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Liebe Leserinnen und Leser,
liebe Gaste der vierten Stadtwerkstatt,

bei der Dialogveranstaltung der Stadtwerkstatt am
20. Marz 2013 im CCH ging es um ein Thema, das alle
Blrgerinnen und Blrger Hamburgs tagtaglich bewegt:
Die Mobilitat!

Gerade in einer dynamischen Stadt mit ungebrochenem
Wachstum wie Hamburg verandert sich die Mobilitat ge-
genwartig sehr stark. Der motorisierte Individualverkehr
ist bei uns von 2002 bis 2008 bereits um flnf Prozent
zurlickgegangen. Schon heute besitzt in der inneren Stadt
nur noch knapp jeder zweite Haushalt ein Auto. Vor allem
junge Leute verzichten zunehmend auf den eigenen PKWV.
Der Radverkehr hat in diesen sechs Jahren von 9 auf 12
Prozent, der FulRgéngerverkehr von 25 auf 28 Prozent
zugenommen. Zufufsgehen und Fahrradfahren sind Aus-
drucksformen eines urbanen Lebensstils. Im 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) lasst sich in Hamburg im
Zeitraum von 2006 bis 2010 ein steter Fahrgastzuwachs
von jahrlich zwei bis drei Prozent feststellen. Zur Dialog-
veranstaltung sind mehr als die Halfte der insgesamt gut
450 Gaste mit Bus und Bahn ins CCH gekommen.

Die Ursache fir das neue Mobilitdtsverhalten sind wirt-
schaftliche, technologische und gesellschaftliche Verdnde-
rungen: zum Beispiel hohere Treibstoffpreise, innovative
Antriebe auf Hybrid- oder Elektrobasis und Angebote wie
Carsharing und Fahrradleihsysteme.

Hamburgs mobile Zukunft —wie bewegt sich die moderne
Stadt?"” Dieser Frage sind wir nach einem aufschlussrei-
chen Vortrag von Verkehrsforscherin Prof. Dr. Barbara Lenz
in drei Foren nachgegangen. Fachleute und Gaste aus dem

Publikum diskutierten abwechselnd Uber die Verdnderun-
gen der stadtischen Mobilitat, iber Mobilitdtskonzepte flr
unsere neuen Stadtquartiere und Uber den 6ffentlichen
Raum und seine gerechte Nutzung und Verteilung. Denn
die urbane Verdichtung und das sich wandelnde Mobili-
tatsverhalten gehen mit neuen Nutzungsmoglichkeiten
und -formen des offentlichen Raumes einher.

Als Birgerin und als Senatorin fir Stadtentwicklung und
Umwelt freue ich mich auf ,,Hamburgs mobile Zukunft"”!
Schlieflich hilft uns die Verlagerung auf CO_-armere Ver
kehrstrager wie den OPNV und den FuB- und Radverkehr,
gemeinsam aktiv und effektiv etwas gegen Feinstaub,
Stickoxyde und Larm zu tun.

fe L

Jutta Blankau
Senatorin fir Stadtentwicklung und Umwelt
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Wie bewegt sich die moderne Stadt?

Ein Vortrag von
Prof. Dr. Barbara Lenz

Hamburgs mobile  Zukunft:
Wie bewegt sich die moderne
Stadt? Allein die Frage ist Pro-
gramm. Eine moderne Stadt
ist in Bewegung. Doch nicht
nur die Menschen in der Stadt
haben ein Mobilitatsbedlrfnis.
Diejenigen, die in den verdich-
teten Kreisen und auf dem Land leben, sind ebenso
haufig unterwegs. Eine Umfrage ergab, dass an einem
Tag in allen drei Raumkategorien neun von zehn Men-
schen unterwegs waren, alle verlieRen im Durchschnitt
3,4 Mal an diesem Tag das Haus. Mobilitat ist also Uber
all in Deutschland ein Basisbedurfnis.

Alter und Geschlecht beeinflussen Mobilitatsbediirfnis
Im allgemeinen Mobilitdtsbedlrfnis gibt es jedoch
Unterschiede, die sich aus Alter und Geschlecht er
geben. Die Tagesstrecke, die Manner, insbesondere
Manner zwischen 30 und 50 Jahren, zurlcklegen, ist
zum Beispiel deutlich hoher als die Strecke, die Frauen
zurlicklegen. Das liegt vor allem an ihrer Rolle in der
Gesellschaft. Manner weisen immer noch eine hohere
Erwerbsquote auf, wenn es um Vollzeitbeschaftigung
geht. Und zu Vollzeitbeschaftigungen werden langere
Wege in Kauf genommen.

Weitere Faktoren: Lebenslage und Einkommen

Ein weiterer wichtiger Faktor, der die Mobilitat beein-
flusst, ist die Lebenslage. Im Schnitt legt der Bundes-
blrger am Tag 39,4 Kilometer zurlick. Weit Uber die-
sem Durchschnitt liegen die Berufstatigen mit PKW
(576 km) und ohne PKW (46 km) sowie die Studieren-
den (48,3 km). Auch das Geld beziehungsweise das
Einkommen wirkt sich auf die zurlickgelegten Kilometer
aus. Je hoher der Verdienst ist, desto langer sind die
Strecken, die daflr in Kauf genommen werden.

Akademiker treten haufiger in die Pedale

Schliefdlich spielt die Bildung eine Rolle beim Verkehrs-
verhalten. Wir haben zum Beispiel anhand von Zahlen
aus Berlin untersucht, welcher Faktor ausschlaggebend
dafir ist, dass die Menschen das Fahrrad nehmen. Ein
Aspekt, der meines Erachtens fir die Stadt ganz beson-
ders wichtig ist. Wir haben Folgendes herausgefunden:
Ganz gleich in welcher Konstellation die Menschen le-
ben, ob mit oder ohne PKW, es ist immer die Bildung,
die dazu fihrt, dass die Affinitat zu diesem alternativen
Verkehrsmittel, dem Fahrrad, relativ hoch ist.

Mehr Rad und OPNV* in der Stadt

Die Art der Fortbewegung wird jedoch auch von den
Raum- und Siedlungsstrukturen bestimmt. Alle Bun-
desburgerinnen und Bundesbulrger haben das gleiche
MobilitatsbedUrfnis, aber sie setzen es unterschiedlich
um. Dem so genannten Modalsplit zufolge ist die Mehr
zahl der Deutschen im eigenen PKW unterwegs, 43
Prozent der Wege wurden am Tag der Datenerfassung
mit dem Auto zurlckgelegt. 15 Prozent waren Mitfahrer

“Offentlicher Personennahverkehr



im so genannten motorisierten Individualverkehr (MIV),
24 Prozent waren zu Fufd unterwegs, zehn Prozent mit
dem Rad, und acht Prozent nahmen den Offentlichen
Personennahverkehr. In den Grof$stadten lag der Anteil
sowohl beim FuRverkehr als auch beim OPNV iiber
durchschnittlich hoch. Das liegt daran, dass wir in der
Stadt Strukturen haben, die sehr viel fuRlaufigen Verkehr
ermoglichen. Wenn wir zum Backer wollen, missen wir
nicht ins Auto steigen. Und naturlich generiert der dichte
offentliche Verkehr in der Stadt weitere Optionen, mobil
zu bleiben.

Geschwindigkeit in der Stadt an die der Seniorinnen
und Senioren anpassen

Was passiert nun in der Stadt? Wie kann sich die stad-
tische Mobilitat verdndern? Dazu missen zwei weitere
Fragen behandelt werden: Wie verandern sich die Be-
volkerungsstrukturen und die Lebensstile? Und welche

neuen Mobilitdtskonzepte gibt es? Ich denke hier an
das Fahrrad, das eine Wiederauferstehung feiert, und
an Carsharing.

Zunachst zur Bevdlkerungsstruktur: 21 Prozent der
deutschen Bevolkerung ist heute 65 Jahre und alter. In
zehn Jahren werden es 25 Prozent, in zwanzig Jahren
30 Prozent sein. Dieser Prozess des demografischen
Wandels bedeutet nicht nur, dass der Anteil der Alte-
ren zunimmt, sondern auch der Anteil der Einpersonen-
haushalte. Wir haben beobachtet, dass die Menschen
in diesen Einpersonenhaushalten, die haufig ihren Part-
ner verloren haben, unterdurchschnittlich mobil sind.
Offensichtlich ist das Leben in einem Zwei- oder Mehr
personenhaushalt mobilitdtsfordernd. Hier gehen auch
dltere Leute Ofter aus das Haus, haufig zu Ful3. Diese
Senioren sind naturlich langsamer, Messungen zufolge
20 Prozent langsamer als Jingere. Deshalb muss man




die verdnderten Geschwindigkeiten berlcksichtigen,
nicht nur auf dem Gehweg, auch auf der StralRe, bei der
Ampelschaltung.

Es sind nicht nur mehr éltere Menschen und Rollatoren
ins Stadtbild gekommen, auch die jingeren haben die
Verkehrslage verdandert. Sie wollen kein Auto mehr, be-
vorzugen das Fahrrad und den OPNV.

Wenn ich besser informiert ware...

Carsharing gibt es eigentlich schon lange. Es wird je-
doch an vielen Ecken als neues Mobilitadtskonzept ge-
priesen. Neu sind in der Tat das grofse Flottenangebot,
die Ankniipfung an den OPNV und der Zugang Uber
die Neuen Medien wie Smartphones. Diese Informa-
tionsmedien spielen eine ganz wichtige Rolle. Denn sie
haben einen Einfluss darauf, ob Menschen von ihrem
gewohnten Verkehrsmittel auf ein anderes umsteigen.
Eine Umfrage ergab, dass zumindest die Grundbereit-
schaft vor allem bei Jingeren und Alteren vorhanden ist,
das eigene Auto stehen zu lassen, wenn sie mehr Infor-
mationen Uber Alternativen wie Bus und Bahn hatten.

Ein Carsharing-Auto ersetzt 30 private PKW

Beim Carsharing haben wir derzeit noch den so ge-
nannten ,Early Adopter”: Der ist jung, mannlich, Uber
durchschnittlich gut gebildet, hat Uberdurchschnittlich
viel Geld, lebt in einem kleinen Héauslein, Uberwiegend
im stadtischen Bereich. Er sagt auch, er sei umwelt-
bewusst, und das Auto sei kein Statussymbol mehr.
Frauen sind da noch etwas zurlckhaltender, aber auch
eine groRer werdende Gruppe. Was bedeutet es, wenn
immer mehr Menschen Carsharing nutzen? Wir wissen,
dass sich ungefahr 34 Nutzer ein Carsharing-Auto teilen.
Also kdnnen wir davon ausgehen, dass etwa 30 Autos
durch dieses Carsharing-Fahrzeug ersetzt werden.

~Easy and fast” — mit dem Rad

Radfahren in der GroRstadt: das zweite grof3e, neue
Mobilitdtskonzept. Es heiRt immer, Deutschland
kommt erst noch mit dem Fahrrad, andere Lander sei-
en uns weit voraus. Aber im européaischen Vergleich
sehen wir gar nicht mal schlecht aus. Die Top 3 der
deutschen Fahrradstadte sind Mdnster, Freiburg und
Bremen. Doch auch in Berlin, Minchen und Hamburg
ist die Fahrradkultur recht hoch. 13 bis 14 Prozent radeln
hier zum Beispiel zum Arbeitsplatz. Wir kommen auch
nah an Kopenhagen heran, Europas viel zitierte Fahr
radmusterstadt. Interessant ist, dass in der dénischen
Hauptstadt nur ein Prozent die Umwelt als Grund fir
ihre Fahrradaffinitat angeben. Somit ist es ist wohl nicht
zielfGhrend, auf die Macht eines wachsenden Umwelt-
bewusstseins zu hoffen. Die meisten Radfahrer nann-
ten als Motor flr die Wahl ihres Fortbewegungsmittels:
.easy and fast” Mit dem Rad kommen sie einfach und
schnell ans Ziel.

Erwéhnt werden muissen hier auch noch die Lieferfahr
rader. Derzeit lauft deutschlandweit ein Projekt, das
innerstadtischen Lieferverkehr mit dem Fahrrad propa-
giert. Eine tolle Idee, auf diese Weise die kleinen LKW
zu ersetzen. De facto haben wir dann aber ein zuséatz-
liches Verkehrsmittel in einem Raum, der im Moment
eher fir den normalen Fahrradfahrer vorgesehen ist.
Ahnliches ist den Kopenhagenern passiert, wo ein sehr
grofder Anteil der Haushalte diese Lastenfahrrader hat,
jedoch fir die eigenen Kinder oder fir Einkdufe. Wenn
man Uber das Fahrradfahren in der Stadt spricht, muss
man sich also immer fragen: Wen will ich da haben?
Wie viele dirfen es sein? Und wenn es viele sein sol-
len, was muss ich in meiner Stadt realisieren, nicht nur
kurzfristig, sondern auch mittelfristig?



Kurz und knapp

Die aktuelle Stellplatzregelung

Mit der Errichtung von Gebauden sind als Folgeeinrich-
tung Stellplatze fir Kraftfahrzeuge und Fahrradplatze
auf dem privaten Grundsttck herzustellen. Diese Ver
pflichtung ist grundsatzlich in der Hamburgischen Bau-
ordnung unter § 48 geregelt. Je nach Art der Nutzung
eines Gebaudes sind die Bedarfszahlen fir Stellplatze
unterschiedlich. Geregelt werden die konkreten Zah-
len und Anforderungen in einer Fachanweisung, die als
Planungsgrundlage fiir Bauherrn und Architekten gilt
und der Bauaufsicht als Prifungsgrundlage zur Verfi-
gung steht. Im Wohnungsbau werden beispielsweise
0,2 — 0,8 Stellplatze pro Wohnung angenommen. Des
Weiteren werden Anforderungen an Stellplatze fir
Kraftfahrzeuge flir Menschen mit Behinderungen und
Stellplatze fur Besucher von 6ffentlichen Einrichtungen
geregelt. Die Anzahl der Stellplatze hangt von verschie-
denen Kriterien, z. B. auch der Lage, ab und kann im
Einzelfall abweichend von den Bedarfszahlen reduziert
werden. Dieses kann Uber die Doppelnutzung von
Stellplatzen geschehen oder wenn Anreize geschaffen
werden, um auf die Nutzung von Kraftfahrzeugen zu
verzichten. Die Regelungen werden in festgelegten
Absténden Uberpriift und angepasst.

Hier finden Sie die Fachanweisung im Internet:
www.hamburg.de/baugenehmigung; dort unter
Fachanweisungen

Was ist Parkraumbewirtschaftung?

Der offentliche Parkraum in einer dicht besiedelten
Stadt wie Hamburg ist ein knappes Gut. Die Bewirt-
schaftung des 6ffentlichen Parkraums stellt daher eine
wichtige verkehrspolitische Aufgabe und Steuerungs-
moglichkeit dar — mit den Zielen: Erhéhung des Ver
kehrsflusses und der Leistungsfahigkeit des Verkehrs-
netzes, Reduzierung der Parksuchverkehre, Erhéhung
der Parkgerechtigkeit, hohe Fluktuation auf Parkplatzen
im oOffentlichen Raum, Starkung der Wettbewerbs-
situation umweltfreundlicher Verkehrsmittel. Auch der
Einzelhandel in den zentralen Standorten der Stadt
profitiert von einer funktionierenden Parkraumbewirt-
schaftung, weil sie Dauerparker (i.d.R. Berufstétige)
zum Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrsmittel
animiert und so Freiraum fir Kunden, die fir bestimm-
te Einkdufe auf ein Kfz angewiesen sind, schaffen.

Unter dem Begriff Parkraumbewirtschaftung werden
alle MalRnahmen subsummiert, die der Nutzungs-
steuerung von Parkmoglichkeiten im  offentlichen
StraRenraum dienen. Hierzu zdhlen die Geblhren-
pflicht, die Parkscheibenregelung, das Bewohner
parken und weitere Ausnahmeregelungen. Fir die
bewirtschafteten Parkstande werden eine Bewirtschaf-
tungszeit und eine Hochstparkdauer festgesetzt.




Panel 1: Multimodalitat

Welche Wege benutzen die Biirgerinnen und Biirger
in Hamburg heute? Welche Wege miissen in Zu-
kunft besser ausgebaut werden? Und wie wird Gber
die verschiedenen Maglichkeiten informiert?

Martin Huber (Leiter des Amtes fiir Verkehr und
StralBenwesen)

.Meine erste wichtige Vision ist, dass alle die HVV-App
auf ihrem Smartphone haben. Und es gibt noch ein paar
andere sehr nutzliche Applikationen. Das ist meines Er
achtens ein ganz wichtiger Schritt flr unsere ,Verkehrs-
fahigkeit” in der Zukunft.

Eine zweite wichtige Vision ist, dass es uns gelingt, das
hohe Niveau, das wir im Augenblick bei der Verbesse-
rung der Verkehrsstruktur haben, auch in Zukunft beizu-
behalten. Die Schuldenbegrenzung fir die 6ffentlichen
Haushalte macht das alles nicht einfacher.

Ich bin kein Hamburger. Als ich hierher gekommen bin,
war ich begeistert vom hamburgischen Verkehr und sei-
ner Vielfalt, und ich bin es bis heute geblieben. Wir sind
in Hamburg in einer privilegierten Lage, in der Mitte
Europas. Diese sehr gute Position muissen wir pflegen,
fortentwickeln und verbessern.

Aber es gibt nicht nur technische Herausforderungen,
sondern auch praktische. Denn nicht alle Blrgerinnen
und Bulrger sind multimodale Verkehrsvirtuosen. Es
gibt auch Menschen, die nicht in eine U-Bahn steigen,
weil sie nicht wissen, wie man den Fahrkartenautoma-
ten bedient. Und es gibt Manner und Frauen, die daran
scheitern, dass sie mit ihrem Rollstuhl nicht Uber eine

Stufe hinweg kommen. Denen ist natlrlich mit einer
Smartphone-App nur bedingt genltzt. Hier werden wir
die Infrastruktur verbessern.

Mobilitdt und Multimodalitdt sind vielschichtige The-
men, die sich einfachen Antworten verschlief3en. Hier
kommen viele Strange zusammen. Wir stehen vor gro-
en Herausforderungen, die Emotionen produzieren.
Diesen Herausforderungen muissen wir uns stellen.
Doch wir sind gut positioniert. Wir haben heute in Ham-
burg, auch wenn das oft anders erlebt wird, sehr gute
verkehrliche Verhéltnisse.”

Andreas Ernst (Bereichsleiter Strategische Unterneh-
menssteuerung bei der Hamburger Hochbahn AG)
,Kern der Mobilitat in der Zukunft wird der Offentliche
Personennahverkehr (OPNV) mit seinen Bussen, Bah-
nen und auch Fahren sein. Viele Herausforderungen, die
auf die Stadt zukommen - z. B. durch die bis zum Jahr
2030 prognostizierte stark wachsende Einwohneranzahl,
beim Klima- und Umweltschutz, aber auch aufgrund ei-
ner sich dndernden Mobilitatskultur — kénnen Uber den
OPNV geldst werden. Das Ziel der Mobilitat der Zukunft
muss sein, dass die Menschen ihr Auto stehen lassen.
Und das heiRt, dass wir den OPNV weiter ausbauen und
Mobilitat miteinander verknipfen missen.

Vieles ist in der Vergangenheit schon gemacht worden,
so z. B. die Einfihrung des Metrobussystems, mit dem
eine faktisch fahrplanunabhangige Nutzung der Bus-
se moglich ist. Wir stehen in Hamburg weiterhin vor
stark wachsenden Fahrgastzahlen. Dies bedeutet, dass



wir mehr und langere Busse einsetzen mussen. Der
Ausbau der U-Bahn geht auch weiter voran — die U4
wird bald bis zu den Elbbriicken fahren. Alle Beteiligten
mussen an einem Strang ziehen. Es ist zu begriRen,
dass auch die Politik in dieser Stadt auf den OPNV setzt.
Es muss aber nattrlich immer klar sein, wie das Gan-
ze bezahlt werden soll. Die Stadt und die Menschen
gewinnen, wenn dem OPNV Vorrang vor dem privaten
Pkw eingeraumt wird.

Die Mobilitdt in der Zukunft missen wir generell viel
vernetzter denken und erleben. Dazu gehoren die
Smartphones, auf deren Basis zuklnftig von Informa-
tion Uber ,Routing” und Buchung bis zur Abrechnung
alles stattfinden wird. Es geht aber auch um das Ver
netzen von Carsharing, Leihfahrradern, Taxiangeboten
usw. mit dem OPNV. Die Hochbahn startet mit einem
entsprechend vernetzten Angebot, das die verschie-
densten Verkehrsangebote in Hamburg kombiniert: Am
Berliner Tor wird der erste Mobilitatsservicepunkt erdff-
nen, an dem alle Angebote den Kunden zur Verfigung
stehen. Weitere werden folgen. Dies wird ein wachsen-
des System werden, zu dem immer mehr Funktionen

Gaste aus dem Publikum auf dem Podium

hinzukommen. So erreichen wir, dass die Menschen
eine echte Alternative zum privaten Pkw haben, die
Stadt und die Umwelt geschont wird und die Lebens-
qualitat der Menschen steigt.”

Maxim Nohroudi (CEO der Mobilitatsplattform
Waymate)

. Mit Waymate bringen wir eine Plattform auf den Markt,
die Sie von Tur zu Tur begleitet, egal ob im Nahverkehr
oder in der Langstrecke, denn das bringen wir zusam-
men. Langstrecke bedeutet zum Beispiel Bahn, Mit-
fahrzentrale oder die neuen Langstreckenbusse. Kurz-
strecke umfasst alles, was Sie in einer Stadt von A nach
B bringt, von OPNV (ber Carsharing und Leihrad bis
zum Taxi. Dem Benutzer werden Mdglichkeiten aufge-
zeigt, wie er am schnellsten, am ginstigsten oder am
komfortabelsten reist, z. B. in Deutschland oder Europa.
Waymate ist also ideal fir Menschen, die verschiedens-
te Verkehrsmittel nutzen. Denn sie missen jetzt nicht
mehr auf mehrere Plattformen oder Webseiten gehen
und sich ihre Informationen mihsam zusammensuchen.
Die Technologie kann lhnen helfen.”

B Fine begeisterte Radfahrerin beschwerte sich, dass auf den Radwegen in den vergangenen Jahren zu wenig passiert sei: ,,Ham-
burg kénnte ein viel besseres Radwegenetz haben, auf dem ich wie auf einer Radautobahn gut fahren kann. Zur Zeit gibt es zwar
eine Radautobahn rund um die Alster, die ist aber stellenweise so eng, dass kein einziger Autofahrer das akzeptieren wiirde” ® Die
Gegenmeinung eines Gastes: ,Man darf den Fahrradverkehr nicht immer mit Radwegen gleichsetzen. Das ist in der Stadt nicht
zielfihrend.” Stattdessen musse flachendeckend Tempo 30 durchgesetzt werden; dann kdnnten die Fahrradfahrer auf der Fahrbahn
fahren und nicht auf standig zugeparkten Radwegen. B Ein Student wunderte sich, dass das Fahrrad einen so hohen Stellenwert
bei der Diskussion um die Zukunft der mobilen Stadt bekommt: ,,Bei der immer alter werdenden Gesellschaft ist das Fahrrad kein
zukunftstrachtiger Verkehrstrager mehr; man muss Alternativen flr Leute anbieten, die nicht mehr Fahrrad fahren konnen.” Fir ihn ist
der Schienenbahnverkehr der Verkehrsweg der Zukunft. ® Die Idee eines ,HVV-Apps fir alle” wurde als problematisch, zum Beispiel
fir die altere Bevolkerung angesehen. ® Fiir einen generellen Ausbau des OPNV pladierten zahlreiche Gaste.
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Panel 2: Mobilitatskonzepte fur Stadtquartiere

Wie stellen sich die Hamburgerinnen und Hambur-
ger die Infrastruktur in neuen Quartieren vor? Quar-
tiere sollten es sein, die viel Aufenthaltsqualitat mit
einem vielseitigen Mobilitatsangebot bieten.

Tim Gerstenberger (Verkehrsplaner, Biiro SHP Inge-
nieure, Hannover)

Wenn wir als Verkehrsplaner z. B. ein Quartier der Gro-
Re von Mitte Altona entwickeln, dann stellen wir uns
diesen Aufgaben meist gemeinsam mit Stadtplanern
und Landschaftsplanern, um einen Raum zu schaffen,
der den Erwartungen zukulnftiger Bewohnerinnen und
Bewohnern gerecht wird, zum Beispiel autoreduziert
oder sogar autofrei zu leben. Dazu gehort auch die er
schlieRende Infrastruktur, sie stellt die Erreichbarkeit
sicher. |hre Gestaltung ist aber auch malfdgeblich fur
Qualitaten wie Aufenthalt und Nachbarschaft, das Auto
kann etwas weiter in den Hintergrund gedrangt werden.

Die Vorgaben zum Stellplatznachweis entstammen eher
einer Zeit, in der die Gesellschaft noch ein anderes Ver
kehrsverhalten hatte. In Hamburg hat jeder Dritte Haus-
halt kein Auto. Teilweise bewusst, teilweise erzwungen.
Das bilden die Schllssel zum Stellplatznachweis nicht
mehr ab. Es gibt auch weiterhin Blrger mit zwei Autos.
Zwel Autos zu haben bedeutet aber nicht, sie zu be-
nutzen. Besitz- und Verkehrsverhalten sind voneinander
getrennt, Statussymbol und Verkehrsteilnahme sind un-
abhangig: Auch ich besitze ein Auto, bin aber trotzdem
multimodal, eher autofern. Multimodalitat setzt u. a.
leichte Zugéanglichkeit zu alternativen Verkehrsangebo-
ten oder auch einen dichten Takt im OPNV voraus. Dazu

sollten Angebote nicht nur auf einem Smartphone, als
App, sichtbar werden. Sie missen auch im Raum er
lebt werden kdnnen! Welche Angebote finde ich vor?
Wie funktioniert es, autoarm zu leben? Das heildt: Wir
mussen flexibler planen, um zu neuen Ergebnissen zu
kommen.”

Dorothea Heintze (Journalistin und Mitglied der
Baugemeinschaft Dock71)

.Unsere Baugemeinschaft Dock71 baut in der Hafen-
City ein Haus fir 60 Wohnparteien, also insgesamt
weit mehr als 100 Personen. Wir sind bereits seit zwei
Jahren dabei und werden frihestens in zwei Jahren
einziehen und dann hoffentlich unser wegweisendes
Mobilitdtskonzept verwirklicht haben. Dieses Konzept
besteht aus mehreren Komponenten: eine gemeinsam
finanzierte Tiefgarage mit einem geringeren Stellplatz-
schlissel, Platze fir Carsharing, mehr Fahrradplatze,
ein reduziertes HVV-Ticket und einiges mehr.

Wir haben derzeit zwei Baustellen. Zum einen missen
wir mit der Stadt verhandeln, dass sie uns entgegen-
kommt und die Stellplatzverordnung andert. Das ist nicht
ganz einfach, weil wir ein Pilotprojekt sind. Zum anderen:
Wir sind eine sehr gute Baugemeinschaft, aber wir be-
stehen keinesfalls nur aus Leuten, die kein Auto haben
und/oder grundsatzlich sehr wenig Auto fahren.

Und neben diesen grundsatzlichen Problemen geht es
auch um ganz praktische Dinge: Wie breit muss der
Parkplatz sein? Wie viel Zentimeter braucht ein Fahr
rad? Wer nutzt wie die Mietwagen usw. Eine standige
Gefahr ist, dass wir uns einerseits in den Kleinigkeiten



verlieren, andererseits immer gleich das ganz grofRe
Rad drehen wollen — dazwischen gilt es, den Mittelweg
zu finden.

Warum wir das alles machen mussen? Leider unter
anderem auch wegen der oft viel zu komplizierten und
ausgefeilten Bauvorschriften. Wehe, es gibt mal etwas,
das nicht geregelt wird. BloRR kein Risiko eingehen
lautet die Devise. An diesem Denken haben wir alle
Schuld: Wir Biirger, die wir fir uns alles genau wunsch-
gemal und perfekt haben wollen und einen Schuldigen
suchen, wenn mal etwas nicht klappt. Die Politiker, die
keinen Mut zum Risiko haben und nicht auch mal sagen
(kénnen oder wollen): ,Sorry, Leute — da gibt es keine
Absicherung’. Ja, es kann auch schiefgehen, das Ganze.
Aber wo bitteschdn gibt es die absolute Sicherheit? In
diesem Sinne wirde ich mir von allen Beteiligten mehr
Mut zum Risiko winschen. Wir alle wissen: Wir mus-
sen den Autoverkehr in den Innenstadten reduzieren.
Wir alle wissen: Es gibt dafir keine Patentldsung. Also
mussen wir es ausprobieren. Auf geht's!”

Volkmar Drescher (ECE Projektmanagement
G.m.b.H. & Co. KG, Senior Development Manager)
.ECE plant, realisiert, vermietet und managt seit Uber
vier Jahrzehnten Innenstadtgalerien, City Points, Stadt-
teilzentren und Fachmarktzentren. Der Bereich Office
Traffic Industries entwickelt Biros, Hotels sowie Logis-
tikimmobilien und engagiert sich seit einigen Jahren
auch verstarkt im Wohnungsbau.

Generell befasst sich ECE intensiv mit dem Thema
Nachhaltigkeit. Wir haben einen externen Nachhaltig-
keitsbeirat, der unsere Projekte kritisch begleitet.

ECE ist als Eigentimerin einer Teilfliche am Projekt
Mitte Altona beteiligt. Der erste Entwicklungsabschnitt
umfasst etwa 100.000 Quadratmeter Grundsticks-
fliche mit etwa 200.000 Quadratmetern Brutto-
geschossflache. Wir sprechen von rund 1.600 Wohn-
einheiten plus Gewerbeflachen, die hauptsachlich im
ehemaligen GUterbahnhof untergebracht sind.

Die politische oder planerische Zielstellung fir die
Mitte Altona geht eindeutig in die Richtung, ein auto-
reduziertes oder gar autoarmes Quartier zu entwickeln,
was wir grundsatzlich begrtfRen. Wir sind nicht per se
daran interessiert, moglichst viele teure Tiefgaragen-
stellplatze zu bauen. Aber wir muissen natUrlich fir
noch nicht bekannte Nutzer planen und dabei die
Marktanforderungen auf Jahre im Voraus einschatzen.

Wir bewegen uns in einem Spannungsfeld, das von vie-
len dufderen Bedingungen beeinflusst wird. Sind Uber
haupt in ausreichender Anzahl attraktive Alternativange-
bote vorhanden, die die Nutzer dazu bringen, tatsachlich
auf ein privates Auto zu verzichten? Wir wiirden grund-
satzlich auf eine Freiwilligkeit setzen, damit die Investo-
ren auf die Marktanforderungen reagieren konnen.”
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Anregungen der Buirgerinnen und Burger

ALLGEMEINES

B Mehr Tempo 30-Zonen ® Nicht besitzen, sondern teilen!
Unsere Zukunft ist Carsharing ® Bezahlbarer OPNV fiir alle ®
Ausbau der Bahnhofe — zwei Ausgange, Lift @ Nachverdichteter
Wohnraum geht nur mit weniger Autos B Eine Stadt fur alle!!!
Nicht fir Autolobbyisten B Bewahren, nicht zerstéren ® Raum
fir parkende PKW den FuBgangern, Erholungsgebieten und
Radfahrern widmen B Revitalisierung der Straf3enbahn von 1978

BAHN/BUS

® Neue U-Bahnlinien m Metrobus 5 sofort durch Stadtbahn
ersetzen ® Mehr Bahnen, weniger Busse! ® Umstieg vom
Auto auf Rad, Bus und Bahn ® Taktung der Bahnen erhéhen
(von Schweizer Stadten lernen) ®m Auf Stof3zeiten und GrofRver
anstaltungen reagieren (U+S-Bahn)

FAHRRAD/FUSSGANGER

B Mehr Raum fir Fahrrad und Fuldganger/Velorouten inkl. In-
standsetzung ® Autofahrer missen lernen und akzeptieren,
dass Fahrrader auf der Fahrbahn fahren ® Mehr Radwege/
Fahrradpictogramme auf der Fahrbahn B Mobile Zukunft heif3t:
Gleichberechtigung der Verkehrsmittel — mehr Raum fir Fahr
rader und FuRganger ® Mehr Fahrradstellplatze ® Ganztagiger
Radtransport im OPNV B Umstieg vom Auto auf Rad, Bus und
Bahn ® Keine Verengung von HauptstraBen fir Radwege ®
Radler auf die Fahrbahn ® Mehr Aufklarung: 1 Person per Rad
ist genauso zu respektieren als Teilnehmer im Verkehr wie
ein Geldandewagen auf dem Weg zum Kindergarten ® Fahr-
radwaggon flr die Sperrzeiten in der U-Bahn (6 — 9 h und
16 — 18 h) m Gesicherte Fahrradstander auch fir private Rader
(nicht nur StadtRad)

FAHRGEMEINSCHAFTEN
Warum werden Fahrgemeinschaften totgeschwiegen? Mehr

davon!

CITY

B Emissionsabhangige City-Maut B Autofreie City B Kein ein-
ziger kostenloser City-Parkplatz! Warum sind sonst die Park-
hauser immer so vakant? ®m LKW-Durchfahrtsverbot fir die
Innenstadt ® Nachtanlieferung in der City

KONKRETE PROJEKTE

B Fassadenbegrinung, genlgend bezahlbaren Wohnraum in
Mitte Altona, beruhigter Verkehr ® Mobile Zukunft heil3t auch
Anbindung ,,armer” Viertel (Osdorfer Born)

LOSUNG DURCH TECHNIK

® CO,-arme schadstoffarme Mobilitdt @ Mehr E-Mobilitat =
Flisterasphalt verwenden / stromerzeugende Gehwegplat-
ten verwenden B Bessere Ampelschaltung/mehr Blitzampeln

INVESTITIONEN/KOSTEN

B \Warum sind die P+R-Platze fir Autos kostenlos und
Bike+Ride kostet monatlich 8 € — So minimiert man die Anzahl
der Auto-Nutzer nicht m Offentlicher Parkraum kostet standig
(Reinigung, Uberwachung, Automatenwartung, Instandhal-
tung) = Immense Nebenkosten ®\WohnstraRen in schnellere
Autoschneisen umwandeln? Verschwendung von Steuergel-
dern ® Konsequentes Abschleppen von Falschparkern/Wie-
derholungstaterzonen verscharft abstreifen — regulieren =
Geld fur Begriinung B Kostensenkung durch Automatisierung

von Bus- und Bahnnetz




Panel 3: Offentlicher Raum

Der offentliche Raum und seine gerechte Nutzung zugeparkte Flachen oder Locher in Fahrradwegen, sie
und Aufteilung sowie die Frage nach dem Verbleib beschwert sich dartber, dass kein unentgeltlicher Park-
des ruhenden Verkehrs waren Thema des dritten platz flr sie direkt dort vorhanden ist, wo sie ihn gerne
Panels. haben mochte, und zwar im o6ffentlichen Raum. Jeder
ist, wenn es um ihn selbst geht, ein anderer als in der
Martin Huber offentlichen Diskussion.”
Wir konnten viel mehr Geld bei der Parkraumbewirt-
schaftung einnehmen, wenn alle ihre Parkgebihren Michael Glotz-Richter (Projektleiter nachhaltige
ordentlich bezahlen wirden. Die Behorde fir Wirt- Mobilitat, Bremen)
schaft, Verkehr und Innovation hat es sich zur Aufgabe .Bremen mochte die Verkehrsmittel des Umweltver-
gemacht, besser zu Uberwachen, also auch mehr Knoll- bundes fordern — also den Fuldverkehr, das Fahrrad, die
chen zu verteilen. Da hagelt es dann auch Kritik. Das StraRenbahn ausbauen und so weiter. Erganzend dazu
Verkehrsthema ist immer ein politisches Thema, mit unterstltzen wir sehr bewusst Carsharing. Wir haben
dem man durchaus Mehrheiten generieren kann. Und .Mobilpunkte” — Carsharing-Stationen im o6ffentlichen
die sind nicht immer so, wie sie hier beim Birgerdialog Straldenraum in den eng bebauten Innenstadtquartie-
verteilt sind. ren —angelegt und mit einer etwa 3 Meter hohen Stele
Wir werden langsam und vorsichtig in der Innenstadt ausgestattet. So kann man schon von weitem sehen,
beginnen, indem wir zunachst eine eigene Einheit zu- wo Carsharing-Autos stehen — eine Visitenkarte moder-
sammenstellen, die konsequent mehrfach am Tag die- ner Mobilitat.
selben Strallen abgeht und den Druck erhéht. Wir hof- Aktuelle Untersuchungen belegen, dass jedes Carsha-
fen, dass sich dieser Einsatz selbst finanziert und wir ring-Auto dort elf private Autos ersetzt. Das wollen wir
das Projekt Zug um Zug ausweiten koénnen. nutzen und weiter ausbauen. 36 Standorte flr neue
Stationen sind in den innerstadtischen Bezirken be-
Auf die Frage, ob man generell das Parken innerhalb schlossen. Als eine Stadt, die bekanntermalRen wenig
des Ring 2 geblhrenpflichtig macht? Ja, es ware mdg- Geld hat, setzen wir darauf — denn es ist eine sehr kos-
lich, fir das Parken im &ffentlichen StralRenraum Ge- teneffiziente Malinahme.
blhren zu erheben, sowohl mit komplizierten als auch Damit begegnen wir auch dem Problem begrenzten
mit einfachen Systemen. ABER: Das sind Dinge, die Strallenraums: Derzeit haben wir ungefahr 8.000 Car
muss man wollen, und die muss man wahlen. Es gibt sharer, die schon Uber 2.000 Autos ersetzt haben. Ver
immer noch ganz starke Autofahrermehrheiten in der gleicht man Bremen und Hamburg, dann sehen wir im
Stadt. Die Mehrheit der Bilrgerinnen und Birger, die GroRenverhaltnis den Faktor drei. So wird das Entlas-
mir Protestbriefe schreiben, beschwert sich nicht Gber tungspotential in den Innenstadtquartieren deutlich.



Man kann Stral3enraum vom Parken zurlickgewinnen
und Gehwege wieder freirdumen oder Fahrradbligel
anlegen. Da im Gegenzug Carsharing-Stationen ange-
boten werden, kann man auch den ndtigen politischen
Rickhalt finden.

Den Themen Tempo 30 auf allen Wegen und freie Fahrt
fUr Fahrrader auf den StralRen kann ich eigentlich nur
zustimmen. Die Perspektive des Radfahrens fir die
Zukunft ist gepragt dadurch, dass wir wahrscheinlich
deutlich mehr Pedelecs (Pedal Electric Cycles) haben
werden. In Deutschland sind in einem Jahr 400.000
Pedelecs neu auf die StralRe gekommen. Durch die
verschiedenen Rader ergeben sich verschiedene Ge-
schwindigkeitslevel. Ein Uberholen funktioniert aber auf
den klassisch schmalen Radwegen nicht. In Bremen
haben wir ungefahr 90 Prozent der alten Radwege ent-
schildert, die Radwegbenutzungspflicht wurde da auf-
gehoben. Wer sich unsicher fihlt, fahrt auf dem alten
Radweg, wer schneller vorankommen will, fahrt auf der
Fahrbahn. Radspuren und Fahrradstraf3en sind im Kom-
men und werden in der Zukunft zu einem Standard-
modell.”

Horst Wohlfarth von Alm (Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung und Umwelt, Berlin)

. Hamburg und Berlin kdnnen sicher voneinander lernen.
Denn wir haben ahnliche Probleme. Einerseits haben
wir Schwierigkeiten, Verkehrsinfrastruktur auszubauen,
andererseits bestehen finanzielle Probleme, die vorhan-
dene Infrastruktur zu unterhalten.

Gerade im Stral3enraum gibt es zunehmend neue Anfor-
derungen, z. B. flr die Sicherheit des Radverkehrs, fur
den Fuldverkehr und fur die neue Mobilitat (6ffentliche
Rader, Carsharing, E-Mobilitat). In Berlin versuchen wir,
Carsharingplatze an der Oberflache zu halten. Neben
Flachen auf privatem Grund nutzen wir dabei auch die

offentlichen Strafden, obwohl das formal nicht zulassig
ist. Dabei bedienen wir uns in Berlin eines Kniffs: Wir
ziehen den Strallenraum ein und privilegieren ihn fir
Carsharing.

Allgemein spielt der Umgang mit dem ruhenden Verkehr
eine groRe Rolle in Berlin. Uberall dort, wo Parkraum
knapp ist, macht es Sinn, ihn zu bewirtschaften. Es geht
in erster Linie um die Losung eines Parkplatzproblems
und nicht darum, das Parken zu verhindern. Vorausset-
zung ist, dass in dem StraRenraum verschiedene Nut-
zungen vorhanden sind. Dann kann dort Parkraumbe-
wirtschaftung erfolgreich sein. Die Bewohnerinnen und
Bewohner, die vorher skeptisch waren, waren nach der
Einfihrung zufrieden.

Die Parkraumbewirtschaftung muss sich nattrlich rech-
nen. Alles, was fir den Betrieb und die Uberwachung
bendtigt wird, muss Uber Parkgeblhren und Verwar
nungsgelder refinanziert werden. In Berlin sind wir sehr
erfolgreich und bewirtschaften zurzeit 80.000 Park-
platze am oOffentlichen StralRenrand. Die Bezirke, die
das bei uns planen und umsetzen, finanzieren in der
Regel durch Mehreinnahmen aus Gebihren und Ver
warnungsgeldern auch andere Verkehrsmafdnahmen.
Auch hier gilt es, in der Offentlichkeit die positiven As-
pekte der Parkraumbewirtschaftung immer wieder zu
betonen. Der Vorwurf von ,,Abzocke” wird immer gerne
in die offentliche Diskussion gebracht.

Berlin hat mit Einflhrung der Radverkehrsstrategie
2004 aus Kostengriinden auf den konventionellen Rad-
wegebau verzichtet. Seitdem setzen wir Radfahrstrei-
fen, Fahrradschutzstreifen auf der Fahrbahn um.

Alle Malinahmen wurden mit Augenmaf3 durchgefihrt —
einfach sperren und verbieten, das funktioniert nicht.
Da werden Sie sicherlich auch in Hamburg eher eine
Revolution erleben, wenn Sie massiv gegen den Auto-
verkehr vorgehen.”



Schlusswort von Oberbaudirektor Walter

Wir haben bei unserem Dialog Uber die Mobilitat im
Rahmen der vierten Stadtwerkstatt einen Blick ins
21. Jahrhundert geworfen. Zunachst mussen wir uns
fragen: Was sind eigentlich die drei grof3en Verande-
rungen, vor denen wir stehen? Erstens wollen wir eine
andere Stadt, als wir sie im 20. Jahrhundert gebaut
haben, eine gemischte und keine funktionsgetrennte
Stadt. Zweitens andern sich die Bevolkerungsstruktur
und die Lebensmilieus, der Trend zu umweltfreund-
lichen Verhaltensweisen nimmt zu. Und schlielRlich geht
es drittens um die fundamentalen Anderungen in der
Technologie, Stichwort Apps fir Smartphones.

Diese drei grofden Verdnderungen flhren aus meiner Sicht
zu etwas mehr Entspannung in der Debatte. Sie zeigen
uns, dass die Streitereien — Auto gegen Fahrrad usw. —
Uberholt sind. Aber auch, dass wir verstarkt vom Besitzen
zum Benutzen kommen. Und: Wir entfernen uns von den
Verbotsthemen und kénnen mehr Angebotsthemen an-
sprechen.

Die drei Konsequenzen, die ich als Botschaft aus dieser
Debatte mitnehme, sind folgende:

Wir bendtigen mehr Mobilitdtszentren. An jeder U- und S-
Bahnstation sollten wir zum Beispiel kurzzeitige und mit-
telfristige Carsharing-Angebote haben und natirlich das
StadtRad, damit man flexibel umsteigen kann. Das muss
gemeinsam mit dem OPNV-Ausbau weiter verfolgt werden.

Zweites Thema ist die Anpassung unserer Stralen-
infrastruktur an unsere heutigen Mobilitatsbedirfnisse.
Wenn wir die Stral3en in dieser Stadt umbauen, missen
wir Uber eine neue, gerechtere Verteilung des Straflsen-
raums sprechen. Das Ergebnis sollte aus der heutigen
und zuklnftigen Sicht lauten: Mehr Platz fir die Fahrrader,
mehr Platz fir die Busse, mehr Platz fir die Fulganger. Das
muss kein Gegeneinander werden, sondern ein Miteinan-
der. Sehen wir es als Chance!

Die dritte groRe Konsequenz betrifft die Stellplatze. Wenn
immer grofsere Teile unserer Bevolkerung kein Auto mehr
haben, wir aber viele und kostenglinstige WWohnungen be-
nétigen, warum mussen wir dann den Unternehmen auf-
erlegen, 0,6 bzw. 0,8 Stellplatze pro Wohnung zu bauen?
Das kénnte man im Sinne des Wohnungsbaus und der Ver
kehrsentwicklung dieser Stadt dandern.

Es ware doch schon, wenn wir mehr Grinflachen, Bdume
und Aufenthaltsrdume hétten.

Jorn Walter
Oberbaudirektor der Stadt Hamburg
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