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HAMBURG IN BEWEGUNG: FUR GUTES LEBEN. FUR UMWELT. FUR ALLE.

Auf den Straen pulsiert das Leben. Sie sind Lebensadern und Transportwege fur das Wohlergehen
der Einzelnen und der gesamten Stadtgesellschaft, egal ob sie Giiter zum Hafen oder die Enkelin zum
Opa bringen. Verkehr bedeutet Leben, mobil sein zu kénnen bedeutet fiir Viele ein gutes Leben.

So messen wir Lebensqualitdt auch an Mobilitat: Friher zogen die Menschen eher aufs Land und fuh-
ren zum Arbeiten und Einkaufen in die Stadt. Jetzt wollen immer mehr Menschen, egal ob jung, ob
alt, egal welchen Geschlechts, ob mit Familie oder ohne in einem Zentrum leben. Kurze Wege sind
hier das Stichwort. Einkaufen, Freizeit, Arbeit sollen nicht mehr Gber lange Wege erreicht werden.
Gleichzeitig bedeutet Mobilitdt auch Zugang zum Leben, zu gesellschaftlicher Teilhabe. Wer seine
Wohnung verlasst, ist mobil und macht sich auf zu sozialen Kontakten. Damit ist die ureigene Form
von Selbstindigkeit gegeben. Dies méchten wir GRUNEN auf allen Ebenen unterstiitzen: mit barriere-
freien Wegen, mit guten Ticket-Tarifen, mit gilnstigen Verkehrsbeziehungen, mit zlgigem
Verkehrsfluss. Wir meinen: Es ist fiir die Menschen in Hamburg entscheidend, wie die Stadt Mobilitat
und Verkehr organisiert und organisieren wird. Das Thema , Verkehr” steht immer mehr im Zentrum
des Lebens jedes Einzelnen und darum auch im Zentrum von Stadtpolitik.

MOBILITAT IN HAMBURG VERANDERT SICH

Aktuell beobachten wir eine Trendwende im Verkehr. Hat sich in den vergangenen Jahrzehnten alles
am Autoverkehr auf der StraBe ausgerichtet, verschieben sich hier Priorititen. So ist der PKW-Besitz
bei Menschen bis 34 Jahre innerhalb von acht Jahren um 10 Prozent gesunken. Die Mobilitdtsmuster
verdndern sich, die Rolle des Autos als Mittel sozialer Teilhabe nimmt ab. Alternativen riicken in den
Fokus, da auch die Flexibilitat des Verkehrsmittels eine Rolle spielt. Der ADAC erwartet, dass der An-
teil des Autoverkehrs in der Metropolregion Hamburg bis 2030 deutlich zuriickgehen wird: von
derzeit 58 Prozent auf dann nur noch 40 Prozent. Gleichzeitig wird sich der Anteil des Radverkehrs
demnach auf 25 Prozent steigern, der Anteil von Bussen, Bahnen und Fahren am Verkehrsaufkommen
wird ebenfalls stark wachsen. Dieses Szenario wird durch aktuelle Zahlen bestatigt: In den vergange-
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nen Jahren hat sich gezeigt, dass mehr Rader auf unseren StralRen gezédhlt werden. Und der HVV be-
kommt auch wegen steigender Bevolkerungszahlen mit etwa 3 Prozent Zuwachs jahrlich immer mehr
Fahrgaste. Der Anteil der Wege mit dem Auto dagegen geht auf unseren StralRen zuriick. Seit 1990 ist
das Aufkommen des Autoverkehrs in Hamburg innerhalb des Ring 2 um 12 Prozent gesunken, der
Schwerlastverkehr sogar um 21 Prozent.

VERKEHR BRAUCHT WENIGER PLATZ = WIR HABEN MEHR PLATZ FUR DIE MENSCHEN

Die Stadt wird durch den Verkehr und insbesondere durch ihre Verkehrsflichen geprégt. Ein Blick von
oben offenbart, dass 13 Prozent der Gebietsflache Verkehrsflichen sind. Aber die Stadt ist im Prozess
der Veranderung: Sie wird hinsichtlich der Wohnbebauung verdichtet, gleichzeitig fahren auf den
meisten StraBen weniger Kraftfahrzeuge. Das bedeutet, dass wir — ohne wesentliche Beeintrachtigung
anderer Funktionen — viele StralBen fir dringend benétigte Flachen zum Leben und Begegnen der
Menschen beruhigen oder umbauen kénnen. Verkehrspolitik ist der Schlissel fir eine andere Stadt-
planung, denn sie gestaltet die Struktur einer Stadt wie kaum ein anderes Politikfeld. Hier ist unser
Ansatz weg von reinen Wegeverbindungen hin zu einer gesamtstadtischen Verkehrsplanung, die sich
am Grundsatz einer guten Lebensqualitdt fir Alle orientiert. Wir wollen, dass die knappe Ressource
Platz in der Stadt anders und gerechter verteilt wird als bisher. Mehr Platz fir Menschen und ihre Be-
darfnisse — weniger Platz fir Technik auf vier oder mehr Radern.

GRUNE IDEEN UND DIE TRENDWENDE IN DER MOBILITAT

Den Trend ,,weg vom eigenen Auto” méchten wir GRUNEN verstirken. Die Bewegung, die sich in
Hamburg Bahn bricht, muss jetzt aufgenommen und geférdert werden. Gleichzeitig bekommen wir
auf den StraBen mehr Handlungsspielraum, den wir fiir eine neue Verteilung des StraBenraums einset-
zen wollen. Das Leben in der Stadt steht vor neuen Herausforderungen: Wir missen nicht nur die
Frage nach dem schnellen Vorankommen beantworten, sondern auch die des Miteinanders, des Zu-
sammenspiels der Transportmittel. Und wir missen die Konflikte I6sen, die dieses Miteinander auf der
StraBe und fur das Leben links und rechts der Fahrbahn mit sich bringt. Dabei spielt auch die Frage
nach Gerechtigkeit eine Rolle: Wie viele Menschen fahren in einem Auto, wie viele Menschen bewe-
gen sich auf den anderen Flachen der Stadt? Hier mochten wir ein Umdenken anstoBen, das die
Selbstverstdndlichkeit einer breiten Fahrbahn fir den PKW-Verkehr in Frage stellt. Die meisten unserer
Verkehrsprobleme lassen sich auf zu viele Autos und den Schwerlastverkehr in der Stadt zurtckfihren:
Autofahrerinnen sind die Hauptverursacher von Unféllen, 144.000 Menschen leiden in Hamburg un-
ter gesundheitsschadlichem StraRenldarm — genauso viele wie in ganz Baden-Wirttemberg. 220.000
Menschen atmen krank machende Luft ein, vier Mal so viele, wie in das HSV-Stadion hinein passen.

KLIMAPOLITIK: GLOBAL DENKEN, LOKAL HANDELN

Gleichzeitig sind PKW- und Schwerlastverkehr auch Klimakiller und schaden unserer Umwelt und Na-
tur. Wir brauchen eine Férderung von umweltfreundlichen Alternativen wie dem ZufuBgehen und
dem Radfahren sowie von Verkehrsmitteln, deren Bewegungsenergie sich aus erneuerbarer Energie
speist und Luft und Atmosphdre nicht belastet. Damit tibernehmen wir nicht nur in Hamburg Verant-
wortung, sondern auch global. Ganz nach dem Motto "Global denken, lokal handeln". Wir wollen,
dass Hamburg im Kampf gegen den Klimawandel seinen Beitrag leistet und endlich den Anspriichen
als ehemalige Umwelthauptstadt gerecht wird.

Griine Mobilitdt auf einen Blick

|. Stadtplanung fangt fiir uns bei der Verkehrsplanung an. Wir méchten Wegebeziehungen unter neu-
en Aspekten betrachten und die Verdichtung der Stadt im Sinne eines nachhaltigen Lebens- und
Mobilitdtskonzept ausrichten.

[l. Wir mochten eine neue Planungskultur etablieren, die Birgerinnen friihzeitig einbezieht und deren
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Vorschlage beriicksichtigt. Dabei setzt eine gute Beteiligung auch eine gute Information voraus. Wir
mochten die Hamburgerlnnen schon weit vor baulichen Veranderungen und MaBnahmen informieren
und sie auch an der fachlichen Abwéagung teilhaben lassen.

1. ZufuBgehen wird zumeist noch unterschatzt und muss einen hohen Stellenwert in der Verkehrspla-
nung bekommen. Wir wollen Blrgersteige zu sozialen Begegnungsrdumen machen, Fuf- vom
Radverkehr trennen und das Gehen durch ldngere Ampelrdumphasen und durch die Abschaffung von
Bettelampeln férdern.

IV. Wir wollen die H6he des Radverkehrsbudgets (derzeit 3,15 Euro/Kopf) am Verkehrsanteil des
Fahrrads orientieren und damit deutlich steigern. Damit mdchten wir das zustdndige Personal aufsto-
cken, vor allem den Ausbau der Velorouten beschleunigen, Radschnellwege neu bauen,
FahrradstralRen ausweisen, das Stadtradnetz ausbauen und instand halten sowie fur das sichere Rad-
fahren auf der StralRe werben.

V. Wir streben in Hamburg Tempo 30 tberall dort an, wo Menschen leben und schlafen. Daher méch-
ten wir, dass in Wohngebieten und auf NebenstraBen Tempo 30 gilt.

VI. Wir mochten den 6ffentlichen Nahverkehr so stdrken, dass die Entscheidung fiir Bus und Bahn
statt Auto auch aus finanziellen Griinden leicht féllt. Das bedeutet fiir uns: die Fortentwicklung des
Tarifsystems fir den HVV, mit dem auch Einzelfahrten sich lohnen, Busse auf eigener Spur, Starkung
der U-Bahn zur Taktverdichtung, Verlangerung der S-Bahn ins Umland. Und wir méchten die Ham-
burgerinnen in einem offenen Dialog von der Stadtbahn Uberzeugen und den Bau in einem
Referendum abstimmen lassen.

VII. Wir méchten den Wirtschaftsverkehr auf zentralen Routen biindeln und ihn mit Tempominderun-
gen, LKW-Durchfahrverboten und Tonnagebeschrdnkungen aus den Wohngebieten heraushalten.
Gleichzeitig missen die Hafenbahn-Entwicklung und der Umbau des Knotens Harburg gefordert und
weitere Schienenstrecken im Umland erttichtigt werden, um den Giterverkehr von der StraRe auf die
Schiene zu bekommen und LKW-Fahrten quer durch die Stadt zu verhindern. Statt des Baus einer
Hafenquerspange streben wir eine Férderung aus Bundesmitteln fiir einen Ersatz der Kéhlbrandbriicke
mit dhnlicher Leistungsfahigkeit an.

VIII. Das Verkehrsaufkommen in der Stadt hangt wesentlich von den Transportangeboten des Um-
lands ab. Wir mochten hier die Schienenanbindung in die Metropolregion ausbauen und
elektrifizieren, den Verkehrsmittelmix Rad-Auto-Bahn stdrken und nicht zuletzt das Nadelohr Stidsteg
am Hauptbahnhof entlasten.

I. Verkehrsplanung ist auch Stadtplanung

Hamburg bendtigt dringend eine visiondre und zukunftssichere Stadt- und Verkehrsplanung. Neue
Wohnquartiere werden nicht nur fir den Zeitraum einer Dekade gebaut. Die Urbanisierung und Ver-
dichtung der Stadt, sofern unumganglich, muss 6kologischen, gesundheitlichen und
sozialvertraglichen Anforderungen gerecht werden. Deshalb ist in der Verkehrsplanung mehr Baukul-
tur dringend notig. Die Planung des 6ffentlichen Raums darf nicht allein den Anforderungen des
flieBenden und stehenden Verkehrs untergeordnet werden, sondern muss StraBen und Platze ganz-
heitlich betrachten und auch als Lebensraum fiir Mensch und Natur gestalten und entwickeln.

Im Sinne eines nachhaltigen Mobilititskonzepts méchten wir GRUNEN in Hamburg, dass Verkehr und
das Mobil sein eines jeden Einzelnen neu betrachtet werden. Menschen auf dem Weg zur Arbeit ha-
ben andere Transportbedirfnisse als diejenigen, die eine Familie managen. Fir dltere Menschen und
mobil eingeschrankte Personen miissen wir bestimmte Voraussetzungen ihrer Mobilitat berticksichti-
gen. Auch Kinder bewegen sich auf den StrafRen anders als Erwachsene. Frauen nutzen Verkehrsmittel
anders.

Insbesondere die Bediirfnisse von behinderten und mobilitdtseingeschrankten Personen missen dabei
berlicksichtigt werden, so dass diese sich inklusiv und barrierefrei durch Hamburg bewegen kdnnen.
Inklusion und Barrierefreiheit sind unabdingbare Voraussetzungen fiir die gleichberechtigte Teilhabe.
Wir wollen, dass alle Menschen sich frei und eigenstdndig in der Stadt bewegen kénnen, ohne dass
sie auf fremde Hilfe angewiesen sind. Daflir wollen wir Menschen mit Behinderungen in die Verkehrs-
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planung mit einbeziehen. Alle Bereiche miissen an die Bedirfnisse von Menschen mit Behinderungen
angepasst werden, damit diese gesellschaftliche Gruppe nicht ausgeschlossen wird.

Eine neue Verkehrsplanung bedeutet eine endgtiltige Abkehr vom veralteten Konzept der ,autoge-
rechten Stadt'. Die Planung neuer verkehrsberuhigter Wohnquartiere wie beispielsweise Bahrenfeld
Nord bietet die einzigartige Chance, Modellprojekte fir nachhaltige und zukunftsweisende Konzepte
der Stadt- und Verkehrsplanung zu realisieren, welche tber die Hamburger Grenzen hinaus Ausstrah-
lungskraft erlangen kénnten. Bei der Verkehrsgestaltung muss die MafRgabe gelten, wie gut es allen
Menschen mit und im Verkehr geht. Dies soll unser Ausgangspunkt fir die Verkehrsplanung und ihre
Finanzierung sein.

Il. Guter Verkehr durch gute Beteiligung

Weil Verkehr Viele betrifft, méchten wir bereits bei der Planung von MalBnahmen Viele beteiligen. Wir
GRUNEN méchten eine neue Planungskultur etablieren, die friihzeitig die Hamburgerinnen und Ham-
burger in Pldne einbezieht. Wir méchten dabei gemeinsam Konflikte benennen und Lésungen suchen.
Wir sehen keine Zukunft in einem Planungsverhalten, das Uber die Képfe der Menschen hinweg Maf-
nahmen entscheidet und diese strikt durchsetzt. Wir moéchten verkehrsplanerische MaBnahmen vor
Ort mit den Birgerinnen und Birgern entwickeln und nicht nur am Schreibtisch entwerfen.

Die Bereitstellung von Information tber bereits zuvor von den Planungsgremien beschlossenen MaRB-
nahmen stellt aus unserer Sicht keine Birgerbeteiligung da. Betroffene Burgerinnen und Birger
mussen bereits zu Beginn des Planungsprozesses tiber ihre Vorstellungen befragt werden, damit diese
rechtzeitig in die Planungen einflieBen und berlicksichtigt werden kénnen.

Den Birgerwillen starken heiBt: In Konfliktfallen den Birgerinnen und Blrgern zu ermdglichen, sich
bei aufwandigen Planungen durch unabhangige Fachleute der eigenen Wahl beraten und unterstit-
zen zu lassen. Nur so kénnen tragfdhige Kompromisslésungen erzielt werden.

Gute Beteiligung setzt gute Information voraus. Daher méchten wir die Informationsleistungen der
Behorden tUber MaBnahmen intensivieren und Studien und Gutachten leicht zuganglich veréffentli-
chen. Damit machen wir die Abwégung nachvollziehbar und bauen in der Offentlichkeit Vertrauen fir
Verdnderungen auf. Schon weit vor einem Planfeststellungsverfahren oder einer abschlieBenden Bau-
planung mochten wir aufkldren, warum BaumaBnahmen und Umstrukturierungen durchgefiihrt
werden sollen. Wir méchten auch tber Zwischen- und Baufortschritte informieren und so um ein bes-
seres Verstindnis der Offentlichkeit werben. Damit diese Planungskultur sich auch wirklich im
Verwaltungshandeln niederschlagt, halten wir eine Umstrukturierung der Verwaltung flr geboten.
Der Grundsatz muss sein: Eine Strale — eine Behorde.

AUF LANDESEBENE KOMPETENZ ZUSAMMENLEGEN

Viele MaBnahmen wurden in den letzten Jahren durch lange und kontroverse Streitereien zwischen
Behorden verhindert oder stark verzégert. In Zukunft sollen alle bei der Verkehrsplanung betroffenen
Abteilungen unter einem Dach arbeiten und damit einer Behérdenleitung unterstehen, die fur die
Umsetzung einer Zielsetzung geradestehen muss.

Nachdem unter griiner Leitung seit 2008 die Stellen fir die Planung des Radverkehrs ausgeweitet
worden sind, ist unter dem SPD-Senat der Abbau bereits wieder beschlossene Sache. Die sich abzeich-
nende Verkehrsverlagerung weg vom Auto und die verbesserte Rechtslage fiir die Radfahrerlnnen seit
2009 sind nur mit qualifizierterem Personal auf Landes- und Bezirksebene zu bewaltigen.

UNTERE STRASSENVERKEHRSBEHORDE IN DIE BEZIRKE VERLAGERN

Wir GRUNEN méchten, dass Hamburg bei der StraBenverkehrsplanung biirgerfreundlicher wird und
Anregungen aus der Bevolkerung einfacher umgesetzt werden. Dafiir méchten wir die bezirklichen
Kompetenzen starken. Derzeit ist es oft so, dass Vorgaben und Anregungen aus den Bezirken zur Aus-
weisung einer StraBBe (beispielsweise Einbahnstraen fiir den Radverkehr 6ffnen, Tempo-50-Strafien
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umwandeln, FahrradstraBen einrichten) nicht umgesetzt werden. Die Polizei, die der Innenbehérde
untersteht, begutachtet als untere Stralenverkehrsbehérde die Situation vor Ort, kommt zu einer an-
deren Einschdtzung als Verwaltung, Gutachten, Politik und/oder Anwohnerlnnen und setzt die
Vorgaben nicht um. Hier mochten wir die Zusammenarbeit der bezirklichen Gremien, der zustdndigen
Verwaltung vor Ort und der unteren StraRenverkehrsbehérde optimieren. Wir GRUNEN denken, dass
dies durch die Anbindung der unteren StraBenverkehrsbehérde an die Bezirksverwaltung und durch
Loslésung von der Innenbehérde besser gewéhrleistet wird, da so der enge Betrachtungswinkel des
"reinen Verkehrsflusses" auf die Bedirfnisse des gesamten Umfelds einer Strale erweitert wird. Au-
Rerdem wadre das ein echter Beitrag zur Starkung der Bezirke und der lokalen Demokratie und
Beteiligung.

I1l. Der erste Schritt ist zu Fu

Fast jeder Weg fangt mit dem ZufuBgehen an. Und obwohl sich eigentlich alle Menschen zu Ful3 be-
wegen, wird einer politischen Steuerung dieser Fortbewegungsart kaum Bedeutung beigemessen. Die
derzeitigen Planungen, in denen Fahrrad-, Bus- oder Autoverkehr zu Lasten der FuBgédngerinnen be-
rlicksichtigt werden sollen, missen ein Ende haben.

Hier mdchten wir GRUNEN ansetzen und das Verkehrsmittel ,,FuB* stirken. Denn gute FuBwege, die
man gern nutzt und wo man sich gern aufhélt, sind Ausgangspunkt eines attraktiven Lebens in der
Stadt: vom Einkauf der kurzen Wege iber das Café um die Ecke bis zum Schlendern und Flanieren auf
StraRen mit viel Griin und guter Stadtluft. Damit kénnen wir die Bedrfnisse von Kindern wie Jugend-
lichen, Eltern wie Alteren, mobil wie kognitiv eingeschrankten Menschen, im selben und von allen
geteilten 6ffentlichen Raum gut aufnehmen.

Damit machen wir unsere Stadt menschlicher und attraktiver und sichern soziale Teilhabe statt Ab-
schottung. Zudem wirken sich gute Bedingungen fiir den FuBverkehr auch positiv auf den Radverkehr
und die Nutzung von Bus und Bahn aus.

VERKEHRSSICHERHEIT VERBESSERN

FuBgédngerinnen und FuBganger sind die schwéachsten Verkehrsteilnehmerlnnen und einem ver-
gleichsweise hohen Unfallrisiko ausgesetzt. Dieses Risiko wollen wir mindern. Dies gelingt mit
aufgerdumten Wegen, die nicht zugeparkt sind, mit guten Sichtverbindungen beim Uberqueren von
StraBen und mit ordentlich Platz auf Blrgersteigen, damit sich auch begegnet werden kann. Denn
FuBwege sind immer auch soziale Begegnungsrdume. Diese Eigenschaft sollte geférdert werden, da
so auch das Leben im Quartier angenehmer wird und die Menschen sich in ihrem Wohnumfeld siche-
rer fihlen. Dies motiviert zum ZufuBgehen. Das bedeutet, dass nicht nur auf die Funktion von
FuBwegen geachtet werden soll, sondern auch auf die Gestaltung der Flache: Sitzgelegenheiten sollen
gefordert, Sichtbarrieren wie Werbetrager oder unbelebte Parkplatzflichen reduziert, ehemalige Rad-
wege auf schmalen Gehwegen schrittweise zurlickgebaut werden.

ZU FUSS UNTERWEGS : OB SCHNELL ODER LANGSAM, ZUGIG ANS ZIEL

Wir wollen das ZufuBRgehen aus der Ecke der Beilaufigkeit holen und diese Fortbewegungsart begtlins-
tigen. So weit wie moglich mochten wir Radwege vom FuBweg trennen, da gerade auf den engen
Wegen in Hamburg Konflikte und Nachteile fir den FuBverkehr vorprogrammiert sind. Wichtig sind
uns auch der Abbau von Bettelampeln, der Ersatz von FuRgangerampeln durch Zebrastreifen sowie
lingere Raumphasen und kiirzere Wartezeiten an Ampeln. So kénnen wir das Uber-Rot-Gehen ein-
ddmmen und das Vorankommen auf den Geh- und Radwegen verbessern. Zusatzeinrichtungen fir
Lichtsignalanlagen sowie den Ersatz von FuBgdngerampeln durch Zebrastreifen wollen wir in Ham-
burg in Absprache mit dem Blinden- und Sehbehindertenverein Hamburg einrichten.
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STOLPERFALLEN ABSCHAFFEN

Wo immer eine Strafe saniert wird, sollte auch der Zustand des jeweiligen FuBwegs Uberprift wer-
den. Stolperfallen wie hochstehende Wegplatten, Schlaglécher und hohe Bordsteinkanten miissen von
den Wegen verschwinden. Sanierungen sollten zusatzlich genutzt werden, um die Wege Hamburgs
barrierefreier zu gestalten.

IV. Hamburg wird die fahrradfreundlichste Metropole Deutschlands

In vielen Metropolen weltweit erlebt das Fahrrad eine Renaissance. In Hamburg gibt es — trotz der im
Jahr 2008 beschlossenen Radverkehrsstrategie — nur geringe Veranderungen auf den Strallen. Die vie-
len Chancen, die sich aus der Férderung des Radverkehrs flr die Stadt ergeben kénnten, werden seit
Jahrzehnten vertan. Unbestritten sind die vielen Vorteile des Fahrrads. GroBstadte wie Kopenhagen
oder Amsterdam dienen als Vorbilder, wie durch langfristig angelegte Strategien das Potenzial des
Radverkehrs voll auszuschépfen ist.

Wir GRUNEN wollen dem Radverkehr einen kriftigen Schub geben und die Bedingungen fiirs Rad-
fahren in unserer Stadt deutlich verbessern. Mit der Radverkehrsstrategie hat die Blirgerschaft bereits
eine gute Grundlage geschaffen, um die richtigen Schritte einzuleiten. Anders als der SPD-Senat glau-
ben wir aber, dass es deutlich schneller gehen kann und muss, erforderliche MaBnahmen auch
umzusetzen.

Obwohl der Radverkehrsanteil heute ca. 12 Prozent betragt, also jeder achte Weg von HamburgerIn-
nen mit dem Fahrrad zuriickgelegt wird, gibt Hamburg bisher nicht einmal 2 Prozent seiner Ausgaben
far den Fahrradverkehr aus. So gelingt es nicht, die Infrastruktur zu entwickeln, die mehr Menschen
firs Radfahren begeistert. Wir nehmen uns an Kopenhagen ein Beispiel und werden im Haushalt die
Hohe des Radverkehrsbudgets am Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr orientieren. Damit
mochten wir die folgenden Vorhaben und geniigend Stellen in der Verwaltung finanzieren, die Ham-
burg in kurzer Zeit deutlich spurbar fahrradfreundlicher machen.

VELOROUTEN UND BEZIRKS-RADNETZE SANIEREN, BAUEN, PLANEN

Eine kleine Definition vorweg: Auf dem Burgersteig sprechen wir von Hochbordradwegen und Ser-
viceldsungen. Hochbordradwege sind farblich abgesetzte oder markierte Spuren auf dem Birgersteig,
die eigens fur den Radverkehr eingerichtet sind. Serviceldsungen sind Burgersteige, die eigentlich nur
fir zu FuB gehende Menschen gedacht sind. Das Radfahren ist dort aber erlaubt. Uberall, wo nicht
ein blaues Schild mit einem weiBen Fahrrad steht und die Radwegebenutzungspflicht zeigt, ist das
Radfahren auf der Fahrbahn erlaubt. Besonders einfach gemacht wird es, wenn der Radweg auf der
Fahrbahn markiert ist. Passiert dies mit einer durchgezogenen Linie, sprechen wir von Radfahrstreifen.
Diese sind eigens Ridern vorbehalten, PKW ist das Uberfahren, Halten und Parken nicht erlaubt. We-
niger strikt sind Schutzstreifen. Hier ist der Radweg auf der Fahrbahn mit Strichen abgegrenzt, PKW
ist das Uberfahren ausnahmsweise und Halten bis zu drei Minuten erlaubt. Viele Gemeinden und
Stadte informieren auch bei Mischverkehr auf der StraBe durch ein Fahrradsymbol auf der Fahrbahn
Uber das Stralenradeln, um die gegenseitige Riicksichtnahme zu férdern und Gehwegradeln zu ver-
meiden.

Velorouten sind (derzeit 14) Strecken, die extra fiir den Radverkehr jeweils Verbindungen durch meh-
rere Stadtteile ergeben. Dieses Netz ist in den 90er Jahren entstanden und nach der Malgabe
definiert, den Autoverkehr méglichst wenig zu stéren, keinen Stralenraum zu beanspruchen und den
Radverkehr durch ,schénes” Geldnde, aber eher nicht auf HauptverkehrsstraBen zu fiihren. Definiert
ist das Veloroutennetz kreuz und quer durch die Stadt auf insgesamt ca. 280 km. Die Wege sind meist
in keinem guten Zustand, das zligige Fahren oft nicht méglich. Den bisher sehr langsamen Ausbau
wollen wir beschleunigen. An vielen Stellen miissen daflr nur vorhandene Planungen umgesetzt wer-
den, um schnell Erfolge zu sehen. Dazu gehodren auch stadtweite Fahrrad-Wegweiser, die tberall
aufgestellt werden, wo die Wege nicht eindeutig sind. Schnelles Radfahren iber langere Strecken im
Stadtgebiet wird einfacher mit dem schnellen Ausbau der Velorouten. Dariiber hinaus sollen in den
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Bezirken flachendeckende Radverkehrsnetze entwickelt und umgesetzt werden. Dabei kénnen auch
Routenfiihrungen der Velorouten angepasst werden.

RADWEGE MIT NEUER QUALITAT EINFUHREN: DER RADSCHNELLWEG

Wir streben den Bau von Radschnellwegen an. Dort kann auf langer Strecke moglichst ohne Stopps,
Beeintrachtigungen und Stérungen von anderen Verkehrsteilnehmerlnnen Rad gefahren werden.
Schnelleres Fahren ist erwinscht und wird durch den entsprechenden Straenbelag begilnstigt. Auf
diesen Strecken hat das Rad klar Vorrang. Diesen hohen Standard wollen wir in einem stadtweiten
Netz herstellen.

Im Rahmen der Aufstellung der Bezirkswahlprogramme wollen wir GRUNEN in jedem Bezirk eine Pro-
jektstrecke fur einen Radschnellweg benennen. In Hamburg gibt es diese Form von Radweg bisher
nicht.

VIELE RADFAHRSTREIFEN ANLEGEN

Auch wenn es sich oft nicht so anfihlt: Radfahrerlnnen sind auf der Fahrbahn meist am sichersten.
Mit Radfahr- oder Schutzstreifen und Piktogrammen machen wir darauf aufmerksam und erreichen so
mehr Sicherheit und Verstandnis zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen.

Das bereits vorliegende Radfahrstreifenprogramm von 2010 wollen wir ziigig umsetzen. Durch An-
wendung bundesweiter Standards statt Hamburger Spezialregelungen werden auf zahlreichen StraBen
kurzfristig glatte, schnell befahrbare, verkehrssichere Angebote fiir den Radverkehr geschaffen: min-
destens je 50 km in den ersten drei Jahren. Dies beinhaltet auch die Anlage von Fahrradschutzstreifen.

IM STADTVERKEHR BESSER DURCHKOMMEN

Wir GRUNEN werden uns dafiir einsetzen, dass die Behdrden in Abstimmung mit den Verbanden ein
Minimalnetz von baulichen Radwegen definieren, das kontinuierlich erhalten und gepflegt werden soll
(unabhdngig von der Benutzungspflicht). Dieses Radwegenetz soll auf den bundesweit geltenden
Standard gebracht werden.

An vielen Kreuzungen wird es heute schon auf den Radwegen eng. Die Kreuzungen wollen wir des-
wegen fahrradfreundlich umbauen, mehr Platz schaffen und Ampelschaltungen an die Bedirfnisse der
Radfahrenden (d.h. je nach Verkehrssituation mal eigene Fahrrad-Ampeln oder der Verzicht auf die-
selben und eine Mitnutzung normaler langer Ampelphasen des KFZ-Verkehrs) und FuBgéngerinnen
anpassen. Auf wichtigen Verbindungen soll eine Griine Welle vorgesehen werden, um die Durch-
schnittsgeschwindigkeit des Radverkehrs deutlich zu erhéhen.

Wir wollen ein , Entschdrfungsprogramm* fir KopfsteinpflasterstraBen auf den wichtigsten Radver-
kehrsverbindungen umsetzen, um den Fahrkomfort anzuheben. Dabei soll gemeinsam mit den
jeweiligen Anwohnerlnnen entschieden werden, wo Kopfsteinpflaster ausgebessert, ausgegossen oder
wo es besser durch Asphalt ersetzt werden soll.

VIELE NEUE FAHRRADSTRASSEN AUSWEISEN

Innerhalb von flnf Jahren sollen Velorouten und andere wichtige Fahrradstrecken in aller Regel als
FahrradstraBen mit Vorfahrt gegeniiber Nebenstrafen ausgewiesen werden. Ein gutes Beispiel daftr
ist die LortzingstraBe am Eilbekkanal.

SOMMERS WIE WINTERS RADVERKEHRSANLAGEN REINIGEN

RegelmidBige Uberpriifung und Mingelbeseitigung, Schnitt von Gebiisch und Biumen, Reinigung
wichtiger Radverkehrsanlagen, Kontrollen gegen Falschparkende: All das wollen wir kiinftig gewahr-
leisten. Das Fahrrad ist schon lange fiir viele Menschen ein ganzjahriges Verkehrsmittel. Daher sind
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auch die normale Unterhaltsreinigung von Radfahrstreifen und ein funktionierender Winterdienst auf
Radwegen an weitaus mehr Strecken unbedingt notwendig. Wir wollen deshalb ein stadtweites
"Winterradnetz" definieren, das auch bei Schnee und Eis regelmdBig gerdumt und freigehalten wird.

EINBAHNSTRASSEN FUR RADFAHRERINNEN IN GEGENRICHTUNG OFFNEN

Wir GRUNEN setzen uns fiir Offnung der EinbahnstraBen in Tempo-20- oder 30-Bereichen fiir Rad-
fahrerinnen in der Gegenrichtung ein — auch in der Innenstadt und in GeschéftsstraBen. Bei
Einbahnstrafen mit Tempo 50 wird gepriift, ob sie notwendig sind. Wenn ja, wird fiir Radfahrerinnen
eine Losung gefunden, um in Gegenrichtung fahren zu kénnen.

STADTRAD-NETZ VERDICHTEN UND AUSWEITEN

Das StadtRad ist in Hamburg sehr erfolgreich. Oft sind Stationen leer, weil die roten Rader unterwegs
sind. Das zeugt von einer guten Auslastung, aber auch von dem Bedarf nach mehr Radern und weite-
ren Stationen. Wir mochten daher das schon bestehende Netz verdichten. Was sich fir die inneren
Stadtgebiete und in Teilen von Rothenburgsort, in Wilhelmsburg und auf der Veddel als sehr erfolg-
reich herausgestellt hat, méchten wir zudem ausweiten. Auch die entfernteren Hamburger Quartiere
gehoren ans StadtRad-Netz angebunden. Gleichzeitig mochten wir mit dem Betreiber das Gesprédch
suchen, inwiefern die Flotte mit Radern fiir andere Bedrfnisse (Lastrader, Pedelecs) ausgestattet wer-
den kann. Mittels einer Reservierungsfunktion misste sichergestellt werden, dass das entsprechende
Spezialrad eine begrenzte Zeit an einer Station wartet.

FAHRRADPARKEN ERNST NEHMEN

Sicher und einfach das Fahrrad abzustellen, ist fir Radfahrerinnen sehr wichtig. Wir wollen viel mehr
und bessere Fahrradstander in Geschaftsstrafen, an Schulen, in Wohngebieten und an Haltestellen.
Wenn kein besserer Platz vorhanden ist, wird jeder zehnte KFZ-Parkplatz mit Fahrradstdndern be-
stlickt. Bessere Radparkmoglichkeiten heiBen auch: tUberdachte Parkmoglichkeiten, Beleuchtung an
dunklen Stellen und eine begrenzte Anzahl von (kostenpflichtigen) Fahrradboxen z.B. an Bahnhdfen.

Fahrradparken an Schnellbahn- und ausgewéhlten Bushaltestellen wird kiinftig von einer einzigen,
leistungsfahigen Stelle in der Hamburger Verwaltung ausgebaut. Auch hier werden (wo nétig) KFZ-
Parkpldtze zu Fahrradstdndern, z.B. in den Park+Ride-Parkhdusern. Ein Angebot zu
diebstahlgeschiitztem Parken wird an jeder Schnellbahn-Haltestelle geschaffen, wo Bedarf besteht
und das baulich — und sei es zu Lasten von Parkpldtzen fur Autos — moglich ist. Zudem wollen wir in
Harburg und bei Bedarf weiteren Hamburger Bahnhéfen nach dem Vorbild der Radstationen in Nie-
dersachsen und Nordrhein-Westfalen Fahrradservicestationen errichten, die mindestens
diebstahlsicheres Fahrradparken, Leihrdder und Fahrradreparatur anbieten. Diese Servicestationen
kdnnten auch mit Fahrrad- oder Zubehorverkauf, der Wartung des Stadtradsystems oder den geplan-
ten Mobilitatsstationen der Hochbahn (,sswitch”) kombiniert werden. Dabei muss gelten: Das
geschitzte Abstellen von Fahrradern an Stationen sollte nach Méglichkeit umsonst sein - darf hochs-
tens aber halb so viel kosten wie ein P+R-Platz fiir Autos. Nicht selten verrotten alte und kaputte
Fahrrader Uber Jahre im StraBenraum und belegen dabei Abstellbligel, blockieren FuBwege und ge-
fahrden den Verkehr. Auch hier lassen sich zusétzliche Fahrradparkplatze gewinnen. Wir wollen dafir
sorgen, dass Schrottfahrrader in angemessener Zeit als solche markiert und entsorgt werden.

FAHRRADKLIMA VERBESSERN

Entscheidend fiir alle Verbesserungen ist die Verwaltung. Wir wollen klar verantwortliche Personen
mit direkter Anbindung an die Behérdenleitung samt leistungsféahiger und auch durch verwaltungsin-
terne Umschichtungen personell gut ausgestatteter Abteilung. Auf Bezirksebene soll es ebenfalls
entsprechende Stellen geben. Radfahrende werden regelmaBig zu Verkehrsklima und Verbesserungs-
winschen befragt. Die Ergebnisse flieBen in die Arbeitsplanung der Behérden mit Prioritatensetzung
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ein, um schnell die Schwachstellen der Radverkehrsinfrastruktur abzustellen.

In Zukunft soll es an vielen verschiedenen Stellen der Stadt regelmaBige Zadhlungen des Radverkehrs
geben, um den Erfolg der Politik messbar zu machen. An besonderen Stellen werden Fahrrad-Dauer-
zahlstellen mit 6ffentlicher Anzeige aufgestellt und die Ergebnisse im Internet dargestellt.

Mit regelmdBigen Kampagnen — auch an die Adresse der Autofahrerinnen — wollen wir die Akzeptanz
des Fahrrades erh6hen, das Miteinander und die Verkehrssicherheit verbessern und mehr Menschen
zum Radfahren animieren.

V. Verkehr flieBen lassen, das Leben an und auf der StraBe sicherer
machen

Es werden zwar weniger, es sind aber immer noch zu viele Autos auf Hamburgs Strafen. GroBter
Hemmschuh eines flissigen Autoverkehrs sind die vielen Autos selbst, das Thema Stau ist ein Dauer-
brenner und die vielen Autos machen noch dazu unsere StraBen kaputt. Die Reduzierung des
Verkehrs flhrt dazu, dass Gelder frei werden und besser eingesetzt werden kdnnen. Es gibt gleich-
wohl noch immer Griinde, das Auto zu benutzen. Handwerkerlnnen, Lieferdienste und weitere
Unternehmen kénnen auf ein KFZ nicht verzichten, kdnnten aber auch ihre Anlieferung und Abho-
lung optimieren. Fir kérperlich behinderte Menschen ist der PKW oft der Schliissel zur sozialen
Teilhabe. Und auch mancher private Transport ist ohne Auto nicht zu bewaltigen. Fir korperlich be-
hinderte Menschen ist der PKW oft der Schliissel zur sozialen Teilhabe. In vielen Quartieren ist es aber
so voll, dass Parkplatze Mangelware sind und illegal abgestellte Fahrzeuge Wege blockieren und Feu-
erwehreinfahrten versperren. Hamburgs Larmpegel sind vielerorts zu hoch und die Luft ist mit einer
Menge an Schadstoffen angereichert, die gesundheitsschddliche Werte erreichen. Davon werden
Menschen ernsthaft krank. Hier méchten wir GRUNEN gegensteuern und dazu animieren, auf das
Auto zu verzichten und Alternativen zu nutzen. Wir GRUNEN setzen daher auf MaBnahmen, mit de-
nen wir den Autoverkehr fliissiger machen und so gleichzeitig reduzieren.

Auf den Bau neuer Hauptverkehrsachsen wollen wir dabei verzichten. Denn neu geschaffene Haupt-
verkehrsstraBen ziehen neuen Verkehr an und schaffen durch Ldrm- und Schadstoffemissionen neue
Probleme in den betroffenen Wohngebieten. Insbesondere bei der Realisierung neuer Wohnquartiere
muss bereits im Planungsprozess daflir Sorge getragen werden, dass gemeinsam mit der Bevolkerung
Quartiere moglichst autoarm, mit méglichst wenig Autostellplatzen und optimalen Bedingungen fiir
FuBginger- und Radverkehre sowie guten OPNV-Anbindungen geplant werden. Trotzdem nicht zu
vermeidende motorisierte Neuverkehre miissen so gelenkt werden, dass dicht bewohnte Gebiete nicht
oder nur wenig belastet werden.

INTELLIGENTES VERKEHRSMANAGEMENTSYSTEM MIT CITY-MAUT EINFUHREN

Es gibt Losungen (spezielle On-Board-Units, aber auch Apps von Mobilgerédten), die verschiedenste
Lésungen von Verkehrsmanagement und intelligenter City-Maut technisch umsetzbar machen. An
Bord eines Autos ldsst sich die optimale Strecke fir eine Fahrt ermitteln, kénnen Baustellen, Staus und
andere Wegeunpdsslichkeiten eingerechnet werden. Sind viele Autos in der Stadt damit ausgerustet,
kann der Verkehrsfluss enorm beeinflusst werden, da Stauspitzen vermieden und entzerrt werden
kdnnen.

Solche Losungen, deren Herzstlick spezialisierte Chips sind, wurden z.B. in Hamburg entwickelt und
produziert und in Eindhoven bereits erprobt. (Die Niederlande tberlegten, ihr KFZ-Steuersystem um-
zustellen und nur gefahrene Kilometer zu besteuern, derzeit werden diese Pldne aber nicht
weiterverfolgt.) Mit dem 'Hamburger Chip' und anderen Lésungen lassen sich alle Fahrten dokumen-
tieren und direkt abrechnen. Die Fahrerlnnen in Eindhoven bekamen direkt im Auto angezeigt, wie
teuer ihre Fahrt (inklusive der Steuern) war. So konnte eine deutliche Veranderung im Verkehrsverhal-
ten dokumentiert werden: 70 Prozent der Fahrenden verdnderten ihr Nutzungsverhalten. Sie
vermieden den Berufsverkehr und nutzten haufiger die Schnell- anstatt die innerstadtischen StraBen,
fur die ein hoherer Preis verlangt wurde.
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Da im Beispiel des Hamburger Chips die ganze Datensammlung in dem Gerdt im PKW erfasst und nur
die félligen Geblhren an die zustdndige Stelle Gbermittelt wurden, ist auch der Datenschutz gewahr-
leistet.

Fir Hamburg birgt ein intelligentes Verkehrsmanagementsystem groBe Vorteile. Auch bei uns legen
Baustellen und die Hochstfrequenzen im Berufsverkehr die Stadt immer wieder lahm. Wir GRUNEN
mochten daher in Hamburg, dhnlich dem Projekt in Eindhoven, eine intelligente Verkehrssteuerung
bewirken, die letztendlich zu weniger Autoverkehr in der Stadt fiihrt.

On-board-Technik kann auch fiir die Erhebung von Mautgebiihren eingesetzt werden und dabei Stra-
Renart, Tageszeit, Umwelteigenschaften des PKW in der Geblhrenerfassung einrechnen. Noch lasst
die Bundesgesetzgebung keinen Spielraum zur Erprobung einer PKW-Maut in der Stadt zu. Wir befr-
worten ein diesbeziigliches Pilot-Projekt fir eine intelligente City-Maut in Hamburg. Wir GRUNEN
kdnnen uns fir dessen Einfiihrung in Hamburg sehr gut ein hamburgweites Referendum vorstellen.

Das Beste zum Schluss: In Neuwagen wird diese Technik nach EU-Gesetzgebung ab Herbst 2015 ge-
nerell vorhanden sein, da sie bei einem Unfall auch einen automatischen Notruf (eCall) absetzen
kann.

MIT BLAUER PLAKETTE IN DIE UMWELTZONE FAHREN

Hamburg erflllt die Vorgaben der EU bezlglich der Luftreinhalteplanung nicht und sieht sich Klagen
und drohenden Strafzahlungen gegenlber. Andere Stadte wie Miinchen und Berlin reagieren mit der
Einfihrung einer Umweltzone, um ihre Luftqualitit zu verbessern.

Die Umweltzone ist ein Bestandteil im Instrumentenmix, um die Grenzwerte bei den Luftschadstoffen
in der Stadt besonders an den hoch belasteten Hot-Spots einzuhalten. Allerdings hat sich die Umwelt-
zone in ihrer urspriinglichen Form bald Gberholt. Der Wagenbestand &ndert sich, viele Autos erfillen
bereits die Abgasnormen, die in der Umweltzone erlaubt sind. Trotzdem sollte Hamburg zu diesem
Mittel greifen. In einer Umweltzone, in der nur Kraftfahrzeuge mit der griinen Plakette Zufahrtser-
laubnis haben, wird die Luft deutlich sauberer: Es werden 10 bis 12 Prozent weniger Feinstaub
gemessen.

Wichtig erscheint uns in diesem Zusammenhang aber, dass auch die MaBstdbe der Umweltzone mit
der Zeit gehen. Wir beflirworten daher Initiativen, die fir Euro-6-Fahrzeuge eine blaue Umweltpla-
kette einfihren mochten, die es Kommunen erméglicht, die Umweltzone Uber die griine
Plakettenregelung hinaus zu verscharfen und damit die lokale Stickoxid-Belastung weiter zu senken.

MIT ANWOHNERPARKEN STELLPLATZSUCHE VERKURZEN

Derzeit ist das Parken in Hamburg, bis auf wenige Gebiete, kostenfrei und Falschparken wird kaum
kontrolliert. Dies fiihrt zu viel Parksuchverkehr, zugeparkten Geh- und Radwegen, Feuerwehreinfahr-
ten, Kreuzungsbereichen, dem Parken in zweiter Reihe und nicht zuletzt zu einem hohen Anreiz, mit
dem Auto in die Stadt zu fahren, was die innerstadtischen StraRen und Quartiere sehr belastet. Wir
mochten das Parken einfacher und die StraBen fir Autofahrerinnen, Radfahrerinnen und FuRgange-
rinnen Gbersichtlicher und sicherer machen. Daflir méchten wir das unibersichtliche Durcheinander
an Parkmdglichkeiten und -verboten lichten und Falschparken, besonders auf den Hauptstrallen, stér-
ker kontrollieren. Berlin und viele andere Stadte geben Ldsungen vor, die wir auch fir Hamburg
geeignet finden. Ziel ist eine moglichst flichendeckende Parkraumbewirtschaftung, die innerhalb des
Ring Zwei und angrenzenden verdichteten Quartieren Parkzonen einrichtet, fiir die Anwohnerlnnen
und andere Betroffene Parkausweise erhalten und Besucher eine Parkgebihr zahlen. Wir wollen An-
wohnerparken bevorzugen, indem man Anwohnerinnen und anderen Betroffenen Dauer-
Parkausweise gegen eine geringe Verwaltungsgebihr zukommen ldsst. Bei der Einrichtung der Park-
zonen sollen die Betroffenen durch die Bezirke beteiligt werden und mitreden, wenn es darum geht zu
entscheiden ob und mit welchem Zuschnitt Parkzonen eingerichtet werden sollen.

Erfahrungen in anderen Stadten haben gezeigt, dass der Ziel- und Quellverkehr sich um 20 bis 40
Prozent reduziert, gleichzeitig haben Anwohnende und der Wirtschaftsverkehr eher die Moglichkeit,
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einen KFZ-Parkplatz zu finden. Es gibt weniger gebietsfremde Parkerinnen, weniger Parksuchverkehr,
die Wege werden sicherer und der Verkehrsfluss ist héher. Finanziell tragt sich das Konzept selbst, da
das Parken streng kontrolliert wird.

Gleichzeitig sollen durch Investorinnen und Nutzerinnen selbst finanzierte Quartiersgaragen verstarkt
Alternativen zum dann kostenpflichtigen Parken im 6ffentlichen Raum bieten.

MEHR AUTO-TEILEN DURCH CARSHARING UND TAXI

Die meisten (Kraft-)Fahrzeuge in Hamburg sind , Stehzeuge”, 22 bis 23 Stunden am Tag stehen sie
ungenutzt herum. Das bedeutet, sie verursachen fiir ihre Besitzerlnnen auch ruhend hohe Kosten und
tragen zu einer Uberflllten Stadt bei. Gerade in der Stadt und fir die Stadt bietet das Auto-Teilen eine
gute Alternative zum Privat-PKW. Oft ist es glinstiger als einen eigenen Wagen zu besitzen, zudem
kann man je nach Bedarf ein gréReres oder kleineres Fahrzeug nutzen. Fliir Hamburg betrachtet, ent-
lastet CarSharing unsere Strallen, denn ein CarSharing-Auto ersetzt vier bis acht Pkws. Das bedeutet
weniger Larm, weniger Abgase und auch weniger PKW auf den Hamburger Stralen.

Wir GRUNEN wollen darum das CarSharing in allen seinen Facetten (von klassisch mit festen Stellplat-
zen bis zu peer-to-peer, bei dem Privat-PKWs geteilt werden) férdern. Wir méchten, dass die Stadt
CarSharing als besonders férderungswiirdig deklariert und hierfiir Mittel fir effektive Offentlichkeits-
arbeit bereitstellt. Auch sollen CarSharing-Betreiber die Moglichkeit bekommen, Stellpldtze im
offentlichen Raum zu nutzen. Dies ist derzeit nicht méglich; insbesondere in den stark verdichteten
Gebieten sind fiir die Betreiberlnnen auch auf privaten Platzen kaum geeignete Stellpldtze zu finden.
Wir beflirworten eine Quote von 1:10, auf zehn 6ffentliche Parkplatze kommt ein nahegelegener und
gebundener CarSharing-Platz im o6ffentlichen StraBenraum. Als dlteste und etablierteste Form des
Auto-Teilens erfillt es die Bedirfnisse nach einfach zuganglicher Mobilitat. Es ergénzt die anderen
Verkehrsangebote und schlieRt vorhandene Liicken. Dabei ist es uns GRUNEN wichtig, dass Hamburg
seine Umwelttaxis starkt und deren Wahrnehmung in der Stadt erhéht.

Zusatzlich moéchten wir in der stadtischen Verwaltung oder einem stadtischen Betrieb ein Pilotprojekt
starten mit dem Ziel, die betriebliche Flotte durch einen Mix aus Carsharing und Taxi-Nutzung zu er-
setzen. So werden die PKW besser ausgelastet, es stehen je nach Anforderung die richtigen Fahrzeuge
bereit und es gibt keine Engpdsse. Dies kann auch Beispiel gebend fir Unternehmen in Hamburg sein,
denn der Unterhalt einer betrieblichen Flotte ist mit Kosten und einem hohen Verwaltungsaufwand
verbunden.

UMSTEIGEN IN DIE BAHN LEICHT GEMACHT

Wer sein Auto stehen ldsst und in Bus oder Bahn umsteigt, braucht gute Abstellméglichkeiten. Diese
gehoren in die Peripherie der Stadt und nicht ins Zentrum. Wir GRUNEN sprechen uns daher gegen
die kostenlosen Abstellflichen in der Stadt aus und méchten Park+Ride an duBeren Umsteigepunkten
férdern. Neben gut ausgebauten Parkpldtzen flir PKW am Stadtrand gehéren dazu auch tberdachte,
sichere Abstellflichen fir Fahrrdder an allen U- und S-Bahnstationen.

IN WOHNGEBIETEN MEHR TEMPO 30 SCHAFFEN

Runter vom Gas: Gerade in Wohngebieten bedeutet das weniger Larm. Schon jetzt ist es tiblich, dass
in Hamburger Wohngebieten Tempo 30 ausgewiesen wird. Doch von dieser Regel gibt es viele Aus-
nahmen. Diese Ausnahmen wollen wir GRUNEN zuriickfahren. Unser Ziel ist: In Wohngebieten
wollen wir mit Tempo 30 fiir weniger Larm, besseren Schlaf und bessere Gesundheit sorgen.

Bei den nachgeordneten StraBen soll Tempo 30 gelten. Zahllose Studien beweisen, dass in Tempo-30-
Zonen die Schwere und Zahl der Unfélle deutlich zuriickgehen. Eine Studie aus London besagt, dass
die Unfallzahlen insgesamt um 42 Prozent, Unfélle mit Todesopfern um 35 Prozent, schwere Unfélle
und solche mit Todesopfern bei Kindern sogar um 50 Prozent zurtickgingen. Bei Tempo 30 hat man
automatisch ein anderes Fahrverhalten, da die Wahrnehmung auch auf den StraBenrand gerichtet
werden kann; bei hoheren Geschwindigkeiten liegt sie nur auf der Fahrbahn. So werden Gefahren
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besser erkannt, Autofahrende kdnnen besser reagieren, Bremswege sind kirzer, und bei einem Zu-
sammenstoB mit einem 30 km/h schnellen Auto liegen die Uberlebenschancen bei 90 Prozent (30
Prozent bei Tempo 50). Gleichzeitig hat eine Temporeduzierung auf stark befahrenen StraBen auch
eine enorme larmmindernde Wirkung. Von 50 auf 30 km/h reduzierter Verkehr bedeutet fiir das Ohr
einer Halbierung der Verkehrsmenge.

Hamburgs Hauptstrallen sind wichtige Routen, wir wollen darum ein Netz von wichtigen Hauptver-
kehrsstraBen und im Hafen definieren, in denen Tempo 50 tagsiiber gefahren werden darf. Das sind
in der Regel die mehrspurigen StraBBen. Das soll jedoch nicht dort gelten, wenn besonders hohe Belas-
tungen durch Liarm oder Schadstoffe vorliegen. Wir GRUNEN mochten zudem auch auf den
HauptverkehrsstrafRen, deren Anwohnerlnnen nachts einem Larmpegel Gber 60 db(A) ausgesetzt sind,
nachts Tempo 30 einfiihren. Konsequente Temporeduzierung mit den entsprechenden Kontrollen hat
auch den Effekt, dass Schleich- und Ausweichverkehre zurlickgedrangt werden.

MEHR LEBENSQUALITAT IN DIE STRASSENVERKEHRSORDNUNG BRINGEN

Im Gesprach mit den Birgerinnen und Birgern vor Ort, und auch durch das Beteiligungsprojekt ,Be-
weg die Stadt” haben wir gelernt, dass viele Menschen eine Verkehrsberuhigung beflirworten. Viele
gute Vorschlage kdnnen wir aber nur umsetzen, wenn dafiir die StraBenverkehrsordnung (StVO) ge-
dndert wird. Heute muss in Hamburg ein Bezirk mit der Polizei Gber jede Tempo-30-Zone, um
Zebrastreifen und Ampeln oder um EinbahnstralRen feilschen. Sie verweist auf ihre Auslegung der
StVO. Wir wollen im Bund erreichen, dass die StVO die Lebensqualitdt der Menschen an erste Stelle
setzt. Dazu missen Rad- und FuBverkehr gegenliber dem Autoverkehr gleichberechtigt werden.
Wenn die StVO heute vom flieBenden Verkehr spricht, meint sie den Autostrom, wenn sie von Park-
platzen redet, meint sie KFZ-Stellpldtze. Dabei kénnen auf einem Auto-Stellplatz acht Fahrrader
parken. Wir GRUNEN mochten daher, dass Hamburg sich fir eine Anderung der StraBenverkehrsord-
nung (StVO) einsetzt. Hier wird geregelt, wie die StraBenverkehrsbehérden Verkehr beschrdnken,
verbieten oder umleiten kénnen, wenn Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs dies gebieten. Die Aus-
legung dieser Paragraphen wird in den Bundesldndern unterschiedlich gehandhabt. Einige berufen
sich hierauf auch dann, wenn sie Verkehr aus Gesundheitsschutzgriinden beschranken méchten. An-
dere nutzen die Bestimmungen wiederum, wenn sie im Gegenteil Restriktionen aus
Gesundheitsschutzgriinden vermeiden méchten. Die Hamburger StraBenverkehrsbehérden gehoéren
zur letztgenannten Gruppe. Diese Unklarheiten mdchten wir beseitigen und Rechtssicherheit sowie
kommunalpolitische Handlungsfreiheit schaffen. Hamburg sollte daher seinen Einfluss im Bundesrat
geltend machen und auf entsprechende Anderungen in der StVO § 45 in Absatz 1 Satz 2 und Absatz
9 Satz 2 hinwirken.

ZAHL DER UNFALLE MASSIV REDUZIEREN

Hamburg setzt sich das Ziel, die Zahl der Unfalle mit Personenschaden deutlich zu reduzieren, die For-
mel muss daftr ,Vision Zero - Null Verkehrstote” sein. Dies gelingt mit geringem
Geschwindigkeitsniveau tberall dort, wo haufig Konflikte auftreten kénnen, Anwendung der Erkennt-
nisse aus der Unfallforschung zu Sichtverhiltnissen, vielen komfortablen Uberquerungsstellen fir
FuBgangerinnen, bessere Berlicksichtigung bei Ampelschaltungen und nicht zuletzt der konsequenten
Verlegung der Radwege vom Biirgersteig an den Rand der Fahrbahn. Flankiert werden muss das
durch die Information von Radfahrerlnnen tber die Moglichkeit bzw. Pflicht die StraBe zu nutzen, um
gefahrliches Gehwegfahren zu vermeiden.

Wir GRUNEN setzen uns fiir eine umfassende Unfallanalyse in Hamburg ein. Dafiir moéchten wir eine
unabhéngige Stelle der Unfallforschung beauftragen, die MaBnahmen zur Verkehrssicherheit vor-
schldgt. Um Problemsituationen schneller und zuverldssiger zu erfassen, mdchten wir allen
Verkehrsteilnehmern die Moglichkeit geben einfach gefdhrliche oder schwierige StraRensituationen
online in einer Stadtkarte melden zu kénnen. Zudem méchten wir, dass bei jeder MaBnahme, die den
Rad- bzw. FuBverkehr, wenn auch nur teilweise, betrifft, verpflichtend ein Sicherheitsaudit durchge-
fuhrt wird. So kédnnen Probleme, die sich im Laufe der Planung ergeben, noch vor der Umsetzung der
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BaumafBnahmen behoben werden.

VI. Gut und schnell mit Bahn, Bus und Schiff unterwegs

Die Basis in Hamburg fiir den 6ffentlichen Nahverkehr ist gut, auch wenn es einige Gebiete gibt, die
schlecht bedient werden, die Busse und Bahnen sind mehr als ausgelastet, die Fahrgastzahl wachst.
Allein damit Hamburg das gute Niveau hélt, missen wir in den 6ffentlichen Nahverkehr investieren.
Schon jetzt stoRen die Busse, wie der Metrobus 5, oder die Bahnen, wie die S3 nach Harburg, die
Fahrlinie 62 an ihre Kapazitatsgrenze. Wir werden bei der Férderung von Spur und Schiene Prioritdten
setzen und MaBnahmen ergreifen, die den Trend zu mehr OPNV-Nutzung férdert. Komfortable An-
gebote mussen her, damit Hamburg auch in zwanzig Jahren die Menschen noch gut transportiert.

EINE KARTE FUR ALLE FALLE: FAHREN, ZAHLEN, UMSTEIGEN

Immer wieder wird innerhalb der GRUNEN ein "kostenloser" oder fahrscheinfreier HVV diskutiert, der
solidarisch finanziert wird. Wir favorisieren allerdings eine Reform der derzeitigen Tarifstruktur mit
dem Ziel, sie zu vereinfachen und glinstiger zu gestalten.

Wir GRUNEN wollen das Tarifsystem des HVV neu denken. Derzeit ist es einerseits viel zu kompliziert
mit seinen unzdhligen WahIiméglichkeiten und verschiedenen Einzel- und Tages- und Wochentickets,
Monatsabos, CC-Karten und dem Zonensystem. Hier méchten wir aufrdumen, das Angebot vereinfa-
chen und einen HVV-Kostenairbag fir Nicht-Abonnenten einflihren, um eine intuitive und spontane
Nutzung von Bus und Bahn zu erméglichen. Die Hochbahn ist dabei auf dem richtigen Weg. Wir tei-
len die Ansicht, dass die Zukunft eines fortschrittlichen, attraktiven Tarifsystems in der elektronischen
Fahrkarte liegt und mochten ihre Einfihrung unterstiitzen. Mit ihr kdnnen Einzelfahrten geldst wer-
den, die ab einer bestimmten Anzahl zu einer Tageskarte oder einem Monatsticket werden und so
dem Fahrgast keine weiteren Fahrtkosten aufbiirden - ein HVV-Kostenairbag. Dieses System bewahrt
sich seit Uber zehn Jahren in GroBstddten wie London (Oyster Card). Sie bietet die Chance auf Mehr-
fahrtentickets und auf eine einfache Abrechnung. Zudem fordert die elektronische Fahrkarte auch die
Intermodalitat: Das Nutzen von verschiedenen Verkehrsmitteln kann dariiber einfach zuganglich und
abgerechnet werden. Bei diesem System muss aber der Datenschutz gewdhrleistet werden. Der Zu-
griff auf den Einzelfahrtennachweis darf nur mit Zustimmung des Fahrgasts im Einzelfall méglich sein.

Auch an der Preisschraube mochten wir drehen: Wir GRUNEN mochten den Offentlichen Nahverkehr
auch finanziell wieder férdern. Ticketerhbhungen werden derzeit allein von den Fahrgésten getragen.
Wir mdéchten, dass der Zuschuss der Stadt wieder proportional mit den Kostensteigerungen wachst
und nicht eingefroren bleibt.

Zum anderen mdchten wir mit einer neuen Preisgestaltung das neue Mobilitdtsverhalten, vor allem
einen Umstieg vom Auto auf den OPNV, beriicksichtigen und belohnen, ohne dadurch regelméaRige
Nutzerlnnen von Bahn und Bus zu benachteiligen. Die Menschen nutzen viele verschiedene Verkehrs-
mittel, dieses Verhalten missen wir mit glinstigen Einzeltickets férdern. Es muss vermieden werden,
dass bei Einzelfahrten durch die immer glinstiger werdenden CarSharing-Angebote auf das Auto um-
gestiegen wird.

Als weiteren Punkt mochten wir wieder ein richtiges Sozialticket einflihren, indem wir den aktuellen
Abo-Zuschuss reformieren. Auch bedurftige Menschen, die nicht gleich ein Abo abschlieBen méchten,
mussen wir gelegentliches Bus- und Bahnfahren finanziell ermd&glichen.

Dariiber hinaus méchten wir GRUNEN den Schnellbuszuschlag abschaffen. Die Schnellbuslinien unter-
scheiden sich nicht durch ihre Schnelligkeit, sondern durch die komfortableren Fahrzeuge vom Gbrigen
Busangebot. Sie erfiillen eine Transportfunktion wie die tibrigen Stadtbuslinien auch, ein gesonderter
Fahrpreis ist daher nicht mehr zeitgemal. Langfristig sollen auf Schnellbuslinien auch die Gblichen
Stadtbusse eingesetzt und die Flotte vereinheitlicht werden. Wir brauchen in Hamburg keine Busse
erster und zweiter Klasse.
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BUSSE AUF DIE SPUR BRINGEN

Hamburgs Busnetz gehdrt auf den Prifstand. Zu viele Buslinien sind zeitweise so Uberlastet, dass
Menschen dicht gedrdangt stehen und weitere Fahrgéste nicht mitgenommen werden kdnnen. Zu viele
Busse stehen mebhr, als dass sie fahren. Das ist fatal, denn jahrlich kommen zwei bis drei Prozent neue
Fahrgéste hinzu. Kreuzungsumbauten sind keine zukunftsweisende Antwort fiir einen nachhaltigen
offentlichen Nahverkehr. Wir GRUNEN lehnen das Busbeschleunigungsprogramm des Senats in der
jetzigen Form ab, weil viel Geld in aufwdndige Kreuzungsumbauten gesteckt wird, von denen in ers-
ter Linie der Autoverkehr profitiert. Dort, wo aus Platz- und Effizienzgriinden keine Stadtbahnlinie
fahren kann, sehen wir BusférderungsmaBnahmen in der konsequenten, linienbezogenen Anlage von
bevorzugenden Ampelschaltungen, in der Markierung von Busspuren und in einer Ausweitung des
Busnetzes auf den Tangentiallinien, die die Bezirke miteinander verknipfen.

Damit wirklich alle Menschen den 6ffentlichen Nahverkehr nutzen konnen, setzen wir uns dafir ein,
auch die Bushaltestationen unter dem Inklusionsaspekt barrierefrei zu gestalten. Um die besonderen
Anliegen von mobilitdtseingeschrankten Menschen, Blinden und Sehbehinderten sowie Senioren zu
beriicksichtigen, wollen wir die Arbeitsgruppe Barrierefreier OPNV und den Landesseniorenbeirat wei-
terhin in die Planungen mit einbeziehen.

Die Hamburger Nahverkehrsbusse sind schon lange keine ,Stinker” mehr, trotzdem dirfen wir hin-
sichtlich sauberer Antriebstechnik nicht nachlassen, sondern miussen auch in diesem Bereich
nachhaltig wirtschaften und auf nachwachsende Ressourcen setzen. Wir GRUNEN mdchten eine
Hamburger Busflotte, die sich konsequent weg vom Diesel-Antrieb bewegt und in deren Fahrzeugen
auch weitere energiesparende Technik eingesetzt wird.

STADTBAHN: ALLER GUTEN DINGE SIND DREI

Der Bus braucht auf der StraBe eine Partnerin. Wo der Bus zu schwach und ein U-Bahn-Neubau zu
teuer ist, brauchen wir die Stadtbahn. Sie ist die wirtschaftliche Lésung fiir die drohenden Kapazitéts-
probleme in Hamburg. Die Stadtbahn ist im Bau wesentlich billiger als die U-Bahn und als
Transportmittel flir GroRstddte bewéhrt und geeignet. Sie kann sehr viel mehr Fahrgdste in sehr viel
kurzerer Zeit mitnehmen als ein Bus. Sie ist schnell und leise und hat eine umweltschonende Antriebs-
technik. Etliche europdische Metropolen haben die Zeichen der Zeit langst erkannt: Sie bauen ihr
Tramlinien-Netz massiv aus. Hamburg hat bisher zwei Versuche gestartet, eine Stadtbahn einzufiih-
ren. Im dritten Anlauf soll es nun klappen. Wir GRUNEN kénnen uns dafiir als erste Strecken gut die
Strecken der Metrobuslinie 5 in Eimsbittel und mit Verbindung tiber die neuen Elbbriicken die Strecke
der Metrobuslinie 13 in Wilhelmsburg vorstellen. Der M 5 ist die meistfrequentierte Buslinie Europas
und schon jetzt Gberfillt. Auch die derzeitigen MaBnahmen, die letzten Reserven rauszuholen, wer-
den in funf bis zehn Jahren nutzlos geworden sein. Ahnlich verhélt es sich mit der M 13. Auch hier ist
schon heute ein dringender Ausbau der Kapazitdten nétig, langfristig werden die vorhandenen Busse
die Fahrgéste nicht mehr fassen kénnen. Hier brauchen wir ein &ffentliches Transportmittel wie die
Stadtbahnlinie, die langfristig in den Harburger Stiden verldngert werden kdnnte. So wollen wir den
OPNV in Hamburg zukunftsfihig und nachhaltig gestalten.

Der Bau einer Stadtbahnstrecke kostet zwar viel weniger als eine neue U-Bahn-Strecke, gleichwohl ist
er eine grofRe Investition. Auch wenn sich die Hinweise verdichten, dass der Bund auch langfristig
noch Verkehrsprojekte mitfinanziert, muss Hamburg tétig werden und auf Bundesebene an der Ge-
meindefinanzierung festhalten. Sollte der Bund sich jedoch komplett zurlickziehen wollen, muss
Hamburg fir die Stadtbahn selbst nach finanziellen Losungen in seinem Investitionshaushalt suchen.
Aber die Stadtbahn ist finanzierbar. Hamburg muss in den Ausbau seiner Infrastruktur investieren, und
dafir ist die Stadtbahn die wirtschaftlichste und leistungsfahigste Moglichkeit.

VOR DER STADTBAHN KOMMT DIE FRAGE AN DIE BURGERINNEN

Bevor es aber so weit ist, wollen wir die Hamburgerinnen und Hamburger mitentscheiden lassen, ob
sie die Einfihrung einer Stadtbahn beflirworten. Hamburg braucht dringend einen leistungsfahigeren
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Personennahverkehr. Bei der Wahl der richtigen Konzepte sollen Fahrgdste und solche, die es werden
kénnten, direkt mitentscheiden. Welches Verkehrsmittel ist am ehesten in der Lage, die meisten Fahr-
gaste sicher, schnell und piinktlich zu beférdern, und das bei minimaler Umweltbelastung und zu
glnstigsten Kosten? Und wo sehen die Blrgerlnnen den grofRten Bedarf, den 6ffentlichen Nahverkehr
zu starken? Ist es das vom Senat favorisierte beschleunigte Bussystem, ein modernes Stadtbahnnetz
oder hilft letztlich nur der U-Bahn-Ausbau? Dariiber sollen nicht nur Expertinnen und Politikerlnnen
entscheiden, sondern moglichst viele Fahrgaste und Anliegerlnnen, Betroffene und auch neue poten-
zielle Nutzerlnnen der o6ffentlichen Verkehrsmittel. Wir GRUNEN kénnen uns zur Planung der
Stadtbahn daher ein hamburgweites Referendum Ulber die Einfihrung der Stadtbahn und eine erste
vorgeschlagene Trassenfiihrung vorstellen. Dies gibt dem Parlament oder der Regierung die Moglich-
keit, bei komplexen oder umstrittenen Vorhaben die Bevdlkerung vor Beginn eines
Planungsverfahrens zu beteiligen. Wir GRUNE ziehen aus unserer Arbeit im Senat die Lehre, dass das
auch fur groBe Infrastrukturprojekte gelten kann, auch wenn sie uns, wie die Stadtbahn, inhaltlich be-
sonders wichtig sind und das Risiko besteht, keine Mehrheit fiir unsere Idee zu bekommen. Zudem
wollen wir GRUNEN an den strittigen Punkten der méglichen Routen mit den Biirgerlnnen gemein-
sam nach Lésungen suchen.

U-BAHN-KAPAZITAT ERHOHEN, S-BAHN VERLANGERN

Wir GRUNEN unterstiitzen die Hochbahn in ihrer Bemiihung, das U-Bahn-System so umzubauen,
dass Bahnen zukiinftig alle 90 Sekunden fahren kénnen. Das U-Bahn-Netz erfiillt eine sehr gute An-
bindungsfunktion und kann innerhalb des Netzes seine Kapazitat durch Taktverdichtung steigern. Hier
sollte bei der U-Bahn der Schwerpunkt liegen.

GroBes Anbindungspotenzial ins Umland hat die S-Bahn (siehe hier Kapitel VIII. zur Anbindung der
Metropolregion). Wir GRUNEN sehen innerhalb Hamburgs dringenden Handlungsbedarf auf der Stre-
cke von Altona nach Harburg. Hier muss die Stadt direkt bei Beginn des neuen Vertrags 2018 weitere
Zige einsetzen und die Gberfiillte Linie entlasten. Wir GRUNEN setzen uns fiir ein Drittel mehr Ziige
als bisher auf dieser Strecke ein.

Die S-Bahn und der Schienennahverkehr im Hamburg Siiden leiden seit Jahren unter steigenden Ka-
pazitatsproblemen. Hierzu haben wir im Kapitel VIII. zahlreiche Forderungen formuliert. Aber auch im
Hamburger Osten und im Nordwesten missen wir die Kapazitdten dringend erhéhen: Wir unterstit-
zen den Bau der S4 nachdriicklich und streben eine schnelle Umsetzung des viergleisigen Ausbaus an.
Mit der S4 kénnen nicht nur Rahistedt und die 6stliche Metropolregion angebunden werden, auch
der Hauptbahnhof wird dadurch entlastet. Gleichzeitig missen sich damit der Giter- und Personen-
verkehr nicht mehr die Gleise teilen, so dass auch eine flissigere Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs
auf dieser Strecke gewdhrleistet ist. Dass mit dem Bau gleichzeitig fir addquaten Larmschutz an der
Strecke gesorgt wird, halten wir fiir selbstverstandlich. Ebenso dringlich ist Ausbau der AKN zur S-
Bahn (S21) bis Kaltenkirchen. Hier liegt sehr viel Pendlerpotenzial brach, das mit einer komfortablen
Schienenanbindung von der StrafRe geholt werden kann. Die Verzdgerungen bei der S4 dirfen dem
AKN-Ausbau nicht im Wege stehen, beide MaBnahmen miussen gleichrangig behandelt und nicht
voneinander abhéngig gemacht werden. Gerade mit dem Blick auf die jahrelange GroBbaustelle A7
brauchen wir eine leistungsstarke, attraktive S-Bahn nach Kaltenkirchen. Durch die Ausweitung der
Kapazitdt wollen wir auch die ganztagige Fahrradmitnahme in Schnellbahnen streckenweise ermogli-
chen und bei der Neubestellung bzw. Neuausriistung von Schnellbahnziigen starker berlicksichtigen.

Wir unterstiitzen den barrierefreien Ausbau der U-Bahn bis 2020 und die stufenfreie Gestaltung der
S-Bahnhaltestellen bis 2016, die wir langerfristig auch komplett barrierefrei und inklusiv gestalten wol-
len. Zudem soll die regelhafte Einfihrung barrierefreier, 6ffentlicher Toiletten an den Haltestellen
gepruft werden.

ATTRAKTIVER FAHRBETRIEB

Er ist nicht nur touristisch attraktiv, Hamburgs &ffentlicher Fahrbetrieb erfillt eine wichtige Transport-
funktion der Pendlerlnnen und Anwohnerlnnen der Elbanrainer Cranz, Finkenwerder, Neuenfelde und
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Teufelsbriick als auch der angrenzenden Landkreise im Alten Land. Gerade mit Blick auf die iberlaste-
ten und unattraktiven Alternativen S3 oder Elbtunnel, bietet die Fihre ein schnelles Ubersetzen auf
die andere Elbseite.

Schon jetzt sind die Fahrverbindungen in den StoRzeiten deutlich Gberlastet, so vor allem die Linie 62
zwischen Finkenwerder und Landungsbriicken, so dass Fahrgéste (vor allem solche mit Fahrrad) teil-
weise mehrere Schiffe warten miissen, bis sie einen Platz bekommen. Wir GRUNE setzen uns deshalb
far die Verdichtung des Taktes der Linie 62 zwischen Finkenwerder und den Landungsbriicken wah-
rend den Hauptzeiten ein. AuBRerdem mochten wir die Zuverlassigkeit des Fahrbetriebs von Cranz zum
nordlichen Elbufer erhéhen. Aufgrund von Verschlickung und bei Wetterproblemen wird die Fahre
Blankenese-Cranz zeitweise nach Finkenwerder umgeleitet, was Berufspendlerlnnen vor besondere
Herausforderungen stellt. Wir mdchten daher die Einfliihrung eines Linienverkehrs Cranz-Blanke-
nese-Teufelsbriick-Finkenwerder priifen, der so mehrere Féhrlinien zusammenfasst und auch eine
neue und sinnvolle Verbindung von Teufelsbriick und Blankenese schafft.

VIL. Vielfdltige MaBnahmen fiir vielfiltigen Wirtschaftsverkehr
umsetzen

Der Wirtschaftsverkehr in Hamburg ist vielfdltig und lohnt einer genaueren Betrachtung: Er reicht von
LKW und Bahn, die die Container aus und in den Hafen transportieren, tber Lieferanten bis hin zu
Handwerkerlnnen und Dienstleisterlnnen, die ihre Werkzeuge und Materialien bisher noch fast aus-
schlieBlich mit PKW und Kleinlastern an ihren Einsatzort transportieren. Dieser Wirtschaftsverkehr ist
unbedingt notwendig fiir die Versorgung unserer Stadt und flr unser Wirtschaftsleben, dennoch gibt
es Moglichkeiten der Verbesserung. Hamburg ist eine prosperierende Stadt, die durch Handel und
Warenverkehr zu dem wurde, was sie heute ist, und dies sind die Griinde, warum sie im Verhiltnis zu
anderen Stadten finanziell recht gut dasteht. Innerstadtisch geht der Autoverkehr zurtick, das bedeu-
tet aber nicht, dass er weg ist: Die Wagen nutzen andere Wege und wir verzeichnen einen Zuwachs
des Verkehrs auf den Autobahnen rund um Hamburg vor allem beim Schwerverkehr.

Doch hat der Wirtschaftsverkehr gleichzeitig einen Uberproportionalen Anteil an den Ldrm-, Fein-
staub- und Stickoxid-Emissionen. Er macht die Menschen krank. Er schadet der Umwelt. Um diese
negativen Auswirkungen des Wirtschaftsverkehrs in Hamburg so gering wie méglich zu halten, setzen
wir auf einen Mix aus Vermeidungs- und Konzentrationsstrategie, umweltfreundlicher Alternative so-
wie technischer Innovation und Effizienzsteigerung.

WIRTSCHAFTSSTRASSENNETZ DEFINIEREN, LKW-VERKEHR LENKEN, ANLIEFERUNGEN
OPTIMIEREN

Wir GRUNEN méchten den Wirtschaftsverkehr soweit wie méglich auf zentrale Routen konzentrieren
und aus den Wohngebieten heraushalten. Daflir miissen die bestehenden Routen modernisiert und
besser ausgelastet werden. Auch innovative Liefersysteme, optimierte Anlieferung von Werkzeug und
Material oder Ware, Umweltzonen und Geschwindigkeitsbegrenzungen kénnen die Belastungen fiir
Anwohnerinnen und Anwohner verringern. Dies wird begleitet durch Tonnagebeschrankungen und
LKW-Schleusen in Wohngebieten. Gleichzeitig bedeutet dies, dass die fir LKW zu Verfligung stehen-
den StraBen flr diese gut nutzbar sein muissen, da sie darauf angewiesen sind, um gut durch
Hamburg zu kommen.

TONNAGEBESCHRANKUNGEN EINFUHREN

Um die Menschen vor dem Larm von durchfahrenden LKW besser zu schiitzen, sind vielfaltige MaR-
nahmen notwendig. Letztlich wird vor dem Hintergrund der zu erwartenden Steigerungsraten vor
allem in der Region Stiderelbe kein Mittel effizient genug sein, um das Ausweichen der LKW vor dem
Hintergrund der immer schwierigeren Gesamtverkehrslage in die Wohngebiete zu verhindern. Die
Politik muss sich trauen, an bestimmten Stellen Durchfahrtverbote fir LKW, wie sie im LKW-Fih-
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rungskonzept fir die Wilhelmsburger und Harburger Wohnquartiere vorgesehen sind, und auch Ton-
nagebeschrankungen und LKW-Schleusen durchzusetzen. Auch fir die HauptverkehrsstraRen im
Stadtgebiet sind LKW-Fiihrungskonzepte notwendig, um die EU-Vorgaben zur Luftreinhalteplanung
einzuhalten und La&rm zu mindern. Auf den Priifstand gehéren ebenso die Gefahrgutstrecken, die bis-
her wie in der StresemannstrafRe mitten durch dichtbesiedeltes Wohngebiet fiihren.

Gerade in den Randgebieten der Landesgrenzen sind die ZufahrtsstraBen Gberfillt, oft weicht sogar
der Schwerlastverkehr auf Neben- und WohnstraBen aus, wo Menschen leben und die Aufenthalts-
qualitdt sowie Sicherheit stark eingeschrankt wird. Diese ,Fremd“Nutzung der StraBen wollen wir
nicht langer dulden. Wir méchten, dass sich LKW auf jenen StraBen bewegen, die auch fiir diesen
Zweck gebaut sind, und setzen daher auf restriktive MaRnahmen, um diesen Verkehr zu lenken.

PENDLERVERKEHR AUF DIE SCHIENE VERLAGERN

Diese Abhingigkeit von der StraBe lisst sich dagegen fiir viele PKW-Pendlerinnen l6sen. Wir GRU-
NEN zdhlen den PKW-Pendlerverkehr nicht zum origindren Wirtschaftsverkehr, denn fir den
Arbeitsweg gibt es gerade in Hamburg und der ndheren Metropolregion gute Alternativen zum priva-
ten Auto. Diese Alternativen mochten wir stdrken, so dass der Umstieg leichter féllt und sich
letztendlich zeitlich und monetér positiv auf die Fahrenden auswirkt. Ebenso sehen wir GRUNEN in ei-
ner flichendeckenden Parkraumbewirtschaftung und in strengen Kontrollen des ruhenden Verkehrs
ein Instrument, das Zweite-Reihe- und Ladezonen-Parken unterbindet und so einen sicheren Ver-
kehrsfluss unterstitzt.

WIRTSCHAFTSVERKEHR NICHT NUR DURCH DIESEL ANTREIBEN

Zudem mochten wir die Verlagerung des Wirtschaftsverkehrs auf 6kologische Antriebssysteme weiter
vorantreiben. Vom Lasten-Fahrrad (ber Elektrofahrzeuge bis hin zur Bahn bieten sich hier interessante
Alternativen fir die unterschiedliche Zwecke, deren Einsatz Hamburg bei den Unternehmen unterstit-
zen kann.

UMWELTFREUNDLICHE HAFENBAHN-ENTWICKLUNG FORDERN

Hamburg ist der wichtigste Eisenbahnhafen Europas. Dies wollen wir GRUNEN ausbauen und damit
die Verlagerung des Hinterlandtransports auf die Bahn stdrken. An dieser Stelle missen wir investie-
ren, aber gleichzeitig auch die Kapazititen auf den bestehenden Strecken erhdhen. Das neue
Entgeltsystem der Hafenbahn ist eine richtige und wichtige Innovation in diese Richtung, die aber
noch weiterentwickelt werden kann. Gleichzeitig muss man beim Ausbau der Hafenbahn die Belas-
tung der Anwohnerinnen und Anwohner im Blick haben. Durch technische Innovationen wie leisere
Zuge, Elektroantriebe und ein larmflexibilisiertes Entgeltsystem lassen sich die Belastungen fiir die
Stadtbevolkerung deutlich reduzieren.

GUTERVERKEHR-STRECKEN SANIEREN UND WIEDER ERTUCHTIGEN — NICHT NEU BAUEN

Wir GRUNEN wollen, dass der Hamburger Hafen auch beim erwarteten Zuwachs der nichsten Jahre
seinen Uberdurchschnittlichen hohen Anteil des Schienenverkehrs behilt; miissen diesen —wie auch
den LKW-Verkehr — vertréaglicher fir die Menschen gestalten. Hier versagt der Senat. Dem prognosti-
zierten Containerzuwachs folgt kein schllssiges Verkehrskonzept, so dass die zuklinftige Abwicklung
der Waren Ratsel aufgibt. Zum anderen steht die Fehmarnbelt-Querung vor der Tiir, die ebenso gute
Wege flr die Hinterlandanbindung braucht. Diese sind in einer langen Liste von teuren Infrastruktur-
projekten wie der Y-Trasse oder der Hafenquerspange (HQS) nicht zu finden. Wir sehen die Lésung
des Guterverkehrs vielmehr in der Beseitigung von Engpdssen auf dem Wasser und auf der Schiene.
Hier enttduscht der Senat, indem er den Neubau einer zweiten Kattwyckbriicke, die vor allem dem
Bahnverkehr zu Gute kommen wirde, aus finanziellen Griinden auf Eis gelegt hat. An dieser Stelle
wird deutlich, dass die Finanzierungsstruktur des Hamburger Hafens in einer Sackgasse angelangt ist.

BUNDNIS 90/DIE GRUNEN Landesverband Hamburg Seite 17/20



Die offiziellen Zahlen des Senats weisen ein Finanzierungsdefizit der Hamburg Port Authority (HPA)
von knapp einer halben Milliarde Euro in den néchsten fiinf Jahren aus. Daher brauchen wir einen
neuen Hafendialog, der die groRen Infrastrukturprojekte im Dialog mit der Wirtschaft endlich priori-
siert und gleichzeitig den Finanzierungsbeitrag der HPA insbesondere (iber Mieten und Pachten
substanziell steigert.

Hierbei gibt es einige wenige, aber zentrale Stellschrauben, an denen Niedersachsen, Schleswig-Hol-
stein und Hamburg gemeinsam drehen missen: So muss der bedarfsgerechte Ausbau der
Eisenbahnknoten in Bremen, Hannover und Hamburg zligig beim Bund durchgesetzt werden. Den
groBten Bedarf sieht Hamburg hier beim Knoten Harburg, der auch bei vorsichtigen Prognosen zum
kiinftigen Guterumschlag im Hamburger Hafen das entscheidende Nadeléhr bilden wird. Uber die
Umbaumalnahmen im Bahnhof Harburg hinaus soll auch die Untertunnelung der Harburger Berge
fir den Schienenverkehr weiter geprift werden, damit nicht der Knoten Harburg trotz aufwéndiger
Bauwerke in wenigen Jahrzehnten wieder an seine Kapazitdtsgrenzen stoRt. Ebenso sind weitere
Schienenstrecken wie die Amerikalinie Langwedel-Uelzen-Stendal, die auch Hamburg entlasten, wie-
der zu ertlichtigen.

Auf dem Wasser gilt es, nicht die Elbe weiter auszubauen, sondern die knappen Mittel in das fiir den
Hamburger Hafen wichtigste Verkehrsprojekt zu investieren: den Bau der flinften Schleusenkammer
bei Brunsbittel und die sukzessive Erneuerung der alten Schleusen, um damit die Funktionsfahigkeit
des Nord-Ostsee-Kanals dauerhaft zu sichern. Den bedarfsgerechten Ausbau des Elbe-Seitenkanals,
des Elbe-LUbeck-Kanals und des Schiffshebewerks Scharnebeck wollen wir ebenfalls vorantreiben, um
perspektivisch die Binnenschifffahrt von Hamburg aus zu starken.

Den Bau neuer Autobahnen lehnen wir ab. Hier muss das bestehende Netz erhalten und instand ge-
setzt werden. Insbesondere das Problem mit der maroden Kéhlbrandbriicke muss jetzt geldst werden.
Wir stehen zu dieser Elbquerung und méchten den Bund in die Pflicht nehmen, die Finanzierung des
Ersatzbaus dieser wichtigen Lebensader des Wirtschaftsverkehrs von Nord- nach Sudeuropa zu fi-
nanzieren. Auch vor diesem Hintergrund lehnen wir den Bau der HQS ab. Die HQS wird nahezu
zeitgleich gebaut und finanziert werden missen. Wir betrachten es als duBerst unrealistisch, dass
Hamburg den Bau zweier GrolRprojekten in dieser Dimension durchfiihren kann und wird. Wir mdch-
ten deshalb, dass der Bund sich aus der Finanzierung der HQS zuriickzieht und stattdessen den
Bau/die Sanierung der Kéhlbrandquerung finanziert. Fiir die HQS gibt es gute Alternativen in und um
den Hafen, die wir ertiichtigen kénnen, zur Kéhlbrandbriicke gibt es keine Alternative.

Im Einsatz von Verkehrstelematik sehen wir im Wirtschaftsverkehr eine Effizienz-Steigerungsmdglich-
keit. Informationen sind bei den Pendlerstromen das A und O. Sie sind es auch bei der Abwicklung
des Guterverkehrs in Norddeutschland. Hierzu muss ldndertibergreifend eine Verkehrstelematik sowie
ein Parkraummanagement fir LKW auf den Autobahnen installiert werden. So kénnen die Verkehrss-
trome koordiniert und unnoétige Fahrten sowie Staus reduziert werden. Ebenso muss der
Schleichverkehr unterbunden und der Verkehr auf die Hauptverkehrsrouten gelenkt werden. Daflr
scheint uns die konsequente LKW-Bemautung der BundesstraBen eine sinnvolle MaBnahme.

Wir GRUNEN stehen zum Ausbau der A7 mit seinem LarmschutzmaBnahmen. Hinsichtlich der kom-
menden A26 von Niedersachsen nach Hamburg fordern wir, dass diese von Buxtehude bis zur
Landesgrenze erst dann fiir den Autoverkehr freigegeben wird, wenn auch das Teilsttick auf Hambur-
ger Gebiet fertiggestellt ist. So kdnnen die Anwohnerinnen, aber auch der PKW- sowie Giterverkehr
im Stderelberaum, vor einem Verkehrschaos bewahrt werden. Wenn die A26 fertig gestellt ist, moch-
ten wir den Riickbau der Cuxhavener StraBBe ernsthaft prifen.

VIIl. Metropolregion in die Verkehrsplanung integrieren

Viele Menschen, die taglich nach Hamburg pendeln, wissen es schon lange: Die Kapazitdtsgrenze vie-
ler Verkehrsmittel ist erreicht. Ob Uberfillte Regionalziige aus Stiden, Osten und Norden, ob die
S3/S31, die in StoBzeiten buchstablich aus allen Nahten platzt, ob Larm durch LKW und Guterzugko-
lonnen aus dem Hafen tagsiiber, aber vor allem auch nachts, oder durch anstehende notwendige
Milliardeninvestitionen allein fiir den Erhalt der StraBeninfrastruktur auf Hamburger Gebiet: Ein Ver-
kehrskollaps droht.
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Uberall dort, wo Containerziige entlang rattern und LKW entlang fahren, ob im Siiden, Osten, an der
Guterumgehungsbahn oder demnéchst auch in Richtung feste Fehmarnbelt-Querung, kommt zu den
klassischen wachsenden Pendlerstromen in die Metropole Hamburg noch die Belastung durch den
Hafen hinzu. Hier ist Politik gefragt, in Hamburg und von Hamburg gemeinsam mit den benachbarten
Landern und Kreisen. Nicht alles kann man von heute auf morgen l6sen, aber d&ndern kann man vie-
les: Pendeln mit weniger bzw. ohne PKW durch einen linderiibergreifenden OPNV, durch Larmschutz
und kluge Loésungen fir die Gulterbahn und eine Verkehrslenkung von LKW, die Wohngebiete
schitzt.

HAUPTBAHNHOF ENTLASTEN

Fir den OPNV entwickelt sich der Hamburger Hauptbahnhof immer mehr zum Nadeléhr. Fur die
Pendlerinnen wird auch das Aus- und Umsteigen am Hauptbahnhof zu StoBzeiten immer unbeque-
mer. Vor allem am Sudsteg sind die Engpésse eklatant und muissen gelést werden. Es muss geprift
werden, wie dem Platz und Raumbedarf der Reisenden baulich besser entsprochen werden kann.
Weiterhin muss untersucht werden, ob der noch vorhandene Tunnel unter dem Stidsteg wieder ge6ff-
net werden kann.

Daher wollen wir rasch gemeinsam mit der Deutschen Bahn und den norddeutschen Landern MaR-
nahmen fir die Entlastung des Hauptbahnhofs in Angriff nehmen. Dazu gehért das Reduzieren der
Notwendigkeit am Hauptbahnhof umsteigen zu missen, z.B. durch andere Umsteigebahnhofe und
die Durchbindung der Nahverkehrsziige, d.h. keine langen Standzeigen im Hauptbahnhof und damit
eine Kapazitdtssteigerung. Die Attraktivitdt des Bergedorfer Fernbahnhofs ist zu erhéhen, indem dort
mehr IC/EC halten.

RAD, AUTO, BAHN - MEHR VERKEHRSMITTEL MIXEN

In Hamburgs City klappt das Zusammenspiel von U-Bahn, S-Bahn, Bus, Taxi und Leihfahrrad bereits
ganz gut. Verbessern lieBe es sich noch durch den Ausbau des CarSharings, der Organisation von
Fahrgemeinschaften und indem die Verfligbarkeit samtlicher Fortbewegungsmittel an zentraler Stelle
abgerufen werden kénnte. Mobile Apps konnten dafir intelligente Lésungen bereithalten, die die
Fahrgéste darlber informieren, ob der gewiinschte Umstieg klappt oder ob ein Stadtrad an der néchs-
ten Haltestelle zur Verfligung steht und reserviert wurde.

Genau dies brauchen wir nicht nur in Hamburg, sondern explizit auch fiir das Umland. Hamburg hat
ein Interesse daran, dass seine Pendlerinnen méglichst schon auBerhalb der Stadt vom Auto auf die
Bahn umsteigen. Das Zusammenspiel von Auto, Rad, Bus und Bahn setzt Informationen Gber Verflig-
barkeit und Reisetempo voraus. Wir mdochten das Entstehen intelligenter, internetbasierter
Plattformen foérdern, auf denen alle Verkehrsinformationen zusammen laufen. Diese sollten jedeN
Nutzerln fir regelmaBige Fahrten oder kurzfristig fur Einzelfahrten informieren, welche Verkehrsmittel
aktuell die beste Wahl sind, wo Umsteigen bzw. ein Wechsel des Transportmittels sinnvoll ist, wie die
Verfligbarkeit von freien B/P+R-Pldtzen ist und vieles mehr. Wer hingegen mit der Schnellbahn in die
duReren Stadtteile Hamburgs zur Arbeit oder nach Hause pendelt, braucht dort oft das eigene Rad.
Daher setzen wir uns fiir einen ziigigen Ausbau von B+R-Angeboten auch in der Metropolregion au-
Rerhalb der Stadtgrenzen ein. Wir brauchen an den S-Bahn-Haltestellen an der Stadtgrenze
ausreichend Park+Ride- sowie Bike+Ride-Platze. Die dafiir vorhandenen Konzepte der Metropolregi-
on Hamburg sollen konsequent umgesetzt werden. Zudem sollte es Lade- bzw. Akku-
Austauschstationen fir elektromobile Rader und Autos geben. Leihfahrrader sollten auch in der Peri-
pherie zum Verkehrs-Standard gehoren, mit speziellen Uber-Nacht-Tarifen, die die spontane
Mitnahme erleichtern. Damit auch Uber langere Strecken das Radfahren als Alternative attraktiv
bleibt, hat der Einsatz von Pedelecs hier eine besondere Bedeutung. Die hamburgischen Velorouten
miussen durch die Umlandgemeinden ab der Stadtgrenze genutzt und weiter ins Umland ausgebaut
werden.
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BAHN-ANGEBOT IM UMLAND AUSBAUEN

Die Fihrung der Metronom-Linien Uber den Harburger Bahnhof hinaus bis zum Hauptbahnhof muss
ausgebaut werden. Die Neuvergabe des S-Bahn-Vertrags ist nur mit einer Soll-Formulierung auf die
Anschaffung zusétzlicher Waggons zur Entlastung der Linie S3/531 bis Neugraben und Stade verbun-
den worden. Der Senat macht sich hier von der S-Bahn Hamburg abhdngig, anstatt die
Neuanschaffung als Vertragsvoraussetzung zu setzen. Die S-Bahn-Linie befindet sich sowohl zwischen
Harburg und Hamburg, als auch zwischen Harburg und Stade regelmaBig an ihrer Kapazitatsgrenze.
Gerade vor dem Hintergrund der Prognosen bei der Zunahme des Giterverkehrs in der Stiderelberegi-
on ist ein attraktives S-Bahn-Angebot entscheidend. Zudem missen Gesprdche mit Schleswig-
Holstein und Wedel gefiihrt werden, inwiefern die S1 nach Wedel 6fter bestellt werden kann, um far
die Pendlerinnen ein besseres Angebot als bisher zu machen.

Wir GRUNEN wollen die S4 nach Ahrensburg auf eigenen Gleisen. Bei der AKN zwischen Hamburg
und Kaltenkirchen ist dringend eine Elektrifizierung der Strecke angezeigt. Wir wollen die Strecke zur
S-Bahn ausbauen. Weiter mdchten wir prifen, wie man die Schienenverbindung vom Flughafen
Fuhlsblttel nach Hamburgs Norden und nach Schleswig-Holstein verbessern kann und ob weitere
Haltestellen zwischen Hannover, Hamburg und Kiel notwendig sind. Dabei sollte insbesondere die Re-
vitalisierung alter Schienenverbindungen betrachtet werden. Auch muss sich der Komfort der Bahn-
Nutzung Uberregional verbessern: Ein Hebel ist die Ausschreibung von Teilstrecken, wie der Metro-
nom beweist.

Die Wiederbelebung der Strecken zwischen Geesthacht und Bergedorf, zwischen Glinde und Ham-

burg sowie die ehemalige Heidebahn Buchholz — Jesteburg — Maschen bzw. Harburg missen vom
Senat zusammen mit den anderen Landesregierungen geprift werden.
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