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Hinweis:  

Aus Gründen der besseren Lesbarkeit wird im Text die männliche Form verwendet. Die 

Angaben beziehen sich wertfrei auf jegliches Geschlecht. 

Außerdem wird aus Gründen der besseren Lesbarkeit auf die Bezeichnung Freie und 

Hansestadt Hamburg verzichtet und lediglich die Bezeichnung Stadt Hamburg 

verwendet. 
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1 Einleitung 

Die Bezirksversammlung Hamburg-Mitte hat am 24.05.2018 einstimmig beschlossen, 

dass für die Stadtteile Neustadt und St. Georg, sowie das Billstedter Zentrum jeweils 

ein Fußverkehrskonzept erstellt werden soll. Der Arbeitsauftrag wurde wie folgt 

formuliert: 

„Dabei ist neben der Darstellung von wichtigen Wegen im Quartier, Vorschlägen zur Her-

stellung bzw. Verbesserung von Wegeverbindungen und deren Beschilderung - auch stadt-

teilübergreifend - insbesondere die Barrierefreiheit sicherzustellen. Aspekte der Verkehrs-

sicherheit und der Aufenthaltsqualität sind besonders zu berücksichtigen. Dabei sind 

Standards für den Fußverkehr nach aktuellem Stand der Forschung und Planungspraxis 

heranzuziehen.“1 

Im Juni 2020 wurde vom Bezirksamt Hamburg-Mitte eine Ausschreibung für die 

Erstellung eines Fußverkehrskonzeptes für den Stadtteil St. Georg durchgeführt. 

Mit Schreiben vom 04.08.2020 ist das Ingenieurbüro IKS-Mobilitätsplanung vom Be-

zirksamt Hamburg-Mitte beauftragt worden, ein Fußverkehrskonzept für St. Georg zu 

erstellen.  

Der hier vorliegende Bericht dokumentiert die Ergebnisse der Analyse, der Bestands-

aufnahme, des Beteiligungsverfahrens und stellt vorhandene Planungen, Unter-

suchungen und Konzepte dar, die für den Fußverkehr relevant sind. Darauf aufbauend 

folgen Ziele und Strategien sowie konkrete Maßnahmenvorschläge. 

2 Bedeutung des Fußverkehrs 

Ein wesentlicher Bestandteil des urbanen Lebens und der Lebensqualität einer Stadt ist 

der Fußverkehr. Neben der Betrachtung der baulichen Infrastruktur und der des 

öffentlichen Raumes bilden auch Aspekte wie Lebensstil, Imagebildung und öffentliche 

Wertschätzung eine wichtige Facette in einer nachhaltigen Mobilitätskultur. 

 
1  Bezirksamt Hamburg-Mitte, Bezirksversammlung; Umweltverbund stärken, Fußverkehr fördern - 

Fußverkehrskonzepte für Mitte. Drucksache 21-4257.1 vom 09.12.2019 
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▪ Jeder ist Fußgänger, sofern die körperliche Beweglichkeit nicht eingeschränkt ist. 

Fußverkehrsförderung kommt also der Allgemeinheit zugute 

Ein attraktiver Fußverkehr ist ein Beitrag zur Generationengerechtigkeit und 

Grundvoraussetzung von Lebensqualität in einer Stadt. Urbane Qualitäten des 

öffentlichen Raums und Aufenthaltsqualität werden in erster Linie beim Zufußgehen 

wahrgenommen. Urbanität, Belebtheit und öffentliches Leben sind in hervorragender 

Weise von Fußverkehr abhängig. Und letztendlich gefährdet der Fußverkehr wegen 

seiner geringen Geschwindigkeit auch keine anderen Verkehrsteilnehmer. 

3 Methodik und Arbeitsschritte 

Die Methodik und die Arbeitsschritte zur Erstellung eines Fußverkehrskonzeptes sind 

mit anderen Verkehrskonzepten vergleichbar: 

▪ Aufarbeiten bestehender Planungen für das Untersuchungsgebiet und relevanter 

politischer Beschlüsse  

▪ Beschreibung der Anforderungen des Fußverkehrs. Diese basieren weitgehend auf 

den technischen Regelwerken und werden gegebenenfalls ergänzt und modifiziert 

▪ Bestandsaufnahme und Mängelanalyse, hierzu gehört eine systematische 

Begehung und Fotodokumentation 

▪ Eine Beteiligungsverfahren, welches in diesem Fall aufgrund der im 

Untersuchungszeitraum bestehenden Einschränkungen auf Grund der COVID-19-

Pandemie überwiegend online durchgeführt werden musste 

▪ Bewertung der Mängel und Identifizierung von Problemschwerpunkten 

▪ Identifizierung eines Hauptnetzes für den Fußverkehr und von Netzlücken 

▪ Darstellung von Zielen und Entwicklung von Strategien und Handlungsfeldern 

▪ Identifizierung / Bildung und Beschreibung von Handlungsräumen und Erarbeitung 

eines Maßnahmenprogramms mit Kostenschätzungen mit unterschiedlichen 

Umsetzungshorizonten 

Unterschiede zu anderen Verkehrskonzepten hinsichtlich der Anforderungen liegen in 

einer notwendigen Detailliertheit der Betrachtung, der Bedeutung von sozialer 

Sicherheit auf den Wegen und der Umfeldqualität. Während für den Fahrverkehr eher 
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die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit eine wichtige Rolle spielt, sind für den 

Fußverkehr Gehwegbreiten, Querbarkeit von Fahrbahnen, Barrierefreiheit und Unge-

störtheit wesentliche Kriterien.  

4 Qualitäten und Anforderungen des 

Fußverkehrs 

4.1 Grundanforderungen 

Wie alle anderen Verkehrsarten bewegt sich auch der Fußverkehr in Netzen. Diese be-

stehen aus verschiedenen Elementen wie straßenbegleitenden Gehwegen, Querungs-

anlagen über Fahrbahnen, straßenunabhängig geführten Wegen oder Plätzen. Das 

Wegenetz soll attraktiv, zusammenhängend, engmaschig, sicher und hindernisfrei sein. 

Auch städtebauliche Qualitäten wie Maßstäblichkeit des öffentlichen Raums oder die 

Aufteilung und Gliederung des Straßenraumprofils sind wichtige Anforderungen an die 

Netzelemente. Da Fußverkehr häufig eine Kombination von Fortbewegung und Aufent-

halt ist, ist die Aufenthaltsqualität genauso wichtig. Je nach Wegezweck ist die Leichtig-

keit der Fortbewegung oder die Qualität des Aufenthalts wesentlicher. Durch die 

städtischen Nutzungsüberlagerungen lassen sich diese Anforderungen räumlich in der 

Regel aber nicht trennen. 

Eine sich wiederholende Abfolge von Weg und Platz macht das Gehen für den 

Fußverkehr spannend und abwechslungsreich. Eine Platzentfernung von 200 bis 250 

Metern, wie sie häufig im historischen Städtebau realisiert wurde, ist hierbei optimal. 

Grundsätzlich sollen alle Straßen und Wege für den Fußverkehr nutzbar sein. Aufgrund 

von Nutzungsstrukturen und städtebaulichen Strukturen bildet sich allerdings ein 

hierarchisches Fußwegenetz mit Hauptrouten heraus. Dabei ist als Netzelement in der 

Regel der gesamte Straßenraum zu betrachten. In einem Stadt- oder Quartierzentrum 

können Netzelemente flächenhaft den gesamten Bereich umfassen. 

Fußverkehr ist sehr umwegeempfindlich. Dies zeigt sich beispielsweise an riskanten 

Querungen an Stellen, wo Querungsanlagen fehlen oder durch festgetrampelte Ecken 

an Pflanzbeeten. 
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4.2 Qualitätsstandards 

Die Dimensionierung von Gehwegen sollte sich je nach räumlichem Kontext an 

nachfolgenden Mindestbreiten entsprechend Tabelle 1 orientieren: 

Tabelle 1: Netzelemente und Grundanforderungen nach EFA4 

 Randnutzung Beschreibung 
Breite Gehweg 

(Gehfläche5 inkl. 
Sicherheitsraum) 

Art der Querungsanlage 

1.  Wohnen 

Straßen mit fast 
ausschließlich Wohnen; 
Geschlossene oder offene 
Bebauung 

 2,50 m 

*2,65m (nach 
ReStra) 

Vorgezogene Seitenräume, 
gegebenenfalls FGÜ6, 
Teilaufpflasterung 

2.  

Wohnen mit 
bereichsweisem 
Einzelhandel und 
Tertiärnutzung 

Wohnen und 
bereichsweise 
Einzelhandel und 
Gewerbe 

 3,00 m 
 

Mittelinseln, vorgezogene 
Seitenräume, Teilaufpflasterung, 
FGÜ 

3.  Zentraler Einzelhandel 

Zentraler Einzelhandel, 

Gemischte Wohn- und 
Geschäftsnutzung 

 4,00 m 

 

Häufig linienhafte Querung: 
Mittelstreifen, Mittelinseln, FGÜ, 
ggf. LSA7 

4.  
Zentraler Einzelhandel 
und mehrgeschossige 
Tertiärnutzung 

Zentraler Einzelhandel 
und mehrgeschossige 
Gewerbenutzung 

 5,50 m 
 

Linienhafte Querung: Mittel-
streifen, FGÜ, LSA 

 

5.  
Sonstige Straßen 
(Industrie- oder 
Gewerbestraße) 

  2,50 m 
An Knotenpunkten, Mittelinseln, 
FGÜ, ggf. LSA 

6.  Befahrbare Wohnwege 
Straßen und Wege in 
Wohngebieten mit 
Mischverkehr; Sonst 1. 

Straßenraum 
 4,50 m 

In der Regel keine Querungs-
anlagen erforderlich, Z 325 StVO8 
empfohlen 

7.  Fußgängerzone Z 242 StVO  
Keine Querungsanlagen nötig, da 
Verkehrsfläche nur von Fußgängern 
genutzt werden darf 

8.  
Straßenunabhängig 
geführte Wege 

  3,00 m 
(wenn Straßen gequert werden,  
ggf. dort erforderlich, ergibt sich 
aus der konkreten Situation) 

 

 
4  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV); Empfehlungen für Fußgängerver-

kehrsanlagen (EFA). Köln 2002, S. 15 
5  Gehfläche ist der Bereich des Seitenraums, der für den Fußverkehr bestimmt ist und von allen 

Einbauten freigehalten wird. Hinzu kommt in der Regel der Sicherheitsraum zur Fahrbahn und Flächen 
für Aufenthalt und Sondernutzungen etc.   

6  Fußgängerüberweg (FGÜ) 
7  Lichtsignalanlage (LSA) 
8  Straßenverkehrsordnung (StVO) 





https://www.hamburg.de/mitte/strassenbau-und-verkehr/11970912/beteiligung-fussverkehrskonzept-neustadt/


 Bezirksamt Hamburg-Mitte: Fußverkehrskonzept St. Georg 

- 9 - 

5 Bestandserhebung und Mängelanalyse 

Im Rahmen der Entwicklung des Fußverkehrskonzept St. Georg wurde im Oktober 

2020 eine umfassende Bestanderhebung durchgeführt. Die erhobenen Daten wurden 

anschließend auf Mängel validiert. 

5.1 Untersuchungsgebiet 

Das Untersuchungsgebiet umfasst den in der Abbildung 2 dargestellten zentralen 

Hamburger Stadtteil St. Georg. Darüber hinaus wurden die Übergangsbereiche zu 

benachbarten Stadtteilen untersucht. Angrenzend an das Untersuchungsgebiet 

befindet sich nord-östlich der Stadtteil Hohenfelde und südlich der Stadtteil 

Hammerbrook. Teil des Untersuchungsgebietes sind die Bereiche entlang der 

Außenalster, der S-Bahnhof Berliner Tor und der Hamburger Hauptbahnhof. An diesen 

grenzt die Innenstadt Hamburgs an. 
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Abbildung 2: Untersuchungsgebiet12 

 

5.2 Verkehrsmittelwahl 

2017 erschien zum dritten Mal eine großangelegte Auswertung zur Mobilität in 

Deutschland (MiD) 13. Hierbei wurde auch die Stadt Hamburg untersucht. Zentrale 

Kennwerte der Untersuchung zeigen, dass pro Person und pro Tag ca. 3,2 Wege 

zurückgelegt werden. Die zurückgelegte Strecke beträgt dabei 38 Kilometer und ist 

damit im Vergleich zu 2008 um sechs Kilometer gestiegen. Es werden folgende 

Aussagen zur Verkehrsmittelwahl in Hamburg getroffen (vgl. Abbildung 3): 

 
12  Karte: IKS Mobilitätsplanung 
13  Infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH; Mobilität in Deutschland, Kurzreport Hamburg 

und Metropolregion. Bonn 2020, S. 8+9 
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▪ Die Anteile an ÖV und Fahrrad sind jeweils leicht gestiegen 

▪ Der MIV-Anteil (Fahrer und Mitfahrer) ist auf gut ein Drittel aller Wege gesunken 

▪ Der Fußverkehrsanteil ist von 29 % auf 27 % gesunken, bleibt damit trotzdem die 

am häufigsten gewählte Fortbewegungsart in Hamburg 

▪ Im Bezirk Hamburg-Mitte ist der Fußverkehrsanteil mit 28 % noch etwas höher. 

Darin nicht mitgezählt: die Fußwege zur Bahn, zum Auto oder zum Fahrrad 

Abbildung 3: Modal Split 14 

 

5.3 Quell- und Zielorte des Fußverkehrs 

In einem ersten Schritt wurden wichtige Zielorte für den Fußverkehr in St. Georg 

herausgearbeitet (vgl. Karte 1). Auf Grundlage von OpenStreetMap und dem Geoportal 

der Stadt Hamburg konnten ÖPNV-Haltestellen, StadtRAD-Stationen, Carsharing-

Stationen und Taxenstände skizziert werden. Darüber hinaus sind öffentliche Einrich-

tungen, Bildungseinrichtungen, größere Arbeitgeber und Restaurants als wichtige 

Zielorte in der Karte dargestellt. Letztere sind in einer Vielzahl in der Lange Reihe, im 

und um den Hauptbahnhof, sowie rund um den Hansaplatz und Steindamm zu finden. 

Ein Großteil der Bildungseinrichtungen im Stadtteil befindet sich im östlichen Teil, 

unter anderem die Hochschule für angewandte Wissenschaften (HAW). Eine besondere 

Bedeutung als Quellort haben die Wohnstandorte in St. Georg, sowie der Hamburger 

Hauptbahnhof und der S-Bahnhof Berliner Tor. 

 
14  ebenda, S. 9 
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Abbildung 4: Quell- und Zielorte für den Fußverkehr15 

Die Karte liegt zusätzlich in Originalgröße im Anhang. 

5.4 Fußgängerleitsystem 

Zur besseren Orientierung gibt es in Hamburg seit dem Jahr 2006 ein Fußgängerleit-

system, welches auf Sehenswürdigkeiten, kulturelle Einrichtungen, S- und U-Bahnhöfe 

und Fähranleger hinweist (vgl. Abbildung 5 auf Seite 13). Das Leitsystem soll Fußgänger 

beim Auffinden von Zielen unterstützen und fußläufige Verbindungen zwischen den 

wichtigsten Zielbereichen aufzeigen. Hierbei sollen attraktive und barrierefreie Wege 

mit gesicherten Querungsmöglichkeiten an großen Straßen aufgegriffen werden. 16     

 
15  Karte: IKS Mobilitätsplanung 
16  Freie und Hansestadt Hamburg; Fußgängerleitsystem Hamburg. www.hamburg.de/fussgaenger-

hamburg/4148102/fussgaengerleitsystem/ [Zugriff: 13.11.2020]. 
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Es ist schwerpunktmäßig tourismus-/ freizeitorientiert. Es erstreckt sich von Ottensen 

bis St. Georg und umfasst knapp 290 Schilderstandorte, wobei es sowohl einfache 

Pfeilwegweiser (gelb markiert in Abbildung 5) als auch Stelen (rot markiert) gibt, 

welche sich zumeist an großen Verteilerplätzen, wie zum Beispiel am Ausgang des 

Hauptbahnhofs befinden. Hauptrouten (Fußwege 1. Ordnung) des Fußwegenetzes sind 

weitgehend deckungsgleich mit dem Leitsystem, da in beiden Fällen wichtige Ziele 

angesteuert werden. Die beige markierten Standorte sind gegebenenfalls später zu 

realisierende Standorte (Stand November 2013). Es wurde bislang keiner dieser vier 

Standorte im Untersuchungsgebiet realisiert. 

Abbildung 5: Ausschnitt Fußgängerleitsystem17 

 

  

 
17  ebenda 
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5.5 Fußverkehrsaufkommen 

Im Zeitraum von 2014 bis 2018 wurden von der Stadt Hamburg an verschiedenen 

Stellen im Stadtteil St. Georg und den Übergangsbereichen in Richtung Westen Fuß-

verkehrszählungen vorgenommen. Ein Großteil der Zählstellen18 befindet sich rund um 

den Hauptbahnhof. Gezählt wurde jeweils dienstags in einem Zeitraum von 6:00 bis 

20:00 Uhr. 

Die östlichen Ausgänge des Hauptbahnhofs in Richtung St. Georg ergeben addiert eine 

Summe von knapp 180.000 Fußgängern im genannten Zeitraum. Von diesen Fuß-

gängern strömt anschließend auch ein großer Teil in den Stadtteil St. Georg hinein. Am 

stärksten frequentiert ist hierbei der Steindamm mit knapp 36.000 Fußgängern. Dieser 

Wert ist vergleichbar mit dem der Spitalerstraße westlich des Hauptbahnhofs, eine der 

Haupteinkaufsstraßen und Fußgängerzonen in Hamburg. Hier wurden an Dienstagen 

im Jahr 2018 durchschnittlich 39.640 Personen gezählt19. Nach dem Steindamm sind 

vor allem die Adenauerallee, der Steintordamm und die Kirchenallee in Richtung Lange 

Reihe mit jeweils über 10.000 Fußgängern hoch frequentiert. Aber auch die Verbindung 

in Richtung Kurt-Schumacher-Allee, über den Julius-Kobler-Weg und die Brockes-

straße, ist mit jeweils knapp unter 10.000 Fußgängern je Straßenabschnitt stark 

frequentiert. 

Abbildung 6: Fußverkehrsaufkommen Lange Reihe (links), Lohmühlenstraße (rechts), 6-20 Uhr20 

  

 
18  Freie und Hansestadt Hamburg Behörde für Verkehr und Mobilitätswende; Verkehrszählstellen 

Hamburg. Hamburg 2014-2018 
19  Quelle: hystreet.com [Zugriff: 14.01.2021] 
20  Karte: IKS Mobilitätsplanung 

Kartengrundlage: GeoBasisKarten Hamburg Kartengrundlage: GeoBasisKarten Hamburg 
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5.6 Unfälle mit Fußgängerbeteiligung 

Es wurden alle Unfälle mit Fußgängerbeteiligung im Stadtteil St. Georg analysiert, die 

sich im Zeitraum von Januar 2017 bis Dezember 2019 ereigneten. Insgesamt wurden 

138 Unfälle verzeichnet, davon zwei mit Todesfolge. Bei den weiteren Unfällen wurden 

22 Personen schwer und 117 leicht verletzt. Die Unfälle ereigneten sich mit Pkw (95 

Unfälle), Rad (32), Bus (acht), Lkw (drei).23 

Dunkelziffer 

Die Unfalldaten stammen aus der polizeilichen Unfallaufnahme. Es werden also nur 

gemeldete Unfälle erfasst. Entsprechend ist von einer hohen Dunkelziffer bei Unfällen 

mit Beteiligung von Fußgängern auszugehen, insbesondere wenn diese ohne Personen- 

oder Sachschaden blieben. Des Weiteren berücksichtigt die Statistik reine 

Fußverkehrsunfälle nicht.  Insbesondere für Unfälle mit Fußgängern und Radfahrern 

wurden in verschiedenen Untersuchungen hohe Dunkelziffern festgestellt. Demnach 

werden über 50 % aller Fußgängerunfälle nicht polizeilich erfasst. Bei Unfällen von 

Radfahrenden mit Zufußgehenden kann von einer Dunkelziffer von bis zu 80 % 

ausgegangen werden.24 Darüber hinaus gibt es noch den Bereich von Beinahe-Unfällen 

bzw. Konflikten mit anderen Verkehrsarten, die die Unfallschwelle nicht überschritten 

haben und ebenfalls nicht statistisch erfasst werden. 

Unfallhäufungsstellen 

Die Daten wurden in Bezug auf Unfallhäufungsstellen untersucht. Eine Kurzinformation 

des Wissenschaftlichen Dienstes des Bundestages25 beschreibt, dass Unfallhäufungs-

stellen nicht einheitlich festgelegt sind und in jedem Bundesland unterschiedlich 

bewertet werden. Nach Information der Polizei Hamburg liegt eine Unfallhäufungs-

stelle grundsätzlich vor, „wenn an einer Örtlichkeit mindestens 5 Unfälle gleichen Typs 

innerhalb eines Jahres, 5 Unfälle mit verunglückten Personen innerhalb von 3 Jahren oder 

aber 3 Unfälle mit schwerem Personenschaden innerhalb von drei Jahren zu verzeichnen 

sind. Die Verkehrsdirektion Hamburg hat sich -abgesehen von schweren Personenschäden- 

auf den Schwellwert von 4 Verkehrsunfällen mit Radfahrer- / Fußgängerbeteiligung 

 
23  Quelle: Verkehrsdirektion Polizei Hamburg 
24  Enke, Markus; Beitrag zu Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen; Hinweise zu Rad- 

und Fußverkehr auf gemeinsamen Flächen. Entwurf - Stand: 19.01.21 Köln 2021  
25  Deutscher Bundestag, Wissenschaftliche Dienste; Kurzinformation Unfallhäufungsstellen. Berlin 2020 
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innerhalb von 3 Jahren verständigt, da sich die gängigen Schwellwerte für Unfallhäufungs-

stellen (UHS) vor allem am motorisierten Verkehr orientieren.“26. Eine Voruntersuchung 

von Unfallhäufungsstellen ist einzuleiten, wenn in einer Drei-Jahres-Karte ein 

Grenzwert von fünf Unfällen mit Personenschaden oder ein Grenzwert von drei 

Unfällen mit schwerem Personenschaden überschritten ist.27 Aus den Daten lassen sich 

auf dieser Grundlage drei Unfallhäufungsstellen im Stadtteil St. Georg ablesen: 

An der Alster (Höhe Gurlittstraße) 

An der Alster auf Höhe der Gurlittstraße ereigneten sich insgesamt sieben Unfälle mit 

Fußgängerbeteiligung in den vergangenen drei Jahren. Vier dieser Unfälle sind unter 

Beteiligung von Radfahrern passiert, die Beteiligten trugen immer nur leichte Ver-

letzungen davon. Zwei Überschreiten-Unfälle ereigneten sich bei dem Versuch nach 

dem Parken des Pkw die Fahrbahn zu queren, hierbei endete einer der beiden Unfälle 

für den Fußgänger tödlich. Außerdem gab es einen Abbiege-Unfall (zur Beschreibung 

vgl. Tabelle 2 auf Seite 19). 

Kirchenallee (Bahnhofsbereich) 

In der Kirchenallee kam es im Bahnhofsbereich zwischen Steintorplatz und Heidi-Kabel-

Platz im genannten Zeitraum zu zwölf Überschreiten-Unfällen. Dabei ähneln sich bei 

sieben Unfällen die Unfallhergänge insofern, dass ein Fußgänger bei dem Versuch die 

Kirchenallee, außerhalb der gesicherten Furten zu queren, von einem Pkw erfasst 

wurde. In zwei weiteren Fällen musste ein Bus eine Notbremsung einleiten und es kam 

zu Verletzungen der Fahrgäste. Insgesamt endeten drei Unfälle mit Schwer-, neun mit 

Leichtverletzten. 

Kurt-Schumacher-Allee (Querung Höhe Brockesstraße) 

Im Bereich der signalisierten Querung Höhe Brockesstraße ereigneten sich vier Über-

schreiten-Unfälle und darüber hinaus noch zwei weitere Unfälle. Drei der vier Über-

schreiten-Unfälle entstanden, weil Fußgänger bei Rot zeigender Lichtsignalanlage 

(LSA) versuchten die Straße zu queren und anschließend von einem Pkw erfasst 

 
26  Freie und Hansestadt Hamburg, Bezirksamt Hamburg-Nord; Anfrage gem. §27 

Bezirksverwaltungsgesetz, Unfallhäufungsstelle Kellinghusenstraße/ Schrammsweg. Hamburg 2011, 
https://sitzungsdienst-hamburg-nord.hamburg.de/bi/vo020.asp?VOLFDNR=9357 [Zugriff:18.01.2020] 

27  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen - FGSV; Merkblatt für die Auswertung von 
Straßenverkehrsunfällen-Teil 1: Führen von Unfalltypen-Steckkarten. Köln 2003, S. 25 
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Tabelle 2: Definition von Unfalltypen29 

Symbol Bezeichnung Beschreibung 

 

 

 

Fahrunfall 

Der Unfall wurde ausgelöst durch den Verlust der Kontrolle über das 
Fahrzeug (wegen nicht angepasster Geschwindigkeit oder falscher Ein-
schätzung des Straßenverlaufs, des Straßenzustandes o.Ä.), ohne dass 
andere Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben. Infolge unkon-
trollierter Fahrzeugbewegungen kann es dann aber zum Zusammenstoß 
mit anderen Verkehrsteilnehmern gekommen sein. 

 

 

 

Abbiege-Unfall 

Der Unfall wurde ausgelöst durch einen Konflikt zwischen einem 
Abbieger und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung 
kommenden Verkehrsteilnehmer (auch Fußgänger) an Kreuzungen, 
Einmündungen, Grundstücks- oder Parkplatzzufahrten. 

 

 

 

Einbiegen- / 
Kreuzen-Unfall 

Der Unfall wurde ausgelöst durch einen Konflikt zwischen einem ein-
biegenden oder kreuzenden wartepflichtigen und einem vorfahrtbe-
rechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmündungen oder Ausfahrten von 
Grundstücken und Parkplätzen. 

 

 

 

Überschreiten-
Unfall 

Der Unfall wurde ausgelöst durch einen Konflikt zwischen einem Fahr-
zeug und einem Fußgänger auf der Fahrbahn, sofern dieser nicht in 
Längsrichtung ging und sofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist. Dies 
gilt auch, wenn der Fußgänger nicht angefahren wurde. 

 

 

Unfall durch 
ruhenden 
Verkehr 

Der Unfall wurde ausgelöst durch einen Konflikt zwischen einem Fahr-
zeug des fließenden Verkehrs und einem Fahrzeug, das parkt / hält bzw. 
Fahrmanöver im Zusammenhang mit dem Parken / Halten durchführte. 

 

 

 

Unfall im 
Längsverkehr 

Der Unfall wurde ausgelöst durch einen Konflikt zwischen Verkehrs-
teilnehmern, die sich in gleicher oder entgegengesetzter Richtung be-
wegten, sofern dieser Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht. 

 

 

 

Sonstiger Unfall 

Unfall, der sich nicht den Typen 1 – 6 zuordnen lässt. Beispiele: Wenden, 
Rückwärtsfahren, Parker untereinander, Hindernis oder Tier auf der 
Fahrbahn, plötzlicher Fahrzeugschaden (Bremsversagen, Reifenschäden 
o.Ä.). 

 

Darüber hinaus sind keine weiteren auffälligen Systematiken in den Daten erkennbar. 

Alle im Untersuchungsgebiet erfolgten Unfälle mit Fußgängerbeteiligung sind in Karte 

2 (Anhang) dargestellt. 

  

 
29  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen - FGSV; Merkblatt für die Auswertung von 

Straßenverkehrsunfällen-Teil 1: Führen von Unfalltypen-Steckkarten. Köln 2003, S. 12 
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5.7 Ergebnisse Beteiligungsverfahren 

Bei der Konzepterarbeitung soll auf die Expertise der Bewohnerschaft zurückgegriffen 

werden und deren Alltagserfahrungen einfließen. Daher wurden verschiedene 

Beteiligungsformate angeboten. 

Vom 05.10. bis zum 02.11.2020 bestand die Möglichkeit sich im Rahmen einer Online-

Beteiligung über DIPAS, das Digitale Partizipationssystem der Stadt Hamburg 

einzubringen. Auf Wunsch verschiedener Akteure im Stadtteil erhielt die Beteiligung 

vom 04.12.2020 bis zum 08.01.2021 eine Verlängerung. Das Verfahren umfasste sowohl 

die Möglichkeit auf einer Karte des Stadtteils Probleme oder eigene Ideen zu verorten, 

sowie an einer kurzen Umfrage zum Thema teilzunehmen. Die Beiträge konnten 

verschiedenen Kategorien zugeordnet werden, wie zum Beispiel Konflikte mit dem 

Radverkehr oder Barrierefreiheit. Eine Übersicht kann der Legende in Abbildung 10 auf 

Seite 21 entnommen werden. Es gab insgesamt 211 Meldungen und 153 Kommentare. 

Die mit Abstand meisten Meldungen gab es in der Kategorie Probleme mit Fußwegen 

(72 Nennungen), danach folgen Verkehrssicherheit (50 Nennungen) und Konflikte mit 

dem Radverkehr (33 Nennungen). Karte 3 bietet einen vollständigen Überblick über die 

Ergebnisse. 

Diese Form der Online-Beteiligung kann jedoch nicht zu repräsentativen Ergebnissen 

für „die Bevölkerung“ führen, da sich in der Regel nur diejenigen Menschen in den 

Prozess einbringen, die an dem Thema interessiert sind. Aufgrund der Methodik kann 

auch keine Gewichtung der Ergebnisse vorgenommen werden. 
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Abbildung 10: Kartenausschnitt Ergebnis Online-Beteiligung30 

 

Anhand der Abbildung wird deutlich, dass Mängelhäufungen in bestimmten Straßen-

abschnitten auftreten. Bei Weitem die meisten Meldungen gab es in der Straße Lange 

 
30  Karte: IKS Mobilitätsplanung 
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5.8 Fußwegenetz 

Fußgänger sollen sich auf dem Fußwegenetz sicher, komfortabel und ungestört 

fortbewegen können. Abbildung 15 zeigt das Fußwegenetz in einer reduzierten 

Darstellungsvariante. Das Fußwegenetz in einer komplexeren Darstellung nach 

Nutzung, mit Plätzen / Parks und Hierarchisierung ist Karte 4 (Anhang) zu entnehmen. 

Im weiteren Verlauf wird erläutert, wie die Netzkonzeption erfolgte. 

Abbildung 15: Fußwegenetz36 

 

 
36  Karte: IKS Mobilitätsplanung 
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5.8.1 Netzbildung 

Das Fußwegenetz wurde auf Grundlage verschiedener Aspekte gebildet. Berücksichtigt 

wurden: 

▪ Wichtige Quell- und Zielorte für den Fußverkehr (vgl. Kapitel 5.3 auf Seite 11) 

▪ Fußverkehrszählungen (vgl. Kapitel 5.5 auf Seite 14) 

▪ Abfolge von Straßen und Plätzen (vgl. Kapitel 5.8.4 auf Seite 29) 

▪ Fußgängerleitsystem Stadt Hamburg (vgl. Kapitel 5.4 auf Seite 12) 

5.8.2 Netzelemente 

Das Fußwegenetz wurde in Fußwege 1. Ordnung (Hauptrouten) und Fußwege 2. Ord-

nung (Nebenrouten) eingeteilt. Die Einteilung erfolgte auf Grundlage der zuvor 

beschriebenen Aspekte. 

▪ Hauptrouten (Fußwege 1. Ordnung): Erschließungsachsen für Einrichtungen und 

Ziele übergeordneter Bedeutung / mit teils stadtweiter Bedeutung, hohe 

Fußgängerfrequenz  

▪ Nebenrouten (Fußwege 2. Ordnung): Wichtige Verbindungen im Stadtteil z.B. zu 

Schulen, Freizeit- und Sportanlagen 

▪ Freizeitrouten: In der Regel straßenunabhängig geführte Wege, die in erster Linie 

der Erholung und ungestörten Fortbewegung dienen 

▪ Sonstige Wege (Wohnwege etc.), nicht dargestellt 

Die genauen Anforderungen an die jeweiligen Netzelemente wurden im Fußverkehrs-

konzept Neustadt37 festgelegt und werden gegebenenfalls im weiteren Verlauf des 

Berichts ergänzt. Es folgen Beispiele für essenzielle Qualitätsstandards aus dem 

Fußverkehrskonzept Neustadt: 

▪ Eine gemeinsame Führung mit dem Radverkehr ist bei Fußwegen 1. Ordnung (hier 

Hauptrouten) auszuschließen 

 
37  Planungsgemeinschaft Verkehr, PGV Alrutz GbR / plan & rat, Büro für kommunale Planung und 

Beratung; a.a.O., S. 27ff 
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▪ Gehwegparken ist auszuschließen (Fußwege 1. Ordnung) / Gehwegparken 

außerhalb nutzbarer Gehwegbreite, Sicherheitstrennstreifen (Fußwege 2. 

Ordnung, hier Nebenrouten) 

▪ Glatter und sauberer Oberflächenbelag (Fußwege 1. und 2. Ordnung) 

▪ Differenzierte Bordhöhen an Querungsstellen 0 cm / 6 cm (Fußwege 1. und 2. 

Ordnung) 

▪ Zusatzeinrichtungen für Sehbehinderte an LSA (Fußwege 1. und 2. Ordnung) 

5.8.3 Straßen und Wegetypen nach Nutzung 

Wie in Kapitel 3 erläutert, steht Fußverkehr immer in Wechselbeziehung zu den vor-

handenen Nutzungen einer Straße. Deshalb wurde das Fußwegenetz hinsichtlich der 

überwiegenden angrenzenden Nutzungen kategorisiert.Es konnten zehn Arten von 

Straßennutzungen erfasst werden, die unterschiedliche Anforderungen an das 

Fußwegenetz stellen, beispielsweise an die Gehwegbreite. Es wurde jeweils die 

überwiegende Nutzung der Straßenabschnitte dargestellt. Das Fußwegenetz wurde 

entsprechend der angrenzenden Nutzung in folgende Kategorien eingeteilt: 

▪ Straßenunabhängig geführte Wege 

▪ Freizeitwege 

▪ Wohnen 

▪ Wohnen mit bereichsweisem Einzelhandel und Tertiärnutzung 

▪ Zentraler Einzelhandel 

▪ Vorwiegend Gastronomie 

▪ Gastronomie und Beherbergung 

▪ Öffentliche Einrichtungen 

▪ Dienstleistung 

▪ Wichtige Verbindungen 

Die Auswertung erfolgte auf Grundlage der Erfassung vor Ort, sowie anhand gängiger 

Onlinekarten (z.B. OpenStreetMap) und dem Geoportal der Stadt Hamburg. Die 

Kategorisierung des Fußwegenetz nach den angrenzenden Nutzungen kann Karte 4 

(Anhang) entnommen werden. 
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5.8.4 Straßen, Wege, Plätze 

Entlang des Fußwegenetzes wurde die Abfolge von Straße bzw. Weg und Platz bzw. 

Park / Spielplatz betrachtet. Diese Abfolge stellt eine wichtige Qualität für den Fuß-

verkehr dar, da so regelmäßig Ruhepausen eingelegt oder Orte zum Verweilen 

aufgesucht werden können. Die Raumveränderung macht das Zufußgehen 

abwechslungsreich und interessant. In St. Georg gibt es insgesamt zehn öffentliche 

Plätze und neun Parks / Spielplätze, wodurch eine regelmäßige Abfolge gewährleistet 

wird. Besonders fällt hierbei der Lohmühlenpark auf, da er sich von der Straße Lange 

Reihe bis zum Berliner Tor durch den Stadtteil zieht und somit einen hohen Freizeit- 

und Erholungswert für viele Anwohner bietet. 

5.9 Mängelanalyse 

Aufbauend auf der Bestandsanalyse folgt die Mängelanalyse, wobei die Mängel in 

verschiedene Kategorien eingeteilt wurden: 

▪ Gehwegbreite 

▪ Konflikte mit dem Radverkehr 

▪ Konflikte mit Kraftfahrzeugen 

▪ Hindernisse und Hürden 

▪ Barrierefreiheit 

▪ Konflikte mit Gastronomie und Auslagen des Einzelhandels 

▪ Fehlende gesicherte Querungsmöglichkeiten 

▪ Probleme an Lichtsignalanlagen 

▪ Orientierung und Wegweisung 

▪ Angsträume 

▪ Haltestellenausstattung 

Alle erhobenen Mängel sind in den Karten fünf, sechs und sieben dargestellt, die dem 

Anhang beigefügt sind. Dabei wurden lediglich die Haupt- und Nebenrouten 

betrachtet. 
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5.9.1 Gehwegbreite 

Die Auswertung in Kapitel 5.7 auf Seite 20 hat bereits ergeben, dass aus Sicht der 

Bürger eine mangelnde Gehwegbreite das Hauptproblem für den Fußverkehr in St. 

Georg darstellt. In Hamburg gilt entsprechend der ReStra in angebauten Straßen mit 

Tempo 50 eine Mindestgehwegbreite von 2,65 m, um eine Begegnung von zwei Roll-

stühlen zu ermöglichen38. Im nördlichen Bereich des Stadtteils wurden in Teilen von der 

Gurlittstraße und Koppel (vgl. Abbildung 16 auf Seite 30) Gehwegbreiten von unter 

1,5 m festgestellt. Hinzu kommen Problematiken wie ein getrennt geführter Geh- und 

Radweg mit zu geringer Breite, legales Gehwegparken und Sondernutzungsflächen der 

Außengastronomie bzw. Auslagen angrenzender Händler, welche die Gehwegbreite 

weiter einschränken. Diese Problematiken werden in den folgenden Abschnitten näher 

erläutert. 

Eine Darstellung mangelhafter Gehwegbreiten ist Karte 6 (Anhang) zu entnehmen. 

Abbildung 16: Koppel (links), Adenauerallee (rechts)39 

  

5.9.2 Radverkehr 

Die Konflikte mit dem Radverkehr unterscheiden sich in der Kartendarstellung (Karte 7) 

in vier verschiedene Kategorien, die im Folgenden kurz erläutert werden. 

 
38  Behörde für Wirtschaft, Verkehr und Innovation; a.a.O., S. 81. 
39  Fotos: IKS Mobilitätsplanung 
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5.9.3 Kraftfahrzeugverkehr 

Im Zusammenhang mit Kraftfahrzeugen kommt es neben den Konflikten beim Queren 

von Straßen (vgl. 5.9.8 Lichtsignalanlagen auf Seite 40) vor allem mit dem ruhenden 

Verkehr zu Problemen. Hier ist zum einen das legale Gehwegparken in der 

Brennerstraße zu nennen und zum anderen auch der Überhang von parkenden Fahr-

zeugen bei Senkrecht- oder Schrägaufstellung, welcher in der Lohmühlenstraße und 

vereinzelt auch an anderen Stellen festgestellt werden konnte (vgl. Karte 7). In beiden 

Fällen wird durch die parkenden Fahrzeuge der Gehweg verengt. 

Abbildung 21: Konflikte mit ruhendem Verkehr45 

  

Südlich des Steindamms gibt es vermehrt Konflikte im Bereich von Einfahrten. Vor 

allem der Bereich rund um die Hammerbrookstraße und Beim Strohhause ist hier zu 

nennen, da es in diesem Bereich viele große Dienstleister gibt, deren Tiefgaragen-

zufahrten bzw. Parkhauseinfahrten meist über den Gehweg erschlossen sind. 

Abbildung 22: Über Gehweg erschlossene Tiefgaragen46 

  

 
45  Fotos: IKS Mobilitätsplanung 
46  Fotos: IKS Mobilitätsplanung 
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E-Scooter 

E-Scooter sind in Bezug auf den Fußverkehr als flächendeckendes Problem zu 

verstehen, da sie mit wenigen Ausnahmen fast überall im Untersuchungsgebiet 

abgestellt werden können und so häufig die Gehwegfläche zugestellt oder taktile Leit-

system behindert bzw. unterbrochen werden. Weiterhin bilden am Boden liegende E-

Scooter eine Stolperfalle, insbesondere bei Dunkelheit. 

Abbildung 23: E-Scooter auf taktilen Leitelementen (links), E-Scooter blockiert Gehweg (rechts)47 

  

5.9.4 Hindernisse und Hürden 

Hindernisse stellen für den Fußverkehr eine punktuelle Verengung der Gehwegfläche 

dar und können dadurch je nach Ausmaß problematisch in Bezug auf die Barriere-

freiheit oder das konfliktfreie Passieren mit einem Kinderwagen oder Gehhilfen 

werden. Bei der Erhebung wurde zwischen baulichen und mobilen Hindernissen 

unterschieden. Als mobile Hindernisse wurden vor allem Pflanzkübel und Mülltonnen 

festgestellt. Bauliche Hindernisse sind z.B. Haustreppen oder Verkehrsschilder. 

Zugestellte Gehwege und zum Teil nicht mehr zeitgemäße Anordnung von 

Straßenmobiliar bilden einen Gesamteindruck im Untersuchungsgebiet. 

 
47  Fotos: IKS Mobilitätsplanung 
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Abbildung 24: Hindernis baulich (Gurlittstraße) / mobil (Ernst-Merck-Straße)48 

  

5.9.5 Barrierefreiheit 

Es konnte keine flächendeckend barrierefreie Infrastruktur für Fußgänger festgestellt 

werden. An einer Vielzahl von Kreuzungen fehlen entsprechende Bordsteinabsen-

kungen (geteilte Borde 0 cm / 6 cm) und taktile Leitsysteme. Auf Grund der Vielzahl von 

Kreuzungen wurden diese jedoch nicht gesondert erhoben. 

5.9.6 Gastronomie und Auslagen des Einzelhandels 

Die Lange Reihe ist stark durch Gastronomie geprägt, der Anteil ist in den letzten 

Jahren nach Angabe der Stadtteilzeitung „Der lachende Drache“ auf 50 % gestiegen49. 

Auf den Gehwegflächen sind mit blauen Linien Sondernutzungsflächen markiert, 

welche die Gastronomiebetriebe zur Außenbewirtschaftung nutzen dürfen. Die blauen 

Linien sollen Konflikte weitestgehend vermeiden. Erlaubnisse für Außengastronomie 

werden jeweils vom 01.03. bis zum 31.10. eines Jahres erteilt.50 Begehungen zeigten 

jedoch, dass diese Begrenzungen nicht immer eingehalten werden und es so teils zu 

einer Verschmälerung der Gehwegfläche auf unter 1,5 m kommt. Abbildung 25 auf 

 
48  Fotos: IKS Mobilitätsplanung 
49  Einwohnerverein St. Georg von 1987 e.V.; Zoff um die Außengastronomie. In: Der lachende Drache, 

Heft 340(34). Hamburg 2020, S. 1 
50  Freie und Hansestadt Hamburg, Bezirksamt-Mitte; Information für Antragsteller für 

Außengastronomie auf öffentlicher Wegfläche. Hamburg 2019, S. 2 
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Seite 38 zeigt dies beispielhaft. Für Fußgänger ist dadurch das ungestörte Durchlaufen 

der Langen Reihe erschwert, die Barrierefreiheit ist nicht gegeben. 

Die Auswertung der Online-Beteiligung offenbarte außerdem, dass es durch ein hohes 

Verkehrsaufkommen und die Linienführung von Metrobuslinien durch die Lange Reihe, 

zu den Stoßzeiten zu Staus kommen kann. Problematisch für den Fußverkehr ist hier-

bei, dass Radfahrer zum Teil auf den Gehweg ausweichen, um dem Stau zu entgehen. 

Abbildung 25: Lange Reihe51 

  

Auch im Bereich des Steindamms kommt es durch die vorwiegende Nutzung von Obst- 

und Gemüsehändlern und deren Auslagen, aber auch vereinzelter Gastronomie, zu 

einer Reduzierung der Gehwegfläche, was dazu führt, dass es tagesüber zu einem 

starken Betrieb im westlichen Teil der Straße kommt. 

Abbildung 26: Auslagen Steindamm52 

  

 
51  Fotos: IKS Mobilitätsplanung 
52  Fotos: IKS Mobilitätsplanung 
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5.9.7 Fehlende gesicherte Querungsmöglichkeiten 

Auf dem Fußwegenetz wurde an sieben großen Knoten festgestellt, dass mindestens 

ein Arm nicht signalisiert ist. Vier davon befinden sich an der Kurt-Schumacher-Allee, 

welche als eine der Hauptverkehrsachsen durch den Stadtteil verläuft. Die Kurt-Schu-

macher-Allee hat zudem durch den großen Straßenquerschnitt und das hohe Verkehrs-

aufkommen eine Barrierewirkung. Außerdem gibt es entlang der Kirchenallee keine 

gesicherte Querungsmöglichkeit zwischen Steintorplatz und Ernst-Merck-Straße, trotz 

erheblicher Frequentierung des Bahnhofsumfeldes durch den Fußverkehr (vgl. Kapitel 

5.3 Seite 11). 

Ein Überblick über alle fehlenden gesicherten Querungsmöglichkeiten ist Karte 5 

(Anhang) zu entnehmen. 

Im Rahmen der unterschiedlichen Beteiligungsformate trugen Anwohner mehrfach den 

Wunsch der Wiederherstellung von Fußgängerüberwegen an der Ecke Danziger   

Straße / Rostocker Straße an das Planungsteam heran. Diese wurden 2018 durch die 

Straßenverkehrsbehörde weggeordnet, da diese in Tempo-30-Zonen entbehrlich sind. 

Infolgedessen wurden 2019 Regenbogenmarkierungen als Aufmerksamkeitsfelder 

angebracht, welche bereits deutlich verblichen sind und darüber hinaus keine 

Rechtswirkung haben. 

Abbildung 27: Regenbogenmarkierung Danziger Straße53 

 

 
53  Foto: IKS Mobilitätsplanung 
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5.9.8 Lichtsignalanlagen 

An Lichtsignalanlagen können für den Fußverkehr grundsätzlich eine Vielzahl von 

Problemen auftauchen. Die nachfolgende Auflistung ist nicht abschließend. 

▪ Es fehlen Blindensignale 

▪ An Knotenpunkten sind nicht an allen Armen gesicherte Querungsanlagen 

▪ Die Wartezeiten sind zu lang 

▪ Die Freigabezeiten sind zu kurz 

▪ Es bestehen Konflikte mit abbiegenden Fahrzeugen 

▪ Es gibt einen sogenannten gebrochenen Lauf: Fußgänger können nicht in einem 

Zug die gesamte Fahrbahn überqueren, sondern müssen in der Mitte auf einer 

Mittelinsel warten 

▪ Fußgänger bekommen nur auf Anforderung Grün 

▪ Konflikte mit der Radverkehrsführung 

Zehn Lichtsignalanlagen (vgl. Tabelle 4 auf Seite 42) wurden hinsichtlich dieser 

Kriterien untersucht. Die Auswahl der Anlagen erfolgte auf Grundlage von Nennungen 

in der Online-Beteiligung und den durchgeführten Ortsbegehungen. In Karte 5 

(Anhang) sind diese ebenfalls dargestellt. 

Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) 

Zur Einteilung der Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) gelten nach dem Hand-

buch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen (HBS54) die in Tabelle 3 darge-

stellten Grenzwerte der Wartezeit. 

 
54  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen – FGSV; Handbuch für die Bemessung von 

Straßenverkehrsanlagen – HBS, Fassung 2015. Köln 2015 
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Dreiecksinseln 

Die latente Unfallgefahr bei freien geführten Rechtsabbiegern bei Dreiecksinseln ist 

bekannt. Daher wird in den Regelwerken auch davon abgeraten: 

„An nicht signalisierten Übergängen zur Dreiecksinsel werden Fußgänger durch zügig ab-

biegende Fahrzeuge behindert und gefährdet. Zum Schutz querender Fußgänger sollte 

deshalb im städtischen Straßennetz in der Regel auf die Anlage von Dreiecksinseln zur 

getrennten Führung der Rechtsabbieger verzichtet werden.“63 

5.9.9 Orientierung und Wegweisung 

Hinsichtlich der Orientierung im Stadtteil konnten insbesondere die folgenden 

Problematiken identifiziert werden: 

▪ Unklare Beschreibung der Lage der Aufzüge von U-Bahn-Stationen. Beispiel 

Berliner Tor: „Aufzug am Eingang Strohhause Hammerbrookstraße“ (vgl. 

Abbildung 28). Die Beschreibung setzt hier voraus, dass der Fahrgast weiß, wo sich 

der Eingang befindet. Es fehlen genauere Angaben / eine Wegbeschreibung 

▪ Straßennamen ohne Hinweis zum Verlauf der Hausnummern 

▪ Schwierigkeiten bei der Orientierung im und um den Hauptbahnhof: Die Vielzahl 

von Bushaltestellen und Buslinien ist nicht ausreichend ausgeschildert 

Abbildung 28: Orientierung: unklare Beschreibung der Lage des Aufzuges (links), Straßenschild mit 
Verlauf der Hausnummern (rechts)64 

  

 
63  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV); Empfehlungen für Fußgängerver-

kehrsanlagen (RILSA). Köln 2002, S. 26 
64  Fotos: IKS Mobilitätsplanung 
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8.5.2 Stadtteileingang Kirchenallee 

 

 

Ausgangslage / Problem 

Die Kirchenallee konnte im Rahmen des Beteiligungsverfahrens als eines der Hauptproblemfelder für 

den Fußverkehr identifiziert werden und stellt zudem einen Unfallschwerpunkt für den Fußverkehr dar 

(vgl. Kapitel 5.6 auf Seite 17). Durch die fehlende gesicherte Querungsmöglichkeit zwischen 

Steintorplatz und Ernst-Merck-Straße entsteht eine Trennwirkung zwischen Hauptbahnhof und St. 

Georg. 

 

Empfohlene Maßnahmen 

▪ Der Kfz-Verkehr auf der Kirchenallee sollte verlangsamt und langfristig reduziert werden, um 

Unfällen mit Fußgängern vorzubeugen. Für eine Verlangsamung ist zu überprüfen, ob sich kurz- 

oder mittelfristig die zulässige Höchstgeschwindigkeit auf Tempo 30 reduzieren lässt. Langfristig 

und auch im Zuge der Umgestaltung des Hauptbahnhofs sollten noch weitreichendere Maß-

nahmen ergriffen werden, wie z.B. die Reduktion auf eine Fahrspur oder die Realisierung einer 

Kommunaltrasse. 

▪ Eine gesicherte Querung in Form eine Lichtsignalanlage für Fußgänger oder einer barrierefreien 

Umgestaltung der vorhandenen Mittelinsel über die Kirchenallee sollte zeitnah eingerichtet 

werden. Der favorisierte Standort für eine solche Querung befindet sich auf Höhe der Ellmenreich-

straße (vgl. Abbildung 44 auf Seite 81), da sich hier das Deutsche Schauspielhaus und ein U-Bahn-

Eingang als Zielorte befinden. Es ist wichtig, dass die Installation einer gesicherten Querung nicht 

auf Grund des geplanten Umbaus des Hauptbahnhofs zurückgestellt wird, da der Umbau in weiter 

Ferne liegen kann und eine Querung aufgrund des Gefahrenpotenzials zeitnah benötigt wird. Vor 

der Einrichtung der Querung muss eine Prüfung im Hinblick auf mögliche Konflikte (z.B. mit den 

Metrobuslinien und Stadtrundfahrtbussen) und eine Zählung des Verkehrsaufkommens 

durchgeführt werden. 

 

Kartengrundlage: GeoBasisKarten Hamburg 
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Abbildung 44: Planskizze Kirchenallee 
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8.5.3 Steindamm 

 

 

Ausgangslage / Problem 

Das Bild im Handlungsraum Steindamm ist geprägt vom ruhenden Kfz-Verkehr und einem hohen 

Fußverkehrsaufkommen. Die stark frequentierten Gehwege werden durch Auslagen von Einzelhändlern 

zusätzlich verschmälert. Auch die soziale Sicherheit spielt im Handlungsraum eine Rolle. Die Safer Cities 

Map zeigt hier auffällig viele Eintragungen im westlichen Bereich des Steindamms94. 

 

Empfohlene Maßnahmen 

▪ Die Einrichtung einer Fußgängerzone auf dem Steindamm zwischen Steintorplatz und Stralsunder 

Straße wird auf Grund des starken Fußverkehrsaufkommens (vgl. Kapitel 5.5 auf Seite 14) für 

sinnvoll erachtet. Hierbei soll die Befahrbarkeit durch den Lieferverkehr durch entsprechende 

Beschilderung gewährleistet sein. Durch den Platzgewinn könnte sich zudem das subjektive 

Sicherheitsgefühl erhöhen, da weniger Gedränge entsteht und sich so Ausweichräume bilden (vgl. 

Abbildung 45 auf Seite 83). Als mittelfristige Variante kommt die temporäre Einrichtung einer 

Fußgängerzone, z.B. als Verkehrsversuch in den Sommermonaten in Frage. 

▪ Mittelfristig ist auch eine abgestufte Variante für die Umgestaltung des Steindamms denkbar, bei 

der die Parkplätze in Queraufstellung zu Parkplätzen in Längsaufstellung umgewandelt werden. So 

könnte zeitnah ein deutlicher Raumgewinn für den Fußverkehr erzielt werden. Der MIV ist hier 

nachrangig. Da bei dieser Variante Probleme mit dem Lieferverkehr in zweiter Reihe vorhersehbar 

sind, wird eine regelmäßige Überwachung notwendig sein. 

 
94  Plan International Deutschland e.V.; Safer Cities Map. plan.de/safer-cities-map/#/city/0 [Zugriff: 

09.06.2021] 
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Abbildung 45: Planskizze Steindamm 
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8.5.4 Grünachsen 

 

 

Ausgangslage / Problem 

Rund um St. Georg lässt sich eine Grünachse durch die Grünzüge An der Alster, Lohmühlenpark und 

Horner Geest (vgl. Kapitel 6.4 auf Seite 52) bilden. Die drei Grünzüge setzen sich über den Stadtteil 

hinaus fort. Im Bereich der Freizeitrouten stellt der Fußverkehr erhöhte Anforderungen an Komfort und 

Sicherheit. Vor allem eine Entzerrung von Fuß- und Radverkehr ist hier von hoher Bedeutung, damit die 

Grünzüge auch zur entspannten Bewegung genutzt werden können. 

Im Bereich der Grünachsen werden Fuß- und Radverkehr größtenteils gemeinsam geführt. Der Fuß-

verkehr wird dadurch in die Seitenbereiche gedrängt, was Komfort und Sicherheitsgefühl einschränkt. 

Hinzu kommt die wassergebundene Gestaltung der Oberfläche des Fußweges An der Alster, welche 

dazu führt, dass sich bei Regen Pfützen bilden und Fußgänger auf den gepflasterten Radweg aus-

weichen. 

In Parks können zudem in den Abendstunden durch wenige Passanten und geringe Beleuchtung Angst-

räume entstehen. 

 

Empfohlene Maßnahmen 

▪ Eine ausreichende Beleuchtung sollte in allen Bereichen der Grünachsen gewährleistet werden, 

sodass ein sicheres Durchlaufen der Bereiche möglich ist. Da die Beleuchtung in Konflikt zum 

Naturschutz stehen kann, ist hier auf eine behutsame und angepasste Auswahl der Leuchtmittel zu 

achten. 

Kartengrundlage: GeoBasisKarten Hamburg 
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8.5.5 Lange Reihe 

 

 

Ausgangslage / Problem 

Die Lange Reihe weist diverse Zielkonflikte auf. Für den Fußverkehr bedeutet dies derzeit eine starke 

Flächenkonkurrenz mit der Außengastronomie um die Gehwege, die unterhalb der Regel- / Mindest-

breiten liegen. 

Nach fachlicher Einschätzung wird eine deutliche Veränderung im Bereich Lange Reihe, beispielsweise 

durch die Einrichtung einer Fußgängerzone, als sinnvoll erachtet. Aufgrund der aktuellen Diskussion im 

Stadtteil und der erst jüngsten Umgestaltung im Zuge der Busbeschleunigung unter einer breiten 

Bürgerbeteiligung und der weiterhin bestehenden Bedeutung für den Busverkehr, ist ein Straßenumbau 

derzeit nicht denkbar. Es soll sich auf kleinere Maßnahmen beschränkt werden. Mit der Fertigstellung 

der U5 sollte die Situation im Hinblick auf mögliche Planungsperspektiven jedoch neu bewertet werden.  

 

Empfohlene Maßnahmen 

▪ Die Einhaltung der blauen Linien durch die Gastronomiebetriebe sollte regelmäßig durch die 

zuständige Behörde kontrolliert werden. Zudem könnten Merkblätter, die über die Regelung 

informieren, erneut an die Gastronomen verteilt werden. 

▪ Die Umnutzung einzelner Parkplätze zum Zwecke der Außengastronomie wird auch über die 

coronabedingte, zeitlich beschränkte Ausnahmeregelung hinaus als sinnvoll erachtet, da eine 

punktuelle Aufweitung der Gehwege erfolgt. Im Rahmen von Einzelfallprüfungen gilt es zu 

ermitteln, ob weiterhin ein störungsfreier Gemeingebrauch gewährleistet wird. Dabei sollte die 

Größe des Betriebs berücksichtigt werden. Lieferzonen sollen unberührt bleiben (vgl. Abbildung 47:  

auf Seite 88). 

▪ Entfernung der Blumenkübel am östlichen Rand des Carl-von-Ossietzky-Platzes. 

Kartengrundlage: GeoBasisKarten Hamburg 
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▪ Die Radverkehrsführung im Bereich der Bushaltestelle AK-St. Georg (östliche Seite) soll auf 

Fahrbahnniveau verlegt werden, so wie es auf der westlichen Seite bereits der Fall ist. Auch ein 

Schutzstreifen wäre möglich95 (vgl. Abbildung 48 auf Seite 89). 

▪ Die Qualitätsstufe nach HBS (vgl. Kap. 5.9.8 auf Seite 40) an der Fußgänger-LSA Lange Reihe / 

Baumeisterstraße sollte verbessert werden. 

Abbildung 47: Parkplätze Lange Reihe96 

 

 

 
95  Vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen - FGSV; - Empfehlungen für 

Radverkehrsanlagen - ERA, Köln 2010, S. 46 
96  Karte: IKS Mobilitätsplanung 
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Abbildung 48: Planskizze Bushaltestelle AK St. Georg 
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8.5.6 Schulumfeld St. Marien-Dom 

 

 

Ausgangslage / Problem 

Zwischen Steindamm und Lange Reihe befinden sich in St. Georg jeweils vier Schulen und Kindertages-

stätten, sowie Freizeiteinrichtungen und ein Spielplatz. Diese stellen besondere Anforderungen an die 

Sicherheit und Einsehbarkeit der Straßenräume, vor allem für Kinder. Aus Sicht der Anwohner sind hier 

vor allem die entfernten Zebrastreifen ein Problem, an deren Stellen sich heute Regenbogen-

markierungen befinden.  

 

Empfohlene Maßnahmen 

▪ Eine Gehwegnase in der Schmilinskystraße zwischen dem Eingang zum Lohmühlenpark und dem 

der Domschule wird empfohlen. Hierfür müssten zwei bis drei Parkplätze auf der östlichen Seiten 

der Schmilinskystraße entfallen (vgl. Abbildung auf Seite 93). 

▪ Entfernen von zwei Blumenkübeln in der Rostocker Straße. 

▪ Verbesserung der Gehwegoberfläche in der Schmilinskystraße sowie der Rostocker Straße. 

▪ Installation von Fahrradbügeln auf nebenliegenden Parkplätzen, wo Fahrräder die nutzbare 

Gehwegbreite deutlich einschränken. Hierfür könnte beispielsweise jeweils der erste Parkplatz vor 

oder nach einer Straßenkreuzung genutzt werden (Rostocker Straße / Ecke Danziger Straße). 

▪ An der Kreuzung Rostocker Straße / Danziger Straße sollen dort, wo sich aktuell Regenbogen-

markierungen befinden, Aufpflasterungen installiert werden (vgl. Planskizze Abbildung 50 auf Seite 

92). Ein Beispiel für die angedachte Form der Aufpflasterung zeigt Abbildung 49 auf Seite 91. Die 

ursprünglichen Regenborgenmarkierungen können auf die Aufpflasterungen neu aufgetragen 

werden, dies müsste mit den zuständigen Behörden abgestimmt werden. Von der Straßen-

verkehrsbehörde wurde im Rahmen von Abstimmungsgesprächen während der Konzepterstellung 

darauf hingewiesen, dass die Fußgängerüberwege entsprechend den rechtlichen 

Kartengrundlage: GeoBasisKarten Hamburg 
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Rahmenbedingungen nicht wiederhergestellt werden können. Es wurde auf eine Stellungnahme 

vom 02.10.201997 verwiesen, wonach nach den „Richtlinien für die Anlage und Ausstattung von 

Fußgängerüberwegen 2001“ Fußgängerüberwege in Tempo 30-Zonen in der Regel entbehrlich 

sind. 

 

Abbildung 49: Beispiel einer Aufpflasterung (befahrbar für Rettungsfahrzeuge und Linienverkehr)98 

 

 
97  Freie und Hansestadt Hamburg, Behörde für Inneres und Sport, Drucksache 21-4976 „Entfernte 

Fußgängerüberwege in St. Georg wiederherstellen“. Hamburg 2019 
98  Foto: IKS Mobilitätsplanung 
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Abbildung 50: Planskizze Danziger Straße / Rostocker Straße 
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Abbildung 51: Planskizze Schmilinskystraße 
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8.5.7 Verkehrsberuhigter Bereich Koppel 

 

 

Ausgangslage / Problem 

In dem Bereich Koppel, St. Georgs Kirchhof und Alstertwiete sind die Straßen geprägt von zu schmalen 

Gehwegen und parkenden Autos. Die Gehwege sind in der Koppel größtenteils unter 1,5 Meter breit. Es 

können sich weder Rollstuhlfahrer noch Fußgänger mit Kinderwagen begegnen. Erhöhter Handlungs-

bedarf besteht im südlichen Teil der Koppel und in St. Georgs Kirchhof rund um den Spielplatz. 

 

Empfohlene Maßnahmen 

▪ In Teilen des Handlungsraums ist ein verkehrsberuhigter Bereich (Spielstraße) denkbar. Hierbei 

liegt der Fokus auf den Bereichen St. Georgs Kirchhof und dem südlichen Teil der Koppel. Perspek-

tivisch ist auch eine Erweiterung denkbar. Die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Bereichs 

würde große Umbaumaßnahmen erfordern. Die Verkehrsflächen müssten in der Regel niveau-

gleich gestaltet sein und auch eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs wäre erforderlich. Dies wird 

in den eingangs beschriebenen Bereichen mit erhöhtem Handlungsbedarf empfohlen (vgl. 

Abbildung 52 auf Seite 95). In dem verkehrsberuhigten Bereich muss die Aufenthaltsfunktion 

überwiegen. Im Rahmen einer Detailprüfung gilt es die Voraussetzungskriterien zur Einrichtung 

einer entsprechenden Verkehrsfläche näher zu prüfen. Außerdem wäre die Durchführung einer 

Verkehrszählung notwendig. 

▪ Es sollten Aufpflasterungen an den Eingängen des verkehrsberuhigten Bereiches errichtet werden. 

Diese könnten auch unabhängig von der Einführung des verkehrsberuhigten Bereiches installiert 

werden. 

▪ Auch abgestufte Varianten sind denkbar. Hierbei kommen z.B. für Fuß- und Radverkehr durch-

lässige Sackgassen in Frage. In diesem Falle wäre die Entwicklung eines Verkehrsführungsplans 

unerlässlich. 
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Abbildung 52: Planskizze Koppel 
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8.6 Priorisierung der Maßnahmen 

Die Priorisierung der Maßnahmen ergibt sich aus der Einteilung in Haupt-, Neben- und 

Freizeitrouten. Darüber hinaus wurden Handlungsräume gebildet, um durch die 

räumliche Verortung die Bedeutung der Maßnahmen in diesen Bereichen zu 

verdeutlichen. Es haben folgende Kriterien Anwendung gefunden: 

▪ Verkehrssicherheit 

▪ Schul- und Kitaumfeld 

▪ Barrierefreiheit 

▪ Komfort des Fußverkehrs 

▪ Problemdichte und Minimierung von Widerständen 

▪ Vermeidung von Mehrfachnutzungen (Radverkehr, Parken, Sondernutzungen). 

Auch die Hinweise aus den verschiedenen Beteiligungsformaten sind in die 

Priorisierung der Maßnahmen eingeflossen. 

Tabelle 8: Kriterien der Maßnahmenpriorisierung 

Priorität Kriterien 

Hoch Mangelhafte Verkehrssicherheit, Umfeld von Schulen und 

Kindertagesstätten, hohe Problemdichte und Minimierung von 

Widerständen, sowie die Kriterien der darunter liegenden Prioritätsstufen 

Mittel Barrierefreiheit, Komfort bei Querungen, sowie die Kriterien der darunter 

liegenden Prioritätsstufe 

Gering Komfort der Fortbewegung, Vermeidung von Mehrfachnutzung 
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8.7 Kostenschätzungen 

In der Maßnahmentabelle im Anhang sind die einzelnen Maßnahmen entsprechend 

ihrer Priorisierung und dem Umsetzungshorizont aufgeführt. In der Tabelle sind auch 

die voraussichtlichen Kosten der Maßnahmen aufgelistet. 

Die Grunddaten zu den Kostenschätzungen wurden aktueller Fachliteratur99 

entnommen oder stammen aus eigenen Sammlungen auf Basis von Angebotsschreiben 

und Auskünften von Baulastträgern. 

Für die Ermittlung der Kosten sind die in Tabelle 9 aufgeführten durchschnittlichen 

Kosten angenommen worden. Die Werte stellen eine grobe Orientierung dar. 

Tabelle 9: Durchschnittlich annehmbare Kosten von Maßnahmen 

Maßnahme Kosten Einheit 

Aufstellen von Beschilderung 650 € pro Schild 

Entfernen von Beschilderung 200 € pro Schild 

Ändern von Beschilderung 200 € pro Schild 

Aufbringen von Markierung 8 € pro laufender Meter 

Entfernen von Markierung 5 € pro laufender Meter 

Gehwegverbreiterung / -ergänzung 100 € pro m² 

Pflasterung 60 € pro m² 

Asphaltierung 50 € pro m² 

Entfernung von Hindernissen 300 € pro Hindernis 

Mittelinsel 19.000 € pro Anlage 

Fußgängerüberweg (FGÜ) 20.000 € pro Anlage 

Fußgänger-Lichtsignalanlage (FG-LSA) 30.000 € pro Anlage 

Neubau Lichtsignalanlage (LSA) ab 30.000 € pro Anlage 

Gehwegnase ab 5.000 € pro Anlage 

Fahrradabstellanlagen  400 € je Bügel 

Neubau von Beleuchtung 8.000 - 10.000 € je 100m 

Hellere Leuchtmittel 140 € pro Anlage 

Umbau einer Straße zum 
verkehrsberuhigten Bereich 

460 € je m² 

Barrierefreier Ausbau von 
Bushaltestellen  

25.000 € pro Haltestelle 

 
99  Z.B. Hessisches Ministerium für Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen; Leitfaden 

Kostenschätzungen. Wiesbaden 2019 




































































	Cover Fußverkehrskonzept St. Georg
	2022-03-01 173_Bericht_St.Georg OHNE Anhang
	Karte 1_2021-10-29 Quell- und Zielorte für den Fußverkehr
	Karte 2_2021-12-17 Unfalltypensteckkarte
	Karte 3_2021-08-18 Ergebnisse der Online-Beteiligung
	Karte 4_2021-10-29 Fußwegenetz nach Nutzung mit Plätzen Parks und Hierarchisierung
	Karte 5_2021-12-17 Querungsanlagen und Verkehrsregelungen
	Karte 6_2022-03-01 Gehwegbreiten (baulich zu schmal)
	Karte 7_2021-10-18 Hindernisse und Konflikte
	Karte 8_2021-11-15 Maßnahmen
	2022-03-01 Maßnahmentabelle St. Georg

