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ABHANDLUNGEN

Das Parkproblem im Geschéift‘szentrt'lm,

Dipl.-Ing. Giinther Bentfeld, Hamburg

_ Der Mangel an Stellpliitzen fiir Kraftwagen nimmt in den Geschiifiszentren unserer Stadte
immer kritischere Formen an. Neben dem modernen Geschiiftsverkehr, der immer an-
spruchsvoller wird, spielt der stindig wachsende Anteil der motorisierten Arbeitnehmer
am’ gesamten Derkehrsaufkiommen eine wichtige Rolle. Fiir Hamburg z. B. betrigt die
Motorisierungskennsiffer gegenwdrtig 1 Personenkraftwagen je 8,2 Einwohner. Fiir 1970
rechnet man mit einer Kennsiffer von 6.5, fiir 1980 mit einer solchen von 5,5 Einwohner
je Pkw. Dieser Zuwachs an Personenkrafiwagen kommt fast ausschlieflich durch den
Erwerb von Fahrzeugen durch Lohn- und Gehaltsempfanger zustande. So erfreulich diese
Entwicklung ist, so stellt sie doch’die Derkehrsplaner vor schwierig zu lésende Aufgaben.
Der Verfasser untersucht die Méglichkeiten, wie diesen Schwierigkeiten durch betricbliche
und bauliche Mafinahmen begegnet werden kann. Die knappen Verkehrsflichen miissen
so rationell wie maéglich genutzt und neue Fldachen fiir den Liefer- und Ladeverkehr
sowie fiir das Parken miissen bereitgestellt werden. Am Beispiel Hamburgs und anderer in-
und auslindischer Stidte werden sweckmdéfige Losungsméglichkeiten der vielfiltigen und
dringenden Problemeé - sei es durch Methoden der Reglementierung, sei es durch Schaf-
fung neuer Verkehrsflichen und die Vermehrung von Parkmdéglichkeiten — dargestellt.

on Jahr zu Jahr nimmt der Mangel an Stellplédtzen

fiir Kraftwagen in den Geschiiftszentren unserer
Grofstédte kritischere Formen an. Selbst in mittleren
~und kleinen Stddten sind die Zeiten voriiber, in denen
der Kunde oder Lieferant seinen Wagen vor jeder
Ladentiir stehen lassen’ konnte, um einzukaufen, um
Waren anzuliefern oder abzuholen. Die Fahrbahn-

rinder sind wihrend des ganzen Tages' liickenlos be-

setzt, sofern der ,ruhende Verkehr" nicht zeitlich be-
_schrankt oder durch Park: und Halteverbote weit-
gehend oder ganz unterbunden ist. ‘

Wie diesen Schwierigkeiten durch betriebliche, und
bauliche Mafinahmen begegnet werden kann, ist in
Kreisen der Wirtschaft, Technik und Verwaltung be-
kannt. Die knappen Verkehrsflichen miissen so ratio-

nell wie mdglich genutzt und neue Flichen fiir den

Liefer- und Ladeverkehr und fiir das Parken miissen
bereitgestellt werden. Viele Methoden der Reglemen-
tierung (Verbot des schwerfélligen Lastwagenverkehrs
wihrend der Geschiftszeit, wedhselseitiges Parken und
Halten an den Fahrbahnrdndern, Einrichten von Lade-
zonen, Verwendung von Parkuhren usw.) und zur Ver-
mehrung der Parkmoglichkeiten (durch den Bau von
Tiefgaragen und Parkhé&dusern) hatten sich im Ausland,
besonders in den USA, schon gut bewdhrt, ehe sie in
unseren Stadten angewandt wurden. )

Die Betriebe des Einzelhandels sind mehr als je auf
eine brauchbare Abwicklung des Liefer- und Ladever-
kehrs angewiesen, der frither mit Fuhrwerken, Hand-
karren und Zweirddern bewdltigt wurde und sich heute
fast ausschlieBlich auf das Kraftfahrzeug verlagert hat.
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, Dabei hat sich auch der Umfang dieses Verkehrs ver-

doppelt und verdreifacht. Im Einzelhandel haben sich
im Vergleich zu frither kleinere Lager als zwekmiBig
erwiesen bei typenreicherem Sortiment. Wurden friiher.
Waren in Ballen,” Sdcken und Fassern gestapelt, so
iiberwiegen heute fertige Serienprodukte und Marken-
fabrikate in einheitlicher Verpackung. Das fiihrt zu
hiufigeren Bestellungen und lebhafterem Lieferver-
kehr — oft zur Lieferung nur kleiner Pakete oder
Packchen durch den Lieferwagen oder das Postauto.
Mit. steigendem -Sozalprodukt ist ferner die Zahl der
monatlichen oder jdhrlichen Einkiufe je Kopf der Be-
volkerung angestiegen. SchlieBlich fiilhren auch die
verkiirzte Arbeitszeit und das abnehmende Interesse,
Uberstunden zu leisten, zur Konzentration des Liefer-
und Ladeverkehrs.

Bekanntlich ist der Verkehr in den Geschéftszentren, A
in der Zeit zwischen GeschéftsschluB und Geschifts-

beginn am anderen Tage, d.h, in der Regel wahrend

15 Stunden, nur schwach und die City sonntags aus-

. gestorben. Der Lieferverkehr kénnte sich'also wihrend

langer Zeitrdume vollig ungestért und unter idealen’
Bedingungen abwickeln — eine Médglichkeif, von der
in unseren Stédten bis heute so gut wie kein Gebrauch
gemacht wird. ‘

VERHALTNIS VON BEBAUTER FIAC!-iE ZU VERKEHRSFLACHE

Als Ursache der Verkehrsschwierigkeiten in den Bal-
lungsgebieten wird von vielen Seiten allein der Platz-
mangel angesehen. L&Bt sich nun der Strafenraum in
solchem MaBe erweitern, daB allen Wiinschen der Ge-
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schaftswelt, der Berufstdtigen, der Kunden und der
Besucher der Geschiftsgebiete entsprochen wird? Das
ist nicht’ moglich. Zwischen den Bauflachen eines Ge-
schiftsgebietes und .den Verkehrsflichen besteht je-

technischen Funktion und dem stddtebaulichen Cha-
rakter des Gebietes im Einklang stehen sollte.. In den
USA sehen wir die Extreme fiir dieses Verhéltnis:
Manhattan mit' seinen StraBenschluchten zwischen
Wolkenkratzern und die Flachbauten der Shopping
Centers, umgeben von unabsehbaren Freiflachen, auf
denen - ein paar tausend Wagen stehen kénnen.

Dabei ist das Verhéltnis der unbebauten zur bebauten -

Flache allein nicht maBgebend. In der Hamburger
Innenstadt (237 ha ohnhe Wasserflichen) machen die
Geschiftsgrundstiicke nur 39 %/s, die Wohngrundstiicke
.7%, die Flachen fiir Kirchen, Schulen und Griin 6%
und' die Verkehrsflachen. 48 °/a der. gesamten Fliche
aus. Auch in den Geschidftszentren anderer Grofstddte
der Bundesrepublik und des benachbarten Auslandes
nehmen die Verkehrsflichen kaum weniger als die
- Halite des gesamten Areals ein. Offensichtlich lieBen
‘sie sich dicht auf zwei Drittel oder drei Viertel der
Gesamtfliche ausdehnen, wenn nicht ein strukturell
andersartiges Stadtgeblet entstehen soll, fiir das die
. Bezeichnung ,Innenstadt” oder ,Stadtzéntrum® nicht
mehr zutreffen wiirde. Davon abgesehen stehen kom-
‘munalpolitische und wirtschaftliche Belange solchem
Strukturwandel entgegen. Was allenfalls durdngesetzt
werden kann, ist. eine Beschriankung -der. GeschoB-
flachenzahlen, auf die weiter unten eingegarigen wird.

.

RATIONELLERE NUTZUNG DER VORHANDENEN FLACHEN

‘Lassen sich die Verkehrsflichen in den Kerngebieten
nicht wesentlich erweitern, so ist um so mehr ihre
rationelle Nutzung geboten. Jeder einzelne Liefer- und
Ladevorgang dauert selten ldnger als eine halbe Stunde
und -nur vereinzelt mehr als eine Stunde. In vier Lade-
. zonen in der Hamburger Innenstadt spielten sich 88 %o
o . der Ladevorginge innerhalb einer halben Stunde ab.-

Parkdauer

Stockholm dauern 80%, .in einem amerikanischen
' Shopping Center 86 %o der Parkvorgange weniger als
eine Stunde. In sechs Grofstadten der Bundesrepublik

Geschéiftszent;um bis zu einer Stunde. .

Ein probates Mittel zur Uberwachung der Parkdauer
sind die Parkuhren. Wahrend sie sich in den USA seit
langem bewihrt haben, waren diese Geréte den deut-
schen Kraftfahrern zunédchst wenig sympathisch. Die
Geschiaftswelt fiirchtete, da die Autokundschaft damit
vertrieben wiirde. Es stellte sich aber heraus, daB ‘prak-
tisch jeder Fahrer bereit ist, 10 Pfennige fiir die Mog-
lichkeit zum Parken wiéhrend einer Stunde, in beson-
ders exponierten GeschiftsstraBen bis zu einer halben
Stunde aufzuwenden, um in dieser Zeit einkaufen zu
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weils ein Verhdltnis, das mit der wirtschaftlichen und-

Auch 'die Kunden sind Kurzparker. In Villingby bei .

-betrug die Parkdauer bei 75% der Parkvorgénge im -

koénnen. Manche Geschéfte beantragen jetzt, vor ihrer
Ladenfront recht bald Parkuhren aufzustellen, damit
der Kundschait das kurzfristige Parken tiberhaupt mog-
lich gemacht wird und Lieferanten vorfahren kénnen.
In einer der wichtigsten GeschéftsstraBen der Ham-

.burger Innenstadt, dem Neuen Wall, hat sich gezeigt,

daB die mit Parkuhren ausgestatteten Parkstdnde (zu-
lassige Parkzeit 1/2 Stunde) 'im Laufe eines Werktages
durchschnittlich je 25mal in Anspruch genommen
werden. :

In Hamburg sind bis heute 3200 Parkuhren am Fahr-

- bahnrand oder — zum kleineren Teil — auf Park-

plitzen aufgestellt worden. 2200 Uhren stehen in der
Innenstadt und werden durchschnittlich neunmal am
Tage in Anspruch genommen. Am Rande der Innen-
stadt sind weitere 500 Stellpldtze mit Parkuhren ver-
sehen worden, die’ im Durchschnitt siebenmal taglich
benutzt werden. In den iibrigen Stadtgebieten, und
zwar meistens in den értlichen Geschéftsgebieten, sind
weitere 500.Parkuhren aufgestellt, die durchschnittlich
sechsmal ‘im Laufe eines Tages in Betrieb gesetzt wer-
den. Insgesamt ergibt das éine tdglich im Durchschnitt
achtmalige Benutzung der mit Parkuhrern ausgestat-
teten Parkstinde in Hamburg. Auf diese Weise er-
reichen wir, daB sich auf den 3200 Parkstédnden tdglich
mehr als 25 000 Parkvorginge abspielen. In New York
mit seiner im Vergleich zu Hamburg etwa fiinfmal' so
grofen Einwohnerzahl sind 59 000 Parkuhren in Be-
trieb, d. h. eine rd. achtzehnmal so groBe Zahl wie in
Hamburg.

Die Geschaftswelt bemiiht sich auch von sich aus, der
Kundschaft das kurzfristige Parken zu erleichtern. In
einem der Hamburger Parkhduser: stehen z.B. den
Kunden der Geschdfte einer Interessengemeinschaft
die Parkstdnde in einem der Geschosse kostenlos zur
Verfiigung, wenn die Quittung fiir die zundchst ent-

richtete Parkgebiihr beim Bezahlen an der Ladenkasse

vorgelegt wird. Ein Hamburger Kaufhaus hat das Dach
zu einem Parkplatz hergerichtet, auf dem 220 Kraft-
wagen der Kunden untergebracht werden kénnen.
Drei Aufziige stellen die Verbindung dieses Park-
platzes mit einer riickwartigen StraBe her. {Abb. 1)

FuBgﬁnger und Lades!raﬂen

D1e Unterbringung der Kundenfahrzeuge stellt aber
erst einen Teil des Problems dar, das sich bei zuneh-
mender Motorisierung fiir die Geschifte im Stadt-
zentrum mit ihrer immer stdrkeren Abhingigkeit-vom
Kraftwagen ergibt. Der Liefer- und Ladeverkehr mu8
ebenfalls bewaltigt werden. Und schlieSlich wollen
die FuBginger — nach wie vor der weit iiberwiegende
Teil der Kunden — zu ihrem Recht kommen.

Ein Grundprinzip der Verkehrsplanung — die Tren-
nung der Verkehrsarten und ihre Fithrung auf beson-
deren Wegen — erweist sich auch hier als richtig.
Mit gutem Erfolg sind FuBgédngerstraBen und Lade-
strafen in auslindischen und deutschen GroBstidten
eingerichtet worden. Unter- anderem wurden in Koln,
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‘Essen und Kiel GeschiftsstraBen, die frither durch
dichten Verkehr iiberlastet ‘waren, vollig oder doch
weitgehend - vom Fahrverkehr freigemacht- und als
FuBgéngerstraen hergerichtet. Solche verkehrstech-
nisch zwedimiBigen und fiir die "Geschifte vorteil-
haften LoOsungen lassen sich -allerdings nur herbei-
fithren, wenn der Liefer- und Ladeverkehr auf wvor-
handene riickwértige StraBien verwiesen werden kann
oder wenn es méglich ist, soche StraBen neu anzulegen.
Dabei ist es 'im Prinzip gleichgiiltig, ob FuBgdnger-
straBen und LadestraBen zu ebener-Erde jeweils an der
Vorder- oder Riickfront der Bebauung zur Verfiigung
stehen, oder ob-sich der FuBgingerverkehr — wie z. B.
in Villingby — zu ebener Erde abwickelt und fiir die
Lieferfahrzeuge eine unterirdische LadestraBe ange-
legt wird. Als wirtschaftlichste Losung fiir die vertikale
Trennung des FuBgdngerverkehrs vom Liefer- und
Ladeverkehr wird sich in vielen Fillen die Ancrdnung
der Ladenbebauung auf Stiitzen erweisen; der Kraft-
‘wagenverkehr wickelt sich dann zu ebener Erde ab
und den FuBgingern steht ein ObergeschoB zur Ver-
figung (z. B. Hotorgs City in Stodkholm). Auch unter-
irdische Ladenpassagen, in denen der FuBgénger unge-
stort die Auslagen betrachten und einkaufen kann,
haben sich bewiéhrt. (Abb. 2) '

: N
Der Bauindex RN

Als nachhaltigsté MaBnahme, die beim Wiederaufbau‘

zerstorter Geschdftsgebiete oder beim Neubau von
Geschiftszentren ergriffen werden kann, um ein ver-
niinftiges Verhiltnis zwischen Baumassen und .Ver-
kehrsflichen herzustellen, ist die Beschrankung der
- GeschoBiflachenzahl ') anzusehen. Der AusschuB -, StrafBe
und Verkehr” des Deutschen Stthetages empfahl
schon vor Jahren, fiir Geschiftszentren als. maximale

- GeschoBflachenzahl 2,0 ,emzufuhren._Das ist in Ham,-,

burg mit dem 1960 verabschiedeten Gesetz iiber den
neuen Aufbauplan geschehen. Wohl. alle MaBnahmen,

die auf Beschrankungen hinauslaufen, sind bei den Be- -
troffenen zundchst unpopuldr. Das ist auch bei der
Beschrankung der GeschoBiflichenzahl auf hochstens

2,0 der Fall. Die Stddtebauer und Verkehrsplaner smd
" sich ‘aber 'in vielen deutschen und auslindischen
Stédten dariiber einig, daB es sich bei diéser Beschrédn-
kung um eine zweckmaiBige und durchaus berechtigte
Férder’ung handelt. Beim Bauindex 2,0 lassen- sich auf
dem - Grundstiick die gesetzlich ‘geforderten Einstell=
plétze ohne:zu hohén Aufwand schaffen und auf den

bei ‘hoher Bebauung verbleibenden freien Flichen die

Vorfahrt und- die Aufstell- und Arbeitsflachen fiir den
Liefer- und Ladeverkehr noch verniinftig und.in aus-
reichender GréBe einrichten. :

Ladenzentren

In neuen Wohngebieten sind in der Nachkriegszeit
viele zweckméBige Losungen fiir die. Gestaltung der
zugehorigen- Ladenzentiren gefunden worden. Dabei
sind die Parkfldchen fiir die Wagen der Kundeh, die
1) Bezeichnet das zahlenmé&Bige Verhdltnis der GeschoBfldchen -eines

Hauses zur Grundstiicksfléche; bei z. B. 1500 qm GeschoBflache auf
einem Grundstiick’ von 1000 qm betrégt die GeschoBflachenzahl 1,5.
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Abstellplétze fiir die Fahrzeuge der Betriebe und ihrer
Beschiftigten, die Fldchen fiir den Liefer- und Lade-
verkehr und nicht zuletzt die Fuigdngerflichen grund-
sdtzlich voneinander getrennt, zugleich aber doch so
angeordnet worden, daB- sich méglichst kurze Wege
und einfache Betriebsvorgénge ergeben. Gute Losun-’
gen in diesem Sinne sind in den neuen Wohnvierteln
mit Ladenzentren (falschlich oft als Shopping Centers
bezeichnet) in - der Umgebung Stockholms gefunden
worden, die grundsitzlich einer Schnellbahnhaltestelle

zugeordnet und dadurch mit dem Stadtzentrum und
- dem {iibrigen Stadtgebiet gut verbunden sind. '

Das Hamburger Landesplanungsamt hat fiir die Be-‘

messung der Ladenbebauung in neuen Wohngebieten

Regeln ausgearbeitet, nach denen zwar nicht schema-
tisch vorzugehen, -wohl aber eine Vorstellung von
den' jeweils erforderlichen: Nutzflachen fiir' Liden -zu :
gewinnen' ist. . Unsere:Landesplaner gehen von einer

- Verkaufs- und Empfangsfldche einschlieBlich Biiro und

Lager -von 75 qm.als ,Ladeneinheit” -aus. Zu _einer

Wohnbebauung: fiir 1000 -bis 1500 Einwohner gehoren" ’

nach den' Ermittliingen: und- Uberlegungen unserer
Landesplaner 5 '*dérartige - Ladenéinheiten (Laden:
gruppe), fiir 5000 ‘bis.:7000 .Einwohner (Volksschulein-
heit) ist 'ein mittleres Ladenzentrum von: 30 bis- 50
Ladeneinheiten angemessen und fiir eine kleine Stadt-
einheit mit 25 000 bis 35000 Einwohnern sollte neben
Ladengruppen fiir den tdglichen Bedarf und Laden-,

‘zentren fiir den wochentlichen Bedarf ein grofSes Laden-, .

zentrum' mit etwa 100 Ladenemhelten fiir den lang-.

“fristigen, . daneben aber auch fur- den -wochentlichen -

und taghdmn Bedarf -vorgesehen werden

Modernen Ladengruppen und ' Ladenzentren mussen :

ausrelchende Parkmoghchkelten zugeordnet sein, Da-. :
bei mag 1ntere551eren, daB in der’ Stod(holmer Wohn-

stadt Valhngby ein Drittel der Kunden des Laden-

zentrums mit dem Kraftwagen, ein Drittel ‘mit * der
Schnellbahn oder ‘mit Rédern’ kommt und “ein Dnttel -
von . den’ umhegenden Wohnbauten ‘aus zu Fuf die
Laden ‘aufsucht. Wir fordern in Hamburg auf je 40 qm
Laderi-Nutzfléidlém einen Stellplatz auf Privatgrund,
sind uns dabei’ aber im klaren, daB bei der Laden-

. bebauung ‘auch auf offentlichem Grund zusétzliche

Stellpi'&itze zur,Vérfﬁgung stehen sollten.

» DAS GESCHAFTSGEBIET HAMBURG-NORD

,erd mlt dem ‘Neubau von Wohnvierteln und Arbeits-

statten die erwunsdlte -Auflockerung wohl zonenweise
errelqht, so ist damit doch das Problem noch nicht ge-
16st, wo weitere Geschiftshausbebauung im Stadtgebiet

- untergebracht werden kann.. Werden- die GeschoB-

flachenzahlen beschrénkt, so zwingt dies im allgemei-
nen dazu, entweder das Kerngebiet zu erweitern oder
an. anderer- Stelle zusétzliche Flichen fiir Gesdﬁfts-
hausbebauung zur Verfiigung zu stellen. In Hamburg
ist nach-der. zweiten Methode eine rd. 6 km nérdlich
der City gelegene Flache als ,Geschiftsgebiet Ham-
burg-Nord" -ausgewiesen .-worden (Abb. 3), die durch
die U- und S-Bahn sehr giinstig mit dem iibrigen Stadt- - -
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gebiet verbunden ist, sich im Staatsbesitz befindet und '

mit 87 ha auch eine GréfSe aufweist, die fiir den Bau
jener Biirohduser ausreichen wird, die in der City
keinen Platz mehr finden, dort aber aus wesentlichen
Griinden, etwa wegen unmittelbarer Beziehung zu den
iibrigen zentralen Verwaltungen, den Banken, der
Bérse oder dem Hafen, auch nicht errichtet werden
miissen. Das Geschéftsgebiet Nord liegt verkehrs-
gunstig im Stadtgebiet, weil der StraBenverkehr von
allen Seiten radial herangefiihrt wird, ohne den Ver-
kehr zwischen den Stadtgebieten zu beiden Seiten der
Alster zu vermehren, der die Lombardsbriicken und
die Ost-West-Verbindungen durch die City ohnedies
stark belastet. Das wére der Fall, wenn ein neues
Geschiifisgebiet westlich oder ostwérts der Alster-
becken entstehen wiirde.

Von der Gesamtfliche des Geschiftsgebietes Nord sind
- 40%o als Grin, 20%0 als Verkehrsfliche und 40 0/

(35 ha) als Baufliche ausgewiesen worden. Davon.

sollen 30 ha fiir den Bau von Birohdusern mit einer
GeschoBflichenzahl von 1,5 verwendet werden (Abb. 4).
Insgesamt werden demnach rd. 450 000 qm GeschoS8-
fliche (rd. 380000 gm netto) auf diesem Gebiet ge-
schaffen werden kénnen. Im Geschaftsgebiet Nord wer-
den demnach in Zukunft 30000 bis 40000 Menschen
tédtig sein.

SHOPPING- UND INDUSTRIEZENTREN

In den USA sind bei der strukturellen Verdnderung
von GroBstddten und beim Eindringen neuer Bebauung
in das umgebende Gebiet auch andere Wege beschrit-
ten worden. Ganz zugeschnitten auf die Mdéglichkeiten
und Forderungen des bis zur letzten Konsequenz ent-
" widkelten motorisierten Verkehrs sind die Shopping
Centers, jene weit drauBen im freien Land gebauten
‘Warenhduser und Ladenviertel, die in vielen Fallen
durch Einrichtungen wie Bibliotheken, Leseséle, Kinos,
Schwimmbéder, Rollschuh- und Eislaufbahnen ergénzt
wurden, um sie noch attraktiver zu machen. Bei Detroit

ist z.B. das Northland Shopping Center auf einer .

Fliche von 66 ha eingerichtet worden. Die Hilfte die-
ser Flache kann von 12 000 Wagen zum Parken benutzt
werden, wobei bei der Aufteilung der Parkfldchen
Wert darauf gelegt wurde, daB die. Fahrzeuge nicht
zu eng beieinander stehen, damit die Kunden bequem
aus- und einsteigen und ihre Pakete im Wagen ver-

stauen konnen. Weitere 409 der Gesamtfliche sind .

StraBen, Griinanlagen und Wasserfldchen und nur 10 %
(rd. 6,5 ha) sind iiberbaut. Die GeschoBfldchenzahl liegt
wenig tiber 2,0.

Charakteristisch fiir die Shopping Centers in den USA
ist ihre Lage an modernen SchnellstraBen, die — ana-
log den Schnellbahnen in vielen Gro8stddten der alten
‘Welt — einer gro8en Zahl von Kunden die Zufahrt in
verhdltnismé&Big kurzer Zeit mdglich machen. In der
Umgebung des. Northland Shopping Centers wohnen
z.B. 550000 Menschen, die diese Anlage mit dem
Wagen in hochstens 20 Minuten Fahrzeit erreichen
koénnen. :
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In den USA werden auch Gewerbe- und Industrie-
zentren weit auflerhalb des Stadtgebietes im freien
Geldnde angelegt. In der Umgebung New Yorks und
anderer Grofistddte sind in giinstiger Lage zu Schnell-
straen sogenannte Industrial Parks teils bereits er-
richtet worden, teils ijn Bau oder geplant. Den Berufs-
tdtigen wird in den Industrial Parks die Moglichkeit
geboten, der Enge und dem Lirm des Zentrums und
den Verkehrs- und Parkschwierigkeiten zu entgehen.
‘Wenn sich in der Umgebung dieser neuen Anlagen
Wohngebiete und kommunale Bauten und Einrichtun-
gen entwickeln — und das ist der Fall —, dann ent-
stehen auf diese Weise Trabantenstddte in verkehrs-
maBig guter Lage. Das ist eine Fortentwicklung der
Grofstddte, die auch in Europa im allgemeinen als
richtig bezeichnet wird. Zundchst wachsen die Indu-
strial Parks allerdings schneller als die zugeordneten
‘Wohngebiete, In dem Fair Lawn Industrial Park im
Staate New Jersey siedeln sich 20 Industriebetriebe
mit 10 000 bis 12 000 Beschéftigten an, von denen aber
etwa die Hélfte noch in New York wohnt. Der Stadt
New York gehen durch die Ansiedlung neuer Betriebe
auBlerhalb ihrer Grenzen Steuern verloren, und sie
bemiiht sich energisch, diese Entwicklung aufzuhalten.
In Brooklyn wird deshalb auf -einer 80 ha groSien
Fliche die alte Wohnbebauung niedergerissen, um fiir
Industrie- und Gewerbebetriebe Platz zu schaffen.

PARKEN UND ABSTELLEN

Seit vielen Jahren ist von der Parkraumnot in unseren
Stddten die Rede. Vielfach, und zwar besonders in den
Geschédftsvierteln mit alter Bebauung, besteht tatséch-
lich ein erheblicher Mangel an Parkméglichkeiten,
wenn ‘auch durch Verkehrsbeschrénkungen und in
letzter Zeit besonders durch die Verwendung von
Parkuhren das . Kurzparken erleichtert wird. Unter

‘.Parkraumnot” wird allerdings oft auch irrtiimlich der

Mangel an Abstellpldtzen verstanden, den z.B. der
Berufstdtige als &rgerlich empfindet, der sein Kraft-
fahrzeug von morgens bis abends auf der Strafe oder
auf einer Freifliche in mdoglichst unmittelbarer N&he
seiner Arbeitsstdtte kostenlos abstellen méchte.

Die Begriffe Parken und Abstellen sollten im Strafien-
verkehrsrecht und Wegeredht sorgfiltig gegeneinander
abgegrenzt und auch im Sprachgebrauch unterschieden
werden. Hierfiir hat sich u.a. auch der Aussciuf
«Strafe und Verkehr” des Deutschen Stddtetages ein-
gesetzt. In der Strafenverkehrsordnung fehlt es an
einer klaren Definition fiir den ,ruhenden Verkehr®.
Es ist dort nur indirekt der Begriff Halten definiert:
das Halten zum Ein- und Aussteigen und zum Laden
und Entladen ist erlaubt, wo Parken verboten ist.
Aber was ist Parken?

Wir verstehen hierunter einen Vorgang, der sich zwi-
schen zwei. Fahrten mit dem Kraftfahrzeug abspielt,
mit diesen Fahrten unmittelbar in Zusammenhang
steht und deshalb auch als Verkehrs vorgang anzu-
sehen ist. An die Fahrt zum Einkauf, zu einer Bespre-
chung oder einem Besuch schlieBt sich zwangslaufig
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das Parken an, das solange dauert, bis der Zwedk der

Fahrt erreicht, also der Einkauf erledigt oder die .
Besprechung oder der Besuch beendet ist. Das Parken’

endet damit, daB der Fahrer zum néachsten Ziel oder
schlieBlich nach Hause fahrt, Das Fahrzeug wird aus
den verschiedensten Anlédssen an immer anderen Stel-
len geparkt. Niemand wiirde auf den Gedanken kom-
men, zu diesem Zweck Garagen zu mieten, auch wenn
sie billig zu haben wéren.

Unter Abstellen sollten wir dagegen das regelmiBige
AuBerbetriebsetzen von Kraftfahrzeugen an ein und
derselben Stelle wéhrend téglich vieler Stunden und
an vielen aufeinander folgenden Tagen verstehen. Das
ist z.B. der Fall, wenn Kraftfahrzeuge, die fiir den
Weg zwischen der Wohnung und Arbeitsstédtte ver-
wendet werden, wédhrend der ganzen Geschiftszeit in
der Ndhe des Arbeitsplatzes stehen bleiben. Auch das
oLaternenparken” in den WohnstraBen ist Abstellen
in diesem Sinne. In beiden Féllen benutzt der Fahrer,
wenn er sein Fahrzeug am Fahrbahnrand oder auf
dem Gehweg abstellt, den offentlichen StraBenraum
als Ersatz fiir eine Garage, die er in diesen Fillen
sicher in Anspruch nehmen wiirde, wenn sie kostenlos

und in ebenso bequemer Lage zur Verfiijgung stiinde. .

Der offensichtliche Unterschied zwischen dem Ab-
stellen im Strafenraum und der Benutzung einer Ga-
Tage besteht darin, daB fiir die Garage Miete gezahlt
werden muf, fiir den Abstellplatz auf 6ffentlichem
Grund nicht. '

Der Bau und die Unterhaltung der StraBen kosten aber
bekanntlich viel Geld. Bei Erweiterungen des StrafSen-
raumes im Kerngebiet sind fiir jeden Quadratmeter
sogar bedeutende Summen aufzuwenden. Da diese
Kosten iiberwiegend die Allgemeinheit trdgt, steht ihr
der offentliche Grund auch mit Fug und Recht zum
Gemeingebrauch zur Verfiigung. Gehért nun das Ab-
stellen von Kraftfahrzeugen auf der StraBe statt auf
privaten Flichen oder in Garagen zum Gemein-
gebrauch? Wir sind nicht dieser Ansicht. Im neuen
hamburgischen Wegegesetz heiBt es ausdriicklich, daB
es sich bei dieser Art der Benutzung einer 6ffentlichen
StraBe oder eines Weges um eine Sondernutzung,
nicht um Gemeingebrauch handelt. -

Zur Zeit der Pferdefuhrwerke wére der Unterschied
zwischen dem Parken und Abstellen, iiber den sich
damals die Biirger und die Obrigkeit wohl kaum den
Kopf zu zerbrechen hatten, sehr einfach zu definieren
gewesen. Wihrend eines Einkaufs oder eines Besuchs
konnten die Pferde eingespannt bleiben: das war Par-
ken. Niemand wiirde aber Tag fiir Tag seine Pferde
acht oder zehn Stunden vor dem leeren Wagen in der
Nihe seines Arbeitsplatzes stehen gelassen oder sie
bei der Wohnung im Sommer und Winter Nacht fiir
Nacht mitsamt dem Wagen an einen Laternenpfahl ge-
bunden haben. Wer Pferd und Wagen besaB, brauchte
einen Stall und eine Remise. Die heutigen Fahrzeuge
sind in dieser Hinsicht geniigsamer. Dadurch laufen
wir aber Gefahr, daB mangels Nachfrage keine Gara-
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gen gebaut werden, solange die Fahrbahnen und Geh-
wege noch ‘schlecht und recht flir das Abstellen aus-
reichen. Wo sollen aber im engeren Stadtgebiet bei
fortgesetzt zunehmendem Bestand an Kraftwagen in
einigen Jahren neue Garagen errichtet werden, wenn
dort die letzten Bauliicken geschlossen sind?

Zunahme der Motorisierung erhéht

~nAbstellnot”
Die Motorisierungskennziffer betrdgt in Hamburg ge-
genwirtig 1 Pkw je 8,2 Einwohner. Dabei ist die Be-
schrankung auf Personenwagen angebracht, weil sich
der Bestand an Lastkraftwagen kaum noch &ndert und
die Zahl der zugelassenen Motorrdder riicklaufig ist.
Nach unseren Berechnungen wird 1970 die Motorisie-
rungskennziffer 6!/ Einwohner je Pkw und 1980 etwa
5!/z Einwohner je Pkw betragen. Sofern bis zu diesem
Zeitpunkt die Einwohnerzahl Hamburgs von gegen-
wartig 1,8 Millionen auf 2 Millionen angewachsen ist,
wiirde sich ein Bestand von 360 000 Personenwagen
ergeben.

Bei der Betrachtung solcher Zahlen ist es wesentlich,
daran zu denken, wer die Eigentiimer der Kraftwagen
sind und welchem Zweck die Fahrzeuge demnach vor-
aussichtlich dienen sollen. In der Bundesrepublik
Deutschland hat sich in den letzten Jahren der Bestand

der von der Geschiftswelt, den Behdrden, den Angehori-

gen freier Berufe usw. benutzten Pkw nicht mehr we-
sentlich vergréBert. Der Zuwachs an Personenwagen
kommt fast ausschlie8lich dadurch zustande, daB sich
Arbeiter, Beamte und Angestellte, also Lohn- nud
Gehaltsempfanger, Fahrzeuge zur privaten Benutzung
anschaffen (Abb. 5). Diese Entwicklung ist einerseits
durchaus erfreulich. Sie 148t deutlich den héheren
Lebensstandard erkennen, den wir erreicht haben und
dessen weiteres Ansteigen uns nur recht sein kann,
Auf der anderen Seit gerdt der Verkehrsplaner aber
in Verlegenheit, wenn er sich vorstellt, daB ein sehr
groBer Teil der neuerdings motorisierten Berufstéti-
gen zweifellos die Absicht hat, den Wagen fiir die
taglichen Fahrten zwischen der Wohnung und Arbeits-
stitte zu verwenden. Damit werden sich nicht nur die
Berufsspitzen im StraBenverkehr verschérfen, sondern
auch die ,Abstellnot” wird immer krassere Formen
annehmen. - :

Eine umfassende Verkehrserhebung hat ergeben, daB8
von den in der Hamburger Innenstadt beschiftigten
220 000 Menschen rd. 10 %o mit Kraftwagen den Weg
zwischen ihren Wohnungen und Arbeitsstitten zurtick-
legen. Bei durchschnittlich 1,8 Insassen je Wagen kom-
men zu diesem Zweck Tag fiir- Tag rd. 12000 Wagen
in die City. Erhebungen des ruhenden Verkehrs in dex
Hamburger Innenstadt, u. a. mit Hilfe von Luftbildern,
haben andererseits ergeben, daB hier gleichzeitig hdch-
stens 18000 Pkw als ,ruhender Verkehr” auftreten.
Setzen wir voraus, daB etwa 40 % der Fahrzeuge der
Berufstdtigen (5000 Wagen) nur fiir die Wege zwi-
schen den Wohnungen und der Innenstadt und 60 %
(7000 Wagen) wihrend der Geschdftszeit auch noch
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fiir andere Zwecke verwendet werden, dann ergibt
sich, daB 5000 der insgesamt verfiigbaren 18 000 Stell-
platze nur je einem Parkvorgang dienen, die restlichen
13000 Stellplatze aber rd. 65000 Parkvorgdnge mog-
lich machen, weil jeder dieser Pldtze tédglich im Durch-
schnitt fiinfmal benutzt wird, Die durch abgestellte
Fahrzeuge blockierten 5000 Stellpldtze machen 28 %
des Bestandes an Stellplitzen aus, ermdglichen aber
nur 7% der insgesamt 70000 Parkvorgénge, die sich
Tag fiir Tag in der Hamburger Innenstadt abspielen.
Die bereits hdufig und in vielen Zusammenhdngen ge-
zeigte unrationelle Nutzung der Stellplatze durch ab-
gestellte Fahrzeuge wird auch an diesem Beispiel
deutlich. :

Kann nun durch organisatorische oder bauliche MaB-
nahmen der offenbar stindig zunehmende Bedarf an

 Abstellplatzen fiir die Kraftwagen der im Stadtzen-

trum Beschéaftigten iiberhaupt gedeckt werden? Setzen
wir voraus, daB die Zahl der Arbeitsstdtten in der
Hamburger Innenstadt nicht mehr zunimmt, also auch
in einigen Jahren noch 220 000 betrdgt, von den in der
Innenstadt Beschéftigten aber nicht mehr 10% wie
heute, sondern jeder Vierte die Fahrt zwischen Woh-
nung und Arbeitsplatz mit dem Wagen zuriicklegen
mochte. Dann wiirden 55000 Berufstitige mit etwa
30000 Wagen in die Innenstadt fahren, fiir die ent-
weder Parkpldtze mit einer Gesamtfliche von 75 ha
(von insgesamt 125 ha Bauflichen und Griin) oder
fiinfzig Parkhduser von mittlerer GréBe mit je 600
Stellpldtzen zur Verfiigung stehen miiften. Es ist aber
offensichtlich nicht méglich, mehr als die Halfte der

- Bebauung der Hamburger Innenstadt niederzureiBien,

um Abstellpldtze zu schaffen oder 50 Parkhduser zu
errichten, nachdem beim besten Willen nur die Flachen
fiir 10 bis 12 derartige Bauten ausgespart werden

- konnten (Abb. 6).

Nach der Parkraumplanung flir die Hamburger Innen-
stadt ist eine Vermehrung der Zahl der Parkstdnde
von 18 000 auf 25 000 bis 28 000, d. h. um 7000 bis 10 000
Parkstinde méglich, die zum groBten Teil durch die
mehrgeschossige Nutzung verfiigbarer Fldachen, d.h.
durch die Errichtung von Parkbauten geschaffen wer-
den sollen. Von den in Hamburg zugelassenen 230 000
Personenwagen handelt es sich bei rd. 100000 um Fahr-
zeuge des Gewerbes, des Handels, der Industrie und
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der Angehérigen freier Berufe. Vorausgesetzt, daB8
diese Zahl in wesentlich geringerem MaBe als die
Zahl der. Personenwagen der Lohn- und .Gehalts-
empfanger zunimmt, werden die kiinftig in der Innen-
stadt verfiigharen Parkmdoglichkeiten fiir den.,Ge-
schéftsverkehr” ausreichen.

PARK- AND RIDE-SYSTEM

Unsere Parkraumbilanz fiir das Kerngebiet fiihrt da-
mit zu dem Ergebnis, daB es unméglich ist, den Wiin-
schen der in der Innenstadt Beschaftigten nach Abstell-
plétzen fiir ihre Kraftfahrzeuge zu entsprechen. Wir
werden statt dessen filir Parkmoglichkeiten an den
Haltestellen der Schnellbahnen sorgen, d.h. die Vor-
teile zu nutzen versuchen, die das ,Park- and Ride-
System” bieten kann, und wir arbeiten ferner mit allem
Nachdrude an der Verbesserung der Nahverkehrs-
mittel, die 75% der in der Innenstadt Beschiftigten
ans Ziel bringen. Senat und Biirgerschaft haben in
Hamburg fiir richtig erkannt, daB Jahr fiir Jahr sehr
hohe Betrige aufgewendet werden, damit das vor-
handene Schnellbahnnetz um neue Linien erweitert
wird. : '

Von dem Ergebnis dieser summarischen Betrachtung
abgesehen, sind Parkbauten in den Kerngebiéten un-
serer GroBstidte fiir den geschiftlich notwendigen
Verkehr unentbehrlich. Bei der Wahl des Standortes,
der Bauform und der Betriebsweise fiir derartige An-
lagen gibt es keine Patentlésungen. Auf Grundstiicken
von 2000 bis 3000 qm GréB8e sind im allgemeinen
Parkhduser mit Rampen errichtet worden, wobei je
nach dem Zuschnitt der Flache, der Lage der Zu- und
Ausfahrten und der gewdhlten Betriebsweise gerade
Rampen, d'Humy-Rampen (Abb. 7) oder Wendel-
rampen vorteilhafter sein kénnen. Auf kleineren Fla-
chen sind Parkbauten mit mechanischen Fordereinrich-
tungen in mannigfaltigen Formen errichtet worden.
Dabei haben sich Anlagen mit einfachen Aufziigen
ebenso bewédhrt wie Autosilos mit Einrichtungen fiir
das Bewegen der Wagen in Vertikal- und Langsrich-
tung oder Querrichtung oder Paternoster, die in senk-
rechter oder horizontaler Lage angeordnet worden sind.
Biirohduser, Hotels, Kinos usw. sind neuerdings mit
Parkbauten kombiniert worden (Abb. 8). Dabei wurden
technisch zweckméBige und ansprechende Ldsungen
gefunden. :
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