://doi.org/10.1007/978-3-662-65382- |

Meadows, D. H., Club of Rome, & Potomac Associates (Hrsg.).
(1974). The limits to growth: A report for the club of rome's

project on the predicament of mankind (2. ed). Universe books.

Merki, C. M. (2008). Verkehrsgeschichte und Mobilitat (1. Aufl).

Ulmer.

Messner, D., & Schubert, T. (2021). Die Zukunft der Stadtmobili-
tat. In W. Siebenpfeiffer (Hrsg.), Mobilitdt der Zukunft: Intermo-

dale Verkehrskonzepte. Springer Vieweg.

Meyer, B. (2016). Zur historischen Genese der Verkehrstrager.
In O. Schwedes, W. Canzler; & A. Knie (Hrsg.), Handbuch Ver-
kehrspolitik (2. Aufl. 2016, S. 77-97). Springer VS. https://doi.
org/10.1007/978-3-658-04693-4

$ OO0O0O00O



O
O
O

0000

100

Millarg, H. (2009). Zur Bedeutung und Gestaltung von Hauptver-
kehrsstraBen. In B. Friedrich (Hrsg.), Bewegung im Raum—Raum

in Bewegung (S.47-75). Lang.

Nagler, H., Rambow, R, & Sturm, U. (Hrsg.). (2004). Der &ffentli-
che Raum in Zeiten der Schrumpfung (Orig.-Ausg). Leue.

NDR.de. (2023, 02. Oktober). Als Hamburg seine Stral3enbahn
aufs Abstellgleis schickte. https://www.ndr.de/geschichte/chrono-
logie/ Als-Hamburg-seine-Strassenbahn-aufs-Abstellgleis-schick-

te strassenbahndamals2.html (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Otto WuIff GmbH. (2025, 24. April). BID Hamburg Ballindamm.
Hamburg-ballindamm.de. https://www.hamburg-ballindamm.de/

(Letzter Zugriff 23.05.2025)

Preiksch, C. (2022, Februar).Von dem Konzept der aufgelocker-
ten Stadt zur Grosswohnsiedlung: Hamburg im Wandel stadte-
baulicher Leitbilder. https://www.shmh.de/journal-hamburg-im-

wandel-staedtebaulicher-leitbilder/ (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Ramboll. (2023, 27. Juni). Evaluierung Innenstadt Hamburg: Er-
gebnisse und Empfehlungen. https://moenckebergstrasse-stein-
strasse.beteiligung.hamburg/drupal/sites/default/files/2023- 12/

evaluierung-innenstadt.pdf

Randelhoff, M. (2012, 09. Februar). London: Die Folgen der In-
nenstadtmaut und der Low Emission Zone. Zukunft Mobilitat.
https://www.zukunft-mobilitact.net/8 | 66/analyse/studie/london-
folgen-innenstadtmaut-congestion-charge-lez/ (Letzter Zugriff:

23.05.2025)

Randelhoff, M. (2013, 05. Februar). Slussen in Stockholm: Vor-
bildlicher Umbau einesVerkehrsknotenpunkts. Zukunft Mobilitat.
https://www.zukunft-mobilitaet.net/1 2882/urbane-mobilitaet/

slussen-stockholm-umbau-verkehrsknotenpunkt/  (Letzter Zu-
griff: 23.05.2025)

Rinn, G. M. (2008). Das Automobil als nationales Identifikations-
symbol. Zur politischen Bedeutungspragung des Kraftfahrzeugs
in Modernitdtskonzeptionen des ,,Dritten Reichs” und der Bun-

desrepublik. Humboldt-Universitdt zu Berlin.

Ruhrort, L. (2023). Streit um den Gemeingebrauch im Verkehrs-
recht. Aktuelle Aushandlungsprozesse Uber die Nutzungsbedie-
nungen Offentlicher Raume. In D. Sack, H. StraB3heim, & K. Zim-
mermann (Hrsg.), Renaissance der Verkehrspolitik: Politik- und
Mobilitdtswissenschaftliche Perspektiven. Springer: https://doi.
org/10.1007/978-3-658-38832-4

Schiefer; U. (2021). Das deutsche Automobil—Gestern, heute
und morgen. In W. Siebenpfeiffer (Hrsg.), Mobilitdt der Zukunft:

Intermodale Verkehrskonzepte. Springer Vieweg.

Schmidt, V. (2013, 23. September). NS-Geschichte: Als Hitler
die Autobahn stahl. Die Zeit. https//www.zeit.de/mobilita-
et/2013-09/autobahnen-hitler-nationalsozialismus/komplettan-

sicht (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Schmiester, C., & Welzel, S. (2020, 29. September). Keine Ver-
kehrstoten:Was Helsinki richtig macht. Ndrde. https://www.ndr.
de/nachrichten/info/Keine-Verkehrstoten-Was-Helsinki-richtig-
macht,visionzero | |0.html (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Schoenebeck, G. (2014, 7. August). Kopenhagen verwohnt Rad-
fahrer mit Grinen Wellen. ingenieurde https://www.ingenieur.
de/technik/fachbereiche/verkehr/kopenhagen-verwoehnt-rad-

fahrer-gruenen-wellen/ (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Schonhardt, J., & Wagner-Hauthal, B. (2022, Januar). Parksport-
insel: UNSER ENGAGEMENT PARKSPORT IN HAMBURG.
ParkSportlnsel

loads/2022/12/PSI_Imagebroschuere_web- | .pdf

eV. https:/parksportinsel.de/wp-content/up-

Schwedes, O., Rammert, A, Daubitz, S., & Hoor, M. (2023). Mobi-
litdt und Verkehr: Grundlegende Begriffe derVerkehrsplanung im

Spannungsfeld zwischen Politik und Gesellschaft. LIT.

SPD & Die Grinen. (2025, April). HAMBURG VEREINT. MIT
HERZ UND VERSTAND. Koalitionsvertrag tUber die Zusam-
menarbeit in der 23. Legislaturperiode der Hamburgischen
Burgerschaft zwischen der SPD, Landesorganisation Hamburg
und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, Landesverband Hamburg,
https://www.hamburg.de/resource/blob/ 1055734/78e4cf40 | ff-
0847 1bf819b55f1 65e93d/d-koalitionsvertrag-data.pdf

StadtRad Hamburg. (2025). StadtRAD Hamburg | Das smarte
Bikesharing. StadtRad Hamburg. https://stadtrad.hamburg.de/de/
start (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Steinat, L. (2020, 05. August). Ein Blick auf das mysteridse X
Was hinter den XpressBussen steckt. Hochbahn-Blog.de. https://
dialog.hochbahn.de/bus-in-zukunft/ein-blick-auf-das-myste-
riose-x-was-hinter-den-xpressbussen-steckt/

23.05.2025)

(Letzter Zugriff.



Steinke, W, & Blume-Gleim, A. (2011, Januar). Hamburgs
Wiege: Der Domplatz. Behorde fir Stadtentwicklung und
https://www.hamburg.de/resource/blob/277256/
f02995700020a9c0dee9341693c4 | 6ce/broschuere-domplatz-
data.pdf

Umwelt.

Stephan, R, & Hirschfeld, G. (1985). Hamburg: Ehemals, gestern

und heute: die Freie und Hansestadt im Wandel der Zeit. |.F.

Steinkopf.

Thaler, R H., & Sunstein, C. R. (with Bausum, C.). (2009). Nudge:
Wie man kluge Entscheidungen anstoi3t (3. Aufl). Econ.

Tiefbauamt Hamburg. (1953). Die neue Lombardsbriicke. I (15),
45.

Tolksdorf, B. (2021, 24. August). Das bringen bunte Radwege.
Mobility. Talk. https://mobility-talk.com/das-bringen-bunte-radwe-
ge/ (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

TPl e.V. (2020, I'l. Mai). Positionspapier zum Innensatdtkonzept
(2020-2030).Tragerverbund Projekt Innenstadt e.V. https://www.
traegerverbund-innenstadt.de/themen-schwerpunkte/stadtent-

wicklung/positionspapier/ (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Transport for London. (2025). Ultra Low Emission Zone. Trans-
port for London. https//wwwifl.gov.uk/modes/driving/ultra-

low-emission-zone (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

vhh.mobility. (2018, 10. September).Wie funktioniert die Ampel-
Beeinflussung? vhh.mobility Blog. https//vhh-mobility.de/ampel-
beeinflussung/ (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Vockler, K, & Eckart, P (Hrsg.). (2022). Mobility Design: Die Zu-
kunft der Mobilitdt gestalten / Band I: Praxis. Jovis Verlag.

Wehrle, F. (2021, 15. Juni). Was steckt hinter dem Begriff ,,Nud-
ging”?! Die Debatte. https//www.die-debatte.org/nudging-was-
steckt-hinter-begriff-nudging/ (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Wendering, S. (2024, 19. Mérz). Die fahrradfreundlichsten Stad-
te in Deutschland. Navit. https://www.navit.com/blog-de/die-
fahrradfreundlichsten-stadte-in-deutschland  (Letzter  Zugriff:

23.05.2025)

Werbegemeinschaft Uberseequarier e.V. (2025, 24. April). Ope-
nArt Fotoausstellung. Uberseeboulevard HafenCity. https:/
www.echt-hafencity.de/openart-fotoausstellung/ (Letzter Zugriff:
23.05.2025)

Wetzchewald, A. S. (with Bergische Universitit Wuppertal).
(2023). Exnovation und Verkehrswende: Vom Automobilitéts-

regime zu einer nachhaltigen urbanen Mobilitdt. oekom verlag.
https://doi.org/10.14512/9783987262586

Wilde, M., Gather, M., Neiberger, C., & Scheiner, J. (2017). Ein-
leitung. In M. Wilde, M. Gather, A. Kagermeier, S. Kesselring, M.
Lanzendorf, & B. Lenz (Hrsg.), Verkehr und Mobilitdt zwischen
Alltagspraxis und Planungstheorie: Okologische und soziale
Perspektiven. Springer VS. https://doi.org/10.1007/978-3-658-
13701-4

Willuhn, J. (2025, 31. Mérz). Detailfrage — wo Sie jetzt beim Zen-
trum Ottensen mitreden durfen. Abendblatt.de. https://www.
abendblatt.de/hamburg/attona/article408676 | | 9/zentrum-von-
hamburg-ottensen-bei-diesen-details-duerfen-sie-jetzt-mitre-
den.html (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

O00O0O00O0

o



O
O
O

O
O

102

Abbildungsverzeichnis

Abb. 0l: Der grof3e Burstah in Hamburg, 1892

Deutsche Fotothek. (1995). Hamburg, GrofBer Burs-
tah, Blick nach Stdosten zur Nikolaikirche. Deutsche
Fotothek. https://www.deutschefotothek.de/documents/
obj/70060548

Abb. 02: Die ersten Automobile fahren auf den Stral3en
Hahn, W. (1927). Prager Stral3e, 1927. Deutsche Foto-

thek. https://www.deutschefotothek.de/documents/
obj/70060548

Abb. 03: Verkehrserziehung mithilfe eines Plakats, circa
1915

Landesbildstelle Sachsen. (1925). Verkehrsregeln, vor
1925. Deutsche Fotothek. https://www.deutschefotothek.
de/documents/obj/70032943

Abb. 04: Eine Skizze des Plan Voisin von Le Corbusier
Fondation Le Corbusier. (2025). Plan Voisin, Paris. https:/
www.fondationlecorbusierfr/en/work-architecture/pro-

jects-plan-voisin-france- 1925/

Abb. 05: Werbeplakat fur den KdF-Wagen von 1938

Stiftung Deutsches Historisches Museum (Hrsg.). (2008).
Broschiire ,,Dein KdF-Wagen®, 1938. https://www.dhm.
de/lemo/kapitel/ns-regime/industrie-und-wirtschaft/

volkswagen

Abb. 06: Die alte und die neue Stadt nach den Vorstellun-

S.18

S. 19

S.20

S.20

S.21

S.22

gen des franzdsischen Architekten Marcel Lods

Bardua, S., & Kahler, G. (2012). Die Stadt und das Auto:
Wie der Verkehr Hamburg verdnderte (1. Auflage). Dol-
ling und Galitz Verlag.

Abb. 07: Eine organische Stadtlandschaft nach Reichow
Hans-Bernhard-Reichow-Gesellschaft e.V. (2022). Or
ganische Stadtbaukunst: Stadtlandschaft und Architektur.
https://hbr-g.de/stadtbaukunst

Abb. 08: Die gegliederte Stadt mit gesondertem Platz fur
jede Funktion

Millarg, H. (2009). Zur Bedeutung und Gestaltung von
Hauptverkehrsstra3en. In B. Friedrich (Hrsg.), Bewegung
im Raum—Raum in Bewegung (S.47-75). Lang.

Abb. 09: Vorher-Nachher im Ruhrgebiet, 1959

Schmucki, B. (2001). Der Traum vom Verkehrsfluss: Stad-
tische Verkehrsplanung seit 1945 im deutsch-deutschen
Vergleich. Campus.

Abb. 10: Die Siedlung Osdorfer Born im Westen von
Hamburg

Bardua, S, & Kahler, G. (2012). Die Stadt und das Auto:
Wie der Verkehr Hamburg verdnderte (1. Auflage). Dol-
ling und Galitz Verlag.

Abb. 1 1: Ideen fur eine neue Gestaltung des Stra3enrau-
mes - das Automobil bleibt dominant

Schmucki, B. (2001). Der Traum vom Verkehrsfluss: Stad-
tische Verkehrsplanung seit 1945 im deutsch-deutschen

S.22

S.23

S.24

S.24

S.25

Vergleich. Campus.

Abb. 12: Die New Road in Brighton, England im Vorher
Nachher Vergleich - umgestaltet von Jan Gehls Biro im
Jahr 2007

Gehl People. (2007). Redesigning UK's first pedestrian-
friendly shared street. https://www.gehlpeople.com/pro-

jects/new-road-streetscape-design/

Abb. 13:Montage des erfassbaren Sichtfeldes bei steigen-
der Geschwindigkeit
Colville-Andersen, M. (2018). Copenhagenize: The defini-

tive guide to global bicycle urbanism. Island Press.

Abb. 14: Die 12 Kriterien einer menschenfreundlichen
Stadt nach Jan Gehl

Gehl, J. (2021). Stadte fur Menschen (A. Wiethichter,
Ubers,; 6. Auflage). Jovis.

Abb. 15: Die Mobilititsquote der Deutschen im Jahres-
vergleich

infas. (2025). Mobilitdt in Deutschland (MiD). Mobilitaet in
Deutschland.  https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/

index.html

Abb. 16: Die durchschnittliche Anzahl der Wege der
Deutschen im Jahresvergleich

infas. (2025). Mobilitdt in Deutschland (MiD). Mobilitaet in
Deutschland.  https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/

index.html

S.28

S.29

S.31

S.34

S.34



Abb. 17: Der Modal-Split in Deutschland im Jahresver-
gleich

infas. (2025). Mobilitat in Deutschland (MiD). Mobilitaet in
Deutschland.  https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/

index.ntml

Abb. 18: Die Besitzquote von PKW in Deutschland im
Jahresvergleich

infas. (2025). Mobilitat in Deutschland (MiD). Mobilitaet in
Deutschland.  https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/

index.ntml

Abb. 19: Die Mobilititsquote der Hamburgerinnen im
Jahresvergleich

Henninger, K., van Heiss, N., Guérin,V, Schwark, A, & Man-
tel, R. (2023). Mobilitétserhebung Hamburg 2022. Aachen.
https://www.hamburg.de/resource/blob/890328/f034db4
62ffdb8806f83bf00b7778a3f/ergebnisbericht-der-studie-
mobiham-2022-data.pdf

Abb. 20: Die durchschnittliche Anzahl der Wege der
Hamburgerinnen im Jahresvergleich

Henninger, K, van Heiss, N., Guérin,V.,, Schwark, A, & Man-
tel, R. (2023). Mobilitdtserhebung Hamburg 2022. Aachen.
https.//www.hamburg.de/resource/blob/890328/f034db4
62ffdb8806f83bf00b7778a3f/ergebnisbericht-der-studie-
mobiham-2022-data.pdf

Abb. 21: Der Modal-Split in Hamburg im Jahresvergleich
Henninger, K, van Heiss, N., Guérin,V.,, Schwark, A., & Man-
tel, R. (2023). Mobilitdtserhebung Hamburg 2022. Aachen.

S.34

S.34

S.35

S.35

S.36

https://www.hamburg.de/resource/blob/890328/f034db4
62ffdb8806f83bfO0b7778a3f/ergebnisbericht-der-studie-
mobiham-2022-data.pdf

Abb. 22: Die Entwicklung des Verkehrs in Hamburg
BVM - Behorde fur Verkehr und Mobilitdtswende.
(2025¢). Verkehrsstarken, Entwicklung und Echtzeitdaten
des Kfz-Verkehrs. Hamburg.de. https://www.hamburg.de/
politik-und-verwaltung/behoerden/bvm/verkehrsstaer-

ken-kfz-193324

Abb. 23: Der Modal-Split in den Bezirken, zusammenge-
fasst

Henninger, K., van Heiss, N., Guérin,V, Schwark, A, & Man-
tel, R. (2023). Mobilitdtserhebung Hamburg 2022. Aachen.
https://www.hamburg.de/resource/blob/890328/f034db4
62ffdb8806f83bf00b7778a3f/ergebnisbericht-der-studie-
mobiham-2022-data.pdf

Abb. 24: Skizze des Federplans von Hamburgs Oberbau-
direktor Fritz Schuhmacher

BUKEA - Behorde fur Umwelt, Klima, Energie und Agrar-
wirtschaft. (2025). Die Idee vom Griinen Netz: Ein Blick
zurlick auf Hamburgs griine Stadtentwicklung. Hamburg.
de. https//www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/be-

hoerden/bukea/themen/hamburgs-gruen/gruenes-netz/
historischer-rueckblick-280824

Abb. 25: Die |2 Magistralen im Masterplan Magistra-
len2040+
BSW - Behorde fir Stadtentwicklung und Wohnen.

S.36

S.37

S.38

S.38

(Hrsg)). (2024, Oktober). MASTERPLAN MAGISTRALEN
2040+. https//www.hamburg.de/resource/blob/936344/
d688cbdead75bcfd6823199e62b | 2ff/d-masterplan-ma-
gistralen-2040-langfassung-data.pdf

Abb. 26: Handlungsschwerpunkte der Strategie Mobili-
tdtswende

Hamburger Senat. (2023c, 28. November). Strategie Mo-
bilititswende (Drucksache 22/13670). https://www.ham-
burg.de/resource/blob/295448/8b 1b88e8b97f/b726ff-
3b7bacaed’ | bf/senatsdrucksache-data.pdf

Abb. 27: Karte des Hamburger Stadtgebiets von 1810
Nagel, A.A. M. (1834). Hamburg mit seiner nachsten Um-
gebung im Jahre 1810.].L. Semmerahn. https://www.chris-

tian-terstegge.de/hamburg/karten_hamburg/index.html

Abb. 28: Visualisierung der Maf3nahmen fur eine attraktive
Innenstadt fur alle

BSW - Behorde fur Stadtentwicklung und VWohnen. (2020,
7. Februar). PM: Eine attraktive Innenstadt fur alle. Ham-
burg.de. https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/
behoerden/behoerde-fuer-stadtentwicklung-und-woh-
nen/aktuelles/pressemeldungen/2020-02-07-bsw-attrak-
tive-innenstadt-230782

Abb. 29: Die Ubergeordneten Ziele des Innenstadtkon-
zeptes

BSWV - Behorde fur Stadtentwicklung und Wohnen. (2020,
7. Februar). PM: Eine attraktive Innenstadt fur alle. Ham-

burg.de. https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/

S.4

S.42

S.4

w
N
w

O00O0O00O0

3

o
w



O
O
O

0000

104

behoerden/behoerde-fuer-stadtentwicklung-und-woh-
nen/aktuelles/pressemeldungen/2020-02-07-bsw-attrak-
tive-innenstadt-230782

Abb. 30: Rendering der Neuplanung fiir den nahezu auto- S. 44
freien Jungfernstieg

BVM. (2024, Oktober ). PM: Umbau des Jungfernstiegs
schreitet voran und liegt im Zeitplan—Asphaltierung und
Markierungsarbeiten abgeschlossen, Fahrbahnen fertig
gestellt, Busse fahren wieder in beide Richtungen. https://
www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/
bvm/aktuelles/pressemeldungen/2024-10-0 1 -bvm-jung-
fernstieg-972656

Abb. 3I: Der umgebaute Ballindamm mit Uberbreiter S.44
Radspur

Eigene Darstellung

Abb. 32: Die Zwischenlésung Kommunaltrasse an der S.44
Steinstraf3e

Clausen, S. (2025). Weiterentwicklung der Hamburger In-
nenstadt. ARGUS Stadt und Verkehr Partnerschaft mbB.
https://www.argus-hh.de/aktuelles/umgestaltung-der-
steinstrasse/

Abb. 33: Das Kleeblatt von Stockholm vor dem Umbau  S. 48
Fredriksson, J. (2014, September 20). Slussen: Flygfoto.
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Slussen,_flygfo-
to_2014-09-20,pg

Abb. 34: Rendering des sichtlich vereinfachten Knoten in S.48

Stockholm
Jarlov, G. (2025). The New Slussen in Stockholm. https://
whitearkitekter.com/project/the-new-slussen-in-stock-

holm/

Abb. 35: Planzeichnung des Rosenplatzes in Osnabriick

German Architects. (2013, Dezember |1). Noch ohne
Rosen, aber schon wieder Platz. https//www.german-ar-
chitects.com/de/architecture-news/building-of-the-week/

noch-ohne-rosen-aber-schon-wieder-platz

Abb. 36: Der umgebaute Stra3enraum mit visuellen Stor
flichen auf dem Straf3enbelag in Osnabriick

German Architects. (2013, Dezember |1). Noch ohne
Rosen, aber schon wieder Platz. https//www.german-ar-
chitects.com/de/architecture-news/building-of-the-week/

noch-ohne-rosen-aber-schon-wieder-platz

Abb. 37: Diagramm der einfahrenden Stadtverkehre in
London vor und nach der Einfihrung der ersten Maut
Gehl, J. (2021). Stadte fur Menschen (A. Wiethichter,
Ubers,; 6. Auflage). Jovis.

Abb. 38: Das rechte Seineufer vor dem Umbau

Randelhoff, M. (2013, Juni 29). Umbau des Seine-Ufers:
Paris korrigiert Fehler der 1960er Jahre. Zukunft Mobilitat.
https://www.zukunft-mobilitaet.net/228 | 8/urbane-mobili-

taet/paris-seine-ufer-umbau-tourismus/

Abb. 39: Das rechte Seineufer mit dem ,,Paris Plage" bei

einem ersten, tempordren Versuch wahrend der Som-

S.48

S.48

S.49

S.49

S.49

merferien - mittlerweile dauerhaft umgesetzt

Randelhoff, M. (2013, Juni 29). Umbau des Seine-Ufers:
Paris korrigiert Fehler der 1960er Jahre. Zukunft Mobilitat.
https://www.zukunft-mobilitaet.net/228 | 8/urbane-mobili-
taet/paris-seine-ufer-umbau-tourismus/

Abb. 40: Die Teilgebiete im Projektgebiet (links) und die S.52
Bricke im gesamtstddtischen Kontext (rechts), je ohne
Malstab

LGV. (2025). ALKIS Grundlagendaten. HCU Geodaten-
portal.

https://www.hcu-hamburg.de/it-und-medien/kar-

tographie

Abb.41:Luftbild des Baus der neuen Lombardsbriicke auf S.53
den aufgeschitteten Rampen

Tiefbauamt Hamburg. (1953). Die neue Lombardsbriicke.
[(15),45.

Abb. 42: Luftbild der beiden Alsterquerungen mit den S.53
noch kahlen Grinflichen an der neuen Briicke LGV.
(2025). ALKIS Grundlagendaten. HCU Geodatenportal.
https://www.hcu-hamburg.de/it-und-medien/kartogra-

phie

Abb. 43: DerVerkehrsknoten West vor dem Bau der Ken- S.53
nedybriicke

Tiefbauamt Hamburg. (1953). Die neue Lombardsbriicke.
[(15),45.

Abb. 44: Ahnlicher Blick auf den Knoten West im Jahr S.53

2023, nun mit zwei Unterflhrungen



Apple. (2025). Apple Karten.Version 3.0.

Abb. 45: Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke des S. 54
Kfz-Verkehrs im Jahresvergleich

BVM
(2025¢). Verkehrsstarken, Entwicklung und Echtzeitdaten

- Behorde fur Verkehr und Mobilitditswende.

des Kfz-Verkehrs. Hamburg.de. https://www.hamburg.de/
politik-und-verwaltung/behoerden/bvm/verkehrsstaer-
ken-kfz-193324

Abb. 46: Blick auf den Knoten Ost mit den experimentel- S. 54
len Bordsteinkanten

Tiefbauamt Hamburg. (1953). Die neue Lombardsbriicke.
[(15),45.

Abb. 47: Entwicklung des Radverkehrs in Hamburg im S.55
Jahresvergleich

BVM
(2025d). Verkehrsstarken, Entwicklung und Echtzeitdaten

- Behorde fur Verkehr und Mobilitditswende.

des Radverkehrs. Hamburg.de. https://www.hamburg.de/
politik-und-verwaltung/behoerden/bvm/verkehrsstaer-
ken-rad-193256 (Letzter Zugriff: 23.05.2025)

Abb. 48: Der aktuelle Stand des Radroutenausbaus in S.55
Hamburg

BVM - Behorde furVerkehr und Mobilititswende. (2024).
Radnetz: Auf Hamburgs Radrouten unterwegs. Hamburg.

de.  https//www.hamburg.de/verkehr/fahrradfahren-in-
hamburg/radnetz- 1014730

Abb. 49: Die Alster Fahrradachsen (rot) mit dem sich S.56

noch in der Planung befindenden letzten Abschnitt (gelb),
ohne Maf3stab

BVM - Behorde fir Verkehr und Mobilitdtswende.
(2025b).Verbesserungen fir alle an der Aul3enalster: Als-
ter Fahrradachsen. Hamburgde. https//www.hamburg.
de/verkehr/fahrradfahren-in-hamburg/alsterfahrradach-

sen/alster-fahrradachsen-41 1868

Abb. 50: Die Pilotstrecke am Alsterufer West

Eigene Darstellung

Abb. 51: Ausschnitt der Karte mit den Bedeutungsrdu-
men fir den FuBverkehr

LGV. (2024, Mai 2). Bedeutungsraume fir den FuBver-
kehr. Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung.
https://www.hamburg.de/resource/blob/930570/e6827c-
58d935942 | aa5fe0dbdf265b3d/abschlussbericht-lgv-da-
ta.pdf

Abb. 52: Karte der aktuellen Busrouten im Hamburger
Zentrum, ohne Maf3stab

LGV. (2025). ALKIS Grundlagendaten. HCU Geodaten-
portal. https://www.hcu-hamburg.de/it-und-medien/kar-

tographie

Abb. 53: Der StralBenraum auf der Briicke

Eigene Darstellung

Abb. 54: Die Grinfliche Sid am Knoten West

Eigene Darstellung

S.56

S.57

S.57

S.58

S.58

Abb. 55: Die Grinflache Nord am Knoten West Eigene S.58

Darstellung

Abb. 56: Der Stra3enraum Richtung Knoten West Eigene S.58

Darstellung

Abb. 57: Die Griinfliche Nord am Knoten Ost S.58
Eigene Darstellung
Abb. 58: Der Strafenraum Richtung Knoten Ost S.58
Eigene Darstellung
Abb. 59: Der Knoten West richtung Westen S.58
Eigene Darstellung
Abb. 60: Der Knoten Ost richtung Norden S.58
Eigene Darstellung
Abb. 61: Die Griinfliche Stid am Knoten West S.58
Eigene Darstellung
Abb. 62: Die Bricke im Profil S.58

Eigene Darstellung

Abb. 63: Der nordliche Radweg auf der Blcke S.58
Eigene Darstellung
Abb. 64: Der Stral3enraum an der Briicke S.58

Eigene Darstellung

Abb. 65: Querschnitt des StraBenraumes im Bestand, S.59

O00O0O00O0

°
7]



O ohne Maf3stab
O Eigene Darstellung

Abb. 66: Ausschnitt aus der Larmkartierung Hamburg
BUKEA - Behorde fur Umwelt, Klima, Energie und Agrar-
wirtschaft. (2025). Lirmkarten 2022. Hamburg.de. https://

www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/bu-

O000O

kea/themen/luft-laerm-elektromagnetische-felder/laerm-
karten-163946

Abb. 67: Ubersichtsplan der Kennedybriicke im Bestand,
ohne Maf3stab

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 Mal3stab

Eigene Darstellung

Abb. 69: Modell eines Kopenhagener Radweges, ohne
Malstab

Eigene Darstellung

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

Eigene Darstellung

Abb.71: Ein regelmaliger Begegnungsraum fur Ful3gdnge-
rinnen nach der ReStra
BVM - Behorde fur Verkehr und Mobilitatswende.

(2022a). ReStra—Hamburger Regelwerke fur Planung

106

S.6l

S.62

S.63

S.67

S.67

S.67

S.68

und Entwurf von Stadtstra3en. https://www.hamburg.de/
resource/blob/ 193072/2f5b32c98d93dd2d | 61 39f673f80
28ab/restra-data.pdf

Abb. 72: Rote Markierungen an der Kreuzungssituation S. 69
Knoten West im Projektgebiet

Eigene Darstellung

Abb. 73: Bestehende Buslinien (rot) und Potenziallinien, S.72
ohne Maf3stab

LGV. (2025). ALKIS Grundlagendaten. HCU Geodaten-
portal. https//www.hcu-hamburg.de/it-und-medien/kar-

tographie

Abb. 74: Entwurf des Querschnittes der Briicke S.74
Eigene Darstellung
Abb. 75: Radzihlsdule ,, An der Alster* S.77
Eigene Darstellung
Abb. 76: Beschilderung der Radrouten S.77

Eigene Darstellung
Abb. 77: Montagen des Entwurfs im Stra3enraum Eigene S.78

Darstellung

Abb.78:E| , HybriderTransitraum Kennedybriicke", ohne S.80
Mal3stab -

LGV. (2025). ALKIS Grundlagendaten. HCU Geodaten- S. 8l
portal. https//www.hcu-hamburg.de/it-und-medien/kar-

tographie

Abb. 79: Leuchtelemente auf dem Domplatz in der Ham- S. 82
burger Altstadt

Eigene Darstellung

Abb. 80: Die 12 Kriterien einer menschenfreundlichen S.83
Stadt nach Jan Gehl

Gehl, J. (2021). Stadte fur Menschen (A. Wiethlchter,
Ubers.; 6. Auflage). Jovis.

Abb. 81: Mobiles Stadtmobiliar erlaubt den Nutzerinnen S. 84
das selbststandide Verriicken und Ausrichten und ladt zu
einer intensiven Nutzung von Griinrdumen ein

Eigene Darstellung

Abb. 82: Schautafeln mit wechselnden Fotoausstellungen S. 84
in der Hafencity Hamburg

Eigene Darstellung

Abb. 83: E2 , Potenzialraum Kennedybriicke", ohne Mal3- S.86
stab -
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,Eine Stadt mit Zukunft kann nur eine Stadt sein, die Mdglichkeiten schafft. Niemandem kann vorgeschrieben werden,
welche er davon in Anspruch nimmt. Der Prozess der Entwicklung der stddtischen Kommunikationsnetze Uber die Zeit |[...]
zeigt nichts anderes als die Reduktion von Wahiméglichkeiten fiir die Menschen im Laufe der Geschichte. Statt ihnen eine
Vielfalt zu bieten, wurden ihnen Wege vorgeschrieben, wo und wie [...] sie diesen Austausch bewdiltigen sollten. Je schneller

eine Technik wird, je hoher die Spitzengeschwindigkeit eines Verkehrssystems wird, umso mehr determiniert es seine Nutzer
und auch die Menschen, die es gar nicht nutzen. Stédte 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 Néhe den Vorrang Idsst”.

(Holzapfel, 2016, 5.107)



