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Das Parkproblem im Geschäftszentrum
Dipl.-Ing. Günther Bentfeld, Hamburg

Der M angel an  S tellplätzen fü r  K raftw agen  n im m t in  den  G eschäftszentren unserer S täd te  
im m er kritischere Formen an. Neben dem  m odernen G eschäftsverkehr, d e r  im m er a n 
spruchsvoller w ird , spielt d e r  stä n d ig  wachsende A n te il d er  m otorisierten  A rbeitnehm er  
am  gesam ten  Verkehrsaufkommen eine w ichtige R olle. Für H am burg z . B . be träg t d ie  
M otorisierungskennsiffer gegenw ärtig  1 P ersonenkraflw agen je  8 ,2  E inwohner. Für 1970  
rechnet m an m it einer K ennziffer v o n  6,5, fü r 1980 m it einer solchen von  5 ,5  E inw ohner 
je  P kw . D ieser Zuwachs an P ersonenkraflw agen  kom m t fa s t ausschließlich durch den  
Erw erb von Fahrzeugen durch Lohn- u n d G ehaltsem pfänger zu stan de. So erfreulich  d iese  
E ntw ick lung is t, so stellt sie doch 'die Verkehrsplaner vo r schw ierig su  lösende A ufgaben . 
D er V erfasser untersucht d ie  M öglichkeiten , w ie  diesen Schw ierigkeiten  durch betriebliche  
u n d bauliche M aßnahmen begegnet w erden  kann. D ie knappen Verkehrs flächen müssen  
so ra tio n e ll w ie  möglich gen u tzt u n d  neue Flächen fü r  den  L iefer- und L adeverkeh r  
sow ie fü r das P arken  müssen bereitgestellt w erden . A m  B eisp iel H am burgs und an derer in- 
u n d ausländischer Städte w erden  zw eckm äßige Lösungsm öglichkeiten der v ie lfä ltigen  und  
drin gen den  Problem e — sei es durch M ethoden d er  R eglem entierung,-sei es d u rd i Schaf
fu n g  neuer Verkehrsflächen und d ie  V erm ehrung von  P arkm öglichkeiten  — dargeste llt.

V on Jah r zu Jahr nimmt der Mangel an Stellplätzen 
für Kraftwagen in den Gesdiäftszentren unserer 

G roßstädte kritischere Formen an. Selbst in  m ittleren 
und kleinen Städten sind die Zeiten vorüber, in  denen 
der Kunde oder Lieferant seinen W agen vor jeder 
Ladentür stehen lassen konnte, um einzukaufen, um 
W aren  anzuliefern oder abzuholen. Die Fahrbahn
ränder sind w ährend des ganzen Tages'lückenlos be
setzt, sofern der „ruhende Verkehr" nicht zeitlich be
schränkt oder durch Park- und H alteverbote w eit
gehend oder ganz unterbunden ist.

W ie diesen Schwierigkeiten durch betriebliche, und 
bauliche Maßnahmen begegnet werden kann, ist in 
Kreisen der Wirtschaft, Tedinik und Verwaltung be
kannt. Die knappen Verkehrsflädien müssen so ratio
nell wie möglich genutzt und neue Flächen für den 
Liefer- und Ladeverkehr und für das Parken müssen 
bereitgestellt werden. Viele Methoden der Reglemen
tierung (Verbot des schwerfälligen Lastwagenverkehrs 
w ährend der Geschäftszeit, wechselseitiges Parken und 
H alten  an  den Fahrbahnrändern, Einrichten von Lade
zonen, V erw endung von Parkuhren usw.) und zur V er
m ehrung der Parkmöglichkeiten (durch den Bau von 
Tiefgaragen und Parkhäusern) hatten sich im Ausland, 
besonders in den USA, sdion gut bewährt, ehe sie in 
unseren Städten angewandt wurden.

Die Betriebe des Einzelhandels sind mehr als je  auf 
eine brauchbare Abwicklung des Liefer- und Ladever
kehrs angewiesen, der früher mit Fuhrwerken, Hand
k arren  und Zweirädern bewältigt wurde und sich heute 
fast ausschließlich auf das Kraftfahrzeug verlagert hat.

Dabei hat sich auch der Umfang dieses Verkehrs ver
doppelt und verdreifacht. Im Einzelhandel haben sich 
im V ergleidi zu früher kleinere Lager als zweckmäßig 
erwiesen bei typenreicherem Sortiment. W urden früher. 
W aren in Ballen, Säcken und Fässern gestapelt, so 
überwiegen heute fertige Serienprodukte und M arken
fabrikate in einheitlicher Verpackung. Das führt zu 
häufigeren Bestellungen und lebhafterem Lieferver
kehr —■ oft zur Lieferung nur kleiner Pakete oder 
Päckchen durch d e n , Lieferwagen oder das Postauto. 
Mit steigendem Sozalprodukt ist ferner die Zahl der 
monatlichen oder jährlichen Einkäufe je  Kopf der Be
völkerung angestiegen. Schließlich führen auch die 
verkürzte Arbeitszeit und das abnehmende Interesse, 
Überstunden zu leisten, zur Konzentration des Liefer- 
und Ladeverkehrs.

Bekanntlich ist der V erkehr in den G eschäftszentren. 
in der Zeit zwischen GeschäftssAluß und Geschäfts- 
beginn am anderen Tage, d. h. in  der Regel während 
15 Stunden, nur schwach und die City sonntags aus- 

. gestorben. Der Lieferverkehr könnte sich also während 
langer Zeiträume völlig ungestört und unter idealen 
Bedingungen abwickeln — eine Möglichkeit, von der 
in unseren Städten bis heute so gut wie kein Gebraudi 
gemacht wird. . .

VERHÄLTNIS V O N  BEBAUTER FLÄCHE ZU VERKEHRSFLÄCHE

Als Ursache der Verkehrsschwierigkeiten in den Bal
lungsgebieten w ird von vielen Seiten allein der Platz
mangel angesehen. Läßt sich nun der Straßenraum in 
solchem Maße erweitern, daß allen Wünschen der Ge-
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sdiäftswelt, der Berufstätigen, der Kunden und der 
Besucher der Geschäftsgebiete entsprochen wird? Das 
ist nicht möglich. Zwischen den Bauflächen eines Ge
schäftsgebietes und den Verkehrsflächen besteht je 
weils ein Verhältnis, das mit der wirtschaftlichen und 
technischen Funktion und dem städtebaulichen Cha
rak ter des Gebietes im Einklang stehen sollte. In den 
USA sehen wir die Extreme für dieses Verhältnis: 
M anhattan mit seinen Straßenschluchten zwischen 
W olkenkratzern und die Flachbauten der Shopping 
Centers, umgeben von unabsehbaren Freiflächen, auf 
denen ein paar tausend W agen stehen können.

Dabei ist das Verhältnis der unbebauten zur bebauten 
Fläche allein nicht maßgebend. In der Hamburger 
Innenstadt (237 ha ohne Wasserflächen) machen die 
Geschäftsgrundstücke nur 39"/», die Wohngrundstücke 

, 7 ”/o, die Flächen für Kirchen, Schulen und Grün 6 “/o 
und die Verkehrsflächen 48 “/o der gesamten Fläche 
aus. Auch in den Geschäftszentren anderer Großstädte 
der Bundesrepublik und des benachbarten Auslandes 
nehmen die Verkehrsflächen kaum  weniger als die 
Hälfte des gesamten A reals ein. Offensichtlich ließen 
sie sich nicht auf zwei Drittel oder drei V iertel der 
Gesamtfläche ausdehnen, wenn nicht ein strukturell 
andersartiges S tadtgebiet. entstehen soll, für das die 
Bezeichnung „Innenstadt" oder „Stadtzentrum" nicht 
mehr zutreffen würde. Davon abgesehen stehen kom- 
munalpolitische und wirtschaftliche Belange solchem 
Strukturwandel entgegen. W as allenfalls durchgesetzt 
werden kann, ist eine Beschränkung der Geschoß
flächenzahlen, auf die w eiter unten eingegangen wird.

EATIONELIERE NUTZUNG DER VORHANDENEN FLÄCHEN

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

P a i k d a u e r

Auch die Kunden sind Kurzparker! In Vällingby bei 
Stockholm dauern 80 %, in einem amerikanischen 
Shopping Center 86 “/# der Parkvorgänge w eniger als 
eine Stunde. In sechs Großstädten der Bundesrepublik 
betrug die Parkdauer bei 75 “/» der Parkvorgänge im 
Geschäftszentrum bis zu einer Stunde.

Ein probates Mittel zur Überwachung der Parkdauer 
sind die Parkuhren. W ährend sie sich in den USA seit 
langem bew ährt haben, w aren diese Geräte den deut
schen Kraftfahrern zunächst wenig sympathisch. Die 
Geschäftswelt fürchtete, daß die Autokundschaft damit 
vertrieben Würde. Es stellte sich aber heraus, daß prak
tisch jeder Fahrer bereit ist, 10 Pfennige für die Mög
lichkeit zum Parken während einer Stunde, in beson
ders exponierten Geschäftsstraßen bis zu einer halben 
Stunde aufzuwenden, um in dieser Zeit einkaufen zu

können. Manche Geschäfte beantragen jetzt, vor ihrer 
Ladenfront recht bald Parkuhren aufzustellen, damit 
der Kundschaft das kurzfristige Parken überhaupt mög
lich gemacht wird und Lieferanten V orfahren können. 
In einer der wichtigsten Geschäftsstraßen der Ham
burger Innenstadt, dem Neuen Wall, hat sich gezeigt, 
daß die mit Parkuhren ausgestatteten Parkstände (zu
lässige Parkzeit Va Stunde) 'im Laufe eines W erktages 
durchschnittlich je  25mal in Anspruch genommen 
werden.

In Hamburg sind bis heute 3200 Parkuhren am Fahr
bahnrand oder — zum kleineren Teil — auf Park
plätzen 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 Stellplätze mit Parkuhren ver
sehen worden, die im Durchschnitt siebenmal täglich 
benutzt werden. In den übrigen Stadtgebieten, und 
zwar meistens in den örtlichen Geschäftsgebieten, sind 
weitere 500. Parkuhren auf gestellt, die durchschnittlich 
sechsmal im Laufe eines Tages in Betrieb gesetzt w er
den. Insgesamt ergibt das eine täglich im Durchschnitt 
achtmalige Benutzung der mit Parkuhren ausgestat
teten Parkstände in Hamburg. Auf diese W eise er
reichen wir, daß sich auf den 3200 Parkständen täglich 
mehr als 25 000 Parkvorgänge abspielen. In New York 
mit seiner im Vergleich zu Hamburg etwa fünfmal' so 
großen Einwohnerzahl sind 59 000 Parkuhren in Be
trieb, d. h. eine rd. achtzehnmal so große Zahl wie in 
Hamburg.

Die Geschäftswelt bemüht sich auch von sich aus, der 
Kundschaft das kurzfristige Parken zu erleichtern. In 
einem der Hamburger Parkhäuser stehen z. B. den 
Kunden der Geschäfte einer Interessengemeinschaft 
die Parkstände in einem der Geschosse kostenlos zur 
Verfügung, wenn die Quittung für die zunächst ent
richtete Parkgebühr 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 können. 
Drei Aufzüge stellen die Verbindung dieses Park
platzes mit einer rückwärtigen Straße her. (Abb. 1)

F u ß g ä n g e r  u n d  L a d e s t r a f i e n

Die Unterbringung der Kundenfahrzeuge stellt aber 
erst einen Teil des Problems dar, das sich bei zuneh
mender M otorisierung für die Geschäfte im Stadt
zentrum mit ihrer immer stärkeren Abhängigkeit vom 
Kraftwagen ergibt. Der Liefer- und Ladeverkehr muß 
ebenfalls bewältigt werden. Und schließlich wollen 
die Fußgänger — nach w ie .vor der w eit überwiegende 
Teil der Kunden — zu ihrem Recht kommen.

Ein Grundprinzip der Verkehrsplanung — die Tren
nung der V erkehrsarten und ihre Führung auf beson
deren W egen — erweist sich auch hier als richtig. 
Mit gutem Erfolg sind Fußgängerstraßen und Lade
straßen in ausländischen und deutschen Großstädten 
eingerichtet worden. Unter anderem wurden in Köln,
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Essen und Kiel Geschäftsstraßen, die früher durch 
dichten V erkehr überlastet waren, völlig oder doch 
w eitgehend vom Fährverkehr freigemacht und als 
Fußgängerstraßen hergerichtet. Solche verkehrstech- 
n isd i zweckmäßigen und für die Geschäfte vorteil
haften  Lösungen lassen s id i ' allerdings nur herbei
führen, w enn der Liefer- und Ladeverkehr auf vor
handene rüdcwärtige Straßen verwiesen w erden kann 
oder w enn es möglidi ist, sodie Straßen neu anzulegen. 
Dabei ist es im Prinzip gleidigültig, ob Fußgänger
straßen und Ladestraßen zu ebener Erde jeweils an der 
V order- oder Rüdefront der Bebauung zur Verfügung 
stehen, oder ob sidi der Fußgängerverkehr — wie z. B. 
in V ällingby — zu ebener Erde abwidcelt und für die 
Lieferfahrzeuge eine unterirdisdie Ladestraße ange
legt wird. Als w irtsdiaftlidiste Lösung für die vertikale 
T rennung des Fußgängerverkehrs vom Liefer- und 
Ladeverkehr w ird sich in vielen Fällen die Anördnung 
der Ladenbebauung auf Stützen erweisenj der Kraft
w agenverkehr widcelt sidi dann zu ebener Erde ab 
und den Fußgängern steht ein Obergesdioß zur V er
fügung (z.B. Hötorgs City in Stodiholm). Audi un ter
ird isdie Ladenpassagen, in denen der Fußgänger unge
stö rt die A uslagen betrachten und einkaufen kann, 
haben sich bew ährt. (Abb. 2)

D e r  B a u i n d e x

Als nachhaltigste Maßnahme, die beim W iederaufbau 
zerstörter Geschäftsgebiete oder beim Neubau von 
Geschäftszentren ergriffen werden kann, um ein ver
nünftiges V erhältnis zwischen Bautnassen und , V er
kehrsflächen herzustellen, ist die Beschränkuiig der 
Geschoßflächenzahl 1) anzusehen. Der Ausschuß „Straße 
und  V erkehr" des Deutschen Städtetages empfahl 
schon vo r Jahren, für Geschäftszentren als maximale 
Geschoßflächenzahl ¡2,0 einzuführen. Das ist in Hamr. 
bürg  m it dem 1960 verabschiedeten Gesetz .über den 
neuen  A ufbauplan geschehen. W ohl alle Maßnahmen, 
die auf Beschränkungen hinauslaufen, sind bei den Be
troffenen zunächst unpopulär. Das ist auch bei der 
Beschränkung der Geschoßflächenzahl auf höchstens 
2,0 der Fall. Die Städtebauer und Verkehrsplaner sind 
sich aber ' in  vielen deutschen und ausländischen 
S tädten darüber einig, daß es sich bei' dieser Beschrän
kung um  eine zweckmäßige und durchaus berechtigte 
Forderung handelt. Beim Bauindex 2,0 lassen sich auf 
dem Grundstück die gesetzlich geforderten Einstell
plätze ohne zu hohen Aufwand schaffen und auf den 
bei hoher Bebauung verbleibenden freien Flächen die. 
V orfahrt und die Aufstell- und Arbeitsflächen für den 
Liefer- und  Ladeverkehr noch vernünftig und . in aus
reichender Größe einrichten.

L a d e n z e n t r e n

In neuen W ohngebieten sind in der Nachkriegszeit 
v ie le  zweckmäßige Lösungen für die Gestaltung der 
zugehörigen Ladenzentren gefunden worden. Dabei 
sind die Parkflächen für die W agen der Kunden, die

*) Bezeichnet das zahlenm äßige V erhältnis d e r GesdioBflächen eines 
H auses zur G rundstücksflädie: be i z. B. 1500 qm Gesdiofiflädie auf 
einem  G rundstück von  1000 qm beträg t d ie  G esdioßllädienzahl 1,5.

Abstellplätze für die Fahrzeuge der Betriebe und ihrer 
Beschäftigten, die Flächen für den Liefer- und Lade
verkehr und nicht zuletzt die Fußgängerflächen grund
sätzlich voneinander getrennt, zugleich aber doch so 
angeordnet worden, daß sich möglichst kurze W ege 
und einfache Betriebsvorgänge ergeben. Gute Lösun
gen in diesem Sinne sind in den neuen W ohnvierteln 
mit Ladenzentren (fälschlich oft als Shopping Centers 
bezeidinet) in  der Umgebung Stockholms gefunden 
worden, die grundsätzlich einer Schnellbahnhaltestelle 
zugeordnet und dadurch mit dem Stadtzentrum und 
dem übrigen Stadtgebiet gut verbunden sind.

Das Hamburger Landesplanungsamt hat für die Be
messung der Ladenbebauung in neuen W ohngebieten 
Regeln ausgearbeitet, nach denen zwar nicht schema
tisch vorzugehen, wohl aber eine Vorstellung von 
den jeweils erforderlichen Nutzflächen für'L äden  zu 
gewinnen ist. Unsere Landesplaner gehen von einer 

- Verkaufs- und Empfangsfläche einschließlich Büro und 
Lager von 75 cpn als „Ladeneinheit" aus. Zu einer 
W ohnbebauung für lOOO bis 1500 Einwohner gehören 
nach den Ermittlürigeh und- Überlegungen unserer 
Landesplaner 5 derartige Ladeneinheiten (Ladern 
gruippe), für 5000 bis 7000 Einwohner (Volksschulein- 
heit) ist ein m ittleres Ladenzentrum von 30 bis 50 
Ladeneinheiten angemessen und für eine kleine Stadt
einheit mit 25 000 bis 35 000 Einwohnern sollte neben 
Ladengruppen für den täglichen Bedarf und L'aden--, 
Zentren für den wöchentlichen Bedarf ein großes Laden-, 
Zentrum mit etwa 100 Ladeneinheiten für den lang- 

'fristigen, daneben aber auch für- den wöchentlichen 
und täglichen Bedarf^vorgesehen werden.

Modernen Ladengruppen und Ladenzentren müssen 
ausreichende Parkmöglichkeiten zugebrdnet sein. Da-, 
bei mag interessieren, daß in der Stockholmer W ohn
stadt .Vällingby ein Drittel der Kunden des Laden
zentrums mit dem Kraftwagen, ein Drittel n i i t ' der 
Schnellbahn oder mit Rädern'kom m t, und ein Drittel 
von den umliegenden W ohnbauten aus zu Fuß die 
Läden aüfsucht. W ir fordern in Hamburg auf je  40 qm 
Laderi-NutzfläÄe einen Stellplatz auf Privatgrund, 
sind uns dabei aber im klaren, daß bei der Laden
bebauung auch auf öffentlichem Grund zusätzliche 
Stellplätze zur Verfügung steh to  sollten.

DAS GESCHÄFTSGEBIET HAMBURG-NORD

W ird mit dem Neubau von W ohnvierteln und A rbeits
stätten die erwünschte Auflockerung wohl zonenweise 
erreicht, so ist damit doch das Problem noch nicht ge
löst, wo w eitere Geschäftshausbebauung im Stadtgebiet 
untergebracht w erden kann. W erden die Geschoß- 
flächehzahlen beschränkt, so zwingt dies im allgemei
nen dazu, entweder das Kerngebiet zu erw eitern oder 
an  anderer Stelle zusätzliche Flächen für Geschäfts
hausbebauung zur Verfügung zu stellen. In Hamburg 
ist nach der: zweiten M ethode eine rd. 6 km nördlich 
der City gelegene Fläche als „Geschäftsgebiet Ham- 
burg-Nord” ausgewiesen worden (Abb. 3), die durch 
die U- und S-Bahn sehr günstig mit dem übrigen Stadt
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gebiet verbunden ist, sich im Staatsbesitz befindet und 
m it 87 ha auch eine Größe aufweist, die für den Bau 
jener Bürohäuser ausreichen wird, die in der City 
keinen Platz m ehr finden, dort aber aus wesentlichen 
Gründen, etwa wegen unm ittelbarer Beziehung zu den 
übrigen zentralen Verwaltungen, den Banken, der 
Börse oder dem Hafen, audi n id it errid ite t werden 
müssen. Das Geschäftsgebiet Nord liegt verkehrs
günstig im Stadtgebiet, weil der Straßenverkehr von 
allen Seiten radial herangeführt wird, ohne den V er
kehr zwisdien den Stadtgebieten zu beiden Seiten der 
A lster zu vermehren, der die Lombardsbrücken und 
die Ost-W est-Verbindungen durdi die City ohnedies 
stark  belastet. Das w äre der Fall, wenn ein neues 
Geschäftsgebiet w estlidi oder ostwärts der Alster- 
bedcen entstehen würde.

Von der Gesamtfläche des Geschäftsgebietes Nord sind 
40 “/o als Grün, 20 “/o als Verkehrsflädie und 40 “/o 
(35 ha) als Bauflädie ausgewiesen worden. Davon, 
sollen 30 ha für den Bau von Bürohäusern mit einer 
Geschoßflädienzahl von 1,5 verwendet w erden (Abb. 4). 
Insgesamt w erden dem nadi rd. 450 000 qm Geschoß- 
flädie (rd. 380 000 qm netto) auf diesem Gebiet ge
sdiaffen werden können. Im Geschäftsgebiet Nord w er
den demnach in  Zukunft 30 000 bis 40 000 Menschen 
tätig sein.

SHOPPING- ÜND INDUSTRIEZENTREN

In den USA sind bei der strukturellen V eränderung 
von Großstädten und beim Eindringen neuer Bebauung 
in  das umgebende Gebiet auch andere W ege beschrit
ten worden. Ganz zugeschnitten auf die Möglichkeiten 
und Forderungen des bis zur letzten Konsequenz ent
wickelten m otorisierten Verkehrs sind die Shopping 
Centers, jene w eit draußen im freien Land gebauten 
W arenhäuser und Ladenviertel, die in vielen Fällen 
durch Einrichtungen wie Bibliotheken, Lesesäle, Kinos, 
Schwimmbäder, Rollsdiuh- und Eislaufbahnen ergänzt 
wurden, um sie nodi attraktiver zu machen. Bei Detroit 
ist z.B. das N orthland Shopping Center auf einer 
Fläche von 66 ha eingeriditet worden. Die Hälfte die
ser Fläche kann von 12 000 W agen zum Parken benutzt 
werden, wobei bei der Aufteilung der Parkflächen 
W ert darauf gelegt wurde, daß die Fahrzeuge nicht 
zu eng beieinander stehen, damit die Kunden bequem 
aus- und einsteigen und ihre Pakete im W agen ver
stauen können. W eitere 40®/o der Gesamtfläche sind 
Straßen, Grünanlagen und W asserflächen und nur 10 Vo 
(rd. 6,5 ha) sind überbaut. Die Geschoßflädienzahl liegt 
wenig über 2,0.

Charakteristisch für die Shopping Centers in den USA 
ist ihre Lage an m odernen Sdinellstraßen, die — ana
log den Schnellbahnen in vielen Großstädten der alten 
W elt — einer großen Zahl von Kunden die Zufahrt in 
verhältnism äßig kurzer Zeit möglich machen. In der 
Umgebung des Northland Shopping Centers wohnen 
z. B. 550 000 Menschen, die diese Anlage m it dem 
W‘agen in höchstens 20 M inuten Fahrzeit erreichen 
können.

In den USA w erden auch Gewerbe- und Industrie
zentren w eit außerhalb des Stadtgebietes im freien 
Gelände angelegt. In der Umgebung New Yorks und 
anderer Großstädte sind in günstiger Lage zu Schnell
straßen sogenannte Industrial Parks teils bereits er
richtet worden, teils im Bau oder geplant. Den Berufs
tätigen wird in den Industrial Parks die Möglichkeit 
geboten, der Enge und dem Lärm des Zentrums und 
den V erkehrs- und Parkschwierigkeiten zu entgehen. 
W enn sich in  der Umgebung dieser neuen Anlagen 
W ohngebiete und kommunale Bauten und Einrichtun
gen entwickeln — und das ist der Fall —, dann ent
stehen auf diese W eise Trabantenstädte in verkehrs
mäßig guter Lage. Das ist eine Fortentwicklung der 
Großstädte, die auch in  Europa im allgemeinen als 
richtig bezeichnet wird. Zunächst wachsen die Indu
strial Parks allerdings schneller als die zugeordneten 
W ohngebiete. In dem Fair Lawn Industrial Park im 
Staate New Jersey  siedeln sich 20 Industriebetriebe 
mit 10 000 bis 12 000 Beschäftigten an, von denen aber 
etwa die Hälfte noch in  New York wohnt. Der Stadt 
New York gehen durch die Ansiedlung neuer Betriebe 
außerhalb ih rer Grenzen Steuern verloren, und sie 
bem üht sich energisch, diese Entwicklung aufzuhalten. 
In Brooklyn w ird deshalb auf einer 80 ha großen 
Fläche die alte W ohnbebauung niedergerissen, um für 
Industrie- und Gewerbebetriebe Platz zu schaffen.

PARKEN UND ABSTELIEN

Seit vielen Jahren  ist von der Parkraumnot in unseren 
Städten die Rede. Vielfach, und zwar besonders in den 
Geschäftsvierteln mit alter Bebauung, besteht tatsäch
lich ein erheblidier M angel an Parkmöglichkeiten, 
w enn auch durch Verkehrsbeschränkungen und in 
letzter Zeit besonders durch die Verwendung von 
Parkuhren das Kurzparken erleichtert wird. Unter 
„Parkraumnot" wird allerdings oft auch irrtüm lidi der 
M angel an Abstellplätzen verstanden, den z. B. der 
Berufstätige als ärgerlich empfindet, der sein Kraft
fahrzeug von morgens bis abends auf der Straße oder 
auf einer Freifläche in möglichst unm ittelbarer Nähe 
seiner A rbeitsstätte kostenlos abstellen möchte.

Die Begriffe Parken und Abstellen sollten im Straßen- 
verkehrsrecht und W egerecht sorgfältig gegeneinander 
abgegrenzt und auch im Spradigebrauch untersdiieden 
werden. Hierfür ha t sich u. a. auch der Ausschuß 
„Straße und Verkehr" des Deutschen Städtetages ein
gesetzt. In der Straßenverkehrsordnung fehlt es an 
einer klaren  Definition für den „ruhenden Verkehr". 
Es ist dort nur indirekt der Begriff H alten definiert; 
das H alten zum Ein- und A ussteigen und zum Laden 
und Entladen ist erlaubt, wo Parken verboten ist. 
Aber was ist Parken?

W ir verstehen hierunter einen Vorgang, der sich zwi
schen zwei Fahrten mit dem Kraftfahrzeug abspielt, 
m it diesen Fahrten unm ittelbar in Zusammenhang 
steht und deshalb auch als V e r k e h r s  Vorgang anzu
sehen ist. An die Fahrt zum Einkauf, zu einer Bespre
chung oder einem Besuch schließt sich zwangsläufig
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das Parken an, das solange dauert, bis der Zweck der 
Fahrt erreicht, also der Einkauf erledigt oder die 
Besprechung oder der Besuch beendet ist. Das Parken 
endet damit, daß der Fahrer zum nädisten Ziel oder 
schließlich nach Hause fährt. Das Fahrzeug wird aus 
den versdiiedensten Anlässen an immer anderen Stel
len geparkt. Niemand würde auf den Gedanken kom
men, zu diesem Zweck Garagen zu mieten, auch wenn 
sie billig zu haben wären. '

Unter Abstellen sollten w ir dagegen das regelmäßige 
Außerbetriebsetzen von Kraftfahrzeugen an ein und 
derselben Stelle während täglich v ieler Stunden und 
an vielen aufeinander folgenden Tagen verstehen. Das 
ist z. B. der Fall, wenn Kraftfahrzeuge, die für den 
Weg zwischen der W ohnung und A rbeitsstätte ver
wendet werden, während der ganzen Geschäftszeit in 
der Nähe des Arbeitsplatzes stehen bleiben. A udi das 
„Laternenparken" in den W ohnstraßen ist Abstellen 
in diesem Sinne. In beiden Fällen benutzt der Fahrer, 
wenn er sein Fahrzeug am Fahrbahnrand oder auf 
dem Gehweg abstellt, den öffentlichen Straßenraum 
als Ersatz für eine Garage, die er in diesen Fällen 
sicher in Anspruch nehmen würde, wenn sie kostenlos 
und in ebenso becjuemer Lage zur Verfügung stünde.. 
Der offensichtliche Unterschied zwischen dem Ab
stellen im Straßenraum und der Benutzung einer Ga
rage besteht darin, daß für die Garage M iete gezahlt 
werden muß, für den Abstellplatz auf öffentlichem 
Grund nicht.

Der Bau und die Unterhaltung der Straßen kosten aber 
bekanntlich viel Geld. Bei Erweiterungen des Straßen
raumes im Kerngebiet sind für jeden Q uadratm eter 
sogar bedeutende Summen aufzuwenden. Da diese 
Kosten überwiegend die Allgemeinheit trägt, steht ihr 
der öffentliche Grund auch mit Fug und Recht zum 
Gemeingebrauch zur Verfügung. Gehört nun das Ab
stellen von Kraftfahrzeugen auf der Straße sta tt auf 
privaten Flächen oder in Garagen zum Gemein
gebrauch? W ir sind nicäit dieser Ansicht. Im neuen 
hamburgischen W egegesetz heißt es ausdrücklich, daß 
es sich bei dieser A rt der Benutzung einer öffentlichen 
Straße oder eines W eges um eine Sondernutzung, 
nicht um Gemeingebrauch handelt.

Zur Zeit der Pferdefuhrwerke w äre der Unterschied 
zwischen dem Parken und Abstellen, über den sich 
damals die Bürger und die Obrigkeit wohl kaum den 
Kopf zu zerbrechen hatten, sehr einfach zu definieren 
gewesen. W ährend eines Einkaufs oder eines Besuchs 
konnten die Pferde eingespannt bleiben: das w ar Par
ken, Niemand würde aber Tag für Tag seine Pferde 
acht oder zehn Stunden vor dem leeren W agen in  der 
Nähe seines Arbeitsplatzes stehen gelassen oder sie 
bei der Wohnung im Sommer und W inter Nacht für 
Nacht mitsamt dem W agen an einen Laternenpfahl ge
bunden haben. W er Pferd und W agen besaß, brauchte 
einen Stall und eine Remise. Die heutigen Fahrzeuge 
sind in dieser H insidit genügsamer. Dadurch laufen 
wir aber Gefahr, daß mangels Nachfrage keine Gara

gen gebaut werden, solange die Fahrbahnen und Geh
wege noch schlecht und recht für das Abstellen aus
reichen. W o sollen aber im engeren Stadtgebiet bei 
fortgesetzt zunehmendem Bestand an Kraftwagen in 
einigen Jahren  neue Garagen errichtet werden, wenn 
dort die letzten Baulücken geschlossen sind?

Z n n a h m e  d e r  M o t o r  i s 1 e t n n g  e i b ö h t  
„ A b s t e l l n o t "

Die M otorisierungskennziffer beträgt in  Hamburg ge
genwärtig 1 Pkw je  8,2 Einwohner. Dabei ist die Be
schränkung auf Personenwagen angebracht, weil sich 
der Bestand an Lastkraftwagen kaum noch ändert und 
die Zahl der zugelassenen M otorräder rückläufig ist. 
Nach unseren Berechnungen w ird 1970 die M otorisie
rungskennziffer 6Va Einwohner je  Pkw und 1980 etwa 
5Va Einwohner je  Pkw betragen. Sofern bis zu diesem 
Zeitpunkt die Einwohnerzahl Hamburgs von gegen
wärtig 1,8 Millionen auf 2 Millionen angewachsen ist, 
w ürde sich ein Bestand von 360 000 Personenwagen 
ergeben.

Bei der Betrachtung solcher Zahlen ist es wesentlich, 
daran zu denken, w er die Eigentümer 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 Geschäftswelt, denBehörden, den Angehöri
gen freier Berufe usw. benutzten Pkw nicht mehr we
sentlich vergrößert. Der Zuwachs an Personenwagen 
kommt fast ausschließlich dadurch zustande, daß sich 
Arbeiter, Beamte und Angestellte, also Lohn- nud 
Gehaltsempfänger, Fahrzeuge zur privaten Benutzung 
anschaffen (Abb. 5). Diese Entwicklung ist einerseits 
durchaus erfreulich. Sie läßt deutlich den höheren 
Lebensstandard erkennen, den w ir erreicht haben und 
dessen weiteres Ansteigen uns nur recht sein kann. 
Auf der anderen Seit gerät der Verkehrsplaner aber 
in Verlegenheit, wenn er sich vorstellt, daß ein sehr 
großer Teil der neuerdings m otorisierten Berufstäti
gen zweifellos die Absicht hat, den W agen für die 
täglichen Fahrten zwischen der W ohnung und Arbeits
stätte zu verwenden. Damit werden sich nicht nur die 
Berufsspitzen im Straßenverkehr verschärfen, sondern 
auch die „Abstellnot" wird immer krassere Formen 
annehmen.

Eine umfassende Verkehrserhebung hat ergeben, daß 
von den in der Hamburger Innenstadt beschäftigten 
220 000 Menschen rd. 10®/# m it Kraftwagen den W eg 
zwischen ihren W ohnungen und A rbeitsstätten zurück
legen. Bei durchschnittlich 1,8 Insassen je  W agen kom
men zu diesem Zweck Tag für Tag rd. 12 000 W agen 
in  die City. Erhebungen des ruhenden Verkehrs in  der 
Hamburger Innenstadt, u. a. m it Hilfe von Luftbildern, 
haben andererseits ergeben, daß hier gleichzeitig höch
stens 18 000 Pkw als „ruhender V erkehr“ auftreten. 
Setzen wir voraus, daß etwa 40®/» der Fahrzeuge der 
Berufstätigen (5000 Wagen) n u r  für die W ege zwi
schen den W ohnungen und der Innenstadt und 60 ®/o 
(7000 Wagen) während der Geschäftszeit auch noch
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für andere Zwecke verw endet werden, dann ergibt 
sidi, daß 5000 der insgesamt verfügbaren 18 000 Stell
plätze nur je  einem Parkvorgang dienen, die restlidien 
13 000 Stellplätze aber rd. 65 000 Parkvorgänge mög- 
lidi madien, weil jeder dieser Plätze täglidi im Durdi
sdinitt fünfmal benutzt wird. Die durdi abgestellte 
Fahrzeuge blodcierten 5000 Stellplätze m adien 28 "/o 
des Bestandes an Stellplätzen aus, ermöglidien aber 
nur 7®/o der insgesamt 70 000 Parkvorgänge, die sidi 
Tag für Tag in der Hamburger Innenstadt abspielen. 
Die bereits häufig und in vielen Zusammenhängen ge
zeigte unrationelle Nutzung der Stellplätze durdi ab
gestellte Fahrzeuge wird audi an diesem Beispiel 
deutlidi.

Kann nun durdi organisatorisdie oder baulidie Maß
nahm en der offenbar ständig zunehmende Bedarf an 
Abstellplätzen für die Kraftwagen der im Stadtzen
trum Besdiäftigten überhaupt gededit werden? Setzen 
w ir voraus, daß die Zahl der A rbeitsstätten in der 
Hamburger Innenstadt n id it mehr zunimmt, also audi 
in einigen Jahren  nodi 220 000 beträgt, von den in der 
Innenstadt Besdiäftigten aber n id it mehr 10®/o wie 
heute, sondern jeder V ierte die Fahrt zwisdien W oh
nung und Arbeitsplatz m it dem W agen zurüdslegen 
mödite. Dann w ürden 55 000 Berufstätige mit etwa 
30 000 W agen in die Innenstadt fahren, für die ent
w eder Parkplätze m it einer Gesamtflädie von 75 ha 
(von insgesamt 125 ha Bauflädien und Grün) oder 
fünfzig Parkhäuser von m ittlerer Größe mit je  600 
Stellplätzen zur Verfügung stehen müßten. Es ist aber 
offensiditlidi n id it möglidi, mehr als die Hälfte der 
Bebauung der Hamburger Innenstadt niederzureißen, 
um Abstellplätze zu sdiaffen oder 50 Parkhäuser zu 
erriditen, nadidem  beim besten W illen nur die Flädien 
für 10 bis 12 derartige B au ten ' ausgespart werden 
konnten (Abb. 6).

N adi der Parkraumplanung für die Hamburger Innen
stadt ist eine Vermehrung der Zahl der Parkstände 
von 18 000 auf 25 000 bis 28 000, d. h. um 7000 bis 10 000 
Parkstände möglidi, die zum größten Teil durdi die 
m ehrgesdiossige Nutzung verfügbarer Flädien, d. h. 
durdi die Erriditung von Parkbauten gesdiaffen w er
den sollen. Von den in  Hamburg zugelassenen 230 000 
Personenwagen handelt es sidi bei rd. lOOOOOumFahr- 
zeüge des Gewerbes, des Handels, der Industrie und

der Angehörigen freier Berufe. Vorausgesetzt, daß 
diese Zahl in wesentlidi geringerem Maße als die 
Zahl der Personenwagen der Lohn- und Gehalts
empfänger zunimmt, werden die künftig in der Innen
stadt verfügbaren Parkm öglidikeiten für den • „Ge- 
sdiäftsverkehr" ausreidien.

PAKK- AND RIDE-SYSTEM

Unsere Parkraumbilanz für das Kerngebiet führt da
mit zu dem Ergebnis, daß es unmöglidi ist, den W ün
sdien der in der Innenstadt Besdiäftigten nad i Abstell
plätzen für ihre Kraftfahrzeuge zu entspredien. Wir 
werden s ta tt dessen für Parkm öglidikeiten an den 
Haltestellen der Sdinellbahnen sorgen, d .h . die Vor
teile zu nutzen versudien, die das „Park- and Ride- 
System" bieten kann, und wir arbeiten ferner mit allem 
Nadidrudc an der V erbesserung der N ahverkehrs
mittel, die 75®/» der in  der Innenstadt Besdiäftigten 
ans Ziel bringen. Senat und Bürgersdiaft haben in 
Hamburg für riditig  erkannt, daß Jahr für Jah r sehr 
hohe Beträge aufgewendet werden, damit das vor
handene Sdinellbahnnetz um neue Linien erweitert 
wird.

Von dem Ergebnis dieser summ arisdien Betraditung 
abgesehen, sind Parkbauten, in den Kerngebieten un
serer Großstädte für den gesdiäftlidi notwendigen 
V erkehr unentbehrlidi. Bei der W ahl des Standortes, 
der Bauform und der Betriebsweise für derartige An
lagen gibt es keine Patentlösungen. Auf Grundstüdcen 
von 2000 bis 3000 qm Größe sind im allgemeinen 
Parkhäuser mit Rampen errid ite t worden, wobei je 
nadi dem Zusdinitt der Flädie, der Lage der Zu- und 
Ausfahrten und der gewählten Betriebsweise gerade 
Rampen, d'Humy-Rampen (Abb. 7) oder W endel
rampen vorteilhafter sein können. Auf kleineren Flä
dien sind Parkbauten mit m edianisdien Fördereinridi- 
tungen in mannigfaltigen Formen errid ite t worden. 
Dabei haben sich Anlagen mit einfadien Aufzügen 
ebenso bew ährt w ie Autosilos mit Einriditungen für 
das Bewegen der W agen in Vertikal- und Längsridi- 
tung oder Q uerriditung oder Paternoster, die in senk- 
rediter oder horizontaler Lage angeordnet worden sind. 
Bürohäuser, Hotels, Kinos usw. sind neuerdings mit 
Parkbauten kom biniert w orden (Abb. 8j. Dabei wurden 
tedinisdi zweckmäßige und ansprediende Lösungen 
gefunden.
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