
Flächenverbrauch

durch ruhenden Verkehr
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„Ruhender Verkehr und Flächenverbrauch“
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Straßenraumwende ?
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Klimaanpassung

Lebensqualität

Verkehrswende
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Pkw-Nutzung in Hamburg
Quelle: MID Hamburg
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Pkw-Bestand in Hamburg

1.000 Personen 350-400 Autos

Quelle: MID + MID Hamburg

~ 650.000 private Pkw 

~ 50 % parkt im öffentlichen Raum!

Der Bestand steigt weiter – absolut und relativ!

+ 20 % gewerbliche

+ 10.000 jährlich

+ nicht in HH gemeldete Fzg. 

+ Pkw-Pendler + Besucher

~ 70 % max. 1 h in Betrieb

~ max. 10 % gleichzeitig in Betrieb
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Pkw-Bestand in Hamburg
Gründe für Pkw-Besitz:

Komfort, 

Statussymbol, 

Freiheit, 

Sicherheitsgefühl…

Gründe für Pkw-Nicht-Besitz:

Dichte, 

kurze Wege, 

Nutzungsmischung,

verkehrliche Alternativen

Parkdruck bei gleichzeitig 

niedrigem Pkw-Besitz?

mehr Einwohner

weniger private Stellplätze

Besucherverkehr
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Hauptverkehrsstraßen

Grün

~ 12%

Rest

~ 8%
Gehweg

~ 21%

Rad

~ 6%

Fahrbahn

~ 46%

Parken

~ 7%
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Erschließungsstraßen

Fahrbahn 

~ 46%

Gehweg 

~ 28%

Rest

~ 6%
Grün

~ 8%

Parken

~ 11%

~ 15-25 Parkstände pro 100 m

~ 20-25 % Fläche 

– je nach Ort und Blickwinkel
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Parkraum ist nie leer

Zielwege

Quellwege

t

Beispiel-Ganglinie

Wertvolle Flächen –

auf den Grundstücken und 

im öffentlichen Raum – werden ständig belegt!
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Fläche für (noch) nicht ausgeführte Mobilität

Pkw

Fahrrad

Bike-

sharing

Carsharing

On Demand

Bus

Pkw: ~ 13

[m² / Personenweg]

Carsharing: ~3

Fahrrad: ~ 1

Bikesharing: 0,2

Bus: ~ 0,5

On Demand: ~ 0,6

[m²]
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Im Querschnitt: Städtebauliche Bemessung

Aufenthalt BewegungZugang Aufenthalt

30 3040
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In Längsrichtung: Curbside Management

Zugang Aufenthalt

SeitenraumFahrbahn

Bewegung

Pkw-

Parken

Fahrradparken

Haltestellen

Neue Mobilität

Querung / Zugang

Pkw

Lkw
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Ver-

sorgung

Aufent-

halt

Grün

Liefern / Laden

„Curb“
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Flächengerechtigkeit?

Pkw (privat) Carsharing ÖPNV Fahrrad (privat) Bikesharing

ermittelter

Modal Split

theoretische

Flächenverteilung

gemessene

Flächenverteilung

Bewegung

Zugang

Aufenthalt

Wie breit sind die 

Gehwege und Fahrspuren?

Welche Nutzungen 

und Nutzgergruppen

gibt es?

Barrieren und 

Überquerung? 

Rest- und 

Nebenflächen?

Nicht-materielle und 

mensch-unabhängige 

Qualitäten?

Mischflächen?
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Schritt für Schritt: Flächen neu verteilen

Parkraummanagement

höhere Gebühren

optimale Auslastung

längere Wege

Parkraumüberwachung

Evaluation

Stellplätze im Wohnungsbau

reduzierte, angemessene 

Stellplatzschlüssel

Quartiersgedanke

Mobilitätskonzepte

Betriebliches 

Mobilitätsmanagement

Anreize

Alternativen

Parkgebühren

Managing the Curb:

räumlich variierend

zeitlich flexibel

Multimodal/-funktional umnutzen

durchlässig

Aufenthaltsqualität aktiv erhöhen

neue Nutzungen im Straßenraum 

Erdgeschosszonen

Restflächen qualifizieren

Umsteigen fördern

ÖPNV-Anbindung

Radinfrastruktur

Fußverkehrskonzepte

Pkw-Abschaffung fördern

Nutzungsmischung

kurze Wege

Sharing

Ziele definieren 

und verfolgen!

Kontinuierlich 

Daten erheben

Transparente 

Kommunikation
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Multifunktionale, dynamische und flexible Straßenräume

London: Healthy Streets

(Quelle: CPRE)

Paris: 15-Minuten-Stadt 

(Quelle: Garten + Landschaft)

New York City u.a.: 

Sustainble Streets/Complete

Streets (Quelle: NACTO)

Amsterdam baut bis 2025 

11.000 Parkplätze zurück 

(Quelle: mobilegeeks.de)

Schweden: One-Minute-City 

(Quelle: Bloomberg)
Wien: Grätzloasen

(Quelle: Mobilitätsagentur)
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Der Flächenverbrauch durch ruhenden Verkehr ist hoch…
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 … und be- oder verhindert viele andere Nutzungen im privaten und öffentlichen Raum

 … und verhältnismäßig höher als die Pkw-Nutzung

 … weil wir viele Fahrzeuge haben

 … weil für Automobilität überhaupt Fahrzeuge notwendig sind

 … weil Autos größer sind als andere Fahrzeuge

 … weil Autos von wenig Menschen gleichzeitig genutzt werden 

 … weil Autos selten bewegt werden 

 … weil Autos unflexibel sind und mehrere Stellplätze benötigen

 … weil oft die Alternativen fehlen

 … weil Autofahren und Parken bequem sind 

 … weil wir ihn nicht ausreichend regulieren 

 … und weil er hoch ist 



Herzlichen Dank!

Julia Tahedl M.Sc. M.A.
Institut für Verkehrsplanung und Logistik

Technische Universität Hamburg

Am Schwarzenberg-Campus 3 | D-21073 Hamburg | Germany

Telefon +49 (0)40 42878-3956

E-Mail julia.tahedl@tuhh.de

www.tuhh.de/vpl
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