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Sozial, ökologisch 
oder technisch-verkehrlich?
Straßenkonzepte als Ansatzpunkt 
für multifunktionale Straßenräume

Christoph Meyer

1 Einleitung

Unser Verständnis von Straßen wird von unseren Erfahrungen geprägt. Daher 
werden Straßen seit mindestens 60 Jahren vor allem als Verkehrsräume für den 
ruhenden und fahrenden Kraftfahrzeugverkehr verstanden und ihm ein Groß-
teil des Straßenraumes zur Verfügung gestellt (FGSV 2007; Sachs 1990; UBA 
2022). Die damit einhergehenden Probleme ergeben sich dabei nicht nur aus der 
Endlichkeit des ö�entlichen Straßenraumes und dadurch entstehenden Nut-
zungskon�ikten mit bestehenden Flächennutzungen. Vielmehr führen lang-
fristige Entwicklungen wie der Klimawandel oder zeitlich begrenzte Ereignisse, 
wie zum Beispiel die Covid-19-Pandemie, zu der Notwendigkeit, Straßen an 
Hitze wellen und Dürren, Starkregenereignisse und Über�utungen anzupas-
sen sowie nutzerspezi�sche Anforderungen an lebenswerte Straßenräume stär-
ker zu berücksichtigen (Bajc et al. 2022; Quanz et al. 2022; Valente et al. 2021). 
Die Integrationsmöglichkeiten neuer, insbesondere ökologischer Funktionen in 
bestehende Straßenräume sollte im Rahmen des LILAS-Projektes anhand des 
Untersuchungsraums der Lindenallee im Hamburger Stadtbezirk Eimsbüttel 
untersucht werden, da diese im Rahmen von Sanierungsmaßnahmen zu einem 
Straßenpark umgebaut werden sollte (Bezirksversammlung Eimsbüttel 2019a). 
Die Umsetzung des Vorhabens ist aufgrund politischer Entwicklungen bis-
her nicht weiterverfolgt worden, weshalb auch die projektbezogene Begleitfor-
schung nicht möglich war. Die Vorstellungen zu einem Umbau als Straßenpark 
warf allerdings die Frage nach potenziellen Zielvorstellungen und Gestaltungs-
möglichkeiten auf, die im Rahmen einer Literaturreview zu Straßenkonzep-
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ten aufgegri�en wurde und zur Entwicklung multifunktionaler Straßen mit 
Berücksichtigung sozialer, ökologischer und verkehrlich-technischer Belange 
beitragen kann (Lund 2014).

2 Ausgangssituation in der Lindenallee

Die Lindenallee ist eine circa 350 Meter lange Wohnstraße im Hamburger Stadt-
bezirk Eimsbüttel. Die Gesamt�äche von 6.125 Quadratmeter entfällt zu 34 % 
auf die Fahrbahn, zu 29 % auf Gehweg�ächen und 27 % auf Parkplatz�ächen, 
während Grün�ächen und Baumscheiben mit 7 % einen deutlich geringeren 
Anteil ausmachen. Dabei entfallen etwa 60 % der Flächen auf eine primäre Nut-
zung durch Kraftfahrzeuge und 30 % auf den Fußverkehr, während Grün�ächen 
und Baumscheiben mit 7 % vorwiegend Rest�ächen mit durchschnittlich knapp 
über zehn Quadratmeter einnehmen. 

Durch falsch parkende Kraftfahrzeuge kann es zudem zu zusätzlichen tem-
porären Flächenansprüchen kommen, sodass auch bestehende Baumschei-
ben, Fahrbahn-, Gehweg- und Grün�ächen betro�en sein können. Dadurch 
wird die Straßenraumaufteilung der letzten Straßen sanierung aus dem Jahr 1981 
durch räumliche Aneignungsprozesse konterkariert, denen auch durch den 
geplanten Umbau der Lindenallee zu einem Straßenpark entgegengewirkt wer-
den sollte (vgl. Bezirksamt Eimsbüttel 1981). Ersichtlich wird dies durch die for-
mulierten Zielvorstellungen der Bezirksversammlung Eimsbüttel zu Straßen-
parks:

»Kleinteilige autofreie Zonen wären ein erheblicher Gewinn für die Lebens-

qualität aller Bürgerinnen und Bürger im Bezirk. Solche ›Straßenparks‹ sind 

Abschnitte einer Straße, in denen Kfz-Parkplätze und parkende Autos die Aus-

nahme sind. Die Flächen sollen nicht für eine gewerbliche Nutzung oder andere 

Events genutzt werden, sondern Raum für den Alltag ohne PKW bieten. Vom 

Charakter ist ein Straßenpark eine stark begrünte Spielstraße (›Verkehrsberu-

higter Bereich‹) mit der Möglichkeit für Lieferverkehr und Anwohnerinnen und 

Anwohner (mit eigener Tiefgarage/Stellplätzen oder zum Be- und Entladen) 

im Schritttempo einzufahren. Die Zufahrt kann zum Beispiel mit einfahrbaren 
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Pollern reguliert werden. Denkbar wäre im oder am Straßenpark Parkplätze 

für Car-Sharing und Elektroautos bereitzustellen« (Bezirksversammlung Eims-

büttel 2019b).

Eine Au�älligkeit dieser Zielvorstellungen ist der hohe Abstraktionsgrad, der 
sich in groben Zielsetzungen äußert, ohne konkrete Zielgrößen, zum Beispiel 
für »eine stark begrünte Spielstraße« oder »Abschnitte einer Straße, in denen 
Kraftfahrzeug-Parkplätze und parkende Autos die Ausnahme sind«, zu nennen. 
Gleichzeitig werden Zielvorstellungen formuliert, die »Raum für den Alltag 
ohne PKW« bieten und eine Ausgestaltung als »stark begrünte Spielstraße (›Ver-
kehrsberuhigter Bereich‹) mit der Möglichkeit für Lieferverkehr und Anwohne-
rinnen und Anwohner (mit eigener Tiefgarage/Stellplätzen oder zum Be- und 
Entladen) im Schritttempo einzufahren« umfassen und »eine gewerbliche Nut-
zung oder andere Events« ausschließen. Mit Tiefgaragen, der Geschwindigkeits-
beschränkung auf Schrittgeschwindigkeit, Zufahrtsbeschränkungen durch Pol-
ler und Parkplätzen für Carsharing und Elektroautos werden zudem konkrete 
Maßnahmen formuliert, die zur Umsetzung der Ziele beitragen sollen. Den-
noch bleibt zunächst o�en, ob die angedachten Maßnahmen im raumspezi�-
schen Kontext realisierbar sind, den formulierten Zielvorstellungen zuwiderlau-
fen oder Unklarheiten bei der Ausrichtung von Maßnahmen, wie zum Beispiel 
bei verkehrsberuhigten Bereichen, die sowohl die Verkehrsberuhigung als auch 
Spielmöglichkeiten für Kinder umfassen, bereithalten.

3 Die Lindenallee im Kontext der Richtlinien

Auf konzeptueller Ebene bieten die Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen 
(RASt 06) und die StVO den institutionalisierten Rahmen für die Straßenraum-
gestaltung und Regulation. Aufgrund ihrer Baustruktur, Nutzungen und Ver-
kehrsstärke mit weniger als 400 Kraftfahrzeugen je Stunde lässt sich die Linden-
allee als Wohnstraße charakterisieren (FGSV 2007) und ist im südlichen Teil als 
verkehrsberuhigter Bereich (Zeichen 325.1) mit geltender Schrittgeschwindigkeit 
und der Möglichkeit des Spielens im Straßenraum ausgewiesen (Kesting et al. 
2015; StVO 2020). Im Gegensatz zu den Vorgaben zur Straßenraumgestaltung 
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und Regulation des Verkehrs und individuellen Verhaltens werden Grünanla-
gen eher beiläu�g als straßenbegleitende oder strukturierende Straßenelemente 
angesehen, zu denen es keine institutionalisierten Empfehlungen oder Vorgaben 
gibt. Dadurch werden allerdings Ökosystemdienstleistungen ausgeklammert. 
Ökosystemdienstleistungen werden unterschieden in versorgende (Nahrungs-
mittel, Trinkwasser), regulierende (Temperatur, Wasserhaushalt, Schadsto�e, 
Treibhausgase), kulturelle (Erholungsfunktion, Landschafts-/Stadtbild, Kon-
takt zur Natur) und unterstützende (Bodenbildung, Nährsto�kreislauf, biolo-
gische Vielfalt) (Stinner et al. 2021), die über die Regulation des Wärme- und 
Wasserhaushalts oder kulturelle Mehrwerte in Form von Naherholungsmöglich-
keiten und den Naturbezug, vielfältige Möglichkeiten zur Gestaltung klima resi-
lienter und lebenswerter Straßenräume bieten. Deren zunehmende Relevanz ist 
neben der seit 2018 gesellschaftlich geführten Klimawandeldebatte auch auf die 
Erlebbarkeit von Einschränkungen im Rahmen der Covid-19-Pandemie und 
die Auswirkungen von Hitzeperioden und Starkregenereignissen in der jünge-
ren Vergangenheit zurückzuführen und rückt die Frage nach multifunktional 
gestalteten Straßenräumen zunehmend in den Fokus von politischen Entschei-
dungsträgern, Planungsakteuren und gesellschaftlichen Akteuren.

4 Literaturreview zu Straßenkonzepten

Straßenräume bilden eine Vielzahl von Flächenansprüchen ab, die, ausgehend 
von der bisherigen Planungspraxis, auf verkehrliche Funktionen �xiert sind und 
ökologische und soziale Funktionen je nach Straßenkontext nur bedingt berück-
sichtigen. Im Gegensatz zu einzelnen Maßnahmen zur Ergänzung des beste-
henden Planungsinstrumentariums mit den etablierten Zielsetzungen können 
alternative Straßenkonzepte andere Schwerpunkte setzen und damit neue Per-
spektiven und Ansatzpunkte für die Entwicklung multifunktionaler Straßen-
räume bieten.

Zur Identi�kation bereits existierender Straßenkonzepte wurde zunächst eine 
internetbasierte Vorrecherche durchgeführt, in deren Rahmen Konzepte wie 
zum Beispiel Klimastraßen, Sommerstraßen oder Blau-grüne Straßen identi�ziert 
werden konnten. Eine systematische Literaturanalyse wurde anschließend über 
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die englischsprachige Onlinedatenbank Web of Science durchgeführt und nach 
Konzepten gesucht, deren Bezeichnung sich aus einem Akzent und dem Bezug 
auf Straßen, wie zum Beispiel Climate Street oder Sustainable Street, zusammen-
setzt. Dadurch wurden vergleichbare anderssprachige Konzepte wie zum Bei-
spiel Cíclovias zunächst ausgeklammert, aufgrund der Ver�echtung mit daraus 
abgeleiteten Konzepten wie zum Beispiel Open Streets oder Sunday Streets aber 
dennoch berücksichtigt. Nachdem über den Titel eine erste Eingrenzung erfolgt 
war, wurde die weitergehende Eingrenzung über ein Titel-, Kurzfassungs- und 
Volltextscreening vorgenommen, sodass insgesamt n = 77 Texte auf internatio-
naler Ebene in die Betrachtung einbezogen wurden. Aufgrund erheblicher Dis-
krepanzen zwischen nationalspezi�sch geführten Straßendiskursen wurden für 
den deutschen Kontext weitere n=19 Texte durch die Suche über Google Scholar, 
die Vorrecherche sowie in einschlägigen Fachzeitschriften mit vorwiegend inge-
nieurstechnischem Bezug in die Betrachtung einbezogen. Die Bandbreite der 
Literatur umfasst eine Vielzahl an unterschiedlichen Fachdisziplinen und Fach-
richtungen (Abbildung 1), deren Perspektiven sowie räumlich-zeitliche (siehe 
Meyer 2023) und kontextuelle Bezüge einen einheitlichen Vergleich erschwe-
ren. Dennoch lassen sich insgesamt mehr als 50 verschiedene Straßenkonzepte 
und Kombinationen identi�zieren, deren Ansätze für spezi�sche, oftmals natio-
nal verschiedenartige Straßenverständnisse eine Weiterentwicklung darstellen.

Abbildung 1: Fachdisziplinen und Fachrichtungen der Reviewquellen.  

Quelle: eigene Darstellung.
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5 Verständnisse von Straßenkonzepten

Straßenkonzepte akzentuieren spezi�sche Zielsetzungen (Lund 2014) und bie-
ten damit einen vereinfachten Verständniszugang. Dennoch kann es kontext-
spezi�sch und aufgrund inhaltlicher Unschärfen zu erheblichen Unterschieden 
im Konzeptverständnis kommen.

Die Relevanz von Straßenkonzepten hängt von den kontextspezi�schen Stra-
ßenverständnissen ab. Das Konzept der Complete Street beispielsweise (Grahn 
et al. 2020; Gregg, Hess 2018; Hui et al. 2018; Kingsbury, Lowry, Dixon 2011) 
ist in Europa weitgehend unbekannt, während es in Nordamerika als zielfüh-
rend bei der Implementierung von Mobilitätsalternativen zum Pkw gesehen 
wird. Der Bedeutungsunterschied lässt sich damit erklären, dass Mobilitäts-
alternativen wie Busse, Bahnen sowie der Fuß- und Radverkehr in Europa auch 
während der massiven automobilen Expansion in den 1950er- bis 1970er-Jah-
ren nicht in vergleichbarem Maß stigmatisiert und gesellschaftlich desintegriert 
wurden wie in den USA, weshalb deren Berücksichtigung im Rahmen der ins-
titutionalisierten Straßen- und Verkehrsplanung der vergangenen Jahrzehnte, 
trotz lokalspezi�scher Einschränkungen, gegeben war (Downs 1962; Gehl 2015; 
Hesse 1995; Jacobs 1961).

Ebenfalls mit Bezug auf das Complete-Street-Konzept ergibt sich die Mög-
lichkeit einer inhaltlichen Weiterentwicklung. Dadurch können einzelne Kon-
zeptaspekte oder ganze Konzepte in bestehende Straßenkonzepte integriert 
werden, sodass beispielsweise aus Complete Streets, mit dem Ziel der Integra-
tion von alternativen Mobilitätsoptionen zum Pkw, und Green Streets (Im 2019; 
Rodriguez-Valencia, Ortiz-Ramirez 2021; Valente et al. 2021) bzw. Stormwater 

Streets (Shaneyfelt et al. 2017), mit Fokus auf dem Starkregenmanagement und 
bedingt auch Aufenthaltsqualität, neue Straßenkonzepte entstehen können, die, 
dann als Green Complete Streets bezeichnet, beide Zielsetzungen enthalten kön-
nen (Gregg, Hess 2018). Es bleibt jedoch zu beachten, dass die Priorisierung der 
konzeptspezi�schen Zielsetzungen zugunsten spezi�scher Funktionen ausfällt, 
wodurch beispielsweise die verkehrsbezogenen Complete Streets die umweltbe-
zogenen Green Streets dominieren (Rodriguez-Valencia, Ortiz-Ramirez 2021). 
Eine andere Form der inhaltlichen Weiterentwicklung kann sich durch ein sich 
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wandelndes Verständnis von Straßenkonzepten wie bei den Play Streets ergeben.  
Das heutige Play-Street-Konzept bezieht sich auf eine temporäre Sperrung und 
Umnutzungen von Straßen�ächen mit dem Ziel, Spiel�ächen für Kinder und 
Jugendliche bereitzustellen und physische Aktivitäten zu ermöglichen (D’Haese 
et al. 2015; Meyer et al. 2019; Zie�, Chaudhuri, Musselman 2016), während es 
bis in die 1950er-Jahre die dominante und permanente Nutzung von Straßen als 
sozial überwachte Spiel�äche umschreibt (Cowman 2017).

Zudem kann das begri�ich gleiche Konzept unterschiedliche Interpretatio-
nen umfassen. Liveable Streets bzw. Livable Streets stellen ein international ver-
breitetes Straßenkonzept dar, das die Zielsetzung sicherer und lebenswerter  
Straßen verfolgt. Es stellt sich jedoch die Frage, für wen die Straßen lebenswert 
gestaltet werden sollen. Während unmittelbare Anwohner:innen einer Straße 
Lebensqualität mit einem ruhigen Straßenraum (Sauter, Huettenmoser 2008) 
in Verbindung setzen, kann dies in anderen Kontexten einen quartiersbezoge-
nen, lebendigen Austausch und wirtschaftliche Aktivität bedeuten (Istrate, Chen 
2022). Je nach Zielsetzung kann sich die Steigerung oder bereits vorhandene 
Lebensqualität auch auf spezi�sche Personengruppen beziehen, deren Zuzug 
dadurch angeregt werden soll, um beispielsweise das wirtschaftliche Stand-
ortpotenzial zu erhöhen (Whitney, Hess, Sarmiento-Casas 2020). Damit ein-
her geht auch die Problematik potenzieller Gentri�zierungsprozesse, die durch 
eine gesteigerte Lebensqualität ausgelöst werden können und dann anderen als 
den bisherigen Anwohner:innen zugutekommen (Sauter, Huettenmoser 2008; 
Whitney, Hess, Sarmiento-Casas 2020).

Die Ähnlichkeit mancher Straßenkonzepte kann zu Überschneidungen und 
auch vermeintlich synonymen Begri�snutzungen führen. Die Konzepte der 
Liveable Streets (Appleyard 1980; Bosselmann, Macdonald, Kronemeyer 1999; 
Dumbaugh 2005; Istrate, Chen 2022; Mahmoudi, Ahmad 2015; Sauter, Huetten-
moser 2008; Whitney, Hess, Sarmiento-Casas 2020), Living Streets (Aman et al. 
2019; Gharehbaglou, Khajeh-Saeed 2018; Wang et al. 2020) und Shared Streets 
(Ben-Joseph 1995; Daniel, Nicholson, Koorey 2011; Karndacharuk, Wilson, 
Dunn 2014; Xu et al. 2022) zielen im Kern auf eine Steigerung der Lebens- und 
Aufenthaltsqualität von Straßen ab, unterscheiden sich aber auf der Ebene der 
Adressat:innen und der zugehörigen Maßnahmen. Während Shared Streets  
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und Liveable Streets mit einzelnen Ausnahmen (Whitney, Hess, Sarmiento-Casas 
2020) auf Anwohner:innen abzielen, liegt der Fokus bei Living Streets vorwie-
gend auf externen Besucher:innen. Zudem wird Lebensqualität bei Shared Streets 
im Wesentlichen durch eine Neuaufteilung von Straßenraumnutzungen durch 
verkehrsbezogene Maßnahmen vorgenommen, während Living Streets ihren 
Fokus auf aktivitätsfördernde und fußverkehrsfreundliche Maßnahmen legen 
(Aman et al. 2019) und Liveable Streets auf optimierende Maßnahmen für die 
Aufenthaltsqualität. Shared Streets (Ben-Joseph 1995; Daniel, Nicholson, Koorey 
2011; Karndacharuk, Wilson, Dunn 2014; Xu et al. 2022) und Shared Spaces 
(Baier, Engelen 2015; Bosselmann, Macdonald, Kronemeyer 1999; Gerlach,  
Ortlepp 2010; Gerlach 2015; Schnüll 2015; Topp 2010; Topp 2011) ähneln sich 
sowohl in ihrer Bezeichnung als auch in der stärkeren Mischung von nicht moto-
risiertem und motorisiertem Verkehr auf bestehenden Verkehrs�ächen. Maß-
gebliche Unterschiede beziehen sich auf die Verkehrsstärke im Kraftfahrzeugver-
kehr, die bei Shared Spaces mit bis zu 20.000 Kraftfahrzeugen je Stunde deutlich 
höher ausfällt als bei Shared Streets, deren Fokus mit der Priorisierung des Fuß-
verkehrs und einer geringeren Bedeutung der Verkehrs- gegenüber der Aufent-
haltsfunktion auch auf einem anderen Schwerpunkt liegt. Die Schwierigkei-
ten bei der Unterscheidung und Verallgemeinerbarkeit von Straßenkonzepten 
lässt sich am ehesten durch eine Betrachtung ihrer Zielrichtungen und darunter 
gefassten Maßnahmen au�ösen, da sich dadurch etwaige Schwerpunkte iden-
ti�zieren lassen.

6 Straßenkonzepte –  
Zielsetzungen und Maßnahmen

Die Zielsetzungen bei der Entwicklung von Straßenkonzepten haben disziplin-
bedingt unterschiedliche Ausrichtungen und verweisen auf spezi�sche De�zite 
oder Optimierungspotenziale von Straßen. Diese beziehen sich übergeordnet 
auf eine stärkere ökologische, technisch-verkehrliche oder soziale Ausrichtung  
von Straßen, was anhand der darunter gefassten Maßnahmen verdeutlicht wer-
den kann. Hierzu wurden, ausgehend von den identi�zierten n = 198 Maß-
nahmen, zehn induktiv abgeleitete Kategorien entwickelt und die konzept-



Sozial, ökologisch oder technisch-verkehrlich?

151

spezi�schen Maßnahmen ihrer Anzahl entsprechend zugeordnet (Tabelle 1). 
Die zehn Kategorien, die im Folgenden als maßnahmenbezogene Zielsetzun-
gen bezeichnet werden, umfassen zwischen zehn und 33 verschiedene Maß-
nahmen (siehe Meyer 2023) und wurden induktiv aus den Maßnahmen der 
verschiedenen Straßenkonzepte abgeleitet, die sich mit Bezug auf den LILAS-
Ansatz, mit der Ausnahme der Zielsetzung der besonderen Nutzergruppen, pri-
mär den ökologischen, sozialen oder verkehrlich-technischen Zielen zuordnen 
lassen (Abbildung 2). Die darin enthaltenen Maßnahmen können allerdings 
mehr als eine Zielrichtung aufweisen, wodurch sie in mehreren Kategorien ver-
treten sein können. 

Ein Beispiel für einen solchen Mehrfachbezug stellt die Maßnahme der Prio-
risierung des Fuß- und Radverkehrs dar, welche gleichzeitig eine Stärkung des 
Fuß- und Radverkehrs zum Ziel hat und auch den sonst dominanten motori-
sierten Individualverkehr (MIV) einschränkt. Es sei an dieser Stelle aber explizit 
auf die damit einhergehenden Schwierigkeiten einer exakten und trennscharfen 
Zuteilung hingewiesen, da Maßnahmen oftmals mit einem spezi�schen Zweck 
umgesetzt werden, jedoch auch andere Zielsetzungen betre�en können. In der 
Folge können Straßenkonzepte, wie beispielsweise Smart Streets, zwar Schwer-
punkte bei maßnahmen bezogenen Zielsetzungen aufweisen, allerdings können 
diese durch Mehrfachbezüge mit anderen Zielsetzungen in ihrer Bedeutung 
relativiert werden. Die Bedeutung der Zielsetzungen für die jeweiligen Stra-
ßenkonzepte wird durch die absolute Anzahl der darunter gefassten Maßnah-
men verdeutlicht. Während sich die Smart Streets vorwiegend auf eine Smarti-
�zierung und Technisierung des Straßenraums beziehen, liegt der inhaltliche 
Fokus von Green Streets insbesondere auf der Begrünung und wasserbezoge-
nen Maßnahmen in Straßenräumen. Konzepte wie beispielsweise Active Streets, 
Climate Streets oder Lively Streets verfolgen im Gegensatz dazu eine Vielzahl an 
maßnahmenbezogenen Zielsetzungen ohne vergleichbare Schwerpunktsetzung 
(Tabelle 1). Dass nicht alle Zielsetzungen in ähnlicher Weise aufgegri�en wer-
den, verdeutlicht die unterste Tabellenzeile (Tabelle 1). Während sechs der zehn 
maßnahmenbezogenen Zielsetzungen von zwei Dritteln oder mehr Straßen-
konzepten aufgegri�en werden, liegt der Anteil bei den Formen und Arten der 
Begrünung, Wasser und wasserbezogenen Maßnahmen, der Smarti�zierung und 
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Tabelle 1:  
Übersicht von 
Zielsetzungen 
und Anzahl 
zugehöriger 
Maßnahmen.  

Quelle: eigene 

Darstellung.



Straßenkonzepte Zielsetzungen Ergänzungs- 
ziele

Green Streets, Stormwater Streets, Healthy 
Streets, Livable Streets, Sustainable Streets,  
Lebenswerte Straßen, Pedestrian Streets,  
Blau-grüne Straßen

Sustainable Streets, Green Streets, Blau-grüne 
Straßen, Lebenswerte Straßen

Commercial Streets, Pedestrian Streets,  
Mixed Streets, Sustainable Streets, Living Streets,  
High Streets, Great Streets, Pedestrian Streets/ 
Pedestrian-Only Streets, Livable Streets, 
Commercial Streets/Lively Streets, Lebenswerte 
Straßen

Commercial Streets, Pedestrian Streets,  
Great Streets, Livable Streets, Mixed Streets, 
Living Streets, High Streets, Living Streets/ 
Vital Streets, Slow Streets

Sustainable Streets, Pedestrian Streets, Living 
Streets, Mixed Streets

Living Streets, Livable Streets, Healthy Streets, 
Commercial Streets, Mixed Streets, Complete 
Streets, Cycle Streets, Green Streets, Slow 
Streets, Desirable Streets/Inclusive Streets, 
Sustainable Streets, Just Streets/Shalom Streets, 
Pedestrian Streets, Living Streets/Vital Streets, 
Shared Streets/Calmed Streets, Shared Space, 
Lebenswerte Straßen, Fahrradstraßen

Smart Streets, Straße der Zukunft

Cycle Streets, Shared Space, Commercial Streets, 
Slow Streets, Shared Streets/Calmed Streets, 
Livable Streets, Green Streets, Sustainable Streets, 
Living Streets, Commercial Streets, Mixed Streets, 
Pedestrian Streets/Pedestrian-Only Streets, Living 
Streets/Vital Streets, Shared Streets/Calmed 
Streets, Fahrradstraßen, Lebenswerte Straßen

Cycle Streets, Shared Space, Commercial Streets, 
Green Streets, Shared Streets/Calmed Streets, 
Living Streets, Sustainable Streets, Livable 
Streets, Slow Streets, Living Streets/Vital Streets, 
Shared Space, Fahrradstraßen

Begrünung

Wasser

Bedürfnis-
bezogene  
Lebens- und 
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qualität
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bezogene 
Lebens- und 
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qualität

Fuß- und  
Radverkehr

Technisierung 
und Smartifi-
zierung
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kung des Kfz-
Verkehrs

Verkehrsbezo-
gene Struktur-
bildung des 
Straßenraums

Besondere 
Nutzer- 
gruppen

Sonstige 
Mobilitäts- 
alter- 
nativen
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Technisierung des Straßenraums sowie Maßnahmen zur Stärkung des ö�entli-
chen Verkehrs und alternativer Mobilitätsangebote teils deutlich darunter.

Eine Au�älligkeit stellt die vergleichsweise geringere Bedeutung der Zielset-
zungen des Umgangs mit Wasser und wasserbezogenen Maßnahmen mit 26,42 %  
sowie der Formen und Arten der Begrünung mit 64,15 % über alle betrachte-
ten Straßenkonzepte hinweg dar, welche sich als Einzige einer ökologisch orien-
tierten Straßenraumgestaltung zuordnen lassen. Mit Green Streets, Stormwater 

Streets, Sustainable Streets, Blau-grünen Straßen, Lebenswerten Straßen sowie der 
Kombination aus Healthy/Livable Streets lassen sich insbesondere fünf Straßen-
konzepte identi�zieren, die ab den 2000er-Jahren einen starken Fokus auf ent-
sprechende Maßnahmen legen, während die übrigen Straßenkonzepte oftmals 
keine oder nur einzelne Maßnahmen wie zum Beispiel Straßenbäume, straßen-
begleitende Grün�ächen, begrünte P�anzkübel oder Versickerungsmulden auf-
weisen. Gleichzeitig verweist die geringe Bedeutung dieser Zielsetzungen auf das 
bisher kaum genutzte Entwicklungspotenzial von Straßen im Hinblick auf Öko-
systemdienstleistungen, die im Rahmen des Klimawandels wie auch im Kon-
text lebenswerter Städte zunehmend an Bedeutung gewinnen. Ebenfalls au�ällig 
ist die mit 33,96 % geringe Berücksichtigung der Zielsetzung einer Smarti�zie-
rung und Technisierung von Straßenräumen im Rahmen von Straßenkonzepten. 
Diese technisch-verkehrliche Entwicklungsrichtung wird seit den 2010er-Jahren 
vorrangig durch die Konzepte der Smart Street und der Straße der Zukunft vertre-
ten und umfasst digitale und technische Elemente, wie zum Beispiel Smart Poles 
(z. B. Ladeinfrastruktur, Informationsmöglichkeiten), induktive Lade- und Ener-
gieübertragungssysteme oder Beläge mit induktiven Generatoren, wie piezoelek-
trische Beläge (Druck wird in Energie umgewandelt), die schwerpunktmäßig 
dem Verkehr, der Energieproduktion, Speicherung und Bereitstellung dienen. 
Die Zielrichtung ist im deutschen Anteil des Literaturreviews mit 58,30 % deut-
lich häu�ger vertreten als im internationalen Teil mit 26,83 %, was im Wesentli-
chen auf die vergleichsweise stark ingenieurs wissenschaftlich ausgerichtete Lite-
ratur und die thematische Fokussierung zurückzuführen ist. Mit 32,08 % spielt 

◀ Abbildung 2: Straßenkonzepte mit stärkeren Maßnahmenbezügen zu 
Zielsetzungen. Quelle: eigene Darstellung.
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die Zielrichtung der Stärkung des ö�entlichen Verkehrs und alternativer Mobili-
tätsangebote als technisch-verkehrliche Zielsetzung eine vergleichsweise geringe 
Rolle bei der Straßengestaltung. Im Gegensatz zu den bereits angeführten Ziel-
richtungen gibt es kein spezi�sches Straßenkonzept, welches stellvertretend für 
die Umsetzung entsprechender Maßnahmen steht. Dies kann allerdings auch 
daran liegen, dass lediglich n = 10 Maßnahmen im Rahmen des Reviews unter 
diese Zielrichtung fallen und mit Bezug auf den ö�entlichen Verkehr durch bei-
spielsweise Special-Vehicle-Lanes bzw. Busspuren und überdachte Haltestellen, 
E-Scooter- und Carsharing-Systeme und Maßnahmen im Rahmen von Ver-
kehrsversuchen oftmals als Ergänzung zu anderen Maßnahmen angeführt oder 
indirekt unter anderen Zielsetzungen, zum Beispiel der Smarti�zierung und 
Technisierung, subsumiert werden.

Im Gegensatz dazu gibt es eine Reihe von Zielsetzungen, die vergleichsweise 
stark über die betrachteten Straßenkonzepte verteilt sind. Mit 79,25 % ist die 
technisch-verkehrliche Zielsetzung, Straßen für den Fuß- und Radverkehr her-
zurichten, am häu�gsten vertreten und geht in ihren Ursprüngen auf die 1960er-
Jahre als Gegenreaktion auf die automobile Expansion und deren Folgen zurück 
(Gehl 2015; Jacobs 1961; Ministerium für Verkehr, Wasserwirtschaft und Ö�ent-
liche Arbeiten 1999). Typische Vertreter dieser frühen Entwicklung stellen die 
Livable Streets, Living Streets, Commercial Streets, Pedestrian Streets sowie Shared 

Streets dar und beziehen sich vorwiegend auf innerstädtische Geschäftsstraßen 
und Straßen in Wohnquartieren. Mit den Straßenkonzepten des Shared Space 
und Cycle Streets bzw. Fahrradstraßen in Europa und der insbesondere im nord-
amerikanischen und angloamerikanischen Raum genutzten Straßenkonzepte 
der Complete Streets und Healthy Streets haben sich in den vergangenen Jahr-
zehnten auch Konzepte für Straßen abseits von Wohnvierteln und Geschäfts-
straßen ausgebildet, die eine Stärkung des Fuß- und Radverkehrs zum Ziel 
haben. Hinzu kommen die Konzeptkombinationen Desirable Streets/Inclusive 

Streets, Living Streets/Vital Streets und Calmed Streets/Shared Streets, welche durch 
sich gegenseitig ergänzende Zielsetzungen eine stärkere Akzentuierung spezi�-
scher Eigenschaften von fuß- und radverkehrsgerechten Straßen vornehmen. 
Die Maßnahmen umfassen je nach Konzept und Raumkontext die Einrichtung 
von Fuß- und Radverkehrsanlagen, wie zum Beispiel Geh- und Rad wegen sowie 
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Abstellanlagen für Fahrräder, deren Optimierung, zum Beispiel durch Verbrei-
terung und Ausweitung oder die Priorisierung des Fuß- und/oder Radverkehrs 
gegenüber dem motorisierten Individualverkehr. Die Zielsetzung der Stärkung 
des Fuß- und Radverkehrs sowie die Integration von Begrünung und wasserbe-
zogenen Maßnahmen gehen nahezu immer mit technisch-verkehrlichen Maß-
nahmen zur Einschränkung des Kraftfahrzeugverkehrs einher, da die notwen-
digen Flächen vorwiegend durch parkende Kraftfahrzeuge gebunden sind und 
sich übergeordnete Zielsetzungen mit den Ansprüchen an eine höhere Aufent-
halts- und Lebensqualität für verschiedenste Personengruppen oftmals nicht 
anders verwirklich lassen. Ersichtlich wird dieser starke Zusammenhang durch 
die mit 79,25 % hohe Relevanz bei Straßenkonzepten, die sich auf Maßnah-
men zur Einschränkung des Kraftfahrzeugverkehrs beziehen und beispielsweise 
die Straßennutzung für spezi�sche Fahrzeuge zu bestimmten Zeiten verbieten 
oder Fahrtgeschwindigkeiten durch regulative Maßnahmen oder bauliche Inter-
ventionen, wie zum Beispiel Engstellen, Schikanen oder Verschwenkungen der 
Fahrbahn, einschränken. Für die Flächengewinnung anderer Nutzungen wer-
den insbesondere Einbahnstraßenregelungen, die permanente oder temporäre 
Reduktion von Parkplätzen, Park- und Halteverbote sowie die Errichtung von 
Tiefgaragen angeführt.

Die sozial ausgerichtete Zielsetzung der Scha�ung bedürfnisgerechter Stra-
ßenräume als Aufenthaltsumfeld wird in 73,58 % aller Straßenkonzepte adres-
siert und zielt auf eine erhöhte Aufenthalts- und Lebensqualität mit Maßnah-
men wie zum Beispiel Sitzmöglichkeiten, Straßenbeleuchtung, verschatteten, 
überdachten oder klimatisierten Bereichen ab. Diese Straßenkonzepte unter-
scheiden sich im Wesentlichen durch ihre funktional ökonomische Ausrichtung, 
wie bei Commercial Streets, Pedestrian Streets, High Streets, Mixed Streets, Kom-
binationen aus Pedestrian Street/Pedestrian-Only Street und Commercial Street/

Lively Street, die bei Sustainable Streets, Great Streets, Living Streets und Lebens-

werten Straßen keine oder eine untergeordnete Rolle spielt. Eine Zwischenform 
stellen Livable Streets dar, die aufgrund ihrer unterschiedlichen Interpretatio-
nen (vgl. Kapitel 4.2) ökonomische Funktionen aufweisen können, aber nicht 
müssen. Die sozial ausgerichteten Zielsetzungen der Scha�ung bedürfnisgerech-
ter Straßenräume als Aufenthaltsumfeld und der Scha�ung von Anreizen und 
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Angeboten zur Nutzung und zum Aufsuchen von Straßenräumen zielen primär 
auf eine erhöhte Aufenthalts- und Lebensqualität ab, werden hier allerdings 
durch ihre bedürfnis- und attraktivitätsbezogenen Maßnahmen unterschie-
den. Letzteres umfasst Maßnahmen wie ästhetisch ansprechende Straßenbe-
läge, Spiel- und Sportgeräte, (Straßen-)Kunst, (Wild-)Blumenbeete oder ein 
geordnetes Straßenbild, zum Beispiel durch Werbebeschränkungen oder das 
Ver lagern von Müllcontainern, was bei 67,92 % der Straßenkonzepte eine Rolle 
spielt. Deren gehobene Bedeutung für ökonomisch funktionale Straßenkon-
zepte wie Commercial Streets, Livable Streets, Pedestrian Streets, Mixed Streets, 
High Streets, Slow Streets und der Kombination aus Living Streets/Vital Streets 
erwächst aus der Notwendigkeit hoher Passantenfrequenzen und der herausge-
hobenen Stellung dieser Straßenräume gegenüber anderen Straßentypen. Living 

Streets und Great Streets können je nach Ausrichtung auch ökonomische Funk-
tionen aufweisen, allerdings sind diese zum Beispiel bei Great Food Streets dem 
thematischen Fokus auf Lebensmittelanbau und Tierzucht, Verarbeitung und 
Wissensvermittlung oder je nach Interpretation (vgl. Kapitel 4.2) der Aufent-
haltsfunktion bei Living Streets untergeordnet. Dieser vorwiegend funktionalen 
Betrachtung von Straßenkonzepten liegt die Fokussierung auf spezi�sche Nut-
zergruppen, wie externen Besucher:innen, zugrunde.

Straßenkonzepte können allerdings auch auf besondere Nutzergruppen 
angepasst sein, sofern im Vornherein auf deren Bedürfnisse eingegangen wird. 
Mit Kindern und Jugendlichen, älteren oder behinderten Personen sowie Lie-
ferpersonal sind Personengruppen vorhanden, die spezi�sche Ansprüche an 
Straßen und deren Gestaltung stellen. Mit 73,58 % aller Straßenkonzepte geht 
eine deutliche Mehrheit auf die sozial-technisch-verkehrliche Zielsetzung und 
die entsprechenden Bedürfnisse ein, allerdings betri�t dies oftmals nur einzelne 
Maßnahmen, während nur ein kleiner Teil mehrere Maßnahmen aufgreift 
(Tabelle 1). Hierunter fallen die Konzepte der Sustainable Street, Pedestrian Street, 
Living Street und Mixed Street, die mit Maßnahmen wie zum Beispiel Be- und 
Entladezonen, Ein- und Ausstiegsbereichen, der Einrichtung verkehrsberuhig-
ter Bereiche mit der Möglichkeit des Spielens, Spiel�ächen, Spiel- und Sport-
geräten, Parkmöglichkeiten für behinderte Personen oder behindertengerech-
ten Straßenstrukturen, Fußgängerbereichen und Straßenquerungen verstärkt 
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auf die spezi�schen Bedürfnisse eingehen. Dass je nach räumlichem Kontext ein 
unterschiedlicher Handlungsbedarf besteht, zeigen Beispiele von unzureichend 
breiten Gehwegen mit fehlenden Rampen für gehbehinderte Personen, feh-
lende Spiel-, Sport- und Bewegungsmöglichkeiten für Kinder und Jugendliche 
oder fehlende Be- und Entladezonen für Lieferpersonal, wodurch Betro�ene 
dazu gezwungen werden, trotz erhöhten Unfallrisikos auf die breitere Fahrbahn 
auszuweichen, Spiel und sportliche Aktivitäten auf dem eigenen Grundstück 
oder in der eigenen Wohnung durchzuführen (Cowman 2017) oder kurz in  
der zweiten Reihe zu halten und damit temporäre Stausituationen zu verursa-
chen.

Eine Möglichkeit, zumindest bedingt Abhilfe zu scha�en, kann sich durch 
die technisch-verkehrliche Zielsetzung verkehrsbezogener Maßnahmen und Ele-
mente zur Strukturbildung von Straßenräumen ergeben. Mit 67,92 % berück-
sichtigen etwa zwei Drittel aller betrachteten Straßenkonzepte Maßnahmen wie 
zum Beispiel Verkehrsinseln für die Fußgängerquerung oder Verengungen der 
Fahrbahnen, farblich oder taktil unterscheidbare Straßenbeläge, bauliche Ver-
kehrstrennelemente (z. B. Geländer, Borde, Ketten, Zäune, Poller), höhenglei-
che Straßenräume oder das Weglassen von Bordsteinen mit dem Ziel der Flä-
chenintegration. Einen besonderen Fokus auf entsprechende Maßnahmen legen 
die Konzepte der Cycle Street, Commercial Street, Living Street, Shared Space und 
der Kombination aus Shared Street/Calmed Street sowie in etwas abgeschwächter 
Form Green Streets, Sustainable Streets, Livable Streets, Slow Streets, Fahrradstraßen 
und die Kombination aus Living Streets/Vital Streets. Im Fokus der Zielsetzung 
steht die maßnahmengestützte Strukturierung und Ordnung des Straßenraums 
nach dem Trenn- oder Mischprinzip sowie der weichen Separation, was auch die 
Umsetzung von Misch�ächen und Mischnutzungen umfassen kann. Im Rah-
men der meisten Straßenkonzepte wird diese Unterteilung jedoch nicht thema-
tisiert und verweist auf die dominante Vorstellung des Trennprinzips, die seit 
Ende der 1960er-Jahre durch mischprinzipbezogene Konzepte wie die Shared 

Street und Calmed Street sowie die vergleichsweise neueren Konzepte des Shared 

Space oder der Naked Street erweitert wurde. Letzteres weist dahingehend die 
zusätzliche Besonderheit auf, dass die Beschilderung als Form der Verhaltens-
anleitung weggelassen wird, sodass zum Beispiel keine Geschwindigkeiten vor-
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gegeben werden und sich Verkehrsteilnehmer:innen eigenverantwortlich und 
in Abhängigkeit von ihren eigenen Fähigkeiten an die jeweilige Straßensitua-
tion anpassen müssen.

Die Naked Street steht damit stellvertretend für mehrere Straßenkonzepte, die 
trotz einer geringen Anzahl an Maßnahmen wichtige, teils aber wenige maß-
nahmenbezogene Zielsetzungen verfolgen. Dies gilt auch für temporäre Stra-
ßenkonzepte, wie zum Beispiel Open Streets, Sunday Streets, Play Streets oder 
die Sommerstraßen und Gesperrte Straßen im deutschen Diskurs. Charakteris-
tisch ist bei diesen Konzepten die temporäre Umsetzung von Maßnahmen, die 
oftmals eine befristete Einschränkung oder Einfahrverbote für den Kraftfahr-
zeugverkehr voraussetzen, um einen Straßenabschnitt, einzelne Fahrspuren oder 
ganze Straßen für einige Stunden bis hin zu einigen Monaten anderen Nut-
zungen, wie zum Beispiel der physischen Betätigung oder der Naherholung, 
zuzuführen. Einzelne Straßenkonzepte, wie zum Beispiel Fair Streets, Just Streets 
oder die Kombination der Just Streets/Shalom Streets greifen zudem alternative 
Betrachtungsweisen der Verteilung und Gestaltung von Straßenräumen auf und 
setzen dafür beispielsweise ethische, religiöse oder e�zienzbezogene Maßstäbe 
an. Aufgrund des hohen Abstraktionsgrades bleiben diese Straßenkonzepte 
aber vergleichsweise unkonkret bezüglich spezi�scher Maßnahmen und deren  
Umsetzung. Im Vergleich dazu stellen technisch orientierte Straßenkonzepte, 
wie zum Beispiel Smart Streets, Elektrische Straßen, Temperierte Straßen oder die 
Straße der Zukunft, oftmals konkrete Maßnahmen in den Betrachtungsfokus. 
Dadurch bieten sie zwar Optionen für eine funktionale Diversi�zierung von 
Straßen, die abseits spezi�scher Anwendungsfälle, wie zum Beispiel Straßen im 
Trennprinzip oder mit angrenzender Einfamilienhausbebauung, nur bedingt 
umsetzbar sind und oftmals keine weitergehenden Optionen für die Integra-
tion von neuen Flächennutzungen aufweisen. Das Konzept der Lebenswerten 

Straßen kann mit Bezug auf die Vielfalt der Maßnahmen und der dadurch abge-
deckten Zielsetzungen als das umfassendste bezeichnet werden. Ausgehend von 
den Maßnahmen, liegt der Schwerpunkt auf einer lebenswerten Umfeldgestal-
tung, bei der vor allem auf die Bedeutung ökologischer Maßnahmen, wie der 
Begrünung und Integration des Wassers, wie auch auf menschen- und quartiers-
gerechte Umfeld qualitäten durch eine Stärkung des Fuß- und Radverkehrs bei 
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Abbildung 3:  
Dreieckdiagramm  
zur Einordnung  
der untersuchten  
Straßenkonzepte  
in einen sozioökolo-
gisch-technischen 
Orientierungs rahmen 
(deutsche Konzepte sind 
rot hervorgehoben).  

Quelle: eigene Darstellung.
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gleichzeitiger Einschränkung des Kraftfahrzeugverkehrs fokussiert wird, ohne 
spezi�sche Zielsetzungen oder Maßnahmen auszuschließen.

In der Integration der verschiedenen Zielsetzungen liegt, wie zum Beispiel 
bei den Lebenswerten Straßen, ein erheblicher Mehrwert, da unterschiedlichste 
Belange berücksichtigt und kontextspezi�sch akzentuiert werden können. Zen-
trale Hindernisse können die disziplinspezi�sche Perspektive, die sektorale 
Fokussierung auf spezi�sche Zielsetzungen oder schlichtweg ein fehlender Über-
blick über andere Straßenkonzeptionen darstellen. Diesbezüglich zeigt Abbil-
dung 3 in Form eines Dreieckdiagramms die maßnahmenbezogene Gewichtung 
der untersuchten Straßenkonzepte nach sozialen, technisch-verkehrlichen und 
ökologischen Gesichtspunkten (die sozial-technisch-verkehrliche Ziel kategorie 
der besonderen Nutzergruppen wird anteilig auf die sozialen und technisch-ver-
kehrlichen Maßnahmen umgerechnet). Die Verortung erfolgt dabei nach der 
relativen Gewichtung in Prozent und ist je nach Maßnahmenschwerpunkt durch 
einen gelben (sozial), roten (technisch-verkehrlich) oder grünen Punkt (ökolo-
gisch) gekennzeichnet. Straßenkonzepte mit mehr als 50 % der Maßnahmen in 
einem Bereich �nden sich jeweils in der unteren linken Ecke (sozial), unteren 
rechten Ecke (technisch-verkehrlich) oder oberen Ecke (ökologisch), während 
der Zwischenbereich durch Straßenkonzepte mit anteilig weniger als 50 % an 
bereichsspezi�schen Maßnahmen gekennzeichnet ist. Dies tri�t beispielsweise 
auf das Konzept der Lebenswerten Straßen zu, welches seinen Schwerpunkt mit 
40 % aller darunter gefassten Maßnahmen im Bereich des technisch-verkehrli-
chen aufweist, wobei 27 % auf soziale und 33 % auf ökologische Maßnahmen 
entfallen. Mit Bezug auf die vorherigen Erläuterungen ist jedoch zu beachten, 
dass die relative Gewichtung ausgehend von verschiedenartigen Maßnahmen-
häu�gkeiten erfolgt, sodass es zu Verzerrungen zwischen der Darstellung und 
den eigentlichen Zielrichtungen kommen kann.
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7 Zielsetzungen – Konflikte und Synergien

Die Zielsetzungen von Straßenkonzepten und deren Umsetzung durch Maß-
nahmen im Straßenraum bieten zahlreiche Ansatzpunkte für Synergien und 
potenzielle Kon�ikte, die im Folgenden im Überblick dargestellt werden.

Die Begrünung von Straßenräumen bietet mit Bezug auf Ökosystemdienst-
leistungen eine Vielzahl von positiven E�ekten, die im Rahmen von Straßen-
räumen vorwiegend durch ihre regulierende Wirkung zum Tragen kommen. 
Dies betri�t neben der Kühlung des Straßenraums durch Verschattung und 
die Evapotranspiration der Bäume und P�anzen auch die damit einhergehende 
Regulation des Wasserhaushalts sowie die Bindung von Treibhausgasen und 
Schadsto�en, wie zum Beispiel Kohlendioxid oder Feinstaub, sodass auch die 
Luftqualität verbessert werden kann (Shaneyfelt et al. 2017; Stinner et al. 2021). 
Zudem können auch kulturelle Ökosystemdienstleistungen in Form von Erho-
lungsmöglichkeiten, eines attraktiven Stadt- und Landschaftsbilds sowie des 
Kontakts zur Natur die Aufenthaltsqualität von Straßenräumen erhöhen. Der 
P�egeaufwand kann durch die Anpassung der Regenwasserspeicherung im Hin-
blick auf die Bewässerung reduziert werden, allerdings entsteht ein Mehrauf-
wand durch Grünarbeiten. Kon�iktpotenziale ergeben sich insbesondere durch 
nicht straßenraumangepasste Begrünung, da nicht alle Bäume als Straßenbäume 
geeignet sind und Allergene, wie zum Beispiel Pollen, oder durch Stressoren ver-
mehrt sogenannte BVOC (biogenic volatile organic compounds) abgeben und 
damit zu einer Verschlechterung der Luftqualität beitragen können (Säumel, 
Weber, Kowarik 2016). Die Luftqualität kann auch durch Baump�anzungen in 
engen Straßen mit hoher Randbebauung (Verhältnis von ≤2:1) negative Aus-
wirkungen auf die Schadsto�belastung im Straßenraum haben, weshalb in die-
sen Fällen davon abzuraten ist (Shaneyfelt et al. 2017). Gleichzeitig können zwar 
kleinere Bäume oder gestutzte Baumkronen Abhilfe scha�en, wodurch aller-
dings auch die Kühlleistung durch die Verschattung und Evapotranspiration 
deutlich geringer ausfällt. Ebenso können Wurzeln vorhandene Infrastruktur, 
wie zum Beispiel Kabel, Rohre oder Straßenbeläge, beschädigen oder Nutzungs-
risiken durch herabfallendes Laub oder eine eingeschränkte Sicht entstehen. Aus 
ökologischer Sicht kann auch die Ansiedlung nicht einheimischer Baumarten zu 
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Problemen führen, da diese als potenzielle Habitate für nicht erwünschte Tier-
arten dienen und damit verbundene Gesundheitsrisiken verursachen können 
(Säumel, Weber, Kowarik 2016).

Die Nutzung und Integration von Wasser und wasserbezogenen Maßnah-
men haben mit Bezug auf Ökosystemdienstleistungen ebenfalls einen Schwer-
punkt auf der Regulation, was insbesondere die Temperatur, den Wasserhaus-
halt und Schadsto�e betri�t. Synergien ergeben sich dabei insbesondere mit 
der Zielsetzung der Begrünung von Straßen, da die Verfügbarkeit von Wasser 
eine zwingende Voraussetzung darstellt. Ein zentrales Problem stellt in diesem 
Zusammenhang allerdings der Umgang mit Niederschlagswasser dar, welches im 
Normalfall als Abwasser klassi�ziert und abgeleitet wird (vgl. BlueGreenStreets 
2020). Im Kontext des Klimawandels gewinnen wasserdurchlässige Flächen und 
die Speicherung von Wasser in Böden sowie Rigolen und Zisternen zuneh-
mend an Bedeutung, da ausbleibende Niederschläge eine externe Bewässerung 
notwendig machen, die bei einer Wasserknappheit ausgesetzt werden könnte. 
Gleichzeitig wird eine Zunahme intensiver Starkregenniederschläge prognos-
tiziert, wodurch auch die Gefahr von temporären Überschwemmungen steigt. 
Neben temporären Überschwemmungsräumen stellen Notwasserwege und ein-
gestaute Straßen potenzielle Gegenmaßnahmen dar, allerdings können diese, 
sofern sie mit besonders hohen Bordsteinen begrenzt werden, sowohl einer fuß- 
und radverkehrsgerechten als auch einer behindertengerechten Straßengestal-
tung entgegenstehen (BlueGreenStreets 2020).

Die Stärkung des Fuß- und Radverkehrs weist aufgrund des Maßnahmen-
fokus auf angemessen ausgestaltete Infrastrukturen langsamer Mobilitätsformen 
und der damit einhergehenden Erlebbarkeit des unmittelbaren Umfeldes (Gehl 
2015) erhebliche Synergien mit den Zielen der Stärkung der Aufenthaltsqualität, 
Begrünung und Berücksichtigung spezi�scher Nutzergruppen auf. Gleichzeitig 
bilden der Fuß- und Radverkehr einen Gegenpol zum oftmals auf Raumüber-
windung ausgelegten MIV (Hesse 1995), der aufgrund seines erheblichen Flä-
chenanspruchs (vgl. Creutzig et al. 2020; Nello-Deakin 2019) auch die Umset-
zung der synergierenden Zielsetzungen behindert.

Entsprechend stellt die Einschränkung des Kraftfahrzeugverkehrs weniger 
eine eigenständige Zielsetzung dar als vielmehr die Voraussetzung für die Umset-
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zung alternativer Zielsetzungen. Neben der temporären oder permanenten Frei-
setzung von Flächenpotenzialen können sich Einschränkungen des Kraftfahr-
zeugverkehrs durch geschwindigkeits- und zufahrtsregulatorische Maßnahmen 
positiv auf die Aufenthaltsqualität und die Verkehrssicherheit auswirken, da 
sowohl Abgas- und Lärmemissionen reduziert als auch komplexe und unüber-
sichtliche Verkehrssituationen entschärft werden. Gleichzeitig sollten Ein-
schränkungen des Kraftfahrzeugverkehrs nicht zu einem völligen Ausschluss 
von Kraftfahrzeugen führen, da neben notwendigen Zufahrtsmöglichkeiten für 
Rettungsfahrzeuge sowie Fahrzeugen der Ver- und Entsorgung auch indivi duelle 
Mobilitätsanforderungen berücksichtigt werden müssen.

Die Stärkung der Aufenthaltsfunktion umfasst mit Bezug auf ein bedürfnis-
orientiertes und attraktives Straßenumfeld zahlreiche Maßnahmen, die sich aus 
Synergien mit den Zielsetzungen der Begrünung und der Stärkung des Fuß- und 
Radverkehrs ergeben. Straßenbäume oder Grün�ächen etwa ermöglichen die 
Regulation des Wärmehaushalts, während Hecken oder Büsche auch unter ästhe-
tischen Gesichtspunkten und zur Lärmreduktion einbezogen werden können. 
Mit Bezug auf den Fußverkehr ergeben sich Synergien durch überdachte und 
klimatisierte Bereiche, was je nach Ausgestaltung durch technisch-bauliche (z. B. 
Dächer, Segel, Markisen) oder ökologische Maßnahmen (z. B. Bäume) möglich 
ist. Eine Stärkung der Aufenthaltsfunktion geht oftmals mit einer intensiveren 
Nutzung dieser Räume einher, wodurch sich je nach Straßenkontext positive 
E�ekte, wie zum Beispiel höhere Passantenfrequenzen für den lokalen Einzel-
handel, oder negative E�ekte, wie zum Beispiel eine einsetzende Gentri�zierung 
oder eine erhöhte Lärmbelastung für Anwohnende (Knabe, Brumme, Rühm-
ling 2022; Whitney, Hess, Sarmiento-Casas 2020), ergeben können. Daher sollte 
berücksichtigt werden, dass Straßen mit hoher Aufenthalts qualität allen Perso-
nengruppen gleichermaßen zugänglich sind und nicht an spezi�sche Tätigkei-
ten, wie zum Beispiel den Einkauf, oder personenspezi�sche Charakteristika, 
wie zum Beispiel das Alter oder Einkommen, gebunden sind (Whitney, Hess, 
Sarmiento-Casas 2020; Knabe, Brumme, Rühmling 2022).

Die Smarti�zierung und Technisierung bietet bisher oftmals fallspezi�sche 
Synergien, die sich beispielsweise auf die Einführung von 5G-Netzen zur Digi-
talisierung des Verkehrs und die Steigerung der Aufenthaltsqualität beziehen 
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oder durch die Temperierung von Straßen den Einsatz von p�anzenschädlichem 
Streusalz über�üssig machen. Zudem ergeben sich durch die sensorische Erfas-
sung von Umweltdaten Ansatzpunkte für eine zielgerichtete Leerung von Zis-
ternen, um auf absehbare Starkregenereignisse reagieren zu können. Aufgrund 
der Entwicklungsdynamik ist zukünftig mit einer stärkeren Ausdi�erenzierung 
der Einsatzmöglichkeiten und einem verstärkten Einsatz entsprechender Lösun-
gen zu rechnen, wodurch allerdings auch Kon�ikte durch steigende Raum- und 
Flächenansprüche in Form unterirdischer Kabel- und Rohrleitungen sowie ober-
irdischer Anlagen zunehmen werden. Dies gilt insbesondere im Hinblick auf die 
Begrünung und wasserbezogene Maßnahmen im Straßenraum, die aufgrund 
des unterirdischen Wurzelwerks und der Bodenfeuchtigkeit zur Beschädigung 
und Störung smarter und technischer Strukturen führen können und anforde-
rungsgerecht aufeinander angepasst werden müssen.

Die Berücksichtigung besonderer Nutzergruppen scheitert oftmals am Primat 
des MIV, wodurch insbesondere Kinder und Jugendliche, ältere und behinderte 
Personen sowie Lieferpersonal in ihren Betätigungs- und Bewegungsmöglich-
keiten eingeschränkt sind. Durch Einschränkungen des Kraftfahrzeugverkehrs, 
die Stärkung des Fuß- und Radverkehrs, die Strukturierung des Straßenrau-
mes und die Verbesserung der Aufenthaltsqualität können barrierefreie tempo-
räre oder permanente Freiräume gescha�en und ausgebaut werden. Dies betri�t 
sowohl hinreichend breite und taktil erfassbare Gehwege, Be- und Entladezonen 
als auch Bereiche, in denen sich Kinder und Jugendliche gefahrlos und vorbe-
haltlos aufhalten können. Im Fall wenig strukturierter Straßenräume, wie zum 
Beispiel bei Shared Spaces, kann es zu Kon�ikten kommen, da zum Beispiel der 
informelle Aushandlungsprozess der Straßenquerung von Kindern oder sehbe-
hinderten Personen und Kraftfahrzeugnutzenden nicht sichergestellt wird und 
zur Verunsicherung von Verkehrsteilnehmenden beitragen kann. Abhilfe kann 
über eine Minimalstrukturierung durch taktile Leitsysteme und abmarkierte 
Straßenquerungen gescha�en werden, wodurch die Vorteile von wenig struktu-
rierten Straßenräumen erhalten bleiben (Topp 2010).

Die Stärkung des ö�entlichen Verkehrs und alternativer Mobilitätsangebote 
weist mit Blick auf eine Stärkung des Fuß- und Radverkehrs Synergien durch 
eine Stärkung multimodaler Mobilitätsformen auf. Die Einschränkung des 
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Kraftfahrzeugverkehrs stellt im Hinblick auf die Einrichtung von Busspuren 
oder »Special Vehicle Lanes« eine Ausweitung der ÖV-Infrastruktur sowie die 
Etablierung von Carsharing-Systemen eine Voraussetzung für die Gewinnung 
von Flächen dar. Kon�iktpotenziale mit anderen Zielsetzungen können insbe-
sondere durch spezi�sche Verkehrsversuche entstehen, bei denen beispielsweise 
Fuß- und Radwege temporär umgenutzt werden, da die reguläre Fahrbahn kein 
adäquates Testumfeld darstellt (Marres 2019).

Die verkehrsbezogene Strukturbildung des Straßenraums bietet sowohl Syner-
gien als auch Kon�iktpotenzial im Hinblick auf den Fuß- und Radverkehr, die 
Berücksichtigung besonderer Nutzergruppen sowie den Umgang mit Nieder-
schlägen und der Begrünung. Dabei liegen der verkehrsbezogenen Strukturbil-
dung des Straßenraums mit dem Trenn- und Mischprinzip zunächst zwei ver-
schiedene Optionen zugrunde, die den Kraftfahrzeugverkehr vom Fuß- und 
Radverkehr abgrenzen oder diesen auf Misch�ächen oder im Mischverkehr 
zusammenführen. Dadurch können im Mischprinzip durch Verkehrsberuhigung 
oder Geschwindigkeitsbegrenzungen neue Verkehrsräume für den Fuß- und 
Radverkehr erschlossen werden, eine barrierefreie Straßengestaltung ohne Bord-
steine realisiert und Niederschlagswasser durch eine V-förmige Straßenstruktur 
im gesamten Straßenraum abgeleitet oder vorhandenen Grün�ächen zugeführt 
werden. Die damit einhergehende Abkehr vom bisher dominanten Trennprinzip 
kann sich allerdings auch negativ auf die Sicherheit auswirken, da Kinder, ältere, 
blinde oder sehbehinderte Personen von einer klaren Strukturierung durch aus-
gewiesene Straßenquerungen oder Geländer pro�tieren und die Nutzung des 
Straßenraums trotz Einschränkungen sonst über vorwiegend nonverbale Kom-
munikation mit den anderen Verkehrsteilnehmern aushandeln müssten (Topp 
2010). Ein weiterer Kon�ikt ergibt sich in diesem Zusammenhang durch die Not-
wendigkeit, Straßen nach dem Mischprinzip möglichst übersichtlich zu gestal-
ten, sodass Begrünung mit einer bestimmten Wuchshöhe oftmals nicht berück-
sichtigt wird und zu vergleichsweise unattraktiven Straßenräumen führt.

Im Hinblick auf die multifunktionale Straßengestaltung lassen sich, ausge-
hend von dieser Betrachtung, gewisse Rückschlüsse auf Kombinationsmöglich-
keiten und mögliche Synergien und Kon�ikte ziehen, die trotz eines breit ange-
legten Reviews nicht abschließend erfasst werden können.



Christoph Meyer

168

8 Multifunktionalität am Beispiel der Lindenallee

Die Vorstellungen zur multifunktionalen Umgestaltung der Lindenallee (vgl. 
Kapitel 2) stimmt mit den im Rahmen des Literaturreviews identi�zierten Ziel-
setzungen aus Kapitel 6 bei den Formen und Arten der Begrünung, der Ein-
schränkung des Kraftfahrzeugverkehrs, der verkehrsbezogenen Strukturbildung 
des Straßenraumes, der Berücksichtigung besonderer Nutzergruppen und der 
Stärkung alternativer Mobilitätsangebote überein. Im Hinblick auf einfahrbare 
Poller kann die Strukturbildung des Straßenraumes auch bedingt auf die Tech-
nisierung und Smarti�zierung übertragen werden. Im Gegensatz dazu werden 
wasserbezogene Maßnahmen oder eine Stärkung des Fuß- und Radverkehrs 
nicht direkt adressiert, würden aber aufgrund von Synergien mit einer verstärk-
ten Begrünung, der Einrichtung eines verkehrsberuhigten Bereichs oder mehr 
»Raum für den Alltag ohne PKW« (Bezirksversammlung Eimsbüttel 2019b) pro-
�tieren. Im Gegensatz dazu wird explizit darauf verwiesen, dass die Steigerung 
der Aufenthaltsqualität im Hinblick auf Events oder auch eine gewerbliche Flä-
chennutzung nicht erwünscht ist. 

Hinsichtlich konkreter Maßnahmen ist insbesondere die Zielsetzung zur Ein-
schränkung des Kraftfahrzeugverkehrs mit konkreten Maßnahmen unterlegt, 
was durch die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Bereichs mit Schrittge-
schwindigkeit, der Regulation der Zufahrt durch einfahrbare Poller und die 
Reduktion der Parkplätze auf der Straße durch die Verlagerung des Parkens 
auf private Stellplätze deutlich wird. Die Einrichtung von Be- und Entladezo-
nen und Parkplätzen für Carsharing soll diesbezüglich besondere Nutzergrup-
pen und alternative Mobilitätsangebote fördern und scha�t ergänzend zu den 
Einschränkungen für den Kraftfahrzeugverkehr Optionen für eine geringere 
Abhängigkeit vom privaten Pkw. Die angedachte Einrichtung von Parkplät-
zen für E-Autos im und am geplanten Straßenpark Lindenallee kann der Ziel-
setzung einer Reduktion der Pkw im Straßenraum und der Stärkung anderer 
Belange allerdings entgegenstehen, da sich neue Flächenbedarfe ergeben und 
andere, beispielsweise weniger konkretisierte Belange wie die Begrünung zur 
Disposition stellen könnten. Um entsprechenden Widersprüchen frühzeitig zu 
begegnen und Synergien, wie zum Beispiel zwischen der Begrünung und dem 
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Umgang mit Wasser, rechtzeitig zu integrieren, können sowohl die Ausführun-
gen in den Kapiteln 6 und 7 als auch die Übersicht potenzieller Maßnahmen 
(siehe Meyer 2023) genutzt werden, um frühzeitig abgestimmte und passgenaue 
Zielsetzungen zu entwickeln. Diese können dabei als eine Art Priorisierungs- 
und Abstimmungsrahmen verstanden werden, durch den sich die spezi�schen 
Nutzungs ansprüche und Maßnahmen strukturieren lassen und zielorientierte 
Abwägungen getro�en werden können.

9 Ausblick

Die Lindenallee mag nur ein kleines Beispiel aus der Praxis sein, dennoch steht 
sie stellvertretend für eine Vielzahl von Straßen in lokalspezi�schen Kontex-
ten. Oftmals sind Straßen durch technisch-verkehrliche Ansprüche geprägt und 
erschweren die Vorstellung anderer Zielrichtungen und, damit einhergehend, 
anderer Maßnahmen. Dass insbesondere ökologische und soziale Belange eine 
untergeordnete Bedeutung im Straßenkontext aufweisen, ist aufgrund der bis-
herigen planerischen und ingenieurtechnischen Dominanz bei der Entwicklung 
von Straßen und der Formulierung von Konzepten nicht überraschend. Gleich-
zeitig gewinnen gerade die ökologischen und sozialen Belange im Kontext des 
Klimawandels oder der Covid-19-Pandemie an Bedeutung und ermöglichen in 
zunehmendem Maß die Erschließung entsprechender Entwicklungspotenziale 
für städtische Straßen. 

Dass das Umdenken bereits seit Jahrzehnten statt�ndet, zeigen zahlreiche 
Publikationen zu alternativen Straßenkonzepten und darauf bezogene Maßnah-
men. Sie verweisen mit Querbezug auf aktuelle Planwerke zur Straßenplanung 
allerdings auch auf bestehende De�zite im Rahmen einer institutionalisierten, 
großmaßstäblichen Umsetzung, die zukünftig notwendig sein wird, um sich 
dem Klimawandel und den sozialen Anforderungen in urbanen Räumen anpas-
sen zu können. Entsprechend sollten die bestehenden Kenntnisse zu alternati-
ven Straßenkonzepten mit ökologischem und sozialem Fokus verstärkt in die 
Planungspraxis integriert werden, um vorhandene Zielsetzungen und das Maß-
nahmenspektrum abseits von Straßen für Verkehre und technisch-verkehrliche 
Maßnahmen zu erweitern.
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Hintergrundmaterial

In einem separat verfügbaren Onlinedokument (Meyer 2023) sind zwei ausführliche  
Übersichten als Hintergrundmaterial zum Review verfügbar, [https://doi.org/10.15480/ 
882.8802].
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