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1 VERANLASSUNG UND ZIEL

Auf dem Grundstiick Neuer Weg 21-23 in Hamburg-Bergedorf plant die Revitalis Vierundzwanzigste
Grundstiicksgesellschaft mbh & Co. KG einen mehrgeschossigen Neubau flir Wohnnutzung. Heute
befindet sich hier ein Parkhaus mit Baulasten aus umliegenden Gebauden, welches seit Februar 2018

stillgelegt ist.

Um den tatsachlichen Stellplatzbedarf aus den Baulasten sowie den zukiinftigen Stellplatzbedarf des
Bauvorhabens abzuschatzen, werden im Folgenden zunachst die Rahmenbedingungen des Standortes
analysiert. Neben den 6rtlichen Gegebenheiten werden hier auch aktuelle Trends im Mobilitdtsverhal-
ten analysiert. Darauf aufbauend werden MobilitadtsmaBnahmen fiir den Neubau empfohlen, mit denen
der Umweltverbund (OPNV, Rad- und FuBverkehr sowie Carsharing) gestarkt und somit der Stellplatz-

bedarf fiir Pkw geringgehalten werden kann.

Abbildung 1: Plangebiet Neuer Weg 21-23 (Geoportal Hamburg, Kartengrundlage: Landesbetrieb Geoinfor-
mation und Vermessung)

Stellungnahme Stellplatznachweis MOB Neuer Weg 21-23
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2 RAHMENBEDINGUNGEN: LAGE UND ERREICHBARKEIT

Das Bauvorhaben befindet sich etwa 15 km stiddstlich vom Hamburger Stadtzentrum entfernt im Be-
zirk Hamburg-Bergedorf. Das Stadtteilzentrum Bergedorfs sowie die S-Bahnstation Bergedorf sind in

wenigen Minuten fuBlaufig erreichbar (Abbildung 2).

B Projektgebiet

S-Bahnstation Bergedorf
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SchloBgarten
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Luftlinie 130 m

Abbildung 2: Lage im Stadtgebiet (Kartengrundlage: openstreetmap)

2.1 Erreichbarkeit zu FuB und Nahversorgung

Die Erreichbarkeit von Einkaufsmdglichkeiten hat maBgeblichen Einfluss auf das Verkehrsmittelwahl-
verhalten, da Einkaufswege oft mit anderen Wegezwecken kombiniert bzw. verkettet werden. Sobald
alltdgliche Wege (wie der Transport von Einkaufen) (iber die Schwelle von einem Kilometer steigen,
steigt auch der MIV-Anteil — und mit ihm der Pkw-Besitz — signifikant an. Eine fuBlaufig erreichbare

Nahversorgung ist daher fiir eine nachhaltige Mobilitat von zentraler Bedeutung.

Die Nahversorgung fiir den Neuen Weg 21-23 befindet sich in unmittelbarer Nahe und ist fuBlaufig in
wenigen Minuten erreichbar. Die Entfernung liegt mit 200 m deutlich unter dem oben genannten
Schwellenwert von einem Kilometer, so dass von einem reduzierten MIV-Anteil im Einkaufsverkehr
(und damit einhergehend von einem unterdurchschnittlichen Pkw-Besitz) ausgegangen werden kann.
Nach Uberwindung der Barriere der Bergedorfer StraBe ist die FuBgingerzone Bergedorfs erreichbar

und erschlieBt vielféltigen Einzelhandel, Dienstleistungen sowie Gastronomie (Abbildung 3).
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Die Erreichbarkeitsisochronen zeigen, dass innerhalb von 10 Min. die FuBgangerzone und innerhalb
von 15 Min. nahezu die gesamte Innenstadt Bergedorfs fuBléufig erreichbar ist (Abbildung 4). Die

fuBlaufige Erreichbarkeit ist insgesamt als sehr gut zu bewerten.
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Abbildung 3: FuBlaufige Erreichbarkeit (Kartengrundlage: openstreetmap)

Abbildung 4: Erreichbarkeit in 5, 10 bzw. 15 Min. zu FuB (targomo, Kartengrundlage: openstreetmap)

Stellungnahme Stellplatznachweis MOB Neuer Weg 21-23



STADT UND VERKEHR - PARTNERSCHAFT mbB

2.2  Erreichbarkeit mit dem Fahrrad

Abbildung 5 zeigt, dass innerhalb von 5 Minuten Fahrzeit die gesamte Innenstadt Bergedorfs und in-
nerhalb von 15 Minuten annahernd der gesamte Bezirk Bergedorf sowie diverse Freizeitziele im Um-

land mit dem Rad erreicht werden kénnen. Damit ist die Erreichbarkeit fiir den Radverkehr als gut zu

bewerten.
8 Reinbék 2 Reinbek
Wentorf bei Wentorf bei
Hamburg Hamburg
NEUALLERMOME NEUALLERMOHE
s bah 7 “bay,
20K Vorderdeicy, b 10K Vorderdejes, ””""‘5.,,,”
T4 5
5 min, ca. 1,1 km O i 15 min, ca. 3,6 km Qb L
Abbildung 5: Erreichbarkeitsisochronen Fahrrad (Bikecitizens, Kartengrundlage: openstreetmap)

Hauptanbindungspunkte fiir den Radverkehr aus dem Gebiet sind der Neue Weg in Richtung Norden
zur Bergedorfer Innenstadt und die Rektor-Ritter-StraBe in Richtung Bahnstation sowie als Anbindung
an die Velorouten 8 und 9 (s. Abbildung 6). Der Radverkehr wird hier in einer Tempo-30 Zone auf der
Fahrbahn gefiihrt. Ergénzend ist darauf hinzuweisen, dass entlang des Schleusengrabens eine bezirkli-
che Radverkehrsroute durch das Bezirkszentrum geplant und im Bereich der S-Bahnstation bereits
umgesetzt ist (Abbildung 6). Diese ist vom Bauvorhaben aus in 2 Min. mit dem Rad erreichbar und
bindet langfristig die nérdlich sowie sidlich gelegenen Stadtteile an die Bergedorfer Innenstadt und

die Bahnstation an.

Die nachsten StadtRAD-Stationen liegen etwa 450 bis 550 m Wegstrecke entfernt (s. Abbildung 6).
Zur Forderung des Radverkehrs wdre eine weitere Station im unmittelbaren Umfeld des Bauvorhabens
zu empfehlen. Darliber hinaus ist die Radverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf die Bike-and-Ride Anla-
ge sowie die Radstation Nord an der S-Bahnstation (Fahrradparken, -reparatur, -verleih usw.) als gut

zu bewerten.

Zusammenfassend bietet die vorhandene Infrastruktur fiir den Radverkehr eine gute Basis zur Forde-

rung des Radverkehrs. Es ist davon auszugehen, dass der Radverkehr sowohl im bestehenden Umfeld
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als auch fir das geplante Wohnungsbauvorhaben eine groe Bedeutung hat und der Radverkehrsan-

teil am Verkehrsmittelwahlverhalten Gberdurchschnittlich hoch ist bzw. sein wird.
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©)
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600m

Abbildung 6: Infrastruktur Radverkehr (Kartengrundlage: openstreetmap)

2.3  Erreichbarkeit mit dem OPNV

Das Bauvorhaben weist eine gute Anbindung an den OPNV (Offentlicher Personennahverkehr) auf.
Das Gebiet befindet sich im Einzugsbereich der Bushaltestellen ,,Mohnhof* und ,VierlandenstraBe®, die
von insgesamt elf Buslinien mit unterschiedlicher Taktung bedient werden (s. Abbildung 7), so dass
eine sehr gute Busanbindung besteht. Die Busfahrt zur S-Bahnstation Bergedorf dauert von der Halt-

stelle ,Mohnhof" etwa 4 Minuten.

Zu FuB ist die S-Bahnstation in 10 Minuten erreichbar (Wegstrecke ca. 850 m) und wird in der Haupt-
betriebszeit im 5 bis 10-Min.-Takt durch die S2, S21 und den Regional-Express RE1 in Richtung Ham-
burg-Hauptbahnhof (Reisedauer 20 bzw. 11 Minuten) bedient.
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Abbildung 7: Anbindung OPNV (GIS, Kartengrundlage: openstreetmap)

2.4 Weitere Mobilitdtsangebote im Umfeld

Abbildung 8 zeigt weitere Mobilitdtsangebote im Umfeld, d.h. in diesem Fall Carsharing, Taxi und
Park-and-Ride.

Beim Carsharing ist grundsatzlich zwischen free-floating und stationsgebundenen Systemen zu unter-
scheiden. Wahrend die Fahrzeuge bei erst genannten auf allen 6ffentlichen Parkstanden innerhalb des
Geschaftsgebietes abgestellt werden diirfen, miissen die Fahrzeuge bei stationsgebundenen Systemen
zur vorgesehenen Station zuriickgebracht werden. Demgegenuber fallt die Tarifstruktur bei stations-
gebundenen Systemen deutlich glinstiger aus. Beide Systeme decken folglich unterschiedliche Bedarfe
ab.

Stellungnahme Stellplatznachweis MOB Neuer Weg 21-23
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Abbildung 8: Weitere Mobilitdtsangebote (Kartengrundlage: openstreetmap)

Die Geschdftsgebiete der free-floating Carsharing Angebote von Car2Go und DriveNow grenzen unmit-
telbar an das Bauvorhaben an. Die switchh-Station an der S-Bahnstation beinhaltet zudem feste Stell-
platze fir das Carsharing, mit u.a. drei Fahrzeugen des stationsgebundenen Anbieters cambio. Dar-
Uber hinaus befindet sich eine weitere Carsharing-Station des Anbieters Ubeeqo in rd. 700 m Entfer-

nung.

Sinnvoll ware daher eine Verdichtung des stationsgebundenen Carsharings oder die Vorhaltung eines

reservierten Stellplatzes fur die free-floating-Angebote.

2.5 Fazit: Lage und Erreichbarkeit

Das Plangebiet liegt in unmittelbarer Néhe zur Bergedorfer Innenstadt und ist sehr gut an den OPNV
angebunden. Insbesondere die nahegelegene S-Bahnstation Bergedorfer bindet das Gebiet mit den S-
Bahnen an die Hamburger Innenstadt an. Besonders hervorzuheben ist zudem die sehr gute fuBlaufi-

ge Erreichbarkeit der Nahversorgung im Umfeld sowie der Bergedorfer Innenstadt.

Es sind bereits viele Bausteine der Radinfrastruktur vorhanden bzw. geplant, wie die Veloroute 8 und
9, die bezirkliche Freizeitroute und die StadtRad-Station sowie die Fahrradstation an der S-
Bahnstation. Darauf aufbauend ist zu empfehlen, den Radverkehr am Standort durch hochwertige

Fahrradabstellanlagen gezielt zu férdern.
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Als zusatzliches Angebot steht das free-floating Carsharing zur Verfligung, so dass bspw. die Hambur-
ger Innenstadt mit Car2Go oder DriveNow erreicht werden kann. Die switchh-Station an der Bahnsta-
tion bietet weitere multimodale Mobilitdtsangebote. Mittelfristig besteht ggf. Ausbaupotenzial in Bezug

auf stationsgebundenes Carsharing und einer StadtRad-Station.

Zusammenfassend ist davon auszugehen, dass sich die Rahmenbedingungen am Neuen Weg zu Guns-

ten des Umweltverbunds (OPNV, Radverkehr, FuBverkehr und Carsharing) auswirken.

3 RAHMENBEDINGUNGEN: MOBILITATSTRENDS

Vor dem Hintergrund einer sich verandernden Mobilitét in Deutschlands GroBstadten ist zunachst auf
einige Ubergeordnete Trendentwicklungen hinzuweisen, die sich auch auf das Bergedorfer Zentrum

mit einem reduzierten Stellplatzbedarf auswirken kdnnen.

3.1 Verkehrsmittelwahlverhalten und Pkw-Besitz

Bezirk Bergedorf:

Trend_
19% 18% 22% 19%
o
2008

Abbildung 9: Entwicklung des Verkehrsmittelwahlverhaltens in Hamburg (Datengrundlage: MiD 2017, infas)

Zwischen 2002 und 2017 (bzw. seit Ende der 90er Jahre) ist der Anteil der MIV-Nutzung als Fahrer am
Modal Split (prozentualer Anteil am Wegeaufkommen der Bewohner pro Tag) in Hamburg um 8%
zurlickgegangen (Abbildung 9). Der Fahrrad- und FuBverkehr ist wéhrenddessen um 8% angestiegen.
Auch im Bezirk Bergedorf wird diese Entwicklung des sinkenden MIV-Anteils im Verkehrsmittelwahl-
verhalten deutlich. Der Bezirk Bergedorf ist jedoch von sehr heterogenen stédtebaulichen Strukturen

gepragt, was eine Ableitung dieser Werte auf das Bezirkszentrum verkompliziert. Um das Mobilitats-
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verhalten innerhalb der unterschiedlichen Stadttypologien besser beurteilen zu kdénnen, wurden 2017
zum ersten Mal Auswertungen des Mobilitatsverhaltens nach Gebietsklassifikationen vorgenommen.
Der MIV-Anteil der Bezirkszentren Bergedorf und Harburg liegt demnach bei 22% (MIV-Fahrer). Damit
liegt der zu betrachtende Bereich deutlich unter dem Hamburger Durchschnitt von 26%.

Unterstitzt wird diese Datenlage durch die Zahlen des Pkw-Besitzes je 1.000 Einwohner im Stadtteil
Bergedorf. Im Stadtteil Bergedorf (Abbildung 10, rot markiert) sind gemaB Statistikamt Nord 341 pri-
vate Pkw je 1.000 Einwohner gemeldet. Diese Zahl liegt deutlich unter dem im Bezirk Bergedorf domi-

nierenden Wert von 382 Pkw je 1.000 Einwohner.

Angaben in Prozent

Walddorfer
AuBerer Ring

Elbvororte

18 30
Kernstadt

31 17 20
Siiderelber. u. Elbinsel

27 10 30 0 23
Harburg / Bergedorf
30 16 22 10 22

N

Vier- u. Marschlande

18 9 40

[ Y N e

Zu Ful Fahrrad MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer OV

Abbildung 10:  Modal Split Hamburg nach Gebietsklassifikationen, Marz 2019 (Quelle: MiD 2017, infas)
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Bezirk Bergedorf
Stadtteil Bergedorf

Private PKW - je 1 000 Einw,
unter 214 Bl 214 bis <289 Il 239 bis <371 Il 271 vis <451 Il 451 unc mehr

Abbildung 11:  Private Pkw pro 1.000 EW am 31.12.2017 (Statistikamt Nord, abgerufen 25.04.2019)

3.2 Generationenwechsel und Sharing-Angebote

Der Trend zu Gunsten des Umweltverbundes ist in erster Linie in GroBstadten und bei jungen Erwach-
senen zu beobachten. Abbildung 12 verdeutlicht, dass der Anteil der monomodalen MIV-Nutzer in der
Altersklasse 18 bis 25 Jahre im Zeitraum zwischen 1996 und 2010 stark gesunken ist, wahrend der
Anteil an Rad- und OV-Nutzern angestiegen sind. Von Bedeutung ist zudem die steigende Kombination
zwischen Fahrrad und OPNV sowie die Nutzung aller Verkehrsmittel (Inter- und Multimodalitit). Die
heranwachsende Generation junger Erwachsener weist somit auf eine steigende Bereitschaft hin, an-

dere Arten der Mobilitdt jenseits des eigenen Pkws zu nutzen.

Stellungnahme Stellplatznachweis MOB Neuer Weg 21-23
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Abbildung 12:  Bevdlkerung zwischen 18 und 25 Jahren nach benutzten Verkehrsmitteln in Deutschland (KIT
Mobilitatspanel)

Als weiterer Entwicklungstrend sind Sharing-Modelle zu nennen, die auf das Prinzip ,Nutzen statt Be-
sitzen" setzen. Beispielhaft ist an dieser Stelle das Carsharing zu nennen. Der Carsharing-Markt hat

sich in den letzten Jahren sehr dynamisch entwickelt (Abbildung 13).

Auch wenn in der durchschnittlichen Bevoélkerung der Anteil an Wegen mit Sharing-Fahrzeugen am
gesamten Verkehrsaufkommen weiterhin gering ist, so (ibernehmen Sharing-Modelle als erganzende

Angebote zum OPNV und zum eigenen Fahrrad eine zunehmende Rolle im Mobilititsalltag der Bewoh-

ner.
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Abbildung 13:  Carsharing-Entwicklung in Deutschland (Bundesverband Carsharing e.V., Stand 01.01.2019)

Neben stark wachsenden Nutzerzahlen spiegelt sich diese Entwicklung auch in einem Innovationsgrad
hinsichtlich der Systeme wider. So haben sich neben den klassischen, stationsgebundenen Systemen
insbesondere die flexiblen free-floating Angebote der Automobilhersteller in GroBstadten etabliert.
Ergénzend dazu stehen zunehmend auch Kommunikationsplattformen fiir privates P2P-Carsharing und
Shuttleservice-Angebote zur Verfligung (Abbildung 14):

Ridesharing Ridehailing Ridepooling
nicht-gewerbsmaBige Mitnahme von  entgeltliche Beférderung durch kommer- Transformation von Ridehailing unter
Personen in Privatautos bei ohnehin  ziellen Plattform-Anbieter in eigens dafiir Berticksichtigung offentlicher_
stattfindenden Fahrten bereitgestelltem Fahrzeug (auch TNC Verkehrsinteressen, Teil des OPNV

JTransport Network Companies")

Abbildung 14: Erganzende Angebote zum klassischen Carsharing (Clevershuttle, MOIA, ioki)

Auch die Entwicklungen im Bereich der Mikromobilitdt (E-Scooter, Monowheels, Hoverboards, E-

Skateboards usw.) verdeutlicht den hohen Innovationsgrad und Wandel in der Mobilitét. In vielen
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Europaischen Stadten sind bereits E-Scooter als free-floating Sharingangebot im Umlauf. Sie erganzen
das vorhandene Angebot und férdern das multi- sowie intermodale Mobilitatsverhalten. In Deutsch-
land hat der Bundesrat am 17.05.2019 der Nutzung von E-Scootern auf Radwegen bzw. auf der Fahr-
bahn unter bestimmten Bedingungen zugestimmt. Auch in Hamburg ist dementsprechend zu erwar-

ten, dass sich entsprechende Sharing-Angebote etablieren werden.

3.3 Fazit: Mobilitatsverhalten und -trends

Das Mobilitétsverhalten in Hamburg und in den zentralen Gebieten Bergedorfs befindet sich im Wan-
del hin zur weitgehenden Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds. Dies ist an den Ergebnis-
sen der aktuellen Studie MiD 2017 und am unterdurchschnittlichen Pkw-Besitz im Stadtteil Bergedorf

abzulesen.

Zudem zeigt sich das groBe Potenzial zum inter- und multimodalen Verkehrsmittelwahlverhalten an-
hand der steigenden Bereitschaft zur Kombination verschiedener Verkehrsmittel und der jungen Gene-
ration aber auch an der steigenden Nutzung von Carsharing der Bevodlkerung insgesamt. Ergdanzend
wird dieses Mobilitatsverhalten auf Angebotsseite durch ein groBes Innovationspotenzial im Bereich

der Mikromobilitat und den Willen von Politik und Verwaltung gefordert.

Im Zusammenhang mit den guten raumlichen Rahmenbedingungen im Neuen Weg, ist davon auszu-

gehen, dass der private Pkw-Besitz weiterhin an Bedeutung verliert.
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4 BAULASTEN UND STELLPLATZBEDARF

Die Situation im Neuen Weg ist eine besondere, da einerseits historisch bedingte Baulasten im beste-
henden Parkhaus nachgewiesen sind und andererseits durch den Neubau mit Wohnnutzung ein zu-
kiinftiger Bedarf an Pkw-Stellplatzen zu erwarten ist. Im Folgenden wird deshalb zundchst auf die

bestehende und anschlieBend auf die geplante Situation eingegangen.

4.1 Stellplatzbedarf im Bestand
4.1.1 Bauordnungsrechtlicher Nachweis im Bestand

In der Vergangenheit sind im ehemaligen Parkhaus am Neuen Weg 21-23 Baulasten seitens anderer
Bautrager gesichert worden. Dies bedeutet, dass bei deren Bauvorhaben oder Nutzungsdanderungen
im Umfeld die nachzuweisenden Rad- bzw. Pkw-Stellpldtze auf dem jeweiligen Baugrundstiick nicht
hergestellt werden konnten. GemaB §§ 48 Abs. 4 HBauO besteht in solchen Féllen die Mdglichkeit, die

Stellplatze auf einem anderen Flurstiick nachzuweisen.

Auf dem Grundstiick Neuer Weg 21-23 (Flurstiick 5250) wurden seit 1980 in Summe 95 Pkw-
Stellplatze als Baulasten gesichert (Abbildung 15).

Mit der Erganzung der Hamburgischen Bauordnung vom 29.10.2013 (Biirgerschafts-Drucksache
20/9752) ist die Herstellung von Pkw-Stellplatzen fir Wohnnutzung ausgesetzt worden. Im Rahmen
dieser Anderung haben sich auch die Vorgaben fiir in der Vergangenheit hergestellte Baulasten mit
Wohnnutzung geéndert: ,Eine Léschung der Baulast ist daher nur stattzugeben, wenn ein Baulastbe-
gunstigter (Baulastnehmer) eines (bestandskraftig) genehmigten und hergestellten Wohnungsbauvor-
habens die Aufhebung einer Stellplatzauflage in der Baugenehmigung beantragt. In diesem Fall ent-

fallt das offentliche Interesse am Fortbestand der Baulast, so dass die Baulast zu l6schen ist." (FAQ §§
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48 Abs. 1a, 49 HBauO). Laut REVITALIS sind mindestens 32 der 95 als Baulast gesicherten Pkw-
Stellplatze fir Wohnnutzung genehmigt worden. Bei einer pauschalen Reduktion um diese Stellplatze,

ergibt sich eine verbleibende Anzahl von bis zu 63 als Baulast gesicherten Stellpldtzen.

Die Gesetzesanderung bietet weitere Moglichkeiten zur Léschung, Befreiung bzw. Aufhebung einer
Stellplatzauflage oder einer Baulast, welche aufgrund von anderen Nutzungen (nicht Wohnnutzung)
hergestellt wurden. Da dies einer wesentlich detaillierteren Betrachtung der Baulasthistorie bedarf,

wird darauf in diesem Gutachten nicht eingegangen.

4.1.2 Tatsachlicher Stellplatzbedarf im Bestand

Neben der Gesetzeslage ist fiir die Abwickelbarkeit der Parkpraxis ausschlaggebend, wie viele Stell-
platze durch die heutigen Baulastnehmer in der Praxis genutzt werden. Laut REVITALIS haben die drei
groBten Baulastnehmer bestatigt, dass die ihnen zugeordneten 83 Stellplatze (Penndorf, Giinter Hess)
im Parkhaus Neuer Weg in der Praxis nicht in genutzt wurden. Demnach besteht die berechtigte An-
nahme, dass der Stellplatzbedarf aus den Baulasten offensichtlich in der Praxis nicht mehr vorhanden
ist.

4.2 Stellplatzbedarf fiir den Neubau
4.2.1 Bauordnungsrechtlicher Nachweis fiir den Neubau

Mit der Erganzung der Hamburgischen Bauordnung vom 29.10.2013 (Burgerschafts-Drucksache
20/9752) ist die Herstellung von Pkw-Stellplatzen fiir Wohnnutzung ausgesetzt worden. Damit entfallt

die Nachweispflicht fiir Pkw-Stellpldtze im Wohnungsbau.

4.2.2 Tatsachlicher Stellplatzbedarf fiir den Neubau

Wichtig flr die Parkpraxis am zukinftigen Neubau ist, dass langfristig zwar einerseits ausreichend
Pkw-Stellplatze vorhanden sind, andererseits sollten jedoch nicht zu viele Stellplatze hergestellt wer-
den, um durch eine besonders komfortable Parkplatzsituation (bzw. ein Uberangebot) den privaten
Pkw-Besitz zu beférdern. Diese Gedanken um den Wert von Flachen spielen insbesondere im verdich-
teten urbanen Raumen mit hoher Wohnraumnachfrage auch aus kommunaler Sicht eine zentrale Rol-
le. Die Frage ist daher, welcher Stellplatzschliissel (Stellplatze je Wohneinheit) fiir das Vorhaben ge-

eignet erscheint.

Zur Orientierung kann zunachst auf die fir den Wohnungsbau nicht mehr giiltige Fachanweisung (FA

1/2013) verwiesen werden. Demnach wiirde der Stellplatzschliissel bei 95 WE mit iberwiegend bis zu
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75 m2 Wohnfldche (Quelle: REVITALIS 27.05.2019) 0,6 Stellplatze pro WE betragen, also 57 Pkw-
Stellplatze.

Die Analysen der vorangegangenen Kapitel verdeutlichen jedoch, dass sich das Mobilitatsverhalten der
zukinftigen Bewohner mit hoher Wahrscheinlichkeit an den Verkehrstragern des Umweltverbunds

orientieren und insbesondere der private Pkw eine untergeordnete Rolle spielen wird.

Zusammenfassend erscheint daher ein reduzierter Stellplatzschliissel in der GréBenordnung um 0,4

Pkw-Stellplatze pro WE (ggf. zuzliglich Carsharing-Stellplatzen) sinnvoll.

4.3 Fazit: Stellplatzbedarf

Unabhdngig von der Gesetzeslage ist aus bedarfsorientierter Sicht davon auszugehen,
dass die 95 durch Baulasten gesicherten Stellpldtze in der Praxis auch in Zukunft nicht
benodtigt werden. Es wird daher empfohlen, die Stellplatzverpflichtung aus den Baulasten im jetzi-
gen Parkhaus im weiteren Verfahren aufzuheben. Die Grundlage hierfiir bilden die Aussagen der drei
groBten Baulastnehmer. Demnach wurden bereits vor der SchlieBung des Bestandsparkhauses (im

Februar 2018) die dort durch Baulasten verorteten Stellplatze nicht genutzt.

Pkw-Stellpldtze fiir die geplante Wohnnutzung sind seit Aufhebung der Stellplatzpflicht fiir Wohnnut-
zung in Hamburg nicht nachzuweisen. Um dem voraussichtlichen Stellplatzbedarf in der Praxis gerecht
zu werden, kann jedoch von einem reduzierten Stellplatzschlissel in der GréBenordnung um 0,4 Stell-

platze pro WE ausgegangen werden.

Demnach wairen fiir die 95 WE mit bis zu 75 m2 Wohnfliche iiberschlagig 38 Pkw-
Stellplatze im Neuen Weg 21-23 zu empfehlen.
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5 MOBILITATSMABNAHMEN

Um den Bedarf an Stellplatzen auch zukiinftig gering zu halten, werden in diesem Kapitel, aufbauend
auf den vorangegangenen Rahmenbedingungen und Mobilitdtstrends, MaBnahmenansatze zur Star-

kung der Verkehrsmittelwahl hin zum Umweltverbund empfohlen.

Quantitat und Qualitat des Fahrradparkens: Im Rahmen einer zukunftsorientierten Planung soll-
te grundsatzlich eine hohe Qualitdt und Quantitdt des Fahrradparkens beriicksichtigt werden. Die
Fachanweisung 1/2013 ,Notwendige Stellpldtze und notwendige Fahrradplatze® legt die Quantitdt des
Fahrradparkens fest. Hinweise zur Gestaltung werden aktuell im ,Leitfaden Fahrradparken im Quar-
tier" der FHH entwickelt, welcher in Kiirze veréffentlicht wird. Bis zur Veréffentlichung kénnen Gestal-
tungshinweise aus den ,Hinweisen zum Fahrradparken™ der FGSV (Forschungsgesellschaft fir Stra-

Ben- und Verkehrswesen 2012) entnommen werden.

Bikesharing-Station: Die StadtRAD-Stationen liegen mit 450 m bzw. 550 m Wegstrecke zu Fuf3 fir
eine komfortable Nutzung zu weit entfernt (s. Abbildung 6). Denkbar ware daher eine weitere Stadt-
RAD-Station im Plangebiet, durch welche der ,letzte Kilometer" zur Bahnstation iberwunden und ein
multi- bzw. intermodales Mobilitatsverhalten geférdert wird. Hier sollte in Kooperation mit den ande-

ren Bautragern der geeignetste Standort im gesamten Baugebiet analysiert und entwickelt werden.

Lastenradverleih: Ein Lastenradverleih ist zu empfehlen, um den Transportbedarf, der (iblicherweise
mit einem Pkw unternommen wird, alternativ zu unterstiitzen. Hierfir sind zwei grundsatzliche Wege
denkbar. In der Tiefgarage kdnnen beispielsweise ein bis zwei Lastenfahrrader angeboten werden. Die
Buchung kdnnte ein Carsharing-Anbieter koordinieren; die Wartung der Rader sollte mit einem Fahr-
radhandler o.a. vereinbart werden. Alternativ kann die Platzierung von ein bis zwei Lastenrddern an
einer moglichen zukinftigen StadtRAD-Station mit der BWVI bzw. der DB als Betreiber verhandelt

werden.

Stationsgebundenes Carsharing: Erganzend zum vorhandenen free-floating Carsharing kann in
der Tiefgarage des Bauvorhabens ein fester Stellplatz fiir Carsharing reserviert werden. Das konkrete

Angebot wdre mit einem entsprechenden Betreiber zu verhandeln.

Neubiirgerpaket: Die Bewohner sollten Gber die verfligbaren Kandle lber die Mobilitdtsangebote im
Umfeld informiert und aktiv angesprochen werden. So sollte bspw. das Thema Mobilitdt in verfiigbare
Kommunikationsplattformen (Website- und Smartphone-App) integriert werden. Hierzu zahlen u.a.
Informationen zum Car- und Bikesharing vor Ort sowie zum HVV inkl. Abfahrtszeiten von Bussen und
Bahnen, Radroutenplaner und andere Angebote im weiteren Umfeld. Uber Verlinkungen kénnen derar-

tige Informationen einfach gebiindelt werden.
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Derartige MaBnahmen zur Forderung eines nachhaltigen und zukunftsorientierten Mobilitatsverhaltens
decken sich mit der StoBrichtung aus der Gesetzesanderungen der HBauO. Hierzu merkte die Biirger-

schaft in der Drucksache 20/9752 an den Senat Folgendes an:

«Die Streichung der Stellplatzverpflichtung korrespondiert damit, dass zunehmend Interesse an inner-
stadtischem Wohnen bei gleichzeitigem Verzicht auf ein eigenes Kraftfahrzeug besteht. Im Bedarfsfall
steht das Benutzen und nicht das Besitzen eines Fahrzeuges im Vordergrund. Es kann erwartet wer-
den, dass sich dieser Trend fortsetzt, da die Zahl lokal angesiedelter Car-Sharing Angebote zu-
nimmt, Mietmaodglichkeiten ausgeweitet werden und auch das Fahrrad als Individualver-
kehrsmittel zunehmend an Bedeutung gewinnt" (Drucksache 20/9752, Biirgerschaft der FHH).

6 FAZIT

Die Analyse der Lage und Erreichbarkeit des geplanten Vorhabens verdeutlicht die guten Rahmenbe-
dingungen zur Forderung eines nachhaltigen und zukunftsorientierten Mobilitdtsverhaltens (siehe Ka-
pitel 2). Besonders hervorzuheben ist die Nahe zur Bergedorfer Innenstadt mit zahlreichen Einkaufs-
moglichkeiten sowie das Potenzial fiir den Radverkehr und die Nahe zur S-Bahnstation Bergedorf.

Letztere wird durch ergdnzende Mobilitdtsangebote (insb. Bike-and-Ride und StadtRAD) gestarkt.

Ebenso zeigen die langfristigen Trends im Mobilitdtsverhalten (Kapitel 3) in Hamburg und in den zent-
ralen Gebieten Bergedorfs, dass sich das Mobilitatsverhalten zunehmend zu Gunsten der Verkehrsmit-
tel des Umweltverbunds entwickelt. Dabei ist auch die steigende Nutzung von Mobilitdtsangeboten wie
Carsharing zu berticksichtigen. Es ist davon auszugehen, dass sich die Entwicklung im Hinblick aufdas
groBe Innovationspotenzial im Bereich der Mobilitdt sowie dem erkennbaren Umsetzungswillen von
Politik und Verwaltung auch zukinftig fortsetzen wird. Schlussfolgernd kann davon ausgegangen wer-
den, dass der Stellplatzbedarf fir Pkw im Umfeld des Bauvorhabens zuriickgegangen ist bzw. auch

zukiinftig gering ausfallen wird.

Unabhangig von der Gesetzeslage ist aus bedarfsorientierter Sicht davon auszugehen, dass die 95
durch Baulasten gesicherten Pkw-Stellplatze in der Praxis nicht benétigt werden. Es wird daher emp-
fohlen, die Stellplatzverpflichtung aus den Baulasten im jetzigen Parkhaus im weiteren Ver-

fahren aufzuheben.

Fiir die geplante Wohnnutzung sind seit Aufhebung der Stellplatzpflicht fiir Wohnnutzung in Hamburg
zwar keine Stellpldtze nachzuweisen, es kann jedoch von einem geschatzten Bedarf in der GréBenord-

nung um 0,4 Stellplatze je Wohneinheit ausgegangen werden.

Aus bedarfsorientierter Sicht ist zudem die Umsetzung geeigneter MobilitatsmaBnahmen zu emp-

fehlen (siehe Kapitel 5), um die Nachfrage nach Alternativen zum privaten Pkw zu bedienen.
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