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1 Problemstellung und Zielsetzung

Die Umstrukturierung von Bahnflächen im Hamburger Stadtteil Altona bie-
tet die städtebauliche Chance, die Mitte des Stadtteils neu zu definieren
und abschnittsweise eine Fläche von ca. 28 ha neu zu gestalten. Grundla-
ge der Umnutzung ist ein im Entwurf vorliegender Masterplan, der einen
Rahmen bietet für den langfristig und abschnittsweise angelegten Ent-
wicklungsprozess. Der Masterplan gibt die städtebauliche und land-
schaftsplanerische Struktur des Gebietes vor und legt die Funktionen und
Qualitäten der einzelnen Flächen fest. Geplant ist eine Mischung aus
Wohnen und Gewerbe, wobei ein deutlicher Schwerpunkt durch Wohn-
bauflächen gesetzt wird.

Die Grundzüge des Mobilitäts- und Erschließungskonzeptes werden im
Masterplan ebenfalls aufgezeigt. Da Altona und Ottensen zu den Stadttei-
len Hamburgs mit unterdurchschnittlicher Motorisierung gehören, wird für
die Mitte Altona ein Mobilitätsverhalten angestrebt, das insgesamt wenig
autoorientiert sein soll. In einem Teilbereich des neuen Quartiers soll „au-
toarmes Wohnen“ ohne vertragliche Bindung mit vermindertem Stellplatz-
schlüssel realisiert werden.

Die Erfahrungen in vergleichbaren Projekten des autoarmen Wohnens zei-
gen, dass das gewünschte Mobilitätsverhalten nur erreichbar ist, wenn die
Angebote der Verkehrsmittel des Umweltverbundes einen hohen Standard
aufweisen. Dies erfordert in der Regel einen attraktiven ÖPNV und eine
gut ausgebaute Radverkehrsinfrastruktur, die sich nicht nur auf den unmit-
telbaren Nahbereich beschränken darf. Gleichzeitig sind Angebote des
Car-Sharing und Ansätze des Mobilitätsmanagements mit zu berücksichti-
gen.

Um für die künftigen Bewohner die Vorteile des autoarmen Wohnens
spürbar zu machen, sind in der Regel straßenräumliche Konzepte mit we-
nig Stellplätzen und dezentralen Parkierungsanlagen erforderlich. Diese
Komponenten eines Mobilitätskonzeptes sind bislang im Masterplan Mitte
Altona noch wenig ausgearbeitet.

Das vorliegende Mobilitätskonzept ist ausschließlich für die bereits von der
Bahnnutzung freigestellten Flächen westlich der Harkortstraße (1. Ent-
wicklungsabschnitt) erarbeitet worden. Das Konzept ist aber beispielhaft
für die gesamte Mitte Altona und die Übertragbarkeit auf die weiteren
Entwicklungsabschnitte wurde berücksichtigt.

Das Mobilitätskonzept „Mitte Altona“ baut auf einer Vielzahl vorhan-
dener Unterlagen, Voruntersuchungen, Konzepten und Ideen auf, die
seitens der Freien und Hansestadt Hamburg oder in deren Auftrag
erarbeitet wurden. Das verwendete Material ist im vorstehenden
Quellenverzeichnis aufgeführt. Vielfach wurden Textbausteine und
auch Abbildungen direkt übernommen oder in gekürzter, umforma-
tierter oder ergänzter Form verwendet. In den textlichen Erläuterun-
gen sind diese Textstellen nicht im Einzelnen kenntlich gemacht.
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2 Grundlagen

2.1 Untersuchungsgebiet

2.1.1 Abgrenzung

Das Projektgebiet „Mitte Altona“ befindet sich im Westen Hamburgs in
der Mitte des Stadtteils Altona im Bereich des alten Güterbahnhofs. Es hat
eine Gesamtgröße von ca. 28 ha. Das Gebiet zwischen dem Bahnhof Al-
tona und der S-Bahn-Station Diebsteich stellt derzeit eine Brache innerhalb
des umgebenden Stadtgewebes dar. Verstärkt durch die teilweise über
Straßenniveau befindliche Höhenlage sowie hochliegende Bahnanlagen
wird das Gebiet von der Umgebung aus kaum wahrgenommen. [1]

Abb. 1 Projektgebiet „Mitte Altona“ [FHH]
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Der Planungsraum des Masterplans „Mitte Altona“ (vgl. Ziffer 2.3) beginnt
unmittelbar nördlich des Bahnhofs Altona und erstreckt sich bis zum
Gleisbogen an der Stresemannstraße. Er umfasst dabei die Gleisanlagen
des Bahnhofs und den ehemaligen Güterbahnhof Altona. Der Flächenum-

fang beträgt ohne die Teilfläche III
(s.u.) ca. 28 ha, die maximale Ausdeh-
nung in Nord-Süd-Richtung liegt bei
ungefähr 1.100 m, in Ost-West-
Richtung bei etwa 600 m.

Der 1. Entwicklungsabschnitt (vgl. Abb.
2), welcher im Rahmen dieser Untersu-
chung genauer zu betrachten ist, wird
durch die Teilflächen Ia, Ib, und Ic ge-
bildet. Die Teilflächen Ia (ca. 5,0 ha)
und die Teilfläche Ic mit ca.1,5 ha (sog.
Kisten-/ Leergutlager) gehören der Hols-
ten-Brauerei AG, die Teilfläche Ib mit
einer Fläche von ca. 6,0 ha befindet
sich im Eigentum der aurelis Asset
GmbH. Die Teilflächen Ia, Ib und Ic an
der Harkortstraße sind bereits von
Bahnbetriebszwecken freigestellt und.
Die übrige Fläche, Teilfläche II mit ca.
16 ha gehört der DB Netz AG und ist
noch nicht vom Bahnbetrieb freigestellt
(entwidmet). Die Teilfläche III „Gleis-
dreieck“ mit ca. 3,2 ha ist auch Eigen-
tum der DB Netz AG. [1] [2]

Abb. 2 Bau- und Entwicklungsab-
schnitte Masterplan „Mitte
Altona“

2.1.2 Städtische Einbindung

Das Untersuchungsgebiet liegt auf der Schnittstelle der Stadtteile Altona
Altstadt, Altona-Nord, Ottensen und Bahrenfeld und damit im funktionalen
Zentrum („Bezirkszentrum“) des Bezirks Altona im Westen Hamburgs. Die
hier aufeinandertreffenden Stadtteile umrahmen den Ort mit ihren unter-
schiedlichen Architekturen und Nutzungen.

Altona-Nord und Ottensen weisen noch geschlossene gründerzeitliche
Quartiere großstädtischer Prägung auf, für Bahrenfeld gilt dies nur teilwei-
se. Grundsätzlich wird der Charakter dieses Ortes durch die Verkehrsbau-
ten der Deutschen Bahn geprägt, welche durch ihren Verlauf, Größe und
Gestalt der Grundstücke das Umfeld beeinflussen und als Barriere wirken.
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Unmittelbar südlich befindet sich mit den Straßenzügen rund um die
Ottenser Hauptstraße und die Große Bergstraße/Neue Große Bergstraße
die Einkaufszone des Bezirks. Die nordöstlich gelegene Osterstraße (ca. 2
km Radius) ist Zentrum des Bezirks Eimsbüttel mit Einkaufsmöglichkeiten
für den täglichen und den periodischen Bedarf sowie Ausgehmöglichkei-
ten.

In gleicher Entfernung sind die Reeperbahn und das Schanzenviertel rund
um das Schulterblatt und den Neuen Pferdemarkt, zwei Bereiche mit Be-
deutung für die gesamte Stadt Hamburg, erreichbar. Sie sind Vergnü-
gungsviertel bzw. Kerngebiet mit Ausgeh- und Einkaufmöglichkeiten und
ziehen ein Publikum aus der ganzen Stadt bzw. der Region an. Im Westen
– etwa 1 km entfernt – liegt ein ehemaliges Gaswerksgelände, das Ein-
kaufs- und Ausgehmöglichkeiten sowie Hotels bietet.

2.1.3 Siedlungs- und Baustruktur

Ein Konglomerat aus Gewerbe- und Wohnbauten, hauptsächlich Altbau-
ten, beschreibt das direkte Umfeld des 1. Entwicklungsabschnittes. Durch
die Blockbebauung entsteht dabei ein kompakter Eindruck. Der Bahnhof
Altona liegt im heutigen Zentrum von Altona bzw. an der Schnittstelle der
Kern- bzw. Mischgebiete von Ottensen und Altona-Altstadt. Konzentrierter
Einzelhandel findet sich westlich der Max-Brauer-Allee (im Bahnhof Al-
tona, Ottenser Hauptstraße/Bahrenfelder Straße).

Der Bahnhof mit seinem durch den ZOB dominierten Vorplatz (Paul-
Nevermann-Platz) und den ausgeprägten Gleisanlagen wirkt innerhalb die-
ses Kerngebiets als Barriere und teilt das Zentrum in eine westliche und
östliche Hälfte, wobei der östliche Abschnitt in den letzten Jahren auf-
grund struktureller Probleme zunehmend an Bedeutung verloren hat. Öf-
fentliche Grünanlagen oder begrünte Straßenzüge sind in dem Wohngebiet
zwischen Max-Brauer-Allee und dem Plangebiet rar. [1][2]

2.1.4 Historie des Gebiets

Am Anfang des 18. Jahrhunderts befindet sich das Untersuchungsgebiet
noch auf dem Land vor den Toren der Stadt Altona und wird landwirt-
schaftlich genutzt. Die heutigen Stadtteile Stellingen, Bahrenfeld, Ei-
delstedt und Ottensen sind Nachbardörfer mit einzelnen Bauernhöfen. Im
Jahre 1842 eröffnet die Stadt Hamburg die erste Bahnlinie nach Berge-
dorf, die 1846 nach Berlin verlängert wird.
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Abb. 3 Siedlungs- und Baustruktur im Umfeld der Harkortstraße
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Hamburg und Altona liegen zu dieser Zeit noch in „gesunder” Konkurrenz
zueinander und das dänisch regierte Altona will mit einer Bahnlinie nicht
nachstehen. Der erste Altonaer Bahnhof (1844) befand sich an der Stelle
des jetzigen Altonaer Rathauses direkt an der Palmaille.

Bereits in den 1850er Jahren gibt es Güterverkehr über die Straßen Ham-
burgs und Altonas zwischen den beiden Bahnhöfen der Städte, so dass
folgerichtig eine Verbindung zwischen den beiden Bahnlinien Altona-Kiel
und Hamburg-Berlin geplant wird. Die Verbindungsbahn wird im Jahr
1866 eröffnet werden. Im Zuge dessen entsteht die Altona-Blankeneser-
Bahn. Die neuen Bahnen führen zu einer erheblichen Erweiterung der
Bahnanlagen in Altona. Der Altonaer Bahnhof entwickelt sich mehr und
mehr zum Verkehrsknotenpunkt und Güterumschlagplatz.

Ende des 19. Jahrhunderts scheint die Kapazitätsgrenze erreicht, am
Standort des Altonaer Bahnhofes stehen keine Erweiterungsflächen zur
Verfügung. Eine Neuplanung des Bahnhofes wird vorgenommen, die auch
die Erweiterung des bereits um 1890 im Gleisdreieck entstandenen „Gü-
terbahnhofs Ottensen“ zum Güterbahnhof Altona umfasst. 1898 kann der
neue Kopfbahnhof an seinem heutigen Standort eingeweiht werden. In
den 1970er Jahren weicht dieser unter Bedenken der Öffentlichkeit einem
modernen Bahnhofsgebäude mit integriertem Kaufhaus, das die drei Ver-
kehrssysteme Fernbahn, S-Bahn und Bus besser verknüpfen soll. [1]

2.2 Mobilität und verkehrliche Infrastruktur in Altona

2.2.1 Mobilitätskennziffern

Im Stadtteil Altona liegt der Anteil der Haushalte ohne eigenen Pkw ver-
gleichsweise hoch. Im Januar 2011 lag die Zahl privater Pkw bei 223 pro
1.000 Einwohner und damit deutlich unter dem Hamburger Durchschnitt
von 340 Pkw pro 1.000 Einwohner. [2]

Etwa 40 % der Pkw-Besitzer Al-
tonas nutzen ihren Pkw (fast) täg-
lich. Weitere 25 % geben an nur
ein- bis dreimal pro Woche auf ihren
Pkw zurückzugreifen. Das restliche
Drittel nutzt das eigene Fahrzeug
höchstens ein- bis dreimal im Monat
oder sogar seltener bis nie. [4]

Als Alternative zum privaten Pkw-Besitz bieten in Hamburg derzeit drei
klassische Car-Sharing-Unternehmen Fahrzeuge an – Cambio Car-Sharing,
DB Flinkster und GreenWheels. Zudem ist das flexible Car-Sharing car2go
eingeführt.
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Der Anteil des motorisierten Individual-
verkehrs  (MIV)  lag  im  Jahr  2008  mit
35 % deutlich unter dem Hamburger
Durchschnitt von 42 %.

Fuß- und Fahrradverkehre lagen mit
30 % und 17 % hingegen über dem
Durchschnitt von 28 % bzw. 12 %.

Der Nutzungsanteil für den ÖPNV war
mit 16 % etwa im städtischen Durch-
schnitt (vgl. Abb. 4).

Abb. 4 Modal Split Bezirk Altona (2008)

Durchschnittlich legen Altonas Anwohner 3,4 Wege pro Tag zurück. Die
durchschnittliche Wegelänge beträgt dabei 9,0 km pro Weg, wobei knapp
die Hälfte aller zurückgelegten Wege zwischen nur einem und fünf Kilome-
tern Distanz liegt. Jeder Weg dauert im Mittel 28 Minuten und damit et-
was länger als im Hamburger Durchschnitt (25 Minuten). Mit rund 38 %
wird der Hauptanteil der Wege zu Freizeitzwecken getätigt. Etwa 32 %
der Wege sind Einkäufe. Gerade einmal 11 % sind Arbeitswege, dazu
kommen noch 5 % dienstliche Wege. Zu Ausbildungszwecken werden
etwa 6 % der Wege zurückgelegt. [8][9]

2.2.2 Straßennetz und Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Die Erschließung des Untersuchungsgebiets erfolgt derzeit nur über die
Harkortstraße. Die Harkortstraße verläuft östlich des Untersuchungsgebie-
tes und grenzt im Norden an die Stresemannstraße und im Süden an die
Julius-Leber-Straße (vgl. Abb. 5). Auch zukünftig wird die Harkortstraße
die Haupterschließung des Gebietes darstellen, solange die Realisierung
des 2. Entwicklungsabschnitts aussteht und bis die Gleise des Regional-
und Fernverkehrs zurückgebaut sind.

Die Stresemannstraße (B 431), die hinter den Gleisen verläuft, bildet eine
der Hauptverkehrsachsen von der Autobahn (A7) in Richtung Innenstadt.
Der Straßenquerschnitt ist vierstreifig ausgebaut. Voruntersuchungen zei-
gen, dass die Stresemannstraße bereits heute in den Spitzenstunden –
früh und spät – sehr stark belastet ist. [3]

Von der Julius-Leber-Straße aus verbindet der „Lessingtunnel“ das Gebiet
mit dem Stadtteil Ottensen. Besonders auffällig ist die Anordnung der
Stützpfeiler innerhalb des Tunnels. Diese sind innenliegend in zwei Reihen
angeordnet und bilden in der Mitte eine Art Rahmen für den Fuß- und
Radweg. Die Julius-Leber-Straße ist vierstreifig ausgebaut und durch eine
Mittelinsel mit Bäumen und Stellplätzen geteilt.
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Abb. 5 Erschließung durch den Kfz-Verkehr

Parallel zur Harkortstraße verläuft die Haubachstraße. Beide Straßen sind
über die Gerichtsstraße miteinander verbunden. Die Haubachstraße ist Teil
einer Tempo 30-Zone und in Höhe der Theodor-Haubach-Schule nur im
Einrichtungsverkehr von Süden nach Norden zu befahren. [1][2]
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Abb. 6 Erschließungsstruktur im Umfeld der Harkortstraße
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2.2.3 Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV)

Das Untersuchungsgebiet ist durch die Bahnhöfe Altona, Diebsteich und
Holstenstraße an den Schienenverkehr angeschlossen. Vom Bahnhof
Hamburg Altona fahren diverse Regional- und Fernzüge ab. Zudem halten
hier sechs S-Bahn-Linien (Linie 1, 2, 3, 11, 21, 31) und binden Altona an
die Hamburger Innenstadt sowie das Umland an. Am Bahnhof Holsten-
straße fahren die S-Bahn-Linien 11, 21 sowie 31 und am Bahnhof Diebs-
teich die Linien 3 und 21. [5]

Für die Anbindung an die Innenstadt sind die Linien S1 und S2 mit folgen-
den Linienverläufen hervorzuheben:

S1 Wedel – Hauptbahnhof – Hamburger Flughafen
S2 Altona – Hauptbahnhof – Bergedorf

Die nächstgelegene Bushaltestelle des Untersuchungsgebietes in Richtung
Norden ist der Kaltenkircher Platz. In Richtung Süden liegen die Haltestel-
len Gerichtsstraße und Bahnhof Altona. Die Entfernungen zu den Halte-
stellen sind insgesamt groß. Ein Großteil des Untersuchungsgebietes liegt
nicht innerhalb der vom Verband Deutscher Verkehrsbetriebe (VDV) emp-
fohlenen Einzugsradien von 400 m bei Buslinien bzw. 600 m bei Bahnli-
nien für Gebiete hoher Nutzungsdichte in Oberzentren (vgl. Abb. 7). [18]

Diesen Luftlinienentfernungen ist der Aspekt der zugehörigen Gehzeiten
gegenüberzustellen. In Anbetracht der möglichen Wege im Quartier und
der Barrierewirkung der Gleisanlagen ist für die Ermittlung der Gehzeiten
die Berücksichtigung eines Umwegfaktors erforderlich. Der VDV geht von
einem Mehrweg von etwa 20 % aus. Für den 600 m-Radius der S-Bahn-
Haltepunkte ergibt sich daraus eine Gehzeit von etwa 10 min. Für das
Untersuchungsgebiet liegen die Luftlinienentfernungen zur S-Bahn zwi-
schen 500 und 1.000 m bzw. Gehzeiten von 8 bis 17 min.

Am Kaltenkircher Platz halten drei Buslinien (Linie 3, 180, 602). Die Met-
robuslinie 3 verkehrt zwischen dem Schenefelder Platz und dem Kraftwerk
Tiefstack, die Linie 180 zwischen Stellingen und der Holstenstraße und
die Linie 602 zwischen Immenbusch und der Steinstraße. Die Linie 602
fährt dabei nur im Nachtverkehr.

Die Haltestelle Gerichtstraße wird von fünf Buslinien angefahren (Linie 15,
20, 25, 183, 600). Die Metrobuslinie 15 verkehrt zwischen Klein Flottbek
und der Alsterchaussee, die Metrobuslinien 20 und 25 zwischen dem
Bahnhof Altona und dem Rübenkamp, bzw. der Sachsenstraße. Ebenfalls
am Bahnhof Altona starten die Linie 183 sowie die Nachtlinie 600 und
fahren dann bis zur Haltestelle Kalvslohtwiete, bzw. Böcklerstraße.
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Abb. 7 Liniennetz des ÖPNV

Am zentralen Treffpunkt Bahnhof Altona verkehren insgesamt 20 Busli-
nien. Von hier aus können alle umliegenden Stadtteile direkt erreicht wer-
den. Einen Anschluss an das städtische U-Bahn-Netz gibt es im direkten
Umfeld des Untersuchungsgebietes nicht.

Das Gebiet des ersten Entwicklungsabschnitts ist nach derzeitigem Stand
unzureichend durch den ÖPNV erschlossen, wie die Darstellung der Halte-
stelleneinzugsbereiche zeigt (vgl. Abb. 7). Die realen Laufentfernungen
überschreiten die dargestellten Luftlinienentfernung der Einzugsradien z.T.
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deutlich und führen zu Zugangszeiten zur S-Bahn von mehr als einer vier-
tel Stunde. Verantwortlich hierfür sind die Erschließungsstrukturen (vgl.
Ziffer 2.2.4), geprägt durch die Barrierewirkung der Bahngleise. Zur Ver-
besserung der ÖPNV-Erschließung der Mitte Altona prüft die Stadt Ham-
burg derzeit zusammen mit der DB Netz AG einen möglichen S-Bahnhof
Ottensen westlich des Untersuchungsgebietes sowie die Führung einer
Buslinie über die Harkortstraße.

2.2.4 Fuß- und Radverkehrsverbindungen

Die Erschließung im Fuß- und Radverkehr erfolgt derzeit ebenfalls über die
Harkortstraße. In der Harkortstraße gibt es derzeit keine Radverkehrsanla-
gen, was unter den derzeitigen verkehrlichen Randbedingungen auch ver-
tretbar ist. Die Gehwege sind teilweise sehr schmal und in einzelnen Ab-
schnitten unbefestigt.

In der Stresemannstraße sowie der Julius-Leber-Straße sind auf beiden
Straßenseiten Rad- und Fußwege vorhanden. Innerhalb des Lessingtunnels
befindet sich die Fuß- und Radverkehrsführung mittig im Straßenquer-
schnitt. Einen gesonderten Radweg gibt es nicht, aber die Mitnutzung der
Gehwege durch Radfahrer ist durch das StVO-Zusatzzeichen „Radfahrer
frei“ erlaubt. Auf Grund der verträglichen Randbedingungen wird mehr-
heitlich auf der Straßen gefahren.

Über die Gerichtstraße kann die parallel zur Harkortstraße verlaufende
Haubachstraße erschlossen werden. Im nördlichen Teil der Haubachstraße
gibt es abschnittsweise einen zwischen Bordstein und Parkständen verlau-
fenden Radweg (Oberflächenbelag: Kopfsteinpflaster). Ansonsten wird der
Radverkehr auf der Straße geführt. Die Haubachstraße sowie die Gericht-
straße ist Teil einer Tempo 30-Zone. Der südliche Teil der Haubachstraße
ist asphaltiert, der nördliche sowie die angrenzenden Nebenstraßen sind
gepflastert.

Die Erschließung des Bahnhofs Altona erfolgt über die Präsident-Krahn-
Straße (vgl. Abb. 8). Diese ist ebenfalls Teil einer Tempo 30-Zone. Der
Fahrradverkehr wird auf der Fahrbahn geführt. Die Durchfahrt ist nur in
eine Richtung von Norden nach Süden erlaubt.

Am Bahnhof Altona gibt es eine „Bike and Ride“ Anlage mit 648 Plätzen,
von denen etwa 100 überdacht sind. Die Bahnhöfe Diebsteich und Hol-
stenstraße haben jeweils kleinere Anlagen mit 30 bzw. 92 Plätzen. Vor
allem die Anlage am Bahnhof Altona ist meist stark überlastet und viele
Fahrräder werden „wild“ abgestellt. [7]
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Abb. 8 Erschließung im Fußgänger- und Radverkehr

Zudem gibt es im weiteren Umfeld bereits mehrere Stationen des öffentli-
chen Fahrradleihsystems StadtRAD. Diese befinden sich unter anderem
am Bahnhof Altona und auch an der S-Bahn-Station Holstenstraße. [6]
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2.3 Masterplan Mitte Altona

2.3.1 Planerische Voraussetzungen und Leitziele

Der städtebaulich land-
schaftsplanerische Entwurf
(vgl. Abb. 9) zum Masterplan
sieht drei in sich funktionsfä-
hige Abschnitte vor, die eine
stufenweise Entwicklung
erlauben. Die konsequente
Quartiersbildung ermöglicht
die aufeinander aufbauende
Realisierung eigenständiger
und in sich abgeschlossener
räumlicher Einheiten [2].

Die anteilige Einbindung öf-
fentlicher Entwässerungs-,
Grün- und Erholungsflächen
sowie die jeweilige Möglich-
keit die Wohnnutzung mit
gewerblichen, gastronomi-
schen und infrastrukturellen
Nutzungen zu ergänzen, bie-
ten die Voraussetzung, be-
reits im 1. Entwicklungsab-
schnitt ein lebendiges, at-
traktives Stadtgebiet entste-
hen zu lassen.

Ziel des Masterplans ist die
Umsetzung eines intensiv
vernetzten Stadtteils mit un-
terschiedlichen Baustruktu-
ren, vielfältigen Wohnungs-
angeboten, einem Anteil ge-
werblicher Nutzungen und
sozialer Einrichtungen, Bau-
denkmälern als Identitäts-
punkten, urbanen Plätzen
und gestalteten Straßenräu-
men sowie diversen unmit-
telbaren Zugängen zu einem
neuen, zentralen Stadtteil-
park.

Abb. 9 Masterplan 1. Entwicklungs-abschnitt [Poitiers l arbos]



Hamburg – Mobilitätskonzept Mitte Altona (1. EA) 15

Folgende Zielsetzungen liegen der Masterplanung zu Grunde [2]:

Integration in die umgebenden Stadtteile
Durch den Masterplan sollen noch heute im Stadtgrundriss ablesbare his-
torische Entwicklungen und Stadtstrukturen fortgesetzt werden. Hervor-
zuheben sind die Fortführung vorhandener Grünachsen, der Bezug auf die
besonderen Charakteristika der Umgebung und die Herstellung des stadt-
räumlichen und baulichen Zusammenhangs zu den umliegenden Stadttei-
len.

Entwicklung innerstädtischen Wohnraums
Das Gebiet der Mitte Altona bietet mit seiner ausgezeichneten Lage her-
vorragende Voraussetzung zur Ergänzung von innerstädtischem Wohn-
raum. Es wird ein breites Wohnungsangebot individueller und vielfältiger
Wohnformen angestrebt, das Angebote für unterschiedliche Haushaltsty-
pen und Bevölkerungsgruppen unterbreitet. Der Schwerpunkt soll im Be-
reich der familienfreundlichen Wohnkonzepte entwickelt werden mit at-
traktiven Angeboten zur Versorgung und Freiflächen. Derzeit bestehende
Grünflächendefizite in der Umgebung sollen mit attraktiven Aufenthaltsbe-
reichen ein Stück weit auffangen und die vorhandene Wohnnutzung ge-
stärkt werden.

Urbanität und Alltagstauglichkeit entwickeln
Die Mitte Altona soll, unter Wahrung der typischen Struktur der angren-
zenden Stadtteile, ein Gebiet mit innerstädtischem Charakter werden, das
die städtebaulichen Voraussetzungen für urbane alltagstaugliche Quartiere
durch innerstädtische Dichte, eine Bebauung im städtischen Zusammen-
hang und abwechslungsreiche öffentliche Räume bietet.

Nachhaltigkeit
Das Projekt Mitte Altona ist mit der Umnutzung von bisher durch Bahnbe-
trieb geprägter Flächen ein Vorhaben der nachhaltigen Stadtentwicklung.
Durch die geplante Ergänzung des Stadtgrundrisses um ein neues urbanes
Stadtviertel im verdichteten Innenbereich kann der Siedlungs- bzw. Ent-
wicklungsdruck auf ökologisch hochwertige Flächen im Außenbereich ge-
mindert werden.

2.3.2 Städtebauliches Konzept

Bebauungsstruktur
Vorhandene Charakteristika aus den an die Mitte Altona angrenzenden
Stadtteilen Ottensen, Altona-Altstadt und Altona-Nord dienen als Orientie-
rungsrahmen für die Entwicklung neuer städtebaulicher Strukturen und
werden zeitgemäß in einen neuen Stadtraum übersetzt. Insbesondere wird
die stadtstrukturelle Verbindung über die Verwendung des städtebaulichen
Grundmoduls „Baublock“, wie es auch im Umfeld des Gebiets vorherr-
schend zu finden ist, hergestellt.

Die Blöcke bilden insgesamt vier erkennbare und klar abgegrenzte Quartie-
re, die sich jeweils auf einen Stadtplatz beziehen und damit die vorhande-
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nen Qualitäten des Umfeldes aufnehmen und sich in die anschließende
Stadtstruktur integrieren. Jedes Quartier bildet klare städtebauliche Kan-
ten zur Bahn und zum zentralen Stadtteilpark aus.

Eine Sondersituation wird an der Präsident-Krahn-Straße ausgebildet, die
an ihrer Westseite eine straßenbegleitende Zeilenbebauung erhält, um so-
wohl die Straße als auch den westlichen liegenden Freiraum angemessen
zu fassen. Am Lessingtunnel formuliert ein Solitär den Endpunkt dieses
Freiraums, so dass ein „Dreiklang“ aus Rathaus, Bahnhof und dem neuen
Solitär mit den jeweils dazwischen liegenden Parkanlagen entsteht. Der
Solitär markiert gleichzeitig als Sonderbaukörper innerhalb des neuen
Stadtgrundrisses den Eingang in das weiter nördlich gelegene, neue
Wohngebiet mit dem zentralen Stadtteilpark.

Durch die Ausbildung von klar voneinander abgrenzbaren Quartieren ist
die Bildung von abgeschlossenen Bauabschnitten problemlos möglich. Die
Quartiere weisen mit ihrem jeweiligen Quartiersplatz einen zentralen urba-
nen Freiraum auf und durch die Lage am Stadtteilpark ist auch der Zugang
zu Grünflächen gesichert, sodass – im Zusammenspiel mit dem gewählten
Erschließungssystem – sie einzeln funktionsfähig sind. Die städtebauliche
Grundstruktur weist die dafür erforderliche Flexibilität und Robustheit auf.

Die denkmalgeschützte Bausubstanz, d.h. die Güterhallen, der Wasserturm
und die Kleiderkasse werden im Masterplan berücksichtigt. Die Erweite-
rung des ehemaligen Güterversandschuppens wurde ebenfalls grundsätz-
lich erhalten. [2]

Urbanität und Dichte
Mit dem städtebaulichen Ansatz, das neue Stadtviertel aus den umgeben-
den Strukturen heraus zu entwickeln, indem die vorhandene Körnigkeit
aufgenommen und die gegenwärtigen Bezüge weiterentwickelt werden,
sollen die Werte der „europäischen Stadt“ aufgegriffen werden. Diese
werden als eine mehr-dimensionale Kombination aus ästhetischen, funkti-
onalen, ökonomischen, sozialen und ökologischen Werten betrachtet. [2]

Das Ziel der Planungsbeteiligten, dass die Mitte Altona ein lebendiges
Stadtviertel wird, soll u.a. durch einen ausgewogenen Wohnungsmix und
soziale Vielfalt, Nutzungsmischung sowie eine hohe Aufenthaltsqualität
von Straßen, Parks und Plätzen erreicht werden. Die Typologie kommt
dem Wunsch nach einem differenzierten und individuellen Wohnungsan-
gebot – durchmischt mit kleineren Gewerbeeinheiten, Einzelhandel und
Gastronomie – sehr entgegenkommt. Die direkte Zuordnung eines Groß-
teils der Gebäude entweder zum Park oder zum Quartiersplatz bietet eine
hohe Wohnqualität. [2]

Das Zusammenspiel weiträumiger Freiflächen und kompakter Bebauung
bietet gute Voraussetzungen für eine klare Strukturierung des öffentlichen
Raums und für ein ausgewogenes Gleichgewicht zwischen Privatheit und
Öffentlichkeit. Parkanlage, Quartiersplätze und öffentlicher Straßenraum
bilden das Grundgerüst für nachbarliche Treffpunkte und Kommunikations-
orte, Aktivitäts- und Freizeitflächen sowie Verweil- und Ruhezonen. [2]
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2.3.3 Nutzungskonzept

Zwischen Altona-Nord, Bahrenfeld und Ottensen gelegen ist die „Mitte
Altona“ Teil eines größeren, insgesamt sehr funktionsgemischten inner-
städtischen Zusammenhangs. Die räumliche Nähe zu allen Milieus, die
Urbanität auszeichnen, bietet hervorragende Voraussetzungen zur Ergän-
zung von innerstädtischem Wohnraum. Der Nutzungsschwerpunkt soll
daher eindeutig im Bereich des Wohnungsbaus liegen. Verschiedene
Wohnformen und vielfältige Arbeitsplätze sollen ein attraktives, familien-
freundliches und urbanes Quartier entstehen lassen, welches mit seinen
großen Grünanlagen für die alten und neuen Bewohner Qualitäten schafft,
die in den angrenzenden Quartieren zur Zeit noch fehlen. [2]

Wohnen
Insgesamt können rechnerisch auf den zu
bebauenden Flächen ca. 3.500 Wohnun-
gen entstehen, davon im ersten Entwick-
lungsabschnitt ca. 1.600 Wohnungen. Es
ist das Ziel des Senats, den geförderten
Mietwohnungsbau mit Mietpreis- und
Belegungsbindungen für Haushalte mit
geringen und mittleren Einkommen zu
stärken. Deshalb soll im Gebiet des Mas-
terplans ein Anteil geförderter Mietwoh-
nungsbau bzw. Wohnungen für Bauge-
meinschaften errichtet werden. Ange-
strebt wird eine Verteilung von

1/3 Wohneinheiten im geförderten
Mietwohnungsbau,

1/3 im frei finanzierten Mietwoh-
nungsbau sowie

1/3 im Eigentumswohnungsbau.

Abb. 10 Masterplan – Nutzungskonzept [Poitiers l arbos]
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Diese Anteile sollen über vertragliche Vereinbarungen abgesichert werden.
Der frei finanzierte Mietwohnungsbau umfasst insbesondere Genossen-
schaften und Bauträger mit langfristiger Bindung an den Wohnungsbe-
stand.

Baugemeinschaften sowie auch Projekte, die als „autoarm“ definiert (vgl.
Ziffer 3.2.2) sind, können sich in allen Wohnungsbausegmenten wieder-
finden, der Schwerpunkt soll jedoch auf den frei finanzierten und den ge-
förderten Wohnungsbau gelegt werden.

Ergänzende Nutzungen
Das Wohnen ergänzende Nutzungen wie kleine Läden oder Gastronomie
sollen sich in den Erdgeschosszonen an den Quartiersplätzen und an der
als externer Haupterschließung fungierenden Harkortstraße ansiedeln. An
den Plätzen sollen die gewerblichen Nutzungen die Zentralität der Mitten
steigern und dort zur Lebendigkeit des städtischen Lebens beitragen. Klei-
ne gewerbliche Nutzungen sind zudem immer dort vorstellbar, wo der
Masterplan großzügigere Straßenquerschnitte mit breiten Gehwegen vor-
sieht. Einen gewerblich orientierten Schwerpunkt sieht der Masterplan im
Bereich des ehemaligen Güterbahnhofs vor. Damit bietet der Masterplan
die notwendigen Voraussetzungen, dass sich das Gebiet insgesamt zu
einem vielfältigen Viertel entwickeln kann.

Soziale Infrastruktur
Der Bemessung des Bedarfs an sozialer Infrastruktur liegt eine geplante
Größenordnung von ca. 3.500 Wohnungen, davon ca. 1.600 Wohnungen
im ersten Entwicklungsabschnitt zugrunde. Auf dieser Grundlage sind für
die Versorgung des Plangebietes Schule, Kindertagesstätte sowie Sport-
und Spielarealen erforderlich.

Die weiterführenden Schulen im Umfeld, können nur begrenzt zusätzliche
Schülerinnen und Schüler aufnehmen. Der Neubau einer Stadtteilschule
für ca. 1.000 Schüler soll auch Teile der Schülerschaft aus den Stadtteilen
Altona-Nord/Altona-Altstadt und Ottensen aufnehmen. Die notwendigen
Freiflächen der Schule, insbesondere der Sportflächen, werden im Park
liegen. Zudem sollen ein bis zwei Bolzplätze mit einer Gesamtfläche von
ca. 1,3 ha in die öffentlichen Grünflächen eingebunden werden.

Für die Kindertagestätte besteht im ersten Entwicklungsabschnitt ein Be-
darf von 300 Plätzen. Dieser steigt im zweiten Entwicklungsabschnitt, bei
Fertigstellung der 3.500 Wohneinheiten auf 600 Plätze an.

Freiraumkonzept
Der öffentliche Raum bildet das Grundgerüst des neuen Wohngebietes,
ordnet das Stadtquartier und gibt Adresse und Orientierung. Der öffentli-
che Freiraum gliedert sich in einen großen Stadtteilpark, fünf Quartiers-
plätze und die freiraumverbindenden Straßenräume.

Mit dem neuen Stadtteilpark entsteht ein Ort, der in die umgebende Stadt
eingebunden ist und sich auf sie bezieht. Er wird das Erscheinungsbild des
neuen Stadtteils auf entscheidende Weise prägen und damit langfristig für
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die Standortqualität und das Image des Stadtteils stehen. Die Spuren
ehemaliger Bahnelemente wie der Wasserturm, die Kleiderkasse, eventuell
die Stahlträgerstruktur der nördlichen Güterhalle sowie typische Materia-
len und Vegetationselemente sollen als historische Erinnerung und räumli-
che Bereicherung des Stadtteils herausgearbeitet und charakteristisch für
den neuen Park werden. Die an den Außengrenzen des Parks verlaufenden
Einrichtungsfahrbahnen sind Teil des Parks und sollen als Parkpromenaden
gestaltet werden. Neben ihrer Erschließungsfunktion sollen sie einen ruhi-
gen Übergang zwischen den Baublöcken und der Grünfläche bilden. Stell-
plätze sollen hier nicht angeordnet werden.

Entlang der weiterhin bestehenden Regional- und S-Bahngleise verläuft
eine nord-süd-gerichtete zweiteilige Parkanlage, welche die vorhandene
Freiraumachse Rathaus-Bahnhof fortsetzt. Verknüpft werden die Parkteile
über die durchlaufende Promenade, einer Fuß- und Radwegeverbindung.

Die Quartiersplätze sind die Mittelpunk-
te in den neuen Wohngebieten und
dienen der Orientierung. Sie sind Auf-
enthaltsorte und Treffpunkte und tra-
gen damit zur Ausbildung von Identität
und Individualität in den Quartieren bei.
Über aufgeweitete, nicht von Kfz-
Stellplätzen geprägte "Straßenräume"
mit hoher Aufenthaltsqualität sind sie
eng mit dem Park vernetzt.

Das Bild der Straßenräume soll wesent-
lich durch seine Straßenbäume geprägt
werden, die in Alleestreifen gepflanzt
werden. Die Ansprüche an eine einheit-
liche Straßenraumqualität werden in
einem Regelwerk zur Gestaltung der
Straßen entwickelt, das die techni-
schen und funktionalen Aspekte und
auch die ästhetische Gesamtqualität
berücksichtigt.

Abb. 11 Masterplan – Freiflächenkonzept [Poitiers l arbos]
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Der private Freiraum gliedert sich in Höfe, Vor- und Dachgärten. Begrünte
Dächer und die Innenhöfe dienen auch der privaten Regenrückhaltung. Die
Vorgärten stellen den Übergang zwischen privatem Raum und öffentli-
chem Park dar.

Es ist Ziel den öffentlichen Freiraum barrierefrei zu gestalten und somit
allen Menschen den Zugang zu ermöglichen. Mit dem Freiraumkonzept für
die Mitte Altona wird sowohl die quantitative, als auch die qualitative
Aufwertung von Freiräumen und ihre bedarfs- und nutzergerechte Gestal-
tung in den Mittelpunkt gestellt.

2.3.4 Mobilitäts- und Erschließungskonzept1

Altona-Altstadt, Altona-Nord und Ottensen gehören zu den Stadtteilen
Hamburgs, in denen der Anteil von Haushalten ohne Pkw besonders hoch
ist. Auch der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) am Ge-
samtverkehrsaufkommens ist in verdichteten innerstädtischen Quartieren
erfahrungsgemäß unterdurchschnittlich. Ein vergleichbares, stadtverträgli-
ches Mobilitätsverhalten soll auch für die Mitte Altona angestrebt werden.
Bei erfolgreicher Umsetzung des Masterplankonzeptes zur Reduzierung
des Aufkommens im MIV wird für das neue Baugebiet ein zusätzliches
Neuverkehrsaufkommen von ca. 13.000 (normale Kfz-Nutzung: 18.000)
Kfz-Fahrten pro Tag zugeordnet, davon etwa die Hälfte im ersten Entwick-
lungsabschnitt. [2]

Unter Berücksichtigung auch des zweiten Entwicklungsabschnittes wird
das durchschnittliche tägliche Verkehrsaufkommen in der Harkortstraße im
nördlichen Abschnitt auf ca. 12.500 (normale Kfz-Nutzung: 14.500) Fahr-
zeuge am Tag ansteigen, im südlichen Teil auf ca. 8.000 (normale Kfz-
Nutzung: 9.000) Fahrzeuge am Tag.

Daher entwirft der Masterplan für die Mitte Altona bereits ein Konzept zur
bewussten Verminderung der Kfz-Nutzung mit folgenden Grundzügen:

Der Umweltverbund (Fuß- und Radverkehr, Öffentlicher Nahverkehr)
soll gestärkt werden und andererseits vertretbare, aber wirksame Rest-
riktionen für den ruhenden und fließenden Autoverkehr aufgebaut
werden.

Haushalte, die bewusst auf ein Auto verzichten wollen und die deshalb
keinen Stellplatz auf dem eigenen Grundstück benötigen, sollen in Mit-
te Altona ihren Wunsch vom „autoarmen Wohnen“ realisieren können.

1  Die vorstehenden Abschnitte (vgl. Ziffer 2.3.1 bis 2.3.3) und auch die
folgenden Erläuterungen basieren auf dem Entwurf zum Masterplan Mitte
Altona (Stand: 11/2012). Die u.a. von Seiten der Bürgerschaft, des Be-
zirks Altona und den Fachbereichen der Bauverwaltung der Freien und
Hansestadt Hamburg eingebrachten Prüfaufträge und Anregungen sind
nicht Inhalt dieser Grundlagendarstellung. Diese fließen in die konzeptio-
nelle Bearbeitung der Bausteine des Mobilitätskonzeptes Mitte Altona ein
(vgl. Ziffer 5).



Hamburg – Mobilitätskonzept Mitte Altona (1. EA) 21

Der freiwillige Verzicht auf das eigene Auto soll leicht gemacht wer-
den, indem zum Beispiel spontaner und komfortabler Zugriff auf Leih-
autosysteme ermöglicht wird.

Die innere Erschließung des Gebietes erfolgt über eine Sammelstraße pa-
rallel zu den verbleibenden Bahngleisen, deren Fahrbahnbreite perspekti-
visch auch die Führung einer Buslinie durch das Gebiet ermöglichen soll.

Die nachgeordneten Anliegerstraßen
dienen der Erschließung der einzelnen
Baublöcke. Zur Sicherstellung der Er-
schließung der Baublöcke am Park und
zur Führung von Ver- und Entsorgungs-
fahrzeugen werden die Anliegerstraßen
durch Einrichtungsfahrbahnen verbun-
den. Diese Straßen stehen dem Rad-
verkehr in beiden Fahrtrichtungen zur
Verfügung.

Für den 1. Entwicklungsabschnitt wur-
de bereits eine Vorplanung und Kos-
tenabschätzung zur inneren Erschlie-
ßung erstellt. Betrachtet wurden die

Bereiche Ia (nördlicher Abschnitt) sowie Ib und Ic (südlicher Abschnitt)
des Untersuchungsgebietes (vgl. Abb. 12, Masuch + Olbrich). [19]

Die Zahl der Kfz-Parkstände im öffentli-
chen Straßenraum soll auf ein vertret-
bares Mindestmaß begrenzt werden.
Vorrangig sollen die Straßen unter den
Gesichtspunkten der Aufenthaltsquali-
tät und Verkehrssicherheit für Fußgän-
ger gestaltet werden. Insbesondere die
Parkpromenade und die Quartiersplätze
sollen daher vom ruhenden Verkehr frei
gehalten werden. Private Stellplätze
sollen vollständig aus dem Sichtfeld
verschwinden und in Tiefgaragen un-
tergebracht werden.

Zur Verkehrsberuhigung wird in allen
Straßen der Baugebiete I und II eine
Ausweisung als Tempo 30-Zone ange-
strebt. Die Verlangsamung des Auto-
verkehrs in diesen Straßen trägt zur
Verkehrsberuhigung bei und ermöglicht
die konsequente Führung des Radver-
kehrs im Mischverkehr auf der Fahr-
bahn.

Abb. 12 Lagepläne – Teilgebiete I a/b/c
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Die äußere Anbindung des Masterplangebietes an das vorhandene Haupt-
verkehrsstraßennetz erfolgt über die Harkortstraße. Dafür reicht der vor-
handene 2-streifige Fahrbahnquerschnitt prinzipiell weiterhin aus. Auf-
grund des gegenüber heute wesentlich höheren Kraftfahrzeugverkehrsauf-
kommens müssen gesonderter Radverkehrsanlagen und an den Knoten-
punkten zusätzlicher Abbiegestreifen angeordnet werden. Dies würde zu
einem kompletten Umbau der Harkortstraße führen. Mit der Umsetzung
des ersten Entwicklungsabschnittes wird ein erster Ausbau des Knoten-
punktes Stresemannstraße/Kaltenkircher Platz notwendig. Eine neue Ver-
bindungsstraße (B-Plan Altona Nord 12) zwischen Harkortstraße und Hau-
bachstraße über eine südliche Teilfläche der Holsten-Brauerei zur besseren
Verteilung zusätzlicher Verkehre setzen die Voruntersuchungen voraus.

Bei Realisierung des zweiten Bauabschnitts wird ein weiterer Ausbau des
Knotenpunktes am Kaltenkircher Platz erforderlich. Die Option auf einen
umfassenden Ausbau des Knotens wird im Masterplan berücksichtigt. Die
notwendigen Flächen sind von Bebauung frei gehalten. Im Bereich des
Gleisdreiecks ist eine zusätzliche Anbindung nach Westen vorgesehen, die
u.a. für den Nachbarschaftsverkehr, zur Erreichbarkeit der geplanten S-
Bahnhaltestelle Ottensen und zur Erschließung des Gleisdreiecks erforder-
lich ist. Sie schließt über die Straße Kohlentwiete an die südliche Schüt-
zenstraße an. Hierfür ist ein neues konstruktives Bauwerk unter den ver-
bleibenden Gleisanlagen notwendig. Für die Flächen südlich des Lessing-
tunnels übernimmt die Präsident-Krahn-Straße die Erschließungsfunktion.
Ihr Querschnitt soll in Zukunft einen Zweirichtungsverkehr ermöglichen. In
der Präsident-Krahn-Straße werden ebenfalls straßenbegleitende Radver-
kehrsanlagen vorgesehen.

Das neue Quartier erhält attraktive Fuß- und Radwegeverbindungen zu
den angrenzenden Stadtvierteln und ein engmaschiges Wegenetz im Inne-
ren. Mit der parkbegleitenden Promenade wird hierzu ein Grundstein ge-
legt. Die direkten Verknüpfungen zu den umliegenden Stadtteilen können
im Wesentlichen erst im zweiten Bauabschnitt hergestellt werden. Über
die neue Westanbindung unter der S-Bahn wird dann auch eine Verknüp-
fung zu den westlichen Stadtteilen geschaffen. Neben den straßenbeglei-
tenden Radverkehrsanlagen in der Harkortstraße sollen weitere Anreize zur
Nutzung des Fahrrades geschaffen werden, indem schon im ersten Bauab-
schnitt mindestens eine StadtRAD-Station eingeplant wird sowie ausrei-
chend und gut positionierte Fahrradparkstände im öffentlichen Raum vor-
gesehen werden (mindestens 25 Plätze je 100 Wohneinheiten). Bei der
Ausführung der Wohngebäude soll darauf geachtet werden, dass die pri-
vaten Fahrradstellplätze im Haus möglichst ebenerdig zugänglich sind.

Die Anbindung an das Netz des öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV)
soll mittels Verlängerung einer bisher am Bahnhof Altona endenden Busli-
nie verbessert werden, die entlang der Harkortstraße zum Bahnhof Diebs-
teich geführt werden soll und später weiter in Richtung Eimsbüttel verlän-
gert werden könnte. In der Harkortstraße sollen zwei neue Haltestellen
eingerichtet werden. Darüber hinaus ist mittelfristig der Bau einer zusätzli-
chen S-Bahn-Haltestelle Ottensen an der Bahrenfelder Straße geplant, die
über die neue westliche Anbindung auf kurzem Wege erreichbar sein wird.
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3 Trends der Mobilitätsentwicklung

3.1 Mobilitätsverhalten im „Wandel“

Umfragen zum Verkehrsverhalten sowie soziologisch oder ökonomisch
ausgerichtete Untersuchungen können Hinweise zu den heutigen Trends
der Mobilitätsentwicklung geben [8][9]. Aktuelle statistische Ergebnisse
weisen dabei Tendenzen auf, die auf grundlegende Veränderungen im
Mobilitätsverhalten der Bevölkerung schließen lassen und auch die Mobili-
tät der Zukunft beeinflussen werden. Wie stark und in welche Richtung
sich das Mobilitätsverhalten der Bevölkerung im Allgemeinen und in Groß-
städten wie Hamburg im Speziellen verändern wird, ist von vielschichtigen
Faktoren beeinflusst. Wesentliche Faktoren mit Einfluss auf die zukünftige
Mobilität sind demnach

die Bevölkerungsentwicklung und die demografische Veränderung in
der Bevölkerungsstruktur,

wirtschaftliche Notwendigkeiten und Zwänge und

gesellschaftliche Veränderungen im Lebensstil.

Abb. 13 Trendlinien der Mobilitäts- und Verkehrsentwicklung

Die Prognosen für die Entwicklung der Bevölkerung der Freien und Hanse-
stadt Hamburg (12. Koordinierten Bevölkerungsvorausberechnung) gehen
von Wachstum aus. Bezogen auf das Jahr 2010 wird erwartet, dass bis in
das Jahr 2025 etwa 1,85 Mio. Menschen (+4%) in Hamburg leben. Die
Wachstumsprognose basiert im Wesentlichen auf der Annahme eines po-
sitiven Wanderungssaldos. Die heutige Bestandsbevölkerung nimmt hin-
gegen leicht ab. In der zugehörigen Altersverteilung wächst die Bevölke-
rungsgruppe der Menschen ab 55 Jahren deutlich. Die Altersgruppe bis 20



Hamburg – Mobilitätskonzept Mitte Altona (1. EA) 24

Jahre und die Bevölkerung im Alter von 35 bis 40 Jahren wachsen dage-
gen eher gering. [10]

Die Veränderungen in der Bevölkerungsstruktur und der zugehörigen Le-
bensstile, im Wesentlichen hinsichtlich der Verschiebung der Altersvertei-
lung und steigender Individualität, haben Einfluss auf unsere zukünftige
Mobilität.

Der Anteil alter Menschen an der Bevölkerung wächst. Die jungen Al-
ten nehmen ihr i.d.R. kraftfahrzeugorientiertes Mobilitätsverhalten mit.
Im höheren Alter gewinnt die Zu-Fuß-Mobilität allerdings an Bedeu-
tung.

Der Anteil an Einpersonenhaushalten nimmt mit der alternden Bevölke-
rung weiter zu. Deren Mobilität ist unterdurchschnittlich.

Die Lebensstile junger Menschen sind geprägt von einer Verschiebung
des Eintritts in die Erwerbstätigkeit und der Familiengründung in späte-
re Lebensabschnitte (> 30 Jahre). Damit verschiebt sich auch der
Übergang zu einer autoorientierten Mobilität.

Der Trend zur Re-Urbanisierung hat den Zuzug i.d.R. hochmobiler und
autoorientierter Menschen in zentrale Stadtbereiche zu Folge. Die
Gruppe spaltet sich in Menschen, die ihr Mobilitätsverhalten beibehal-
ten oder bewusst in die Stadt ziehen, um auf ein Auto verzichten zu
können.

Untersuchungen zum Verkehrsmittelwahlverhalten zeigen, dass die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes langsam, aber kontinuierlich an Bedeu-
tung gewinnen. Die Anschaffung eines eigenen Kraftfahrzeugs wird in
jüngeren, urbanen Generationen zunehmend kritisch betrachtet. Dafür ist
einerseits der wirtschaftliche Faktoren steigender Mobilitätskosten ver-
antwortlich. Dies hemmt den Besitz eines eigenen Fahrzeugs bzw. allein
schon der notwendigen Fahrerlaubnis. Andererseits verliert das Status-
symbol „Auto“ gegenüber der individuellen Wahl eines zur Fahrt passen-
den Verkehrsmittels, ggf. eines Car-Sharing-Fahrzeugs, an Bedeutung. In
Hamburg ist bereits jeder Dritte Haushalt ohne Auto. Die Gründe hierfür
bleiben vielschichtig, wie die Sonderauswertung von Mobilität in Deutsch-
land zeigt (vgl. Abb. 14 und Abb. 15). [8]

Ein weiterer Faktor ist die Zeit. Die Bevölkerung von Kernstädten benötigt
im Vergleich zur ländlichen Bevölkerung für relativ kurze Strecken viel
Zeit. Dafür verantwortlich ist u.a. die hohe Auslastung der vorhandenen
Infrastrukturen, u.a. auch durch Verkehrsströme im Austausch zwischen
Kernstädten und umliegenden Räumen. Diese Zeit ist bei individueller Mo-
bilität i.d.R. nicht nutzbar. Die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel kann
diese Zeit nutzbar machen oder Zeitvorteile bringen, was in Kernstädten
vielfach auch im Radverkehr möglich ist.
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Abb. 14 Autobesitz Hamburger Haushalte [8]

Abb. 15 Gründe für den Verzicht auf Autobesitz [8]

Folgende, weitere Tendenzen sind in die Entwicklung städtischer Räumen
und von Mobilitätskonzepten einzubeziehen:

Die Motorisierung junger Menschen (< 30 Jahre) nimmt ab. Dies führt
mittel- bis langfristig zu einer Verschiebung der Verkehrsmittelwahl.
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Die Verkehrsanteile des Umweltverbundes (ÖV, Rad und Fuß) in Kern-
städten nehmen verbreitet zu.

Die Multimodalität nimmt zu. Die Verkehrsmittelwahl der Bevölkerung
von Kernstädten ist nicht mehr monomodal, sondern es wird zuneh-
mend eine bewusste Wahl zur Nutzung eines zum Fahrzweck und zur
Wegelänge passenden Verkehrsmittels getroffen.

Die drei wesentlichen Bereiche, auf die Mobilitätskonzepte Einfluss neh-
men (vgl. Abb. 16) und dabei diese Trends aufgreifen können, sind

die Beeinflussung des Verkehrsmittelwahlverhaltens zu Gunsten einer
gesteigerten Mobilität im Rahmen des Umweltverbundes,

die Organisation und Bereitstellung von Angeboten, die den Verzicht
auf ein eigenes Kraftfahrzeug erleichtern und

städtebaulich und straßenräumlich (Aufenthalts-) Qualitäten zu schaf-
fen, die diese bewusste Verhaltensänderungen und Besitzstrukturen
positiv erlebbar machen.

Abb. 16 Ansätze im Mobilitätskonzept Mitte Altona

3.2 Wohnen und Verkehr

3.2.1 Begriffsbestimmung

Quartiersentwicklungen mit dem Ziel, möglichst wenig Kfz-Verkehr zu
erzeugen, liegen im Trend. Die zugehörigen Konzepte sind aber unter-
schiedlich ausgerichtet und verfolgen im Detail abweichende Zielsetzun-
gen. Eine einheitliche Definition der in diesem Zusammenhang verwende-
ten Begrifflichkeiten liegt nicht vor. Daher ist es wichtig, diese für das
Projekt Mitte Altona zu differenzieren und zu definieren, unabhängig von
z.B. der Hamburger Definition für „autoarmes Wohnen“ (vgl. Ziffer 3.2.2).
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Die folgenden Definitionen unterscheiden vier Typen [11][12][13]. Es wird
deutlich, dass die Entwicklung von Quartieren ganz unterschiedlichen Cha-
rakters möglich ist. Damit verbunden ist auch die Ansprache (-möglichkeit)
von Gruppen mit individuellen Vorstellungen zu den Qualitäten ihrer Le-
bens-, Umfeld- und Wohnraumsituation sowie ihrer Mobilitätsbedürfnisse.

„autofrei“ In einem autofreien Quartier verzichten die Bewohner
einerseits bewusst auf den Besitz von Kraftfahrzeugen.
Andererseits ist der Erwerb von Wohneigentum oder das
Anmieten einer Wohnung mit einer verbindlichen Erklä-
rung verbunden, auf den Besitz eines eigenen Autos oder
die Nutzung eines in der persönlichen Verfügbarkeit be-
findlichen Autos zu verzichten. Die Verpflichtung ist i.d.R.
mit monetären Sanktionen und/oder Sicherheiten verbun-
den.

Ein autofreies Quartier ist nicht nur frei vom Fahrzeugbesitz, sondern auch
weitgehend frei von Kfz-Verkehr, gebietsfremdem und Anliegerverkehr.
Die Zufahrt ins Quartier ist auf befahrbaren Wohnwegen u.a. für Ret-
tungsfahrzeuge, Liefern und in weiteren Ausnahmefällen möglich.

Stellplätze werden nur am Rand (Quartiersgaragen) oder außerhalb des
Quartiers angeboten. Dabei handelt es sich um die nachzuweisenden, öf-
fentlichen Stellplätze und ein Kontingent für die Wechselfälle des Lebens.
Der Nachweis von privaten Stellplätzen wird zeitweise ausgesetzt oder
dauerhaft reduziert. Die nachzuweisenden, privaten Stellplätze reduzieren
sich auf einen Bruchteil der sonst üblichen Stellplatzverpflichtung.

„autoreduziert“ In Quartieren, die autoreduziert2 entwickelt werden sollen, wird
keine formale Verpflichtung von den Wohneigentümern
und Mietern zum Verzicht auf den Besitz ein eigenes Auto
abgefordert. Autoreduzierte Quartiere beruhen auf dem
Prinzip Anreize zum Verzicht auf ein Auto zu schaffen.

In autoreduzierten Quartieren unterliegt der Kfz-Verkehr
keinen grundsätzlichen Einschränkungen in der allgemeinen
Befahrbarkeit. Die Zufahrt ins Quartier ist grundsätzlich

möglich, wobei die Straßenraumgestaltung und die Verkehrsregelungen an
den Aspekt des autoreduzierten angepasst sind. Zur Schaffung von Anrei-
zen zählen auch Restriktionen im Kfz-Verkehr.

Stellplätze werden konzentriert (Quartiersgaragen) am Rand oder innerhalb
des Quartiers angeboten. Die Anzahl der nachzuweisenden privaten Stell-
plätze kann gegenüber den sonst üblichen Stellplatzverpflichtungen redu-
ziert werden. Die Anzahl nachzuweisender, öffentlicher Stellplätze bleibt
unberührt.

2  Der Begriff „autoarm“ wird wegen seiner bereits wertenden Tendenz
durch den Begriff „autoreduziert“ ersetzt.
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„verkehrsfrei“ (optisch autofrei) In Quartieren, die verkehrsfrei entwickelt
werden sollen, wird kein Einfluss auf den Besitz eines
Kraftfahrzeugs genommen und es wird auch nicht vom
freiwilligen (bewussten) Verzicht der Bewohner ausgegan-
gen.

Das Wohnquartier ist in seiner inneren Erschließung vom
Kfz-Verkehr durch entsprechende Verkehrsregelungen be-
freit. Die Zufahrt ins Quartier ist für Rettungsfahrzeuge,

Liefern und in weiteren Ausnahmefällen auf befahrbaren Wohnwegen
möglich. Das Quartier ist damit weitgehend frei vom Kraftfahrzeugverkehr
sowohl der Bewohner, als auch von gebietsfremdem oder Anliegerverkehr.
Die Straßenraumgestaltung und die Verkehrsregelungen bieten ein geeig-
netes Umfeld für Bewohner, die bewusst, ohne Verpflichtung auf ein
Fahrzeug verzichten wollen.

Die Autos von Bewohnern und Besuchern werden auf zentralen Stellflä-
chen am Rande des Quartiers (Quartiersgaragen) abgestellt. Dort werden
Stellplätze im ortsüblichen Stellplatzschlüssel angeboten.

„verkehrsreduziert“ Wie zuvor wird kein Einfluss auf die Pkw-Besitzverhältnisse
der Bewohner des Quartiers genommen. Die Befahrbarkeit
des Wohnquartiers ist grundsätzlich möglich. Die Verkehrs-
regelungen und die Straßenraumgestaltung sind an den
verkehrsreduzierten Aspekt angepasst und bieten ein ge-
eignetes Umfeld für Bewohner, die bewusst, ohne Ver-
pflichtung auf ein Fahrzeug verzichten wollen.

Innerhalb des Quartier befinden sich wenige (stellplatzreduziert) oder keine
Stellplätze (stellplatzfrei). Private Stellplätze werden hauptsächlich am
Quartiersrand vorgehalten. Im Quartier sind öffentliche Stellplätze für be-
grenztes Kurzzeitparken für Anlieferungen und ggf. Besucher angeordnet.
Die Anzahl nachzuweisender Stellplätze und Parkstände erfolgt nach orts-
üblichem Stellplatzschlüssel.

3.2.2 „Autoarmes Wohnen“ in Hamburg

Der planerische Ansatz der Stadt Hamburg für autoarmes Wohnen geht
von dem Gedanke aus, dass von einem verringerten Stellplatzbedarf aus-
gegangen werden kann, solange und soweit die Bewohnerinnen und Be-
wohner eines abgegrenzten Wohnungsbauvorhabens auf die Nutzung ei-
nes Kfz verzichten. Das autoarme Vorhaben soll dabei alle Wohneinheiten
eines Gebäudes einschließen und mindestens 10 Wohneinheiten umfassen
[14].
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Gemäß Hamburger Bauordnung sind bei Neubauten „Stellplätze für Kraft-
fahrzeuge ... Abstellanlagen für Fahrräder in ausreichender Zahl und Größe
... herzustellen.“ Für Wohngebäude sind die üblicherweise 0,8 Stellplätze
je Wohneinheit vorzusehen. Im festgelegten Abminderungsgebiet, zu dem
auch Altona zählt, gilt ein Bedarf von üblicherweise 0,6 Stellplätzen je
Wohneinheit. Eine weitere Verringerung des Bedarfs an Kfz-Stellplätzen
kann bei Nachweis folgender Voraussetzungen anerkannt werden:

Das Baugrundstück ist durch den öffentlichen Personennahverkehr gut
erschlossen. Eine gute Erschließungsqualität im ÖPNV setzt voraus,
dass

o die fußläufige, barrierefreie Entfernung zum nächsten Haltepunk-
ten des schienengebundenen Nahverkehrs maximal 600 m be-
trägt (Einzugsradius 500 m),

o die Bedienungshäufigkeit 5 min in der Hauptverkehrszeit sowie
10 bzw. 20 in den Neben- bzw. Schwachverkehrszeiten nicht
unterschreitet und

o zentrale Einrichtungen in 30 min ohne mehrfaches Umsteigen er-
reichbar sind.

Das Vorhaben schließt alle Wohneinheiten eines Gebäudes ein und
umfasst mindestens 10 Wohneinheiten.

Verfügungsberechtigte sowie Nutzerinnen und Nutzer verpflichten sich
in rechtlich bindenden Erklärungen, auf einen Kfz-Besitz zu verzichten
und das ihnen rechtlich Mögliche zu tun, dass diese Verpflichtung ein-
gehalten wird (vgl. Ziffer 3.3.4).

Dem Vorhaben muss ein Konzept zur bewussten Vermeidung einer
Kfz-Nutzung zugrunde liegen.

Hier sind unterschiedliche, miteinander kombinierbare Bausteine denkbar,
die die Parkraumnachfrage für Kraftfahrzeuge mindern, z. B.:

Nachweise zum Car-Sharing (organisierte gemeinschaftliche Nutzung
von Kfz) mit der Errichtung von gesondert ausgewiesenen Stellplätzen
für Car-Sharing- Fahrzeuge,

Nachweise zur Herstellung umfangreicher und besonders gut ausge-
statteter und zu bedienender Fahrradstellplätze,

Nachweise für Bewohnertickets in Kooperation mit Öffentlichen Nah-
verkehrsbetrieben.

Sind die genannten Voraussetzungen erfüllt, sind zunächst nur 0,2 Stell-
plätze je Wohneinheit herzustellen. Eine Restanzahl von Stellplätzen und
öffentlichen Parkständen ist für Menschen mit Behinderungen, Zulieferver-
kehr, Car-Sharing, Besucher und sogenannte „Wechselfälle des Lebens“
vorzusehen.
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Im Vergleich mit den vorstehenden Definitionen entspricht der Hamburger
Ansatz für autoarmes Wohnen der allgemeinen Definition „autofreier“
Quartiere (vgl. Ziffer 3.2.1)

3.3 Beispiele moderner Mobilitätskonzepte und Quartiers-
entwicklungen

3.3.1 Freiburg – „Vauban“

Das Quartier Vauban in Freiburg3 entsteht auf einem ehemaligen, 42 Hek-
tar großen Kasernenareal, welches bis 1992 von französischen Streitkräf-
ten genutzt wurde. Das Gelände liegt am südlichen Stadtrand, rund 3 Ki-
lometer vom Stadtzentrum entfernt. Bisher sind in Vauban etwa 2.000
Wohneinheiten sowie Misch- und Gewerbeflächen entstanden und es le-
ben dort bereits über 3.500 Menschen – 5.000 Einwohner sollen den
neuen Stadtteil im Endausbau einmal bevölkern.

Quartiersplan Äußere Erschließung

Erschließungsstraße mit „Reststellplätzen“ Im Hinterhof

Abb. 17 Verkehrsarmes Quartier – Freiburg „Vauban“

3  http://www.vauban.de (Zugriff 03/12)
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Das Gesamtprojekt wird im Rahmen einer städtebaulichen Entwicklungs-
maßnahme durchgeführt. Das Ziel ist, innerhalb der Stadtgrenzen Bau-
grundstücke hoher Qualität für junge Familien anzubieten und der Abwan-
derung ins Umland (Landschaftszersiedlung, Pendlerverkehre) entgegen zu
wirken. Mit dem neuen Stadtteil sollte verdichtetes, flächensparendes
Bauen in Innenstadtnähe ermöglicht und eine Mischung von Wohnen und
Arbeiten, mit Wohnraum für verschiedene soziale Gruppen, geschaffen
werden. Die Förderung der öffentlichen Verkehrsmittel mit einem guten
Bus- und Stadtbahnanschluss sowie des Fußgänger- und Fahrradverkehrs
waren frühzeitige Zielsetzungen. Mit der Entwicklung eines Stadtteilzent-
rums mit Geschäften für den täglichen Bedarf und der Integration einer
Grundschule und Betreuungseinrichtungen für Kinder wurde die Nahmobili-
tät einbezogen und Familien- und Kinderfreundlichkeit erreicht.

Die Besonderheit des für Vauban entwickelten Konzeptes liegt in der
Kombination der beiden Wohnformen des stellplatz- und autofreien Woh-
nens. Etwa je ein Drittel aller Wohnungen in Vauban sind stellplatz- oder
autofrei. Grundlage hierfür sind, neben der Auslegung auf Nahmobilität
und die gute Anbindung an den ÖPNV, verschiedene Mobilitätsdienstlei-
tungen. Der integrierte Nahversorger bietet einen Lieferservice an, Car-
Sharing und ein Fahrradgeschäft mit umfangreichem Serviceangebot sind
in den Stadtteil integriert.

Der baurechtlich notwendige Nachweis von Stellplätzen erfolgt in Vauban
auf einer Freihaltefläche und auf Basis einer finanziellen Sicherheit für die
ggf. erforderliche, nachträgliche Herstellung der Stellplätze. Diese wird
notwendig, wenn das Konzept scheitert und die Bewohner, ggf. folgende
Generationen, nicht mehr autofrei leben. Für Wohnungen bzw. Bewohner
mit Auto ist ein zentrales Parkhaus am Quartiersrand errichtet worden,
welches eine geringe Auslastung aufweist. Grund hierfür ist u.a. der für
viele Nutzer lange Weg zwischen Wohnung und Parkhaus, infolgedessen
Fahrzeuge am Quartiersrand abgestellt werden.

Die Ergebnisse vorliegender Studien zu Vauban machen deutlich, dass das
Konzept zur Entwicklung des Stadtteils funktioniert. In Vauban wurde ein
lebenswertes und familienfreundliches Wohnumfeld geschaffen, das Stra-
ßenbild ist geprägt von spielenden Kindern. Der Motorisierungsgrad liegt
bei lediglich 150 Pkw/1.000 Einwohner. Dabei besitzen die Bewohner
nicht schon seit langem kein Auto, sondern schafften dieses zu 57 % erst
mit dem Einzug in Vauban ab. Das Car-Sharing-Angebot wird überdurch-
schnittlich gut angenommen. Auf ca. 350 bis 400 autofreie Haushalte auf
Vauban kommen 12 Car-Sharing-Autos. 81% der befragten autofreien
Haushalte geben auf einer fünfstufigen Skala an, dass ihnen die Organisa-
tion des Alltags ohne eigenen Pkw sehr leicht oder leicht fällt.
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3.3.2 München – „Am Ackermanbogen“

Nach der Freigabe der Waldmann- und der Stettenkaserne durch die Bun-
deswehr lobte die Stadt München einen städtebaulichen und landschafts-
planerischen Ideenwettbewerb4 aus. Die zentrale Entwurfsidee der ausge-
wählten Planergemeinschaft (Vogel, Lex-Kerfers) war die Schaffung eines
breiten Angebots unterschiedlicher Wohnformen – vom Doppel- bzw. Rei-
henhaus bis zum Geschosswohnungsbau.

In exzellenter Lage, zwischen dem gründerzeitlichen Schwabing und dem
Olympiagelände, entsteht, eingebunden in die Topographie des Olym-
piaparks, das neue Stadtquartier Am Ackermannbogen mit ca. 2200
Wohnungen und ca. 500 Arbeitsplätzen. Der letzte Bauabschnitt wurde
bereits begonnen und wird voraussichtlich bis 2015 umgesetzt sein.

Reststellplätze im Straßenraum Hinterhöfe

Nachbarschafts-Börse Tiefgarage und Fahrradraum

Abb. 18 Verkehrsarmes Quartier – München „Am Ackermannbogen“

4  http://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-
Stadtplanung-und-Bauordnung/Projekte/Ackermannbogen.html (Zugriff
03/12)
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Das Wohnungsangebot erfüllt alle Wünsche einer ausgewogenen Bevölke-
rungsstruktur, von Singles bis zur Großfamilie oder zum Mehrgeneratio-
nenhaus. Es gibt Wohnungen im freifinanzierten Wohnungsbau, aber auch
Wohnungen, die nach dem München Modell oder im Rahmen des sozialen
Wohnungsbaus gefördert werden. In die vier Quartiere des Viertels sind
Kindertagesstätten sowie eine integrierte Kooperationseinrichtung für Kin-
der integriert. Ergänzend zum Wohnungsbau sind höherwertige Gewerbe-
einheiten sowie ein Ärztehaus errichtet worden.

Um das neue Stadtviertel entsprechend zu versorgen, ist ein "Marktplatz"
mit Supermarkt und anderen Läden geplant. Hier sollen auch betreutes
Wohnen für ältere Menschen und eine weitere Kindertagesstätte realisiert
werden. Ein Bestandsgebäude wurde zum Studentenwohnheim umgebaut.

Ein inneres Wegenetz verbindet das gesamte Viertel für Fußgänger und
Radfahrer unabhängig vom Straßennetz. Der Anschluss an Tram und Bus
ist im Süden bereits vorhanden; eine Buslinie wurde zur besseren Erschlie-
ßung in das Siedlungsgebiet geführt. Die Erschließung ist so konzipiert,
dass die Zufahrt in drei getrennte Abschnitte erfolgt. Getrennt werden
diese Abschnitte durch großzügige Grünflächen und Freiräume. Eine
Durchfahrt ist nur mit dem Fahrrad möglich.

Das Thema Parken ist auch am Ackermannbogen viel diskutiert. In dem
Neubaugebiet ist gemäß dem Stellplatzschlüssel der Stadt München pro
Wohnung ein neuer Stellplatz gebaut worden. Zusätzlich gibt es im öffent-
lichen Raum zusätzliche Parkplätze (30 %) für Besucher und Zweitwagen.
Dennoch gibt es aus zweierlei Gründen Parkdruck von außen auf das Vier-
tel. Neben den Großveranstaltungen im Olympiapark ist die Einführung
von Anwohnerparkzonen im Umfeld hierfür verantwortlich.

Die Bewohner selbst besitzen i.d.R. kein Fahrzeug und teilen sich neun im
Quartier vorhandene Car-Sharing-Fahrzeuge. Auf ein Fahrzeug kommen im
Schnitt 20 Nutzer, so dass etwa 170 Stellplätze eingespart werden. Dies
dokumentiert sich auch in den entsprechend Baurecht erstellten Tiefgara-
gen, die leer stehen.

3.3.3 Stadt Tübingen – „Französisches Viertel“

Beim Französischen Viertel in Tübingen5 handelt es sich um die Umnut-
zung eines ehemaligen Kasernengeländes in der Südstadt Tübingens, die
bis in die 90er Jahre von französischen Truppen genutzt wurde. Die Lage
des Viertels ist innenstadtnah. Zum Bahnhof und in die Innenstadt sind es
2 bis 3 km. Durch die Lage südlich des Neckars liegt das Viertel gefühlt
jedoch am Stadtrand. Das Entwicklungskonzept beruht auf der ausgewo-
genen Durchmischung von Wohnen, Gewerbe und kulturellen Einrichtun-
gen.

5  www.tuebingen-suedstadt.de (Zugriff 03/12)
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Neben dem Neubau von Gebäuden wurden auch Sanierungen durchge-
führt. Insgesamt sind im Stadtteil 3.000 Wohneinheiten für etwa 6.000
neue Bewohner als geförderter Mietwohnungsbau und Eigentumswohnun-
gen entstanden. Mit den Gewerbeflächen, die in EG-Lage als kleine Einhei-
ten für Läden und Büros eingeplant sind, sollen etwa 2.500 neue Arbeits-
plätze entstehen.

Die besonderen Kennzeichen des Französischen Viertels sind großzügig
gestaltete öffentliche Räume einerseits und eine zugleich hohe bauliche
Dichte andererseits. Zudem ist die Mischung aus Alt- und Neubauten, das
Bauen in Baugemeinschaften und die kleinteilige Mischung von Wohnen
und Arbeiten prägend für das Leben im Viertel. Ein übergeordnetes Ziel
der Südstadtentwicklung war die Stärkung der sozialen Mischung und die
Integration aller Bevölkerungsgruppen. Neben "normalen" Familien, die
hier eine Alternative zum Einfamilienhaus finden, existiert eine Vielzahl
von Wohnformen für Personen, die oft nicht in Neubauprojekte integriert
werden, z.B. ältere Mitbürger (Gemeinschaftliches Wohnen im Alter), aus-
ländische Mitbürger, Alleinlebende oder -erziehende, Studenten.

Stellplatzfreie Erschließung Verkehrsberuhigter Bereich

Parkhaus – konventionell + automatisch Parkleitelement

Abb. 19 Verkehrsarmes Quartier – Tübingen „Französisches Viertel“
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Die Stadt bewarb ihr zugehöriges Verkehrskonzept mit dem Slogan "Stadt
der kurzen Wege". In der geplant dichten und gemischten Struktur sind
die knappen öffentlichen Flächen (Straßen und Plätze) in erster Linie Auf-
enthaltsräume für Bewohner und Beschäftigte und erst in zweiter Linie
Verkehrsträger. Dies erforderte einen vergleichsweise rigiden Umgang mit
dem ruhenden Verkehr, um attraktive und großzügige Freiräume mit einer
hohen Aufenthaltsqualität zu ermöglichen.

Die Hauptsammelstraße ist als Erschließungsschleife (Tempo 20) angelegt,
die keinen Durchgangsverkehr zulässt und damit quasi zur Sackgasse
wird. Dazwischen sind Verkehrsberuhigte Bereiche (Zeichen 325 StVO)
angelegt. Die Straßenquerschnitte im Quartier sind eher großzügig bemes-
sen, verzichten aber generell auf Hochborde.

Die Quartiere sind nicht autofrei, nahezu jedes Gebäude ist anlieferbar.
Aber Stellplätze auf den Parzellen oder im öffentlichen Raum gibt es nur in
wenigen Ausnahmen, z.B. für Gehbehinderte oder für Car-Sharing. Die
Stellplätze im Viertel sind generell bewirtschaftet. Die Fahrzeuge von Be-
schäftigten und Bewohnern werden in Quartiersgaragen (konventionell
und automatisch) am Rand des Viertels und z.T. in Tiefgaragen abgestellt,
die gegen Gebühr (72,- €/Monat; 1,60 €/Std.; 6,- €/Tag) auch für Besu-
cher, Kunden und andere Kurzparker zur Verfügung stehen.

Die übliche, baurechtliche Stellplatzverpflichtung für die einzelnen Woh-
nungsbauherren im Entwicklungsbereich und deren Kosten sind von den
Kosten für das Wohnen nahezu vollständig entkoppelt. Autofreie Haushal-
te brauchen also keinen Stellplatz zu erwerben oder zu mieten, Haushalte
mit mehreren Fahrzeugen müssen die Kosten für mehrere Stellplätze ein-
rechnen. Dieses System hat neben seiner hohen Kostengerechtigkeit
durch das „Verursacherprinzip“ in der Steuerung auch große Nachteile:
Parkraumbewirtschaftung und Kontrolle sind notwendig, der Bedarf an
Öffentlichkeitsarbeit und Information ist hoch.

Die Akzeptanz bei Bewohnern und Betrieben für das Parkierungskonzept
ist dennoch hoch, da die Aufenthaltsqualitäten des öffentlichen Raums
bereits sehr deutlich sind. Straßen und Plätze werden an vielen Stellen als
„Wohnzimmer“ der Quartiere begriffen und intensiv genutzt. Durch die
hohe Transparenz der Kosten für das eigene Auto werden ÖPNV, Car-
Sharing usw. zumindest gegenüber dem Zweitwagen attraktiv und kon-
kurrenzfähig. Der Radverkehr ist im Viertel allgegenwärtig. Radabstellanla-
gen sind eingangsnah angeordnet, Werkstätten und Initiativen sind ins
Viertel integriert.

Insgesamt zeigt das Französische Viertel ein autoarmes Konzept für eine
Gruppe, die ohnehin wenig Autos hat. Die starke Reglementierung des
Parkens kontrolliert sich vermutlich auch über die soziale Kontrolle. Die
von Autos befreiten Straßenräume wirken angenehm und in den wärme-
ren Jahreszeiten sehr belebt (Kinderspiel). Das Gebiet hat praktisch keinen
Durchgangsverkehr und auch keine Fremdparker. Damit die Bewohner
nicht in angrenzenden Quartieren parken, gilt dort die Bewohnerparkrege-
lung.
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3.3.4 Hamburg Barmbek – „Saarlandstraße“

Die Projektidee einer autofreien Siedlung für Hamburg entstand durch den
Verein Neandertal e.V., der sich später in Autofreies Wohnen e.V. umbe-
nannte. 1995 wurde das Gebiet „Saarlandstraße“ von der Stadtentwick-
lungsbehörde in Absprache mit Autofreies Wohnen e.V. als geeignete Flä-
che für eine autofreie Siedlung festgesetzt. Das Grundstück wurde ehe-
mals von der Stadt für den Bau einer Autobahntrasse erworben und frei-
gehalten. Aus einem städtebaulichen Wettbewerb ging ein Funktionsplan
hervor, der Grundlage für den Bebauungsplan (Baubeginn 1998) wurde.

Das Projekt Saarlandstraße6 – Wohnen ohne Auto am Osterbekkanal –
liegt im Stadtteil Barmbek-Nord an der Saarlandstraße/ Wiesendamm, an
zwei Seiten umschlossen von Wasser, Osterbek- und Barmbeker Stichka-
nal.  Die  Fläche  des  Projektes  umfasst  etwa  3,5  ha  und  wird  zu  1/3  mit
Gewerbegebäude und zu 2/3 mit Wohngebäuden besetzt und bietet Raum
für 230 Wohneinheiten, errichtet in drei Bauabschnitten. Den Kern des
Projektes bilden drei fünfgeschossige Wohnhöfe mit innenliegenden
Mietergärten und Kinderspielplätzen. Zur Saarlandstraße schirmt ein ge-
schlossener Riegel das Gebiet gegen Straßenlärm ab.

Hinweistafel „Autofreies Wohnen“ Barrierefreier Eingangsbereich

Innenhof Kellerniedergang mit Fahrradschienen

Abb. 20 Verkehrsarmes Quartier – Hamburg „Saarlandstraße“

6  http://www.hamburg.de/ (Zugriff 12/12)
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Der Standort Saarlandstraße zeichnet sich durch eine außergewöhnliche
Wohnumfeldqualität aus. Verkehrssichere Fuß- und Radwege durchziehen
das Gebiet, die Grünflächen sind frei von Abgasen und Motorenlärm. Ein
überörtlicher Fuß- und Rad-Wanderweg entlang des Osterbek- und des
Barmbeker Stichkanals bindet die Fläche in städtische Freiräume ein. Das
Stadtteil-Zentrum Barmbek mit seinem vielfältigen Einzelhandelsangebot
rund um den Barmbeker Bahnhof und das Ortsamt liegen in unmittelbarer
Nähe, nebenan lädt die Jarrestadt mit ihren zahlreichen kleinen Läden und
Kneipen ein. Der Stadtpark befindet sich in unmittelbarer Nähe. Das Pro-
jektgebiet liegt zudem nur etwa 3 km von der Außenalster und weniger
als 20 Minuten von der Hamburger City entfernt.

Die Angebote im Öffentlichen Personen-Nahverkehr sind ausgezeichnet
und machen den Standort für ein autofreies Leben äußerst attraktiv. Die
Wege sind kurz, zur U-Bahn, Haltepunkt Saarlandstraße ca. 300 m und
U+S-Bahnhof Barmbek ca. 600 m. Verschiedene Buslinien verlaufen di-
rekt am Quartier. Die U-Bahn am Haltepunkt Saarlandstraße fährt in den
Hauptverkehrszeiten alle 5 Minuten und hält auch den Neben- und
Schwachverkehrszeiten einen 10 Minuten-Takt. Die Wege und Plätze in-
nerhalb des Quartiers sind weitgehend autofrei und können als Aufent-
halts- und Spielbereiche mitgenutzt werden. Ein im Gebiet liegendes Geh-,
Fahr- und Leitungsrecht ermöglicht die Durchfahrt für Feuerwehr-, Ret-
tungs- und z.B. Möbelfahrzeuge. Fahrzeuge von Besuchern, Behinderten
und für sogenannte Wechselfälle des Lebens können auf Stellplätzen an
den Zufahrten von der Saarlandstraße untergebracht werden.

Von sonst üblichen 0,8 Stellplätzen pro WE sind nur 0,15 nachgewiesen.
Sie sind jedoch erst bei tatsächlichem Bedarf auch baulich zu errichten.
Bei Anschaffung eines Autos muss ein Stellplatzablösebeitrag gezahlt
werden. Beim Scheitern des Projektes wird eine Stellplatzablöse von allen
Bewohnern fällig. Beim autofreien Leben handelt es sich um einen freiwil-
ligen Lebensstil, privatrechtliche Verträge geben die Garantie für die Ein-
haltung; Juristen haben sie speziell für diese Wohnform erarbeitet. Im
Rahmen des Bauantrages wurde der Autoverzicht rechtlich bindend gere-
gelt. Die Bauherren verpflichten sich, dafür Sorge zu tragen, dass bei
Miet- und Eigentumswohnungen kein Stellplatzbedarf durch die dauerhafte
Nutzung eines Kraftfahrzeugs erzeugt wird. Die Verpflichtung wird an die
Mieter bzw. Erwerber weitergegeben. Die baurechtliche Verpflichtung zur
Herstellung der notwendigen Stellplätze im Sinne Bauordnung ist bis zur
Entstehung eines konkreten Bedarfs in dieser Höhe ausgesetzt. Die Miss-
achtung dieser Vereinbarung wird als Ordnungswidrigkeit behandelt und
kann mit erheblichen Geldbußen geahndet werden. Der Autoverzicht wird
in das Grundbuch eingetragen, daraus folgt eine Beibehaltung der Ver-
pflichtung auch bei Eigentümerwechsel.

Das Angebot an Fahrradstellplätzen ist sehr großzügig auf die Bewohner-
gruppe zugeschnitten. Je Wohneinheit stehen im Mittel 3,3 Abstellplätze
zur Verfügung. Fahrradboxen/-schuppen wurden vor den Hauseingängen
platziert und über Rampen besteht zu Fahrradkellern und Abstellmöglich-
keiten für Fahrradanhänger, Karren und Kinderfahrzeuge.
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4 Handlungsansätze nachhaltiger Mobilität

Um Mobilität nachhaltig zu gestalten ist es notwendig auf die Individuali-
tät eines Quartiers einzugehen und Strategien zu entwickeln, die in einem
innovativen Erschließungs- und Mobilitätskonzepte umgesetzt werden
können. Für die Mitte Altona sind der aktuellen Planungsstand des Mas-
terplans, die verkehrliche und städtebauliche Ausgangssituation (vgl. Ziffer
2), vorhandene Trends der Mobilitätsentwicklung sowie eine Zusammen-
stellung bewährter Konzepte und Strategien zur Quartiersentwicklung (vgl.
Ziffer 3) erarbeitet worden. Diese sind Basis für die Identifikation konzep-
tionell zu vertiefender Ansätze um die gewünschte Quartierentwicklung zu
realisieren.

Im Folgenden werden in drei Themenfeldern die identifizierten Ansatz-
punkte für die Weiterentwicklung und Diskussion eines zielführenden und
zukunftsfähigen Mobilitätskonzeptes für Mitte Altona aufgezeigt. Die Prüf-
aufträge und Anregungen u.a. von Seiten der Bürgerschaft und den Fach-
bereichen der Bauverwaltung der Freien und Hansestadt Hamburg fließen
in diese konzeptionelle Betrachtung ein.

Themenfeld – Städtebau, Architektur und Bebauung

Ein grundlegendes Kriterium ist die Lage des Quartiers im Stadtgefüge.
In einem Quartier in zentraler Lage, wie das Untersuchungsgebiet Mit-
te Altona, sind andere Voraussetzungen für die Mobilität gegeben als
bei Quartieren am Stadtrand und es werden zugleich andere Ansprü-
che an diese gestellt. Dafür ist die potentielle Zielgruppe zukünftiger
Nutzer/Bewohner einzugrenzen, um deren Erwartungen abzuschätzen.

Die Umsetzung eines auto- und verkehrsreduzierten Quartiers erfordert
eine gewisse Mindestgröße des Gebietes. Nur so können die auto- und
verkehrsreduzierten Strukturen für die Umgebung und auch die An-
wohner erlebbar werden und die gewünschten Effekte erzielt werden.
Es ist die Ausdehnung der verkehrsarmen Bereiche, in Abgrenzung zu
den verkehrlich „normalen“ Bereichen, zu definieren und auf diese Er-
lebbarkeit hin zu überprüfen.

Die Lage einzelner Nutzungen innerhalb des Quartiers hat Einfluss auf
die Attraktivität für potenzielle Interessenten und auf die Wirksamkeit
und Erlebbarkeit der Effekte einer gewünschten verkehrsreduzierten
Entwicklung. Relevante Aspekte sind dabei u.a. die räumliche Anord-
nung unterschiedlicher Nutzungen (u.a. Gewerbeflächen, Stadtteil-
schule, Kita), die Identifikation ruhiger Lagen, die Freihaltung vom
Kraftfahrzeugverkehr anderer Quartiersbereiche sowie die Lage zu ver-
kehrlichen und sozialen Einrichtungen.

Die Architektur und Gebäudetypologie nimmt in einem auto- und ver-
kehrsreduzierten Quartier Einfluss auf das Mobilitätsverhalten ihrer
Bewohner. Die Erwartungen der Zielgruppen zukünftiger Bewohner
müssen erfüllt werden. Die können einfach zugängliche und trotzdem
sichere Fahrradstellplätze sein, die den Antrittswiederstand herabset-
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zen und dazu animieren öfter das Fahrrad zu nehmen. Es können aber
auch Tiefgaragenplätze für Eigentümer gehobenen Wohneigentums
sein. Diese Ansprüche müssen stärker differenziert und quantifiziert
werden.

Themenfeld – Erschließung und Infrastruktur

Die äußere verkehrliche Anbindung muss einerseits leistungsfähig sein,
andererseits ist die Qualität der Anbindung aber auch ein Steuerungs-
element zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl, diese darf den MIV
nicht fördern. Die Qualitätsansprüche sind in Abwägung mit den wei-
teren Zielen zu definieren.

Bei der Planung der inneren Erschließung sollten dabei einerseits alle
Verkehrsarten berücksichtigt werden, aber andererseits auch Schwer-
punktsetzungen erfolgen, die das gewünschte Mobilitätsverhalten der
Bewohner aufgreifen.

Die Gestaltung eines Straßenraums sollte zum einen stets funktional
sein. Zum anderen kann durch die Steigerung der Aufenthaltsqualität
Einfluss auf die Attraktivität des Zu-Fuß-gehens und Radfahrens ge-
nommen werden. Die Querschnittsproportionen – ausgehend von den
PLAST – sind auch unter diesem Aspekt zu diskutieren und die Mög-
lichkeit verkehrsreduzierter bzw. -freier Bereiche ist zu prüfen. Die Ge-
staltung sollte sich grundsätzlich an der Nahmobilität orientieren.

Die Bemessung (Anzahl), Anordnung und Gestaltung des ruhenden
Verkehrs, also der Stellplätze und Parkstände, haben maßgeblichen
Einfluss auf die Erlebbarkeit eines Quartiers. Bereits mit den Festle-
gungen zum Nachweis der erforderlichen Stellplätze (PLAST, FA „not-
wendige Stellplätze“) wird der Gestaltungsspielraum bestimmt, da
hiermit der Flächenbedarf festgelegt ist. Gestaltungsfreiräume verblei-
ben hinsichtlich der Lage und der Anordnung der Stellplätze, also im
Straßenraum, flächenhaft und gleichmäßig verteilt oder gesammelt,
z.B. in Park- oder Tiefgaragen.

Über die Angebotsstruktur im ÖPNV lassen sich die Nutzungsanteile
der öffentlichen Verkehrsmittel regulieren. Vor allem im innerstädti-
schen Bereich sind ein gut ausgebautes Netz sowie eine hohe Taktung
für die Akzeptanz der Angebote notwendig. Den Zielen einer verkehrs-
armen Entwicklung entsprechend, ist der hohe Hamburger Standard in
das Quartier zu übertragen. Ein wesentlicher Faktor ist zudem die Er-
reichbarkeit – Entfernung, Zeitbedarf, Qualität – der Angebote.

Die Erschließung im Radverkehr sollte als Angebotsplanung verstanden
werden. Ausgehend von einer engmaschigen inneren Erschließung ist
die Anbindung an weiterführende Wege und Routen in das umliegende
Stadtgebiet von Bedeutung, um den Aktionsradius und die Attraktivität
des Radverkehrs zu erweitern. Daneben ist an die Möglichkeiten zum
Abstellen des Fahrrades (ggf. mit Anhänger) ein hoher Anspruch an
Sicherheit, Komfort und Umfang zu stellen.
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Durch den neuen Planungsansatz von Gemeinschaftsstraßen bzw.
Shared Space Bereichen kann eine stärkere Gleichberechtigung der
Verkehrsteilnehmer erreicht werden. Die Möglichkeiten zur Integration
entsprechender Bereich in Mitte Altona ist zu prüfen.

Themenfeld – Mobilitätsmanagement und -dienstleistungen

Über Maßnahmen des Mobilitätsmanagements können Informationen
an die Öffentlichkeit übermittelt werden. Spezielle Mobilitätsangebote
und -dienstleistungen (Mobilitäts-Service-Punkt – MSP) können schnell
und effizient angeboten und die Bereitschaft zu Veränderungen ge-
stärkt werden. Die sinnvollen Inhalte und Angebote für ein Mobilitäts-
und Quartiersmanagement Mitte Altona sind herauszuarbeiten.

Neue Angebotsformen und Kooperationen innerhalb des Umweltver-
bundes erleichtern den Verzicht auf das eigene Auto und tragen zur
Wirtschaftlichkeit von Angeboten bei. Mögliche Ansatzpunkte sind:

o Tarifkooperationen sowie weitergehende Kooperationen zwi-
schen ÖPNV-Unternehmen und Car-Sharing-Anbietern

o Kooperationen zwischen Mobilitätsdienstleistern, wie z.B. Car-
Sharing, Mietwagenfirmen, Taxiverkehr, Fahrradausleihen

o Privat organisierte Mobilitätsangebote, z.B. Autogemeinschaften
oder Fahrgemeinschaftsvermittlung, wie z.B. über die Mitfahr-
zentrale [17]

Wohnungsunternehmen können Bausteine des Mobilitätsmanagement
eigenverantwortlich anbieten oder organisatorisch unterstützen, z.B.

o Wohnungsbezogene Car-Sharing-Angebote für Mieter

o ÖPNV-Konzepte und Wohnungswirtschaft, wie z.B. Bewohner-
/Mietertickets

o Mobilitätspakete für Quartiersbewohner („Neubürgerpaket“)

Die Integration von logistischen Dienstleistungen, z.B. Lieferservice,
Hol- und Bringdienste ins Quartier können dazu beitragen, das Ver-
kehrsaufkommen zu reduzieren und sind zugleich Voraussetzung um
ein verkehrsarmes Quartier für möglichst große Bevölkerungsgruppen
attraktiv zu machen. Dies erfordert

o Dienstleistungen für besondere Zielgruppen, wie z.B. autofreie
Haushalte oder Senioren,

o die Integration dieser Funktionen in Quartier, z.B. in Form einer
zentralen „Logistikstationen“, Hilfsmitteln zum Gepäck Transport
(Handwagensysteme, Lastenräder).



Hamburg – Mobilitätskonzept Mitte Altona (1. EA) 41

5 Mobilitätskonzept „Mitte Altona“

5.1 Ziel

Das Ziel des Masterplans Mitte Altona (vgl. Ziffer 2.3) ist die Umsetzung
eines intensiv vernetzten, integrierten Stadtteils mit unterschiedlichen
Baustrukturen, vielfältigen Wohnungsangeboten, einem Anteil gewerbli-
cher Nutzungen und sozialer Einrichtungen, Baudenkmälern als Identitäts-
punkten, urbanen Plätzen und gestalteten Straßenräumen sowie diversen
unmittelbaren Zugängen zu einem neuen, zentralen Stadtteilpark.

Die Zielsetzungen des Masterplans gilt es im Mobilitätskonzept aufzugrei-
fen und um Ziele der Verkehrs- und Mobilitätsplanung zu erweitern. Das
zu erarbeitende Konzept für die Mitte Altona konzentriert sich auf den 1.
Entwicklungsabschnitt an der Harkortstraße und soll zugleich auf den 2.
Entwicklungsabschnitt und ggf. auch weitere städtische Entwicklungsvor-
haben übertragbar sein.

Aus den bereits geführten Diskussionen wurde das verkehrlich übergeord-
nete Ziel zum „freiwilligen, bewussten Verzicht auf das eigene Auto“ her-
ausgearbeitet und zielt auf eine Quartiersentwicklung ab, die den aufge-
zeigten Definitionen für ein verkehrs- und autoreduziertes Quartier ent-
sprechen (vgl. Ziffer 3.2.1). Daneben sind auch Anteile mit verpflichten-
dem Verzicht auf das eigene Auto nach der Hamburger Definition für „au-
toarmes Wohnen“ einzubeziehen. Eine verkehrliche Belastung des Umfel-
des so weit wie möglich zu vermeiden. Hinter dieser Zielsetzung steht
auch der Wunsch, auf Basis eines Verzichts auf den Besitz und/oder die
Nutzung eines privaten Kraftfahrzeugs, Räume zu schaffen, die den be-
wussten Umgang mit dem Thema Verkehr erlebbar machen. Das bereits
mit dem Masterplan aufgestellte Ziel einer nachhaltigen Stadtentwicklung
ist auch auf den Verkehr zu übertragen.

Das Mobilitätskonzept zeigt im folgenden Bausteine auf, die auf das Errei-
chen dieser Ziele ausgerichtet sind und den Verzicht attraktiv erscheinen
lassen sowie Anreize und Unterstützung zur Entscheidung für einen Ver-
zicht und ein alternatives Verkehrsverhalten bieten.

5.2 Baustein Städtebau

Die Lage des Quartiers Mitte Altona und damit auch des 1. Entwicklungs-
abschnittes im Stadtgefüge bietet sehr gute Voraussetzung für eine ver-
kehrs- und autoreduzierte Entwicklung. Die Erwartungen potentieller Ziel-
gruppen zukünftiger Nutzer/Bewohner an Urbanität, Vielfalt und Individua-
lität werden vom Umfeld erfüllt. Auch die Größe des 1. Entwicklungsab-
schnittes erscheint geeignet, um die Erlebbarkeit verkehrs- und autoredu-
zierter Strukturen zu gewährleisten.

Insbesondere der nördliche Bereich,  die  Fläche Ia  (vgl.  Abb.  2),  weist  im
städtebaulichen Entwurf diesbezüglich günstige Voraussetzungen auf. Die
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flächenhafte Ausdehnung und auch die Dichte sind für die Entwicklung
eines verkehrs- und autoreduzierten Quartiers geeignet. Eine klare Abgren-
zung zu verkehrlich „normalen“ Bereichen ist möglich. Es gilt aber im städ-
tebaulichen Entwurf verkehrsreduzierte und damit ruhige Lagen stärker
herauszuarbeiten und ausgewählte Abschnitte weitgehend vom Kraftfahr-
zeugverkehr freizuhalten. Dazu ist einerseits die Erschließung zu überarbei-
ten (vgl. Ziffer 5.3). Andererseits sind die betroffenen (Straße-) Räume
gestalterisch zu überarbeiten, so dass andere Funktionen, z.B. Aufenthalt
bis hin zu Kinderspiel, integrieret werden können.

Quartiersplatz Innere Erschließung

Abb. 21 Städtebaulich-straßenräumlich angepasste Situation

Die Architektur und Gebäudetypologie muss den verkehrlichen Ansatz im
Quartier aufnehmen und auf das Mobilitätsverhalten ihrer Bewohner rea-
gieren bzw. dieses fördern. Die Erwartungen der Zielgruppen zukünftiger
Bewohner müssen erfüllt werden.

Für den südlichen Bereich (Flächen Ib und lc) ist eine große Nutzungsviel-
falt vorgesehen, die eine erlebbare verkehrs- und autoreduzierte Entwick-
lung erschwert. Die zu erwartende Nutzervielfalt quartiersfremder Perso-
nen, z.B. der gewerblichen und kulturellen Einrichtungen ist groß und die
Beeinflussung des zugehörigen Verkehrsverhaltens nur begrenzt möglich.

Die Lage einzelner Nutzungen ist innerhalb des südlichen Bereichs kritisch
zu betrachten, da diese auch Einfluss auf die Attraktivität, die Wirksam-
keit und Erlebbarkeit der gewünschten verkehrs- und autoreduzierten Ent-
wicklung im nördlichen Bereich nehmen. Verkehrlich von besonderer Rele-
vanz erscheint dabei die räumliche Anordnung und Erschließung (vgl. Zif-
fer 5.3) der Stadtteilschule und auch der geplanten Kindertagesstädte. Der
Masterplanentwurf bietet mit der Lage am Grünzug und abgerückt von der
Haupterschließungsachse Harkortstraße außergewöhnliche Qualitäten für
einen Schulstandort in so zentraler Lage. Zugleich beeinträchtigen die
notwendige Erschließung und die zugehörigen Kraftfahrzeugverkehre die
Qualität des Grünzuges zumindest zeitweise deutlich. Die Lage ist deshalb
zu hinterfragen und optionale Standorte sind zu überprüfen, die eine ver-
kehrlich günstigere Erschließung ermöglichen, ohne die besonderen
Standortqualitäten fallen zu lassen.
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5.3 Baustein Kraftfahrzeugverkehr

Äußere Erschließung
Die Anbindung des 1. Entwicklungsabschnittes an das vorhandene Haupt-
verkehrsstraßennetz erfolgt über die Harkortstraße. Dies entspricht dem
Masterplan, ist verkehrlich sinnvoll und durch die Lage im Gleisbogen auch
relativ alternativlos.

Der erforderliche Umbau der Harkortstraße ist bereits mit dem 1. Entwick-
lungsabschnitt sinnvoll, um die notwendigen Voraussetzung und Qualitä-
ten im Rad- und Fußverkehr sicherzustellen. Der Umbau zu einer weiterhin
2-streifigen Fahrbahn mit zusätzlichen Abbiegestreifen an den Knoten-
punkten [3] sollte die Schwerpunktsetzung eines verkehrs- und autoredu-
zierten Quartiers in der Querschnittsaufteilung aufnehmen.

Für den Hamburger Stadtraum anzunehmende Querschnitte sind in den
PLAST (1988) beschrieben, bedürfen aus gutachterlicher Sicht aber einer
Überarbeitung bzw. Modernisierung. Verglichen mit neueren Regelwerken
und Richtlinien, z.B. den Richtlinien zur Anlage von Stadtstraßen (RASt
06) fehlt derzeit den PLAST ein Ansatz bzw. Verfahren zur Abwägung
unterschiedlicher Nutzungsansprüche, z.B. des Rad- und Fußverkehrs,
welches erforderlich ist, um eine Differenzierung der Querschnittsauftei-
lung und der Proportionen des Straßenraums in Abstimmung mit individu-
ellen Zielsetzungen – hier attraktiv für Rad und Fußverkehr – im Straßen-
raum umsetzen zu können. Die Abbildungen (vgl. Abb. 22) zeigen Quer-
schnittsbeispiele der RASt ´06 für eine Quartiers- (4.4/5) bzw. Verbin-
dungsstraße (11.1) [15][16].

Abb. 22 Querschnitte einer Quartiers- oder Verbindungsstraße (RASt)

In Anbetracht der prognostizierten Verkehrsbelastungen, mit unter 10.000
Kfz/24h im südlichen Abschnitt und bis zu 14.000 Kfz/24h im Übergang
auf die Stresemannstraße, erscheint eine differenzierte Querschnittsge-
staltung sinnvoll. Im nördlichen Abschnitt zwischen Stresemannallee und
neuer Verbindungsstraße (s.u.) sind die Ansprüche der Erschließung der
Holsten-Brauerei zu berücksichtigen, so dass ein etwas großzügiger Quer-
schnitt mit Radfahrstreifen erforderlich ist. Südlich bis zur Lessingstraße
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hingegen verändern sich die Bebauungsstruktur und der Quartierscharak-
ter. Ein reduzierter Querschnitt, hier ggf. mit Schutzstreifen für den Rad-
verkehr und auch einer noch zu überprüfenden Reduzierung der Ge-
schwindigkeit, erscheint der Situation angemessener.

Entsprechend sind die neue Verbindungsstraße (B-Plan 12, Altona Nord)
zwischen Harkortstraße und Haubachstraße und die Haubachstraße selbst
hinsichtlich ihrer (Netz-) Funktion einzuordnen und eine angepasste Gestal-
tung herauszuarbeiten. Mit der äußeren Anbindung und der Einbindung in
den Stadtteil kommen diesen Straßen mehrere Funktionen zu, insbesonde-
re im Kfz- und im Radverkehr. Im Kfz-Verkehr wird eine gleichmäßigere
Verteilung der Verkehrsströme auf die Anschlussmöglichkeiten an das
Hamburger Hauptverkehrsstraßennetz ermöglicht.

Die geringe Flächenverfügbarkeit der Verbindungsstraße (Korridorbreite ca.
10 m) lässt dabei wenig Gestaltungsspielraum. Bei Verzicht auf einen
Gehweg entlang des Geländes der Holsten-Brauerei wird es möglich, auch
hier neben einer Fahrgasse (4,50m) beidseitig Schutzstreifen (1,25 bis
1,50 m) für den Radverkehr anzubieten. Für den Fußverkehr verbleibt
dann ein einseitiger, der Schule und der Wohnbebauung zugewandter
Gehweg von 2,50 bis 3,00 m Breite. Die Notwendigkeit einer Aufweitung
der Verbindungsstraße im Knotenpunkt mit der Harkortstraße ist unter
dem Aspekt der Leistungsfähigkeit nochmals zu überprüfen.

Auch in die nördlichen Haubachstraße ist eine Überarbeitung des Quer-
schnittes zu empfehlen. Die Angebote für den Radverkehr im Verlauf der
Verbindungsstraße sollten dabei ihre Fortsetzung finden. Auch die erfor-
derlichen Anpassungen in den Knotenpunkten im Bereich Holsten-
platz/Stresemannallee [3] sind unter dem Aspekt der Radverkehrsführung
zu überprüfen und ggf. zu optimieren. Für beide Abschnitte – Verbin-
dungsstraße und Haubachstraße – ist eine Beschränkung der Geschwin-
digkeit angemessen und ist zu überprüfen.

Südlich des Lessingtunnels dient die Präsident-Krahn-Straße der Erschlie-
ßung von Mitte Altona, Altona-Altstadt und dem Bahnhof Altona. Auch
um den Verlauf des geplanten Linienbusverkehrs (vgl. Ziffer 5.4) gerecht
zu werden, ist ein Querschnitt erforderlich, der den Zweirichtungsverkehr
ermöglicht und straßenbegleitende Radverkehrsanlagen vorsieht.

Innere Erschließung
Perspektivisch, mit Umsetzung beider Entwicklungsabschnitte, erfolgt die
innere Erschließung des Gebietes über eine Sammelstraße parallel zu den
verbleibenden Bahngleisen, deren Fahrbahnbreite auch die Führung einer
Buslinie durch das Gebiet ermöglichen soll. Wie der Baustein ÖPNV (vgl.
Ziffer 5.4) verdeutlicht, sind Alternativen denkbar, die diese Funktion ver-
zichtbar machen und eine andere Querschnittsgestaltung zulassen. In der
Tiefe übernehmen Anliegerstraßen die Erschließung einzelner Baublöcke.
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Abb. 23 Konzeptskizze Baustein Kraftfahrzeugverkehr

Um der Zielsetzung einer verkehrsreduzierten Erschließung zu entsprechen
sind kleinteilig Strukturen erforderlich, die einerseits alle Orte – auch mit
dem Kraftfahrzeug – erreichbar machen und andererseits jegliche Form
gebietsfremden Verkehrs, u.a. Durchgangsverkehr oder Parksuchverkehr,
weitgehend unterbinden. Der Kraftfahrzeugverkehr soll sich möglichst auf
das „Fahren vor der eigenen Tür“ beschränken. Die Gegenüberstellung des
Freiflächenkonzeptes (vgl. Abb. 11) im Masterplan Mitte Altona mit den
vorliegenden Straßenentwürfen (vgl. Abb. 12) macht deutlich, welche
Qualitäten noch keine ausreichende Berücksichtigung gefunden haben.
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Hervorzuheben sind die ausgewiesenen Straßenräume besonderer Aufent-
haltsqualität, die Quartiersplätze und die Grün- und Platzverbindungen.
Diese sind in den Straßenentwürfen noch nicht ablesbar, aber für die Um-
setzung einer verkehrsreduzierten Quartiersentwicklung in Form einer al-
ternativen Straßenraumgestaltung einzufordern.

Zur Sicherstellung der Erschließung der Baublöcke am Park und zur Füh-
rung von Ver- und Entsorgungsfahrzeugen sind im Masterplan die Anlie-
gerstraßen durch Einrichtungsfahrbahnen am Rand des Parks verbunden.
Diese Straßen stehen dem Radverkehr in beiden Fahrtrichtungen zur Ver-
fügung. Funktional betrachtet werden mit diesen verkehrsregelnden Lö-
sungen die gewünschten Ziele erreicht. Wesentlicher erscheint die Quali-
tät der Straßenraum-und Querschnittsgestaltung, die diese Ziele gestalte-
risch, nicht regelnd umsetzen und trotzdem erreichbar machen. Als poten-
zielle Achsen des Radverkehrs und im Übergang zum zentrale Freiraum
des Quartiers Mitte Altona sind hier gestalterisch Akzente zu setzen, die
sich von den Regellösungen (PLAST) und dem Bild der Nachbarschaft ab-
setzen.

In allen Straßen der Entwicklungsabschnitte I und II wird eine Ausweisung
als Tempo 30-Zone angestrebt. Zur Verlangsamung des Autoverkehrs in
diesen Straßen trägt auch die konsequente Führung des Radverkehrs im
Mischverkehr auf der Fahrbahn bei. Der Ansatz ist grundsätzliche zielkon-
form, doch auch hier ist eine erlebbare Umsetzung in eine entsprechend
Straßenraumgestaltung einzufordern.

Ruhender Verkehr
Um die Straßenräume unter den Gesichtspunkten der Aufenthaltsqualität
und maximaler Verkehrssicherheit im Rad- und Fußverkehr zu gestalten,
sollte die Anzahl der Parkstände im öffentlichen Straßenraum auf ein ver-
tretbares Mindestmaß begrenzt werden. Insbesondere an den „Parkpro-
menaden“ und den Quartiersplätzen ist eine Freihaltung vom ruhenden
Verkehr wünschenswert.

Die Bedarfsabschätzung im ruhenden Verkehr (vgl. Ziff. 6.5) zeigt aber,
dass dieser Anspruch der städtebaulichen Umsetzung einer verkehrs- und
autoreduzierten Flächenentwicklung in deutlichem Gegensatz zum rechne-
rischen Bedarf an Stellplätzen und Parkständen steht. Die Option zur Un-
terbringung in einer Quartiersgarage, wie in den dokumentierten Beispie-
len, ist in Altona nicht gegeben, da die erforderlichen Flächen nicht zur
Verfügung stehen.

Die Investition in Tiefgaragen zur Unterbringung der erforderlichen Stell-
plätze (vgl. Ziffer 6.5) ist die verbleibende Alternative. Dabei haben die
nachzuweisenden Stellplätze der Eigentumswohnungen einen Flächenbe-
darf, der zumindest eingeschossig nicht unter den zugehörigen Wohnbau-
ten umzusetzen ist. Wie bei der Ermittlung des durchschnittlichen Stell-
platzbedarfsschlüssels ist auch hier ein Ausgleich zwischen den Wohnbau-
und Eigentumsformen anzustreben. Im Idealfall werden großflächige Tief-
garagen vorgesehen, die auch Nutzern benachbarter Wohnbereiche und
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den gewerblichen Nutzungen, zumindest den Beschäftigten, im Sinne ei-
ner Mehrfachnutzung zugänglich sind.

Ruhender Verkehr im Straßenraum Tiefgarage mit automatischem Bereich

Park und Verkehr Aufenthaltsqualität

Abb. 24 Baustein Kraftfahrzeugverkehr – realisierte Beispiele

Die Erschließung der Tiefgaragagen, die Lage der Zufahrten muss dabei
den beschrieben Anforderungen an die innere Erschließung genügen und
die verkehrlichen Auswirkungen soweit möglich minimieren. D.h. es ist
eine Konzentration auf wenige Zufahrten anzustreben, die nicht rückwär-
tig angeordnet sind und damit längere Wege verursachen.

Darüber hinaus verbleibt ein Stellplatzbedarf der nicht durch Tiefgaragen
abgedeckt werden kann. Dieser wird durch Kunden und Besucher der ge-
werblichen Nutzungen im Quartier verursacht. Hinzu kommen die nach-
zuweisenden öffentlichen Parkstände. Zusätzlicher Parkdruck in der Nach-
barschaft soll vermieden werden. Diesen ggf. sogar zu mindern erscheint
nicht erreichbar.

Für die gewerblichen Nutzungen im südlichen Bereichen (Flächen Ib und c)
ist der Nachweis der erforderlichen Stellplätze außerhalb des öffentlichen
Raumes einzufordern. Geeignet erscheint u.a. der Innenhof der heutigen
Güterhallen, aber auch Tief- und Parkgaragen sollten nicht ausgeschlossen
werden. Für die Bestimmung der Anzahl der Kundenstellplätze ist bei
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Kenntnis genauerer Nutzungsparameter nochmals ein detaillierter Stell-
platznachweis zu führen, um mögliche Synergieeffekte und Potenziale der
Mehrfachnutzung von Stellplätzen abschätzen und berücksichtigen zu
können. Es ist zu erwarten, dass sich der Stellplatzbedarf dann reduziert
darstellt.

Die öffentlichen Parkstände sind nach derzeitigem Kenntnisstand nur ober-
irdisch im Straßenraum unterzubringen. Im Rahmen der weiteren Planung
und Flächenbilanzierung sind die Möglichkeiten für einen anteiligen Nach-
weis in den Tiefgaragen der Wohnbebauung nochmals zu prüfen. Der
dann verbleibende Mindestanteil für im Straßenraum nachzuweisende
Parkstände liegt bei etwa 0,1 je Wohneinheit. Eine vollständige Parkraum-
bewirtschaftung (Quote: 100 %) ist einzufordern, um das Abstellen von
Anwohnerfahrzeugen und gebietsfremdem Verkehr wirksam zu unterbin-
den. Damit verbunden ist der Notwendigkeit auch in der Nachbarschaft
eine Parkraumbewirtschaftung (z.B. Anwohnerparken) einzuführen, um ein
Ausweichen zu vermeiden.

Stadtteilschule
Die besondere Situation des Schulstandortes wurde bereits im Baustein
Städtebau (vgl. Ziffer 5.2) aufgezeigt. Der Erschließung im Kfz-Verkehr
kommt besondere Bedeutung zu, da einerseits zeitlich konzentriert starke
Quell- und Zielverkehrsströme auftreten und andererseits dem Aspekt der
Verkehrssicherheit im Schulverkehr eine besondere Rolle zukommt. Die
Lage des Schulstandortes ist daher unter rein verkehrlichen Aspekten
nicht vorteilhaft. Für diesen Standort gilt es daher Lösungen aufzuzeigen,
die den Ansprüchen des Schülerverkehrs und den verkehrlichen Zielen der
Quartiersentwicklung entsprechen.

Stellplätze für die Lehrerschaft sind am Standort nicht verzichtbar. Stell-
plätze für Schüler (Oberstufe) sind in der Lage nicht darzustellen und nicht
nachzuweisen, auch wenn ein Bedarf realistisch ist. Lösungen auf dem
Schulgelände oder im Gebäude sind im weiteren Planungsverfahren zu
überprüfen.

Für das Bringen und Holen im morgendlichen und nachmittäglichen Schü-
lerverkehr sind Flächen nach dem von Bahnhöfen bekannten „Kiss and
Ride“-Prinzip zu empfehlen. Neben einer Lage direkt an der Schule, bietet
die Lage am Park die Möglichkeit, diese Flächen an der Harkortstraße an-
zuordnen. Der erforderliche Schulweg am/im Park ist als attraktiv und si-
cher einzustufen. Zur Vermeidung der Vorfahrt bis an das Schulgebäude
sind dann entsprechende, verkehrsregelnde Maßnahmen erforderlich, die
die grundsätzliche Erreichbarkeit (u.a. Ver- und Entsorgung) zulassen.

5.4 Baustein Öffentlicher Personennahverkehr

Die Anbindung an das Netz des öffentlichen Personennahverkehrs soll im
Masterplan mittels der Verlängerung einer bisher am Bahnhof Altona en-
denden Buslinie (Linie 183) verbessert werden. Ihr Verlauf soll entlang der
Harkortstraße bis zum Bahnhof Diebsteich geführt und könnte später wei-
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ter in Richtung Eimsbüttel verlängert werden. In der Harkortstraße sind
zwei neue Haltestellen vorgesehen, die mit dem 1. Entwicklungsabschnitt
in einem 20 min-Takt bedient werden.

Ein entsprechendes Angebot ist eine sinnvolle Ergänzung, um eine barrie-
refreie Grundversorgung, eine gute Flächenabdeckung und akzeptierte
Erreichbarkeit sicherzustellen. Im Vergleich zu den peripher verlaufenden
Angeboten, bestehend aus S- und Fern-Bahn sowie Metrobussen in dich-
ter Taktfolge, entspricht der vorgesehene 20-Minuten-Taktung der derzei-
tig zu erwartenden Nachfrage. Es ist zu erwarten, dass der hohe Ange-
botsstandard am Rand der Entwicklungsflächen – ungeachtet der Wege
von bis zu 1.000 m – auf hohe Akzeptanz stößt. Eine Verdichtung auf
einen 10 min-Takt stellt zwar eine deutliche Verbesserung des Angebotes
dar, welches dann auf dem Niveau der Hamburger Standards wäre, aber
in der Konkurrenzsituation zum S-Bahn-Angebot und den Metrobussen am
Kaltenkircher Platz ändert dieses aus gutachterlicher Sicht wenig.

Eine Veränderung des Linienweges, mit einem Verlauf innerhalb des Quar-
tiers Mitte Altona, ist in Abwägung der erreichbaren Vorteile, der erläuter-
ten Konkurrenz der Angebote und zu erwartender Auswirkungen nicht
sinnvoll. Die Flächenabdeckung und die Zugangswege könnten zwar deut-
lich verbessert werden. Zugleich ergeben sich aber neue Anforderungen
an die Infrastruktur, u.a. erhöhter Flächenbedarf zur Querschnittsgestal-
tung und für Haltepunkte.im Verlauf von Wegen des ÖPNV verbleibt nur
geringer Spielraum für Verkehrsregelungen und es tritt zusätzlicher Ver-
kehr im Quartier. Auswirkungen sind u.a. ein Anstieg der Lärm- und Luf-
temissionen und eine erhöhte Trennwirkung der Infrastruktur. Für den Be-
trieb der Linie kommt ein erhöhter Zeitbedarf hinzu und für das Quartier
östlich der Harkortstraße eine Verschlechterung der Erschließungsqualität.

Wie die langfristig angelegte Entwicklung einer zusätzlichen S-Bahn-
Haltestelle Ottensen an der Bahrenfelder Straße zeigt, wird in diesem Be-
reich von einer noch nicht ausreichenden Erschließung im schienengebun-
denen ÖPNV ausgegangen. Für den 1. Entwicklungsabschnitt ist diese
Planung durch die bleibenden Barrieren und den fehlenden Zugang ohne
Bedeutung. Erst mit dem 2. Abschnitt stellt sich die Situation anders dar.
Über die zusätzliche, westliche Anbindung wird der Haltestelle Ottensen
zumindest für die westlichen Flächen auf kurzem Wege erreichbar. Für die
Flächen des 1. Entwicklungsabschnittes blieben die Wege relativ lang und
sind nur wenig kürzer als zu den alternativen Haltestellen Altona und Hols-
tenstraße.

Neben den Angebotsverbesserungen, die Infrastruktur, Linienverlauf, Hal-
tepunkte und Takt umfassen, sind weitere Bausteine erforderlich, um die
Nutzung des ÖPNV für die Bewohner, Besucher, Beschäftige und Kunden
der Mitte Altona attraktiver zu machen.

Über Faktoren wie Tarifstruktur, Fahrpreis und besondere Angebote kann
die Nutzung des ÖPNV attraktiver gestaltet werden. Um Nutzer dauerhaft
und regelmäßig an den ÖPNV zu binden sind Zeitkartenlösungen beson-
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ders geeignet. Hauptzielgruppen sind die Bewohner und die Beschäftigten
im Quartier und die Schüler der Stadtteilschule.

Abb. 25 Konzeptskizze Baustein ÖPNV

Für verschiedene Zielgruppen bietet die HVV bereits Zeitkarten, Monats-
und Wochenkarten an, die auf die Bedürfnisse der Gruppen abgestimmt
sind und z.T. erhebliche Kostenvorteile bieten. Ausgehend von einem all-
gemeinen Abonnement mit attraktiver Preisgestaltung existieren auch für
Familien (u.a. CC-Karten), Berufstätige (ProfiCard) sowie Schüler, Azubis
und Studenten besondere Angebotsformen. Die einzelnen Tarife beinhal-
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ten je nach Zielgruppe ergänzende Mobilitätsangebote, wie z.B. die Nut-
zung von StadtRAD für Abonnementkunden. Ein eigenständiges Angebot,
welches auf die Förderung des ÖPNV und der Mobilität im Umweltverbund
eines Quartiers oder Stadtteils ausgerichtet ist, existiert nicht. Ein gutes
Angebot kann ein spezielles Bewohnerticket sein, wofür es in Hamburg
bereits ein Beispiel gibt – allerdings ohne Praxiserfahrungen.

Hinsichtlich der Einführung eines „Bewohnerticket“ wurde im Rahmen des
Bauprojekts „Lohsepark“ mit der HVV ein Grobkonzept hierzu entwickelt.
Als Zielsetzung war definiert, dass die zukünftigen Bewohner des Baupro-
jektes durch das Bewohnerticket animiert werden, die Kraftfahrzeugnut-
zung möglichst stark zugunsten einer HVV-Nutzung zu reduzieren. Dahin-
ter verbirgt sich zugleich das städtebauliche Ziel die Verpflichtung zur
Stellplatzerrichtung von 0,6 auf 0,4 Stellplätze pro Wohneinheit zu redu-
zieren. Die Intention und die Ziele decken sich mit denen des Mobilitäts-
konzeptes Mitte Altona.

Aus dem Projekt „Lohsepark“ wurde aber auch deutlich, dass ein speziel-
les Angebot im HVV für die Bewohner eines Quartiers nicht günstiger sein
würde, als die bestehenden Angebote, z.B. für ein Großkunden-
Abonnement (GKA-Plus). Folglich bleibt es Aufgabe des Bausteins Mobili-
tätsmanagement die vorhandenen Angebote im HVV an die (Neu-) Bürger
in Mitte Altona aktiv heranzutragen und zu bewerben. Über die genossen-
schaftlich oder frei organisierten Baugemeinschaften sind die Möglichkei-
ten der bestehenden Tarifangebote auszuschöpfen. Weitere Maßnahmen
des Mobilitätsmanagements, die insbesondere auf die Verknüpfung und
kombinierte Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel miteinander abzie-
len, sind Inhalt des entsprechenden Bausteins (vgl. Ziffer 5.6).

Ebenfalls wichtig für die Akzeptanz der ÖPNV-Angebote ist die Infrastruk-
tur im Fuß- sowie Radverkehr, die zu den Haltestellen führt und dort, vor -
Ort angeboten wird. Über eine gute Qualität der Fuß- und Radwege kann
maßgeblich Einfluss auf die Nutzung des ÖPNV genommen werden. Wei-
teres zur Qualitäten im Fuß- und Radverkehr ist Teil des Bausteins Fuß-
und Radverkehr (vgl. Ziffer 5.5).

5.5 Baustein Fuß- und Radverkehr

Im Fuß- und Radverkehr spielt vor allem die Qualität der angebotenen Inf-
rastruktur eine wichtige Rolle. Über attraktive und ausreichend breite Fuß-
und Radwegeverbindungen sowie ein engmaschiges Wegenetz kann die
Nahmobilität im Quartier und aus dem Quartier, in die Nachbarschaft oder
zu Verknüpfungspunkten mit den gesamten Stadtgebiet heraus gestärkt
werden.

Äußere Erschließung
Da es im Zuge des 1. Entwicklungsabschnitts keine Möglichkeit gibt, das
Untersuchungsgebiet direkt an die westlich der Gleisanlagen gelegenen
Quartiere anzubinden, erfolgt die Erschließung ausschließlich über die Har-
kortstraße. Die Fußwege hier sind derzeit in schlechtem Zustand. Eigen-
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ständige Radverkehrsanlagen gibt es bisher weitestgehend nicht. Ein Um-
bau ist für den zu erwartenden Fuß- und Radverkehr sowie für die Einrich-
tung von Abbiegespuren bereits im 1. Entwicklungsabschnitt sinnvoll. Auf
Grund prognostizierter Verkehrsbelastung ist im nördlichen Abschnitt der
Harkortstraße aus Sicherheitsgründen ein Radfahrstreifen erforderlich. Im
südlichen Abschnitt ist ein Schutzstreifen denkbar.

Abb. 26 Konzeptskizze Baustein Fuß- und Radverkehr

Auch in der neuen Verbindungsstraße zwischen Harkortstraße und Hau-
bachstraße ist eine Führung des Radverkehrs auf beidseitigen Schutzstrei-
fen möglich. Über diese neue Straße wird die Anbindung an das umliegen-
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de Quartier sowie an die Haltestelle Holstenstraße verbessert und attrakti-
ver gestaltet. Vorschläge für mögliche Querschnittsformen und Breiten
finden sich im Baustein Kraftfahrzeugverkehr (vgl. Ziffer 5.3).

Innere Erschließung
Im Quartier ist die Anlage eines engmaschigen Wegenetzes geplant, was
zu einer Stärkung der Nahmobilität führt. Die neue Verbindungsstraße
zwischen Harkortstraße und Haubachstraße bildet zusammen mit dem
Park eine Achse zwischen Osten und Westen. Diese wird im Zuge des 2.
Entwicklungsabschnitts noch über den Anschluss an die Kohlentwiete
nach Westen erweitert werden. Eine Verbindungsachse zwischen Norden
und Süden verbindet das Quartier über den Park entlang der Schule bis zu
den Güterhallen.

Über parkbegleitende Promenaden kann eine hohe Qualität im Rad- und
Fußverkehr erzielt werden. Der Radverkehr sollte auf der Fahrbahn geführt
werden und überall im Zweirichtungsverkehr möglich sein. Als wesentlich
ist hier nochmal die bereits genannte, erforderliche Qualität der Straßen-
raum- und Querschnittsgestaltung herauszustellen (vgl. Ziffer 5.3).

Um weitere Anreize zur Nutzung des Fahrrades zu schaffen, sollten im
Quartier StadtRAD-Stationen sowie ausreichend öffentliche Fahrradpark-
stände vorgesehen werden. Die Anzahl der öffentlichen Fahrradparkstände
im Quartier sollte dabei mindestens bei 40 je 100 Wohneinheiten liegen.
Auch außerhalb des Quartiers sollten StadtRad-Stationen und weitere Bike
and Ride-Angebote geschaffen und an den Haltestellen der S-Bahn- und
Metrobuslinien die Kontingente gut zugänglicher und sicherer Fahrradstell-
plätze ausgebaut werden.

Die privaten Fahrradstellplätze müssen sicher und gut zugänglich sein, im
besten Fall ebenerdig oder zumindest leicht über Rampen zu erreichen. Der
Antrittswiderstand zur Nutzung des Fahrrades muss gering sein und dazu
animieren öfter das Fahrrad zu nutzen. Insgesamt wird nach den Anforde-
rungen der Fachanweisung mit einem Fahrradstellplatzbedarf von knapp
über 5.000 im Quartier gerechnet. Fast 90 % der notwendigen Fahrrad-
stellplätze sind dabei der Wohnnutzung zuzuordnen.

5.6 Baustein Mobilitätsmanagement und -dienstleistungen

Der Baustein Mobilitätsmanagement für Mitte Altona ist auf die Förderung
der Mobilitätsalternativen zum Kraftfahrzeug in der Nahmobilität ausge-
richtet. Damit verbunden sind weitere, strategische Ziele, wie die Förde-
rung einer effizienten, umwelt- und sozialverträglichen Mobilität, die eine
dem Kfz-Verkehr gleichwertige Alltagsmobilität im Umweltverbund ge-
währleistet und ein verantwortungs- und umweltbewusstes Verkehrsver-
haltens fördert. Das Mobilitätsmanagement ist verkehrsartenübergreifend
angelegt, unterstützt die verkehrsartenspezifischen Konzepte und setze
diese zugleich voraus. Im Gegensatz zu Verkehrsmanagementmaßnahmen
besteht das Ziel des Mobilitätsmanagements in der Beeinflussung des
Verhaltens vor dem Antritt eines Weges.
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Über die Maßnahmen des Mobilitätsmanagements werden Informationen
über spezielle Mobilitätsangebote für ein multimodales Verkehrsverhaltens
schnell und effizient zugänglich gemacht und die Bereitschaft zur Verände-
rung der Mobilitätsgewohnheiten gestärkt. Zur besseren Vernetzung aller
Verkehrsmittel übernimmt das Mobilitätsmanagement auch organisatori-
sche Aufgaben. Hierzu ist die Kooperation zwischen Kommune, Verkehrs-
unternehmen, Mobilitätsdienstleistern, privaten Initiativen und Verbänden
sowie den potenziellen Nutzern ein wichtiges Element. Eine wesentliche
Aufgabe der Kooperation ist daher die Koordination des Mobilitätsmana-
gements.

Als Teil eines kommunalen Mobilitätsmanagementangebotes sollte die
Integration der Angebote eines bereits vorgesehenen Mobilitäts-Service-
Punktes (MSP) „Altona“ in das Quartier angestrebt werden. Hier können
zum einen Informationen über die multimodalen Möglichkeiten für Anwoh-
ner, aber auch Beschäftigte, an einem Standort in Form einer Mobilitätsbe-
ratung greifbar gemacht werden. Zum anderen kann über die Wahl des
Standortes die Kombination verschiedener Angebote ermöglicht werden.
Voraussetzung dafür ist, dass am Service-Punkt verschiedene Elemente,
wie Haltestelle der öffentlichen Verkehrsmittel, Car-Sharing, StadtRAD
Fahrradstation, Fahrradständer oder auch Taxistände zusammengebracht
werden. Ergänzend können Informationen über die Einführung einer Infor-
mationsplattform im Internet und/oder durch Flyer bereitgestellt werden.

Durch das frühzeitige Eingliedern von Car-Sharing-Stationen im Quartier
kann der Kfz-Besitz im Quartier deutlich gesenkt werden. Unter dem As-
pekt „Teilen statt Besitzen“ werden Kraftfahrzeuge effizienter genutzt.
Car-Sharing ermöglicht den Verzicht auf ein eigenes Kraftfahrzeug ohne
ganz auf die Nutzung des Motorisierten Individualverkehrs zu verzichten.
Anders als beim eigenen Kraftfahrzeug wird beim Car-Sharing-Fahrzeug
aber stärker über die Notwendigkeit der Nutzung eines Kraftfahrzeug
nachgedacht und der Nutzungsanteil so gesenkt.

Organisation der „Nachbarschaft“ „mobil.punkt“ Bremen

Abb. 27 Baustein Mobilitätsmanagement – realisierte Beispiele
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Das Modell car2go gehört grundsätzlich zu den Car-Sharing-Angeboten.
Geeignet ist dieses insbesondere für die spontane Fahrt im Bereich der
Nahmobilität. Damit ist es als ein direktes Konkurrenzangebot zum Um-
weltverbund einzustufen, dessen Förderungen nicht vollständig mit den
Zielsetzungen der Quartiersentwicklung Mitte Altona übereinstimmt. Der
Beitrag zum verkehrsreduzierten Ansatz ist eher gering einzustufen. Trotz-
dem sollte unter dem Aspekt der Vielfalt auch dieses Angebot integriert
werden.

Voraussetzung zur Nutzung ist dabei auch die Verfügbarkeit von freien,
wohnungsnahen Abstellmöglichkeiten. Die sichtbare, oberirdische Aufstel-
lung bietet einen ständigen Anreiz zur Nutzung eines Car-Sharing Angebo-
tes und langfristig zum Verzicht auf das eigene Auto. In Tiefgaragen ist
die Unterbringung von Car-Sharing-Fahrzeugen sinnvoll, wenn von einem
relativ fest definierten Nutzerkreis ausgegangen werden kann, z.B. Bau-
gemeinschaften.

In Kombination von Car-Sharing mit Elektromobilität kann noch stärker zu
einer umweltverträglichen Gebietsentwicklung beigetragen werden. Glei-
ches gilt auch im Radverkehr. Elektromobilität kann in Form von Ladesta-
tionen und Verleih von Elektrofahrrädern im Gebiet gefördert werden.
Grundsätzlich trägt Elektromobilität aber nicht zur Reduzierung des Ver-
kehrs bei. Es ist lediglich eine im Betrieb umweltverträglicher Mobilitätsal-
ternative zum Verbrennungsmotor.

Zudem kann der Verzicht auf ein eigenes Auto über neue Angebotsformen
und Kooperationen innerhalb des Umweltverbundes erleichtert werden.
Über Tarifkooperationen zwischen der HVV und Car-Sharing-Anbietern
können Angebote wirtschaftlicher und somit auch attraktiver gestaltet
werden. Auch die Organisation von privaten Auto- und Fahrgemeinschaf-
ten in der Nachbarschaft ist zu fördern.

Wohnungsunternehmen können Ihren Beitrag zum Mobilitätsmanagement
leisten, indem sie zum einen die Organisation eines „Bewohnertickets“
unterstützen und zum anderen über die Einführung von Mobilitätspaketen
für neue Quartiersbewohner nachdenken. Diese könnten Informationen
über die Angebote enthalten und Anreize zum Test der Angebote enthal-
ten. Da ein Großteil der Fahrten mit dem Kraftfahrzeug Einkaufen und Er-
ledigungen zum Zweck hat liegt auch hier Potenzial zur Reduzierung.
Durch Angebote von Hol- und Bringdiensten kann das Verkehrsaufkom-
men reduziert werden und die Wohnqualität im Quartier gleichzeitig erhöht
werden. Auch die Organisation der „Nachbarschaft“ braucht einen Raum,
eine Adresse sowie einen Beauftragten oder Kümmerer.

5.7 Finanzielle Auswirkungen

Die gewünschten, verkehrlichen Effekte sind mit einem nicht unwesentli-
chen Investitionsbedarf verbunden, um die entsprechenden Angebote und
Anreize bereitzustellen, die den Verzicht auf das eigene Auto ermöglichen
oder erleichtern. Eine grobe Kostenschätzung (vgl. ) für die Maßnahmen
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vorgenannter Bausteine unterscheidet in Maßnahmen im Quartier selber
wie im Umfeld: eine angebotsorientierte Radinfrastruktur und ÖPNV-
Erschließung und Maßnahmen zur Förderung der Mobilitätsalternativen,
Car-Sharing, Elektromobilität und Mobilitätsberatung.

Kostengruppe Beschreibung Kostenannahmen

Innerhalb des Quartiers Mitte Altona 1. EA

Fahrradabstellmöglichkeit   Quartiersanlagen 20.000,00 €

StadtRad innerhalb   2 Stationen á 16 StadtRäder 100.000,00 €

Mobilitätsberatung   Quartiersmanagement - längerfristig vorhalten 500.000,00 €

Elektromobilität   Infrastruktur Kfz/Rad (Laden) 50.000,00 €

Car-Sharing   oberirdische Aufstellung 100.000,00 €

Außerhalb des Quartiers Mitte Altona

Radverkehrsinfrastruktur   Anbindung S-Bahnhöfe Altona, Holstenstraße 900.000,00 €

  Haltepunkte Harkortstraße  (ca. pro 20 HP) 15.000,00 €

  S-Bahn - Boxen (ca. 50 pro Station) 130.000,00 €

  S-Bahn - Bügel (ca. 150 pro Station) 150.000,00 €

ÖPNV-Erschließung (Bus) Linie 183; 2 Haltepunkten; 20 min-Takt 75.000,00 € [pro Jahr]

Abb. 28 Überschlägige Kostenzusammenstellung

Sofern alle ergänzenden Maßnahmen umgesetzt werden, ist nach über-
schlägiger Kostenschätzung mit einem Kostenrahmen von insgesamt etwa
2 Mio. Euro zu rechnen sowie weiteren jährlichen Kosten für die ÖPNV-
Erschließung. Eine dichtere Taktfolge bei der ÖPNV-Erschließung würde
voraussichtlich jährliche Kosten in Höhe von bis zu 600.000 Euro für ei-
nen durchgängigen 10 min-Takt verursachen.

Diese geschätzten Kosten können unterschiedlichen Kostenträgern (vgl.
Abb. 29) zugeordnet werden. Die anteilige Kostenzuordnung ist im Rah-
men des weiteren Planungsverlaufs und der vertraglichen Gestaltung zwi-
schen der Stadt Hamburg, Investoren und Betreibern abzustimmen bzw.
zu verhandeln.

Kostengruppe anteilige Kostenträger

bauliche Maßnahmen FHH/Investoren

Fahrradabstellanlagen FHH/(Investoren)

StadtRad Stationen FHH/Investoren

ÖPNV-Erschließung (Bus) FHH/Investoren

Car-Sharing Investoren/Bauträger

Integration von Elektromobilität Investoren

Mobilitätsberatung Investoren

Abb. 29 Anteilige (mögliche) Kostenträgerzuordnung
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6 Abschätzung der verkehrlichen Auswirkungen

6.1 Methodik

Die eingesetzten Verfahren zur Abschätzung der Verkehrsentwicklung,
d.h. des zukünftigen Verkehrsaufkommens und des darauf zurückzufüh-
renden Stellplatzbedarfs, basieren im Wesentlichen auf anerkannten Be-
rechnungsverfahren für den werktäglichen Normalverkehr. Zusätzlich lie-
gen den Berechnungen allgemein gültige Kenndaten, Erfahrungswerte des
Gutachters und Informationen der Auftraggeber zu Grunde. Die Abschät-
zung der Verkehrserzeugung basiert auf statistischen Grunddaten und ist
mit einer gewissen Ungenauigkeit verbunden.

Das tägliche Verkehrsaufkommen wird in einem mehrstufigen Verfahren
überwiegend anhand flächenbezogener Prognosen des Nutzeraufkommens
ermittelt. Für Flächen mit gewerblichen Nutzungen oder Wohnnutzung
können auf Grund empirischer Untersuchungen spezifische Beschäftigten-,
Kundenaufkommen bzw. Bewohnerverkehr bezogen auf die Flächen, wie
z.B. Wohneinheiten, Bruttogeschoßflächen oder Verkaufsflächen, ermittelt
werden. Den zugehörigen Nutzergruppen – Bewohner, Besucher, Beschäf-
tigte, Kunden, Ver- und Entsorger – wird ein spezifisches Verkehrsverhal-
ten zugeordnet. Dabei beschreibt die Wegehäufigkeit das durchschnittliche
Wegeaufkommen eines Nutzers pro Tag. Anhand dieses Parameters kann
die Gesamtzahl der Wege ermittelt werden, die bezogen auf eine Flächen-
nutzung von den Nutzern durchgeführt werden.

Das Wegeaufkommen der Nutzergruppen wird anteilig auf die verschiede-
nen Verkehrsarten verteilt. Basierend auf einer Bandbreite der Anteile des
Kraftfahrzeugverkehrs in den Nutzergruppen werden u.a. unter Berück-
sichtigung der örtlichen Verhältnisse spezifische Anteile festgelegt. Maß-
geblich ist hier vor allem die Verkehrsmittelwahl, die im umgebenden
Quartier vom vorhandenen ÖPNV-Angebot und der örtlichen Fahrradkultur
geprägt ist.

Mit den verwendeten Abschätzungsverfahren können neben den Aussa-
gen zum voraussichtlichen Verkehrsaufkommen im individuellen Kraftfahr-
zeugverkehr (Pkw, Lkw) auch Aussagen zum zu erwartenden Fahrgast-
aufkommen im ÖPNV getroffen werden. Ausgehend von den Annahmen
zur Flächennutzung und den auftretenden Nutzergruppen werden auf Ba-
sis statistischer Grunddaten auch Annahmen zur Nutzung und zum Poten-
zial des ÖPNV getroffen.

Im Weiteren gliedert sich die Abschätzung der zukünftigen Verkehrserzeu-
gung in drei Abschnitte.

Der erste Abschnitt befasst sich mit der Verkehrsuntersuchung „Neue
Mitte Altona“ des Ingenieurbüros SBI/Hamburg. Diese Untersuchung
beschränkt sich dabei nicht nur auf die Bahnflächen die im Zuge des
ersten und zweiten Entwicklungsabschnitts bebaut werden sollen,
sondern ist vielmehr auch eine Betrachtung des gesamten Umfeldes.
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Neben Abschätzungen der allgemeinen Prognoseentwicklung für die
Stadt Hamburg werden weitere im Umfeld bekannte, verkehrlich rele-
vante Projekte für den Prognosehorizont 2025/30 betrachtet. Die Ab-
schätzung wird auf Basis statistischer Grunddaten vorgenommen. Die
Abschätzung der Verkehrserzeugung des Projektgebietes erfolgt in
verschiedenen Planfällen.

Im zweiten Abschnitt wird auf Grundlage des aktuellen Planungsstan-
des die verkehrserzeugende Wirkung des 1. Entwicklungsabschnittes
Mitte Altona (vgl. Ziffer 2.3.3) noch einmal neu abgeschätzt, ohne be-
sondere Konzepte zur Beeinflussung des Mobilitätsverhaltens in Ansatz
zu bringen.

Auf Grundlage der im zweiten Abschnitt ermittelten Kenngrößen wer-
den im dritten Abschnitt die unter Ziffer 5 entwickelten Mobilitätsbau-
steine für das Mobilitätskonzept Mitte Altona einbezogen und in ihren
Auswirkungen auf das Mobilitätsverhalten und die Verkehrserzeugung
eingeschätzt.

Das angewandte Verfahren arbeitet über alle Verfahrensschritte und anzu-
nehmenden Parameter der Verkehrserzeugung mit einer Spannweite
(Ober- und Untergrenze). Die Dokumentation der Abschätzung wird mit
Mittelwerten vorgenommen, um die Übersichtlichkeit zu erhalten. [21]

6.2 Verkehrsuntersuchung „Neue Mitte Altona“ (SBI)

Verkehrsuntersuchung „Neue Mitte Altona“
Des Ingenieurbüro SBI/Hamburg stellt in der Verkehrsuntersuchung vom
Dezember 2010 eine Basisprognose auf, die bestimmt wird durch die all-
gemeine Verkehrsentwicklung und – unabhängig von den Planungen zur
“Neuen Mitte Altona“ – konkrete Bauvorhaben im näheren Umkreis. [3]

Die Abschätzung der allgemeinen Verkehrsentwicklung bis zum Progno-
sehorizont 2025/30 orientiert sich dabei an den Ergebnissen langjähriger
Pegelzählungen der Stadt Hamburg, die u.a. auf der Stresemannstraße
eine eher stagnierende Verkehrsentwicklung zeigen. Projekten, wie der
IKEA-Ansiedlung und einer möglichen Umnutzung der Bahndirektion in
Altona, werden nach damaligem Planungsstand nur Neuverkehre in einer
Größenordnung der täglichen bzw. stündlichen Schwankungsbreiten der
vorhandenen Verkehrsbelastungen zugeordnet. Für die allgemeine Ver-
kehrsentwicklung werden deshalb keine relevanten Verkehrszunahmen im
Untersuchungsraum erwartet.

Als Bauvorhaben mit Einfluss auf Verkehrsqualität im engeren Untersu-
chungsraum werden in Abstimmung mit dem Auftraggeber die Bauvorha-
ben Trabrennbahn Bahrenfeld/A7-Deckel (ca. 2.000 WE), Kaufland-Filiale
(7.700 m² BGF) und Kindertagesstätte (1.800 m² BGF) an der Strese-
mannstraße 300 sowie Wohnbebauung mit SB-Markt (800 m² BGF) und
kleinteiligem Einzelhandel, Studentenwohnheim (ca. 420 Zimmer), Hotel
(ca. 250 Zimmer) und Pflegewohnen (80 Zimmer) an der Stresemannstra-
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ße 213 in der Prognose berücksichtigt. Im direkten Zusammenhang mit
der Gestaltung der „Neuen Mitte Altona“ unterscheidet die Verkehrsunter-
suchung folgende Bauvorhaben:

„Bahnflächen Altona“ (ehemaliger Güterbahnhof) entsprechend einer
städtebaulichen Vorstudie zum Plangebiet “Bahnflächen Altona“
(Stand 11/2009) mit Wohnbebauung (ca. 218.000 m² BGF), Einzel-
handel/Gastronomie (ca. 11.000 m² BGF), Büro/Dienstleistungen (ca.
124.000 m² BGF) und Kultur-/ Freizeiteinrichtungen (ca. 2.500 m²
BGF).

„Postflächen“ mit einem Bebauungskonzept zum Postbahnhof mit
Wohnen auf ca. 193.000 m² BGF, Einzelhandel/Gastronomie auf ca.
14.000 m² BGF, Büro/Dienstleistungen auf rund 77.000 m² BGF.

Fernbahnhof Diebsteich mit Verlegung der Funktionen des Fernbahn-
hofs Altona bei Erhalt des Regional- und S-Bahn-Verkehrs im Bahnhof
Altona.

Das Gutachten definiert Planfälle und Szenarien verschiedener Kombinati-
onen aus Verkehrsprognosen und Netzveränderungen. Auf Basis der Ana-
lysebelastungen werden im Planfall P1 die allgemeine Verkehrsentwick-
lung, die Bauvorhaben der “Neuen Mitte Altona“ und die Entwicklungspo-
tenziale im näheren Umkreis mit normaler Kfz-Nutzung berücksichtigt. Ins-
gesamt wird eine Verkehrserzeugung von über 41.000 Kfz/24h abge-
schätzt. Für die „Bahnflächen Altona“, die dem ersten und zweiten Ent-
wicklungsabschnitten entsprechen, wird ein anteiliges Verkehrsaufkom-
men von etwa 14.500 Kfz/24h angegeben.

In einem alternativen Planfall P1* werden bei einer „gemäßigten Kfz-
Nutzung“ die Auswirkungen der geplanten Bauvorhaben auf die Verkehrs-
entwicklung im Untersuchungsraum aufgezeigt. Als Grundlage einer ge-
mäßigten Kfz-Nutzung wird eine Vielzahl von Maßnahmen zur Verringe-
rung des MIV-Anteils und zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl zu-
gunsten des ÖV vorausgesetzt:

Verbesserung der Angebote für Radfahrer u.a. durch Ausweitung des
Fahrradleitsystems, zusätzliche überwachte Fahrradabstellanlagen,
Ausbau und Verbesserung der Radverkehrsanlagen/Veloroutennetz, ...

Verbesserung des ÖPNV u.a. durch Taktverdichtungen, Netzverdich-
tungen (z.B. Stadtbahn, S4 neu, Verdichtung von Haltestellen), ...

Verringerung der Attraktivität des MIV u.a. durch eine City-Maut, Be-
schränkungen für den ruhenden Verkehr, Anhebung der Parkgebühren,
Einrichtung einer Umweltzone, Intensivierung Car-Sharing, autoarmes
Wohnen, ...

Die verwendeten Kenngrößen der Verkehrserzeugung wie MIV-Anteil, Be-
setzungsgrad und Mitnahmeeffekte sind entsprechend angepasst. Im Plan-
fall P1* ergibt sich eine gemäßigte Verkehrserzeugung von 31.000
Kfz/24h für den gesamten Untersuchungsraum „Neue Mitte Altona“. Für
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die „Bahnflächen Altona“ – 1. und 2. Entwicklungsabschnitt – wird ein
anteiliges Verkehrsaufkommen von etwa 10.800 Kfz/24h abgeschätzt.

Der Ansatz einer „gemäßigte Kfz-Nutzung“ führt nach Einschätzung des
Gutachters SBI zu einer Reduzierung des Neuverkehrsaufkommens um ca.
10.000 Kfz/24h für das Gesamtgebiet bzw. 4.000 Kfz/24h (-25 %) für
die Bahnflächen im 1. und 2. Entwicklungsabschnitt.

Masterplan Mitte Altona
Der Masterplan greift gegenüber der Verkehrsuntersuchung zur „Neuen
Mitte Altona“ neue Parameter zur Anzahl der Wohneinheiten und Nut-
zungsverteilung auf. Hieraus resultieren neue Angaben zur Verkehrserzeu-
gung, die vom Ingenieurbüro SBI auf Basis sonst gleicher Voraussetzun-
gen neu bestimmt wurden.

Auf den „Bahnfläche Mitte Altona“ (1. und 2. Entwicklungsabschnitt) wird
ein Neuverkehrsaufkommen von rund 18.000 Kfz-Fahrten pro Tag bei
normaler Kfz-Nutzung erzeugt. Bei erfolgreicher Umsetzung von geeigne-
ten Maßnahmen zur Reduzierung des MIV-Aufkommens wird eine Redu-
zierung aus 13.000 Kfz-Fahrten am Tag als realistisch eingeschätzt. Dem
1. Entwicklungsabschnitt ist etwa die Hälfte des Neuverkehrs zugeordnet.

In der Harkortstraße wird im nördlichen Abschnitt ein Anstieg der Ver-
kehrsbelastung auf ca. 14.500 (gemäßigte Kfz-Nutzung: 12.500) Fahr-
zeuge am Tag und im südlichen Teil auf ca. 9.000 (gemäßigte Kfz-
Nutzung: 8.000) Fahrzeuge am Tag prognostiziert. Diesen Annahmen liegt
der dargestellte Ansatz zur Verteilung (vgl. Abb. 30) des Verkehrs im ver-
fügbaren Straßennetz zu Grunde.

Abb. 30 Orientierung der Verkehrserzeugung Mitte Altona [SBI]
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6.3 Verkehrserzeugung – ohne Mobilitätskonzept (SHP)

Im Zuge des 1. Entwicklungsabschnitts sollen auf einer Fläche von
12,5 ha Bebauungen mit Bruttogeschossflächen von insgesamt etwa
200.500 m² entstehen. Der Schwerpunkt der Bebauung soll dabei im Be-
reich der Wohnnutzung liegen. Des Weiteren sollen aber auch eine Stadt-
teilschule, Flächen zur Büronutzung, Läden und Gastronomie sowie Klein-
gewerbe und Flächen zur Nahversorgung integriert werden (vgl. Abb. 10).

Nutzungsannahmen
Der 1. Entwicklungsabschnitt wird in den folgenden Betrachtungen in ei-
nen nördlichen (Fläche la) und einen südlichen Bereich (Flächen Ib und c)
unterschieden, räumlich getrennt durch den vorgesehenen Park.

Im Norden sollen rund 900 Wohneinheiten entstehen. Dazu sind rund
2.500 m² für Büronutzung und ebenfalls rund 2.500 m² für Läden und
Gastronomie vorgesehen.

Im südlichen Abschnitt sind rund 700 Wohneinheiten geplant. Die
Stadtteilschule soll mit rund 14.500 m² Platz für etwa 1.000 Schüler
bieten. Zudem sollen in den Güterhallen auf einer Fläche von etwa
16.000 m² Räume für Büronutzung, Kleingewerbe und zur Nahversor-
gung entstehen. Hierbei wird eine Verteilung der Gesamtfläche zu je-
weils einem Drittel auf die einzelnen Nutzungen angenommen.

Bei der Wohnnutzung wird, wie im Masterplan angeführt, von einer
Verteilung der Wohneinheiten zu jeweils einem Drittel im geförderten
Mietwohnungsbau, im frei finanzierten Mietwohnungsbau und im Ei-
gentumswohnungsbau ausgegangen (vgl. Ziffer 2.3.3).

Parameter
Die weiteren Parameter für die Abschätzung der Verkehrserzeugung sind
im Folgenden tabellarisch zusammengestellt (vgl. Abb. 31). Bei der Ab-
schätzung der Verkehrserzeugung wird zwischen den Nutzergruppen Be-
schäftigte, Besucher, Bewohner, Kunden sowie Liefern/Ver- und Entsor-
gung unterschieden.

Für diese Gruppen werden das Wegeaufkommen, die Verkehrsmittelwahl
und der Pkw-Besetzungsgrad anhand von Richt- und Erfahrungswerten
abgeschätzt. Die Verkehrsmittelwahl steht dabei, wie o.g., stark in Ab-
hängigkeit zum vorhandenen ÖPNV-Angebot und der örtlichen Fahrradkul-
tur im umgebenden Quartier. Daher ist in diesem Fall der Ansatz modera-
ter Anteile im motorisierten Individualverkehr (MIV) und einer gemäßigten
Motorisierung der Bewohner von Mitte Altona gerechtfertigt.
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Nord Süd

Wohnen
(geförderter

Wohnungsbau)
600 EW 460 EW  -

5% der
Bewohnerwege
1,5 Pers./Pkw

20 % ÖV-Anteil

3,5 Wege/Tag
30 % MIV-Anteil
1,2 Pers./Pkw

20 % ÖV-Anteil

 - 0,05 Lkw/Tag
u. Einwohner

Wohnen
(frei finanzierte

Mietwohnungen)
600 EW 460 EW  -

5% der
Bewohnerwege
1,5 Pers./Pkw

15 % ÖV-Anteil

3,5 Wege/Tag
40 % MIV-Anteil
1,2 Pers./Pkw

15 % ÖV-Anteil

 - 0,05 Lkw/Tag
u. Einwohner

Wohnen
(Eigentums-
wohnungen)

600 EW 460 EW  -

5% der
Bewohnerwege
1,5 Pers./Pkw

15 % ÖV-Anteil

3,5 Wege/Tag
60 % MIV-Anteil
1,2 Pers./Pkw

10 % ÖV-Anteil

 - 0,05 Lkw/Tag
u. Einwohner

Stadtteilschule  -
14.500 m²
~1.000
Schüler

2,0 Wege/Tag
60 % MIV-Anteil
1,1 Pers./Pkw

15 % ÖV-Anteil

2,5 Wege/Tag
30 % MIV-Anteil
1,2 Pers./Pkw

30 % ÖV-Anteil

 -  -
0,1 Lkw/100m²

BGF u. Tag

Büronutzung 2.500 m²
40 m²/AP

5.350 m²
40 m²/AP

2,5 Wege/Tag
60 % MIV-Anteil
1,1 Pers./Pkw

15 % ÖV-Anteil

 -  -

0,5 Wege/AP
45 % MIV-Anteil
1,1 Pers./Pkw

10 % ÖV-Anteil

0,05 Lkw/ Tag u.
Beschäftigtem

Läden/
Gastronomie

2.500 m²
80 m²/AP

 -

2,0 Wege/Tag
50 % MIV-Anteil
1,1 Pers./Pkw

20 % ÖV-Anteil

 -  -

30 Wege/AP
50 % MIV-Anteil
1,5 Pers./Pkw

10 % ÖV-Anteil

0,5 Lkw/ Tag u.
Beschäftigtem

Kleingewerbe  -
5.350 m²
60 m²/AP

2,0 Wege/Tag
50 % MIV-Anteil
1,1 Pers./Pkw

20 % ÖV-Anteil

 -  -

20 Wege/AP
50 % MIV-Anteil
1,2 Pers./Pkw

10 % ÖV-Anteil

0,1 Lkw/ Tag u.
Beschäftigtem

Nahversorgung  -
5.350 m²
80 m²/AP

0,8 Kunden/m²

2,0 Wege/Tag
40 % MIV-Anteil
1,1 Pers./Pkw

10 % ÖV-Anteil

 -  -

2,0 Wege/Tag
45 % MIV-Anteil
1,2 Pers./Pkw

10 % ÖV-Anteil

0,5 Lkw/100m²
BGF u. Tag

Nutzungs-
annahmen

Parameter der Verkehrserzeugung

Beschäftigte Besucher Bewohner Kunden
Liefern/Ver-
/Entsorgung

Bezugsgröße

Abb. 31 Parameter der Verkehrserzeugung ohne Mobilitätskonzept

Mit Hilfe dieser Parameter wird das Verkehrsaufkommen im Quell- und
Zielverkehr für die verschiedenen Nutzungen sowie deren Fahrgastpoten-
ziale für die öffentlichen Verkehrsmittel abgeschätzt (vgl. Abb. 32).

Kraftfahrzeugverkehr
Die Abschätzung der Verkehrserzeugung ohne Mobilitätskonzept ergibt ein
Verkehrsaufkommen von insgesamt rund 9.500 Kfz/24h im Quell- und
Zielverkehr. Dieses Verkehrsaufkommen verteilt sich zu weniger als ein
Drittel auf den nördlichen und zu mehr als zwei Drittel auf den südlichen
Abschnitt.

Der Hauptanteil der Verkehre im südlichen Abschnitt resultiert aus der
Nahversorgung. Hieraus entsteht ein Verkehrsaufkommen von fast 3.300
Kfz/24h. Mit etwa 750 Kfz/24h fällt auch die Stadtteilschule schwer ins
Gewicht. Aus dem Nutzungsanspruch Wohnen resultieren im nördlichen
Abschnitt knapp über 2.200 Kfz/24h und im südlichen etwa 1.700
Kfz/24h.

ÖPNV-Fahrgastpotenzial
Das Fahrgastpotenzial im ÖPNV liegt ohne Mobilitätskonzept bei etwa
3.600 Fahrten/24h. Etwa 1.600 Fahrten/24h davon werden durch Wohn-
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nutzung erzeugt. Fast 800 Fahrten/24h entstehen durch die Stadtteilschu-
le sowie fast 900 Fahrten/24h durch die Nahversorgung.

Nord Süd Nord Süd

Wohnen
(geförderter

Wohnungsbau)
520 400 400 310

Wohnen
(frei finanzierte

Mietwohnungen)
700 530 300 230

Wohnen
(Eigentums-
wohnungen)

1.000 780 200 150

Stadtteilschule  - 750  - 780

Büronutzung 90 200 20 50

Läden/
Gastronomie

360  - 110  -

Kleingewerbe  - 830  - 210

Nahversorgung  - 3.290  - 870

TEILSUMME 2.670 6.780 1.030 2.600

SUMME

Nutzungs-
annahmen

Kfz-Verkehrsaufkommen ohne Mobilitätskonzept

Quell- und Zielverkehr [Kfz/24h] ÖPNV-Fahrgastpotenzial [Fahrten/24h]

9.500 3.600

Abb. 32 Kraftfahrzeugverkehrsaufkommen ohne Mobilitätskonzept

6.4 Verkehrserzeugung – mit Mobilitätskonzept (SHP)

Die Abschätzung der Verkehrserzeugung mit Mobilitätskonzept basiert auf
den Bausteinen des Mobilitätskonzeptes (vgl. Ziffer 5), unter der Annahme
mit Hilfe der infrastrukturellen und verhaltensbeeinflussenden Maßnahmen
eine verkehrs- und autoreduzierte Struktur und Nutzung zu schaffen. An-
hand von Erfahrungswerten wird die Wirkung der Maßnahmen abge-
schätzt und durch Anpassung der Parameter in der Verkehrserzeugung mit
Mobilitätskonzept berücksichtigt. Die angepassten Parameter sind im Fol-
genden in einer Tabelle zusammengefasst (vgl. Abb. 33) und zur besseren
Kenntlichkeit farbig dargestellt.
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Nord Süd

Wohnen
(geförderter

Wohnungsbau)
600 EW 460 EW  -

5% der
Bewohnerwege
1,5 Pers./Pkw

20 % ÖV-Anteil

3,5 Wege/Tag
30 % MIV-Anteil
1,2 Pers./Pkw

20 % ÖV-Anteil

 - 0,05 Lkw/Tag
u. Einwohner

Wohnen
(frei finanzierte

Mietwohnungen)
600 EW 460 EW  -

5% der
Bewohnerwege
1,5 Pers./Pkw

15 % ÖV-Anteil

3,5 Wege/Tag
35 % MIV-Anteil
1,2 Pers./Pkw

17,5 % ÖV-Anteil

 -
0,05 Lkw/Tag
u. Einwohner

Wohnen
(Eigentums-
wohnungen)

600 EW 460 EW  -

5% der
Bewohnerwege
1,5 Pers./Pkw

15 % ÖV-Anteil

3,5 Wege/Tag
45 % MIV-Anteil
1,2 Pers./Pkw

15 % ÖV-Anteil

 - 0,05 Lkw/Tag
u. Einwohner

Stadtteilschule  -
14.500 m²
~ 1.000
Schüler

2,0 Wege/Tag
50 % MIV-Anteil
1,1 Pers./Pkw

20 % ÖV-Anteil

2,5 Wege/Tag
30 % MIV-Anteil
1,2 Pers./Pkw

30 % ÖV-Anteil

 -  -
0,1 Lkw/100m²

BGF u. Tag

Büronutzung 2.500 m²
40 m²/AP

5.350 m²
40 m²/AP

2,5 Wege/Tag
50 % MIV-Anteil
1,1 Pers./Pkw

20 % ÖV-Anteil

 -  -

0,5 Wege/AP
40 % MIV-Anteil
1,1 Pers./Pkw

15 % ÖV-Anteil

0,05 Lkw/ Tag u.
Beschäftigtem

Läden/
Gastronomie

2.500 m²
80 m²/AP

 -

2,5 Wege/Tag
40 % MIV-Anteil
1,1 Pers./Pkw

20 % ÖV-Anteil

 -  -

30 Wege/AP
40 % MIV-Anteil
1,5 Pers./Pkw

15 % ÖV-Anteil

0,5 Lkw/ Tag u.
Beschäftigtem

Kleingewerbe  - 5.350 m²
60 m²/AP

2,0 Wege/Tag
40 % MIV-Anteil
1,1 Pers./Pkw

20 % ÖV-Anteil

 -  -

20 Wege/AP
40 % MIV-Anteil
1,2 Pers./Pkw

15 % ÖV-Anteil

0,1 Lkw/ Tag u.
Beschäftigtem

Nahversorgung  -
5.350 m²
80 m²/AP

0,8 Kunden/m²

2,0 Wege/Tag
30 % MIV-Anteil
1,1 Pers./Pkw

15 % ÖV-Anteil

 -  -

2,0 Wege/Tag
35 % MIV-Anteil
1,2 Pers./Pkw

10 % ÖV-Anteil

0,5 Lkw/100m²
BGF u. Tag

Liefern/Ver-
/Entsorgung

Nutzungs-
annahmen

Parameter der Verkehrserzeugung

Bezugsgröße
Beschäftigte Besucher Bewohner Kunden

Abb. 33 Parameter der Verkehrserzeugung mit Mobilitätskonzept

Mit Hilfe dieser Parameter wird wie zuvor das Verkehrsaufkommen im
Quell- und Zielverkehr für die verschiedenen Nutzungen sowie deren Fahr-
gastpotenziale für die öffentlichen Verkehrsmittel abgeschätzt (vgl. Abb.
34).

Kraftfahrzeugverkehr
Die Abschätzung der Verkehrserzeugung mit Mobilitätskonzept ergibt ein
Verkehrsaufkommen von insgesamt 7.900 Kfz/24h und damit rund 1.600
Kfz/24h weniger als ohne Mobilitätskonzept. Dies entspricht einer Reduk-
tion von fast 17 %. Im Bereich der Wohnnutzung ist mit rund 560
Kfz/24h weniger zu rechnen und im Bereich der Nahversorgung sogar mit
730 Kfz/24h weniger.

ÖPNV-Fahrgastpotenzial
Das Fahrgastpotenzial im ÖPNV steigt mit Mobilitätskonzept von 3.600
Fahrten/24h auf 4.100 an. Die Erhöhung des Potenzials um etwa 500
Fahrten entspricht einem Anteil von fast 14 %. Dieser Zuwachs resultiert
vor allem aus der Annahme mit Mobilitätskonzept den ÖPNV-Nutzeranteil
bei den Anwohnern erhöhen zu können.
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Nord Süd Nord Süd

Wohnen
(geförderter

Wohnungsbau)
520 400 400 310

Wohnen
(frei finanzierte

Mietwohnungen)
620 470 350 270

Wohnen
(Eigentums-
wohnungen)

770 590 300 230

Stadtteilschule  - 730  - 790

Büronutzung 80 170 30 70

Läden/
Gastronomie

290  - 150  -

Kleingewerbe  - 660  - 300

Nahversorgung  - 2.560  - 880

TEILSUMME 2.280 5.580 1.230 2.850

SUMME

Nutzungs-
annahmen

Kfz-Verkehrsaufkommen mit Mobilitätskonzept

Quell- und Zielverkehr [Kfz/24h] ÖPNV-Fahrgastpotenzial [Fahrten/24h]

7.900 4.100

Abb. 34 Kraftfahrzeugverkehrsaufkommen mit Mobilitätskonzept

6.5 Bedarfsabschätzung im ruhenden Verkehr

Die geführte Diskussion zur Bemessung der Stellplätze und Parkstände
haben nochmal die Vielschichtigkeit und Bedeutung dieser Thematik auf-
gezeigt. Dabei zeigt sich auch, dass z.T. ganz unterschiedliche Interessen
bestehen. Als Ergebnisse der Diskussion und als Grundlagen für die Be-
messung sind folgende Randbedingungen festzuhalten:

Das übergeordnete Ziel, mit dem Mobilitätskonzept Anreize und Ange-
bote zum freiwilligen Verzicht auf das eigene Auto zu schaffen und auf
eine verpflichtende Regelung zu verzichten, führt zu dem Schluss,
dass die Anforderungen der städtischen Fachanweisung für nachzu-
weisende Stellplätze und Parkstände im Grunde zu erfüllen sind.

Der reale Stellplatzbedarf der angestrebten Verteilung der Wohnbauflä-
chen auf je ein Drittel geförderten Mietwohnungsbau, frei finanzierten
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Mietwohnungsbau und Eigentumswohnungen variiert stark. Die Band-
breite reicht von eher unterdurchschnittlich im sozialen Wohnungsbau
und Baugemeinschaften mit bewusstem Verzicht bis deutlich über-
durchschnittlich im Eigentumssektor.

Bei der Suche nach Gruppen, die auf die o.g. Zielsetzung und die
Maßnahmen und Angebote des Mobilitätskonzeptes ansprechen, hebt
sich der Bereich der frei finanzierten Mietwohnungen heraus. Hier ist
von dem größten Potenzial an Anwohnern auszugehen, die auf Grund
ihrer Überzeugungen und Erwartungen auf ein eigenes Kraftfahrzeug
freiwillig oder auch verpflichtend verzichten. Im Bereich der Eigen-
tumswohnungen wird davon ausgegangen, dass einem zwar bewuss-
ten Verkehrsverhalten trotzdem ein hierzu überproportionaler Fahr-
zeugbesitz gegenüber steht. Besitz und Nutzung sind dabei klar gegen-
einander abzugrenzen.

Für die Abschätzung des Stellplatzbedarfes sind aus diesen Randbedin-
gungen verschiedenen Ansätze ableitbar. Für den verpflichtenden Verzicht
kann einen Verringerung des Stellplatzbedarfs realistisch angenommen
werden. Unter Ansatz eines Anteils von etwa 20 % der Wohneinheiten,
die verpflichtend auf ein eigenes Auto verzichten, lässt sich rein rechne-
risch ein mittlerer Stellplatzbedarf von etwa 0,6 je Wohneinheit entspre-
chende der Hamburger Fachanweisung realisieren (vgl. Abb. 35).

Abb. 35 Stellplatzbedarf mit 20 % verpflichtendem Verzicht

Wie die Erfahrungen der aufgezeigten Beispiele und Mobilitätstrends zei-
gen, gibt es darüber hinaus Gruppen, die freiwillig verzichten. Setzt man
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diese Erwartungen in die Abschätzung des Stellplatzbedarfes um, dann
erlauben diese Annahmen eine weitere Reduzierung des Bedarfs (vgl. Abb.
36). Rein rechnerisch lässt sich hiermit die Anzahl nachzuweisender Stell-
plätze auf 0,5 je Wohneinheit reduzieren, wobei die Stellplatzbedarfe der
einzelnen Bau- und Wohnformen weiterhin stark abweichend sind.

Abb. 36 Stellplatzbedarf mit verpflichtendem und freiwilligem Verzicht

Hieraus leiten sich die tabellarisch zusammengestellten Parameter (vgl.
Abb. 37) zur Abschätzung des notwendigen Angebotes an Stellplätzen
und Parkständen ab. Im Bereich des Wohnens weichen die gewählten Pa-
rameter auf Grund der o.g. Randbedingungen von der städtischen Fach-
anweisung ab. In Ansatz gebracht werden sowohl der freiwillige als auch
der verpflichtende Verzicht auf ein eigenes Auto. Dieser individuelle An-
satz ermöglicht die Zuordnung der Stellplatzbedarfe nach dem „Verursa-
cherprinzip“ und eine bedarfsgerechte räumliche Zuordnung.

Hervorzuheben ist, dass im Mittel ein Nachweis 0,5 erforderlichen  Stell-
plätzen je Wohneinheit erfolgt. Im Bereich der Parkstände werden abwei-
chend statt 0,20 nur 0,15 Parkständen je Wohneinheit als unterste Gren-
ze angesetzt. Für die im Weiteren unterschiedenen Nutzungen erfolgt ein
Nachweis anhand der angesetzten Parameter.
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Nord Süd  Stellplätze Parkstände

Wohnen
(geförderter

Wohnungsbau)
300 WE 230 WE 0,3 je WE 0,15 je WE

Wohnen
(frei finanzierte

Mietwohnungen)
300 WE 230 WE 0,4 je WE 0,15 je WE

Wohnen
(Eigentums-
wohnungen)

300 WE 230 WE 0,7 je WE 0,15 je WE

Stadtteilschule  -
1.000 Schüler
~ 40 Klassen

0,5 je Klasse  -

Büronutzung 2.500 m² BGF 5.350 m² BGF 1/80 je m² BGF  -

Läden/
Gastronomie

2.500 m² BGF
~ 0,15

Sitzplätze/m² BGF
 - 1/10 je Sitzpl.  -

Kleingewerbe  -
5.350 m² BGF

~ 0,7
m² VKNF/m² BGF

1/75 je m² VKNF  -

Nahversorgung  -
5.350 m² BGF

~ 0,7
m² VKNF/m² BGF

1/50 je m² VKNF  -

EingangswerteEingangswerte
für

Stellplatzbedarf

Abb. 37 Parameter der Bedarfsabschätzung für Stellplätze/Parkstände

Der Bedarf (vgl. Abb. 38) summiert sich unter diesen Annahmen auf rund
1.024 Stellplätze und rund 239 Parkstände. Die Verteilung auf die Bereich
Nord und Süd ist dabei in etwa gleich. Im Bereich der gewerblichen Nut-
zungen ist zwischen Stellplätzen für Mitarbeiter und Kunden bzw. Besu-
cher zu unterscheiden. Insgesamt sind 154 Stellplätze für Kunden und
Besucher gewerblicher Nutzungen vorzuhalten.

Der Stellplatzbedarf für das gesamte Quartier unterschreitet damit um et-
wa 17 % den Ansatz der Hamburger Fachanweisung zum Nachweis er-
forderlicher Stellplätze. Möglich ist dies durch die Differenzierung zwi-
schen den einzelnen Wohnbauformen, die abweichende Stellplatzschlüssel
zulassen. Für die Bereiche des geförderten und frei finanzierten Mietwoh-
nungsbaus sind 0,3 bis 0,4 Stellplätze je Wohneinheit realistisch anzuset-
zen. Langfristige Sicherheit für eine Reduzierung des Stellplatzbedarfs
(<0,6) bietet nur ein rechtlich bindenden Erklärung der Verfügungsberech-
tigten sowie Nutzer, die zum Verzicht auf ein eigenes Kraftfahrzeug ver-
pflichtete.
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Für den Anteil der Eigentumswohnungen ist hingegen von einer Motorisie-
rung der Bewohner auszugehen, die einerseits deutlich höher ist (1,2
Pkw/WE), aber anderseits nicht das Verkehrsverhalten der Bewohner aus-
drückt. Diese besitzen Fahrzeuge, weisen aber trotzdem ein Verkehrsmit-
telwahlverhalten auf, welches bewusst die Alternativen zum Kraftfahrzeug
einbezieht. Ein mittlerer Stellplatzbedarf von mindestens 0,7 Stellplätzen
je Wohneinheit ist hier die auf gutachterlicher Sicht realistische Untergren-
ze.

Nord Süd Nord Süd

Wohnen
(geförderter

Wohnungsbau)
90 69 45 35

Wohnen
(frei finanzierte

Mietwohnungen)
120 92 45 35

Wohnen
(Eigentums-
wohnungen)

210 161 45 35

Stadtteilschule  - 20  -  -

Büronutzung
31
(6)

67
(13)

 -  -

Läden/
Gastronomie

38
(29)

 -  -  -

Kleingewerbe  -
50
(38)

 -  -

Nahversorgung  -
75
(68)

 -  -

TEILSUMME
489
(35)

534
(119)

135 104

SUMME

StellplätzeStellplatzbedarf
nach

Fachanweisung

1.023
(154)

Parkstände

239

   (*) davon Besucher-Stellplätze

Abb. 38 Bedarfsabschätzung – Stellplätze und Parkstände
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6.6 Risikobewertung

Die Erfahrungen mit der Entwicklung verkehrlich „alternativer“ Quartiere
sind, wie die Beispiele zeigen, aus verkehrlichen Sicht alle positiv. Insbe-
sondere die Anwohner, die sich in diesen Quartieren angesiedelt haben,
vertreten in hohem Maße eine Bevölkerungsgruppe, die sich durch Indivi-
dualität, Idealismus und ein hohes Maß an Umweltbewusstsein auszeich-
net. Auch ihr Verkehrsverhalten ist hiervon geprägt und mehrheitlich wird
auf ein eigenes Kraftfahrzeug ganz verzichtet oder es werden Car-Sharing-
Angebote wahrgenommen. Auch in Hamburg gibt es gute Beispiele, die
zeigen, dass es eine Nachfrage nach autoreduzierten Wohnformen gibt.
Die Sonderauswertung von Mobilität in Deutschland hat dies bestätigt und
die Vielschichtigkeit der Beweggründe unterstrichen (vgl. Ziffer 3.1).

In diese Richtung deuten auch viele (Mega-) Trends, die an den Ergebnis-
sen aktueller Umfragen zum Verkehrsverhalten sowie an soziologische und
wirtschaftliche orientierten Untersuchungen abzulesen sind. Die Verände-
rung des Verkehrsmittelwahlverhaltens zeigt, dass die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes langsam, aber kontinuierlich an Bedeutung gewinnen.
Die Anschaffung eines eigenen Kraftfahrzeugs wird in jüngeren Generatio-
nen zunehmend kritisch betrachtet. Dafür sind einerseits wirtschaftliche
Faktoren verantwortlich. Andererseits verliert das Statussymbol „Auto“
gegenüber der individuellen Wahl eines zur Fahrt „passenden“ Verkehrs-
mittels, ggf. als Car-Sharing-Fahrzeug, an Bedeutung. Die steigenden Kos-
ten für Mobilität sind ein weiterer Faktor, der für die Erreichbarkeit der im
Mobilitätskonzept angenommenen Parameter der Verkehrserzeugung
spricht.

Der gewählte Ansatz des Mobilitätskonzeptes, durch Anreize und Angebo-
te ein auto- und verkehrsreduziertes Quartier zu entwickeln, ein veränder-
tes Mobilitätsverhalten zu bewirken und auch den freiwilligen Verzicht auf
ein eigenes Kraftfahrzeug zu erreichen, birgt zudem ein nur geringes Risi-
ko. Die Abschätzung der Auswirkungen geht von abgeminderten Ansätzen
zur Ermittlung der Verkehrserzeugung aus. Das Potenzial liegt bei etwa
17 %. Treten diese Annahmen nicht ein, sind negative Auswirkungen,
z.B. auf die Leistungsfähigkeit der Erschließungsstraßen, als unwahr-
scheinlich einzustufen.

Die Bemessung des Stellplatzbedarfs orientiert sich weitgehend an den
Vorgaben der städtischen Fachanweisung und bietet zumindest formale
Sicherheit. Es stellt sich trotzdem die Frage was passiert, wenn die Maß-
nahmen und Annahmen nicht realisiert werden können? Dabei sind zwei
Szenarien denkbar:

Freie Kapazitäten – Das Stellplatzangebot ist zu großzügig bemessen, es
kommt zu Leerständen, da die Bewohner, Beschäftigten und anderen Nut-
zergruppen ein Verkehrsverhalten mit geringem Anteil im Kraftfahrzeug-
verkehr aufweisen. Freie Kapazitäten sind, wie die Beispiele zeigen, nicht
unwahrscheinlich. Eine Möglichkeit ist die Öffnung für andere Nutzer, z.B.
um den hohen Parkdruck in den umliegenden Quartieren zu verringern.
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Dies würde die Möglichkeiten zur Einführung von Anwohnerparkregelun-
gen und für städtebauliche Verbesserung eröffnen.

Kapazitätsengpässe – Das Stellplatzangebot ist zu gering bemessen, die
Veränderung des Verkehrsverhaltens gelingt nicht und/oder es kommt zur
Ansiedelung auto-affiner Bewohner und Nutzungen. Bei Kapazitätsengpäs-
sen sind grundsätzlich erst einmal die Ursachen zu hinterfragen und dann
ist die Wirksamkeit der getroffenen Maßnahmen zu überprüfen. Auf dieser
Basis sind die Maßnahmen zu korrigieren, neu auszurichten und ggf. aus-
zuweiten, um die gesetzten Ziele zu erreichen. Erst in einem weiteren
Schritt ist die Schaffung neuer Anreize, die an den erkannten Schwach-
punkten angreifen, in Erwägung zu ziehen.
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7 Zusammenfassung und Empfehlung

Die Umstrukturierung alter Bahnflächen bietet im Stadtteil Altona die Mög-
lichkeit das neue Quartier „Mitte Altona“ entstehen zu lassen. Der Mas-
terplan Mitte Altona zielt auf die Umsetzung eines intensiv vernetzten,
integrierten Stadtteils mit unterschiedlichen Baustrukturen, vielfältigen
Wohnungsangeboten, einem Anteil gewerblicher Nutzungen und sozialer
Einrichtungen, Baudenkmälern als Identitätspunkten, urbanen Plätzen und
gestalteten Straßenräumen sowie diversen unmittelbaren Zugängen zu
einem neuen, zentralen Stadtteilpark. Die gute Lage im Stadtgefüge und
die Nähe zur Innenstadt bieten gute Voraussetzungen um ein Mobilitäts-
verhalten zu fördern, das wenig autoorientiert ist.

Das Mobilitätskonzept für den 1. Entwicklungsabschnitt an der Harkort-
straße ist beispielhaft angelegt und auf den 2. Entwicklungsabschnitt und
ggf. auch weitere städtische Entwicklungsvorhaben übertragbar. Das ver-
kehrlich übergeordnete Ziel ist, den „freiwilligen und bewussten Verzicht
auf das eigene Auto“ attraktiv erscheinen zu lassen und Anreize sowie
Unterstützung zur Entscheidung für einen Verzicht und ein alternatives
Verkehrsverhalten zu bieten. Einbezogen sind aber auch Anteile mit ver-
pflichtendem Verzicht auf das eigene Auto nach der Hamburger Definition
für „autoarmes Wohnen“. Die Quartiersentwicklung soll als verkehrs- und
autoreduziertes Quartier wahr- und angenommen werden. Eine verkehrli-
che Belastung des Umfeldes wird so weit wie möglich vermieden.

Über konzeptionelle Handlungsansätze verschiedener Themenfelder sind
Bausteine entwickelt worden, die in ihrer Gesamtheit das Mobilitätskon-
zept für „Mitte Altona“ bilden:

Baustein Städtebau: Durch ihre flächenhafte Ausdehnung und Dichte
sind vor allem die Bauflächen im Norden (Teilgebiet Ia) für die Umset-
zung und auch Erlebbarkeit eines verkehrs- und autoreduzierten Quar-
tiers geeignet. Es gilt aber im städtebaulichen Entwurf verkehrsredu-
zierte und damit ruhige Lagen stärker herauszuarbeiten und ausge-
wählte Abschnitte weitgehend vom Kraftfahrzeugverkehr freizuhalten.
Die Nutzungsvielfalt mit Wohnen, Gewerbe und sozialen Einrichtungen
im Süden (Teilgebiete Ib und c) bietet hierfür schlechtere Vorausset-
zungen. Die Lage der Stadtteilschule bietet viele Vorzüge, ist aber er-
schließungstechnisch problematisch, weil sie Kraftfahrzeugverkehre
ins Quartier zieht, und sollte auch im städtebaulichen Entwurf noch-
mals diskutiert werden.

Baustein Kraftfahrzeugverkehr: Die äußere Erschließung ist im Zuge
des ersten Entwicklungsabschnitts nur über die Harkortstraße möglich
und auch sinnvoll. Der erst später notwendige Umbau zu einer weiter-
hin zweistreifigen Straße ist bereits mit dem 1. Entwicklungsabschnitt
zu empfehlen. Der damit verbundene Ausbau der Anlagen für den Rad-
und Fußverkehr ist für das Erreichen der gesetzten Ziele vorauszuset-
zen. Im südlichen Abschnitt sollte eine Reduzierung der Geschwindig-
keit überprüft werden. In der Verbindungsstraße und der nördlichen
Haubachstraße ist der Qualität der Radverkehrsanlagen besondere Be-
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achtung zu schenken, um die Anbindung an die Nachbarschaft, das
nähere Stadtgebiet und den ÖPNV zu sichern und attraktiv zu gestal-
ten.

Im Straßennetz innerhalb des Quartiers ist Durchgangsverkehr zu ver-
meiden und es sind Qualitäten in der Straßenraumgestaltung heraus-
zuarbeiten, die Mitte Altona als auto- und verkehrsreduzierten Bereich
erlebbar machen. Dabei sind die Ansprüche der Aufenthaltsqualität in
der Querschnittsaufteilung und Straßenraumgestaltung zu berücksich-
tigen. Der vorliegende Entwurf ist dahingehend kritisch zu betrachten
und alternative Gestaltungsmöglichkeiten sind anhand der PLAST und
anderer aktueller Regelwerke zu erarbeiten. Die Übertragung der Er-
schließungskonzeption der Nachbarquartiere genügt den Anforderun-
gen nicht.

Der Stellplatzbedarf für das gesamte Quartier entspricht weitgehend
dem Ansatz der Hamburger Fachanweisung zum Nachweis erforderli-
cher Stellplätze. Dabei ist zwischen den einzelnen Wohnbauformen zu
differenzieren, die abweichende Stellplatzschlüssel zulassen. Für die
Bereiche des geförderten und frei finanzierten Mietwohnungsbaus ist
ein reduzierter Stellplatzbedarf je Wohneinheit realistisch anzusetzen.
Für den Anteil der Eigentumswohnungen ist hingegen von einem er-
höhten Stellplatzbedarf der Bewohner auszugehen. Die zu erwartende
Motorisierung ist einerseits deutlich höher (1,2 Pkw/WE), aber ander-
seits drückt diese nicht das Verkehrsverhalten der Bewohner aus. Die-
se besitzen Fahrzeuge, weisen aber trotzdem ein Verkehrsmittelwahl-
verhalten auf, welches bewusst die Alternativen zum Kraftfahrzeug
einbezieht. Es entsteht ein Bedarf von 1.024 Stellplätzen, davon 154
für gewerbliche Besucher und Kunden, und 239 Parkständen. Private
Stellplätze (Wohnen) und Kundenparkplätze sind ausschließlich auf pri-
vatem Grund und vorzugsweise in Tiefgaragen anzuordnen bzw. nach-
zuweisen. Parkstände sind im Grundsatz im öffentlichen Straßenraum
nachzuweisen, um den Parkdruck im umliegenden Quartier nicht zu er-
höhen. Optionen zur Integration von Angebotsteilen in Tiefgaragen
sind bei der Konkretisierung der Planung weiter zu verfolgen.

Baustein Öffentlicher Personennahverkehr: Mit Verlegung einer Buslinie
(20 min-Takt) entlang der Harkortstraße inklusive zwei neuer Haltestel-
len erhält das Quartier eine barrierefreie Grundversorgung. Da umlie-
gende Haltestellen aber weitaus höhere Taktdichten bieten, wird von
nur geringer Akzeptanz des Angebotes ausgegangen. Der Bau einer
zusätzlichen S-Bahn Haltestelle Ottensen, könnte langfristig, auf Basis
des 2. Entwicklungsabschnittes, das Angebot sinnvoll verdichten. Um
die Nutzung der öffentlichen Verkehrsmittel generell zu fördern sind
die Tarifangebote für Bewohner, Arbeitsnehmer, Familien und Schüler
offensiv in die Mobilitätsangebote des Quartiers zu integrieren.

Baustein Fuß- und Radverkehr: Ineinandergreifend mit den Bausteinen
für den Kraftfahrzeugverkehr und den Öffentlichen Personennahver-
kehr ist ein Infrastruktur anzubieten, die über den Standard hinaus-
geht, über eine nur sichere Führung hinaus attraktiv ist und insbeson-
dere die Anbindungen an die Haltestellen des ÖPNV verbessert. Der
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Radverkehr soll im Norden der Harkortstraße auf einem Radfahrstreifen
geführt werden, im Süden sollte die Führung auf einem Schutzstreifen
geprüft werden. Innerhalb des Quartiers ist auf Radverkehrsanlagen zu
verzichten und der Radverkehr auf der Fahrbahn zu führen. Abstellan-
lagen für Fahrräder sollten zugleich sicher und gut zugänglich sein, am
besten ebenerdig angeordnet werden oder über Rampen zu erreichen
sein. Ein Angebot von 5.000 Plätzen für Bewohner (90 %), Schüler,
Kunden und Besucher ist erforderlich. Hierzu kommt der notwendig
Raum für die Integration von Stationen des Fahrradverleihs (Stadt-
RAD). Insgesamt können durch hohe Qualitäten im Fuß- und Radver-
kehr alle Verkehrsmittel des Umweltverbundes gefördert werden.

Baustein Mobilitätsmanagement: Das Quartiers- und Mobilitätsma-
nagement ist übergeordnetes Element dieses Mobilitätskonzeptes, da
es schon greift bevor ein Weg angetreten wird. Durch Verknüpfung al-
ler Verkehrsmittel kann Multimodalität gefördert werden. Das heißt,
dass der Einzelne seine Verkehrsmittelwahl immer wieder neu auf den
bevorstehenden Weg abstimmt. Basis einer solchen Verknüpfung ist
ein Quartiersmanagement als private Initiative. Den Anstoß geben die
kommunalen Angebote und Dienstleistungen des Mobilitäts-Service-
Punktes (MSP) Altona. Erste Aufgabe ist die Zuordnung und Annahme
der Verantwortung für diesen Baustein, also die Bestimmung eines
„Kümmerers“. Dessen Aufgaben sind Organisation, Koordination und
Kommunikation. Erfahrungsgemäß eine Aufgabe, die mehrheitlich in
kommunaler Verantwortung liegt, aber ohne das Engagement aller Be-
teiligten nicht erfolgreich ist. Die frühzeitige Einbindung von Bauge-
meinschaften hat sich dabei bewährt.

Mit der Umsetzung der Bausteine des Mobilitätskonzeptes kann eine
nachhaltig veränderte Mobilität für das Quartier Mitte Altona erreicht wer-
den. Die zur Abschätzung der Verkehrserzeugung (vgl. Ziff. 6) getroffenen
Annahmen zeigen die aus gutachterlicher Sicht realistisch einzuschätzen-
den Auswirkungen der Maßnahmen. Das anzunehmende Verkehrsauf-
kommen im Kraftfahrzeugverkehr kann gegenüber einem konventionellen
Planungsansatz um etwa 17 % von 9.500 Kfz/24h auf 7.900 Kfz/24h
reduziert werden. Die getroffenen Annahmen eröffnet ein um 14 % ge-
steigertes Fahrgastpotential für die öffentlichen Verkehrsmittel und der
Radverkehrsanteil kann deutlich gesteigert werden. Der Stellplatzbedarf
reduziert sich ebenfalls um etwa 17 %.

Die gewünschten, verkehrlichen Effekte erfordern nicht unwesentliche
Investitionen, um die entsprechenden Angebote und Anreize bereitzustel-
len, die den Verzicht auf das eigene Auto ermöglichen oder erleichtern.
Eine überschlägige Kostenschätzung für die Maßnahmen der empfohlenen
Bausteine des vorliegenden, konzeptionellen Planungsstandes ergibt einen
groben Kostenrahmen von etwa 5 Mio. Euro. Die geschätzten Kosten
können anteilig unterschiedlichen Kostenträgern zugeordnet werden. Diese
Kostenzuordnung ist im Rahmen des weiteren Planungsverlaufs und der
vertraglichen Gestaltung zwischen der Stadt Hamburg, Investoren und
Betreibern abzustimmen bzw. zu verhandeln.


