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1. Einleitung

,Wir sind zwar mobiler als je zuvor geworden, aber die (Fort-)
Bewegung vollzieht sich weitgehend motorisiert. Autos, Rollireppen,
Fahrstiihle lassen uns passiv werden, akfive Bewegung geschieht in

unserem Alltag nicht mehr automatisch.”
(Tran, Schmidt 2014, 63)

Kérperliche Bewegung und der Gesundheitszu-
stand von Menschen, sowie ihr sozialer Status
sind eng miteinander verbunden. Regelméflige
kérperliche Aktivitét stellt eine wichtige Voraus-
setzung fir einen gesunden Lebensstil dar und
beugt effektiv Krankheiten wie Krebs, Diabetes
und Herzinfarkte vor (WHO 2018, 12). Die Hau-
figkeit kérperlicher Bewegung wird dagegen
wesentlich vom sozialen Status eines Menscﬂen
beeinflusst. Das heif3t, dass sich Menschen aus
sozial benachteiligten Gruppen weniger héufig
bewegen als Menschen mit einem hdheren
sozialen Status (Bucksch, Schneider 2014b, 47).

Einen grofBen Einfluss auf die Haufigkeit kérper-
licher Bewegung hat das Lebens- und Wohnum-
feld, dass in sozial benachteiligten Stadtteilen
und Quartieren oft durch einen Mangel an Er-
holungsflachen, einer schlechteren Sicherheits-
lage sowie erhshter Lérm- und Schadstoffmen-
gen gekennzeichnet ist (vgl. Gesunde Quartiere
2020a). Daher erlangt die Bewegungsférde-
rung seit einigen Jahren auch in der Verkehrs-
und Stadtplanung zunehmend an Bedeutung.
Studien belegen zudem, dass sich das Kran?(-
heitsrisiko bereits durch minimale Bewegungs-
umféinge und -intensitdten verringert (vgl.
Bucksch, Schneider 2014aq).

Der Walkability-Begriff beschreibt vor diesem
Hintergrund eine Méglichkeit der Bewegungsfér-

derung auf der Ebene eines Wohnquartiers. Ziel
ist die bewegungsfreundliche und -férderliche
Gestaltung des Quartiers, in dessen Fokus das
ZufuBBgehen und Fahrradfahren steht (Bucksch,
Schneider 2014a, 18ff). Dabei geht es nicht
nur um die freizeitlichen Bewegungsaktivité-
ten sondern vielmehr um die bewegungsfreund-
liche Verkehrsmittelwahl bei der persénlichen
Mobilitat. Walkability beeinflusst nachhaltig
die psychische und physische Gesundheit der
Bewohner*innen und wirkt sich damit auch auf
die Lebensqualitét und das soziale Zusammenle-
ben in einem Quartier aus. Dariiber hinaus tréagt
die nicht-motorisierte Mobilitat auch zum Klima-
schutz bei (vgl. ebd., 20).

Um die Problemstellung aus unterschiedlichen
Perspektiven zu untersuchen, arbeiten in diesem
interdisziplindren Studienprojekt Bachelorstu-
dierende des Studienfachs Gesundheitswissen-
schaften der Hochschule fir Angewandte Wis-
senschaften Hamburg (HAW) gemeinsam mit
Masterstudierenden (?es Studiengangs Stadtpla-
nung von der HafenCity Universitét Hamburg
(HCU). Diese Arbeit soll damit einen weiteren
Beitrag zum Versténdnis der Zusammenhénge
zwischen Walkability, kérperlicher Aktivitat und
sozialem Status leisten.

Das Studienprojekt ist eingebettet in das For-
schungsprojekt ,Gesunde Quartiere - Ge-
sundheitsférderung und Prévention im Setting
Quartier”. An (?iesem Verbundprojekt sind
neben der HAW und der HCU auch das Zentrum
fir Psychosoziale Medizin des Universitatskli-
nikums Hamburg-Eppendorf sowie die Otto
von Guericke Universitdt Magdeburg beteiligt.
Der Forschungszeitraum l&uft von Juli 2017 bis

Dezember 2020. Ziel ist die Entwicklung ge-
sundheitsférdernder MaBBnahmen fir sozial be-
nachteiligte Quartiere und neben der Gesund-
heit in den Gebieten auch die Lebensqualitét zu
verbessern (vgl. Gesunde Quartiere 2020b).

In diesem Studienprojekt werden zwei Unter-
suchungsgebiete im Hamburger Osten betrach-
tet: Grofllohe in Rahlstedt und Lohbriigge in
Bergedorf. Beide Quartiere befinden sich in
fuBllaufiger Entfernung zu Bahnhéfen, die eine
schnelle Anbindung in die Hamburger Innen-
stadt ermdglichen. Dennoch ist die hohe PKW
Anzahl in beiden Gebieten aufféllig, die unter
anderem durch eine im Hamburger Vergleich
Uberdurchschnittlichen Bevsl erungsgichte
bedingt ist. Grof3lohe hat etwa 2.650 Einwoh-
ner*innen und einen sehr niedrigen Sozialsta-
tus. Lohbrigge hat demgegeniber Gber 4.300
Bewohner*innen und einen niedrigen Sozialsta-
tus.

Vor dem Hintergrund der vorgestellten Problem-
stellung und der Zielsetzung ergibt sich folgende
Fragestellung, die in diesem Projekt beantwortet
werden soll:

Inwieweit sind die Quartiere in Rahlstedt und Lohbriigge als
,walkable" einzuschiitzen und mit welchen individuellen
MaBnahmen liisst sich die Walkability erhéhen?

Um diese Frage beantworten zu kénnen, wird
zunéchst der aktuelle Zustand der Walkability
in den beiden Untersuchungsgebieten erfasst
und analysiert. AnschlieBend werden in einem
Konzept MaBBnahmen fir beide Quartiere ent-
wickelt und diskutiert, die die bewegungsfreund-
liche Mobilitét férdern und somit die Walkability
erhdhen. Wéhrend die Studierenden der HAW
die Gesundheit der Quartiersbewohner*innen
durch Befragungen und eine statistische Aus-
wertung analysieren, untersuchen die Studie-
renden der HCU die Walkability durch die Er-
stellung und Auswertung eines Kriterienkatalogs

und durch die Berechnung eines Walkabili-
ty-Index. Zudem wurden Quartiersbegehungen
und Interviews mit verschiedenen Akteuren der
beiden Quartiere durchgefishrt. Nach einer Dis-
kussion und Definition von Themen-Schwerpunk-
ten fir beide Untersuchungsgebiete, werden
MaBnahmen zur Verbesserung der Walkabilit
rr&sentiert. Einerseits wird auf spezifische Hanl
ungsansdtze und Lésungen eingegangen, ande-
rerseits werden iUbergeordnete Maf3inahmen in
einer zusammenhéngenden Handlungsempfeh-
lung vorgestellt. Abschlie3end werden wird die
Arbeit in einem Fazit reflektiert.



2. Methodik

Abb 1: Ubersicht Methodik (eigene Darstellung)

Im Folgenden wird das Forschungsdesign des
Studienprojekts begriindet dargestellt, welches
den theoretischen Rahmen und die methodische
Stitze der Forschung bildet. Der stadtplaneri-
sche Arbeitsprozess gliedert sich in die Erhe-
bungsphase, Analysephase und Konzeptphase.
Diese Phasen gehen ﬂieBend._ineinancﬁr uber,
weshalb es teilweise auch Ubergangsphasen
gibt, die sich nicht eindeutig einer Arbeitsphase
zuordnen lassen.

Die Erhebungsphase wird in eine Mikro- und
Makroeben unterteilt. Zu der Mikroebene
zéhlen Befragungen, Feldgespriache und un-
systematische sowie teilstandardisierte Beob-
achtungen. Auf der Makroebene erfolgte eine
GIS-Analyse.

Den Auftakt fir die Forschungsarbeit bildet ein
Dérive, bei dem erste, unvoreingenommene
Eindricke gesammelt werden sollen. Diese For-
schungsmethode wird gewdhlt, um die unter-
suchten Quartiere in Rahlstedt und Lohbriigge
individuell als Raum wahrzunehmen und subjek-
tive Eindriicke entstehen zu lassen. Ergénzend
zu den subjektiven Eindriicken, werden statisti-
sche Daten der Quartiere herangezogen und in-
terpretiert. Dariber hinaus erfolgt eine umfang-
reiche Literaturrecherche zum Forschungs- und
Diskussionsstand der Themen den Themenge-
bieten Walkability, Freiraum- und Verkehrsp%a-
nung sowie Gesundheit in der Stadt. Ergéinzend
zu Recherche und Dérives, finden Gespréche
mit Studierenden aus dem Bereich Gesundheits-
wissenschaften des Kooperationspartners HAW
statt, die ihrerseits eine quantitative Befragung
von Bewohner*innen una Besucher*innen der
Quartiere vorbereiten. Des Weiteren werden
leitfadengestitze qualitative Expert*innenin-
terviews mit Fachpiqner*innen sowie lokalen
Akteur*innen durchgefiihrt. Hierbei ist der
Anspruch, die Expertise der Expert*innen und
lokalen Akteur*innen zu dokumentieren und
fir den weiteren Forschungsverlauf zu nutzen.
Teil der Interviews ist zudem die Bewertung von

Kriterien durch die Expert*innen fir die weitere
systematische Beobachtung. Mithilfe der gewon-
nenen Erkenntnisse wird ein Kriterienkatalog
erstellt dessen Ziel es ist, die Quartiere anhand
ihrer physischen Eigenschaften und stadtebauli-
chen Qualitéten zu bewerten.

Neben den qualitativen Erhebungen erfolgt
eine Bewertung der Quartiere mithiﬁe von geo-
graphischen Informationssystemen (GIS). Durch
die Anwendung eines Walkability-Index ist es
mdglich die Gebiete in den gesamistédtischen
Kontext zu setzen und ihre Walkability relativ
zu erfassen.

In einem weiteren Schritt werden die Ergeb-
nisse der Erhebungsmethoden auf Mikro- und
Makrobene analysiert und bewertet sowie
zentrale Handlungsfelder definiert. Die Ergeb-
nisse aus dieser Analyse erméglichen, das For-
schungsinteresse auf cﬁe vier Aspekte Gehwege,
Straf3enrdume, Griinrdume und Mobilitét einzu-
grenzen.

In der Konzeptphase kann aus den Konzeptbau-
steinen abschlieBend ein Gesamtkonzept fir
die ausgewdhlten Quartier erarbeitet werden,
welches konzeptionelle Handlungsempfehlun-
gen beinhaltet und Interventionen verortet. Ei-
nerseits wird auf spezifische Handlungsansét-
ze und Ldsungen eingegangen, andererseits
werden Ubergeordnete Ma3nahmen in einer zu-
sammenhéngenden Handlungsempfehlung vor-
gestellt. AbschlieBend werden die Maf3nahmen
in einem Fazit zusammengefasst. Ziel ist es lang-
fristig die Walkability und die Aufenfhalfsquo?i-
tat der Quartiere zu erhéhen.



3. Diskussions- & Forschungsstand

In den letzten Jahrzehnten sind die Stadte
von rasanten Wachstum geprégt. Wohnbau-
flachen missen ausgewiesen, Verkehrsinfra-
struktur geplant und Investoren abgewickelt
werden. Viele Prozesse laufen parallele und die
Behdrden arbeiten mit begrenztem Personal.
Es ist normal, dass bei solchen Entwicklungen
spezielle Themen in den Fokus geraten, a?)er
genauso werden andere Thematiken vernach-
lassigt. Obwohl der Zusammenhang zwischen
Gesundheit, Emissionen und betrotfenen Ge-
sellschaftsgruppen schon lange bekannt ist,
brauchte es einige Zeit bis diese Thematik in
dem gesellschaftlichen Diskurs angekommen ist.
(vgl. Umweltbundesamt 2015)

Zur Gesundheit des Menschen zéhlen viele
Faktoren, Uber das geistige, seelische und
soziale Wohlbefinden ﬂieBt auch der Zustand
des Kérpers in die Verfassung einer Person ein.
Anreize fir die kérperliche Aktivitét und den
sozialen Austausch bieten z.B. Griinanlagen,
Veranstaltungen und andere fuB3laufig erreich-
bcm)a Destinationen. (vgl. Bezirk Hamburg-Nord
o.J.

Die Gesundheit der Bewohner*innen einer Stadt
wird jedoch nicht im gleichen Maf3e beriicksich-
tigt. Ergebnisse mehrerer empirischer Studien
belegen den unmittelbaren Zusammenhan

zwischen dem ,sozialen Status” (u.a. durcg
das Sozialmonitoring Hamburg definiert) eines
Menschen, dem Gesundheitszustand und der Le-
benserwartung. In Berlin wurde eine integrierte
Umweltgerechtigkeitskonzeption entwickelt um
die Situation der Hauptstacﬁ zu beleuchten. Die
Kernindikatoren waren Lérm, Luftbelastung, Bio-

-

Abb. 2: Mobilitétsformen (eigene Darstellung)

Klima, Griinversorgung und die soziale Lage
basierend auf dem Monitoring ,Soziale Stadt-
entwicklung” Berlins. Eine Uberlagerung der
verschiedenen Einflussfaktoren veranschaulichte
die Korrelation zwischen hoher sozialer Proble-
matik und starker gesundheitsrelevanter Emissi-
onsbelastungen. (vgl. BMUB 2016)

Unter der ,[...] Vermeidung und [dem] Abbau
der rdumlichen Konzentration gesundheits-
relevanter Umweltbelastungen sowie die Ge-
wdhrleistung eines sozialrdumlichen gerechten
Zugangs zu Umweltressourcen [...]” (Umwelt-
bundesamt 2015) versteht man den Begriff der
Umweltgerechtigkeit. Doch wie konnte es dazu
kommen, dass eine spezielle Gesellschaftsgrup-
pe unter diesen Umweltbelastungen leiden muss.
Liegt die Ursache der Entwicklung méglicher-

weise in fehlenden stadtebaulichen Instrumen-
ten? Diese Frage ist deutlich zu verneinen, eine
Vielzahl an bestehenden Instrumenten bietet die
Méglichkeit positive Prozesse anzustof3en oder
im Vorhinein eine umweltgerechtere Lésung
zu finden. Informelle Planungsinstrumente wie
Stadt- und Quartiersentwicklungskonzepte oder
ein Quartiermanagementbiiro Vorort kénnen
die Problematiken frihzeitig beriicksichtigen
und Maf3nahmen empfehlen die gesiindere
Rahmenbedingungen schaffen. Dariiber hinaus
kénnen Fachplaner*innen z.B. durch Land-
schafts- und Verkehrspléne den Grundstein
fur die Bewahrung/ Entwicklung von Kaltluft-
schneisen, erreichbaren Griinfléchen und fuf3-
géngerfreundlichen &ffentlichen Rdumen legen.
Das wichtigste Instrument ist jedoch die Beteili-
gI;.Iung, den Menschen die Méglichkeit zu geben
ihre Bedirfnisse zu Guflern und die stadtebauli-
chen Defizite anzusprechen ist die effizienteste
Lésung das Wohlbeffl)nden der Betroffenen nach-
haltig zu verbessern. (vgl. Difu 0.J.)

Gesundheitsbelastungen in Folge von Bewe-
gungsmangel sind in Stddten immer héufiger
auftretende Phénomene. Die meist bewegungs-
armen Berufe und Alltagsaktivitéten, Auto-ori-
entierte Strukturen der Nachkriegszeit, fehlende
Gestaltungsqualitéten im StraBenraum oder ein
schlecht ausgebauter &ffentlicher Nahverkehr
kénnen Faktoren sein, die dem ZufuBgehen ent-
gegenstehen (vgl. Tran 2018).

Das Konzept der Walkability wurde entwickelt,
um die vieﬁschichti en Einflussfaktoren auf die
aktive Alltagsmobilitét zu definieren und um
Wege aufzuzeigen diese, im Bezugsrahmen des
Quartiers, zu verbessern. Walkability ist ein
?anzheitlicher Ansatz, der Uber die Fullgénger-
reundlichkeit hinausgeht und neben der Aus-
gestaltung der Verkehrswege auch Faktoren
wie die Bebauung, die soziokulturelle Umwelt,

Griinflachen und Parks sowie die informations-

bezogene Umwelt (mediale Vernetzung) bein-
haltet (vgl. Bucksch, Schneider 2014q,19f).

Ziel ist es, durch die Messung und Erfassung
dieser Daten in Bezug auf Walkability, die
Planung sowie die Politik fir die Wichtigkeit
des Themas zu sensibilisieren und die bewe-
?ungsférclernde Gestaltung des Quartiers als
este Qualitét im stadtebaulichen Entwurf zu
definieren. Der Stadtplaner Jan Gehl pladiert
dafir, den Menschen als Ausgangspunkt der
Planung zu begreifen und somit auch das Zu-
fulgehen und das Radfahren als natiirliche
Form der Mobilitét in den Entwurf zu integ-
rieren (vgl. Gehl 2015a). Quartiere, die a?s
.walkable” beschrieben werden, weisen neben
einer Férderung der Gesundheit der Bewoh-
nerinnen und Bewohner noch weitere positive
Aspekte auf. In Bezug auf eine geringere CO2-
und Feinstaub-Belastung durch die Reduzierung
von privatem Autoverkehr, die Entsiegelung von
StraEen/ Boden und der geringeren Erhitzung
der Stadt durch Versiegelung hat die Priorisie-
rung des Fu3verkehrs einen positiven Einfluss auf
das Stadtklima und trégt zur dkologisch nach-
haltigeren Gestaltung der Quartiere %ei. Zudem
werj]en durch die fuf?gan erfreundliche und be-
wegungsférdernde Gestaltung der Wohngebie-
te c?er soziale Austausch und die Nachbarschaft
geférdert. Neben einer zunehmenden Urbanitét
und Lebensqualitét im &ffentlichen Raum kommt
es daher zu einer stérkeren Vernetzung und
Identifikation der Bewohnerinnen und Bewohner
mit ihrem Stadtteil. (vgl. Manz et al. 2017)

Das Konzept der ,Walkability” und die Planung
in Richtung begehbarer Umgebungen haben in
den letzten Jaﬂren immer mehr an Popularitat
gewonnen. Ein Beitrag zur aktuellen Forschun

leistet der amerikanischen Stadtplaner Je?f
Speck mit seinem Buch ,Walkable City Rules:



101 Steps to Making Better Places” wurde
kirzlich gelobt. Es wirft einen kritischen Blick
auf die g?obale Diskussion und Forschung iiber
begehbare Stadte. Das Buch enthalt 19 Ab-
schnitte oder Schritte, die die neuesten Regeln
und R;ich’rlinien zur Walkability enthalten (Speck
2018).

So gibt Speck (2018) in einem ersten Schritt
Tipps, wie die Walkability in der aktuellen Pla-
nungspraxis geférdert wird oder zumindest
gef&ir(fert wergen sollte. Die erste Regel zielt bei-
spielsweise darauf ab, Fihrungskrafte davon zu
tberzeugen, Verbesserungen der FuBBgénger-
und Fahrradfreundlichkeit durch wirtschaftli-
che Faktoren zu unterstitzen. Dies sind z.B.
Erhéhung des Landwertes und die Attraktivitét
von talentierten Arbeitskréften. Auch im Zusam-
menhang mit dem Verkauf des Konzepts hebt
Speck gie guten Auswirkungen auf Gesund-
heit, Gerechtigkeit, Klimawandel und Gemein-
schaft hervor. Fuflgéngerfreundliche Stadte
sind in der Regel sicherer, nachhaltiger und die
Birger gesiinder. Die Walkability verringert
auci den Bedarf an privaten Autos, die nicht fir
jeden eine Option darstellen, und férdert das
l(ommunale Umfeld innerhalb der Stadt.

Das Buch gibt Richtlinien, wie man beispielswei-
se Verkehrsstaus reduzieren kann und widerlegt
einige der falschen Annahmen, wie z.B. ,die
Anzahl der Fahrstreifen zu erhéhen ist eine
praktikable Lésung”. Es werden Anreize und
Planungsrichtlinien fir das Radfahren sowie die
Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit durch
StraBBengestaltung hervorgehoben. Beim Parken
wird zum Beispie?die Finanzierung des Parkens
erwdhnt und wie das Parken auf der Strafle
eine wichtige Rolle bei der Reduzierung der
Geschwindigkeiten spielt. Auch die Bedeutung
von Straf3enkunst und anderen Attraktionen,
die die Anziehungskraft stédtischer R&ume
erhéhen, sind von entscheidender Bedeutung,
wéhrend sie auf begehbare Stédte abzielen

(Speck 2018). Der vielleicht interessanteste und
bisher nicht so bekannte Ansatz ist , Komplexitat
nicht fixieren” im Rahmen der 15. Regel. Speck
(2018) stellt dazu fest, dass manchmal die ver-
wirrendsten Kreuzungen am sichersten sind, da
die Nutzer*innen zur Vorsicht und vor allem zur
Verringerung der Geschwindigkeit bei der An-
ndherung an die Kreuzung gezwungen werden.
Diese Lésung ist mdglicherweise schwer zu recht-
fertigen, da sie fir FuBgénger*innen und Rad-
fahrer*innen gefdhrlich sein kénnte. Natirlich
gilt sie auch nur dann, wenn die Kreuzung bei
allen Verkehrsmitteln gleich verwirrend ist und
Eicht nur mit dem Gehen und Radfahren zu tun
at.

Obwohl diese Richtlinien in erster Linie auf
Amerika ausgerichtet sind, sind sie auch in
anderen Teilen der Welt gut anwendbar. Auch
in unserer Studie in Hamburg haben wir irgend-
wann die meisten der im Bucﬁ genannten Regeln
beriicksichtigt.

Auch der dénische Architekt und Stadipla-
ner Jan Gehl hat sich intensiv mit dem Thema
,Stadte fir Menschen” und der Qualitéat von 6f-
fentlichen (StraBBen-)Réumen, Freirdumen und
Griinrédumen im Zusammenhang mit ihrer Walka-
bility beschaftigt. Laut einer UN-Studie werden
im Jahr 2050 zwei Drittel der Menschheit in
Stadten leben (vgl. Siddeutsche Zeitung 2014).
Fir Gehl ist das oberste Ziel, Stadte mit einer
hohen Lebensqualitét fir Menschen zu schaffen.
Fir diese Vision fordert er einen neuen Fokus
in der Stadtentwicklung. Das Paradigma der
Moderne der autogerechten Stadt angelehnt an
die Leitsdtze, die in der Charta von Athen for-
muliert wurden, muss in Frage gestellt werden.
Es geht darum, die Dominanz des motorisier-
ten Individualverkehrs (MIV) aufzubrechen und
die Menschen und ihre Bediirfnisse in den Fokus
der Aufmerksamkeit zu nehmen. Um bei plane-
rischen Stadtentwicklungsprozessen seiner ,put-

ting-people first”-Strategie gerecht zu werden,
bediirfe es einer sehr intensiven Beobachtung
und Detail-Analyse stédtischer Rdume, da jede
Stadt einzigartig sei. Fir ein tiefergehendes Ver-
stéindnis mussen insbesondere folgende elemen-
tare Fragen beantwortet werden: Wie viele?,
Wer?2, Wo?2, Was? und Wie lange?. Ziel muss
es sein, herauszufinden, was sich die Menschen
fur ihre Stadt wiinschen und wie die Bedirf-
nisse von FuB3génger*innen und Radfahrer*in-
nen aussehen. Erfolgreiche Stadtentwicklung
brauche Kommunikation und eine plurale Dis-
kussionskultur.

Jan Gehl sagt: ,Je héher die Qualitat der Au-
Benbereiche, desto héufiger finden freiwilli-
ge Aktivitaten statt. Dadurch nehmen auch die
sozialen Aktivitdten erheblich zu” (Gehl 2012,
8). Spielende Kinder auf der Straf3e, Menschen,
die dpos ganze Jahr bei jedem Wetter Fahrrad
fahren, oder andere Aktivitdten im Freien sind
daher fir ihn ein wesentlicher Parameter, um
die Qualitat eines offentlichen Raums beur-
teilen zu kénnen. Offentlicher Raum ist laut
Hertzsch ,[...] eine Synthese stédtebauli-
cher, physischer Strukturen mit Prozessen des
sozialen Handelns und Verhaltens der Akteure,
den daraus resultierenden Machtanspriichen,
sowie den erlernten Formen des Umgangs mit-
einander” (Hertzsch 2010, 89). Ein o&ffentli-
cher Raum verlangt also mehr, als einen freien
Raum in der Stadt als éffentlich zu definieren.
Es braucht ein Zusammenspiel von ,life” und
,form”, wie Gehl es ausdrUcEt (vgl. Gehl 2015b,
80-109). Eine zentrale Erkenntnis aus den Beob-
achtungen der Stadt Kopenhagen von Jan Gehl
ist, dass langsamer VerEehr die Voraussetzung
fir eine lebendige und kommunikative Stadt ist.
Verkehrsstadte mit hohen Geschwindigkeiten
senken hingegen das Aktivitétsniveau.

gebaute Umwelt
hohe Qualitét

gebaute Umwelt
mindere Qualitét
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Abb. 3: Qualitét der gebauten Umwelt im Zusammenhang mit
dem MaB an notwendigen, freiwilligen und sozialen Aktivit&-
ten) (eigene Darstellung)

Erst wenn der Platz in der Stadt wieder den
Menschen gehért, kdnnen Qualitdten und
Leben im &ffentlichen Raum und Aufenthaltsor-
te entstehen. Ziel muss es sein, das menschli-
che Maf3 wiederherzustellen. Gehwege stellen
einen wichtigen Teil des &ffentlichen Raums
dar. Um allen die Nutzung zu erméglichen,
missen deren Breite, Léings- und Quergefidlle,
die Materialitat des Belags, die Bordsteinori-
entierung und -ausbildung und die Anordnung
von Orientierungshilfen ?)ei der Planung be-
ricksichtigt werc?en (vgl. Skiba, Ziger 2009,
66). Eine lebendige Stadt braucht nach Gehl
zudem kurze direkte und logisch angelegte
Wege, maf3volle Dimensionen und eine klare
Hierarchie von kleinen und grof3en &ffentlichen
Réumen (vgl. Gehl 2015b, 32-37). Kurze Wege
spielen besonders fir mobilitétseingeschrénk-
te Personengruppen (Senioren, Scﬁwongere,
Kinder, Kranke und Personen mit Kinderwd-
gen) eine wichtige Rolle (vgl. Kohaupt, Kohaupt
2015, 36). Intelligente Wegeverbindpungen, die
Wohn-und Nahversorgungsbereiche verbinden,
sind Bestandteil der barrierefreien Planung des
dffentlichen Raums.

Da zu Fu3 gehen mehr ist als nur eine lineare
Vorwértsbewegung und ein Gang durch die
Stadt ganz verschiedene Varianten haben kann



(schnell, zielgerichtet, schlendernd...), braucht
es eine gute Verkehrssituation fir die Fuf3-
gdnger*innen, zum Beispiel mit akzeptablen
Wegléngen. Gehl formuliert fir die ,Stadt auf
Augenhdhe” zwdlf wesentliche Qualitétskriteri-
en. Diese geben einen Uberblick iber die der
menschenfreundlichen Stadtplanung zugrunde-
liegenden Prinzipien:
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Abb. 4: Qualitatskriterien nach Jan Gehl

BEGLUCKENDES

Eine Voraussetzung, damit sich Menschen in
offentlichen Réumen wohl filhlen und diesen
nutzen, ist die Sicherheit. FuBgénger*innen sind
beispielsweise bereit 70% ldngere Distanzen zu
akzeptieren, wenn die Umgebung attraktiv und
sicher gestaltet ist (Tran, Scimld’r 2014, 64).

Historisch betrachtet wurde der Zusammen-
hang von Sicherheit und Raumgestaltung zuerst
in Amerika diskutiert. Eine hohe stédtische Kri-
minalitdtsrate in den 70er Jahren fiihrte dazu,
dass ergénzend zu polizeilichen Interventionen

vermehrt Uber kriminalpréventive Strategien in
der Stadtplanung nachgedacht wurde (Sc%mubert
2005, 13). In den 80er und 90er Jahren wurden
Angstrdume in Stédten und Gemeinden auch
vermehrt in Deutschland identifiziert und thema-
tisiert. Im Planungsalltag wurden bis dahin ins-
besondere die Bediirfnisse und Alltagserfahrun-
gen von Frauen unzureichend bericksichtigt.
Vor diesem Hintergrund riickte die Planung einer
»sicheren Stadt” fir alle Bevélkerungsgrup-
pen in den Fokus der Stadtplanung (ebg 30).
Wichtig ist hierbei die Unterscheidung zwischen
objektiver, faktischer Kriminalitétsbelastung
und dem subjektiven, gefihlten Sicherheitsemp-
finden, dass eine hohe Bedeutung fiir die Bir-
ger*innen hat. In einer Umfrage zur Wichtig-
keit von Lebensbereichen steht der Schutz vor
Kriminalitdt in Deutschland an vierter Stelle,
unter anderem noch vor der Arbeit und dem
Einkommen (Schnittger, Schubert 2005, 33f).

Ein wichtiger Aspekt der éffentlichen Sicherheit
ist die sogenannte natirliche soziale Kontrolle
eines Wohnquartiers durch die Bewohner*innen.
Kénnen sie sich mit ihrem Wohnumfeld identifi-
zieren, zeigen sie sich eher verantwortlich und
achten auf natiirliche Weise darauf, dass uner-
wiinschte Handlungen ausbleiben. Die einzelne
Person kann sich jedoch umso weniger mit
»ihrem” Raum identifizieren, je mehr Menschen
sich diesen Raum teilen. Die Kriminalitétsrate ist
bei niedrigen Gebduden daher geringer als bei
hohen, vielgeschossigen Héusern. Wéhrend die
Flure, der Eingangsbereich sowie Griinflachen
bei niedrig geschossigen Hé&usern als halbpri-
vate Rdume wahrgenommen werden, werden
diese bei komplexen Wohnblocks und Hochhéu-
sern als halbsffentlich bis dffentlich wahrgenom-
men, was die Bereitschaft, Verantwortung zu
ibernehmen, senkt (Schubert 2005, 18f).

Eine hohe Bedeutung fir die Kriminalprévention
hat auch die Belebung des Wohnumfeldes, denn
die sténdige Présenz von Passanten férdert die
natirliche Kontrolle des Sehens und Gesehen-

werdens und damit die Sicherheit. Die sténdige
Prasenz von Passanten wird durch unterschied-
liche Wohnungsgréf3en und eine Nutzungsmi-
schung, beispielsweise durch Einzelhandel im
Erdgeschoss, geférdert (vgl. Schubert 2005,
21). Aufgabe c?er sk’idtebau?ichen und freiraum-
planerischen Raumgestaltung ist auf dieser
Basis, das menschliche Verhalten in éffentlichen
Rédumen positiv zu beeinflussen. Faktoren, die
die Kriminalitétsrisiken senken kénnen sind unter
anderem die Beleuchtung, die Ubersichtlichkeit,
die Sauberkeit und die Anbindung sowie Vernet-
zung der Siedlungsbereiche zu OPNV-Stationen
und Einkaufsméglichkeiten (ebd.)

Ein weiterer Aspekt der Sicherheit ist das
Vermeiden von Konflikten und Unféllen
zwischen den Verkehrsteilnehmer*innen. Durch
den Hochgeschwindigkeitsverkehr sind durch
grofie Stra%en Hindernisse mit wenig Querungs-
mdglichkeiten entstanden, die fir Fu%gdnger*in-
nen und insbesondere fir Kinder eine Gefahr
darstellen. ,Die Straf3en verloren ihren mensch-
lichen Maf3stab” (Tran, Schmidt 2014, 63).
Méglichkeiten, die Gefahren grofler Straf3en
zu senken und, um Konflikte zwischen den Ver-
kehrsteilnehmer*innen zu verhindern, ist einer-
seits eine Geschwindigkeitsreduzierung und
andererseits die strikte Trennung der Verkehrs-
teilnehmer*innen. Dies geschieht andernorts
bereits beispielsweise durch den Einsatz von so-
genannten protected bike lanes. Diese Fahrrad-
streifen sind durch eine physische Barriere von
den Fuflwegen sowie dem Autoverkehr getrennt
und)verhinsern Nutzungskonflikte (Speck 2018,
138).

“Vorbild fiir die gesetzlichen Definitionen der Barrierefreiheit in
Deutschland ist § 4 BGG. Diese Definition hat maBgebend zu dem
Verstiindnis beigetragen, dass die Bedarfe von Menschen mit Behin-
derungen bei der Gestaltung der Umwelt genauso gleichberechtigt z
beriicksichtigen sind wie alle anderen Anforderungen auch. Das war
bis dahin nicht selbstverstiindlich. Die bis dato vorherrschende Sicht-
weise setzte nicht bei der Umwelt, sondern bei den Menschen mit Be-
hinderungen an. Diese sollten so trainiert oder mit Hilfsmitteln aus-
gestattet werden, dass sie mit der Umwelt zurechtkommen konnten.”
(Bundesfachstelle Barrierefreiheit o. J.)

Das Zitat verdeutlicht, dass Barrierefreiheit
bei allen Bauvorhaben in Deutschland mitge-
dacht werden muss und die Umwelt so gestaltet
wird, dass diese fir alle Menschen zugénglich
ist. Offentliche Angebote, Wege und Einrich-
tungen missen genutzt werden kénnen, unab-
héngig vom Alter und den k6rper|ichen Fahig-
keiten. Weiterhin darf die Barrierefreiheit nicht
nur auf eine oder wenige Arten der Behinde-
rung reduziert werden, sondern muss alle Arten
von Behinderungen oder Benachteiligungen
bedenken und dafir effektive Lésungen und
MaBnahmen vorsehen. Zudem haben kérperlich
beeintréchtigte Personen dieselben Anspriiche
auf Mobilitét, Zugénglichkeit und Teilhqfl))e am
offentlichen Raum, wie es Menschen ohne Be-
nachteiligungen haben.

Barrierefreiheit wurde in der langen Geschich-
te der Gestaltung von &ffentlichen RGdumen und
Angeboten nicht immer ausreichend beriicksich-
tigt. Daher ist es eine wichtige Aufgabe, neue
MaBBnahmen direkt barrierefrei fir alle Bevél-
kerungsgruppen zu denken und ebenfalls be-
stehende Strukturen umzudenken und Barrie-
refreiheit auch nachtraglich zu gewdéhrleisten.
Im weiteren Verlauf dieser Ausarbeitung wird
das Thema der Barrierefreiheit bei allen
MaBnahmen mitgedacht und in den r&umli-
chen Auseinandersetzungen und Darstellun-
gen aufgezeigt. Zudem ist die Barrierefreiheit



auch aus dem Grund bedeutend, dass durch
die Schaffung von Zugénglichkeiten fir alle Be-
voélkerungsgruppen eine Art der sozialen Se-
greiaﬁon vorgebeugt werden kann. Somit gibt
es keine direkte oger indirekte Ausgrenzun
bzw. AusschlieBung von benachteiligten Bevc’j?-
kerungsgruppen. Barrierefreiheit ist ein Thema,
welches aquielen Maf3stabsebenen beriicksich-
tigt werden und in kleinen und grof3en Betrach-
tungsrédumen geschehen muss. Somit gilt es die
Zugénglichkeit auf Quartiersebene zu denken
ung sicher zu stellen, dass ein Quartier in seiner
Gesamtheit fir alle Personen zugénglich ist.
Weiterhin ist es aber auch wichtig in kleineren
Detailstufen zu denken, wie beispielsweise die
Gestaltung von Wegen und Biirgersteigen bis
hin zu Geléndern und kleineren Hilfen. Zu-
génglichkeit beinhaltet nicht nur die réumliche
Ebene, sondern auch den Aspekt der Informa-
tionsbereitstellung und der Kommunikation (vgl.
Grossmann 2008, 9ff; Gerlach et al. 2007, 2]%:;
Stemshorn 1994, 23ff).

Zusammenfassend l&sst sich sagen, dass der
Begriff der Barrierefreiheit  verschiedene
Aspekte beriicksichtigt, aber vor allem immer
im Zusammenhang mit der gebauten Umwelt
gedacht werden muss. Gerade im Bezug zur
Walkability stellt die barrierefreie Gestaltung
der Gehwege und o&ffentlichen R&ume einen
wichtigen Grundstein dar.

4. Erhebung & Analyse

Eine intensive Erhebung- und Analysephase
pragte die Projektarbeit zur Walkability in aus-
gewdhlten Hamburger Quartieren. Die Stadtteile
werden in der Stadt Hamburg physisch und sozial-
rdumlich eingeordnet. Auf Mikroebene wird nach
vorangegangenen Begehungen mit dem Kriterien-
katalog ein Instrument zur objektiven Bewertung
von Quartieren entwickelt. Durch Befragungen
und Expert*inenninterviews kénnen ergénzende
Erkenntnisse generiert werden. Auf Mcﬁ(roebene
erfolgt die Anwendung des Walkability-Index.

Die Projektarbeit beschaftigt sich mit den statisti-
schen Gebieten 74024 in Rahlstedt (Grof3lohe)
sowie 75019 in Lohbriigge. Im Folgenden werden
die Untersuchungsgebiete sozialrdumlich in den
Kontext der Stadt Hamburg eingeordnet. Hierfiir
werden Grundlageninformationen zur Siedlungs-
und Bevélkerungsstruktur in Bezug auf die Ein-
wohnerdichte, <?ie Alters- und Haushaltsstruktur
herangezogen. N&her werden Daten des Sozial-
monitorings der Stadt Hamburg sowie relevante
Informationen zum Thema Verkehr und stadtpla-
Ir:1erischen Entwicklungen und Projekten aufgegrif-
en.
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Stat.Gebiet Bezirk Stadtteil Statusindex Bev_311216
75019 Bergedorf Lohbriigge niedrig 4315
74024 Wandsbek Rahlstedt sehr niedrig 2655
66004 Wandsbek Sasel hoch 2393
16023 Hamburg-Mitte Wilhelmsburg sehr niedrig 6155
43010 Eimsbttel Stellingen mittel 2927
9005 Hamburg-Mitte Hamm niedrig 2279

Bearbeitung: Evgenia Yosifova, HafenCity Universitat

Abb. 5: Ubersicht Untersuchungsgebiete Gesunde Quartiere



Rahlstedt

Das Untersuchungsgebiet 74024  (weiter
Rahlstedt) befindet sich am &stlichen Rand des
Stadtteils Rahlstedt im Bezirk Wandsbek. Der
Untersuchungsraum Grof3lohe grenzt im Norden
an Meiendorf, im Osten und Siiden an Schles-
wig-Holstein und im Westen an Oldenfelde und
liegt am &stlichen Rand des Bezirks Wandsbek.

Im Stadtteil Rahlstedt im Bezirk Wandsbek
leben insgesamt 91.740 Menschen auf einer
Flache von 26,6 km?, (Statistikamt-Nord 2019a)
wovon 2.662 Menschen im untersuchten
Quartier leben (BSW 2018, 129). Mit einer Ein-
wohnerdichte von ca. 3.342 Personen/km? (vgl.
FHH 2015) erreicht der Sozialraum sowie der
Stadtteil Rahlstedt eine deutlich héhere Dichte
als der Bezirk mit 2.973 Personen/km2. Der Ju-
gendquotient mit 33,9 sowie der Altenquoti-
ent mit 38,2 liegen ebenfalls deutlich Gber dem
Hamburger Durchschnitt von jeweils 28,6 bzw.
28,4. Mit einem Anteil von 20,4 % liegt auch
der Anteil der Haushalte mit Kindern iiber dem
Hamburger Durchschnitt von 17,8 %. Die allein-
erziechenden Haushalte machen davon 27 %
(Hamburger Durchschnitt 25 %) aus. (Statistik-
amt-Nord 2019a) Mit einem Wert 8,97 erreicht
das Quartier Grof3lohe (Statistisches Gebiet
74024) lediglich den sehr niedrigen Status
im Sozialmonitorings der Stadt Hamburg. Zu
nennen sind hier ho%e Werte fiir den Anteil der
SGB-ll-Empfénger*innen von 1,11, der Arbeits-
losen von 1,43, der Kinder in Mindestsicherung

mit 1,07 sowie der Mindestsicherung im Alter
von 1,33. (BSW 2018, 160)

Das Quartier Grof3lohe zeichnet sich durch eine
hohe Vielfalt sozialer, lokaler Initiativen und Ak-

teur*innen aus, die teilweise im Rahmen der
MaB3nahmen zur integrierten Stadtteilentwick-
lung ins Leben gerufen wurden. Zu nennen sind
der Treff Grof3lohe im Siiden des Quartiers, ein
Kinder- und Familienzentrum, die Kirchenge-
meinden der Friedenskirche und der Gemeinde
Alt-Rahlstedt sowie die Altenpflege im Westen
des Quartiers. Im Treff GroBIohe%ndet eine re-
gelméBige Stadtteilversammlung statt, die die
Bewohner*innen einlédt mitzusprechen und ihr
Quartier nach der RISE-Phase gemeinsam zu
gestalten.

Das Quartier ist iberwiegend durch Wohnnut-
zung und einem hohen Anteil an sozialem Woh-
nungsbau der stédtischen Wohnungsgesellschaft
SAGA sowie der vhw geprdgt. Es lésst sich ein
Verlauf von Griin- und Brachfléchen im Osten
hin zu der vorherrschenden Zeilenbebauung im
Zentrum des Gebietes feststellen, welcher sich
dann im Westen eher in Solitértypologien und
Sondernutzungen wiederfindet. Das Quartier
weist insgesamt eine relativ geringe, stddtebau-
liche Dicﬁte auf.

Verkehrliche Infrastruktur

Das Quartier Grof3lohe liegt in einer ,Zangen-
situation” zwischen der ,Sieker Landstraf3e”
und der ,Stapelfelder StraBBe”. Beide Gemein-
destraf3en miinden am westlichen Ende des Un-
tersuchungsgebiets in die Rahlstedter Strafle,
sind in der typischen Form einer Stadteingangs-
straf3e in Hamburg zweispurig und tragen ver-
gleichsweise moserote Verkehrszahlen. Die
Sieker LandstraBe weist am Quartier eine KFZ-
Verkehrsmenge von 11.000 stadtauswérts und
12.000 stadteinwérts pro Tag auf, wobei sich

diese Zahlen mehr als verdoppeln sobald die
Querstraf3e Holtigbaum auf die Sieker Landstra-
B3e trifft. Zur Al sEiihrend wird die Sieker Land-
strafle zur ,Alte Landstraf3e” und trégt in der
Form pro Tag bis zur Al ca. 24.000 Fahrzeuge
stadtauswdérts und 26.000 Fahrzeuge stadtein-
wadrts. Die Stapelfelder Straf3e tragtﬂierbei eine
untergeordnete Rolle. Mit einem Verkehrsauf-
kommen von 9.000 Fahrzeugen stadteinwdrts
und 8.000 Fahrzeugen stadtauswdrts handelt
es sich um berschaubare Massen. Die erhshte
Frequenz der Kraftfahrzeuge schlagt sich, wie
zu erwarten in der Unfallstatistik nieder. Zéhlte
man 2018 an der ,Stapelfelder Landstraf3e”
zwei Unfdlle mit Personenschdden, konnte an
der ,Sieker Landstrafle” fast das dreifache
gezdhlt werden. Hier kam es zu sechs Unfdllen
mit Personenschdden (Unfallatlas 2018).

Das Untersuchungsgebiet wird hauptséchlich
durch die Buslinien 9, 264, 364, 462 und 562
erschlossen. Diese stellen die Verbindung zum
ca. 850 m entfernten Bahnhof Rahlstedt in 5-10-
minutiger Taktung, mit insgesamt sechs Halte-
stellen im Gebiet, sicher. Vom Bahnhof Rahlstedt
ist im 30-Minuten-Takt eine Verbindung an den
Hamburger Hauptbahnhof sowie die Stadte Bad
Oldesloe und Libeck gegeben. Der Busbahnhof
bietet ergéinzende Anbindungen innerhalb des
Bezirks Wandsbek. Die StadtRad-Station am
Rahlstedter Bahnhof stellt ein ergéinzendes Mo-
bilitatsangebot dar, wobei Fahrradwege im Un-
tersuchungsgebiet wenig ausgeprégt und gréf3-
tenteils sanierungsbediirftig sincf

Entwicklung

Das in den 1960er Jahren erbaute Quartier in
Grof3lohe war von 1995 bis Anfang 2006 Teil
des Hamburgischen Revitalisierungsprogramms
Stadtteilentwicklung, kurz STEP (heute RISE)
und zusétzlich von 1999 Teil des Bundespro-
gramms ,Stadtteile mit besonderem Entwick-
lungsbedarf - soziale Stadt”. (vgl. BMI 2020
Teil der Mafnahmen war eine umfangreiche

Sanierung und Instandsetzung der bestehen
Wohngebdude. Sidlich des Projektgebiets
befindet sich das Gebiet Rahlstedt-Ost, welches
bis 2025 Férdergebiet im Rahmenprogramm In-
tegrierte Stadtteilentwicklung (RISE) ist. ,Ziel
ist es, Rahlstedt-Ost stddtebaulich aufzuwerten
und die Lebensqualitét der Bewohnerinnen und

Bewohner im Quartier zu verbessern.” (Busch-
hiter 2018).

In den kommenden Jahren soll das Einkaufszen-
trum und der ,Treffpunkti Grof3lohe” umfang-
reich saniert und aufgewertet werden. In diesem
Zuge soll auch die Méglichkeit genutzt werden
das Wohngebiet durch einen Neubau nachzu-
verdichten. Des Weiteren wird der Gewerbe-
standort Grof3lohe ausgebaut. Mit dem Neubau
im Gewerbegebiet soll ein never Griinraum, die
sogenannte ,Griine Fuge”, als Mitgestaltungs-
ort fir Bewohner*innen entstehen. Konkrete

Planungen liegen bisher nicht vor (vgl. Interview
Gren).
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Das Untersuchungsgebiet 75019 in Lohbriigge
liegt nérdlich des Nah- und Fernbahnhof Ham-
burg-Bergedorf im Bezirk Bergedorf. Das
Quartier wird eingerahmt durch die Bahngleise
im Siden, den Flusslauf der Bille im Osten sowie
die StraBe am Beckenkamp im Nordwesten. Der
Fokus der Untersuchun fegt auf dem Wohn-
quartier Billebogen an der Straf3e ,Am Becken-
kamp”.

Im Stadtteil Lohbriigge im Bezirk Bergedorf
leben 39.809 Personen auf 13 km? mit einer
Bevdlkerungsdichte von 3.052 Personen/ km2.
Damit liegt der Stadtteil deutlich Gber dem
Bergedorfer Durchschnitt von 838 P/km?2 und
dem Hamburger Wert von 2.505 P/km?2. (Sta-
tistikamt-Nord 2019b) Das Untersuchungsge-
biet z&hlt dabei 4.297 Einwohner*innen. (BSW
2018, 129) Der Jugendquotient liegt mit 30,2
leicht Gber dem Hamburger Durchschnitt von
28,6, wahrend der Altenquotient mit 39,5 signi-
fikant iber dem Hamburger Wert von 28,4 liegt.
Die Haushalte mit Kindern machen einen Anteil
von 18,4 % aus und befinden sich damit im
Bereich des Hamburger Durchschnitts von 17,8
%. Der Anteil der alleinerziehende Haushalte
betragt 28,9 % (vgl. Hamburg Durschnitt 25
%) (Statistikamt-Nord 2019b). Im Sozialmoni-
toring der Stadt Hamburg erreicht das unter-
suchte Gebiet mit einem Wert von 6,03 einen
niedrigen Status (BSW 2018, 129). Hervorzu-
heben ist der Anteil an Arbeitslosen mit 1,06
und der Kinder in Mindestsicherung mit 0,93.
(ebd., 162) Insgesamt ist der soziale Status
des Quartiers hoher zu bewerten, als der des
Quartiers Grof3lohe.

Lohbrigge

Die Struktur im Quartier ist sehr heterogen. Es
lésst sich ein Verlauf von den ruhigeren, léarm-
empfindliche Wohngebieten und Griinréume im
Nordosten bis hin zu larmintensiven/lérmresis-
tenten, gewerblichen Nutzungen im Sidwesten
des Gegietes beobachten. Ebenfalls sind die
Nutzungen im Norden klarer und grof3fléchiger
strukturiert, wobei im Siden eher kleinteilige
und diversifizierte Nutzungen vorzufinden sind.
Das nordéstliche Wohngebiet Billebogen ist wie
das Quartier Grof3lohe geprédgt von éffentlich
geférdertem Wohnungsbau der SAGA sowie
der Wohnungsbaugenossenschaft ,Bergedorf
Bille”. Paralle? zur Nutzungsanalyse lésst sich
ein Verlauf von kleinteiligeren Stadtbaustei-
nen im Nordosten (Solitér, geringgeschossige
Reihen/Zeilen) hin zu gréberen, dichtere Struk-
turen im Sidwesten (Gewerbebauten, Bildungs-
einrichtungen, Sonderbauten, etc.) erkennen.
Die relativ klare Zonierung der Typologien wird
auf3erhalb des Gebiets, gurch J;e Straf3enrdu-
me getrennt.

Des Weiteren zeichnet sich nérdliche Quartier
durch dichtes Griin aus, wdhrend der Siden
aufgrund der stérkeren gewerblichen, kommer-
ziellen Nutzung iiberwiegend betonierte, nicht
durchlassige Fldachen ou?weist. Hochverdichte-
te Wohnblécke im Norden haben meist einen
eigenen privaten Garten. Parks und Grinflé-
chen zentrieren die Wohnblécke, diese Griin-
filachen sind fir die Bewohner dieser Wohnblé-
cke zugénglich und halbéffentlich. Die privaten
und halbéffentlichen Griinfléchen sind durch
einen Puffer aus grofen o&ffentlichen Griinfla-
chen getrennt, w&irend der Park am Billelauf
das 8stliche Gebiets weitgehend abdeckt. Die
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Abb. 9: Nutzungen Lohbriigge (eigene Darstellung)

Bahngleise im Siiden des Quartiers wirken als
Barriere zur sidlich gelegenen Griinfléchen.

Verkehrlich Infrastruktur

Der ,Sander Damm” kreuzt die ,Bergedorfer
Stra3e” (B5), miindet zuerst in den ,Lohbriigger
Markt” und anschlieBend in ,Am Beckerkamp”
und ist mit 22.000 KFZ pro Tag stadtauswérts
und 24.000 KFZ stadteinwérts die meistbefah-
rene Stra3e im Untersuchungsraum und wich-
tigster Zubringer ins Quartier. Eine Messung
der Verkehrsmengen auf dem ,Ludwig-Rosen-
berg-Ring”, erfolgte scheinbar nicht. Erwar-
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Abb. 10: Griinréume Lohbriigge (eigene Darstellung)

tungsgemdfB sind gerade an den stark befahre-
nen Straf3en, und mit einer Ballung im Bereich
des Geschdaftszentrums, vermehrt Unfdlle mit
Personenschaden zu verzeichnen. Im Jahre
2018 kamen im Gebiet Lohbriigge 17 Menschen
zu schaden. Die Ungliicksorte liegen zumeist in
schwierig einsehbaren Bereichen bzw. an Fuf3-
g&ngerﬁ%erwegen. (vgl. Unfallatlas 2018).

Uber den Fern- und S-Bahnhof Bergedorf wird
das Quartier zur Innenstadt mit den Linien S21
und S2 verbunden. Der RE1 verbindet die Berge-
dorfer dariiber hinaus zum Hamburger Haupt-

bahnhof und nach Rostock. Das Untersuchungs-
gebiet ist durch viele Buslinien gut erschlossen,
wobei unter anderem die Linien 122, 221, 136,
135 das Gebiet bedienen. Zwei StadtRad-Statio-
nen am Bergedorfer Bahnhof und am Lohbriigger
Markt ergénzen das Angebot. Ein vergleichswei-
se dichtes Radwegenetz im Untersuchungsgebiet
zeigt die Relevanz des nichtmotorisierten Indivi-

dualverkehrs auf.

Entwicklung
Die in den 1960er-Jahren erbaute gartenstéd-

tiche Wohnbausiedlung wurde von 2008-2013
im Rahmen von RISE geférdert. Neben der
Sanierung von Wohngebéuden und Schulen
wurden das Vereinsheim des ,Vfl Lohbriigge”
und ein Jugendzentrum sowie das ,KIKU -Kinder-
kulturhaus Lohbriigge” etabliert. Hinzu kam
die Initiative fir das BID in der FuBBgéngerzo-
ne ,Alte Holstenstraf3e” im sidlichen Quartier,
die daraufhin unter dem Motto ,das Herz von
Lohbriigge” revitalisiert wurde (vgl. BMI 2013).

In den ?(ommenden Jahren soll ein leerstehender
Edeka Markt an der Kreuzung Lohbriigger Markt
und Ludwig-Rosenberg-Ring abgerissen und im
Zusammenhang mit Wohnbebauung neu errichtet
werden. Als Potenzialflache fir stédtebauli-
che Entwicklung wird dariiber hinaus die gegen-
Uberliegende Stellplatzflache neben dem Wo-
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Rahlstedt

Fir die erste Begehung wurde ein Beobach-
tungsleitfaden erstellt, um die Ergebnisse der
Gruppen vergleichbar darstellen zu kénnen.
Dies Eeinhaltete die Themen: Verkehr, Wohnen
und speziell die Gehwege. Hierbei sollte auf
die Beschaffenheit und die Barrierefreiheit der
Gehwege geachtet werden.

Aufféllig im Quartier Rahlstedt war die klare
Trennung des Gebiets in zwei Teilbereiche.
Der innere Bereich ist ein ruhiges Wohnge-
biet mit einer Tempo-30-Zone. Dieser innere
Kern wird im Norden und Siiden durch die
zwei Hauptstraflen ,Sieker Landstrafe” und
.Stapelfelder Strafe” umschlossen. Das hohe
Verkehrsaufkommen und die damit einherge-
hende Larm- und Luftbelastung sind fir Fuf3gén-
ger*innen problematisch. Die FuBwege sind in
beiden Quartiersteilen eher ungeeignet fiir Fuf3-
génger*innen und mobilitétseingeschrénkte
Personen. Grund hierfir sind die héufig wech-
selnden Bodenbeldge, fehlende Leitelemente,
Verengungen und abrupt endende Wegefiihrun-
gen entlang der HauptverkehrsstraBen. Durch
die Trennung der ohnehin schmalen Bereiche in
Fahrrad- und FuBwegen, wird die Situation ver-
scharft. Innerhalb des Wohnquartiers sind die
Wege ungetrennt, jedoch iberwiegend schmal
angelegt. Die Nutzung der inneren Wege wird
stark durch parkenden Autos eingeschrénkt.
Im Norden und Siiden des Quartiers sind Ein-
kaufsméglichkeiten vorhanden. Die geringe
Anzahl an Fu3géngeriberwegen erschwert di
Verbindung von Nahversorgungszentren und
Wohnort. Die Bebauung im inneren Quartier

Abb. 12: Erstbegehung in Rahlstedt (eigene Aufnahmen)

wird durch einheitlich gestaltete Geschosswoh-
nungsbauten und Einfamilienh&usern geprégt.

Zusatzlich wurde mit der gesamten Projektgrup-
pe sowie den Studierenden der HAW besucht.
So entstand ein direkter Austausch iber die
aus stadtplanerischer und gesundheitswissen-
schaftlicher Perspektive relevanten Aspekte.
Im Weiteren Verlauf der Arbeit wurde ein Kri-

terienkatalog zur Bewertung der Walkabili-
ty erstellt. Um die Kriterienkataloge auszufil-
len, wurden die beiden Quartiere erneut von
einer kleinen Gruppe besucht. In der gesamten
Projektzeit wurden weitere Begehungen durch
kleinere Gruppen durchgefiihrt. Diese dienten
dazu weiteres Bildmaterial und fehlende In-
formationen zu sammeln, um Probleme oder
bekannte Themen zu konkretisieren und klare
Aussagen treffen zu kénnen.Im Siden des
Quartiers Lohbriigge befindet sich der Berge-
dorfer Bahnhof, von dem man schnell in die Fuf3-
géingerzone ,Alte Holstenstraf3e” gelangt. Die
Bebauung in diesem Bereich ist mehrgescﬁossig.
Auf der Rickseite der Einkaufsstrafe befinden
sich die Ladezone des Einzelhandels, sowie
mehrere Parkh&user. Trotz Strafenbeleuch-
tung ist dieser Bereich am Abend dunkel und
schlecht einsehbar. Westlich befindet sich die
HauptverkehrsstraBe ,Sander Damm” mit ihrem
hohen Verkehrsautkommen und extremen Lérm-
emission. Im sidlichen Bereich sind Fuf3- und
Radwegen getrennt. Einkaufsméglichkeiten fir
den téglichen Bedarf finden sich in der Einkaufs-
strafle sowie &stlich der Hauptverkehrsstraf3e.
Die geringe Zahl an Uberquerungen erschwert
den Fuflweg zum Einkaufen. Nérdlich der Fuf3-
géingerzone befindet sich das Wohnquartier
B|||e%ogen Dieser Wohnkomplex ist Wc:Lenfor-
mig angelegt und grenzt an den Parkbereich an
der Bille an. Dieser Bereich ist im Vergleich zum
umliegenden Strafenverkehrsraum sehr ruhig
und entschleunigt. Neben den Bewohner*in-
nen besuchen auch andere Menschen diesen
Bereich des Quartiers zur Erholung. Aufféllig
sind die vielen Menschen die mit ihren Hunden
spazieren gehen. Dies ist iberwiegend am Tag
zu beobachten, da die dunkle Parkanlage am

Lohbrigge

Abb. 13: Ersteindriicke in Lohbriigge (eigene :fnuhmen)

Abend schlecht einsehbar ist. Innerhalb des
Wohnquartiers befinden sich kaum Straf3en
und es sind mehrere Spielplétze zu finden, die
fur unterschiedlichen Altersklassen ausgelegt
sind. Im Wohnquartier filhren  Stichstra-
Ben zu Stellplatzen und Tiefgaragen. Die
FuBwege laufen entlang der Hauseingénge,
eine Trennung zwischen Fuf3- und Radwegen ist
nicht vorhan(?



Ein weiterer Bestandteil der Mikroebene zur ob-
jektiven Erfassung ist der Kriterienkatalog und
Lildet die Basis fir den , Integrierten Walgqbili-
ty Index”. Unter einem Index wird eine Messung
anhand verschiedener Indikatoren verstanden.
In Bezug auf die Walkability wurde der Krite-
rienkatq?og auf Grundlage von Gebietsbege-
hungen in Rahlstedt und Lohbriigge entwickelt.
Die Untersuchungen wurden von den Forschen-
den in jeweils zehn Standorten in Rahlstedt
und in acht Standorten in Lohbriigge durchge-
fihrt. Zudem wurden die Gebietsbegehungen
von denselben Forschenden durchge%ijhrt, um
eine bessere Vergleichbarkeit zu gewdhrleis-
ten. Mit dem Kriterienkatalog wird versucht eine
Bewertung und einen Vergleich der Gebiete im
Hinblick auf ihre physischen Eigenschaften und
ihre sk‘id’rebaulicﬁen Qualitdten herzustellen,
die in einem Integrierten Walkability Index zu-
sammengefasst werden. Der Kriterienkatalog
wurde in Anlehnung an die Essener Studie ent-
wickelt (vgl. Manz et. al. 2017). Hierzu wurden
die Kategorien/Kriterien simplifiziert und auf
die Gebiete angepasst.
Zu den hysiscﬁen Eigenschaften gehéren
jegliche Elemente der gebauten Umwelt. Sie
sind objektiv erfassbar, wie beispielsweise die
Breite Jes Gehwegs und die StraBBenart. Der
Index der physischen Eigenschaften lautet nach
der Essener Studie ,Physical Features Index”
(PFI) (ebd.). Die stadtebaulichen Qualitéten
umfassen Faktoren, die subjektiv durch den For-
schenden erfasst und bewertet werden. Zu den
stadtebaulichen Qualitadten gehéren beispiels-
weise die Sauberkeit und Belichtung des éffent-
lichen Raums. Aufgrund unterschiedlicher Emp-
findungen der einzelnen Kriterien, ist es von
Bedeutung die Bewertung des Kriterienkata-
logs von genselben Forschenden durchzufiihren
zu lassen. Der Index der stddtebaulichen Qua-

litdten lautet nach der Essener Studie ,Urban
Design Index” (UDI) (ebd.).

Der Kriterienkatalog ist nach der Zusammenstel-
lung der Kriterien erfolgt und jedes Kriterium ist
durch verschiedene Kategorien beziehungswei-
se Merkmale klassifiziert. Es besteht fir jedes
Kriterium unterschiedliche Optionen, wie sie
in den Untersuchungsstandorten vorkommen
kénnen. Fir die Erhebung der Kriterien wurden
verschiedene Dotenquel?en genutzt, wie zum
Beispiel OpenStreetMap, Daten der Stadt
Hamburg odper der Begehung der Quartiere.
Nach den ersten Testerhebungen in den Quar-
tieren wurde deutlich, dass der Kriterienkatalog
angepasst werden muss. Zum Beispiel erwies
sich die Einordnung in Kreis- oder Gemeinde-
straBen als wenig aussagekraftig und wurde
durch die Kategorisierung in Griin- bzw. Tram-
pelwege oder Anliegerstraflen ersetzt. Eine
Uberarbeitung des Bewertungssystems und die
Anpassung verschiedener Kategorien verfei-
nerte das Kartierungsinstrument. AbschlieBend
wurde evaluiert welchen Einfluss die einzelnen
Faktoren des Kriterienkataloges auf den re-
sultierenden Integrierten Walkability Index
haben sollten. Die kleinteilige Gewichtung der
Kriterien und Kategorien stellte die kontaktier-
ten externen Expertinnen und Experten vor eine
unerwartet grof’e Herausforderung. Daraus
folgend wurde die interne Lésung gefunden
alle Faktoren gleichstark zu gewichten und in
den Index einﬁieBen zu lassen. Des Weiteren
wurden die Gebietsbegehungen an mehreren
Tagen durchgefihrt um ein méglichst prézises
Ergebnis zu erlangen.

Standortwahl

Um die Walkability fir beide Quartiere zu
ermitteln wurde ein Kriterienkatalog entwickelt.
Hierfir wurden Standorte gewdhlt, Sie charakte-
risierend fir das Quartier sind. Fiir das Quartier
in Rahlstedt wurden zehn Standorte identifi-
ziert die geeignet sind und fir das Quartier in
Lohbriigge sind es acht Standorte.

Rahlstedt

Die Untersuchungen im Gebiet Rahlstedt
wurden an zehn unterschiedlichen Standorten
durchgefishrt. Der Kriterienkatalog wurde von
den Studierenden an den jeweiligen Standor-
ten ausgefillt und bewertet. Im ersten Standort
ist der Gebietseingang platziert und ist durch
hohen Lérm der Landesstrafe gekennzeichnet.
Die Auswahl des zweiten Standorts ist durch
den Grinbereich begriindet, der sich in der
Néhe des Gebietseingangs befindet. Der dritte
Standort liegt gegeniber von verschiedenen
Nahversorgungsmaérkten, wobei keine Uberque-
rungsmdglichkeiten vorzufinden sind. Im vierten
Standort sind die Gehwege im Wohngebiet sehr
eng ausgebaut. Der néchste Standort ist zentral
im Gebiet vorzufinden und ist mit einem groflen
Spielplatz versehen. In dem &stlichen Teil der
,Siekerlandstrae” befindet sich der sechste
Standort, dieser widerspiegelt den nérdlichen
Teil des Quartiers. Der siebte Standort liegt
am &stlichen Rande des Gebiets und zeigt die
Verbindung zum Gewerbegebiet. In der unmit-
telbaren Né&he des Gebiets befindet sich ein
Nahversorgungszentrum und eine weitere Bus-
haltestelle im achten Standort. Im sidlichen Teil
befindet sich der neunte Standort der fir den
sidlichen Rand des Quartiers steht. Der letzte
Standort liegt am oberen Rand an einem &f-
fentlichen Sportplatz mit schwer einsehbaren
FuBwegen.

Lohbrigge

In Lohbrigge konnten acht Standorte ermittelt
werden, die fir die Bewertung mit Hilfe des Kri-
terienkataloges geeignet waren. Das Quartier
ist im Siuden angrenzend an den Bergedor-
fer Bahnhof. Im Umfeld befinden sich mehrere
Einkaufsméglichkeiten, sowie die Einkaufs-
strafle , Alte Holstenstraf3e”. Noérdlich davon
befindet sich das Wohnquartier, der Billebogen.
In diesem Bereich befindet sich ausschliefllich
Wohnnutzung. Der erste Standort liegt in an der
Hauptstrafle, der nérdlichen Gebietsgrenze.

Hier &ndert sich die Bebauung von Geschoss-
wohnungsbau zu Einfamilienhéuser. Auflerdem
ist es an dieser Stelle méglich das Quartier zu
betreten und in den Kern zu gelangen. Der
zweite Standort liegt innerhalb des Quartiers.
Es spiegelt die Parkflachen, die sich am &stlichen
Rand des Quartiers entlang zieht, wider. Der
dritte Punkt befindet sich innerhalb der Wa-
benférmigen Bebauung. Die Bewohner*inne
und Besucher*innen nutzen diese Wege um zu
den Hauseingéngen oder zu den Parkfléchen
zu gelangen. Der vierte Standort befindet sich
wieder an der HauptstraBe und liegt direkt am
Ubergang zwischen der Wohnnutzung und der
EinkaufsstraBe. Der fiinfte Standort liegt &hnlich
wie der dritte innerhalb des Wohnquartiers.
Jedoch ist hier die Wabenstruktur der Bebauung
aufgehoben worden und der Platz deutlich
gré?ier zwischen der Bebauung. Die letzten drei
Standorte befinden sich ausschlief3lich in dem
Bereich wo hauptséchlich Einzelhandel anséssig
ist. Der Standort Sechs liegt an der Kreuzung
des unteren Endes der Einkaufsstra3e die eine
reine Fuf3géingerzone ist. Der siebte Standpunkt
liegt an einer AnlieferungsstraBe des Einzel-
handels und spiegelt damit auch die Rickseite
der Einkaufsstrale wieder und Standort Acht
befindet sich auf dem Vorplatz des Bergedorfer
Bahnhofes.



Auswertun
Nachdem der Kriterienkatalog ausgefillt

worden ist, wurde dieser auf zwei Weisen aus-
gewertet. Zum einen gab es eine Vertikale Aus-
wertung der Zeilen, der einzelnen Standorte.
Hierbei wurden alle Punkte die den jeweili-
gen Standorten zugesprochen wurden addiert.
Dies geschah jeweils in den beiden Teilen des
Kriterienkataloges:  stadtebauliche  Qualita-
ten und physische Eigenschaften. Diese Ergeb-
nisse wurden zusétzlich addiert. Die Standorte
konnten dann nach den jeweiligen Ergebnissen
sortiert werden. Im Vorfeld wurde aniand der
Héchstpunktzahl eine Skala erstellt die mit dem
Prinzip einer Ampel zu vergleichen ist. Neben
den dprei Farben der Ampel, die die Katego-
rien gut, mittel und schlecht beschreiben, gibt es
noch zwei weitere Abstufungen der Kategorien
gut und schlecht: sehr gut und sehr schlecht.

sehr schlecht | schlecht mittel gut sehr gut
. ° + ++

<85 95 105 ns >116

Rahlstedt
Rahted 79 81 87 89 |97 100 101 102 104 109
Bergedorf 9 97 105 105 106 107 111 129

Lohbriigge

Abb. 14: Auswertung der Standorte (eigene Darstellung)
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Abb. 15: Standortbewertung (eigene Darstellung)

Zusatzlich zu den vertikalen Auswertungen
wurde jeder Wert eines Kriteriums ausgewer-
tet. Ziel dabei war zu erkennen welche Kriterien
besonders priagend fir das Quartier sind.
Bedeutet, wenn ein Kriterium an allen Stand-
orten besonders schlecht bewertet wurde, lésst
sich rickschlieBen das dieses Kriterium im
gesamten Quartier bislang nicht zu tragen kam.

Im gesamten Gebiet wurden keine Taktilen Leit-
elemente gefunden, zudem fehlen Sitzméglich-
keiten und qualitative Grinflachen. An den
Gehwegen wurde beméngelt, dass die Breite oft
zu schmal ist, der Bodenbelag nicht in Ordnung
ist und Fuf3géngeriiberwege ?ehlen.

g uhigter Bereich: Schrittgeschwindigkei 5

30 km/h 4

50km/h 3| ¢ : 3
>50 km/h 1

Abb. 16: Beispiel der Auswertung in Rahlstedt (eigene Darstellung)

Nach der Auswahl der schlechtesten Bewer-
tungen der Standorte und der am_schlechtes-
ten bewerteten Kriterien konnten Uberschnei-
dungen festgestellt werden, welche Standorte
unter den mangelnden Bedingungen leiden. So
ist aufféllig, dass in Lohbriigge sieben Kriterien
unter der Schwelle von 25 Punkten liegen. Dieser
Wert ist die Hélfte der gesamten Punktzahl die
ein Kriterium erreichen kann. Aufféllig ist das
die meisten Punkte zu der Gestaltung des &f-
fentlichen Raumes gehéren. Am schlechtesten
wurden die “Angstréume” bewertet, es wurden
nur 20 Punkte erreicht. Darauf folgt mit 22
Punkten die Griinflachen, obwohl das Quartier
viele Grinflachen aufweist gibt es keine durch-
gt’in?ige Grinstruktur. Auflerdem fehlen Sitz-
mdglichkeiten und gastronomische Betriebe im
dffentlichen Raum. Ein zweiter préignanter Punkt
ist der Verkehr im Quartier. An einigen Stand-
orten ist es sehr laut und die Art der Uberwege
sind noch ausbauféhig. Mit 24 Punkten wurden
die Komplexitit der Fassaden beméngelt. Der
am schlechtesten Bewertete Standort ist die
Sieben. An diesem Ort sind vier der sieben
schlecht bewerteten Kriterien negativ aufgefal-

len.

Im Quartier in Rahlstedt-Grof3lohe sind es nur
sechs Kriterien die unter 25 Punkte erreichen
konnten. Diese beziehen sich auf die Gehwege
und die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes.

Drei Kriterien sind in beiden Quartieren
aufféllig, so fehlen Sitzméglichkeiten, die Fuf3-
géingerwege sind qualitativ nicht ausreichend
und die Griinflaéchen missen mehr genutzt
und gestérkt werden. Obwohl das Quartier in
Lohbriigge insgesamt besser bewertet wurde,
dhneln sich die Probleme der beiden Quartiere

sehr.

Die Studierenden der HAW iibernahmen die
Befragung der Birger*innen in den Quartieren
mit dem Ziel subjektive Eindriicke Gber die Unter-
suchungsgebiete zu generieren. In Kooperation
mit den Studierenden der HCU wurde zunéchst
ein standardisierter Leitfaden erstellt. Die Be-
fragungen wurden anschlieBend an mehreren
Tagen in beiden Quartieren durchgefiihrt. Der
Fragenkatalog beinhaltet vier Themen. Zuné&chst
wurden statistische Informationen der Personen
abgefragt. Hierbei wurde z.B. nach dem Alter
oder dem Geschlecht gefragt. Der néchste The-
menblock behandelt Fragen zum individuellen
Mobilitatsverhalten. Dabei sollten die Befragten
angeben mit welchem Verkehrsmittel sie am
meisten und mit welchem Ziel sie zum Zeitpunkt
der Befragung unterwegs sind. Der dritte The-
menblock behandelt die Naherholung

Quartier. Hier wurde nach den Qualitéten der
umliegenden Griinflachen sowie der Férderung



von Aktivititen durch die Wohnumgebung
gefragt. Der letzte Themenblock befasst sich mit
der Wohnumgebung und der Verkehrssituation.
Dabei wurde nach ger Qualitéat der Umgebung,
dem Sicherheitsgefilhl und den Wegen tir FU%
génger*innen gefragt.

Die Auswertung erfolgte durch die Studierenden
der HAW mit Hilfe ges Programms IBM SPSS
Statistics. Aus den Ergebnissen die mit Hilfe des
Programms generiert werden konnten, wurden
zusétzlich noch Korrelationen, also mégliche
Zusammenhénge von Themen aus den Frage-
bégen, ausgewertet. Eine detaillierte Auswer-
tung, sowie der Abschlussbericht der Studieren-
den der HAW wurde an die Studierenden der
HCU weitergegeben. Insgesamt wurden 79 Biir-
ger*innen befragt. Im Quartier in Lohbriigge
wurden 35 Personen um im Quartier in Rahlstedt
44 Personen befragt.

Rahlstedt

Im Quartier in Rahlstedt ergab die Auswertung
der Befragung, dass die generelle Zufrieden-
heit mit den Gehwegen etwas schlechter ausféllt
als im Quartier in Lohbriigge. Aufféllig sind die
Themen die am schlechtesten bewertet wurden:
die Beleuchtung, das Sicherheitsgefihl, sowie
die Qualitdt der Wege. Zudem wurde auch
in diesem Quartier das Problem der auf den
Gehwegen parkenden Autos angemerkt, die
zum Teil dazu fihren, dass die FuBwege nicht
mehr begehbar sind. Die Vielzahl der B&ume
und kleineren Griinflachen wird hingegen
positiv bewertet, wobei die Erreichbarieit
der Grinanlagen und Spielplétze am besten
bewertet wird. Die Korrelationen sind &hnlich
derer im Quartier Lohbriigge. So gibt es auch
in Rahlstedt einen Zusammenhang zwischen der
Qualitét der FuBwege sowie der Erreichbarkeit
von Einkqufsmégliclﬁ(eiten mit der Nutzung des
Autos zum Einkaufen. Die weiteren Korre?atio-
nen weisen, aus Sicht der Gesundheitswissen-
schaft, wie im Quartier in Lohbriigge nicht auf

signifikante Probleme hin. Dennoch wird auch
hier das Zusammenspiel von Belichtung und
wahrgenommener Sicherheit in der Stadtpla-
nung fir wichtig erachtet.

Lohbrigge

Bei der Auswertung durch die Studierenden der
HAW féllt auf, dass die Qualitat der Fuf3- und
Radwege am schlechtesten bewertet wurde.
Viele ger Befragten &uBBerten in diesem Zu-
sammenhang auch, dass die Radfahrer*in-
nen wenig Ricksicht auf die FuBgénger®in-
nen nehmen wiirden. Dies ist insbesondere auf
die nicht vorhandene Trennung von Fuf3- und
Radwegen zuriickzufiihren, so die Aussage der
Studierenden der HAW. Als weiterer auffallend
negativer Aspekt wurden parkende Autos auf
den FuBwegen angemerkt. Durch die genannten
Punkte, ist die Sicherheit auf den FuBBwegen
fir die Nutzer*innen nicht dauverhaft gewdéhr-
leistet. Positiv wurden dagegen die Griinflé-
chen sowie der Park bewertet. Der Parkbereich
an der Bille wurde dementsprechend von den
Befragten auch am héaufigsten als Lieblingsplatz
im Quartier genannt. Am positivsten wurde die
Verfigbarkeit und Erreichbarkeit der Griin-
anlagen bewertet. Die Auswertung der Befra-
gungen ergab, dass eine Korrelation zwischen
dem Verzicht auf das eigene Auto und gut aus-
gebauten Gehwegen, die eine gewisse Sicher-
heit aufweisen und eine schnelle Erreichbar-
keit von Einkaufsméglichkeiten bieten, besteht.
Dies bestdatigt sich darin, dass die Bewohner*in-
nen im Quartier in Bergedorf-Lohbriigge eher
mit dem Auto zum Einkaufen fahren, da die
FuBwege in einem schlechten Zustand sind.
Zudem wurde ein Zusammenhang zwischen der
als unbefriedigend wahrgenommen Sicherheit
und der zum Teil fehlenden Beleuchtung festge-
stellt. Diese berechneten Korrelationen weisen,
aus der Sicht der Gesundheitswissenschaft, auf
keine signifikanten Probleme hin, da die Aus-
wertung der Studierenden der HAW nach einem
bestimmten Prinzip verl&uft. Dennoch sind diese

Korrelationen ein Indiz fir Probleme welche fir
die Stadtplanung existentiell wichtig sind und
damit behandelt werden sollten.

Aus den vorgestellien Ergebnissen der
Befragung wurden unterschiedliche Aspekte
fir die Erarbeitung des Konzepts verwendet.
Die Beliebtheit der Griinflachen, die zudem ein
hohes Potenzial bieten den &ffentlichen Raum
zu stérken, wurde im Konzept fir Lohbrigge
aufgegriffen. Es wurde die Idee entwickelt, ein
Quartierszentrum zu schaffen sowie den Park
attraktiver zu gestalten, sodass sich Bewoh-
ner*innen aller Altersstufen zu jeder Uhrzeit
wohl und sicher fihlen.

Auch im Quartier in Rahlstedt ist eine
Maf3nahme im Konzept, durch mehr Beleuch-
tung im Strafenraum das Sicherheitsgefihl zu
erhéhen. Zudem wurden Ideen entwickelt, wie
die Parkraumsituation iiberarbeitet und ein alter-
natives Mobilitdtsangebote geschaffen werden
kann. Im Osten des Quartiers wird aktuell eine
Flaéche neu entwickelt, die mit einer Quartiers-
garage den Parkraum entlasten soll und somit
mehr Raum zur Kommunikation und Interakti-
on zwischen den Bewohner*innen im Quartier
schaffen kann.

Bezirk Bergedorf SL

Bewohnerin FuBB e V.

Lohbriigge

Abb. 17: Ubersicht Interviewpartner*innen (eigene Darstellung)

Teil der Erhebungsphase waren auf der Mikro-
ebene, ergénzend zu Begehungen und Befra-
gungen, Expert*inneninterviews. Diese wurden
genutzt, um spezifisches und konzentriertes
Wissen ausgewdhlter Personen zu erfassen.
Zur Strukturierung des Ablaufes der Interviews
wurden qualitative Leitféden konzipiert, die
auf die/ den jeweilige/n Expert*in angepasst
wurde. Dabei wurden sowohl ibergeordne-
te Expert*innen wie der ,Fuss eV.”, als auch
lokale Expert*innen befragt. Fir das Quartier
in Rahlstedt standen uns Daniel Gren, An-
sprechpartner und Kimmerer des Treffpunkts
Grof3lohe, und Herr Schmitz vom Fachamt fir
Stadt- und Landschaftsplanung des Bezirks
Wandsbek fiir Interviews zur Ver%iigung. Fir das
Gebiet in Lohbriigge konnten Herr Schneede
vom Fachamt fir Stadt- und Landschaftsplanung
des Bezirks Bergedorf sowie eine Bewohnerin
aus dem Gebiet befragt werden. Hinzu kam ein
Interview mit Mitarbeiter*innen des Polizeikom-
missariats 43 in Bergedorf zur Sicherheit im &f-
fentlichen Raum, das aufgrund der vorangegan-
genen Analyseergebnisse angefragt wurt?e.

Treff Grof3lohe
Bezirk Wandsbek SL



Um eine erste professionelle Einschatzung zur
Walkability aus FuBgénger*innenperspektive zu
erhalten wurde ein Interview mit Frau Tesch vom
Fuss e.V. gefihrt. Dieser bundesweite FuBBgén-
ger*innen-Fachverband ist die einzige Interes-
senvertretung von Fuf3génger*innen in Deutsch-
land (Interview Tesch, 02:10) und hat zum Ziel,
.das ZufuBBgehen [...] angenehmer, gesiinder
und sicherer” zu machen (Fuss e.V. Hamburg o.
J.). Der Verband erhélt in Hamburg von einigen
Bezirken Straflenplanungen und kann hierzu
aus FuBganger*innensicit Stellung beziehen
(Interview Tesch, 04:12). Die Bedeutung des
Fuss e.V. als FuBgénger*innen-Interessenvertre-
tung ist laut Frau Tesch insbesondere durch die
Umstrukturierung der Verkehrsplanung von der
Stadtentwicklungsbehérde zur Wirtschaftsbe-
hérde unter Olaf Scholz gegeben. In Hamburg
setzt das Umdenken, dass FuBBgénger*innen
die Stadt beleben und lebendig machen, im
Vergleich zu anderen Stadten erst langsam ein.
Weiterhin ist mit Verkehr meist ,nur ger Auto-
verkehr gemeint - FuBgénger sind kein Verkehr”
(ebd., 02:10).

Die priméren Problemlagen die Frau Tesch
zufolge dazu fishren, dass sich Bewohner*innen
in ihren Quartieren weniger zu Ful3 bewegen,
sind der Zustand und die Breite der Gehwege,
die oft schlechte Erreichbarkeit des OPNV
sowie fehlende Sitzméglichkeiten und Beleuch-
tung. Hamburg ist gekennzeichnet von viel Stra-
Benbegleitgriin, dass sehr positiv bewertet wird.
Ein Problem jedoch ist, dass der Raum zwischen
den SfraBenLdumen in der Regel als Parkplatz
genutzt wird und daher oft nur Platz fir einen
schmalen Gehweg bleibt. Platz fiir Begegnungen
und zum Ausweichen ist dadurch nicht gegeben
(ebd., 08:32). Eine Lésung wdéren laut Frau
Tesch Quartiersgaragen, um den Platz, den der
ruhende Verkehr im Straf3enraum einnimmt, den
Menschen zuriickzugeben (ebd. 22:09). Offent-
liche Sitzméglichkeiten sind gerade fir é&ltere

Menschen wichtig, aber auch im Alltag, um bei-
spielsweise Einkaufstaschen abzustellen. Diese
sind jedoch insbesondere in Wohnquartieren
nicht vorhanden (ebd., 08:32). Die in Hamburg
zur StraBBenbeleuchtung verwendeten Bogen-
lampen, erleuchten meist nur die Fahrbahn. Der
Gehweg ist durch die Bdume und parkenden
Avutos ,ein dunkler Tunnel”, der im Zusammen-
spiel mit einem schlechten Zustand des Boden-
belags zu geféhrlichen Situationen filhren kann
(ebd., 10:31). Ein weiteres Problem, dass Frau
Tesch identifiziert, sind nicht vorhandene oder
schlecht umgesetzte Querungsméglichkeiten
von Straf3en. Kurze Ampelphasen wirken ver-
unsichernd und im Zuge der aktuell vermehrten
Einfihrung von Tempo-30-Zonen werden sichere
Zebrastreifen entfernt (ebd., 12:16). Zudem be-
firwortet Frau Tesch Nutzungsmischungen, bei-
spielsweise das dezentrale Verteilen von Nah-
versorgungsangeboten in Wohnquartieren, um
die Straflen mit Menschen zu beleben (ebd.,
49:59).

Kritik Ubt Frau Tesch an der Hamburger Polizei,
die durch ihr Veto-Recht oftmals wichtige
Vorhaben zur Verbesserung des Fuf3- und Rad-
verkehrs verhindert, da ein negativer Effekt
auf den Verkehrsfluss befiirchtet wird (ebd.,
27:33). Eine spezielle Auseinandersetzung
zwischen der Polizei, der Stadt und den Inter-
essenverbdnden ist die innerstédtische Herab-
setzung der Regelgeschwindigkeit auf Tempo
30, welche in anderen Stédten laut Frau Tesch
bereits zu positiven Effekten, wie einem verbes-
serten Verl:ehrsﬂuss, gefihrt hat. Hier tritt die
Polizei dennoch gelegentlich blockierend auf,
auch wenn die Stadt und alle beteiligten Interes-
senvertreter eine Geschwindigkeitsreduzierung
in einer StraBBe oder einem Straf3enabschnitt
vereint befirworten (ebd., 29:43). Ein anderes
Hemmnis in der Umsetzung sind begrenzte fi-
nanzielle Mittel der Stadt und der Bezirke sowie
ein Mangel an Wegewarten, die Gehwege re-
gelméBig ablaufen und Maéngel feststellen
sollen (ebd., 30:59).

Auch wenn noch viel Verbesserungsbedarf
besteht, gibt es laut Frau Tesch ein langsames
Umdenken in der Straenplanung. Beispielswei-
se werden neue Gehwege vermehrt mit der ge-
forderten Breite von 2,5m umgesetzt und in den
Wabhlprogrammen wird inzwischen (meist noch
unkonkret) auch die Verbesserung der Fu3gén-
ger*innensituation erwéhnt (ebd., 33:50). Auch
bei Vor-Ort-Versammlungen erhélt der Fuss e.V.
nach eigener Aussage viel Zuspruch von den
anwesenden Anwohner*innen fir seine Forde-
rungen (ebd., 35:35). Fir neue Ansétze in der
fuBgéngerfreundlichen Verkehrsplanung, wie
Shared-Spaces (alle Verkehrsteilnehmer*innen
teilen sich denselben Raum) oder das Schweizer
Modell (BegegnungsstraBen, in denen eine
Trennung vorﬂanden ist, FuBgdnger*innen
jedoch Vorrang haben) bedarf es in Deutschland
jedoch einer Anderung der Straf3enverkehrsord-

nung durch den Bundesrat (ebd., 44:42).

In den Untersuchungsgebieten in Rahlstedt
und Lohbrigge wurde die Sicherheit, wie in
Kapitel 4.4 vorgestellt, von einigen Befragten
als ungeniigend bewertet. Insbesondere Nachts
fihlen sich die Befragten auf Grund der unzu-
reichenden Beleuchtung in beiden Quartieren
unsicher. Zudem fihrt der schlechte Zustand
der Gehwege und die oftmals nicht vorhande-
ne Trennung von Rad- und Fuflwegen sowie ihre
Nutzung als PKW-Parkplatz laut den Befragten
regelmdBig zu Nutzungskonflikten und e%hr-
lichen Situationen. Auc?\ die oftmals fehlenden
Querungsméglichkeiten an groflen Straflen
wurdeniritisiert.

Vor diesem Hintergrund wurde ein Interview
mit Frau Moll und Herrn Léding vom Polizei-
kommissariat in Bergedorf gefii?wt, in dessen
Verantwortungsbereich das Untersuchungsge-
biet in Lohbrigge liegt. Ziel war es herauszu-
finden, wie die Sicherheit aus Sicht der Polizei
in diesem Quartier bewertet wird, welche
MaB3nahmen zur Steigerung der Sicherheit

umgesetzt werden, und in welchem Ausmaf3 die
Polizei in die (Um-)Gestaltung des éffentlichen
Raumes in Lohbriigge einbezogen wird. Frau
Moll ist Leiterin der Abteilung Prévention und
Prasenz des Polizeikommissariats Bergedorf.
Herr Léding ist als birgernaher Beamter unter
anderem fir den Bereich des Untersuchungsge-
biets zustandig.

Das Quartier ist Frau Moll und Herrn Léding
zufolge durch gemischte Strukturen gekenn-
zeichnet. Viele Familien aber auch ein grofler
Anteil &lterer Menschen wohnen hier (vgl.
Interview Léding, Moll, 04:14). Im Vergleich
zum Sozialmonitoring, in dem das Gebiet
einen niedrigen sozia?en Status aufweist (BSW
2018, 160), wird es im Interview von der Polizei
als durchschnitilich eingestuft (vgl. Interview
Léding, Moll, 04:14). Das Quartier lasst sich
zudem ,aus polizeilicher Sicht [und] aus Si-
cherheitsaspekten als véllig unaufféllig zu-
sammenfassen” (vgl. Interview Léding, Moll,
02:28). Insgesamt folgt Bergedorf in der poli-
zeilichen Kriminalstatistik von Hamburg dem
Trend sinkender Kriminalitétszahlen. Fir das
Untersuchungsgebiet selbst ist jedoch keine
genauvere Auswertung méglich. Laut Frau Moll
ist im vergangenen Jahr ein einziger Kérper-
verletzungsdelikt im Griinzug des Gebiets vor-
gefallen (ebd., 03:12). Bezogen auf die geringe
Anzahl der dortigen polizeilichen Einsétze, ist
das Quartier gewissermaf3en ein ,Vorzeige-
objekt” (ebd., 04:12). Im Gegensatz zu den
Aussagen einiger Befragten, die die Sicher-
heit und fehlende Beleuchtung beméngelten,
sieht Herr Léding hier keinen Handlungsbedarf.
Als birgernaher Beamter ist er regelméBig im
Quartier mit den Bewohner*innen in Kontakt
und hat bisher nicht vernommen, dass die Be-
leuchtung kritisiert wurde. Seiner Meinung nach
ist diese Uberall ausreichend vorhanden und im
Griinzug nicht flichendeckend erwiinscht (ebd.,
06:36). Er sagt jedoch auch, dass teilweise tber
die Erneuverung alter Lampen nachgedacht
werden sollte (ebd., 10:48). Frau Moll kann sich



vorstellen, dass die Beleuchtung von einigen
Befragten erst dann kritisiert wurde, als sie sich
im Rahmen der Befragung durch die HAW-Stu-
dierenden Gedanken darilber gemacht haben
(ebd. 09:46). Gefordert wird dagegen von
beiden Polizeibeamten, dass es eine Verbes-
serung der Pflege offentlicher Einrichtungen
bedarf: ,Alles was gebaut wurde wird hinge-
stellt und dann wird es erstmal sich selbst iiber-
lassen, bis da nichts mehr geht” (ebd., 12:14).
Wenn Orte und Bauten epf?egt sind, verbessert
das auch die Zufriedenﬁeit und das Wohlbefin-
den der Bewohner*innen. Die Polizei kann erst
aktiv werden, wenn eine Gefahrenstelle entsteht
(ebd., 14:02).

Ein Problem, das die Polizei identifiziert, ist die
Menge an PKW. Durch eine stetige Reduzierung
der kostenlosen Parkplétze und dem gesamtge-
sellschaftlichen Trencrzu mehr Autos, kommt es
zu Falschparkern. Obwohl die gesamte Wohn-
anlage mit Tiefgaragen unterkeﬁert ist, werden
diese aus Kostengriinden von den Bewohner*in-
nen nicht angenommen. Hier ist die Polizei nach
eigener Aussage jedoch gerade abends und am
Wochenende regelméBig dabei, Falschparker
zu kontrollieren und damit Gefahrenstellen und
Konfliktpotentiale zu beseitigen (ebd., 05:12).
In Bezug auf Walkability wird mehrfach betont,
wie gut die fuBBléufige Anbindung des Quartiers
an OPNV-Stationen und die Bergedorfer Innen-
stadt ist. Laut Frau Moll und Herrn Léding sind
die Bewohner*innen mit wenigen Ausnahmen
nicht zwingend auf ein eigenes Auto angewie-
sen, dieses ist jedoch oft komfortabler (ebd.,
14:59).

Als birgernaher Beamter ist Herr Léding auch
mit den Institutionen, die es im Quartier gibt,
im Austausch. Laut seiner Aussage, gibt es viele
verschiedene Einrichtungen fiir Kint?er, Jugend-
liche und Senioren, deren Angebote jedoch oft
durch fehlende finanzielle Mittel begrenzt sind
(ebd., 14:59). Das Engagement der Polizei ist
nach eigener Aussage insbesondere im Bereich
der Kinder grof3. Diese méchte man bereits frish

in Bewegung bringen. Daher werden an den
Schulen unter anderem Fahrrad-Sicherheitstrai-
nings angeboten und Sammelpunkte eingerich-
tet, zu denen die Eltern morgens ihre Kinder
bringen und von wo diese dann sicher und in
Gruppen den Weg zur Schule gehen kénnen
(ebd., 17:36).

Wenn Mafinahmen erforderlich sind, wird die
Polizei an der Planung und Umsetzung beteiligt.
Beim LKA ist eine Dienststelle angesiedelt, dgie
sich mit stadtebaulicher Kriminalprévention be-
schaftigt und Stellungnahmen Eei Bauvorha-
ben abgeben kann (ebd., 29:58). Auch die zur
Polizei gehérende Straf3enverkehrsbehérde ist
bei Bauvorhaben involviert. Sie nimmt Stellung
zu Aspekten der Verkehrssicherheit und der all-
gemeinpolizeilichen Sicht (ebd., 30:46). Eine
mdgliche Maf3nahme sind Notfallknépfe, dessen
Vor- und Nachteile auch innerhalb der Polizei
diskutiert wurden. Herr Léding sagt, dass sich in
seinem Kollegenkreis etwa ein Drittel dafiir und
zwei Drittel dagegen aussprechen. Diese sind
nach Ansicht von Frau Morl und Herrn Léding
in dem Untersuchungsgebiet nicht notwendig
und kénnen im Zweifel auch eher abschreckend

wirken (ebd., 39:35).

Die vier weiteren Interviews wurden mit Ex-
pert*innen durchgefihrt, die die Wiinsche und
Anforderungen der Bewohner*innen kennen
bzw. in den Bezirksémtern an den durchgefihr-
ten und geplanten MaBnahmen beteiligt sind.

Zentrale Aussagen, die in den Interviews fir
beide Gebiete genannt wurden, waren fehlende
Sitzméglichkeiten, eine unzureichende Sau-
berkeit und das Fehlen von Milleimern. Hinzu
kommt eine mangelhafte Beleuchtung bei Nacht
und ein damit einhergehendes geringes sub-
jektives Sicherheitsgefihl, insbesondere in den
GrinrGumen. Des Weiteren ist der sanierungs-
bedirftige Zustand der Gehwege zu nennen.
Dieser kann zu geféhrlichen Situationen bei mo-
bilitatseingeschréankten und &lteren Personen

fihren. Die Erreichbarkeit der Gebiete durch
den OPNYV ist zwar gegeben, laut den Inter-
viewaussagen jedoch ausbauféhig, um Anreize
abseits vom motorisierten Individualverkehr zu
schaffen (vgl. Interview Gren; Interview Anwoh-
nerin).

Das Untersuchungsquartier in Rahlstedt wurde
von Herrn Gren, Kimmerer im Treff Grof3lohe,
als eher unterdurchschnittlich privilegiert be-
zeichnet, mit vielen hilfsbedirftigen Menschen,
die Sozialleistungen beziehen. Neben den fir
beide Quartiere identifizierten Problemfeldern,
wurde insbesondere fir Rahlstedt zudem der
ruhende Verkehr genannt, da dieser FuBwege
und Querungen versperrt, sodass die Barrie-
refreiheit oft nicht gewdhrleistet sei. Kritisiert
wurden auch fehlende Querungsméglichkeiten
und die Verkehrssicherheit an den Hauptstra-
f3en. Die wenigen vorhandenen Zebrastreifen
werden von Autofahrern oft nur als Empfeh-
lung gesehen, besser wére es laut Herrn Gren,
an mehr Stellen Ampeln zu installieren (vgl.
Interview Gren).

Die seit 20 Jahren im Untersuchungsquar-
tier in Lohbriigge wohnende Interviewpartne-
rin bewertet die Lage ihres Wohnquartiers als
positiv. In diesem Zusammenhang nennt sie
die Néhe zum Bahnhof und OPNYV, grof3ziigi-
ge Grinflachen sowie die Né&he zu Einkau?s-
moglichkeiten und Arzten. Zudem sind ihr
zufolge die Mietpreise normal und es gibt viele
Akteure, die die Gemeinschaft im Quartier ver-
bessern wollen. Die zentralen Kritikpunkte sind
jedoch das Entfernen der Sitzméglichkeiten als
MaBnahme gegen Sammelpléatze fir Trinker.
Hierdurch fehlen alten und Ercmken Menschen
Méglichkeiten sich kurz auszuruhen. Auch
das Entfernen von Milleimern wird negativ
bewertet, weil der Miill nun oft trotzdem an den
Orten, wo die Milleimer standen, ,entsorgt”
wird. Zudem wird das fehlende subjektive Si-
cherheitsgefihl bei Dunkelheit genannt. Laut
ihrer Aussage meidet sie selbst und viele Frauen
abends und nachts bei Dunkelheit den Park und

alle nicht-beleuchteten Wege. Als Begriindung
nennt sie den Fund einer Leiche in der Bille,
einen Drogenmord und eine Messerstecherei
zwischen Kindern als Beispiele fir regelméBige
Vorfélle (vgl. Interview Anwohnerin).

In den Bezirksémtern ist das Thema Walkabili-
ty im Planungsalltag bisher noch nicht verankert
und der Ansatz wird allenfalls bei Neuplanun-
gen mitgedacht. Im Bestand gibt es dagegen
aktuell keine konkreten Strategien, um die Wal-
kability zu verbessern (vlg. Interview Schmitz;
Interview Schneede). In Hinblick darauf, wurde
auch der Bedarf einer/ eines FuBgénger*in-
nenbeauftragten in den Bezirken genannt (vgl.
Interview Schneede). Obwohl die Mobilitdts-
wende in allen politischen Programmen steht,
scheitert diese laut Herrn Schmitz in der Realitét
oft an der Thematik der Stellplatzreduktion.
Ein Problem hierbei ist, dass FaErrad- und ins-
besondere Autofahrer*innen starke Interessen-
vertretungen haben, FuB3génger*innen jedoch
nicht. Fir die Gestaltung der étfentlichen Réume
stehen Herrn Schmitz zufolge nicht ausreichend
finanzielle Mittel zur Verfigung, die vorhan-
denen Mittel werden bereits komplett fir die
Mindestinstandhaltung benétigt (vgl. Interview
Schmitz).



Auf der Makro-Ebene wurde eine Analyse mit
Hilfe von geographischen Informationssystemen
(GIS) durchgefiihrt. Das Ergebnis ist ein Wal-
kability-Index fir die gesamte Stadt Hamburg .
Der Walkability- Index wurde von Professor Dr.
Lawrence Frank und Arbeitskollegen der ,Uni-
versity of British Columbia” entwickelt und 2010
erstmals publiziert (Frank et al. 2010). Es handelt
sich dabei um einen aus vier Indikatoren beste-
henden Index, der eine Vergleichbarkeit der
Walkability in unterschiedlichen Gebieten er-
mdglicht. Der Index fasst die verschiedenen ob-
jektiven Faktoren, die bei der Untersuchung der
gebauten Umwelt eine Rolle spielen, zusammen
und errechnet einen Gesamtwert. Die vier Ein-
zelindikatoren nach Frank et al. sind:

* Intersection density

* Residential density

* Retail floor area ratio

* Entropy score/ landuse mix

Intersection  density (Kreuzungsdichte) be-
schreibt die Konnektivitdt eines Gebietes. Diese
wird anhand der Anzahl der Kreuzungen mit
drei oder mehr Armen berechnet. Residential
density bezieht die klassische Haushaltsdichte,
mit der Anzahl der Haushalte dividiert durch die
zur Verfigung stehenden Wohnbaufléche, ein.
Retail floor area ratio (FAR) gibt die Einzelhan-
delsverteilung an und der Entropy score gibt
Auskunft Gber die Verteilung von verschiedenen
Landnutzungsarten innerhalb eines Gebietes.
Der Walkability-Index setzt sich anschlieBend
aus folgender Formel zusammen:

Walkability-Index = (2"z-intersection density) + (z-residential
density) + (z-retail floor area ratio) + (z-landuse mix)

Die vier Indikatoren werden dabei z-standar-
disiert. Wird beispielsweise ein Wert von ,1”
erreicht, dann be(j)eutet dies, dass dieser Wert,
im Vergleich zu den anderen ermittelten Werten,

1 Standartabweichung iber dem Mittelwert
liegt. Intersection density wird mit einem Faktor
von zwei im Index aufgenommen. Dies beruht
auf der Tatsache, dass der Konnektivitdt eine
fir die Walkability hohe Bedeutung zugespro-
chen wird (Frank et al. 2010, 2). Aufgrund von
zeitlichen Fristen und technischen Problemen
konnte der landuse-mix nicht in den Walkabili-
ty-Index fir Hamburg aufgenommen werden.
Dieser kénnte zu einem spéteren Zeitpunkt
noch berechnet und ergénzt werden. Der Index
dieser Studie wurde wie folgt ermittelt:

Walkability-Index = (2"z-intersection density) + (zresidential
density) + (z-retail floor area ratio)

In den folgenden Abschnitten wird nun, am
Beispiel der Stadt Hamburg, genauer auf diese
drei Indikatoren eingegangen und abschlief3end
der Walkabilty-Index beschrieben. Zur Verein-
fachung wird sich der deutschen Ubersetzung
der Begriffe bedient. Die Kreuzungsdichte gibt
Auskuntt dariiber, wie gut die Konnektivitét in
den einzelnen statistischen Gebieten ist. Dafir
werden die Anzahl aller Kreuzungen, mit min-
destens drei Armen, durch die Gesamtflache
des statistischen Gebiets geteilt:

Kreuzungsdichte= Anzahl der Kreuzungen mit 23 Armen /
Fliiche des statistischen Gebiets (km?)

Eine hohe Kreuzungsdichte korreliert mit einer
?uten Durchwegung des Gebiets und bedeutet
ir die Bewohner eine Vielzahl an Wegfin-
dungsméglichkeiten. Dariber Hinaus erleich-
tert es zum Beispiel den Zugang zu OPNV-An-
bindungen und Einzelhandelsstandorten (Leslie
et al. 2007, 93f.). Abbildung 18 zeigt die Kreu-
zungsdichte fir die 941 statistischen Gebiete
Hamburgs. Diese nimmt dabei vom Zentrum der
Stadt bis in die Stadtrandlagen generell ab und
spiegelt auch die Siedlungsstruktur Hamburgs
wider. So sind beispielsweise die Stadﬂei?e
Harburg und Bergedorf klar zu erkennen. Die
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Abb. 20: Floor area ratio Hamburg (eigene Darstellung) Abb. 21: Walkability Index Hamburg (eigene Darstellung)



fir diese Studie zu untersuchende Gebiete in
Rahlstedt und Lohbriigge weisen beide eine
mittlere Kreuzungsdichte und daraus resultieren-
de Konnektivitéat auf.

Die Haushaltsdichte berechnet die Anzahl der
Haushalte im Verhaltnis zur Wohnbaufléche der
statistischen Gebiete:

Haushaltsdichte= Anzahl der Haushalte / Wohnbaufliiche

Dieser Indikator gibt an, wie dicht die jeweili-
gen statistischen Gebiete besiedelt sind. Bei
einer hohen Haushaltsdichte wird angenommen,
dass auch die Dichte an anderen Angeboten
im Gebiet, wie éffentliche und soziale Einrich-
tungen, Einkaufsméglichkeiten und OPNV-An-
gebote erhsht sind. Diese hat dann wiederum
einen positiven Effekt auf die Walkability, da ein
Anreiz geschaffen ist kurze Wegstrecken zu Fuf3
zuriickzulegen. Es ist jedoch darauf zu achten,
dass gerade in Stadirandlagen, wie im Untersu-
chungsgebiet in Rahlstedt, héufig reine Wohnge-
biete vorliegen, bei denen kein direkter Zusam-
menhang zwischen Haushaltsdichte und einem
erhéhten Angebot im Quartier besteht. Hier
ist beispielsweise kein Einzelhandel im Gebiet
selbst angesiedelt, dafir aber im direkten
Nachbargebiet. Eine grenziiberschreitende Be-
trachtung ist folglich mit dem Walkability-In-
dex nicht méglich. Wie Abbildung 21 verJeut-
licht, weist das statischtische Gebiet in Rahlstedt
eine mittlere und das Gebiet in Lohbriigge eine
hohe Haushaltsdichte auf. Beim dritten Indikator
geht es darum, das Verhéltnis der fir Einzelhan-
del genutzten Gebédude zur gesamt gewerblich
genutzten Flache zu berechnen. Die Formel fir
den FAR-Indikator lautet:

FAR= Grundfliiche aller Gebéiude mit Handelsfunktion /
Gesamt gewerblich genuizte Fliiche

Der Grundgedanke nach Frank et al. (2010) ist,
dass der Score Riickschlisse auf das Parkplatz-

angebot des Einzelhandels liefern kann. Ein
niedriger Wert bedeutet ein hohes Stellplatzan-
gebot, wéhrend ein hoher Wert auf ein gemisch-
teres, kleinteiligeres Einzelhandelsangebot mit
wenig Parkplétzen schlieBen lésst (Dobesova,
Krivka 2012, 186f.). Das hat wiederum Einfluss
darauf, ob der Einzelhandel eher zu Fuf3 oder
mit dem Auto erreicht werden kann oder vor-
zugsweise wird. In dem Gebiet in Lohbriigge
liegt dabei ein hoher FAR-Indikator vor, wohin-
gegen im Rahlstedter Quartier ein niedriger
Wert festzustellen ist. Hier ist dariiber hinaus
kaum Einzelhandel vorhanden. Um den finalen
Walkability-Index zu erhalten werden die drei
Indikatoren, wie bereits beschrieben, addiert.
Abbildung 21 zeigt den Index fir die 941 sta-
tistischen Gebiete Hamburgs mit einer Unter-
teilung von ,sehr hoher” bis ,sehr niedriger”
Walkability. Es ist wichtig zu verstehen, dass
diese Daten nur relativ zu betrachten sind und
daher nur im Stadtraum Hamburg vergleichbar
sind. Eine Ubertragung oder ein Abgleich mit
ebenfalls durch den Walkability-Index gewon-
nenen Daten andere Studien ist nicht méglich.
Das Untersuchungsgebiet in Rahlstedt wird mit
einer niedrigen Walkability eingestuft. Auch
wenn die Konnektivitét im Hamburger Vergleich
dem Mittelwert entspricht, sind es doch gerade
der fehlende Einzelhandel im Quartier und
die Ausrichtung als reines Wohngebiet, die zu
diesem Ergebnis fihren. Auch eine Inbezugnah-
me des nicht beachteten landuse-mix, hétte hier
vermutlich zu einem &hnlichen Ergebnis gefihrt,
da kaum unterschiedliche Landnutzungsar-
ten vorliegen (siche reines Wohngebiet).
MaB3nahmen, die die Walkability in diesem
Gebiet erhéhen, sind folglich wiinschenswert.
Im Gegensatz dazu liegt in dem Gebiet in
Lohbrigge eine hohe Walkability vor. Die

ute Durchwegung in Kombination mit einem
?Uﬁliiuﬁg erreichbaren Einzelhandel erméglicht
dieses Ergebnis. Dringender Handlungsbedarf
zur Verbesserung der Walkability liegt hier auf
der Makro-Ebene folglich nicht vor.

Mit den gewonnenen Ergebnissen der einzelnen
Methoden stellt sich die Frage, inwieweit die
beiden Quartiere Rahlstedt und Lohbriigge
als walkable einzuschétzen sind und wie sich
Makro- und Mikroebene miteinander verglei-
chen lassen?

Betrachtet man zunéchst die objektiven
Methoden der GIS-Analyse auf der Mal(roebe-
ne und dem Kriterienkatalog auf der Mikroebe-
ne, so liegt hier eine dhnliche Einschétzung der
Walkability vor. Im Vergleich zu allen 941 statis-
tischen Gebieten in Hamburg weist das Gebiet
in Lohbriigge eine hohe und das Quartier in
Rahlstedt eine niedrige Walkability vor (siehe
Walkability-Index). Auch im direkten Vergleich,
durch den Kriterienkatalog auf der Mikroebene,
wird diese Erkenntnis bestatigt. Die Bewertung
der einzelnen Standorte in gen Quartieren ist
auch hier in Lohbriigge iberwiegend positiver
als in Rahlstedt. Basierend auf diesen objektiv
gewonnen Ergebnissen ist das Quartier in
Lohbriigge bereits als walkable einzuschétzen,
wdhrend im Rahlstedter Gebiet noch Handlungs-
bedarf besteht.

Durch weitere Analysen und Auswertungen der
vorgenommenen Interviews, Befragungen der
HAW und Quartiersbegehungen sind jedoch
noch weitere Bewertungsfaktoren der Walka-
bility hinzugefigt worden, die das Gesamtbild
scharfen. So wurde beispielsweise der Sicher-
heitsaspekt im Quartier Lohbriigge als ein Hand-
lungsfeld erarbeitet. Diese subjektiven Einflisse
auf Walkabilty lassen sich nur schwer durch
objektive Ano(ysetools, wie dem Kriterienkata-
log und dem Walkability-Index, erfassen. Sie
bilden eher den groben Rahmen des Projektes
und dienen dazu sich einen Uberblick iber die
Ausgangslage zu verschaffen. Durch den Wal-
kability-Index ist beispielsweise die problemlo-
se Vergleichbarkeit aller statistischen Gebiete
Hamburgs méglich. Der Kriterienkatalog kann
hingegen genaue Angaben iber Hardfacts der

Gebiete, welche die Walkability beeinflussen,
liefern. Eine zielgerichtete, dem Quartier an-
gepasste Handlungsempfehlung ist jedoch nur
sinnvoll, wenn auf die subjektiven Belange vor
Ort eingegangen wird und ein bedarfsgerech-
tes Konzept entwickelt wird.



Um eine Handlungsempfehlung fiir die beiden
Gebiete aufstellen zu kénnen, wurde zundchst
im Brainstromverfahren die gewonnenen Er-
?ebnisse der Analysen geordnet, zusammenge-
asst und Themenschwerpunkte gebildet. Darauf
aufbauvend wurden, den Schwerpunkien zuge-
ordnete, einzelne Konzeptideen entwickelt. Sie
sollen entweder festgestellte Problemfelder in
den Quartieren beheben oder die Walkability
im Allgemeinen verbessern. Insgesamt wurden
die Ideen in vier MaBnahmenblécke unterteilt:
.Gestaltung &ffentlicher Raum”, ,Gestaltung
Gehwege”, ,Gestaltung StraBBenraum/Parken”

Abb. 22: Konzeptbausteine (eigene Darstellung)

und , Alternative Mobilitdt” . Die einzelnen Kon-
zeptideen werden nun in den folgenden Ab-
schnitten separat vorgestellt und im Anschluss
zu einer quartiersbezogenen Handlungsempfeh-
lung zusammengefasst. Es ist darauf zu achten,
dass nicht alle Konzeptideen in beiden Gebieten
zur Anwendung kommen. Ist dies der Fall, dann
wurde eine Maf3nahmenergreifung hier als nicht
notwendig erachtet. Die Themenb?éicke J»Aufent-
haltsqualitét” und ,Mobilitét” sind bewusst all-
gemeiner gehalten und beziehen sich sowohl
auf das Rahlstedter- sowie das Lohbriigger
Gebiet.

5.1 Gestaltung der Gehwege

Ein Handlungsfeld, welches sowohl in den Be-
?ehungen der Quartiere, als auch bei den Be-
ragungen, die von der HAW durchgefihrt
wurden, deutlich aufgefallen ist, ist die Qualitét
der Gehwege.

Um die Dokumentation der Problematik zu sys-
tematisieren, wurde fir beide Gebiete eine
erneute Analyse durchgefihrt, die sich konkret
mit dem Aspekt ,Qualitét der Gehwege”
befasst. Dabei wurden zum einen die Hierarchie
der Wege und zum anderen der Bodenbelag
untersuc?ﬂ. Die Ergebnisse wurden in Analyse-
karten grafisch festgehalten. Das Thema “Hier-
archie ger Wege” wurde untersucht, um darzu-
legen wie die Abgrenzung und Aufteilung der
Verkehrsteilnehmer*innen im StraBenraum or-
ganisiert ist, ob an Hauptstralen FuBwege
vorhanden sind oder ob es Bereiche (z.B. Fuf3-
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génger*innenzonen) gibt, in denen das ZufuB3-
gehen gegeniiber anderen Formen der Mobilitét
priorisiert wird. Ergédnzend dazu wurde eine
Erhebung zu dem Aspekt des Bodenbelages
der Wege durchgefiihrt. Hierbei war das iber-
wiegent?e Interesse festzustellen, inwieweit die
Wege in Hinblick auf ihre Materialitét barriere-
frei sind. Wéhrend der Begehungen wurde zu-
satzlich zum Bodenbelag erfasst, in welchem
Zustand sich die Wege befinden.

Rahlstedt

Ergebnisse der Analyse waren fir das Quartier
in Rahlstedt, dass das Gebiet im Norden und
Siden durch die beiden HauptstraBBen stark
vom Rest des Stadtteils abgegrenzt ist. Die Bar-
rierewirkung wird dadurch verstérkt, dass wenig
Querungsméglichkeiten vorhanden sind. Die
Durchwegung die im Quartier von Osten nach
Westen verléuft, ist vor allem durch Haupt- und
ErschlieBungsstraflen gegeben, wéhrend man
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Abb. 23: Hierarchien der Wege (eigene Darstellung)



T SARRFELDER %“ﬂ Wonnen

1o -
e \[ ST - 2USIAND st

sich von Norden nach Siden
hauptséchlich auf Anwohner*in-
nenstraBen durchs Quartier
bewegen kann. Generell ist
bei der Kartierung aufge-
fallen, dass das Quartier in
Rahlstedt eine gute Vernetzung
an FuBBwegen %ietet. Fast alle
Gehwege, die vorhanden sind,
sind mit Gehwegplatten gepflas-
tert. Diese sind in den meisten
Féllen in einem sanierungsbe-
dirftigen Zustand. Beispiels-

weise haben Baumscheiben \
die Pflasterung aufgerissen oder die Pflasterung wechselt binnen weniger Metern zu Sandwegen.

Dadurch entsteht insbesondere fiir mobilitétseingeschrankte Personen oder dltere Menschen ein
Hindernis, da die Barrierefreiheit nur eingeschrénkt gegeben ist. Hinzu kommt, dass teilweise gar
keine straBBenbegleitenden FuBwege vorhanden sind. Auch eine Abgrenzung von Fuf3- und Fahr-
radwegen ist viesferorts nicht erkennbar. Besonders an Hauptstraf3en wie der Stapelfelder Straf3e
ist diese Situation aufféllig und fihrt im Zweifelsfall zu Nutzungskonflikten der unterschiedlichen
Verkehrsteilnehmer*innen. Gerade die Griinrdume, die fir die Naherholung im Quartier eine ent-
scheidende Rolle spielen und iiber die Spiel- und Grillplétze erschlossen sind, sind nur iber unbe-

festigte Grinwege nutzbar.

) hat
- i

Lohbrigge
In einem Teilbereich des Untersuchungsraums in Lohbriigge wurde im Jahr 2013 die FuBg&n%jer*in-

nenzone erneuert. In diesem Bereich ist aufféllig, dass die Qualitét der Wege im Vergleich zum

Rest des Gebietes deutlich erhdht ist. Zudem entsteht durch die FuBganger innenzone ein Raum,
in dem das ZufuBgehen als prio-

o oER SEARE T risierte Nutzung festgelegt wurde.
i Auf den St?aﬁen%&cﬁen der
HauptstraBen sind Fahrradspu-
ren gekennzeichnet und eine klare
Trennung der Nutzer*innen wird
somit gewdhrleistet. Besonders in
Bereichen, die noch nicht umge-
staltet wurden, wie beispielswei-
se im Bereich der waben&rmigen
Wohnstrukturen, kommt es jedoch
weiterhin zu Nutzungskonflikten
zwischen den unterschiedlichen
Verkehrsteilnehmer*innen.  Dies
wurde auch in den Befragungen
als Thema genannt. Beson(?ers

Abb. 24: Vorschlag Gestaltung der Gehwege (eigene Darstellung)

dltere FuBgénger*innen beschwerten sich iber y w3
Radfahrer*innen. In Bezug auf den Bodenbe- p &% s o ‘%{2
lag wurde erhoben, dass Wohngebé&ude im \ - %

Gebiet in Lohbriigge teilweise nur Uier unbefes- S %
tigte Wege oder gegebenenfalls iber Umwege y sond i ; S
erreichbar sind. Auch die Grinrdume sind, /
ebenso wie im Quartier in Rahlstedt, nur iiber
Grilnwege nutzbar. Weiterhin féllt auf, dass J
viele Wege gepflastert sind. Dies schrénkt die f
Barrierefreiheit stark ein. i

\3
Nach der Erhebung und Auswertung der Daten, Y S
wurden allgemeine Handlungsempfehlungen
fir die Quartiere entwickelt, gie die Qualitét 7
der Wege verbessern sollen und somit ein %
Umfeld schaffen, welches die Nutzer*innen ,
des Quartiers zum Zufu3gehen animiert. Da
sich FuBgénger*innen in allen Altersgruppen
finden, ist eine Barrierefreiheit der FuBwege fir
alle Nutzer*innen unumgénglich. Zur Barriere-
freiheit gehort eine Mindestbreite von 2,30m
und eine durchgehende Oberflachenstruktur,
sowie ein gleichbleibendes Bodenniveau und
abgesenkte Bordsteine. Der demographische
Wandel stellt eine zusatzliche Herausforderung
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dar und macht ein qualitativ gutes FuBwegesys- L Hopsunkie
tem zwingend notwendig. Im Jahre 2050 wird M’i\\\“\ & = NebenstraBen
voraussichtlich die Hélfte der deutschen Be- 2 YA Whacye
o §
1S Bahnhof Bergedorf

volkerung Uber 50 Jahre alt sein (vgl. Hafner, I e e ]
Walfle 2007, 2) Demenfsprechen o . ierarchien der Wege Lohbriigge (eigene Darstellung)

mehr Fuf3géinger*innen mit Mobilitétseinschrén-
kungen sowie Gehhilfen und Rollstihlen geben. Bereits heute wohnt in den beiden Untersuchungs-

ebieten eine hohe Zahl &lterer Menschen, deren Mobolititsbedarfe es zu beriicksichtigen gilt
?vgl. Abschnitt ,Stadtteilprofile”). Die erste Handlungsempfehlung betrifft die Barrierefreiheit durch
die Wahl eines geeigneten, einheitlichen Bodenbe?ages auf den Gehwegen fiir alle zu sichern.
Auch abgesenkte Bordsteine miissen an allen FuBgéngeriberwegen gegeben sein und frei sein.
Des Weiteren wird vorgeschlagen, die Verkehrsflachen fir die elnze%nen Nutzer*innengruppen
klar voneinander zu trennen, um Nutzungskonflikte zu vermeiden. Die Abbildung 3 zeigt skiz-



zenhaft am Beispiel der ,Stapelfelder Straf3e”
in Rahlstedt, wie eine solche StraBBenaufteilung
aussehen kénnte.

Fir eine langfristige Erhaltung der Qualitat der
Gehwege, muss gewdhrleistet werden, dass der
Zustand der Wege regelméBig iberprift und
ausgebessert wird. Dafiir ist gegebenenfalls
aucﬂ ein Monitoring notwendig, dass iber die
aktuellen Angebote der Bezirﬁe, in Form des
Wegewarts und des Meldemichels, hinausgeht.

5.2 Gestaltung der Stra3enrdume

Um eine generelle Verbesserung der Fu3gén-
gerfreundlichkeit in beiden Quartieren zu errei-
chen, bedarf es der Schaffung von neuen und
sicheren Strafleniberquerungen. Der Sicher-
heitsaspekt wird in dieser Handlungsempfeh-
lung vor allem auf die FuBgéngerfreundlichkeit
durch FuBBgéngeriiberwege bezogen. Die Fuf3-
géingeriberwege sorgen fir eine Verlangsa-
mung des Verkehrs und schaffen neve Gehweg-
méig?ichkeiten. So wird die Gefahr genommen,
unkontrolliert als FuBgénger*innen mitten iber
die Fahrbahn laufen zu missen. Die geplante
Installation von Fuf3géngeriiberwegen orientiert
sich an in der Ana?yse identifizierten Standor-
ten. Dabei sollen vor allem die angrenzenden

Einzelhandelsstandorte
fir den FuBBgéngerverkehr
besser zug(’inglici gemacht
werden und so den Anreiz
schaffen, Einkdufe zu Fuf3
zu erledigen. In Rahlstedt
wird eine Uberquerung
an der nérdlichen Begren-
zungsstraf3e vorgesehen. In
Lohbrigge wirc? ebenfalls
ein Ubergang im Nord-Wes-
ten iGber die Strafle ,Am
Beckerkamp” geplant, da
dieses Belangen in der Ana-
lysephase identifiziert wer-

......................................

Abb. 26: FuBgdngerilberwege Rahlstedt (eigene Darstellung)

Abb. 27: FuB3géngerilberwege Lohbriigge (eigene Darstellung)

den konnte. Aufbauend auf die Gestaltung der
Gehwege gilt es die Gestaltung der Straf3enréu-
me zu betrachten. Dabei werden insbesondere
die Aspekte der Verkehrssicherheit fir Fu3gén-
ger*innen, im Hinblick auf die Verkehrsfihrun
und Uberquerungsméglichkeiten, sowie die Au?—
teilung des Raumes beriicksichtigt.

Bestandsaufnahme

Ein Handlungsfeld, welches sich im Rahlstedter
Quartier herauskristallisiert hat, ist die Umgestal-
tung des Strafenraums. Durch Quartiersbege-
hungen und Riickmeldungen von Bewohner*in-
nen, ist dabeiin erster Linie die Parkraumsituation
als problematisch eingeschétzt worden. Gerade
im inneren Ring des Gebietes liegt eine unge-
ordnete Parksituation vor. Dies hat auch nego-
tive Auswirkungen auf die Walkability. So wird
durch das Parken bis weit auf den Biirgersteig,
der Straflenraum fisr FuBgénger*innen stark ein-
geschrankt. Zudem ist hier teilweise keine Bar-
rierefreiheit mehr gewdhrleistet und das Fortbe-
wegen mit Kinderwagen, Rollator oder Rollstuhl
nicht méglich. Eine Umstrukturierung des Park-
raums soll folglich dazu dienen, Stra3enraum fir
die Fuf3génger*innen zuriickzugewinnen und so
die Walkability im Quartier zu stérken. Hierfir
bedarf es zundchst einer Bestandsaufnahme der
derzeitigen Situation. Im Untersuchungsgebiet
Rahlstedt befinden sich laut Statistikamt Nord
1.281 Haushalte. Berechnet wird der daraus
resultierenden Stellplatzbedarf mit einem Stell-
platzschlissel von 0,7. Das Ergebnis ist: knapp
897 Stellplétze werden im Quartier benétigt,
um den derzeitigen Bedarf zu decken. Trotz der
on?espcnnten Parkraumsituation féallt auf, dass
viele Flachen im Gebiet teilweise ungenutzt sind.
Hierbei handelt es sich hauptséchlich um privat




bewirtschaftete Flachen der ,SAGA Unterneh-
mensgruppe”, die ein kostenpflichtiges Park-
raumangebot schaffen. Die Folge ist, dass viele
Bewohner im offentlich/kostenfreiem Raum
parken. Grobe Hochrechnungen kommen
namlich zu dem Ergebnis, dass eigentlich aus-
reichend Flache fir die oben genannten 897
Stellplétze vorhanden ist. Diese %elc’iuft sich auf
ca. 32.000 m? und setzt sich aus knapp 15.000
m2 privater und 17.000 m? 6Ffent|icﬁer Park-
raumflache zusammen. Umgerechnet mit der
fir einen Stellplatz bendtigten Fléche wiirde
dies ein Potenzial von unge?ahr 1690 Stellplat-
zen bedeuten. Das sind 793 Stellplétze mehr
als im Bedarf errechnet.Die vorangegangenen
Zahlen veranschaulichen die unproportiona-
le Verteilung von Wohneinheiten und der zur
Verfigung stehenden Stellplétze. Die kontinu-
ierliche Ausbreitung des Flachenbedarfs der
PKWs im Quartier ergibt, bei Betrachtung des
offentlichen Raumes, ein zugespitztes Bild. Vor
dem Hintergrund der.globa?en Trends (Urbani-
sierung, Ausbau des OPNYV, Einschrénkung des
MIV) werden in diesem Abschnitt Maf3nahmen
skizziert die eine nachhaltige, zu-
kunftsorientierte und  fuf3génger-
freundliche Entwicklung anstof3en
sollen.

Nach der Ermittlung aller vorhande-
nen Flachen die hauptséchlich der
Nutzung Parken zuzuordnen sind
(bber 3 ha), wurde der reale Bedarf
mit einem Stellplatzschlissel von 0,7
errechnet. Obwohl in Stadtrandlage
aktuell noch ein Stellplatzschlissel
von 0,8 verwendet wird, wurde sich
hier bewusst fir eine ambitionierte
jedoch in der Zukunft nicht unrealis-
tische Reduktion entschieden. Diese
Rechnung ergibt eine notwendige
Flache von 1,5 ha, um das Quartier
ausreichend mit Stellplétzen abzu-
decken (inklusive Besucherstellplat- £

ze) Dies entsprlch'r etwa der Halfte Abb 29: anate Sammelstellplatzfléchen im Bestcmd (eigene Darsfellung)

des aktuellen Zustands bzw. der aktuell fiir Stell-
platze vorgesehenen Flédchen. Daraus folgend
wurde die Handlungsempfehlung deklariert
den vorhandenen quﬁraum umzustrukturieren.
Vorrangig miissen die ruhenden PKWs aus dem
Straf3enraum und vor allem von den Gehwegen
verbannt werden.

Die radikal klingende MafBBnahme hétte zur
Folge, dass in dem Quartier wieder eine
Balance der Flacheninanspruchnahme forciert
werden wiirde. Fu3génger*innen kénnten sich
in dem Gebiet wieder freier bewegen und Roll-
stuhlfahrende wéren nicht mehr gezwungen auf
der Strafle zu fahren.

Dariiber hinaus wurde die MaBBnahme entwi-
ckelt den inneren Ring des Quartiers als Ein-
bahnstrale auszuweisen. Dieses Instrument
wirde den Verkehr strukturieren sowie sicherer
und Ubersichtlicher gestalten. Zum einen verein-
facht es die Uberquerung der Straf3e und zum
anderen kdnnte die vorgesehene Buslinie ihren
Betrieb wieder aufnehmen (der Busbetrieb im
Planungsbereich wurde wegen mangelnder Ran-

Vermietete
Stellplatze

gierfahigkeit voribergehend eingestellt).

Diese Handlungsempfehlungen bilden den
Sockel der langfristigen Perspektive des
Quartiers Rahlstedt-Grof3lohe. Darauf aufbau-
ende Szenarien werden im folgenden Abschnitt
detaillierter erléutert. Um das langfristige Ziel
der Reduktion und teilweisen Verbannung
von PKW aus dem Straflenraum umzusetzen,
missen zundchst alternative Stellplatzkonzepte
entwickelt werden.

Szenario 1

Im ersten Szenario werden alle éffentlichen und
privat verwalteten Stellplatzfiéchen innerhalb
des Quartiers zuriickgebaut. Die bendtigten
Stellplatzflachen sind in sogenannten Quartiers-
garagen mit einem Einzugsradius von 300m
um das Quartier herum verteilt. Ein Stellplatz
ist demnach in max. finf Minuten durchschnitt-
licher Gehgeschwindigkeit zu erreichen. Die
ausgewdhlten Standorte der Quartiersgaragen
befinden sich in der neu geplanten Griinen Fuge
im Nordosten des Quartiers, auf den Fléchen
des Nahversorgungszentrums am sidlichen
Quartiersrand, dass in Kirze umgebaut werden
soll sowie auf einer privaten Stel?platzﬂache im
Nordwesten. Dieses Szenario stellt eine langfris-
tige Maximalvision dar. Es handelt sich um einen
intensiven Eingriff, in die vorhandenen Auftei-
lung des StraBBenraums und der Mobilitétsstruk-
tur des Quartiers, der dariiber hinaus durch
den Neubau von drei Parkh&usern sehr kosten-
intensiv ausféllt. Dariiber hinaus ist eine solche
Planung im Baubestand komplizierter als auf
neu beplanten Fléchen. Dennoch ist eine lang-
fristige StraBenraum wird iber den ruhenden
Verkehr hinaus nutzbar.

Szenario 2

Das zweite Szenario sieht eine teilweise Entlas-
tung des Straenraums durch eine Quartiersga-
rage und die Reduktion bzw. Neuordnung 3
vorhandenen Stellplatzflichen vor. Die Quar-
tiersgarage wird in diesem Konzept in der noch

zu planenden Griinen Fuge verortet. Hier sollte
das Potenzial der Neuplanung fiir die Integration
eines neuen Stellplatzkonzepts genutzt werden.
Des Weiteren werden die bereits vorhandenen
offentlichen und privaten Stellplatzfléchen ak-
quiriert. Eine Auswahl der Flédchen soll straf3en-
begleitend und abseits der Straf3enverkehrsflé-
chen weiterhin fir den ruhenden Verkehr zur
Verfigung stehen. Der Vorteil dieses Konzeptes
ist die zunéchst wenig aufwéndige und flexible
Umstrukturierung der Straf3en- und Stellplatzfla-
chen und gleichzeitige Reduktion der verwende-
ten Fléchen.

Szenario 3

Fir die dritte Version wird der Parkraum ohne
gréf3ere Umbauten neu geordnet. Dafir ist,
wie in der zweiten Vision, die Verwendung von
bereits vorhandenen &ffentlichen und privaten
Stellplatzflachen vorgesehen. Die gréfite Verdn-
derung stellt hier die Reduktion der méglichen
Stellplatze dar.

Fir alle Szenarien wird der ermittelte Stellplatz-
anzahlwert von ca. 897 angenommen. Zieraller
Visionen ist es mehrreihiges und illegales Parken
zu vermeiden. Zu diesem Zweck muss auch iber
physische Barrieren im freigewordenen Raum
nachgedacht werden, die das Parken unter-
binden und gleichzeitig die Bewegungsfreiheit
von anderen Verkehrsteilnehmer*innen nicht
einschrénken. Dies kann unter anderem durch
Planzkibel und Mobiliar im StraBBenraum ge-
schaffen werden.

Das Ziel aller Maf3nahmen ist eine langfristige
Verlagerung vom motorisierten Individualver-
kehr? MIV), hinzu bewegungsfreundlichen, be-
darfsgerechten, multimodalen Mobilitatsange-
boten. Kurzfristig kann schon mit einer einfachen
Umstrukturierung der Fléchen ein hoher Effekt
erzielt werden. Aber auch die Nachnutzbar-
keit der Fléchen muss in zukunftsweisenden
Konzepten Beachtung finden. Die Ausgangslage
bildet oberirdischer Parkraum auf einfach versie-
gelten Flachen. Diese bestehenden Fléchen sind



gut umnutzbar bzw. riickbaubar. Eine Umstruk-
turierung kann so inkrementell in Experimenten
und unter Einbezug der Bewohner*innen herbei-
gefiihrt werden.. Beispielhaft kénnen die bisher
privaten Stellplatzfléchen unter Zustimmung der
Akteur*innen fir einen bestimmten Zeitraum zur
Benutzung freigegeben werden um eine freiwil-
lige Verlagerung zu erproben. Diese stufenwei-
se Umstrukturierung und gleichzeitige Beobach-
tung der Bedarfsentwicklung erforgerf deutlich
weniger finanzielle Ressourcen, wéahrend Quar-
tiersgaragen einen gréf3eren permanenten
Eingriff darstellen.

Alle Szenarien stehen in starker Abhé&ngigkeit
zur Bereitschaft der Akteur*innen SAGA und
vhw, die die privaten Stellplétze verwalten.
Auch die Bewohner*innen des Quartiers mijssen
die Verénderungen mitiragen und motiviert
werden. Wichtige Ansprechpartner*innen sind
in diesem Zusammenhang sowohl das zusténdi-
ge Stadtplanungsamt des Bezirks Wandsbek fir
die Konkretisierung der Planung, als auch Lokal-
politiker*innen und Akteur*innen wie der Treff
Grof3lohe fir die Kommunikation und Reflexion
vor Ort.

Fazit

Die physische und konzeptionelle Gestaltung
der StraBen im Quartier kann vieles bewirken.
Positive Beispiele gibt es in Stddten rund um die
Welt. Die A wenj’ung von dem Leitbild der au-
togerechten Stadt hin zu einem inklusiven &f-
fentlichen Raum fir die Menschen wirkt sich auf
die Emissionsbelastung, den sozialen Austausch
und die Gesundheit aus.

Das Paket an kurz- und langfristigen Handlungs-
empfehlungen zeigt das Potenzial fir GroB|o?1e
auf. Der Weg fihrt zu einem Quartier indem die
Bewohner*innen wieder im Fokus stehen.

Kinder spielen unbesorgt neben und manchmal
auf der StrafBe, denn regelméfBig wird ein Quar-
tierfest rund um den ,inneren Ring” gefeiert.
Neben bunten Flohmarktstinden und leckerer

kulinarischer Versorgung werden auch sport-
liche Wettbewerbe angeboten. Langjéhrige
Nachbar*innen lernen sich kennen un e'ragb-
lieren einen offenen Skatabend im neuen Ge-
meinschaftshaus. Dies sind zwar blumige Be-
schreibungen, aber sie verdeutlichen welchen
Einfluss die physischen Verénderungen auf das
Leben im Quartier haben kénnen. Darijber
hinaus wirkt eine interessante und ansprechen-
de Vision meist als Impulsgeber, der Menschen
dazu motivieren kann gewohnte Alltagsrhyth-
men aufzubrechen. Naci diesem Prinzip soﬁen
die genannten Maf3nahmen eine fruchtbare Ent-
wicklung im Quartier anstof3en und die Aufent-
haltsqualitét nachhaltig verbessern.

. 4
iy
Tay
"y,
g,
"y
t,
w
L2

O)

B Quartiersgarage (Neu)
Einzugsradius 300m

Abb. 30: Lageplan Szenario 1 (eigene Darstellung)
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Abb. 31: Lageplan Szenario 2 (eigene Darstellung)
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Abb. 32: Lageplan Szenario 3 (eigene Darstellung)




5.3 Gestaltung des offentlichen Raums

Im Quartier in Rahlstedt ist laut Befragung der
Birger*innen, die wahrgenommene  Sicher-
heit ein groBeres Problem. Daher sollen im
gesamten Quartier ausreichend Beleuchtungs-
elemente installiert werden. Auch die Millent-
sorgung im &ffentlichen Raum ist ein Problem.
Hierfir soll es an mehreren Stellen zusétzliche
Milleimer geben. Auch die Ausstattung des
Grillplatzes und des Sportplatzes sollte verbes-
sert werden, indem z.B. eine Entsorgungsstel-
le fiir Grillkohle oder die Pflege des Sportplat-
zes gesichert ist. Das Hauptaugenmerk was die
Gestaltung des &ffentlichen Raumes im Quartier
in Rahlstedt angeht, ist die neu zu entwickelnde
»Grine Fuge”, welche im Osten an das Quartier
angrenzt. Dieses, momentan nicht bewirtschaf-
tete Feld wird im Zuge der Erweiterung des na-
hegelegenen Gewerbegebietes neu beplant.
Eine Idee wdre es daher, diese Fléche als Ge-
meinschaftsfiiche zu nutzen. Ein Referenzbei-
spiel waren die Gemeinschaftshduser die in
cﬁr HafenCity geplant sind. (Luchterhandt o.J.)

Diese Héauser bieten den Bewohner*innen des
Quartiers die Méglichkeit Raumlichkeiten fir
Vereine oder Veranstaltungen zu mieten, eine
dffentliche Toilette fir Park und Spielplatz Besu-
cher*innen, und dient als Treffpunkt fir Nach-
bar*innen und lokale Akteure. Im sidlichen
Teil der ,Griinen Fuge” kénnte ein Gardening
Projekt initiiert werden, welches gekoppelt ist
mit einer Fallobstwiese. Im nahe gelegenen
Quartiershaus kénnte, zudem das Materidl
dafir gelagert werden. In einer Gemeinschafts-
kiiche kénnen dann die angebauten Produkte
gemeinsam verarbeitet wergen. Aufgrund der
geringen frei nutzbaren Grinfléchen innerhalb
des Quartiers, kann die ,Griine Fuge” das
neue Quartierszentrum fir Interaktion von Be-
wohner*innen werden. Der ansdssige Stadt-
teiltreffpunkte “Treff GroBlohe”, welcher im
stdlichen Teil des Quartiers liegt, kénnte durch
den Ortswechsel in die Griine Fuge présenter
fur alle Akteure werden um die Gemeinschaft
im Quartier und mit den umliegenden Quartie-
ren zu stérken und dem Quartier eine erlebbare
Grinfléche zu erméglichen.
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Abb. 33: Lageplan Griine Fuge Rahlstedt (eigene Darstellung)

Ein Teilaspekt des Konzeptes fir die beiden
Quartiere ist die Gestaltung des &ffentlichen
Raums. Offentliche Réume grenzen sich von
privaten und gemeinschaftlichen Réumen durch
wichtige Grundprinzipien ab: kommunales
(staatliches) Eigentum, die freie Zugénglichkeit
und das gleiche Recht aller Menscﬂen, sich in
ihnen aufhalten zu kdnnen (vgl. Wentz 2010,

452-470).

Der Fokus liegt sowohl in Lohbriigge als auch in
Rahlstedt auf den Griin- und Parkanlagen, die
im Quartier bereits bestehen oder Gegenstand
aktueller Planungen sind. Grisne Réume stehen
fur einen Ausgleich zur Hektik des Urbanen und
der bebauten Umwelt. Sie schaffen Orte der
Ruhe und Erholung und bieten Zugang zu Natur-
erfahrungen. Gleichzeitig stehen griine Réume
fur Begegnungen und férdern soziale und kul-
turelle Interaktion in angrenzenden Nachbar-
schaften von Quartieren (vgl. BMUB 2015, 9).
Allgemein zeichnen sich stddtische Griinrdume
durch das Potential aus, die Lebensqualitat
einer Stadt nachhaltig verbessern zu kénnen.

In dem Quartier in Lohbriigge wird der Fokus
auf den Parkbereich an der Bille, sowie auf
den Wendehammer der als Anfangspunkt fir
die Ost-West-Querung des Parks dient, gelegt.
Dabei soll ein neues Quartierszentrum durch
die Umgestaltung am Wendehammer und die
Ergénzung eines Sommercafés entstehen. Im
nordlichen Bereich des Parks ist es das Ziel,
dass sich jede*r Besucher*in wohl und sicher
fuhlt. Hierfur sollen in regelmafigen Absténden
von ca. 300m Lampen errichtet werden, die mit
Hilfe von Bewegungssensoren funktionieren.

Abb. 34: Lageplan Griinflache Lohbriigge (eigene Darstellung)




Sobald ein Sensor aktiviert wird, werden die
ndchsten beiden Lampen zusétzlich eingeschal-
tet. Die Besucher*innen kénnen somit zu spéter
Stunde oder in den Wintermonaten z.B. lénger
mit ihren Hunden spazieren gehen und kénnen
trotzdem erkennen ob andere Besucher*in-
nen auch im Park unterwegs sind. Dies ist eine
Lésung die den Menschen zu Gute kommt, aber
auch fir die anséassigen Tiere ertraglich ist. Da
es keine dauerhaft angeschalteten Lichtquel-
len sind, kommt es nur zu einer geringen Licht-
verschmutzung im Parkbereich. Zudem gibt es
Zeiten, in denen Nachts das Licht komplett aus-
geschaltet bleibt, um Ruhephasen fir die Natur-
rdume zu gewdhrleisten. Die Beleuchtungspha-
sen variieren angepasst an die Jahreszeiten.

An einer der Lampen wird eine Notfallséu-
le eingerichtet. Diese Sdule wird mit einem Si-
cherheitsdienst verbunden, der im Notfall die
Polizei, den Rettungsdienst oder die Feuerwehr
informieren kann. Obwohl die Polizei eine Not-
fallséule in diesem Quartier fir nicht notwendig
halt, soll die Séule vielmehr als Angebot bei
Notfallen aller Art gesehen wergen. Bei-
spielsweise soll die Notfallséule gerade auch
tagsiber kérperlich geschwéchten Nutzer*in-
nen oder Menschen, die sich unwohl fihlen,
dienen. Das erneute Aufstellen von Sitzméglich-
keiten ist in diesem Bereich dringend erforder-
lich, da momentan die Atmosphére und Ruhe
des Parks von den Nutzer*innen nicht aufge-
nommen werden kann. Die Einzelplatz-Sitz-
mdglichkeiten, erlauben es einzelnen Personen
kurzweilig eine Pause einzulegen. Somit wird
der Parkbereich auch fir éltere Menschen oder
Menschen mit Einschrénkungen die Méglich-
keit gegeben diesen Bereich des Parks wieder
zu nutzen. Dieses Teilkonzept basieren auf der
Grundlage des Interviews mit einer Bewohne-
rin des Quartiers, indem erkennbar wurde wie
unsicher der abendliche Spaziergang mit dem
Hund sein kann und welcﬁe Personengruppen
diesen Ort im Dunkeln aufsuchen.

Da die Parkfléche sehr hoch frequentiert wird,
ist eine Aktivierung Seitens der Bewohner
gewinscht. Dafir kénnte ein Sommercafé im
Zentrum des Parks integriert werden. Dieses
bietet den Bewohner*innen des Quartiers die
Méglichkeit in Kontakt zu treten um die Ge-
meinschaft des Quartiers zu férdern. Hilfreich
wdre es, wenn es in ein Mobiles Café wdre,
welches im Winter den Standort verlassen kann
um die Vegetation nicht zu schédigen. Angren-
zend an dgas Sommercafé befindet sich bisher
ein Spielplatz auf den die Kinder der Nachbar-
schaI'Jt) aber auch die Kinder der Besucher*in-
nen spielen kénnen, wéhrend die Eltern im
Café sitzen. Zusatzlich soll der Wendehammer
als weitere Spielfléche umgenutzt werden und
den Kern des Quartiers bilden. Mithilfe von
eines gummierten StraB3enbelages, kann hier
das Foﬂrrodfohren erlernt oder mit dem Skate-
board gefahren werden. Dafir werden auf der
StrafBe %esondere Markierungen geben die das
Lernen unterstitzen kénnen, z.B. Hipfspielfla-
chen oder Skatebahnen. Im Kern des Wende-
hammers ist eine Fahrradserviceséule geplant,
damit schnelle Reparaturen am Fahrrad err:adi t
werden kénnen. Neben einer Luftpumpe gigt
es passenden Werkzeug fir eine schnelle
Reparatur. Am Rande des Wendehammers gibt
es zudem noch Sitzméglichkeiten die im Sommer
Schattenspenden kénnen.

Weiter siidlich im Quartier, auf der Riickseite
der Fuflgéngerzone, Richtung Bergedorfer
Bahnhof, soll zudem eine weitere Notfallséu-
le installiert werden. An diesem Ort ist das Si-
cherheitsgefiihl besonders niedrig eingeschétzt
worden. Auch hier soll die Séule jedoch ein
Angebot fir Notfédlle aller Art darstellen. In
diesem Sinne soll es auch den Bewohner*innen
vermittelt werden, damit es zu keinen Abschre-
ckungseffekten kommt.
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Abb. 35: Visualisierung Sommercafé (eigene Darstellung)




Abb. 36: Visualisierung Wendehammer (eigene Darstellung)

5.4 Mobilitat

Neben der Gestaltung der physischen Gegeben-
heiten und der Schaffung neuer Quartiersange-
bote, ist es dariiber hinaus essentiell alternative
Mobilitatsformen in den Gebieten bereitzustel-
len. Es wird angestrebt, neue und zukunftswei-
sende Méglichkeiten der Mobilitat oder der
Fortbewegung aufzuzeigen, diese in die beste-
henden Strukturen einzufigen und damit eine
erhéhte kérperliche Aktivitdt anzuregen. Anre-
gungen hin zu einer bewegungsintersiven Mobi-
litét oder Wegebewdltigung zwischen den Mo-
bilitatsangeboten ist ein elementarer Bestandteil
der weiteren Ausarbeitung. Zunéchst wird die
Leitidee erléutert, um die weiteren Ansétze und
Maf3nahmen einzuordnen.

Das Gbergeordnete Ziel des Mobilitétsbausteins
ist es, den Ubergang zwischen dem quartiers-
internen Mobilitatssystem und dem lokalen,
stédtischen Verkehr so angenehm, effektiv und
bewegungsfreundlich wie méglich zu gestalten.
Die Vernetzung, Verortung und Zugénglichkeit
von Angeboten spielt dabei eine entscheiden-
de Rolle. Sowohl der Weg von der Haustiir zum
Mobilitatsangebot als auch die Verbindung der
Wege zwischen einzelnen Angeboten muss be-
ricksichtigt werden. Abgeleitet bedeutet dies,
dass an zentralen und leicht zugénglichen Or-
ten eine Kombination von Mobilitétsangeboten
entstehen soll, um den Nutzer*innen an diver-
sen Orten ein grofles Angebot an unterschied-
lich nutzbaren Méglichkeiten bereitzustellen.
Dieser Ansatz wird schon in vielen Stadten ge-
dacht und umgesetzt. Die rédumliche Biindelung
von unterschiedlichen und vielféltigen Angebo-
ten der Fortbewegung wird oft unter dem Begriff
des Mobility Hubs beschrieben. Im Bezirk Ber-
gedorf ist bereits die Umsetzung eines Mobility
Hubs vorgesehen, der als zukunftsweisende Art
des Mobilitdtsangebotes angepriesen wird (IBA
Hamburg 2019).

Da das eigentliche Konzept des Mobility Hubs
fir die beiden Quartiere iGberdimensioniert ist

und in urbanen und héher frequentierten Ge-
bieten seine Effekte intensiver entfalten kann,
wird es in Bezug mit dem jeweiligen Quartiers-
maf3stab gesetzt. Die Abbildung 15 zeigt typi-
sche Nutzungskreisléufe von unterschiedlichen
Mobilitétsangeboten in urbanen Réumen. Diese
wurden verg?ichen mit den bereits bestehenden
Angeboten der Quartiere. Bisher bestehen we-
nig bis keine Méglichkeiten, verschiedenen An-
gebote flexibel zu kombinieren und sich somit
zeitlich effektiv und angenehm zu bewegen.
Besonders im Rahlstedter Quartier ist zu beob-
achten, dass Mobilitétsangebote am Bahnhof
Rahlstedt gebiindelt sind und nicht in das Quar-
tier hineinreichen. Zu nennen ist unter anderem
das StadtRad-Netz. Ein Ziel zu erreichen (z.B.
der Weg zur Schule, zur Arbeit, oder zum Ein-
kaufen), bedeutet aktuell auch ein starrer Kreis-
lauf von meist nur ein bis zwei Mobilitétsange-
boten. Diese Problematik zeigt die Bedeutung,
die Mobilitét insgesamt in den Quartieren neu
zu denken und den konzeptionellen Ansatz des
Mobility Hubs zu beriicksichtigen. Die logische
und effektive Bindelung von Mobilitétsangebo-
ten kann somit einen positiven Effekt auf die Nut-
zungskreisléufe ausiiben.

Die Analyse der demographischen Strukturen
der Untersuchungsgebiete zeigt, dass sowohl in
Rahlstedt als auch in Lohbriigge ein hoher bzw.
sehr hoher Anteil élterer Bewohner*innen vor-
handen ist (siehe , Stadtteilprofile”). Diese Tatsa-
che zeigt auf, dass ein Mobilitdtsangebot bens-
tigt wird, dass neben mobilitatseingeschrénkten
Personen, auch die Reichweite dlterer Menschen
beriicksichtigt. Darilber hinaus miissen entspre-
chende Angebote fiir Jugendliche und Fami-
lien mit Kindern geschaffen werden, um auch
in Zukunft ein bedarfsorientiertes Angebot be-
reitzustellen. Aus diesen Riickschlissen, ist das
Konzept der Mobilitétsstationen fiir die beiden
Quartiere entstanden, welches im weiteren Ver-
lauf genauer erléutert, begriindet und darge-
stellt wird.
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Abb. 37: Nutzungskreisldufe (eigene Darstellung)

Die verschiedenen Mobilitatsangebote sollen
in Form einer , Mobilitatsstation” an einem Ort
gebiindelt werden. Diese orientieren sich an in-
haltlichen Schwerpunkten, die auf das Quartier
und die jeweils vorhandenen Angeboten und
deren Nutzer*innen abgestimmt sind. Hierbei
ist bedeutend, dass die Mobilitatsstationen im
Zusammenhang mit bereits bestehenden Struk-
turen gedacht werden und sich somit in den Be-
stand einfiigen. Daher orientieren sich die Mobi-
litétsstationen an Bushaltestellen. Ziel ist es nicht
nur die Angebote der neuen Mobilitétsstationen
zu stéirken, sondern einen Angebotszusammen-
hang zu schaffen. Mit der hinzugefiigten Mobi-
litétsstation und ihren verfigbaren Angeboten,
gibt es mehr Pullfaktoren fir die Nutzer*innen,
sich zu einer Haltestelle zu begeben.

Fir das Quartier in Rahlstedt sind drei Statio-
nen geﬁlant. Die ausgewdhlten Standorte liegen
in Strukturen, welche sich durch die umliegen-
den Nutzungen unterscheiden und somit auch
jeweils unterschiedliche Anforderungen an die
Mobilitéatsstation stellen. Die sidlich gelegene
Mobilitétsstation greift die Bedarfe rund um den
Schwerpunkt ,Nahversorgung” auf, da sich in
der Umgebung Lebensmittelldden und weitere
Einkaufsméglichkeiten befinden. Im westlichen
Quartier, in Richtung des Rahlstedter Zentrums
befindet sich die zweite Station, die als ,In-
nenstadt’-Station bezeichnet wird. Die dritte
und nérdlich gelegene Station befindet sich in
direkter N&he eines Schulstandortes. Das An-
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gebotsspektrum und die Gréf3e bzw. Kapazitét
der Stationen richtet sich nach dem Themen-
schwerpunkt und der Fléchenverfigbarkeit.
Die erste Maflnahme ist eine StadtRad-Station,
welche sich in das schon bestehende Netz der
StadiRad-Stationen einfiigen lésst. Das Fahrrad-
fahren bietet eine Alternative zum mobilisier-
ten Individualverkehr, mit der gréf3ere Strecken
bewdltigen werden kénnen. Das Leihsystem
besteht bereits und muss somit nicht neu entwi-
ckelt, sondern lediglich ergénzt werden. Eben-
falls ist in diesem Konzept geplant, dass sich
Nutzer*innen mit besondperen Anforderungen
oder Bedirfnissen spezielle Fahrréder auslei-
hen kénnen. Zum Einl‘()aufen oder Transportieren
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Abb. 38: Verortung Mobilitétsstationen Rahlstedt (eigene Darstellung)
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von schweren Gegenstdnden werden beispiels-
weise Lastenrdder angeboten. Fir Nutzer*innen
mit Kindern werden Fahrréader mit Kindersitzen
oder Anhéngern zur Ausleihe verfiigbar sein.
Eine Uberdachte Station fir Schutz und Sicher-
heit eigener Fahrrédern erweitert den Angebot-
spool. Durch eine kleine Fahrradreparaturséule
wird das Fahrradfahren weiter gestérkt. Ein wei-
teres Angebot entsteht durch die Erweiterung
des MOIA-Servicegebiets. Dies ist von MOIA
in naher Zukunft geplant und wird den Bewoh-
ner*innen in Rahlstedt eine weitere Méglichkeit
bieten, sich mobil fortzubewegen. Diese Art der
Fortbewegung ist jedoch weniger bewegungsin-
tensiv und wird daLer in dieser Ausarbeitung nur
als eine zukiinftige und zusétzliche Méglichkeit
im Zusammenhang mit den Mobilitétsstationen
genannt. Um mit dem Thema der Vernetzung

¢ Ll

und der Digitalisierung abzuschlieBBen, ist ge-
plant alle Angebote der Fortbewegung fir alle
Nutzer*innen digital zugénglich und einsehbar
zu gestalten. Eine multimodale App, die Zugang
zu allen Funktionen und Informationen bietet,
soll den Bewohner*innen als Informations- und
Kommunikationsplattform dienen und quartiers-
interne Routinen und Abl&ufe entstehen lassen.

Zusammenfassend l&sst sich sagen, dass das
Mobilitatskonzept insbesondere den Radver-
kehr und die Mobilitét und Flexibilitat der Nut-
zer*innen stérken soll. Durch die Biindelung von
verschiedenen Mobilitétsangeboten an den drei
vorgesehenen Orten, werden die Bewohner*in-
nen darin bestérkt, Teile ihres Weges zu Fuf3
zuriickzulegen und mit anderen Fortbewegungs-
formen zu kombinieren.

@[

Zwischen A und B
gibt es immer viele
Méglickeiten

Abb. 39: Visualisierung Mobilitétsstation Rahlstedt (eigene Darstellung)
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Abb. 40: Visualisierung Mobilitétsstation Rahlstedt (eigene Darstellung)
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5.5 Zusammenfassung

Abschlie3end werden nun die einzelnen Kon-
zeptideen in gebietsspezifischen Handlungs-
empfehlungen zusammengefasst und Gbersicht-
lich als Gesamtkonzepte dargestellt. Fir beide
Quartiere wird sich UEergeordnet mit dem The-
ma der Gestaltung der Gehwege beschaftigt.
Hierbei soll vor allem auf die Beschaffenheit der
Wege und die Barrierefreiheit geachtet werden.
Ein intakter Bodenbelag und gute Durchwegung
der Gebiete sind die Grundbausteine, um eine
Verbesserung der Walkability herbei zufiihren.

EinbahnstraBBe

Sie bilden die Basis, damit die weiteren Maf3-
nahmen greifen und ihr volles Potenzial entfal-
ten kénnen.

Rahlstedt

In Rahlstedter Quartier sind insgesamt sechs
MaBnahmen vorgesehen, um die Walkability zu
verbessern. Zum Einen ist vorgesehen den inne-
ren StraBBenring zur Einbahnstraf3e umzubauen.
Diese MaBBnahme soll die Ubersichtlichkeit im
StraBBenverkehr erhéhen und gleichzeitig das
Parken entlang der Straf3e in Fahrtrichtung ord-
nen. Um der generellen Parkplatzproblematik

Abb. 41: Gesamtkonzept Rahlstedt (eigene Darstellung)

entgegenzuwirken wird zusé&tzlich eine Umstruk-
turierung des vorhandenen Parkraums vorgese-
hen. Hierfir wurden drei Umsetzungsvorschléage
erstellt. Ziel dieser Ma3nahme ist es, den Stra-
Benraum fir Ful3génger zuriick zu gewinnen
und die Gehwege innerhalb des Quartiers von
parkenden Autos zu befreien. Ebenfalls soll im
Norden des Gebietes zwei Ful3géngeriberwe-
ge geschaffen werden, die eine sic%lere Uber-
querung der StraBe erméglichen und den dort
vorhandenen Einzelhandel fuf3géngerfreund-
lich erschlieen. Anreize sich im Gebiet gene-
rell zu Fuf3 zu bewegen sollen in der “Grinen
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Fuge” realisiert werden. Unter Anderem ist hier
der Bau eines Gemeinschafthauses und Fléchen
fir Urban Gardening vorgesehen. Die entste-
hende Griinanlage wird mit bewegungssensiti-
ven Lampen ausgestattet, um auch im Dunkeln
eine Durchwegung des Areals zu gewdhrleisten.
Letztendlich ist zudem die Etablierung von drei
Mobilitétsstationen im Quartier vorgesehen, um
zusétzliche Mobilitétsangebote zu schaffen.




FuBgéngeribergang | f

? | Sitzgelegenheiten

Sportangebot \/ \
- \\\ .
Sitzgelegenheiten / /

,,,,, /J - i

A ™ R SNGN } { I Nlotfallsauls
Bikestation | %@;\ | A - 5 A P
kS N NI T . = | ) -

y

‘ N| 4 e >
y D e N 7 E ) o
V. o X - LY Y o ~ 7 X
Barrierefreie £ 3 T 0N = | |- / \
2 R > e = v iy = N 5 { ,
Mehrzweckflache [\~ / | { Sommercafé
\ = = — M ! \
N y . <L~ 4 ~ R \ 8 \\
a T N | - - q . -
L 4 | N
1

Laterne

f % Bewegungssensitive
9 {

Abb. 42: Gesamtkonzept Lohbriigge (eigene Darstellung)

Lohbrigge

Hauptaugenmerk liegt hier auf der Gestaltun
des offentlichen Raums, insbesondere im nortf-
dstlichen Teil des Gebietes. Im Park sollen hier
ebenfalls bewegungssensitive Lampen sowie
Notfallséulen installiert werden. Diese Maf3nah-
men sollen das subjektive Sicherheitsgefihl er-
héhen, den Raum auch im Dunkeln zugénglicher
gestalten und so einen Anreiz schaffen sich hier
zu Fu3 zu bewegen. AuBBerdem ist der Bau eines
Cafés geplant, um ein weiteres attraktives Ange-
bot auch fir Birger*innen auBerhalb des Quar-
tiers zu schaffen. In Kombination mit der Vertei-
lung von neuen Sitzméglichkeiten wird hier eine
hohe Aufenthaltsqualitét geschaffen. Bei der
Gestaltung des Straflenraums wird sich der Um-
gestaltung eines Wendehammers angenommen.
Hier soll neben dem Austausch des Bodenbe-
lags, Spielfléchen, Sitzmdglichkeiten sowie eine
Bikestation entstehen. Da durch die Analyse
das Gebiet als durchaus walkable eingeschatzt
wurde, beziehen sich viele Maf3nahmen auf der
Schaffung von zusétzlichen Anreizen sich in den
Réumen auch zu Fu3 zu bewegen. Hierzu gehért
ebenfalls der Bau eines Ful3géngeriiberwegs im
nordwesten des Quartiers, um auch hier den
vorhanden Einzelhandel besser anzubinden.




6. Fazit & Reflexion

Alle Wege, die im Alltag zuriicklegt werden,
beginnen und enden zu Fuf3. In deutschen In-
nenstddten werden drei Viertel aller zwei Kilo-
meter langen Wege zu Fuf3 zuriickgelegt. Als ur-
springlichste Form der Mobilitét ist das zu Fuf3
gehen emissionsfrei, kostenlos und beansprucht
wenig Verkehrsraum. Offentliche Réiume sind le-
bendig, wenn viele Menschen zu Fuf3 unterwe

sind und Belebtheit ist ein wesentliches Meﬁ(
mal von Urbanitét (vgl. Stadt Heilbronn 2012,
2). Die vier Konzep%austeme Gestaltung der
Gehwege, Gestaltung der Straflenrdume, Ge-
staltung &ffentlicher RGume und Mobilitat und
deren jeweiligen Handlungsempfehlungen erge-
ben das Gesamtkonzept. Das Gesamtkonzept
zielt darauf ab die Bewohner*innen der Quar-
tiere durch eine ansprechende, bedarfsgerechte
Gestaltung der VerEehrs- und Freiraumfléchen,
sowie ergdnzende Mobilitétsangebote zu akti-
vieren und die Grundvoraussetzunge fiir eine
walkable Quartiere zu schaffen. Die einzelnen
Handlungsempfehlungen der Konzeptbausteine
greifen ineinander und ergénzen sich. So wird
etwa mit der gesteigerten Aufenthaltsqualitét
der Grinflachen, eine Aktivitét und Mobﬂit&t im
Quartier iber das iiber das notwendige Maf3
hinaus, geférdert. Auch die Ansiedlung weite-
rer Angebote des OPNV und die Férderung des
nichtmotorisierten Individualverkehrs tragen zu
einer erhéhten Walkability bei, wenn Strecken
3u diesen Angeboten zu Fuf3 zuriickgelegt wer-

en.

Um Konflikte zwischen den Nutzern*innen des
motorisierten Verkehrs und den Fuf3géngern*in-
nen und Fahrradfahrern*innen zu vermeiden,
wurde im Konzept bewusst darauf geachtet, die
verschiedenen Réume den Nutzergruppen klar

zuzuordnen. Den Fufgénger*innen wird dabei
im Sinne der Walkability erhéhte Aufmerksam-
keit geschenkt und damit das Paradigma der
autogerechten Stadt aufgebrochen. Im Gesamt-
konzept erhalten alle Verkehrsteilnehmer*innen
Ledoch ein gleichwertiges Nutzunisrecht und
eine Nutzergruppe ist er anderen hierarchisch
unter- oder Gberf egen. So entstehen neue Qua-
litéten im &ffentlichen Raum und die Quartiere
entwickeln sich nach und nach immer mehr zu
einem Ort fir Menschen, angelehnt an die Visi-
on des Stadtplaners Jan Gehl. Die Vision fir die
Untersuchungsgebiete steht in Zusammenhang
mit den qualitativen Anforderungen, die Jan
Gehl fir eine “Stadt auf Augenhdhe” formuliert,
die Uber die reine Verkehrssicherheit und Funk-
tionalitét des Raumes hinausgehen. FreirGume
missen auch ein Gefihl von Sicherheit geben
und vor Verbrechen schitzen. Um dies sicher
zu stellen braucht es belebte 6ffentliche Rdume,
Uberlappende Funktionen von verschiedenen
R&umen zwischen Tag und Nacht und eine gute
Beleuchtung. Zudem muss das Ziel der Schutz
vor Verkehrsunféllen sein. Die Handlungsemp-
fehlungen fir Gehwege, Strafenrdume und
offentliche (Griin-)Réume knipfen hier an. Die
Aufwertung mittels neuver Gestaltungselemente
und die Installation neuer Beleuchtungssysteme
fur Straf3en- und Griinrédume dient beispielswei-
se dazu, die Rédume neu zu beleben und Sicher-
heit sowohl tagsiber als auch in der Nacht zu
gewdhrleisten. MaBnahmen der Verkehrsberu-
higung wie Einbahnstraf3en und sicheren Que-
rungsmdglichkeiten geben insbesondere den
FuBBgénger*innen und Fahrradfahrer*innen ein
neues Gefiihl von Sicherheit und dienen der Ver-
meidung von Verkehrsunféllen. Uber diesen As-
pekt hinaus, versucht das Konzept die Barriere-

freiheit im Raum zu stdrken und herzustellen, um
Réume fir alle Menschen nutzbar zu machen,
auch fir diejenigen, die sich nicht zu Fuf3 fortbe-
wegen kdnnen. Ein weiteres wichtiges Qualitéts-
kriterium ist der Komfort. Stédte ?ﬁr Menschen
bieten den Bewohner*innen zahlreiche Méglich-
keiten, sich im Freiraum wohlzufiihlen und zu be-
wegen und zu interagieren. Es werden neue Auf-
enthaltsméglichkeiten, Orte der Interaktion und
Kommunikation und Orte fiir Spiel und Spaf3 ge-
schaffen. Die Handlungsempfehlungen cr;s Kon-
zeptbausteins Gestaltung &ffentlicher Rdume be-
inhalten die Integration attraktiver Sitzbereiche
und Interaktionsrédume. Positive Sinneseindriicke
fihren dazu, dass Menschen in einer Stadt und
in den dazugehérigen Freirdumen glicklich sind
und sich woﬂlfﬁhlen. Das Design, gie Wahl von
guten Materialien, wie auch B&dume und Grisnan-
lagen verstérken das begliickende Gefiihl. Diese
zentralen Erkenntnisse von Jan Gehl wurden in
allen Konzeptbausteinen und den dazugehéri-
gen Handlungsempfehlungen des Gesamtkon-
zepts beriicksichtigt. Es braucht eine Stadt auf
Augenhéhe.

Realisierbarkeit des Gemsatkonzeptes

Der Anspruch war, ein Konzept zu entwickeln,
dass sich im Rahmen der rechtlichen und poli-
tischen Handlungsspielrdume realisieren lésst.
Dabei wird ein Fokus auf die Umsetzung der
besonderen MaBBnahmen wie die Neu- und
Umgestaltung von GriinrGumen gelegt. In den
Expert*inenninterviews konnte in Erfcﬁ-\rung ge-
bracht werden, dass besonders an diesen Orten,
die Uber ihre reine Funktionalitét hinaus gestal-
tet werden sollen Mittel fehlen. Stadtplanerische
Interventionen setzen grundsé&tzlich einen poli-
tischen Beschluss und Rickhalt voraus. Um die
Handlungsempfehlungen realisieren zu kénnen
wird ein planerisches und rechtliches Instrument
auf regionaler Ebene benétigt. Eine Méglichkeit
wdre das Gesamtkonzept in ein ,Integriertes
Entwicklungskonzept” (INEK) bzw. baustein-
weise auch in ein ,Integriertes Freiraumentwick-
lungskonzept” (INFEK) zu iberfihren. Solche

Entwicklungskonzepte kénnen im Rahmen eines
integrierten Stadtentwicklungskonzepts oder als
eigenstdndiges Fachkonzept aufgestellt werden.
Ziel eines INFEKs ist eine vertrégliche bauliche
Dichte und Stadtentwicklung zu definieren und
gleichzeitig urbane Freirdume zu sichern und zu
entwickeln. INFEKs sind fir Stadtteile und Quar-
tiere mit besonderem Handlungsbedarf gedacht:

1. Gebiete mit Defiziten an wohnungsnahen &f-
fentlichen und privaten Freirdumen (Freiraumbe-
darfsananlyse)

2. Gebiete mit besonderem Verénderungsdruck
durch Verdichtungsmaflnahmen, Konversion,
Umbau von Verkehrsrédumen oder anderen stdad-
tebaulichen Transformationen

3. Gebiete mit stddtebaulichen, funktionalen
und /oder sozialen Defiziten (Programmgebiete
Soziale Stadt)

Die Trager eines INFEKs sind Griin- und Stadt-
entwicklungsémter auf Bezirksebene. Bislang
sind INFEKS lediglich im Rahmen der Stéadtebau-
férderung und des Besonderen Stédtebaurechts
rechtlich verankert. Auch der § 171 b BauGB
umfasst Stadtebauliche Entwicklungskonzepte.
Dabei sind Belange der Freiraumsicierung und
-entwicklung jedoch nur ein Belangen unter vie-
len und es fehlt eine genauere Beschreibung von
Richtwerte wie ,,pro 500 m muss jedem Einwoh-
ner 6 m2 Freiraum im Griinen zur Verfiigung
stehen”. Ein anderes Instrument sind Griinord-
nungspléne (GOP), welche sich auf den engeren
Geltungsbereich des Bebauungsplans beschrén-
ken. Im Idealfall kénnen sich INFEK und GOP er-
gdnzen (vgl. BBSR 2017, 16 f.). Ein INFEK kdnnte
zudem in einem Stadtebaulichen Vertrag § 11
BauGB im Rahmen von Neuplanungen rechtlich
verankert werden. Die Vorteile eines Stadtebau-
lichen Vertrages sind die vielseitig méglichen
Festsetzungen und eine ortsbezogene Detail-
planung. Zudem kénnen lokale Interessensgrup-
pen adressiert und zur Pflege und Mitgest ?tung



der Freirdume verpflichtet werden. Beispiel fir
ein INFEK ist das Freiraumkonzept ,Spot ON
Hamm Horn”, welches eine Grundlage fir die
zukiinftige Rickgewinnung und Erhaltung urba-
ner Frei- und Grinrdume in den Hamburger
Stadtteilen Hamm und Horn erarbeitet hat. Es
handelt sich um ein Pilotvorhaben der ,Quali-
tatsoffensive Freiraum”, welches im Rahmen des
Leitprojektes ,Innenentwicklung von der Metro-
polregion Hamburg” geférdert wird. ,Wesentli-
che Bestandteile des Pilotvorhabens sind die Er-
stellung eines Integrierten Freiraumkonzepts in
Verbindung mit einer prozessbegleitenden Biir-
germitwirkung und der Einsatz eines Freiraum-
managers. Das Freiraumkonzept wird von zwei
Planungsbiiros bearbeitet und von der Behérde
fir Umwelt und Energie in Zusammenarbeit, so-

wie dem Bezirksamt Hamburg- Mitte begleitet”
(BUE 2017).

Ein weiteres Beispiel sind die RISE-Férdergebie-
te der Stadt Hamburg. “Ziel des Rahmenpro-
gramms Integrierte Stadtteilentwicklung (RISE)
der Stadt Hamburg ist es, die Lebensqualitét in
Quartieren mit besonderem Entwicklungsbedarf
durch stédtebauliche MaBBnahmen zu verbes-
sern und den sozialen Zusammenhalt zu stérken”
(FHH o.J.). Beide untersuchten Quartiere waren
bereits RISE-Férdergebiete. Dort zeigt sich ein
Anknipfungspunkt ?ﬁr weitere Férderprogram-
me. Die Stacﬁ Hamburg hat ihre Entwicklungs-
ziele in unterschiedlichen Férderprogrammen
festgesetzt: Stadtebauliche Sanierung, Stadt-
umbau West, Soziale Stadt, Aktive Stadt und
Ortsteilzentren, Stédtebaulicher Denkmalschutz
und Landesférderung. Die Férdermittel kénnen
unter anderem Investitionen in die stédtische
Infrastruktur wie offentliche Straf3enbereiche,
Plétze und Griinflachen unterstiitzen. Férderpro-
gramme bieten also die Méglichkeit gezielt Ent-
wicklungen in Teilrdumen innerhalb der Stadt zu
finanzieren. Fir die Realisierbarkeit der Hand-
lungsempfehlungen des Verkehrs- und Freiraum-
konzepts kénnte daher angestrebt werden, die
Quartiere in Rahlstedt und Lohbriigge erneut

als Férdergebiete eines Programms zu erkléren,
welches beispielsweise auf mehr Griin in der
Stadt oder eine fuBBgéngerfreundliche Stadt ab-
zielt. Die Sk'idtebau%br(?erung beginnt meist mit
der Erstellung eines Quartierskonzepts. Da mit
diesem Studienprojekt bereits ein erstes Entwick-
lungskonzept erarLeitet wurde kénnte sich an
dieser Stelle ein Mehrwert ergeben.

Die Instandsetzung der Stra3enverkehrsflachen
und Gehwege ist bereits eine laufende Aufgabe
der Bezirke, hier geht es vermehrt um die Zielset-
zungen in einem gréf3eren Maf3stab. Allen vor-
an gie Frage, welche Rolle FuBgénger*innen in
der Stadt Hamburg einnehmen sollen. Dazu ist
es zundchst angemessen, wie im Expert*innen-
interview vorgeschlagen, Fuflgéngerbeauftrag-
te in den Bezirken anzusiedeln, die die Belange
der Walkability in aktuelle Planungen miteinbrin-
gen. Dariber Kinous sollten diese Belange auch
Beriicksichtigung in informellen Instrumenten
wie dem Bezirﬁsentwicklungsplqn finden, der
demnéchst in Wandsbek aufgestellt werden soll.
Nur so kann Walkability auf lange Sicht im Pla-
nungsalltag verankert und ein Bewusstsein fir
eine walkable, bewegungsférdernde, gesunde
Stadt geschaffen werfen.

Des Weiteren ergibt sich stadt- und verkehrs-
planerisch die Notwendigkeit zur Installation
und Erprobung neuer Konzepte z. B. fir die An-
ordnung des ruhenden Verkehrs. Weitere Pro-
jekte im Hamburger Stadtgebiet zeigen, dass
auch die Erprobung von besonderes Verkehrs-
konzepten méglich ist, wenn ein ein politischer
Wille dahinter steht. Ein besonders markantes
Beispiel dafir ist das Projekt “Ottensen macht
Platz”, dessen Grundziige selbst nach Gerichts-
verfahren gegen die Veriannung von ruhendem
Verkehr, weiterhin umgesetzt werden sollen.
Auch weniger populére Quartiere als Ottensen
kénnen diese Schritte wagen. In Grof3lohe etwa
bietet sich die Gelegenheit das vorgeschlagene
Parkraumkonzept in Stufen zu erproben und mit
den Bewohner*innen weiterzuentwickeln, um so
gemeinsam ein lebenswertes Quartier zu schaf-

fen. Die zahlreichen Einrichtungen und freiwilli-
gen Akteur*innen in beiden Quartieren kénnen
unterstiitzen, einen gemeinschaftlichen und ko-
operativen Planungsansatz zu finden. Die Um-
setzung und langfristige Verantwortung kann
jedoch nicht alleine auf diese Stellen oder die
Eigeninitiative einzelner Bewohner*innen iber-
tragen werden. Das Verantwortungsbewusst-
sein kann zwar z. B. mit einem ,Letter of Intent”
Uber die Pflege der éffentlichen Freirdume ge-
stérkt werden, dieser hat jedoch keine Rechts-
wirksamkeit. Die Stérkung birgerschaftlichen
Engagements stellt daher eine zusétzliche Her-
ausforderung dar, kann nicht vorausgesetzt und
auch nicht alleine mit stadtplanerischen Interven-
tionen hergestellt werden.

Es braucht Unterstitzung und Willen der Ham-
burger Politik, um die Belange der Walkability
umzusetzen.

Reflexion der Arbeit

Ziel der Arbeit war es, zu untersuchen inwieweit
die Quartiere in Rahlstedt und Lohbriigge als
walkable einzuschétzen sind.

Der Arbeitsprozess war geprdgt durch eine in-
tensive Erhebungs- und Analysephase. Dabei
war der Anspruch durch umfassendes metho-
disches Vorgehen auf Mikro- und Makroebene
mdglichst umfangreiche Informationen zu der in-
dividuellen Situation beider Quartiere sammeln
zu kénnen. Dabei wurde versucht, durch den Kri-
terienkatalog ein Instrument zu entwickeln, dass
diverse Rédume im Hinblick auf ihre Walkability
vergleichbar macht.

Eine in Essen durchgefihrte Studie zur Erfassung
und Messung der FuBBgénger*innenfreundlich-
keit diente bei der Entwicklung des Instruments
als Orientierung (vgl. Manz et al. 2017). Nach
ersten Testerhebungen und anschlieBender Op-
timierung des Kriterienkatalogs wurde eine Ge-
wichtung der einzelnen Faktoren durch externe
Expert*innen vorgesehen. Diese Expertise konn-
te jedoch nicht von den kontaktierten Interview-
partner*innen eingeholt werden und wurde
daraus folgend vernachlassigt. AbschlieBend

ist festzustellen, dass die wesentlichen Aufféllig-
keiten der Quartiere, auch ohne individuelle Ge-
wichtung, nach der Durchfihrung der Erhebung
festgestellt werden konnten. Eine essentielle
Mcgnahme bei diesem Instrument ist, dass nur
eine Person die Erhebung vor Ort durchfihrt um
eine einheitliche Bewertung zu gewdhrleisten.
Nur in diesem Fall sind die Ergebnisse der Kar-
tierungen untereinander vergleichbar.

Der Versuch einen Kriterienkatalog und damit
ein Messinstrument zu erstellen ist auch relevant
fir zukinftige Projekte zur Erforschung und Ver-
besserung ger Walkability.

Neben den Erkenntnissen zu physischen Gege-
benheiten der Rdume und der Betrachtung sta-
tistischer Daten, konnten besonders die qualita-
tiven Interviews und quantitativen Befragungen
weitergehende Hinweise auf Handlungsfelder
liefern. So konnte beispielsweise die Tﬂematik
der Sicherheit im 6ffentlichen Raum als Bedarf
identifiziert werden.

Im weiteren Arbeitsprozess sollten individuelle
MafBnahmen entwickelt werden, um die Walka-
bility in den Untersuchungsgebieten zu erhéhen.
Durch die Kombination von Hard Facts und sub-
jektiven Wahrnehmungen konnten die zentralen
Handlungsfelder identifiziert und konzeptionelle
gAcBnahmen verortet und vorgeschlagen wer-

en.

Eine der wichtigsten Erkenntnisse in diesem Zu-
sammenhang war, dass die Thematik der Wal-
kability bisher nicht oder nur hintergriindig in
der Planungspraxis présent ist. Bevor kleinteili-
ge Konzepte umgesetzt werden kénnen, muss
ein grundlegendes Umdenken stattfinden und
ein Bewusstsein fir die Belange der Walkabili-
ty entwickelt werden. Projektarbeiten wie diese
und das Teilen der gewonnenen Erkenntnisse
auf lokaler Ebene, bieten die Méglichkeit die-
ses Umdenken voranzutreiben. Das Konzept hat
keinen ganzheitlichen Anspruch und fihrt damit
lediglich so weit, wie es im Rahmen der perso-
nellen und zeitlichen Ressourcen eines Studien-



projektes méglich war. Ein néchster Schritt fir
die Weiterentwicklung der MaBBnahmen ist die
Prasentation und Diskussion der Ergebnisse mit
Expert*innen und Bewohner*innen der Quartie-
re. Nur so kann ein fall- und bedarfsgerechtes
Konzept entstehen. Auch die Legitimation von
Maf3nahmen wird durch die ergebnisoffene Dis-
kussion langfristig erhéht. Die Entwicklung eines
kommunikativen Prozesses ist ein Ansatzpunkt
fir weiterfihrende Arbeiten.

Dariber hinaus gilt es die gewonnenen Erkennt-
nisse in Bezug auf Walkability in den Kontext der
gesunden Quartiere bzw. Jler gesunden Stadt
einzuordnen und zu erforschen, inwiefern eine
Verbesserung der Walkability in einem gesamt-
stédtischen Maf3stab impliziert werden kann.
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Kriterienkatalog - Stédtebauliche Qualitéaten

Stadtebaulichen Qualitaten

Anhang

Kriterium Kategorien/ Merkmal We
Sauberkeit Keine Verschmutzung
Mittlere Verschmutzung
GroRe Verschmutzung
Miilleimer Miilleimer vorhanden
Keine Miilleimer
Fahrradstander Ja
Nein
Haltestellen des OPNV Ja
Nein
Spielplatze Ja
Nein
Angstraume: Unsicheres, bedrohliches Gefiihl des 6ffentlichen Raumes durch das Fehlen [Nein
von sicherheitsrelevanten Aspekten (z. B. dunkle Unterfihrung etc.) Ja
Belichtung Ja
Nein
Komplexitdt der Fassaden (Gesamteindruck des StraBenraums) Heterogen

Uberwiegend Heterogen
Uberwiegend Homogen
Homogen

Instandhaltung der Hauser

Guter Zustand
Mittlerer Zustand

Beschddigte Gebdudelemente

Schlechter Zustand

Prasenz von Kunst bzw. Objekten

>1
1
Keine

Anzahl der gastronomischen Betriebe

>1
1
0

Anzahl der gastronomischen Betriebe mit AuRenbereich im StraRenraum

>1
1
0

Taktile Leitelemente

Ja
Nein

Sitzmoglichkeiten

Ja

Nein
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Kriterienkatalog - Physische Eigenschaften

Physische Eigenschaften

Kriterium

Gehweg

Unterkriterium

Breite des Gehweges

Kategorien/ Merkmal

>5m
25m-5m
1,5m-2,5m
<1,5m

kein Gehweg

Hindernisse (Stérend: Gehweg ist durch
sperrige Gegenstdnde wie z. B. Poller etc.
blockiert und verhindert den Durchgang des

Keine oder nicht stérend
storend

sehr storend

Verhltnis der Breite des Gehwegs zur
StraRenbreite (Quelle: Essener Studie,
Handbuch Walk Audits)

>70%

P NWAUR WORENWAGO

StraRe

StraRenart

Griinwege, Trampelwege
AnliegerstraRe
HauptstraBe
LandesstraRe

andere

EinbahnstraRe

Nein, FuRgéngerzone ohne Verkehr
Ja
Nein

Art des FuRgangeriberwegs

FuRgéngerzone
Zebrastreifen
Ampel
Mittelinsel
kein Uberweg

Geschwindigkeitsbegrenzung

Verkehrsberuhigter Bereich: Schrittgeschwindigkeit
30 km/h

50 km/h

>50 km/h

Fahrbahnen

Autoverkehr verboten

Parkende Autos auf dem Gehweg

SO, (SO ST, ) PRNTURN NIV | [E NRYTCRNNT, | [PURNI T | [N N RTERN T |

Griin

Baume

Baumreihe: > 3 Baume
Einzelne Bdume
Nein

Griinflachen

Park

Begehbare Griinflache
Nicht begehbare Grunflache
StraBenbegleitendes Griin
Nicht vorhanden

P NWA UL W

Barrierefreiheit
(Rollstuhlgerec
ht)

Bodenbelag

Keine Einschrankung: leicht begehbar/befahrbar, rollstuhlgeeignet
Mittlere Einschrankung: Beulen und Dellen
GroRe Einschrankung: ungeeigneter Bodenbelag, Schlaglécher

Hindernisse/ Barrieren (Poller, Laternen,
Zaune, Milleimer/Miilltonnen auf dem

Nein
Ja

Steigung

Keine Steigung: < 3%
Kleine Steigung: 3-6%
GroRe Steigung: > 6%

Passierbarkeit der StraRe

Abgesenkter Bordstein
Abgesenkter Bordstein ist vorhanden, aber nicht nutzbar
Keine (hohe Bordsteinkanten)

P WUk wulk 0k wa

Emissionen

Larm

<50dB (A)
50-70 dB (A)
>70dB (A)

w n

Kriterienkatalog - Bewertung Stédtebauliche Qualitaten Rahlstedt

tédtebaulichen Qualitaten

Ergebnis der Unterkriterien
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Kriterienkatalog - Bewertung Stédtebauliche Qualitéten Lohbrigge
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Kriterienkatalog - Bewertung Physische Eigenschaften Lohbriigge Birger*innenbefragung HAW

Ergebnis der Unterkriterien

Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften Hamburg (HAW)
£ - - - - - - - R I an der Fakultat Life Sciences
% i - B - ” - - - B Durchfiihrung der Befragung am: Uhrzeit:
i Im Quartier: O Lohbriigge [ Rahlstedt (GroRlohe)
z B RS R MR R A BRI RS b Geschlecht O weiblich O mannlich O divers

Alter Jahre

Wohnen Sie in Lohbriigge/Rahlstedt?

eruhigter Bereich: Schrittgeschwindigkeit

Nein, FuRgangerzone ohne Verkehr, Grinweg

— & g < Oja  DOnein O Keine Angabe
% ;; : g s Wie viele Tage sind Sie pro Woche iiblicherweise berufstatig?
: £ : 2 e

0 1 2 3 4 5 6 7  Keine Angabe
H I I e I e I O I e N e |

Studie, Handbuch Walk Audits)

. w g
: g £
¥ H - 3 Wie ist lhre aktuelle Wohnsituation?
5 ¢ |& = £
# 5 s |2 z g 3
. E & = 2 = 3 - E c [ Einpersonenhaushalt [ Mmit Partner O Wohngemeinschaft O Mit Kind/-ern [ sonstiges
<N _H 2 5 s Sind Haustiere vorhanden?
el B & 2

O vorhanden, wenn ja welche?
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Mobilitat

Welchen Zielort mdchten Sie erreichen?

Wo kommen Sie her?

Welche Fortbewegungsmittel nutzen Sie hauptsachlich?

Auto
Fahrrad

Zu FuR
OPNV

Sonstiges

Naherholung

Wie beurteilen Sie die Qualitit der umliegenden Griinfldchen / Parks? (1= sehr schlecht, 5= sehr gut)
1 2 3 4 5  Keine Angabe
o o o o o o
Welche Verbesserungsvorschlage haben Sie?

Was gefillt lhnen besonders gut?

Empfinden Sie Ihre Wohnumgebung als forderlich, fiir kérperliche Aktivitdt drauBen?
(1= stimme gar nicht zu, 5= stimme voll zu)
1 2 3 4 5  Keine Angabe
O 0o o o o o
Wenn nein, welche Verbesserungsvorschlage haben Sie?

Was gefillt Ihnen besonders gut?

Wohnumgebung und Verkehrssituation

Geschafte, Markte oder andere Einkaufsmoglichkeiten fiir die Dinge des taglichen Bedarfs sind von
meiner Wohnung aus fuBlaufig gut zu erreichen. (1= stimme gar nicht zu, 5= stimme voll zu)

1 2 3 4 5  Keine Angabe

o o o o o o
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In meiner Wohnumgebung gibt es gut erreichbare Griinanlagen und Spielplatze.
(1= stimme gar nicht zu, 5= stimme voll zu)

1 2 3 4 5  Keine Angabe

O 0O 0O o o o

In meiner Wohnumgebung gibt es eine qualitative Begriinung entlang der StraRe.
(1= stimme gar nicht zu, 5= stimme voll zu)

1 2 3 4 5  Keine Angabe

O O 0O o o o

Ich fiihle mich in meiner Wohnumgebung sicher. (1= stimme gar nicht zu, 5= stimme voll zu)
1 2 3 4 5 Keine Angabe
O O 0O O o o

Die Beleuchtung in meiner Wohnumgebung ist ausreichend. (1= stimme gar nicht zu, 5= stimme voll zu)
1 2 3 4 5  Keine Angabe
O 0o O o o o
Welche Verbesserungsvorschlige haben Sie?

Was gefillt hnen besonders gut?

11.  Ich fiihle mich als Verkehrsteilnehmer*in sicher. (1= stimme gar nicht zu, 5= stimme voll zu)
1 2 3 4 5  Keine Angabe
O 0o o o o o

12.  Wie beurteilen Sie die Qualitit der umliegenden FuBwege? (Unebenheiten, Breite, Sicherheit,
Trennung zwischen FuB- und Radweg, Parkende Autos etc.) (1= sehr schlecht, 5= sehr gut)
1 2 3 4 5  Keine Angabe
O O O o o o
Welche Verbesserungsvorschlage haben Sie?

Was gefillt Innen besonders gut?
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HAW
HAMBURG

Bewohnerin Lohbriigge

13.  Wie beurteilen Sie die Qualitdt der umliegenden FuBwege? (Unebenheiten, Breite, Sicherheit, Interview 28.12.19, 16.00

Trennung zwischen FuB- und Radweg, Parkende Autos etc.) (1= sehr schlecht, 5= sehr gut)

1 2 3 4 5  Keine Angabe 1. Wie lange wohnst du schon im Quartier?
O O O O g O - 20 Jahre
2. Was sind positive und was sind negative Aspekte im Quartier?
- positiv: Nahe zum Bahnhof, OPNV, Park, Einkaufsmaglichkeiten, Arzte,

Wochenmarkt, normale Mieten,

Welche Verbesserungsvorschlige haben Sie?

Was gefallt Ihnen besonders gut?

viele Menschen, abhangig von der Umgebung: Asoziale Menschen, Bénke
14.  Wie beurteilen Sie die Querungsmaglichkeiten fiir FuBganger*innen an StraBen? (Anzahl, Lage etc.) weggenommen weil weniger Sammelplétze fiir die trinker, wenig Milleimer(
(1= sehr schlecht, 5= sehr gut) es wurde welche weggenommen, aber die beutel liegen dann immernoch da,

1 2 3 4 5 Keine Angabe wo der Milleimer mal stand), aber super viel Mill (Glasflaschen) und

Hundebeutel stationen (aber immer Leer), nicht alleine mit dem Hund raus
b oo oo weil kein Licht, viele Haufen auf dem Boden, betrunkene Menschen auf den
Welche Verbesserungsvorschlége habenSie> Spielplatzen, “Ein-Euro-Gérten” iiberfliissig - unterer Punkt (statt groRer
Was gefallt lhnen besonders gut? Spielplatz wie friiher)
. Gibt es Orte, die du besonders haufig aufsuchst/ Points of interest?
- Park (mit den Hunden)
. Gibt es Orte, die du meidest?
- Nachts alle Wege ohne Licht (viele kleine Unterfiihrungen wurden
16. Zeichnen Sie die lautesten und leisesten Orte ein. (Karte) geschlossen damit sich da keiner mehr aufhalt, aber wurden wieder

aufgebrochen)

15.  Zeichnen Sie Orte ein, an denen Sie sich als Verkehrsteilnehmer*in unsicher fiihlen. (Karte)

. Wie ist dein subjektives Sicherheitsempfinden in deinem Wohnumfeld? (Auch zu
verschiedenen Tageszeiten?)
- dunkel: ok. viele frauen gehen abends nicht im park mit ihren hunden wenn
es dunkel ist
- hell: kein Problem.
. Welchen Aktivitéten gehst (du) in deinem unmittelbaren Wohnumfeld (Quartier)
nach?
- spazieren gehen mit Hund, einkaufen, Jogger, Sportgerate, Gruppen von
Sportlern, Kanu fahren
. Wie stark nutzt du den offentlichen Raum in deinem Quartier? Fiir welche
Aktivitaten?
a. Mit oder ohne Hund?

- mit Hund mehr, zum Einkaufen, “Pokemon Stops”
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Interviewleitfaden

Expert*inneninterview Bezirksdmter Wandsbek, Bergedorf

Anfang: kurze Vorstellung des Projektrahmens, Walkability

Im Rahmen eines M1-Projektes, im Masterstudienprogramm Stadtplanung der HafenCity
Universitat Hamburg, soll der Zusammenhang von Walkability, kérperlicher Aktivitat und sozialem
Status der Bewohner*innen tiefergehend untersucht werden. Dafiir wird in Kooperation mit
Studierenden der Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften Hamburg (HAW) die Walkability
von zwei stadtischen Quartieren in Rahlstedt (GroRlohe) und in Lohbriigge ermittelt. Auf dieser
Grundlage soll anschlieRend ein Konzept mit stadtplanerischen Malnahmen und
Gestaltungsvorschlégen zur Verbesserung der Walkability in den genannten Quartieren erarbesitet
werden. Zur Bearbeitung der Aufgabenstellung erscheint uns eine vertiefte Auseinandersetzung
mit den Betroffenen, Anwohnern und Verantwortlichen als unabdingbar.

1. Bitte um Vorstellung/ Was ist Ihre Funktion?

2. Was sind aktuelle Themen im Stadtteil/ Quartier GroRlohe? — Bezug zum
geplanten Nahversorgungszentrum GroRlohe

3. Wodurch wurde der Ansto® zur Entwicklung des neuen Nahversorgungszentrums

gegeben?

. Welche weiteren Problemlagen sind Ihnen im Analysebereich bekannt?

. Welche dieser Aspekte hangen mit der Walkability zusammen?

. Welche MaRnahmen haben Sie bereits ergriffen?

Inwieweit ist das Thema Walkability in lhrem Arbeitsalltag verankert?

Mit welchen Problemen haben Sie bei der Umsetzung zu k&mpfen?

Inwieweit ist der Walkability-Ansatz bereits in Planungen zur Entwicklung des

Quartiers integriert?

10. Welche strategischen Ansatze zur Verbesserung der Walkability gibt es auf
Quartiersebene?

11. (Inwieweit ist das Thema Walkability in Ihrem Arbeitsalltag verhaftet und welche
Bedeutung nimmt Inklusion ein.)

12. Welche “Best-practice-Beispiele” oder Referenzbeispiele zum Thema Walkability
wirden Sie uns fiir eine genauere Betrachtung empfehlen?

13. Gab es bereits ibergeordnete Projekte die auch Bezug auf die Verbesserung der
Walkability nehmen?

14. (Wie sieht der Aufbau im Bezirk Wandsbek aus? Welche Stellen sind
verantwortlich?)

©w~No o

Bitte um Gewichtung des Kriterienkatalogs

Fur die Bewertung der Walkability in dem ausgewahlten Quartier wurde ein
Kriterienkatalog erstellt, der die Dimensionen Stralen, Gehwege, Griinrdume,
Barrierefreiheit und Emissionen umfasst. Wir méchten Sie bitte eine Gewichtung dieser
Kriterien vorzunehmen.

Interviewleitfaden

Interview Fuss e.V.
Anfang: kurze Vorstellung des Projektrahmens, Walkability

Im Rahmen eines M1-Projektes, im Masterstudienprogramm Stadtplanung der HafenCity
Universitat Hamburg, soll der Zusammenhang von Walkability, kdrperlicher Aktivitat und sozialem
Status der Bewohner*innen tiefergehend untersucht werden. Dafiir wird in Kooperation mit
Studierenden der Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften Hamburg (HAW) die Walkability
von zwei stadtischen Quartieren in Rahlstedt (GroRlohe) und in Lohbriigge ermittelt. Auf dieser
Grundlage soll anschlieRend ein Konzept mit stadtplanerischen Manahmen und
Gestaltungsvorschlagen zur Verbesserung der Walkability in den genannten Quartieren erarbeitet
werden. Zur Bearbeitung der Aufgabenstellung erscheint uns eine vertiefte Auseinandersetzung
mit den Betroffenen, Anwohnern und Verantwortlichen als unabdingbar.

1. Bitte um Vorstellung/ Was ist lhre Funktion?

2. Welche Rolle nehmen Sie im Planungsprozess bzw. bei Beteiligungsprozessen
ein?

3. Welche Einflussfaktoren auf Gesundheit gibt es Ihrer Meinung nach in Quartieren?

4. Welche Problemlagen sind in Bezug auf Walkability ortsungebunden zu finden.

Welche MaRnahmen kénnen ergriffen werden? (Einen Grofteil kann man der

Internetseite des Fuss e.V. entnehmen)

5. Welche “Best-practice-Beispiele” oder Referenzbeispiele wiirde Sie uns fiir eine
genauere Betrachtung empfehlen?

6. Inwieweit ist das Thema Walkability in lhrem Arbeitsalltag verhaftet und welche
Bedeutung nimmt Inklusion ein.

7. Welche Probleme gibt es bei der Umsetzung von MaRinahmen zur Verbesserung
der Walkability?

8. Welche strategischen Ansatze zur Verbesserung der Walkability gibt es auf

Quartiersebene?
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Interview Daniel, Treff GroRlohe:

. Bitte um Vorstellung/ Was ist deine Funktion?

. Was charakterisiert das Quartier GroRlohe?

. Was sind aktuelle Themen im Quartier?

. Gibt es Kooperationen mit Akteuren im Quartier?

. Inwieweit ist das Thema Walkability in deinem Arbeitsalltag verankert?

. Welche Problemlagen in Bezug auf Walkability sind im Analysebereich bekannt.

Welche MaRnahmen wurden bereits ergriffen?

. Inwiefern steht die Walkability mit dem sozialen Status in Verbindung? Was sagst

du zu der These, dass sich Menschen mit niedrigem sozialen Status weniger
bewegen/ ungesiinder leben?

. Ist der Sozialstatus Grund fiir die wenige Bewegung? Oder ladt die Umgebung

nicht zur Bewegung ein?

. Welche “Best-practice-Beispiele” oder Referenzbeispiele wiirdest du uns fiir eine

genauere Betrachtung empfehlen?
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