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1. Einleitung

Im folgenden restimiere ich das Verfahren, das von der BSU als ,Beteiligungsprozess - Ver-
kehrsplanung im Hamburger Siden® bezeichnet wird. Dieses Resliimee ist das Ergebnis eines
intensiven Dialogs mit am Prozess beteiligten Teilenehmern der ,Blrgerseite". Eingefligt wer-
den Hinweise zu und Ausziige aus Quellen. Fir die Einschatzungen und vor allem sicherlich
vorhandene Unvollstandigkeiten und Fehler trage ich die Verantwortung. Es ist ein vorlaufiges
Reslimee vor der Abschlusssitzung der Kernarbeitsgruppe am 2.11.2009 und vor der offentli-
chen Veranstaltung am 9.11.2009.

Im Kapitel 1 Teil wird dargelegt, warum das Verfahren nicht zu einem Kontrakt fihren kann.
AnschlieBend werden die wesentlichen Erkenntnisse zu den beiden von der BSU angestrebten
Verkehrsprojekten Ausbau und Verlegung der Wilhelmsburger ReichsstraBe (Kapitel 2) und
Neubau einer Ost-West-Autobahn ,Hafenquerspange" (Kapitel 3) dargestellt.

Ein Gesamtmobilitdtskonzept muss sich an Leitzielen fiir eine Verkehrspolitik orientieren. Wah-
rend des Verfahrens sind seitens der BSU keine Leitziele genannt worden. Findig geworden
sind wir aber in der Hamburger Bewerbung fiir eine ,European Green Capital 2011" (Europai-
sche Umwelthauptstadt 2011). Diese an Nachhaltigkeit orientierten Leitziele kdnnten durchaus
zwischen BSU und den meisten beteiligten BlirgerInnen konsensual sein. Deshalb wird der Vor-
schlag gemacht, diese zur Grundlage zu nehmen und nun auch auf den in der Bewerbung zur
~European Green Capital" eher vernachldssigten Teil siidlich der Norderelbe anzuwenden (Kapi-
tel 4).

Auf dieser Grundlage kann ein Gesamtmobilitatskonzept (Kapitel 5) fiir die Elbinseln und den
Hamburger Siden entwickelt werden. Voraussetzung aber ist daflir, dass es keine Vorentschei-
dungen fir die beiden FernstraBenprojekte gibt. Grundlegend ist die Einigung auf Ziele (Kapitel
6) und Verfahren (Kapitel 7).
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2. Das Planungsverfahren ist den Anforderungen an eine
ergebnisorientierte Blirgerbeteiligung nicht gerecht
geworden.

Der Hamburger Senat sieht laut Drucksache19/3652, vom 21. 07. 09 (Rahmenprogramm Inte-
grierte Stadtteilentwicklung (RISE)), S.41 u.a. nachfolgende Regeln als unabdingbar an fir

eine gelingende Beteiligung an:

— Unabdingbare Voraussetzungen fiir gelingende Beteili-
gung sind gemeinsam vereinbarte Spielregeln, Klarheit
tiber den Stellenwert des jeweiligen Gremiums bei allen
Beteiligten und Transparenz iiber seine Rolle im Ver-
hiltnis zu anderen parallel arbeitenden Beteiligungsgre-
mien im Stadtteil. Mit der Konstituierung jedes Beteili-
gungsgremiums miissen gemeinsam von allen Beteilig-
ten Festlegungen zu folgenden Punkten getroffen
werden: Ziele, Zeitrahmen, Arbeitsweise und Ergebni-
soffenheit des Arbeitsprozesses, Fairness im Umgang
und hinsichtlich der Einflusschancen eventuell beriihr-
ter Interessen, Anwendung des Konsensprinzips und
Verfahren bei Konflikten, realistischer Erwartungshori-
zont hinsichtlich der Ergebnisse und ithren Wirkungen,
Aufgaben und Rollen der verschiedenen Beteiligten
bzw. Akteure, Adressaten der gemeinsamen Ergebnisse,
Beschliisse oder Empfehlungen sowie Umgang mit
Presse und Offentlichkeit.

Senat 2009 Rahmenprogramm Integrierte Stadtteilentwicklung, S.41

Diese Voraussetzungen sind in dem Verfahren in keiner Weise erflillt worden. Insbesondere
wurde keine Vereinbarung uUber die zu mit der Moderation und Begleitung beauftragenden Per-
sonen und Institutionen, die Teilnehmer, Ziele, den Gegenstand, die Termine, Tagesordnun-
gen, Protokollfihrung sowie Uber die Inhalte der Website und die von der BSU herausgegebene
offentliche Abschlusszeitung geschlossen. Das Verfahren lag in der Regie der BSU, die letztlich
tiber die Teilnehmer, die Zulassung von Offentlichkeit, die Protokolle, Termine und die Inhalte
der 6ffentlichen Bekanntmachungen einschlieBlich der Abschlusszeitung entschied. Die mit dem
Moderator und der Firma Superurban geschlossenen Vertrage sowie das finanzielle Volumen

des Verfahrens sind den Teilnehmern des Verfahrens nicht bekannt gegeben worden.

Der Verein Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg hat zu Beginn des Verfahrens u.a. folgende Vorschla-

ge flir einen kooperativen Planungsprozess vorgelegt; auch diese wurden nicht diskutiert.
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Die DEGES hat deshalb Recht mit ihrer Formulierung: es war ein ,sogenannter kooperativer

AW

Beteiligungsprozess™'.

Gegenstand

Der kooperative Planungsprozess muss den gesamten Verkehr im Hamburger Siiden, insb. auf den Elbinseln
Wilhelmsburg_/ Veddel/ Hafen umfassen: PKW und LKW, Schiene und StraBe und Wasser, Fern- und
Nahverkehr, OPNV ebenso wie Individualverkehr als FuBgénger, Radfahrer und KfZ-Nutzer.

Ziele sind vor allem

— die Entlastung der Wohngebiete insbesondere vom Schwerlastverkehr,

—  Schutz vor Larm und anderen Emissionen

— Vermeidung von entbehrlichem Giiter- und Personenverkehr (z.b. auch Verlagerung von
Containerlagern),

— Einklang von angestrebter Flachennutzung und Verkehrsgestaltung

— Keine Benachteiligung der angestammten Bewohnerschaft gegeniiber neuen Bewohnern

— Verlagerung des Verkehrs auf relativ umwelt- und stadtschonende Verkehrstriager insbesondere auf
dem Wasser und der Schiene,

—  Verbesserung der Hinterlandanbindungen des Hafens sowie

— Biindelung des Fernverkehrs auf die bestehenden Autobahnen.

Notwendig ist ein kooperativer Planungsprozess,

in dem die Biirgerinnen und Biirger der betroffenen Stadtteile Mitspracherecht und Mitbestimmungsrecht
haben.
e Mitbestimmung der Biirgerlnnen erfolgt auch bei der Vergabe von Planungsauftrigen und
Gutachten.
e Die Biirgerlnnen erhalten zudem ein ihnen zur Verfiigung stehendes Budget fiir selbst bestimmte
fachliche und methodische Beratung.

Auszug aus einer Erkldrung von Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg, Juni 2009

Es gab Ansdétze eines Dialogs zwischen BiirgerInnen und Behérden,
zwischen Lebenswelten und Systemen.

Das Verfahren bestand aus einer Kernarbeitsgruppe (KAG) mit 6 Sitzungen sowie 3 Einzelver-
anstaltungen (Anwohnerinitiativen, Workshop, Informationsveranstaltung).

Die KAG umfasste Behdrdenvertreter, vor allem aus dem Amt Verkehr der BSU, FernstraBBen-
planer der von der Behérde beauftragten DEGES, Vertreter weiterer 6ffentlicher Einrichtungen,
u.a. der HPA, der Bahn, der Handelskammer, BezirkspolitikerInnen aus Harburg und Mitte so-
wie BlrgerInnen aus verschiedenen Initiativen.

In den ersten beiden Sitzungen der KAG standen, ahnlich wie bei den vorangegangenen offent-
lichen Veranstaltungen am 18.2. und 21.4.2009, Vortrage der BSU/DEGES zu den Planungen
im Vordergrund, in der 3., 4. und 5. Sitzung der KAG kamen auch BlrgerInnen mit ihren Vor-
stellungen ausflhrlicher zu Wort. Im Laufe der Zeit entwickelte sich ein Informations- und Mei-
nungsaustausch sowie ansatzweise ein Dialog.

Geplant war eine o6ffentliche Veranstaltung, in der die ,beteiligten Akteure die vorlaufigen Er-

http://www.deges.de/downloads/Report_2010_WEB.pdf DEGES 2009: Firmenprofil, S.24
Michael Rothschuh : Resiimee zum Abschluss des ,Beteiligungsprozesses*, Vorlage fiir die KAG, - 2.11.2009, 4/28




gebnisse des Verfahrens" vorstellen sollten (so noch in BSU, Oktober 2009; dialog mobil, S.1)
und urspringlich danach eine Abschlusssitzung der KAG, in der nach den Vorstellungen der
Moderation ein Kontrakt geschlossen werden sollte. Die dadurch mdogliche Einflussnahme der
Offentlichkeit auf das Ergebnis wurde verunméglicht durch eine einseitige Neufestlegung der

Termine seitens der Behérdenleitung:

~Sehr geehrte Damen und Herren, ich méchte Sie (ber eine Termindnderung informieren. Aufgrund eines
Biiroversehens bei der Terminplanung kann die Senatorin Hajduk am 2. November leider nicht an der ge-
planten Informationsveranstaltung teilnehmen. Wir haben daher heute in Absprache mit Herrn Birzer und
Herrn Néhr beschlossen, dass wir die Termine am 2. und 9. November tauschen, d.h. am 2. November findet
eine regulére Sitzung der Kernarbeitsgruppe statt, und am 9. November wird nun die 6ffentliche Informations-
veranstaltung mit Teilnahme der Senatorin stattfinden.*”

Als BlrgerInnen lernten wir die offentlichen Vertreter in ihrer jeweils auf ihre Spezialgebiete
bezogenen Kompetenz und Fachlichkeit und deren auf ihre Funktion und Zusténdigkeiten bezo-
genen weisungsgebundenen Positionen kennen und verbuchen unseren Wissenszuwachs als
positiven Effekt. Andererseits war wenig von einer gemeinsamen Zielorientierung Uber Abtei-
lungsgrenzen und Behdrdengrenzen hinweg zu splren.

Die BurgerInnen vertreten Initiativen, die sich aus jeweils lokaler Betroffenheit gebildet und in
zum Teil jahrelanger Arbeit Wissen erlangt und begriindete Einstellungen entwickelt haben zu
den Ursachen und Zusammenhangen der regional in Erscheinung tretenden Verkehrs- und
Stadtentwicklungsthemen, nach dem Motto: ,lokal wahrnehmen - global denken - lokal
handeln".

Die essentielle Schwachstelle des Verfahrens war und ist die fehlende Vereinbarung (ber den
Gegenstand und die Zielsetzung der Gesprache:

Die BSU beabsichtigt den Ausbau und Neubau von BundesfernstraBen durch die Elbin-
seln und stellte verschiedene Varianten hierfiir zur Diskussion; anschlieBend soliten
dann fiir den ,untergeordneten™ Verkehr Konzepte entwickelt werden, wobei hierfiir
Biirgerbeteiligung erwiinscht sein sollte. Die BiirgerInnen aber wollen ein Gesamtver-
kehrskonzept - ausdriicklich ohne neue Autobahnen -, welches zu einer verkehrli-
chen Entlastung und einer menschengerechten Stadtentwicklung fiihrt.

Nur mihsam gelang es, die Alternative ,kein Ausbau™ - weder ein Ausbau der WRS zu einer
autobahngleichen StraBe noch eine neue Ost-West-Autobahn (HQS) - Uberhaupt in das Ge-
sprach einzubringen. In der Abschluss-Zeitung dagegen wird die Frage nach der Hafenquer-
spange immer noch auf die Frage Sidtrasse oder Nordtrasse reduziert. Die grundsatzliche Fra-
ge, ob eine Autobahn Uberhaupt notwendig ware, wird weitgehend ignoriert.

Der Blickwinkel der BSU, Abteilung Verkehr, richtete sich auf die formellen Zustandigkeiten
(z.B. zwischen HPA und BSU), Entscheidungswege (z.B. Bundesverkehrswegeplan, Planfeststel-
lung usw.) und die Finanzierungsverantwortlichkeiten (Bund-Hamburg). Der Blickwinkel der

BurgerInnen richtete sich mehr auf die lebensweltlichen Zusammenhange, die konkreten Ver-
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kehrswege und die Zusammenhange zwischen der Lebensqualitat in den Stadtteilen und dem
Verkehr als auf die formellen Verantwortlichkeiten, Finanzierungsvarianten und Entscheidungs-

ablaufe.

~Hamburg baut, was der Bund bezahlt" - Verstandigung im
Finanzierungsdilemma

Ein bei der Verkehrsplanung entscheidender Bereich sind die Finanzen: Fir die BlrgerInnen ist
die Frage bedeutsam, was ein Vorhaben fiir die Offentlichkeit und damit letztlich auch sie
selbst als Steuerzahler kostet - erfahrungsgemaB gehen Blirgerbeteiligungsprojekte z.B. mit
ihnen zugewiesenen Fonds besonders sorgfaltig um. Sie wagen ab, ob das Geld besser fir Bil-
dung, Freizeit, Kultur oder andere Bereiche ausgegeben werden sollte. Sie fragen danach, wel-
che Zinsen, Zinseszinsen und Erhaltungskosten ihre Kinder und Enkel zu tragen haben. Sekun-
dar ist fur sie, ob das Kosten sind, die sie als Hamburger Steuerzahler, als Steuerzahler der

Bundesrepublik Deutschland oder Uber Geblhren bezahlen.

Aus dem Bundesfernstraliengesetz

§ 1 Einteilung der Bundesstrallen des Fernverkehrs
(1) Bundesstralen des Fernverkehrs (Bundesfernstraf3en) sind 6ffentliche Strallen, die ein
zusammenhangendes Verkehrsnetz bilden und einem weitrdumigen Verkehr dienen ...
(2) Sie gliedern sich in
1. Bundesautobahnen,
2. BundesstraRen mit den Ortsdurchfahrten
(3) Bundesautobahnen sind Bundesfernstrafien, die nur flir den Schnellverkehr mit Kraftfahrzeugen bestimmt
und so angelegt sind, dass sie frei von hdhengleichen Kreuzungen und fir Zu- und Abfahrt mit besonderen
Anschlussstellen ausgestattet sind. Sie sollen getrennte Fahrbahnen fiir den Richtungsverkehr haben.

§ 2 Widmung, Umstufung, Einziehung
(1) Eine Stralte erhalt die Eigenschaft einer Bundesfernstrale durch Widmung.

(3a) Eine offentliche Stralle, die die Voraussetzungen des § 1 Abs. 1 oder 3 erfillt, ist zur
Bundesautobahn oder Bundesstralde, eine Bundesstralie, die die Voraussetzungen des § 1 Abs. 3
erfullt, zur Bundesautobahn aufzustufen.

§ 3 StralRenbaulast

Die Stralenbaulast umfasst alle mit dem Bau und der Unterhaltung der Bundesfernstrallen
zusammenhangenden Aufgaben..

§ 5 Trager der Strallenbaulast

(1) Der Bund ist Trager der StralRenbaulast fur die Bundesfernstralden...

(2) Die Gemeinden mit mehr als 80.000 Einwohnern sind Trager der Strafenbaulast fir die Ortsdurchfahrten
im Zuge von Bundesstralen. ....

(4) Eine Ortsdurchfahrt ist der Teil einer Bundesstralle, der innerhalb der geschlossenen Ortslage liegt und
auch der ErschlieBung der anliegenden Grundstiicke oder der mehrfachen Verkniipfung des Ortsstralennet-
zes dient.

Anders ist es fur Politik und Verwaltung: So gibt es flir die StraBen der Elbinsel ganz unter-

schiedliche Finanzierungen: die ,normalen® StraBen werden von der Stadt bezahlt, ihre Weiter-
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fihrung im Hafenbereich aber vom Haushalt der Hamburg Port Authority - auch Hamburger
Steuergelder, aber in einem anderen Ressort und mit anderen Regeln.

Bundesautobahnen werden vom Bund bezahlt, die Planungskosten aber vom Land.
Sparsamkeit ist fiir Politik und Verwaltung nur eine Tugend, wenn sie sich auf die ei-
gene Staatsebene bezieht, nicht so sehr, wenn es um mégliche ,Férdermittel™ vom
Bund oder der EU geht.

Kommunalpolitiker gelten dann als besonders clever, wenn sie mdglichst viel Geld vom Bund
~herausholen®™ flir ortliche Projekte: Unabhangig vom mdglichen Nutzen oder langfristigen
Schaden eines Projekts kdonnen sie sich bristen, Arbeitsplatze vor Ort geschaffen zu haben.
Und gerade bei StraBenbauvorhaben wie den infrage stehenden AusbaumaBnahmen bleiben
auch viele Planungs- und Bauauftrage bei fiir die Stadt wichtigen Unternehmen.

Die Folge ist: gebaut wird, was der Bund bezahlt wird, und nicht unbedingt das, was
Hamburg vielleicht wirklich braucht.

Fir den Hafenverkehr werden so neue Autobahnen vorgeschlagen, die die Stadtentwicklung er-
heblich behindern, fir die Wilhelmsburger ReichsstraBe wird eine StadtstraBenlésung gar nicht
erst diskutiert, weil die Finanzierung dann anders als bei einem Ausbau zu einer autobahnglei-

chen Trasse an Hamburg fiele.

Die Biirger haben sich in der Kernarbeitsgruppe beteiligt, die
Behordenleitung de facto nicht

Die Blrgerinnen und Burger haben sich in der KAG intensiv und natirlich ehrenamtlich betei-
ligt = manche mussten sich ihren Platz im Gremium erst noch erringen. Frau Senatorin Hajduk
war zwar bei den offentlichkeitswirksamen Veranstaltungen (Prasentation im Blrgerhaus,
Weorkshop am 12.9.2009) anwesend, bei der Kernarbeitsgruppe aber, in der um Lésungen ge-
rungen werden sollte, lediglich in der ersten der sechs Sitzungen der KAG, fir die letzte Sit-
zung der KAG am 2.11.2009 ist bereits ihre Nichtteilnahme angekiindigt. Herr Staatsrat Win-
ters nahm an der 2. Sitzung teil. Weder Frau Senatorin Hajduk noch Herr Staatsrat Winters
waren an der 3.,4 oder 5. Sitzung zugegen, bei der auch Vortrage von BirgervertreterInnen
gehalten und diskutiert wurden. Die Herren Rohrmann bzw. Benzing als Persdnliche Referenten
waren zwar anwesend, aber offenkundig nur in der Rolle eines Beobachters.

Damit gab es keinen Gesprachspartner seitens der Behorde, der Verabredungen hitte

treffen konnen, weder zum Verfahren, noch zu den Inhalten.

Parallel zum Verfahren hat die Behorde absprachewidrig vollendete
Tatsachen geschaffen.

Die von den BirgerInnen von Beginn an eingeforderte Ergebnisoffenheit des Verfahrens ist
nicht gegeben. Zwar versicherte die BSU-Leitung wéhrend der Diskussion zur Wilhelmsburger
ReichsstraBe versichert, es wirden ,vollendete Tatsachen in diesem Verfahren nicht geschaffen

werden" (Staatsrat Winters Protokoll vom 13.7.2009), dennoch teilte die Senatorin am
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8.10.2009 mit, dass sie eine Mitfinanzierungsvereinbarung zur Wilhelmsburger ReichsstraBe
mit dem Bund geschlossen habe. Die Mitfinanzierungsvereinbarung - auch sie wurde den Teil-
nehmern der KAG bisher nicht vorgelegt - bezieht sich auf Planungen mit einem konkreten Fi-
nanzvolumen. Damit sind wesentliche Anderungen der Pldne nicht mehr méglich, weil prak-

tisch der Sack zugebunden ist, (iber den Hamburgische Blirgerschaft und Bund entscheiden.

Anfrage der Biirgerschaftsabgeordneten Hakverdi und Grote vom 28.10.2009,

Verlegung der Wilhelmsburger ReichsstralBe (WRS)

Die BSU hat jiingst in einer Pressemitteilung erklért:

,Die B 4/B 75 Wilhelmsburger Reichsstralle soll ... neben die bestehende Bahntrasse verlegt werden. Der
Bund und Hamburg haben sich nunmehr auf eine gemeinsame Finanzierung der Verlegung der Wilhelmsbur-
ger Reichsstralle nach Osten an die westliche Seite der vorhandenen Bahntrasse geeinigt. Grundlage ist
eine Machbarkeitsstudie mit fiir Bau- und Grunderwerb geschétzten Kosten in Héhe von rund 67,4 Millionen
Euro. Die Vereinbarung sieht vor, dass sich Hamburg mit 10,4 Millionen Euro beteiligt. Erwerb und Rlickbau
der Alttrasse gehen ebenfalls zu Lasten Hamburgs.*

Vor diesem Hintergrund fragen wir den Senat:

1. Welche Planungen fiir den Ausbau und die Verlegung der WRS liegen der Finanzierungsvereinba-
rung zugrunde? Sind es die den Mitgliedern des Stadtentwicklungsausschusses vorliegenden Planungen
vom Oktober 2008 oder haben sich wesentliche Anderungen ergeben? Wenn ja, welche?

2. Womit wird die finanzielle Beteiligung der Freien und Hansestadt Hamburg an der Bundesfernstral3e
begriindet?

3. Auf welcher Rechtsgrundlage beruht der Hamburger Finanzierungsanteil?

4, Werden Hamburg bestimmte Kostenbestandteile der Verlegung zugerechnet? Wenn ja, welche?

5. Ist Hamburg ein prozentualer Anteil an bestimmten Kostenbestandteilen der Verlequng oder den Ge-
samtkosten zugeordnet?

6. Wer tragt die Mehrkosten im Falle einer Kostensteigerung (iber die jetzt von der BSU genannten

Kosten und zu welchen Anteilen? Gibt es eine ,Deckelung” der Kosten fiir Hamburg bei den jetzt genannten
10,4 Millionen Euro?

7. Auf welcher Rechtsgrundlage will der Bund den Bau der neuen Trasse realisieren?

8. Wird es ein Linienbestimmungsverfahren des Bundes fiir die Linie der Bundesfernstral3e geben?
Falls nein, warum nicht?

9. Bedeutet die Aufforderung an die Mitglieder der KAG, sich fiir optimalen Ldrmschutz einzusetzen,
dass mit der Finanzierung nach der Vereinbarung ein optimaler Ldrmschutz nicht gesichert ist?

10. Welche Vereinbarungen mit wem fehlen noch, damit ein optimaler Ldrmschutz gesichert ist?

Drucksache 19/4458, 19. Wahlperiode 28.10.09 (Anfrage ist noch nicht beantwortet)

Ansédtze von Transparenz wurden iiberdeckt durch unzureichende
Informationen zum tatsachlichen Stand der Projekte.

Die von der Senatorin Hajduk in der ersten Sitzung zugesagte Transparenz wurde nur ansatz-
weise geschaffen, indem seitens der Behérde nach geraumer Zeit einige Planungsunterlagen
fir die WRS und die HQS zur Verfligung gestellt wurden. Hierbei stellte sich aber mehrfach
heraus, dass diese Unterlagen nicht den aktuellen Stand der Beratungen wiedergeben. Zudem
wurde viele Anfragen nicht oder nur sehr beschrankt beantwortet. Zentrale Unterlagen, wie
z.B. die Ergebnisse der mit Millionenaufwand erstellten REGE-Untersuchungen oder der Mach-
barkeitsstudie zu einem Mautmodell, sind trotz Anforderung nicht bereit gestellt worden.

Uber parallele Schritte der Behérde wurden keine Informationen gegeben. Insbesondere gilt

dies zu den Verhandlungen der BSU mit dem Bund und der Bahn. - und dies, obwohl es zwei
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Tage vor der Unterzeichnung der Finanzierungsvereinbarung zur WRS eine KAG gab, in der die
Behorde ihre Absichten hatte offen legen kdénnen.

Vertrauen und Glaubwiirdigkeit, die Grundlage jeder Zusammenarbeit, entstand so
nicht.

Der Abschluss eines Kontraktes ist nicht moglich, weil es keine
Verhandlungen gab.

Ein Kontrakt ist eine verbindliche Verabredung. Eine solche kann nur geschlossen werden nach
Verhandlungen und er ist nur méglich, wenn es konsensuale Inhalte gibt. Verhandlungen konn-
ten nicht gefiihrt werden, weil die Vertreter der BSU weisungsgebunden, Vertreter der DEGES
auftragsgebunden sind und die Parteienvertreter weitgehend an die Partei- und z.T. Koalitions-
disziplin gebunden sind.

Die politische Leitung der BSU, die verbindliche Erklarungen abgeben kdnnte, hat an den meis-
ten Sitzungen der KAG weder teilgenommen noch hat sie einen Verhandlungsfiihrer benannt.
In den Sitzungen sind keine gemeinsamen Positionen erarbeitet worden, die in den Protokollen
festgehalten worden waren. Eine bloBe Gegeniberstellung der Positionen kann kinftige Ver-
handlungen erleichtern, aber nicht ersetzen.

Ein Kontrakt, wie er seitens der Moderation angestrebt wurde, kann deshalb nicht geschlossen

werden.
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3. Die Planungen zur Wilhelmsburger ReichsstraBe (WRS)
befinden sich in einem nicht entscheidungsfahigen Stand

Es gibt wechselnde Uberschriften der Vorhabens der Behérde: Gerne wird in der Diskussion in-
nerhalb Hamburgs von einer ,Verlegung der Wilhelmsburger ReichsstraBe an die Bahn™ gespro-
chen, als wenn sich auBer der Lage nichts @andern wirde. Daneben gibt es den Arbeitstitel ,Er-
satzneubau" oder ,Ausbau der Wilhelmsburger ReichsstraBe™ - in der Planungsunterlage vom
Oktober noch zu einer Bundesautobahn 253, seither zu einer ,regelgerechten™ anbaufreien
BundesfernstraBe mit Autobahnquerschnitt (Prasentation der BSU vom 13.7.2009).

Dem Bund gegentber lasst sich offenbar die Forderung nach 60 Mio. Euro flir den Ausbau nur
dadurch begrinden, dass nicht bloBe ReparaturmaBnahmen erfolgen sollen, sondern die Stra-
Be schnelleren und mehr Verkehr zulassen soll und in das System der Autobahnen
eingebunden wird, als ,Llckenschluss® zwischen A 252 und A253. Ein solcher ,Licken-
schluss™ erscheint als logische Folge des Baus der Stadtautobahn 253, die in den 1980er Jah-
ren gegen den damaligen Protest vieler Birgerinnen und Blirger Harburgs erfolgte.

Der Grundkonflikt zwischen der Behérde und den Vertretern der Initiativen liegt darin, dass die
Behoérde einen AUSBAU will und lediglich als Alternative einen Ausbau an der Bahn oder auf
der bestehenden Trasse anbietet, wahrend die BlirgerInnen eine VERKEHRLICHE ENTLAS-
TUNG wollen, wie sie im Koalitionsvertrag festgeschrieben ist - und das heiBt: auf die Dauer
weniger und nicht mehr Verkehr durch die Mitte der Stadtteile. Denn Autobahnen stellen Bar-
rieren dar, durch die stadtische Zusammenhdnge nachhaltig unterbunden werden, wie der
Hamburger Senat zu Recht erkannt hat - nur von ihm ist diese Erkenntnis nur auf die A7 bei

Othmarschen bezogen, nicht auf die flir die Elbinsel geplanten AutobahnausbaumaBnahmen.

WICUCL ULl Udlllll vCIUULIUCLICLL UlldllCCll 11Ul Ul OLlduLciiL-
wicklung von grofiter Wichtigkeit. Autobahnen sind
grundsitzlich trennende und mit erheblichen Emissionen
verbundene Einschnitte. In stidtischen Bereichen stellen
sie Barrieren dar, durch die stidtische Zusammenhinge
und Verbindungen nachhaltig unterbunden oder massiv
gestort werden. All dieses ist auch fiir die BAB A7 festzu-
stellen, die seit Anfang der 70er Jahre die betroffenen
Stadtteile von Altona und Eimsbiittel zerschneidet. Die
~ Senat 2009: zur Uberdeckelung der A7, Bii_Drcks.19/2471, S.3

Die jetzige WRS passt in der gegenwadrtigen Form nicht in eine
zukunftsfahige Verkehrsgestaltung.

Dies gilt fir ihre Lage mitten im Stadtteil, symbolisiert durch die absurden Ausfahrt-Ohren
rund um das Wilhelmsburger Rathaus, dies gilt vor allem aber auch fir ihre Funktion: Die WRS
fuhrt parallel zu einer bestehenden Autobahn Al zu einem groBen Teil Fern- und Durchfahrt-
verkehr mitten durch den Stadtteil, der auf die A1 gehort.
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Das seitens der BSU/ DEGES vorgelegte Konzept fiir einen Ausbau der
WRS zu einer StraBe mit Autobahnquerschnitt in einer Lage parallel
zur Bahn ist nicht akzeptabel:

Geplant ist der Ausbau der Wilhelmsburger ReichsstraBe zu einer BundesstraBe mit einem Au-
tobahnquerschnitt und deren gleichzeitige neue Lage als Doppeltrasse mit der Bahn. Sie soll
héhere Fahrgeschwindigkeiten als bisher erméglichen und starker belastbar sein. Fahrradver-
kehr soll auf der WRS auch in Zukunft nicht mdglich sein. Statt einer Anschlussstelle in Hdhe
der MengestraBe/ Neuenfelder StraBe ist eine Anschlussstelle zum ,Gewerbegebiet" an der Ro-

tenhauser Stral3e geplant.

Drucksache Bezirk Mitte 19/262/09, Beschluss des Hauptausschusses, dass folgende
Beiratsempfehlung Gbernommen wird.

Schaffung einer Zu- und Abfahrt auf Héhe der Neuenfelder StralBe im Zuge der méglichen
Verlegung der Wilhelmsburger Reichsstrafle (auf die heutige Bahntrasse)

Gemal der im Sanierungsbeirat am 05. Mai 2009 durch die zustdndige Behérde fiir Stadtentwicklung und
Umwelt vorgestellten Planung zur Verlegung der Wilhelmsburger Reichsstral3e, soll der gesamte Verkehr
liber die Ausfahrt Rotenhduser Stral8e gefiihrt werden. Das hétte zur Folge, dass u.a. der gesamte Anliefer-
verkehr fiir die Neue Mitte Wilhelmsburg durch die zweispurige Dratelnstral3e gefiihrt wird, in der sich unter
anderem ein Schulzentrum befindet, das durch erhéhtes Verkehrsaufkommen und —ldrm noch stérker als
bislang belastet wiirde. Allein das Wilhelmsburger Einkaufszentrum wird beispielsweise tédglich mehrfach von
40-Tonner-LKW's angefahren.

Kunden, die das Gebiet um den Berta-Kréger-Platz sowie das Einkaufszentrum aufsuchen wollen, werden
mit ihren PKWs dariiber hinaus auch die Thielenbriicke benutzen. Diese Briicke und die folgenden Stral3en
im griinderzeitlichen Bahnhofsviertel — liberwiegend WohnstralRen mit Geschwindigkeitsbeschrédnkungen auf
30 km/h — sind nicht dazu ausgelegt, umfangreichen Durchgangsverkehr aufzunehmen.

Bei einer méglichen Verlequng der Wilhelmsburger Reichsstral3e sollen schon beim Planfeststellungsverfah-
ren Zu- und Abfahrten zur Neuenfelder Stral3e beriicksichtigt werden. Die Planung sieht dies zurzeit nicht vor.

Antwort der BSU vom 21.10.20009:

“Die Verlegung der Wilhelmsburger Reichsstral3e an die Bahntrasse bietet die Chance zu einer umfassenden
Stadtreparatur.

Ein Ziel der Verlegung der Wilhelmsburger Reichsstral3e ist die Entlastung der "Neuen Mitte Wilhelmsburg".
Dazu sind weitere MalBnahmen wie Riickbau der alten Wilhelmsburger Reichsstralle nérdlich der
Mengestralle mit anschlieBender Neugestaltung des értlichen StralBennetzes erforderlich.

Zur Aufwertung der ,Neuen Mitte Wilhelmsburg® wird bewusst auf eine Anschlussstelle in der Mitte verzichtet.
Dartiber hinaus ist auf Grund der sehr beengten Verhéltnisse im Bereich der Neuenfelder Stral3e die Anord-
nung einer Anschlussstelle nicht méglich.

Auch nach der Verlegqung der Anschlussstelle Wilhelmsburg bleibt das Einkaufszentrum fiir Liefer- und
Kundenverkehr gut erreichbar.

Die Verkehrssituation wird zurzeit im Rahmen einer kleinrdumigen Verkehrsuntersuchung ermittelt. Hierbei
liegt der Schwerpunkt auf der Verkehrsberuhigung bei gleichzeitiger Erreichbarkeit von Wohn- und Arbeits-
standorten. Untersucht werden sowohl Verkehrsberuhigungen wie auch LKW-Flihrungskonzepte. Hierbei
flie3t auch der Schutz von sensiblen Einrichtungen wie Schulen und Kindergérten ein.”

Die Folgen, die die Umsetzung einer solchen Planung hatte, sind derzeit noch nicht untersucht.
Das erst 2009 mit der Priifung der verkehrlichen Folgen einer neuen Lage der WRS beauftragte
Stadt- und Verkehrsplanungsunternehmen ARGUS wird nach eigener Aussage die von ihm er-

hobenen Daten erst 2010 auswerten kénnen. Deshalb hier nur vorlaufige Hinweise auf mogli-
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che Ergebnisse:

— Die Anschlussstelle Rotenhduser StraBBe ware der einzige Zugang zur Wilhelms-
burger Mitte. Dies wiirde dazu fiihren, dass die Verkehre direkt durch Wohn-
straBen, an Schulen und Altersheimen vorbei gefiihrt werden, entweder auch
Uber die bisherige westliche Rotenhduser StraBe und die Thielenbriicke, die derzeit bei-
de fur LKW-Durchgangsverkehr gesperrt sind, oder ausschlieBlich Gber die Dratelnstra-
Be. Der Abzweig MengestraBe/ DratelnstraBe wdare dann der Knoten, an dem sich der
Verkehr von und zur B4/75 staut. Dies macht erheblichen Ausweichverkehr Uber die Ge-
org-Wilhelm-StraBe, die Otto-Brenner-StraBe und durch Georgswerder mehr als wahr-
scheinlich.

— Eine ins Gesprach gebrachte Anschlussstelle einer an die Bahn gelegten B4/75neu /
Neuenfelder StraBe wirde andererseits zu einem Knotenpunkt flihren, der keinesfalls
weniger belastend ware als die jetzige Anschlussstelle am Wilhelmsburger Rathaus.

— Die Trasse mit einer AS Rotenhduser StraBe befordert deshalb den Durchfahr-
verkehr durch Wilhelmsburg sowie den Gewerbeverkehr zu dem derzeitigen
Industrie- /Gewerbegebiet Rotenhduser StraBe und den jetzigen oder vielleicht
auch zusidtzlichen Containerlagern und sie erschwert zugleich den sonstigen
Wilhelmsburger Ziel-und Quellverkehr, der bisher die WRS genutzt hat.

Die Doppeltrasse ware vergleichbar mit der A7 in Othmarschen, bei der jetzt fir mehrere hun-
dert Mio. Euro eine ,Stadtreparatur® durch eine Uberdeckelung geplant bist. Eine Einhausung
oder Uberdeckelung wére bei dem Bau der Doppeltrasse ebenso erforderlich; die dafiir erfor-
derlichen mehreren hundert Mio. Euro aber stehen bisher auch nicht ansatzweise in Aussicht.
Die BSU hat als Alternative festgelegt: Ausbau zu einer Trasse mit Autobahnquer-
schnitt durch Verlegung oder Ausbau zu einer Trasse mit Autobahnquerschnitt in der
jetzigen Lage.

Die wirkliche verkehrspolitische Alternative aber hei3t: Ausbau zu einer Autobahn
oder schrittweise Riickfithrung der WRS auf die Funktion einer StadtstraBe, liber de-
ren endgiiltige Lage erst nach einer integrierten Stadt- und Verkehrsplanung fiir den

gesamten Raum entschieden werden kann.

Zu favorisieren ist eine allmahliche Entwicklung zu einer StadtstraBBe
anstelle eines Ausbaus zu einer StraBe mit Autobahnquerschnitt:

Orientieren kann man sich an den MaBnahmen, die im Hamburger Koalitionsvertrag von CDU
und GAL fir die B73 in Harburg vereinbart sind

~Folgende verkehrliche Massnahmen werden flir den Abschnitt der B73 auf hamburgischem
Stadtgebiet vereinbart:
— Die zulgssige Hochstgeschwindigkeit wird auf 50 km/h festgelegt und die Ausdehnung
einer Lkw-Maut auf die B 73 wird beim Bund angemeldet.
— Zu einem spéteren Zeitpunkt wird zum Schutz der Wohnbevélkerung ein Nachtfahrverbot
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fur Lkw eingefiihrt.
— Zur Minderung der heute bestehenden Schneisen- und Barrierewirkung werden
Mébglichkeiten zum teilweisen Riickbau der Strasse geprtift

(Koalitionsvertrag CDU-B90/Die Grunen fur die Hamburgische Birgerschaft, 17.4.2008, S.35)

Erforderlich sind dabei

* neue o6ffentliche Verkehrsangebote flr Pendler sowie Angebot der Nutzung der Al, keine
Erleichterungen fiir den Schnellverkehr durch die Wilhelmsburger ReichsstraBBe;

+ die Geschwindigkeit auf der WRS wird die in der Stadt Gblichen 50 km/h reduziert;

+ die WRS wird so umgebaut, dass sie ampelgesteuert von FuBgangern Uberquert werden
kann. Dies geschieht zunachst im Wilhelmsburger Park und ermdglicht die Durchfih-
rung der IGS;

+ es werden LarmschutzmaBnahmen durchgefiihrt (u.a. wird offenporiger Asphalt aufge-
tragen);

+ parallel dazu wird geprift, inwieweit die Zahl der Regionalziige zwischen Hamburg Hbf.-

Harburg erhdht, sowie mehr und langere S-Bahnen eingesetzt werden kdnnen

Es darf keine autobahngleiche StraBe mitten durch Wilhelmsburg
geben.

Die WRS sollte urspriinglich als BAB 253 ausgebaut werden, nach den Protesten in Wilhelms-
burg wird jetzt von einer BundesstraBe gesprochen, allerdings mit Autobahnquerschnitt und als
~Lickenschluss"™ zwischen der BAB 252 und der BAB 253. Und ihr weiterer Ausbau, wie er noch

in der DEGES-Projektstudie vom Oktober 2008 vorgesehen war, bleibt nach wie mdglich

,Nicht zuletzt durch gute Anbindungs- und Verbindungsméglichkeiten einer zuklinftigen Hafenquerspange an
bzw. mit dem bestehenden FernstralBennetz eignet sich Variante 1 besser, die anfallenden Verkehre inner-
halb des Betrachtungsraumes langfristig bewéltigen zu kénnen.

Als Entlastungsstrecke fiir die Autobahnen A 1 und A 7 erhélt die Vorzugsvariante 1 auch (iberregionalen
Charakter. Daher wurde, insbesondere um Einbul3en in der Verkehrssicherheit und im Verkehrsablauf zu
vermeiden, als Regelquerschnitt ein RQ 31 gewéhlt. Dieser Querschnitt lieBe sich weiterhin mit nur ge-
ringfiigigen MaBnahmen an einen 6-streifigen Querschnitt anpassen, um fiir zukiinftige Entwicklun-
gen, beispielsweise aus einer Hafenquerspange, ausreichend Reserven vorzuhalten.”

(DEGES, 2008, Erlauterungsbericht zur Wilhelmsburger ReichsstralRe, S: 29)

Es miissen alternative Plane fiir die Zukunft der Wilhelmsburger
ReichsstraBe entwickelt werden, die Stadtplanung und
Verkehrsplanung miteinander verbinden.

Die Senatorin hat in der Blrgerschaft erklart es gabe ein durch die neue Lage entstehenden
Potenzial ,,das bis zu 6000 Wohneinheiten ermdglichen kénnte" (Senatorin Hajduk, Plenum der
Hamburgischen Birgerschaft, 5.3.2009). Damit ist offenbar vorwiegend das nérdliche Gebiet

gemeint, wie die IBA Hamburg beschreibt: ,Richtung Norden eréffnet sich ein Entwicklungs-
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raum von ,Wilhelmsburg Mitte" bis an den Spreehafen. Dieses Gebiet wird geprédgt durch zwei
Kanéle, an deren Ufern ein gemischtes Quartier mit urbanen Wasserlagen entstehen soll. Das
funktionsgemischte Quartier aus Wohnen, Arbeiten und Erholung/Freizeit zwischen den Kané&-
len stellt fiir Wilhelmsburg eine Entwicklungsméglichkeit dar, sich als Stadtteil neu zu positio-
nieren. Wilhelmsburg verfiigt mit den hier zu erschlieBenden Fldchen (ber das gréBte Bauland-

potenzial der Stadt."(www.iba-hamburg.de/bilder.../auslobung waterhouses text.pdf )

Tatsachlich befinden sich dort aber neben Kleingdrten ein im Flachennutzungsplan ausgewiese-
nes Gewerbe- und Industriegebiet mit einem das Ortsbild bestimmenden groBen Containerla-
ger. Es gibt politisch keine Festlegung oder verbindliche Absichtserklérung, das Industriegebiet
durch ein gemischtes Gebiet abzulésen. Im Gegenteil: Die von der BSU vorgelegte Verkehrs-
planung einer neuen WRS mit der Ausfahrt Rotenhauser StraBe ist ausdricklich auf ein Gewer-
begebiet ausgerichtet. Nach den bisherigen Erfahrungen in Wilhelmsburg mit Planungen zur
Wohnbebauung oder Freizeitnutzung in den Bereichen des Spreehafens, entlang des Reiher-
stiegs oder in Obergeorgswerder ist kaum mit politischen Entscheidungen zu rechnen, dass In-
dustrie- und Gewerbegebiete in Wohngebiete umgewandelt werden.

Daher missen neue, tragfahige Konzepte fiir eine Stadt- und Verkehrsplanung entwickelt wer-

den; darin mussen Alternativen flr die Lage einer Strale vorgestellt werden.
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4. Es gibt keinen Nachweis fiir die Notwendigkeit einer neuen
Autobahn durch den Hafen und die Elbinseln (so genannte
Hafenquerspange). Ihr Schaden iiberwiegt einen moglichen
Nutzen.

In Bezug auf den verkehrlichen Bedarf fiir eine neue Ost-West-Autobahn haben die Untersu-

chungen von SSP Consult und DEGES folgende Ergebnisse gebracht:

Eine Ost-West-Autobahn entlastet die Hamburger Innenstadt nicht .
Nachdem sich die Verkehrspolitik in Hamburg bis Anfang der 1970er Jahre vorwiegend am ver-
meintlich unaufhaltsam wachsenden Autoverkehr orientierte und ihm riesige Flachen geopfert,
FuBganger dagegen z.B. am Rathaus in unterirdische U-Bahn Passagen verwiesen wurden, gab
es in den 1970er Jahren eine ,halbierte®™ Wende von einer Kfz-Bedarfsdeckungspolitik zu ersten
Ansdtzen einer nachhaltigen Verkehrsgestaltung. Die Grundlage war der Widerstand der Blrge-
rinnen und Blrger gegen Autobahntrassen mitten durch die Stadt.

Halbiert: die Plane fir Stadtautobahnen mitten durch Ottensen, Eppendorf, St.Georg wurden
aufgegeben, neue S- und U-Bahnen gebaut, aber zugleich wurde die StraBenbahn noch abge-
schafft, als sie in vielen Stadten wieder eingefihrt wurde.

Halbiert aber auch raumlich: Belastende Verkehrsprojekte wurden in den Hamburger Siden
verlagert, in Harburg wurde gegen den Widerstand von Biirgergruppen die einzige Hamburger
Stadtautobahn (A253) gebaut.

<Harburger Biirger wehren sich gegen eine geplante autobahn-&hnliche Ortsumgehung im Zuge der Bundess-
tralBen 4 und 75. Ein Harburger hat jetzt Klage vor dem Verwaltungsgericht Hamburg eingereicht Er wird von
einer "Biirgerinitiative gegen eine Stadtautobahn in Harburg" unterstiitzt, die sich bereits an Blrgermeister
Hans-Ulrich Klose und die Senatoren Volker Lange und Wolfgang Curilla gewandt hat. Nach ihrer Auffassung,
so heil3t es in den Briefen, wird der Ausdruck "Ortsumgebung" von den Bliirgern im Ortsteil Wunstorf und den
Besuchern des Harburger Stadtparks als Zynismus empfunden, da die Hochstral3e direkt an H&usern der
Winsener Stralle und Hohe Stral3e entlanglaufen soll und die Ortsteile Harburg und Wilstorf trennen wiirde.”
(Hamburger Abendblatt, 12.8.1978)

Rund 200 junge Harburger nahmen gestern abend an einem Fackelzug durch Harburg und Wilstorf teil, um
gegen den Baubeginn einer autobahn- &hnlichen Ortsumgehung im Zuge der Bundesstrallen 4 und 75 zu
protestieren. Die Stralle - sie wird nach Auffassung der Birgerinitiative die gewachsenen Wohngebiete zer-
schneiden — soll 1985 fertiggestellt werden.(11.10.1978 Hamburger Abendblatt)

Egbert A.Hoffmann fasst den 1979 verabschiedeten Generalverkehrsplan im Hamburger Abend-
blatt vom 24.7.1979 so zusammen: ,Der GVP présentiert sich stark "abgemagert”. Von
Stadtautobahnen ist kaum noch die Rede. Sie stehen nur noch dort zur Diskussion, wo
sie nicht kollektiven Biirgerzorn auslésen. Beispielsweise im Hafen." (HA.,24.7.1979)
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Die so entstandene ,Hafen-Autobahn®

sollte von der Al uber Georgswerder

nach Waltershof zur A7 fihren, durch

den Hafen, aber ohne Anbindung an ihn.
Ihre Verbindung zur Stadt sollte durch
_ einen Tunnel vom Baumwall zum Spree-
Geplante Hafen-Autobahn -. hafen erfolgen. Realisiert wurde dieser

WALTERSHOF - VEDDEL _ _ i _
. Tunnel nie, ein Tunnel ware nicht als

Bundesautobahn gebaut worden und die
Devise war damals wie heute: wir bauen

flr unsere Verkehrsprobleme - aber nur,

wenn der Bund zahlt. Die Folge war, dass
Q

H ) Heimfeld A & auf Hamburgs Druck der Elbtunnel weiter
4

verbreitert wurde und in Othmarschen

HA 7um Generalverkehrsolan 1979 die Trennung herbei fihrte, die nun mit

einem 300 Mio.- Projekt Uberdeckelt werden soll. Hier gilt Gedaschkos Urteil Gber die Folgen ei-

ner verfehlten Hamburger Politik, die Autobahnen mitten durch Hamburg fihrt:

Axel Gedaschko:

»,Das Grundiibel ist eine falsche strategische Ausrichtung der Verkehrswege in dieser Stadt in der
Vergangenheit. Es war véllig falsch zu sagen: Es muss jede Autobahn quer durch Hamburg gehen.
Damit hat man kiinstlich einen Staubsaugereeffekt fiir den gesamten Verkehr geschaffen. Und wenn auf einer
der Autobahnen ein Stau entsteht, was taglich passiert, weicht sofort der ganze Verkehr mitten in die Stadt
aus. Deshalb ist auch der Ruf nach einer fiinften Elbtunnelréhre falsch. Der wiirden den Effekt noch verstar-
ken. Die Lésung heisst: Wir miissen den Fernverkehr aus der Stadt herausbekommen. Dafiir brauchen wir
Hamburg-entfernt-liegende Elbquerungen® (Die Welt, 8.7.2007)

Nach dem Wegfall des Baumwalltunnels blieb es aber bei der Linie der spater ,Hafenquer-
spange"™ genannten Autobahn und den Versprechungen, diese kénne die Verkehrsprobleme
nordlich der Elbe I6sen - in der Ost-West-StraBe, der Palmaille, in Ottensen, der Kieler StraBe
und vor allem: in der StresemannstraBe. Dort konnte fiir die Autobahnwerbung dann auch der
Tod eines Kindes genutzt werden:
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Fragen nach dem Tod von Nicola: Wie konnte das passieren? Was mull g

Angst vor der Stresemannstralie

Die Stresemannstrafe ist die unfalltrichtigste in der
Stadt. 1989 zahlten die Statistiker 660 Zusammenstofe,
das sind fast zwei Unfélle pro Tag. Nachdem am Diens-
tag die neunjihrige Nicola von einem Lastwagen iiber-
fa.gren wurde und gestorben ist, will die Polizei die

StresemannstraBe verstarkt kontrollieren, aufierdem
soll ein,,Runder Tisch“ kliren, welche weitergehenden
MaBnahmen méglich sind. Doch eine Reduzierung auf
Tempo 30 wird es nicht geben, wenn sich die Innenbe-
horde durchsetzt: ,Das wire nicht sinnvoll”, erklarte

Sprecher Peter Eckard Kelch.

Zustindig fiir Tempore-
duzierungen ist noch die
Innenbehorde. Sie hat seit
1983 in 650 Hamburger
Wohngebieten die Hochst-
geschwindigkeit herabge-
setzt. ,Doch Hauptver-
kehrsstraBen stehen dafiir
nicht zur Verfligung", er-
klirte Kelch gestern. Aller-
dings sei in einem Ge-
sprach mit dem Polizeipré-
sidenten  abgesprochen
worden, den Verkehr in-
tensiver zu kontrollieren.
Doch wie diese Kontrolle
aussehen soll, konnte
Kelch nicht sagen.

Kiinftig soll sich Senato-
rin Traute Miiller um Ver-

nensenators Alfons Pa-
welezyk, der 1982, wenige
Tage nachdem in der Hol-
lindischen Reihe ein Jun-
ge (iberfahren worden war,
ein Tempo-Limit einge-
flihrt hatte.

Nach Uberzeugung der
CDU ist eine Entlastung
der Stresemannstrafe nur
zu erreichen, wenn die
Verkehrsstrome umgelei-
tet werden, ,Dazu brau-
chen wir die Hafenquer-
spange vom Autobahn-
dreieck Georgswerder
nach Waltershof und den
groﬂen Ring um die

tadt“, sagte der Blirger-
schaftsabgeordnete Peter

kehrspolitik  kimmern, Tucholski. Er setzt sich
Thre Behorde ist aber erst auch fiireine haufigere Ge- :
im Aufbau. SigN haE jetzt schwindigkeitstiberwa- d

,,,,, Ahuina ain

mburger Abendblatt, 29.8.1991: ,Dazu brauchen wir die Hafnquerspange“

Ha

Eine , Entlastung der Hamburger Innenstadt" ist laut aktuellen DEGES Studie bei den
Siidvarianten ,nicht gegeben™, auch bei einer Nordlage gabe es lediglich ,,geringe Wir-
kungen™ (DEGES 2009, S.96). Damit ist die seit drei Jahrzehnten genannte Begriin-
dung, die Hamburger Innenstadt (z.B. Willy-Brandt-StraBe, StresemannstrafBe, Pal-
maille usw.) wiirde durch eine Autobahn siidlich der Elbe erheblich entlastet, aufgege-
ben worden. .

Das bedeutet zugleich: Bei einem Bau einer neuen Autobahn mit ungeheurem finanziellen Auf-
wand wirden die real ja vorhandenen Probleme des Verkehrs in den InnenstadtstraBen beste-
hen bleiben.

Die fiir 2025 angenommenen Verkehrsverhaltnisse erfordern nicht den
Bau einer neuen Autobahn (HQS).

In den Untersuchungen von SSP Consult und der DEGES wird ein erheblich gestiegenes Ver-
kehrsaufkommen im Jahr 2025 zugrunde gelegt. Die Daten beruhen auf Prognosen von 2007,
die nach dem Einbruch des Hafenumschlags nicht mehr haltbar sind. Damals war fiir 2015 ein

Containerumschlag von 18 Mio. TEU angenommen. Dieses wird nicht eintreten:

In diesem Jahr dlirften es nach nicht-offiziellen Schétzungen der Hafenwirtschaft insgesamt nur noch 7,7 Mil-
I/or7en TEU werden. "Die Talsohle scheint erreicht. Aber zweistellige Zuwachsraten gehéren der Vergangen-
heit an", sagte Peters. Von ehrgeizigen Ausbauprojekten im Hafen haben sich Stadt und Unternehmen langst
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verabschiedet. Ende 2006 ging die Branche davon aus, dass sich der fiir Hamburg besonders wichtige Con-
tainerverkehr von der damaligen Menge bis zum Jahr 2015 auf rund 18 Millionen TEU noch einmal glatt ver-
doppeln wiirde.

HHLA-Chef Peters rechnet nun damit, dass der Hafen erst 2014 wieder rund zehn Millionen TEU errei-
chen wird.

(Hamburger Abendblatt, 29.10.2009)

Aber selbst, wenn man die Uberhdhten Prognosezahlen zugrunde legt, ergeben sich nach den
flir 2025 vermuteten Verkehrsverhaltnissen (siehe die der DEGES/ SSP-Studie beigefligten Ver-
kehrsstarkeplots) keine Belastungen der bestehenden StraBen, die nicht ohne eine neue Auto-
bahn zu bewaltigen waren.

Beispielsweise wird bei der Kohlbrandbriicke lediglich als Problem definiert, dass ,die lichtsi-
gnalgeregelten Knotenpunkte in Waltershof und Neuhof die Verkehrsmenge nach oben hin be-
grenzen". (SSP 2009: S.20). Eine Belastung der Kéhlbrandbriicke von knapp 40.000 Kfz bei an-
genommenen 50% Schwerlastverkehr ist hoch, aber nach Auflésung des Zolls, der Einrichtung
des ,Verkehrs- Informations- und Steuerungssystems Hafen Hamburg" und baulichen MaBnah-

men an den Knoten Waltershof und Neuhof bewaltigbar.

Eine Ost-West-Autobahn ist fiir den Hafenverkehr nicht notwendig,
sondern es gibt Alternativen mit einer stadtvertraglichen Optimierung
der vorhandenen StraBen.

Fir den Hafenverkehr ist bei der préaferierten Trasse nach wie vor sowohl zum Anschluss an das
Autobahnnetz in Waltershof wie auch fir den Verkehr zur Hamburger Innenstadt die Hafen-
hauptroute als zentrale Verbindung vorgesehen. Dort wird zwar eine héhere Belastung als bis-
her vermutet, aber keine, die nicht durch die Kéhlbrandbriicke zu bewaltigen ware.

Die vorgeschlagene Trasse hatte fir den Hafenverkehr eine minimale Bedeutung und fir die
von der HPA als notwendig angesehene sudliche HafenerschlieBung sieht die HPA, wie sich aus
dem Vortrag Hurtiennes am 12.9.2009 ergibt, auch andere Mdglichkeiten als eine Autobahn
Gleichzeitig bedeutet der Bau einer Autobahn:

Es wird viel Geld ausgegeben, ohne dass damit eines der zentralen Zukunftsthemen,
namlich die langfristige Sicherung der Anbindung des dstlichen Hafens an die A 7 liber

die Kohlbrandquerung, in Angriff genommen wiirde.

Eine Ost-West-Autobahn schlieBt keine Autobahnnetzliicke. Eine
Umfahrung iiber Maschen bzw. Kaltenkirchen (A20) ist
stadtvertraglicher und zugleich zumutbar.

Es ist schwierig nachzuvollziehen, was die Projektstudie unter einem ,Netzllickenschluss zwi-
schen den BundesfernstraBen A 7/A 26 im Westen und der A 1 im Osten™ (DEGES 2009: S.4)
versteht. Es gibt keine ,Licke" wie z.B. derzeit bei der A23, wo zwei Teilstlicke bei Izehoe erst
noch verbunden werden missen. Es gibt lediglich die Situation, dass Hamburg umfahren wer-

den muss. Fir eine Umfahrung gibt es meistens drei Griinde: (a) 6kologische, (b) geographi-
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sche (z.B. Gebirge, Flisse) sowie (¢) Grinde der Stadtentwicklung.

In Hamburg treffen alle drei Griinde zu. Die Elbe hindert eine direkte sldliche Durchfahrung
und verteuert sie sowohl im Bau als auch in der Unterhaltung. Hamburg und Harburg werden
deshalb sudlich umfahren (ber Maschen. Kiinftig wird es auch eine etwas weitrdumigere Um-
fahrung Uber die A20 im Norden geben.

Von der A7, insbesondere der Anschlussstelle Waltershof sind fiir den Fernverkehr alle
Verkehrsrichtungen erreichbar: Nach Norden die A7, nach Siiden und Westen die Al
iiber Maschen, nach Osten die Al iiber Maschen sowie liber die kiinftige A20 Kalten-
kirchen-Liibeck.

Wirde die A26 mitten durch Hamburg bis zur Al verldngert, ware dieses allenfalls ein Grund,
auf die Elbquerung bei Drochtersen (A20) zu verzichten. Daflr gilt die Warnung des Senators
Gedaschko, nicht alle Autobahnen direkt durch Hamburg zu bauen.

Zudem ist die Auffassung der IBA Hamburg zutreffend:

~Es ist verkehrsplanerisch anerkannte Praxis, liberregionalen Autobahnverkehr nicht
durch Stadtgebiete, sondern um diese herum zu fiihren." (IBA Hamburg laut DEGES-Syn-
opse zum Scoping Termin, 2009)

Wenn sich die Politik (gegen solche anerkannten Grundsdtze der Stadtentwicklung) fir eine
umwedfreie Verbindung zwischen der A7 und der A24/A1 entscheiden sollte, musste dies nérd-

lich der Norderelbe geschehen.

Eine Ost -West-Autobahn belastet ganz Hamburg und vor allem
Bostelbek, Moorburg und die ElIbinseln mit erheblichem zusatzlichen
Verkehr und damit auch mit zusatzlichem Larm, CO2 und Feinstaub.

Eine neue Autobahn (Sidtrasse) erhoht nach den Verkehrsuntersuchungen von SSP Consult
den fir 2025 vermuteten Verkehr im Hamburger Stadtbereich um 213.000 km/Werktag.
(DEGES 2009, S.92). Damit erhéht sich zugleich der CO2-AusstoB, wie bereits die Stellungnah-
me der Hamburger Baubehdrde im Linienbestimmungsverfahren 1999 deutlich gemacht hat.
Innerhalb Wilhelmsburgs wird beispielsweise flr die Kornweide dstlich der B4/75 eine Zusatz-
belastung auf der Kornweide selbst, zuziiglich der 30.000 zusatzlichen Kfz auf der geplanten
Autobahn, die unter bzw. neben der Kornweide verlaufen soll, prognostiziert.

Eine relevante Entlastung durch eine Autobahn sollen einige Harburger StraBen erfahren, insbe-
sondere die Stader StraBe. Dies begriindet verkehrspolitischen Handlungsbedarf mit verkehrs-
entlastenden MaBnahmen wie zum Beispiel weiterer Verbesserung des OPNV, aber keineswegs
den Bau einer Autobahn. Die Reduzierung der Geschwindigkeit auf dieser StraBe auf 50 km/h,
wie sie jetzt durchgeflihrt worden ist, kann z.B.durchaus dazu beitragen, Pendlerverkehr von
der StraBe auf die parallele S-Bahn zu verlagern.

Insgesamt zeigt die Studie von SSP Consult, dass eine neue Ost-West-Autobahn praktisch zu
keiner Reduzierung der ,Uberlasteten Strecken im Planungsgebiet" flihrt. Ohne Autobahn sollen
diese 2025 15% betragen (SSP 2009, S.23, ), bei dem Bau einer Ost-West-Autobahn etwas un-
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ter 14% (SSP 2009, S.32) .

Eine neue Autobahn ist wirtschaftlich nicht vertretbar, bringt geringen
Nutzen fiir die Benutzer und groBen Schaden fiir die Umwelt und die
BewohnerInnen.

Die HQS war im Bundesverkehrswegeplan 2003 mit 475 Mio. Euro veranschlagt worden und
ware damit in Bezug auf ihre Lange eine der teuersten Autobahnen Deutschlands. Weil die Au-
tobahn mit diesen hohen Kosten ein schlechtes Nutzen-Kosten-Verhaltnis hatte, wurde sie nicht
in den vorrangigen Bedarf aufgenommen und nicht vom Bund bezahlt. Eine Finanzierung Uber
eine Maut, wie sie vom CDU-Senat nach dem Vorbild des Herrentunnels in Liibeck angestrebt
war, wird nicht weiter verfolgt, weil die Maut so hoch ware, dass kaum jemand die Ost-West-
Autobahn nutzen wirde.

In der jetzigen Planung sind mehr als 700 Mio. Euro fir die Autobahn veranschlagt. Der Nutzen
aber hat sich nicht erhéht, im Gegenteil: Es ist klar geworden, dass eine Entlastung der Ham-
burger Innenstadt nicht erfolgen wirde und dass der Hafenverkehr die Autobahn nicht benétigt.
Damit gibt es bei verninftiger Betrachtung kaum Chancen fir eine Aufnahme des Projektes in
die Finanzierung des Bundes.

Bei einer gesamtwirtschaftlichen Betrachtung missten zudem mdglichen privaten Kostenein-
sparungen der Nutzer der StraBe die privaten und 6ffentlichen Kosten gegeniiber gestellt wer-
den: Folgekosten fir die Norderelbquerungen, Gesundheitsschaden der betroffenen Bewohne-
rinnen und Bewohner, erforderliche AusgleichsmaBnahmen fir den Flachenverbrauch, entgan-

gene Einnahmen des OPNV, Steuerverluste durch Zersiedelung.

Ohne den Nachweis der unabweisbaren Notwendigkeit darf es keine
Weiterfiihrung der Planungen fiir eine Autobahnquerspange geben.

Im Ergebnis sollte man sich weitgehend der Stellungnahme der IBA Hamburg im Scoping-Ver-
fahren anschlieBen:

~Fehlender Nachweis der verkehrlichen Notwendigkeit

Es ist bis heute nicht deutlich gemacht geworden, in welchem MaBe die HQS ,hausgemachtem’
Verkehr von Wilhelmsburg, dem Hafenverkehr und schlieBlich lberregionalem Autobahnverkehr
dient, der mit Wilhelmsburg nichts zu tun hat. Der ,hausgemachte' Verkehr in West-Ost-Rich-
tung diirfte sehr gering sein, und der Hafenverkehr wird kaum eine GréBenordnung erreichen,
die nicht nach Abbau der Zollschranken auf den ,ertiichtigten' Hafenhauptrouten im Norden
(Kéhlbrandbriicke - Veddeler Damm mit besserem Anschluss an die A 255) und im Siden
(Kattwykdamm - Hohe-Schaar-StraBe - Kornweide) abgewickelt werden kdnnte.

Das aber bedeutet, dass die Notwendigkeit einer West-Ost-Autobahn durch Wilhelmsburg aus
Uberregionalem Autobahnverkehr abgeleitet wird. Es geht um den Liickenschluss zwischen A
26/A 7 im Westen und A 1 im Osten. Es ist verkehrsplanerisch anerkannte Praxis, (berregiona-
len Autobahnverkehr nicht durch Stadtgebiete, sondern um diese herum zu fiihren. Licken-
schliisse im Autobahnnetz diirfen also nicht in besiedeltem Gebiet gesucht werden, und erst
recht nicht in einem so vorbelasteten Gebiet wie Wilhelmsburg und auf einer bei aller Vorbelas-
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tung empfindlichen Insel....

Mit Blick auf das Autobahnnetz sidlich von Hamburg und den dort vorhandenen Verknlipfungen
der Autobahnen stellt sich ohnehin die Frage, ob die durch den Lickenschluss erreichbaren Rei-
sezeijtverkirzungen die mit der HQS als Autobahn verbundenen Eingriffe und Aufwadnde recht-
fertigen.”

(Position der IBA-Hamburg laut DEGES, 2009: Synopse zum Scoping-Termin)

BurgerInnenvertreter sehen allerdings eine Zunahme der verkehrlichen Belastungen (ber den
Veddeler Damm und die bisherige Zollgrenze auf der Veddel (gerade auch im Zusammenhang
mit der Aufhebung der Zollschranken auf der Veddel) kritisch - hier miissen Losungen gefunden
werden, die die Veddel nicht zusatzlich belasten sondern erheblich vom Larm, den Emissonen
und dem an den Wohngebieten vorbei fahrenden Verkehr entlasten. Die Antworten des Senats

auf entsprechende Anfragen sind héchst unzureichend

Anfrage an den Senat und Antwort vom 27.10.2009:
Betr.: Verkehrskonzept bei weiterer Offnung des Freihafens

Der Hamburger Senat plant, den Hamburger Freihafen drastisch zu verkleinern. Dies hat fiir die Einwohnerin-
nen und Einwohner der Stadtteile Veddel und Wilhelmsburg steigende verkehrliche Belastungen zur Folge.
Gegenwiértig bahnt sich der mit dem Freihafen verbundene Lkw-Verkehr vor allem (iber den Veddeler Zoll
und die Ernst-August-Schleuse seinen Weg, durch die Wohngebiete auf der Veddel und im Wilhelmsburger
Norden. Nach dem Wegfall der dortigen Zollgrenzen kénnte sowohl der Gliter- als auch der Pkw-Verkehr
nicht nur, wie bisher, zeitlich begrenzt, sondern auch nachts und an den Wochenenden ungehindert in und
durch die Wohngebiete flie3en.

Daher stellt sich, insbesondere angesichts des prognostizierten steigenden Gliterverkehrs auf der Stral3e, die
Frage nach einem schonenden Verkehrskonzept flir die betroffenen Wohngebiete.

1) In welcher Weise tréagt

a) die HPA und

b) die BSU die Verantwortung fiir die Verkehrsgestaltung in diesen Bereichen?

In diesen Bereichen ist die Grenze der wege- und wasserrechtlichen Zustandigkeiten deckungsgleich mit der
Grenze des Hafengebiets geméll Hafenentwicklungsgesetz (HafenEG). Die HPA ist innerhalb der Grenzen
nach Wasserrecht, das heil8t im Hafengebiet, auch wegerechtlich zusténdig. Die Behérde fiir Stadtentwick-
lung und Umwelt nimmt die Verantwortung fiir die gesamtverkehrsplanerische Entwicklung der Stadt wahr.

Im Zuge der zurzeit laufenden Verkehrsplanung im Hamburger Siiden werden grof3- und kleinrdumige Ver-
kehrskonzepte mit Initiativen, Blirgerinnen und Biirgern sowie der értlichen Politik in diesem Raum diskutiert
und entwickellt.

2) Sind hinsichtlich der Freihafenverkleinerung schon verkehrsplanerische Datenerhebungen beziehungswei-
se Berechnungen vorhanden?

a) Wenn ja: Wie sind die Ergebnisse?

Fiir die Verkehrsfiihrung innerhalb der geplanten verkleinerten Freizone und die Anbindung an den Stral3en-
bestand wurde seitens der HPA ein Grobkonzept erstellt. Daraus resultiert eine Optimierung des Stral3enbe-
standes und der Verkehrslenkung im Bereich Veddeler Damm/Am Windhukkai.

b) Wenn nein: Warum nicht und wann stehen sie zu erwarten?

Fiir die Bereiche aullerhalb der geplanten verkleinerten Freizone liegen bisher noch keine Planungen zur An-
passung des Strallenbestandes vor, da die zustédndige Behérde derzeit keine Erkenntnisse dartiber hat, dass
die Verédnderung der Freizonengrenze zu nachhaltig anwachsenden Verkehrsbelastungen in Wilhelmsburg
und auf der Veddel fiihren wird.

6) Welche Verkehrslenkung ist in dem Bereich des bisherigen Veddeler Zolls und der Zweibriickenstral3e vor-
gesehen?

Derzeit sind keine verkehrslenkenden MalBnahmen fiir diesen Bereich vorgesehen. ...

(Drucksache 19/4383 19. Wahlperiode 27.10.09 Schriftliche Kleine Anfrage

der Abgeordneten Dr. Joachim Bischoff und Christiane Schneider (Fraktion DIE LINKE) vom 20.10.09 und Antwort des
Senats)
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Bevor Entscheidungen getroffen werden Uber die weitere Prifung der einen oder anderen Vari-
ante einer Autobahn, ist eine Sekundéaruntersuchung zu den potenziellen Vor- und Nachteilen
einer neuen Ost-West-Autobahn durch Hamburg unter Nutzung der ermittelten Daten und Be-
rtcksichtigung der Hamburger Konzepte flir die European Green Capital sowie der Blirgerdenk-
schriften und der Gutachten des Bundesumweltamtes zu einer nachhaltigen Verkehrsplanung

einzuholen.
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5. Hamburg ist als ,,European Green Capital - Europaische
Umwelthauptstadt 2011" ausgerufen
— die Verkehrsplanung wird diesem Anspruch bisher nicht
gerecht.

Hamburg ist 2011 Umwelthauptstadt Europas. Um diesen Titel zu erlangen, hat die Behdrde fir
Stadtentwicklung und Umwelt Bewerbungsdaten zusammen gestellt und die Leistungen Ham-
burgs in einer Prdsentation durch den Staatsrat der BSU Christian Maass vorgestellt? Fir den
Verkehrsbereich weist Hamburg voller Stolz darauf, dass
+ die Verkehrsemissionen nicht gestiegen seien und seit 2004 sogar fielen,
« es zudem aufgrund des hervorragenden Offentlichen Transportsystems keine Steige-
rung der Autokilometer gegeben habe.
Geplant seien eine
*» Reduktion des generellen Transportbedarfs,
*+ Reduktion von individuellem motorisierten Transport,
+ Verbesserung der Situation der FuBgadnger als StraBenbenutzer,
+ die Erhohung der Attraktivitat des Fahrradverkehrssystems,
« die Erweiterung des OPNV,
+ MaBnahmen im Bereich des individuellen und gewerblichen Transports,
+ Larmschutzprogramme sowie
+ Aktionen wie die Teilnahme an der EU-Mobilitatswoche, bei der sich Hamburg
als ,mostly car-free city" prasentieren will und andere Transportweisen wie
z.B. Wasserwege vorstellen will.
Mit den Aussagen zum Verkehr allerdings hatte Hamburg den Titel nicht erhalten, sondern liegt
auf dem 6. Platz der Bewerber, u.a. hinter Miinster und Freiburg; beim Thema Larm .hatte es
nicht einmal zum Trostpreis gereicht, Hamburg teilt sich beim L&drm den Platz 13 mit drei ande-

ren Bewerbern.

Annex | Overview of evaluation of 35 applications for the European Green Capital
Award of 2010 & 2011
Rank |City Year(s) Climate |Trans |Green JAir Noise [Waste [Water [Waste |Env. Land JAdditional |Disse- Total score
port Jareas water |manage Juse measures, |[mination
m. average
1|Hamburg 2010+2011 11.00] 10.00 12.00f 13.00] 9.50f 11.00] 10.00f 13.50 12.50] 11.50 6.43 30.00] 150.43]
2|Munster 2010+2011 12.00] 12.00 12.00§ 13.00] 13.00] 10.00] 7.00 7.00] 14.50) 10.75 5.86 30.00 147.11
3|Amsterdam 2010 12.00) 12.00 12.00§ 15.00] 10.50] 13.00] 11.00] 8.00 13.00§ 10.25 5.29 23.00] 145.04]
4|Stockholm 2010+2011 12.00] 12.00 12.00f 12.50] 13.50] 15.00 8.75 8.25 12.25) 11.50 6.86 19.00] 143.61
5|Bristol 2010+2011 9.00] 8.00 12.00§ 14.00] 9.50] 13.00] 9.00] 7.50 13.00] 12.00 6.43 30.00! 143.43]
6|Freiburg 2010 12.00§ 12.00 12.00§ 11.00] 9.00} 11.00] 9.75] 10.25] 14.00§ 10.00] 6.86 24.00 141.86]
7|Copenhagen 2010+2011 14.00] 10.00 11.00f 13.00] 10.50 9.00] 14.00] 14.00 15.00§ 10.00 5.71 15.00] 141.21
8|Oslo 2010+2011 12.00 9.00 12.00§ 13.00] 11.50f 12.00 9.75 9.75 11.75) 10.75 4.71 25.00 141.21
9|Malmg 2010+2011 11.00§ 11.00 12.00§ 11.50}4 10.50 6.00] 11.00f 11.00 15.00) 9.75 6.14 23.00 137.89
10| Vitoria-Gasteiz 2010+2011 2.00] 9.00 12.00§ 14.00] 9.50] 14.00]) 12.25] 7.00 11.50] 11.00 5.86 25.00] 133.11
11IMiinich 2010+2011 9 nn aQnn 10 00k 11 000 10 000 12 00O ;00 R AN 15 000 10 /50 500 2100 129 00l

2

(http://www.hamburg.de/contentblob/1204242/data/green-capital-hh-bewerbungsdaten.pdf,

http://www.hamburg.de/contentblob/1204240/data/green-capital-hh-presentation.pdf). (englisch, auf
deutsch nicht erhaltlich)
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Dennoch ist die Bewerbung als Bekenntnis der BSU zu einer nachhaltigen Verkehrs-
politik zu werten.

Ob freilich die in der BSU fir den Verkehr Verantwortlichen mit diesen von der Umweltabtei-
lung formulierten Zielsetzungen gliicklich sind, ist nicht so sicher: Ein Verkehrsplaner will bei
seiner Pensionierung gelobt werden fiir die groBen Beton gewordenen Projekte, die er geschaf-
fen hat und nicht fir die, die durch sein Zutun gescheitert sind. Ebenso kann ja eine Hambur-
ger Politikerin bei der nachsten Wahl nicht darauf verweisen, dass sie unndtige Ausgaben des
Bundes in Hamburg verhindert hat, sondern sie will zeigen, dass sie 700 Mio Euro ,aus Berlin
nach Hamburg" geholt und damit ,Arbeitsplatze geschaffen®™ habe.

Und: mit zeitgemaBer nachhaltiger Verkehrspolitik gewinnt man vielleicht Titel wie den der

Umwelthauptstadt, mit einer FernstraBenausbaupolitik aber Geld aus Berlin.

Die Hamburger Verkehrspolitik teilt bisher die Stadt in Hamburg
nérdlich der Norderelbe mit Ansadtzen zur nachhaltigen
Verkehrspolitik und siidlich der Norderelbe mit Auto-
bahnausbaupldnen aus den 1930er und 1970er Jahren.

Die Hamburger Verkehrspolitik schwankt bisher zwischen ,autogerechter® und fir die Stadt
und die Bewohner ,nachhaltiger® Planung.

Auch 2009 erleben wir eine ,Halbierung® der Verkehrspolitik nach nérdlich versus stdlich der
Norderelbe, wie die Landkarte verdeutlicht, die der Staatsrat Maass bei der Bewerbung fir die
European Green Capital einsetzte. Klima-freundlicher Transport - das gilt wohl nur bis

zur Norderelbe:

THE HAMBURG APPROACH:
Climate-friendly transport.

Bars-
hittel

» New city railway network (40 kilometres)

» New suburban and underground train lines to HafenCity and airport
» New network of cycle paths

* Introduction of environmental zone

Staatsrat Christian Maass: Bewerbung fiir European
Green Capital

In der Bewerbung zur European Green Capital werden konkrete MaBnahmen der Ver-
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kehrspolitik allein fir Hamburg nérdlich der Elbe dargestellt, insbesondere die Uberdeckelung
der Autobahn 7 als Kombination eines grinen Gebiets und des Larmschutzes, neue Fahrrad-
verleihstationen, die Stadtbahn und neuen U-Bahnen.

Im Planungsverfahren fiir den Siiden dagegen wurden die Zielsetzungen der European Green
Capital 2011 von der BSU nicht einmal erwahnt. Der Beteiligungsprozess hatte sich die Aufga-
be setzen kdnnen, die Verkehrsziele der Bewerbung fir die Green Capital fiir die Elbinseln und
den Hamburger Siiden zu konkretisieren. Stattdessen sollen hier zwei FernstraBenausbaupro-
jekte durchgesetzt werden.

Die HQS-Projektstudie zeigt aber:

Das nordliche Hamburg kann seine Verkehrsprobleme nicht durch
neue Autobahnen im Siiden Iosen

- im Gegenteil: Autobahnen im Siiden schaffen neuen Druck auf die
EIbbriicken und die Innenstadt.

Die Projektstudie zur ,Hafenquerspange®™ und die dazu gehoérenden verkehrlichen Untersu-
chungen haben eindeutig ergeben: Durch eine neuen Autobahn im Slden gibt es keine Entlas-
tung in Hamburgs Innenstadt, wie sie seit Jahrzehnten versprochen war. Im Gegenteil: Eine
neue Autobahn holt noch mehr klima- und menschenschadlichen Kfz-Verkehr nach Hamburg.
Jetzt ist der richtige Moment fir neue Entwicklungen. In Wilhelmsburg, auf der Veddel und in
Harburg haben die Menschen schon aufgrund ihres Einkommens erheblich weniger PKW pro
1000 Bewohner als im Hamburger Durchschnitt — und auch dieser liegt unter dem anderer re-
levanter Stddte. Sie sind es gewohnt und auch gezwungen, oft tberfilllte S-Bahnen zu nutzen,
die S 3 in der Verlangerung nach Stade ist ein Erfolg. Die Menschen wollen nicht mehr unbe-
dingt mit dem Auto nach Hamburg. Zudem entwickelt sich die Logistik weg von dem Motto
~mehr, schneller, immer mehr Mengen" hin zu qualitativem Wachstum und sparsamer Nut-
zung der Ressourcen, schon aus Eigeninteresse.

Jetzt gilt es auch hier, vom Autobahndogma wegzukommen. Hamburg kann seine
Verkehrsprobleme weder im Norden noch im Siiden dadurch I6sen, dass es im Siiden
die StraBenausbaupolitik und Autobahnpolitik weiter fiihrt, die in Hamburg seit 1979
passé ist. Anstatt siidlich der Elbe die FernstraBenausbauprojekte weiter zu verfol-
gen, kann Hamburg gerade dieses Gebiet als Modellregion fiir eine Wende zu nach-
haltiger Verkehrsplanung entwickeln.

6. Wir brauchen ein integriertes Gesamtmobilitatskonzept auf
der Grundlage einer nachhaltigen Verkehrspolitik fiir die
Elbinseln einschlieBlich des Hafens sowie den Hamburger
Suden.

Fur den Raum sudlich der Norderelbe wird ein integriertes Gesamtmobilitdtskonzept entwi-
ckelt. Das Konzept wird nach Vorliegen der Verkehrsdaten (ARGUS und HPA) innerhalb von
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drei Jahren ausgearbeitet. Daflir wird mit Blirgerbeteiligung eine Lenkungsgruppe von BSU
(oberhalb der Abteilungen Umwelt, Stadtentwickung und Verkehr liegende Ebene), Senats-

kanzlei, und HPA eingerichtet.

Die betroffenen Akteure, insbesondere die Blirger in den betroffenen Stadtteilen, werden
durch umfassende Birgerbeteiligung an der der Erarbeitung des Mobilitédtskonzeptes beteiligt.
Dabei muss sicher gestellt sein:

« Das Konzept wird von einem unabhangigen und von den Bilrgern mit ausgewahltem
Verkehrsplanungsinstitut begleitet.

+ Die StraBen werden unabhangig von ihrer Zuordnung zu HPA, Stadt und Bund und ih-
rer Widmung als StadtstraBe, BundesstraBe oder Bundesautobahn einbezogen.

» Fir das Konzept werden die unterschiedliche Prognosen, wie z.B. zum kinftigen Hafen-
verkehr, zusammengestellt Das Konzept entwickelt unterschiedliche Szenarien fur die
Verkehrsentwicklung im Hamburger Siden.

« Im Konzept wird das Ziel formuliert: nachhaltige Entwicklung durch Vermeidung von
vermeidbarem Verkehr, Verlagerung zu relativ umwelt- , bewohner- und stadtvertragli-

chen Verkehrstragern, sowie stadtvertragliche Abwicklung von Verkehr.

Eine nachhaltige Verkehrsgestaltung verbessert Lebensverhéltnisse
der BewohnerInnen und macht damit die Stadtteile attraktiv fiir neu
Hinzuziehende.

Eine Analyse und die darauf folgende Planung umfasst alle Verkehre
im Gebiet:

Die nun begonnenen ersten Schritte zur Verkehrsanalyse werden begriBt. Sie sind zu erwei-
tern auf:

«  PKW, LKW, Schwerlastverkehr

« OPNV, M1V, nichtmotorisierten Verkehr

» Hafenverkehr, Stadtverkehr, Fernverkehr

+ Schienengliterverkehr und Hafenbahn

» Personen- und Guterverkehr auf dem Wasser

+ Autobahnen und BundesfernstraBen, HauptverkehrsstraBen der Stadt, BezirksstraBen,

HPA-StraBen.

Eine Entscheidung lber von der BSU vorgeschlagene BundesfernstraBenprojekte vor einem

Verkehrskonzept darf es nicht geben.

Verkehrsplanung von Stadt und Hafen werden zu einer Einheit
zusammen gefiihrt

» um die Hafen-Hinterland-Anbindungen zu verbessern;

« um verschiedene Verkehrsarten (Fernverkehr, Hafenverkehr, Stadtverkehr) zu koordi-
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nieren;

um vorausschauend den Verkehr nach der Aufhebung der Zollgrenzen zu gestalten;
weil eine Entscheidung Uber die langfristige Hafenentwicklung (einschl. Regelungen zur
schrittweisen Entlassung von Gebieten aus dem Hafen) Voraussetzung ist flir langfristi-
ge Verkehrsplanung;

bei der die Verkehrsanalysen von HPA und ARGUS werden synchronisiert.

weil Hafenplanungen (insb. Central-Terminal Steinwerder) stadtvertragliche Verkehrs-
planung einschlieBen missen (insb. innovative Lésungen fur den Transport zwischen
den Hafen und zur fir den Hafen zentralen AS Waltershof der A7);

damit der Hafen sich nicht schleichend z.B. durch faktische Erweiterung der Hafen-

bahnhofe auf die Wohngebiete Wilhelmsburgs ausweitet.

Verkehrsplanung und Stadtentwicklung werden in Einklang gebracht’.

Verkehrstrassen dirfen nicht die Innenentwicklung Hamburgs gefahrden und die Zer-
siedelung in das Umland fordern.

Hafenbezogene Betriebe (z.B. Containerlager) sind vorrangig im Hafengebiet zu plat-
Zieren.

Standortentscheidungen fiir Wohnen und Gewerbe sind mit dem Ziel kurzer Wege zu
treffen.

Innerhalb der Behdérde flir Stadtentwicklung und Umwelt soll eine Stabsstelle eingerich-
tet werden, die die Stadtentwicklungsplanungen mit den Verkehrs- und Umweltaspek-

ten verbindet.

Eine nachhaltige Verkehrsplanung beriicksichtigt die langfristigen
finanziellen, 6kologischen und sozialen Kosten fiir die Biirgerinnen
und die Stadt

Nicht nur die Ausgaben der FHH, sondern auch die des Bundes sind Steuergelder, flr
die nachfolgenden Generationen gerade stehen missen.

Fiar die Hafen- Hinterland-Anbindung, insb. die Sicherung der Kéhlbrandquerung, be-
darf es der Férderung durch Bundesmittel, wie sie im Nationalen Hafenkonzept vorge-
schlagen wird.

Die Finanzierungsmodalitdten von Verkehrsprojekten darf nicht dazu flihren, dass
Hamburg mit einem Staubsaugereffekt belastenden StraBenverkehr in und durch die
Stadt anzieht.

Nachhaltige Verkehrsplanung bedeutet, keine neuen Trassen durch einen Stadtteil zu
schlagen, deren Beseitigung oder Uberdeckelung den Nachkommen in 20,30 Jahren

Uberlassen wird.
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7. Zentrale Ziele

Erhaltung und Verbesserung der Elbinseln als Wohnorte

Sicherung der Zukunft Moorburgs als Wohnort

Entlastung der Wohngebiete insbesondere vom Schwerlastverkehr
Effektiver Schutz vor Larm und anderen Schadstoffen

Es darf keine Bevorzugung von Wohngebieten wie Othmarschen,

die man vor Larm und Zerschneidung schiitzen miisse, gegeniiber
Wohngebieten siidlich der Norderelbe geben.

Die bestehenden Wohngebiete diirfen nicht durch Verkehrs-Trassen

abgewertet werden.

Die Verkehrsplanung darf nicht auf bereits benachteiligte Stadtteile

benachteiligend wirken (Zerschneidungeffekte, Segregation,
Unwirtlichkeit)

8. Perspektiven

Wenn es eine Wiederaufnahme eines Birgerbeteiligungsverfahrens gibt, muss diese den

Grundbedingungen einer tatsachlichen Blrgerbeteiligung entsprechen:

1. Gemeinsame Festsetzung der Rahmenbedingungen durch BlrgerInnen und Behdrden

u.a. zu: Gegenstand, Teilnehmer, Moderation, Finanzielle Ressourcen, Transparenz, Er-

gebnisoffenheit

Gemeinsame Bestimmung der Ziele des Verfahrens

3. Planung in Schritten:

o

o

o

Zielsetzung,

Bedarfsanalyse,

Analyse der bestehenden Verkehrssituation,
Entwicklung von Ldsungsalternativen,
Gegeniberstellung von Kosten, Nutzen und Schaden,
moglichst konsensuale Entscheidungsfindung,

Planung und Monitoring der schrittweisen Umsetzung.

1

VgI.HoIz-Rau,/ Jansen, 2007: Nachhaltige Raum und Verkehrsplanung, http://www.bpb.de/publikationen/49UJ7F .html
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