Innenstadtkonzept der Griinen Biirgerschaftsfraktion Hamburg

Ziele

1. Wir wollen mehr Vielfalt und Lebendigkeit, so dass die Hamburger Innenstadt ein
regelmaRiges und beliebtes Aufenthaltsziel fur alle Menschen wird

2. Wir wollen die Geschéftevielfalt in der Innenstadt erhalten und den Einzelhandel
gegenliber dem Online-Handel starken

3. Wir wollen Hamburgs Identitat als Griine Stadt am Wasser nachhaltig und innerstadtisch
starken

4. Wir wollen das Zusammenwachsen von Innenstadt und HafenCity organisieren
5. Wir wollen die Aufwertung der Innenstadt als identitatsstiftenden Ort fir Hamburg

6. Wir wollen die Innenstadt als Wohnort starken

Mittel

1. Wir wollen uns nach Abschluss der HafenCity wieder der Innenstadt zuwenden

2. Wir wollen die qualitative Weiterentwicklung des Stadtraumes rund um die Binnenalster,
der bisher stark untergenutzt ist, damit Menschen sich dort gerne aufhalten

3. Wir wollen auf den Ansatzen der BIDs (Business Improvement Districts) seit 2005 ansetzen
und diese weiterentwickeln

4. Wir wollen wichtige innerstadtische Platze aufwerten und den 6ffentlichen Raum fir alle
zuganglich machen

5. Wir wollen mehr kulturelle Vielfalt und Griin in die Stadt bringen und somit Hamburgs
Identitdt als Griine Stadt am Wasser starken

6. Wir wollen den Bus- und Autoverkehr im Kern der Innenstadt reduzieren, damit einher
geht eine deutliche Reduzierung der Parkplatze

7. Wir wollen eine echte FuBgiangerzone wie in Kopenhagen, Paris, Madrid, Barcelona und
vielen anderen Stadten Europas

8. Wir wollen, dass die Innenstadt Hamburgs ein zentrales stadtentwicklungspolitisches
Anliegen in den 20er Jahren wird
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1. Einleitung

1997 stellte der damalige Erste Blirgermeister Henning Voscherau eine neue Leitidee fir Hamburg
vor: die HafenCity. Eine Idee, die Hamburgs Zukunft erfolgreich bestimmen sollte und mittlerweile
fast umgesetzt ist: 2021 sollen die letzten Quartiere in der Ostlichen HafenCity fertiggestellt
werden. 2025 bekommt sie mit dem Elbtower ihren Schlussstein. Die HafenCity — im
Innenstadtkonzept von Jorn  Walter  (Oberbaudirektor a.D.)  ausdriicklich  als
Innenstadtentwicklung gekennzeichnet — ist nicht nur erfolgreich, sondern auch weitestgehend
abgeschlossen. Die stadtebauliche Entwicklung setzt sich dann auBerhalb der Innenstadt (aber
weiterhin durch die HafenCity Hamburg GmbH) Richtung Osten und stromaufwarts an Elbe und
Bille und als Sprung Uiber die Elbe auf den Kleinen Grasbrook fort. Beides sind Entwicklungen, die
wir als Griine ausdriicklich begriRen.

Die Entwicklung der HafenCity hat die Entwicklung der Hamburger Innenstadt innerhalb des Ring
1 jetzt 25 Jahre aus dem zentralen Fokus der Stadt verdrangt. Auch wenn an einigen Stellen in der
Innenstadt Verbesserungen eingetreten sind, z.B. durch den Umbau des wasserseiteigen
Jungfernstiegs, bleibt die Hamburger Innenstadt vielerorts deutlich unter den stadtebaulichen
Moglichkeiten. Viele o6ffentliche Platze innerhalb des Ring 1 werden nach wie vor vom ruhenden
Verkehr dominiert und stehen dadurch nicht allen Hamburgerinnen und Hamburgern als
offentlicher Raum zur Verfligung. Und das, obwohl die Innenstadt viele Platze und offentliche
Rdaume mit hoher Aufenthaltsqualitat zu bieten hatte.

Fiir uns ist klar: Wir moégen unsere Stadt, nicht nur weil sie Identitdt verspricht, sondern wir
achten auch auf die langen Linien der Stadtentwicklung — ihre Konturen, ihre Kubaturen und ihre
Bilder. Besonders eindrucksvoll sind diese am Ring 1 zu erkennen. Mit Planten un Blomen nord-
westlich der Binnenalster und der Kunstmeile auf der rechten Seite wurde der alte Wallring schon
friih nachempfunden. Anders beim Rathausmarkt, siehe Bild 1. Dieser im Zentrum der Innenstadt
gelegene Ort wurde noch bis in die 70er Jahre als Parkplatz genutzt und erst in den 80er Jahren
aufwendig umgebaut.

Bild 1: Rathausmarkt frither und heute

Foto: Staatsarchiv Hamburg, Erich Andres, 720-
1/343-1/A0558_12

Rickblickend war die Aufwertung des Rathausmarktes an der Kleinen Alster und vor dem
historischen Rathaus, das im Stil der Neorenaissance errichtet wurde, gut und richtig. Undenkbar
ware es aus heutiger Sicht, den Rathausmarkt wieder zu einem ebenerdigen Parkplatz und
Verkehrsknotenpunkt umzugestalten. Aber so wie beim Rathausmarkt hat die Innenstadt viele



weitere Ecken zu bieten, die durch eine stadtebauliche Umnutzung den Biirgerinnen und Birgern
wieder zur Verfligung gestellt werden kdnnen.

Dabei stellen sich nicht nur stadtebauliche Fragen am Umgang Hamburgs mit der eigenen
Innenstadt. Im Hinblick auf den Klimawandel stellen sich ganz neue Herausforderungen — auch an
unsere Innenstadt. Mit dem jlingst verabschiedeten Gesetzt zum Schutz der Naturschutzgebiete,
Landschaftsschutzgebiete und Biotopverbundsflachen sowie die Griin- und Erholungsanlagen in
der gesamten Stadt, wurde ein wichtiger Stein gelegt. Wir sind aber davon (iberzeugt, dass auch
die dicht bebaute Innenstadt ein Beitrag zum Klimaschutz geleistet kann und sollte. Mit der
Schaffung neuer Parks (wie Pocketparks) und dem Pflanzen neuer Bdume und ganzer Alleen
konnen neue Ausgleichsflichen geschaffen und die Luftqualitdt in der Innenstadt verbessert
werden. Denn nicht nur Naturschutzgebiete, sondern auch kleinere Parks leisten einen wertvollen
Beitrag fiir eine positive Klimabilanz. Insbesondere im Bereich Mobilitdat kann die Innenstadt wie
kein anderes Quartier zur Reduzierung von CO2-Emissionen beitragen, da in der Innenstadt
bereits ein dichtes Angebot an Offentlichen Verkehrsmitteln, Fahrradwegen und
FuBgangerverbindungen besteht. Durch die Umnutzung des Offentlichen Raums und
Ausschopfung der stddtebaulichen Moglichkeiten kann die Innenstadt zur Vorreiterin der
Hamburger Verkehrswende werden.

Deswegen wollen wir den 6ffentlichen Raum in der Innenstadt zuriickerobern, fiir das Klima und
fur die Menschen in dieser Stadt. Dafiir wollen wir Grinflachen ausweiten, 6ffentliche Platze
beleben und mehr Wohnungen in der Innenstadt schaffen. Dafiir wollen wir Durchgangsverkehre
vermeiden und den ruhenden Verkehr einschrianken. Insgesamt brauchen wir in der Innenstadt
mehr 6ffentliche Sitzgelegenheiten und Erholungs- und Aufenthaltsflachen - fiir Jung und Alt. All
das ist heute nicht im erforderlichen MaRe vorhanden und wirkt sich nachteilig auf die
Lebhaftigkeit der Innenstadt aus. Eine grine Innenstadt lebt, wenn sie lber viele fuRlaufig
voneinander entfernte Grinflachen und o6ffentliche Platze verflgt. Mit der Schaffung von
FuRgangerverbindungen zwischen Alster und Elbe hat die Innenstadt das Potential zu einem
lebendigen und griinen Quartier zu werden.

Unsere Innenstadt hat bereits schon heute einiges zu bieten: Mit ihren — noch existierenden
inhabergefiihrten — Geschaften wie im Levante, dem Chilehaus und der Speicherstadt, von denen
die beiden letzten Teil des UNESCO-Welterbes sind, mit dem Rathaus als Zentrum und dem auf
der anderen Seite korrespondierenden denkmalgeschiitzten Hauptbahnhof, mit der Kunstmeile,
den Museen und der Alster in der Mitte der Stadt. Und dennoch bleibt — man muss es leider so
sagen — Vieles unter den stadtebaulichen, 6kologischen, asthetischen und 6konomischen
Moglichkeiten. Dies wollen wir dndern und die historische Bedeutung des offentlichen Raums
erfahrbar machen. Beispiele aus andern Stadten wie die neue Frankfurter Altstadt zeigen, dass
die Aufwertung der architektonischen Geschichte sehr wohl zur Steigerung der
Aufenthaltsqualitdt und Lebendigkeit in der Innenstadt beitragen kann.

Da es unbestreitbare Wechselwirkungen zwischen Innenstadt und HafenCity gibt, Hamburgs
Innenstadt sich mittlerweile deutlich unter Wert schlagt, der Online-Handel natiirlich auch vor
den Geschaften in der Innenstadt nicht Halt macht und jede Stadt das zentrale Ziel haben muss,
ihren identitatsstiftenden historischen Kern zu pflegen, fordern wir nach der Fertigstellung der
HafenCity, dass sich Hamburg in den 20er Jahren wieder seiner eigenen Innenstadt zuwendet.
Dabei verstehen wir die Hinwendung zur Innenstadt nicht als Konkurrenz beim stadtebaulichen



Engagement in anderen Bezirken und Quartieren. Mit Alster und Elbe schafft die Innenstadt
Identitat fiir die gesamte Stadt. Diese hat sich durch den Bau HafenCity weiterentwickelt. Wir
glauben aber auch, dass wir dadurch unsere bisherige Identitat vernachlassigt haben. Das miissen
wir andern. Aus Liebe zu Hamburg wollen wir eine nachhaltige und lebendige Innenstadt fiir alle
Hamburgerinnen und Hamburgern schaffen und hiermit eine Debatte um die Zukunft der
Innenstadt anstofRRen.

2. Drei Leitprojekte fiir die Hamburger Innenstadt

In der Zukunft wird es darauf ankommen, das Potential der vielen Quartiere und 6ffentlichen
Rdume in der Innenstadt zu identifizieren und die richtigen Gestaltungsvorschlage fiir eine
nachhaltige und lebendige Innenstadt zu machen. Den Anfang wollen wir mit drei Leitprojekten
machen und zwar mit der (I.) MonckebergstraBe als wichtigster Einkaufsstralle, der (II.)
Binnenalster als gute Stube der Stadt und dem (lll.) Kontorhausviertel, dessen Welterbe wir
weiterentwickeln wollen.

I.  Monckebergstralle — Zeit fiir eine FuBgiangerzone

Die Monckeberg- und die SpitalerstralBe sind nicht nur Hamburgs bekanntesten EinkaufsstralRen,
sondern sie stellen zwischen Hauptbahnhof und Rathaus auch die wichtigste Ost-West-Achse
dar. Hier investiert der BID MonckebergstraBe bis 2022 rund 10 Millionen Euro in ein
Beleuchtungskonzept, um besonders in den Abendstunden und zur Weihnachtszeit eine schéne
Atmosphare herzustellen. Auch die Aufstellung von Banken und der Pflegeschnitt zahlreicher
Bdume sind darin vorgesehen. Dennoch stellen sich flir die MonckebergstraRe einige
grundlegende Fragen, die sich auch an der Frequenz der FuRgangerinnen und FuBgénger ablesen
lassen. Es ist aus Griiner Sicht mittlerweile evident, dass in der Monckebergstralle zu viele Busse
fahren und die Aufenthaltsqualitdt reduzieren. Dies sieht auch der Handelsverband Nord so.
Haufig kann man als FulRgangerin oder als FuRganger die StraBe gar nicht mehr queren, ohne,
dass vorher mehrere Busse an einem vorbei fahren.

a. Personenfrequenz

Heute gehort die MonckebergstraRe nicht mal mehr zu den Top 10 der deutschen
EinkaufsstraBen und das, obwohl am Ende der MonckebergstraBe der meist frequentierte
Bahnhof Deutschlands mit einer halben Millionen Nutzern taglich steht. Die Geschaftsfiihrerin des
Hamburger Handelsverband Nord e.V., Brigitte Nolte, sieht in der Steigerung der
Personenfrequenz einen der wichtigsten Erfolgsfaktoren fiir den innerstadtischen Einzelhandel.
Auch die Handelskammer Hamburg weist der Personenfrequenz eine hohe Bedeutung zu und
sieht attraktive Platze mit hoher Aufenthaltsqualitat als Basis funktionierender Einkaufsstral3en.

Was Hamburg von anderen Stadten wie Koln (,Zeil”), Minchen (,Kaufingerstrae”), Stuttgart
(,KonigstralRe”) & Co. lernen kann, ist, dass die Aufenthaltsqualitat einen groRen Einfluss auf das
Einkaufserlebnis und damit auf die Personenfrequenz hat. Diese steigt, wo flieBender und
ruhender Verkehr nicht stéren und der Wohlfiihlfaktor hoch ist. Es verwundert nicht, dass die
Top 10 der beliebtesten EinkaufsstraBen Deutschlands zumindest in den wichtigsten Abschnitten
FulRgangerzonen sind. Wer eine héhere Frequenz an Personen erzielen méchte, muss den notigen
Raum zur Verfligung stellen.



Abbildung 1: Beliebteste EinkaufsstraBen nach Passantenfrequenz im Jahr 2018 (zum Stichtag)
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Dabei darf die Errichtung von FuBgdngerzonen nicht als Allheilmittel betrachtet oder gar als
einzige MaBnahme durchgesetzt werden. Am Beispiel der Neuen GroRen BergstralRe in Altona
zeigt sich, wie Fullgdngerzonen nicht zwingend zur Belebung der Geschafte beitragen missen.
1966 wurde die Neue GroBe BergstraBe zur ersten autofreien EinkaufsstraRe Hamburgs und
wurde kurze Zeit spater zum Negativbeispiel. Es bedarf unbedingt begleitender MaRnahmen,
damit Menschen verweilen und sich in der EinkaufsstraBe aufhalten. Menschen fiihlen sich dann
wohl, wenn sie Natur erleben und Freirdaume vorfinden kénnen. Auch ein vielfiltiges (auRen-
)gastronomisches und kulturelles Angebot ist von groBer Bedeutung. Wir sind aber auch davon
Uberzeigt, dass der Erfolg einer FuBRgangerzone nicht lediglich eine Frage der begleitenden
Malnahmen ist, sondern eben auch eine Frage der Zeit. Heute, fast 50 Jahre nach der Einweihung
der ersten autofreien EinkaufsstraBen Hamburgs und dem Wandel des Mobilitats- und
Einkaufsverhalten in der Gesellschaft, konnen lebendige FuBgdngerzonen eine ganz andere
Funktion erflllen, die iber das Erledigen von Besorgungen hinaus gehen.

b. Barrierefreier Ausbau

In diesem Zusammenhang ist das Thema Barrierefreiheit von groRer Bedeutung. Die U-Bahn
Haltestellen Rathaus, Ménckebergstralle, MeRberg, Jungfernstieg und Steinstralle werden in den
nachsten Jahren ausgebaut und voraussichtlich ab 2022 barrierefrei sein. Doch bevor diese
Haltestellen barrierefrei sind, wird es vor allem beim barrierefreien Ausbau der Haltestelle
MonckebergstraBe zu ldngeren Sperrungen auf der MonckebergstraBe kommen. Der
barrierefreie Ausbau der MonckebergstraRe befindet sich aktuell im Planfeststellungsverfahren.
Vorgesehen ist eine Bauzeit von knapp drei Jahren, bei dem die Haltestelle abschnittweise
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umgebaut werden soll und der Busverkehr nur in eine Richtung fahren kann, dhnlich wie bei einer
EinbahnstraBe. Durch die Baustelle wird es zu Larmbeldstigungen und einer massiven
Verschlechterung der Aufenthaltsqualitat kommen. Bereits fiir diese Zeit bedarf es ein Konzept
zur Starkung der Monckebergstralle.

Wir schlagen daher vor, die Busse wahrend der gesamten Bauphase aus der Monckebergstralle
zu nehmen und uber die SteinstraBe zu fiihren. Dies wiirde einerseits die Situation der
FuRgangerinnen und FuRganger flr die Zeit des Umbaus verbessern, da sie den begrenzten
StraRenraum nicht mehr mit den vielen Bussen teilen missten, andererseits wiirde die Bauzeit
dadurch beschleunigt werden. Die SteinstraRe konnte fiir die Bauphase zwei Busspuren
bekommen, um den erheblichen Busverkehr verniinftig abwickeln zu kénnen. Wir wollen die
Bauphase dabei als Pilot verstehen und testen, ob die MénckebergstraBe nach dem Umbau eine
FuBgdngerzone bleiben soll. Autofrei ist die Monckebergstrale bereits seit den 1990er Jahren.
Wenn die Monckebergstrale durch eine (baubedingte) Verringerung des Busverkehrs fir
FuRgangerinnen und FuRganger attraktiver wird, sollte sie konzeptionell zur Fullgdngerzone
weiterentwickelt werden. Die Steinstrale kann als Kommunaltrasse dhnlich der heutigen
MonckebergstralRe genutzt werden, sodass der Bus- und Taxiverkehr Gber die SteinstraRe und der
motorisierte Individualverkehr (ber der Ost-West-Stralle aufgefangen wird. Dies wiirde die
Uberplanung und Erneuerung der SteinstraBe notwendig machen — insbesondere wegen der
Wegeverbindungen ins Kontorhausviertel. Die Busse konnten dann vom Jungfernstieg kommend
Uber Bergstrafle und Speersort zur Steinstrale gelangen. Die Umsetzung wollen wir in einem
Forum ,,Monckebergstrale” gemeinsam mit den Anliegern und Vertretern des BIDs planen. Der
Reesendamm wiirde dabei ebenfalls zur FuRgangerzone.

Baustellen fliihren zwar immer zu Behinderungen, kdnnen aber auch Interesse wecken. Ein derart
aufwendiger Umbau einer historischen Haltestelle wie der Mdnckebergstrale, bei dem nicht nur
Fahrstlihle gebaut, sondern auch neue Notausgidnge angelegt und der Tunnel saniert wird, ist
auch fir viele Besucherinnen und Besucher der Monckebergstralle interessant. Dieses Interesse
wollen wir wecken und aufgreifen. Fir die Zeit des Umbaus wollen wir einen Informationsstand
errichten, der Interessierten zur Verfligung steht — auch in leichter Sprache. Eine kiinstlerische
Gestaltung der Bauzdune, ahnlich wie beim Umbau des Jungfernstiegs, wiirde sich anbieten.
Denkbar waren auch kulturelle Veranstaltungen auf dem frei gewordenen StraRenraum westlich
der Baustelle in Richtung Rathaus oder das Aufstellen eines Pavillons fiir verschiedene Formate.

Il. Binnenalster — die gute Stube unserer Stadt

In der Vergangenheit hat sich rund um die Binnenalster zwar etwas getan, so zahlen der Bau der
Europapassage und der Umbau der wasserseitigen Flache des Jungfernstiegs bis 2006 zu den
wichtigsten Verdnderungen rund um die Binnenalster. Dennoch ist und bleibt die
Radverkehrssituation rund um die Alster unbefriedigend. Aktuell gibt es Planungen des Bezirks,
die Radverkehrsfiihrungen aufzuwerten und die Radfahrstreifen auf der StraBe zu fiihren. Dies
begriiRen wir sehr. Entscheidend ist, dass die Aufenthaltsqualitdt auch fir die FuBgadnger
verbessert wird.

Auch sind wir der Meinung, dass die Idee einer bus- und taxifreien Mdénckebergstralle als
Gesamtkonzept fiir die Innenstadt gedacht werden muss. Wenn wir eine starkere Verbindung der
einzelnen Quartiere und mehr Lebendigkeit und Vielfalt wollen — nicht nur auf der Ost-West-



Achse zwischen dem Rathausmarkt und dem Hauptbahnhof, sondern auch rund um die
Binnenalster — dann miissen wir das unverkennbare Merkmal Hamburgs — die Binnenalster — in
diese Uberlegung einbeziehen. Dazu braucht es einen besseren Zugang zur Wasserfliche am
Neuen Jungfernstieg sowie am Ballindamm. Die Anregungen der CDU an dieser Stelle mehr
Aufenthalts- und Lebensqualitdt zu schaffen ist richtig. Es kann nicht zielfihrend sein, hier an eine
grol¥flachige Verkleinerung der Wasserflachen durch schwimmende Pontons zu denken, sondern
an die Uberplanung des Stadtraums bis zur Hiuserkante, die Reduzierung des ruhenden und
flieRenden Verkehrs, die Verbreiterung von Gehwegen und die bessere Zuganglichkeit zur
Wasserkante. Wir schlagen daher vor, die bestehende, schmale Promenade am Ballindamm und
am Neuen Jungfernstieg durch wasserseitige Steganlagen zu verlangern und dabei den Erhalt der
Kubatur und des stadthistorischen Bildes der Binnenalster zu erhalten. Auch sollten die
historischen Dampfbootwartehduschen an der Lombardsbriicke einer o6ffentlichen Nutzung
zugefiihrt sowie eine neue FulRgangerunterfiihrung unter der Lambardsbriicke gebaut werden.

a. Jungfernstieg

Die Binnenalster wird heute zentral gepragt durch den Jungferstieg. Die Wasserseite des
Jungfernstiegs zieht viele (junge) Menschen an und funktioniert stadtebaulich. Dies gilt auch fiir
die breiten Birgersteige auf der Hauserseite. Dennoch ist und bleibt der Jungfernsteig belastet
durch das hohe Aufkommen des Durchgangsverkehrs. Dabei ist der Autoverkehr an dieser Stelle
gar nicht notig. Auf dem Jungfernstieg gibt es praktisch keine Parkmoglichkeiten, der
Durchgangsverkehr wird Uber den Ring 1 und die Ost-West-Strale gefihrt und auch der
offentliche Nahverkehr ist mit den Haltestellen Jungfernstieg, Gansemarkt, Rathaus,
MonckebergstralRe und Stephansplatz gut vertreten. Deswegen regen wir an, den Jungfernstieg
bis zur Ecke BergstraBe/DomstraRe fiir den motorisierten Individualverkehr zu sperren. Westlich
vom Dammtor kommend sollte der Verkehr nur noch rechts iiber den Ginsemarkt in den
Valentinskamp fihren. Der Jungfernstieg wirde dadurch autofrei und der Gansemarkt, wegen
der zu erhaltenen Erreichbarkeit des Neuen Jungfernstiegs, stark verkehrsberuhigt werden. Die
Sperrung des Jungfernstiegs fiir Autos ware ohne grofRen Aufwand moglich, indem man zwei
Busspuren und zwei breite Randstreifen markiert. Die aktuellen Planungen zur Fihrung der
Radwege auf der StralSe sind insbesondere am Jungfernstieg zu begriiRen, da dieser aktuelle noch
auf dem wasserseitigen Fullweg gefiihrt wird und eine groRBe Gefahrenquelle fiir Radfahrer und
FuRganger gleichermalien darstellt.

b. Ballindamm

Der Ballindamm liegt bis heute im Besonderen unter seinen stadtebaulichen Mdoglichkeiten. Er ist
in weiten Teilen ein ebenerdiger Parkplatz mit wenig Bezug zur Wasserflache, obwohl dort die
Abendsonne liegt. Aktuell gibt es Pline zum Umbau des Ballindamms, wonach Fahrspuren
umgewidmet und Radstreifen auf beiden Seiten angelegt werden sollen. Die Baumreihe soll dabei
erhalten bleiben. Auch ist in Planung den FulRweg an der Wasserkante um ein ganzes Stlick zu
verbreitern. Die aktuellen Planungen zum Umbau sind grundséatzlich zu begriRen. Allerdings
regen wir an, den siidlichen Teil des Ballindamms zur Fugidngerzone zu machen. So ware auch
die Erreichung der bestehenden Parkhauser gewahrleistet. Dies wiirde auch mit dem geplanten
Umbau ohne weiteres umsetzbar sein, da dieser in zwei Etappen erfolgen soll. Dieses Jahr soll der
Ballindamm vom Ferdinandstor bis GertrudenstraBe umgebaut werden. Im nachsten dann der
Abschnitt zwischen GertrudenstralRe und Jungfernstieg. Aus unserer Sicht sollte letzterer dann zur
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FuBgangerzone umgebaut werden.

c. Neuer Jungfernstieg

Auch beim Neuen Jungferstieg gibt es noch stadtebauliches Potential sowie aktuelle Planungen
zum Umbau. So sollen auf der Hauser- wie auf der Wasserseite Radfahrstreifen entstehen.
Bleiben sollen nur die Parkplatze an der Hauserkante. Um auch hier eine sinnvolle Reduzierung
des ruhenden und flieRenden Verkehrs an der Binnenalster zu erzielen, ohne die Erreichbarkeit
des Hotels Vier Jahreszeiten einzuschranken, schlagen wir vor, dass Autos nur noch von Norden
in den Neuen Jungfernstieg als EinbahnstraRe einbiegen kénnen und dann Gber den Gansemarkt
Richtung Valentinskamp rausfahren miissen. Alle Autos, die vom Dammtor kommen, sollen ab
Gansemarkt nicht mehr in den Jungferstieg fahren und nur noch in den Valentinskamp abbiegen
dirfen. Dadurch wiirde nicht nur den FuR- und Radverkehr am Neuen Jungfernstieg profitieren,
auch wirde dadurch der Durchfahrtsverkehr zwischen der Kreuzung Jungfernstieg/Neuer
Jungfernstieg bis Gansemarkt auf Minimum reduziert werden.

d. SeitenstraBen des Jungfernstiegs

Die Hamburger Innenstadt ist vielerorts von Durchgangsverkehr gepragt, auf den der reibungslose
Verkehr der Stadt insgesamt angewiesen ist. Sowohl der Ring 1 als auch die Ost-West-StraRe
bilden die Hauptverkehrsachsen fiir den Durchgangsverkehr. Dies liegt an der geographischen
Lage von Alster und Elbe. Es ist nicht ohne weiteres moglich, den Durchgangsverkehr aus der
Innenstadt zu verbannen. Umso wichtiger ist es, die Durchgangsverkehre jenseits der Ost-West-
StraBe und des Ring 1 neu zu organisieren und dafiir den Platz so aufzuteilen, dass ein attraktives
Angebot fir Verkehrsmittel des Umweltverbundes entsteht. Nur so kann es gelingen, die
Aufenthaltsqualitdt in der Innenstadt nachhaltig zu verbessern und Hamburgerinnen und
Hamburger zum Verweilen anzuregen. Die Sperrung des Jungfernstiegs fir den Autoverkehr kann
daher nur im Zusammenhang mit weiteren MaRnahmen betrachtet werden.

Wir regen daher an, im Passagenviertel den flieBenden und ruhenden Verkehr zu reduzieren. Die
Vermeidung von Durchgangsverkehren ist erstrebenswert und wichtig. Dennoch muss die
Zuganglichkeit der Parkhduser und Tiefgaragen gewdhrleistet sein — vor allem um den ruhenden
Verkehr im offentlichen Raum zu reduzieren und einer stadteplanerischen Umnutzung
zuzufihren. Daher soll das Passagenviertel verkehrsberuhigt werden, aber die Anfahrt aller
Tiefgaragen und Parkhduser gewadhrleistet werden. Dabei soll die Kommunaltrasse in der
Steinstrale bis zum Rédingsmarkt (iber den Speersort — RathausstraBe — Johannisstrafle und
den GroB3en Burstah verldngert werden. Autos, die vom Johannis-Brahms-Platz (ber die Kaiser-
WilhelmstraBe oder vom Rodingsmarkt (iber die Stadthausbriicke kommen, sollen Ostlich nur
noch in die GroBen Bleichen und in die Fuhlentwiete einbiegen diirfen. Alle StraRen im
Passagenviertel, also zwischen der ABC-Strae im Norden, dem Jungfernstieg im Osten, dem
GroRen Burstah/JohannisstraBe im Siden sowie der Stadthausbriicke im Westen, kénnen
dadurch verkehrsberuhigt werden, da hier der Durchgangs- und Parksuchverkehr sowie ruhender
Verkehr unterbunden wird. Die Parkbestdnde in den besagten Stralen sollen stattdessen fir
Fahrradwege, Lieferzonen sowie breite FuBgdangerwege genutzt werden. Dabei sollen diejenigen
StralRen, die zu keiner Tiefgarage und zu keinem Parkhaus flihren ganzlich fiir Autos gesperrt
werden. Dies trifft beispielsweise auf die Bleichenbriicke bis Adolphsplatz zu.



Die Initiative , Altstadt fur alle” hat sich in den letzten Wochen dafiir eingesetzt, einzelne StraBen
im Rathausquartier fiir Autos zu sperren und als FuBgdangerzonen zu nutzen. Seit August sind die
Kleine JohannisstraBe und die Schauenburger StraRe probeweise fiir drei Monate zu
FuRgangerzonen umgewidmet. Die Parkpldatze am Dornbusch werden wahrend der Zeit als Flache
flr Kultur und zum Verweilen genutzt. Das begriiBen wir sehr. Sollte dies in der Bevolkerung
angenommen werden, schlagen wir vor, die Sperrung beizubehalten.

lll. Kontorhausviertel — wir wollen Hamburgs Welterbe weiterentwickeln

Das Chilehaus im Kontohausviertel geh6rt zum UNESCO-Welterbe und korrespondiert mit dem
Burchardplatz als ebenerdiger Parkplatz. Der Umgang Hamburgs mit der stadtebaulichen
Einbettung seines eigenen Weltkulturerbes ist stark verbesserungsbedirftig. Mit dem Chilehaus,
dem Sprinkenhof und auch dem gegeniiberliegenden Backsteingeb&dude, in dem das Chocoversum
sitzt, verfligt das Kontorhausviertel iber ein einzigartiges Gebaude-Ensemble. Die Umgestaltung
des offentlichen Raums im Kontorhausviertel ist dringend notwendig. Fir uns ist klar: das
Kontorhausviertel fristet ein Schattendasein zwischen Ménckebergstralle und HafenCity und hat
das Potential ein eigener Magnet in der Stadt zu werden.

a. Offentliche Plitze im Kontorhausviertel

Das Kontohausviertel verfligt Gber mehrere 6ffentliche Platze, von denen bis heute nur einer allen
als offentlicher Raum zur Verfligung steht. Uns zwar der Domplatz. Lange Zeit als ebenerdiger
Parkplatz genutzt, ist er seit seinem Umbau im Jahr 2008 ein griiner Erholungsort, dessen
historische Bedeutung beim Umbau beriicksichtigt wurde.

Bild 2: Domplatz heute und friiher

i F =
Foto: Christoph Behrends

Wie sehr eine Umnutzung des offentlichen Raums die Lebendigkeit fordern kann, zeigt der
Domplatz auf eindrucksvolle Weise. Wir wollen auch die librigen Platze im Kontorhausviertel
umgestalten und damit nicht nur unser Welterbe weiterentwickeln, sondern auch ein
einzigartiges Quartier schaffen, das zum Verweilen einldadt und eine echte Verbindung zwischen
innerer City und HafenCity schafft.

Ausgehend von einem autofreien Burchardplatz und einem autofreien Deichtorplatz an der
Spitze des Chilehauses wollen wir mit einem attraktiven Gestaltungskonzept das ganze
Kontorhausviertel verkehrsberuhigen — ahnlich wie beim Passagenviertel. Dadurch kann das



Kontorhausviertel fir FuBgangerinnen und Fullganger attraktiver werden, um hier zu flanieren
und zu verweilen. Insbesondere der Burchardplatz bietet noch viele Gestaltungsmoglichkeiten.
Denkbar wadre ein Brunnen in der Mitte mit Sitzgelegenheiten — dhnlich wie im Innenhof des
Rathauses — und eine Begriinung. Damit ware der Burchardplatz auch am Wochenende fir
Familien ein attraktives Ziel fiir Stadterkundungen. Den Wochenmarkt wollen wir allerdings
erhalten und die inhabergefiihrten Stande beibehalten. Eine schéne Weihnachtbeleuchtung rund
um das Weltkulturerbe in Kombination mit einem Weihnachtsmarkt wiirde auch im Winter zum
Verweilen einladen. Hier bieten sich auch weitere attraktive kulturelle Nutzungen an. Aktuell gibt
es Plane den Burchardplatz autofrei zu machen, das unterstiitzen wir sehr.

Auch wollen wir den Taxiplatz am Kattrepel (Kreuzung Steinstrae/Burchardstralle) umgestalten.
Dieser wird nur selten von Taxis genutzt und liegt die meiste Zeit brach. Auch ist er aus
verkehrlicher Sicht nicht ungefahrlich, da er mit seinen niedrigen Bordsteinen fiir waghalsige
Wendemandver genutzt wird. Wir regen daher an, den Platz um zu nutzen und hier einen neuen
offentlichen Platz mit Sitzgelegenheiten und Baumen anzulegen. Dadurch wiirde die
FuBgangerfrequenz von der MonckebergstraBe ins Kontorhausviertel erhoht werden.
Insbesondere durch die Umwidmung der SteinstraRe zur Kommunaltrasse wiirde auch der
Verkehrslarm am Kattrepel abnehmen und die Aufenthaltsqualitdt steigen. Die Umnutzung des
Taxistandes wird bereits vom Bezirk-Mitte gepriift.

Mit dem Domplatz, dem Taxiplatz (Kattrepel), dem Burchardplatz und dem Deichtorplatz wiirde
das Kontorhausviertel in fuBldufiger Entfernung vier 6ffentliche Pliatze haben, die im Rahmen
einer Strategie zur Belebung des Quartiers beitragen kénnen. Hierzu sind breite FuBgangerwege
in den Stralen des Kontorhausviertel sowie Fahrradwege nétig. Wir schlagen daher vor, die
Parkreihen der umliegenden StraRen fiir den Bau einer Fahrradinfrastruktur zu bauen und dabei
die FuBgangerwege aufzuwerten. Dadurch wiirde die Chance auch zur stadtebaulichen Gestaltung
und Umnutzung der umliegenden StralRen wie z.B. der Altstadter oder der BurchardstraRe
entstehen, die beide bis heute mit vier bzw. drei Parkreihen ebenfalls als ebenerdige Parkplatze
genutzt werden.

b. BID Burchardplatz

Wie die Handelskammer Hamburg sehen auch wir beim Burchardplatz einen der wichtigsten
Wegverbindungen zwischen Kern- und HafenCity. Aktuell befindet sich ein BID Burchardplatz in
Griindung. Gemeinsam mit dem neuen BID konnte die Stadt im Kontorhausviertel ein autofreies
Quartier mit attraktiven und lebendigen Platzen schaffen. Hier ist vom BID Burchardplatz
vorgesehen, einen Architektenwettbewerb zur Neugestaltung durchzufiihren. Daflir bedarf es
allerdings, die Erstellung von Kriterien fiir die weltkulturerbegerechte Gestaltung des Platzes und
des restlichen Areals. Wir wollen den BID erweitern und auch den Kattrepel und den Deichtorplatz
mit in den Blick nehmen.

3. Einzelhandel

Der Einzelhandel befindet sich in einem strukturellen Wandel. In Zeiten des Online-Handels
kommt dem Einkaufen in der Innenstadt eine andere Bedeutung zu. Einkaufen zu gehen, bedeutet
heute weniger das Erledigen von Besorgungen als das Einkaufserlebnis an sich. Dabei tragt ein
starker stationdrer Handel auch zu einer lebendigen Innenstadt bei. Wir wollen den Einzelhandel
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—der in den letzten Jahren stark gelitten hat — daher starken. In vielen Stadten Deutschlands ist zu
beobachten, wie der Anteil des Online-Handels am gesamten Handelsvolumen immer gréRer
wird. Auch die hohen Ladenmieten in den A- und B-Lagen in der Innenstadt verscharfen
nachweislich das Problem, da mit den hohen Mieten inhabergefiihrte Geschafte verdrangt
werden und Einzelhandelsketten als einzige Ubrig bleiben. Dies kann nicht zielflihrend sein. Wir
wollen den Online-Handel aber nicht als Gegner verstehen. Er gehort zum gesellschaftlichen
Wandel dazu. Umso wichtiger ist es, schon heute die richtigen MaRnahmen zu unternehmen, um
inhabergeflihrte Geschafte im stationdren Handel — wie wir sie im Levantehaus oder
Kontorhausviertel noch vorfinden — zu starken.

Seit 2005 wurden in Hamburg mit dem Gesetz zur ,Stdarkung der Einzelhandels- und
Dienstleistungszentren” (GSED) die sog. Business Improvement Districts (BID) eingefiihrt. Bei den
BIDs schliefen sich Einzelhandel, Hotellerie und Gastronomie, Dienstleistungswirtschaft und
Grundeigentiimer zusammen, um ihre Standort aufzuwerten und zu stirken. Der Handel hat
bereits an vielen verschiedenen Orten in der Innenstadt BIDs gegriindet, siche Tabelle 1. Dabei
wurden viele wichtige MaBnahmen zur Steigerung der Aufenthaltsqualitdit unternommen. Seit
2005 haben die BIDs knapp 50 Millionen Euro in die Innenstadt investiert.

Tabelle 1: Uberblick zu den Hamburger BIDs

Budget Laufzeit MaBnahmen

BID Neuer Wall 6 Mio. Euro 2005-2010 Verkleinerung der Fahrbahn;

BID Neuer Wall Il 3,2 Mio. Euro | 2010-2015 Aufwertung Gehwege;

BID Neuer Wall I1I 4 Mio. Euro 2015-2020 Begriinung, Reinigung

BID Hohe Bleichen 1,99 Mio. Euro | 2009-2014 Umgestaltung Gehwege,

BID Hohe Bleichen Il 900.000 Euro 2015-2020 Umwandlung eines Parkplatzes
zum Park

BID Passagenviertel | 5,1 Mio. Euro | 2001-2016 Verkleinerung der Fahrbahn;

BID Passagenviertel Il 3,4 Mio. Euro | 2016-2021 komfortable FuRgénger
Querungen;
Weihnachtsbeleuchtung

BID Opernboulevard 2,18 Mio. Euro | 2011-2014 Erneuerung + Verbreiterung der

BID Opernboulevard Il 690.000 Euro 2014-2017 Gehwege; Errichtung Vorplatz vor

BID Dammtorstralle Opernboulevard | 672.000 Euro Beantragt der Staatsoper; Begriinung,
Reinigung; Beleuchtung

BID Nikola-Quartier 9,32 Mio. Euro | 2014-2019 Neugestaltung Adolphsplatz,
Gehwege und Strallen

BID Quartier Gansemarkt 4,1 Mio. Euro 2015-2019 Neugestaltung des Platzes,
barrierefreie Gehwege; Neue
Banke und Baume; Beleuchtung

BID Monckebergstralle 10,3 Mio. Euro | 2017-2022 (Winter-)Beleuchtungskonzept;
Reinigung, Baumschnitt

Die Stadt darf aber nicht langer darauf warten, dass die stadteplanerische Umnutzung des
offentlichen Raums beispielsweise durch die Steigerung der Aufenthaltsqualitdt allein von den
BIDs tibernommen wird — sie muss dies wieder als ihre eigene Aufgabe begreifen. Denn eine hohe
Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt ist nicht nur gut fir die Geschafte, sondern eben auch fir
die Hamburgerinnen und Hamburger. Nur die Stadt kann bei der Planung geeigneter Malnahmen
die Funktion der 6ffentlichen Rdume fiir Blirgerinnen und Bilirgern wahren. Ein Engagement der
Stadt ist dabei durchaus im Interesse des Handelsverbands. So fordert Brigitte Nolte vom
Handelsverband Nord seit geraumer Zeit das Engagement der Stadt bei der Gestaltung der
offentlichen Rdume in der Innenstadt.
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Nicht nur der Online-Handel, sondern auch neue Einkaufszentren und -quartiere nehmen Einfluss
auf die Situation des Einzelhandels in der Innenstadt. Mit dem geplanten Bau des , Westfield
Hamburg-Uberseequartiers“ im siidlichen Teil des Uberseequartiers wird ein neues
Einkaufszentrum entstehen, welches direkt an dem neuen Kreuzfahrtterminal in der HafenCity
liegen soll. In 14 Gebauden sollen auf drei Ebenen 200 Geschafte Platzt finden. Hinzu kommen
650 Wohnungen, 48.000 gm Biroflachen sowie ein gastronomisches und Unterhaltungsangebot.
Mit der U4 ist die Infrastruktur zur Nahverkehrsverbindung und zur Vernetzung mit der
Innenstadt und dem Jungfernstieg bereits gegeben. Insgesamt wird dieses Projekt aber das
bisherige Geflige der Innenstadt verandern.

Die Mischnutzung des Einkaufszentrums in Kombination mit dem Kreuzfahrtterminal bietet, wie
die Handelskammer Hamburg richtig feststellt, die Chance die internationale Attraktivitat der
Hamburger Innenstadt zu steigern. Wir verstehen aber auch die Bedenken des Einzelhandels, der
eine Umsatzumverteilung durch das geplante sidliche Uberseequartier befiirchtet. Die
Handelskammer Hamburg schlagt in diesem Zusammenhang verschiedene MaRnahmen fir eine
erfolgreiche Entwicklung vor. Dabei halten wir die stadtebauliche Verkniipfung zwischen der
Kern- und HafenCity fir entscheidend. Wie die Handelskammer sehen auch wir die
Notwendigkeit zur Aufwertung der Wegverbindungen zwischen den Quartieren bzw. Herstellung
von Wegverbindungen zwischen Kern- und HafenCity, die bis heute unzureichend vorhanden sind.
Die Aufwertung der Wegverbindungen muss mit einer generellen Aufwertung der offentlichen
Platze im Kern der Innenstadt erfolgen. Wir verstehen die Handelskammer, den Tragerverbund
Projekt Innenstadt, die BIDs und den Handelsverband Nord dabei als wichtige Partner bei der
Umsetzung.

4. Verbindungsachsen zwischen Alster und Elbe

Wie im Masterplan der HafenCity vorgesehen, wollen auch wir das herausragende Potential der
HafenCity als Verbindung zwischen dem Kern der Innenstadt und dem Hafen nutzen. Dazu
braucht es zur Elbe hin gute Sichtbeziehungen und Wegefiihrungen, die den maritimen Charme
der Hamburger Innenstadt spiirbar machen. Bis heute aber funktionieren die Quartiere nur fir
sich selbst. Fir eine starkere Verbindung der Quartiere wird es darauf ankommen, ein verkehrs-
und stadtebauliches Entwicklungskonzept fir den Grimm, den Cremon wund das
Katharinenquartier zu finden. Insgesamt wollen wir die folgenden Wegverbindungen
wiederherstellen:

1. Friher gab es eine Wegverbindung vom Kontorhausviertel in die Speicherstadt, die mit
dem Umbau der Ost-West-StraRe verloren gegangen ist. Seither gibt es keine {iberirdische
Querung vom Welterbe Chilehaus zum Welterbe Speicherstadt. Ziel muss es sein, eine
Uberirdische und barrierefreie Wegflihrung vom Kontorhausviertel kommend Uber den
MelRberg zum Wandrahmsteg zu schaffen und so unser Welterbe weiterzuentwickeln.

2. Der heutige ,kleine Katharinenweg” empfindet abschnittweise die ehemalige
Wegverbindung vom GroRen Grasbrook zum Rathaus nach. Der ,kleine Katharinenweg”
flhrt vom Rathaus lber (unnétige) Umwege zur Katharinenkirche und zwar Gber die Kleine
Johannisstrale, die Zollenbriicke und die gleichnamige StraRe Grimm. Von der Zollenbriicke
kommend gibt es keine komfortable Querung der Ost-West-Strale zum Grimm. Diese
wollen wir wiederherstellen.
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3. Die Hauptkirche St. Michaelis plant ein neues Besucherzentrum, um die jetzige Situation zu
entlasten und setzt sich seit langerem fiir eine Fugdangerquerung vom GroBneumarkt zum
Michel ein. Dies unterstiitzen wir. Die Umsetzung ware dabei ohne weiteres durch die
Errichtung einer Ampelanlage auf Hohe des Michels und einer neuen Ampelschaltung bei
der Kreuzung Neanderstrale moglich — &hnlich wie bei der Spitaler Strale am
Hauptbahnhof.

Eine Verlangerung des Alsterwanderwegs bis zum Hafen kann zu einer attraktiven Nord-Siid-
Achse zwischen Alster und Hafen werden. So ein Alster-Elbe-Spazierpfad wirde sich entlang des
Wassers anbieten, also entlang des Herrengraben- oder Alsterfleets. Hierzu braucht es eine
Aufwertung des historischen Miindungsbereichs von Alster und Elbe sowie der FuBwege entlang
der Fleete bis zum Baumwall, der siidlich der Michelwiese liegt.

Aber nicht nur die Wegverbindungen zwischen Wallring und Elbe sind fiir eine lebendige
Innenstadt bedeutend. Auch die Einmindungen der Magistralen und damit die Verknipfung der
umliegenden Bezirke sind fiir die Innenstadt von Bedeutung. Mit einer Neuaufteilung des
Stadtraums entlang der Magistralen und nachhaltigen Mobilitatskonzepten werden sich auch
neue Anforderungen fiir die Innenstadt ergeben, die beriicksichtigt werden missen. Ideen, die
beim diesjahrigen Bauforum zu den Magistralen entwickelt werden, sollten daher in ein
stadteplanerisches Konzept der Innenstadt einflieRen — insbesondere im Hinblick auf die Ost-
West-StraRe. In diesem Zusammenhang kann auch die im Innenstadtkonzept vorgeschlagene
Aufwertung der historischen Tore des Wallrings zur Aufwertung der Verbindungsachsen mit den
umliegenden Quartieren helfen. Mit dem Millerntor im Westen, Uber Holstentor, Dammtor,
Ferdinandstor, Steintor und dem Deichtor im Osten bietet sich die Gelegenheit die
identitatsstiftenden historischen Eingdange des Wallrings kenntlich zu machen.

5. Die Zukunft der innerstadtischen Mobilitat

Bereits heute ist zu beobachten, dass der Anteil des motorisierten Individualverkehrs in der
Innenstadt stetig zurlickgeht. Immer weniger Menschen kommen mit ihrem Auto in die
Innenstadt, seit 2000 ist die Zahl der Autos in der Innenstadt um 13 Prozent gesunken. Zwei
Drittel der Kundeninnen und Kunden reisen schon heute mit den Offentlichen Verkehrsmitteln an.
Daher sollte der Umweltverbund — bestehend aus OPNV, Rad- und FuRverkehr — auch im Fokus
der verkehrlichen Umgestaltung der Innenstadt liegen. Mit einem dynamischen Parkleitsystem
kann auch der Parksuchverkehr in der Innenstadt weiter reduziert werden. Ein solches
Parkleitsystem bekommt besonders dann eine hoéhere Bedeutung, wenn einzelne StraRen
gesperrt werden. Entscheidend wird aber ein effizientes Park & Ride System sein, dass Autofahrer
schon in den Ballungszentrum zum Umstieg motiviert, sodass insgesamt weniger Autos in die
Innenstadt fahren.

Auch sind Fahrradabstellméglichkeiten in der Innenstadt noch Mangelware. Es Bedarf mehr
Stellplatzkapazitaten, die vor Ort erfasst werden miissen. Denkbar ware auch die Umwandlung
einzelner Parkplatze zu Fahrradabstellpldtzen, insbesondere dort, wo StraRen zukinftig
verkehrsberuhigt werden.

Wie das City-Management Hamburg sehen auch wir Griine als zentrales Thema die Anbindung
und Erreichbarkeit in der Innenstadt. Besucherinnen und Besucher werden nur dann in die
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Innenstadt kommen, wenn Sie diese einfach und bequem erreichen. Deswegen ist der Ausbau des
OPNVs wichtig. Mit dem Bau der U4 und ihrer Erweiterung bis zu den Elbbriicken ist nun auch das
siidliche Uberseequartier angebunden. Auch die geplante Taktverdichtung sowie der Bau der U5
werden die Anbindung ein gutes Stlick nach vorne bringen.

6. Wohnen

Vor dem Zweiten Weltkrieg lebten in der Innenstadt noch 65.000 Menschen. 40 Jahre spater
waren es nur noch 12.000. Mittlerweile ist die Zahl vor allem durch den Bau der HafenCity wieder
etwas gestiegen, dennoch spielt das Wohnen aus stddteplanerischer Sicht bis heute eine
nachrangige Rolle — vor allem in der Altstadt. Der angespannte Wohnungsmarkt in Hamburg
erfordert es, dass man das Thema Wohnen in der Innenstadt neu denkt.

Bis heute sind weite Teile der Innenstadt gepragt durch Geschafte und Biiros. Mit der Folge, dass
die Innenstadt vor allem in den Abendstunden und an Feiertagen menschenleer ist. Vielfalt und
Lebendigkeit kann durch die Férderung von kulturellen Angeboten und Wohnmdglichkeiten
erzielt werden. Die HafenCity war ein erster wichtiger Schritt wieder Hamburgerinnen und
Hamburger in die Innenstadt zu ziehen. Aber auch in den anderen Quartieren der Innenstadt ist
Wohnen moglich. Grundsteine wurden mit den Bebauungsplanen Altstadt 47 und Neustadt 49
gelegt, wodurch Geschéafts- zu Kerngebieten umgewandelt wurden und das Wohnen
ausnahmsweise zuldssig war. Auch macht der Tragerverbund deutlich, dass dort eine Starkung
des Wohnens zu einer besseren und auch gewiinschten Verknipfung der HafenCity und dem Kern
der Innenstadt flihren kann.

Die Innenstadt weist insgesamt eine sehr hohe bauliche Dichte auf. Dies erfordert eine gewisse
Flexibilitat im Wohnungsbau. Zu begriRen ist in diesem Zusammenhang die Aufhebung der Kfz-
Stellplatzpflicht im Wohnungsbau im Jahr 2014. Aber auch die gesetzlich vorgeschriebenen
Flachen flr Spielplatze stellen eine gewisse Herausforderung dar. Es ist wichtig, neue Flachen zu
identifizieren. Auch konnten Parkflachen und Bildungseinrichtung der HafenCity den neuen Bedarf
an Infrastruktur fir Familien aus den anliegenden Quartieren abfedern. Wichtig ist auch die
Durchmischung neuer Wohnhduser. Es darf nicht dazu kommen, dass nur Wohnungen im
héheren Segment gebaut werden und die Innenstadt ein Wohnort fiir Besserverdienende wird.

Die Initiative ,Altstadt fir Alle” setzt sich besonders fir den Bau von Wohnungen in der
Innenstadt ein. Sie hat sich fir den Abriss des Parkhauses , Katharinenkirche” in der Neuen
Groninger StraRe eingesetzt. Bereits im Innenstadtkonzept wurde vorgeschlagen, das Parkhaus
durch ein Wohnhaus zu ersetzen. Vom Senat wurde nun der Abriss der 546 Stellplatze zu Gunsten
von neuen Wohnungen beschlossen. Mogliche, weitere Wohnstandorte werden im
Wohnungsbauprogramm (2018) vom Bezirk-Mitte benannt, die aus unserer Sicht weiterverfolgt
werden sollen.

7. Hamburg als Griine Stadt am Wasser

Insgesamt wollen wir Hamburgs Identitat als Griine Stadt am Wasser starken. Deswegen wollen
wir in der Innenstadt neue Parks entstehen lassen und die vorhandenen Parks ausweiten. Dabei
mochten neues wie Pocketparks ausprobieren. Wir wollen, dass die Innenstadt insgesamt griiner
wird und durch Ausgleichsflachen einen Beitrag zum Klimaschutz leistet.

14



Bei der Uberplanung des Ring 1 wird nicht nur auf ordentliche Radstreifen links und rechts (PBL)
geachtet, sondern vor allem auch gepriift, ob Planten un Blomen und die Wallanlagen auf der
gesamten Lange des Rings 1 bis zur StraRenkante gefiihrt werden. Die Wallanlagen sowie Planten
un Blomen werden auf diese Weise erheblich vergroRert. Radfahrer und FuBgédnger sollen dann
entlang des Ring 1 innerhalb der Parks gefiihrt werden, um erheblich mehr Wegequalitat zu
gewinnen.

Aber nicht nur Griinflichen, sondern auch die Offentlichen Plitze wollen wir aufwerten. Sie sind
vor allem auch fir Familien ein wichtiges Ziel und bieten die notigen Flachen zur Erholung im
Freien und steigern dadurch die Aufenthaltsqualitdt vor Ort. Das Ziel einer jeden Neugestaltung
von oOffentlichen Platzen muss daher sein, den stadtischen Raum zuriickzugewinnen und die
Aufenthaltsqualitat sowie Verweildauer zu erhéhen. Je mehr 6ffentliche Platze sich Gber die
Quartiere erstecken, desto besser werden die Stadtrdume erschlossen und miteinander
verknlpft. Jliingst wurde der Domplatz umgebaut und gut angenommen. Die Innenstadt bietet
aber noch viel Potential bei der Aufwertung ihres 6ffentlichen Raums. Der Hopfenmarkt z.B. ist
bis heute noch stark gepragt von ruhendem Verkehr. Die Initiative , Altstadt fiir Alle” fordert hier
zu Recht eine Belebung des einstigen Marktplatzes. Der Bezirk Mitte arbeitet aktuell an einer
neuen Platzgestaltung und beriicksichtigt dabei den Vorplatz des Mahnmals St. Nikolai. Das
begriBen wir sehr. Entscheidend wird es sein, die Umgestaltung der 6ffentlichen Platze fir alle
Hamburgerinnen und Hamburger vorzunehmen. Die Barrierefreiheit spielt dabei fur Alt und Jung
gleichermallen eine Rolle. Aber auch Spielplatze sind in der Innenstadt rar. Dies hangt mit dem
geringen Wohnaufkommen insbesondere im 6stlichen Teil der Innenstadt zusammen. Wir regen
an, dass die Innenstadt einen Spielplatz in Alsterndhe erhilt, damit Familien neben dem
kulturellen Angebot, der Geschaftevielfalt und dem gastronomischen Angebot auch einen Ort
zum Spielen haben. Dieser konnte entweder auf dem Gertudenkirchhof, so wie es der BID
MonckebergstraRe vorschldgt, oder in einer neu angelegten FuRgdngerzone am Ballindamm
liegen.

8. Kulturelles Angebot

Neben der Aufwertung der offentlichen Platze und Griinflichen sowie Schaffung neuer
Wohnmoglichkeiten ist auch die Férderung der kulturellen Vielfalt einer der einscheidenden
Wege zur Steigerung der Lebensqualitdit in der Innenstadt und ihrer Wiederbelebung. Die
Innenstadt hat mit ihren Kultur- und Bildungseinrichtungen einiges zu bieten und kann stolz auf
ihre sog. ,Kunstmeile” (oder auch , Kulturring” genannt) sein. Die meisten von ihnen liegen am
Ostlichen Wallring zwischen Deichtor und Ferdinandstor. Aus stadteplanerischer Sicht ist die
Stirkung der Wegbeziehungen zwischen den Kultureinrichtungen der zentrale Weg zur
Aufwertung dieser Kunstmeile. Sie alle leiden bis heute unter dem Verkehrslarm.

Die Initiative ,Altstadt fiir Alle” setzt sich fiir die schrittweise Realisierung eines
»Kulturboulevards” ein. Aus ihrer Sicht sollte es das Ziel sein, diesen von Oberhafenquartier bis
zum Ferdinandstor zu gestalten und wichtige Querverbindungen iiber den Ballindamm zum
Thalia Theater und liber den Rathausmarkt zum Bucerius-Kunstforum mitzudenken. Diese Wege
wollen wir weiterdenken.

Neben dem einzigartigen Kulturensemble bietet die Hamburger Innenstadt auch stadtprdagende
Kirchen. Die Hauptkirchen St. Michaelis, St. Jacobi, St. Katharinen, St. Petri und das Mahnmal St.
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Nikolai werden schon fir Konzerte und Veranstaltungen genutzt. Im Innenstadtkonzept wird
vorgeschlagen auch die Kirchenvorplatze fir Kulturveranstaltungen zu nutzen. Auch die Initiative
LAltstadt fiir Alle” spricht sich fiir eine Belebung der Kirchenplatze aus. Hierzu bedarf es eines
guten Konzeptes.

Auch die Speicherstadt gehort zum Welterbe Hamburgs und bietet mit ihrem einzigartigen
Charme bereits ein grofles kulturelles Angebot — mit ihren Museen, dem Koérber Forum, dem
Miniatur Wunderland etc. Denkbar ware die Erweiterung der Kunstmeile Uber das
Oberhafenquartier Richtung historischer Speicherstadt. Eine bessere Aufenthaltsqualitat in der
Speicherstadt kann dabei als Briicke zur Verbindung des inneren Stadtkerns und der HafenCity
dienen.

9. Ausblick

Das Innenstadtkonzept von 2014 ist in die Jahre gekommen und nicht mehr auf dem aktuellsten
Stand. In der Innenstadt hat sich an der einen oder anderen Stelle etwas verandert, nicht zuletzt
durch die BIDs. Aber nicht nur im Stadtbild gibt es Verdnderungen, sondern auch in der
Gesellschaft. Das Mobilitdts- aber auch das Einkaufsverhalten der Menschen ist im Wandel.
Immer weniger Menschen kommen mit dem Auto in die innere Stadt. Das Innenstadtkonzept
beinhaltet zwar viele richtige Ansatze vor allem im Bereich Wohnen. Allerdings muss festgestellt
werden, dass dieses Konzept an einigen Stellen Giberarbeitungsbediirftig ist und insbesondere die
Entwicklung und Verzahnung mit der HafenCity noch nicht ausreichend in den Blick nimmt. Dies
gilt auch fir die Entwicklung des Online-Handels und die Tatsache, dass die Reduzierung des
Autoverkehrs (und des Busverkehrs) in diesem Konzept praktisch keine Rolle spielt. Gleichzeitig
stehen in der Hamburger Innenstadt verschiedene BaumaBnahmen an, wie der barrierefreie
Ausbau diverser U- und S-Bahnhaltestellen, die die Grundlage dafiir bilden, den Busverkehr in der
inneren Stadt zu reduzieren.

Die Steigerung der Lebendigkeit und Vielfalt ebenso wie die Wahrung der Geschaftevielfalt und
die Starkung der Identitat Hamburgs erfordern es, alle MaRnahmen — von Platzgestaltung bis
Begriinung — immer auch aus verkehrlicher Sicht zu betrachten. Eine jlingste Studie der Kérber
Stiftung, die am 28. Mai 2019 von der Zeit veroffentlicht wurde, kommt sogar zu dem Ergebnis,
dass 58 Prozent der Befragten fiir einen autofreien Kernbereich der Innenstadt sind. Unter den
Beflirwortern sind SPD- und Griinen-Wahler ebenso vertreten wie Wahler von CDU, FPD und
Linken. Das Bedirfnis nach einer autofreien Innenstadt ist also nicht ideologisch gepragt, sondern
zieht sich durch alle Lager und treibt heute viele Stadte und Kommunen um. Wir wollen daher die
FuRgangerzonen in der Hamburger ausweiten, die Innenstadt verkehrlich beruhigen und sie im
Kern weitestgehend autofrei gestalten. Aus unbelebten Nutzflichen wollen wir
Gemeinschaftsplatze machen, damit diese zu Orten der Begegnungen werden, wo geshoppt,
Kaffee getrunken, gegessen, relaxt werden kann.

Die Umsetzung der in diesem Papier vorgeschlagenen MaRnahmen kann aber nur in einem
diskursiven Verfahren — unter Einbindung der Bevdlkerung und des Handels — erfolgen. Dabei
lassen sich viele der genannten MaRRnahmen, wie z.B. der autofreie Jungfernstieg oder die
FuRgangerzone in der MoénckebergstralRe ohne groRen Aufwand umsetzen. Andere hingegen, wie
der Umbau des Burchardplatzes oder der Steinstrafle zur Kommunaltrasse, erfordern eine
aufwendige Neugestaltung, die zumindest temporar nicht ohne Baustellen und Behinderungen
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umzusetzen sind. Auch die Schaffung neuer Sitzgelegenheiten sowie Aufwertung der Griin- und
Erholungsflaichen werden an der einen oder anderen Stelle zu Baustellen fiihren, aber langfristig
die gesamte Innenstadt aufwerten. Umso wichtiger ist es, alle MaBnahmen zur Umgestaltung
und Umnutzung des offentlichen Raums in der Innenstadt mit bestehenden Baupldanen
abzustimmen. Gleichzeitig ist klar: Wir missen sicherstellen, dass die Innenstadt bestens liber
den HVV angebunden ist und sie auch weiterhin fiir mobilitdtseingeschrankte Menschen und den
Lieferverkehr zuganglich bleibt.

Es ist an der Zeit, Uber das bisher Gedachte hinaus zu denken und die Innenstadt als
identitatsstiftenden Ort neu zu begreifen. Die grundsatzliche Hinwendung zur inneren Stadt auf
Basis der am Anfang genannten Ziele ist eine gesamtstadtische Aufgabe, deren Veranderungen
und Fortschritte in einer Legislaturperiode deutlich sichtbar sein sollten, aber gleichzeitig die
Aufgabe einer Dekade sein werden.
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