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Kurzfassung 
 
Shared Space 
Ein neuer Ansatz der Verkehrsraumnutzung 
Untersucht für den öffentlichen Raum `Osterstraße´ in Hamburg-Eimsbüttel 
 
 
Die Osterstraße: Menschenraum - Verkehrsraum - Shared Space  
 
Der öffentliche Raum erfüllt als Platz, Straße, Fußweg 
oder Radweg verschiedene Funktionen. Der öffentliche 
Raum Osterstraße in Hamburg-Eimsbüttel hat die 
Funktion einer Durchgangsstraße - Verkehrsraum -, 
und ist zugleich Versorgungszentrum des dicht besie-
delten Stadtteils Eimsbüttel - Menschenraum1 -. Diese 
Doppelfunktion bringt Konflikte mit sich. Zu Stoßzeiten 
herrscht ein sehr hohes Nutzeraufkommen. Mit dem 
Zuwachs des motorisierten Individualverkehrs (MIV) 
haben sich die Konflikte zugespitzt. 
 
Die Shared Space Idee greift diese Problematik auf. Sie will bei gegebener Situation einen an-
deren Weg der Raumnutzung einschlagen. Die Idee besagt, dass sich alle Verkehrsteilnehmer - 
Fußgänger, Fahrradfahrer und Autofahrer - den öffentlichen Menschenraum einvernehmlich 
teilen können, ohne dabei eine Nutzergruppe zu benachteiligen. Eine Aufwertung des Raumes 
und zugleich eine Verbesserung der Verkehrsabwicklung, mit Hilfe technischer und gestalteri-
scher Maßnahmen, werden angestrebt. Die Raumwahrnehmung soll selbstbestimmendes Ver-
halten fördern. Der Handlungsfreiraum erhöht das Risikoempfinden. Achtsamkeit, Austausch 
und die gegenseitige Rücksichtnahme erzeugen Sicherheit. Dem Menschenraum soll wieder 
mehr Beachtung geschenkt werden, ohne dabei den Kfz-Verkehr zu verdrängen. Die Kernbe-
reiche dieser Arbeit beschäftigen sich mit den Fragen: 
 

• Was ist Shared Space?  
• Wie funktioniert der öffentliche Raum Osterstraße?  
• Welche Lösungsansätze kann Shared Space der Osterstraße bieten?  

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

                                            
1 Menschenraum: „Im öffentlichen Raum kommt unser öffentliches Leben zum Ausdruck. Es ist ein Raum 
für Menschen, und damit für alle, die dort verweilen wollen.“ (Instituut Keuning 2005, 11). Der Verkehrs-
raum sei ein Teil des öffentlichen Raumes, des Menschenraumes. 
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1 Einleitung 
Anlaß dieser Arbeit waren zum einen die häufigen, auch selbst erlebten Konfliktsituationen im 
öffentlichen Raum, insbesondere in der Osterstraße, zum anderen die derzeitige öffentliche 
Diskussionen zu dem Thema Shared Space. Daraus ergab sich die Frage einer möglichen An-
wendbarkeit dieses Ansatzes für den Raum Osterstraße. 
 
Gestaltung und Wahrnehmung beeinflussen das Sicherheitsgefühl. Sie haben Einfluß auf unser 
Verhalten. Zu Hause und im öffentlichen Raum agieren wir nach dem persönlichen Bedarf und 
der gegebenen Situation. Der Shared Space Ansatz zeigt Möglichkeiten, die ein konfliktfreieres 
und sichereres Miteinander in den verkehrlichgenutzten Bereichen des öffentlichen Raumes 
protegieren. 
 
Im Abschnitt 3. setzt sich diese Arbeit mit der Frage auseinander, was genau Shared Space ist 
und welche Ziele es wie verfolgt. Es werden unterschiedliche Beispiele aufgezeigt, um dem 
Leser die vielseitige Anwendbarkeit dieses Ansatzes zu verdeutlichen. 
 
Der Abschnitt 4. untersucht den Raum Osterstraße, die Nutzervielfalt, die Nutzerfrequenz und 
natürlich den gegebenen Raum selbst. Die Analyse verdeutlicht den hohen Handlungsbedarf an 
diesem Ort. 
 
Der Abschnitt 5. befaßt sich mit den Lösungsansätzen, die Shared Space für einen Raum, wie 
der Osterstraße vorschlägt. Die Ansätze bieten einen Rahmen für Anwendungsmöglichkeiten 
im Allgemeinen, zeigen aber vor allem Handlungsansätze für die Gegebenheiten des Raumes 
Osterstraße. Realisierungs- und Finanzierungsmöglichkeiten werden angedacht. 
 
Abschließend wird eine Stellungnahme zu diesem Thema, mit Blick in die Zukunft gegeben.  
 
 
Methodik 
Die Aussagen zu dem Thema Shared Space basieren auf persönlichen und telefonischen Ge-
sprächen mit Shared Space Experten aus den Niederlanden, den Beobachtungen verschiede-
ner Shared Space Situationen in den Niederlanden2 und auf Gesprächen mit Verkehrs- und 
Stadtplanern in Hamburg. Weiterhin wurden zur theoretischen Fundierung aktuelle Veröffentli-
chungen und Publikationen sowohl von Einzelpersonen als auch von Instituten zu Rate gezo-
gen. 
 
Zur Ermittlung der Gegebenheiten in dem Raum Osterstraße wurden neben vorhandener Lite-
ratur und bestehenden Gutachten, eigene Erhebungen, Passantenzählungen und Befragungen, 
durchgeführt.  
 
Die Lösungsansätze resultieren aus der Schnittmenge der Erkenntnisse und Erfahrungen der 
umgesetzten Shared Space Maßnahmen und auf dem Ergebnis der Bestandsanalyse des 
Raumes Osterstraße.  
 
 
Anmerkungen 
Alle dargestellten Karten in dieser Arbeit sind genordet.  
Der Einfachheit halber wird das generische Maskulinum verwendet. Alle Menschen sind ange-
sprochen.  

                                            
2 Besichtigt wurden Haren, Makkinga, Oosterwolde und Drachten 
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2 Shared Space im Kontext der Verkehrs- und Raumplanung 
Die Problematik der Verkehrs- und Raumnutzung ist bereits seit Jahrzehnten Forschungsthema 
in Deutschland. In den letzten Jahren hat dieses Thema wieder verstärkt - auch politisch - an 
Bedeutung gewonnen. Dies zeigt sich beispielsweise in der Ressortverschmelzung von Ver-
kehrs- und Rauministerium zum Bundesministerium für Verkehr, Bauen und Wohnen (BMVBW) 
1998. Die gestiegene Bedeutung dieser Verzahnung belegt auch Gerd Würdemann, Mitarbeiter 
im Bundesamt für Bauwesen und Raumordnung, in seinem Aufsatz „Von der Straße zur Stadt-
region“ 2004 (vgl. Würdemann 2004; in Stein 2004, 206). Exemplarisch hierzu sei ein For-
schungsfeld des Experimentellen Wohnungs- und Städtebaus (ExWoSt) genannt.  
Die ExWoSt-Devise lautet: Lernen aus der Praxis - aus der Praxis für die Praxis.  
Die Ausgangslage des ExWoSt Forschungsfeldes „Stadtentwicklung und Stadtverkehr“ (2002-
2003) besagt, dass die Probleme des Stadtverkehrs ungelöst seien (vgl. ebd., 212). Die Zentren 
wiesen [und weisen] deutliche Überlastungserscheinungen auf. Aufgrund der veränderten 
Rahmenbedingungen lagen bis dato kaum abgestimmte Konzepte der Stadt- und Verkehrsent-
wicklung - mit einer integrierten Verkehrsentwicklung - vor. Ein Ziel dieses Forschungsfeldes 
war es daher, eine Integration bzw. Koordination von Stadt- und Verkehrsplanung und -
entwicklung für Quell- und Zielverkehr im Rahmen der Siedlungsentwicklung zu definieren. Er-
gebnis: 
„Ohne Auto geht es nicht – doch vorrangig müssen die Alternativen attraktiver werden“.  
Als wesentlichen Erfolgsfaktor MIV-senkender Maßnahmen formulierte man die Mischnutzung 
und die frühzeitige Bereitstellung von Nahversorgungseinrichtungen im Einzugsbereich von 
ÖPNV3-Haltestellen. Sämtliche relevanten Akteure müßten in den Prozess mit einzubeziehen 
seien, integrierte Konzepte entwickelt werden (vgl. ebd., 215). Gerd Würdemann schließt mit 
einem Zitat von Prof. Dr. Christian Holz-Rau: „Erreichbarkeit ist wichtiger als Geschwindigkeit“ 
und „Qualität des Bestandes ist wichtiger als Neubau“4. Sie seien die Maxime der zukünftigen 
Verkehrsentwicklung und städtebau-orientierten verkehrlichen Forschung. Für diese Zielset-
zungen seien Politik und Finanzlage elementare Grundlage (vgl. ebd., 217).  
 
Mit dieser Problematik befaßt sich auch die Shared Space Idee. Sie kommt aus der Praxis und 
ist für die Praxis. Der Verkehrsplaner Hans Monderman hat die Funktionsfähigkeit, Effektivität 
und auch Qualität bestimmter Maßnahmen entdeckt. Kreisverkehre und die `Rechts vor Links´ 
Regelung (RvL) wirken positiv auf die Abwicklung des MIV. Die Raumgestaltung wirkt positiv 
auf die Raumwahrnehmung und damit auf das Verhalten aller Verkehrsteilnehmer. Die `mixed-
user-zone´ ist ein `Rechts vor Links´ geregelter Knoten mit nahezu aufgehobener Raumauftei-
lung - die gesamte Fläche ist hier gleichermaßen bepflastert -. Sie ist eine Parademaßnahme 
nach Shared Space. Die EU fördert unter dem Titel `Shared Space´ sieben Kleinstädte Europas 
für die Umsetzung von Shared Space Maßnahmen. Eine darunter liegt im niedersächsischen 
Bohmte (siehe Kapitel 3.2).  
 
Dieser Ansatz vertritt [in urbanen Räumen] die Meinung, dass die Qualität des Bestandes wich-
tig für Mensch und Verkehr ist, und dass der handelnde Mensch selber Teil der Raumnut-
zungsqualität ist - wenn man ihn lässt! Shared Space wurde nicht gezielt erforscht, sondern 
entdeckt und evaluiert - mit beeindruckenden Ergebnissen. Die Ergebnisse der Shared Space 
Maßnahmen entsprechen den oben genanten Maximen heutiger, zukunftsorientierten Verkehrs- 
und Raumplanung. Die Maßnahmen selbst (siehe Kapitel 3.) hingegen widersprechen teilweise 
heutigen verkehrplanerischen Grundsätzen, bieten jedoch überraschend positive Ergebnisse. 

                                            
3 ÖPNV: Öffentlicher Personennahverkehr 
4 Diese Zitate stammen aus den Aufsatz Folgen aus der demografischen Entwicklung für die Verkehrs-
planung von Christian Holz-Rau und Joachim Seiner (in Stein 2004, 239-259). In dem Aufsatz werden 
Leitlinien für eine integrierte Raum- und Verkehrsplanung aufgestellt 
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3 Was ist Shared Space? 
Grundlage für eine Untersuchung der Osterstraße auf Shared Space - Maßnahmen ist, zu ver-
stehen, was genau Shared Space meint. Dieses Kapitel setzt sich erst mit der grundlegenden 
Idee auseinader und stellt dann Beispiele vor. Damit wird Shared Space in seiner Gesamtheit 
besser fassbar.  
 
Bei der Frage: „What, in your point of view, is Shared 
Space?“ antwortete Koop Kerkstra - Verwaltungsmitar-
beiter der Gemeinde Smallingerland, Drachten, Nieder-
lande - zuständig für Verkehrssicherheit, `Öffentlichen 
Personen Verkehr´ und Shared Space: „This is a diffi-
cult question!“ 
 
Koop Kerkstra wurde über Jahre von Hans Monderman, 
dem Begründer von Shared Space, in seiner gemeindli-
chen Tätigkeit unterstützt5. Koop Kerkstra ist somit, ne-
ben Hans Monderman, einer der erfah-rensten Shared 
Space - Experten. Die Gemeinde Smallingerland (Ver-
waltungssitz in Drachten), wurde mehrfach von internati-
onalen Interessierten (Vertreter aus England, USA, NZ) 
aufgesucht. Bei dem Workshop „Unsicher ist sicher“, 
2006 in Frankfurt, hat er die Shared Space Idee vorge-
stellt (vgl. Spiel 2006-46, 180). Drachten ist mit 40.000 
Einwohnern die größte und damit verkehrsdichteste 
Stadt der Niederlande in der Shared Space Situationen 
geschaffen wurden.  

3.1 Grundlagen und Maßnahmen des An-
satzes 

Shared Space ist keine Regel, kein Gesetz und auch keine konkrete Gestaltungsanweisung, 
sondern eine Idee, ein grundlegender Ansatz für die Raumnutzung.  
 
Diese Idee geht auf die 
Wechselwirkung zwischen 
dem Verkehrsnetz und der 
allgemeinen Raumnutzung 
ein. Sie bezieht sich dem-
nach auf die gesamte Raum-
entwicklung. Somit gibt es 
keinen `Nicht Shared Space 
Raum´, je nach Bedarf sieht 
er unterschiedlich aus. Die 
Autobahn gehört genauso 
dazu, wie ein dorf- oder 
stadtzentraler Marktplatz. 
Lediglich die Intensität des 
`gemeinsam genutzten Rau-
mes´ variiert, wie nebenste-
hende Grafik zeigt. 

 

                                            
5 Hans Monderman arbeitet über Jahre 1-2 mal wöchentlich in Drachten für die Gemeinde Salingerland. 
Seit Anfang 2007 ist er in Ruhestand. Er ist dennoch aktiv bei der Verbreitung der Shared Space Idee 
tätig.  

Abb. 1: Beide Räume sind Shared Space: Neuer Wall  
und  A7 in Hamburg; Quelle: eigene Fotos 2007 

Abb. 2: Grundidee gilt für den gesamten öffentlichen Raum;  
Quelle: eigene Darstellung 
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Der stetige Verkehrsfluss, wie das Verkehrsnetz als Ganzes sind Bestandteile des Shared 
Space Ansatzes. Um schwach belastete Straßenräume zu erhalten, benötigt man ein belastba-
res Hauptverkehrsstraßennetz. Sie stehen in Wechselwirkung zueinander. Ist ein funktionieren-
des Verkehrsnetz vorhanden, könnten alle anderen innerörtlichen Straßen den Menschenraum 
fokussieren, solange es Nutzer, sprich einen Bedarf dafür gibt. Mit dem Untertitel: „Fahrbahn, 
Rad- und Fußwege werden zu einer Verkehrsfläche. Die einzigen Regeln: Tempo 30, rechts vor 
links - und Rücksicht nehmen“ (Hamburger Abendblatt 2007) beschreibt das Hamburger A-
bendblatt den Shared Space Ansatz. Doch das ist nur ein Teil der Shared Space Idee! Die 
grundlegende Frage lautet: 
 
 
 
 
 
 
Maßnahmen 
Öffentliche, urbane Räume sind in heutiger Zeit vielerorts stark durch den Verkehr geprägt. Die-
se Räume sollen wieder von allen Nutzern als Menschenraum, Aufenthalts- und Bewegungs-
raum gesehen und behandelt werden. „Die Funktion als Verkehrsraum ist dabei nur eine der 
vielen möglichen Funktionen, hat jedoch in den letzten Jahrzehnten die Gestaltung unser Um-
gebung entscheidend geprägt“ schreibt das Keuning Instituut in ihrer Infobroschüre über Shared 
Space (Instituut Keuning 20056, 9). Trotz der hohen MIV-Belastung ist auch eine Aufwertung 
dieser Räume zu Gunsten der Fußgänger möglich. Das zeigt das `Kensington High Street´ Bei-
spiel7. Diese, als Shared Space betitelte, umgestaltete Einkaufsstraße gewährleistet auch heute 
einen Durchgangsverkehr mit einer Belastung von ca. 40.000 Kfz/24h. (Zum Vergleich: Die Os-
terstraße hat eine Belastung von ca. 15.000 Kfz/24h.) Folglich geht es auch um eine bessere 
Vernetzung zwischen Menschen- und Verkehrsraum.  
 
Die Grundlage der Shared Space Idee bezieht sich auf die Einstellung gegenüber dem 
gesamten öffentlichen Raum. Sie behandelt die Verknüpfung von Verkehr und Raum im 
Allgemeinen; vom Marktplatz bis zur Bundesstraße! Es ist steht  
 
Die mit Shared Space betitelten Handlungsmaßnahmen hingegen beziehen sich auf ur-
bane, von allen Nutzergruppen frequentierte Räume – die Einkaufstraße in einer Stadt, 
die Durchgangsstraße eines Dorfes.  
 
Folgende Grundlagen seien für Maßnahmen nach dem Shared Space Ansatz aufgeführt. 
 

3.1.1 Risiko - Verantwortung - Rücksichtnahme 
Neben Technik und Gestaltung ist der Mensch zentraler Akteur dieses Ansatzes. Das koopera-
tive, gleichberechtigte und achtsame Verhalten verschiedener Nutzer ist eine Voraussetzung. 
Kultur und Gesellschaft spielen hierbei eine wichtige Rolle, so Koop Kerkstra (Interview am 
31.08.2007). Das Minimieren von Regeln stärke die Eigenverantwortung und Rücksichtnahme 
der Verkehrsteilnehmer und fördere zugleich den Verkehrsfluss. Der Blickkontakt der Ver-
kehrsteilnehmer sei eine erwünschte Folge. Kontakt, Austausch und eigenverantwortliches 
Handeln könne zur Sicherheit im Straßenverkehr beitragen.  
 
Geschwindigkeit sei ein wesentlicher Aspekt der Shared Space Idee. Je langsamer der Verkehr 
fließt, desto eher lege man ein soziales, aufmerksames Verhalten an den Tag, desto mehr kön-
ne man seine Umgebung wahrnehmen und auf sie Rücksicht nehmen. Die Wahrnehmung ist 
                                            
6 Das Keuning Istituut ist ein Planungsbüro aus Grongingen, in dem Hans Monderman Mitarbeiter ist.   
7 Die Kensington High Street ist eine Einkaufs- und Durchgangsstraße in Greater London. Mehr dazu 
siehe Beispiel Großbritannien  

„Wie gehe ich mit dem öffentlichen Verkehrsraum, wo um?“ 
- Jede Situation ist individuell zu betrachten und zu behandeln - 
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Voraussetzung für das achtsame Verhalten und den daraus folgenden Austausch mit anderen 
Verkehrsteilnehmern (vgl. Instituut Keuning 2005, 14). Die Situation von hohem Kfz-Aufkommen 
und `Verweilern´ ist oft nicht zu ändern. Doch auch unter hoher Verkehrsbelastung kann mit 
Hilfe der Raumwahrnehmung, ein umsichtiges Verkehrsverhalten gefördert werden.  
 
Ein Rückgang der Unfallquote, bzw. der Verletzungsintensität der umgestalteten Verkehrsräu-
me ist zu verzeichnen. Dies belegen Evaluationen des umgestalteten Knotens „Laweiplein“ in 
den Niederlanden, wie die Unfallstudie der Kensington High Street in Großbritannien (siehe 
Beispiele). Diese Tatsache spricht zum einen für die technischen und gestalterischen Maßnah-
men und zum anderen für das umsichtige und eigenverantwortliche Verhalten der Verkehrsteil-
nehmer in diesen, scheinbar unsicheren, Situationen. Die Erklärung dafür sei eine psychologi-
sche: “Der Mensch will und sucht - meist unbewusst - stets ein gewisses Maß an Risiko. Wer 
sich im Alltag sicher wähnt, erhöht, getrieben von diesem Bedürfnis, seine eigene Unfallgefahr 
genauso wie die der Mitmenschen“, schreibt es Katrin Blawat in ihrem Artikel Der Mensch sucht 
die Gefahr (vgl. Spiegel Online 2007). Weiter zitiert sie den Psychologen Rüdiger Trimpop von 
der Universität Jena: "Jeder Mensch hat ein Wohlfühl-Risiko-Level. Und das versucht er in allen 
Situationen aufrechtzuerhalten". Der Verkehrspsychologe Bernhard Schlag von der Techni-
schen Universität Dresden sagt: "Menschen passen ihr Verhalten so an, dass sie die gewonne-
ne Sicherheit gleich wieder aufgeben." Diese Verhaltensweisen seien der Grund, warum bei-
spielsweise die Zahl der Unfalltoten nach Einführung der Anschnallpflicht nur geringfügig zu-
rückging. Der Gurt ist zwar sicherer, doch ob ein Unfall passiere, hängt vor allem von menschli-
chen Faktoren ab (vgl. ebd., 2007). 
 
Abschließend zu dem Thema Verhalten seien Auszüge eines Aufsatzes von John Adams auf-
geführt. Er ist emeritierter Professor der Geographie an der University College London und setzt 
sich seit Jahrzehnten mit den Themen Risiko und Verkehr auseinander8. Jüngst, veröffentlichte 
er einen Essay auf seiner Homepage mit dem Titel Shared Space – would it work in Los Ange-
les?, dessen brisante Aussagen Planung und Eigenverantwortung im Verkehrswesen provozie-
rend thematisieren: 
[…] For traditional highway engineers his [Monderman’s] idea was anathema. Since the advent of the car 
they have planned on the assumption that car drivers are selfish, stupid, obedient automatons who had to 
be protected from their own stupidity, and that pedestrians and cyclists were  vulnerable, stupid, obedient 
automatons who had to be protected from cars – and their own stupidity. Hence the ideal street was one 
in which the selfish-stupid were completely segregated from the vulnerable-stupid, as on the American 
freeway or European motorway where pedestrians and cyclists are forbidden. Where segregation was not 
possible, in residential suburbs and older urban areas, their compromise solution was the ugly jumble of 
electronic signals, stop signs, barriers and road markings that now characterise most urban environ-
ments. […] Application of the shared space idea in which pedestrians, cyclists and cars all mingle in a 
spirit of reciprocity is only possible if there are enough pedestrians and cyclists – and a small enough 
number of cars: central Copenha-
gen, old Amsterdam and parts of 
Paris are good examples. But cur-
rently such islands of civilization, 
beloved by American tourists, are 
surrounded by rising seas of car 
dependence. Perhaps, with a grow-
ing appreciation of their attractive-
ness as places in which to work and 
live, and a growing fear of the car’s 
carbon wheel print, these islands of 
civilization might rise, and the seas 
retreat. Even in Los Angeles! (A-
dams, 2007)  
 
 

                                            
8 John Adams verfasste u.a. die Bücher: Risk and Freedom: The Record of Road Safety Regulation 
1985; Risk 1995. Aktuell forscht er an dem Thema „Risk in a hypermobile world”. 

Abb. 3: Queren der Fahrbahn auf eigene Gefahr; Quelle: eigenes Foto 2007 
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Zu deutsch: […] Für traditionelle Straßenplaner war seine (Mondermans) Idee ein Fluch. Seit es das 
Auto gibt, sind sie von der Annahme ausgegangen, dass Autofahrer egoistische, dumme, gehorsame 
Automaten seien, die vor ihrer eigenen Dummheit geschützt werden müssen, und dass Fußgänger und 
Fahrradfahrer verletzbare, dumme und gehorsame Automaten seien, die vor den Autos geschützt werden 
müssen -  und vor ihrer eigenen Dummheit. Daher war die ideale Straße eine, auf der die egoistischen 
Dummen komplett getrennt waren von den verletzbaren Dummen, wie auf den amerikanischen Freeways 
und den europäischen Autobahnen, auf denen Fußgänger und Fahrradfahrer nicht erlaubt sind. Dort, wo 
Trennung nicht möglich war, in den Wohngebieten der Vororte oder älteren Stadtgebieten, war ihre Kom-
promisslösung die hässliche Mischung aus elektronischen Signalen, Halteschildern, Barrieren und Stra-
ßenmarkierungen, die die meisten städtischen Gebiete heute charakterisiert. […] Die Anwendung der 
Shared Space Idee, bei der Fußgänger, Fahrradfahrer und Autofahrer aufeinander Rücksicht nehmen, ist 
nur an Orten möglich, wo genug Fußgänger und Fahrradfahrer sind - und eine geringe Anzahl Autos: Die 
Innenstadt von Kopenhagen, die Altstadt von Amsterdam und Teile von Paris sind gute Beispiele. Aber 
gegenwärtig sind solche Inseln der Zivilisation, welche von den amerikanischen Touristen so geliebt wer-
den, umzingelt von Gebieten mit starkem Autoverkehr. Vielleicht werden diese Inseln in ihrer Bedeutung 
wachsen durch eine zunehmende Wertschätzung ihrer Attraktivität als Orte, an denen man arbeitet und 
lebt, und eine zunehmende Angst vor der erdrückenden Menge an Kfz [sinngemäß] hat. Selbst in Los 
Angeles. 
 
Wenig Regeln und ein Raum, der viel Handlungsfreiheit ermöglicht und fordert, wirken unsicher. 
Diese Räume sind aber scheinbar sicherer, denn sie erzeugen Vorsicht, Achtsamkeit und 
Rücksichtnahme. 
 
Shared Space bietet Maßnahmen um dieses Verhalten in verkehrlich genutzten Räumen 
zu implementieren. Das ist der Kern, das eigentlich Neue dieses Ansatzes. 

3.1.2 Gestaltung und Wahrnehmung 
Die sorgsame Gestaltung soll den Raum selbsterklärend ausstatten, dessen Wahrnehmung 
fördern. Die Beschilderung kann gering gehalten werden. Die räumliche Ausstrahlung wirkt auf 
das Verkehrsverhalten. Aufmerksamkeit und Blickkontakt, wie eine höhere Bereitwilligkeit des 
sich langsamen Fortbewegens sind Folgen. Es kann zu einem besseren Miteinander beitragen 
(vgl. Instituut Keuning 2005, 33). Wichtig bei dem Aspekt Gestaltung ist das Detail! Das De-
tail entscheidet über die wahrgenommene Raumqualität und somit im gewissen Sinne auch 
über das Verhalten. Daher ein kleiner Exkurs zur Gestaltung und Wahrnehmung.  
 
Exkurs: Gestaltung und Wahrnehmung 
 
 
 
 
 
Es wurde bei der Evaluation des Kensington High Street Projektes festgestellt, dass wenige der 
interviewten Autofahrer den Grund für die nun genießbare und ruhiger wirkende Straße benen-
nen konnten. Die meisten haben eine Aufwertung empfunden, konnten aber nicht sagen wa-
rum. Zwei Autofahrer bemerkten die Beleuchtungsqualität, zwei andere die Entfernung der Ge-
länder, häufig begründeten die Befragten die Attraktivität mit den elegantgekleideten Fußgän-
gern und der Lebendigkeit dieser Straßenlandschaft; das besonders im Sommer (vgl. CABE 
2007, 2). Die Ursache für das Empfinden in einem Raum läuft demnach nicht immer 100% be-
wusst ab.  
 
Kleine Änderungen können eine große Wirkung in der Raumwahrnehmung erzielen.  
 
Angelika Psenner hat ein Feldforschungsprojekt über die vielseitiggenutzte Praterstraße in 
Wien / Leopoldstadt mit dem Titel Wahrnehmung im urbanen öffentlichen Raum 2004 veröffent-
licht. Dabei hat sie versucht, die psychisch-räumlichen und sozialen Komponenten zu erfassen 
um die Wechselwirkung zwischen dem räumlich-baulichen Gefüge und der Gesellschaft aufzu-
zeigen. Nach ihren Erkenntnissen entwickeln wir eine soziale und symbolisierte Art der Wahr-
nehmung. „Vorstellung und Schemen (cognitive Maps) werden gesellschaftlich `erlernt´“, zitiert 

Die Raumgestaltung steht immer in Zusammenhang mit der Raumwahrnehmung. 
Es kommt auf die Gesamtwirkung eines jeden individuellen Raumes an! 
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sie den Psychologen Ulrich Neissers (vgl. Psenner 2004, 64). Wahrnehmung resultiert also aus 
dem gesellschaftlichen und sozialen Zusammenhang. Der Raum müßte heute als Folge 
menschlichen Handelns verstanden werden. „Räumliche Strukturen sind eine Variante gesell-
schaftlicher Strukturen“ (Löw 2001 in Psenner 2004, 131) so die Raumsoziologin Martina Löw. 
Demnach sei die Wahrnehmung von Räumen als prozessuales Phänomen zu bereifen (vgl. 
Psenner 2004, 131). Für die Praterstraße definiert Angelika Psenner folgende, allgemeine Ein-
flussfaktoren auf die Raumwahrnehmung für die Fußgänger: 
 
 

Einflussfaktor Wahrnehmung und Verhalten  

Jahreszeiten Temperatur, Klima, Naturerscheinungen beeinflussen die Erkennbarkeit von Räumen und beeinflus-
sen die Bewertung selbiger. 

Geplanter, konzipier-
ter Raum 

Konzepte können gelesen werden, wenn sie mit den Symbolen und Codes des dortigen Lebenswan-
dels errichtet wurden.  

Achsen Trotz der in der Praterstraße konzipierten Schlucht, sollte auf den durchschnittlichen Blickradius des 
Straßennutzers eingegangen werden, den kleinteiligen Bereich hervorheben. 

Ausblendung Unannehmlichkeiten werden in der Wahrnehmung ausgeblendet. Wichtig ist somit, dass neben unatt-
raktiven Gegebenheiten immer auch attraktive Objekte den Nutzer positiv bannen. 

Enge und Weite 
Ein eng empfundener Raum läßt die Menschen rascher gehen. Das Gefühl der Enge hängt neben 
baulicher Struktur von den Jahreszeiten ab. Weitläufige Räume werden oft eingerahmt. Der Nutzer 
sucht zum einen Grenzen und zum anderen ein Zentrum für den Raum. Wird die Weitläufigkeit mit 
Überreizung wie Lärm und Verkehr überlagert, wird ein kleiner, geschützter Raum aufgesucht. 

Der Einflussfaktor Verkehr, wurde nicht genannt und erfragt. Doch auch er hat einen Einfluß auf die Wahrnehmung und 
soll daher für die Osterstraße mit aufgeführt werden. 

Verkehr  
(in der Osterstraße) 

Die Störwirkung (Anblick / Lärm / Geruch) des Verkehrs ist von dem jeweiligen Verkehrsaufkommen 
abhängig. Der Eindruck kann innerhalb weniger Meter variieren, je nach dem, was der Raum noch 
bietet. Im Alltag wird die Beeinflussung durch den MIV wohl als Begleiterscheinung hingenommen. Der 
ruhende Verkehr stört dann, wenn er den Raum der andern Nutzergruppen in Anspruch nimmt. 

Abb. 4: Einflussfaktoren der Raumwahrnehmung; Quelle: eigene Darstellung, übernommen aus Psenner 2004, 131-133. 
 
 
Diese grundlegenden Einflussfaktoren sind bei Überlegungen zur Gestaltung zu bedenken. Vor 
allem die Jahreszeiten, Enge und Weite, wie die Ausblendung von unattraktiven Blickfeldern 
sind relevant. Spezifische Einflussfaktoren des jeweiligen Raumes, wie der Lebensstil der Men-
schen sind ebenfalls zu berücksichtigen. Nicht jede Maßnahme muss von vordergründiger Be-
deutung bzw. Wahrnehmung sein, sondern die Gesamtwirkung soll die gewünschte Qualitäts-
steigerung bieten.  
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3.1.3 Kategorisierung der Ziele und Maßnahmen von Shared Space 
Nachfolgende Tabelle stellt das Verhältnis zwischen den gegebenen Situationen und den Sha-
red Space Maßnahmen dar. Sie kategorisiert die Situation nach dem Grad des `gemeinsam 
genutzten Raumes´. Die Ziele treffen jeweils für mehrere Kategorien zu. 
 
 

Kate-
gorie Situation Beispielstraßen Voraussetzung Maßnahmen Ziele 

A hohes Ver-
kehrsaufkommen 

Autobahnen / Bundes-
straßen -außerorts 

Wille / Geld / 
Raum 

Ausbau eines be-
lastbaren Ver-
kehrsnetzes 

guter Verkehrsfluss

B hohes Verkehrs-/ 
Nutzeraufkommen

Hauptverkehrs- und 
Einkaufstraßen - inne-

rorts 

Wille / Geld / 
Raum 

Gestaltung / Zügige 
Verkehrsabwick-

lung  
mehr Sicherheit 

C 
Knoten mit mäßi-

ger bis hoher 
Belastung 

Hauptverkehrstraßen  - 
innerorts 

Wille / Geld / 
Raum 

 Gestaltung / Kreis-
verkehr 

höhere Raumquali-
tät   

D 
Knoten mit gerin-
ger bis mäßiger 

Belastung 

Dorfstraße / beruhigte 
Straße Wille / Geld 

Gestaltung /     
`mixed-user-zone´ / 

RvL 

Blickkontakt & 
Rücksichtnahme   

E geringes Ver-
kehrsaufkommen Marktplatz Wille / ggf. Geld 

Gestaltung /     
`mixed-user-zone´/   
RvL / Tempolimit 

höhere Aufent-
haltsqualität   

 
Abb. 5: Kategorisierung der Ziele und Maßnahmen von Shared Space; Quelle: eigene Darstellung 
 
 

 
 

Abb. 6: Kategorien, geordnet nach dem Grad des `gemeinsam genutzten Raumes´; Quelle: eigene Darstellung
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3.2  Fünf Beispiele des Shared Space Ansatzes  
Die Beispiele aus den Niederlanden, England und Deutschland zeigen die Vielseitigkeit der 
Anwendungsbereiche von Shared Space. Verschiedenartige Mängellagen wurden aufgewertet. 
Technische und gestalterische Handlungsmöglichkeiten für die jeweiligen Verkehrsräume wer-
den erläutert. Nachfolgende Bilder und die Tabelle geben einen Überblick. 
 

2. Der Kreisverkehr Laweiplein in 
Drachten - Niederlande 

3. Die `mixed-user-zone´ Torenstraat in 
Drachten- Niederlande 

1. Die Einkaufsstraße in Haren – 
Niederlande 

 

5. Die Bremer Straße in Bohmte - Nie-
dersachsen (im Bau) 

5. Die Einkaufsstraße Kensington High 
Street in Greater London 

Abb. 9: Drachten; Quelle: eigenes Foto 2007 

Abb. 7: Haren; Quelle: eigenes Foto 2007 Abb. 8: Drachten; Quelle: eigenes Foto 2007 

Abb. 10: Greater London; Quelle: vgl. Swinburne 2005, 1 

Abb. 11: Bohmte, Ist-Zustand und Fotomontage; Quelle: Bohmte 2006, 41 
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Überblick der Eigenschaften, Maßnahmen und Ergebnisse der Shared Space Beispiele 
 

 
 

Abb.12: Überblick der Beispiele. Zum Vergleich ist die Osterstraße mit aufgeführt: Quelle: eigene Darstellung 
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3.2.1 Die Einkaufsstraße in Haren - Niederlande 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

In der Gemeinde Haren (20.000 EW) wurde u.a. eine 
Einkaufstraße und Durchgangsstraße auf einer Länge 
von ca. 1.000 m umgestaltet.  
 
Ziel  
Die Straße sollte aufgewertet, für potentielle Kunden 
attraktiver gemacht und der Verkehr beruhigt werden.  
 
Maßnahmen  
Die Fahrbahn wurde verschmälert. Es wurde mehr 
Platz für die Fußgänger geschaffen. Zudem wurde ein 
Kreuzungsbereich als `mixed-user-zone´ umgestaltet, 
die Flächenaufteilung wurde fast komplett aufgehoben 
(siehe Abb. 14). Parkplätze sind in die Hinterhöfe ver-
legt worden. 
 
Ergebnis 
Die Verkehrsteilnehmer richten sich nicht mehr aus-
schließlich nach den Regeln, sondern auch nach der 
gegebenen Situation: Wer verkehrt noch auf der Kreu-
zung, wie und wann begegnen wir uns? Die Menschen 
nehmen Blickkontakt auf und passen ihre Geschwin-
digkeit der Situation an. Dies ist ein sehr typisches Bei-
spiel, wie Kreuzungssituationen nach Shared Space in 
den Niederlanden gestaltet werden. 
 
Die hier verwendeten Materialien und die Gestaltungs-
art ist ähnlich wie in Büsum, Heide, Lüneburg und vie-
len anderen kleinen Städten, die einen alten Stadtkern, 
viel Tourismus und somit viel Fußgängerverkehr ha-
ben. Verkehrsberuhigung und die Aufwertung des Ver-
kehrsraumes in solchen Zonen ist nichts Neues. 
 
Auf Grund des Wegfalls von Parkständen sei nach 
Aussagen eines Einzelhändlers in dieser Straße der 
Umsatz zurückgegangen. Daher sollte sehr vorsichtig 
in Einkaufsstraßen mit der Reduzierung von Parkplat-
zen und des Durchgangsverkehrs umgegangen wer-
den. 
 
 Abb.15: vor (oben) und nach Umgestaltung (unten); 

Quelle: Instituut Keuning 2005, 37 

Abb.14: `mixed-user-zone´ Haren; Quelle: eigenes Foto 
2007 

Abb.13: Luftbild und Lageplan der umgestalteten Einkaufsstraße in Haren; Quelle: Googlemaps Deutschland 2007 

mixed-user-zone 
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Zum Vergleich ein Gestaltungsbeispiel aus Deutschland:  
Büsum – Schleswig-Holstein 
 
Wie auf den Bildern zu sehen ist, ist Büsum eine Stadt mit sehr vielen Shared Space Elemen-
ten. Hier verkehren mehr Fußgänger als Autofahrer. Parkplätze wurden weitestgehend aus dem 
Stadtkern verbannt. Sicher trug der hohe Touristenanteil finanziell für die Umsetzbarkeit dieser, 
z. T. teuren Maßnahmen bei. Zu beachten: das Verkehrsaufkommen in den schmalen Straßen 
des Stadtkerns ist gering, das Menschenaufkommen hoch und somit das Konfliktpotential nied-
rig! Dennoch veranschaulicht Büsum, wie gestalterisch vielseitig Shared Space Komponenten 
in Deutschland bereits eingesetzt werden.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abb. 16: Impressionen aus Büsum; Quelle: eigene Fotos 2007
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3.2.2 Der Kreisverkehr Laweiplein in Drachten - Niederlande 
In der 45.000 Einwohner starken Stadt 
Drachten wurde fast komplett auf Licht-
signalanlagen (LSA) verzichtet. Zum 
einen wurden Kreisverkehre, zum ande-
ren auf die `Rechts vor Links´ Regelung 
an Knoten zurückgegriffen. In Drachten 
fahren 56% der Verkehrsteilnehmer mit 
dem Rad. Heute gibt es nur noch zwei 
Lichtsignalanlagen in der Stadt.  
 
Der Kreisverkehr „Laweiplein“ befindet 
sich im Zentrum. Die Zufahrtstraßen 
haben jeweils eine Belastung von ca. 
10.000 Kfz/24h. Der Verkehr in dem Knoten wurde bis 
2004 über eine Lichtsignalanlage mit einer Knotengesamt-
belastung von ca. 22.000 Kfz/24h abgewickelt. Anlaß der 
Planung waren Beschwerden bezüglich der langen Warte-
zeiten an der Lichtsignalanlage des Knotens. Heute ver-
kehren ca. 2000 Kfz zur Spitzenstunde in dem mit vier 
Straßenarmen besetzten, einspurigen Kreisverkehr. 
 
Ziel 
Mit Hilfe der Kreisverkehre sollte die Verkehrsabwicklung 
beschleunigt werden. Weiter sollte der Platz um den Kreis-
verkehr eine hohe Aufenthaltsqualität bieten. Sichere Que-
rungsmöglichkeiten für die Fußgänger waren angestrebt. 
Fadfahrer können die Straße, wie den Straßennebenraum 
nutzen. 
 
Maßnahmen 
Die Lichtsignalanlage wurde durch einem Kreisverkehr 
ersetzt. Der Platz um den Kreisverkehr wurde mit in die 
Umgestaltung einbezogen (siehe rote Umrandung in Abb. 
15). Höhenunterschiede wurden minimiert und nur gezielt 
eingesetzt. Dabei wurde auf die Belange Behinderter, z.B. 
Blinder Rücksicht genommen. Unterschiedliche Pflaste-
rungen sollen die Lesbarkeit des Raumes unterstützen. 
Den Fußgängern, wie Fahrradfahrern wurden erweiterte 
Querungsmöglichkeiten ermöglicht. Die Straßenarme sind 
sowohl direkt am Kreisverkehr, wie auch in einem ca. 20m 
weiten Abstand zu queren (siehe Abb. 15).  
 
Ergebnis 
Die Durchgangsdauer eines Busses konnte von 50 auf 
38sek reduziert werden. Das ist eine Zeiteinsparung von 
24% (vgl. Noordelijke Hogeschool Leeuwarden / Ver-
keerskunde 2007, 20). Die Unfallrate ist auf fast Null zu-
rückgegangen. In den Jahren 1994 bis 2002 gab es insge-
samt 81 Unfälle9. Seit der Umgestaltung des Kreisverkehrs 
passierten 2004-2005 lediglich zwei Unfälle (vgl. Noordelij-
ke Hogeschool Leeuwarden / Verkeerskunde 2007, 26). 

                                            
9 Dazu gehören: Leichte Verletzung, schwere Verletzung, Tod und Blechschaden 

Abb.18: vor (oben) und nach der Umgestaltung (unten); 
Quelle: Instituut Keuning 2005, 41 
 

Abb.19: Umrandung der Platzgestaltung; Querungs-
möglichkeiten der Fahrbahn; Quelle Noordelijke 
Hogeschool Leeuwarden / Verkeerskunde 2007, 24 

Abb. 17: Luftbild und Lageplan des Kreisverkehrs Laweiplein in Drachten; Quelle: 
Googlemaps Deutschland 2007
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3.2.3 Die `mixed-user-zone´ Torenstraat in Drachten - Niederlande 
 
Diese T-Kreuzung am 
Rande der Fußgänger-
zone im Zentrum von 
Drachten muss eben-
falls erwähnt werden. 
Es erscheint erstaun-
lich, dass eine `Rechts 
vor Links´ Regelung an 
einer Kreuzung mit ei-
ner Belastungsstärke 
von 10.000Kfz/24h aus 
Nord und Süd und 
5.000 Kfz/24h aus Osten funktioniert. Es verkehren auch Schwerlastverkehre und Busse in 
Nord-Südrichtung. 56% der Verkehrsteilnehmer in Drachten sind Fahrradfahrer. Unterstellt man 
dieses Verhältnis auch der Torenstraat Kreuzung, käme ein zusätzliches Aufkommen von ca. 
8.000 Radfahrer/24h hinzu. Die Anzahl der Fußgänger ist ebenfalls erheblich, da der westliche 
Straßenzweig Teil der Fußgängerzone des Zentrums von Drachten ist. Die Belastung des Kno-
tens durch alle Verkehrsteilnehmer ist also um einiges höher als die reine Kfz-Belastung. Sie 
beträgt somit ca. 26.000 Verkehrsteilnehmer/24h.  
 
Ziel 
Durch das Entfernen der Lichtsignalanlage sollte der 
Verkehr fließender abgewickelt werden. Eine Aufwer-
tung des Raumes sowie die Förderung des situati-
onsabhängigen Handelns wurden angestrebt. 
 
Maßnahmen 
Die Kreuzung selbst ist einheitlich gepflastert und 
wurde im Vergleich zu den drei Fahrbahnen etwas 
erhöht. Am Kreuzungsrand hat man eine andere Pfla-
sterung für eine Zebrastreifenmarkierung gewählt. Die 
Trennung von Fahrradstreifen und Fahrbahn wurde 
aufgehoben.  
 
Ergebnis 
Diese `mixed-user-zone´- Kreuzung wird meist mit 
Blickkontakt passiert, denn es gilt nur die Regel: 
`Rechts vor Links´. Durch das häufige Queren der 
Fußgänger entsteht eine Eigendynamik an dem Kno-
ten. Zwar gilt immer `Rechts vor Links´, doch durch 
die vielen Querer kann der vorfahrtgewährende Auto-
fahrer die Kreuzung dennoch passieren. In einem 
Moment ist die Kreuzung sehr belastet. Fahrradfahrer, 
Autos und Fußgänger häuften sich; im nächsten Mo-
ment jedoch hat sich die Situation gelöst und es 
herrschte Stille, ein Fußgänger geht langsam mitten 
über die Kreuzung. Aufgrund der Gestaltung hat man dann den Eindruck in einer Fußgängerzo-
ne zu sein. 
  
Die Unfallrate in dieser Kreuzung sei nicht zurückgegangen, jedoch sei der Schweregrad der 
Verletzung gesunken, so Koop Kerkstra. Dies hänge mit der geringen Geschwindigkeit der Kfz 
im Knoten zusammen. `Rechts vor Links´ verlange ein langsameres Heranfahren an eine Kreu-
zung, als eine Lichtsignalanlage es zuläßt.  

Abb.21: vor (oben) und nach der Umgestaltung (unten); 
Quelle: Instituut Keuning 2005, 18 (oben), eigenes Foto 2007 

Abb. 20: Luftbild und Lageplan der Kreuzung Torenstraat in Drachten; Quelle Googlemaps Deutschland 
2007 
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3.2.4 Die Einkaufsstraße Kensington High Street in Greater London - GB   

  
Die Einkaufsstraße Kensington High Street in 
Greater London ist eine vierspurige Hauptein-
fallstraße mit einer Belastung von 40.000 
Kfz/24h (soviel wie auf dem Ring 210, Höhe 
Schulweg-Osterstraße in Hamburg Eimsbüttel). 
Zwar ist auch nach der Umgestaltung eine Nut-
zertrennung, wie auch Lichtsignalanlagen nötig, 
es konnte dennoch eine Aufwertung für Fahr-
radfahrer und Fußgänger geschaffen werden. 
Der Verkehrsfluss wurde nicht negativ beein-
flusst.  
 
Der 2002 umgestaltete, 1200m lange Abschnitt 
der Kensington High Street ist zudem ein her-

ausragendes Beispiel für mehr Sicherheit trotz weniger Abgrenzungen. Die Umgestaltung wird 
mit der Shared Space Idee in Verbindung gebracht, auch wenn die Verkehrsraumgestaltung 
nicht auf der Niederländischen Variante basierte. 
 
Ziel 
Der Raum sollte wieder neue Lebenskraft und Lebensfähigkeit erhalten. Ihn attraktiver zu ges-
talten und ihn wieder „..as one of the premier shopping destinations in London“(Swinburne 
2005, 12) zu etablieren, war das Ziel. Dies führt Greame Swinburne in dem Report on Road 
Safety in Kensington High Street 2005 aus.  
 
Maßnahmen 
Es wurde außergewöhnliches und hochqualitatives Material verwandt und mit Liebe zum Detail 
eingesetzt. Weiterhin wurde sorgfältig ausgewählte Straßenmöblierung aufgestellt. Sicherheit 
und Schutz waren dabei ein wichtiger Aspekt. Insbesondere wurden folgende Maßnahmen 
durchgeführt: 
 

• Reduzierung der Schutzgeländer von 700 auf 60 laufende Meter  
• Beleuchtung an Gefahrensituationen bei Lichtsignalanlage (LSA) und Schildern 
• Alternativen zu vier vorhanden LSA (z. B. Zebrastreifen), als auch eine neue LSA 
• Straßenmöblierung als Signalaspekte - wenige aber wirksame Maßnahmen 
• Mittelstreifenmarkierung 
• Fahrbahnveränderung (z. T. Verbreiterung der Fahrbahn, aber auch des Bürgersteiges) 
• Fahrradständer auf dem Mittelstreifen  
• z. T. Profiltiefe bei der Oberflächengestaltung (vgl. Swinburne 2005, 10-11) 

                                            
10 Hamburg wird von drei Hauptverkehrsstraßen mit unterschiedlichem Radius zum Stadtkern, den `Rin-
gen´ umkreist. Sie sind Teil der belastbaren und belasteten Durchgangsstraßen. 

Abb. 23: Die umgestaltete Kensington High Street; Quelle: RBKC 
2007  

 London City

KHS 

Abb. 22: Lage der Kensington High Street in London (links), Lageplan der KHS (rechts); Quelle: Googlemaps Deutschland 2007 
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Ergebnis 
Die Attraktivität der Einkaufstraße ist gestiegen, der Verkehrsraum ist aufgewertet worden und 
der Verkehrsdurchfluß ist gestiegen. Die Senkung der Unfallrate war nicht Anlaß der Planung, 
sondern ein überraschender Nebeneffekt (vgl. Swinburne 2005, 12).  
 
Evaluation zur Auswirkung der Umgestaltung auf die Unfallrate 
Die Unfallzahlen sind zurückgegangen. Bei einem Vergleich der Unfallzahlen von 1998-2000 
(siehe Abb. 25 unter `B´) mit den Daten zwischen 2002-2004 (siehe Abb. 25 unter `A´) ist die 
gesamte Unfallrate (Fußgänger, Fahrradfahrer, Motorradfahrer) an der Kensington High Street 
um knapp 44% zurückgegangen. Und das trotz abgeschafften 650m Schutzgeländern. Im Royal 
Borough Kensington and Chelsea (RBKC) - zu deutsch: Bezirk Kensington and Chelsea - be-
trug der Rückgang im selben Zeitraum 35% (also 9% weniger Rückgang), in gesamt London 
lediglich 17,5% verglichen (siehe nachfolgende Abb. 25). 

Abb. 24: Die umgestaltete Kensington High Street, vor (links) und nach (rechts) der Umgestaltung; Quelle: RBKC 2007 

Vor Umgestaltung Nach Umgestaltung 
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Ein jüngerer Vergleich der Unfallzahlen von 1998-2001 und 
2003-2005 zwischen der Kensington High Street und dem 
Gesamtbezirk weisen ein noch höheres Unfallrückgangs-
verhältnis auf; KHS -50% , RBKC nur -38,5%.11 
 
In dem Bericht wird weiter festgehalten: „The initial encourag-
ing results indicate that innovative change, coupled with careful 
detailed design, risk assessment and construction, can be 
achieved outside current guidance and without an adverse impact 
on road safety.“ (Swinburne 2005, 12)  
 
Zu deutsch: „Diese initiierenden, begünstigenden Maßnahmen 
weisen darauf hin, dass innovativer Wechsel mit sorgsamer Ges-
taltung, Unfallbegutachtung und Bau/ Konstruktion ohne aktuelle/ 
gebräuchliche Führung/ Leitung /Steuerung ohne nachteiligen 
Effekt auf die Straßensicherheit erreicht werden kann.“ 
 
Diese Erkenntnisse wurden durch die zweite Erhebung bes-
tätigt. Die erste Erhebung zeigt eine Minimierung der Unfäl-
le in der Kensington High Street im Verglich zu den RBKC-
Roads von 20%, die zweite Erhebung sogar eine Differenz 
von 23%. Damit haben sich die neuen Sicherheitsverhält-
nisse in der Kensington High Street nochmals bestätigt.  
 
Der Mitinitiator der Kensington High Street Umgestaltung, 
Councillor Daniel Moylan, Deputy Leader of the Royal Borough Kensington and Chelsea, 
schreibt 2003 in seinem Bericht „The value of leadership on public realm design issues within local 
authorities – Notes on the Kensingtion Highstreet project“:  
 
“Kensington High Street today offers lessons that can be applied in general terms on a national basis. But 
the most difficult lesson may be that of the need for a cultural change in our attitude to engineering design 
                                            
11 Diese Daten kommen vom Royal Borough Kensington and Chelsea, sind aber noch nicht publiziert. 
Erhältlich im Bezirk RBKC 

Abb.26: Beleuchtung eines Fußgängerüberweges 
(oben) und an einem Verkehrsschild (unten); 
Quelle: RBKC 2007 

Vergleich der Unfallzahlen zwischen der KHS, den Straßen des 
Bezirkes und allen Straßen Londons: Vor und nach der Umgestaltung 

Abb. 25: Vergleich der Unfallzahlen, vor und nach Umgestaltung der Kensington High Street; Quelle : 
Swinburne 2005;  8 [Abkürzungen: B =Before, A = After ; KSI = killed and serious ; Slt = slight]  
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standards, to move away from  abstract safety criteria to an evidence-based approach, thus encouraging 
highway authorities elsewhere in the country to do the experiments and take the risks that could put this 
country back in the place she occupied half-a-century ago: a showcase for quiet, regular, high quality 
streetscape design that respects the architectural heritage and sense of particular place and seeks to 
welcome and empower all users.“ (Moylan, 2003; 6) 
 
Zu deutsch: 
Die Bedeutung von Führung zur Gestaltung des öffentlichen Raumes durch lokale Behörden - Anmer-
kungen zum Kensington High Street Projekt 
 
Aus der heutigen Kensington High Street können allgemeine Lehren gezogen werden, die auf nationaler 
Basis angewendet werden können. Aber das Schwierigste mag die Notwendigkeit zur Veränderung der 
Einstellung gegenüber ingenieurstechnischen Standards sein, sich von abstrakten Sicherheitskriterien zu 
lösen zugunsten eines an Zahlen orientierten Ansatzes und auf diese Weise Straßenämter überall im 
Lande zu ermutigen, Experimente zu fördern und Risiken einzugehen, die dieses Land zurückversetzen 
könnten in den Status Quo, der vor einem halben Jahrhundert herrschte: ein Vorzeigeobjekt für ruhige, 
geregelte, hoch qualitative Straßenlandschaftsentwürfe, die das architektonische Erbe und den Sinn ei-
nes bestimmten Ortes respektieren und das Ziel haben, alle Nutzer willkommen zu heißen und zur Ei-
genständigkeit zu ermächtigen. 
 
Die Kensington High Street funktioniert in doppelter Hinsicht. Sie ist ein unverwechselbarer Ori-
entierungs- und Aufenthaltsort für die Öffentlichkeit und erfüllt zugleich ihre Aufgabe als High-
way. Der Erfolg der Straße, so Maylon, liege in den räumlichen Beziehungen und der gegensei-
tige Rücksichtnahme (vgl. CABE12 2007, 2,4). 
 
Dieses Beispiel verdeutlicht, dass wenige und überlegte Veränderungen viele und ge-
wichtige Auswirkungen haben können! 
 

                                            
12 CAPE steht für Commission for Architecture and the Built Environment. Die Institution setzt sich für 
eine Aufwertung öffentlicher Räume durch Design ein. 
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3.2.5 Die Bremer Straße in Bohmte - Niedersachsen (im Bau) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Die Maßnahmen in der niedersächsischen Gemeinde Bohmte werden aus Mitteln des EU-
Projektes Shared Space gefördert. Bohmte hat 13.500 Einwohner. Die Gestaltungsmaßnahmen 
begannen erst im September 2007. Er wird hauptsächlich die in Nord-Südrichtung verlaufende 
Bremer Straße, ehemalige Hauptdurchgangstraße des Ortes umgestaltet. Eine Umgebungs-
straße übernimmt heute diese Funktion. Der Knoten Bremer Straße / Leverner Straße stellt mit 
täglich 12.000 Fahrzeugen die am stärksten frequentierte Kreuzung Bohmtes dar. (vgl. Ge-
meinde Bohmte 2006, 45). 

Abb. 28: Planungen am `Zentralen Platz ´(Belastung von 12.000 Kfz/24h): Kreisverkehr mit `mixed-user-zone´ Gestaltung;  Quelle: Bohmte 2005, 
25,44,76 

Bremer Straße 

Abb. 27: Übersichtskarte mit Verortung der Bremer Straße in Bohmte; Quelle: Bohmte 2006,14
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Ziel  
Es soll ein langsamerer, ruhigerer aber auch stetiger Verkehr gewährleistet und die Attraktivität 
des Raumes angehoben werden  
 
Maßnahmen / Planungen 
Die Straße soll z. T. verkehrsberuhigt und somit sicherer werden, zum anderen wird die Licht-
signalanlage im Kotenpunkt Bremer Straße / Leverner Straße abgeschafft und durch einen 
Kreisverkehr ersetzt (siehe Abb. 29: Planung `Zentraler Platz´). Westlich des Zentrums, am 
Knoten Am Schwankenhofe/ zur Ovelgönnene wird eine „mixed-user-zone“ entstehen (vgl. Ge-
meinde Bohmte 2006, 11, 23). Ein Parkplatzkonzept ist ebenfalls vorhanden. 
 
Ergebnis 
Mitinitiator und Bürgermeister Klaus Goedejohann ist überzeugt vom Gelingen dieses Projektes 
(Telefonat vom 22.08.2007).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abb. 29: Ist-Zustand und Fotomontage der Planungen an der Bremer Straße; Quelle: Bohm-
te 2006, 53 
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3.3 Zusammenfassung der Shared Space Idee 
 
Die Grundidee der Achtsamkeit und Gleichberechtigung der verschiedenen Verkehrsteilnehmer, 
wie der Kontakt zwischen ihnen, geben bzw. verlangen mehr Verantwortung. Nach den oben 
beschriebenen Studien sind die Nutzer durchaus in der Lage, diese Verantwortung zu tragen. 
Rücksichtnahme ist keine feste Größe, daher für den Planer nicht eindeutig berechenbar. Es 
zeigt sich aber, dass ein unsicher wirkender, dem Nutzer mehr Handlungsfreiheit gibt und ein 
verantwortungsgebender Raum faktisch sicherer ist.  
 
Unsicherwirkender Raum Achtsamkeit / Rücksichtnahme     Sicherheit  
 
Plakativ deutlich wird das eigentlich Neue des Ansatzes in stark belasteten Knoten, die über die 
`Rechts vor Links´ Regelung abgewickelt werden. Hier traut der Planer dem Nutzer mehr als 
bisher zu. Genau das funktioniert an der Torenstraat-Kreuzung in Drachten. Die nicht so stark in 
die Verkehrsabwicklung eingreifenden, aber dennoch wirkungsvollen Maßnahmen in der Ken-
sington High Street zeigen ebenfalls, dass eine erhöhte Handlungsfreiheit, eine höhere Sicher-
heit bietet. Daher ist es sinnvoll in verschiedensten Räumen die Möglichkeit zu schaffen, dem 
Menschen mehr Entscheidungen zu überlassen - auch in Verkehrsräumen! 
 
 
 
 



Shared Space  

 27

4 Der öffentliche Raum Osterstraße – Bestandsanalyse 
Dieses Kapitel beschreibt den öffentlichen Raum Osterstraße, die Entwicklung, die vielseitige 
Nutzung und vor allem die heutige Belastung dieses Verkehrs- und Menschenraumes. Es bildet 
die Grundlage zu der Aufstellung von Lösungsansätzen nach Shared Space.  
 
Problemlage 
Die 1.400m lange Einkaufs-
straße befindet sich in dem 
Stadtteil Eimsbüttel, in dem 
gleichnamigen Bezirk von 
Hamburg. Sie verläuft von 
Süd-Ost nach Nord-West 
und ist ein Teilstück einer 
radial, stadtauswärtsführen-
den Verkehrsachse. In der 
Erdgeschoßebene befinden 
sich fast ausschließlich Ein-
zelhandels- und Gewerbe-
flächen in gründerzeitlicher, 
wie nachkriegszeitlicher 4-6 
geschossiger Blockrandbe-
bauung. In den übrigen Ge-
schossen ist überwiegend 
Wohnnutzung etabliert. Der 
Metrobus 4 verkehrt durch 
den größten Abschnitt der 
Osterstraße und hat, wie die 
U-Bahn, eine Haltestelle am 
Knoten Osterstraße-
Heußweg. Nord-östlich des 
Knotens befindet sich der 
öffentliche Fanny-
Mendelsohn-Platz.  
 
Bei heutiger Raumauftei-
lung und Raumnutzung sind 
Konfliktsituationen zu Stoß-
zeiten, sowohl auf der Fahr-
bahn, wie auf dem Fußweg, 
nicht vermeidbar. Neben 
der Stärke wird der Knoten 
Osterstraße-Heußweg besonders hoch frequentiert. Er ist ein MIV, als auch ein ÖPNV Knoten. 
Die U-Bahn kreuzt die Osterstraße unter dem Heußweg, der Bus verkehrt auf der Osterstraße. 
Er ist ein vielgenutzter Knoten für Autofahrer, Radfahrer und Fußgänger. Im Jahre 2002 kam es 
dort sogar zu einem Todesfall. Zudem sind Raumgestaltung und Lesbarkeit der Straße unklar 
und unattraktiv. Im Untersuchungsgebiet gibt es fünf Knoten mit Lichtsignalsanlagen. Der östli-
che Abschnitt der Osterstraße (Schulweg bis zum Isebekkanal ca.300m) wurde nicht unter-
sucht, da zum einen durch den Schulweg (Ring 2) eine Barriere verläuft und zum anderen zur 
Zeit der Untersuchung Bauarbeiten den Verkehr beeinflussten.  
 
Nachfolgende Karte gibt einen Überblick und einen Eindruck des Untersuchungsraumes. 
 
 
 
 

Abb. 31: Die Osterstraße im Stadtteil; Quelle: eigene Darstellung, Grundlage Digitale Stadtkarte 2007 

Abb. 30: Der Bezirk Eimsbüttel in Hamburg (links), Der Stadtteil Eimsbüttel im Bezirk Eimsbüttel 
(rechts); Quelle: eigene Darstellung, Grundlage: Bezirk Eimsbüttel 2007 
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Abb. 32: Überblickskarte und Impressionen des Untersuchungsgebietes; Quelle: eigene Darstellung, Grundlage: DSGK 2007; eigene Fotos 2007

Das Untersuchungsgebiet Osterstraße 
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4.1 Historie 
Eimsbüttel war bis zur Öffnung der Hamburger Stadttore 
1861 ein Dorf mit ca. 3.100 Einwohnern (1867). Im Jahre 
1900 hatte Eimsbüttel hingegen bereits 64.000 Einwohner 
(zum Vergleich: heute 54.000 Einwohner) und wurde da-
mit ein großer Stadtteil Hamburgs (vgl. Schmal 1996, 12). 
 
Um 1800 war der Heußweg, nördlicher Teil der heutigen 
Fruchtallee, die Eimsbütteler Chaussee, wie die Eichen-
straße und der Stellinger Weg Hauptstraßen des Dorfes 
Eimsbüttel. Angebunden an Hamburg war Eimsbüttel 
über die Eimsbütteler Chaussee, Schulterblatt zum 
Millerntor, ab ca. 1850 auch über den Schäferkamp bis 
zum Dammtor. Dieser Verkehrsweg war eine wichtige 
Verbindung für den Hamburger Fernhandel (vgl. ebd., 
11). „Die Osterstraße - damals Parkallee genannt - wurde 
nach dem Eimsbütteler Marktplatz und dem Heußweg 
1863 auf dem ‚Osterkamp’ zwischen Eppendorfer Weg 
und Heußweg angelegt. Östlich wurde sie durch die Müg-
genkampstraße erweitert. Westlich endete sie nahe der 
Isebek.  
 
Die heute in die City führende Bundesstraße, sie bildet 
die Verlängerung der Osterstraße, wurde erst Anfang des 
20ten Jh. angelegt, wie auf der Karte von 1914 zu sehen 
ist (vgl. ebd., 14). Schon zu dieser Zeit wurde die Oster-
straße von der z. T. heute noch bestehenden Blockrand-
bebauung eingefasst. 
 
Durch den zweiten Weltkrieg wurde Eimsbüttel bis zu 
50% zerstört. Bis 1963 wurde es basierend auf den Ge-
neralbebauungsplan von 1947 wieder- und neuaufgebaut. 
Die Auflockerung der Wohngebiete und die Gliederung 
der Stadtteile durch Grünzüge, Wasserläufe und Ausfall-
straßen waren die Maxime dieser Zeit. Im Zuge dessen 
wurden zum einen bestehende Straßen wie die Fruchtal-
lee und der Eimsbütteler Marktplatz zu breiten Verkehrs-
adern ausgebaut. Zum anderen führte beispielsweise der 
Bau des mehrspurigen Doormanswegs (Teil des Ring 2) 
zur Auflösung vormaliger Straßenzüge. Die Eimsbütteler 
Chaussee verlor ihre 
Funktion als Versor-
gungszentrum und 
Durchgangsstraße. 
Die Bundes-/ Oster-
straße dient seit die-
sem Zeitpunkt neben 
der Fruchtallee als 
radiale Hauptein- 
und Ausfallsstraße, 
im Stadtteil Eimsbüt-
tel (Abb. 35). Auch 
die Zentrenfunktion 
hat sie übernom-
men. (vgl. ebd., 14). 

Abb. 33: Die rotmarkierte Osterstraße im städtebauli-
chen Kontext von 1898 bis 2007; Quelle: eigene 
Darstellung, Grundlage: Schmal 1996, Deutsche 
Digitale Grundkarte 2007 

Abb.35: radiale Verbindungsstraßen im Stadtteil 
Eimsbüttel Quelle: Digitale Stadtkarte (DISK) 2007

Abb. 34: Verbindung von Eimsbüttel nach Hamburg 
1853; Quelle: Schmal 1996 

1898 

1914 

2007 
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4.2 Raumplanerische und verkehrsplanerische Einordnung 
 
Die raumplanerische Einordnung 
Schon im Entwicklungsmodell von 1969 wurde der Raum um die Osterstraße und der Hoheluft-
chaussee als Zentrum definiert, welches in dem Flächennutzungsplan bis heute fortgeschrieben 
ist (vgl. Erläuterungsbericht FNP 1997, 65). Die seitens des Bezirks geführte Bezirksentwick-
lungsplanung stellt die Zentren 2002, wie in Abb.: 36 zu sehen, dar. 
 
Osterstraße und Hoheluftchaus-
see bilden heute die Bezirkszent-
ren des Bezirkes Eimsbüttel. Be-
zirkszentren seien laut der Be-
hörde für Stadtentwicklung und 
Umweltschutz (BSU), historisch 
gewachsen und bildeten früher 
die zentralen Bereiche eigen-
ständiger Gemeinden. Heute er-
füllten sie neben der Einzelhan-
delsfunktion regionalbezogene 
Funktionen der Verwaltung und 
der Wirtschaft (vgl. STEB [heute 
BSU] Hamburg 1998 in Harfst 
2002, 27). Nach der Standortana-
lyse Einzelhandelsstandort Os-
terstraße von Jörn Harfst und 
Josefine Moek habe die Oster-
straße ihre übergeordnete Funk-
tion für den Bezirk verloren. Den-
noch sei sie, neben der Durch-
gangsfunktion, für den Stadtteil ein sehr hoch frequentiertes und belebtes Nahversorgungszent-
rum. Daraus ist sicher eines der Ziele: „Sicherung und Profilierung des Bezirkszentrums mit 
seinen Teilen Osterstraße und Hoheluftchaussee“ (BEP 2002, 27) in der Bezirksentwicklungs-
planung zu begründen.  
 
Die verkehrsplanerische Einordnung 
 
Die Osterstraße hat eine Tagesbelastung 
von ca. 13.000 Kfz/24h westlich und 
16.000 Kfz/24h östlich des Heußweges 
(vgl. BSU 2001)13. Die Fruchtallee (B5) hat 
eine Belastung von 58.000 Kfz/24h, die 
Hoheluftchaussee (B447) 36.000 Kfz/24h 
(vgl. BSU 2004). Beide sind vierspurige, 
radiale Haupausfallsstraßen westlich und 
östlich der Osterstraße und tragen somit 
die Hauptbelastung des MIV im Stadtteil.  
 

                                            
13 Die Kfz Zählung wurde 2001 ganztägig durchgeführt. Es ist ein (zufällig angetroffenes) Verkehrsge-
schehen eines Einzeltages bei ungestörtem (ohne Baustellen, Sonderereignis) Straßenzustand. Nach 
heutigen im Hamburgweitem Straßennetz eingerichteten Verkehrsmessungen ist zu entnehmen, dass 
eine leichte Verkehrsabnahme statt Verkehrszunahme zu verzeichnen ist, was somit auch auf den Kno-
tenpunkt Osterstraße Heußweg zutreffen dürfte. (BSU 2001) 

Abb. 36: Stadtstruktur Bezirk Eimsbüttel – Ausschnitt; Quelle: BEP 2002, 7 

Abb. 37: Verortung der Kfz-Belastung der radialen Ausfahrtsstraßen des Stadt-
teils; Quelle: BSU 2004; Grundlage DISK 2007 
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Nach den `Planungshinweisen für Stadtstraßen´ (PLAST14) in Hamburg unterscheidet sich das 
Hamburger Straßennetz (ohne Autobahnen) in  
 

• Hauptverkehrsstraßennetz 
• dem nachgeordneten Netz sowie  
• dem Vorbehaltsstraßennetz (vgl. PLAST 3 1988, 2) 
 

Das Hauptverkehrsstraßennetz ist in einer Anlage des 
Hamburgischen Wegegesetztes definiert (vgl. PLAST 3 
1988, 3). Es ist bezirksübergreifend und soll die Stadt-
teile miteinander verbinden. Es dient der Abwicklung 
innerstädtischen und überörtlichen Durchgangsver-
kehrs. Das nachgeordnete Netz besteht aus den übri-
gen Straßen und dient überwiegend der Erschließung.  
 
Aus den Abbildungen 38 und 39 lässt sich erkennen, 
dass die Osterstraße bis 2006 als Hauptverkehrstraße 
definiert und von der Fachbehörde (BSU) planerisch 
verwaltet wurde. Seit der Hamburger Bezirksreform 
2006 verwaltet der Bezirk die Hauptverkehrsstraßen 
nun nicht nur im Unterhalt sondern auch in der Planung. 
Im Zuge dessen wurde das Hauptverkehrsstraßennetz 
reduziert. Nur Straßen mit überregionaler Bedeutung 
sind heute noch Hauptverkehrsstraßen und werden von 
der BSU verwaltet. Die Osterstraße gehört nicht mehr 
zu den Hauptverkehrsstraßen, auch wenn die Belas-
tung gleichhoch geblieben ist. Sie ist heute `Bezirks-
straße mit besonderer Bedeutung´, da sie weiterhin Teil 
des Vorbehaltsnetzes ist.  
 
Das Vorbehaltsnetz sei zur Abwicklung des Kraftfahr-
zeugsverkehrs notwendig und stünde deshalb für Ver-
kehrsberuhigungsmaßnahmen nicht zur Disposition. 
„Hauptverkehrsstraßen, den Straßen mit Bus-
Linienverkehr, sowie den Straßen, die mit Vorfahrtszei-
chen gekennzeichnet sind“, (PLAST 3 1998, 3) befinden 
sich in dem Hamburger Vorbehaltsnetz. Diese Vorga-
ben werden von der Fachbehörde im PLAST definiert 
und sind verbindlich zu befolgen. Abb. 40 zeigt einen 
Ausschnitt des Vorbehaltsstraßennetzes von Hamburg.  
 
Aus verkehrsplanerischer Sicht wird die Osterstraße 
nach den Maßgaben für Vorbehaltsstraßen, bzw. als 
`Bezirksstraße mit besonderer Bedeutung´ behandelt. 
Den Richtlinien folgend wäre daher keine Verkehrsbe-
ruhigung - keine Tempo 30 Zone – erlaubt (vgl. PLAST 
3 1998, 3). Das heißt für die Osterstraße, wie für den 
Heußweg, ist eine Geschwindigkeit von 50km/h vorge-
sehen. Es gibt allerdings Ausnahmen, wie z.B. die Stre-
semannstraße, eine Haupteinfallstraße. Die Geschwin-
digkeit auf der mit ca. 40.000Kfz/24h belastete Straße 
ist aufgrund von Sicherheitsmaßnahmen wegen tödli-
cher Unfälle und öffentlichem Drucks z. T. auf Tempo 
30 km/h begrenzt.  
 

                                            
14 Das PLAST wurde von der BSU erarbeitet. 

Abb. 38: Hauptverkehrsstraßen bis 2006 – Ausschnitt; Quelle: 
Bezirksamt Eimsbüttel 2007 

Abb. 40: Vorbehaltsnetz in Hamburg, Stand 1997. Die Oster-
straße ist eine Bezirksstraße mit besonderer Bedeutung   
Quelle: Bezirk Eimsbüttel2007  

Abb. 39: Hauptverkehrsstraßen ab 2006 im Bezirk; Quelle: 
Bezirksamt Eimsbüttel 2007 
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4.3 Versorgungszentrum 
Die Osterstraße ist das Versorgungszentrum für über 54.500 Einwohner des Stadtteils. Die 
Einwohnerdichte ist dreimal höher als im Bezirk und fast achtmal höher als der gesamtstädti-
sche Durchschnitt. Die Bevölkerungsdichte ist mit 231 Einwohner pro ha knapp viermal höher 
als im Bezirk (59 EW/ha) und achteinhalbmal höher als in gesamt Hamburg (27 EW/ha). Das 
Zentrum Osterstraße wird somit hochfrequentiert genutzt.  
 

2005 Bevölkerung 
insgesamt 

Fläche   
in ha 

Einwohner 
je ha Privat Pkw 

Pkw_Privat je 
1000 der 

Bevölkerung 

Personen / 
Pkw 

Straßenver-
kehrsunfälle 
insgesamt 

Str.v_unfälle je 
1000 der Be-

völkerung 

Stadtteil 
Eimsbüttel 54.191 236   231  16.837  311  3,2 262 4,8

Bezirk 
Eimsbüttel 244.350 4.195   59  90.767  372  2,7 1.554 6,4

Hamburg 
insgesamt 1.720.632 63.377   27  633.935  370  2,7 10.779 6,3

 
 Abb. 41:  Erhebungen der Stadtteildaten (Auszug); Quelle Statistik Nord 2005 
 

Laut der Statistik ist die Unfallrate im Stadtteil 
niedriger als im bezirks- und hamburgweiten 
Durchschnitt. In allen Stadteilen des Hamburger 
Kernbereiches ist die Quote Personen je Pkw 
höher als im hamburgweiten Durchschnitt. 
 
Das Diagramm verbildlicht, wie hoch der Bevöl-
kerungsanteil im Einzugsgebiet des Bezirkszent-
rums Osterstraße ist.  
 
 
 

Eimsbüttel hat sich von einem Nachkriegs-Arbeiterviertel in den letzten Jahrzehnten zu einem 
beliebten Stadtteil entwickelt (Bernstein 2004, 4). Die Osterstraße ist ein ökonomisches Zent-
rum. Sie ist das Versorgungszentrum des Stadtteils. Ein Drittel der insgesamt über 20.000 m² 
Verkaufsfläche deckt den periodischen Bedarf und unterstreicht damit die Nahversorgungsaus-
richtung. Das ist ein hoher Anteil im Vergleich zu anderen Zentren (vgl. 
Harfst und Moek, 2002; 14). Allerdings bestehe ein Mangel an großflächi-
gen, hochfrequentierten Betrie-
ben im Standort. Die Verkaufs-
flächen seien zu klein (vgl. ebd.; 
14, 15).  
 
Die Karte in Abb. 43 zeigt die 
Einzelhandelsgeschäfte in der 
Osterstraße. Die Geschäfte der 
Karl Schneider Passage am 
Heußweg sind mit aufgeführt. In 
diesem Bereich ist die Nutzerfre-
quenz ebenfalls sehr hoch.  
 
Diese Zentrenfunktion, verbun-
den mit dem hohen Anteil an 
Einzelhandelsbetrieben und der 
Wohndichte, erzeugt einen ho-
hen Parkplatzdruck und insge-
samt ein hohes Nuteraufkom-
men. Abb. 43: Branchenverteilung in der Osterstraße; Quelle: Bernstein 2004, 9 

Abb. 42 Vergleich der Einwohnerdichte von Stadtteilen im Kernbe-
reich von Hamburg; Quelle: Statistik Nord 2005 

Einwohner je ha

Stadtteil 
Barmbek-
Süd   103  

Stadtteil 
Osttensen 

107   Bezirk 
Eimsbüttel 

59   

Stadtteil 
Eimsüttel 

231   
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4.4  Nutzergruppen 
Der Verkehrs- und Menschenraum wird von folgenden Nutzergruppen in Anspruch genommen: 
 

• Fußgänger 
• Radfahrer 
• ÖPNV 
• MIV Anlieferung 
• Ruhender Verkehr 
• Geschäfte 

 
Generell wird zwischen Durchgangs- und Quell-/ Zielverkehr unterschieden. Während der 
Durchgangsverkehr das Gebiet lediglich durchfährt, hat der Quell- und Zielverkehr seinen Ur-
sprung bzw. sein Ziel innerhalb des Gebietes. Die Unterscheidung zwischen diesen Verkehrsar-
ten ist jedoch sehr schwer empirisch zu erheben. Es folgen generelle Annahmen über das Ver-
halten und die Eigenschaften der einzelnen Nutzergruppen: 
 
Fußgänger  
nutzen die Osterstraße zum einen als Nahversorgungsstandort, zum anderen um den ÖPNV, 
bzw. ihre Wohnung zu erreichen (U-Bahn und Bus Haltestelle Osterstraße). Eine reine Durch-
gangsnutzung ist nicht zu erkennen. 
 
Radfahrer 
nutzen die Straße auch als Verbindungsweg. Fahrräder dienen der beschleunigten Fortbewe-
gung. Es ist anzunehmen, dass auch hier entferntere Ziele schneller als per pedes erreicht wer-
den wollen. Somit steigt die Wahrscheinlichkeit, dass Radfahrer die Straße als Durchgangs-
straße benutzen. 
 
ÖPNV 
verkehrt regelmäßig und auf festgelegten Wegen. Die Nutzer-, wie die Durchgangsfrequenz 
steigen mit den Stoßzeiten an – das hohe Fußgängeraufkommen in der Osterstraße hängt mit 
den ÖPNV-Haltestellen zusammen. Der ÖPNV und die Fußgänger stehen in Wechselwirkung 
zueinander.  
 
MIV 
nutzt Straßenräume entweder als Durchgangs- oder als Parkraum. Motorisierte Anwohner par-
ken lange und vor allem nachts. Kunden des Einzelhandels halten sich am Tag in dem Zentrum 
auf und parken für eine begrenzte Zeit. Die Hauptfunktion des MIV ist es, schnell von A nach B 
zu gelangen. Wie viel Prozent des Verkehrs Quell-/Zielverkehr ist, ist schwer auszumachen. 
Definiert man als Ziel-/ Quellverkehr alle Bereiche, die sowohl die Osterstraße, als auch das 
Einzugsgebiet der Osterstraße als Ziel haben, könnte der prozentuale Anteil trotz Vorbehalts-
funktion der Osterstraße relativ hoch liegen. Die Funktion als Nahversorgungszentrum gibt wei-
terhin Anlass zu der Annahme, dass der Anteil des Quell- und Zielverkehrs gegenüber dem 
Durchgangsverkehr hoch ist. Die Durchschnittsgeschwindigkeit des MIV liegt zu Stoßzeiten bei 
nur ca. 16km/h (eigene Erhebung, siehe Kapitel 4.6). Der Hamburger Durchschnitt für die Ringe 
und Ausfallstraßen liegt bei 32km/h15. Daher ist zu erwarten, dass die Osterstraße zu Stoßzei-
ten nicht als reine Durchgangstraße genutzt wird. Ist das Einzugsgebiet Osterstraße (ca. der 
Stadtteil Eimsbüttel) das Ziel, mag man ggf. die Osterstraße als Durchgangsstraße nutzten. 
 
 
 
 

                                            
15 Variiert je nach Erhebung. Der Durchschnitt wird meist in den Stadtringen ermittelt und gilt auch für die 
radialen Ein- und Ausfallstraßen = 28-32km/h werktags im Idealzustand (keine Sonderereignisse oder 
Baustellen). Erhebung: BSU 2001 und ADAC 2004 
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Anlieferungsverkehr 
findet überwiegend außerhalb der Stoßzeiten statt. Er ist raumeinnehmend, da die Auslieferung 
oft im Straßenraum stattfindet und es überwiegend Schwerlasttransporter sind. Selbst zu weni-
ger belasteten Zeiten behindert die Anlieferung z. T. den Verkehrsfluss. 
  
Ruhender Verkehr 
ist Produkt des Quell-/Zielverkehres. Er ist gesondert aufgeführt, da er neben dem fließenden 
Verkehr ein starker `Raumverbraucher´ ist. Er ist ein tragendes Element des städtischen Ver-
kehrsraumes. Der Raum für den ruhenden Verkehr ist unmittelbar verbunden mit der Nutzung 
von MIV. Insbesondere in Einkaufsstraßen wie der Osterstraße sei die höhengleiche Parkplatz-
situation in unmittelbarer Nähe zu den Geschäften von hoher Bedeutung. Den Parkplatzmangel 
betonen fortwährend Kunden und die Einzelhändler (vgl. Harfst 2002, 19). 
 
Geschäfte 
beanspruchen den Straßennebenraum durch ihre Auslagen zu Werbezwecken, zum Verkauf 
oder als Sitzplätze für gastronomische Zwecke. Ihr Raumverbrauch begründet sich mit der Ver-
sorgungsfunktion dieses Standortes.  
 
Nachfolgende Tabelle zeigt, wie sich die prozentuale Verteilung der Nutzergruppen in Hamburg 
und in der Osterstraße verhält. Der Anteil von 64% an Fußgängern und Radfahrern im Gegen-
satz zu nur 36% an MIV und ÖPNV in dem Knoten Osterstraße-Heußweg zeigen, wie hoch das 
nicht motorisierte Aufkommen in diesem Knoten ist.16 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abb. 44: Anteil der Nutzergruppen im Verkehrsraum ( Angaben in %): Quelle: BSU 2001, eigene  
Erhebung 2007 

 
 
Die Beanspruchung der Osterstraße ist vielseitig. Alle Nutzergruppen haben ihre individuellen 
Bedürfnisse, die alle aufgrund der gegebenen Raumfunktion ihre Berechtigung finden sollten.  
 

                                            
16 Verkehrsteilnehmer ist jeweils: ein MIV, ein ÖPNV; ein Fußgänger, ein Radfahrer 
17 ohne U-Bahnnutzer 

Nutzergruppen  Hamburg Osterstr. 
West Osterstr. Ost

Knoten 
Osterstr. - 
Heußweg  

MIV 43 
ÖPNV 18 

40 47 3617 

Fahrradfahrer  11 12 13 12 
Fußgänger 27 48 39 52 
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4.5 Verkehrsabwicklung und -belastung  
Es wurde die Spitzenbelastung zur Stoßzeit (zwischen 16-18 Uhr) untersucht, da in dieser Zeit 
die Nutzerkonflikte am höchsten sind. In dem Knoten Osterstraße – Heußweg ist das höchste 
Nutzeraufkommen. Daher wurden die Erhebungen in erster Linie um und an dem Knoten 
durchgeführt. Tagesbelastungen wurden für diese Arbeit nicht extra erhoben. Die Kfz-Daten 
stammen aus einer Ganztagszählung von 2001. Fußgänger und Fahrradfahrer wurden einmalig 
30min gezählt. Es bietet einen Näherungswert für das Nutzeraufkommen zur Spitzenstunde.  
Die Karte zeigt die Nutzerdaten im Überblick:  

 
Nutzerdaten Osterstraße  Knoten 

Länge (in Metern) 1200  
Verkehrsraumbreite (in Metern) 23 - 28 25 - 35
Straßenbreite (in Metern) 7 bis 11 13 - 16
Lichtsignalanlagen (LSA) 4 1
Tagesbelastung (Kfz/24h) östlich des Knotens 16.000
Tagesbelastung (Kfz/24h) westliche des Knotens 13.000 27.000

Bus M4 Fahrgäste/24h   9.000
U-Bahn U2 Fahrgäste/24h   (7 Ausstiege)  16.000
Tagesbelastung Gesamt  52.000
Spitzenbelastung (Kfz/h)  1.010 2.100
Spitzenbelastung (Rad/h)  150 700
Spitzenbelastung (Fuß/h)  550 3.000
Spitzenbelastung Gesamt 1.710 5.800

          Abb. 46: Die Nutzerdaten im Vergleich Osterstraße und Knoten Osterstraße-Heußweg; Quelle: eigene Darstellung;  
          Grundlagendaten: BSU 2001, Hamburg Hochbahn AG 2007, eigene Erhebung 2007 

Abb. 45: Die Karte verortet die Belastung des Längsverkehrs auf den Fahrbahnen, wie auf dem Straßennebenraum; Quelle: eigene 
Darstellung; Grundlage: eigene Erhebung, Deutsche Digitale Grundkarte (DSGK) 2007 
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Die Daten der Abb. 46 zeigen, dass bei 54.000 Einwohnern zahlenmäßig fast jeder Einwohner 
einmal pro Werktag auf der Osterstraße verkehrt.18 Um die Dimension der Verkehrsbelastung 
aller Nutzergruppen erfassen zu können, werden nachfolgend Erhebungen mit Auswertungen 
dargestellt. Der Untersuchungsbereich definiert sich über eine maximale Entwerfung von 100m 
des Knotenmittelpunkts Osterstraße – Heußweg.  
 

Spitzenbelastung der Osterstraße, jeweils 100m vom Knoten 
Osterstraße-Heußweg 

100m westlich des Heußweges  15.55 -16.25 Uhr 04.09.2007 

  

nördlicher 
Straßen 

Nebenraum 
pro 1/2h 

südlicher 
Straßen 

Nebenraum 
pro 1/2h 

Summe 1/2h Summe 1h Anteil in % 

Fußgänger 311 293 604 1208 48,2 
Fahrrad  81 64 145 290 11,6 
Kontenpunkt HEU-OSTER  16:30-17:30 Uhr 03.07.2001 

  von Osten von Westen       
Kfz 587 423   1010 40,3 
    Gesamtbelastung 2508   

100m östlich des Heußweges  16.30 -17.00 Uhr  04.09.2007 

  

nördlicher 
Straßen 

Nebenraum 
pro 1/2h 

südlicher 
Straßen 

Nebenraum 
pro 1/2h 

Summe 1/2h Summe 1h Anteil in % 

Fußgänger 211 287 498 996 39,4 
Fahrrad  82 85 167 334 13,2 
Kontenpunkt HEU-OSTER 16:30-17:30 Uhr 03.07.2001 

  von Osten von Westen       
Kfz 727 472   1199 47,4 
    Gesamtbelastung 2529   

                          
                        Abb. 47: Belastungsdaten in der Osterstraße zur Spitzenstunde: Quell: eigene Darstellung; Grundlagendaten:  
                        BSU 2001, eigene Erhebung 2007 
 

 
Die Diagramme verdeutlichen, dass auf dem westlichen Teil der Osterstraße mehr Fußgänger 
und weniger Kfz verkehren. Im östlichen Teil verkehren mehr Kfz und weniger Fußgänger und 
Radfahrer. Das Radfahreraufkommen ist annähernd gleich. Die Daten zeigen, dass sich gerade 
zwischen dem Heußweg und der Schwenckestraße auf einem verhältnismäßig schmalen Ver-
kehrsraum – hier ist die Straßenquerschnitt schmaler als auf der östlichen Seite - sehr viele 
Fußgänger bewegen. Auch die Fahrbahn ist im Westen schmaler als im Osten. Das beeinflusst 
zudem den Verkehrsfluss. 

                                            
18 Zwar ist in diesen Daten der Durchgangsverkehr mit erhoben worden, dennoch verdeutlicht dieser Zah-
lenvergleich die Dimensionen der Belastungen auf der Osterstraße.. 

Anteil der Nutzergruppen westlich des Knotens

 Kfz 1010
40%

 Fußgänger
48% 1208

 Fahrrad  290
12%

y

Anteil der Nutzergruppen östlich des Knotens

 Fahrrad  334
13%

 Fußgänger
39% 996Kfz 1199 48%

Abb. 48: Anteil den Nutzergruppen im Vergleich westlich und östlich des Heußweges; Quelle: eigene Darstellung  
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4.5.1 Belastung des Zentrenknotens Osterstraße-Heußweg 
 
Tagesbelastung 

 
Der konfliktträchtigste Punkt ist der Kreuzungsbereich Osterstraße-Heußweg. In dem Knoten-
punkt verkehren ca. 27.000 Autos pro Tag (Heußweg ca. 12.000Kfz/24h, Osterstraße bis zu 
16.000 Kfz/24h). Die U-Bahnstation Osterstraße, sie befindet sich unter der Kreuzung, wird täg-
lich von 16.000 Fahrgästen frequentiert. Es gibt sieben Bahnaufgänge. Die Station hat keinen 
Mittelbahnsteig. Die Fahrgäste können die U-Bahnfahrtrichtung unterirdisch nicht wechseln. Je 
nach Fahrtrichtung muss demnach die Kreuzung oberirdisch überquert werden. An den Bushal-
testellen – jeweils ca. 50m vom Knoten entfernt - verkehren ca. 9.000 Fahrgäste. In diesem 
Kreuzungsbereich befinden sich ein Warenhaus, ein Lebensmittelladen, eine Sparkasse, etc.; 
alles hoch frequentierte Geschäfte des täglichen Bedarfs.  
In diesem ca. 2.000m² großen öffentlichen Raum bewegen sich insgesamt mindestens 
51.000 Verkehrsteilnehmer pro Tag! Davon nimmt die Fahrbahn 1.000m² der Fläche ein 
(zum Vergleich: Eimsbüttel hat 54.000 Einwohner)!  
 
Spitzenbelastung 
In dem Verkehrsraum des Knotenpunktes Osterstraße-Heußweg bewegen sich zur Spitzen-
stunde ca. 6.000 Verkehrsteilnehmer (Fuß / Rad / Kfz). Es zeigt sich, dass über 3.000 Fußgän-
ger und 712 Radfahrer zu Stoßzeiten die Fahrbahnen queren. 64% der Gesamtbelastung des 
Knotens werden von Fußgängern und Radfahrern verursacht.19 

 
 

                                            
19 Ein Kfz / ein Fußgänger / ein Radfahrer = je ein Verkehrsteilnehmer.  

Abb. 50: Querung von Fußgängern und Radfahren der Fahrbahnen an 
der LSA Osterstraße – Heußweg; Quelle: eigene Darstellung; Grundla-
ge: eigene Erhebung 2007, DSGK 2007 

Anteil der Nutzergruppen im Knoten

 Kfz Heu 1028
18%

 Fahrrad  712
12%

 Fußgänger
52% 3040

 Kfz Oster 1059
18%

Abb. 51: Nutzeranteil in dem Knoten Osterstraße-Heußweg; Quell: 
eigene Darstellung; Grundlage: BSU 2001, eigene Erhebung 

Abb. 49: Belebter Raum der Knoten Osterstraße-Heußweg; Quelle: eigene Fotos 2007 
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Spitzenbelastung im Knoten Ostertraße-Heußweg 
Datum: Di 11.09.2007 in dem Zeitraum vom 16 bis 16:30Uhr      

Querung 
LSA Que-
rung Heu-
Nord pro 

1/2 h 

LSA Que-
rung Oster-
West pro 

1/2 h 

LSA Que-
rung Heu-
Süd pro 

1/2 h 

LSA Que-
rung Oster-
Ost pro 1/2 

h 

Summe 1/2h Summe 1h Anteil in % 

Fußgänger 464 394 341 321 1520 3040 52 
Fahrrad  101 81 77 97 356 712 12 
Datum: Di 03.07.2001 in dem Zeitraum vom 16 bis 17 Uhr 

Zählung beim Ver-
lassen des Knotens 

Höhe LSA 
Querung 
Heu-Nord 

Höhe LSA 
Querung 

Oster-West 

Höhe LSA 
Querung 
Heu-Süd 

Höhe LSA 
Querung 
Oster-Ost      

Kfz Oster   587   472   1059 18 
Kfz Heu 541   487     1028 18 
Gesamtbelastung           5839   

Abb. 52: Spitzenbelastung aller Verkehrsteilnehmer; Quelle: Kfz-Zählung: BSU 2001 ; sonst Eigene Erhebung 
 

 
Zur Belastung muss festgehalten werden, dass zu Stoßzeiten, insbesondere in dem Knoten 
Osterstraße-Heußweg, wie westlich des Heußweges Nutzerkonflikte unvermeidlich sind. 
 

4.6 Durchschnittsgeschwindigkeit 
 
Die Durchschnittsgeschwindigkeit in Hamburg nach einer Studie der BSU von 2000 beträgt 32 
km/h (Untersuchungsgebiet: Ring 1 / 2 / 3). Nach einer Erhebung 2004 des ADAC - beträgt sie 
30 km/h (Untersuchungsgebiet: Ring 2). Radiale Hauptausfahrtsstraßen wie die Fruchtallee-
Kielerstraße und Hoheluftchaussee-Lokstedtersteindamm haben eine ähnliche Durchgangsge-
schwindigkeit wie die Hauptverkehrsringe, so ein ADAC Mitarbeiter (Telefonat vom 20.09.2007).  
 
Der 1.100 m lange Untersuchungsraum wird im Nord-Westen durch die Methfesselstraße im 
Süd-Osten durch den Schulweg begrenzt. 
 

 
 
 
 

Knotenbelastung
 

-   2.000m² Gesamtfläche  
- 51.000      Nutzer /24h 
-   5.800      Nutzer /h    
-   1.000m² Fahrbahnfläche 

Abb. 53: Nutzeraufkommen Osterstraße-Heußweg; Quelle: eigene Erhebung, eigene Fotos 2007

Abb. 55: LSA Osterstraße-Heußweg; Quelle: 
eigenes Foto 2007 

Abb. 54: LSA im Untersuchungsgebiet; Quelle: eigene Darstellung, Grundlage: 
DSGK 2007 
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Durchschnittsgeschwindigkeit - 
Methfesselstraße bis Schulweg  
werktags - zw. 11:10 - 12:10 Uhr  

Durchschnittsgeschwindigkeit  - 
Methfesselstraße bis Schulweg      
werktags - zw. 16:50 - 18:10 Uhr 

Datum   Mi 29.8.2007    Datum  Di 11.09.2007   
NR / Rich-

tung Dauer in min LSA halt  NR / Rich-
tung Dauer in min LSA halt 

1 a 4:50 Hel, S, E  1 a 4:40 Hel, S, Heu, E 

2 a 3:50 Hel, S   2 a 5:00 Hel, Heu, E  

3 a 2:30 S  3 a 5:55 S, Heu, E,  

4 a 3:30 Hel, S  4 a 4:00 Hel, S, Heu, E 

5 a 2:40 Hel, S  5 a 3:50 Hel, Heu, E 

6 b 3:00 Heu, S, Hel  6 b 4:00 Heu, E 

7 b 3:00 E, Heu  7 b 4:20 E, Heu, Hel 

8 b 3:20 Heu, S, Hel  8 b 3:20 Heu,Hel 

9 b 2:50 E, Heu  9 b 3:30 Heu 

10 b 3:30 E, Heu  10 b 3:30 Heu,Hel 

Mittelwert 3:18    Mittelwert 4:12   
Strecke 1100m    Strecke 1100m   

Km/h 20,8    Km/h 16,0   
a = stadteinwärts ;b = stadtauswärts 
      

             Abb. 56: Durchschnittgeschwindigkeit im Untersuchungsgebiet Quelle: eigene Darstellung, eigene Erhebung 
 
In der Osterstraße beträgt die Durchgangsgeschwindigkeit ca. 20 km/h, zur Stoßzeit nur 16 
km/h. Damit ist die Durchschnittgeschwindigkeit um ca. 10 km/h langsamer als auf den Haupt-
verkehrsstraßen in Hamburg.  
 
Die Wartezeiten an den Lichtsignalanlagen sind Mitverursacher der niedrigen Durchfahrtsge-
schwindigkeit in der Osterstraße. Nachfolgende Tabelle listet die Wartezeiten an den einzelnen 
LSA auf.  
 

Kfz-Wartezeit an den LSA zur Stoßzeit  
Datum:  Di 11.09.2007   Zeitraum: 16:50-18:10 / 10 Fahrten 

Fahrt 
Nr. Hellkamp 

(in sek) 

Schwencke-
straße 
(in sek) 

Heußweg     
(in sek) 

Emilienstraße  
(in sek) 

Gesamt-
Wartezeit   
(in sek) 

Gesamt-
Wartezeit   
(in min) 

Gesamt-
Fahrzeit 

Wartezeit     
in % 

1 16 44 30 30 120 2:00 4:40 43 
2 10 0 20 10 40 0:40 5:00 13 
3 0 30 30 30 90 1:30 5:55 25 
4 15 40 30 0 85 1:15 4:00 31 
5 40 0 35 35 110 1:50 3:50 48 
6 0 0 40 10 50 0:50 4:00 21 
7 20 0 45 10 75 1:15 4:20 29 
8 35 0 40 0 75 1:15 3:20 38 
9 0 0 25 0 25 0:25 3:30 12 
10 35 0 25 0 60 1:00 3:30 29 

      Mittelwert von 10 Fahrten  1:12 4:12 29 
 
            Abb. 57: Wartezeiten an den LSA im Untersuchungsgebiet; Quelle: eigene Darstellung, eigene Erhebung 
 
Nimmt man an, dass die 20 Fahrten in der Osterstraße den Durchschnitt widerspiegeln, ist die 
Durchgangsgeschwindigkeit in der Osterstraße mit 21 km/h, bzw. 16 km/h zur Stoßzeit sehr 
niedrig und somit unattraktiv für den Durchgangsverkehr. Dabei sind die Wartezeiten an den 
Lichtsignalanlagen mit durchschnittlich 30% der Gesamtfahrzeit der 1.100 m langen Strecke 
beachtlich. Attraktiv, als Durchgangsstraße, ist die Osterstraße nach dieser Analyse nicht. 
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4.7 Raumaufteilung 
Der Straßenquerschnitt beträgt im Westen ca. 23 m im Osten, zum Ring 
2 hin, weitet sich dieser auf 35 m. Die Fahrbahn selbst ist zwischen 7 
und 11 m breit. Der Regelquerschnitt für zweistreifige Hauptverkehrs-
straßen beträgt 21 m, davon 7 m Fahrbahn, wie Abb. 59 zeigt (vgl. 
PLAST 12). Als Minimum sind 6,50 m Fahrbahnbreite vorgesehen. Die 
Osterstraße übertrifft fast durchweg die Durchschnittsmaße.  
 
 
 
 

 
Der Bestandsschnitt A-A` in Abb. 60 zeigt, dass die Fahrbahnbreite über 7 m beträgt. Für die 
Parkierung sind knapp 7 m vorgesehen, d.h. fast genauso viel, wie für die Fußgänger bereitge-
stellt ist. Der Raum für die Fußgänger und Radfahrer beträgt südlich ca. 4,50 m, nördlich 6°m. 
Der Schutzstreifen wird oft von parkenden Kfz belegt.  
 
Fußweg – Radweg - Geschäftsraum 
Die Geschäfte belegen mit ihren Auslagen bis zu 4 m des 
Fußgängerraumes. Daher können schnell aus dem 7 m 
bereiten Raum nur 3 m werden. Das ist zu Ladenöffnungs-
zeiten der Fall. In diesen 3 m breiten Fußgängerraum ist der 
z. T. nur 1 m breite Fahrradstreifen und ein Schutzstreifen 
von 65 cm mit inbegriffen (siehe Abb. 61). Während ca. 600 
Fußgänger pro Stunde und Seite flanieren, passieren ca. 
150 Radfahrer auf dem schmalen, Radstreifen den vielge-
nutzten Raum zwischen Schwenckestraße und Heußweg. 
Zu Stoßzeiten kommt es an diesen Orten vermehrt zu Kon-
flikten.  
 
Nutzeraufkommen und Flächennutzung des Straßenquer-
schnittes von ca.25m zur Spitzenstunde: 
 
•   600 Fußgänger    auf 3 m (1,5m je Seite) 
•   300 Radfahren    auf 2 m (1m je Seite) 
• 1000 Kfz     auf 7 m (3,5 m je Seite) 
• 4 Kfz (Ruhender Verkehr) auf 7 m (4,5m und 2,5m) 
• Ladennutzung    auf 5 m (3,5m und 1,5m) 
 
 
 
 
 

Abb. 58: Schnittverortung; Quelle: 
eigene Darstellung; Grindlage: DSGK 
2007 

Abb. 59: Zweistreifiger Regelquerschnitt; Quelle PLAST12 2006
Abb. 60: Raumautaufteilung im ‚Schnitt A-a’: Quelle: eigene Darstellung, Grundlage: 
DSGK 2007 

Abb. 61: Fuß- und Radweg Ladennutzung auf engstem 
Raum (oben: östlich-, unten: westlich des Heußweges; 
Quelle: eigene Fotos 2007 
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Parkplatzsituation 
 
 

Aufgrund der vielen Einzelhandelsgeschäfte ist der 
Parkdruck in der Osterstraße sehr hoch. Der öffentliche 
Parkraum ist durchweg höhengleich auf Parkständen, 
überwiegend auf beiden Straßenseiten, ausgewiesen. 
Es ist zum Teil Längsparken, zum Teil Schrägparken 
vorgesehen. Alle Parkplätze sind zur Werkzeit von 
8:00-18:00 Uhr kostenpflichtig. Beispielhaft sei die 
Parksituation zwischen dem Heußweg und der 
Schwenckestraße, auf der oben beschriebenen Stra-
ßenquerschnittshöhe herausgegriffen. In diesem Ab-
schnitt befinden sich nach eigener Zählung 27 legale 
Parkplätze; in dem Bereich parkten an einem Werktag 
um 16:00 Uhr 25 Kfz. Zwischen Hellkamp und 
Schwenckestraße parkten zu der Zeit 26 Kfz bei 22 
legalen Parkplätzen. In diesem Bereich befinden sich 
hochfrequentierte Einzelhandelsgeschäfte.  
 
 
 
Die Bilder zeigen zum 
einen, wie sehr der 
ruhende Verkehr zwi-
schen Schwenckestra-
ße und Heußweg in die 
Nebenflächen (Fuß- 
und Radweg) hinein-
drängt (Abb. 63), zum 
anderen illustrieren sie, 
dass Autofahrer in dem 
breiten, östlichen Ab-
schnitt der Osterstraße 
unerlaubter Weise in 
zweiter Reihe halten 
und parken, somit die Fahrbahn schmälern (Abb. 64-
65). 
 
Es wird deutlich, was einerseits Regeln und Vorschrif-
ten – zum Schutz der Nutzer - fordern und anderer-
seits, wie es in der Realität praktiziert wird. Der Nutzer 
handelt in dem Moment zwar eigenverantwortlich, aber 
widerrechtlich. Der Raum im östlichen Abschnitt ist 
vorhanden, in `zweiter Reihe parken´ wird daher prak-
tiziert und funktioniert, wenn auch unerlaubter Weise. 
Das Schrägparken im Westen hingegen ist erlaubt, 
behindert jedoch z. T. sehr den Fuß- und Radverkehr! 
 
 
 

Es bleibt festzuhalten, dass die Raumaufteilung nicht dem Nutzeraufkommen entspricht. 
Die Fahrbahn und besonders die Parkstände (legale und illegal genutzte) nehmen einen 
überdimensionalen Anteil des Raumes in Anspruch.  

Abb. 63: Fahrbahnnebenraum in Schnittnähe; Quelle: eige-
nes Foto 2007 

Abb. 65: verbotenes Parken auf der Bushaltestelle (oben), 
Halten in zweiter Reihe (unten); Quelle: eigene Fotos 2007 

Abb. 64: verbotenes Parken; Quelle: eigene 
Fotos 2007 

Abb. 62: Schräg und Längsparken, östlicher Abschnitt der 
Osterstraße; Quelle: eigenes Foto 2007 
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4.8 Sicherheit und Unfälle   
 
Von den 262  Verkehrsunfällen im Stadtteil Eimsbüttel im Jahr 2005 (vgl. Statistik Nord; 2007) 
fanden alleine 120 Unfälle auf der Osterstraße zwischen Schulweg und Methfesselstraße (incl. 
der Unfälle in den Endknoten) statt. Auf dem 430 m langen Abschnitt Emilienstraße bis 
Schwenckestraße waren es 50 Unfälle.20  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Nach den Erhebungen von 1997 bis 2006 passierten von den insgesamt 1288 Unfällen 444 
Unfälle in den sechs Knotenpunkten. In dem Straßenabschnitt Emilienstraße bis Schwen-
ckestraße waren es 150 von insgesamt 373 Unfällen, in den drei Knoten. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Damit finden ca. 46% der Gesamtunfälle im Stadtteil Eimsbüttel in dem Untersuchungs-
raum der Osterstraße und 17% in den sechs Knotenpunkten der Osterstraße statt. Die 
Osterstraße ist ein verhältnismäßig unfallreicher Raum. 
 

                                            
20 Die Unfallzahlen der Osterstraße stammen von der Polizei Hamburg 2007. Die Verkehrsunfälle des 
Stadtteils gesamt stammen von der Stadtteildatenbank des Statistischen Amtes für Hamburg und 
Schleswig-Holstein. 

Unfälle in der Osterstraße 2005

Stadtteil 
Eimsbüttel

 262

Schulweg - 
Methfessel-

straße
 

120

Emilien-
straße bis 

Schwenke-
straße

 

50

Verkehrsunfalllage zw. Schulweg und Methfesselstraße

 Strecke 844
66%

 Knoten 444
34%

Abb. 67: Anzahl der Unfälle (links) Verhältnis der Unfälle: Strecke zu Knoten; Quelle: eigene Darstellung 

Abb. 66: Verortung der Knoten; Quelle: eigene Darstellung, Grundlage: DSGK 2007 
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4.9 Fazit der Bestandsanalyse 
 
Die Analyse zeigt, dass der Raum Osterstraße verschiedene Nutzergruppen, mit unterschiedli-
chen Zielen und Anforderungen hat und trägt; selbst in dem hochfrequentierten Knoten Oster-
straße – Heußweg! Aufgrund der vielseitigen Anforderungen treten Konflikte auf. Alle beanspru-
chen den Raum. Die Konfliktsituationen steigen mit zunehmendem Nutzeraufkommen. Zu 
Stoßzeiten sind sie unvermeidbar.  
 
Der Raum Osterstraße ist heute bereits Menschen- und Verkehrsraum, also ein `gemeinsam 
genutzter Raum´. Die Funktionsvielfalt dieses Raumes, als Zentrum wie als Verkehrsträger, hat 
ihre Berechtigung. So ist die Osterstraße nach dem Nutzeraufkommen in die Kategorie B bis C 
der `gemeinsam genutzter Raum´ Skala (siehe Seite 8, Abb. 2) einzuordnen. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Entspricht die jetzige Raumaufteilung in der Osterstraße dieser Einordnung?    Wohl nicht! 
 
Die Analyse zeigt, dass die Fahrbahn mit den ausgewiesenen Parkständen verhältnismäßig viel 
Raum einnimmt. Die übrigen, zahlenmäßig vielen Nutzer werden teilweise dadurch einge-
schränkt, oder gar behindert. Die Fuß- und Radwege sind zu schmal und zu Stoßzeiten über-
lastet, da auch die Einzelhändler den Verkehrsraum einnehmen. Es ist zu überlegen, ob und 
wie die Raumaufteilung zu verändern und attraktiver zu gestalten ist. Damit könnte das Un-
gleichgewicht zwischen Nutzeraufkommen und Raumverteilung minimiert werden. Eine Umver-
teilung und Umgestaltung der Raumabschnitte, wie die Aufwertung des Gesamtraumes sind 
anzustreben. Daher stellen sich die Fragen, ob 
 
• entweder das Straßenverkehrsnetz eine geringe Umverteilung der Verkehre zu Gunsten 

des Verweilens in der Osterstraße verträgt,  
 
• oder bei gleichem Verkehrsaufkommen eine Umverteilung und Umgestaltung der Flächen 

möglich ist, ohne das heutige Kfz-Aufkommen zu verändern. 
 
 

Abb. 68: Kategorien des `gemeinsam genutzten Raumes´; Quelle: eigene Darstellung 



Shared Space  
 

      44 

5 Grundsatz für die Lösungsansätze  
Dieses Kapitel zeigt Lösungsansätze nach Shared Space im Allgemeinen, die auf die Rahmen-
bedingungen des Raumes Osterstraße eingehen. Abschließend wird die Realisierbarkeit the-
matisiert. 
 
In urbanen Räumen versucht der Shared Space Ansatz Maßnahmen zu entwickeln, die bei ge-
gebenem Nutzeraufkommen eine Verbesserung der Raumaufteilung wie der Nutzerwahrneh-
mung bewirken. Nachfolgender Lösungsansatz befaßt sich daher ausschließlich mit der Frage:  
 
 
 
 
 
Attraktiv für alle Nutzer ist der langsame und stetige Kfz-Verkehrsfluss und eine veränderte 
Raumaufteilung und Gestaltung zu Gunsten der Fußgänger und Radfahrer aber nicht zu Lasten 
des MIV. Die spezifischen Gestaltungsmaßnahamen hierzu sind elementar, um die gewünschte 
Wirkung zu erzielen. Generelle Voraussetzungen sind demnach:  
 
So wenig Regeln wie möglich, so viele wie nötig! Funktionsfähigkeit geht vor Regeln!  
 
Lösungsvorschläge können im Rahmen dieser Arbeit nur ansatzweise dargestellt werden. Es 
bleibt Verkehrs- und Stadtplanern vorbehalten, diese weiter zu entwickeln. Es bietet sich an, 
Verkehrsräume / Verkehrsknoten auf Einführung von Shared Space untersuchen zu lassen und 
realisierbare, finanzierbare Projekte in die politische Willensbildung einzuschleusen, bzw. in 
Planungsvorhaben aufzunehmen. 
 
Maßnahmen müssen funktionieren, auch wenn sie z. T. allgemeingültigen Regelwerken wider-
sprechen! Potentielle Maßnahmen zur Optimierung müssen an folgenden Punkten ansetzen: 
 

1. Verkehrsabwicklung 
2. Raumaufteilung und 
3. Raumgestaltung 

 
 
Rahmen für den Raum Osterstraße 
 
Die Osterstraße ist mit ihren Eigenschaften - Belastung, Profil, städtebaulichem Zusammen-
hang nicht direkt mit den oben genannten Beispielen vergleichbar. In der Osterstraße ist mehr 
Potential für einen `gemeinsam nutzbaren Raum´ als in der Kensington High Street21, sicher 
aber nicht soviel wie in der Einkaufsstraße in Haren. Die Lösungsansätze wurden von den Bei-
spielen abgeleitet und auf den Raum Osterstraße hin ausgerichtet. Es wird kein abgeschlosse-
nes Konzept vorgelegt, sondern Ideen und Ansätze nach den Grundsätzen von Shared Space.  
 
Aufgrund der hohen Belastung ist für die Osterstraße die Regel Tempo 30, oder `Verkehrsberu-
higter Geschäftsbereich´ (max. Tempo = 20 km/h) nicht anzudenken. Abends, nach Laden-
schluss fungiert die Straße für den MIV vermehrt als Durchgangsstraße. Die bundesweite Re-
gelung, innerorts Tempo 50km/h, ist für diese Zeit gerechtfertigt. Die Durchgangsgeschwindig-
keit passt sich - zwangsweise - dem Nutzeraufkommen an. Sie ist zu Werkzeiten weit unter 
30km/h, zur Stoßzeit nur ca.16 km/h. Eine Tempo 30 Zone ist demnach nicht nötig. 
 
Wie schon im Gutachten zur Attraktivitätssteigerung der Osterstraße von 1996 festgestellt wur-
de, nimmt die Fahrbahn überdimensional viel Raum ein. Es wurden Gestaltungsvorschläge ge-
                                            
21 Die bereits erwähnte radiale Hauptverkehrsstraße Hoheluftchaussee ist mit der Kensington High Street 
vergleichbar. Auch sie ist eine vierspurige radiale Einkaufsstraße.  

Wie kann man die Raumqualität und die Raumfunktion für alle Nutzer verbessern, 
ohne die Nutzervielfalt und das Nutzeraufkommen zu verändern? 
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macht, dem Straßennebenraum mehr Fläche zu bieten (vgl. Argus 1996). Diese Vorschläge 
wurden 1998 von dem hierzu gebildeten Beirat in öffentlichen Diskussionen abgelehnt, da 
„…der Verlust von öffentlichen Stellplätzen, die das Konzept vorsieht, so nicht durchsetzbar 
ist…“ (BEP 2002, 32). Um die Parkplatzanzahl zu erhalten ist eine Schrägparkierung unum-
gänglich. Diese birgt jedoch eine Barriere für querende Fußgänger. Es verursacht wegen  
 
schlechter Sichtmöglichkeiten erhöhtes Gefahrenpotential beim Ausparken. Schrägparken 
nimmt ca. doppelt so viel Raum im Straßenquerschnitt ein, wie Längsparken. Demnach ist eine 
Schrägparkierung nicht zu empfehlen. Ein viel diskutierter Nachteil bei der Verkehrsreduzierung 
und dem Weglassen von Parkplätzen in Einkaufsstraßen, ist die Gefahr des Umsatzrückganges 
für die Einzelhändler. Allerdings zieht solch eine Veränderung, Kausalzusammenhänge, wie 
beispielsweise mehr Kunden aufgrund attraktiver Einkaufsituation, mit sich. Es ist nicht zwin-
gend, dass weniger Parkplätze gleich weniger Umsatz für die Einzelhändler bedeuten. 
 
Da diese Arbeit jedoch mit den gegebenen Rahmenbediungunen umgeht, wird nachfolgend auf 
die Veränderung der Parkierung nicht eingegangen.  
 
 
Maßnahmenverortung für den öffentlichen Raum Osterstraße 
 

 
 
Die Karte verortet ausschnittsweise Maßnahmen in dem Raum Osterstraße. Hoher Handlungs-
bedarf besteht dort, wo die Nutzerfrequenz sehr hoch und somit besonders konfliktbeladen ist. 
Nach dem Shared Space Ansatz ist allerdings eine umfassende Umgestaltung anzuraten.  
 
 
 
   

Abb.69: Ausschnitt der Maßnahmenverortung für die Osterstraße; Quelle: eigene Darstellung, Grundlage: DSGK 2007 
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5.1 Lösungsansatz: Verkehrsabwicklung  
Der Verkehrsfluss wird in erster Linie von der Regulierung der Knoten bestimmt. Um den Ver-
kehr stetig und situationsabhängig fließen lassen zu können, ist zu untersuchen, ob auf Licht-
signalanlagen verzichtet werden kann; entweder mit der `Rechts vor Links´ Regelung oder mit 
Hilfe eines Kreisverkehres. Die ermittelte Durchschnittsgeschwindigkeit von 16-20 km/h zu 
Werkzeiten kann auch mit einer funktionierenden `Rechts vor Links´ oder Kreisverkehr Knoten-
abwicklung erreicht werden. Die Wartezeiten an den Lichtsignalanlagen fielen weg. Eine Ta-
geszeit und situationsabhängige Abwicklung entspricht eher dem Aufkommen. Idealer Weise 
regelt sich der Verkehr dann von selbst. 
 
Ein Vorteil bei Kreisverkehren, wie bei der 
`Rechts vor Links´ Regelung ist das langsame 
Heranfahren an den gefahrenreichen Knoten. 
Wie oben erwähnt, passieren hier 35% der Unfäl-
le in Knoten. Kreisverkehre haben dreiviertel we-
niger Konfliktpunkte als Kreuzungen (siehe Abb. 
70). Ob die Sicherheit bei einer `Rechts vor Links 
Knotenabwicklung´ gegeben sein wird, ist nicht 
im Vorfeld zu sagen. Das hängt von den Ver-
kehrsteilnehmern ab. Die Gestaltung kann in je-
dem Fall dazu beitragen, sicheres Verhalten zu 
fördern.  
 
Die `Rechts vor Links´ Regelung widerspricht dem hamburgischen Regelwerk, da die Oster-
straße Vorfahrtsstraße mit besonderer Bedeutung ist. Ist der Verkehr jedoch mit der `Rechts vor 
Links´ Regelung genauso gut abzuwickeln, wie mit der heutigen LSA, gibt es einen guten 
Grund, von dem Regelwerk eine Ausnahme zu machen.  
 
Abwicklung in den Knotenpunkten  
Die Knotenabwicklung sollte möglichst ohne LSA funktionieren. Daher stellen sich die Fragen: 
 

1. Ist eine LSA mit der `Rechts vor Links´ – Regelung zu ersetzten?  
2. Wenn nicht, kann statt der LSA ein Kreisverkehr installiert werden? 

 

5.1.1 Untersuchung der Knoten: Osterstraße - Hellkamp, - Emilienstraße 
und - Schwenckestraße 

Maßnahmen für den Knoten Osterstraße Hellkamp seien beispielhaft dargestellt. Die Knoten 
Emilienstraße und Schwenckestraße liegen etwas über der Tagesbelastung des Knotens Os-
terstraße-Hellkamp. Eine Untersuchung dieser Knoten ist im Rahmen dieser Arbeit nicht mög-
lich. Sollte eine Maßnahme für den Knoten Hellkamp in Frage kommen, wären die anderen bei-
den Knoten analog zu untersuchen. 
 
 
Zur ersten Frage: Ist der Knoten mit der `Rechts 
vor Links´ - Regelung zu ersetzten? 
Es kommt neben normativen Bedingungen auch auf 
das Verhalten der Beteiligten an. Daher ist die Funkti-
onsfähigkeit von `Rechts vor Links´ geregelten Knoten 
nicht zu 100% zu berechnen. Der Knoten Osterstraße-
Hellkamp hat eine Tagesbelastung von ca. 16.000 
Kfz/24h. Zur Stoßzeit ist der Hellkamp nördlich der 
Osterstraße mit ca. 106 Kfz/h belastet, im Süden mit 
ca. 170 Kfz/h (eigene Zählung über 30min). Nimmt 

Abb. 70: Gefahrenpunkte einer Kreuzung, wie eines Kreisver-
kehrs; Quelle Plast 5 2006   

Abb. 71: Kreuzung Osterstraße- Hellkamp;Quelle: eigenes 
Foto 2007 
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man an, dass das Verhältnis der Stoßzeit zur Gesamttagesbelastung in dem Hellkamp so aus-
fällt, wie in der Osterstraße, errechnet sich für den Hellkamp eine Tagesbelastung von ca. 2.600 
Kfz/24h. Die Belastung der Osterstraße liegt an dieser Stelle wie etwa auf der Heußweghöhe 
bei ca. 13.000 Kfz/24h. Folglich läge das Aufkommen im Knoten bei ca. 16.000 Kfz/24h. Nach 
den Drachtener Erfahrungen wäre es denkbar, die Lichtsignalanlagen an diesem Knoten zu 
entfernen, ohne dass der Verkehrsfluss zusammenbricht. Querende Fußgänger verändern die 
Dynamik eines `Rechts vor Links´ geregelten Knotens. Linksabbieger könnten, trotz der Pflicht 
Vorfahrt zu geben, den Knoten passieren. Es gibt 600 Fußgängerquerungen nördlich, südlich, 
westlich, östlich der Kreuzung in der Stoßzeit. Dabei ist das Verhältnis von der Querung Oster-
straße und Hellkamp ausgeglichen. Demnach müsste man in Form eines Experiments – bei-
spielsweise durch die zeitweise Abschaltung der Lichtsignalanlagen - ausprobieren, ob eine 
`Rechts vor Links´ Regelung für diesen Knoten tatsächlich funktioniert. Ist dem so, sollten un-
mittelbar gestalterische Maßnahmen folgen, um die Lesbarkeit der, für Hamburg untypischen 
Situation, zu fördern. Die Karte verbildlicht die Kreuzungssituation. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

Abb. 72: Belastungsdaten des Knotens (Nährungswerte); Quelle: eigene Darstellung, Grundlage: DKSG 2007 
 
 
Zur zweiten Frage: Kann statt der LSA ein Kreisverkehr installiert werden? 
Der Kreisverkehr ist eine gute und sichere Möglichkeit den Verkehr in Knoten abzuwickeln. Al-
lerdings benötigt ein Kreisverkehr mehr Raum, als die Abwicklung über die `Rechts vor Links´ 
Regelung oder einer Lichtsignalanlage. Je höher, die Belastung desto größer der Außendurch-
messer. Darauf muss jeder Knoten untersucht werden. Abb. 73 verdeutlicht die Abhängigkeit 
von Außendurchmesser zum Kfz-Aufkommen. Wenn überhaupt, könnte ein Kreisverkehr mit ca. 
22m Außendurchmesser am Knoten Osterstraße Hellkamp installiert werden. Nach dem PLAST 
5 liegt die maximale Belastung für einen Kreisverkehr mit einem Außendurchmesser von 22m 
bei ca. 16.000 Kfz/24h. Diese Belastung dürfte dem jetzigen Aufkommen in dem Knoten in etwa 
entsprechen. Allerdings beeinflusst der Querverkehr (Fußgänger und Radfahrer) den Verkehrs-
fluss. Trägt der Kreisverkehr die Belastung, wäre eine kontinuierliche und sichere Abwicklung 
für alle Nutzer zu erwarten, wie das Beispiel Laweiplein in Drachten zeigt. 
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5.1.2 Untersuchungsknoten: Osterstraße-Heußweg 
 
Zur ersten Frage: Ist der Knoten mit der `Rechts vor Links´ – Regelung zu ersetzten? 
Aufgrund der hohen MIV Belastung ist eine `Rechts vor Links´ - Regelung bei gegebener Belas-
tung nicht möglich. Der Verkehr kann dadurch nicht abgewickelt werden.  
 
Zur zweiten Frage: Kann statt der LSA ein Kreisverkehr installiert werden? 
Nein, der Raum reicht nicht aus. Ein Kreisverkehr mit einer Belastung von 27.000 Kfz/24h und 
max. 2100 Kfz/h braucht einen Außendurchmesser von min. 40 m. In dem Knoten könnte ein 
Kreisverkehr mit max. 30 m installiert werden. Bei idealen Bedingungen – wenig Fuß- und Rad-
verkehr - wäre eine Belastung von maximal ca. 20.000 Kfz/24h denkbar22. In einem Gutach-
ten23, welches im Rahmen des Bürgerschaftlichen Ersuchens `Förderung von Kreisverkehren in 
Hamburg´ Mitte 2007 von der Fachbehörde erarbeitet wurde, hat man insgesamt 150 Knoten-
punkte auf ihre Kreisverkehrtauglichkeit hin untersucht. Ein Kreisverkehr in dem Knoten Oster-
straße-Heußweg kommt demnach bei vorhandener Bebauung und gleichbleibender Belastung 
nicht in betracht. Die hohen Querungsraten von Fußgängern und Radfahren, mitausgelöst 
durch die 9 ÖPNV Ausstiege (Bahn und Bus), sind einzukalkulieren. Auch ohne Fußgänger und 
Radfahrer funktioniert ein Kreisverkehr mit jetzigem Kfz-Aufkommen nicht!  
 
Auf Grund der Bestandsdaten ist eine Verkehrsabwicklung ohne LSA in dem Knoten Os-
terstraße-Heußweg nicht möglich. Der stetige Verkehrsfluss zwischen Schulweg (Ring2) 
und Methfesselstraße wird somit in diesem hochbelasteten Zentrum für alle Verkehrsteil-
nehmer unterbrochen bleiben müssen. Die Lichtsignalanlage ist unter gegebenen Um-
ständen für diesen Knoten die einzige Lösungsvariante. 
 

                                            
22 Berechnungsanweisungen für Kreisverkehre in Hamburg befinden sich im PLAST 5. 
23 Das Gutachten dieses Ersuchens war zur Abgabe dieser Arbeit noch nicht veröffentlicht. 

Abb. 73: Verkehrsbelastung und Außendurchmesser von Minikreisverkehren und kleinen Kreisverkehren; Quelle: PLAST 5 2006 
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5.2 Lösungsansatz: Raumaufteilung 
Die angedachte Raumaufteilung ver-
sucht den Fußgängern und Radfahrern 
mehr Raum und Sicherheit zu bieten. 
Eine erkennbare Abgrenzung von Fahr-
bahn und Straßennebenraum bei heuti-
ger Belastung ist für die Abwicklung des 
Verkehrs weiterhin notwendig. Dennoch 
könnte durch Veränderungen des Stra-
ßennebenraumes eine Verbesserung 
gegenüber der heutigen Situation (siehe 
Abb. 74) bewirkt werden.  
 
Daher wären folgende Maßnahmen denkbar: 
 

• Die Fahrbahnbreite auf das Minimum von 6,50 m verjüngen24 
• Radfahrer nach eigenem Ermessen sowohl auf der Straße (ist seit Oktober 2007 

erlaubt), als auch auf dem Fußweg (langsame Fahrer) fahren lassen  
 
Die Raumaufteilung an einer der be-
lasteten und schmalsten Stellen der 
Osterstraße zeigt die Abb. 75. Eine an-
dere Raumaufteilung könnte wie in 
Abb.76 dargestellt aussehen.  
 
Eine Verschmälerung der Fahrbahn, wie 
das Aufheben der Nutzertrennung von 
Schutz-, Fahrradstreifen und Fußweg. 
Der gesamte Bürgersteig sollte einheit-
lich gestaltet werden. Damit wird mehr 
Raum für die Fußgänger erzielt. Eine 
100%ige Nutzermischung zwischen 
Fußgängern und Radfahrern, wie zwi-
schen Radfahrern und Kfz-Verkehr ist 
denkbar. Bereits heute verkehren Fahr-
radfahrer auf dem Fußweg wie auf der 
Fahrbahn. Die Fahrradfahrer könnten, je 
nach Geschwindigkeit und Bedarf ent-
scheiden, ob sie auf der Fahrbahn oder 
auf dem Bürgersteig fahren wollen. Eine 
Aufhebung der Markierungen erfordert 
mehr gegenseitige Achtsamkeit und 
fördert den Blickkontakt zwischen den 
Verkehrsteilnehmern. Die Fußgänger 
können natürlich weiterhin die Fahrbahn 
nach eigenem Ermessen queren. Der 
MIV sollte durch diese Raumauteilung nicht beeinträchtigt werden. Die beschriebene Verände-
rung der Raumaufteilung mit einer gut überlegten Umgestaltung könnte einen nutzerfreundli-
cheren, attraktivitätssteigernden und sichereren Raum erzeugen. Vielleicht gibt es auch in 
Hamburg Überraschungen wie in der Kensington High Street.  
 

                                            
24 In dem städtebaulich- verkehrsplanerischen Gutachten „Attraktivitätssteigerung des Bezirkszentrums Osterstraße von 1996 von 
Argus; Ohrt-v.Seggern-Partner“ liegen bereits Planungen für den Knoten Osterstraße-Heußweg vor. 
 

Abb. 74: Die heutige Situation am Schnitt A-A´; Quelle: eigene Fotos 2007

Abb. 75: aktuelle Raumaufteilung (zur Schnittverortung siehe Kapitel 4.7 Raumauf-
teilung); Quelle: eigene Darstellung  

Abb. 76: angedachte Raumaufteilung; Quelle: eigene Darstellung 
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5.3 Lösungsansatz: Gestaltung und Wahrnehmung 
Raumgestaltung beeinflusst die Raumwahrnehmung und wirkt somit auf das Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmer. Mit Hilfe der Gestaltung sollte sich ihr Verhalten vom technischen zu einem 
sozialen Verkehrsverhalten ändern. Ziele der Gestaltung sind:  
 

• Sicherer, aber unsicher wirkender Raum 
• Selbsterklärender und nutzerfreundlicher Raum 
• Attraktiver Raum 

 
Bei der Gestaltung ist das Detail ausschlaggebend für das Gelingen eines Projektes. Dies wur-
de am Planungsprozess des Kensington High Street Beispiels erläutert. Diese Details - wie 
hoch soll die Lampe sein, welche Farbe bekommt der Pflasterstein, wo werden Bänke plaziert - 
sollten von den Prozessbeteiligten ausgearbeitet werden, um die gewünschte Wirkung zu er-
ziehen.  

5.3.1 Gestaltungsrahmen Straßenmöblierung, Material und Beleuchtung 
Die Straßenmöblierung, wie das Material sind wichtige Details und 
müssen im Planungsprozess entwickelt werden. Ein genereller 
Rahmen lautet: Lesbarkeit! Kontur und Kubatur des Raumes, 
auch der Details, sollten für den Nutzer selbsterklärend und sinn-
voll installiert werden. Lesbarkeit und Wahrnehmung sind mitein-
ander verknüpft.  
 
Mehr Verweilmöglich-
keiten, wenn der Raum 
es hergibt, sind zu 
empfehlen. Eine Signal-

farbe der Fahrbahn an hochfrequentierten Que-
rungsbereichen wäre ebenfalls überlegenswert, wie 
beispielsweise in der Waitzstraße. Sie ist eine Ein-
bahn- und Einkaufsstraße und verläuft parallel zur S-
Bahnstation Othmarschen. Sie bildet ein „Zentrum“ 
dieses Stadtteils. Die Waitzstraße ist nicht als 30er 
Zone beschildert. Dennoch kommt man zu Ge-
schäftszeiten hier nicht schneller als mit ca. 20km/h 
voran. Der Durchgangsverkehr ist in diesen Zeiten 
sehr gering. 
 
Die Beleuchtung hat, neben der gestalterischen Wirkung, auch eine hohe Bedeutung für die 
Sicherheit. Abends wird die Straße schneller durchfahren. Eine gute Beleuchtung, insbesondere 
an Fußgängerüberwegen beugt Gefahren vor.  

5.3.2 Gestaltungsrahmen Ruhender Verkehr 
Zu diesen Maßnahmen seien einige generelle Anmerkungen vor dem Hintergrund so wenig 
Regeln wie möglich, so viele wie nötig gemacht. Sie betreffen 
vorwiegend den ruhenden Verkehr.  
 
Menschen handeln oft so, wie es möglich, nicht wie es vorge-
sehen oder erlaubt ist. Sie gehen schräg durch den Park, statt 
auf dem vorgesehenen längeren Weg und parken, oder halten 
mit dem Auto, wo sie meinen, dass dadurch niemand zu sehr 
beeinträchtigt wird. Die obigen Abbildungen zu der Parkplatzsi-
tuation zeigten bereits das Handeln der Autofahrer in der Os-
terstraße. 

Abb. 79: Unerlaubtes Parken und Halten in der 
Schwenckestraße Ecke Osterstraße; Quelle: 
eigenes Foto 2007 

Abb. 77: öffentliche Bank in der Osterstra-
ße; Quelle: eigenes Foto 2007 

Abb. 78: Waitzstraße mir roter Fahrbahn; Quelle: eigenes Foto 
2007 
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Begrenzung zum Fußgängerraum: 
Die Parkplätze sind so zu 
begrenzen, dass nicht weiter 
als erlaubt in den Fußgän-
gerraum eingegriffen wer-
den kann. Der verwendete 
Bordstein erfüllt die Abgren-
zungsfunktion nicht, zumin-
dest nicht in der Osterstra-
ße. 
 
Das Objekt sollte möglichst 
eine Doppelfunktion haben 
und nicht nur als Abgren-
zung (Poller) dienen. Eine Doppelfunktion, von der andere Nutzergruppen profitieren könnte z. 
B. durch eine Begrenzung mit Sitzfunktion, Fahrradständer oder Beleuchtung sein. Auch in Ver-
bindung mit Bäumen oder Hecken wäre eine Abgrenzung denkbar. In der Einkaufstraße Berg-
straße, ein `Verkehrsberuhigter Geschäftsbereich´, im Hamburger Zentrum, wurde dies einge-
setzt, wie Abb. 80 illustriert. Es wurde erfreulicherweise auf einen Höhenunterschied verzichtet 
und u. a. mit Bänken begrenzt. Die Autofahrer parken dennoch auf unerlaubte Weise, wie die 
Abbildungen zeigen. Das sollte nicht passieren können.  
 

Attraktiv in der Gestaltung ist die Straße Neuer Wall, ebenfalls im Hamburger Zentrum gelun-
gen. Ein störendes Parken für den Fußgänger oder andere Verkehrsteilnehmer war nicht zu 
beobachten (siehe Abb. 81).  
 
Begrenzung Fahrbahnseite: 
Der Raum selbst ist die Begrenzung. Ist die Straße so gestaltet, dass ein Parken in zweiter Rei-
he aus eigenverantwortlicher Sicht nicht geht, wird es kaum jemand machen. Falls dies jedoch 
trotzdem im beträchtlichen und unverantwortlichen Maße25 geschieht, kann als Sofortlösung ein 
Abschleppsofortservice beauftragt werden. So funktioniert es in den Niederlanden. 

5.3.3 Gestaltungsrahmen Höhengleichheit 
Barrierefreies Gestalten heißt höhengleiches Gestalten. Dienen Höhenunterschiede der Raum-
wirkung haben sie eine gestalterische Funktion. Dienen sie nur zur Unterscheidung von Fahr-
bahn zu Bürgersteig, sind sie so unauffällig und gering wie möglich, aber so eindeutig wie nötig 
zu wählen. In einem `Verkehrsberuhigten Geschäftsbereich´, wie der Hamburger Bergstraße 
(siehe Abb. 82), der Mönckebergstraße und dem Neuen Wall ist ein Höhenunterschied von 3cm 
zur Fahrbahn gesetzlich vorgeschrieben. 3cm sind wahrnehmbar, z.B. für Blinde, aber beein-
flussen weder die Raumwirkung noch behindern sie die Durchwegung. 

                                            
25 Ein Postbote beispielsweise muss halten können, An- und Ablieferung muss ebenfalls gewährleistet 
sein. Ein gewisser Raum zum Halten muss zur Verfügung stehen. 

Abb. 80: Unerlaubtes Parken in der Bergstraße in Hamburg; Quelle: eigenes Foto 2007 

   Abb. 81: Parken und Parkierung im Neuer Wall Hamburg; Quelle: eigenes Foto 2007
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Warum so eine Gestaltungsart nicht auch in dem viel ge-
nutzten Raum Osterstraße? Auf Vorfahrtsstraßen ist ein 
3cm Bordstein nicht erlaubt. Doch das Menschenaufkom-
men in der Osterstraße kommt dem Aufkommen in den fuß-
gängerzonenähnlichen `Verkehrsberuhigten Geschäftsbe-
reich´ - Straßen zu Weilen nahe. Richtlinien sollten dem 
nicht im Wege stehen, wenn es für viele vom Vorteil ist und 
keinem schadet.  
 
Die `mixed-user-zone´ 
Sie wird in erster Linie in Knoten eingesetzt. Ist ein Knoten über die `Rechts vor Links´ Rege-
lung abzuwickeln, ist an diesen Bereichen eine `mixed-user-zone´ angebracht. Neben der Kno-
tenregulierung sorgt die Gestaltung für ein langsames Verkehren in diesen gefahrenreichen 
Bereichen. Falls die `Rechts vor Links´ Regelung im Knoten Hellkamp Osterstraße abwickelbar 
ist, wäre eine Gestaltung nach dem Beispiel Torenstraat anzudenken. Die Bilder von Abb. 83 
zeigen eine hamburger `mixed-user-zone´ in der City am Neuer Wall. Sie hat vier Straßenarme. 
Der östliche Straßenarm ist, wie in Drachten als Fußgängerzone ausgewiesen.  
 

 
Gibt es andere Streckenabschnitte, in denen die Fußgängerquerung sehr hoch ist, wäre auch 
hier zu überlegen die Fahrbahn anderweitig zu gestalten. Eine LSA reguliert die Abwicklung 
sehr starr. Die Verwendung von gleichem Material für Gehweg und Fahrbahn an einigen Stra-
ßenabschnitten fördert die gegenseitige Achtsamkeit und den Blickkontakt. Das wäre attraktiver 
und sicherer als die heutigen Querungsmöglichkeiten (siehe Abb. 84,85). 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Der direkt an dem Knoten Osterstraße-Heußweg gelegene Fanny-Mendelsohn-Platz ist ein zen-
traler öffentlicher Raum. Seine zentrale Lage bietet Potentiale für den Raum Osterstraße und ist 
somit unbedingt in die Gestaltungsüberlegungen einzubeziehen.   
 

Abb. 83: Eine `mixed-user-zone´ in Hamburg Neuer Wall – Poststraße; Quelle: eigenes Foto 2007 

Abb. 84: Fahrbahnquerung 100m westlich des Heußweges; 
Quelle: eigenes Foto 2007 

Abb. 85: Fahrbahnquerung des Heußweges 20m nördlich der 
Osterstraße; Quelle: eigenes Foto 2007 

Abb. 82: 3cm Höhenunterschied zwischen Fahrbahn 
und Gehweg; Quelle eigenes Foto 2007 
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5.4 Zusammenfassung der Lösungsansätze  
 
Die Antwort auf die einleitend gestellte Frage - Wie kann man die Raumqualität und die 
Raumfunktion für alle Nutzer der Osterstraße verbessern, ohne die Nutzervielfalt und das 
Nutzeraufkommen zu verändern? - lautet demnach: 
 

1. durch die abgehandelten technischen Mittel 
     Die Maßnahmen der Verkehrsabwicklung sind allerdings unter Vorbehalt der oben  
    dargestellten Analyse realisierbar! 

 
2. durch eine neue Aufteilung und Gestaltung des öffentlichen Raumes 

     Diese Maßnahmen sind ohne Vorbehalt sofortige, uneingeschränkte 
    Handlungsansätze!  

 
 
Das heißt für den Untersuchungsraum Osterstraße: 
 

• `Rechts vor Links´ Regelung am Hellkamp experimentell testen 
 bei Erfolg auch an der Emilienstraße, wie der Schwenckestraße testen,  
 sonst detaillierte Belastungsuntersuchung für einen Kreisverkehr machen und ggf. in 

den jeweiligen Knoten installieren 
 

• Raumaufteilung in Verbindung mit der Gestaltung 
 mehr Raum für den Fußgänger, weniger für den MIV im gesamten Raum 

(das kann auch durch Verlegung des Radstreifens auf die Fahrbahn passieren)  
 
Es ist anzustreben, den gesamten Raum von beispielsweise der Emilienstraße bis zum Hell-
kamp in der Raumaufteilung und -gestaltung zu verändern, ihn lesbar zu gestalten. Ausbesse-
rungsmaßnahmen führen nicht zu dem Effekt der besseren Lesbarkeit.  
 
Um auf den Aspekt des Risikos und der Sicherheit einzugehen, sei abschließend ein Zitat des 
Verkehrspsychologen Bernhard Schlag aufgeführt. Es entspricht einer Erkenntnis aus dieser 
Arbeit: "Ideal wäre es, die Straßen sicherer zu machen und gleichzeitig unsicherer wirken zu 
lassen"26  
 
 
Realisierungs- und Finanzierungsmöglichkeiten 
Als Grundlage für den Planungsprozess ist ein internationaler Freiraumwettbewerb, in dem die 
Shared Space Ansätze als Grundlage festgesetzt werden, anzudenken. Dies würde in der Öf-
fentlichkeit ein Zeichen setzen und zudem eine Umsetzung von mehreren Einzelmaßnahmen 
als eine Gesamtmaßnahme ermöglichen. Die Wirkung und damit auch die Resonanz solcher 
Wettbewerbe sind beispielsweise am Neuen Wall, am Jungfernstieg und natürlich in der Ha-
fenCity zu sehen.  
 
Eine individuelle Gestaltung und Formsprache bietet dem Nutzer Identität. Ein unsicher wirken-
der, aber sicherer Straßenraum mag gewöhnungsbedürftig, aber nicht unbedingt nachteilig 
sein. Im Gegenteil, er könnte sich letztendlich positiv auf die Raumwahrnehmung auswirken. 
Für die Einzelhändler wäre die Osterstraße, mit eigener Formsprache, besser vermarktbarer. 
Ein Entwurf könnte im Zusammenhang mit Sielbauarbeiten in der Osterstraße kostensparend 
realisiert werden. Die Unterhaltung könnte durch ein `Business Impovement District´ (BID) oder 
über Senatsmittel sichergestellt werden. Die Freiraumgestaltung am neuen Wall wurde durch 
ein BID finanziert. Vielleicht wird das in der Entstehung befindliche BID-Osterstraße ebenfalls 
einen Beitrag für solche Maßnahmen leisten können und wollen.  
                                            
26  Quelle:Spiegel Online 2007 
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6 Resümee 
Diese Arbeit zeigt, dass Handlungsmöglichkeiten bestehen, um dem Menschenraum wieder 
mehr Bedeutung und dem Nutzer wieder mehr Bewegungsfreiheit zu geben. Auch für den stark 
belasteten Raum Osterstraße!  
 
Die Wechselwirkungen von Gestaltung und Wahrneh-
mung, Risiko und Sicherheit, technischen Möglichkei-
ten und Funktionalität haben letztendlich immer etwas 
mit dem Verhalten des jeweiligen Menschen zu tun. 
Wollen wir, dass jeder Verkehrsteilnehmer beachtet 
wird, kann – neben unserem eigenem Verhalten – 
auch Planung und die dazugehörige Umsetzung dazu 
beitragen, ihnen diese Wertigkeit wiederzugeben. Ne-
benstehende Graphik verbildlicht den Zusammenhang.  
 
Im Kontext der integrierenden Verkehrsplanung, wie 
den transdisziplinären Ansätzen anderer Fachbereiche, 
sollte in Planungen die Komponente „handelnder 
Mensch“ nicht vernachlässigt werden!  
 
Der öffentliche Raum sollte nicht nur in Teilaspekten gesehen, sondern als das betrachtet wer-
den, was er in seiner Gesamtheit ist: ein komplexer, vielseitig genutzter und jeweils individueller 
Raum für den Menschen!  
 
 
Ein Blick in die Zukunft: Szenario 
Wir schreiben das Jahr 2050.27 
 
Die Bevölkerungszahlen in Europa sind zurückgegangen. 50% der hier lebenden Menschen 
sind älter als 47 Jahre (35% > 60Jahre). In Deutschland leben ca. 75,1 Mio. Menschen, knapp 8 
Mio. weniger als im Jahre 2004. Auch hier sind 50% der Bevölkerung über 47 Jahre und 32% 
über 65 Jahre alt (2004 = 18% > 65 Jahre). Hamburg hat dennoch konstant 1.8 Mio. Einwohner 
(vgl. Walla 2006, 24-30). 
 
Der Schutz der Umwelt und ein ressourcenschonender Umgang ist Thema mehr den je. Die 
Endlichkeit von Rohstoffen ist offensichtlich, ihre Kosten haben sich erhöht. Vor allem die Prei-
se für Verkehrsgüter sind überproportional gestiegen. Der MIV in Deutschland ist durchschnitt-
lich zurückgegangen. Dennoch ist er der dominierende Verkehrsträger. In der florierenden Wirt-
schaftsregion Hamburg ist das Verkehraufkommen weiterhin relativ hoch, aber die Nachfragen 
nach den verschiedenen Verkehrsmitteln haben sich geändert. Stadtbewohner, vor allem Seni-
oren, benötigen ein gutes Nahversorgungs- und ÖPNV-Netz. Und sie benötigen einen sicheren 
öffentlichen Raum (vgl. Bracher 2006; in difu28 Berichte 4/2006, 6-9).  
 
Noch immer ist die Osterstraße ein belebtes Nahversorgungszentrum. Noch immer verkehren 
hier Autos, Radfahrer und natürlich Fußgänger. Aber es ist ruhiger geworden, beschaulicher, 
angenehmer. Vielleicht liegt es daran, dass die Hektik des Jahrtausendwechsels langsam ab-
schwächt und wieder mehr Behutsamkeit und Ruhe in die Bevölkerung gekommen ist. Vielleicht 
liegt es aber auch daran, dass die Osterstraße damals grundlegend umgestaltet wurde und ei-
nem heute dieses angenehme, urbane Wohlgefühl vermittelt… 
 
 

                                            
27 Die Daten basieren auf Statistiken und Szenarien. 
28 difu: Deutsches Forschungsinstitut für Urbanistik 

Abb. 86: Wechselwirkungen im Zusammenhang mit dem 
menschlichen Verhalten; eigene Darstellung  
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