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Zusammenfassung

Mit den Fischbeker Reethen wird in den kommen-
den Jahren ein gemischtes Wohn- und Arbeits-
quartier am Rande Hamburgs entstehen. 
Mit diesem Mobilitätskonzept werden Möglichkei-
ten für eine Mobilitätswende im suburbanen Raum 
aufgezeigt. 
Anhand von Best-Practice-Beispielen und Erfah-
rungen aus Referenzprojekten und bereits umge-
setzten Mobilitätskonzepten werden verschiedene 
Handlungsansätze u.a. aus den Bereichen Park- 
raummanagement, Stellplatzanordnung sowie der 
Schaffung und Kommunikation von Angeboten 
dargestellt. Sie zeigen, wie im autoaffinen subur-
banen Raum neue, attraktive Mobilitätsangebote 
etabliert und kommuniziert sowie das Mobilitäts-
verhalten nachhaltig verändert werden können.
Bestehende Mobilitätskonzepte konnten bis-
her noch nicht die entscheidenden Impulse 
für eine Mobilitätswende liefern, da sie oft als 
 Insellösungen einzelner Anbieter realisiert wur-
den. Das Mobilitätskonzept Fischbeker Reethen 
geht daher einen innovativen Schritt weiter, indem 
es in einem managementorientiertem Ansatz die 
Akteure und ihre Interessen zusammenbringt und 
miteinander koordiniert. Das Ergebnis sind dyna-
misch lernende Handlungsebenen für neue subur-
bane Mobilität, in die sich jeder Akteur bestmög-
lich einbringt:

•  die Stadt, indem sie z. B. die notwendigen 
Rahmenbedingungen schafft und ggf. Förder-
mittel zur Verfügung stellt.

•  der Bezirk, indem er das Parkraumkonzept 
umsetzt.

•  der LBV, indem die Parkraumüberwachung 
sichergestellt wird.

•  die Wohnungsbaugesellschaften und Investo-
ren, indem sie z. B. neue Mobilitätsangebote 
in den Fischbeker Reethen aktiv als positive 
Standortfaktoren kommunizieren und den 
neuen Bewohner/-innen zugänglich machen.

•  Hochbahn und HVV, indem sie z. B. die Takt-
dichte erweitern sowie innovative Angebote 
wie Quartierstickets, Shuttle-Systeme und 

integrierte Mobilitäts-Apps erproben und 
umsetzen.

•  Anbieter neuer Mobilität, indem sie mit Blick 
auf die potenzielle Nachfrage frühzeitig aus-
reichende Kapazitäten zur Verfügung stellen, 
damit die neuen Angebote mit dem Einzug 
der Bewohner/-innen attraktive Mobilitätsal-
ternativen darstellen.

•  lokale Akteure wie die Süderelbe AG, indem 
sie z. B. die Schnittstellen zu einer Verbesse-
rung der Mobilität im Rahmen eines regional 
abgestimmten betrieblichen Mobilitätsma-
nagements herstellen.

•  perspektivisch auch die Bewohner/-innen, in-
dem sie z. B. Mobilitätsgemeinschaften ohne 
private Pkw bilden.

Mit dem Mobilitätskonzept werden klare Rahmen-
bedingungen in Bezug auf das Parken definiert. 
Die Umsetzung der ersten Maßnahmen erfolgt 
freiwillig über zielgruppenspezifische Maßnah-
men im Sinne eines Neubürgermanagements. Die 
Verdichtung des Busangebotes und die frühzeitige 
Implementierung der Buslinien mit dem Einzug der 
ersten Bewohner/-innen ist bereits geplant. Die 
Ausweitung des Hamburg-Taktes bis nach Fisch-
bek ist in der Diskussion und würde einen we-
sentlichen Qualitätssprung in der ÖV-Anbindung 
bedeuten. Darüber hinaus sind Anreizstrukturen 
für eine Mobilität ohne eigenen Pkw im Rahmen 
von Mobilitätsgemeinschaften der zukünftigen 
Bewohner/-innen abgestimmt.
Über das von der BVM beantragte Projekt KoGo-
Mo (Stärkung der kommunalen Governance für 
die Umsetzung von neuen Mobilitätsangeboten in 
Kooperation mit privaten Anbietern) ist eine orga-
nisatorische Verstetigung für die Implementierung 
und Weiterentwicklung des Mobilitätskonzeptes 
als Pilotprojekt für eine neue suburbane Mobilität 
angedacht.
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Einleitung
Mit den Fischbeker Reethen wird in den kommenden Jahren ein gemischtes Wohn- und Arbeits-
quartier am Rande Hamburgs entstehen. Aufbauend auf den Erfahrungen anderer Mobilitäts-
konzepte, werden Möglichkeiten für eine nachhaltige Mobilitätswende im suburbanen Raum 
aufgezeigt und konkrete Maßnahmen entwickelt, die zur Reduktion des motorisierten Individu-
alverkehrs sowie des Stellplatzbedarfes für Pkw in den Fischbeker Reethen beitragen und mit 
denen die notwendigen Klimaziele erreicht werden können.

Anlass

Die IBA Hamburg GmbH entwickelt in den Fisch-
beker Reethen ein Wohn- und Gewerbegebiet mit 
einer Gesamtfläche von 70 ha. Von den rund 2300 
Wohneinheiten werden 55 % im Geschosswoh-
nungsbau, 40 % als Reihenhäuser und 5 % als frei-
stehende Einfamilienhäuser entwickelt. Insgesamt 
sollen 50 % der Wohnungen öffentlich gefördert 
bzw. im preisgedämpften Mietwohnungsbau reali-
siert werden.
Das im Funktionsplan enthaltene Mobilitätskon-
zept mit einem Stellplatzschlüssel von 0,6 für den 
Geschosswohnungsbau und bis 1 für die Einfami-
lienhäuser, einer Quartiersgarage und dezentralen 
Radabstellanlagen ist Grundlage für das laufende 
Bebauungsplanverfahren.
Seit der Erarbeitung des Funktionsplans ist das 
Thema Mobilität stark in Bewegung gekommen. 
U. a. sind geplant:

• Taktverdichtung des ÖV, 
•  Radschnellweganbindung in Richtung Stade 

und Finkenwerder, 
• Ausweitung von Sharing-Angeboten in den 

suburbanen Raum, 
• Expressbus X40 Neugraben–Finkenwerder, 
• Aktivitäten der Süderelbe AG, u. a. bei der 

Unterstützung des betrieblichen Mobilitäts-
managements der Unternehmen,

• Parkraumkonzept,
• Digitalisierung und Kapazitätsausweitung auf 

der S3. 

Auch in der Bevölkerung ist ein Umdenken in Be-
zug auf die eigene Mobilität erkennbar. Die Co-
rona-Krise hat zudem die Potenziale des Themas 
Home-Office und damit insbesondere der Redu-
zierung von Pendlerwegen aufgezeigt. Aufgrund 
dieser dynamischen Entwicklung und der sich 

abzeichnenden schrittweisen Verbesserung der 
Mobilitätsangebote im Süderelberaum werden mit 
dem vorliegenden Mobilitätskonzept die Mög-
lichkeiten für eine weitergehende Veränderung 
des Mobilitätsverhaltens mit einem geringeren 
MIV-Anteil in den Fischbeker Reethen noch einmal 
vertiefend untersucht. Aufgrund des fortgeschrit-
tenen Planungsstands baut das Mobilitätskonzept 
auf den vorliegenden Planungen auf, wie z. B. der 
Organisation des ruhenden Verkehrs in der Quar-
tiersgarage und den Parkpaletten.

Ziel

Die suburbane Lage der Fischbeker Reethen am 
Rande der Stadt Hamburg ist eine große Heraus-
forderung für eine Veränderung der Mobilität. 
Diese Siedlungsbereiche sind aufgrund ihrer de-
zentralen Lage üblicherweise stark auf den indivi-
duellen Pkw angewiesen. Wege sind hier oft weiter 
als in der Kernstadt, die Angebotsvielfalt von 
Einkaufs- oder Freizeitmöglichkeiten ist geringer, 
ebenso fällt die Angebotsdichte an etablierten und 
neuen Mobilitätsangeboten geringer aus. 

Mit dem vorliegenden Mobilitätskonzept wird 
dargestellt, wie eine auto- und CO2-arme „neue 
suburbane Mobilität“ auch an einem Standort wie 
den Fischbeker Reethen erreicht werden kann. 

Erfahrungen aus bereits umgesetzten Mobilitäts-
konzepten zeigen, dass diese vor allem an einem 
fehlenden Management und der fehlenden Koope-
ration der Akteure bei der praktischen Implemen-
tierung neuer Mobilitätsangebote scheitern. In der 
Regel wird z. B. nur ein Bruchteil der geplanten 
Sharing-Fahrzeuge real nachgefragt (orange edge, 
2019). 
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Abbildung 1: Suburbane Lage des Entwicklungsgebietes Fischbeker Reethen

Das Mobilitätskonzept für die Fischbeker Reethen 
versucht explizit aus diesen Fehlern zu lernen und 
fokussiert sich entsprechend auf die Kooperatio-
nen zwischen Mobilitätsanbietern und Investoren 
bei der gemeinsamen Entwicklung von Mobilitäts-
angeboten und deren Vermarktung, z. B. bei der 
Sicherung der Maßnahmen in Grundstückskaufver-
trägen, um ein kooperative Umsetzung von Maß-
nahmen sicherzustellen.

Vorgehensweise und Stand der Bearbeitung

Die Potenziale neuer Mobilitätsangebote können in 
der Regel aufgrund fehlender Kooperation der Ak-
teure nicht im Ansatz ausgeschöpft werden. Wenn 
z. B. die Bereitstellung von Sharing-Fahrzeugen 
nicht mit der Vermarktung der entsprechenden 
Zugangs-App verbunden ist, greifen am Ende nur 
die wirklich interessierten Bewohner/-innen auf 
das neue Angebot zu. Für die Mehrheit der neuen 

Bewohner/-innen ist das neue Angebot, mit dem 
der private Pkw-Besitz reduziert werden kann, 
praktisch nicht nutzbar1.  
Das Mobilitätskonzept wurde daher in einem 
intensiven Gesprächsprozess mit den relevan-
ten Akteuren aus Verwaltung, Verkehrsplanung, 
öffentlichem Nahverkehr, neuen Mobilitätsangebo-
ten, Wohnungsbau und Unternehmensvertretern 
als ein dynamisches, lernendes System entwickelt.
In einer ersten Gesprächsphase  wurden auf 
Grundlage der Analyse der Ausgangslage (Ka-
pitel 1) und der systematischen Darstellung von 
Handlungsmöglichkeiten (Kapitel 2) die in Kapi-
tel 3 und 4 dargestellten Leitlinien und Maßnah-
men für das Mobilitätskonzept inhaltlich abge-
stimmt. Sie bilden die Grundlage für die weitere 
Koordinierung der frühzeitigen Umsetzung bzw. 
Implementierung der Maßnahmen. 

Im Fischbeker Heidbrook werden die Sharing-
Fahrzeuge nach Angaben des Betreibers S+K im 
Durchschnitt alle vier Tage einmal ausgeliehen.

In der ersten Phase wurde u.a. ein Werkstattge-
spräch mit den Beteiligten zur Abstimmung eines 
umsetzbaren Maßnahmenbündels geführt.

1 2

FISCHBEKER 
REETHEN
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Fischbeker Reethen

Die Fischbeker Reethen sind als dichtes und 
grünes Quartier geplant, in dem naturverbunde-
nes Wohnen und innovative Arbeitswelten ne-
beneinander möglich sind. Die Nähe zur S-Bahn 
Fischbek, eine gute Nahversorgung sowie die Nähe 
zur Fischbeker Heide und dem Moorgürtel tragen 
dazu bei, dass das rund 70 ha große Quartier 
als „Walkable City“ mit reduziertem Autoverkehr 
erschlossen werden kann und ein gutes Netzwerk 
für Radfahrer und Fußgänger geboten wird. 
Im Quartier stehen Wohn- und Gewerbenutzungen 
in etwa gleichwertig nebeneinander. Entlang der 
Gründerstraße im nördlichen Bereich sind neue 
Misch formen von Gewerbe und Wohnen geplant. 
Für die Gewerbeflächen entlang der Bahnlinie sind 
u. a. wissens- und forschungsintensives Gewerbe 
sowie Handwerk vorgesehen.

Mobilitätsansätze im Funktionsplan

Im Zuge der Bauleitplanung wurden das Konzept 
für den Funktionsplan sowie für die Vorplanung 
der Verkehrsanlagen in einem umfangreichen Be-
teiligungsprozess in wesentlichen Details abge-
stimmt. Die Abstimmung der Planung erfolgte im 
Jahr 2018 und wird für das Mobilitätskonzept als 
gegeben vorausgesetzt.³
Der Busverkehr der Linie 240 mit einer Anbindung 
an die S-Bahnstation Fischbek soll zukünftig über 
den Ohrnsweg (West) und eine Kommunaltrasse 
an das Plangebiet angeschlossen werden.
Durch die Anordnung der Haltestellen wird ge-
währleistet, dass das ganze Plangebiet in einem 
Radius von 400 m fußläufig erschlossen wird.
Vorgesehen sind rund 1200 Stellplätze in Park-

decks und Parktaschen, eine Quartiersgarage 
mit ca. 300 Stellplätzen und ein Anteil von 15 
straßenbegleitenden öffentlichen Parkplätzen pro 
100 Wohneinheiten (rund 345 Parkplätze) sowie 
460 Fahrradparkplätze, weitere 212 Fahrradpark-
plätze sind in den Freianlagen und im Straßenraum 
vorgesehen.
Neben der Vermietung der Stellplätze in der 
Quartiersgarage an die Gewerbebetriebe sowie 
die Bewohner/-innen des südlichen Quartiers der 
Gründerstraße sind hier auch rund 100 Parkplätze 
zur öffentlichen Nutzung vorgesehen. 
Im weiteren Planungsverfahren erfolgen hierzu 
Konkretisierungen durch die Verkehrsplanung. 
Ein Parkraumkonzept zur Bewirtschaftung der 
Parkplätze im öffentlichen Raum wird aktuell vom 
Bezirk in Erwägung gezogen.
Das Konzept aus leicht reduziertem Stellplatz-
schlüssel, Quartiersgarage und qualitativ anspre-
chenden Fuß- und Radwegeverbindungen ist mit 
wenigen Akteuren umsetzbar (s. Abb. 2).

Einige Akteure brachten zwar eine Reduzierung 

der Anzahl an Stellplätzen in den Garagen ins 

Gespräch. Da heute aber noch nicht verbindlich 

prognostiziert werden kann, ob diese Stellplätze 

nicht ggf. doch benötigt werden, wurde an den Planun-

gen festgehalten und stattdessen eine Umnutzungsstra-

tegie entwickelt (s. Kap. 4.4). 

Abbildung 2: Organisationsstruktur des bestehenden 

Mobilitätkonzepts

1. Ausgangslage
Die Planungen für die Fischbeker Reethen bieten über das Konzept der Walkable City und die 
Nähe zur S-Bahn relativ gute Voraussetzung für einen leicht verringerten Modal Split im Vergleich 
zu anderen Wohngebieten in ähnlicher Lage. Für die Halbierung der CO2-Emissionen bis 2030 
sind jedoch weitergehende, grundlegende Weichenstellungen notwendig.

KONZEPT
Stellplatzschlüssel:
1,0 Einfamilienhaus

0,6 Geschosswohnen
50% MIV Anteil

IBA

Bezirk

BWVI

Saga

Quartiersgarage

B
usanbindung

direkter Fuß- und Radweg zur S-Bahn

3
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Das Plangebiet befindet sich in fußläufiger Entfer-
nung zum S-Bahnhof Fischbek. Zusätzlich ist das 
Plangebiet mit der Buslinie 240 an den S-Bahnhof 
Neugraben angebunden. Diese fährt wochentags 
zu Stoßzeiten in einem 10-Minuten-Takt, ansons-
ten wird die Linie in einem 20-Minuten-Takt befah-
ren. Die langfristige Perspektive ist, die Taktung 
der Buslinie ganztags auf einen 10-Minuten-Takt 
zu erhöhen. In Neugraben fahren zusätzlich zur 
Linie 240 fünf weitere Buslinien. Die Taktung ist in 
Neugraben deutlich dichter als in den Fischbeker 
Reethen.

Die S-Bahnstation Fischbek ist Teil der Strecke der 
S-Bahn-Linie 3, die wochentags und zu Stoßzeiten 
in einem 10-Minuten-Takt fährt. Abseits davon 
fährt sie alle 20 Minuten. Die nächste S-Bahnsta-
tion Neugraben wird neben der S3 auch durch die 
S31 befahren und verfügt somit über eine deutlich 
dichtere Taktung. Die Fahrplangrenze beeinflusst 
auch die Auslastung der P&R-Flächen. Die Auslas-
tung in Neugraben (74 Stellplätze) und Neuwie-
denthal (226 Stellplätze) liegt bei bis zu 84 %. In 
Fischbek selbst sind nur 12 Stellplätze vorhanden.

Anbindung an den öffentlichen 
Personennahverkehr

Abbildung 3: Anbindung an den öffentlichen Personennahverkehr
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Von den Fischbeker Reethen aus lässt sich in fünf 
Minuten mit dem Fahrrad die nähere Umgebung 
um den S-Bahnhof Fischbek und die Bahnhofstra-
ße in Neu Wulmstorf erreichen. Innerhalb von 15 
Minuten können außerdem ein Teil Neuwiedenthals 
sowie Neugraben und die dort gelegene Fußgän-
gerzone erreicht werden. Finkenwerder mit dem 
Fähranleger und Airbus, der hit-Technopark in 
Bostelbek sowie die TU Hamburg und der Channel 
sind innerhalb von 30 Minuten erreichbar. 
Eine Machbarkeitsstudie zur Radschnellwegever-
bindung zwischen Harburg und Stade sowie die 

Velorouten in Harburg sind in Planung. Der zu-
künftige Trassenverlauf soll nördlich der S-Bahn- 
Gleise entlangführen. 
Weiterhin sind zwei zusätzliche Trassen nach 
Norden zur Anbindung von Airbus und an Fin-
kenwerder mit der Fährverbindung geplant. Trotz 
der vergleichsweise großen Entfernungen ist eine 
attraktive, kreuzungsfreie Anbindung der Arbeits-
platzschwerpunkte und des Fähranlegers Finken-
werder gegeben. 

Abbildung 4: Radrouten
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In der Umgebung der Fischbeker Reethen befinden 
sich viele hochwertige Arbeitsplätze. Innerhalb von 
10 bis 30 Minuten Fahrtzeit lassen sich zahlreiche 
größere Arbeitsgeber erreichen. Zu den bedeu-
tendsten zählen das Airbus-Werk Hamburg-Fin-
kenwerder und der Hamburger Hafen im Nordos-
ten Fischbeks, aber auch der hit-Technopark und 
der Harburger Binnenhafen. Innerhalb von wenigen 
Fahrtminuten lässt sich außerdem Buxtehude 
erreichen. Im Umkreis von 12 Kilometern sind in 
etwa 47.000 Arbeitsplätze vorhanden. 
Insbesondere im Bereich des Harburger Binnen-

hafens und in der Umgebung des hit-Technolo-
gieparks sind derzeit größere Entwicklungen und 
steigende Unternehmens- sowie Beschäftigten-
zahlen geplant. 

Im Regelfall ist heute der Pkw allerdings das 
schnellste Verkehrsmittel, um die verschiedenen 
Arbeitsplatzschwerpunkte zu erreichen. Der Aus-
bau der Bundesautobahn 26 wird diesen Zeitvor-
teil eher noch verstärken. 

Abbildung 5: Anbindung an den öffentlichen Personennahverkehr
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Im Umfeld der Fischbeker Reethen gibt es ein rela-
tiv dichtes Netz an Ärzten sowie Nahversorgungs-, 
Bildungs- und Freizeitmöglichkeiten. Im Plangebiet 
selbst sind ein Nahversorger sowie drei Kinderta-
gesstätten integriert. 
In der näheren, fußläufigen Umgebung befinden 
sich zwei Grundschulen. Das östlich des Plange-
bietes gelegene Bildungszentrum in Neu Wulm-
storf besteht zwar aus einer Gesamtschule, einer 
Hauptschule und einem Gymnasium, Schüler/-in-
nen mit Wohnsitz in Hamburg ist der Zugang zu 
Schulen Niedersachsens allerdings im Regelfall 
verwehrt. Die nächsten weiterführenden Schulen 
der Hansestadt befinden sich östlich des Plange-
bietes im Osten Fischbeks und in der Umgebung 
der S-Bahnstation Neugraben. Zusätzlich zu den 
vorhandenen Bildungseinrichtungen ist die Einrich-

tung einer weiterführenden Schule im Plangebiet 
vorgesehen. 
Die lokale Nahversorgung ist für den suburbanen 
Raum überdurchschnittlich. Entlang der Cuxhave-
ner Straße im Süden der Fischbeker Reethen be-
finden sich einige Nahversorger, die durch weitere, 
entlang der Bahnhofsstraße in Neu Wulmstorf 
und in Neugraben gelegene ergänzt werden. In 
Neugraben sind eine größere Angebotsvielfalt und 
-dichte sowie eine Fußgängerzone und ein Markt-
platz vorhanden. Im Zentrumskonzept Hamburgs 
ist dieser Bereich als Stadtteilzentrum für die Um-
gebung gekennzeichnet. Das fußläufig leichter zu 
erreichende Neu-Wulmstorf verfügt ebenfalls über 
einige Läden, die Waren des täglichen Bedarfs, 
aber auch des aperiodischen Bedarfsbereichs 
anbieten.  

Abbildung 6: Lokale Erreichbarkeiten
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Die Fischbeker Reethen sind als funktionsdurch-
mischtes Quartier geplant, das die vorhandenen 
(landschafts-) räumlichen Bezüge aufgreift und 
eine robuste Grundstruktur aufweist. Dies bietet 
die Flexibilität, das Quartier kommenden Anfor-
derungen und Entwicklungen anzupassen, ohne 
dabei an Qualität einzubüßen. Im Norden an den 
Bahngleisen sind Gewerbeflächen geplant, im 
Süden ist überwiegend Wohnnutzung vorgesehen. 
Im Übergangsbereich dazwischen sollen an der 
„Gründerstraße“ neue Mischformen von Gewerbe 
und Wohnen entstehen und so einen attraktiven 
Übergang zwischen den beiden Nutzungsformen 
ausbilden. 

Die Planungen für die Fischbeker Reethen um-
fassen rund 2.300 Wohneinheiten und rund 
98.000 qm Gewerbefläche. Das Konzept sieht 
einen MIV-Anteil von 50 % vor. 
Geplant sind rund 1500 private Pkw-Stellplätze 
in Parkdecks bzw. Parktaschen und in der Quar-
tiersgarage. Es sind 345 Besucherparkplätze vor-
gesehen, davon 245 im öffentlichen Straßenraum 
und 100 in der Quartiersgarage. Bei der Berech-
nung der benötigten Stellplätze wurde ein Stell-
platzschlüssel von 0,6 Stellplätzen je Wohneinheit 
für den Geschosswohnungsbau und von 1 Stell-
platz je Wohneinheit für die Reihen- sowie 2 Stell-
plätze für die Einfamilienhäuser angesetzt.

Abbildung 7: Städtebauliches Konzept und Stellplatzanzahl 
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Die Lage im Grundwasserschutzgebiet lässt die 
flächendeckende Nutzung von unterirdischen Stell-
plätzen nicht zu. Zur Erfüllung der Bedarfe sind 
daher oberirdische Stellplatztypologien geplant. 
Im Norden des Plangebietes ist eine Quartiersga-
rage mit rund 300 Stellplätzen für das südlich 
angrenzende Baufeld geplant, davon 100 Stellplät-
ze für eine öffentliche Nutzung. 
Für weite Teile des Quartieres ist die Errichtung 
von ebenerdigen Stellplätzen in überdachten 
Parkdecks geplant. Dabei werden die benötigten 
Stellplätze über Grundrisslösungen in die jeweili-
ge Bebauung und die Innenhöfe integriert. In den 
Baufeldern mit dieser Stellplatztypologie werden 
etwaige private Außenflächen auf den Dachflächen 
der Parkdecks errichtet und in die Gestaltung der 
Hofflächen einbezogen. Für die weiter von den 
Erschließungsstraßen entfernten Gebäude ist die 
Errichtung von Stellplätzen in Parktaschen ange-
dacht. 

Die Sondertypologien im Süden des Plangebietes 
verfügen über halb im Erdreich versenkte Park-
decks. Der in diesem Bereich bestehende höhere 
Bodenaufbau lässt eine teilweise Versenkung 
der Parkdecks zu. Für die Einzelhäuser, die sich 
ebenfalls im Süden des Gebietes befinden, ist die 
Organisation der benötigten Stellplätze auf dem 
eigenen Grundstück geplant. Weiterhin sind im 
Gebiet Fahrradparkplätze vorgesehen.

Abbildung 8: Stellplatztypologien

Abbildung 9: Wohngebäude mit ebenerdigem Parkdeck 

(KCAP Architects & Planners, Kunst+Herbert)

Stellplatztypologien



 15

Zusammenfassung der Ausgangslage

Zielebene Ausgangslage 

ST
Ä

R
K

EN

Öffentlicher 
Personennahverkehr 

Die Anbindung an den öffentlichen Personennahverkehr 
ist gegeben. Im Bereich der Taktung besteht erheblicher 
Verbesserungsbedarf. Eine verbesserte Busanbindung sowie 
Abstellplätze für Fahrräder und Lastenfahrräder erscheinen 
notwendig. 

Nahversorgung Im Planungsgebiet ist eine gute Nahversorgung gegeben. 
In der Umgebung sind zahlreiche Nahversorger, Ärzte und 
weitere Geschäfte vorhanden.

Bildung In der Umgebung der Fischbeker Reethen existiert schon 
heute eine dichte Bildungslandschaft aus Kitas, Grundschulen 
und weiterführenden Schulen.

Arbeit Im Umfeld gibt es eine hohe Arbeitsplatzdichte mit 
ca. 50.000 Arbeitsplätzen im Süderelberaum.

Mobilität Die Unternehmen im Süderelberaum zeigen großes Interesse 
am Thema Mobilitätsmanagement.
Es finden parallele Planungen zum Radschnellweg und zur 
Qualitätssteigerung im öffentlichen Personennahverkehr 
statt.
Die geplanten Parkdecks und die Quartiersgarage können als 
Ansatz für innovative Mobilitätskonzepte genutzt werden.

Das Konzept der Walkable City macht das Gebiet attraktiv 
für die Nahmobilität.

SC
H

W
Ä

C
H

EN

Mobilität Im Regelfall ist der Pkw nach wie vor das schnellste 
Verkehrsmittel.
Derzeit gibt es praktisch keine Angebote im Bereich der 
Neuen Mobilität.
Die hohe Anzahl an Pkw-Parkplätzen im Straßenraum 
schwächt die Nachfrage nach Stellplätzen in den Parkdecks 
und der Quartiersgarage.

Einstellung der  
Bewohner/-innen

Die Affinität der zukünftigen Bewohner/-innen zu Stellplatz-
konzepten und neuen Mobilitätsangeboten ist unklar.

Die Ausgangslage in den Fischbeker Reethen ist 
mit Blick auf die Mobilität für einen suburbanen 
Raum nicht schlecht. Die Förderung der Nahmo-
bilität über das Konzept der Walkable City und 
die Nähe zur S-Bahn sind eine gute Grundlage 
für einen leicht verringerten Modal Split im Ver-
gleich zu anderen Wohngebieten in ähnlicher Lage. 

Gleichzeitig wird der MIV-Anteil immer noch rund 
50 % betragen. 
Das notwendige Planungsziel einer Halbierung der 
CO2-Emissionen bis 2030 ist mit den geplanten 
Maßnahmen nicht zu erreichen. Dazu sind grundle-
gendere Weichenstellungen notwendig.
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Der suburbane Raum wird in der Regel vom mo-
torisierten Individualverkehr dominiert. Die Lage 
am Stadtrand ist durch weitere Wegdistanzen und 
geringere Angebotsdichte und -vielfalt geprägt. 
Zusätzlich zu den längeren Entfernungen fährt 
der öffentliche Personennahverkehr seltener und 
es sind allgemein weniger Verbindungen vorhan-
den. Dies führt zur Dominanz der privaten Pkw im 
suburbanen Raum. 
Während in Innenstadtlagen die Mobilitätsanbieter 
ihre Dienstleistungen und Produkte aufgrund der 
hohen Dichte und der großen Nachfrage eigen-
ständig bereitstellen, sind diese im suburbanen 
Raum nicht gegeben. Aufgrund der Rahmenbedin-
gungen, die der suburbane Raum mit sich bringt, 

ist es daher nicht möglich, die Lösungen für Innen-
städte auf diesen zu übertragen. 
In diesem Kapitel werden Maßnahmen und Re-
ferenzprojekte beschrieben, die das Potenzial 
besitzen, das Mobilitätsverhalten der zukünfti-
gen Bewohner/-innen in den Fischbeker Reethen 
nachhaltig zu beeinflussen und mit der Bündelung 
mehrerer Maßnahmen einer Mobilitätswende nä-
herzukommen. Anhand von Referenzwerten wird, 
so weit sie vorliegen, die mögliche Wirksamkeit 
der Maßnahmen eingeschätzt. 
Aus der Diskussion der Handlungsansätze mit den 
Akteuren werden wirksame Maßnahmen abgelei-
tet. In Kapitel 4 wird dargestellt, wie und von wem 
die Maßnahmen umgesetzt werden.

2. Handlungsansätze für eine Veränderung des 
Mobilitätsverhaltens 
Wie können im autoaffinen suburbanen Raum neue, attraktive Mobilitätsangebote etabliert und 
kommuniziert werden, mit denen das Mobilitätsverhalten nachhaltig verändert werden kann? 
Anhand von Best-Practice-Beispielen und Referenzprojekten werden verschiedene Handlungsan-
sätze dargestellt, u. a. aus den Bereichen Parkraummanagement, Stellplatzanordnung, Schaffung 
und Kommunikation von Angeboten sowie Schnittstellen zwischen den Akteuren.

2.1 Handlungsansätze

Info- und Probepaket für Mobilitätsangebote

Wirkung4:  - 3,3 % MIV
  + 7,6 % ÖPNV 

Kurzbeschreibung
Das Neubürgermanagement ist ein Mobilitätsmar-
keting für Neubürger/-innen, das die Förderung 
umweltverträglicher Verkehrsmittel zum Ziel hat.
Die Neuorientierung des Mobilitätsverhaltens 
nach einem Wohnungswechsel bietet dabei die 
Möglichkeit, die Mobilitätsgewohnheiten der Be-
wohner/-innen nachhaltig zu beeinflussen. Daher 
spielt das aktive Neubürgermanagement während 
der Vermarktung und der Vertragsschließung eine 
zentrale Rolle. 

Mobilitätsmanagement

Das  
neue  

Zuhause Alte Mobilität

Neuer  
Mobilitätsmix

Information & Beratung

Neubürgermanagement

Münchener Verkehrsgesellschaft mbH  

(MVG), 2005.

4



 17

Gestaffelte Anordnung der Stellplätze zu 
den Wohngebäuden

Reduzierung kostenfreier Parkplätze im 
öffentlichen Straßenraum

Anforderungen
Errichtung einer Fahrradparkanlage in maximal 
20 m Entfernung zum Gebäude.
Idealfall: Abstellmöglichkeiten innerhalb des Ge-
bäudes.

Kurzbeschreibung
Zur Förderung der alternativen Mobilitätsformen 
sollte der private Pkw möglichst unkomfortabel 
erreichbar sein, um dessen Attraktivität zu verrin-
gern. Durch eine Staffelung der Entfernungen lässt 
sich die Annahme von Fahrrädern oder Carsharing 
steigern.5 

Wirkung6:  - 14 % MIV
  + 75 % Fahrrad
  + 61 % Fußverkehr 

Kurzbeschreibung
Die Reduzierung kostenfreier Pkw-Parkplätze im 
öffentlichen Raum bietet die Möglichkeit, diese 
Flächen für andere Mobilitätsformen zu nutzen 
und den Straßenraum attraktiver zu gestalten. 
Gleichzeitig wird die Auslastung von Quartiersga-
ragen und Parkdecks signifikant erhöht.

Anordnung von Stellplätzen

Parkraummanagement

VCD Verkehrsclub Deutschland e.V., 2019.

 Agora Verkehrswende, 2020.

5

6
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Steigerung der Auslastung von Parkhäusern 
und Stellplätzen

Sicherstellen, dass neue Mobilitätsangebote 
einfach und unkompliziert genutzt werden

Wirkung: 

+ 25 % Auslastung der Stellplätze7

Kurzbeschreibung
Mithilfe eines modularen Reservierungssystems 
wird die Auslastung von Parkhäusern optimiert, da 
auf verschiedene Bedürfnisse der Nutzer/-innen 
eingegangen wird. Durch die Stellplatzreservie-
rung über eine App oder eine Website werden 
Parksuchverkehre reduziert.   

Wirkung: 
Die Vereinheitlichung von Mobilitäts-Apps und 
Zahlungsmodalitäten verringert die individuelle 
Pkw-Nutzung.8

Kurzbeschreibung
Eine einheitliche App, die den Kund/-innen die 
bestmöglichen Einstiegs- bzw. Umsteigemöglich-
keiten anzeigt und für das Buchen und die Be-
zahlung aller Mobilitätsangebote genutzt werden 
kann, erleichtert den Zugang und baut Hürden für 
deren Nutzung ab. So können auch neue  
Nutzer/-innen an neue Mobilitätsangebote heran-
geführt werden. Gleichzeitig bleibt eine persönli-
che Buchungsmöglichkeit wichtig. Beim Anbieter 
Cambio werden ca. 30 % aller Buchungen telefo-
nisch durchgeführt.

Dynamisches Parkraummanagement

Mobilitätsangebote in einer einheitlichen App

ParkHere GmbH, 2020.7

Trafi, 2019.8

HVV
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Flächendeckendes Car- und Bike-Sharing als 
Alternative zum privaten Pkw

Unternehmen als Schlüsselfaktor für 
Pendlermobilität

Wirkung:  
1 stationsbasiertes Carsharing-Auto 
ersetzt bis zu 8 private Pkw, in innerstädtischen 
Lagen bis zu 20 Pkw.9

1 Sharing-Auto macht bis zu 99 m 
straßenbegleitenden Parkraum frei.10

3 Ride-Sharing-Kleinbusse mit 5 Plätzen können 
bis zur 97 Pkw ersetzen.11

Kurzbeschreibung
Sharing-Angebote sind mittlerweile etablierte 
Verkehrsmittel der neuen Mobilität. Dennoch ist 
für deren größtmögliche Akzeptanz, d. h. auf den 
eigenen Pkw zu verzichten und stattdessen Sha-
ring-Angebote zu nutzen, ein dezentrales Angebot 
auch in Stadtrandbereichen unumgänglich. Zur 
Etablierung von Angeboten ist zumindest eine 
Vorfinanzierung notwendig, bis sich dauerhaft 
ausreichend Nutzer/-innen gefunden haben.

Wirkung: 
Parkplätze am Arbeitsplatz erhöhen den MIV-An-
teil am Pendlerverkehr um 46 %.12 

Kurzbeschreibung
Den Unternehmen kommt eine wichtige Bedeu-
tung in der Reduktion des MIV-Anteils zu. Über 
die Vermeidung von betrieblichen Wegen (z. B. 
durch Home-Office), die Verlagerung auf andere 
Verkehrsmittel (z. B. durch Jobtickets) oder ein 
Flottenmanagement kann starker Einfluss auf das 
Mobilitätsverhalten der Arbeitnehmer genommen 
werden. Für die Beschäftigten ergeben sich dabei 
Kostenersparnisse und positive Gesundheitseffek-
te, während die Arbeitgeber von einer größeren 
Attraktivität und geringeren Kosten (Parkraumbe-
darf) profitieren.

Sharing Angebote

Betriebliches Mobilitätsmanagement

S u p e r m a r k tK I TAA u s l e i h -
s t a t i o n

s h a r i n g - Z o n e

Bundesverband Carsharing, 2021.

Umweltbundesamt, 2017.

9

10 11

Agora Verkehrswende, 2020.12

Mobilitätsmanagement

Betrieb
 

Information & Beratung
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Arbeitsortnahe Wohnungen verringern 
Mobilitätsbedarfe nachhaltig

Taktung als wesentliches Qualitätsmerkmal 
für die Nutzung des ÖV

Kurzbeschreibung
Unternehmenseigene Wohnungen verringern die 
Pendeldistanzen und das Gesamtpendleraufkom-
men deutlich. Gewerbeflächen lassen sich durch 
angrenzende Wohnungen ggf. besser vermarkten. 
Sie bieten außerdem Anreize für die langfristige 
Bindung von Arbeitskräften in den Unternehmen. 
Laut aktueller Gesetzesänderung darf die Miete 
von Werkswohnungen ein Drittel unter dem orts-
üblichen Mietpreis liegen, der finanzielle Vorteil 
muss nicht versteuert werden.

Wirkung: 
- 57 % Abhängigkeit vom MIV13

+ 9 % Fahrgäste14

Kurzbeschreibung
Eine hohe Taktung ist ein wesentliches Qualitäts-
merkmal für die Nutzung und damit die Stärkung 
des ÖV. Sie verringert die Abhängigkeit vom 
eigenen Pkw signifikant und erhöht gleichzeitig die 
Nachfrage im ÖV. 

Werkswohnungen

Stärkung ÖPNV

Durch transit-oriented development (Transit Ori-

ented Development Institute, o. A.).

Durch Busbeschleunigung (Binde, 2017).

13

14

Co-Working-Raum 
im Quartier

 Gewerbehof
Fischbeker Reethen

5 m
in Wartezeit

S  - Fischbek

S31

S3

S-Bahnhof Fischbek
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Den räumlichen Anforderungen der 
Baufelder angepasste Mobilitätsstation mit 
ergänzenden Angeboten

Anbieterübergreifende Paketboxen

Mögliche Angebote
• Carsharing, Anhänger-Sharing, Lastenrad-

Sharing
• Gemeinsamer Carsharing-Pool für Wohnen 

und Gewerbe
• Synergien in Logistik und anderen 

Mobilitätsangeboten

Kurzbeschreibung
Vielfältige Sharingangebote im Verbund mit wei-
teren Mobilitätsangeboten können an Mobilitäts-
hubs räumlich gebündelt werden. Dies erleichtert 
den Nutzer/-innen den Umstieg vom öffentlichen 
Personennahverkehr auf stadtverträglichere Ver-
kehrsmittel wie Leihräder oder Sharing-Autos und 
macht das Angebot sichtbar

Wirkung: 
- 40 % innerstädtischer Logistikverkehr12 

Kurzbeschreibung
Ein anbieteroffenes Übergabe- und Umschlagsys-
tem im Quartier erfüllt die Bedürfnisse der Be-
wohner/-innen, ohne dabei zusätzlichen Verkehr 
zu erzeugen. Der gesamte Lieferverkehr wird an 
einem Ort gebündelt. So wird das Lieferverkehrs- 
aufkommen verringert und die Zustellungsquote 
auf der „letzten Meile“ steigt. In Hamburg gibt 
es mit der „Hamburg Box“ an einigen Bahnhöfen 
bereits ein prototypisches System.

Mobilitätsstationen/Hubs

Logistiklösungen

S u p e r m a r k tK I TAA u s l e i h -
s t a t i o n

s h a r i n g - Z o n e

Durch die Einführung von Mikrologistikstandorten 

(PwC - PricewaterhouseCoopers, 2017).

15
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G e w e r b e h o f  
F i s c h b e k e r  R e e t h e n

Energieerzeugung und Ladeinfrastruktur für 
Sharing-Fahrzeuge

Sicherstellen, dass neue Mobilitätsangebote 
genutzt werden können

Kurzbeschreibung
Laut Klimaschutzplan 2050 soll der Treibhaus- 
gasausstoß des Verkehrssektors bis 2030 um 40 
bis 42 % gesenkt werden. Um dieses Ziel zu er-
reichen, ist es notwendig, dass ab dem Jahr 2030 
defossile Fahrzeuge genutzt werden.16

Die Elektromobilität wird in diesem Zuge an-
steigen. Die benötigte Energie lässt sich direkt 
im Quartier über Photovoltaikanlagen auf den 
Wohn- oder Gewerbegebäuden oder regionale 
Sektoren kopplung erzeugen. Im Gebiet selbst ist 
die dezentrale und flächendeckende Bereitstellung 
von Ladeinfrastruktur wesentlicher Bestandteil zur 
Förderung der Elektromobilität.   

Kurzbeschreibung 
Best-Practice-Mietertickets in Bielefeld,
Verkauf über Wohnungsbaugenossenschaft,  
10 % Rabatt auf verschiedene Abos. Weitere Vor-
teile: Rabatt auf Anmeldegebühr für Carsharing, 
Mitnahme von weiteren Personen.
Durch Mietertickets bieten Wohnungsunternehmen 
den Mieter/-innen vergünstigte Fahrkarten oder 
Abonnements an. Ähnliche Ticketvergünstigungen 
sind beim Abschluss eines Kaufvertrages oder bei 
der Nutzung von Sharingangeboten denkbar. Die 
Umsetzung erfolgt dabei in enger Kooperation 
mit den Verkehrsunternehmen. Um neuen Bewoh-
ner/-innen den Einstieg zu erleichtern, können 
kostenlose Probetickets oder -nutzungen angebo-
ten werden (siehe Neubürgermanagement).

CO²-freie Mobilität 

Mobilität als Teil der Miet- und Kaufverträge 

Bundesverband Erneuerbare Energie e.V., o. A.16

Kauf- und Mietverträge

Das 
neue 

Zuhause 
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Arbeitswege und Pendeln vermindern

Elternverkehr durch gemeinsame Schulwege 
vermindern

Wirkung: 
- 7 bis 13 % Belastung des ÖPNV15

Kurzbeschreibung
Mobiles Arbeiten von Zuhause aus bietet 
 Arbeitnehmer/-innen die Möglichkeit, Familie und 
Beruf besser zu vereinbaren und ihre Arbeits-
zeit flexibler zu gestalten. Die Zufriedenheit der 
Beschäftigten lässt sich durch flexible Arbeits-
modelle deutlich erhöhen. Gleichzeitig wird das 
Verkehrsaufkommen reduziert und es werden der 
öffentliche Personennahverkehr und das Straßen-
netz während der Stoßzeiten entlastet.  

Kurzbeschreibung
Die Einrichtung von Treffpunkten im Umfeld insbe-
sondere von Grundschulen bietet die Möglichkeit, 
den Bring- und Holverkehr unmittelbar vor Schu-
len zu verringern. Der Verkehr verteilt sich durch 
die Umsetzung von Treffpunkten im gesamten 
Einzugsgebiet der Schulen.
Die Verringerung des Verkehrs vor den Schulen 
erhöht die Verkehrssicherheit und verringert die 
subjektive Notwendigkeit, Kinder mit dem Pkw  
zur Schule fahren zu müssen.

Home-Office

Schulwegemanagement (Schulexpress, Laufbus)

Schweizerische Bundesbahnen, Swisscom, 

2013, aktuelle Corona-Zahlen wurden nicht 

berücksichtigt.

16

Schulexpress

Schule
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2.2 Wirkungsabschätzung

Auf Grundlage der in 2.1. dargestellten Referenz-
projekte wurde eine Wirkungsabschätzung auf 
Verkehrsaufkommen und Mobilitätsverhalten so-
wie die damit verbundene mögliche Verringerung 
der für die Bewohner/-innen notwendigen 1.500 
Stellplätze in den Parkdecks und der Quartiersga-
rage abgeleitet. Lagen keine Referenzwerte vor, 
wurde die Wirkung konservativ geschätzt, z.B für 
Mobilitätsstationen. Die in der Abbildung 10 dar-
gestellten Werte können nicht aufaddiert werden, 
sie zeigen aber das Potenzial der einzelnen Maß-
nahmen auf. 
Die Zielerreichung ist abhängig von der Akzeptanz 
durch die zukünftigen Bewohner/-innen, aber auch  

von der Stringenz der Umsetzung der dargestell-
ten Maßnahmen. Die meisten Maßnahmen sind im 
Mobilitätskonzept konkret berücksichtgt, die The-
men Werkswohnungen und Integration von Mobi-
litätsangeboten in Miet- und Kaufverträge werden 
wahrscheinlich erst zu einem späteren Zeitpunkt 
umgesetzt werden können.
Grundsätzlich wird deutlich, dass eine signifikan-
te Reduzierung der Stellplatzanzahl möglich ist. 
Im Kapitel 3 (Handlungsebenen) wird dargestellt, 
wie diese Reduzierung über neue Mobilitätsange-
bote und eine neue Mobilitätskultur schrittweise 
erreicht und für eine Aufwertung des öffentlichen 
Raums genutzt werden kann.

Maßnahmen zur Verringerung des 

privaten Stellplatzbedarfs

Geschätzte  
Auswirkung

Reduzierung der 

privaten Stellplätze 

Verringerte Nachfrage durch Parkraum-
management (Agora Verkehrswende, 2020)

- 14%
- 210

Neubürgermanagement (MVG, 2005) - 3 % - 45

Home-Office (geschätzt) - 3 % - 45

Integration von Mobilitätsangeboten in Miet- und 
Kaufverträge 
 (geschätzt auf Grundlage orange edge, 2019)

- 8 % - 150

Stärkung ÖV (geschätzt auf Grundlage Binde, 2017) - 5 % - 75

Werkswohnungen (geschätzt) - 3 % - 45

Anordnung der Stellplätze (geschätzt) - 3 % - 45

Sharing-Angebote (Bundesverband CarSharing, 2021) - 8 % - 120

Einheitliche Mobilitäts-App (geschätzt) - 2 % - 30

Dynamisches Stellplatzmanagement zur Steigerung 
der Kapazität der Quartiersgarage (ParkHere, 2020)

- 25 %                   - 375

Betriebliches Mobilitätsmanagement  
(geschätzt auf Grundlage Agora Mobilitätswende, 2020)

- 10 % - 150

Abbildung 10: Wirkungsabschätzung der dargestellten Maßnahmen auf den Stellplatzbedarf
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Im Folgenden werden die Akteure, ihre Rahmenbe-
dingungen für die Umsetzung erster Maßnahmen 
und insbesondere die Notwendigkeit von freiwilli-
gen und zielgruppenspezifischen Maßnahmen für 
die erste Umsetzungsphase dargestellt. Darauf 
aufbauend, wird die Grundstruktur der Handlungs-
ebenen für neue suburbane Mobilität beschrieben 
und visualisiert. 

Akteure

Die in Kapitel 2 dargestellten Maßnahmen entfal-
ten nur dann eine ausreichende Wirkung, wenn sie 
miteinander vernetzt und gemeinsam vermarktet 
werden. In die Ausformulierung des Mobilitätskon-
zepts waren bislang im Rahmen von Vorgesprä-
chen und einem gemeinsamen Werkstattgespräch 
beteiligt:

• IBA Hamburg GmbH
•  Bezirksamt Harburg, Tiefbauabteilung Rad-

verkehr

•  Landesbetrieb Verkehr
•  Bezirksamt Harburg SL21
•  Autohaus S+K
•  Cambio Carsharing
•  Hamburger Hochbahn AG
•  Hamburger Invest Entwicklungsgesellschaft 
•  SAGA 
•  ProQuartier
•  Procom
•  P3 Projektpartner GmbH
•  Süderelbe AG
•  P&R GmbH (Vorgespräch)
• Behörde für Wirtschaft, Verkehr und 

 Innovation (Vorgespräch)
• Projekt KoGoMo (Vorgespräch)

Das erweiterte Netz an Akteuren, mit denen inno-
vative Maßnahmen umgesetzt und die Ziele in Be-
zug auf die Mobilität tatsächlich erreichen werden 
können, ist in Abbildung 11 als Zielbild dargestellt.

3. Handlungsebenen: Neue suburbane Mobilität
Im Gespräch mit den Akteuren wurden als Rahmenbedingungen für ein Mobilitätskonzept 
 freiwillige und zielgruppenspezifische Maßnahmen definiert. Die Umsetzung soll schrittweise als 
dynamisches, lernendes System in Handlungsebenen für neue suburbane Mobilität erfolgen.

Abbildung 11: Erweitertes Akteursmodell
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Rahmenbedingungen 

Von den Akteuren wurden folgende Rahmenbedin-
gungen und Handlungsansätze formuliert.

> Die Randlage der Fischbeker Reethen ist eine 
große Herausforderung für eine Veränderung des 
Mobilitätsverhaltens.

> Ein Parkraumanagement zur weitgehenden 
Reduktion kostenloser Parkplätze im öffentlichen 
Straßenraum wird von allen Akteuren unterstützt.
Am Standort sind zielgruppenspezifische Angebo-
te notwendig: Einerseits wird es Bewohner/-innen 
aus Innenstadtlagen geben, die bereits affin für 
neue Mobilitätsangebote sind. Andererseits wird 
es kostensensible Bewohner/-innen geben, de-
nen über Modellrechnungen vor allem die mögli-
chen finanziellen Vorteile der Mobilitätsangebote 
vermittelt werden müssen (privates Sharing von 
Fahrzeugen, Quartiers-Abo etc.).

> In der Verknüpfung von Wohnen und Arbeiten 
wird von verschiedenen Akteuren ein Potenzial zur 
Verminderung der Wegenotwendigkeiten gesehen.

> Ein verbindliches, in Kauf- oder Mietverträ-
gen verankertes Mobilitätskonzept wird kritisch 
betrachtet oder abgelehnt. Das Mobilitätskon-
zept sollte ein freiwillig nutzbares, qualitativ 
hochwertiges Angebot sein, das im Rahmen der 
Vermarktung koordiniert an die Bewohner/-innen 
vermittelt wird. Denkbar ist ein Basis-Paket mit 
den wesentlichen Angeboten und Zusatzange-
boten, die freiwillige „Mehrleistungen“ umfassen. 
Ggf. können Teilbereiche an „Mobilitäts-Genossen-
schaften“ vermarktet werden, die z. B. freiwillig 
auf private Pkw verzichten, denen dafür aber ent-
sprechende Sharing-Angebote garantiert werden.

> Notwendige Übergangsphasen zwischen der 
klassischen autoorientierten Mobilität und einer 
neuen suburbanen Mobilität wurde thematisiert.

> Betreibermodelle sowohl für die Infrastruktur 
(Quartiersagarage, Hubs) als auch für Manage-
ment und Marketing der Mobilitätsangebote und 
das Parkraummanagement werden benötigt.

> Mobilitätsorientierte Konzeptausschreibung zu 
einem festen Preis und städtebauliche Verträge 
können als Instrument genutzt werden, um Maß-
nahmen rechtlich zu verankern.

> Mit dem Einzug der ersten Bewohner/-innen 
muss ein hochwertiges Mobilitätsangebot im ÖV 
und für Sharing-Dienstleistungen sichergestellt 
sein. Eine direkte Bus-Anbindung schon in der 
Bauphase über die Baustraßen ist bereits abge-
stimmt. Die frühzeitige Herstellung der Rad- und 
Fußweganbindung an den S-Bahnhof Fischbek 
über den ehemaligen Bahndamm ist notwendig, 
um von Beginn an eine attraktive Anbindung an 
die S-Bahn und die geplante Radschnellwegroute 
Stade/Harburg/Finkenwerder sicherzustellen. Am 
S-Bahnhof sollten frühzeitig ausreichende und 
sichere B&R-Kapazitäten zur Verfügung stehen.

> Synergien mit anderen Projekten in der Stadt 
sollten genutzt werden, z. B. die Switch-App als 
einheitliche digitale Plattform für die Nutzung des 
ÖV und neuer Mobilitätsdienstleistungen. Ebenso 
sollte die Ausweitung von Maßnahmen aus dem 
urbanen Kerngebiet in den suburbanen Raum 
geprüft werden, z. B. die Ausweitung des Ham-
burg-Taktes bis Fischbek.

> Als sinnvoll werden (wirtschaftliche) Anreiz-
modelle zu einer Veränderung individueller Mo-
bilitätsmuster betrachtet. Als Stichworte wurden 
genannt: Rechner für einen transparenten Kosten-
vergleich verschiedener Verkehrsmittel, Einnahme-
möglichkeiten durch das Sharing des privaten Pkw, 
Abwrackprämien für Pkw, übertragbare Mieter- 
oder Quartiers-Tickets für den ÖV.  
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> Mobilitätsangebote sind auch aus Sicht der  
Investoren ein nicht unbedeutender Baustein der 
Vermarktungsstrategie.

> Die in Hamburg etablierten Reallabore sind aus 
Sicht der Akteure ein möglicher Ansatzpunkt, um 
das Mobilitätskonzept praktisch zu erproben und 
organisatorisch und finanziell zu einem Pilotpro-
jekt für neue suburbane Mobilität zu machen.

Freiwillige und zielgruppenspezifische Maßnahmen

Insbesondere die Wohnungsbauunternehmen und 
Investoren sehen eine verbindliche Regelung von 
Mobilitätsangeboten in Kauf- oder Mietverträgen 
kritisch. Sie befürchten Vermarktungsschwierig-
keiten am suburbanen Standort, auch aufgrund 
der Nähe zu Niedersachsen, wo es sehr viel gerin-
gere baurechtliche Auflagen und geringere Anfor-
derungen in Bezug auf die Mobilität gebe. 
Alle Maßnahmen basieren daher zunächst auf 
Freiwilligkeit und sind als Angebote an die künfti-
gen Bewohner/-innen und Gewerbetreibenden zu 
verstehen, die durchaus als positiver Standortfak-
tor vermarktet werden können.17

Maßnahmen sollen nach Möglichkeit zielgrup-
penspezifisch entsprechend den Einkommensun-
terschieden, den beruflichen Mobilitätsbedarfen 
und der Affinität gegenüber neuen Mobilitäts-
angeboten differenziert werden. Die Mobili-
tätsbedürfnisse von Singles und jungen Paaren 
unterscheiden sich beispielsweise von denen von 
Familien mit Kindern (unterschiedliche Fahrzeug-
typen für das Car-Sharing). Pendler in die Innen-
stadt haben eine andere Affinität zum öffentlichen 
Nahverkehr als Pendler in die Region, die vom öf-

Nach Aussage von Thomas Krebs, Vorstand der 

SAGA, prüft das Unternehmen zurzeit weiterge-

hende Maßnahmen für den Fall, dass eine Ver-

ringerung der CO2-Emissionen über Mobilitäts-

konzepte auf die Klimabilanz angerechnet wird 

(Hamburger Abendblatt, 2020).

17

fentlichen Nahverkehr schlechter erschlossen ist. 
Erstere brauchen vor allem ein Job-Ticket und ggf. 
einen sicheren B&R-Stellplatz, für Letztere ist ein 
Ride-Sharing-Angebote mit Blick auf dezentrale 
Arbeitsplätze wichtiger. Zielführend für die Steige-
rung der Akzeptanz von neuen Mobilitätsformen 
ist auch die transparente Darstellung von Kosten-
vorteilen des ÖV und der neuen Mobilitätsangebo-
te gegenüber einer autobasierten Mobilität.
Die unterschiedlichen Angebote müssen im 
Mobilitätspaket gebündelt werden, da im Vorfeld 
die spezifischen Mobilitätsbedürfnisse der neuen 
Bewohner/-innen nicht ausreichend eingeschätzt 
werden können, um zielgruppenspezifische Ange-
bote zu erstellen. Von zentraler Bedeutung ist ein 
einfacher, niederschwelliger Zugang zu den neuen 
Angeboten, damit diese erprobt und in die alltägli-
che Mobilität integriert werden können.
 
Auf Grundlage der Erfahrungen mit dem Mobili-
tätspaket und seiner Akzeptanz bei den Bewoh-
ner/-innenn kann das Mobilitätskonzept kontinu-
ierlich weiterentwickelt werden.  

Ziel

Mit der konsequenten Umsetzung aller Maßnah-
men, die mit den Akteuren angedacht und im 
Mobilitätskonzept ausgearbeitet sind, erscheinen 
ein MIV-Anteil am Modal Split von 25 % sowie ein 
Stellplatzschlüssel von 0,5 im Einfamilienhaus und 
0,3 je Wohneinheit im Geschosswohnungsbau 
mittelfristig machbar zu sein.
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Aufbauend auf den laufenden Planungen mit 
kostenfreien Besucherparkplätzen im öffentlichen 
Raum und einer zu erwartenden eher geringen 
Auslastung der Stellplätze in den Parkdecks und 
der Quartiersgarage aufgrund der Nutzung der 
Besucherparkplätze durch die Bewohner/-innen 
(s. Abb. oben), sollen die geplanten Maßnahmen in 
drei Bausteinen umgesetzt werden, die im Folgen-

den beschrieben werden. Die Umsetzung ist nicht 
zwangsläufig an eine zeitliche Abfolge gebunden, 
die Bausteine können auch gekoppelt werden, sie 
beschreiben vor allem unterschiedliche organisa-
torische Abläufe.

Abbildung 12: Ausgangslage, die Nutzung des öffentlichen Raums und der Parkgaragen 

Handlungsebenen
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Abbildung 13: Baustein 1. Reduzierung der Parkplätze im öffentlichen Raum und Verbesserung der Stellplatzauslastung in 

den Parkgaragen (Prinzipdarstellung)

Die Auslastung der Quartiersgarage und der Park-
decks kann nur dann sichergestellt werden, wenn 
die Anzahl der kostenfreien Besucherparkplätze im 
Straßenraum durch eine Parkraumbewirtschaftung 
reduziert wird. Gleichzeitig wird der Parkdruck auf 
den öffentlichen Raum verringert und freiwerden-
de Flächen können anderweitig genutzt werden. 
Das Bezirksamt Harburg prüft bereits die Um-
setzung eines Parkraumkonzepts bzw. einer 
Parkraumbewirtschaftung, mit der die Anzahl der 
(kostenfreien) Besucherparkplätze im öffentlichen 
Raum reduziert werden soll (Zuständigkeit: LBV 
oder H/MR). 

Im öffentlichen Raum selbst sollten nur wenige 
freie Parkplätze, z. B. für Sharing-Fahrzeuge und 
Lieferverkehre vorhanden sein. Das Bezirksamt 
Harburg betrachtet 245 Parkplätze im öffentlichen 
Raum als verträglich.
Dieser Handlungsansatz wird von allen betei-
ligten Akteuren als grundlegende Maßnahme 
unterstützt. Die konkrete Abgrenzung zu den 
umliegenden Wohngebieten und entsprechende 
Anwohnerparkbereiche müssen definiert werden, 
um ein Ausweichparken in der Nachbarschaft zu 
verhindern. 

Baustein 1: Parkraumkonzept und -management
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Baustein 2 beinhaltet die gezielte Vermarktung der 
lokalen Mobilitätsangebote. In einem Mobil-Paket 
sollen möglichst viele Informationen und zielgrup-
penspezifische Probeangebote zur Mobilität für 
die neuen Bewohner/-innen und Bewohner/-in-
neninnen zusammengefasst werden. Das Mo-
bil-Paket soll auf freiwilliger Basis von den Woh-
nungsbaugesellschaften und den Investoren im 
Rahmen der Vermarktung kommuniziert werden. 
Im Idealfall ist eine App wie die Switch-App der 
Hochbahn verfügbar, über die mit einem zentralen 
Zugang alle Mobilitätsangebote genutzt werden 
können.
Für die Organisation und Umsetzung des Mo-

bil-Paketes sowie eines dauerhaften Neubürger-
managements, ggf. auch eines „Altbürgermanage-
ments“ für das weitere Umfeld, ist die Schaffung 
einer entsprechenden Organisationseinheit 
notwendig (s. Kap. 4.4). Über diese Organisa-
tionseinheit können mittelfristig auch weitere 
Schnittstellen, wie z. B. zum betrieblichen Mobili-
tätsmanagement oder zum Thema Werkswohnen 
thematisiert werden. Die notwendigen Mobil-
punkte, an denen Car- und Bike-Sharingangebote 
konzentriert werden, sind in Abb. 19 dargestellt.
. 

Abbildung 14: Baustein 2. Das Mobil-Paket fördert neue Mobilitätsangebote (Prinzipdarstellung)

Baustein 2: Mobil-Paket
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Abbildung 15: Baustein 3. Bewohner/-innen und Bewohner/-inneninnen schließen sich in Mobilitätsgenossenschaften zusam-

men. Freiwerdende Flächen in den Garagen können anderweitig genutzt werden

Baustein 3 umfasst weitergehende Anreizsysteme 
für eine Veränderung des Mobilitätsverhaltens. In 
Anlehnung an das Modell der Baugenossenschaf-
ten können gezielt Angebote für Mobilitätsgenos-
senschaften entwickelt werden. Ziel ist es, durch 
den freiwilligen Zusammenschluss von Nachbarn 
zu Mobilitätsgenossenschaften verbindlichere 
Regelungen zur Mobilität mit einer besseren An-
gebotsqualität zu verbinden. Mobilitätsgenossen-
schaften könnten sich z. B. dazu verpflichten, keine 
privaten Pkw mehr zu besitzen. Als Anreiz könnte 
ihnen die Möglichkeit eingeräumt werden, Gara-
genstellplätze zu gemeinschaftlichen Werkstätten 
oder Home-Office-Arbeitsplätzen umzunutzen.

Von Seiten des Bezirks ist darüberhinaus ein 
verbindliches, halb offenes Carsharing auf Basis 
einer Mobilitätsgenossenschaft bei einem Teil der 
Wohnungen bereits zu einem frühen Vermark-
tungszeitpunkt gewünscht. Aus Sicht der Akteure 
sollte zunächst mit Angeboten auf freiwilliger 
Basis begonnen werden. 
Außerdem können die Bewohner/-innen als wei-
teren Anreiz für eine automarme Mobilität die 
Möglichkeit bekommen, bei einem entsprechenden 
Quorum in der Nachbarschaft öffentlichen Stell-
plätzen umzuwidmen.

Baustein 3: Mobilitätsgenossenschaften
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4. Maßnahmenkonzept 

Pkw-Parken

Das Parkraumkonzept zielt darauf ab, das kosten-
freie Parken privater Pkw im öffentlichen Raum 
zu unterbinden. Stattdessen wird das Parken 
der Bewohner/-innen und Bewohner/-innenin-
nen konsequent in der Quartiersgarage und den 
Parkdecks konzentriert. Das Parkraumkonzept ist 
gebietsübergreifend angelegt und besteht aus drei 
Elementen.

• In den Fischbeker Reethen werden im öf-
fentlichen Straßenraum nur bewirtschaftete 
oder zeitlich begrenzte Besucherparkplätze, 
notwendige Behindertenparkplätze, Liefer-
zonen und privilegierte Sharing-Parkplätze 
in Mobilpunkten ausgewiesen (s. Abb. 17). 
Nicht genutzte Parkflächen können als Frei-
raum genutzt oder auch für weitere Sha-
ring-Stellplätze, Lieferzonen, Ladestationen, 

4.2 Parkraumkonzept und Parkraummanagement 

Öffentlicher Nahverkehr

Die hochwertige Anbindung an den ÖV ist eine 
Grundvoraussetzung für ein attraktives Mobi-
litätsangebot in den Reethen. Mit der Führung 
der Buslinie 240 schon während der Bauphase 
über Baustraßen durch das Quartier und einer 
Ausweitung des Hamburg-Taktes bis Fischbek 
parallel zur ersten Bauphase, die zurzeit durch die 
Hochbahn geprüft wird, ist eine qualitativ hoch-
wertige ÖV-Anbindung mit dem Einzug der ersten 
Bewohner/-innen sichergestellt. Am S-Bahnhof 
Fischbek müssen darüber hinaus ausreichend 
sichere Radabstellanlagen (B&R in Verbindung mit 
einer Stadtrad-Station) geschaffen werden, damit 
die Anbindung über die Panzerampe attrativ und 
sicher ist.

Mobilitätsmanagement

In der Diskussion mit den beteiligten Akteuren 
haben sich Steuerungs- und Managementaufgaben 
als die zentralen Maßnahmenfelder des 
Mobilitätskonzepts herausgestellt. Sie sind 
nicht B-Plan-relevant, für die erfolgreiche 
Implementierung neuer Mobilitätsangebote aber  
maßgeblich. 

Als Schlüsselthemen, die im folgenden dargestellt 
werden, wurden das Parkraumkonzept und das 

Parkraummanagement ausgemacht. Bei diesem 
Thema muss insbesondere herausgestellt werden, 
welche genauen Regelungen getroffen werden 
und wie sich diese umsetzen lassen. Als weiteres 
bedeutendes Thema wurden die Mobil-Pakete 
benannt. Dazu ist in späteren Schritten zu klä-
ren, welchen Beitrag die Mobilitätsanbieter (HVV, 
Hamburger Hochbahn, Cambio, ShareNow) leisten 
können. Weiterhin als essenziell wurde das Thema 
der Organisation der quartiersbezogenen Mobi-
litätsangebote betrachtet. Die genaue Klärung 
der Zuständigkeiten, wie sich Aufgaben bündeln 
lassen und wer die organisatorische Verantwor-
tung übernimmt, besitzt hohe Bedeutung für die 
Umsetzung des Mobilitätskonzeptes. Ebenfalls 
wichtiger Bestandteil des Konzeptes sind die An-
reizsysteme, beispielweise für die Umnutzung der 
Garagenstellen. Als weiteres bedeutendes The-
mengebiet wurde die Einbindung des Gewerbes 
identifiziert. Insbesondere über den verwendeten 
Fahrzeugpool, über betriebliches Mobilitätsma-
nagement oder Werkswohnungen kann die Umset-
zung des Mobilitätskonzept gefördert werden. 
Im Sinne eines Pilotprojektes sind ergänzende 
Maßnahmen wie die Umsetzung des Hamburg- 
Taktes im Quartier, die Vorfinanzierung für Sharin-
gangebote, Energiekonzepte oder Radstellanlagen 
im Quartier notwendig.

4.1 Schlüsselthemen
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Abbildung 16. Andere Nutzungsmöglichkeiten für ursprünglich geplante Parkplätze

Straßenbegleitende
Parkplätze

Umnutzung von
Parkplätzen

Radabstellanlagen o. Ä. vorgesehen werden 
(s. Abb. 16). Ein Teil der Besucherparkplätze 
wird in der Quartiersgarage untergebracht.

• Um ein Ausweichparken und einen erhöhten 
Parkdruck im näheren Umfeld zu vermeiden, 
sollten die angrenzenden Wohngebiete in 
Fischbek und Neu Wulmstorf als Bewoh-
ner/-innenparkgebiete ausgewiesen werden. 

Im Umfeld der S-Bahnhöfe Fischbek, Neugra-
ben, Neuwiedenthal werden Kurzzeitparkzonen 
eingeführt, um Pendlerparken tatsächlich in den 
P&R-Parkhäusern und -Stellplätzen zu bündeln. 
Der Straßenraum wird dadurch vom ruhenden 
Verkehr entlastet. 

Besucherparkplätze

Im öffentlichen Straßenraum werden nur bewirt-

schaftete oder zeitlich begrenzte Besucherpark-
plätze bereitgestellt. Eine konsequente Parkraum- 
überwachung durch den LBV ist notwendig, um 
dauerhaftes Falschparken durch Bewohner/-innen 
im öffentlichen Straßenraum zu vermeiden.
100 Besucherparkplätze sind in der Quartiersga-
rage vorgesehen, 245 im öffentlichen Stra-
ßenraum. In der Stellplatzbilanz (s. S. 25) wird 
dargestellt, wie durch die Maßnahmen des Mobi-
litätskonzepts die Anzahl der benötigten Bewoh-
ner/-innenstellplätze reduziert werden kann. Um 
die vorhandenen Stellplätze in der Quartiersga-
rage und den Parktaschen möglichst effizient 
zu nutzen, sollte geprüft werden, auch diese für 
eine Nutzung durch Besucher/-innen zu öffnen. 
Dies kann z. B. über eine Parking-App organisiert 
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werden. Auf diese Art kann die Anzahl der Besu-
cherparkplätze im öffentlichen Raum schrittweise 
reduziert werden. 
Parkplätze sollten vorrangig an den beiden Nord-
Süd-Achsen reduziert werden (Abb. 16), um die 
Aufenthaltsqualität in diesen zentralen Grünach-
sen zu verbessern. Um die Akzeptanz für eine 
Parkplatzreduzierung zu erhöhen, sollten die 
Bewohner/-innen in die Entscheidung eingebunden 
werden, welche Parkplätze wie umgenutzt werden, 
z. B. für Radabstellanlagen, Sitzgelegenheiten oder 
Urban-Gardening-Flächen (Abb. 16). Solch ein 
Beteiligungsverfahren ist gleichzeitig ein Anreiz-
system im Sinne des Maßnahmenpakets 4.5.
Im Hinblick auf die starke Zunahme von Elektro-
fahrzeugen sollte in den Fischbeker Reethen eine 
gut ausgebaute Ladeinfrastruktur angeboten 
werden. Hierfür bieten sich insbesondere Ladesäu-
len an den Mobilpunkten an. Die Hälfte der 30 
Stellplätze der Mobilpunkte sollte für Elektroau-
tos reserviert werden. Die schrittweise Reduktion 
der Besucherparkplätze im öffentlichen Raum 
kann weiterhin dafür genutzt werden, zusätzliche 
Ladeplätze für Elektroautos im Quartier anzubie-
ten. Bei der Planung sollte die Möglichkeit für eine 
spätere Installation von Wallboxen berücksichtigt 
werden. Aufgrund der dynamischen Entwicklung 
im Bereich der Elektromobilität und als Anreiz für 
die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs sollten 
20% der ca. 1.200 Parkplätze in den Parkdecks 
direkt mit Lademöglichkeiten (Wallboxen) ausge-
stattet sein. Die unkomplizierte Nachrüstung sollte 
z. B. durch Leerrohre mitgeplant werden.

Bewohner/-innenstellplätze

Personen, die in das Quartier ziehen, bekommen 
nicht automatisch einen freien Stellplatz zur 
Verfügung gestellt. Stellplätze müssen von den 
Bewohner/-innen gemietet werden. Die Stellplätze 
in der Quartiersgarage und den Parkdecks werden 
nicht personenbezogen vermietet, sondern können 

entsprechend der Belegung der Parkdecks bzw. 
der Quartiersgarage jederzeit frei gewählt werden. 
Dazu ist eine digitale Vernetzung der Stellplätze 
und ein Management über eine einheitliche Par-
king-App notwendig. Auf diese Art ist eine effizi-
ente Mehrfachnutzung der Stellplätze möglich. In 
Pilotprojekten wurde eine Kapazitätssteigerung 
von bis zu 25 % in bestehenden Parkhäusern 
erreicht.18 Die Integration einer entsprechenden 
Funktionalität in eine Mobilitäts-App des Quartiers 
wäre sinnvoll. Der wohnungsbezogene Verkauf 
von Stellplätzen muss in städtebaulichen Verträ-
gen entsprechend ausgeschlossen werden, nur so 
kann eine dauerhaft effiziente Doppelnutzung der 
Stellplätze sichergestellt werden.
Um als regulatives Instrument zu dienen, sollten 
die Mietkosten für die Stellplätze nicht zu niedrig 
angesetzt werden. Die Höhe der Parkgebühren 
sollte sich an durchschnittlichen Preisen für Quar-

Abbildung 17: Flexible und multifunktionale Nutzungsmög-

lichkeiten von ursprünglich geplanten Parkplatzflächen im 

öffentlichen Raum

ParkHere GmbH, 2020.

Agora Verkehrswende, 2019.
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tiersgaragen von etwa 60 €/Monat orientieren19 

und wird vom Betreiber des Mobilitätsmanage-
ments festgelegt (siehe Kap. 4.2). Die Gebühren 
könnten, abhängig von der Anzahl an Fahrzeugen 
pro Haushalt, gestaffelt werden, sodass jedes 
zusätzliche Fahrzeug höhere Kosten verursacht. Die 
dadurch eingenommenen Gebühren tragen zur Kos-
tendeckung, z. B. des Mobilitätsmanagements, bei. 
Die Höhe der Parkgebühren wird in Absprache mit 
dem Bezirk und den Investoren durch das Mobili-
tätsmanagement festgelgt.
Wenn der Stellplatzschlüssel trotz der Maßnah-
men des Mobilitätskonzeptes wider Erwarten zu 
gering angesetzt wurde und die Kapazitäten in der 
Quartiersgarage und den Parkdecks nicht ausrei-
chen – z. B. in der Übergangsphase, in der es noch 
vermehrt Pkw im privaten Besitz gibt, die aber 
nicht mehr täglich genutzt werden –, sind weitere 
Maßnahmen notwendig. Zum Beispiel eine Ab-
wrackprämie, wie sie die Gemeinde Denzlingen bei 
Freiburg umgesetzt hat. Übergangsweise ist auch 
die temporäre Schaffung von bewirtschafteten 
Parkplätzen im öffentlichen Raum als Alternative 
zur Quartiersgarage denkbar.

Mobilpunkte 

In den Mobilpunkten werden alle Car-, Bike- und Car-
gobike-Sharingangebote gebündelt. Eine Bündelung 
ist aus Sicht der Anbieter stationsbasierter Ange-
bote aus wirtschaftlichen Gründen notwendig. Die 
Mobilpunkte sind so positioniert, dass sie innerhalb 
von max. 250 m für alle Nutzer fußläufig innerhalb 
des Quartiers erreichbar sind. Die Mobilpunkte 1 bis 
3 bilden die Grundausstattung des Quartiers und 
werden mit den Bauphasen realisiert. Mobilpunkt 3 
befindet sich in unmittelbarer Nähe der geplanten 
Bushaltestelle und stellt die intermodale Verknüp-
fung sicher. Mit steigender Nachfrage können die 
Lieferpunkte 3 und 6 zu Mobilpunkten aufgewertet 
werden, um ein kleinteiligeres Angebot auch für die 
Randbereiche und das Gewerbegebiet sicherzustellen. 
Für jeden Mobilpunkt sind in der Anfangsphase für 
ein ausreichendes, sicheres und attraktives Ange-
bot ca. 10 Pkw, 10 Stadträder und zwei Cargo bikes 
einzuplanen. Nur so kann sichergestellt werden, dass 
sich dauerhaft ein verändertes Mobilitätsverhalten 
bei den Bewohner/-innen etabliert. Eine entspre-
chende Vorfinanzierung insbesondere des Carsharing 
über rund zwei Jahre ist notwendig (siehe Kap. 4.4.). 

Abbildung 18: Kontaktloses Zugangsmanagement Quartiersgarage Köln-Nippes, Quelle: Kairos Red, Hamburg.
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Abbildung 19: Verortung der Liefer- und Mobilpunkte im öffentlichen Straßenraum

Für den wirtschaftlichen Betrieb ist dauerhaft 
eine Mischnutzung durch private und gewerbliche 
Nutzer/-innen des Gewerbegebiets erforderlich. 
Ein vorfinanziertes Free-floating Sharing-Ange-
bot ist nicht vorgesehen. Der konkrete Bedarf an 
Sharing-Fahrzeugen ist heute noch nicht abschlie-
ßend zu definieren, sondern muss laufend mit der 
Realisierung der Bauphasen evaluiert und an den 
Bedarf angepasst werden. Entsprechend muss die 
Dimensionierung der Mobilpunkte flexibel an den 
Bedarf angepasst werden. 
Bei zu geringer Nachfrage müssen auch die Mar-
ketingmaßnahmen im Rahmen der Mobil-Pakete 

angepasst oder verstärkt werden.
Die Mobilpunkte müssen als privilegierte Parkplät-
ze im öffentlichen Raum über eine entsprechende 
Markierung und Beschilderung gekennzeichnet 
werden. Erfahrungen zeigen, dass diese Parkplätze 
oft durch Falschparker blockiert werden. Daher 
sollten bei der Planung Zufahrtssperren durch 
klappbare oder auch digital steuerbare Poller be-
rücksichtigt werden. Die Poller müssen robust und 
einfach zu bedienen sein und sich gestalterisch an 
den Ausstattungsstandards für die Straßenmöblie-
rung in den Fischbeker Reethen orientieren.
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Quartiersgarage

Die Quartiersgarage ist im Kern ein funktionales 
Parkhaus. Gleichzeitig soll sie durch ihre Gestal-
tung sowie ergänzende öffentliche Nutzungen zu 
einem architektonisch hochwertigen, funktional 
integriertem Baustein des Quartiers werden - zu 
einem "Parkhaus der Neuzeit". Folgende Kriterien 
sollen für die Planung zugrunde gelegt werden:

• Übersichtliche und freundlich gestaltete Park- 
ebenen

• Öffentliche Nutzungen insbesondere in den 
den Straßen zugeordneten Erdgeschossbe-
reichen für öffentliche/soziale Einrichtungen 
(z. B. Standort-Mobilitätsmanagement, ggf. in 
Verbindung zu Bikesharing/Mobilpunkt), Rad-
werkstatt, Lieferboxen für regionale Lebens-
mittel, Paketboxen u.ä.

• Freizeitangebote auf der Dachebene (Klein-
sportflächen, Skaterrampen u.ä.) öffnen die 
Quartiersgarage für die öffentliche Nutzung 
und machen sie so zu einem Teil des öffentli-
chen Raums.

• Die Fassadengestaltung soll sich architek-
tonisch in das Umfeld einpassen und den 
Anspruch eines neuartigen Parkhauses wider-
spiegeln.

• Ausstattung von rund 20 % der Stellplätze mit 
Wallboxen sowie einigen Schnellladestationen.

• Positionierung der Ein- und Ausfahrt mit Blick 
auf eine Minimierung der Konfliktpunkte mit 
dem Fuß- und Radverkehr, ggf. von der Rück-
seite über das Gewerbegebiet.

In der Quartiersgarage sollten keine individuellen 
Dauerstellplätze vermietet werden. Über ein dyna-
misches Parkraummanagement und ein entspre-
chendes Abrechnungssystem können die Stellplät-
ze möglichst effizient durch Bewohner/-innen und 
Besucher mehrfach genutzt werden.

Um langfristig auch bei einer veränderten Mobi-
lität mit einem geringeren MIV-Anteil nutzbar zu 
sein, sollte das Gebäude z. B. durch entsprechende 
Deckenhöhen umnutzbar oder durch eine entspre-
chende Konstruktionsweise rückbaubar geplant 
werden. 

Abbildung 20: Parkhaus Lüders, Kopenhagen mit öffentlichen Flächen auf dem Dachgeschoss, Bild: Rasmus Hjortshoj
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Lieferpunkte

Lieferpunkte dienen dem kurzzeitigen Parken und 
zum Be- und Entladen von Fahrzeugen. Sie kön-
nen multifunktional von Liefer- und Paketdiensten, 
Anwohner/-innen oder im Bereich von Schulen 
und Kindergärten für das Bringen und Abholen 
der Kinder genutzt werden (Drop-off-Punkte). Die 
Lieferpunkte sind gleichmäßig im Quartier ver-
teilt. Die Lieferpunkte werden als „eingeschränkte 
Halteverbotszonen“ eingerichtet und eindeutig 
als solche gekennzeichnet. Insbesondere für die 
Drop-off-Punkte sollte durch eine Zusatzbeschil-
derung deutlich gemacht werden, dass ein Verlas-
sen der Fahrzeuge durch die Eltern als Parken gilt 
und dementsprechend verboten ist. Im Rahmen 
der Parkraumüberwachung ist es notwendig, ein 
Dauerparken in diesen Bereichen zu unterbinden. 
Für die Bringdienste zu den Kitas stehen die sons-
tigen Stellplätze im öffentlichen Straßenraum zur 
Verfügung.

Behindertenparkstände

Die Flächen für Behindertenparkstände sind 
gleichmäßig im Quartier verteilt, um kurze Wege 
bis zur Haustür sicherzustellen. Die genaue Lage 
ist im Einzelfall bedarfsorientiert zu prüfen.

Paketboxen

Anbieterübergreifende Paketboxen, wie die von 
der Hochbahn entwickelte „Hamburg Box“, bün-
deln und reduzieren Lieferverkehre. Entsprechende 
Standorte sind am Mobilpunkt 1 in Verbindung mit 
der Quartiersgarage und im Sinne von Treffpunk-
ten entlang der Grünverbindung vorgesehen.

Fahrradparken
Die Fahrradnutzung muss durch eine möglichst 
leichte Zugänglichkeit der Fahrradstellplätze 
gefördert werden. Gleichzeitig besteht die Gefahr, 
dass kurz- bis mittelfristig die 460 im öffentlichen 
Raum geplanten Fahrradparkplätze mit selten ge-

nutzten Rädern bzw. sogenannten „Schrotträdern“ 
vollgestellt werden. Daher muss auch das Parken 
der Fahrräder im Rahmen des Parkraumkonzepts 
berücksichtigt werden. Ziel ist es, täglich bis regel-
mäßig genutzte Fahrräder und Besucherfahrräder 
sicher im öffentlichen Raum und in der Nähe zu 
den Häusern und Wohnungseingängen abstellen 
zu können. Die Nutzungsdauer dieser Stellplät-
ze kann dann auf einige Tage begrenzt werden. 
Fahrräder, die seltener genutzt werden, sollen 
in speziellen Fahrradkäfigen in den Innenhöfen 
oder in den Parkdecks abgestellt werden. Um ein 
sicheres Abstellen der Fahrräder im öffentlichen 
Raum zu gewährleisten, könnten digitale System 
entwickelt werden. Denkbar wäre es, ein System 
zu etablieren, dass das Schließssystem der Stadt-
räder "umgekehrt" nutzt. Die Schlösser wären auf 
Anlehnbügeln installiert und die Nutzer könnten 
ihre privaten Räder mit diesem System digital ge-
sichert anschließen. Über solch ein System könnte 
auch die Nutzungsdauer kontrolliert werden. Bis-
lang gibt es solch ein System noch nicht, es müss-
te z. B. durch die Hochbahn erprobt werden. Die 
Kontrolle und Sanktionierung von Falschparkern 
ist Aufgabe der öffentlichen Hand und dauerhaft 
notwendig. 

Der S-Bahnhof Fischbek kann mit dem Fahrrad 
schnell und sicher über einen Radweg erreicht 
werden. Auf einer ehemaligen Gleisanlage führt 
der Weg im Grünen und abseits der Straßen zum 
S-Bahnhof. Um die Nutzung des Fahrrads zu 
erhöhen und die infrastrukturellen Grundlagen zur 
Nutzung des Fahrrads zu schaffen, sollte darauf 
geachtet werden, am S-Bahnhof ausreichend  
Fahrradabstellmöglichkeiten anzubieten (siehe 
Abb. 21).  
  

Akteure
Bezirk: Umsetzung des Parkraumkonzepts. Im 
Quartier: Ausweisung von bewirtschafteten oder 
zeitlich begrenzten Besucherparkplätzen, notwen-
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Abbildung 22: Differenzierung von Stellplätzen für regelmäßig/unregelmäßig genutzte Fahrräder

Abbildung 21: Vorschlag zur Anordnung von B+R und Radstation am Bahnhof Fischbek
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digen Behindertenparkplätzen, Lieferzonen und 
privilegierten Sharing-Parkplätzen in Mobilpunk-
ten. In den angrenzenden Quartieren: Einrichtung 
von Anwohnerparkzonen, um ein Ausweichparken 
aus den Reethen zu unterbinden. Am S-Bahnhof: 
Einrichtung von Kurzzeitparkzonen, um die Nut-
zung der P&R-Einreichtung zu fördern.
Stadt: Konsequente Parkraumüberwachung
Wohnungsbauunternehmen: Kooperatives Ma-
nagement der Stellplätze (externer Dienstleister/
App für Implementation und Umsetzung der Park-
ausweise erforderlich) im Rahmen des Mobilitäts-
managements (siehe Kap. 4.4)
Hochbahn: Erprobung eines digitale Radabstellsys-
tems.
IBA Hamburg GmbH: Sicherung der Regelungen 
zum  Parkraumanagement, z. B. in städtebaulichen 
Verträgen und im Rahmen des Mobilitätsmanage-
ments (siehe auch Kap. 4.4)

Kosten

Für die Fischbeker Reethen, die unmittelbare Um-
gebung und den S-Bahnhof Fischbek muss durch 
den Bezirk ein differenziertes Parkraumkonzept 
ausgearbeitet werden. Eine Regelung der Park-
platznutzung mit entsprechender Beschilderung 
ist notwendig. Verwaltungsintern entstehen Kos-
ten durch eine dauerhaft notwendige Kontrolle des 
Parkraumes und die Bearbeitung und Ausgabe der 
Parkausweise, die ggf. mit einem externen Dienst-
leister organisiert werden kann. Je nach Höhe der 
Gebühren für die Parkausweise, können durch die 
Einnahmen die laufenden Kosten für die Parkanla-
gen finanziert werden.

B-Plan-Relevanz

Die Ausweisung von Flächen für das Parken 
innerhalb der bestehenden Straßenplanung hat 
keine Auswirkungen auf den Bebauungsplan. Auch 
die Ausweisung bevorrechtigter Parkplätze für 
Sharing-Anbieter erfolgt unabhängig vom Be-
bauungsplan. Sind allerdings zukünftig größere 
Mobilstationen erforderlich, ist ggf. punktuell eine 
Ausweitung der Straßenbegrenzung notwendig.

Auswirkungen auf das Mobilitätsverhalten 

Ein konsequent umgesetztes Parkraumkonzept 
erschwert die direkte Zugänglichkeit des privaten 
Pkw und führt dadurch indirekt zu einer Reduktion 
von Fahrten. Die gestaffelten Kosten für Parkaus-
weise können außerdem ein finanzieller Anreiz 
sein, auf Zweit- oder Drittwagen zu verzichten. 
Kombiniert werden die Maßnahmen zu einer leich-
ten Reduzierung der Motorisierungsrate beitragen.

Auswirkungen auf den öffentlichen Raum 

Durch die Reduzierung des ruhenden Verkehres 
erhalten die Straßen des Quartiers einen autoar-
men Charakter, der öffentliche Raum im gesamten 
Quartier wird durch die Maßnahmen aufgewertet.
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Abbildung 23: Kennwerte und beispielhafte Visualisierung eines Mobilpunktes

Stellplätze Maße Fläche

Pkw 2,1 x 5,2 M 11 m2

Anlehnbügel für 2 Fahrräder 1 x 2 M 2 m2

Lastenrad 1 x 2,7 M 2,7 m2

Grundausstattung

3 Kleinwagen Elektrisch

2 Familienfahrzeuge (Caddy) Elektrisch

4 Familienfahrzeuge (Caddy) Verbrenner/Gas

1 Transporter (Sprinter) Verbrenner/Gas

2 Lastenräder Elektrisch

3 Ladesäulen 2 AC/1 DC
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Die Umbruchsituation, die mit einem neuen 
Wohnort verbunden ist, bietet gute Vorausset-
zungen, gängige Mobilitätsmuster zu verändern. 
Alle neuen Bewohner/-innen sollen im Sinne eines 
Neubürgermanagements mit einem „Mobil-Paket“ 
ausgestattet werden. Neben den Zugängen zu 
den Mobilitätsangeboten enthält das Mobil-Paket 
Informationen über Probeabos für den öffentli-
chen Nahverkehr, Sharing-Angebote, das lokale 
Parkraumanagement und P+R-Möglichkeiten bzw. 
Informationen zum betrieblichen Mobilitätsma-
nagement. 

Das Paket enthält außerdem Informationen dazu, 
unter welchen Rahmenbedingungen sich welche 
Mobilitätsangebote rechnen (s. Kap. 4.3). Den 
neuen Bewohner/-innen wird dafür z. B. mit einem 
Kostenrechner die Möglichkeit eröffnet, die eige-
nen Mobilitätkosten nachvollziehbar und transpa-
rent zu überprüfen.

Mit der Übergabe des Mobil-Paketes muss si-
chergestellt sein, dass sich möglichst viele neue 
Bewohner/-innen für die neuen Mobilitätsange-
bote registrieren. Insbesondere die Registrierung 
für die „Switch-App“ mit ihren unterschiedlichen 
Anbietern sowie die Registrierung beim lokalen 
Sharing-Anbieter sind von zentraler Bedeutung. 
So können die neuen Mobilitätsangebote schritt-
weise bei Gelegenheit ausprobiert werden.

Die dauerhafte Vermarktung des Mobil-Paketes in 
Zusammenarbeit mit den Investoren und Vermie-
tern, z. B. im Rahmen des Marketingkonzeptes und 
im Rahmen der Unterzeichnung von Miet- oder 
Kaufverträgen, ist ein wesentlicher Baustein für 
die Nutzung der neuen Mobilitätsangebote durch 
die Bewohner/-innen und den Erfolg des Mobili-
tätskonzeptes. Um diese notwendige Kooperation 
sicherzustellen, muss frühzeitig eine entspre-
chende Arbeitsgruppe für die Koordinierung der 
Marketingstrategie zwischen der IBA Hamburg 
GmbH und den Investoren und den Wohnungsbau-
gesellschaften gebildet werden.

Die Qualität des Mobil-Paketes ist abhängig 
davon, wie verständlich die Informationen über 
die neuen Mobilitätsangebote aufgebaut sind 
und wie niederschwellig und gleichzeitig hoch-
wertig die Probeangebote und Zugänge zu den 
Mobilitäts-Apps gestaltet sind. Die Entwicklung 
und Betreuung des Mobil-Paketes sollte durch 
ein professionelles Mobilitätsmanagement dauer-
haft begleitet werden (s. Kap. 4.4). Wie unter 2.1 
beschrieben, sollte das Mobil-Paket neben allge-
meinen Informationen zur Mobilität in Fischbek 
und Umgebung vor allem Probeabos für die reale 
Nutzung der entsprechenden Mobilitätsangebote 
umfassen und durch eine persönliche Beratung 
ergänzt werden. Die persönliche Betreuung und 
Beratung der Neubürger/-innen zum Mobil-Paket 
ist ein entscheidender Erfolgsfaktor für die nach-
haltige Veränderung ihrer bisherigen Mobilitäts-
muster. Langfristig sollte geprüft werden, inwie-
weit die Mobilitätsangebote Teil der Mietverträge 
werden können.

Zur Umsetzung des Mobil-Pakets ist ein Mobil-
itäts- 
management notwendig, dessen Trägerschaft 
noch beschlossen werden mus (siehe Kap. 4.4). 
Die Federführung zur Etablierung des Mobilitäts-
managements liegt zunächst bei der IBA Hamburg 
GmbH.

Akteure

Stadt und Bezirk: Unterstützung des Mobilitäts-
managements zur Sicherung der Umsetzung des 
zentralen Maßnahmenfeldes in der ersten Ver-
marktungsphase.  
Wohnungsbauunternehmen: Information zu den 
Mobilitätsangeboten im Rahmen der Immobili-
envermarktung, Übergabe der vom Mobilitäts-
management erarbeiteten Mobil-Pakete mit 
Abschluss des Mietvertrages. Einbindung der 
Mobilitäts-Apps in die digitale Infrastruktur der 
Gebäude, so dass die Mobilitätsangebote über 
die App von den Bewohner/-innenn weitgehend 

4.3 Mobil-Pakete



 43

automatisch genutzt werden können, ohne dass 
aufwändige weitere Registrierungsvorgänge not-
wendig sind.
Hochbahn/HVV: Bereitstellung der Switch-App mit 
möglichst großer Bandbreite an Mobilitätsanbie-
tern, Probeabos, ggf. Angebot eines preisreduzier-
ten (übertragbaren) Quartierstickets für die neuen 
Bewohner/-innen.
Mobilitätsanbieter: Bereitstellung von Probeabos, 
Testfahrten und kostenfreien Zugängen zu den 
jeweiligen Mobilitätsapps.
IBA Hamburg GmbH: Sicherstellung der Schaffung 
eines Mobilitätsmanagements. 
Integration der Mobil-Pakete in die Vermarktung, 
Sicherung der notwendigen Maßnahmen der 
Wohnungsbauunternehmen durch entsprechen-
de Regelungen in den städtebaulichen Verträgen 
(siehe Kap. 4.4).

Kosten

Die Umsetzung des Mobil-Paketes ist vor allem 
personalintensiv. Für die Zusammenstellung des 
Paketes zusammen mit den Akteuren (Koordinati-
on, Marketing, Schulung, Makler) und die Beratung 
der Bürger/-innen  sind circa ein bis zwei Planstel-
len notwendig (s. Kap. 4.4). 
Bei den Mobilitätsanbietern sind teilweise ent-
sprechende Probeangebote bereits vorhanden, die 
lediglich miteinander verknüpft werden müssen. 
Ggf. entstehen Marketingkosten, die im Rahmen 
des gesamten Mobilitätskonzeptes zielgerichtet 
und damit effektiv eingesetzt werden können. Für 
die Wohnungsbauunternehmen und Makler ist das 
Mobil-Paket ein Vermarktungsargument und weit-
gehend kostenneutral.

B-Plan-Relevanz

Keine. 

Auswirkungen auf das Mobilitätsverhalten

Die Erfahrungen der Stadt München zeigen, dass 
mit einem konsequent umgesetzten Neubürger-
management und einem hochwertigen Mobil-Paket 
das Mobilitätsverhalten der neuen Bewohner/-in-
nen nachhaltig verändert werden kann.

Auswirkungen auf den öffentlichen Raum

Keine direkten Auswirkungen.

Abbildung 24: Das Mobil-Paket bietet Zugang zu allen Mo-

bilitätsangeboten und wird allen neuen Bewohner/-innen 

bei Einzug übergeben.

-
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Für die dargestellten Handlungsansätze gibt es 
keine eindeutige Zuständigkeit. Die Umsetzung 
des Parkraumkonzeptes ist am eindeutigsten 
dem Bezirk und der Stadt zuzuordnen. Schon die 
Einbindung eines digitalen Tools zur effizienten 
Parkraumnutzung gehört nicht mehr zum klassi-
schen Aufgabenspektrum eines Parkraumkonzep-
tes. Hier ist die Kooperation mit Mobilitätsdienst-
leistern, der Hochbahn als möglichem Anbieter 
einer zentralen Mobilitätsapp und ggf. auch mit 
den Vermietern notwendig. Gleiches gilt für das 
Mobilitäts-Paket. 
Ein einfaches Informationspaket kann im Rahmen 
des Neubürgermanagements z. B. vom Bezirk oder 
vom Quartiersmanagement umgesetzt werden.

Kooperation und Organisation

Im deutschlandweiten Vergleich ist das Mobili-
tätsmanagement für das Bauprojekt Lincoln in 
Darmstadt, das größenmäßig ungefähr mit den 
Fischbeker Reethen vergleichbar ist, ein Best-
Practice-Beispiel. Das Projekt wurde 2018 ausge-
zeichnet. Zur Umsetzung des Mobilitätskonzeptes 
wurde die Lincoln mobil GmbH gegründet. Die 
Lincoln mobil GmbH wird u. a. aus einem 25 %igen 
Anteil an den Parkgebühren dauerhaft finanziert 
und von der Stadt Darmstadt mit Unterstützung 
der HEAG mobilo getragen.
Lincoln mobil betreibt das Mobilitätsmanagement 
vor Ort, es bündelt Mobilitätsangebote lokaler 
Partner und koordiniert Aufbau und Betrieb einer 
E-Fahrzeugflotte, den Aufbau einer Mobilitäts-App 
und den Betrieb einer Mobilitätszentrale. Darüber 
hinausgehend organisiert das Mobilitätsmanage-
ment aktiv die Stellplatzvergabe im Quartier. Den 
Wohnungen sind nicht automatisch Stellplätze 

zugeordnet, sondern diese müssen angemietet 
werden. Eine aktive Beratung der Bürger/-innen 
im Sinne des Münchener Neubürgermanagements 
findet allerdings nicht statt. 
Für die Fischbeker Reethen ist es sinnvoll, eine 
ähnliche Organisationseinheit zu schaffen und mit 
einem aktiven Neubürgermanagement mit aktiven 
Beratungsangeboten zu verbinden. Aufgabe des 
Mobilitätsmanagements muss es vor allem sein, 
aktiv Akteure zusammenzubringen, Maßnahmen 
selbstständig umzusetzen und die Maßnahmen im 
laufenden Betrieb zu evaluieren und zu optimieren 
(s. Abb. 25). Dazu muss das Mobilitätsmanage-
ment mit entsprechendem Personal, entsprechen-
den Ressourcen und einem klaren Arbeitsauftrag 
von Seiten der Stadt, der Mobilitätsanbieter und 
der Investoren ausgestattet werden. 

Zum Aufgabenbereich des Mobilitätsmanage-
ments gehören die Organisation und Koordination 
des Neubürgermanagements (s. Kap. 4.4), die 
Erstellung eines Mobil-Paketes (s. Kap. 4.4) sowie 
das Anbieten von aktiven Beratungsangebote für 
die Bewohner/-innen und Unternehmen. Weiterhin 
übernimmt das Mobilitätsmanagement die Koordi-
nation der Mobilitätsangebote, führt diese in einer 
Mobilitäts-App zusammen und evaluiert das Mobi-
litätskonzept und passt ggf. die Maßnahmen an.
Für die langfristige Umsetzung von Neubürgerma-
nagement, Mobil-Paket, aktiven Beratungsangebo-
ten, die Koordination der Mobilitätsangebote und 
die Bündelung in einer App sowie der Evaluation 
ist ein dauerhaftes Mobilitätsmanagement not-
wendig. 

4.4 Organisationseinheit/Mobilitätsmanagement
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Abbildung 26: Aufgabenspektren des Mobilitätsmanagements

Abbildung 25: Organisationsschema Mobilitätsmanagement
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Organisationsmodelle Mobilitätsmanagement

Für die Projektbearbeitung eröffnen sich für die 
Fischbeker Reethen zwei kurzfristige Handlungs-
optionen. 
1. Zum einen kann das Mobilitätsmanagement 

parallel zum Planungsprozess mithilfe des 
laufenden Förderantrages KoGoMo finanziert 
und im Rahmen eines Reallabors umgesetzt 
werden. KoGoMo steht für „Stärkung der 
kommunalen Governance für die Umsetzung 
von neuen Mobilitätsangeboten in Koopera-
tion mit privaten Anbietern“ und ist bei der 
Behörde für Verkehr und Mobilitätswende 
angesiedelt. Pilotmaßnahmen/Reallabore sol-
len im Bezirk Harburg umgesetzt werden. Das 
Bezirksamt Harburg ist Realisierungsträger 
des Projektes. Ein Vorgespräch fand statt, eine 
entsprechende Kooperation bei erfolgreichem 
Förderantrag ist konkret denkbar. So könnten 
kurzfristig die notwendigen Personalstellen 
zur frühzeitigen Umsetzungs des Mobilitäts-
konzeptes geschaffen werden

2. Andererseits könnte im Rahmen des integrier-
ten bezirklichen Klimaschutzkonzeptes eine 
Stelle geschaffen werden. Diese müsste an der 
Schnittstelle zwischen Hamburg-Marketing 
und dem HVV angesiedelt sein. 

Kurzfristig sollte die IBA Hamburg GmbH die Auf-
gabe übernehmen, die notwendigen ersten Schrit-
te für die Implementierung des Mobilitätskonzep-
tes und die Schaffung einer Organisationseinheit 
für das Mobilitätsmanagement sicherzustellen 
(siehe Umsetzungskonzept).
Im weiteren Verfahren sollte die IBA Hamburg 
GmbH als Koordinator aus den dargestellten 
Handlungsoptionen heraus die Bildung einer ent-
sprechenden Organisationseinheit für das Mobi-
litätsmanagement in Zusammenarbeit mit dem 
Bezirk und der BVM vorantreiben und das Betrei-
bermodell für das Mobilitätsmanagement konkre-
tisieren, z. B. als eigenständige GmbH.
Die Finanzierung kann über drei Säulen sicherge-
stellt werden:
• über eine im Rahmen der städtebaulichen 

Verträge zu definierende Kofinanzierung durch 
die Investoren 

• eine Finanzierung einer entsprechenden Ver-
waltungseinheit, z. B. beim Bezirk im Rahmen 
des Klimaschutzmanagements, 

• über die anteilige Beteiligung an den Einnah-
men aus der Stellplatzvermietung.

 
Betreibermodell Quartiersgarage

Für die Quartiersgarage muss ein Modell für 
Finanzierung, Bau, Verwaltung und Stellplatz-
management entwickelt werden, mit dem die 
notwendigen Stellplätze für die unterschiedlichen 
Bauprojekte und ggf. Investoren nachgewiesen 
werden können. Die Aufgaben des Betriebs der 
Quartiersgarage werden je nach Betreibermodell 
durch die Eigentümer oder durch externe Dienst-
leister übernommen. Die Aufgaben lassen sich in 
die Verwaltung und die operative Betreuung der 
Garage einteilen. Zu den Verwaltungsaufgaben 
zählen die Vermietung von Stellplätzen, die Erstel-
lung von Einstell- und Nutzungsbedingungen, die 
Planung und Veranlassung von Wartungsarbeiten, 
Reparaturen etc. Zum operativen Aufgabenspek-
trum zählt die Sicherstellung der Versicherungs-
pflicht sowie die Kontrolle und Reinigung der 
Quartiersgarage. In der Praxis lassen sich drei Be-
treibermodelle unterscheiden (Senatsverwaltung 
für Stadtentwicklung und Wohnen, 2018).

Eigentümergemeinschaft/Immobilienverwaltung 
Vermietung durch die Eigentümer, operativer 
Betrieb durch eine Immobilienverwaltung. Dieses 
Modell ist insbesondere bei Quartiersgaragen mit 
mehreren Eigentümern sinnvoll. Nachteilig kann 
die schwierigere Kommunikation zwischen den Ei-
gentümern und mit der Verwaltung, u. a. in Bezug 
auf eine Fluktuation von Mietenden, sein. 

Externer Dienstleister: Vermietung und Betrieb 
werden an eine Immobilienverwaltung oder einen 
Parkhausbetreiber übertragen. Vorteilhaft bei die-
sem Modell ist, dass sowohl Eigentümer als auch 
die Mieter und Mieterinnen nur einen Ansprech-
partner haben. 

Mobilitätszentrale: Vermietung und Betrieb 
werden durch das Mobilitäts-/Quartiersmanage-
ment vor Ort übernommen, das auch die weiteren 
Mobilitätsangebote vor Ort (Mobilitätsberatung, 
Sharing-Angebote etc.) organisiert. So entstehen 
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die besten Synergien, indem alle Mobilitätsan-
gebote und die Stellplatzvergabe aus einer Hand 
heraus organisiert. 

In diesem Modell sind eine enge Zusammenarbeit 
zwischen Wohnungsbaugesellschaften und Inves-
toren, der IBA als Vorhabenträger und der Stadt 
erforderlich und entsprechende Regelungen z. B. 
in städtebaulichen und Durchführungsverträgen 
notwendig. Verantwortlichkeiten und Zuständig-
keiten, Kooperationsnotwendigkeiten, Zuordnung 
den betroffenen Baufeldern, Finanzierung von Bau, 
Unterhalt, ggf. Querfinanzierung des Mobilitäts-
managements durch die Einnahmen der Quar-
tiersgarage, Einbindung weiterer Nutzungen und 
Serviceangebote sowie von Besucherparkplätzen, 
Evaluation.
Die Übernahme dieser Aufgaben durch die IBA 
GmbH, das Bezirksamt Harburg oder andere 
Anbieter/Dienstleister muss im weiteren Prozess 
geprüft werden. Grundsätzlich sind alle Betreiber-
modelle für die Fischbeker Reethen geeignet, das 
Modell der Mobilitätszentrale bietet die besten 
Synergien und sollte vorrangig verfolgt werden.

Kosten und Finanzierung: Neben den Investiti-
onskosten, die im Rahmen der nachzuweisenden 
Stellplätze in der Regel von den Investoren getra-
gen werden, fallen jährliche  Betriebskosten für 
Quartiersgaragen an, sie belaufen sich auf durch-
schnittlich 20 bis 25 € pro Monat pro Stellplatz. 
Durch die Parkraumbewirtschaftung im öffentli-
chen Straßenraum kann eine hohe Belegungsrate 
und eine entsprechende Wirtschaftlichkeit erwar-
tet werden. Höhere Mieteinnahmen können z. B. 
zur Co-Finanzierung des Mobilitätsmanagements 
vor Ort genutzt werden (s. Kap.4.4).

Marketingkonzept

Das übergeordnete Marketingkonzept für die 
Fischbeker Reethen wird durch die IBA Hamburg 
GmbH erarbeitet. Mit dem Mobilitätskonzept gibt 
es ein klares Alleinstellungsmerkmal gegenüber 
anderen Wohnungsbauprojekten im Umfeld und 
in ähnlichen suburbanen Lagen in der Metropolre-
gion. Die besonderen Mobilitätsangebote werden 
auch von den Investoren als klarer Standortvorteil 
gesehen, der aktiv vermarktet werden muss.
Für die IBA bietet sich die Möglichkeit, mit einer 

eigenständigen Botschaft, wie zum Beispiel: „Woh-
nen im Grünen mit klimaneutraler Mobilität“, neue 
breitere Zielgruppen für das Leben in den Reethen 
anzusprechen, die sonst eher nicht in ähnliche 
suburbane Lagen ziehen würden.
In diesem Sinne ist es Aufgabe der IBA, ein Leitbild 
und Grundelemente der Kampagne zu entwickeln, 
die von den Investoren spezifisch für ihre Baupro-
jekte genutzt und konkretisiert werden können. 
Neben einem einheitlichen Slogan sollte ein ein-
heitliches Gestaltungskonzept entwickelt werden, 
dass durch ein klares Logo und eine klare Bild-
sprache die eigenständige Botschaft vermittelt.
Mit dem Gestaltungskonzept sollten Inhalte und 
Materialien für die unterschiedlichsten Kommuni-
kationskanäle entwickelt werden:
• Allgemeine Imagekampagne
• Informationen für Immobilienplattformen und 

für Makler vor Ort
• Kleine, interaktive Webseiten oder app-ba-

sierte Kostenrechner, mit denen die Kosten 
beziehungsweise der CO2 Fußabdruck, der sich 
durch die Mobilitätsangebote positiv verän-
dert, konkret abgebildet werden können.

• Material, Filme für soziale Medien
• Aktionen und Informationsveranstaltungen vor 

Ort zum Beispiel mit der Möglichkeit neue Mo-
bilitätsangebote auszuprobieren, zum Beispiel 
Lastenräder E-Autos oder Ähnliches.

Mobilität soll nicht nur als Standortfaktor, sondern  
als Teil eines positiven Lebensmodells vermittelt 
werden.

Abbildung 27: Mobilitätsbroschüre Lincoln, Darmstadt. 

Quelle: www.lincoln-siedlung.de
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Die sich aus dem Parkraumkonzept ergebende 
Aufwertung des öffentlichen Straßenraums und 
die Anreize aus dem Mobil-Paket für eine Verän-
derung der individuellen Mobilitätsmuster sind die 
Grundlage für eine Veränderung des Mobilitäts-
verhaltens in den Fischbeker Reethen. Für eine 
dauerhafte Veränderung der Mobilität der Bewoh-
ner/-innen sind weitergehende Anreize notwendig, 
die durch das Mobilitätsmanagement entwickelt 
und mit den Akteuren vor Ort umgesetzt werden 
müssen.

Dies kann ganz konkret eine symbolische Ab-
wrackprämie für Pkws sein, mit der Verpflichtung, 
für einen bestimmten Zeitraum oder auch dauer-
haft kein neues Fahrzeug zu erwerben. 
Ebenso denkbar sind „Eco-Drive-Payback-Syste-
me“, die nachhaltiges Mobilitätsverhalten unmit-
telbar belohnen. Die Deutsche Bahn testet ein ent-
sprechendes Angebot zurzeit in Ahrensburg. Wer 
seine Radfahrten mit der DB Rad+-App speichert, 
bekommt automatisch für jeden Kilometer 10 
Cent gutgeschrieben, die bei der Bahn und teilneh-
menden Partnern eingelöst werden können (gruen.
deutschebahn.com/de/news/radfahrer_app).
Konkret könnte für die Fischbeker Reethen in 
Baustein 2 auch ein Quartiersticket eingeführt 
werden, das ähnlich wie das Job-Ticket des HVV 
den Einwohner/-innen einen entsprechenden 
Mengenrabatt bietet. Im Idealfall ist dieses Ticket 
übertragbar bzw. es ermöglicht die Mitnahme von 
Kindern oder kleinen Gruppen. Dadurch wird ein 
Anreiz für die Nutzung des öffentlichen Nahver-
kehrs in der Freizeit angeboten.

Die Vorfinanzierung der Bereitstellung einer aus-
reichend großen Flotte von stationsbasierten Sha-
ring-Fahrzeugen in der ersten Entwicklungsphase 
des Quartiers (s. Kap. 4.4)  sorgt für die Präsenz 
dieser Fahrzeuge im öffentlichen Raum auf dem 
Weg zum Garagenstellplatz und ist ein täglicher 

Anreiz, dieses Angebot bei Gelegenheit zu testen 
und es ggf. dauerhaft zu nutzen. Die Sharing-Fahr-
zeuge sollten grundsätzlich mit CO2-freien Antrie-
ben ausgestattet sein (E-Fahrzeuge, Wasserstoff, 
E-Fuel). Es ist zu prüfen, ob die Vorfinanzierung 
der Sharing-Fahrzeuge über einen Teil der Parkge-
bühren finanziert werden kann.

Neben Anreizsystemen, die auf individuelles 
Verhalten abzielen, kann für Baustein 3 des Mo-
bilitätskonzeptes ein System entwickelt werden, 
das explizit nachbarschaftliches, gemeinschaftli-
ches Handeln belohnt. So kann die Gründung von 

4.5 Anreizsysteme

Abbildung 29: Kostenvergleiche Pkw/Sharing-Fahrzeuge. 

Quelle: Bundesverband CarSharing

Abbildung 28: Kostenvergleich privater Pkw/Carsharing

Die rechtlichen Rahmenbedingungen für die 

Nutzung auch bei Grundstücksverkäufen oder 

19 Veränderungen innerhalb der Mobilitätsgenossenschaf-

ten müssen vertraglich abgesichert werden. 
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Mobilitätsgenossenschaften, die sich dauerhaft 
verpflichten, auf den individuellen Fahrzeugbesitz 
zu verzichten, gefördert werden, indem diesen 
Genossenschaften im Gegenzug das Recht einge-
räumt wird19, eine gewisse Anzahl an Parkplätzen 
in den Parkdecks umnutzen zu können, z. B. zu 
Werkstätten, Coworking-Arbeitsplätzen o. Ä. 

Der schrittweise Rückbau von Parkplätzen im öf-
fentlichen Raum kann mit einem Beteiligungskon-
zept verbunden werden. Nachdem die Anzahl der 
reduzierbaren Parkplätze ermittelt wurde, wird mit 
den Bewohner/-innenn und Bewohner/-inneninnen 
im Rahmen einer Bürgerwerkstatt darüber ent-
schieden, welche Stellplätze wo reduziert und wie 
sie gegebenenfalls umgenutzt werden sollen. 
Die Bewohner/-innen können so den öffentlichen 
Raum entsprechend ihrer Bedürfnisse mitgestal-
ten. Der Verlust eines Parkplatzes wird so zu ei-
nem Gewinn an Straßenraum- und Lebensqualität.

Anreizsysteme über das betriebliches Mobilitäts-
management der Unternehmen, wie z. B. vergüns-
tigte E-Bikes, lassen sich durch Beratungs- und 
Förderprogramme der öffentlichen Hand unter-
stützen. Die Süderelbe AG bearbeitet das Thema 
bereits und kann als Multiplikator zu den Unter-
nehmen in der Region eingebunden werden.

Akteure

IBA Hamburg GmbH: Sicherung möglicher Umnut-
zungsoptionen von Stellplätzen in Parkdecks im 

Rahmen von städtebaulichen Verträgen.
Organisationseinheit „Mobilitätsmanagement“: 
frühzeitige Konkretisierung und Finanzierung der 
dargestellten Maßnahmen. 

Kosten

Eine Subventionierung der Bereitstellung einer 
ausreichend großen Flotte von stationsbasierten 
Sharing-Fahrzeugen in der ersten Entwicklungs-
phase des Quartiers ist notwendig.

B-Plan-Relevanz 

Prüfung der baurechtlichen Einordnung der 
Parkdecks als Nebenanlage zur Absicherung einer 
möglichen Umnutzung.

Auswirkungen auf das Mobilitätsverhalten 

Anreizsysteme sind ein wesentlicher Baustein, um 
die praktische Nutzung neuer Mobilitätsangebote 
nachhaltig und dauerhaft zu fördern. 

Auswirkungen auf den öffentlichen Raum 

Belebung der Parkdecks durch Nutzungsdifferen-
zierung.

Sonstiges 

Konkretisierung der bauordnungskonformen 
Umnutzung der Parkdecks zu Arbeitsräumen unter 
Berücksichtigung von ausreichender Belichtung 
und Belüftung.

Abbildung 30: Beispielhafte Umnutzung von Stellplätzen in Parkdecks im Rahmen der Bildung von 

Mobilitätsgenossenschaften
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Die Einbindung der zukünftigen Gewerbebetriebe 
im Quartier bzw. die Einbindung der Arbeitgeber 
im Süderelberaum in das Mobilitätskonzept kann 
einen wichtigen Beitrag für die nachhaltige Mobi-
lität in den Fischbeker Reeten leisten. Drei Hand-
lungsansätze können hier unterschieden werden:

• Betriebliches Mobilitätsmanagement der Un-
ternehmen, ggf. gefördert durch die öffent-
liche Hand. Handlungsansätze sind z. B. die 
Bereitstellung von Profi-Tickets zur Förde-
rung der ÖV-Nutzung oder die Förderung von 
E-Bikes zur Stärkung des Radverkehrsanteils.

•  Prioritäre Vermarktung von Wohnungen in 
den Fischbeker Reehten an Arbeitnehmer/-in-
nen, die im näheren Umfeld arbeiten (Werks-
wohnungen), zur Verringerung von Pendlerdi-
stanzen.

•  Einbindung der Gewerbebetriebe in die Sha-
ring-Angebote vor Ort zur Reduzierung der 
unternehmenseigenen Fahrzeugflotten und 
zur Reduzierung der Stellplatzbedarfe. 

Akteure

IBA Hamburg GmbH, Stadt, Bezirk: Bei einer Ver-
marktung der Gewerbeflächen über eine Konzept-
vergabe sollten die genannten Mobilitäts aspekte 
Teil der Bewertungskriterien für Kaufverträge und 
städtebauliche Verträge werden (Verpflichtung 
zum betrieblichen Mobilitätsmanagement, Koope-
ration mit den Wohnungsbaugesellschaften und 
Vermietern, Nutzung der Mobilitätsangebote in 
den Reethen). Der Standort, an den hohe bauliche 
Ansprüche gestellt werden, steht in starker Kon-
kurrenz zu günstigen, nicht regulierten Flächen 
im unmittelbaren Umland. Umso wichtiger ist es, 
das besondere Profil des Standortes mit speziellen 
Mobilitätsangeboten zu stärken (Zusammenstel-
lung eines Mobil-Paketes für „Neu-Unternehmen“, 
Definition von Kriterien für die kostenfreie Re-
duktion von nachzuweisenden Stellplätzen bei 
Umsetzung entsprechender Mobilitätsmaßnah-
men). Eine gezielte Fokussierung des bestehenden 
Beratungsangebotes im Bereich des betrieblichen 

Mobilitätsmanagements im Süderelberaum und 
in den Fischbeker Reethen ist notwendig, um die 
vielfältigen Handlungsansätze des Mobilitätskon-
zeptes aufzugreifen und entsprechende Synergien 
zu nutzen.
Wohnungsbauunternehmen: Definition von stand-
ortspezifischen Kriterien für die Vergabe von Woh-
nungen, bevorzugte Berücksichtigung von Men-
schen, die im weiteren Umfeld des  Süderelbraums 
arbeiten. Ggf. Kooperationen mit einzelnen grö-
ßeren Arbeitgebern oder der Süderelbe AG als 
Vermittler.
Mobilitätsanbieter: Entwicklung von spezifischen 
Mobilitätsangeboten und Mobilitätsdienstleistun-
gen für die Unternehmen in anliegenden Gewerbe-
gebieten in Zusammenarbeit mit dem Mobilitäts-
management.
Arbeitgeber/Süderelbe AG: Werkswohnungen, 
betriebliches Mobilitätsmanagement.

Kosten

Erweitertes Aufgabenspektrum Organisationsein-
heit/Mobilitätsmanagement, Personalkapazitäten, 
keine investiven Kosten.

B-Plan-Relevanz

Keine. Ggf. Definition von Reduktion von nachzu-
weisenden Stellplätzen durch den Bezirk.

Auswirkungen auf das Mobilitätsverhalten

Im Bereich Pendlerverkehre hoch.

Auswirkungen auf den öffentlichen Raum

Die Reduzierung von MIV-basierten Pendlerver-
kehren kann dazu beitragen, die Anzahl notwen-
diger Stellplätze im Gewerbegebiet zu reduzieren. 
Damit kann das Gewerbegebiet dichter bebaut 
bzw. großzügiger gestaltet werden. So könnte es 
gestalterisch besser in den Stadtraum eingefügt 
werden.

4.6 Einbindung von Unternehmen und Arbeitgebern 
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Das Mobilitätskonzept beschreibt, wie alternative 
Mobilitätsangebote etabliert werden können. Die 
alternativen Mobilitätsangebote sollten weitestge-
hend decarbonisiert sein, das heißt, ohne fossile 
Brennstoffe auskommen, um eine CO2-arme Mo-
bilität sicherzustellen. 
Das Energiekonzept verfolgt vor diesem Hinter- 
grund zwei Ziele. Einerseits die Stärkung der 
E-Mobilität durch eine hohe Anzahl an Ladepunk-
ten, andererseits die Nutzung und lokale Erzeu-
gung regenerativer Kraftstoffe.

E-Mobilität
Die Akku-Technologie und der Anteil der Elektro-
fahrzeuge entwickelt sich dynamisch. Es ist zu er-
warten, dass dieser Trend anhält, er sich ggf. noch 
verstärkt. Von daher ist vorgesehen, von Beginn 
an eine breit aufgestellte Ladeinfrastruktur in den 
Reethen anzubieten.
20 % der Stellplätze in der Quartiersgarage und 
den Parkdecks sollen daher mit Wallboxen aus-
gestattet werden. Sie ermöglichen das Laden von 
E-Fahrzeugen in ca. 6 Stunden (über Nacht) und 
sind mit Fehlerstromsensoren ausgestattet, die 

ein sicheres Laden gewährleisten. Bei der Planung 
der Quartiersgarage und der Parklets sollte die 
Möglichkeit für eine nachträgliche Installation von 
Wallboxen, z. B. durch entsprechende Leerrohre, 
berücksichtigt werden.
Ebenso soll ein hoher Anteil des Sharing-Angebots 
von rund 50 % aus E-Fahrzeugen bestehen. Die 
Hälfte der Sharing-Stellplätze soll daher mind-
estens mit AC-Säulen ausgestattet werden. Das 
Leitungsnetz ist entsprechend zu dimensionieren.
Die Ladeinfrastruktur wird von den Bewohner/-in-
nenn in der RegeI abends/nachts genutzt. Im Sinne 
einer effizienten Doppelnutzung der Ladeinfra-
struktur sollte sie tagsüber von Besuchern genutzt 
werden können. Mit dem dynamischen Parkraum-
management kann diese Doppelnutzung organisi-
ert werden.
Mit solch einem vorausschauenden Angebot an 
Ladeinfrastruktur wird einerseits frühzeitig auf die 
Entwicklung der E-Mobilität reagiert, gleichzeitig 
ist die ausreichend vorhandene Ladeinfrastruktur 
ein Anreiz für die Bewohner/-innen, auf Elektro-
fahrzeuge umzusteigen.

Abbildung 31: Funktionsprinzip: Klimaneutrales Car-Sharing in Eidelstedt, Quelle: orange edge, 2019

4.6 Energiekonzept
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Regenerative Kraftstoffe 
Neben der Nutzung der Elektromobilität sollten 
möglichst viele lokale Energiequellen erschlossen 
werden, um eine CO2-arme Mobilität auch in der 
bestehenden Fahrzeugflotte der Bewohner/-innen 
zu ermöglichen. Dazu können Handlungsansätze 
aus anderen Pilotprojekten in den Reethen adapti-
ert sowie neue Technologien experimentell erprobt 
werden, die im Folgenden dargestellt werden. Das 
Energiekonzept sollte Teil der Marketingstrategie 
sein, mit dem entsprechend aufgeschlossene Ziel-
gruppen angesprochen werden.

Nutzung von Klärgas
Um eine klimaneutrale Mobilität auch ohne Elekt-
rofahrzeuge sicherzustellen, ist im Mobilitäts- 
konzept für den Stadtteil Eidelstedt ein Projekt 
zur Nutzung von Klärgas aus dem Hamburger 
Klärwerk entwickelt worden. Die Sharing-Fahrzeu-
ge werden dafür auf Gasbetrieb umgerüstet und 
können so klimaneutral betrieben werden. Die 
Fahrzeuge hätten dadurch Reichweitenvorteile und 
würden gleichzeitig mit lokal erzeugter Energie 
betrieben, für die keine neue Ladeinfrastruktur 
eingerichtet werden müsste. Die Fahrzeuge kön-
nen an jeder Gas-Tankstelle betankt werden. Das 
Projekt mit dem Arbeitstitel "Geile Scheiße tanken" 
wird aktuell von Cambio und Hamburg Energie für 
das Sharing-Angebot des Dello-Areals des Inves-
tors Ditting umgesetzt (s. Abb. 31).
Es sollte geprüft werden, inwieweit dieses An-

gebot nicht nur für Sharing-Fahrzeuge genutzt, 
sondern auch den Bewohner/-innenn für ihre 
privaten Pkw zur Verfügung gestellt werden kann. 
Hamburg Energie vermarktet Klärgas bislang nur 
an Flottenabnehmer, das Mobilitätsmanagement 
könnte entsprechende Angebote in das Mobil-Pa-
ket integrieren. So könnte auch die Bestandsflotte 
an Pkw schrittweise auf regenerative, CO2-freie  
Kraftstoffe umgestellt werden.

Nutzung lokaler Energiequellen
Im Quartier Jenfelder Au wird von Hamburg Wass-
er das Projekt HAMBURG WATER Cycle realisiert. 
Dabei werden Regenwasser, Schwarzwasser (aus 
Toiletten) und Grauwasser (übriges Abwasser) 
getrennt gesammelt und genutzt. Alle Haushalte 
werden mit Vakuumtoiletten ausgestattet und das 
gesammelte Schwarzwasser in einer Biogasanlage 
verarbeitet. Mit dem gewonnenen Biogas wird in 
einem quartierseigenen Heizkraftwerk klimaneutral 
Wärme und Strom für den neuen Stadtteil erzeugt. 
Das Biogas kann auch - wie dargestellt - für die 
Automobilität in Gasfahrzeugen eingesetzt werden 
(siehe Abb. 32). Der Ansatz, aus den Abwässern 
der Bewohner/-innen Energie zu gewinnen, kann 
auch in den Reethen umgesetzt werden. 

Nutzung von Solarenergie 
Die Dachflächen in den Reethen sollten konsequent 
für die Produktion von Solarstrom genutzt werden 
(siehe Abb.33). Neben der direkten Nutzung in den 

Abbildung 32: Pilotprojekt Hamburg Water Cycle. Quelle: hamburgwatercycle.de
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Gebäuden kann der Solarstrom zum Laden der 
E-Fahrzeuge genutzt oder in einem Quartiers- 
speicher gespeichert werden. 
In der Neuen Weststadt in Esslingen ist erstmals 
solch ein Quartiersspeicher für Solarstrom reali- 
siert worden. Über einen Elektrolyseur werden mit 
überschüssigem Solarstrom bis zu ein Megawatt 
elektrische Leistung und bis zu 400 Kilogramm 
Wasserstoff pro Tag produziert. Die Wärme, die 
der Elektrolyseur erzeugt, kommt der Heizung 
des Quartiers zugute, so dass der Wärmebedarf 
des Quartiers etwa zu 50 Prozent aus Abwärme 
gedeckt wird.
Die quartiersbezogene Speicherung von Solaren-
ergie wird zurzeit noch durch das Erneuerbare-En-
ergien-Gesetz blockiert, eine Novelle des Gesetzes 
ist aber zu erwarten. 

Akteure

IBA Hamburg GmbH: Berücksichtigung von Ener-
giekonzepten in der weiteren Umsetzungsplanung. 
Festschreibung von energetischen Quartierskon-
zepten in den städtebaulichen Verträgen. Integra-
tion von Angeboten zur Nutzung von Klärgas im 
Mobil-Paket. Berücksichtigung der Ladeinfrastruk-
tur im Parkraummanagement (Anzeige/Buchung 

von Ladeparkplätzen auch für Besucher, Schnitt-
stellen zur Abrechnung).
Stadt, Bezirk: Unterstützung der IBA und der Woh-
nungsbauunternehmen bei der Übertragung von 
Erfahrungen aus Pilotprojekten.
Wohnungsbauunternehmen: Beteiligung an quar-
tiersbezogenen Energiekonzepten, Realisierung der 
notwendigen baulichen Maßnahmen (Solaranlagen, 
Leitungsnetz).
Mobilitätsanbieter: Bereitstellung der notwendigen 
Fahrzeuge für die unterschiedlichen Kraftstoffar-
ten.
Kosten: Grundsätzlich sind mit den Projektansät-
zen höhere Kosten in Bau und Unterhalt verbun-
den. Gleichzeitig können die Projektansätze auf 
Grundlage der Erfahrungen in den Pilotprojekten 
konfliktfreier umgesetzt werden. Mit Blick auf die 
steigenden Energiekosten ist es wahrscheinlich, 
dass die lokale Energieproduktion mittelfristig 
kostendeckend betrieben werden kann.

B-Plan-Relevanz: Ggf. Verortung der Energiezent-
rale, Dimensionierung der Versorgungsleitungen.

Auswirkungen auf das Mobilitätsverhalten:  
Klimaneutralität macht Sharing-Angebote at-
traktiver und kann zu einer intensiveren Nutzung 
beitragen.

Abbildung 33: Schematische Darstellung des 

Energiekonzeptes des Vorzeige-Quartiers 

„Neue Weststadt“ 

Quelle: Projektträger Jülich (PtJ)
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5. Umsetzungskonzept

5.1 Pilotprojekt Fischbeker Reethen 

Das Mobilitätskonzept umfasst folgende zentrale 
Maßnahmen:

• Ein Parkraumkonzept und dessen dauerhafte 
Umsetzung ist Voraussetzung für die effizien-
te Nutzung der Parkgaragen.

•  Eine Organisationseinheit ist notwendig, die 
einen langfristigen Prozess des Mobilitätsma-
nagements fachlich versiert und interdiszipli-
när mit den Akteuren organisieren, umsetzen 
und implementieren kann.

•  Die Entwicklung von neuen Ticket- und Abo-
angeboten für den ÖV, z. B. ein übertragbares 
Quartiersticket, ist notwendig.

•  Der Hamburg-Takt muss auf den Bereich 
Fischbek ausgeweitet werden. 

•  Sharing-Angebote müssen frühzeitig in aus-
reichendem Maß über Switch-Punkte bereit-
gestellt und ggf. vorfinanziert werden. 

•  Die Busanbindung muss mit den ersten 
Bewohner/-innen sichergestellt sein und ggf. 
über Baustraßen abgewickelt werden.

•  Die Mobilitätsangebote müssen gemeinsam 
als Qualitätsmerkmal der Fischbeker Reethen 
vermarktet und kommuniziert werden. 

•  Eine einheitliche, niederschwellige App für 
alle Mobilitätsangebote ist notwendig.

•  Neue Mobilitätsangebote, wie Pooling-Diens-
te von Moia und Ioki, sollten getestet und ggf. 
dauerhaft implementiert werden.

•  Arbeitgeber müssen über das digitale Flot-
tenmanagement, das betriebliche Mobili-
tätsmanagement und zum Thema Werks-
wohnungen frühzeitig in die Entwicklung von 
Mobilitätsangeboten eingebunden werden.

•  Innovative Energiekonzepte für die Ladeinfra-
struktur und eine dezentrale, sektorengekop-

pelte Energieproduktion sind notwendig, um 
eine defossile Mobilität sicherzustellen.20

•  Die für den Fischbeker Reethen entwickelten 
Mobilitätsangebote sollten frühzeitig auch 
den Bewohner/-innen im Umfeld zugänglich 
gemacht werden.

Mit diesen Weichenstellungen kann ein Pilotpro-
jekt entstehen, das auf weitere Wohngebiete in 
Hamburg übertragen werden kann.
In den Kaufverträgen müssen unter anderem fol-
gende Punkte rechtlich geregelt werden:

• Verzicht auf die individuelle Vermietung von 
Stellplätzen an einzelne Bewohner/-innen, 
Beteiligung an dem damit verbundenen Stell-
platzmanagement durch das Mobilitätsma-
nagement.

• Realisierung der im Mobilitätskonzept definier-
ten Anzahl an Ladestationen in den Parkdecks 
und der Quartiersgarage.

• Kooperation bei der gemeinsamen Vermark-
tung der Fischbeker Reethen mit einem 
konkreten Mobilitätsbezug und Übergabe der 
Mobilitätspakete an die Bewohner/-innen, 
gegebenenfalls mit Übergabe von Mobilitäts-
mitgliedschaften bei Abschluss von Kauf- und 
Mietverträgen.

• Mitfinanzierung des Mobilitätsmanagements, 
zum Beispiel durch eine Beteiligung an den 
Einnahmen aus den Stellplatzgebühren.

• Mitfinanzierung von neuen Mobilitätsangebo-
ten in einer Übergangsphase, zum Beispiel für 
die Bereitstellung von Car-Sharing-Fahrzeugen 
durch eine anteilige Bereitstellung von Einnah-
men aus den Stellplatzgebühren.

• Verpflichtende Teilnahme an Maßnahmen zum 
Mobilitätsmanagement, z. B. Quartierstickets, 
Mietertickets, Einbindung von quartiersbezo-

Für ein erfolgreiches Pilotprojekt, mit dem gezeigt wird, wie eine Mobilitätswende auch in sub-
urbanen Stadtteilen eingeleitet werden kann, ist die stringente Umsetzung aller im Mobilitäts-
konzept dargestellten baulichen, verkehrlichen und organisatorischen Maßnahmen notwendig. In 
der Road Map sind die wesentlichen Meilensteine und Arbeitsschritte für die unterschiedlichen 
Akteure aufbereitet.

Siehe dazu das Umsetzungsprojekt HAMBURG 

WATER CYCLE im Wohngebiet Jenfelder Au oder 

20 Forschungsergebnisse der Fraunhofer-Gesellschaft zum 

Thema Crowd Oil.
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genen Mobilitäts-Apps in die digitale Haus-
technik, Parkraummanagement.

• Unterstützung des Mobilitätsmanagement bei 
der Umnutzung von Parkdecks für Mobilitäts-
genossenschaften.

• Sicherung der rechtlichen Regelungen auch für 
mögliche Rechtsnachfolger.

5.2 Road Map
Parallel zum B-Plan-Verfahren und der sich an-
schließenden Planungs- und Bauphase müssen die 
wesentlichen organisatorischen Rahmenbedingun-
gen für die erfolgreiche Umsetzung des Mobili-
tätskonzeptes geschaffen werden. Dazu sind vier 
wesentliche Schritte notwendig:

1. Parkraumkonzept

Die IBA Hamburg GmbH, der Bezirk Harburg und 
die Stadt Hamburg (BVM, LBV) bilden eine Ar-
beitsgruppe zur inhaltlichen und organisatorischen 
Vorbereitung des Parkraumkonzept (2021). Dabei 
müssen die baulichen Voraussetzungen für eine 
Parkraumbewirtschaftung (Ticketautomaten), die 
frühzeitige und stringente Parkraumüberwachung 
und das Anwohnerparken im Umfeld der Fischbe-
ker Reethen, aber auch im Bereich der P&R-An-
lagen unter Beteiligung der P&R-Gesellschaft 
abgestimmt werden.

2. Mobilitätsmanagement

Es ist notwendig, frühzeitig ein handlungsfähiges 
Mobilitätsmanagement einzurichten, mit dem u. a. 
die umfassende Einbindung der Akteure und Mo-
bilitätsanbieter sichergestellt werden kann (2021). 
Für dieses Handlungsfeld gibt es bislang keinen 
dauerhaft verantwortlichen Akteur. Vorgespräche 
haben gezeigt, dass ein Mobilitätsmanagement in 
Kooperation mit dem Projekt KoGoMo (bei erfolg-
reicher Antragsstellung) oder über das bezirkliche 
Klimaschutzmanagement des Bezirks Harburg or-
ganisiert werden kann. Dazu wurde zum Sommer 
2020 eine Arbeitsgruppe zwischen IBA Hamburg 

GmbH und dem Bezirk, ggf. dem Projekt KoGoMo 
gebildet, in der die Organisation und Finanzierung 
des Mobilitätsmanagements konkretisiert wird.

3. Einbindung der Investoren

Frühzeitige Abstimmung städtebaulicher Verträge 
und klare Regelungen zur finanziellen und organi-
satorischen Unterstützung des Mobilitätskonzepts 
durch die Investoren (2021), z. B. durch Festlegun-
gen in städtebaulichen Verträgen, Grundstücks-
kaufverträgen oder Durchführungsverträgen zur 
Umsetzung des Mobilitätsmanagements (2022, 
Kooperation bei der Vermittlung der Mobilitätspa-
kete, Umsetzung der Regelungen zur Stellplatzver-
gabe, ggf. Umnutzung von Parkdecks für Mobili-
tätsgenossenschaften). Frühzeitige Abstimmung 
eines auf die innovative Mobilität in den Fischbe-
ker Reethen ausgerichteten Marketingkonzeptes 
mit den Investoren. Entsprechende vertiefende 
Werkstattgespräche sollten durch die IBA Ham-
burg GmbH durchgeführt werden (2022/2023).

4. Einbindung der Mobilitätsanbieter 

Die Mobilitätsdienstleister stellen sicher, dass mit 
dem Bezug die notwendigen Mobilitätsangebote 
in ausreichender Qualität und Quantität bereit-
gestellt werden, insbesondere Hochbahn und 
HVV sollten als Schnittstelle zur Förderung für 
innovative Maßnahmen fungieren. Die SAGA und 
die Investoren agieren vor allem als kommunika-
tive Schnittstelle des Mobilitätskonzepts zu den 
künftigen Bewohner/-innen. Das stationsbasierte 
Carsharing-Angebot muss frühzeitig mit einem 
Anbieter sichergestellt und ggf. vorfinanziert wer-
den. Die Einbindung der Mobilitätsdienstleister ist 
wesentliche Aufgabe des Mobilitätsmanagements 
(2022).
Die sich aus den Schritten ergebende Road Map 
wird im Folgenden in Bezug auf die Einbindung der 
einzelnen Akteure in den Implementierungspha-
sen des Mobilitätskonzeptes sowie in Bezug auf 
die konkreten zeitlichen Umsetzungsschritte der 
einzelnen Maßnahmen dargestellt. 
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Abbildung 34: Road Map für die konkreten zeitlichen Umsetzungsschritte der Maßnahmen
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