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1 Einleitung

Auf dem ehemaligen Betriebsgeldnde der Holsten-Brauerei in Hamburg-Al-
tona wird nach Umzug der Holsten-Brauerei nach Hamburg-Harburg ein
neues, urbanes und autoreduziertes Stadtquartier errichtet. Das Holstenareal
umfasst einschlieRlich der vorhandenen griinderzeitlichen Wohngebaude so-
wie der Theodor-Haubach-Schule eine Flache von 12 ha, auf der etwa 3.000
Wohneinheiten sowie Kleingewerbe, kleinteiliger Einzelhandel, Gastronomie-
und Kultureinrichtungen, ein Community-Center, ein Handwerkerhof, Biros
und Praxen, Erweiterungsbauten der Grundschule, Kindertagesstatten und o6f-
fentliche Griinflachen entstehen werden. Die Neuerrichtung des Holstenareals
schlieRt dabei die Siedlungsliicke zwischen der sich bereits in Umsetzung be-
findlichen Mitte Altona (1. Bauabschnitt) und der Bestandsbebauung. Im
Wettbewerbsverfahren ist ein Siegerentwurf gekiirt worden, der auf ein auto-
freies Quartiersinnere setzt.

Um diese Charakteristik zu starken und das in Teilen Uberlastete Stralennetz
vom Autoverkehr zu entlasten, wird ein Mobilitdtskonzept erarbeitet, das
durch innovative Alternativen zum eigenen Pkw die Anzahl im Quartier vorge-
haltener Pkw reduziert und somit auch die zusétzliche Belastung des umlie-
genden StraBennetzes moglichst gering halten soll. Zur Realisierung eines
hochwertigen, innovativen urbanen Quartiers mit geringem Kfz-Anteil sind
umfassende alternative Mobilitdtsangebote notwendig, die in diesem Mobili-
tatskonzept erarbeitet worden sind.

Verkehrliche Auswirkungen durch die Neuerrichtung des Holstenareals sind
auch auf die umliegenden Quartiere, wie etwa dem Gerichtsviertel zu erwar-
ten. Hier gilt es zusatzlich durch flankierende, groRraumig angelegte Malnah-
men, die Bewohner*innen der umliegenden Bestandsquartiere vor negativen,
verkehrlichen Wirkungen zu schiitzen. In diesem Kontext wird parallel auch ein
Mobilitatskonzept fir das Gerichtsviertel entwickelt.

Abb. 1: Masterplan des stadtebaulichen Entwurfs zum Holstenareal

o “K' .8 '53'“‘12#4\.4/ b 285 ﬁt o ; :
Quelle: I /'chitekt RIBA Stadtplaner, arbos Freiraumplanung
GmbH & Co. KG; Stand 2019
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2 Analyse

Obwohl durch die Entwicklung des Holstenareals und der Mitte Altona grund-
legend neue Strukturen in Altona-Nord geschaffen werden, ist die Integration
bestehender Strukturen eine wesentliche Grundlage fiir ein erfolgreiches Mo-
bilitatskonzept, das auch von den bereits bestehenden Bewohner*innen der
umliegenden Quartiere akzeptiert wird.

2.1 Raumstrukturelle Rahmenbedingungen im Quartiersumfeld

Die erfolgreiche Umsetzung eines autoreduzierten Quartiers hangt mafRgeb-
lich von den raumstrukturellen Rahmenbedingungen und der Erreichbarkeit
von regionalen und Uberregionalen Zielen ohne Auto ab. Wer in Wohnlagen
wohnt, in denen zur komfortablen Versorgung mit Gitern des taglichen Be-
darfs bereits ein Auto notwendig ist, wird den Verzicht auf das eigene Auto
immer als Nachteil wahrnehmen. Aus diesem Grund ist es zur erfolgreichen
Umsetzung eines autoreduzierten Quartiers notwendig, dass entsprechende
Versorgungsmoglichkeiten innerhalb des Quartiers bzw. im unmittelbaren
Quartiersumfeld bestehen. Hierfir wird ein Einzugsbereich von 500 m zu-
grunde gelegt worden. Dies ist ein im Vergleich relativ geringer Einzugsbereich.
Dennoch zeigen verschiedene Untersuchung zum Mobilitdtsverhalten (u. a.
MiD 2017) und zur Einzelhandelsversorgung (u. a. Handelsverband Deutsch-
land 2017), dass einerseits die fuRldufige Erreichbarkeit von Nahversorgern ge-
schatzt wird, aber andererseits die Bereitschaft zum fulaufigen Zuricklegen
von Versorgungswegen bereits ab einer Entfernung von 500 m deutlich sinkt.
Nebenstehende Karte zeigt die Lage von Lebensmittelméarkten und Arzten, die
in einer FuBwegentfernung von maximal 500 m rund um das Entwicklungsge-
biet gelegen sind. Darliber hinaus sind die derzeit vorhandenen Haltestellen
des OPNV verortet.

Insgesamt zeigt sich, dass bereits im unmittelbaren Quartiersumfeld einige Su-
permarkte und Lebensmitteldiscounter vorhanden sind. Allerdings sind aus

grolRen Teilen des Planungsgebiets FukRwege von zum Teil mehreren Hundert
Metern zuriickzulegen. Die Planungen sehen dementsprechend die Ansied-
lung von kleinteiligen Einzelhandelsstrukturen, u. a. zur Lebensmittelversor-
gung im Holstenareal vor, sodass die Nahversorgung im Rahmen der Nahmo-

bilitat gewahrleistet wird.
Abb. 2: Dienstleistungen und Versorgungsmoglichkeiten im Quartiersumfeld

(o U

®

LY

s

»

e

4 5
7 Holstenareal . [#]#]

;’m% @’/

Legende:

Lebensmittelmarkt
E Arzte 0 0,25 0,5
km

Quelle: eigene Darstellung und Recherche

Einzugsbereich 500m @@ Haltestellen des OPNV
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2.2 Raumliche und verkehrliche Entwicklungen im Quartiersumfeld

Rund um die Flache des Holstenareals befinden sich weitere Entwicklungsvor-
haben in Planung und Umsetzung. Um potenzielle Synergien fiir das Mobili-
tatskonzept aufzuzeigen, werden diese zunachst kurz beschrieben.

Abb. 3: Stadtebauliche und verkehrliche MaRnahmen im Umfeld des Holstenareals

Neubau Fernbahnhof
Hamburg- Altona

Buslinie 183

|Aufwertung
" * HolstenstraRe S

Y s o Entwicklung
/ , ROV Holstenareal \\K...,_,

Mobilstationen

Neubau =
| Mitte Altona

Ottensen S ‘/""
— i (M)
\ 1 3 7
\ a5
\ i Mitte Altona
A\ ‘1 Entwicklungsabschnitt
‘5\;;. { Ausbau
\ ! Veloroute 13
? \ V
¥
| Mitte Altona Umgestaltung

| 2. Entwicklungsabschnitt Max-Brauer-Allee

Riickbau
Bahnhof Altona

Quelle: eigene Darstellung und Recherche

Stddtebauliche Entwicklungen: Mitte Altona

Durch den Riickbau des Bahnhofs Altona stehen grof3e Teile der Bahnflachen
flr die Entwicklung der Mitte Altona mit etwa 3.500 Wohneinheiten, 6ffentli-
chen Einrichtungen sowie einem Stadtteilpark zur Verfligung. Die Umsetzung
erfolgt in zwei Bauabschnitten: im ersten Bauabschnitt, unmittelbar westlich
angrenzend an das Holstenareal, werden derzeit rund 1.600 Wohneinheiten
fertiggestellt. Im zweiten Bauabschnitt werden auf den riickgebauten Bahnfla-
chen im Laufe der 2020er Jahre weitere 1.900 Wohneinheitenrealisiert.

Zur Reduzierung des entstehenden Verkehrsaufkommens wird fiir die Mitte
Altona bereits ein Mobilitatskonzept umgesetzt. Dieses umfasst mehrere
Mafinahmen, die ggf. auch eine Relevanz fiir das Holstenareal haben werden:

= Bewirtschaftung des Parkraumes mit Ausweitung der Parkraumbe-
wirtschaftung auf die Nachbarschaft (u. a. Holstenareal)

= Diskussion eines Bewohnertickets

=  zwei StadtRad-Stationen

= zwei Carsharing-Stationen

= Neubliirgerpaket mit Informationen zu allen Mobilitatsangeboten im
Quartier

= eine Mobilitdtszentrale flir Mobilitdtsberatung, Service und Leihmog-
lichkeiten: E-Lastenrader unterschiedlicher Ausfihrung (jeweils fir
Kinder- und Rollstuhltransport), E-Rikscha, Faltrdder, Anhdnger und
Bollerwagen

Verlegung des Fernbahnhofs Altona zum Diebsteich

Der Kopfbahnhof Altona wird durch einen leistungsfahigen Fern- und Nahver-
kehrsbahnhof am Diebsteich ersetzt. Hiermit wird der Riickbau von Gleisanla-
gen ermoglicht, der u. a. die Entwicklung der Mitte Altona (s. 0.) ermdglicht
und am heutigen Standort des Bahnhofs Altona nun mehr ausschlielRlich der
S-Bahnhof fortbestehen.

Planersocietdt | Mobilitat. Stadt. Dialog.
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Der Fernbahnhof wird dazu rund 1,5 km nordlich im Bereich der heutigen S-
Bahnstation Diebsteich als Fernbahnhof ,Hamburg-Altona“ neu gebaut. Ende
des Jahres 2017 ist der Planfeststellungsbeschluss gefasst worden; der Baube-
ginn ist derzeit fiir das Jahr 2021 vorgesehen. Damit gehen auch eine stadte-
bauliche Aufwertung des direkten Umfeldes sowie eine verbesserte Anbin-
dung an den Busverkehr einher.

Neuer S-Bahn-Haltepunkt Ottensen

An der Grenze der Stadtteile Ottensen und Bahrenfeld ist die Einrichtung des
neuen S-Bahnhaltepunkts Ottensen projektiert. Dieser liegt rund einen Kilo-
meter Luftlinie vom Holstenareal entfernt und wird durch eine FuR- und Rad-
wegachse an die Mitte Altona und das Holstenareal angebunden. Die neue
Station bindet die zukiinftigen Bewohner*innen direkt an die S 1 Richtung
Blankenese und Wedel an. Geplant ist die Fertigstellung des Bahnhofs bis zum
Jahr 2021.

Aufwertung S-Bahnhof HolstenstrafSe
Am S-Bahnhof HolstenstralRe sollen insbesondere die intermodalen Verkniip-
fungen deutlich verbessert werden. Geplant ist die Errichtung von

= 320 hochwertigen Fahrradabstellplatzen (verteilt auf Anlehnbigel,
Doppelstockparkanlagen und SammelschlieBanlagen),

= zwei StadtRad-Stationen (34 Fahrrader),

= einer switchh-Station.

Erganzend wird die Einrichtung eines Fahrradhauses angedacht (vgl. Ingeni-
eurplanung-Ost GmbH 2018).

Zur Verbesserung des Erscheinungsbildes und der Sicherheit hat die Hambur-
ger Verkehrsverbund GmbH (HVV)-Haltestellenumfeldkoordination gemein-
sam mit der Deutsche Bahn (DB) Station & Service AG, Landes- und Bundespo-
lizei und weiteren Partnern vor Ort Projekte initiiert, um die sich dort vermehrt
aufhaltenden, randstandigen Personen an einen Ersatzstandort zu verlagern.

Flr das Jahr 2020 ist seitens der S-Bahn Hamburg und der Freien und Hanse-
stadt Hamburg (FHH) eine Modernisierung der Bahnsteige (neue Kanten und
Belag) und der Beleuchtung im Rahmen des Projektes zur Steigerung der S-
Bahn-Haltestellenattraktivitat geplant.

Veloroute 13 und FolgemafSnahmen im Bezirksradverkehrsnetz

Die Veloroute 13 fiihrt von Altona Uber Eimsblttel, Winterhude, Barmbek, Eil-
bek nach Hamm und tangiert in diesem Verlauf das Entwicklungsareal im Ab-
schnitt zwischen Holstenstrale und Gerichtstrale mit der Fiihrung Uber die
HaubachstraBe die dulRere ErschlieBung des Holstenareals Zur Verbesserung
der Radverkehrsverhaltnisse auf der Haubachstrafle wird in diesem Kontext
neben der Aufwertung der Fahrbahnbeschaffenheit die Ausweisung als Fahr-
radstralSe angestrebt. Die bisher bestehende Sperrung fiir durchgehenden Kfz-
Verkehr im Bereich der Haubachschule soll weiter beibehalten werden, um
durchgehenden Kfz-Verkehr auf der HaubachstralSe zu verhindern.

Der Holstenplatz und die HolstenstraRe sollen durch die Einrichtung von Rad-
fahrstreifen flr den Fahrradverkehr attraktiver werden. Auch auf weiteren
StraRen im Umfeld sind Verbesserungen der Radverkehrsfiihrung in Planung,
die schrittweise in den nachsten Jahren umgesetzt werden (z. B. Max-Brauer-
Allee).

Planersocietdt | Mobilitat. Stadt. Dialog.
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Abb. 4: Aktueller Zustand der HaubachstralRe im Abschnitt Holstenplatz - Vereinsweg
N P R I

Quelle: eigenes Foto

2.3 Belastung des umliegenden StraRennetzes

Im Vorgriff auf die Erstellung des Mobilitdtskonzeptes erfolgte durch die SBI
GmbH eine konventionelle Abschatzung des durch die Umsetzung des Hols-
tenareals entstehenden Neuverkehre (vgl. SBI GmbH 2019). Dabei wird von
insgesamt 1.650 Wohnungen sowie einer Nutzungsmischung mit Blironutun-
gen, einem Hotel, Einzelhandel und Gastronomie, Kleingewerbe, sozialen Ein-
richtungen sowie einer Erweiterung der Theodor-Haubach-Schule ausgegan-
gen. Auf Grundlage von Annahmen zur Verkehrserzeugung und Verkehrsmit-
telwahl berechnet SBI ein Neuverkehrsaufkommen von 4.020 Kfz-Fahrten pro
Tag. Durch weitere Entwicklungsvorhaben im Umfeld des Holstenareals ist
perspektivisch zusatzlich zu dem ermittelten Verkehrsaufkommen des Hols-
tenareals von rund 36.200 weiteren Kfz-Fahrten auszugehen, die das Straf3en-
netz im Ostlichen Teil des Bezirks Altona zusatzlich belasten werden wobei

! Die Qualititsstufen (QSV) sind nach der Methodik des Handbuchs zur Bemessung
fur StraRenverkehrsanlagen (HBS) bestimmt worden. QSV A entspricht der hochsten

rund 26.000 Kfz-Fahrten bereits kurz- bis mittelfristig in der ersten Entwick-
lungsstufe entstehen werden (vgl. SBI GmbH 2016).

Dieses Verkehrsaufkommen verteilt sich auf ein bereits stark ausgelastetes
StraBennetz. Hierzu sind im Rahmen der Untersuchung Leistungsfahigkeitsun-
tersuchungen nach dem Handbuch fiir die Bemessung von Strallenverkehrs-
anlagen (HBS) vorgenommen worden (vgl. SBI GmbH 2010). Die ermittelten
Qualitaten im Verkehrsablauf nach Errichtung der Mitte Altona sowie mit Op-

timierungsmalinahmen im Bestandsnetz sind in der folgenden Tab. 1 darge-
stellt.

Tab. 1: Qualitatsstufen der umliegenden Knotenpunkte im Analyse- und Prognosefall

QsVv QsVv QSsV m.

Analyse®! | Prognose! | Optimie-
rung

Stresemannstralle / c-D
Kaltenkirchener StraBe / HarkortstralRe
Stresemannstralle / Kieler StraRRe /
Holstenstrale

Lessingtunnel / Julius-Leber-StralRe/ C-E -
Harkortstr.

HolstenstraRe / HaubachstraRRe

StresemannstralRe / Max-Brauer — Al- -- D
lee

Stresemannstrale / AlsenstralRe - D
Holstenstrale / Max-Brauer-Allee N -
Max-Brauer-Allee / Julius-Leber-StraBe | D-E E b

Quelle: SBI GmbH (2019)

1 als Prognose wird die Entwicklungsstufe 2 bericksichtigt

Eine ausreichende Leistungsfahigkeit ist in den QSV A bis D gegeben. QSV F

bedeutet Kapazitatsiberschreitung.

Leistungsfahigkeit; QSV F der geringsten. Eine ausreichende Leistungsfahigkeit ist bei
den QSV A bis D gegeben.
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In dieser Betrachtung zeigt sich, dass bereits im Status Quo die Leistungsfahig-
keitsgrenze vieler Knotenpunkte im Straennetz erreicht oder bereits tber-
schritten ist. Mit dem durch die aktuellen MaRnahmen der groRflachigen
Stadtentwicklung zuklinftig steigenden Aufkommen im Kfz-Verkehrs, werden
deutliche Optimierungen notwendig. Dennoch zeigen die Ausfiihrungen von
SBI, dass ein Ausbau einiger Knotenpunkte nicht ohne Weiteres moglich ist
und das Verkehrsaufkommen etwa am Knotenpunkt StresemannstraRe / Max-
Brauer-Allee um 25 bis 30 % reduziert werden misste, um eine theoretisch
nachgewiesene ausreichende Leistungsfahigkeit herzustellen (vgl. SBI 2019).

Wie die obenstehende Tab. 1 zeigt, miissen einige Knoten hinsichtlich der ver-
kehrstechnischen Leistungsfahigkeit entweder durch organisatorische Mal3-
nahmen optimiert oder baulich verdndert werden. Dariber hinaus zeigt die
Untersuchung auch, dass es bei einigen Knotenpunkten im bestehenden Stra-
Renraum eine hinreichende Leistungsfahigkeit kaum herzustellen ist. Proble-
matisch in diesem Kontext sind die folgenden Knotenpunkte im Umfeld des
Holstenareals:

= StresemannstralBe / Kaltenkirchener StraRe / HarkortstraRe: Auch mit
maximalem Ausbau im bestehenden Stralenraum kann in der Nach-
mittagspitze der Entwicklungsstufe 2 keine ausreichende Leistungsfa-
higkeit theoretisch nachgewiesen werden.

= StresemannstraBe / Kieler StralRe: Ausreichende Leistungsfahigkeit ist
nur durch massiven Umbau und Erweiterung des StraRenraumes her-
zustellen

* HolstenstraRe / HaubachstraRe: Uberlastungen sind in der nachmit-
taglichen Spitzenstunde zu erwarten. Ein Ausbau des Knotens zur Her-
stellung einer ausreichenden Leitungsfahigkeit ist auf Grund der Be-
standsbebauung nicht moéglich

= Stresemannstrale / Max-Brauer-Allee: Ausreichende Leistungsfahig-
keit ist nur durch massiven Umbau mit Neubau der Bahnunterfiihrung
herzustellen

=  HolstenstraBe / Max-Brauer-Allee: Kapazitdtstiberschreitungen be-
reits im Status Quo. Ausbau zur Herstellung der ausreichenden Leis-
tungsfahigkeit auf Grund der Bestandsbebauung kaum maglich.

Die hohe Verkehrsbelastung mit der damit einhergehenden Umweltproblema-
tik wird zudem durch die am 31. Mai 2018 eingefiihrten Dieselfahrverbote auf
der Stresemannstrale zwischen HarkortstraRe und Neuer Kamp sowie auf der
Max-Brauer-Allee zwischen Julius-Leber-Strale und HolstenstraRBe verdeut-
licht.

Insgesamt zeigt sich auf Grundlage der Verkehrsuntersuchungen, dass das um-
liegende StraRennetz an vielen Knotenpunkten bereits im Status Quo stark
ausgelastet bzw. stellenweise Uberlastet ist. Die Zunahme des Verkehrsauf-
kommens durch zahlreiche Entwicklungsvorhaben in Altona, u. a. etwa das
Holstenareal, ist zunehmend von einer weiteren Verscharfung der Verkehrs-
lage im StraRenverkehr auszugehen. Dabei ist ein Ausbau des Strallennetzes
auf Grund fehlender Flachenverfligbarkeit an vielen Stellen nicht moglich. In-
sofern ist es notwendig, dass mit den MalRnahmen des Mobilitatskonzeptes
der erzeugte Neuverkehr im StraBennetz durch das Holstenareal minimiert
wird. Einerseits ist dies die Voraussetzung dafiir, um die ErschlieBung des Vor-
habens trotz nur eingeschréankter Leistungsfahigkeiten zu sichern. Zum ande-
ren wird damit auch eine hohe Erreichbarkeitsqualitat fir zukiinftige Bewoh-
ner und ansassigen Formen trotz tberlasteter Straen ermdglicht.

2.4 Mobilitatsangebote im Quartiersumfeld

Im Umfeld des Holstenareals existieren bereits einige Mobilitdtsangebote, die
den zukiinftigen Bewohner*innen zur Verfliigung stehen. Ein wesentliches
Rickgrat flir eine Mobilitdt ohne eigenes Auto ist neben dem Fahrradverkehr
der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV).
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OPNV-Angebot und -ErschliefSung im Bestand

Im bestehenden Liniennetz liegt das Holstenareal nur in Teilen im Einzugsbe-
reich von OPNV-Haltestellen. Das Holstenareal liegt zum Teil im Einzugsbe-
reich der S-Bahn- und Bushaltestelle HolstenstralRe, norddstlich des Areals, so-
wie der Bushaltestelle Kaltenkircher Platz, nordlich des Areals gelegen. Auf-
grund der hohen Angebotsqualitdt und Verknipfung zwischen Bus und S-Bahn
ist fur das Holstenareal insbesondere der S-Bahnhof HolstenstraRRe von zent-
raler Bedeutung. Das Fahrtenangebot ist in der folgenden Tab. 2 dargestellt. In
Richtung Hamburg Hauptbahnhof (Hbf) verkehrt durch die Uberlagerung der
Linien etwa alle finf Minuten eine S-Bahn, in Richtung Altona Bahnhof (Bf.)
alle zehn Minuten. Drei Metrobuslinien schaffen etwa alle fiinf Minuten eine
Verbindung auf der Achse Altona/Eimsbiittel sowie Bahrenfeld /St. Pauli. Wei-
terhin besteht ein Anschluss an die Stadtbuslinien 180, 183 und 283. Durch die
Buslinien 600 und 602 (montags bis freitags) sowie die S-Bahnlinie S21 und
Metrobuslinien 3 und 25 (Nachtbetrieb am Wochenende) ist eine OPNV-An-
bindung an allen Tagen rund um die Uhr gewahrleistet.

Tab. 2: OPNV-Angebot an der Haltestelle HolstenstraRe S

| Produkt _____ Linie | Takt HVZ/NVZ/sVZ/NaVz

S11 10/-/-/-
S-Bahn $21 10/10/10 (So. 20)/20 (Fr, Sa)
S31 10/10/10/-
3 5/5/10/20
Metrobus 20 10/10/- (So. 20-40)/-
25 10/10/10/20
180 5-30/60/-/-
Stadtbus 183 20/20/40/-
283 20/20/40/-
600 -/-/-/30 (Mo-Fr)
Nachtbus 602 -/-/-/30-60 (Mo-Fr)

HVZ = Hauptverkehrszeit, NVZ = Normalverkehrszeit, SVZ = Schwachverkehrszeit,
NaVZ = Nachtverkehrszeit

Quelle: Fahrplanrecherche

An der Haltestelle Kaltenkircher Platz verkehren ebenfalls die Buslinien 3, 180
und 602.

Abb. 5: OPNV-ErschlieRung

Stresemann-<-’
® stralle

183

@ 3 283

LR - 20
Kaltenkircher Platz 180 602 25
p—
3
T
3 C ¥ 42 y
s 3 ot Max-Brauer-Allee ;
3 G \ 5 5 (Mitte) @
g ; £ % } A \
@ S-Bahnstation mms=  S-Bahn Einzugsbereich 600m
Luftlinie
i Metrobus
@ B"usha|teste||e mit Relevanz Einzugsbersich 300m
fir das Holsten-Areal e
Stadtbus Luftlinie
® weitere Bushaltestelle
im Umfeld —— Nachtbus 50 100 A
— ___ Jul|

Quelle: eigene Darstellung und Recherche

Die Erschlieung wird entsprechend den Empfehlungen fiir Planung und Be-
trieb des OPNV der Forschungsgesellschaft fiir StraRen und Verkehrswesen
(FGSV) bewertet. Diese sehen fiir Oberzentren fiir den Zugang zum Bus eine
maximale FuRwegeentfernung von 300 m bis 500 m vor. Aufgrund der Rah-
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menbedingung, im Holstenareal eine moglichst starke Reduktion des Pkw-Ver-
kehrs zu erreichen, wird der minimale Einzugsbereich von 300 m angesetzt.
Hier wird insbesondere der slidliche Teil des Holstenareals nicht erschlossen,
so dass ein neues Busangebot zur Sicherung der FeinerschlieBung im Holsten-
areal notwendig ist.

Carsharing

Insgesamt sind mit cambio, greenwheels und Ubeeqo drei Anbieter von stati-
onsgebundenen Carsharing-Angeboten im Umfeld des geplanten Holstenare-
als vertreten. Hier stehen insgesamt 23 Fahrzeuge unterschiedlicher Fahrzeug-
klassen zur Verfligung. Die dem Holstenareal an den nachsten liegenden Stati-
onen befinden sich am S-Bahnhof HolstenstralRe (ein Fahrzeug von green-
wheels; Entfernung max. 900 m) sowie an der ChemnitzstralRe (zwei Fahrzeuge
von cambio; Entfernung max. 1,2 km). Das groRte Fahrzeugangebot rund um
das Holstenareal steht am Bahnhof Altona zur Verfligung. Neben insgesamt 12
Fahrzeugen der unterschiedlichen Carsharing-Anbieter, sind hier auch die wei-
teren switchh-Angebote (s. u.) verfiigbar.

Tab. 3: Carsharing-Dienstleister im Quartiersumfeld (1km)

Carsharing-Anbieter Anzahl Fahrzeuge

cambio 14
Ubeeqo 7
Greenwheels 2
Gesamt 23

Quelle: Recherche bei den jeweiligen Anbietern

Neben den Anbietern stationsgebundener Carsharing-Fahrzeuge liegt das
Holstenareal auch im Geschéftsgebiet der free-floating-Carsharing-Anbieter
DriveNow und car2go. Im Unterschied zu stationsgebundenen Carsharing-An-
geboten kdnnen free-floating-Fahrzeuge an beliebigen Standorten im Ge-
schéftsgebiet entliehen und zurtickgegeben werden. Dadurch bieten diese fiir
den Nutzenden eine héhere Flexibilitdt, insbesondere auch die Moglichkeit zur
Nutzung in eine Fahrtrichtung, wobei gleichzeitig free-floating-Anbieter damit

teilweise Verkehre vom FuB- und Radverkehr auf den Autoverkehr verlagern.
Auch werden hiermit teilweise OPNV-Kunden erreicht, die ihre Wege dann e-
her mit einem Freefloating-Fahrzeug zuriicklegen als den OPNV zu nutzen.

StadtRAD Hamburg

Das StadtRAD Hamburg wird im Auftrag der FHH von der DB betrieben und
bietet im gesamten Stadtgebiet ca. 2.450 ausleihbare Rader an tiber 200 Sta-
tionen. Die ersten 30 Minuten der Ausleihe sind fiir den Nutzenden immer kos-
tenlos. Im Anschluss wird die Nutzung minutengenau abgerechnet. Das Kun-
denkonto ist im gesamten System von ,Call a Bike“, also deutschlandweit,
nutzbar.

Aktuell existieren finf StadtRAD-Stationen im Umkreis von einem Kilometer
um das Holstenareal. Die nachstgelegene Station befindet sich am S-Bahnhof
HolstenstraRe S.

switchh

switchh ist ein Projekt der Hamburger Hochbahn AG, mit denen Verkniipfungs-
punkte des OPNV zu Mobilstationen weiterentwickelt werden. Dabei werden
neben den klassischen OPNV-Angeboten (S-Bahn, U-Bahn, Bus) Carsharing-
Fahrzeuge von DriveNow, car2go und cambio in die Stationen integriert. Wei-
terhin werden an vielen switchh-Punkten abschlieBbare SammelschlieBanla-
gen fir Fahrrader und Leihfahrrader von StadtRAD Hamburg angeboten. Da-
mit steht an den Stationen ein umfassendes Mobilitdtsangebot fiir unter-
schiedliche Nutzungszwecke zur Verfligung.

Neben der raumlich-physischen Verkniipfung an den switchh-Stationen bietet
die switchh-Card dem Nutzer Mobilitat aus einer Hand. Mit einer Anmeldung
und Validierung der Daten kdnnen die Angebote aller beteiligten Partner ge-
nutzt werden. Dabei fungiert switchh als Mittler zwischen den verschiedenen
Anbietern: die Anmeldung bei switchh ersetzt fiir den Nutzenden die Einzelan-
meldung bei den Partnerunternehmen. Zentrales Element des Service ist die
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HVV-App mit ihrer Verbindungssuche und der Kartenfunktion, die die ver-
schiedenen Verbindungen und Verkehrsmittel, Leihrad-Stationen, Carsharing-
Fahrzeuge sowie den OPNV anzeigt. An diesen Mobilstationen kann dann zwi-
schen dem OPNV-Angebot, dem Carsharing-Fahrzeug oder dem Leihfahrrad
gewechselt werden. Verfligbar sind Gber 4.000 Fahrzeuge in ganz Hamburg.
Der vom Holstenareal nachstgelegene switchh-Hub befindet sich direkt am
Bahnhof Altona. Hier stehen Fahrzeuge der Carsharing-Anbieter DriveNow,
car2go als free-floating-Fahrzeuge sowie stationsgebundene Fahrzeuge von
cambio zur Verfligung. Darliber hinaus steht eine Station des Fahrradverleih-
systems StadtRad Hamburg zur Verfligung. Ein weiterer switchh-Hub wird im
Zuge des Ausbaus der Bike-and-Ride-Anlage am S-Bahnhof Holstenstralle ge-

schaffen (s. Kap. 2.2).

Abb. 6: Mobilitatsangebote im Quartiersumfeld
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Quelle: eigene Darstellung und Recherche (Stand November 2019)
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2.5 Mobilitatsverhalten der heutigen Wohnbevoélkerung im Quartiers-
umfeld

Kleinrdumliche Mobilitdtsdaten fir das Quartiersumfeld des Holstenareals,
aber auch fiir den Bezirk Altona liegen nicht vor. Die aktuellsten reprasentati-
ven Mobilitdtsdaten, die das aktuelle Mobilitatsverhalten in der FHH wider-
spiegeln, sind im Rahmen einer regionalen Vertiefung der bundesweiten Stu-
die Mobilitat in Deutschland 2017 erhoben worden. Auf Grund der im Ver-
gleich zum Durchschnitt der FHH geringeren Pkw-Besitzquote (236 PKW zu 338
Pkw) im Quartiersumfeld des Holstenareals ist zu erwarten, dass entsprechend
vergleichsweise mehr Wege mit dem OPNV sowie mit aktiven Mobilitétsfor-
men zuriickgelegt werden.

Ergebnisse der Studie Mobilitit in Deutschland (MiD 2017)

Insgesamt legt die Bevolkerung der FHH durchschnittlich 3,2 Wege pro Tag zu-
rick. Von diesen werden fast zwei Drittel der Wege mit dem Umweltverbund
absolviert, davon 42 % zu FuRB oder per Fahrrad (vgl. Abb. 7). Wahrend der FuR3-
verkehr mit 27 % bereits einen hohen Stellenwert aufweist, liegt der Radver-
kehrsanteil mit 15 % im eher durchschnittlichen Bereich.

Abb. 7: Verkehrsmittelwahl in der Freien und Hansestadt Hamburg

m zu Ful}

m Fahrrad

m MIV (Fahrer)

= MIV (Mitfahrer)

m Offentlicher Verkehr

Quelle: eigene Darstellung und Datengrundlage MiD 2017

Die Verkehrsmittelwahl spiegelt sich auch in der Wegelange wider. So sind
mebhr als sechs von zehn Wegen der Hamburger Wohnbevélkerung kiirzer als
fanf km und verfligen damit Gber hohe Potenziale im Bereich der Nahmobili-
tat. Im Gegenteil dazu ist weniger als jeder zehnte Weg (9 %) mindestens
20 km lang. Werden Verkehrsmittelwahl und Wegelangen zusammen betrach-
tet, wird die Bedeutung von kurzen Wegen fir alltagliche Ziele als Fundament
flir ein starkes Nahmobilitdtssegment deutlich. Jeweils rund ein Drittel der
Wege wird zu Arbeits- und Ausbildungszwecken, zu privaten Erledigungen
bzw. Versorgungen sowie in der Freizeit zurlickgelegt.

Abb. 8: Wegezwecke der zurlickgelegten Wege

= Arbeit
dienstliche Erledigung
Ausbildung

= Einkauf
Erledigung
® Freizeit

B Begleitung

Quelle: eigene Darstellung auf Datengrundlage MiD 2017

Insbesondere im motorisierten Individualverkehr ist auch die Anzahl der Per-
sonen im Fahrzeug relevant, um die Effizienz des Verkehrs zu beurteilen. Im
GroRraum Hamburg (FHH und Umland) werden 59 % der Wege im Pkw alleine
zurlickgelegt. Hier bestehen folglich noch Méglichkeiten, durch organisatori-
sche MalBnahmen Wege zu biindeln und damit die Besetzung von Pkw zu stei-
gern.
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3 Ziele

Abb. 9: Ziele des Mobilitdtskonzepts flr das Holstenareal
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Quelle: eigene Darstellung

Zu Beginn des Bearbeitungsprozesses sind gesamtheitliche Ziele entwickelt
und abgestimmt worden, die mit der Umsetzung des Mobilitatskonzeptes fir
das Holstenareal verfolgt werden.

Als gesamtheitliches Oberziel zur stadtebaulichen Entwicklung des Areals steht
die Entwicklung eines urbanen, smarten und nachhaltigen Stadtquartiers. Im
Mobilitatssektor soll dies Giber einen ausgeglichenen Mobilitatsmix aller Ver-
kehrsmittel erreicht werden. Damit diese eine hinreichende Attraktivitat auf-
weisen, sollen bewahrte Mobilitatsangebote mit innovativen Mobilitdtsange-
boten kombiniert werden. Diese missen einfach nutzbar, flexibel verfiigbar
und fir alle Lebenslagen passend sein. Ebenfalls ist die Vermeidung von sozia-
ler bzw. sozialrdumlicher Exklusion gleich wie die Berlicksichtigung der Be-
lange der Barrierefreiheit ein wesentliches Thema der Mobilitatsplanung fur
das Holstenareal.

Insgesamt soll mit diesen Zielsetzungen flir das Quartier die Aufenthaltsquali-
tat im Quartier gesteigert und so die autoarme Quartiersgestaltung als Mehr-
wert flir Gestaltung und Lebensqualitat fiir die Bewohner*innen des Holsten-
areals und des Quartiersumfeldes geschaffen werden.

Planersocietdt | Mobilitdt. Stadt. Dialog.



Mobilitdatskonzept Hamburg, Holstenareal

18

4 Konzeption fiir die Mobilitatsangebote im Quartier

Abb. 10: Bausteine des Mobilitdtskonzepts fir das Holstenareal

4 im/um ) (auBerhaIb\

das Quartier des Quartiers

Verkehrs- g Verkehrs-
@
oo G
?

Mobilitats-
angebote

sy Mobilitits-

angebote
?
stadtische/
regionale
Erreichbarkeiten

Mobilitdts-

management .. ;

Ziele im Quartier

\_ J \_ J

(individuelle Faktoren \

Mobilitats-
routinen

Lifestyle
soziale Normen

=20
L£E
& E
©
o £
[
::0
-
>3

\_

Quelle: eigene Darstellung

Mehr als sieben von zehn Wegeketten beginnen am eigenen Wohnstandort,
so dass hier die meisten Mobilitatsentscheidungen getroffen werden. Diese
werden jedoch nicht taglich neu getroffen, sondern fiir Alltagswege auf ausge-
bildete Routinen zurilickgegriffen. Daher besteht bei einem Umzug ein erfolg-
versprechender Ansatz, bestehende Mobilitdtsroutinen aufzubrechen.

Allein die Schaffung von Mobilitdtsangeboten reicht jedoch nicht aus, um die
neuen Bewohner*innen von alternativen Mobilitdtsangeboten zum eigenen
Auto zu Uberzeugen. Diese muissen durch organisatorische MaRnahmen er-
ganzt werden, damit die Nutzung ebenso einfach und flexibel wird, wie die
Nutzung des eigenen Autos und der zuklnftigen Bewohnerschaft als attraktive
Alternative prasentiert wird. Zum anderen gilt es, auf individuelle Faktoren
einzugehen, die ebenfalls das Mobilitatsverhalten und die Wahrnehmung von
Mobilitatsalternativen pragen. Hier sind insbesondere Mobilitatsroutinen her-
vorzuheben: So werden fiir tagliche Wege haufig nicht mehr alle vorhandenen
Alternativen Uberprift, sondern das gewohnte Verkehrsmittel genutzt.

4.1 Stadtebauliche KenngroRen und Nutzungsverteilung

Das Holstenareal ist ein nutzungsgemischtes Stadtquartier, das einen Schwer-
punkt auf die Wohnnutzung legt. Eine wesentliche Planungsgrolie fiir die Her-
leitung und Dimensionierung von Verkehrsinfrastruktur und Mobilitdtsange-
boten ist die BGF (gerundet nach Planungsstand Revision F, Herbst 2019), die
in der folgenden Tab. 4 dargestellt ist.
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Tab. 4: Bruttogeschossflache, differenziert nach geplanten Nutzungen Abb. 11: Vorgesehene Nutzungsverteilung im Holstenareal, Stand Revision F, Oktober 2019

Art der Nutzung BGF (gerundet, unverbindlich)

Wohnen 136.500m?
Gewerbe 49.100m?
davon Buiros / Dienstleistungen | 34.000 m?
davon Handwerksbetriebe | 3.200m?
davon Einzelhandel | 1.400m?
davon Hotel | 10.500m? (inkl. Bestandsgebiude)

“Baufeld 2

Kitas 2.700m? (3 Einrichtungen)
Community Center 4.200 m? (Bestandsgebiude)
Schulerweiterung 2.700 m? GrundstiicksvergréBerung

Auf Grundlage anerkannter Richtwertwerte aus der Software Ver_Bau von Dr. iiberwiegend Woh,,n;,tzung

Bosserhoff sind aus diesen stadtebaulichen KenngréRen die Nutzungseinhei- . .
Uberwiegend Gewerbe-

ten abgeleitet worden (vgl. Ver_Bau 2015). Insgesamt wird im Holsten Areal nutzung

eine Bruttogeschossflache von knapp 191.000 m? realisiert. Auf dieser Grund- &

) Hotel / Gastronomie /
lage werden anhand anerkannter Richtwerte aus dem Programm Ver_Bau (Dr.

Community Center

55 Ladenlokale im EG
zungszwecken hergeleitet. Diese stellen die Grundlage dar, um abzuleiten, ' - :

welche ergéanzenden Mobilitdtsangebote einerseits und welche Stellplatzbe- Quelle: eigene Darstellung auf Entwurfsgrundlage | /' chitekt
darf fur Autos und Fahrrader andererseits im Holstenareal entstehen wird. RIBA Stadtplaner

Bosserhoff) die voraussichtliche Anzahl an Nutzungseinheiten fiir alle Nut-
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4.2 AuRere ErschlieRung des Plangebietes

Das Holstenareal wird (iber die Haubachstral3e sowie die HarkortstraRe in das
bestehende StraRennetz eingebettet. Beide StrafRen werden im Rahmen der
Quartiersentwicklung des Holstenareals sowie der Mitte Altona umgestaltet.

Abb. 12: AuRere ErschlieBung des Holstenareals
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Quelle: eigene Darstellung auf Entwurfsgrundlage | NI ~rchitekt
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Planungen zur Umgestaltung der HarkortstrafSe

Die HarkortstraRe liegt zwischen den beiden Entwicklungsgebieten der Mitte
Altona und des Holstenareals. Damit wird durch die Gestaltung der Harkort-
stralle maligeblich bestimmt, inwieweit zwischen den beiden Neubauquartie-
ren eine Barriere bestehen bleibt oder ein raumliches Zusammenwachsen der
Quartiere gefordert wird.

Entsprechend der Verkehrsprognose von SBI Ingenieure wird fiir den nordli-
chen Abschnitt der HarkortstraRe (im Bereich Kaltenkircher Platz) Verkehrs-
starken von 8.900 Kfz / 24h (DTV) bis 10.200 Kfz / 24h (DTV,inkl. Mitte Altona
II) prognostiziert (vgl. SBI GmbH 2019: 21,23). Auf die Spitzenstunde Ubertra-
gen bedeutet dies eine Spitzenbelastung zwischen 1.000 und 1.300 Fahrzeu-
gen. Dies stellt die Umgestaltung der Harkortstral3e insbesondere vor die Her-
ausforderung, dass neben den erhéhten Nutzungsanspriichen durch Zunahme
des Ful3- und Radverkehres gleichzeitig ein hoheres Verkehrsaufkommen im
Kfz-Verkehr abgewickelt werden muss.

GemaR den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung 2008 (RIN) ist die Har-
kortstraRe als SammelstraRe (ES IV) einzustufen. Bei der Gestaltung der Stra-
RBenquerschnitte ist die kiinftige Fliihrung des Busverkehrs tiber die Harkort-
stralle zu beachten.

Insgesamt sind die Planungen fir die HarkortstraRe (iberwiegend positiv zu
bewerten. Dies betrifft insbesondere die folgenden Aspekte:

= Die StraBenquerschnitte sind insbesondere im nordlichen Abschnitt
groRziigig dimensioniert und werden den Anspriichen sowohl im Fuf3-
und Radverkehr als auch des flieBenden Kfz-Verkehres hinreichend
gerecht. Die Fiihrung des Radverkehres per Radfahr- und Schutzstrei-
fen ist einer sicheren Flihrung im Alltagsradverkehr angemessen.
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= Im Bereich der vernetzten Freiraumstruktur mit Fuf3- und Radwege-
verbindung zwischen dem Holstenareal und der Mitte Altona mit wei-
terem Verlauf in Richtung Ottensen sind bereits groRzligige Querungs-
moglichkeiten geschaffen.

® |m Gegensatz zur aktuellen StraRenraumgestaltung der Harkortstral3e
erfolgen eine klare Gliederung und eine gestalterische Aufwertung
des StraBenraums.

= Bei der Neugestaltung der HarkortstraBe sind an samtlichen Que-
rungsstellen sowie an den neuen Bushaltestellen und deren Umfeld
den aktuellen Standards entsprechende taktile Elemente vorgesehen.
Die Planungen sehen vor, dass insbesondere am Ubergang vom Hols-
tenareal in den Freiraumbereich und zur Kita in der Mitte Altona sowie
im Bereich der stdlichen Bushaltestelle und im Bereich Harkortstieg
breite Querungshilfen in Form von Sprunginseln, im Bereich der sidli-
chen und nordlichen Bushaltestelle zuzliglich eines FuRgangeriber-
weges entstehen werden.

Derzeit ist vorgesehen, die zuldssige Hochstgeschwindigkeit rdumlich und zeit-
lich begrenzt auf 30 km/h festzulegen. Dies soll tagstiber im Bereich der Kitas
der Mitte Altona gelten, nicht jedoch auf dem nérdlicheren Abschnitt der Har-
kortstral3e. Dies entspricht den derzeitigen Regelungen bzw. der Rechtsausle-
gung der StraBenverkehrsordnung, im Sinne einer Harmonisierung der gefah-
renen Geschwindigkeiten aller Verkehrsmittel, einer nachvollziehbaren, ein-
deutigen und Verkehrsschilder reduzierenden Verkehrsregelung, der Verrin-
gerung eines DurchgangsstraBencharakters sowie der Zielsetzung eines le-
benswerten Quartiers sollte die Moglichkeit der vollstandigen Einrichtung von
Tempo 30 bzw. Integration in eine Tempo 30-Zone, die samtliche Entwick-
lungsflachen umfasst, weiterverfolgt werden.

Unter Berlicksichtigung der gegenwartigen StraRenraumgestaltung sollte dar-
Uber hinaus ein Linksabbiegen aus der HarkortstralRe auf die Holtenaustralle

aufgrund des zu erwartenden Riickstaus (mit geplanter Verlangerung zur Er-
schlieBung der Baufelder 1, 7 und 8 im Holstenareal) vermieden werden. Ent-
sprechend der voraussichtlichen Kfz-Belastung auf der HarkortstraRe ware
diesbeziiglich mindestens die Einrichtung einer aufgeweiteten Aufstellflache
erforderlich. Auf Grund der guten Erreichbarkeit iber die Planstralle mit Ver-
bindung zwischen Harkortstralle und Haubachstral3e sollte jedoch die Abbie-
gemoglichkeit vermieden werden.

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung Altona Nord ist ermittelt worden, dass
die Anbindung der ErschlieBungsstralle des Holstenareals (zwischen Haubach-
straBe und Harkortstral3e) als Knoten mit Vorfahrtsregelung (Bevorrechtigung
der HarkortstrafRe) auch im Endausbau in Spitzenzeiten ausreichend leistungs-
fahig ist. In der nachmittaglichen Spitzenzeit wird hier die Qualitatsstufe D er-
mittelt.

Planungen zur Umgestaltung der HaubachstrafSe
Unter Bericksichtigung der bestehenden Barriere fiir den Kfz-Verkehr ist die
Haubachstralle gemals der StralRenkategorisierung der RIN 2008 als Wohn-
straBe einzuordnen. Durch die Entwicklung des Holstenareals sowie die Fih-
rung der Velo-Route 13 (s. Kap. 2.2) tiber die HaubachstralRe besteht auch hier
gegeniiber dem Status Quo ein Umgestaltungsbedarf.

Der StralRenentwurf sieht die Einrichtung einer 5,50 m breiten Fahrradstrale,
Anlieger-Kfz frei, mit beidseitigen Langsparkstanden sowie Grinflachen vor.
Die Gehwegbreite ist mit in der Regel zwischen 2,30 und 3,10m angelegt. Der
Verzicht auf Senkrechtparkstédnde (Behindertenstellpldtze ausgenommen) ist
aus Sicht des Radverkehrs positiv zu bewerten. Im Bereich des Community
Centers und der dortigen Mobilstation sollten Parkstande fiir Carsharing-Fahr-
zeuge bevorzugt werden. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit wird 30km/h
betragen. Auch kinftig wird es dem Radverkehr vorbehalten sein, in Hohe der
Theodor-Haubach-Schule weiter in Richtung Sliden zu fahren; hier wird ein
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3,45m breiter Radweg vorgehalten. Vor der Schule wird ein fiir z. B. Mllfahr-
zeuge ausreichend dimensionierter Wendeplatz angelegt. In Richtung Norden
wird die HaubachstraRe tiber einen Kreisverkehrsplatz an die Planstral3e durch
das Holstenareal angeschlossen und weiter als Tempo-30-Strafde Richtung
HolstenstralRe/Holstenplatz geflhrt. Insgesamt ist der Planentwurf der Hau-
bachstralRe aus Sicht der Mobilitat fiir die Menschen des Holstenareals sowie
des Umfeldes, aus Sicht des Schiilerverkehrs der Theodor-Haubach-Schule so-
wie im Sinne der Steigerung der Radverkehrsqualitdt im Holstenareal und in
Altona als positiv zu bewerten.

Abb. 13: Geplanter zukiinftiger StraRenquerschnitt der Haubachstral3e, etwa Hohe Baufeld 5

m
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Gehweg Parken Fahrbahn (FahrradstraRe) Parken Gehweg

Quelle: eigene Darstellung

4.3 Innere ErschlieBung

Die innere ErschlieBung des Plangebietes ist weitgehend Kfz-frei gestaltet. Die
fur den Kfz-Verkehr vorgesehenen StraBen im Quartiersinneren sind die Ver-
bindungsstralle zwischen Harkortstrae und HaubachstraRe sowie ein Er-
schlieBungssystem aus Wohnstrallen im Bereich der Baufelder 1, 7 und 8.

Verbindungsstrafse zwischen Harkortstrafse und HaubachstrafSe

Die VerbindungsstralRe zwischen HarkortstralRe und Haubachstral3e ist die we-
sentliche Sammelstralle des im Holstenareal entstehenden Verkehrsaufkom-
mens und weist durch die durchgehende Verbindung zwischen Harkortstral3e

und HaubachstraBBe ebenso eine Verbindungsfunktion, insbesondere fiir Be-
wohner*innen der 6stlich der HaubachstraRe gelegenen Wohngebiete in Rich-
tung Ottensen auf. Anforderung fir die Gestaltung der VerbindungsstraRe ist
es, dass diese auch als reguldrer Linienweg einer Buslinie befahrbar ist. Dar-
Gber hinaus dient die Stralle ebenso zur ErschlieBung der anliegenden Baufel-
der des Holstenareals.

Im Rahmen der Planungen fiir das Holstenareal ist fiir diese StraRRe ein Stra-
Renraumentwurf erarbeitet worden. Insgesamt weist der Straflenraum ent-
sprechend den Anforderungen einen angemessenen Querschnitt auf. Im Be-
reich der Bushaltestelle fehlt jedoch eine Querungshilfe fir FuRganger*innen.
Insgesamt werden zur Optimierung der Straenraumgestaltung auf der Ver-
bindungsstraRe zwischen HaubachstralRe und HarkortstralRe folgende Empfeh-
lungen ausgesprochen:

= zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h

= Einrichtung der Bushaltestelle in Richtung Haubachstrafle Richtung
Westen, etwa auf Hohe Baufeld 6/7

= Einrichtung eines barrierefreien FuBgangeriberweges (umfasst so-
wohl ein Tief- als auch ein Null-Bord mit taktilen Leitelementen) auf
Hohe der Bushaltepositionen zur Gewahrleistung einer sicheren Que-
rungsmoglichkeit; dariber hinaus Berlicksichtigung der aktuellen
Standards zum barrierefreien Bauen im 6ffentlichen Raum

=  Einrichtung von barrierefreien Querungshilfen (umfasst sowohl ein
Tief- als auch ein Null-Bord mit taktilen Leitelementen) an allen Kno-
tenpunkten im Holstenareal
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Abb. 14: StraRenquerschnitt der PlanstralRe, etwa Hohe Baufeld 6/7

I |
| 3,05 F—2,00— | 6,50 | F—2,00—1 23,05 |
Gehweg Parken Fahrbahn Parken Gehweg

Quelle: eigene Darstellung

Ergénzende WohnstrafSen

Zur ErschlieBung der Baufelder 1, 7 und 8 existiert zur ErschlieBung der rick-
seitigen Wohn- und Gewerbeeinheiten ein ringformig befahrbares Erschlie-
RBungssystem aus StraRen, das an die HarkortstraRe angebunden ist. Vorgese-
hen ist, dass der Abschnitt zwischen Baufeld 1 und HarkortstraRe (heute be-
stehende StichstraBe HoltenaustralRe) als EinbahnstralRe in Fahrtrichtung Har-
kortstralle geregelt wird. In Anbetracht der zunehmenden Belastung auf der
HarkortstraRe ist dies positiv zu bewerten. Insbesondere ist in der gegenwartig
geplanten StraBenraumgestaltung der HarkortstraRe ein Linksabbiegen aus
der HarkortstralRe in die heutige HoltenaustralRe zu vermeiden. Mit engen Kur-
venradien wird ein gedampftes Geschwindigkeitsniveau erreicht.

Die StraBen sollten als Tempo-30-
Zone mit Rechts-vor-Links-Vorfahrt-
regelegung ausgefiihrt werden und

in diesem Kontext in Abhangigkeit

der endgiiltigen Nutzungsvertei-

lung und den daraus resultierenden Abb. 15: Barrierefreie Fahrbahnquerung mit Tief-

Anspriichen des Gewerbeverkehres und Nullbord

an den StraBenraum weitere Mallnahmen zur Verkehrsberuhigung gepruift
werden:

=  Einrichtung eines Fahrgassenversatzes

= Einengungen und/oder Aufpflasterungen in den Knotenbereichen zur
Verkehrsberuhigung

* barrierefreie Uberginge im Sinne von sowohl Tief- als auch Null-Bor-
den und taktilen Leitelementen

Insbesondere durch einen kiinstlich erzeugten Fahrgassenversatz wiirden sich
dariiber hinaus noch weitere Flachen zur Anlage von Gestaltungselementen
(Verkehrsgriin) oder zur Positionierung von Fahrradabstellmoglichkeiten erge-
ben.

Kfz-freies Quartiersinnere

Das Quartiersinnere, des slidlich der VerbindungsstraRe zwischen Harkort-
stralle und HaubachstraBBe gelegenen Bereiches, ist Kfz-frei gestaltet. Die
Durchlassigkeit fiir den Radverkehr bleibt dabei gewahrt. Hiermit werden eine
hohe Aufenthaltsqualitat und hochwertige Gestaltung des Quartiersinneren
erreicht. Ebenso hat die Kfz-freie Gestaltung positive Auswirkungen auf die Bo-
denbeschaffenheit, die Freiraumqualitdt im Quartier sowie auf die Gestaltung
von Bogen und Kreuzungen auf dem Wegenetz. Die relevanten Wohnwege
sind in der folgenden Abbildung hervorgehoben. Die Zufahrt zu den Eingangs-
bereichen der geplanten Bebauung ist fir Rettungsfahrzeuge, fiir den Ver- und
Entsorgungsverkehr (auf der Basis von § 35 StVO) sowie fiir den Lieferverkehr
sicherzustellen. Bei letzterem kann auf der Grundlage von § 2 (4) Elektromobi-
litatsgesetz (EMoG) eine Beschrankung auf elektrisch betriebene Lieferfahr-
zeuge erfolgen.
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Abb. 16: Befahrbarkeit der Kfz-freien Wohnwege im Quartier

Kfz-freie Wege, ausgenommen
Rettungsfahrzeuge, Lieferverkehr und
Ver- und Entsorgungsverkehr

Quelle: eigene Darstellung

4.4 Ruhender Pkw-Verkehr

Die stadtebaulichen Planungen sehen ein autofreies Quartiersinnere vor. Dies
ist einerseits ein Anreiz autoarme Wohnformen gezielt zu fordern und ent-
sprechende Zielgruppen zu erschlieRen. Andererseits wird dadurch der

Rahmenbedingungen

Entsprechend der Hamburgischen Bauordnung (HBauO) ist die Herstellung
von Pkw-Stellplatzen vorgeschrieben, wenn ein Zu- und Abfahrtsverkehr zu er-
warten ist (vgl. §48 (1) HBauO). Ausgenommen hiervon ist die Errichtung von
Wohnungen und Wohnheimen, fiir die Bauherren in eigener Verantwortung
Uber die Herstellung von Stellplatzen in angemessenem Umfang entscheiden

kdnnen. Fiir Wohnnutzungen ist ein quartiersweiter Durchschnittswert von
mindestens 0,4 Stellplatzen pro Wohneinheit vereinbart, wobei ein Wert von
0,2 Stellplatzen pro Wohneinheit nicht unterschritten werden sollte. Fur die
Gibrigen Nutzungsarten im Holstenareal wird eine Berechnung auf Grund der
Fachanweisung 1/2013 zur HBauO vorgenommen. Fir die Einzelhandelsnut-
zung werden auf Grund der vorgesehenen GeschaftsgroRen und der Versor-
gungssituation im Quartiersumfeld ausschliefllich Nutzungen unterstellt, die
einen geringen quartiersexternen Verkehr mit Kfz erwarten lassen.

Tab. 5: Richtzahlen fiir den Stellplatzbedarf der vorgesehenen Nutzungen

Art der Nutzung | Bemessungswert | Quelle

Mehrfamilienhauser 0,4 private Stellpldtze je Woh- stadtebaulich-freiraum-

nung. planerischer Wettbe-
werb

0,15 Parkstdnde im offentlichen | RESTRA 2017 in Ergan-
StralRenraum flir Besucher je zung zu EAR 05
Wohnung, 3% der Besucher-
parkstdnde sollen barrierefrei
ausgefiihrt sein

Buro, Verwaltung 1 Stellplatz je 80 m? BGF FA1/2013
Einzelhandel (Nahver- | 1 Stellplatz je 75 m? Verkaufs- FA1/2013
sorger, Fachgeschafte) nutzflache

(mit geringem Besucherver-

kehr)
Hotels und Pensionen 1 Stellplatz je 2 Gastezimmer FA1/2013
Gaststatten 1 Stellplatz je 10 Sitzplatze FA1 /2013
Handwerksbetriebe 1 Stellplatz je 100 m? BGF FA1/2013
Kindertagesstatten 1 Stellplatz je Gruppenraum FA1/2013

Quelle: eigene Darstellung

Berechnung der notwendigen Stellpléitze

Aus der obenstehenden Tab. 5 gehen die Eingangswerte hervor, die fir die
Berechnung der notwendigen Stellplatze anhand der Richtzahlen angewendet
werden. Bei der Stellplatzermittlung flir das Community Center ist anzuneh-
men, dass dieses als Treffpunkt des Quartiers dient, so dass hier vorwiegend
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quartiersinternem Verkehr auszugehen ist, der fullaufig bzw. ggf. per Fahrrad
zurtickgelegt wird. Daher entsteht hierdurch kein zusatzlicher Stellplatzbedarf

Umsetzung der geforderten Stellpléiitze in der stédtebaulichen Planung
Innerhalb des Plangebietes sind entsprechend des aktuellen Planstandes ins-
gesamt 133 Parkstande im 6ffentlichen Raum umgesetzt. Dies entspricht rund
63 % der notwendigen Besucherparkstande fiir die Wohnnutzung. Fir die lb-
rigen voraussichtlich etwa 70 bis 80 Stellplatze besteht das Erfordernis, diese
auf privaten Grundstiicken nachzuweisen und die 6ffentliche Nutzbarkeit
durch geeignete organisatorische MalRnahmen sicher zu stellen. Hinzukom-
men die Kundenparkplatze fiir die gewerblichen Nutzungen im Holstenareal.
Eine abschlieBende Ermittlung des Stellplatzbedarfs hat im Rahmen der Bau-
genehmigung bei exakter Bestimmung der Art und des MaRes der baulichen
Nutzung zu erfolgen.

Tab. 6: Anzahl der notwendigen Stellplatze

Art der Nutzung - Stellplatzanzahl Zuganglich-
keit

Mehrfamilienhduser 1.400 Wohneinhei- | 560 Stellplatze privat
ten mit mindes-
tens 0,4 Stellplat-

zen pro WE

1.400 Wohneinhei- | 210 Parkstédnde, offentlich

ten mit 0,15 Besu- davon 7 Behinderten-

cherparkstande parkstande

pro WE
Buros / 1 Stellplatz pro 462 Stellplatze privat / halb-
Dienstleistungsbe- 80 m? BGF offentlich
triebe
Handwerkerhofe 1 Stellplatz pro | 32 Stellplatze privat /

100 m? BGF halb-6ffentlich
Einzelhandel 1.035 m? VKNF bei | 14 Stellplitze halb-6ffentlich

1 Stellplatz je 75 m?
VKNF

Hotel 1 Gastezimmer je | 100 Stellplatze halb-6ffentlich
55 m? BGF bei 1
Stellplatz je 2 Gas-
tezimmer
Gesamt (ohne Gemeinbedarf) 1.378 Stellpldtze und Parkstdnde
Community Center ausschlieBlich nah- | 0 Stellplatze -
raumliche Bedeu-
tung im Quartier
Kita 12 Gruppenrdaume 12 Stellplatze privat /
mit je einem Stell- halb-6ffentlich
platz je Gruppen-
raum
Gesamt (nur Gemeinbedarf)
Gesamt (insgesamt)
Quelle: eigene Darstellung

12 Stellplatze
1.390 Stellpldtze und Parkstdnde

Organisation des Parkraums im Quartier

Da der StraBenraum nur eingeschrankt fiir die Anordnung von Parkstanden zur
Verfligung steht und das Quartiersinnere in weiten Teilen Kfz-frei ist, sind al-
ternative Losungen zur Unterbringung der Besucherstellplatze notwendig.

Empfehlenswert ist es, wie oben beschrieben, die librige Anzahl an Besucher-
parkstanden in einer 6ffentlich zuganglichen Quartiersgarage unterzubringen.
Dabei sind folgende Anforderungen sicherzustellen:

= Die Zuganglichkeit der auf privaten Flachen nachgewiesenen Besu-
cherstellplatze muss fiir Jedermann sichergestellt werden

= Eine eindeutige Beschilderung der Besucherparkplatze ist einzurich-
ten, so dass die legale Nutzung der Stellplatze erkennbar ist

Zur Erhéhung der subjektiven und objektiven Sicherheit wird empfohlen, bei
einer Kombination aus Wohnnutzung und Quartiersgarage separate Zugangs-
bereiche zu den Wohnungen und der Tiefgarage zu schaffen (vgl. Abb. 17).
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Abb. 17: Separate Zugangsbereiche zu Wohnungen und Tiefgarage (Seestadt Aspern, Wien)
- —

o

Quelle: Planersocietdt (Foto: |Jjij Scheer)

Um die eingangs genannten Anforderungen an die Besucherparkplatze in die-
sem Fall zu erfillen, sind folgende organisatorische Regelungen einzuhalten,
die in einem stadtebaulichen Vertrag festzuschreiben und entsprechend im
weiteren Umsetzungsverlauf mit einer Betreibergesellschaft zu vereinbaren
sind:

= Die Anzahl der nachzuweisenden Besucherstellplatze darf nicht dau-
erhaft an einen festen Mieter vermietet werden und muss fiir spon-
tane Nutzungen zur Verfligung stehen.

= Der Zugang ist iber ein diskriminierungsfreies Zugangssystem zu ge-
wabhrleisten (z. B. Parkkarte, die an der Schranke ausgegeben wird, so-
wie Kassenautomat).

=  Parkgebiihren sind an eine ortstibliche Hohe anzupassen.

Der Betrieb kann durch eine Betreibergesellschaft gewahrleistet werden.
Hierzu kann die Tiefgarage der betreffenden Baufelder entweder an eine Be-
treibergesellschaft verpachtet oder per Managementvertrag vergeben wer-
den. Der wesentliche Unterschied zwischen beiden Betriebsformen liegt in der
Ubernahme des wirtschaftlichen Risikos: Wahrend beim Managementvertrag

das Risiko beim Eigentliimer liegt, wird dieses bei einer Verpachtung an den
Betreiber Ubertragen. Somit hangt das geeignete Vertragsmodell sowohl von
der zu erwartenden Auslastung und dem Umschlag ab, als auch von den kon-
kreten Verhandlungen zwischen Eigentlimer und potenziellen Betreibern.

Auch bei Grundstiicks- bzw. Blockteilungen ist die Quartierstiefgarage unter-
halb des Baufeldes 8 im Eigentum eines einzelnen Eigentlimers bzw. in Ge-
meinschaftseigentum zu behalten. Dies ist im stadtebaulichen Vertrag festzu-
legen.

Die folgende Abb. 18 zeigt die Verortung der Quartiersgarage sowie der Hotel-
garage unterhalb des Baufeldes 10. Die Hotelgarage wird als halb-6ffentliche
Tiefgarage vorrangig den Hotelbesuchern zur Verfligung stehen.
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Abb. 18: Organisation des ruhenden Verkehrs

Block mit ausschlieflich
privaten Stellplatzen

Block mit 6ffentlich
nutzbarer Tiefgarage

Block mit halb-6ffentlich
nutzbarer Tiefgarage

Einzugsradius bis 300m

o oo

Quelle: eigene Darstellung auf Entwurfsgrundlage | NI ~rchitekt
RIBA Stadtplaner

Parkraumbewirtschaftung im Quartier und Quartiersumfeld

Eine Parkraumbewirtschaftung dient insbesondere dazu, eine Steuerung der
Parkrauminanspruchnahme vorzunehmen. Ein Instrument, um Dauerparker
auf Besucherparkpladtzen zu verhindern, ist die Einflihrung einer zeitlichen Be-
schrankung der Parkdauer. Die nachfolgenden Ausfiihrungen zur Parkraumbe-
wirtschaftung beziehen sich ausschlielich auf die Parkstande im 6ffentlichen
Raum. Private Stellplatze sind weiterhin durch die jeweiligen Privateigentimer
zu bewirtschaften bzw. gegen Fremdparkende zu schiitzen.

Abb. 19: Abgrenzung der Parkraumbewirtschaftung

Quelle: eigene Darstellung

Um zu verhindern, dass sich aufgrund der bewusst knapp bemessenen Zahl an
Stellpldtzen in der Mitte Altona und im Holstenareal der Parkdruck in den um-
liegenden Bestandsquartieren verscharft, ist die Einfiihrung bzw. Ausweitung
der im Bereich der Mitte Altona bereits eingeflihrten Parkraumbewirtschaf-
tung empfehlenswert. Eine Ausweitung ist auf den gesamten Bereich zwischen
Julius-Leber-StraBe im Stiden, Max-Brauer-Allee im Osten sowie der Flachen-
entwicklung der Mitte Altona im Westen empfehlenswert. Dies soll unter an-
derem in einem Verkehrskonzept flir das Gerichtsviertel thematisiert werden.
Dieses Verkehrskonzept wird zum Redaktionsschluss dieses Berichtes aktuell
bearbeitet.

Vorgeschlagen werden zur Bewirtschaftung eine Beschriankung der Hochst-
parkdauer auf zwei Stunden und der Einsatz von Parkscheinen. Bewohner der
Bestandsquartiere werden von der Parkscheinpflicht ausgenommen. Insbe-
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sondere im umliegenden Gerichtsviertel ist erganzend die Einflihrung von Be-
wohnerparkzonen empfehlenswert. Hiermit ist eine Steuerung des Parkraums
moglich, dass zum einen dauerhafte Fremdparker (z. B. aus dem Holstenareal)
aus dem Bestandsquartier ferngehalten werden und gleichzeitig eine Privile-
gierung der Anwohner aus den Bestandsquartieren flir den Parkraum vor ihren
Haustiiren erreicht wird. Fir die 6ffentlichen Stellplatze im Bereich des Hols-
tenareals sowie der Mitte Altona ist hingegen auf Grund der flaichendecken-
den Verfugbarkeit von exklusiven Bewohnerstellplatzen keine Privilegierung
fir Bewohner anzustreben.

Insgesamt kann mit dem vorgeschlagenen Konzept ein Ausgleich zwischen
dem Interesse der Bewohner*innen der Bestandsquartiere und einer 6ffentli-
chen Nutzbarkeit der Stellplatze geschaffen werden. Die Vermeidung von ne-
gativen Wirkungen auf benachbarte Quartiere durch die ambitionierten Ziel-
setzungen hinsichtlich des zu realisierenden Parkraumes im Holstenareal so-
wie in der Mitte Altona, ist ein essenzielles Ziel, um die Akzeptanz des Vorha-
bens in der Bevolkerung, insbesondere der benachbarten Quartiere, sicherzu-
stellen.

4.5 Radverkehr

Seit einigen Jahren erlebt das Fahrrad eine zunehmende Bedeutung als Ver-
kehrsmittel im Stadtverkehr. So wird im Bezirk Altona mehr als jeder flinfte
Weg mit dem Fahrrad zuriickgelegt und mit einer weiteren Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur ist von anhaltenden Steigerungen auszugehen. Da-
her ist der Radverkehr ein zentraler Bestandteil des Mobilitatskonzeptes fir
das Holstenareal. Auf Quartiersebene sind diesbezliglich zwei Aspekte zu be-
achten:

= eine durchgéngige und sichere Radverkehrsfiihrung auf den StralRen
und Wegen im Quartier und im Quartiersumfeld
= die sichere Unterbringung von Fahrradern

Der Radverkehr im Holstenareal wird sowohl im Mischverkehr auf der vorge-
sehenen PlanstralRe als auch auf den autofreien Wegen im Quartier gefiihrt.
Auf der HarkortstraRe sind Radverkehrsfiihrungen im Fahrbahnraum vorgese-
hen. Auf der HaubachstraRe verlauft die Hamburger Veloroute 13, welche Be-
standteil des gesamtstadtischen Velorouten-Netzes der FHH ist und in den
nachsten Jahren umgesetzt werden soll (Prifung einer Umsetzung als Fahr-
radstralle). Zu den weiteren Planungen zur Verbesserung der Bedingungen fir
den Radverkehr siehe Kap. 2.2.

Rahmenbedingungen des ruhenden Radverkehrs

Fahrradabstellanlagen im Holstenareal sind differenziert zu betrachten. Je
nach Gebdudenutzung, Funktion sowie der privaten bzw. 6ffentlichen Nutzung
sind unterschiedliche Anforderungen an das Fahrradparken zu beachten.

=  Bewohner*innen des Holstenareals parken das Fahrrad in der Regel
Gber Nacht, zum Teil auch tagsliber im Quartier und benétigen einen
entsprechend gegeniiber Witterungseinflissen und Diebstahl ge-
schiitzten Abstellplatz, der moglichst nah an der eigenen Wohnung
liegt und komfortabel zu erreichen ist. Zu bericksichtigen sind auch
die Raumbedarfe von Lastenrdadern sowie die Anforderungen der
Elektromobilitit (Lademoglichkeiten).

= Besucher*innen, Kund*innen sowie Gaste des Holstenareals bendti-
gen einen dem Ziel sowie dem Fahrtzweck entsprechenden Abstell-
platz. Ein kurzer Einkauf, die Fahrt zur Arbeit im Quartier oder auch
Bringen bzw. Abholen des Kindes mit dem Fahrradanhanger an der
Kita — die Bedurfnisse an das Abstellen des Fahrrades sind zum Teil
sehr individuell und erfordern Abstellmoglichkeiten mit unterschiedli-
cher Ausstattung.

Die nachfolgende Ubersicht zeigt die Anforderungen an das Fahrradparken
entsprechend der unterschiedlichen Nutzungen im Holstenareal:
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Tab. 7: Anforderungen an das Fahrradparken

Anforderung

bo S [
§ |8 |z |2 |5§
= 2 b} S| S
Nutzung E o [a] ; 8 o
Wohnen -
Bewohner/in () ) X i X X X X ()
Wohnen - « « i « « i (x) « i
Besucher/in
Biiro/
Dienstleistungen X () i i X i X X i
Handwerkerhéfe X (x) | (x) - X (x) X X X
Einzelhandel - « X ) ) X . X X -
Beschiftigte/r
Einzelhandel - « « i « ) i ) (x) «
Kunde/Kundin
Gastronomie X X (x) - X - - X -
Hotel X X X - X - X X -
Kita — « « « «
Beschéftigte/r
Kita — « ) i « ) i ) i «
Holen/Bringen
OPNV-Haltestelle X x (x| - X - (x) X (x)

x = zutreffend, (x) =z.T. bzw. unter bestimmten Voraussetzungen zutreffend, - = nicht zutreffend
Quelle: eigene Darstellung

Aus den unterschiedlichen Anforderungen ergeben sich jeweils entsprechend
geeignete Abstellanlagen bzw. Systematiken zur Unterbringung der Fahrrader.
Bei der Auswahl geeigneter Abstellanlagen sind ferner die raumlichen Verhalt-
nisse, ein offentlicher oder nichtoffentlicher Zugang sowie die Wirtschaftlich-
keit zu berticksichtigen. Die gangigsten Abstelltypen sind nachstehend aufge-
listet und im Anhang hinsichtlich ihrer Einsatzmoglichkeiten angefiihrt. Gene-

Platzbedarf

rell ist zu beachten, dass bei allen vorgestellten Abstelltypen Lademdglichkei-
ten fiir E-Bikes und Pedelecs hinzugefiigt bzw. integriert werden kdénnen. Die
Ladeinfrastruktur ist daher zunachst unabhangig vom Typ der Abstellanlage
mitzudenken. Die Eignung der Abstellanlagentypen zeigt sich in Bezug auf die
jeweiligen Nutzungen im Holstenareal wie folgt:

Tab. 8: Typen von Radabstellanlagen
Nutzung

-
SN
()
)
.20
E
HyJ
=
Q
w
()]
(+2]
|
©
=
"

Wohnen - Besuch
Handwerker
Einzelhandel — Besch.
Einzelhandel — Kunde
Gastronomie

Kita — Holen/Bringen
OPNV-Haltestelle

Typ
Vorderradhalter

Anlehnbuigel - X (x) I (x) | (x) X X (x) | (x) X X
Fahrradbox X - (x) | (x) | (x) - - X (x) - (x)
e x-s- - W - -
Deckenhalter (x) - - - - - - - - - -
Kifig/Garage x (x| x X X S 4 I 04 IO 019 T B A 9]
Abstellraum X (x) - - - - - X - - -

Automatisiertes

Parksystem by - i i i i -k - W
X = geeignet, (x) = z.T. bzw. unter bestimmten Voraussetzungen geeignet, - = nicht geeignet
Quelle: eigene Darstellung

Herleitung des Fahrrad-Stellplatzbedarfes fiir das Holstenareal

Entsprechend der rechtlichen Rahmenbedingungen ist auf Grundlage der in
Kap. 4.1 genannten stadtebaulichen Kennziffern Stellplatzbedarf fiir das Hols-
tenareal ermittelt worden. Die Bemessungswerte flir die Anzahl notwendiger
Fahrradstellplatze sind insbesondere den Hinweisen zum Fahrradparken der
FGSV, der Hamburger Regelwerke fiir Planung und Entwurf von StadtstralRen,
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Ausgabe 2017 (ReStra) sowie der Fachanweisung FA 1/2013 des Amtes fir
Bauordnung und Hochbau der Freien und Hansestadt Hamburg zu entneh-

men.

Tab. 9: Bedarfsschatzung fir Fahrradstellplatze im Holstenareal

Art der Nutzung Grundlage Fahrradstellplatzbedarf

Wohnen ca. 1.400 WE 1 je WE mit bis zu ca. 2.800 Stellplatze
50 gm WAl.
2 je WE mit bis zu
75 gm WHl.
3 je WE mit bis zu
100 gm WHl.
4 je WE mit bis zu
125 gm WHl.
5 je WE mit mehr
als 125 gm WHl.
durchschnittl. ca. 2
je WE
Buro/ Dienstleis- 34.000 m? BGF | 1je 80m?BGF 425 Stellplatze
tungen davon 85 fiir Besucher
Handwerkerhofe | 3.200 m? BGF 1 je 300m? BGF 11 Stellplatze
Kita 2.700 m? BGF 2 je Gruppenraum 36 Stellplatze
= ca. 270
Kinder in ca. 18
Kita-Gruppen
Hotel 10.500 m?BGF | 1je 15 16 Stellplitze,
=240 Zimmer | Gastezimmer davon 8 fiir Besucher
Einzelhandel 1.400 m? BGF 1je 25m? VKNF 40 Stellplatze
= 1.000 m? 1 je 40m? VNKF davon 25 fiir Besucher
VKNF (Bes.)
Community Cen- 4.200m? BGF pauschale An- 48 Stellplatze
ter nahme
offentliche Fahr- ca. 1.400 WE 25 Fahrradplatze 350 Fahrradplitze
radparkplatze je 100 WE
Summe privat ca. 3.400

Summe offentlich

ca. 350 Fahrradparkplatze

Quelle: eigene Darstellung gemal Wettbewerbsauslobung, FGSV, ReStra und
FA 1/2013 zur HBauO sowie in Anlehnung an weitere Quellen

Empfehlungen fiir Fahrradabstellanlagen im Holstenareal

Die Abstellanlagen, die sich im 6ffentlichen Raum befinden, sind je nach Stand-
ort und zugehdriger angestrebter Nutzung unterschiedlich auszufiihren. Uber
das gesamte Holstenareal bieten sich hier als Mindeststandard sowie Re-
gelausfithrung Anlehnbiigel an. Eine Uberdachung ist grundséatzlich zu emp-
fehlen, insbesondere ab einer Biindelung von Abstellplatzen (mindestens
zwolf), kann jedoch u.a. im stadtebaulichen Kontext abgewogen werden. Zu-
satzlich sollte ein gewisser Teil der 6ffentlichen Abstellanlagen im Sinne eines
héheren Schutzbedirfnisses als geschlossene Anlage (Fahrradhaus/Fahr-
radsammelschieRanlage) ausgefiihrt werden — insbesondere dort, wo Fahrra-
der Uber einen langeren Zeitraum stehen bleiben. Entsprechend der zugeord-
neten Nutzung sind ggf. Flachenbedarfe fir Lastenrader (bspw. Einzelhandel)
oder Fahrradanhanger bzw. Kinderfahrrader (bspw. Kita) zu beriicksichtigen.

Abstellanlagen auf privaten Grundstiicken sind in der Regel einem beschrank-
ten Nutzerkreis zuganglich; sie miissen zudem Anforderungen an ein langeres,
geschiitztes Parken entsprechen und eine meist grofle Anzahl an Fahrradern
beherbergen kénnen. Daher scheiden offene Abstellanlagen im Sinne von ein-
fachen Bigeln — abziglich des oben genannten Anteils flir Besucher*innen —
aus. Es muss entschieden werden, ob die Abstellplatze innerhalb des Baukoér-
pers oder separat auf dem Grundstiick bereitgestellt werden. Fir die Wohn-
nutzung kommen im Gebdude Doppelstockparkanlagen, Fahrradgaragen/-ka-
fige oder auch Fahrradabstellsammelrdume in Betracht. Weiterhin sind einge-
schrankt Deckenhalter, Fahrradboxen oder ein automatisiertes Fahrradpark-
system zu empfehlen. Die Einrichtung von Fahrradboxen und Deckenhaltern
bspw. in Tiefgaragen kann ggf. eine nicht optimale Raumausnutzung mit sich
bringen. Automatisierte Parksysteme sind besonders kostenintensiv. Die Un-
terbringung von privaten Fahrradern ist daneben auch im Innenhof maoglich,
soweit auch hier die Anforderungen an den Witterungs- und Diebstahlschutz
umgesetzt werden. Hier sind u. a. Gberdachte Anlehnbiigel und verschlieRbare
Fahrradboxen geeignet. Neben dem Witterungs- und Diebstahlschutz sind
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eine komfortable Zuginglichkeit, Ubersichtlichkeit/Einsehbarkeit und eine be-
nutzerfreundliche Bedienbarkeit wichtig. Generell ist anzustreben, dass die
Fahrradstellpldatze — zumindest zum lberwiegenden Teil — rdumlich unmittel-
bar an den Eingangsbereich angrenzen und damit auf kirzestem Weg vom
Wohnungseingang aus erreichbar sind. In Tiefgaragen sollten entsprechend
Flachen angrenzend an den Zugang zum Treppenhauskern bzw. Ein- und Aus-
gang und maximal auf Ebene -1 genutzt werden. Der in den Treppenhausker-
nen liegende Aufzug sollte fiir den Transport von Fahrradern eine Nutzflache
von mindestens 2,0 x 1,5 m (entspricht auch in etwa den Mal3en, die fiir einen
eigenstandigen Rollstuhlfahrer im Aufzug benotigt werden) aufweisen. Alter-
nativ ist auch der Zugang liber die Tiefgaragenrampe zu gewahrleisten, soweit
eine verkehrssichere Ein- und Ausfahrt moglich ist und die Langsneigung flr
Radfahrende zu bewaltigen ist. Im Einzelnen bedeutet dies

e die Rampe muss auf voller Lange einsehbar sein oder eine separate
FUhrung des Radverkehrs muss gewdhrleistet werden,
e die Steigung betragt maximal 15 %

Im Bereich der Fahrradstellplatze sind Flachen fiir Fahrrader mit Sonderforma-
ten (Lastenrader, Liegerdder, Trikes etc.) sowie fiir Fahrradanhanger vorzuhal-
ten. Tlren, insbesondere Brandschutztiren, die auf dem Weg zur Abstellan-
lage mit dem Fahrrad passiert werden miissen, sollten mit elektrischen Turoff-
nern versehen sein.
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4.6 OPNV

Ein attraktives OPNV-Angebot ist das Riickgrat eines Lebens ohne eigenes
Auto, da der Bahn- und Busverkehr die Erreichbarkeit iber die nahrdumlichen
Entfernungen, die zu FuR oder per Fahrrad zurtickgelegt werden, sichert.

Angebot und ErschliefSung

Mit der Entwicklung des Holstenareals sowie weiterer Projekte im Umfeld des
Quartiers sowie insbesondere der Verlagerung des Fernbahnhofs Diebsteich
wird eine Optimierung des OPNV-Liniennetzes im GroRraum Altona notwen-
dig. Mit den Anpassungen des OPNV-Netzes an die Entwicklungen in der Mitte
Altona werden hier bereits erste Voraussetzungen geschaffen. Dies betrifft die
Einrichtung von Buslinien entlang der Harkortstrale, die die westliche Begren-
zung des Holstenareals darstellt (siehe Kapitel 2.3).

Gemal aktuellem Stand der Voriberlegungen von HVV, Hochbahn und dem
Bezirk Altona ist darlber hinaus eine weitere Buslinie vorgesehen, die eben-
falls vom Bahnhof Altona ausgeht und lber die HarkortstraRe, durch die Plan-
stralle im Holstenareal in die Haubachstralle und weiter zur HolstenstralRe S
fahrt, um dann dem Linienweg der Metrobuslinien 20 und 25 in Richtung Eims-
buttel /Eppendorf zu folgen und diese stark nachgefragten Linien zu erganzen.
Auf der Basis der Hochrechnung der OPNV-Nutzung der Bewohner*innen, der
Beschaftigten, Gaste und Kunden wird zunachst die Einfiihrung eines 20-Mi-
nuten-Takts empfohlen, der insbesondere in den Hauptverkehrszeiten erganzt
werden sollte. Uber die genaue Ausgestaltung des Angebotes wird dann im
engen Zusammenhang mit den Entwicklungen auf den Metrobuslinien 20 und
25 und Beachtung der auf diesem Linienweg zu erzielenden Fahrzeiten und
gef. verlagerten Fahrten zu entscheiden sein. Als kiirzeste Verbindung aus der
Mitte Altona in die Innenstadt und zum Hauptbahnhof ist der Anbindung an
den S-Bahnhof HolstenstralRe S mit Durchquerung des Holstenareals eine hohe
verkehrliche Bedeutung beizumessen. Entlang der HarkortstralRe wird sich

mittelfristig durch eine Uberlagerung mehrerer Linien ein attraktives Angebot
mindestens im 10-Minutentakt ergeben.

Abb. 20: Mégliche zukiinftige OPNV-ErschlieBung des Holstenareals
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Lage- und Ausstattungs-/Gestaltungsempfehlungen der
Bushaltestellen

Insgesamt sind im Gebiet des Holstenareals zwei neue Bushaltestellen projek-
tiert, wovon sich eine an der HarkortstraRe und eine in der neuen Verbin-
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dungsstraRe zwischen HarkortstraRe und HaubachstraRe im Quartier befin-
den. Folgende Empfehlungen sind fir die Ausgestaltung der Bushaltestelle zu
geben:

= Die Haltestelle sollte als Buskap ausgebildet werden. Dies beinhaltet
einen bis zum Fahrbahnrand vorgezogenen Wartebereich fir die Fahr-
gaste und entsprechend mehr Platz fir FuRganger im Warte- und Geh-
wegbereich. Weiterhin bietet diese Variante Bussen die bestmaogliche
Anfahrt an den Bordstein. Durch den Halt auf der Hauptfahrbahn muss
sich das Fahrzeug nicht wieder in den flieRenden Verkehr einfadeln. In
Kombination mit einer Verkehrsinsel wird in dieser Variante auch die
(legale) Vorbeifahrt von Autos am stehenden Bus verhindert und die
Verkehrssicherheit fir ein- und aussteigende Fahrgaste erhoht.

=  Fahrgastunterstiande sollten im Sinne eines hohen Komforts fiir die
Fahrgaste sowie in Anbetracht eines zukiinftig weiter verbesserten
Angebots (Bedienung durch Metrobuslinien) eingerichtet werden.

= Im unmittelbaren Nahbereich der Haltestelle sollte eine ausreichende
Anzahl an Radabstellplatzen vorhanden sein (Achsabstand 1,0m fir
eine bestmogliche Flachenausnutzung).

= Die Haltestellen sollten eine fiir Gelenkbusse geeignete Nutzlange von
19 m aufweisen. Zur Gewahrleistung der hochstmoglichen Flexibilitat
bei der Gestaltung des kiinftigen gemeinsamen Angebots der Metro-
buslinien 20 und 25 sollte bei der Ausgestaltung der PlanstraRe, der
HaubachstralRe und der Haltestellen der Einsatz von GrofRraumgelenk-
bussen bis 25 m Lange berlicksichtigt werden.

Im Detail enthalt der Leitfaden Barrierefreier Neu-, Um- und Ausbau der Bus-
haltestellen im Hamburger Verkehrsverbund alle relevanten Inhalte zur Ausge-
staltung der Haltestelle. Dies betrifft insbesondere die Standards der Barriere-
freiheit aber auch weitere Ausstattungsmerkmale. Fir mobilitdtseinge-
schrankte Personen relevante Ausstattungsmerkmale sollten mit den entspre-
chenden Interessensverbanden abgestimmt werden. Zur Grundausstattung,

die die neuen Haltestellen im Holstenareal in jedem Fall umfassen sollten,
zahlt:
= eine Bordhohe von mindestens 16 cm, besser 18 cm bei Ausbildung
als Buskap, Ausfithrung als Sonderbord,
=  eine Gesamttiefe der Warteflache von min. 2,50 m,
= eine visuell wie auch taktil kontrastreiche Gestaltung: Bodenindikato-
ren (Auffindestreifen und Leitstreifen mit Rippenprofil) entsprechend
DIN 18040-3,
= ein gut ausgeleuchteter Haltestellenbereich,
= ein Haltestellenmast und Aushangfahrplan in HVV-Rot sowie ein Miill-
behalter.

Empfohlen wird dariber hinaus, ein visuelles wie akustisch dynamisches Fahr-
gastinformationssystem, das im Optimalfall zusatzlich Informationen zu An-
schliissen an den Haltestellen HolstenstralRe S sowie Bf. Altona gibt. Des Wei-
teren sollte im Bereich der Bushaltestellen eine barrierefreie Querungshilfe
anzuordnen (siehe auch Kapitel 4.3).

Perspektive autonomer Quartiersbus

Die Hochbahn befindet sich in der konkreten Planungsphase zur Erprobung
von autonomem Busverkehr. Mit dem Projekt HEAT (Hamburg Electric Auto-
nomous Transportation) testet die Hochbahn ab 2018 in der Hafencity erst-
mals einen Bus, der ohne Fahrpersonal fahrt, auch wenn dieses vorerst wei-
terhin zur Kontrolle an Bord ist. Das Fahrzeug soll im regularen StralRenverkehr
getestet werden. Die Hochbahn strebt an, ab Anfang der 2020er Jahre auto-
nome Busse mit kleinen FahrzeuggrofRen im Linienverkehr einzusetzen.

Ausgehend vom derzeitigen Stand von Forschung und Technik bietet sich ein
autonomer Bus insbesondere unter folgenden Rahmenbedingungen an:

= kurze Linienwege mit moglichst wenig Kontakt zum MIV bzw. Vermei-
dung von komplexen Verkehrssituationen und/oder hoch belasteten
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StralRenFeinerschlieBungslinie mit Zubringerfunktion zu zentralen Hal-
testellen/Umsteigepunkten

Unter diesen Voraussetzungen bietet sich auch das Holstenareal zusammen
mit der Mitte Altona als Pilotraum fiir die Erprobung eines autonomen Busses
an. Dieser konnte perspektivisch den S-Bahnhof HolstenstralRe S mit der Mitte
Altona, dem Holstenareal und dem S-Bahnhof Altona in hoher Fahrtenfre-
quenz verbinden. Dabei ware auch ein ,,on demand“-Linienweg im Bereich
Holstenareal und Mitte Altona zur Verbesserung der FeinerschlieBung denk-
bar. Eine weitere Einsatzmoglichkeit besteht in einem ,,on-demand”- Zubrin-
ger zum neuen Regional- und Fernbahnhof am Diebsteich, etwa in Abstim-
mung auf die Abfahrt des gebuchten Fernverkehrszuges. Die Zustandigkeit
liegt hier bei der FHH in Verbindung mit der Hochbahn und dem HVV.

Da die Verkehrsinfrastruktur im 6ffentlichen Raum im Plangebiet von Grund
auf neu hergestellt wird, kdnnen dabei die Voraussetzungen fiir den Einsatz
eines autonomen Busses ggf. berlicksichtigt werden.

4.7 Carsharing

Far die Umsetzung im Holstenareals ist ein stationsgebundenes Carsharing-
Angebot mit unterschiedlichen Fahrzeugklassen vorgesehen. Mit der Diversifi-
zierung der Fahrzeugklassen wird gewahrleistet, dass fiir unterschiedliche Nut-
zungszwecke jeweils geeignete Fahrzeuge zur Verfligung stehen, wodurch sich
das Carsharing-Angebot auch positiv gegenliber der Vorhaltung eines eigenen
Autos profilieren kann. Insgesamt sind fiir das Holstenareal im ersten Ausbau-
schritt sieben Carsharing-Fahrzeuge vorgesehen, die an den Mobilstationen (s.
Kap. 4.9) verortet werden sowie in der 6ffentlich zuganglichen Quartiersga-
rage unter Baufeld 8 mit vorwiegender Gewerbenutzung.

Abb. 21: Fahrzeugausstattung der Carsharing-Stationen

Fahrzeugausstattung der Carshari
Station 1:
Mobilstation Community Center

ng-Stationen \

1 Kombi / Van (barrierefrei nutzbar)
2 elektrische Kleinwagen

Station 2:
Mobilstation Esche Platz

2 elektrische Kleinwagen

Station 3:

Quartiersgarage Baufeld 8

1 elektrischer Transporter / Van
1 Kombi / Van

Quelle: eigene Darstellung

Abb. 22: Verortung der Carsharing-Fahrzeuge mit Einzugsbereich
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Um eine flexible Nutzung des Systems zu gewahrleisten, sollte fiir alle Carsha-
ring-Fahrzeuge im Holstenareal sowie, soweit rechtlich diskriminierungsfrei
moglich, in der Mitte Altona derselbe Anbieter eingesetzt werden. Hiermit
wirde perspektivisch das Zusammenwachsen beider Quartiere beglinstigt
und zu einem spateren Zeitpunkt auch moglicherweise die Zentralisierung von
Einrichtungen wie dem Quartiersmanagement oder der Mobilitatszentrale (s.
Kap. 5.1) ohne zusatzlichen Qualifizierungsaufwand fiir das eingesetzte Perso-
nal ermoglicht.

Der Erfolg eines Carsharing-Angebotes ist von unterschiedlichen Rahmenbe-
dingungen abhangig, die im Holstenareal positiv geschaffen bzw. bereits gege-
ben sind:

= Durch die Nutzungsmischung und gute Versorgungsstruktur im Quar-
tier und im Umfeld ist fur die tagliche Versorgung kein Auto notwen-
dig.

= Die gute Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr (S-Bahnhof Holsten-
stralRe, Fernbahnhof Altona/Diebsteich) sowie das dichte gesamtstad-
tische und regionale OPNV-Netz ermdglicht, dass auch Fahrten (z. B.
zum Arbeitsplatz) mit dem OPNV zuriickgelegt werden kénnen.

= Durch die Mischnutzung von Gewerbebetrieben und Wohnnutzungen
besteht das Potenzial, dass Carsharing-Fahrzeuge im Quartier ausrei-
chend ausgelastet sind, um nach einer Anlaufphase ohne weitere fi-
nanzielle Zuschisse tragfahig zu sein.

Umsetzung

Die Verortung der Carsharing-Fahrzeuge im Holstenareal erfolgt hauptsachlich
an den Mobilstationen im Quartier. Entsprechend ist das Carsharing-Angebot
hinsichtlich Fahrzeugklassen und Stellplatzen im dazugehdrigen Kapitel ausge-
staltet (s. Kap. 4.7).

Die im 6ffentlichen StraRenraum verorteten Stellplatze sind nach den Mal3ga-
ben des Carsharinggesetzes (CsgG) fiir Carsharing-Fahrzeuge eines Anbieters

zu exkludieren. Die Auswahl des Betreibers hat gemal §5 CsgG in Verbindung
mit den Ausfiihrungen in der Anlage zu § 5 Absatz 4 Satz 3 zu erfolgen. We-
sentliche Anforderungen an die Auswahl eines Betreibers sind hier der diskri-
minierungsfreie und transparente Auswahlprozess eines Anbieters. Folgende
gualitative Mindestanforderungen werden vorgeschlagen:

=  Buchung, Abholung und Riickgabe eines Fahrzeuges ist rund um die
Uhr moglich.

= Kurzzeitausleihen ab einer Stunde sind zu ermdoglichen.

= Daten zum Status der Verfligbarkeit der Carsharing-Fahrzeuge sollten
zur Verfligung gestellt werden (z. B. zur Integration in eine Quartiers
App).

* Inhabern von Dauerkarten fiir den OPNV sollte eine ErmaRigung auf
die regularen Tarife gewahrt werden.

=  FirPlanungszwecke sollen Nutzungsdaten der Fahrzeuge transparent
zur Verfligung gestellt werden.

= Bei Erweiterungen der Flotte innerhalb des Holstenareals sollte eine
Quote von 50 % Elektrofahrzeugen nicht unterschritten werden und
zukinftig die E-Fahrzeuge-Quote tendenziell erhoht werden.

Flr Carsharing-Fahrzeuge, die auf privaten Flachen auRerhalb des 6ffentlichen
StraBenraumes positioniert werden, ist innerhalb des Holstenareals der glei-
che Anbieter auszuwahlen. Dies ist im stadtebaulichen Vertrag festzulegen.

Weitere Entwicklung

Erganzend wird die zusatzliche Bereitstellung von flnf weiteren Fahrzeugen in
der Quartiersgarage vorgesehen, wenn sich die Nachfrage nach Casharing-
Fahrzeugen des ersten Ausbauschritts positiv entwickelt.

Im Rahmen des Mobilitdtsmanagements im Quartier ist anzustreben, dass zu-
kinftig im Holstenareal ansdssige Unternehmen auch fiir Dienstfahrten auf die
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verfligbare Carsharing-Flotte zurlickgreifen. Daher sollten insbesondere wei-
tere Stellplatze in der Quartiersgarage unter Baufeld 8 (mit vorwiegender Ge-
werbenutzung) zu Carsharing-Stellplatzen umgewidmet werden.

Bei perspektivischen Erweiterungen sollte auf eine angemessene Vielfalt der
Fahrzeugklassen und -kategorien geachtet werden, so dass mit steigender
Fahrzeuganzahl auch immer mehr unterschiedliche Fahrzeugkategorien zur
Verfligung gestellt werden.

4.8 Leihfahrrader

Flr den Zugang zu Leihfahrradern ist auf das Angebot von StadtRAD Hamburg
zurtickzugreifen (s. Kap. 2.4). Aufgrund der stadtweiten Verbreitung des Leih-
fahrradsystems und der damit verbundenen Flexibilitdt in der Ausleihe und
Riickgabe an allen Stationen im gesamten Stadtgebiet der FHH, wird damit
eine groRtmogliche Flexibilitat fur das Mobilitatsangebot gewahrleistet. Ne-
ben klassischen Fahrradern sind Lastenpedelecs Bestandteil des Leihfahrrad-
angebotes von StadtRAD. Diese sind jedoch im Gegensatz zu den konventio-
nellen Fahrradern sind die Lastenrdder an der Ausleihstation wieder zurlickzu-
geben. Weiterhin wird eine neue standardisierte StationsgréRe von 12 Fahrra-
dern pro Station festgelegt. Diese Veranderungen gegeniiber dem Status Quo
sind im Mobilitdtskonzept fiir das Holstenareal beriicksichtigt.

Insgesamt sind drei Stationen fiir das StadtRAD Hamburg-Angebot im Holsten-
areal vorgesehen (vgl. Tab. 10, Abb. 23). Diese befinden sich allesamt an den
geplanten Mobilstationen. Die Ausstattung der jeweiligen StadtRad-Stationen
sind der folgenden Tabelle zu entnehmen.

Tab. 10: StadtRAD-Stationen

Ausstattung der StadtRAD-Stationen

Station 1: = 12 Fahrrader

Mobilstation am Community Center = 2 Lastenpedelecs

Station 2: Mobilstation am Escheplatz = 12 Fahrrader

Station 3: Mobilstation an der Gerichtsstralle = 12 Fahrrader
Quelle: eigene Darstellung

Umsetzung

Die Platzierung der StadtRAD-Stationen erfolgt auf Flachen, die bereits bzw.
zukiinftig zum 6ffentlichen Raum gehdren. Die Flachenherrichtung einschlief-
lich Netzanschluss erfolgt im Rahmen der ErschlieBungsmaRnahmen durch
den Investor bzw. auf 6ffentlichem Grund im Rahmen der duReren Erschlie-
Rung durch die FHH. Die Einrichtung und Ausstattung der Stationen erfolgen
durch die BWVI bzw. DB Connect als Betreiber des StadtRAD Hamburg-Sys-
tems.

Die nachfolgende Karte zeigt eine nahezu vollstandige Abdeckung des Bedarfs
an Leihfahrradern im Holstenareal. Erganzend ist jedoch eine StadtRad-Station
an der S-Bahnhaltestelle Holstenstralle vorgesehen. Dariiber hinaus werden
im angrenzenden Quartier ,Mitte Altona“” auch zwei Stationen angeboten.
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Abb. 23: Positionierung der StadtRAD-Stationen 4.9 Mobilstationen
— —

e = e Ehe Mobilstationen stellen eine raumliche Verkniipfung mehrerer Mobilitatsange-
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bote dar. Durch ein breites Spektrum an Mobilitdtsangeboten, die unmittelbar
innerhalb des Quartiers angeboten werden, kann eine zum individuellen Pkw
konkurrenzfahige Flexibilitat gewahrleistet werden. Mit der raumlichen Biin-
delung unterschiedlicher Mobilitdtsangebote in der Ndahe zu den Wohngebau-
o den wird zudem eine optische Sichtbarkeit der Mobilitdtsangebote sowie eine
4 einfache Erreichbarkeit geschaffen.

Verortung der Mobilstationen

/ Entsprechend der beschriebenen Anforderungen, insbesondere zur Erreich-
barkeit der Stationen innerhalb des Quartiers, erfolgt die Verortung entspre-
chend der folgenden Abb. 24.

¢ { Abb. 24: Positionierung der Mobilstationen
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Um das Quartier mit den Erreichbarkeitsvorgaben vollstandig zu erschliel3en,
sind insgesamt drei Stationen notwendig. Die Station 1 wird an der Haubach-
strale vor dem Quartierszentrum / Community Center (Baufeld 10) verortet.
Hier werden folgende Angebote raumlich verknipft:

= 2 Carsharing-Fahrzeuge (davon 1 barrierefreies Fahrzeug)

= 1 StadtRAD Hamburg-Station mit 12 Fahrradern und
2 Lastenpedelecs

= 2 Parkstdnde fir private E-Fahrzeuge mit Schnellladestation

= ¢ffentlich zugdngliche SammelschlieRanlage fiir private Fahrrader (als
automatisierte Abstellanlage oder auf EG-Ebene im Community Cen-
ter)

= SchlieRfacher mit 220V-Steckdose (zum Laden von Akkus fiir E-Bikes)

= Quartiers- und Mobilitdtsmanagement

=  Paketshop Paketstation (im Quartiers- und Mobilitdtsmanagement)

= Smartlocker (zur Funktionsweise s. auch Kap. 4.12)

Die Station 2 ist am Escheplatz (zwischen Baufeld 2 und Baufeld 6) verortet.
Hier werden folgende Angebote vorgesehen:

= 2 Carsharing-Fahrzeuge

= 1 StadtRAD Hamburg-Station mit 12 Fahrradern

= 2 Parkstande fir private E-Fahrzeuge mit Ladestation und perspektivi-
scher Erweiterungsmoglichkeit zur Schnellladung

Die Station 3 ist an der GerichtsstraRe auf Hohe der Einmindung zur Harkort-
straBBe verortet und umfasst folgende Angebote:

=  StadtRAD Hamburg-Station mit 12 Fahrradern
= 2 Parkstande fiir private E-Fahrzeuge mit Ladestation und perspektivi-
scher Erweiterungsmoglichkeit zur Schnellladung

Betriebs- und Umsetzungskonzept

Die Mobilitdatsangebote an den Mobilstationen werden voraussichtlich von un-
terschiedlichen Betreibern angeboten. Um die Angebote dem Nutzer*innen
trotzdem aus einer Hand anbieten zu kdnnen, bedarf es einem organisatori-
schen Overhead, der die Abstimmung der Angebote koordiniert und gegen-
Gber dem Nutzer als Ansprechpartner auftritt.

Aufgaben, die durch den organisatorischen Overhead gewadhrleistet werden
mussen, sind:

= Koordination der Angebote: Verwaltung der Unternehmen, bei Bedarf
Akquise geeigneter neuer Unternehmen als Ersatz oder Erweiterung
des Angebotsspektrums

= betreiberiibergreifende Koordination der Angebote: Informationen,
Bereitstellen einer Buchungs- und Informationsplattform

=  Ansprechpartner gegeniiber dem Nutzenden: Beratung, Informatio-
nen bzw. Weitervermittlung in Stérungsfallen

= |nstandhaltung und Instandsetzung der Flache

Um diese Aufgaben zu erfiillen, bestehen drei Organisationsmaoglichkeiten.
Organisation iiber Quartiers- / Mobilititsmanagement

Die betriebliche Organisation kann Uber das Quartiers-/Mobilitdtsmanage-
ment erfolgen. Hierzu ist die Einrichtung einer Personalstelle notwendig, die
Uber entsprechende Kapazitaten sowie das Knowhow fiir die Koordinations-
und Beratungsaufgaben verflgt. Dartiber hinaus sind fiir die Instandhaltung
und -setzung der jeweiligen Flachen Personal notwendig oder entsprechende
Auftrage an weitere Unternehmen zu vergeben.

Vorteil einer Organisation Gber das Quartiers- bzw. Mobilitdtsmanagement ist,
dass die Verantwortung flr funktionierende Mobilitdtsangebote unmittelbar
vor Ort im Quartier liegt. Im Vergleich zu anderen Organisationsmodellen ist
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durch das Quartiers- oder Mobilitditsmanagement eine langfristige Sicherstel-
lung eher schwierig zu gewahrleisten, da die Finanzierung nur Gber einen be-
grenzten Zeitraum gesichert werden kann. Ebenso ist die Verfligbarkeit eines
Ansprechpartners auRerhalb Gblicher Geschaftszeiten nur schwer realisierbar
und konnte unter Beriicksichtigung wirtschaftlicher Aspekte ausschlieRlich
Uber ein beauftragtes Callcenter erfolgen.

Organisation Giber einen Betreiber eines Mobilitatsangebotes

Betreiber von Mobilitdtsangeboten, wie etwa Fahrradverleihsystemen oder
Carsharing, verfiigen in der Regel (iber die notwendige personelle und admi-
nistrative Ausstattung, Koordinationsaufgaben zu Ubernehmen. Allerdings
wird dabei die Organisation in die Verantwortung eines privatwirtschaftlichen
Unternehmens gelegt, das zumindest teilweise in Konkurrenz zu anderen An-
bietern steht, deren Angebote und Leistungen koordiniert werden missen.

Vorteilhaft ist wiederum, dass es in der Regel einen fiir den Nutzenden gut
zuganglichen Kundenservice gibt, der sich u. a. durch lange telefonische Er-
reichbarkeit auszeichnet.

Organisation iiber switchh

Mit switchh, das als Marke bei der Hochbahn etabliert ist, ist bereits ein Akteur
in der FHH aktiv, der unterschiedliche Anbieter verschiedener Mobilitatsange-
bote miteinander koordiniert. Dabei verfiigt switchh (ber ein Repertoire un-
terschiedlicher Mobilitdtsdienstleister, die ihre Angebote auf switchh-Statio-
nen bereitstellen.

2 vgl. § 4 BGG: ,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, (...)
akustische und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen {...),
wenn sie flir Menschen mit Behinderungen in der allgemein tiblichen Weise, ohne be-
sondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe auffindbar, zuganglich und

Vorteil einer Organisation Uber switchh ist, dass eine gesamtstadtische Koor-
dination gewabhrleistet ist und mit einer Registrierung flir den Endnutzenden
auch die Nutzung der in switchh integrierten Mobilitdtsangebote in anderen
Teilen Hamburgs moglich ist. Ebenso existiert (iber die Hamburger Hochbahn
eine Kundenhotline mit langer Erreichbarkeit.

4.10 Barrierefreiheit und Inklusion

Die uneingeschrankte Teilhabe am gesellschaftlichen Leben bedeutet im Kern
auch die Freiheit der individuellen Mobilitat. Dies wird zum einen anhand von
Menschenrechts- und EU-Konventionen wie auch der nationalen Gesetzge-
bung, wie dem Behindertengleichstellungsgesetz (BGG), festgeschrieben und
ist darliber hinaus ethisch-gesellschaftlich mittlerweile selbstverstandlich.

Mobilitatseinschrankungen kénnen in unterschiedlicher Weise bestehen —von
korperlichen Beeintrachtigungen (Gehbehinderungen etc.) lber Sinnesbeein-
tréchtigungen (Seh-/Horbehinderung, kognitive Einschrankungen etc.) bis hin
zu reisebedingten Mobilitatseinschrankungen, bspw. durch Kinderwagen oder
Gepack, aber auch durch Ortsunkenntnis. Entsprechend vielschichtig spielt die
Thematik in die Entwicklung eines Neubauquartiers, sowohl bei der Herstel-
lung der Wohnungen, Arbeitsplatze und 6ffentlichen Einrichtungen als auch
bei der Gestaltung des 6ffentlichen (StraRen-)Raumes eine Rolle.

Anforderungen im Bereich der Verkehrs- und Verkehrsinfrastrukturplanung
werden entsprechend durch das BGG? in Verbindung mit weiteren Fachgeset-
zen, wie dem Personenbeférderungsgesetz (PBefG) in Bezug auf den OPNV,
aber auch die wesentlichen DIN-Normen zum barrierefreien Bauen gestellt.

nutzbar sind. (...)“ sowie § 8 BGG: ,Sonstige bauliche oder andere Anlagen, 6ffentliche
Wege, Platze und StralRen sowie 6ffentlich zugangliche Verkehrsanlagen (...) sind nach
MaRgabe der einschlagigen Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten.”
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DIN 18040-1 und 18040-2 gelten dabei fir die barrierefreie Planung, Ausfih-
rung und Ausstattungen von 6ffentlichen Gebdauden bzw. Wohnungen und de-
ren AulBenanlagen, die der ErschlieBung dienen; DIN 18040-3 enthilt die Vor-
gaben fiir den 6ffentlichen Verkehrs- und Freiraum. Diese umfassen insbeson-
dere Flichenbedarfe, Bodenbelige, Leitsysteme, Uberquerungsstellen, OPNV-
Anlagen sowie auch weitere Infrastrukturelemente. Die Beachtung dieser Vor-
gaben wird vorausgesetzt und an den entsprechend relevanten Stellen noch-
mals betont.

Ein weiterer Aspekt der Barrierefreiheit besteht darin, rdumliche bzw. sozial-
raumliche Exklusion zu vermeiden, an der sich sogenannte Angstrdume mit
vermindertem subjektiven Sicherheitsgefiihl festmachen lassen. Betroffene
sind dabei vor allem besonders schutzbediirftige Personengruppen, wie Kinder
oder dltere Menschen. Haufig treten entsprechende raumliche Situationen an
Unterfiihrungen und Umfeldern von groReren Haltestellen des OPNVs auf. Der
Problematik kann insbesondere durch eine hohe gestalterische Qualitat des
offentlichen Raumes, ausreichende Beleuchtung, sorgfaltig platzierte Begru-
nungselemente und hochwertige Stadtmoblierung, jedoch beispielsweise
auch durch ausreichend Servicepersonal an Haltestellen und in Fahrzeugen
des OPNVs begegnet werden.

Aber auch bei der Ausgestaltung der erganzenden Mobilitatsangebote ist auf
eine weitreichende Barrierefreiheit im Holstenareal zu achten. So sollte u. a.
die Bereitstellung eines barrierefrei nutzbaren Carsharing-Fahrzeuges vorge-
sehen. Im Bereich von Fahrradabstellanlagen ist darauf zu achten, dass dort
ausreichende Wendeflachen bestehen, um bspw. auch Rollstuhlfahrrader ab-
zustellen.

4.11 Elektromobilitat

Mit dem Thema der Elektromobilitdt wird auch ein Beitrag zur nachhaltigen
und umweltvertraglichen Abwicklung des Kfz-Verkehrs geleistet. Zu unter-
scheiden sind hierbei Ladeinfrastrukturen fiir Elektroautos und Pedelecs bzw.
E-Bikes sowie offentlich zugangliche und private Ladeinfrastruktur.

Ladeinfrastruktur fiir E-Bikes und Pedelecs

Flr E-Bikes und Pedelecs existiert gegenwartig noch keine standardisierte La-
deinfrastruktur, sodass das Aufladen zumeist mit dem jeweiligen, hersteller-
spezifischen Ladegerat erfolgt. Eine 6ffentliche Ladeinfrastruktur wird daher
meist mit Schlie$fachern und 220V-Steckdosenanschluss realisiert.

Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen und halboffentlichen Bereich

Aktuelle marktlbliche Reichweiten von E-Bikes und Pedelecs liegen in der Re-
gel zwischen 70 und 100 km. Daher ist entsprechend der vorgesehenen Nut-
zungen ein geringer Nutzerkreis flr eine 6ffentliche Ladeinfrastruktur fur E-
Bikes und Pedelecs im Holstenareal zu erwarten. Es wird empfohlen im Rah-
men offentlich zuganglicher bzw. halb-6ffentlicher Fahrradabstellanlagen,
Moglichkeiten zu schaffen, um Akkus von E-Bikes aufzuladen. Marktiblich ist
hierflir derzeit das Laden mit einem eigenen Ladegerét, das an eine konventi-
onelle 220V-Steckdose angeschlossen wird.

Tab. 11: Bedarfsermittlung fiir Lademoglichkeiten von E-Bikes fiir Arbeitnehmer

Bedarfsermittlung: Lademaoglichkeiten fiir E-Bikes

Arbeitsplatze

Anzahl Arbeitsplatze 1.400
Durchschnittlicher Pedelecbesitz 4%
(MiD 2017)

Anteil Pedelec-Nutzung von Pede- 60%

lecbesitzern
Aktueller Bedarf an Lademoglichkeit | 34
Quelle: eigene Darstellung
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Ladeinfrastruktur im halboéffentlichen Bereich ist insbesondere fir das Hotel
(Baufeld 10) sowie fiir die Quartiersgarage unterhalb des Baufeldes 8 relevant.
Hier ist von Nutzern anzugehen, die eine langere Zeit vor Ort verbringen und
somit ihren personlichen Pkw bzw. ihr eigenes Pedelec laden kénnen.

Es wird empfohlen, dass witterungsgeschiitzte und gesicherte Fahrradabstell-
moglichkeiten ebenfalls in die Quartiersgarage integriert werden. Hier wird
empfohlen, in Ergdnzung hierzu SchlieRfacher mit konventionellen 220V-
Schutzkontaktsteckdose anzulegen. Um den Bedarf der Arbeitnehmer im
Quartier zu decken, sind etwa 30 bis 40 Abstell- und Lademoglichkeiten fir
Pedelecs notwendig. Da Pedelecs gegenwartig eine dynamische Marktent-
wicklung erfahren, wird das Vorhalten von Reserveflaichen empfohlen.

Ladeinfrastruktur im privaten Bereich

Im Bereich der Wohnnutzungen ist ein Herausnehmen des Akkus aus dem Pe-
delec und Aufladen in der eigenen Wohnung das bisher verbreitete Verfahren.
Dieses ist auch im Holstenareal als ausreichend zu erachten.

Ladeinfrastruktur fiir Elektroautos

Verschiedene Studien gehen von einer Steigerung des Marktanteils von Elekt-
rofahrzeugen bis 2020 auf bereits rund 3 bis 5 % und einer stark zunehmenden
Marktdynamik in den 2020er Jahren aus (vgl. Metastudie Elektromobilitat). So
werden bis 2030 30 bis knapp 50 % aller Fahrzeuge elektrisch angetrieben sein.
Unter der Annahme von einem durchschnittlichen Besatz von 0,5 Autos pro
Haushalt, werden allein durch die Bewohner*innen bis 2030 bis zu 750
elektrisch angetrieben Fahrzeuge im Holstenareal beheimatet sein. Entspre-
chend entsteht ein Bedarf, die infrastrukturellen Voraussetzungen fiir die Lad-
einfrastruktur von Elektrofahrzeugen im Holstenareal zu schaffen.

Der Bedarf zum Laden von Elektroautos besteht sowohl an privaten Stellplat-
zen als auch an 6ffentlich zugdnglichen Stellplatzen. Fiir die Einrichtung zusatz-
licher Ladepunkte sind entsprechende Vorbereitungsleistungen zu erbringen.

Zu differenzieren sind einerseits 6ffentlich zugangliche Ladepunkte und ande-
rerseits das Laden in privaten Rdumen (z. B. privaten Tiefgaragen).

Offentlich zugingliche Ladeinfrastruktur

Flr die Einrichtung 6ffentlich zugadnglicher Ladeinfrastruktur sind die Mindest-
anforderungen in der Ladesdulenverordnung (LSV) definiert:

= Ladesaulen, die ausschlieSlich Wechselstromladung (max. 22 kW) un-
terstlitzen, missen mit Steckertyp C nach DIN EN 62196-2 ausgeriistet
werden.

= Ladesdulen, die kombiniert eine Wechselstrom- und Gleichstromla-
dung unterstiitzen, sind mit Steckertyp Combo 2 nach DIN EN 62196-
3 auszuristen.

= Eine Authentifizierung der Nutzenden darf zur Gewahrleistung eines
diskriminierungsfreien Zugangs nicht gefordert werden. Das Hambur-
ger ,Direct Pay“-Modell tragt diesen Anforderungen Rechnung.

=  Esbesteht eine Anzeige- und Nachweispflicht: bei der zustéandigen Re-
gulierungsbehorde sowie bei Schnellladesaulen ist die Einhaltung der
technischen Anforderungen beim Bau und Betrieb der Ladeinfrastruk-
tur entsprechend nachzuweisen.
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Abb. 25: Positionierung der offentlich zuganglichen Schnellladestationen

200m

Standortvorschlag
Schnellladestation (>= 50 kW)
Standortvorschlag
Ladestation (22 kW)

Einzugsradius (100m)

Quelle: eigene Darstellung auf Entwurfsgrundlage | I - chitekt
RIBA Stadtplaner

Weiterhin definiert die BWVI Standards fiir die Errichtung von Ladeinfrastruk-
tur im 6ffentlichen StraBenraum. Diese Standards lassen sich wie folgt zusam-
menfassen:

= |Integration in Gesamtnetz der Hamburger Ladeinfrastruktur,

= netztechnische Machbarkeit,

= zeitlich uneingeschrankte Zuganglichkeit,

= zertifizierter Okostrom durch TUV NORD CERT,

= Direct Pay,

= Ladepunkte verfiigen, soweit nicht spezifisch anders definiert, Gber
mindestens 22 kW mit Typ2-Stecker sowie zusatzlich Schuko-Stecker

(Wechselstromladesédule); alternativ: Gleichstromladesaulen mit zwei
Ladepunkten und Ausfiihrung als Triple Charger,
=  Anbindung an das stadtisch betriebene IT-Backend.

Im Holstenareal werden im ersten Ausbauschritt drei 6ffentlich zugangliche
Ladesdulen mit je zwei bis drei Ladepunkten im StraBenraum vorgesehen (vgl.
Abb. 25). Davon ist eine als Schnellladesdule mit je ein bis zwei Schnelllade-
punkten (50 KW) und einem Normalladepunkt (11 KW) zu realisieren. Die Her-
stellung der Ladesaulen Uber die Stromnetz Hamburg AG wird empfohlen, da
hiermit eine nahtlose Integration in das stadtische Backend-System gewahr-
leistet ist. Perspektivisch sollte insbesondere die Ausweitung der Moglichkei-
ten zum Schnellladen im 6ffentlichen Raum weiterverfolgt werden: Wahrend
zu erwarten ist, dass Ladevorgiange mit geringen Ladeleistungen perspekti-
visch vorwiegend zuhause und am Arbeitsplatz an privaten Stellplatzen erfol-
gen werden; wird in 6ffentlichen Rdumen vorwiegend der Bedarf fir schnelle
Zwischenaufladungen entstehen. Daher sollte eine Umriistmoglichkeit der be-
stehenden Ladeinfrastruktur auf 50 kW-Schnellladesaulen bericksichtigt wer-
den.

Erganzend zu den Lademdglichkeiten im offentlichen StralRenraum ist die Ein-
richtung von Ladeinfrastruktur in der 6ffentlich zugédnglichen Quartiersgarage
notwendig. Hier sind 10 % der Stellplatze mit Normalladesdulen mit einer La-
deleistung von 22 kW auszustatten. Die Normalladung ist flr Ubliche Aufent-
haltsdauern z. B. tiber Nacht oder fiir Berufstatige ausreichend und reduziert
gegeniiber den Schnellladesdulen sowohl die notwendigen Investitionen als
auch die Belastungen des Stromnetzes.

Alle 6ffentlichen Ladesaulen im Holstenareal sind von einem einheitlichen Be-
treiber zu realisieren. Auch flr die 6ffentlich-zugangliche Ladeinfrastruktur im
halb-6ffentlichen Raum sind die gleichen Qualitdtsstandards und ein kompa-
tibles Zugangssystem (z. B. durch Teilnahme am Roaming-Verfahren realisier-
bar) sicherzustellen.
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Seit der Verabschiedung des Elektromobilitdtsgesetzes konnen Elektrofahr-
zeugen Bevorrechtigungen fiir die Nutzung von Parkstanden im 6ffentlichen
StraBenraum eingeraumt werden. Dies gilt fir das Parken auf 6ffentlichen
StraBen bzw. Wegen, die Entrichtung von Geblihren fiir das Parken sowie fiir
Ausnahmen von Zufahrtsbeschrankungen und Durchfahrtsverboten (vgl. § 3 E-
moG). Flr die Umsetzung im Holstenareal werden folgende Regelungen emp-
fohlen:

= E-Fahrzeuge kénnen wahrend des Ladevorganges kostenfrei an den
offentlichen Schnellladesdulen parken,

= die maximale Parkdauer ist auf 2 Stunden begrenzt,

= die Regelung sollte taglich zwischen 6 und 22 Uhr angewendet wer-
den.

Ladeinfrastruktur in privaten Raumen

Um die Elektromobilitdt im Holstenareal zu férdern und die privaten Stell-
platze zukunftsfahig nutzen zu kénnen, sind Vorkehrungen zu treffen, dass
samtliche Stellplatze zukiinftig mit einem Ladepunkt (z. B. Wallboxen) ausge-
ristet werden konnen. Die Vorkehrungen sind so zu treffen, dass in Tiefgara-
gen mit Stellplatzen in Einzeleigentum, jeder Eigentiimer individuell iber eine
Ausriistung seines Stellplatzes mit einer Lademadglichkeit verfligen kann, ohne
weitere Gemeinkosten zu verursachen. Hierzu ist bereits im Vorfeld auf einen
ausreichend dimensionierten Netzanschluss und die Moglichkeit der Fiihrung
von Anschlusskabel (z. B. Leerrohre) zu achten.

Abb. 26: Beispiel fiir Tiefgarage mit Wallboxen

Quelle: eigenes Foto

Aufgrund der zu erwartenden Marktdynamik von batterieelektrischen Fahr-
zeugen, insbesondere im urbanen Individualverkehr, wird fiir das Holstenareal
vorgeschlagen, 20 % der privaten Stellpldtze bereits bei Errichtung der Ge-
baude mit einer Lademaoglichkeit fiir Elektrofahrzeuge auszuriisten. Bezogen
auf die zu erwartenden 700 privaten Stellplatze (s. Kap. 4.4) entspricht dies
140 Ladepunkten, d. h. 20 Stellplatze mit Ladesdule pro Tiefgarage mit priva-
ten Stellplatzen.

Zur technischen Ausfiihrung werden Wallboxen mit einer Ladeleistung von
maximal 5,5 bis 11 kW empfohlen. An diesen betragt die durchschnittliche Auf-
ladedauer eines Fahrzeuges rund vier bis finf Stunden. Dies ist insbesondere
auch vor dem Hintergrund begriindbar, dass weitere 6ffentlich zugangliche
Schnellladestationen im Quartier verortet werden und die Ladung der Fahr-
zeuge in den privaten Tiefgaragen zumeist Gber Nacht erfolgen kann. An den
offentlichen Schnellladesdulen dauert eine vollstéandige Ladung eines Fahrzeu-
ges je nach Fahrzeugtechnik zwischen 30 Minuten und drei Stunden.
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4.12 Wirtschafts- und Logistikverkehr

Der Schwerpunkt im Wirtschafts- und Logistikverkehr liegt auf der Zustelllogis-
tik von KEP-Diensten (Kurier-/Express- und Paketdienste), die durch das in den
letzten Jahren deutlich gestiegene Sendungsaufkommen an Privathaushalte
entsprechende Steigerungen im Verkehrsaufkommen verzeichnen. Trotzdem
sind Zustellversuche an Privathaushalte durch Abwesenheit teilweise erfolg-
los, so dass die Empfanger*innen ihre Sendungen in Geschaftsstellen des je-
weiligen KEP-Dienstleisters entgegennehmen miissen.

Um die Charakteristik des Kfz-freien Quartiersinneren auch in Bezug auf den
Zustellverkehr von KEP-Dienstleistern zu wahren, bietet das Holstenareal gute
Voraussetzungen, neue logistische Ansatze der KEP-Dienstleister zu erproben,
um sowohl motorisierte Lieferverkehre im Quartiersinneren zu vermeiden und
gleichzeitig die Effizienz der Zustelllogistik zu erhéhen, da keine mehrfachen
Zustellversuche fiir eine Sendung notwendig sind. Eine besondere Bedeutung
kommt dabei den kleinen Logistikeinheiten zu, den sogenannten Mikrohubs.
Das Funktionsschema der Zustelllogistik ist in der folgenden Abb. 27 darge-
stellt.

Abb. 27: Funktionsschema Zustelllogistik im Holstenareal
Verteilzentrum

Verteilzentrum

NN

Verteilzentrum

s

Holstenareal

- ‘R ° = Mobilititszentrale
M= ﬂ E mit Mikrohub

* Abholung aus
7 Mobilitdtszentrale

Abholung aus
Smart Locker

Quelle: eigene Darstellung
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Mobilitétszentrale als Mikrohub fiir das Quartier

In der Mobilitatszentrale soll ein Quartier Locker aufgestellt werden, der auch
auBerhalb der Geschaftszeiten der Mobilitdtszentrale zuganglich ist. Bei die-
sem Locker handelt es sich um intelligente SchlieRfacher, die sich mit dem
Smartphone buchen, 6ffnen und schlieBen lassen. Die Bewohner*innen des
Quartiers kdnnen sich so ihre Pakete bis zu einer bestimmten GroRe zu Zeit-
punkten ihrer Wahl an dieses SchlieBfach schicken lassen. Neben der Funktion
flr die Paketzustellung, dienen die Quartier Locker auch weiteren Aufgaben,
wie etwa der Belieferung mit Lebensmittelbestellungen oder einem Con-
cierge-Service. Das System verfiigt tiber die notwendige Modularitat, um auch
Kooperationen mit zukiinftig im Quartier ansdssigen Einzelhdndlern einzuge-
hen. Ein Online-Vertrieb der Produkte kann in die Quartiersapp (s. Kap. 5.4)
integriert werden.

Technisch umgesetzt werden kann das System z. B. durch das ,Parcel Lock“-
System, das anbieterneutral Zugang zu den SchlieRfachern gewahrt. Eine ent-
sprechende Integration mit zuklnftig im und rund um das Quartier ansassigen
Akteuren (etwa Lebensmittelhdndlern, Reinigungen, ggf. Apotheken) sollten
durch das Quartiersmanagement initiiert und aktiv beworben werden.

Die Bewohner*innen des Quartiers kdnnen am Quartier Locker zu jeder Tages-
und Nachtzeit ihre Pakete abholen. Sie bendtigen dafiir lediglich ihr Smart-
phone.

AuRerdem kann die Mobilitatszentrale von Empfangern bei ihren Paketdienst-
leistern als Ablageort angegeben werden, sodass Sendungen wihrend der Ge-
schéftszeiten dort abgegeben oder abgeholt werden kénnen. Dies kommt ins-
besondere fiir Sendungen von KEP-Dienstleistern infrage, die nicht in die Lo-
gistik des Smartlockersystems integriert sind, oder flir Bewohnerinnen und Be-
wohner, die kein Smartphone nutzen und somit keinen Zugang zum Smartlo-
cker haben. Der Quartiersverein, der die Mobilitdtszentrale betreibt, bietet

Nachbarschaftshilfe beim Transport der Pakete zur Haustir als auch Trans-
porthilfen wie Sackkarren oder Lastenfahrrader an.
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4.13 Flankierende MaRhahme auRerhalb des Areals

Mit der Umsetzung der MobilitatsmalRnahmen im Holstenareal wird ein we-
sentlicher Baustein zur Férderung einer attraktiven Mobilitat geschaffen. Den-
noch sind auch im Quartiersumfeld und dariiber hinaus attraktive Mobilitats-
angebote und gute Verkehrsinfrastrukturen (z. B. fiir den Radverkehr) notwen-
dig, damit die Mobilitdtsangebote im Holstenareal auch fir alltagliche Wege
der zukiinftigen Bewohner*innen eine hohe Wirkung entfalten kénnen.

Férderung des OPNV und intermodaler Mobilitétsangebote im Quar-
tiersumfeld

Ein wesentlicher Standortfaktor des Holstenareals ist sowohl die Ndhe zum S-
Bahnhof Holstenstrale als auch die Ndhe zum zukiinftigen Fernbahnhof Dieb-
steich. Zur gesamtstaddtischen, regionalen und lberregionalen Férderung von
Mobilitatsalternativen gegeniiber dem Besitz eines eigenen Pkw bestehen da-
mit gute Voraussetzungen. Daher sollten neben der Férderung nachhaltiger
und umweltgerechter Mobilitatsangebote insbesondere auch die nahegelege-
nen Zugangspunkte zum stddtischen sowie regionalen und Uberregionalen
Schienenverkehr als Riickgrat eines attraktiven OPNV-Angebotes gestaltet
werden. Dies betrifft insbesondere die laufenden OptimierungsmaRnahmen
im Angebot durch HVV, Hochbahn und S-Bahn Hamburg, aber auch infrastruk-
turelle Verbesserungen, wie z.B. BusbeschleunigungsmaRnahmen. An dieser
Stelle kann ggf. im Rahmen des Busbeschleunigungsprogramms sowie der ITS-
Strategie Hamburg die Verkehrssteuerung fiir den (Metro-)Busverkehr opti-
miert werden.

Abb. 28: Status Quo-Zustand am S-Bahnhof HolstenstralRe

Quelle: eigenes Foto

Insbesondere zur Férderung der intermodalen Nutzung des Fahrrads und der
S-Bahn sollte am S-Bahnhof HolstenstraRe die Einrichtung einer switchh-Sta-
tion gepruft sowie der Ausbau der Fahrradabstellplatze fir Bike-and-Ride-Nut-
zende im Zuge des Bike and Ride-Entwicklungskonzepts (siehe Kap. 2.2) for-
ciert werden. Der dort formulierte Bedarf wird vor der Planung noch einmal
Gberprift und ggf. an veranderte Bedarfe angepasst. Vor dem Hintergrund des
aktuell und in der Vergangenheit festgestellten Nachfrageliberschusses, was
sich insbesondere durch zahlreiche ,wild parkende” Fahrrader (vgl. Bike and
Ride-Entwicklungskonzept) zeigt, sollte hier eine kurzfristige Umsetzung der
MalRnahmen angestrebt werden. In diesem Rahmen sollte eine allgemeine ge-
stalterische wie funktionelle Aufwertung der S-Bahnstation, ihres Zugangs so-
wie des Umfeldes, einschlielRlich des Holstenplatzes, einhergehen; seitens der
zustandigen Akteure laufen bereits Planungen (siehe Kap. 2.2). Weiterfiihrend
wird an dieser Stelle die Platzierung eines interaktiven Info-Screens am Aus-
gang der S-Bahnstation vorgeschlagen, der auf die anliegenden Mobilitdtsal-
ternativen verweist und beispielsweise die Bike- und Carsharing-Verfligbarkei-
ten in Echtzeit vermittelt.
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Ebenso besteht Handlungsbedarf beim barrierefreien Ausbau der Bushaltepo-
sitionen. Das Personenbeforderungsgesetz (§8 (3) PBefG) sieht eine vollstan-
dige Barrierefreiheit im OPNV bis zum 1. Januar 2022 vor. Die Bushaltestellen
am S-Bahnhof Holstenstralle werden im Rahmen des Busbeschleunigungspro-
grammes des Senats — MaRnahmenpaket A — bearbeitet, das sowohl die Met-
robuslinie 3 wie auch die die Metrobuslinien 20 und 25 umfasst. Auch die Weg-
weisung sowie Fahrgastinformation sollten durch Ubersichtstafeln und Weg-
weiser entsprechend verbessert werden (siehe oben).

Im Zusammenhang mit dem 2. Bauabschnitt der Mitte Altona sollte die Prasi-
dent-Krahn-Stralle als direkte Verbindung zwischen HarkortstralBe und S-
Bahnhof Altona fiir Busse in beiden Richtungen befahrbar hergestellt werden.
Durch die Vermeidung von Abbiegevorgdangen und Wartezeiten an Lichtsignal-
anlagen kann neben der Entlastung der siidlichen Max-Brauer-Allee eine deut-
liche Reduzierung der Fahrzeit zu diesem bedeutsamen Knotenpunkt im HVV-
Netz und damit eine Attraktivitatssteigerung der Busverbindungen in die und
durch die HarkortstraBe erreicht werden. Die Strecke Prasident-Krahn-Stral3e
— HarkortstraBBe — PlanstralRe — HaubachstralSe weist etwa die gleiche Fahrzeit
wie ein Linienweg (iber die Max-Brauer-Allee auf und bietet sich damit als
Fahrtwegalternative fir die Metrobuslinien an.

Aufwertung der Radverkehrsinfrastruktur im Quartiersumfeld

Eine hohe Attraktivitat wird zum einen durch eine hohe Infrastrukturqualitat
mit direkten Wegeverbindungen und angemessenen Fiihrungsformen deter-
miniert, aber gleichzeitig auch durch subjektive Faktoren wie etwa dem indivi-
duellen Wohlbefinden. Handlungsbedarf zur Aufwertung der Radverkehrsinf-
rastruktur im Quartiersumfeld besteht insbesondere an den stark belasteten
HauptverkehrsstraRen, wie etwa der Stresemannstrale und der Holsten-
stralRe. Fiir das Holstenareal werden aus Radverkehrssicht insbesondere auch
die Radverkehrsverbindungen von der HaubachstralRe — kiinftig Teil der Velo-
route 13 —vom Bahnhof Altona in Richtung S HolstenstraRe und weiter in Rich-

tung Eimsbuttel sowie entlang der Holsten- und Stresemannstralle von we-
sentlicher Bedeutung zur Integration des neuen Quartiers in den Stadtkontext
relevant.

Aufwertung des Quartiersumfeldes im Sinne der Barrierefreiheit

Die Beriicksichtigung der Belange mobilitatseingeschrankter Menschen ist zur
Einbindung des Holstenareals in den stadtraumlichen Kontext, insbesondere
zur Erreichung wesentlicher Ziele im Umfeld (OPNV, Einzelhandel- und Dienst-
leistungseinrichtungen) unerlasslich. Hier bestehen derzeit noch Defizite, die
sich vor allem in der fehlenden Barrierefreiheit der vorhandenen Bushaltestel-
len duBert. Aus Sicht der Bewohner*innen des Holstenareals ist zudem eine
moglichst barrierefreie Erreichbarkeit des S-Bahnhofs HolstenstralRe von ho-
her Bedeutung. Dies betrifft dabei auch die Zuwegung vom Holstenareal liber
den Knoten HaubachstralRe /HolstenstralRe /Holstenplatz bis zu den Haltepo-
sitionen von Bus und S-Bahn. Uber die baulichen Standards (insb. taktile Lei-
telemente und abgesenkte bzw. Null-Borde) hinaus, sollte, ggf. im Rahmen der
ITS-Strategie, eine digitale Wegeleitung aus dem Quartier bis zur S-Bahnhalte-
stelle gepriift werden. Bestandteile kobnnen eine optimierte LSA-Sensorik, wei-
tere optische und akustische sowie auf individuelle Anforderungen zugeschnit-
tene digitale Mobilitatshilfen sein. In diesem Zuge sollte geprift werden, ob
naheliegende wesentliche Versorgungseinrichtungen (bspw. entlang der Hols-
tenstralle Richtung Max-Brauer-Allee) in ein (digitales) Wegeleitsystem einge-
bunden werden kénnen.

In Bezug auf das Quartiersumfeld sollte sich zudem dem Aspekt der fehlenden
sozialen Sicherheit gewidmet werden, um mobilitdtsbezogene soziale und
raumliche Exklusion zu vermeiden bzw. weiter zu verringern. Dazu gehéren
insbesondere die Unterflihrungen, wie etwa diejenigen unter der Bahntrasse
hindurch in Richtung Stresemannstralle, der Tunnel Julius-Leber-
StraRe/BarnerstraRe, aber auch das Umfeld der S-Bahnhaltestelle Holsten-
straRe. Bei diesen sollte eine hellere und transparentere Gestaltung der Ort-
lichkeiten (z.B. durch Beleuchtungskonzepte) eingesetzt werden. Durch den
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sukzessiven Riickbau der Gleiskorper und damit auch der Briickenanlagen so-
wie Aufwertungen im Bereich Holstenstralle S ist damit zu rechnen, dass sich
mittelfristig Angstraume zurickbilden.

Abb. 29: Beispielfotos zur Radverkehrsfiihrung im Quartiersumfeld
Tunnel Julius-Leber-StralRe — BarnerstraBe Radverkehr an der Stresemannstr.

Quelle: eigene Fotos
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5 Mobilitatsmanagement im Holstenareal

Ein Wechsel des Wohnstandortes oder des Arbeitsplatzes greift in bestehende
Mobilitatsroutinen ein. Zu diesem Zeitpunkt besteht ein erfolgversprechender
Ansatz, das Mobilitatsverhalten der neuen Bewohner*innen zu beeinflussen.
Eine Koordinierungsstelle fiir die neuen zur Verfligung stehenden Mobilitats-
angebote erganzt die Mobilitdtsangebote im Quartier und schafft vor allem
eine personliche Betreuung der Bewohner*innen rund um das Thema Mobili-
tat. Darlber hinaus wird eine rund-um-die-Uhr-Verfiigbarkeit von Informatio-
nen und Angeboten immer wichtiger, was vornehmlich mit digitalen Mitteln
umgesetzt werden kann.

Abb. 30: Mobilitadtsmanagement im Holstenareal

Mobilitditsmanagement im Holsten Quartier

4 A \ /Digitale Information
Mobilitatszentrale vor Ort e
und Organisation

Quelle: eigene Darstellung

5.1 Mobilitdtszentrale im Community Center

Umfassende Informationen (iber die zur Verfligung stehenden Mobilitatsan-
gebote sind eine wesentliche Voraussetzung fiir eine hohe Nachfrage. Aus die-
sem Grund sollen in der Mobilitdtszentrale Informationen, Beratungsangebote
und organisatorische Unterstiitzung rund um alle Mobilitdtsangebote im
Quartier zur Verfligung stehen. Die Mobilitdtszentrale kdnnte dariber hinaus
weitere Aufgaben libernehmen, beispielsweise als lokale Logistik- bzw. Liefer-
zentrale. So kdnnte sie beispielsweise die Start- und Informationsstelle etwai-
ger Quartiersveranstaltungen wie etwa einem Wettbewerb ,,Quartiersradeln”
darstellen. Diese Stelle soll in einer zentralen, offentlich zuganglichen Raum-
lichkeit im Community Center, unmittelbar an der dortigen Mobilstation, ver-
ortet werden. Folgende Bestandteile sollte das Angebot der Mobilitatszentrale
in jedem Fall umfassen:

=  Anmeldeformalitdten und Buchungsvorginge von Carsharing-Diens-
ten, insbesondere von Sonderfahrzeugen (Lieferwagen, rollstuhige-
rechtes Fahrzeug etc.)

= Ausleihmodalitaten von Fahrradzubeh6r: Anhanger, auch elektrisch
unterstiitzt, ggf. Lastenrader und Pedelecs

= Reparatur und Sauberung von Fahrradern mit Do-lt-Yourself Werk-
stattbereich; Erganzung durch zeitweisen Reparaturservice in Koope-
ration mit lokalem Fahrradgewerbe

= Verkauf von Flickzeug, Schlduchen etc.

= Beratung Uber offentliche Verkehrsmittel mit HVV-Abo-Service sowie
Buchungsmaoglichkeit von Fernverkehrstickets

= Lieferadresse fiir Pakete, Lebensmittelkisten etc. als Ergdnzung zum
Smart Lockern am Quartierszentrum (s. Kap. 4.12)

Das Angebot der Mobilitatszentrale sollte mit dem Erstbezug des Holstenare-
als zumindest an Werktagen in Kernzeiten sowie einzelnen Samstagen perso-
nenbesetzt zur Verfligung stehen. AuBerhalb der Geschaftszeiten stehen
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Grundangebote, wie die Smart Locker oder der Kauf von Fahrradzubehor am
Automaten sowie der Infoscreen zur Verfligung.

Die Mitarbeiter*innen sollten entsprechend qualifiziert werden, Informatio-
nen Uber die Mobilitatsangebote im Quartier sowie den Kauf- / Leihangeboten
an Kund*innen weitergeben zu konnen. Auch Informationen zur Barrierefrei-
heit der Mobilitatsangebote im Quartier sowie im Quartiersumfeld sollten
durch die Ansprechpartner*innen in der Mobilitdtszentrale erteilt werden
kénnen. Weiterhin sollte zeitweise eine externe Mobilitdtsberatung durch
Fachpersonal angeboten werden, um Interessenten eine qualifizierte Bera-
tung zum eigenen Mobilitdtsverhalten anbieten zu konnen. Weitere Themen
von externen Fachberatungen kdnnen Anleitungen zur Do-it-your-Self-Fahr-
radreparatur oder Mobilitatstrainings fiir Kinder oder Senioren sein. Weiterhin
kann auch beispielsweise eine quartiersinterne Paketverteilung Giber eine Mo-
bilitatszentrale eingerichtet werden. Hinsichtlich der Gestaltung und des An-
gebotes von Service- und Dienstleistungen der Mobilitdtszentrale wird ein ste-
tiger Dialog mit den zukilinftigen Nutenden empfohlen.

Fiir das Angebot ist dauerhaft ein Ladenlokal von ca. 150 m? vorzuhalten. Da-
bei entfdllt ein entsprechender Platzbedarf auf eine kleine Fahrradwerkstatt
(ca. 70 m?). Méglicherweise kénnen hier allerdings auch Vereinbarungen zur
Kooperation bzw. Aufgabeniibernahme durch lokales kleinteiliges Fahrradge-
werbe, das sich im Holstenareal ansiedelt, getroffen werden. Dariber hinaus
sind fir die Funktion als Logistikzentrale (s. Kap. 4.11) Lagerflachen im Erdge-
schoss vorzuhalten, die als Mikrohub genutzt werden. Hier sollte auch ein di-
rekter Zugang aus dem Mobilitats- bzw. Quartiersbiiro erfolgen, so dass diese
gleichzeitigen Aufgaben eines Paketshops Gibernehmen kann und Abholern die
Pakete aushandigen kann. Eine beispielhafte Grundrissskizze ist in der folgen-
den Abb. 31 dargestellt. Fiir den Betrieb der Mobilitatszentrale sind zwei halbe
Personalstellen vorzusehen.

5.2 Organisation

Das organisatorische Riickgrat der Mobilitatsmanagements wird Uiber einen
Quartiersverein aufgebaut. Die Mitgliedschaft ist flr alle privaten und gewerb-
lichen Eigentlimer im Holstenareal verbindlich und soll dariber hinaus grund-
buchrechtlich gesichert sein. Dabei wird ebenso eine Weitergabeverpflichtung
auf einen nachsten Eigentlimer sichergestellt. Der Quartiersverein ist fiir Or-
ganisation und Finanzierung der Mobilitdtsangebote sowie der erganzenden
Beratungs- und Serviceangebote des Quartiers- und Mobilitdtsmanagements
zustandig.

Diese Organisationsform gewahrleistet, dass die umgesetzten Mobilitéts- und
Serviceangebote, die nicht durch die 6ffentliche Hand und nicht eigenwirt-
schaftlich zu tragen sind, nicht nur wahrend einer laufenden Anschubfinanzie-
rung bestehen bleiben, sondern auch dariiber hinaus gesichert sind.

Abb. 31: Mustergrundriss flir Mobilitatszentrale mit Fahrradwerkstatt und Mikrohub
Anlieferung

Mobilitats-
biiro mit
Mikrohub
(ca. 80 m?)

Fahrrad-
werkstatt/
-verleih (70 m?)

Reparatur-
bereich

Quelle: eigene Darstellung auf Entwurfsgrundlage | N A chitekt
RIBA Stadtplaner
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Im Rahmen dieses Finanzierungssystems besteht auch die Moglichkeit, dass
die Mobilitatsangebote sowie Dienst- und Serviceleistungen des Quartiers-
und Mobilitaitsmanagements nach demokratischen Abstimmungsprozessen
im Quartiersmanagement entsprechend nach den Bedarfen der zukiinftigen
Nutzenden erweitert oder verandert werden.

In diesem Zusammenhang ist nach Zeitraum von rund einem Jahr im Anschluss
an den Bezug des Quartiers eine Evaluation der Angebote der Mobilitatszent-
rale zu empfehlen. Schwerpunkt der Evaluation ist es, die Nachfrage nach den
Angeboten der Mobilitdtszentrale abzufragen, um daraus Anpassungen abzu-
leiten sowie perspektivisch ggf. eine Fusion des Mobilitdtsmanagements aus
der Mitte Altona und dem Holstenareal anzustreben. Dies sollte im Rahmen
einer ersten Projektevaluation zu entsprechender Zeit ndher beraten werden.

Das Angebot eines Quartiersmanagements mit angeschlossener Mobilitatsbe-
ratung/-zentrale sollte im stadtebaulichen Vertrag zwischen FHH und Investor
festgehalten werden. Die zuvor genannten Inhalte sind dann als zentrale Auf-
gaben mit festzuschreiben. Dort sind die genaue Art, der Umfang, die Dauer,
Zustandigkeiten und Finanzierungsanteile gleichwie eventuelle Vertragsstra-
fen festzuhalten.

5.3 Neubiirgermarketing

Mit dem Einzug in das Holstenareal sollen die zukinftigen Bewohner*innen
nicht nur neue Mobilitatsformen und -angebote im Gebiet vorfinden, sondern
auch durch attraktive Konditionen zur Nutzung dieser und &ffentlicher Ver-
kehrsmittel angeregt werden. Bestandteil solcher Anreize kann ein Neubiirger-
paket darstellen. Dieses enthalt neben allgemeinen Informationen (ber das
neue Quartier und Wohnumfeld, Gutscheine fiir die Mobilitatsangebote im
Quartier, Testfahrscheine fiir den OPNV sowie Stadtpldne, Informationen tiber
das Quartiersumfeld und dort vorhandene Mobilitatsdienstleistungen.

Es ist anzustreben, ein zentral Gber das Quartiers-/Mobilitatsmanagement an-
gebotenes, zeitlich befristet (z.B. Uber zwo6lf Monate) verglinstigtes HVV-
Abonnement nach dem Vorbild der HVV-GroRBkundenabonnements anzubie-
ten. Hierzu sind grundsatzliche Machbarkeiten mit dem HVV abzustimmen
und letztlich vertraglich festzuhalten.

5.4 Quartiers-Applikation und -website

Zusatzlich ist vorgesehen, dass eine Quartiers-App und -website fiir das Hols-
tenareal entwickelt wird. Diese sollten nicht ausschlieilich, jedoch schwer-
punktmaRig die zahlreichen Mobilitdtsangebote vermitteln und nutzbar ma-
chen. Vor Antritt einer jeweiligen Reise ist so eine Planung der kompletten Rei-
sekette moglich, da die App alle Verkehrsmittel in Bezug auf Verfligbarkeit,
Kosten, etc. vergleichen, gebiindelt zusammenfiihren und intuitiv nutzbar ma-
chen soll. Eine Buchung und Information zu allen Mobilitdtsangeboten im
Quartier und dartber hinaus wird so von einem Portal aus moglich. Die Quar-
tiers-App soll nicht nur alle notwendigen Informationen fir die individuelle
Wege- und Verkehrsmittelplanung bereitstellen, sondern auch Routenoptio-
nen fir die verschiedenen Mobilitdtsangebote und multimodale Wegeketten
in Echtzeit aufzeigen. Darliber hinaus lasst sich ein Mitfahrerportal sowie eine
Organisation und Information von Veranstaltungen und Aktionen im Quartier
integrieren. Ein weiteres wesentliches Modul muss das Thema der Inklusion
abdecken. Insbesondere miissen barrierefreie Mobilitdtsangebote explizit
ausgewiesen und gekennzeichnet werden; weiterfiihrend konnen digitale We-
geflihrungen zu Zielorten innerhalb und auRRerhalb des Quartiers Bestandteil
der App sein. Anreizkonzepte fiir eine umweltfreundliche Mobilitat kdnnen
ebenfalls lGber die Quartiers-App vermittelt werden. Beispielsweise kann ein
personlicher Emissionsspeicher abbilden, wie umweltfreundlich sich die ei-
gene Mobilitat darstellt und dies in Pramien fir die Mobilitatsangebote des
Holstenareals umwandeln.

Planersocietdt | Mobilitat. Stadt. Dialog.



Mobilitatskonzept Hamburg, Holstenareal

52

Zur Umsetzung sind die verschiedenen notwendigen Datenquellen in einer of-
fenen Plattform zusammenzufiihren, die flexibel mit Modulen und Schnittstel-
len anderer Hersteller oder Mobilitatsdienstleister (z.B. die HVV-Fahrplanaus-
kunft) erweitert werden kann. Die Datengrundlage der Quartiers-App kann zu-
dem zur Evaluation, Anpassung und Nachsteuerung bei den Mobilitatsange-
boten im Holstenareal genutzt werden. Ebenso bedarf die App selbst auf Basis
einer offenen Plattform der kontinuierlichen Weiterentwicklung, um neue
Moglichkeiten der Digitalisierung zu integrieren. Dazu bedarf es eines laufen-
den technischen Supports. Ein Anbieter flir die Entwicklung einer derartigen
App ist quartiersapp.de, der sich auf die Entwicklung und Vermarktung von
Apps dieser Art spezialisiert und sich mittlerweile auf dem Markt etabliert hat.
Dariliber hinaus existieren inzwischen weitere Anbieter, meist Start-Ups, die
derartige Backend-Technologie im Bereich Mobilitat anbieten.

Ein Beispiel fiir eine derartige App ist die Quartiers-App der Okosiedlung Fried-
richsdorf, die eine Plattform fur ein soziales Netzwerk darstellt, eine Koordi-
nierung der vorhandenen Freizeitaktivitdten Gbernimmt, weiterfiihrende Ver-
anstaltungsinformationen enthalt und einen Zugang zu allen Sharing-Angebo-
ten sowie zum Car-Pooling enthalt. Hinzukommend ermoglicht die App eine
private Leih- und Verleihborse.

5.5 Flexibilisierung der Parkraumnutzung

Fir die Ansiedlung im Holstenareal sind unterschiedliche Nutzungsarten vor-
gesehen, die sich bezlglich der zeitlichen Nutzung und den Anforderungen an
die Zuganglichkeit unterscheiden. So ist etwa fir die Wohnnutzung die Be-
darfsspitze in den Abend- und Nachtstunden zu erwarten. Fiir die Biiros und
den Einzelhandel hingegen werden vor allem tagsliber Stellpldatze benoétigt.
Neben der in Kap. 4.4 vorgesehenen Quartiersgarage kénnen auch private Ei-
gentlimer einen Beitrag zu einer hoheren Effizienz und Flexibilitat bei der Nut-
zung des vorhandenen Parkraums leisten.

Eine Steigerung der Effizienz kann durch die Vermietung von Stellpldtzen in
Privateigentum erreicht werden. So konnen Eigentiimer/Mieter von privaten
Stellplatzen diese zeitweise weitervermieten. Fir die Umsetzung kann auf be-
stehende Systeme zuriickgegriffen werden. Hiermit wird der Vorteil erreicht,
dass diese Systeme national oder international verfligbar sind und somit ein
entsprechendes Marktpotenzial auch flr temporare Besucher*innen besteht.

Eine Moglichkeit zur Organisation der privaten Weitervermietung besteht
Uber ParkU. Das Unternehmen bietet eine App zur Parkplatzsuche mit Echt-
zeitinformationen, die eine Funktion zum Reservieren von Parkplatzen und
eine Bezahlfunktion integriert. Interessierte Nutzende kénnen einen Parkplatz
nach Festlegung von Suchkriterien wie Entfernung, Verfligbarkeit und Preis su-
chen. Mithilfe der SESAM-Technologie wird ein Zugang zu Parkhdusern ge-
wahrleistet. Auf diese Weise wird die Schranke bzw. Torzufahrt geoffnet.
Durch die Bezahlfunktion in der App ist keine weitere Infrastruktur zur Abrech-
nung der Stellplatznutzung notwendig. Die Parkgebiihren legt der Eigentimer
des Stellplatzes fest, wobei der Anbieter fiir die Vermittlung des Stellplatzes
eine Provision verlangt.

Fiir die Umsetzung im Holstenareal wird empfohlen, dass die Zuganglichkeit
zu den Tiefgaragen durch eine App wie ParkU sichergestellt wird. Die Einrich-
tung der jeweiligen Zugangstechnologie erfolgt in der Regel durch den Anbie-
ter kostenfrei. Der entsprechend ausgewahlte Partner zur Vermarktung der
Stellplatze sollte in der Quartiers-App (vgl. Kap. 5.4) aufgenommen werden
und die Moglichkeit zur Vermarktung der privaten Stellplatze aktiv beworben
und ein Vorschlag fir die Preisgestaltung kommuniziert werden. Ebenso soll-
ten die Ansprechpartner*innen in der Mobilitatszentrale (s. Kap. 5.1) liber die
Vermietung privater Stellplatze informiert sein und hierzu Auskunft erteilen
kdnnen. Die Entscheidung (iber die (zeitweise) Vermietung eines Stellplatzes
trifft der jeweilige Eigentimer selbst.
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6 Umsetzungskonzept

Das Umsetzungskonzept enthalt Vorschlage fur die Zustandigkeiten bei der Umsetzung und Finanzierung der vorgeschlagenen MaRBnahmen aus dem Mobilitdtskon-
zept. Hierin unbericksichtigt bleiben Basisleistungen wie etwa die Herstellung der inneren ErschlieRung und Anbindung an die duRReren ErschlieBungsstrallen (s. Kap.
4.2 f.). Bei den angegebenen Kosten handelt es sich um Schatzwerte, die als Erfahrungswerten aus anderen Kontexten gewonnen wurden und je nach Ausgestaltung
und Erfordernissen teilweise deutlich abweichen kdnnen (z. B. bei hdngen die Kosten fiir die Herstellung einer Quartiersgarage mafgeblich davon ab, wie viele
Untergeschosse hierfiir erforderlich sind, wie die Bodenbeschaffenheiten sind). Daher sind fir viele MaRnahmen konkrete Kosten erst mit der Planung der hoch-

bzw. tiefbaulichen Umsetzung zu benennen.

Hand-
lungsfeld

geschitzte
einmalige Kosten

geschitzte
laufende Kos-
ten

(p-a.)

Zustandigkeit
Umsetzung

Grundlage der
Umsetzung
bzw. vertragli-
che Regelung

Finanzierungs-
last

Bemerkung

1 4.4 Ruhender | Quartiersgarage unter Bau- 12 Mio. bis Nach Anschub-fi- Bautrager, Stadtebaulicher | Investition und Gewerbliche Besucher-
Pkw- feld 8 (ca. 70 bis 80 Stell- 15 Mio. EUR nanzierung Parkhaus Betreiberge- Vertrag: Anschubfinanzie- stellpldtze kdnnen ggf.
Verkehr plétze, bei Anderung der vollstandige Kos- sellschaft - Herstellung rung im Rahmen eines Mehr-
Nutzungsverteilung veran- tendeckung ange- bei Bau durch Investor fachnutzungsnachweises
dert sich diese Anzahl ent- strebt - Betrieb durch in die Quartiersgarage
sprechend) Betreiberge- Laufender Be- einbezogen werden.
sellschaft trieb: Vorrangig
- Dauerhafte Fi- | eigenwirtschaftli-
nanzierungs- cher Betrieb
verantwortung | durch Einnahmen.
ist zu regeln Finanzierung ist
durch Eigentiimer
dauerhaft sicher-
zustellen.
2 Parkraumbewirtschaftung 150.000 EUR 5.000 EUR FHH Verwaltungs- FHH
(einschl. Quartiersumfeld) hoheit im 6f-
fentlichen Stra-
Renraum
3 4.5 Radver- Herstellung von ca. 2.500 1,6 Mio. EUR - Bautrager HBauO Bauherrn im Be- Bemessung erfolgt im
kehr: Rad- | Abstellplatzen in Tiefgara- reich der privaten | Baugenehmigungsver-
abstell- gen bzw. in/an Gebauden Flachen fahren. Qualitative An-
anlagen forderungen z.B. an die
Zuganglichkeit werden
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Hand-
lungsfeld

geschatzte
einmalige Kosten

geschatzte
laufende Kos-
ten

(p.a.)

Zustandigkeit
Umsetzung

Grundlage der
Umsetzung
bzw. vertragli-
che Regelung

Finanzierungs-
last

Bemerkung

im rahmen der Hochbau-
wettbewerbe und —pla-
nungen beriicksichtigt
4 Herstellung von ca. 1.000 250.000 EUR - Bautrager / Investor ErschlieBungs- Investor im Be- Flachen und Verkehrsan-
Abstellpldtzen im offentli- vertrag reich der 6ffentli- | lagen werden der FHH
chen Raum chen Verkehrsfla- | kosten- und lastenfrei
chen der inneren libertagen
ErschlieBung
5 4.6 OPNV-Er- Einrichtung Bushaltestellen 80.000 EUR - Bautrager ErschlieBung/ | Verwaltungs- FHH, Hochbahn barrierefrei
schlieBung | (4 Haltepositionen) Tiefbau hoheit im 6f-
fentlichen Stra-
Renraum
6 Autonomer Quartiersbus Umsetzung und Finanzierung im Rahmen eines noch konkret auszugestaltenden Férderprojektes aus Hochbahn, BWVI, Bezirk Altona und
wissenschaftlicher Begleitung
7 4.7 Carsharing | Bereitstellung von 7 Carsha- | 1.600 EUR bis zu 90.000 EUR; | Herstellung der Flachen: | Stadtebaulicher | Flachenherstel- -
ring-Fahrzeugen als Grund- eigen-wirtschaftli- | Bautrdger / Investor; Vertrag lung: Bautrager /
ausstattung durch ein Car- cher Betrieb ange- | Vergabe an Betreiber: Investor; Fahr-
Sharing-Unternehmen strebt Quartiersverein / FHH; Vereinssatzung zeuge,Betrieb:
Betrieb durch Carsha- flr Quartiers- CarSharing-Unter-
ring-Unternehmen verein nehmen
8 Erweiterungsoption Carsha- | 1.500 EUR 750 EUR ausschlieBlich Flachen- Vertrag mit Be- eigenwirtschaft- Umsetzung nur bei ei-
ring in der Quartiersgarage vorhaltung fur perspek- | treibergesell- lich durch Carsha- | genwirtschaftlicher Trag-
Baufeld 8 (max. 5 Fahr- tivische Nutzung schaft fir Quar- | ring-Unterneh- fahigkeit des Angebotes
zeuge) tiersgarage men
9 4.8 Leihfahr- 3 StadtRAD Hamburg-Stati- | 45.000 EUR ca.5-10.000 EUR | Herstellung Flachen Stadtebaulicher | Bautrager/Inves- = GemaR Betreibervertrag
rader onen (je 12 Fahrrader zzgl. inkl. Netzanschluss Vertrag / tor tragt Kosten der FHH mit DB Connect
1x2 Lastenpedelecs) durch Investor auf eige- | ErschlieBungs- der 3 Stationen fallen fiir zubestellte
nen Flachen bzw. durch | vertrag fir 3 Jahre in neue Stationen gestaf-
FHH auf jetzigen offent- Form eines Ein- felte jahrliche Zubestell-
malbeitrags von
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Hand-
lungsfeld

geschatzte
einmalige Kosten

geschatzte
laufende Kos-
ten

(p.a.)

Zustandigkeit
Umsetzung

lichen Flachen; Einrich-
tung und Betrieb der
Stationen durch Stadt-
Rad Hamburg

Grundlage der
Umsetzung
bzw. vertragli-
che Regelung

Betrieb wird
durch FHH si-
chergestellt

Finanzierungs-
last

45.0000 Euro an
die FHH

Die FHH tragt die
Kosten ab dem 4.
Jahr dauerhaft
liber den Betrei-
bervertrag mit

Bemerkung

preise an, die im Ver-
tragszeitraum von 2019-
2028 von ca. 5.000 bis
ca. 10.000 Euro anstei-
gen. Einmalkosten fir die
Einrichtung fallen nicht
an.

StadtRAD
10 4.9 Mobil-- 3 Mobilstationen 4.500 EUR 1.500 EUR Flachenherstellung inkl. | Stadtebaulicher | Initialkosten: Beschilderung/Stele,
station Beschilderung und Vertrag Investor WLAN Hotspot, Service-
Netzanschluss durch In- material und Infos
vestor Betriebskosten:
Betreiber
Betrieb und Unterhal-
tung wird durch Quar-
tiersverein oder Betrei-
ber (z.B. switchh) si-
chergestellt
11 411 Elektro- 40 Lademoglichkeiten fur 4.000 EUR - Bautrager Stadtebaulicher | Investor -
mobilitat E-Bikes in Quartiersgarage Vertrag
Baufeld 8
12 2 Ladestationen (22 KW) so- | 48.000 EUR - Beauftragung der Stadtebaulicher | Einrichtungskos- Ggf. Forderung im Rah-

wie 1 Schnellladestation (50
KW) im offentlichen Stra-
Renraum

Stromnetz Hamburg AG
durch Investor mit Her-
stellung der Ladeinfra-
struktur auf offentlicher
(Haubachstr., Ge-
richtstr.) bzw. zukinftig
offentlicher Flache
(Escheplatz)

Bau und Betrieb durch
Stromnetz Hamburg AG

Vertrag

ten durch Investor

Laufender Be-
trieb: eigenwirt-
schaftlich bzw.
Stromnetz Ham-
burg AG

men nationaler Férder-
programme moglich

zzgl. Herstellung Strom-
anschluss, Netzbereit-
stellungs-entgelte etc.
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geschitzte Grundlage der
Hand- geschatzte laufende Kos- Zustandigkeit Umsetzung Finanzierungs- B K
lungsfeld einmalige Kosten ten Umsetzung bzw. vertragli- last emerkung
(p- a.) che Regelung
13 Einrichtung von 140 Wallbo- | 140.000 EUR - Bautrager Stadtebaulicher | Investor

xen in privaten Tiefgaragen Vertrag

(100% Vorristung + 20%

Wallboxen)

14 4.12 Wirt- Einrichtung eines Mikro- Flachenvorhaltung durch Mobilitdtszentrale abgedeckt. Weitere Kosten sind von Rahmen und Ausgestaltung abhangig und missen mit
schafts- hubs den jeweiligen Akteuren, insbesondere KEP-Dienstleister verhandelt werden. Sicherstellung des Betriebs des Mikrohubs durch Quartiers-
und verein anzustreben.

15 Logistik- 1 Smartlocker-System 10.000 EUR 5.000 EUR Quartiersvereini.V.m. stadtebaulicher | Quartiersverein, Akquise von teilnehmen-
verkehr in der Mobilitdtszentrale Hersteller und ggf. KEP- | Vertrag Betreiber den Firmen zur Einfuh-

Unternehmen rung notwendig
Ggf. Co-Finanzierung
durch Werbeeinnahmen
moglich

16 5.1 Mo- Mobilitdtszentrale im 50.000 EUR 105.000 EUR Grindung Tragerstruk- stadtebaulicher | Anschubfinanzie-
bilitats-- Community Center tur Quartiersverein Vertrag rung Quartiersver-
manage- durch Investor im Ein- ein durch Investor
ment vernehmen mit dem Be- (gem. Deckelung

zirksamt Altona, auf max. Gesamt-
summe von
Betrieb der Mobilitats- 500.000 EUR)
zentrale durch Quar-
tiersverein Selbsttragende Fi-
nanzierung durch
Angebote in Koopera- zukiinftige Ein-
tion mit Bezirk Altona, zeleigentimer /
FHH Mieter ist grund-
buch-rechtlich mit
Weitergabe-
verpflichtung zu
sichern
17 5.1 Nachbarschaftshilfe bei der | keine 4.000 EUR Quartiersverein Optionale Zu- Quartiersverein 2.B. durch Arbeitskréfte
Paketverteilung im Quartier satzempfehlung des Zweiten Arbeits-
ohne vertragli- marktes
che Bindung
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Neubtirgermarketing (optio-
nal)

geschatzte
einmalige Kosten

100.000 EUR

geschatzte
laufende Kos-
ten

(p.a.)

(Organisations-
kosten tiber Mo-
bilitditsmanage-
ment finanziert)

Zustandigkeit
Umsetzung

Mobilitatszentrale
Hochbahn
HVV

Grundlage der

Umsetzung Finanzierungs-
bzw. vertragli- last
che Regelung

Bemerkung

GroRkundenvertrag mit
HVV fir Rabattierung
OPNV-Abonnements
zzgl. Budget fir Informa-
tionen und Beratung
Ausgabe muss an Bedin-
gung geknlpft werden,
z. B. Nachweis tber Ab-
schaffung eines Autos

optionale Zusat- | Quartiersverein
zempfehlung
ohne vertragli-
che Bindung

Quartiers-App und -Website

30.000 - 50.000 EUR

2.500 EUR

zu beauftragender
Dienstleister

stadtebaulicher | Quartiersverein
Vertrag

laufend: Techniksupport

18 53
19 54
20 55

Flexibilisierung des Park-
raums

Uber App abgedeckt oder durch eigenwirtschaftliche Drittunternehmen getragen
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7 Fazit

Auf der Betriebsflache der Holsten-Brauerei in Hamburg-Altona, die im Jahr
2019 ihren Standort gewechselt hat, entsteht in den kommenden Jahren das
Holstenareal — ein neues urbanes Stadtquartier mit rund 1.400 Wohneinhei-
ten, Flachen fiir Dienstleistungen, Gewerbe, Kitaplatze und Einzelhandel sowie
ein Hotel und weitere gastronomische Einrichtungen. Die integrierte Lage des
Holstenareals in Altona bietet die Voraussetzung fiir eine stadtebaulich hoch-
wertige Gestaltung mit attraktiven o6ffentlichen Rdumen, die zu einem GroRteil
Kfz-frei angelegt sind. Um die Charakteristik des stadtebaulichen Entwurfs auf-
zunehmen und das vorhandene StraRennetz moglichst gering zusatzlich zu be-
lasten, wird das Holstenareal auch aus verkehrsplanerischer Sicht als innovati-
ves, urbanes und smartes Quartier konzipiert. Die wesentliche Grundlage zur
Implementierung entsprechend notwendiger Mobilitdtsalternativen und mog-
licher Organisationsformen bildet das vorliegende Mobilitdtskonzept. Dies ist
essenziell, um den geringen Pkw-Stellplatzschliissel von 0,5 Stellplatzen je
Wohneinheit realisieren zu kdnnen sowie eine ausreichende Leistungsfahig-
keit flr das zusatzliche Kfz-Aufkommen auf dem umliegenden StraRennetz si-
cherzustellen.

Bestandteil des Mobilitdtsangebots im Holstenareal ist nicht allein die physisch
vorhandene Mobilitatsvielfalt, sondern auch eine effiziente, moglichst wirt-
schaftliche Organisation und Nutzung der Angebote. Gleichzeitig gilt es, der
zukiinftigen Bewohnerschaft ein Uiberzeugendes und attraktives Mobilitdtsan-
gebot bereitzustellen, um etwaige alte Mobilitatsroutinen aufzubrechen und
die stadtebaulichen und verkehrlichen Ziele zu erreichen.

Ein ebenfalls wesentliches Handlungsfeld ist der innerstddtische Logistikver-
kehr: Aufgrund des immer weiter zunehmenden Online-Handel ist es notwen-
dig, eine vertragliche Verkehrsabwicklung sowie eine Minimierung des Ver-

kehrsaufkommens im innerstadtischen Logistikverkehr zu erreichen. Das Mo-
bilitatskonzept hat hierzu einen innovativen und weitreichenden Ansatz auf-
gegriffen und fir das Holstenareal weiterentwickelt.

Bei stadtebaulichen Entwicklungsprojekten dieser GroRenordnung ist eine Ein-
bindung in das stadtraumliche Umfeld unerlasslich. Das angrenzende und sich
bereits in Realisierung befindliche stadtebauliche Projekt Mitte Altona weist
ahnliche Strukturen und Konzepte wie das Holstenareal auf. Um eine Durch-
gangigkeit der Quartiere zu erreichen und dadurch auch die stadtebauliche
Qualitat Altonas insgesamt aufzuwerten, wurden an geeigneten Schnittstel-
len, wie beispielweise dem Qualitats- und Mobilitdtsmanagement, Synergien
entdeckt und aufgenommen.

Um eine hohe Qualitadt des Projekts sowie Nachhaltigkeit der Mobilitdtsange-
bote zu gewahrleisten, ist ein laufendes Umsetzungsmonitoring sowie eine
Evaluation erforderlich. Dies kann einerseits quantitativ iber Daten des Quali-
tats- und Mobilitdtsmanagements sowie Uber die konzipierte Quartiers-App
und andererseits qualitativ iber anschlieRende Bewohnerbefragungen ge-
schehen. Auf diese Weise kdnnen Informationen (iber die Auslastung und Ak-
zeptanz der unterschiedlichen Mobilitdtsangebote und deren Qualitdt gewon-
nen sowie eventuelle Defizite aufgedeckt und behoben werden. In einem wei-
teren Schritt kdnnen so fortlaufend die Angebote an die Bedirfnisse der Be-
wohner*innen des Quartiers angepasst werden. Dariiber hinaus sollen die Be-
wohner*innen des Holstenareals mit in die verschiedenen Arbeitsprozesse
eingebunden werden, um die Angebote noch zielgruppenspezifischer anzu-
passen.

Die Vision ist, dass zukunftsweisende stddtebauliche Projekte wie die Mitte Al-
tona und das Holstenareal als Vorbildprojekte fir kiinftige urbane Wohnquar-
tiere dienen kénnen, wo auf Stellpldtze im 6ffentliche Raum zugunsten einer
hohen Aufenthaltsqualitdt weitgehend verzichtet werden kann.
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