Sozial, 6kologisch
oder technisch-verkehrlich?

StralSenkonzepte als Ansatzpunkt
flr multifunktionale StraSenrdume

Christoph Meyer

1 Einleitung

Unser Verstandnis von Straflen wird von unseren Erfahrungen geprigt. Daher
werden StrafSen seit mindestens 6o Jahren vor allem als Verkehrsriume fiir den
ruhenden und fahrenden Kraftfahrzeugverkehr verstanden und ihm ein Grof3-
teil des Straflenraumes zur Verfiigung gestellt (FGSV 2007; Sachs 1990; UBA
2022). Die damit einhergehenden Probleme ergeben sich dabei nicht nur aus der
Endlichkeit des 6ffentlichen StrafSenraumes und dadurch entstehenden Nut-
zungskonflikten mit bestehenden Flichennutzungen. Vielmehr fithren lang-
fristige Entwicklungen wie der Klimawandel oder zeitlich begrenzte Ereignisse,
wie zum Beispiel die Covid-19-Pandemie, zu der Notwendigkeit, Strafen an
Hitzewellen und Diirren, Starkregenereignisse und Uberflutungen anzupas-
sen sowie nutzerspezifische Anforderungen an lebenswerte StrafSenrdume stir-
ker zu beriicksichtigen (Bajc etal. 2022; Quanz etal. 2022; Valente etal. 2021).
Die Integrationsmoglichkeiten neuer, insbesondere dkologischer Funktionen in
bestehende Straflenriume sollte im Rahmen des LILAS-Projektes anhand des
Untersuchungsraums der Lindenallee im Hamburger Stadtbezirk Eimsbiittel
untersucht werden, da diese im Rahmen von Sanierungsmafinahmen zu einem
Straflenpark umgebaut werden sollte (Bezirksversammlung Eimsbiittel 2019a).
Die Umsetzung des Vorhabens ist aufgrund politischer Entwicklungen bis-
her nicht weiterverfolgt worden, weshalb auch die projektbezogene Begleitfor-
schung nicht méglich war. Die Vorstellungen zu einem Umbau als Straf§enpark
warf allerdings die Frage nach potenziellen Zielvorstellungen und Gestaltungs-

moglichkeiten auf, die im Rahmen einer Literaturreview zu StrafSenkonzep-
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ten aufgegriffen wurde und zur Entwicklung multifunktionaler Straflen mit
Beriicksichtigung sozialer, 6kologischer und verkehrlich-technischer Belange

beitragen kann (Lund 2014).

2 Ausgangssituation in der Lindenallee

Die Lindenallee ist eine circa 350 Meter lange WohnstrafSe im Hamburger Stadt-
bezirk Eimsbiittel. Die Gesamtfliche von 6.125 Quadratmeter entfillt zu 34 %
auf die Fahrbahn, zu 29 % auf Gehwegflichen und 27 % auf Parkplatzflichen,
wihrend Griinflichen und Baumscheiben mit 7 % einen deutlich geringeren

Anteil ausmachen. Dabei entfallen etwa 60 % der Flichen auf eine primire Nut-
zung durch Kraftfahrzeuge und 30 % auf den Fufiverkehr, wihrend Griinflichen

und Baumscheiben mit 7 % vorwiegend Restflichen mit durchschnittlich knapp

iiber zehn Quadratmeter einnehmen.

Durch falsch parkende Kraftfahrzeuge kann es zudem zu zusitzlichen tem-
poriren Flichenanspriichen kommen, sodass auch bestehende Baumschei-
ben, Fahrbahn-, Gehweg- und Griinflichen betroffen sein kénnen. Dadurch
wird die Straflenraumaufteilung der letzten Straf§ensanierung aus dem Jahr 1981
durch raumliche Aneignungsprozesse konterkariert, denen auch durch den
geplanten Umbau der Lindenallee zu einem Strafenpark entgegengewirke wer-
den sollte (vgl. Bezirksamt Eimsbiittel 1981). Ersichtlich wird dies durch die for-
mulierten Zielvorstellungen der Bezirksversammlung Eimsbiittel zu Straflen-

parks:

»Kleinteilige autofreie Zonen waren ein erheblicher Gewinn fiir die Lebens-
qualitat aller Biirgerinnen und Blirger im Bezirk. Solche >StrafSenparks«< sind
Abschnitte einer StrafSe, in denen Kfz-Parkplatze und parkende Autos die Aus-
nahme sind.Die Fldchen sollen nicht fir eine gewerbliche Nutzung oder andere
Events genutzt werden, sondern Raum fiir den Alltag ohne PKW bieten. Vom
Charakter ist ein StraGenpark eine stark begriinte SpielstralGe (*Verkehrsberu-
higter Bereich<) mit der MGglichkeit fur Lieferverkehr und Anwohnerinnen und
Anwohner (mit eigener Tiefgarage/Stellplatzen oder zum Be- und Entladen)
im Schritttempo einzufahren. Die Zufahrt kann zum Beispiel mit einfahrbaren
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Pollern reguliert werden. Denkbar ware im oder am StrafSenpark Parkplatze
fur Car-Sharing und Elektroautos bereitzustellen« (Bezirksversammlung Eims-
blttel 201gb).

Eine Auflilligkeit dieser Zielvorstellungen ist der hohe Abstraktionsgrad, der
sich in groben Zielsetzungen duflert, ohne konkrete Zielgroflen, zum Beispiel
fiir »eine stark begriinte Spielstrafle« oder »Abschnitte einer Strafle, in denen

Kraftfahrzeug-Parkplitze und parkende Autos die Ausnahme sind«, zu nennen.
Gleichzeitig werden Zielvorstellungen formuliert, die »Raum fiir den Alltag
ohne PKW« bieten und eine Ausgestaltung als »stark begriinte Spielstraf$e (Ver-
kehrsberuhigter Bereich() mit der Moglichkeit fiir Lieferverkehr und Anwohne-
rinnen und Anwohner (mit eigener Tiefgarage/Stellplitzen oder zum Be- und

Entladen) im Schritttempo einzufahren« umfassen und »eine gewerbliche Nut-
zung oder andere Events« ausschlieffen. Mit Tiefgaragen, der Geschwindigkeits-
beschrinkung auf Schrittgeschwindigkeit, Zufahrtsbeschrinkungen durch Pol-
ler und Parkplitzen fiir Carsharing und Elektroautos werden zudem konkrete

Mafinahmen formuliert, die zur Umsetzung der Ziele beitragen sollen. Den-
noch bleibt zunichst offen, ob die angedachten Mafinahmen im raumspezifi-
schen Kontext realisierbar sind, den formulierten Zielvorstellungen zuwiderlau-
fen oder Unklarheiten bei der Ausrichtung von Mafinahmen, wie zum Beispiel

bei verkehrsberuhigten Bereichen, die sowohl die Verkehrsberuhigung als auch

Spielméglichkeiten fiir Kinder umfassen, bereithalten.

3 DieLindenallee im Kontext der Richtlinien

Aufkonzeptueller Ebene bieten die Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraflen
(RASt 06) und die StVO den institutionalisierten Rahmen fiir die StrafSenraum-
gestaltung und Regulation. Aufgrund ihrer Baustruktur, Nutzungen und Ver-
kehrsstirke mit weniger als 400 Kraftfahrzeugen je Stunde lisst sich die Linden-
allee als WohnstrafSe charakterisieren (FGSV 2007) und ist im siidlichen Teil als
verkehrsberuhigter Bereich (Zeichen 325.1) mit geltender Schrittgeschwindigkeit
und der Méglichkeit des Spiclens im Stralenraum ausgewiesen (Kesting etal.

2015; StVO 2020). Im Gegensatz zu den Vorgaben zur Straffenraumgestaltung

Sozial, 6kologisch oder technisch-verkehrlich?

145



und Regulation des Verkehrs und individuellen Verhaltens werden Griinanla-
gen cher beildufig als strallenbegleitende oder strukturierende Strafenelemente
angesehen, zu denen es keine institutionalisierten Empfehlungen oder Vorgaben
gibt. Dadurch werden allerdings Okosystemdienstleistungen ausgeklammert.
Okosystemdienstleistungen werden unterschieden in versorgende (Nahrungs-
mittel, Trinkwasser), regulierende (Temperatur, Wasserhaushalt, Schadstoffe,
Treibhausgase), kulturelle (Erholungsfunktion, Landschafts-/Stadtbild, Kon-
takt zur Natur) und unterstiitzende (Bodenbildung, Nihrstoffkreislauf, biolo-
gische Vielfalt) (Stinner etal. 2021), die iiber die Regulation des Warme- und
Wasserhaushalts oder kulturelle Mehrwerte in Form von Naherholungsmaglich-
keiten und den Naturbezug, vielfiltige Moglichkeiten zur Gestaltung klimaresi-
lienter und lebenswerter StrafSenriume bieten. Deren zunehmende Relevanz ist
neben der seit 2018 gesellschaftlich gefithrten Klimawandeldebatte auch auf die
Etlebbarkeit von Einschrinkungen im Rahmen der Covid-19-Pandemie und
die Auswirkungen von Hitzeperioden und Starkregenereignissen in der jiinge-
ren Vergangenheit zuriickzufiihren und riicke die Frage nach multifunktional
gestalteten Straflenrdumen zunchmend in den Fokus von politischen Entschei-

dungstrigern, Planungsakteuren und gesellschaftlichen Akteuren.

4 Literaturreview zu StralSenkonzepten

Straflenrdume bilden eine Vielzahl von Flichenanspriichen ab, die, ausgehend
von der bisherigen Planungspraxis, auf verkehrliche Funktionen fixiert sind und
okologische und soziale Funktionen je nach Straflenkontext nur bedingt bertick-
sichtigen. Im Gegensatz zu einzelnen Mafinahmen zur Erginzung des beste-
henden Planungsinstrumentariums mit den etablierten Zielsetzungen kénnen
alternative Straflenkonzepte andere Schwerpunkte setzen und damit neue Per-
spektiven und Ansatzpunkee fir die Entwicklung multifunktionaler Straflen-
riume bieten.

Zur Identifikation bereits existierender StrafSenkonzepte wurde zunichst eine
internetbasierte Vorrecherche durchgefiihre, in deren Rahmen Konzepte wie
zum Beispiel Klimastrafien, Sommerstrafien oder Blau-griine StrafSen identifiziert

werden konnten. Eine systematische Literaturanalyse wurde anschliefSend tiber
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die englischsprachige Onlinedatenbank Web of Science durchgefithrt und nach
Konzepten gesucht, deren Bezeichnung sich aus einem Akzent und dem Bezug
auf Straflen, wie zum Beispiel Climate Street oder Sustainable Street, zusammen-
setzt. Dadurch wurden vergleichbare anderssprachige Konzepte wie zum Bei-
spiel Ciclovias zunichst ausgeklammert, aufgrund der Verflechtung mit daraus

abgeleiteten Konzepten wie zum Beispiel Open Streets oder Sunday Streets aber
dennoch beriicksichtigt. Nachdem tiber den Titel eine erste Eingrenzung erfolgt
war, wurde die weitergehende Eingrenzung tiber 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 nationalspezifisch gefithrten Straflendiskursen wurden fiir
den deutschen Kontext weitere n=19 Texte durch die Suche tiber Google Scholar,
die Vorrecherche sowie in einschligigen 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 rdaumlich-zeitliche (siche

Meyer 2023) und kontextuelle Beziige einen einheitlichen Vergleich erschwe-
ren. Dennoch lassen sich insgesamt mehr als so verschiedene StrafSenkonzepte

und Kombinationen identifizieren, deren Ansitze fiir spezifische, oftmals natio-

nal verschiedenartige Strafenverstiandnisse eine Weiterentwicklung darstellen.
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Abbildung 1: Fachdisziplinen und Fachrichtungen der Reviewquellen.
Quelle: eigene Darstellung.
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5 Verstandnisse von StralSenkonzepten

Straflenkonzepte akzentuieren spezifische Zielsetzungen (Lund 2014) und bie-
ten damit einen vereinfachten Verstindniszugang. Dennoch kann es kontext-
spezifisch und aufgrund inhaldicher Unschirfen zu erheblichen Unterschieden
im Konzeptverstindnis kommen.

Die Relevanz von Straflenkonzepten hingt von den kontextspezifischen Stra-
Benverstindnissen ab. Das Konzept der Complete Street beispielsweise (Grahn
etal. 2020; Gregg, Hess 2018; Hui etal. 2018; Kingsbury, Lowry, Dixon 2011)
ist in Europa weitgehend unbekannt, wihrend es in Nordamerika als zielfiih-
rend bei der Implementierung von Mobilititsalternativen zum Pkw geschen
wird. Der Bedeutungsunterschied ldsst sich damit erkldren, dass Mobilitits-
alternativen wie Busse, Bahnen sowie der Fuf3- und Radverkehr in Europa auch
wihrend der massiven automobilen Expansion in den 1950er- bis 1970er-Jah-
ren nicht in vergleichbarem Maf$ stigmatisiert und gesellschaftlich desintegriert
wurden wie in den USA, weshalb deren Beriicksichtigung im Rahmen der ins-
titutionalisierten Straflen- und Verkehrsplanung der vergangenen Jahrzehnte,
trotz lokalspezifischer Einschrinkungen, gegeben war (Downs 1962; Gehl 2015;
Hesse 1995; Jacobs 1961).

Ebenfalls mit Bezug auf das Complete-Streer-Konzept ergibt sich die Mog-
lichkeit einer inhaltlichen Weiterentwicklung. Dadurch kénnen einzelne Kon-
zeptaspekte oder ganze Konzepte in bestehende StrafSenkonzepte integriert
werden, sodass beispielsweise aus Complete Streers, mit dem Ziel der Integra-
tion von alternativen Mobilitdtsoptionen zum Pkw, und Green Streets (Im 2019;
Rodriguez-Valencia, Ortiz-Ramirez 2021; Valente etal. 2021) bzw. Stormuwater
Streets (Shaneyfelt etal. 2017), mit Fokus auf dem Starkregenmanagement und
bedingt auch Aufenthaltsqualitit, neue StralSenkonzepte entstehen konnen, die,
dann als Green Complete Streets bezeichnet, beide Zielsetzungen enthalten kén-
nen (Gregg, Hess 2018). Es bleibt jedoch zu beachten, dass die Priorisierung der
konzeptspezifischen Zielsetzungen zugunsten spezifischer Funktionen ausfille,
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 Verstindnis von Straflenkonzepten wie bei den Play Streets ergeben.
Das heutige Play-Streer-Konzept bezicht sich auf eine temporire Sperrung und
Umnutzungen von Straflenflichen mit dem Ziel, Spielflichen fiir Kinder und
Jugendliche bereitzustellen und physische Aktivititen zu erméglichen (D’Haese
etal. 2015; Meyer etal. 2019; Zieff, Chaudhuri, Musselman 2016), wihrend es
bis in die 1950er-Jahre die dominante und permanente Nutzung von Straflen als
sozial {iberwachte Spielfliche umschreibt (Cowman 2017).

Zudem kann das begrifflich gleiche Konzept unterschiedliche Interpretatio-
nen umfassen. Liveable Streets bzw. Livable Streets stellen ein international ver-
breitetes Stral§enkonzept dar, das die Zielsetzung sicherer und lebenswerter
Straflen verfolgt. Es stellt sich jedoch die Frage, fiir wen die Stralen lebenswert
gestaltet werden sollen. Wihrend unmittelbare Anwohner:innen einer Strafle
Lebensqualitit mit einem ruhigen Straflenraum (Sauter, Huettenmoser 2008)
in Verbindung setzen, kann dies in anderen Kontexten einen quartiersbezoge-
nen, lebendigen Austausch und wirtschaftliche Aktivitit bedeuten (Istrate, Chen
2022). Je nach Zielsetzung kann sich die Steigerung oder bereits vorhandene
Lebensqualitit auch auf spezifische Personengruppen bezichen, deren Zuzug
dadurch angeregt werden soll, um beispielsweise das wirtschaftliche Stand-
ortpotenzial zu erhohen (Whitney, Hess, Sarmiento-Casas 2020). Damit ein-
her geht auch die Problematik potenzieller Gentrifizierungsprozesse, die durch
eine gesteigerte Lebensqualitit ausgelost werden kénnen und dann anderen als
den bisherigen Anwohner:innen zugutekommen (Sauter, Huettenmoser 2008;
Whitney, Hess, Sarmiento-Casas 2020).

Die Ahnlichkeit mancher Stralenkonzepte kann zu Uberschneidungen und
auch vermeintlich synonymen Begriffsnutzungen fithren. 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 etal.
2019; Gharchbaglou, Khajeh-Saced 2018; Wang etal. 2020) und Shared Streers
(Ben-Joseph 1995; Daniel, Nicholson, Koorey 2011; Karndacharuk, Wilson,
Dunn 2014; Xu etal. 2022) zielen im Kern auf eine Steigerung der Lebens- und
Aufenthaltsqualitit von Straflen ab, unterscheiden sich aber auf der Ebene der

Adressat:innen und der zugehorigen Mafinahmen. Wihrend 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 Lebensqualitit bei Shared Streets
im Wesentlichen durch eine Neuaufteilung von Straflenraumnutzungen durch
verkehrsbezogene Maffnahmen vorgenommen, wihrend Living Streets ihren
Fokus auf aktivititsfordernde und fufiverkehrsfreundliche Mafinahmen legen
(Aman etal. 2019) und Liveable Streets auf optimierende Maf$nahmen fiir die
Aufenthaltsqualitit. Shared Streets (Ben-Joseph 1995; Daniel, Nicholson, Koorey
2011; Karndacharuk, Wilson, Dunn 2014; Xu etal. 2022) und Shared Spaces
(Baier, Engelen 2015; Bosselmann, Macdonald, Kronemeyer 1999; Gerlach,
Ortlepp 20105 Getlach 2015; Schniill 20155 Topp 2010; Topp 2011) dhneln sich
sowohl in ihrer Bezeichnung als auch in der stirkeren Mischung von nicht moto-
risiertem und motorisiertem Verkehr auf bestehenden Verkehrsflichen. Maf3-
gebliche Unterschiede bezichen sich auf die Verkehrsstirke im Kraftfahrzeugver-
kehr, die bei Shared Spaces mit bis zu 20.000 Kraftfahrzeugen je Stunde deutlich
héher ausfille als bei Shared Streets, deren Fokus mit der Priorisierung des Fuf3-
verkehrs und einer geringeren Bedeutung der Verkehrs- gegeniiber der Aufent-
haltsfunktion auch auf einem anderen Schwerpunkt liegt. Die Schwierigkei-
ten bei der Unterscheidung und Verallgemeinerbarkeit von Straflenkonzepten
lisst sich am ehesten durch eine Betrachtung ihrer Zielrichtungen und darunter
gefassten Mafinahmen auflésen, da sich dadurch etwaige Schwerpunkte iden-

tifizieren lassen.

6 StraGenkonzepte -
Zielsetzungen und MaBnahmen

Die Zielsetzungen bei der Entwicklung von Straflenkonzepten haben disziplin-
bedingt unterschiedliche Ausrichtungen und verweisen auf spezifische Defizite
oder Optimierungspotenziale von Straflen. Diese bezichen sich tibergeordnet
auf eine stirkere 6kologische, technisch-verkehrliche oder soziale Ausrichtung
von StrafSen, was anhand der darunter gefassten Maf§nahmen verdeutlicht wer-
den kann. Hierzu wurden, ausgehend von den identifizierten n=198 Mafi-

nahmen, zehn induktiv abgeleitete Kategorien entwickelt und die konzept-
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spezifischen Mafinahmen ihrer Anzahl entsprechend zugeordnet (Tabelle 1).
Die zehn Kategorien, die im Folgenden als mafinahmenbezogene Zielsetzun-
gen bezeichnet werden, umfassen zwischen zehn und 33 verschiedene Maf3-
nahmen (siche Meyer 2023) und wurden induktiv aus den MafSnahmen der
verschiedenen Straflenkonzepte abgeleitet, die sich mit Bezug auf den LILAS-
Ansatz, mit der Ausnahme der Zielsetzung der besonderen Nutzergruppen, pri-
mir den dkologischen, sozialen oder verkehrlich-technischen Zielen zuordnen
lassen (Abbildung 2). Die darin enthaltenen Mafinahmen kénnen allerdings
mehr als eine Zielrichtung aufweisen, wodurch sie in mehreren Kategorien ver-
treten sein konnen.

Ein Beispiel fiir einen solchen Mehrfachbezug stellt die Mafinahme der Prio-
risierung des Fuf$- und Radverkehrs dar, welche gleichzeitig eine Stirkung des
Fuf3- und Radverkehrs zum Ziel hat und auch den sonst dominanten motori-
sierten Individualverkehr (MIV) einschrinkt. Es sei an dieser Stelle aber explizit
auf die damit einhergehenden Schwierigkeiten einer exakten und trennscharfen
Zuteilung hingewiesen, da Mafinahmen oftmals mit einem spezifischen Zweck
umgesetzt werden, jedoch auch andere Zielsetzungen betreffen kénnen. In der
Folge konnen Straflenkonzepte, wie beispielsweise Smart Streets, zwar Schwer-
punkte bei mafinahmenbezogenen Zielsetzungen aufweisen, allerdings konnen
diese durch Mehrfachbeziige mit anderen Zielsetzungen in ihrer Bedeutung
relativiert werden. Die Bedeutung der Zielsetzungen fiir die jeweiligen Stra-
Benkonzepte wird durch die absolute Anzahl der darunter gefassten Maf$nah-
men verdeudicht. Wihrend sich die Smars Streers vorwiegend auf eine Smarti-
fizierung und Technisierung des Straffenraums bezichen, liegt der inhaltliche
Fokus von Green Streets insbesondere auf der Begriinung und wasserbezoge-
nen MafSnahmen in Stralenriumen. Konzepte wie beispielsweise Active Streets,
Climate Streets oder Lively Streets verfolgen im Gegensatz dazu eine Vielzahl an
mafinahmenbezogenen Zielsetzungen ohne vergleichbare Schwerpunkesetzung
(Tabelle 1). Dass nicht alle Zielsetzungen in dhnlicher Weise aufgegriffen wer-
den, verdeutlicht die unterste Tabellenzeile (Tabelle 1). Wihrend sechs der zehn
mafinahmenbezogenen Zielsetzungen von zwei Dritteln oder mehr Straflen-
konzepten aufgegriffen werden, liegt der Anteil bei den Formen und Arten der
Begriinung, Wasser und wasserbezogenen MafSnahmen, der Smartifizierung und
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Tabelle 1:
Ubersichtvon
Zielsetzungen
und Anzahl
zugehdriger
MaRnahmen.
Quelle: eigene
Darstellung.



StrafSenkonzepte Zielsetzungen Ergénzungs- | Ziel-
ziele richtung
Green Streets, Stormwater Streets, Healthy -
Streets, Livable Streets, Sustainable Streets, L zp| Begriinun b
Lebenswerte StrafSen, Pedestrian Streets, ¢ g g 5o
Blau-griine Strafsen z o
a [
. - [7,] x
Sustainable Streets, Green Streets, Blau-griine - <p| Wasser 0
StralBen, Lebenswerte StraGen =
Commercial Streets, Pedestrian Streets, Bediirfnis-
Mixed Streets, Sustainable Streets, Living Streets, bezogene
High Streets, Great Streets, Pedestrian Streets/ - &
’ . »| Lebens- und
Pedestrian-Only Streets, Livable Streets, = | A
. . & ufenthalts-
Commercial Streets/Lively Streets, Lebenswerte s L —_
qualitat ©
Stralsen z —
N
a L)
. . n ivitats- wn
Commercial Streets, Pedestrian Streets, ; ngk;'r\]/états
Great Streets, Livable Streets, Mixed Streets, - Lebeﬁs- und
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. Aufenthalts-
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qualitat
Sustainable Streets, Pedestrian Streets, Living - Eiiggfere
Streets, Mixed Streets o
gruppen
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0 n
< | Technisierung r=
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= -
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Livi . : .| gene Struktur-
iving Streets, Sustainable Streets, Livable > bildung des
Streets, Slow Streets, Living Streets/Vital Streets, Stra@egnraums
Shared Space, FahrradstrafSen




Technisierung des Straflenraums sowie Mafinahmen zur Stirkung des 6ffentli-
chen Verkehrs und alternativer Mobilitidtsangebote teils deutlich darunter.

Eine Auffilligkeit stellt die vergleichsweise geringere Bedeutung der Zielset-
zungen des Umgangs mit Wasser und wasserbezogenen Mafinahmen mit 26,42 %
sowie der Formen und Arten der Begriinung mit 64,15 % tber alle betrachte-
ten Straflenkonzepte hinweg dar, welche sich als Einzige einer 6kologisch orien-
tierten Straflenraumgestaltung zuordnen lassen. Mit Green Streets, Stormwater
Streets, Sustainable Streets, Blau-griinen Straffen, Lebenswerten Straffen sowie der
Kombination aus Healthy/Livable Streets lassen sich insbesondere finf Strafen-
konzepte identifizieren, die ab den 2000er-Jahren einen starken Fokus auf ent-
sprechende Mafinahmen legen, wihrend die tibrigen Straflenkonzepte oftmals
keine oder nur einzelne Mafinahmen wie zum Beispiel Straflenbiume, straflen-
begleitende Griinflichen, begriinte Pflanzkiibel oder Versickerungsmulden auf-
weisen. Gleichzeitig verweist die geringe Bedeutung dieser Zielsetzungen auf das
bisher kaum genutzte Entwicklungspotenzial von Straflen im Hinblick auf Oko-
systemdienstleistungen, die im Rahmen des Klimawandels wie auch im Kon-
text lebenswerter Stidte zunchmend an Bedeutung gewinnen. Ebenfalls auffillig
ist die mit 33,96 % geringe Beriicksichtigung der Zielsetzung einer Smartifizie-
rung und Technisierung von Straffenriumen im Rahmen von Straflenkonzepten.
Diese technisch-verkehrliche Entwicklungsrichtung wird seit den 2010er-Jahren
vorrangig durch die Konzepte der Smart Streer und der StrafSe der Zukungt vertre-
ten und umfasst digitale und technische Elemente, wie zum Beispiel Smart Poles
(z. B. Ladeinfrastrukeur, Informationsméglichkeiten), induktive Lade- und Enet-
gietibertragungssysteme oder Beldge mit induktiven Generatoren, wie piezoelek-
trische Belige (Druck wird in Energie umgewandelt), die schwerpunkemifSig
dem Verkehr, der Energieproduktion, Speicherung und Bereitstellung dienen.
Die Zielrichtung ist im deutschen Anteil des Literaturreviews mit §8,30 % deut-
lich hiufiger vertreten als im internationalen Teil mit 26,83 %, was im Wesentli-
chen auf die vergleichsweise stark ingenicurswissenschaftlich ausgerichtete Lite-

ratur und die thematische Fokussierung zuriickzufithren ist. Mit 32,08 % spielt

< Abbildung 2: StraBenkonzepte mit starkeren MafSnahmenbeziigen zu
Zielsetzungen. Quelle: eigene Darstellung.
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die Zielrichtung der Stirkung des 6ffentlichen Verkehrs und alternativer Mobili-
titsangebote als technisch-verkehtliche Zielsetzung eine vergleichsweise geringe
Rolle bei der Straflengestaltung. Im Gegensatz zu den bereits angefiihrten Ziel-
richtungen gibt es kein spezifisches Straflenkonzept, welches stellvertretend fiir
die Umsetzung entsprechender Mafinahmen steht. Dies kann allerdings auch
daran liegen, dass lediglich n=10 Mafinahmen im Rahmen des Reviews unter
diese Zielrichtung fallen und mit Bezug auf den 6ffentlichen Verkehr durch bei-
spielsweise Special-Vehicle-Lanes bzw. Busspuren und iiberdachte Haltestellen,
E-Scooter- und Carsharing-Systeme und Mafinahmen im Rahmen von Ver-
kehrsversuchen oftmals als Erginzung zu anderen Mafinahmen angefiihre oder
indirekt unter anderen Zielsetzungen, zum Beispiel der Smartifizierung und
Technisierung, subsumiert werden.

Im Gegensatz dazu gibt es eine Reihe von Zielsetzungen, die vergleichsweise
stark tiber die betrachteten Straflenkonzepte verteilt sind. Mit 79,25 % ist die
technisch-verkehrliche Zielsetzung, Straflen fiir den Fuf3- und Radverkehr her-
zurichten, am hiufigsten vertreten und geht in ihren Urspriingen auf die 1960er-
Jahre als Gegenreaktion auf die automobile Expansion und deren Folgen zuriick
(Gehl 2015; Jacobs 1961; Ministerium fiir Verkehr, Wasserwirtschaft und Offent-
liche Arbeiten 1999). Typische Vertreter dieser frithen Entwicklung stellen die
Livable Streets, Living Streets, Commercial Streets, Pedestrian Streets sowie Shared
Streets dar und beziehen sich vorwiegend auf innerstidtische Geschiftsstraflen
und Straflen in Wohnquartieren. Mit den StralSenkonzepten des Shared Space
und Cycle Streets bzw. Fahrradstrafien in Europa und der insbesondere im nord-
amerikanischen und angloamerikanischen Raum genutzten Straflenkonzepte
der Complete Streets und Healthy Streets haben sich in den vergangenen Jahr-
zehnten auch Konzepte fiir Straflen abseits von Wohnvierteln und Geschifts-
straflen ausgebildet, die eine Stirkung des Fuf3- 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 ergdnzende Zielsetzungen eine stirkere Akzentuierung spezifi-
scher Eigenschaften von fuff- und radverkehrsgerechten StrafSen vornehmen.
Die Mafinahmen umfassen je nach Konzept und Raumkontext die Einrichtung

von Fuf- und Radverkehrsanlagen, wie zum Beispiel Geh- und Radwegen sowie
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Abstellanlagen fiir Fahrrider, deren Optimierung, zum Beispiel durch Verbrei-
terung und Ausweitung oder die Priorisierung des Fuf3- und/oder Radverkehrs
gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr. Die Zielsetzung der Stirkung
des Fuf3- und Radverkehrs sowie die Integration von Begriinung und wasserbe-
zogenen Mafinahmen gehen nahezu immer mit technisch-verkehrlichen Maf3-
nahmen zur Einschrinkung des Kraftfahrzeugverkehrs einher, da die notwen-
digen Flichen vorwiegend durch parkende Kraftfahrzeuge gebunden sind und
sich tibergeordnete Zielsetzungen mit den Anspriichen an eine hohere Aufent-
halts- und Lebensqualitit fiir verschiedenste Personengruppen oftmals nicht
anders verwirklich lassen. Ersichtlich wird dieser starke Zusammenhang durch
die mit 79,25 % hohe Relevanz bei Straflenkonzepten, die sich auf Maf§nah-
men zur Einschrinkung des Kraftfahrzeugverkehrs beziehen und beispielsweise
die Straflennutzung fiir spezifische Fahrzeuge zu bestimmten Zeiten verbieten
oder Fahrtgeschwindigkeiten durch regulative Mafinahmen oder bauliche Inter-
ventionen, wie zum Beispiel Engstellen, Schikanen oder Verschwenkungen der
Fahrbahn, einschrinken. Fiir die Flichengewinnung anderer Nutzungen wer-
den insbesondere Einbahnstralenregelungen, die permanente oder temporire
Reduktion von Parkplitzen, Park- und Halteverbote sowie die Errichtung von
Tiefgaragen angefiihrt.

Die sozial ausgerichtete Zielsetzung der Schaffung bediirfnisgerechter Stra-
Benrdume als Aufenthaltsumfeld wird in 73,58 % aller Straflenkonzepte adres-
siert und zielt auf eine erhdhte Aufenthalts- und Lebensqualitit mit Maf3nah-
men wie zum Beispiel Sitzmoglichkeiten, Straflenbeleuchtung, verschatteten,
tiberdachten oder klimatisierten Bereichen ab. Diese Straflenkonzepte unter-
scheiden sich im Wesentlichen durch ihre funktional 6konomische 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 Straffen keine oder eine untergeordnete Rolle spielt. Eine Zwischenform
stellen Livable Streets dar, die aufgrund ihrer unterschiedlichen Interpretatio-
nen (vgl. Kapitel 4.2) 6konomische Funktionen aufweisen kénnen, aber nicht
miissen. Die sozial ausgerichteten Zielsetzungen der Schaffung bediirfnisgerech-

ter StrafSenrdume als Aufenthaltsumfeld und der Schaffung von Anreizen und
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Angeboten zur Nutzung und zum Aufsuchen von Straflenrdumen zielen primir
auf cine erhohte Aufenthalts- und Lebensqualitit ab, werden hier allerdings
durch ihre bediirfnis- und attraktivititsbezogenen Mafinahmen unterschie-
den. Letzteres umfasst Mafinahmen wie isthetisch ansprechende StrafSenbe-
lige, Spiel- und Sportgerite, (Straflen-)Kunst, (Wild-)Blumenbeete oder ein
geordnetes Straflenbild, zum Beispiel durch Werbebeschrinkungen oder das
Verlagern von Miillcontainern, was bei 67,92 % der Straflenkonzepte eine Rolle
spielt. Deren gehobene Bedeutung fiir 8konomisch funktionale Straffenkon-
zepte wie Commercial Streets, Livable Streets, Pedestrian Streets, Mixed Streets,
High Streets, Slow Streets und der Kombination aus Living Streets/Vital Streets
erwichst aus der Notwendigkeit hoher Passantenfrequenzen und der herausge-
hobenen Stellung dieser Straflenrdume gegeniiber anderen Straflentypen. Living
Streets und Grear Streets konnen je nach Ausrichtung auch 6konomische Funk-
tionen aufweisen, allerdings sind diese zum Beispiel bei Grear 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 Straf§enkonzepten liegt die Fokussierung auf spezifische Nut-
zergruppen, wie externen Besucher:innen, zugrunde.

Straflenkonzepte konnen allerdings auch auf besondere Nutzergruppen
angepasst sein, sofern im Vornherein auf deren Bediirfnisse eingegangen wird.
Mit Kindern und Jugendlichen, ilteren oder behinderten Personen sowie Lie-
ferpersonal sind Personengruppen vorhanden, die spezifische Anspriiche an
Straflen und deren Gestaltung stellen. Mit 73,58 % aller Straflenkonzepte geht
eine deutliche Mehrheit auf die sozial-technisch-verkehrliche Zielsetzung und
die entsprechenden Bediirfnisse ein, allerdings betrifft dies oftmals nur einzelne
MafSnahmen, wihrend nur ein kleiner Teil mehrere Mafinahmen aufgreift
(Tabelle 1). Hierunter fallen die Konzepte der Sustainable Street, Pedestrian Street,
Living Street und Mixed Street, die mit Mafinahmen wie zum Beispiel Be- und
Entladezonen, Ein- und Ausstiegsbereichen, der Einrichtung verkehrsberuhig-
ter Bereiche mit der Moglichkeit des Spielens, Spielflichen, Spiel- und Sport-
gerdten, Parkmaoglichkeiten fiir behinderte Personen oder behindertengerech-

ten Straflenstrukturen, Fuflgingerbereichen und Straflenquerungen verstirke
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auf die spezifischen Bediirfnisse eingehen. Dass je nach riumlichem Kontext ein
unterschiedlicher Handlungsbedarf besteht, zeigen Beispiele von unzureichend
breiten Gehwegen mit fehlenden Rampen fiir gehbehinderte Personen, feh-
lende Spiel-, Sport- und Bewegungsméglichkeiten fiir Kinder und Jugendliche
oder fehlende Be- und Entladezonen fiir Lieferpersonal, wodurch Betroffene
dazu gezwungen werden, trotz erhéhten Unfallrisikos auf die breitere Fahrbahn
auszuweichen, Spiel und sportliche Aktivititen auf dem eigenen Grundstiick
oder in der eigenen Wohnung durchzufiithren (Cowman 2017) oder kurz in
der zweiten Reihe zu halten und damit temporire Stausituationen zu verursa-
chen.

Eine Maglichkeit, zumindest bedingt Abhilfe zu schaffen, kann sich durch
die technisch-verkehrliche Zielsetzung verkehrsbezogener Maffnahmen und Ele-
mente zur Strukeurbildung von Straflenrdumen ergeben. Mit 67,92 % beriick-
sichtigen etwa zwei Drittel aller betrachteten Stralenkonzepte Mafinahmen wie
zum Beispiel Verkehrsinseln fiir die Fulgingerquerung oder Verengungen der
Fahrbahnen, farblich oder taktil unterscheidbare Straflenbelige, bauliche Ver-
kehrstrennelemente (z. B. Gelinder, Borde, Ketten, Ziune, Poller), hohenglei-
che Straflenrdume oder das Weglassen von Bordsteinen mit dem Ziel der Fli-
chenintegration. Einen besonderen Fokus auf entsprechende Mafinahmen legen
die Konzepte der Cycle Street, Commercial Street, Living Street, Shared Space und
der Kombination aus Shared Street/ Calmed Street sowie in etwas abgeschwichter
Form Green Streets, Sustainable Streets, Livable Streets, Slow Streets, Fahrradstrafen
und die Kombination aus Living Streets/Vital Streets. Im Fokus der Zielsetzung
steht die mafSnahmengestiitzte Strukturierung und Ordnung des StrafSenraums
nach dem Trenn- oder Mischprinzip sowie der weichen Separation, was auch die
Umsetzung von Mischflichen und Mischnutzungen umfassen kann. Im Rah-
men der meisten Straf§enkonzepte wird diese Unterteilung jedoch nicht thema-
tisiert und verweist auf die dominante Vorstellung des Trennprinzips, die seit
Ende der 1960¢r-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
zusitzliche 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 Abhingigkeit von ihren eigenen Fihigkeiten an die jeweilige StralSensitua-
tion anpassen miissen.

Die Naked Street steht damit stellvertretend fiir mehrere Straflenkonzepte, die
trotz einer geringen Anzahl an Mafinahmen wichtige, teils aber wenige maf3-
nahmenbezogene Zielsetzungen verfolgen. Dies gilt auch fiir temporire Stra-
Benkonzepte, wie zum Beispiel Open Streets, Sunday Streets, Play Streets oder
die Sommerstraften und Gesperrte Straffen im deutschen Diskurs. Charakeeris-
tisch ist bei diesen Konzepten die temporire Umsetzung von Mafinahmen, die
oftmals eine befristete Einschrinkung oder Einfahrverbote fiir den Kraftfahr-
zeugverkehr voraussetzen, um einen Straflenabschnitt, einzelne Fahrspuren oder
ganze Straflen fiir einige Stunden bis hin zu einigen Monaten anderen Nut-
zungen, wie zum Beispiel der physischen Betitigung oder der Naherholung,
zuzufiihren. Einzelne StrafSenkonzepte, wie zum Beispiel Fair Streets, Just Streets
oder die Kombination der just Streets/Shalom Streets greifen zudem alternative
Betrachtungsweisen der Verteilung und Gestaltung von Straflenriumen auf und
setzen daftir beispielsweise ethische, religiése oder effizienzbezogene Maf3stibe
an. Aufgrund des hohen Abstraktionsgrades bleiben diese Straflenkonzepte
aber vergleichsweise unkonkret beziiglich spezifischer Mafinahmen und deren
Umsetzung. Im Vergleich dazu stellen technisch orientierte Straflenkonzepte,
wie zum Beispiel Smart Streets, Elektrische StrafSen, Temperierte Straffen oder die
Straffe der Zukunft, oftmals konkrete Maffnahmen in den Betrachtungsfokus.
Dadurch bieten sie zwar Optionen fiir eine funktionale Diversifizierung von
Straflen, die abseits spezifischer Anwendungsfille, wie zum Beispiel Straflen im
Trennprinzip oder mit angrenzender Einfamilienhausbebauung, nur bedingt
umsetzbar sind und oftmals keine weitergehenden Optionen fiir die Integra-
tion von neuen Flichennutzungen aufweisen. Das Konzept der Lebenswerten
Straffen kann mit Bezug auf die Vielfalt der Maf$nahmen und der dadurch abge-
deckten Zielsetzungen als das umfassendste bezeichnet werden. Ausgehend von
den Mafinahmen, liegt der Schwerpunkt auf einer lebenswerten Umfeldgestal-
tung, bei der vor allem auf die Bedeutung ckologischer Mafinahmen, wie der
Begriinung und Integration des Wassers, wie auch auf menschen- und quartiers-
gerechte Umfeldqualititen durch eine Stirkung des Fufi- und Radverkehrs bei
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gleichzeitiger Einschrinkung des Kraftfahrzeugverkehrs fokussiert wird, ohne
spezifische Zielsetzungen oder Mafinahmen auszuschlieflen.

In der Integration der verschiedenen Zielsetzungen liegt, wie zum Beispiel
bei den Lebenswerten StrafSen, ein erheblicher Mehrwert, da unterschiedlichste
Belange beriicksichtigt und kontextspezifisch akzentuiert werden kénnen. Zen-
trale Hindernisse kénnen die disziplinspezifische Perspektive, die sektorale
Fokussierung auf spezifische Zielsetzungen oder schlichtweg ein fehlender Uber-
blick tiber andere Straflenkonzeptionen darstellen. Diesbeziiglich zeigt Abbil-
dung 3 in Form eines Dreieckdiagramms die mafinahmenbezogene Gewichtung
der untersuchten Straflenkonzepte nach sozialen, technisch-verkehrlichen und
okologischen Gesichtspunkeen (die sozial-technisch-verkehrliche Zielkategorie
der besonderen Nutzergruppen wird anteilig auf die sozialen und technisch-ver-
kehrlichen Mafinahmen umgerechnet). Die Verortung erfolgt dabei nach der
relativen Gewichtung in Prozent und ist je nach Mafinahmenschwerpunkt durch
einen gelben (sozial), roten (technisch-verkehrlich) oder griinen Punke (6kolo-
gisch) gekennzeichnet. Straffenkonzepte mit mehr als 50 % der Mafinahmen in
einem Bereich finden sich jeweils in der unteren linken Ecke (sozial), unteren
rechten Ecke (technisch-verkehtlich) oder oberen Ecke (6kologisch), wihrend
der Zwischenbereich durch Straflenkonzepte mit anteilig weniger als 50 % an
bereichsspezifischen Mafinahmen gekennzeichnet ist. Dies trifft beispielsweise
auf das Konzept der Lebenswerten Straffen zu, welches seinen Schwerpunkt mit
40 % aller darunter gefassten Mafinahmen im Bereich des technisch-verkehrli-
chen aufweist, wobei 27 % auf soziale und 33 % auf 6kologische Mafinahmen
entfallen. Mit Bezug auf die vorherigen Erlduterungen ist jedoch zu beachten,
dass die relative Gewichtung ausgehend von verschiedenartigen Mafinahmen-
hiufigkeiten erfolgt, sodass es zu Verzerrungen zwischen der Darstellung und

den eigentlichen Zielrichtungen kommen kann.

Christoph Meyer
162



7 Zielsetzungen - Konflikte und Synergien

Die Zielsetzungen von Straflenkonzepten und deren Umsetzung durch Maf3-
nahmen im Straflenraum bieten zahlreiche Ansatzpunkte fiir Synergien und
potenzielle Konflikte, die im Folgenden im Uberblick dargestellt werden.

Die Begriinung von Straflenriumen bietet mit Bezug auf Okosystemdienst-
leistungen eine Vielzahl von positiven Effekten, die im Rahmen von Straflen-
riumen vorwiegend durch ihre regulierende Wirkung zum Tragen kommen.
Dies betrifft neben der Kiihlung des Straflenraums durch Verschattung und
die Evapotranspiration der Baume und Pflanzen auch die damit einhergehende
Regulation des Wasserhaushalts sowie die Bindung von Treibhausgasen und
Schadstoffen, wie zum Beispiel Kohlendioxid oder Feinstaub, sodass auch die
Luftqualitit verbessert werden kann (Shaneyfelt etal. 2017; Stinner etal. 2021).
Zudem konnen auch kulturelle Okosystemdienstleistungen in Form von Erho-
lungsméglichkeiten, eines attraktiven Stadt- und Landschaftsbilds sowie des
Kontakts zur Natur die Aufenthaltsqualitit von Straflenrdumen erhéhen. Der
Pflegeaufwand kann durch die Anpassung der Regenwasserspeicherung im Hin-
blick auf die Bewisserung reduziert werden, allerdings entsteht ein Mehrauf-
wand durch Griinarbeiten. Konfliktpotenziale ergeben sich insbesondere durch
nicht strallenraumangepasste Begriinung, da nicht alle Biume als Straflenbiume
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 Luftqualitit beitragen kénnen (Siumel,
Weber, Kowarik 2016). Die Luftqualitit kann auch durch Baumpflanzungen in
engen Straflen mit hoher Randbebauung (Verhiltnis von <2:1) negative Aus-
wirkungen auf die Schadstoffbelastung im Straflenraum haben, weshalb in die-
sen Fillen davon abzuraten ist (Shaneyfelt et al. 2017). Gleichzeitig kdnnen zwar
kleinere Baume oder gestutzte Baumkronen Abhilfe schaffen, wodurch aller-
dings auch die Kiihlleistung durch die Verschattung und Evapotranspiration
deutlich geringer ausfillt. Ebenso konnen Wurzeln vorhandene Infrastruktur,
wie zum Beispiel Kabel, Rohre oder Straflenbeldge, beschidigen oder Nutzungs-
risiken durch herabfallendes Laub oder eine eingeschrinkte Sicht entstehen. Aus
okologischer Sicht kann auch die Ansiedlung nicht einheimischer Baumarten zu
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Problemen fiihren, da diese als potenzielle Habitate fiir nicht erwiinschte Tier-
arten dienen und damit verbundene Gesundheitsrisiken verursachen kénnen
(Sdumel, Weber, Kowarik 2016).

Die Nutzung und Integration von Wasser und wasserbezogenen Mafnah-
men haben mit Bezug auf Okosystemdienstleistungen ebenfalls einen Schwer-
punke auf der Regulation, was insbesondere die Temperatur, den Wasserhaus-
halt und Schadstoffe betrifft. Synergien ergeben sich dabei insbesondere mit
der Zielsetzung der Begriinung von Straflen, da die Verfiigbarkeit von Wasser
eine zwingende Voraussetzung darstellt. Ein zentrales Problem stellt in diesem
Zusammenhang allerdings der Umgang mit Niederschlagswasser dar, welches im
Normalfall als Abwasser klassifiziert und abgeleitet wird (vgl. BlueGreenStreets
2020). Im Kontext des Klimawandels gewinnen wasserdurchlissige Flichen und
die Speicherung von Wasser in Boden sowie Rigolen und Zisternen zuneh-
mend an Bedeutung, da ausbleibende Niederschlige eine externe Bewisserung
notwendig machen, die bei einer Wasserknappheit ausgesetzt werden kénnte.
Gleichzeitig wird eine Zunahme intensiver Starkregenniederschlige prognos-
tiziert, wodurch auch die Gefahr von temporiren Uberschwemmungen steigt.
Neben temporiren Uberschwemmungsriumen stellen Notwasserwege und ein-
gestaute Straf§en potenzielle Gegenmafinahmen dar, allerdings kénnen diese,
sofern sie mit besonders hohen Bordsteinen begrenzt werden, sowohl einer fuf3-
und radverkehrsgerechten als auch einer behindertengerechten StrafSengestal-
tung entgegenstehen (BlueGreenStreets 2020).

Die Stirkung des Fuf3- und Radverkehrs weist aufgrund des Mafinahmen-
fokus auf angemessen ausgestaltete Infrastrukturen langsamer Mobilititsformen
und der damit einhergehenden Erlebbarkeit des unmittelbaren Umfeldes (Gehl
2015) erhebliche Synergien mit den Zielen der Stirkung der Aufenthaltsqualitit,
Begriinung und Berticksichtigung spezifischer Nutzergruppen auf. Gleichzeitig
bilden der Fuf3- und Radverkehr einen Gegenpol zum oftmals auf Raumiiber-
windung ausgelegten MIV (Hesse 1995), der aufgrund seines erheblichen Fli-
chenanspruchs (vgl. Creutzig etal. 2020; Nello-Deakin 2019) auch die Umset-
zung der synergierenden Zielsetzungen behindert.

Entsprechend stellt die Einschrinkung des Kraftfahrzeugverkehrs weniger
eine eigenstindige Zielsetzung dar als vielmehr die Voraussetzung fiir die Umset-
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zung alternativer Zielsetzungen. Neben der temporiren oder permanenten Frei-
setzung von Flichenpotenzialen konnen sich Einschrinkungen des Kraftfahr-
zeugverkehrs durch geschwindigkeits- und zufahrtsregulatorische Mafinahmen
positiv auf die Aufenthaltsqualitit und die Verkehrssicherheit auswirken, da
sowohl Abgas- und Lirmemissionen reduziert als auch komplexe und uniiber-
sichtliche Verkehrssituationen entschirft werden. Gleichzeitig sollten Ein-
schrinkungen des Kraftfahrzeugverkehrs nicht zu einem vélligen Ausschluss
von Kraftfahrzeugen fithren, da neben notwendigen Zufahrtsmoglichkeiten fiir
Rettungsfahrzeuge sowie Fahrzeugen der Ver- und Entsorgung auch individuelle
Mobilititsanforderungen berticksichtigt werden miissen.

Die Stirkung der Aufenthaltsfunktion umfasst mit Bezug auf ein bediirfnis-
orientiertes und attraktives Straflenumfeld zahlreiche Maf$nahmen, die sich aus
Synergien mitden Zielsetzungen der Begriinung und der Stirkung des Fuf- und
Radverkehrs ergeben. Strafflenbidume oder Griinflichen etwa erméglichen die
Regulation des Warmehaushalts, wihrend Hecken oder Biische auch unter dsthe-
tischen Gesichtspunkten und zur Lirmreduktion einbezogen werden konnen.
Mit Bezug auf den Fuf§verkehr ergeben sich Synergien durch tiberdachte und
klimatisierte Bereiche, was je nach Ausgestaltung durch technisch-bauliche (z. B.
Dicher, Segel, Markisen) oder 6kologische Maf$nahmen (z. B. Baume) méglich
ist. Eine Stirkung der Aufenthaltsfunktion geht oftmals mit einer intensiveren
Nutzung dieser Riume einher, wodurch sich je nach Straflenkontext positive
Effekte, wie zum Beispiel hohere Passantenfrequenzen fiir den lokalen Einzel-
handel, oder negative Effekte, wie zum Beispiel eine einsetzende Gentrifizierung
oder eine erhéhte Larmbelastung fiir Anwohnende (Knabe, Brumme, Rithm-
ling 2022; Whitney, Hess, Sarmiento-Casas 2020), ergeben kénnen. Daher sollte
beriicksichtigt werden, dass Straflen mit hoher Aufenthaltsqualitit allen Perso-
nengruppen gleichermaflen zuginglich sind und nicht an spezifische T4tigkei-
ten, wie zum Beispiel den Einkauf, oder personenspezifische Charakeeristika,
wie zum Beispiel das Alter oder Einkommen, gebunden sind (Whitney, Hess,
Sarmiento-Casas 2020; Knabe, Brumme, Rithmling 2022).

Die Smartifizierung und Technisierung bietet bisher oftmals fallspezifische
Synergien, die sich beispielsweise auf die Einfithrung von sG-Netzen zur Digi-
talisierung des Verkehrs und die Steigerung der Aufenthaltsqualitit beziehen
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oder durch die Temperierung von Straf§en den Einsatz von pflanzenschidlichem
Streusalz tiberfliissig machen. Zudem ergeben sich durch die sensorische Erfas-
sung von Umweltdaten Ansatzpunkte fiir eine zielgerichtete Leerung von Zis-
ternen, um auf absehbare Starkregenereignisse reagieren zu kénnen. Aufgrund
der Entwicklungsdynamik ist zukiinftig mit einer stirkeren Ausdifferenzierung
der Einsatzmoglichkeiten und einem verstirkten Einsatz entsprechender Losun-
gen zu rechnen, wodurch allerdings auch Konflikte durch steigende Raum- und
Flichenanspriiche in Form unterirdischer Kabel- und Rohrleitungen sowie ober-
irdischer Anlagen zunehmen werden. Dies gilt insbesondere im Hinblick auf die
Begriinung und wasserbezogene MafSnahmen im StrafSenraum, die aufgrund
des unterirdischen Wurzelwerks und der Bodenfeuchtigkeit zur Beschidigung
und Stérung smarter und technischer Strukturen fithren kénnen und anforde-
rungsgerecht aufeinander angepasst werden miissen.

Die Beriicksichtigung besonderer Nutzergruppen scheitert oftmals am Primat
des MIV, wodurch insbesondere Kinder und Jugendliche, dltere und behinderte
Personen sowie Lieferpersonal in ihren Betdtigungs- und Bewegungsméglich-
keiten eingeschrinkt sind. Durch Einschrinkungen des Kraftfahrzeugverkehrs,
die Stirkung des Fufl- und Radverkehrs, die Strukturierung des Straflenrau-
mes und die Verbesserung der Aufenthaltsqualitit kénnen barrierefreie tempo-
rire oder permanente Freiriume geschaffen und ausgebaut werden. Dies betrifft
sowohl hinreichend breite und taktil erfassbare Gehwege, Be- und Entladezonen
als auch Bereiche, in denen sich Kinder und Jugendliche gefahrlos und vorbe-
haltlos aufhalten konnen. Im Fall wenig strukturierter Straflenrdume, wie zum
Beispiel bei Shared Spaces, kann es zu Konflikten kommen, da zum Beispiel der
informelle Aushandlungsprozess der Straflenquerung von Kindern oder sehbe-
hinderten Personen und Kraftfahrzeugnutzenden nicht sichergestellt wird und
zur Verunsicherung von Verkehrsteilnehmenden beitragen kann. Abhilfe kann
tiber eine Minimalstrukturierung durch taktile Leitsysteme und abmarkierte
Stralenquerungen geschaffen werden, wodurch die Vorteile von wenig strukeu-
rierten StrafSenrdumen erhalten bleiben (Topp 2010).

Die Stirkung des 6ffentlichen Verkehrs und alternativer Mobilitdtsangebote
weist mit Blick auf eine Stirkung des Fuf3- und Radverkehrs Synergien durch

eine Stirkung multimodaler Mobilititsformen auf. Die Einschrinkung des
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Kraftfahrzeugverkehrs stellc im Hinblick auf die Einrichtung von Busspuren
oder »Special Vehicle Lanes« eine Ausweitung der OV-Infrastruktur sowie die
Etablierung von Carsharing-Systemen eine Voraussetzung fiir die Gewinnung
von Flichen dar. Konfliktpotenziale mit anderen Zielsetzungen kénnen insbe-
sondere durch spezifische Verkehrsversuche entstehen, bei denen beispielsweise
Fuf3- und Radwege temporir umgenutzt werden, da die regulare Fahrbahn kein
addquates Testumfeld darstellt (Marres 2019).

Die verkehrsbezogene Strukturbildung des Stralenraums bietet sowohl Syner-
gien als auch Konfliktpotenzial im Hinblick auf den Fuf3- und Radverkehr, die
Berticksichtigung besonderer Nutzergruppen sowie den Umgang mit Nieder-
schldgen und der Begriinung. Dabei liegen der verkehrsbezogenen Strukeurbil-
dung des Strafenraums mit dem Trenn- und Mischprinzip zunichst zwei ver-
schiedene Optionen zugrunde, die den Kraftfahrzeugverkehr vom Fuf3- und
Radverkehr abgrenzen oder diesen auf Mischflichen oder im Mischverkehr
zusammenfithren. Dadurch kénnen im Mischprinzip durch Verkehrsberuhigung
oder Geschwindigkeitsbegrenzungen neue Verkehrsriume fiir den Fuf$- und
Radverkehr erschlossen werden, eine barrierefreie StrafSengestaltung ohne Bord-
steine realisiert und Niederschlagswasser durch eine V-formige StrafSenstrukeur
im gesamten Straflenraum abgeleitet oder vorhandenen Griinflichen zugefiihrt
werden. Die damit einhergehende Abkehr vom bisher dominanten Trennprinzip
kann sich allerdings auch negativ auf die Sicherheit auswirken, da Kinder, dltere,
blinde oder sehbehinderte Personen von einer klaren Strukturierung durch aus-
gewiesene Straflenquerungen oder Gelinder profitieren und die Nutzung des
Straflenraums trotz Einschrinkungen sonst iiber vorwiegend nonverbale Kom-
munikation mit den anderen Verkehrsteilnehmern aushandeln miissten (Topp
2010). Ein weiterer Konflikt ergibt sich in diesem Zusammenhang durch die Not-
wendigkeit, Straflen nach dem Mischprinzip méglichst tibersichtlich zu gestal-
ten, sodass Begriinung mit einer bestimmten Wuchshéhe oftmals nicht beriick-
sichtigt wird und zu vergleichsweise unattraktiven Stralenrdumen fiihre.

Im Hinblick auf die multifunktionale Straflengestaltung lassen sich, ausge-
hend von dieser Betrachtung, gewisse Riickschliisse auf Kombinationsméglich-
keiten und mégliche Synergien und Konflikte zichen, die trotz cines breit ange-

legten Reviews nicht abschliefSend erfasst werden kénnen.
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8 Multifunktionalitdt am Beispiel der Lindenallee

Die Vorstellungen zur multifunktionalen Umgestaltung der Lindenallee (vgl.
Kapitel 2) stimmt mit den im Rahmen des Literaturreviews identifizierten Ziel-
setzungen aus Kapitel 6 bei den Formen und Arten der Begriinung, der Ein-
schrinkung des Kraftfahrzeugverkehrs, der verkehrsbezogenen Strukturbildung
des Straflenraumes, der Beriicksichtigung besonderer Nutzergruppen und der
Starkung alternativer Mobilititsangebote tiberein. Im Hinblick auf einfahrbare
Poller kann die Strukturbildung des Straflenraumes auch bedingt auf die Tech-
nisierung und Smartifizierung {ibertragen werden. Im Gegensatz dazu werden
wasserbezogene Mafinahmen oder eine Stirkung des Fufi- und Radverkehrs
nicht direkt adressiert, wiirden aber aufgrund von Synergien mit einer verstirk-
ten Begriinung, der Einrichtung eines verkehrsberuhigten Bereichs oder mehr
»Raum fiir den Alltag ohne PKW« (Bezirksversammlung Eimsbiittel 2019b) pro-
fitieren. Im Gegensatz dazu wird explizit darauf verwiesen, dass die Steigerung
der Aufenthaltsqualitit im Hinblick auf Events oder auch eine gewerbliche Fla-
chennutzung nicht erwiinscht ist.

Hinsichdich konkreter MafSnahmen ist insbesondere die Zielsetzung zur Ein-
schrinkung des Kraftfahrzeugverkehrs mit konkreten Mafinahmen unterlegt,
was durch die Einrichtung cines verkehrsberuhigten Bereichs mit Schrittge-
schwindigkeit, der Regulation der Zufahrt durch einfahrbare Poller und die
Reduktion der Parkplitze auf der Strafle durch die Verlagerung des Parkens
auf private Stellplitze deutlich wird. Die Einrichtung von Be- und Entladezo-
nen und Parkplitzen fiir Carsharing soll diesbeziiglich besondere Nutzergrup-
pen und alternative Mobilititsangebote fordern und schafft erginzend zu den
Einschrinkungen fiir den Kraftfahrzeugverkehr Optionen fiir eine geringere
Abhingigkeit vom privaten Pkw. Die angedachte Einrichtung von Parkplit-
zen fir E-Autos im und am geplanten Straflenpark Lindenallee kann der Ziel-
setzung einer Reduktion der Pkw im Straflenraum und der Stirkung anderer
Belange allerdings entgegenstehen, da sich neue Flichenbedarfe ergeben und
andere, beispielsweise weniger konkretisierte Belange wie die Begriinung zur
Disposition stellen kénnten. Um entsprechenden Widerspriichen frithzeitig zu

begegnen und Synergien, wie zum Beispiel zwischen der Begriinung und dem
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Umgang mit Wasser, rechtzeitig zu integrieren, konnen sowohl die Ausfithrun-
gen in den Kapiteln 6 und 7 als auch die Ubersicht potenzieller Mafinahmen
(siche Meyer 2023) genutzt werden, um friihzeitig abgestimmte und passgenaue
Zielsetzungen zu entwickeln. Diese konnen dabei als eine Art Priorisierungs-
und Abstimmungsrahmen verstanden werden, durch den sich die spezifischen
Nutzungsanspriiche und Mafinahmen strukturieren lassen und zielorientierte

Abwigungen getroffen werden kénnen.

g Ausblick

Die Lindenallee mag nur ein kleines Beispiel aus der Praxis sein, dennoch steht
sie stellvertretend fiir eine Vielzahl von Strafen in lokalspezifischen Kontex-
ten. Oftmals sind Straflen durch technisch-verkehrliche Anspriiche geprigt und
erschweren die Vorstellung anderer Zielrichtungen und, damit einhergehend,
anderer Mafinahmen. Dass insbesondere 6kologische und soziale Belange eine
untergeordnete Bedeutung im Straflenkontext aufweisen, ist aufgrund der bis-
herigen planerischen und ingenieurtechnischen Dominanz bei der Entwicklung
von Strafen und der Formulierung von Konzepten nicht tiberraschend. Gleich-
zeitig gewinnen gerade die 6kologischen und sozialen Belange im Kontext des
Klimawandels oder der Covid-19-Pandemie an Bedeutung und erméglichen in
zunehmendem Mafd die Erschlieflung entsprechender Entwicklungspotenziale
fiir stidtische StrafSen.

Dass das Umdenken bereits seit Jahrzehnten stattfindet, zeigen zahlreiche
Publikationen zu alternativen Straflenkonzepten und darauf bezogene Mafinah-
men. Sie verweisen mit Querbezug auf aktuelle Planwerke zur Strafenplanung
allerdings auch auf bestehende Defizite im Rahmen einer institutionalisierten,
grofSmaf$stiablichen Umsetzung, die zukiinftig notwendig sein wird, um sich
dem Klimawandel und den sozialen Anforderungen in urbanen Riumen anpas-
sen zu kénnen. Entsprechend sollten die bestehenden Kenntnisse zu alternati-
ven StrafSenkonzepten mit dkologischem und sozialem Fokus verstirke in die
Planungspraxis integriert werden, um vorhandene Zielsetzungen und das Maf3-
nahmenspektrum abseits von Strafen fiir Verkehre und technisch-verkehrliche

Mafsnahmen zu erweitern.
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Hintergrundmaterial

In einem separat verfiigbaren Onlinedokument (Meyer 2023) sind zwei ausfiihrliche
Ubersichten als Hintergrundmaterial zum Review verfiigbar, [https://doi.org/10.15480/
882.8802].
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