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Vorwort

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

im Bezirk Bergedorf entsteht in den kommenden Jahr-
zehnten Hamburgs 105. Stadtteil Oberbillwerder - auf
118 Hektar Flache mit rund 6.500 Wohnungen und bis
zu 5.000 Arbeitsplatzen. Mit der Planung und Entwick-
lung des zweitgrolten Stadtentwicklungsprojekts der
Hansestadt nach der HafenCity ist die IBA Hamburg
GmbH als stadteigene Realisierungsgesellschaft der
Freien und Hansestadt Hamburg beauftragt.

In Oberbillwerder lasst sich kunftig alles bequem zu FuR
oder mit dem Fahrrad erreichen. FUr Ziele auRerhalb
Oberbillwerders stehen Bus und S-Bahn direkt vor der
HaustUr zur VerfUgung. Eine Veloroute verbindet den
Stadtteil mit der Hamburger Innenstadt und Bergedorf.
In Oberbillwerder kann auch das eigene Auto genutzt
werden. Allerdings lasst es sich anders als in anderen
Stadtteilen nicht mehr direkt vor der eigenen Haustlr
parken, sondern in Mobility Hubs, die maximal 250 Me-
ter von der eigenen Wohnung entfernt sind.

Dieses innovative Konzept - bis auf wenige Ausnahmen
findet das Parken in insgesamt elf bis 13 Mobility Hubs
statt - ist im Masterplan fur Oberbillwerder des Entwurfs-
teams ADEPT und Karres en Brands verankert. Es war
Grundlage fur unseren Férderantrag in dem vom Bundes-
ministerium far Wohnen, Stadtentwicklung und Bauen
(BMWSB) ausgelobten Programm ,Nationale Projekte
des Stadtebaus”. 2020 haben wir den Zuschlag vom Bund
zur Férderung der konzeptionellen Ausformulierung
des Mobility-Hub-Ansatzes erhalten und uns damit inmitten
der Coronapandemie auf den Weg gemacht. Aufbauend
auf dem gebiindelten Wissen aus einer Online-Fachta-
gung und einer Exkursion in die Wiener Seestadt aspern
wurde von einer Arbeitsgemeinschaft aus verschiede-
nen Disziplinen die Konzeptstudie zur Wirtschaftlichkeit
und genauen Ausgestaltung der Hubs erstellt.

Der erste Mobility Hub - der Mobility Hub 7 -, fur den
anschlieend ein hochbaulicher Wettbewerb durch-
gefuhrt wurde, entsteht mitten im Bahnquartier an der
FuRgangerzone. Der Entwurf sieht vor, dass sich das
grofiziigige Foyer zum Quartiersplatz 6ffnet und damit
Teil des offentlichen Raums wird. Er steht allen Men-
schen zur Verflgung und dient als Treffpunkt fur das
Quartier: Anwohner:innen, Besucher:innen, Gewerbe-
treibende und Beschéftigte finden hier Informationen
zum Thema Mobilitat und Nachbarschaftsangebote,
kénnen sich treffen, lesen, Kaffee trinken, einkaufen,
Kinder spielen lassen, Autos und Fahrrader parken und
ausleihen. Es ist ein Ort, der Funktion und Aufenthalts-
qualitat verbindet.

IBA DOCK Hamburg



Visualisierung Oberbillwerder aus der Vogelperspektive, ADEPT mit Karres en Brands

Ein solcher Stadtbaustein kann Vorbild fur die vielen
groRen Quartiersentwicklungen sein, die in den Wachs-
tumsmetropolen in Deutschland geplant werden. Denn
Mobility Hubs sind wichtige Bausteine der Mobilitats-
wende, die den Umweltverbund stdrken und der Nach-
barschaft dienen. Das Erreichen dieser Ziele hangt
stark von der Akzeptanz der Bewohnenden, den Inves-
tor:innen, den 6ffentlichen Einrichtungen und den
zustandigen Behérden ab. Die Umsetzung erfordert
Ausdauer, Uber‘zeugungskr‘aft, gute Kommunikation,
aber auch die Fahigkeit, Konzepte anzupassen und
gleichzeitig die Qualitaten im Auge zu behalten. Daflr
steht die IBA Hamburg und deshallb nehmen wir die
Herausforderung gerne an.

So wird es in der weiteren Entwicklung der Mobility
Hubs u. a. darum gehen, die unterschiedlichen Nut-
zungen und damit verbundenen komplexen baulichen
Anforderungen unter einen Hut zu bringen und gleich-
zeitig die Wirtschaftlichkeit sicherzustellen. Die ersten
Schritte haben wir gemacht. Sie kénnen anhand des
Planungsfortschritts fur den Mobility Hub 7 nachvollzo-
gen werden und zeigen, worauf man im Stadtebau, bei
der Architektur und den Nutzungen im Erdgeschoss
von Anfang an achten sollte. Diese Informationen, die
wir in der vorliegenden Dokumentation vorstellen,
sind fur viele Projektentwickler:innen sowie Fachleute
aus Politik, Verwaltung, Wissenschaft und Wirtschaft
sicher interessant und hilfreich.

Bevor wir auf die Ergebnisse des Foérderprojekts ein-
gehen, mochte ich mich bedanken: beim Bundesamt
fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im BMWSB,
das mit dem Foérdergeld die intensive Untersuchung
ermoglicht hat, dem Bezirk Bergedorf fur die Unter-
stUtzung im gesamten Forderverfahren, bei der inter-
disziplindren Arbeitsgemeinschaft, bestehend aus der
steg Hamburg, Sprinkenhof, Drees & Sommer, ARGUS
Stadt und Verkehr, ARUP und Studio Schwitalla, und
vor allem bei den Kolleg:innen bei der IBA Hamburg
André Marschall, Katharina Keese und Svea Franzke.

Allen Interessierten wiinsche ich eine anregende Lektlre.

Herzlich,

Ihre Sabine de Buhr
Stadtebauliche Leiterin
der IBA Hamburg GmbH



Inhalt

Vorwort ..., 03

Von Sabine de Buhr,
Stadtebauliche Leiterin der
IBA Hamburg GmbH

EinfGhrung ... 07

Die Mobility Hubs Oberbillwerder und
das Forderprojekt

Die Konzeptstudie
=Teil s 11

Mobilitatsangebote, Parken,
Erdgeschossnutzung

Zur Konzeptstudie

Mobility Hubs als systemrelevante
Bausteine

Zum Parkraumkonzept
Zu den Mobilitatsangeboten

Zur Erdgeschossnutzung

Online-Fachtagung....... 20
EinfUhrung ,Mobility Hubs — Hybride
Stadtbausteineder Zukunft*

Die Fachbeitrage

Die Workshops

Die Konzeptstudie
=l £=Y1 I | 27

Gebaude- und Raumkonzept,
Wirtschaftlichkeit

Strategischer Ansatz
Zum CO,-neutralen Bauen
Zu Rickbau und Umnutzung

Zur Auswahl geeigneter Investitions- und
Betriebsmodelle

Lessons Learned:
Fragen an Andrea Soyka,
steg Hamburg, ARGE Mobility Hubs

Exkursion ...l 34

EinfGUhrung Wiener Seestadt aspern

Die Referenzprojekte

Architekturwettbewerb
Mobility Hubs 6+7................ 39

Auslobung
Ergebnisse Mobility Hub 7
Nahere Erlauterung Mobility Hub 7

Lessons Learned:
Fragen an Lars H6ffgen von STLH Architekten

Ergebnisse Mobility Hub 6

Lessons Learned:
IBAHamburg.......ooo 52



Schleswig-Holstein

Hamburg HBF

Hamburg-Mitte

Wilhelmsburg = 15 Min

bis zum
Hauptbahnhof

Oberbillwerder

N

Bergedorf
Zentrum

Harburg

Lageplan, IBA Hamburg und C4C - competence for competition




EinfUhrung

Die Mobility Hubs Oberbillwerder und
das Forderprojekt

Moderne und energieeffiziente Wohn- und Arbeits-
formen, umfangreiche Grinflachen sowie ein inno-
vatives Mobilitatskonzept: Oberbillwerder mit rund
15.000 Bewohner:innen und bis zu 5.000 Arbeits-
platzen wird ein lebendiger Stadtteil, der die An-
spruche an zukunftsweisende Quartiere erfillt. Der
Masterplan folgt dem Grundgedanken eines in die Um-
gebung integrierten Stadtteils mit lebendigen Nach-
barschaften und vielseitigen Angeboten fur Bildung,
Kultur, Freizeit, Sport und Erholung. Die stadtebauliche
Grundstruktur leitet sich aus der Kulturlandschaft
vor Ort ab. Der Freiraum mit dem Grinen Loop
verbindet die funf unterschiedlichen Quartiere mitein-
ander. Diese weisen jeweils einen eigensténdigen
Charakter auf. Dadurch und durch mehrere klein-
raumliche Platze, die in den Quartieren entstehen,
entwickeln sich Uberschaubare, lokale Nachbarschaf-
ten. Oberbillwerder wird zudem als ,Active City*-
Modellstadtteil mit einem Fokus auf Sport, Gesund-
heit und Bewegung entwickelt.

Attraktive OPNV- und Fahrradanbindung

Oberbillwerder liegt im Stdosten Hamburgs im Bezirk
Bergedorf, ca. zwolf Kilometer von der Hamburger
Innenstadt und etwa drei Kilometer vom Zentrum
Bergedorfs entfernt. Westlich und nérdlich wird der
neue Stadtteil von landwirtschaftlich genutzten
Flachen umschlossen und ist Teil des Bergedorfer
Marschlandes. Nordwestlich befindet sich das Natur-
schutzgebiet Boberger Niederung. Im Stden schlielt,
getrennt durch die S-Bahntrasse der S-Bahnlinien

2 und 21 sowie die Fernbahntrasse Berlin-Hamburg,
der Stadtteil Neuallermohe an. Gegenwartig ist

die Innenstadt Hamburgs ab der S-Bahn-Haltestelle
Allermdhe in etwa 15 Minuten zu erreichen. Zudem
verkehren zwei Buslinien. Der Ausbau zuséatzlicher
Kapazitaten ist in Planung.

Was den Radverkehr betrifft, 1dsst sich Oberbillwerder
kunftig Uber die Veloroute 9 erreichen, nérdlich des
Bahndammes ist ein Radschnellweg geplant. Fahrrad-
und fuRganger:innenfreundliche Wegeverbindungen
in den angrenzenden Stadtteil Neuallerm&he, an den
Westrand des Stadtteils Bergedorf sowie den um-
gebenden Landschaftsraum Billwerder, zusatzliche
Durchlasse des Bahndamms sowie verbindende Was-
serldufe und Grinachsen sorgen fur eine vielfaltige
Vernetzung auf verschiedenen Ebenen und funktio-
nale Verflechtung.

Eine besondere Qualitét des neuen urbanen, gemischt
genutzten Stadtteils wird der weitgehende Verzicht
auf ruhenden Verkehr im 6ffentlichen StraRenraum
sein. Hierfur sollen die insgesamt rund 5.000 fur

den Stadtteil bendtigen Stellplatze in elf bis 13 Gber
den Stadtteil verteilten Mobility Hubs konzentriert
werden. Das bedeutet: Anwohner:innen sowie deren
Gaste parken ihre Pkw in den Mobility Hubs und kén-
nen dort auf alternative Verkehrsmittel wie Fahrrader,
Leih- und Lastenfahrrader oder in Zukunft auch kleine
autonome Shuttlebusse fir den Weg bis zur Haustar
umsteigen. Durch eine gleichméaRige Abdeckung des
Stadtteils mit den Mobility Hubs, die eine maximale
Entfernung von 250 Metern zu den Wohnstandorten
haben, werden somit annahernd gleiche Zugangs-
bedingungen fiir den OPNV und den motorisierten
Individualverkehr (MIV) geschaffen.

Innovative Mobilitats- und
Gemeinschaftszentren

Die Mobility Hubs stellen einen wesentlichen Bestand-
teil des innovativen Mobilitatskonzepts fir Oberbill-
werder dar, das auf eine deutliche Reduzierung des
Autoverkehrs, komfortable OPNV-Angebote und
attraktive FuR- und Radwegeverbindungen setzt. Als
neue und zukunftsweisende Stadtbausteine sollen sie
weit mehr als reine Kfz-Abstellanlagen sein, die die
WohnstraRen von parkenden Autos frei halten. So wer-
den die Pkw in den oberen Geschossen der neuen
Zentren fur Mobilitat und Nachbarschaft abgestellt.
Die Erdgeschosszonen und gegebenenfalls auch
weitere Geschosse sind fur 6ffentliche, gemeinschaft-
liche oder gewerbliche Nutzungen bestimmt und
sollen in dem neu entstehenden Stadtteil eine Basisin-
frastruktur mit vielfaltigen Mobilitats- und Servicean-
geboten bieten.

Platz ist in den Mobility Hubs fur bedarfsgerechte
Laden der Nahversorgung (Supermarkt, Backer,
Kiosk) ebenso wie fur Blcherhallen, Jugendzentren,
Tagespflegeeinrichtungen, Kultureinrichtungen,
Ateliers oder Sportvereine. Die Dacher kénnen Funk-
tionen von Garten, Spiel-, Sport- und Freizeitflachen
Ubernehmen und zugleich als Lebensraum fur Tiere
und Pflanzen sowie zur Regenrlckhaltung, Energie-
produktion und Verbesserung des Stadtklimas dienen.
Gestarkt wird die Funktion als Quartierszentren
durch die raumliche Kombination der Mobility Hubs
mit den Quartiersplatzen sowie die Bundelung be-
stimmter offentlicher und gewerblicher Nutzungen in
den Erdgeschosszonen und den angrenzenden, die
Quartiersplatze rahmenden Gebaude.



Der Grine Loop verbindet die finf Quartiere Oberbillwerders, Visualisierung: ADEPT mit Karres en Brands

Zugleich ermoglicht der Verzicht auf ruhenden Ver-
kehr in den WohnstraRen Freiheiten in der Ausge-
staltung des Freiraums und dadurch differenzierte
StraBenraume. So werden in den WohnstraRen die
Querschnitte deutlich verkleinert, was nicht zuletzt
mehr Platz fur Baume und Griunflachen schafft. Sie
sind so gewahlt, dass sie die Zuwegung fur Pkw und
Lkw ermoglichen, aber dem ruhenden Pkw-Verkehr
keine Dominanz einraumen. In gréReren Abstanden
werden jedoch Parkstande angeboten, um das Be-
und Entladen zu erméglichen und ein Parkangebot
fur Menschen mit Mobilitatseinschrankungen zu
gewshrleisten. Uber die Ringstrale, die innere Haupt-
erschlieBungsstraRe Oberbillwerders, gelangt der
Kfz-Verkehr zu den Mobility Hubs, sodass in den
Wohnwegen kaum noch Autos verkehren. Der Grine
Loop, der die funf Quartiere Oberbillwerdes mitein-
ander vernetzt, stellt die primare Verbindung fur den
FuR- und Radverkehr zu zentralen Einrichtungen und
der S-Bahn-Haltestelle dar. Er bietet Spielflachen und
Bewegungsangebote.

Aufgrund ihrer Bedeutung fur den Stadtteil, ihrer ho-
hen Anzahl, ihres jeweiligen grofRen Bauvolumens und
ihrer Lage an den Quartiersplatzen wird eine qualitativ
hochwertige Gestaltung der Mobility Hubs angestrebt.
Auch gestalterisch sollen sie sich deutlich vom duRer-
lichen Charakter eines reinen Parkhauses abgrenzen.

Dies gilt sowohl fur die Fassade als auch fur den Auf-
bau des Daches. Zentrale Punkte sind zudem die Nach-
haltigkeit und Flexibilitat der Gebaude. So sollen die
Mobility Hubs nicht zuletzt die Verkehrswende fordern
und konkret dazu beitragen, dass sich der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs reduziert und kinftig
weniger Stellplatze bendtigt werden.

Foérderprojekt im Bundesprogramm
»Nationale Projekte des Stadtebaus®

Das Projekt ,Mobility Hubs fUr eine nachhaltige Quar-
tiersentwicklung® ist Teil des durch das Bundesmi-
nisterium fur Wohnen, Stadtentwicklung und Bauen
geférderten Programms ,Nationale Projekte des
Stadtebaus®. Ziel des Projekts war es, durch eine frihe
und intensive Auseinandersetzung mit Fragen zum
wirtschaftlichen Betrieb, zur nachhaltigen Gebaude-
nutzung und -struktur sowie zur Quartiersmobilitat
ein wirtschaftlich und sozial tragfahiges Konzept fur
alle Mobility Hubs in Oberbillwerder zu entwickeln
und durch den mittlerweile abgeschlossenen hoch-
baulichen Wettbewerb einen Mobility Hub so weit zu
planen, dass dieser moglichst nach Herrichtung der
Flachen direkt in den Bau gehen kann. Ein weiteres
Ziel des Fordervorhabens ist die Entwicklung eines
Konzeptansatzes, der auf andere Stadte, Stadtteile
und Quartiere Ubertragbar ist und eine nachhaltige



und zukunftsweisende Antwort auf den Umgang mit
der Dominanz des Automobils im Stadtraum sowie zur
Schaffung einer hohen Freiraumqualitat und funktio-
nierender Nachbarschaften beitragt.

Zu den insgesamt vier Projektbausteinen zdhlen die

im April 2021 durchgefihrte Online-Fachtagung ,Mo-
bility Hubs — Hybride Stadtbausteine der Zukunft®, bei
der Vorbild- und Referenzprojekte aus verschiedenen
Stadten vorgestellt und diskutiert wurden, sowie eine
im September 2021 durchgefuhrte Fachexkursion in
die Seestadt aspern. In dem Wiener Stadtentwick-
lungsgebiet waren zu diesem Zeitpunkt bereits drei
zukunftweisende Mobilitatsstationen in Betrieb genom-
men worden, die als Referenzprojekte fur die Mobility
Hubs in Oberbillwerder gelten. Den Kern der Férder-
malnahmen bilden eine umfangreiche Konzeptstudie
zur Gestaltung und zur wirtschaftlichen Nutzung der
Mobility Hubs in Oberbillwerder sowie der anschlie-
Rende hochbaulich-architektonische Wettbewerb.
Der Wettbewerb dient der Ausgestaltung zweier Mobi-
lity Hubs im ersten Bauabschnitt bis Leistungsphase 2
(HOAI) und einer Weiterbearbeitung eines Mobility
Hubs bis Leistungsphase 3.

Die Ergebnisse der einzelnen Bausteine sowie die Er-
kenntnisse aus dem gesamten Foérderprojekt werden
im Folgenden vorgestellt.

Konzept der Mobility Hubs in Oberbillwerder

¢ 11 bis 13 Mobility Hubs im Stadtteil
Oberbillwerder, davon 8 an Quartiersplatzen
gelegen

e Bereitstellung der Stellplatze flir insgesamt
ca. 5.000 im Stadtteil unterzubringender
Pkw (gemaR Stellplatzschliissel von 0,6
Stellplatzen je Wohneinheit inkl. Besucher-
stellplatze)

e Die WohnstraRen bleiben weitgehend frei
vom ruhenden Verkehr

¢ Die Entfernung der Wohnungen zu den
Mobility Hubs betragt maximal 250 m

¢ Die Bruttogeschossflache der Mobility
Hubs betragt insgesamt ca. 160.000 m?

Bausteine des Férderprojekts

e Online-Fachtagung ,Mobility Hubs —
Hybride Stadtbausteine der Zukunft®

e Exkursion nach Wien in die Seestadt aspern

e Konzeptstudie zur Gestaltung sowie zum
wirtschaftlichen Betrieb der Mobility Hubs

¢ Hochbaulich-architektonischer
Wettbewerb fur die Mobility Hubs 6 + 7
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Die Konzeptstudie - Teil |

Mobilitatsangebote, Parken und Erdgeschossnutzung

Zur Konzeptstudie

Im Gegensatz zum strallenbegleitenden Pkw-Parken,
das vielerorts weiterhin stadtbildpragend ist, wird in
Oberbillwerder ein zukunftsweisender Ansatz ver-
folgt. Dieser setzt in der Quartiersentwicklung neue
MaRstébe, indem im dffentlichen StrakRenraum konse-
quent auf die Bereitstellung von Parkplatzen verzichtet
wird. Durch die Bindelung des ruhenden Verkehrs in
den Mobility Hubs soll stattdessen ein zusatzliches
Flachenangebot mit hohen Freiraum- und Aufenthalts-
qualitaten geschaffen werden. Die Gebaude dieses
neuartigen Immobilientypus sind auf die unterschied-
lichen Quartiere des Stadtteils verteilt und decken
die erforderlichen Stellplatzbedarfe in fuklaufiger Ent-
fernung. Als multifunktionale Mobilitats- und Gemein-
schaftszentren mit besonderem gestalterischen
Anspruch stellen sie jedoch mehr als reine Quartiers-
garagen dar. Sie sollen zu Kristallisationspunkten des
offentlichen Lebens werden und mit vielfaltigen nach-
barschaftlichen und stadtteilbezogenen Angeboten
sowie verschiedenen 6ffentlichen und gewerblichen
Nutzungen einen maRgeblichen Beitrag zur Belebung
Oberbillwerders leisten. Aufgrund ihrer Anzahl und
Grole sind sie nicht nur ein zentraler stéddtebaulicher
Baustein des neuen Stadtteils, sondern bilden mit
ihren vielfaltigen Mobilitatsangeboten das Rlckgrat
des Mobilitdtskonzepts - und somit der nachhaltigen,
zukunftsweisenden Mobilitat in Oberbillwerder.

Mit der Entwicklung der Mobility Hubs betritt die IBA
Hamburg in vieler Hinsicht Neuland. Um den hohen
Ansprichen an die besonderen Stadtbausteine ge-
recht werden zu kénnen, galt es, bereits in der Kon-
zeptentwicklung bis zur Umsetzung zu denken. Der
Bezirk Bergedorf und die IBA Hamburg haben sich
mit der Férderung der Konzeptstudie das Ziel gesetzt,
die Fragen zum wirtschaftlichen und nachhaltigen
Betrieb, zum Nutzungskonzept und zur nachhaltigen
Gebaudestruktur intensiv zu bearbeiten und ein wirt-
schaftliches, sozial tragfahiges und zukunftsfahiges
Konzept fur alle Mobility Hubs in Oberbillwerder ent-
wickeln zu lassen.

Das Team

Diesen Herausforderungen hat sich eine Arbeitsge-
meinschaft (ARGE) bestehend aus sechs Biiros gestellt:
steg Hamburg, ARGUS Stadt und Verkehr, Studio
Schwitalla, Sprinkenhof, ARUP und Drees & Sommer.
Die Bearbeitung der komplexen Planungsaufgabe
erforderte einen interdisziplindren Ansatz, den die be-
teiligten Unternehmen aufgrund ihrer Expertise und

Erfahrung aus lokalen und internationalen Projekten
erflllen konnten. Einbringen konnten sie ihre jeweili-
gen Kompetenzen in den drei Schwerpunktbereichen
der Studie ,Mobilitdt und Nachbarschaft®, ,Architektur
und Raum® sowie ,Organisation und Bewirtschaftung®.
Die Projektleiter:innen Andrea Soyka (steg Hamburg)
und Christian Scheler (ARGUS) verantworteten das
interdisziplindre Zusammenspiel sowie die integrative
Konzepterstellung und Ergebnisproduktion.

Die Methodik

Im Rahmen der Konzeptentwicklung wurden die
funktionalen und gestalterischen Aspekte aus dem
Masterplan fir Oberbillwerder mit einer soliden und
tragfahigen Umsetzungsstrategie in Einklang ge-
bracht. Dabei wurde dem hohen Innovationsgrad des
Projektes auf unterschiedlichen Ebenen Rechnung
getragen - insbesondere in Hinblick auf eine zu-
kunftsweisende Mobilitat, aber auch unter Aspekten
der baulich-rdumlichen sowie betrieblich-organisato-
rischen Planung. Aktuelle Trends, innovative Techno-
logien und neue Ansétze - u. a. in den Bereichen der
Mobilitdtsangebote, der Quartierslogistik sowie des
Community Building bzw. der Entwicklung gesell-
schaftlicher Infrastruktur - wurden in Bezug auf ihre
Anforderungen und rdumlich-funktionalen Zusam-
menhange in den Gebadudekonzepten berlcksichtigt.

Basierend auf einer raumlichen Analyse zur Lage der
Mobility Hubs innerhalb des Stadtteils und ihrer Ein-
bettung in die Quartiere sowie einer Bedarfsanalyse
zur ldentifizierung spezifischer Lageanforderungen
wurde ein Nutzungskonzept fur die Mobility Hubs ent-
wickelt. Dieses umfasst sowohl die Nutzung Parken
als auch ergadnzende Erdgeschoss- und Dachnutzun-
gen sowie erganzende Mobilitatsangebote. Darauf
aufbauend wurde fur alle Mobility Hubs ein Gebaude-
und Raumkonzept entwickelt, in dem gleichermalen
die Multifunktionalitdt und die Nutzungsmischung
innerhalb der Gebaude bericksichtigt wurden.
AnschlieRend wurden Wirtschaftlichkeitsberechnun-
gen durchgefuhrt und verschiedene Betreiber- und
Investorenmodelle untersucht, die die Realisie-

rung und den nachhaltigen Betrieb der Immobilien
ermoglichen.

Die Konzeptstudie verfolgt einen praxis- und um-
setzungsorientierten Ansatz. Ihre Ergebnisse liefern
realistische Einschatzungen hinsichtlich eines wirt-
schaftlich tragfahigen Losungsansatzes fur die spatere
Projektentwicklung sowie fur den Betrieb der
Mobility Hubs.
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Im Folgenden werden die Ergebnisse in Auszlgen
vorgestellt.

Mobility Hubs als systemrelevante
Bausteine

Mobility Hubs stellen nicht nur die gebaute Realitat
der Mobilitatswende dar. Sie lassen sich vielmehr als
flexible stadtebauliche Strukturen verstehen, die
nicht nur den ruhenden Verkehr in Oberbillwerder
blndeln, sondern darUber hinaus die Funktion eines
belebenden Stadtbausteins innerhalb der Quartiere
erfullen. Aus aktuellen Trends und Entwicklungen

im Bereich der Mobilitdt ergeben sich eine Vielzahl
verkehrlicher Themen sowie Bedurfnisse kinftiger
Bewohner- und Besucher:innen, die es in der Ausge-
staltung der Mobility Hubs zu vereinen gilt. Insgesamt
kommt ihnen eine Bedeutung flr den neuen Stadtteil
zu, die als systemrelevant beschrieben werden kann.
Aufgrund der vielfaltigen Anforderungen werden die
Mobility Hubs in der Konzeptstudie stets mehrdimen-
sional betrachtet:

Als Orte zum Umsteigen:

Mobility Hubs werden in der Wegekette kiinftiger
Bewohner:innen, Arbeitnehmer:innen sowie Besu-
cher:innen eines Stadtteils nicht nur als Zielpunkt
verstanden. Sie kdnnen zugleich Auftakt oder Zwi-
schenstopp der Mobilitat und zahlreicher alltédglicher
Wegebeziehungen sein. Es bedarf intelligenter und
effektiver Losungen fur das Zuricklegen der Wege
zwischen den Mobility Hubs und den Wohneinheiten,
Einkaufsmoglichkeiten sowie anderen Nutzungen.
Folglich sind Mobility Hubs als intermodale Orte mit
zielgerichteten und niedrigschwelligen Mobilitatsan-
geboten fir die Use Cases des Alltags der kiinftigen
Nutzer:innen auszustatten.

Als Orte zum Begegnen:

Durch ihre Lage an zentralen Verkehrsachsen, Kno-
tenpunkten wichtiger Wegeverbindungen und
offentlichen Raumen, darunter die zahlreichen Quar-
tiersplatze, kommt den Mobility Hubs abseits der
verkehrlichen Bundelungsfunktion eine weitere Be-
deutung zu: Nur mit der richtigen Nutzungsprogram-
mierung kénnen die Mobility Hubs zu belebenden und
ins Quartiersbild integrierten Stadtbausteinen werden.
Insbesondere die Erdgeschosszonen stellen dabei
den malgeblichen Raum dar, der Gber die Integration
der Mobility Hubs in den Stadtteil sowohl baulich-raum-
lich als auch funktional-gesellschaftlich entscheidet.
Aktive Erdgeschosse und eine ausgepragte Nutzungs-
durchmischung, die an der funktionalen Pragung des
Umfeldes jedes einzelnen Hubs ausgerichtet werden
muss, schaffen Orte der Begegnung und der sozialen
Interaktion.

Als Orte zum Umdenken:

Mobility Hubs werden nicht nur als starre Parkbauten,
sondern vielmehr als flexible Stadtbausteine verstan-
den. Vor dem Hintergrund der Mobilitatswende, die
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auf eine Reduzierung des motorisierten Individualver-
kehrs und die Starkung des Umweltverbundes abzielt,
wird der Stellplatzbedarf weiter abnehmen. Gemal
eines hohen Innovations- und Nachhaltigkeitsanspru-
ches gilt es, dieses Szenario bei der Gestaltung der
Hubs mitzudenken. Die technischen Moglichkeiten
der Nutzungsadnderungen sowie die Rickbaubarkeit
im Lebenszyklus der Immobilie sind daher zu pra-
fen und in der Programmierung von Parkhaustypen,
Grundrissen und Parkebenen von Anfang an mitzu-
denken. Nicht nur in puncto Mobilitat setzen Mobility
Hubs damit neue MaRstabe, sondern auch in der archi-
tektonischen Ausgestaltung kiinftiger Parkbauten.

Ubergeordnete Herausforderungen

Das innovative Verstandnis der Mobility Hubs geht
mit einer Vielzahl an Herausforderungen fir kiinftige
Planungen einher. Die Mobility Hubs erfordern zu-
kunftsweisende und neuartige Herangehensweisen
sowohl in der konzeptionellen Ausgestaltung als auch
in der Umsetzung und im Betrieb. Entsprechend der
mehrdimensionalen Anforderungen stellen die Mobi-
lity Hubs Stadtbausteine dar, die mit ihrer Umgebung
funktional verknupft sind und sowohl aus Sicht der
Mobilitat als auch unter gesellschaftlichen Aspekten
anpassbar sein mUssen.

Im Bereich der Mobilitat ergeben sich bei der Aus-
stattung der Mobility Hubs dariber hinaus wach-
sende technische Anforderungen. Die Zunahme von
Sharing-Angeboten sowie ein immer gréoRer werden-
der Stellenwert der E-Mobilitat sind dabei nur einige
der zentralen Herausforderungen, die auch in der
Entwicklung von Betreibermodellen Berlcksichti-
gung finden missen. Parkraummanagement be-
zieht sich dabei nicht mehr allein auf die Verwaltung
der Parkbauten an sich, sondern ist vielmehr in das
gesamte Umfeld integriert zu betrachten. Durch Er-
génzung weiterer Nutzungen in den Mobility Hubs
sind passgenaue Betreibermodelle unabdingbar,

die den Betrieb und das Management dieser eng mit
dem Stadtteil verflochtenen Themenimmobilien er-
moglichen. Es gilt dartber hinaus auszuloten, welche
Nutzungen den Anforderungen an die Belebung der
Quartiere gerecht werden und gleichzeitig die not-
wendigen Ertrage fur einen wirtschaftlichen Gesamt-
betrieb gewahrleisten.

Uber dem gesamten Konzept der Mobility Hubs
steht der Aspekt der Nachhaltigkeit. Die Forderung
emissionsarmer Mobilitdtsangebote, eines ,15-Minu-
ten-Stadt-Nutzungsmixes®, der Einsatz umweltscho-
nender Materialien fur den Bau der Mobility Hubs
sowie die Entwicklung méglicher Rickbau- und
Umnutzungsvarianten stellen die zentralen Heraus-
forderungen kinftiger Planungen dar. Zudem sollen
die Mobility Hubs durch begriinte Dachterrassen
und Fassaden zu einem angenehmen Stadtklima bei-
tragen sowie Flachen zur Retention und Erzeugung
nachhaltiger Energie bereitstellen.



Zur Stellplatzquote

Der Masterplan fir Oberbillwerder sieht fir das Woh-
nen eine Stellplatzquote von 0,6 vor. Die fur diese Quote
erforderlichen Stellplatze sollen in insgesamt bis zu

13 Mobility Hubs untergebracht werden. Gleichzeitig
strebt der Masterplan einen MIV (motorisierter Indi-
vidualverkehr)-Anteil von 20 Prozent an, der durch die
Bereitstellung umfangreicher Mobilitatsangebote
abseits des MIV erreicht werden soll. Bei Erreichung
dieses Zielwerts wird sich die Stellplatzquote fir

das Wohnen auf 0,3 und somit die Anzahl der erforder-
lichen Stellplatze reduzieren. Diese Stellplatze kénnten
dann in elf Mobility Hubs realisiert werden.

Die ausschliellich fur das Szenario 0,6 vorgesehenen
und erforderlichen Mobility Hubs MH12 und MH13
sind im Bebauungsplan planrechtlich gesichert und
dienen der Ruckfallebene, fir den Fall, dass die Mo-
bilitatsangebote nicht in dem gewlnschten Umfang
angenommen werden. Daher wurden diese nicht in
derselben Tiefe betrachtet wie die restlichen elf Mo-
bility Hubs. Auch fur die Wirtschaftlichkeitsberech-
nung wurde die Stellplatzquote 0,6 zugrunde gelegt.
Gleichzeitig wurden Szenarien mit einer Stellplatz-
quote von 0,45 und 0,3 Uberprift.

Zur raumlichen Analyse

Durch seine Satzungen formuliert der Masterplan fir
Oberbillwerder unterschiedliche Anforderungen an
die elf Mobility Hubs. Die besondere Herausforderung
in der Konzeption der Mobility Hubs besteht in der inte-
grativen Gestaltung von zukunftsweisenden Mobili-
tatsangeboten, eines das Quartiersleben férdernden,
nachhaltigen Nutzungskonzepts sowie baulich-rdum-
licher Qualitaten. Um jeweils das richtige Mal} an Mobi-
litdtsangeboten und Nutzungen ermitteln zu kénnen,
wurde eine rdumliche Analyse aller elf Mobility Hubs
durchgefihrt, die auf die funf Quartiere Oberbillwerders
verteilt sind. So liegt etwa der Mobility Hub 1 im Blauen
Quartier, das durch kleinteilige Wohnnutzungen ge-
pragtist. Die S-Bahn liegt etwa einen Kilometer ent-
fernt, woraus sich ein Bedarf an Last-Mile-Angeboten
ergibt. Auch der nahegelegene Schulstandort flieRt

in die Betrachtungen ein. Der Mobility Hub 7, fir den
im Anschluss an die Konzeptstudie ein hochbaulicher
Wettbewerb stattfand, liegt im zentralen BahnQuar-
tier in der Nahe der S-Bahn-Station. Er ist gepragt von
einer starken Sichtbarkeit im 6ffentlichen Raum. Die
Erdgeschosszone ist Teil der Handels- und Gewerbe-
nutzungen der verkehrsberuhigten Zentralen Achse
bzw. des Quartiersplatzes.

ADEPT mit Karres en Brands, 2022
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Zum Parkraumkonzept

Im gesamten Stadtteil Oberbillwerder soll es keine
kostenfreien Stellplatze geben. Die Bepreisung aller
Stellplatze in den Mobility Hubs stellt einerseits eine
wichtige Einnahmequelle fir die Finanzierung der
zusatzlichen Mobilitatsangebote und fur den Betrieb
der Mobility Hubs dar. Andererseits ist sie ein Instru-
ment, um den privaten Pkw-Besitz der kiinftigen Be-
wohner:innen zu reduzieren, und im Zuge dessen ein
wichtiger Einflussfaktor fir das Einhalten des gerin-
gen Stellplatzangebotes. ,Durch die Menge und Art
der Parkraumbereitstellung kann in erheblichem Mal}
auf die Ziel- und Verkehrsmittelwahl Einfluss genom-
men werden. Kostenlose Parkplatze induzieren moto-
risierten Individualverkehr. Hingegen werden andere
Verkehrsmittel attraktiver, wenn Parkplatze fehlen
oder kostenpflichtig sind.” (Agora Verkehrswende
2019,S8.7)

Stellplatzzuweisung

Die Zuteilung der Baufelder und Wohneinheiten zu
den jeweiligen Mobility Hubs erfolgt entsprechend
dem Mobilitatskonzept fir Oberbillwerder. Dieses
sieht vor, dass ein GroRteil der Bewohner:innen

des neuen Stadtteils einen auf die Distanz bezogen
kurzen fuBlaufigen Weg zu dem nachstgelegenen
Mobility Hub tatigen muss. Eine Doppelnutzung fur
baurechtlich nachzuweisende Stellplatze ist nach
der zum Zeitpunkt der Erstellung der Konzeptstudie
geltenden Verordnungslage unzuladssig und wurde
daher nicht fur die Berechnung der Stellplatzzahl bzw.
Kapazitaten der Mobility Hubs angesetzt. Fir eine
optimierte und zukunftsgerichtete Steuerung der
Auslastung der Mobility Hulbs sollte dies jedoch im
Betrieb adressiert werden.

Es wird vorgeschlagen, die Stellplatze innerhalb eines
Mobility Hubs nicht einzelnen Nutzer:innen fest zuzu-
weisen. Stattdessen werden Zufahrtsberechtigungen
fur Bewohner:innen und Mitarbeiter:innen vergeben.
Folglich verfigen die Nutzer:innen lediglich tber ein
Anrecht auf einen Stellplatz in einem spezifischen
Mobility Hub, bekommen jedoch keine feste Zuwei-
sung. Gaste/Besucher:innen kénnen hub-Ubergreifend
parken. Durch dieses Vorgehen kénnen die Kurzzeit-
parkenden in den Tagesgang integriert und Doppel-
nutzungseffekte starker ausgeschopft werden.

Parkraumbepreisung

Erfahrungen aus aspern Seestadt in Wien zeigen, dass
unterschiedliche Preisansatze sowohl fur das Kurz- als
auch das Langzeitparken verschiedener Betreiber:in-
nen zu ungleichen Auslastungen der Quartiersgaragen
und ungewollten Verkehrsstréomen fihren. Aufgrund
der hohen Anzahl der vorgesehenen Mobility Hubs in
Oberbillwerder erweist sich, unabhangig von der An-
zahl der Betreiber:innen, eine einheitliche Gestaltung
der Preisansétze als unabdingbar. Entsprechend eines
Preisvergleichs auf Bundesebene sowie im Kontext
der Hamburger Stadtteile empfiehlt es sich, die Preise
fur das Kurz- und Langzeitparken in Oberbillwerder
gemessen an den Durchschnittswerten ebendieses
Vergleichs anzusetzen.

Um auszuschliellen, dass sich Betreiber:innen in den
Parkraumpreisen unterbieten, ist sowohl flr das
Kurz- als auch Langzeitparken eine preisliche Unter-
grenze (Sockel/Mindestpreis) festzusetzen. Daru-
ber hinaus sollten die Preise in Oberbillwerder im
Vergleich zu anderen Stadten und den Stadtteilen
Hamburgs nicht zu niedrig ausfallen, um dem pro-
gressiven Ansatz eines autoarmen Stadtteils gerecht

Uberlegungen zur tatsachlichen Nutzung der Mobility Hubs vs. Stellplatzbilanzierung
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zu werden. FUr das Kurzzeitparken wird eine preis-
liche Untergrenze von mindestens zwei Euro je Stunde
vorgeschlagen, fUr das Langzeitparken ein Mittelwert
von rund 100 Euro je Monat. Befreiungen von diesem
Mindestsatz fUr das Langzeitparken gelten lediglich
fur Bewohner:innen mit Sozialberechtigungsschein.
GemaR dem in Hamburg praktizierten Ansatz fir Neu-
bauprojekte wird fur Oberbillwerder mit einem Sozial-
wohnungsanteil von einem Drittel aller Wohnungen
gerechnet. Flr ebendiese Bewohner:innen gilt es,
einen angemessenen Sozialtarif fur das Dauerpar-
ken einzufUhren. Erfahrungen aus anderen Stadten
zeigen, dass fur die betroffene Zielgruppe ein Preis
von etwa 50 Euro pro Monat als sozial vertraglich ge-
wertet wird. Die sich daraus ergebenden niedrigeren
Parkraumeinnahmen fur das Langzeitparken haben
Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit der Mobility Hubs.
Grundsatzlich gilt: Die angesetzten Werte stellen
nur Mindestsatze dar, die keinesfalls zu unterschreiten
sind. Zum Zeitpunkt der Realisierung der Mobility
Hubs gilt es, die Preise neu zu bewerten und dem aktu-
ellen Stand anzupassen.

Stellplatze fur groRere Fahrzeuge

Eine Untersuchung der zugelassenen Fahrzeugklassen
in Deutschland hat ergeben, dass rund zwei Prozent
aller Fahrzeuge in die Klasse der Nutzfahrzeuge fallen
und aufgrund ihrer MaRe in einer Quartiersgarage
mit standardisierter Deckenhohe von rund zwei Metern
keinen Platz finden. Aufgrund des hohen Anteils an
Gewerbeeinrichtungen sowie der geplanten Hand-
werkerhofe ist davon auszugehen, dass die Fahrzeug-
flotten der genannten Nutzungen zumindest zu einem
Teil nicht in eine standardisierte Quartiersgarage
passen. Es ist daher erforderlich, diesen Anteil an
Fahrzeugen entweder in den Erdgeschossen der
Mobility Hubs unterzubringen, die aufgrund der dort
ansassigen Nutzungen bereits Uber eine gréRere
Deckenhohe verfligen, oder die Stellplatze in dem
eigens fur diesen Zweck modifizierten Mobility Hub 2
zu verorten.

Verhinderung von Ausweichparken

Ein umfassendes und ganzheitliches Parkraummanage-
ment ist fir Oberbillwerder unabdingbar. Auf diese
Weise kann gewahrleistet werden, dass der gesamte
ruhende Verkehr in den Mobility Hubs untergebracht
wird und der StralRenraum bis auf wenige Ausnahmen
weitestgehend vom ruhenden Verkehr frei gehalten
wird. Dies erfordert zwingend die EinfUhrung einer
systematischen ParkraumUberwachung. Um das Aus-
weichen von Bewohner:innen und Besucher:innen auf
die umliegenden Wohnquartiere (u. a. Bergedorf-
West und Neuallerméhe) konsequent zu verhindern,
sollte das Parkraummanagement auch Uber die
Grenzen des neuen Stadtteils Oberbillwerder hinaus
ausgeweitet werden. Ungewollter Parkraumdruck,
wie er etwa in dem Wiener Stadtentwicklungsgebiet
Seestadt aspern beobachtet wurde, kann damit ver-
mieden werden.

Zu den Mobilitatsangeboten

Mobilitatsangebote folgen dem Grundgedanken, die
alltagliche Mobilitat in vielerlei Hinsicht zu unterstit-
zen und eine Fortbewegung abseits des motorisierten
Individualverkehrs zu ermoglichen. Darlber hinaus
sollen der Umweltverbund gestérkt und Flachen-
potenziale fir den 6ffentlichen Raum sowie fur das
Quartier gewonnen werden. Entscheidend bei der
Etablierung von Mobilitdtsangeboten sind dabei die
unterschiedlichen Anforderungen, sowohl an die
Lage, die Technik als auch den Betrieb. Hinsichtlich der
Lage ist grundsatzlich zu beachten, dass je nach Ver-
ortung des Angebots der Grad der Sicherheit, Sicht-
barkeit und Zuganglichkeit variiert. Grundsétzlich sind
dabei vier Rd&ume zu unterscheiden: der AuRenraum,
das Erdgeschoss, das Obergeschoss sowie

der Strallenraum.

Erdgeschoss

Im Erdgeschoss der Mobility Hubs sollen Lastenfahr-
rader zur Verfligung gestellt werden. Im Vergleich
zu herkdmmlichen Fahrradern bendtigen diese einen
groleren Flachenbedarf. Durch die Verortung im
Erdgeschoss ist neben der leichten Zuganglichkeit
ein hoher Grad an Sichtbarkeit gegeben. Eine ent-
sprechende Ladeinfrastruktur ist vorzusehen, da
Lastenrader haufig mit E-Motoren ausgestattet sind.
Als weiterer Baustein ist fUr das Erdgeschoss eine
flexible Mobilitatsflache angedacht, die im Nachhinein
mit weiteren Mobilitatsangeboten ausdifferenziert
werden kann.

Obergeschoss

Ein wichtiges Mobilitdtsangebot in den 1. Oberge-
schossen der Mobility Hubs ist das Carsharing. Die
Verortung ermdglicht neben einer guten Zugang-
lichkeit eine schnelle An- und Abfahrt und soll das
Carsharing-Angebot in seiner Nutzungsfreundlichkeit
fordern. Zuséatzliche Anforderungen ergeben sich
vor allem an den Betrieb, da das Angebot rund um
die Uhr zur Verfligung stehen und auch ohne Personal
zuganglich sein muss. Des Weiteren sind Ladeinfra-
strukturen zu bertcksichtigen und die fur das Car-
sharing-Angebot vorgesehenen Stellplatze mUssen
ausgewiesen und eindeutig gekennzeichnet werden.

AuBRenraum

Das StadtRAD-Angebot stellt einen wichtigen Be-
standteil der Fortbewegung in Oberbillwerder dar.
Mit Stationen an nahezu allen Mobility Hubs sowie
darUber hinaus an ausgewahlten Orten, beispielsweise
an der S-Bahn-Haltestelle Allermohe, wird innerhalb
des Stadtteils ein flachendeckendes Netz geschaf-
fen. Die Verortung der Leihrader im AulRenbereich
ermdglicht einen hohen Grad an Sichtbarkeit sowie
niedrigschwelligen Zugang zum Angebot. Ein weite-
rer zentraler Mobilitatsbaustein ist das Fahrradpar-
ken. Der Grolteil der Fahrradstellplatze soll gemal
dem Mobilitatskonzept wohnungsnah untergebracht
werden. Um dem wachsenden Bestand von E-Bikes
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Ubersicht Giber die Nutzungsverteilung der
einzelnen Mobility Hubs

gerecht zu werden, sollen kiinftig auch Ladeschliel3-
facher fir Pedelecs angeboten werden. Durch die
Verortung in der AuRenfassade sind diese leicht
zuganglich und gut sichtbar. Auch Quartiersboxen
sollen in die Auenfassade integriert werden. An
diese konnen die Bewohner:innen ihre Bestellungen
senden lassen, sodass ein GroRteil der Lieferverkehre
innerhalb der WohnstraRen entfallt. Durch ihre Lage
vorwiegend in der AuRenfassade verfligen auch

die Quartiersboxen Uber eine hohe Sichtbarkeit. Far
den Betrieb der Quartiersboxen ergibt sich, ebenso
wie beim Fahrradparken und dem StadtRAD-Angebot,
kein zuséatzlicher Personalbedarf. Die Anzahl der
Quartiersboxen wurde aus einer Prognose zukinftiger
Logistikstrome abgeleitet und variiert in den einzelnen
Mobility Hubs.

StraBenraum

Die im Stralenraum Oberbillwerders verorteten Mobi-
litatsangebote beschranken sich auf Sonderfalle.

So wird durch Parkboxen in gréReren Abstanden das
Parkangebot fur Menschen mit Mobilitatseinschran-
kungen gewahrleistet. Auch Parkmoglichkeiten fur
Handwerker sollen eingerichtet werden ebenso wie
Lade- und Lieferzonen fur Logistikverkehre, die nicht
Uber Micro-Hubs oder Quartiersboxen sowie andere
Mobilitatsangebote abgewickelt werden kénnen.
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Zur Erdgeschossnutzung

Neben der Nutzung Parken stellen die Erdgeschoss-
nutzungen einen wesentlichen Aspekt der Mobility
Hubs dar. Die 6ffentlichkeitswirksamen Erdgeschosse
sind kein ,Nice to have®, sondern essenzieller Bestandteil
des Grundkonzepts.

Das im Rahmen der Konzeptstudie entwickelte Nut-
zungskonzept soll dazu beitragen, dass sich die
Mobility Hubs durch die Bindelung bedarfsgerech-
ter 6ffentlicher und gewerblicher Nutzungen in den
Erdgeschosszonen zu lebendigen Quartierszentren
entwickeln und darlber hinaus mit den angrenzenden
Quartiersplatzen sowie mit der Zentralen Achse im
BahnQuartier korrespondieren.

Je nach Lage, GroRe und Kubatur der Gebaude sowie
deren stadtebaulicher und nutzungsbezogener Ein-
bettung in die Quartiere wurde fir jeden Mobility Hub
ein Nutzungsschwerpunkt gesetzt. Dieser baut auf
dem im Vorfeld der Konzeptstudie entwickelten inneren
Organisationsprinzip der Mobility Hubs auf, das die Be-
spielung der Erdgeschosse, Zwischengeschosse und
Dachflache mit unterschiedlichen Nutzungen vorsieht
(,Gartnern und Zusammenkommen®, ,Treffen und Akti-
vitat®, ,Handwerk und Produktion®).



Eine zentrale Herausforderung im Sinne der Bele-
bung des gesamten Stadtteils durch vielfaltige 6ffent-
lichkeitswirksame Erdgeschossnutzungen in den
Mobility Hubs bestand darin, dass der Masterplan fur
Oberbillwerder eine dezentrale Verteilung von
Nutzungen und Angeboten, darunter Einzelhandel,
Dienstleistungen, Gastronomie, soziale Einrichtungen
sowie Kunst- und Kreativwirtschaft, vorsieht. Dem-
gegenuUber steht die Empfehlung des Einzelhandels-
gutachtens (Nutzungskonzept Einzelhandels- und
Gewerbeflachen fur den neuen Stadtteil Oberbillwerder
in Hamburg-Bergedorf, Gesellschaft fur Markt- und
Absatzforschung mbH, 2020), die auf eine raumlich
zentrierte und konzentrierte Bindelung der Handels-
nutzungen (inklusive Gastronomie und einzelhandels-
nahe Dienstleistungsnutzungen) entlang der Zent-
ralen Achse abzielt. Nutzungen wie Gastronomie,
Dienstleistungen und Biros, die zur Erzeugung von
Frequenz und Lebendigkeit im Stadtteil unabding-
bar sind, kénnen dabei in Oberbillwerder gemal dem
Gutachten keinen zentralen Nutzungsschwerpunkt
darstellen. Ihnen wird vielmehr ein arrondierender
Charakter zugeschrieben.

Dieser Herausforderung wurde begegnet, indem die
spezifischen Anforderungen der unterschiedlichen

Nutzungen, beispielsweis an die Lage im Stadtteil
oder die GréRe von Nutzungseinheiten, bereits in der
Konzeptphase unter Einbeziehung potenzieller Be-
treiber:innen/Trager:innen von Angeboten ermittelt
und die Verteilung der Nutzungen bertcksichtigt
wurden. DarUber hinaus wurden die Nutzungen in den
Mobility Hubs thematisch geclustert, um inhaltliche
VerknUpfungen der Nutzungen untereinander zu ge-
nerieren und dadurch attraktive Standorte auch

in den Stadtteilrandlagen zu schaffen, an denen viel-
faltige Synergien zwischen den einzelnen Nutzungen
entstehen kénnen. Die Funktionalitat und Akzeptanz
des Mobility Hubs 7 ist von besonderer Bedeutung,
da er als erster im Stadtteil realisiert werden wird und
praktisch die Feuertaufe fur alle weiteren Mobility
Hubs darstellt. Anders als in den restlichen Mobility
Hulbs werden hier nicht nur in den Erdgeschosszonen
zusatzliche Nutzungen erstellt, sondern dhnlich wie im
SEEHUB in der Wiener Seestadt aspern in einem zum
Platz ausgerichteten ,Regal®, das vertikal organisiert
ist und durch &ffentlichkeitswirksame Nutzungen
bespielt werden soll. Entstehen sollen unter anderem
Blros und Einzelhandel, ein Café sowie weitere Aus-
tausch- und Begegnungsflachen. Auch fur die Mo-
bility Hubs 6 + 4 sind Einzelhandel, Gastronomie und
Blros vorgesehen.

Nutzungsschwerpunkte
der Mobility Hubs MH7, MH6 und MH4
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Online-Fachtagung:

Mobility Hubs — Hybride Stadtbausteine der Zukunft
29. April 2021

Das Gebaude Kontidaget Liders in Kopenhagen kombiniert Parken und Spielen, Entwurf: JAJA Architects



Wie kénnen Mobility Hubs dazu beitragen, Mobilitat
auf eine neue Weise zu denken? Welche Rolle kén-
nen wir ihnen im Kontext des gesellschaftlichen und
technologischen Wandels zuteilen, damit sie nicht
nur Orte des Parkens, sondern Orte des Verweilens,
des Umstiegs, der Begegnung und des Weiterden-
kens werden? Im Rahmen der Online-Fachtagung
,Mobility Hubs — Hybride Stadtbausteine der Zukunft”
rickte die IBA Hamburg am 29. April 2021 die viel-
faltigen Funktionen und Anforderungen an Mobility
Hulbs in den Fokus der Betrachtung und tauschte
sich mit einer breiten Fachoffentlichkeit aus Privat-
wirtschaft, Wissenschaft und Forschung sowie der
offentlichen Hand zu Erfahrungen, Anforderungen
und Umsetzungsstrategien aus. Der Austausch und
der Netzwerkaufbau dienten auch der Bearbei-
tung der Konzeptstudie fir die Mobility Hubs in
Oberbillwerder.

Ausgangspunkt war das Thema Mobilitat und die
Frage, wie den damit einhergehenden Herausforde-
rungen in neuen Stadtquartieren kinftig begegnet
werden kann. Entsprechend dem fir Oberbillwerder
gewahlten Ansatz wurden die Mobility Hulbs naher
beleuchtet. Fragen zu ihrer staddtebaulichen und
architektonischen Umsetzung bildeten die zweite
Komponente der Tagung. Als hybride Stadtbausteine
sollen die Mobility Hubs nicht nur Orte der Mobili-
tat sein, sondern auch vielfaltige andere Nutzungen
aufnehmen, die in einem neuen Stadtquartier von
Bedeutung sind. Auch betrieblich-organisatorische
Fragestellungen wurden betrachtet. Bestandteil der
Tagung waren zudem Vortrage, in denen Expertin-
nen und Experten anhand von Referenzprojekten aus
ihrer Praxis berichteten.

Hamburgs Oberbaudirektor Franz-Josef Hoing

warf zu Beginn seines Vortrags die Frage auf, wie die
Verkehrswende aussehen werde. Gibt es hierfur Pa-
tentrezepte oder muss es individuelle Loésungen zu-
geschnitten auf die entsprechenden Orte geben? Das
Wachstum der Stadt Hamburg erfordere auch ein
Wachstum an neuen Orten und in Randgebieten wie
in Ojendorf oder in Oberbillwerder. Mit Oberbillwerder
entstehe ein neuer Stadtteil umgeben von schéner
Natur, der gleichzeitig gut an den OPNV angeschlos-
sen ist. Dies stelle die Basis der Verkehrswende dar,
die nur gelinge, wenn offensiv in den OPNV investiert
werde. Realistisch gesehen werde das Auto nicht
komplett aus dem Verkehr verschwinden. Daher seien
neue Konzepte gefragt.

Aufgabe der Planerinnen und Planer sei es, den ruhen-
den Verkehr neu zu sortieren und sich hierfur typo-
logische Ansatze zu Uberlegen. Es gelte, die Mobility
Hubs mit Leben zu fullen und tber ihre Gestaltung
sowie die Zusammensetzung der Nutzungen zu dis-
kutieren. Die Fachtagung kénne einen ersten Beitrag
dazu leisten und sich der Frage widmen, wie Lésungen
fur solche Orte aussehen konnten. Mit den Mobility
Hubs in Oberbillwerder sollten nicht nur innovative

Lésungen fur den neuen Stadtteil gefunden werden.
Vielmehr sollten diese auch als Vorzeigebeispiele fur
andere Quartiere fungieren.

Im Folgenden werden Beitrage exemplarisch heraus-
gegriffen und wichtige Erkenntnisse zusammengefasst.

Die Teilnehmenden

Die Teilnehmenden wurden nach ihrer Branche bzw.
ihrem Tatigkeitsbereich sowie nach ihrem Tatigkeitsort
befragt. Fast die Halfte der Teilnehmenden ordne-

te sich dabei den Bereichen Offentliche Verwaltung
oder Stadtplanung zu. Hinsichtlich des Tatigkeitsor-
tes gaben die meisten an, dass sie sich aus Hamburg
oder der Metropolregion (darunter Kiel, Norderstedt,
Buchholz und Buxtehude) zugeschaltet haben. Aber
auch Teilnehmende aus anderen deutschen Stadten
waren vertreten, darunter sowohl GroRstadte wie
Berlin, MUnchen, Kéln und Frankfurt am Main als auch
kleinere Stadte und Kommunen wie Minden, Ratingen,
Rheine, TUbingen und Esslingen. Auch internationale
Gaste, etwa aus Wien, Kopenhagen, Luxemburg und
Bern, nahmen an der Tagung teil.

Teilnehmende nach Branchen

Offentliche Verwaltung

Stadtplanung

R

Projektentwicklung

Architektur, Baugewerbe

Mobilitat, Transport, Logistik

Dienstleistung

Kultur, Sport, Freizeit

Forschung und Entwicklung

Politik

Sonstige




Urbane Skulpturen

Dieter Spath mit seinem Blro Spath Arquitectos er-
arbeitete im Jahr 2016 im Auftrag der Wien 3420
aspern Development AG eine Studie zu Hybridgara-
gen, fur die 130 internationale Beispiele untersucht
wurden. Er begreift die Parkgarage als aufgewickelte
StraRe, die verschiedene Méglichkeiten fur weitere
Nutzungen bietet. Die Hybridgarage |asst sich in drei
Teilen denken: Dach-, Sockel- und Fassadennutzun-
gen. Im Gegensatz zur Tiefgarage sei die Hochgarage
in ihrer Realisierung deutlich glinstiger. Sie biete die
Moglichkeit, durch innovative Fassadengestaltungen
regelrecht zur ,urbanen Skulptur® zu werden, z. B.
durch Licht- oder Kunstinstallationen, Bepflanzungen
oder Kletterwande. Das Dach kénne dariber hinaus
zum Park oder Sportplatz werden und durch seine Lage
im 6ffentlichen Verkehr bote der Sockel Raum fiir
Wochenmarkte oder andere 6ffentliche Nutzungen.
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Studie Hybridgaragen von Spath Arquitectos

Insgesamt wiirden die Hybridgaragen so zu einem
attraktiven Stadtbaustein. In der hier gezeigten Skizze
zur Studie ist laut Spath die ,eierlegende Wollmichsau®
unter den Hybridgaragen dargestellt.

Die Herausforderungen hybrider Nutzungsformen
lagen in den Anforderungen und Normen hinsichtlich
Belichtung, Fluchtwege und Brandschutz, die bei einer
vorausschauenden Planung von Umnutzungsmaoglich-
keiten noch einmal stérker ins Gewicht fielen. Um
das schlummernde Nutzungspotenzial bestehender
Parkgaragen wecken zu kénnen, schlagt Spath vor,
leerstehende Parkflachen sichtbar zu machen, zum Bei-
spiel mit einer App. Damit kénnte der Bestand vor dem
Hintergrund sich verandernder Flachen- und Mobili-
tatsbedarfe besser und sinnvoller ausgenutzt werden.

Dieter Spath,
Spath Arquitectos



Park and Play

Mobilitat hat laut Kathrin Susanna Gimmel verschie-
dene Ebenen. Um eine nachhaltige Stadtentwicklung
zu betreiben und attraktive Stadtraume zu schaffen,
mussten vor allem die Mikromobilitat und die kollektive
Mobilitat in den Blick genommen werden. Zu Beginn
eines jeden Projekts sei fir JAJA Architects die Frage
zentral, wie sich groRe Gebaude wie Parkgaragen in
das umliegende Quartier integrieren lassen - sowohl
in Bezug auf ihr Volumen als auch in Hinblick auf ihre
Fassadengestaltung und ihre Materialitat. Gleichzeitig
sei es wichtig, die R&ume programmatisch als multi-
funktionale Raume zu konzipieren. Sobald es gelinge,
darin Stadtraume, Gemeinschaftsraume, Gewerbe
und Mobilitatsangebote fur die Nachbarschaft anzu-
bieten, entstlinden einzigartige Gebaude.

Am Beispiel von Konditaget Liders in Kopenhagen -
auch bekannt als ,PARK‘N‘PLAY " (siehe auch Foto auf
Seite 20) - und eines offenen Wettbewerbs fir einen
Mobility Hub in Aarhus prasentierte Gimmel zwei Refe-
renzen, in der die Umsetzung der genannten Ideale ge-
lungen ist, etwa indem von Beginn an flexible Nutzungen
und Umnutzungen sowie die Verknlpfung von Parkfla-
chen mit anderen Nutzungen mitgedacht wurden.

Das ,PARK‘N‘PLAY“ befindet sich im Nordhafenquar-

tier in Kopenhagen, einem ehemaligen Industriegebiet.

Entstanden ist ein Beton- und Modulbau, dessen rote
Fassade die Farben der umliegenden Baustruktur auf-
greift. Uberdimensionale Blumenkiibel spiegeln die
Balkonstruktur der Nachbargebaude und begrinen
die Fassade. Eine diagonal an der Fassade entlanglau-
fende Treppe fordert laut Gimmel optisch die Ver-
bindung zwischen den offentlichen Raumen. Auf dem
Uber die Treppe 6ffentlich zuganglichen Dach be-
finden sich Cross-Fit-Angebote sowie Spiel- und Auf-
enthaltsmoglichkeiten. So wird auf dem 24 Meter hohen
Quader mit 20.000 Quadratmetern Nutzflache ein
Ort zum Spielen und Verweilen mit beeindruckender
Aussicht geboten.

Kontidaget Liders in Kopenhagen, Entwurf: JAJA Architects

Im Vergleich zu weniger flexiblen Tiefgaragen, so
erklarte Gimmel auch, lieRen sich Hochgaragen um-
nutzen und unter Berlcksichtigung nachhaltiger
Aspekte planen, z. B. in Holzbauweise. Gleichzeitig
ermogliche die Tragstruktur groRere Raumhohen
und somit Potenzial fur Flexibilitat und Umnutzung.

Kathrin Susanna Gimmel,
JAJA Architects DK

Community Building

Kristina Knauf stellt in ihrem Vortrag das Projekt
Werk 12 in MUnchen vor. Das Gebaude im MUnchener
Werksviertel ist umgeben von einer gewachsenen
Startup-Community, von Grinderzentren und Kultur.
Das Gebiet hat in den vergangenen Jahrzehnten eine
Transformation durchlebt - vom Pfanni-Produktions-
standort, Uber Clubnutzungen und Graffiti-Kultur bis
hin zum Innovationsstandort.

Bei der Entwicklung des Werk 12 habe sich MVRDV
der Herausforderung gestellt, die Transformation

des Quartiers durch ein Gebaude zu starken, ein neues
Kapitel aufzuschlagen und gleichzeitig den Genius
Loci des Quartiers zu bewahren. Die Basis des Entwurfs
sei in der Idee der Flexibilitat begrindet. Durch dop-
pelhohe Raume, flexible Zwischengeschosse und mittels
einer auRenliegenden ErschlieBung werden offene
Grundrisse ermdglicht. Dadurch kénne sich das Gebau-
de an verschiedene Nutzungen anpassen. Die raue
Materialitat des Gebaudes wird vom Innenraum bis zu
den Terrassen durchgezogen, sodass diese Teil des
flexibel bespielbaren Raumes werden.

In Zusammenarbeit mit lokalen Kinstlerinnen und
Klnstlern sei ein Fassadenkonzept entstanden, das
die historischen Werbeschriftzige der ehemaligen
Pfanni-Fabrik aufnimmt und neu interpretiert.

Kristina Knauf, MVRDV

Werk 12 in Minchen, Entwurf: MVRDV
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Die Workshops

Diskussionen und Workshops fanden zu den Themen
»~Architektur und Nachhaltigkeit®, ,Mobilitat: Mehr als
Parken“und ,Nachbarschaft und Quartier” statt. Die
Ergebnisse werden in Auszligen vorgestellt.

Architektur und Nachhaltigkeit

Wie kénnen Mobility Hubs baulich aussehen? Wie
kann ihre Besonderheit gestalterisch herausgestellt
werden? In den Workshops zum Thema Architektur
und Nachhaltigkeit ging es um die Gestaltung, aber
auch um die Nutzungsflexibilitat der Mobility Hubs,

die bereits in der Planung mitgedacht werden soll.
Wie kénnen beispielsweise die Flachen modular um-
oder zurlickgebaut werden, um auf sich verandernde
Bedarfe im Stadtteil, etwa hinsichtlich der erforderli-
chen Pkw-Stellplatze, reagieren zu kdnnen?

In der Diskussion trat hervor, dass die Mobility Hubs

in starkem Bezug zu ihrer Umgebung unterschied-
lich gestaltet werden sollten. Entsprechend ihrer
nutzungsspezifischen Unterschiede und funktionalen
Schwerpunkte konnten sie dadurch identitatsstif-
tend fur den umgebenden Stadtraum wirken und eine
Verbindung zu den angrenzenden Quartiersplatzen
herstellen. Die Herausforderung bestehe darin, ein
unverwechselbares, jedoch nicht expressives Erschei-
nungsbild zu erzeugen, da die Gebaude aufgrund
ihrer Baumasse bereits auffallige Stadtbausteine dar-
stellen. Vorgeschlagen wurde, das Material Holz sowie
weitere nachhaltige Baumaterialien nicht nur in der
Fassadengestaltung, sondern auch konstruktiv in der
Gebaudestruktur zu bertcksichtigen. Hierzu ist ein
Brandschutzkonzept zu entwickeln. Herausgestellt
wurde, dass die Rickbauoptionen der Mobility Hubs
von Beginn an mitgedacht werden sollen.

Mobilitat: Mehr als Parken

Die Mobility Hubs sollen mehr als Parkhauser sein.
Aber wie lassen sie sich vor dem Hintergrund sich
verandernder Mobilitatstrends als resiliente Gebaude
planen? Und welche Managementansatze sind er-
forderlich, um das Parken und zusatzliche Mobili-
tatsangebote fur alle Nutzergruppen im Stadtteil
organisieren zu konnen?

Es wurde deutlich, dass die Mobility Hubs nicht nur als
Parkgaragen fur private Pkw gedacht werden, son-
dern auch als Stellplatze fur gréRere Kfz (z. B. Wohn-
mobile) sowie fur Dienst- und Handwerkerfahrzeuge.
Zusétzlich mUssten die Mobilitdtsmomente aller Nut-
zerinnen und Nutzer in den Mobility Hubs abgebildet
werden, u. a. mit Mobilitatsangeboten fur besondere
Zielgruppen, z. B. Seniorinnen und Senioren.

Die Mobility Hubs wurden als wichtiger Bestandyteil

der gebauten Mobilitatswende gesehen. Dabei mUss-
ten sie sowohl Orte des Einsteigens als auch des
Umsteigens sein, insbesondere an bestehenden und
neuen OPNV-Knoten. Besonders kontrovers wurde das
Thema Kosten fUr das Parken diskutiert. Zum einen
musse ein Anreiz fur die Nutzung der Stellplatze in den
Mobility Hubs geschaffen werden (sowohl wirtschaft-
lich als auch durch positive Narrative). Zum anderen
muUsse das Ausweichparken konsequent unterbunden
werden. Ein Parkraummanagement Uber die Grenzen
Oberbillwerders hinaus sei deshalb unabdingbar. Die
Digitalisierung konne die Kontrolle dabei erleichtern.

Auch wenn die Anzahl privater Pkw langfristig rucklau-
fig ist, werde es ganz unabhangig von den Fortbewe-
gungsmitteln auch zukUnftig stets Flachenbedarfe fur
Mobilitat geben.

Lessons Learned

Lessons Learned

- Auch wenn die Mobility Hubs in Oberbillwerder
in ihrer Funktionalitat ahnlich sein werden,

sollte ihre Hille - bestehend aus Fassade und
Dach - individuell und im Kontext der sie
umgebenden Quartiere gestaltet werden.

- Holz sollte nicht nur als Gestaltungselement,
sondern als nachhaltiger Baustoff auch in

der Gebaudekonstruktion von Beginn an mitge-
dacht werden.

- Die Nachnutzung der Mobility Hubs sollte
grundsatzlich nutzungsoffen gestaltet werden.

- Die Ruickbauoptionen sollten von Anfang an
mitgedacht werden.

- Um Akzeptanz fur die Nutzung der Mobility
Hubs zu schaffen, muss ein positives Narrativ
geschaffen werden.

- Der Gefahr des Ausweichparkens muss mit
einem flachendeckenden Parkraummanagement
Uber die Grenzen von Oberbillwerder hinaus
begegnet werden. Dabei kénnen digitale
Lésungen unterstitzen.

- Zur Organisation der Schnittstellen zwischen
Um- und Einsteigen ist ein Mobilitadtsmanage-
ment unabdingbar.
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Nachbarschaft und Quartier

Welchen Nutzungsmix benoétigen die Mobility Hubs,
damit sie zu lebendigen Orten fur die Nachbarschaft
im Quartier werden? Welche Finanzierungs- und Be-
treibermodelle kommen infrage? In den Workshops
wurden verschiedene quartiersbezogene Nutzungen
in den Mobility Hubs, die in Einklang mit den charak-
teristischen Nutzungs- und Angebotsschwerpunkten
der einzelnen Quartiere stehen sollen, diskutiert.

Aus der Diskussion ging hervor, dass die kommerzielle
Nutzung der Mobility Hubs grundsatzlich nicht im Vor-
dergrund stehen sollte. Kommerzielle Ankernutzun-
gen kénnten jedoch weniger lukrative kulturelle und
nachbarschaftliche Nutzungen querfinanzieren. Es sei
wichtig, die individuellen Nutzungsprofile der einzel-
nen Mobility Hubs im Zusammenspiel mit den Pra-
gungen der umliegenden Quartiere zu entwickeln und
die Nutzungen der einzelnen Gebaude aufeinander
abzustimmen, um Nutzungs- und Angebotskonkurren-
zen zu vermeiden. Dabei wirden insbesondere die
Quartiersplatze eine wichtige Rolle spielen. Durch
eine Verknupfung der Nutzungen und Angebote in
den Mobility Hubs mit den Quartiersplatzen konnten
diese zu neuen, lebendigen Marktplatzen im Stadt-
teil werden.

Aufgrund der hohen Funktionsdiversitat braucht es
passgenaue Finanzierungs- und Betreibermodelle fur
die Mobility Hubs. Die Herausforderung besteht dabei

unter anderem darin, unterschiedlichen Betriebs-
und Finanzierungslogiken unter einem Dach zusam-
menzubringen sowie einen wirtschaftlichen Betrieb
der Mobility Hubs langfristig zu gewahrleisten.

Lessons Learned

- Die Mobility Hubs sind systemrelevant. Bei der
Planung muss daher der Nutzen flir den Stadytteil
und nicht die Rendite im Vordergrund stehen.

- Die Bespielung der Erdgeschosszonen im
gesamten Stadtteil Oberbillwerder muss gesteu-
ert werden, um Konkurrenzen um Flachen und
Nutzungen zu verhindern.

- Um einen wirtschaftlichen Gesamtbetrieb der
Mobility Hubs zu gewahrleisten und einen Port-
folio-Effekt zu erzielen, ist der Betrieb aus einer
Hand zu prufen.

- Esist zu prifen, ob die Mobility Hubs im
stadtischen Eigentum bzw. im Eigentum einer
der Hamburger Tochtergesellschaften bleiben
sollten. Dies ware der Umsetzung des Konzepts
zutraglich, da die Moglichkeiten der Einflussnah-
me und Steuerung in diesem Fall bei der Stadt
verblieben.

Im Vergleich zu weniger

flexiblen Tiefgaragen lassen sich
Hochgaragen umnutzen und

unter Berlicksichtigung nachhaltiger

Aspekte planen.

- Kathrin Susanna Gimmel, JAJA Architects DK
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Die Konzeptstudie - Teil |l

Gebéaude- und Raumkonzept, Wirtschaftlichkeit

Strategischer Ansatz - Fokus Architektur

Die Mobility Hubs sind in der Grundrissorganisation
hinsichtlich Gebaudetiefe und stadtebaulichen Ach-
sen optimal auf die Vorgaben aus dem Masterplan
abgestimmt. Ein groRerer Gestaltungsspielraum er-
gibt sich hingegen in der Betrachtung der Gebaude
im Schnitt. Die entwickelten Gebaudestrukturen
und -typologien zielen beispielsweise darauf ab, eine
Nachnutzung bzw. einen Riickbau zu ermoglichen.
Im Rahmen der Konzeptstudie wurden verschiedene
Ansatze untersucht, wie die massiven Baukoérper -
auch Uber einen mittel- und langfristigen Zeitraum -
aufgebrochen bzw. verkleinert werden kénnten.

Gemalk des Cradle-to-Cradle-Prinzips konnen die Mobi-
lity Hubs auch als ,Materialbank® verstanden werden.
Mit dem Ziel der CO,-Neutralitat in der Konstruktion
wurden verschiedene nachhaltige Bauweisen in einer
Lebenszyklusbetrachtung gegentbergestellt. Mit dem
Entwurf aus Holz wurde beispielhaft nachgewiesen,
dass eine CO,-neutrale Konstruktion aus heutiger Sicht
wirtschaftlich abgebildet werden kann. Basierend
auf ersten positiven Vorgesprachen mit értlichen Be-
hérden werden weitere Schritte im Hinblick auf die
Sondergenehmigungsfahigkeit von Garagen in Holz-
bauweisen vorgeschlagen.

Zu den Vorgaben aus dem Masterplan

Folgende Rahmenbedingungen aus dem Master-
plan wurden als Grundlage fur die Konzeptstudie
vorausgesetzt:

Stapelung der Funktionen

Das stadtebauliche Konzept fur die Mobility Hubs
sieht in den Erdgeschossen anstelle von Stellplatzen
andere Funktionen vor. DarUber entwickeln sich ab
dem 1. Obergeschoss die Parkebenen. Die Dach-
flachen sind wiederum fur andere Funktionen (z. B.
Spiel- oder Sportflachen), mindestens aber fir Energie-
produktion und Retentionsflachen vorgesehen.

Dimensionierung der Gebaudestruktur

Der Masterplan sieht fir die meisten Mobility Hubs
eine Gebaudetiefe von 31 Metern vor; die Gebaude-
langen variieren. Diese Geb&udetiefe wurde urspring-
lich fur eine zweischiffige Grundrissorganisation mit
zwei Fahrspuren (je 5,5 Meter) und vier Parkreihen (je
5 Meter) ausgelegt.

Stadtebauliche Fluchten
Gemalk Masterplan sollen die Mobility Hubs als

Grundkonzept

Stapelung der Funktionen, ADEPT mit Karres en Brands

freistehende Baukorper die stadtebaulichen Fluchten
aus dem Kontext aufnehmen. Auskragungen, bei-
spielsweise durch Freitreppen, sollten Gber den vorge-
lagerten Quartiersplatzen denkbar sein.

Zu den inneren Organisationsprinzipien

Basierend aus den Vorgaben des Masterplans werden
die Organisationsprinzipien der Mobility Hubs erlau-
tert. Es ist nicht auszuschlieRen, dass Anwohner:innen
und Besucher:innen in wechselnden Mobility Hubs
parken werden. Um einen Wiedererkennungswert

zu schaffen und damit die Orientierung bzw. Nutzer-
freundlichkeit in allen Mobility Hubs in Oberbillwerder
zu maximieren, wurden die Mobility Hulbs moglichst
ahnlich organisiert.

Erdgeschossnutzung und vertikale Pkw-ErschlieRung
Durch eine zentrale Anordnung der Zu- und Auffahr-
ten wird der lange Baukérper in drei Gebaudeteile
zoniert. Links und rechts der Pkw-ErschlieRung ent-
stehen dadurch zwei Erdgeschoss-Bereiche, die
differenziert bespielt werden kénnen - je nach Orien-
tierung und Lage 6ffentlichkeitswirksam, bspw. am
Quartiersplatz. Dartber hinaus fuhrt die Grundriss-
organisation den flexiblen und modularen Ansatz

des Nutzungskonzepts im ,Baukastenprinzip® weiter,
um auf sich noch verandernde Raumbedarfe in der
Zukunft eingehen zu kénnen. Die zusatzlichen Funk-
tionen sollen moéglichst flexibel und unabhangig von-
einander von aulRen erschlossen werden. Dadurch
wird auch die Fassade im Erdgeschoss aktiviert.
Innenliegende moégliche Angst- bzw. ErschlieBungs-
raume werden vermieden. Das Uberhohte Erd-
geschoss lasst eine groRere Belichtungstiefe fur
Gewerbe- oder Buroflachen zu.
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Zusatzliche Mobilitatsangebote und
Sonderparkzone

Die Vorhalteflachen fur alternative Mobilitatsange-
bote im Erdgeschoss - die sogenannten ,flexiblen
Mobilitatsflachen® - sind als offene Bereiche vorgese-
hen. Diese orientieren sich immer zum vorgelagerten
Quartiersplatz und werden von auRen erschlossen.
Sie bieten Platz fur verschiedene Shared-Mikromobi-
litdtsangebote, z. B. Last-Mile-Carrier (Anhénger,
Bollerwagen, Roboter, sonstige Transport-/Trage-/
Schiebehilfen). Dartber hinaus kdnnen an dieser Stelle
Quartiersboxen leicht zuganglich platziert werden.
Neben dem barrierefreien Zugang Uber den Aufzug
im Treppenhaus fuhrt eine aullenliegende und gut
einsehbare Freitreppe direkt ins 1. Obergeschoss, in
dem die Carsharing-Angebote zu Verfigung stehen.
Die Sonderparkzone mit direktem Zugang vom Quar-
tiersplatz fur Fulgénger:innen und Autofahrer:innen
ist ein speziell ausgewiesener Bereich fir die im Mobili-
tatskonzept vorgesehenen Carsharing-, behinderten-
gerechten sowie Familien-Stellplatze.

Parkebenen und Fassade

Dachnutzung
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Parkebenen

Die im Rahmen der Konzeptstudie durchgefihrten
Grundrissstudien haben ergeben, dass bei einer
Gebaudebreite von 31 Metern (Vorgabe aus dem Mas-
terplan) die flacheneffizienteste Organisation das be-
wahrte und weitverbreitete Split-Level-Layout ist. Als
weitere Vorteile werden fur die umliegende Bebauung
bei diesem Layout mit innenliegender vertikaler Er-
schlieBung auch in den oberen Geschossen sowohl die
negative Blendwirkung als auch Larmemissionen beim
Befahren reduziert, da die Pkw nicht entlang des du-
Reren Gebaudeperimeters fahren. Durch den Einsatz
eines Parkleitsystems kann die Auffahrt zentral veror-
tet sein und es bedarf keiner langen Suchfahrten.

Dachgeschoss

Der Masterplan sieht eine Nutzung der Dachflachen
fur die Energieproduktion, fur Retentionsflachen und
bei einigen Mobility Hubs eine zusatzliche Nutzung

(z. B. Gastronomie, Spiel- oder Sportflachen) vor. Hier-
bei sind die besonderen Brandschutzanforderungen
im Hinblick auf den Feuerwiderstand der Konstruktion
und die notwendigen Fluchtwege zu beachten. Eine
aullenliegende Freitreppe kann eine zusatzliche
attraktive Verbindung zwischen dem Quartiersplatz
und einer 6ffentlichen Dachnutzung herstellen und
schafft somit mehr Frequenz.

Zum CO_-neutralen Bauen

Uber ihren Lebenszyklus hinweg sollen die Mobility
Hubs als ,Materialbank® betrachtet werden - inklusive
moglicher RUckbau- oder Umnutzungsszenarien
sowie dem Einsatz nachhaltiger Materialien. Laut Bun-
des-Klimaschutzgesetz von 2021 soll Deutschland bis
zum Jahr 2045 Treibhausgasneutralitat erreichen. Im
Einklang mit dieser Ubergeordneten Zielvorgabe und
in Anbetracht des Klimanotstandes sollen die Mobility
Hubs nach dem Bilanzrahmen ,Konstruktion® des Rah-
menwerks fur klimaneutrale Gebaude der Deutschen
Gesellschaft fur Nachhaltiges Bauen (DGNB) tber
den gesamten Lebenszyklus eine CO,-neutrale Bilanz
erreichen. Eine grundlegende Strategie ist daher die
Vermeidung von Embodied Carbon oder Grauen
Emissionen. Hierzu gibt es verschiedene Ansatze wie
den Entwurf von flexiblen Bauwerken, die Verwendung
kohlenstoffarmer Materialien und die Maximierung
der Materialverwertung

Zu den Potenzialen verschiedener
Materialien

Die Entscheidung fir das Material fUr das Priméartrag-
werk stellt eine entscheidende nachhaltige MaBnahme
dar. Die Materialwahl ist jedoch nicht nur von der Trag-
fahigkeit abhéangig, sondern auch von anderen Krite-
rien, z. B. der Gebaudenutzung und der Bauphysik. Um
die Materialwahl zu treffen, ist es wichtig, den gesamten
Lebenszyklus eines Materials zu betrachten, da unter-
schiedliche Materialien an unterschiedlichen Stellen die
Méglichkeit bieten, nachhaltige Strategien einzusetzen.



CO,-Emissionen Uber den Lebenszyklus

Holzbau

Das Holztragwerk bietet mehrere Vorteile: nicht
nur das gespeicherte CO,, sondern auch die Abbau-
barkeit, Weiter- und Wiedernutzung, das genaue
Vorfertigungsmal und das geringe Eigengewicht.
Fir eine CO,-neutrale Konstruktion der Mobility Hubs
ist unter dem aufgefiihrten Betrachtungsrahmen
der DGNB die Holzkonstruktion die zielfUhrendste
Variante. Bei der Verwendung von Holz ist es beson-
ders wichtig, auf Holz aus einer nachhaltig geftihr-
ten Bewirtschaftung der Waldflachen zu achten. Dies
kann durch eine PEFC- oder FSC-Zertifizierung
sichergestellt werden.

Stahlbeton

Stahlbeton bietet die Vorteile, dass er intrinsisch ein
dauerhafter und vor Brand geschutzter Baustoff ist.
Obwohl die Emissionen des Betons durch die Nut-
zung von CEM Ill Beton und die Nutzung rezyklierter
Aggregate deutlich reduziert werden kdnnen, ist er
dennoch kein CO,-neutraler Baustoff.

Stahlbau

Stahl bietet ahnliche Vorteile bezlglich der Rickbau-
barkeit und Wiedernutzung wie das Holztragwerk.
Jedoch muss darauf geachtet werden, dass alle Ver-
bindungen geschraubt und nicht geschweilit ausge-
fuhrt werden. Auch die Emissionen von Stahl kénnen
deutlich reduziert werden, aber es ist kein CO,-neu-
traler Baustoff. Des Weiteren sind die Kosten fur ,Gru-
nen Stahl“ noch vergleichsweise hoch.

Massivholzbauweise birgt groBes Potenzial

Alle Optionen wurden in einer Vergleichsmatrix den
wichtigsten Entwurfskriterien gegentbergestellt

und bewertet, wobei die oben genannten Nachhal-
tigkeitsstrategien eine wichtige Rolle spielen. Der
Vergleich und die Bewertung verdeutlichen, dass nur
eine hybride Holzlésung die Méglichkeit bietet, CO,
nicht nur einzusparen, sondern auch zu speichern und
gleichzeitig die anderen Projektziele zu erflllen. Stahl
und Stahlbeton erlauben eine Reduzierung des CO,-
AusstoRes, jedoch keine Netto-Null-Emissionen. Fur
die weitere Bearbeitung in der Konzeptstudie werden
die Holz- und Holzhybrid-Tragwerke herangezogen,
um die formulierte Zielvorgabe (CO,-neutrale Bilanz)
kostentechnisch und wirtschaftlich zu Gberprifen. In
der architektonischen Ausarbeitung im Anschluss an
die Konzeptstudie werden dann méglicherweise auch
andere nachhaltige Material- und Konstruktionsprinzi-
pien erarbeitet.

Die Umsetzung von mehrgeschossigen Parkhdusern
in Massivholzbauweise als mogliches nachhaltiges
Konstruktionsprinzip birgt groRes Potenzial fir das
Bauwesen in ganz Deutschland. Um eine entsprechende
Sondergenehmigung zu erhalten und in Vorbereitung
auf die Planung der ersten Mobility Hubs MH6 und
MH7 im BahnQuartier empfiehlt sich eine zeitnahe Ab-
stimmung mit den abnehmenden Sachverstandigen
bezlglich der Auslegung anlagetechnischer Malinah-
men zur Vermeidung der Brandausbreitung.
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Zu Riickbau und Umnutzung

Die entwickelten Gebaudestrukturen und -typologien
zielen beispielsweise darauf ab, eine Nachnutzung bzw.
einen RUckbau zu erméglichen. Es wurden verschie-
dene Ansatze untersucht, wie die massiven Baukorper
auch Uber einen mittel- und langfristigen Zeitraum auf-
gebrochen bzw. verkleinert werden kénnten.

Unter Berlcksichtigung der stadtebaulichen Anforde-
rungen wurden die im folgenden vorgestellten Varian-
ten ,CO,-Speicher®, ,Sandwich”und ,Sollbruchstelle”
fur die weitere Betrachtung herangezogen. Dabei
eignen sich die Verbindungstechniken im Holzbau be-
sonders gut flr ein spateres Losen und damit einen
teilweisen Riickbau. Des Weiteren bietet der Holzbau
bauphysikalische Vorteile fur einen spateren mogli-
chen Ausbau der Grundkonstruktion.

Grundsatzlich gilt: Fur die Zwischengeschosse, die
nur als Parkhaus genutzt werden, wird eine Verkehrs-
last von 2,5 kN/m2 berUcksichtigt, wahrend bei den
Zwischengeschossen, die umgenutzt werden sollen,
eine Verkehrslast von 5,0 kN/m2 angesetzt wird, um eine
moglichst groRe Flexibilitat bei der zuklinftigen Nutzung
zu gewaéhrleisten. Die fiur die Pkw-Nutzung optimierte
lichte Raumhdhe von 2,10 Meter muss fur mogliche
Nachnutzungen erhéht werden. Dies kann durch das
Herausnehmen von Zwischendecken erfolgen.

»,CO,-Speicher” (optional riickbaubar)

Diese Variante ist mit der angenommenen Traglast
(2,5 kN/m?) und der entsprechenden Dimensionierung
des Tragwerks fur eine Pkw-Nutzung optimiert und
nicht auf eine Nachnutzung (beispielsweise Biiro)
ausgelegt. Die reine Holzkonstruktion ist eine langfris-
tig nachhaltige Lésung, kann aber auch optional riick-
gebaut werden, falls sich der Bedarf an Stellplatzen
im Rahmen der Mobilitatswende in Zukunft signifikant
reduziert. Hierflur wird eine Losung fur ein Gebaude-
und Raumkonzept mit entsprechender ErschlieBung
vorgeschlagen. Ob und wann riickgebaut werden soll,
sollte im zukunftigen Planungsverlauf der Quartiers-
entwicklung fur alle Mobility Hubs reevaluiert werden
und hangt auch vom umgesetzten Betreiberkonzept
fur die Mobility Hubs ab. Der stitzenfreie Grundriss
lasst sich leicht an sich verandernde Parkplatzorga-
nisationen anpassen, beispielsweise fur den Fall von
Valet-Parken mit autonomen Fahrzeugen.

Sandwich

»Sollbruchstelle” (umnutzbar)

Diese Variante ist in den duReren beiden Gebaudetei-
len mit der angenommenen Traglast (5 kN/m?) und der
entsprechenden Dimensionierung des Tragwerks so-
wie mit einer entsprechenden lichten Raumhdhe auf
eine Nachnutzung (z. B. Buro) ausgelegt. Das Konzept
sieht vor, dass der mittlere Gebaudeteil, in dem sich
die vertikale RampenerschlieRung fur die Pkw befindet,
rtckgebaut werden kann, wenn sich der Bedarf an
Stellplatzen in der Zukunft signifikant reduziert. Da-
durch werden die beiden seitlichen Gebaudeteile von
rundum belichtet und stehen einer moglichen Nach-
nutzung zur Verfligung.

»Sandwich” (umnutzbar)

Diese Variante ist auf jeder zweiten Ebene mit der
angenommenen Traglast (6 kN/m?) und der entspre-
chenden Dimensionierung des Tragwerks auf eine
Nachnutzung (z. B. Biiro) ausgelegt. Diese ,Uberdimen-
sionierung” wahrend der Pkw-Nutzung kann effizient
genutzt werden, um die rlickbaubaren Zwischen-
ebenen teilweise abzuhangen. Das Konzept sieht vor,
dass jede zweite Split-Level-Ebene rickgebaut werden
kann. Die lichte Raumhdhe, optimiert auf die Pkw-Nut-
zung (2,10 Meter), erweitert sich auf eine lichte Raum-
héhe, die auch innenliegende Galerien ermdoglicht.

Sandwich
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CO,-Speicher

Zur Auswahl geeigneter Investitions- und
Betriebsmodelle

Die Konzeptstudie kommt zu dem Schluss, dass sich
eine eigenwirtschaftliche Umsetzung durch die IBA
Hamburg oder eine andere stadtische Umsetzung
empfiehlt, um den grotmoglichen Einfluss auf die
Nutzung der Mobility Hubs in stéddtischer Sphare zu
behalten. Je nach Risikobereitschaft liegt die Ent-
scheidung zwischen den beiden Modellen darin, ob
die Risiken, die mit dem Projektmanagement und der
Realisierung einhergehen, von der IBA Hamburg bzw.
IBA Projektentwicklungsgesellschaft (eigenwirtschaft-
liches Modell) oder einer anderen stadtischen Immo-
biliengesellschaft abgefangen werden sollen.

Eine private Umsetzung wird derzeit nicht empfohlen,
da die Freie Hansestadt Hamburg bzw. die IBA Pro-
jektentwicklungsgesellschaft durch die VeraulRerung
der Grundstlcke oder die Ausgabe von Erbbaurech-
ten die Einflussmoglichkeiten auf die Mobility Hubs
verlieren kénnte. Einem Public-Private-Partnerhip-Mo-
dell und der Baukonzession steht zusatzlich entgegen,
dass eine Bindung Uber einen Zeitraum von meist 40
bis 50 Jahren eingegangen werden muss, in dem die
IBA Hamburg das Insolvenzrisiko des Privatunter-
nehmens tragt und zumindest bei der Baukonzession
durch die befristete Uberlassung der Mobility Hubs
den Einfluss auf diese verliert.

Wird die Einflussnahme auf die Mobility Hubs in den
Vordergrund gestellt, fallt auch die Empfehlung
eines geeigneten Modells fur Betreiber:innen auf die
eigene Bewirtschaftung oder eine Verwaltung. Ein

Sollbruchstelle

genossenschaftlicher Betrieb scheidet aus, da die
Ubernahme eines Mobility Hubs mit diversen Funktio-
nen neben dem origindren Parken mit zu hohen Risiken
fur die Genossenschaftsgelder und somit die Mitglie-
der behaftet ware. Im Pachtmodell liegen zwar etwaige
Risiken vorerst bei dem/der Pachter:in, zugleich sinkt
jedoch auch hier der Einfluss der IBA Hamburg auf die
Nutzungen. Weiterhin stellt sich bei nur schwer prog-
nostizierbaren Ertragen die Frage nach der Attraktivi-
tat des Betriebs fUr private Betreiber:innen und das
Risiko eines Ausfalls des Betreibers/der Betreiberin
bei geringer Auskémmlichkeit steigt.

Im Interesse einer nachhaltigen Umsetzung der Kon-
zeptidee im Sinne der genannten Systemrelevanz wird
empfohlen, dass die gesamtheitliche Steuerung und
Einflussnahme in stadtischer Hand verbleibt und Gber
das wirtschaftliche Risiko gestellt wird.

Steuerung aus einer Hand empfohlen

Die ermittelten Nettoanfangsrenditen gepaart mit
einem noch nicht etablierten Anlageprodukt in
einem unbekannten Markt ohne gewachsene Histo-
rie schréanken die Attraktivitdt des Investments stark
ein. Die Wirtschaftlichkeitsberechnungen zeigen
zudem, dass das Portfolio aus unterschiedlich attrak-
tiven Renditen besteht. Nur einzelne Mobility Hubs

in zentralen Lagen sind unter den aktuellen Rahmen-
bedingungen als Investmentprodukt interessant. Eine
Herauslésung einzelner Mobility Hubs ware jedoch
auch vor dem Hintergrund einer etwaigen Quersub-
ventionierung bzw. eines Portfoliogedankens nicht
vorzugswirdig. Um eine konkurrenzfreie Funktionali-
tat und eine attraktive Mischung der Nutzungen zu
erzeugen, sind die Mobility Hubs im Verbund bzw.
Portfolio zu betrachten.

Bei dieser Vorgabe zeigt die Wirtschaftlichkeits-
berechnung, dass fur eine private Umsetzung nicht
ausreichend attraktive Renditen erwartet werden.
Zusatzlich durfte sich das Finden eines geeigneten
privaten Investors oder einer Investorin als schwierig
erweisen, da Privatunternehmen mit abweichenden
Marktansatzen fur Leerstandrisiken, Marktmieten und
insbesondere Zielrenditen arbeiten, wodurch das
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Eigenwirtschaftliches Modell

Einfluss
Freie und Hansestadt Hamburg

Risiko
Freie und Hansestadt Hamburg

Projekt nicht wirtschaftlich auskdmmlich ware. Vor
allem in Bezug auf die Mieten, die fUr einen neu ent-
stehenden Markt und ein nicht bekanntes Immobilien-
produkt schwer einzuschatzen sind, sind Garantien
von der Stadt notwendig, damit eine Investition von
privaten Dritten durch diese Sicherheit abgefangen
werden kénnte.

Auch fur das stadtische Modell gilt: Ohne Anpassung
der Finanzierungsstruktur und gegebenenfalls weiterer
Stellschrauben lasst sich keine Wirtschaftlichkeit her-
stellen. Neben den Finanzierungs- und Baukosten sind
insbesondere die Mieteinnahmen als Stellschrauben
zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit anzufihren.
Als weitere Stellschrauben sind die angestrebte Be-
rdcksichtigung von Investitionskostenzuschuissen pro
Stellplatz und etwaige Férdermittel zu nennen.

Stadtische Nutzungen biindeln

In Abstimmung mit den zustandigen stadtischen
Akteurinnen und Akteuren ist zu ermitteln, welche
stadtischen Nutzungen in den Mobility Hubs platziert
werden kénnen, um den gewilinschten Nutzungsmix
nachhaltig und gesamtwirtschaftlich sicherzustellen.
Entsprechend der Systemrelevanz der Mobility Hubs
ist es erforderlich, dass die Stadt eine Vorreiterrolle
einnimmt und mit der Ansiedlung stadtischer Nutzun-
gen zusatzliche Anreize fur weitere Nutzungen setzt.
Dies ist insbesondere in der Ramp-Up-Phase wahrend
der Entwicklung Oberbillwerders von groRer Bedeu-
tung. Unter Gesichtspunkten der Wirtschaftlichkeit
und Nachhaltigkeit ware es sinnvoll, die im Stadtteil ge-
planten stadtischen Nutzungen in den ohnehin gebau-
ten Mobility Hubs unterzubringen, anstatt zusatzliche
Grundsttcke zu erwerben und eigenstandige Immobi-
lien zu entwickeln.
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Fazit:

Mobility Hubs sind mehr als Quartiersgaragen -
als hybride und aktive Stadtbausteine starken sie
das Konzept der ,Stadt der kurzen Wege®. Die
offentlichkeitswirksamen Erdgeschosse sind kein
,Nice to have®, sondern essenzieller Bestandteil
des Grundkonzepts.

Mobility Hubs sind gebauter Teil der Verkehrs-
wende: Mobility Hubs nehmen im Quartier der
Zukunft eine wichtige Rolle innerhalb einer nach-
haltigen und multimodalen Wegekette ein - sie
sind eine Verradumlichung der Verkehrswende.

Mobility Hubs sind Teil des Klimaschutzkonzepts:
Der Masterplan sieht eine Nutzung der Dach-
flachen fur die Energieproduktion und fur Reten-
tionsflachen vor.

Die Mobility Hubs sollen die Aufenthaltsqualitat
im 6ffentlichen Raum steigern - daher bedarf es
einer Ubergreifenden Parkraumstrategie.

Der Mobility Hub ist auch ein Verkehrsbauwerk.
Es braucht intelligente Lésungen fur Verkehrs-
sicherheit und konfliktfreie Verkehrsablaufe.

Mobility Hubs sind Teil der Daseinsvorsorge
im Quartier. Sie mUssen als Gesamtheit gedacht
werden und von Anfang an vorhanden sein.

Mobility Hubs sind aktuell als Investmentprodukt
im Markt noch nicht etabliert - aufgrund der
Preissteigerungen und des Gesamtkonzepts sind
sie kurzfristig und allein kaum wirtschaftlich.




Lessons Learned - Fragen an Andrea Soyka, Projektleiterin der Konzeptstudie, steg Hamburg

Was waren die besonderen Herausforderungen bei
der Erstellung der Konzeptstudie?

FUr die Konzeptstudie gab es einen sehr komplexen
Leistungskatalog. In diesen wurden alle Anforderungen
aufgenommen, die die Mobility Hubs als hybride Stadt-
bausteine erflllen sollen. In unserer breit aufgestellten
Arbeitsgemeinschaft aus mehreren Blros haben wir

in einem an die Design-Thinking-Methode angelehn-
ten Prozess immer wieder verschiedene Perspektiven
eingenommen und gegeneinander gepruft: inhaltlich-
programmatisch, baulich-raumlich und betrieblich-or-
ganisatorisch. Auf diese Weise haben wir den Prozess
iterativimmer weiterbewegt und sind am Ende zu
einem stimmigen Ergebnis gekommen. Diese Methode
auf eine neuartige Immobilie anzuwenden, war etwas
Besonderes und hat zu tollen Ergebnissen gefuhrt.

Welches Fazit ziehen Sie aus der Konzeptstudie?
Bei der Konzeption der Mobility Hubs wurde in viele
Richtungen gedacht: Autos parken nicht mehr auf
der Stralle. Die Gebaude sind nachhaltig und haben
einen sozialen Impact. Zugleich sind die Mobility Hubs
kein ,Nice to have®. Sie sind bereits im Masterplan an
den Quartiersplatzen gelegen und mit ihrer Multifunk-
tionalitat als die Zentren der einzelnen Quartiere
verankert und damit eine systemrelevante Infrastruk-
tur. Sie in diesem grolRen Umfang zu einer tragenden
Struktur in dem neuen Stadtteil zu machen, war sehr
mutig. Jetzt gilt es, sich den daraus folgenden Heraus-
forderungen zu stellen.

Welche Herausforderungen sind das?

Was mit einem hohen Anspruch von allen Seiten ge-
meinsam entwickelt wurde, erfordert betrachtliche
Investitionen und insbesondere die Wirtschaftlichkeit
der Mobility Hubs ist eine der grollen Herausfoderun-
gen. In der weiteren Planung werden Anforderungen
ausbalanciert und moéglicherweise auch angepasst
werden missen. Wichtig ist, dass auch dies in einem ge-
ordneten, an den zentralen Funktionen der Mobility
Hubs ausgerichteten Prozess erfolgt.

Welche weiteren Stellschrauben sehen Sie?

Unter anderem gilt es, die Betrachtung der Betriebs-
modelle und der Finanzierung noch einmal aufzu-
nehmen. So kann man genauer schauen, welche
Einsparungen es durch die Mobility Hubs an ande-
rer Stelle gibt, weil weder im groRen Stil Stellplatze
noch Tiefgaragen hergestellt werden missen. Es
gibt Einsparungen auf privater ebenso wie auf stad-
tischer Seite. Ein logischer Gedanke ist, dass diese
eingesparten Mittel starker zu Refinanzierung der
Hubs herangezogen werden. Bei der Berechnung
der Baukosten ist zu entscheiden, wie umfassend die
Nachhaltigkeitsziele und der mégliche Rickbau zu
berltcksichtigen sind, die sich Gber den Lebenszyklus
der Immobilie auszahlen. Wir haben von Anfang an mit
einem moglichen Rickbau gerechnet. Das macht die
Anfangsinvestition jedoch héher und lasst sich nicht
mit einer Immobilie vergleichen, die klassisch geplant
und entwickelt wird.

Was ist lhre Vision fir die Mobility Hubs?

Die Mobility Hubs in Oberbillwerder sind Pionier-Im-
mobilien. Und so braucht es auch fur ihre Umsetzung
und den Betrieb Pioniere und Uberzeugungstater:in-
nen. Ich bin Gberzeugt, dass die Mobility Hubs ein
wichtiges und synergiereiches Modell fir die verdich-
tete Stadt sind. Jetzt gilt es, experimentierfreudige
Investor:innen zu finden. Die Aufgabe der Stadt ist
es, ihre verfligbaren Mittel fUr stadtische Nutzungen
zu bUndeln und einzubringen und damit eine Vor-
reiterfunktion einzunehmen. Nur so lasst sich dieses
wichtige Konzept realisieren, das dann auch als Vorbild
fir andere Stadtteile und Stadte dient. Wichtig ist
es, den langen Umsetzungszeitraum der Mobility
Hubs zu berlcksichtigen und sich zu verdeutlichen,
dass die Realisierung ein Entwicklungsprozess ist.
Die Erfahrungen aus der Realisierung der ersten Mo-
bility Hubs werden in die weitere Planung einflieRen.
Entsprechend wichtig fir die Akzeptanz des Gesamt-
portfolios ist die hohe Qualitét der ersten gebauten
Hubs fir eine gute Ubertragbarkeit.

Die Mobility Hubs zu einer tragenden
Struktur in dem neuen

Stadtteil zu machen, war sehr mutig.
Jetzt gilt es, sich den
Herausforderungen zu stellen.

- Andrea Soyka, Projektleiterin der Konzeptstudie,
Geschéaftsfuhrerin steg Hamburg
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Exkursion in die Seestadt aspern
13. bis 15. September 2021

Referenzprojekt fur die Mobility Hubs in Oberbillwerder: der SEEHUB in der Wiener Seestadt aspern



Die dreitagige Fachexkursion fand vom 13. bis 15.
September 2021 statt und fUhrte in die dsterreichi-
sche Hauptstadt Wien. Die Exkursion wurde durch
die mit der Konzipierung der Mobility Hubs beauf-
tragten Arbeitsgemeinschaft, bestehend aus ARGUS
Stadt und Verkehr, steg Hamburg, Sprinkenhof,
Studio Schwitalla, Drees & Sommer und ARUP, in
Zusammenarbeit mit der IBA Hamburg inhaltlich vor-
bereitet und geleitet. Aufgrund coronabedingter
Reisebeschrankungen musste die Exkursion spater
als urspringlich geplant stattfinden. Ebenso wie die
vorgezogene Online-Fachtagung diente sie dem Er-
kenntnisgewinn fur die Konzeptstudie.

In Anbetracht des fortgeschrittenen Bearbeitungs-
standes der Konzeptstudie wurde es als sinnvoll er-
achtet, die bereits erarbeiteten Inhalte anhand von
gebauten Referenzprojekten zu vertiefen, anstatt viele
neue thematische Inputs zu generieren. Wien, bzw.
insbesondere die Seestadt aspern, eignete sich als
Referenz, da sich dort bereits mehrere Mobility Hubs/
Quartiersgaragen in Betrieb befanden. Dartber hin-
aus konnten im Rahmen der Fachtagung Kontakte zu
Wiener Akteuren geknlpft werden, darunter zu Lukas
Lang von der Wien 3420 aspern Development AG und
Dieter Spath von Spath Arquitectos, die sowohl bei
der Ausgestaltung des Exkursionsprogramms als auch
in der Zusammenstellung der Akteure fur den geplanten
Workshop vor Ort gute Inputs geben konnten.

Ein halbtagiger Workshop diente dem Austausch
zwischen der IBA Hamburg und der ARGE Mobility
Hulbs mit einem ausgewahlten Wiener Fachpublikum
zu den thematischen Schwerpunkten Architektur
und Nachhaltigkeit sowie Investitions- und Betreiber-
modelle, Mobilitat, Logistik und Nutzungszusammen-
setzungen. Neben der Seestadt aspern wurden die
Projekte Siemensstrale 142/Home 21, die Sargfabrik
und das Sonnwendyviertel Ost besichtigt.

Eine zentrale Erkenntnis aus der gesamten Exkursion:
Der frihzeitige Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs
sowie die Schaffung alternativer Mobilitatsangebote
bereits zu Beginn der Stadtteilentwicklung fordert die
Akzeptanz ebendieser nachhaltigen Mobilitatsformen
und ist der Mobilitatswende zutraglich.

Im Folgenden werden vor allem die drei besichtigten
Quartiersgaragen — der SEEHUB, das Parkdeck See-
park und die Kulturgarage 4 — vorgestellt, die neben
der Entwicklung des gesamten Areals besonders im
Fokus des Besuchs standen. Zentrale Themen waren
die Architektur, die Nutzung, der Betrieb und die
Finanzierung der Gebaude.

Die Seestadt aspern

Seit Baubeginn im Jahr 2009 entsteht die Seestadt
aspern, ahnlich wie Oberbillwerder, nicht im ver-
dichteten und gewachsenen Stadtgeflige, sondern in
der Peripherie. Die Seestadt liegt am norddstlichen
Stadtrand Wiens und entsteht auf einem ehemaligen
Flughafengelande. Mit rund 240 Hektar ist sie eines
der groRten Stadtentwicklungsprojekte Europas.
Lukas Lang von der Wien 3420 aspern Development
AG bezeichnet die Entwicklung aufgrund des fehlen-
den stadtebaulichen Anschlusses an die Umgebung
im Gegensatz zu einer Stadterweiterung vielmehr als
Stadtneugrindung. Bereits bei der Planung wurde
Wert auf kurze Wege gelegt. Die ErschlieRung der
Seestadt mit der U-Bahn ermoglichte die Anwendung
eines reduzierten Stellplatzschlissels von 0,7 Stell-
platzen je Wohneinheit.

Ahnlich wie in Oberbillwerder soll der StraRenraum
weitgehend vom ruhenden Verkehr frei gehalten
werden. Das Parken in der Seestadt konzentriert sich
auf insgesamt sieben Sammelgaragen, in denen im
Endausbau rund 1.900 Fahrzeuge abgestellt werden
kénnen. Im ersten Bauabschnitt wurden zunachst
Tiefgaragen entwickelt. Diese sind in einem verein-
fachten Sammelgaragensystem angelegt, wodurch
der &ffentliche Raum belebt und fur viele Teilgebiete
eine Aquidistanz des privaten Autos zum Offentli-
chen Nahverkehr hergestellt wird. Erganzt werden
diese durch die hochbaulichen Quartiersgaragen,
von denen zum Zeitpunkt der Exkursion drei bereits
fertiggestellt waren.
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SEEHUB

Der SEEHUB bietet neben einer Parkgarage flexible
Buroflachen. Anders als im Grofteil der Mobility Hubs
in Oberbillwerder befinden sich die Nutzungen im
SEEHUB nicht in der gesamten Erdgeschosszone der
Quartiersgarage. Stattdessen ist der fiinfgeschos-
sige BlUro- und Gewerberiegel der Quartiersgarage
im Norden vorgestellt und bildet die Fassade zum
angrenzenden Quartiersplatz aus. In der Erdgeschoss-
zone befindet sich der Mobility Point der Seestadt.
Hier kdnnen sich die Bewohner:innen Uber samtliche
Fragestellungen hinsichtlich Mobilitat in der Seestadt
informieren. AuRerdem ist ein Fahrradverleih mit
Fahrradwaschplatz integriert sowie Paketboxen.

Auf dem Dach des SEEHUBs befinden sich Freizeit-
und Sportangebote. Der Bauherr verpachtet die
Dachflachen an die ,Andi kickt® GmbH, die dort funf
Soccer-Platze und eine Sportkantine sowie einen
Veranstaltungsbereich betreibt. Die Sammelgarage
befindet sich auf der Rickseite des Bliro- und Gewer-
beriegels. Wahrend sich die Fassade des Biiro- und
Gewerberiegels durch eine groRzigige Verglasung
und das Uberhohte Erdgeschoss zum Park hin 6ffnet,
ist die Fassade der Parkgarage zwar begrint, weist
darUber hinaus aber keine besonderen Gestaltungs-
elemente auf. Lediglich die Fassade zur Sonnenallee
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besticht durch ein grolRes Gemalde des Kiinstlers
Golif, der an dieser Stelle den Heiligen Christopherus,
den Schutzpatron der Reisenden, als Street-Art-
Kunstwerk neu interpretiert.

Von 480 Pkw-Stellplatzen sind 350 Pflichtstellplatze.
Jeder Abstellplatz ist barrierefrei Gber eines der
beiden Treppenhauser zu erreichen. Ebenso stehen
speziell reservierte Parkplatze fur Frauen, Personen
mit Kleinkindern und Kinderwagen zur Verfligung.
Des Weiteren verflugt die Garage Uber Ladestellen
fur Elektrofahrzeuge. Die Sammelgarage ist ohne
Stutzen konstruiert und erfullt damit heute schon die
Anforderungen an das autonome Fahren. Hinzu kom-
men Induktionsladestationen fur die Elektromobilitat,
die inihrer Form nicht mehr von den gewdhnlichen
Pkw-Stellplatzen zu unterscheiden sind. Die Finanzie-
rung des SEEHUBs wird durch Investitionszuschisse
in Hohe von 11.000 Euro fur Burostandorte, 10.000
Euro fur Blro- und Wohnstandorte und 8.000 Euro
fur Wohnstandorte pro Stellplatz bezuschusst. Der
Bautrager erhalt fur die Investitionskosten eine Stell-
platzgarantie und der Investor der Garage darf die
Stellplatze fur Doppelnutzungen ausweisen. Die Tarife
fur das Parken liegen bei 1,90 Euro pro Stunde. Der
Tageshochsttarif betragt 4,50 Euro.



Parkdeck Seepark

Die Sammelgaragen wurden in der Seestadt stets
mit der Intention entworfen, sie auf vielfaltige Weise
nutzen zu kdnnen - so auch das Parkdeck Seepark.
Im Erdgeschoss der Quartiersgarage, die 317 Pkw-
Stellplatze sowie zusatzlich E-Tankstellen bereithalt,
stehen mehrere sogenannte Impulsraume fur Kunst,
Kultur sowie Nachbarschaftsaktivitaten zur Verfu-
gung. In einem dieser Raume |adt beispielsweise das
seelab in ein Forschungs- und Entwicklungslabor
fur Medienkunst ein. Gefordert wird das Projekt vom
Bank Austria Kunstforum, das den Kunst- und Kultur-
schaffenden eine Ubergeordnete Organisation bietet.

Durch die Reduktion der Stellplatzflachen konnten
die fur das Geb&ude optisch pragenden zweigeschos-
sigen Bogen mit einer Tiefe von sechs Meter und je-
weils eigenen Zugangen realisiert werden. Hinter den
Bogen verbergen sich Raumlichkeiten fur multifunk-
tionale Nutzungen, die auch zu Galeriegeschossen
ausgebaut werden kénnen. Im Sinne der Nachhaltig-
keit und Verédnderbarkeit der Anforderungen soll die
Garage leicht in ein hybrides Gebdude umgewandelt
werden kénnen und einen Nutzungsmix erlauben

- etwa fur Buros, Studios, Geschafte, Parken oder
Energieerzeugung. An den Stralenfronten im Erdge-
schoss ist eine Raumhohe von sechs Meter gegeben,
um Galeriegeschosse in den Bégen zu ermdglichen.
Die Obergeschosse haben eine Raumhdhe von 2,8
Meter, um eine Umnutzung in Blros zu gewahrleisten.

Um die Nutzungen zu steuern, wurde die Rolle eines
,Kimmerers® geschaffen, der bei der Wien 3420
Development AG angedockt ist. Die Erdgeschoss-
flachen im Parkdeck Seepark werden durch den
Investor der Garage hergestellt. Das Fruchtgenuss-
recht wird auf unbestimmte Zeit an die Wien 3420
aspern Development AG Ubertragen.

Kulturgarage 4

Neben 537 Pkw-Stellplatzen und moderner Infrastruk-
tur fUr E-Mobilitat sowie einer Fahrradverleihstation
bietet auch die Kulturgarage Raum fur Kultur. Auf bis
zu 2.000 Quadratmeter Nutzflache entstehen ein Ver-
anstaltungssaal fur bis zu 500 Personen sowie ein mul-
tifunktionales Foyer mit zwei kleineren abtrennbaren
Veranstaltungsraumen fur Ausstellungen und Feiern.
Die Kulturgarage des Wiener Bautragers Wohnbau-
vereinigung GFW GemeinnUtzige GmbH bringt als
zentraler Kulturbaustein der Seestadt Kultur in die
Vorstadt. Betrieben wird das Veranstaltungszentrum
von der Wiener Volkshochschule, die hier Kultur fur
breite Bevolkerungsschichten zu sozial vertraglichen
Konditionen bieten wird: Lesungen, Ausstellungen,
Konzerte, Filmabende etc. Die Volkshochschule zahlt
fur die Flachen eine Miete im niedrigen zweistelligen
Bereich (mit Betriebskosten). Die Stellplatze befinden
sich in den Geschossen oberhalb der Kulturgarage
und sind als Split-Level hergestellt. Wahrend sich die
Kulturgarage bei der Besichtigung noch im Innenaus-
bau befand, waren die Parkplatze bereits in Betrieb.
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Ausschnitt aus dem Masterplan von ADEPT mit Karres en Brands



Auslobung Mobility Hulbs 6+7

Mit einem einphasig-offenen Wettbewerb gemall RPW
2015 sollte eine architektonisch und gestalterisch her-
ausragende Konzeption flr zwei der geplanten Mobili-
ty Hubs gefunden werden. FUr eines der beiden im
Wettbewerb bearbeiteten Gebaude (Mobility Hub 7)
wird die IBA Hamburg als Ausloberin die Planung bis
zur Leistungsphase 3 vorantreiben und als Planungs-
auftrag an einen der Preistrager vergeben. Fur das
andere Gebaude (Mobility Hub 8) sollten im Wettbe-
werb Ideen fir eine konzeptionelle und gestalterische
Lésung der Umsetzung mit automatisiertem Parken
erarbeitet werden. Hier werden Auszlige aus der Aus-
lobung vorgestellt.

Neuer Standard mit Vorbildcharakter

Durch die Planung der ersten beiden Mobility Hulbs bis
Leistungsphase 2 bzw. Leistungsphase 3 sollen die
ersten Mobility Hubs moglichst frih in Bau gehen kén-
nen. Als essenzieller Bestandteil des Stadtteils setzen sie
neue Malstébe hinsichtlich der Funktionalitat und

in der architektonischen Ausgestaltung - Ziel ist

einen neuen Standard mit Vorbildcharakter zu schaffen.

Beide Mobility Hubs befinden sich im zentralen und
urbanen BahnQuartier des Stadtteils Oberbillwerder.
Beide orientieren sich in ihrer Lage an der Ringstralle
und liegen je an einem der Quartiersplatze. Durch
ihre prominente Lage ist die Ausarbeitung der Nut-
zungskonzeptionen insbesondere der Erdgeschoss-
zonen als Anschluss an den 6ffentlichen Raum von
hoher Bedeutung.

In der auf dem Mobilitatskonzeptentwurf fir Ober-
billwerder aufbauenden Konzeptstudie, die in der hier
vorliegenden Dokumentation ebenfalls vorgestellt
wird, wurden grundlegende Anforderungen hinsicht-
lich der stadtebaulich-raumlichen Kriterien, der
Nutzungs-, Gebdude- und Raumkonzepte sowie der
technischen und wirtschaftlichen Umsetzbarkeit fur
jeden der vorgesehenen Mobility Hubs untersucht
und definiert. Diese Anforderungen sind in die Auslo-
bung eingeflossen.

Nachhaltigkeit als zentraler Bestandteil

Fur die Ausloberin ist Nachhaltigkeit ein zentraler Be-
standteil des Werteverstandnisses. Die Mobility Hubs
sollen nach dem Bilanzrahmen ,Konstruktion“ des
Rahmenwerkes fur Klimaneutrale Gebsude der DGNB
Uber den gesamten Lebenszyklus eine CO,-neutrale
Bilanz erreichen. Das bedeutet: Bei der Lebenszyklus-
Betrachtung sind die Mobility Hubs als ,Materialbank*

zu betrachten, mégliche Rickbau- und Umnutzungs-
szenarien sind genauso zu bedenken wie der Einsatz
nachhaltiger Materialien. Intensiv diskutiert wurde im
Vorfeld der Einsatz des Baustoffes Holz fur GroRga-
ragen. Grundsatzlich ist das Ergebnis, dass die Er-
richtung einer GrolRgarage in Massivholzbauweise im
Abweichungswege denkbar und nicht ausgeschlossen
ist. Jedoch sind die Anforderungen der Muster-Holz-
baurichtlinie als in Hamburg eingefiihrte Technische
Baubestimmung sowie die brandschutztechnischen
Schutzziele geméal § 17 HbauO zu beachten.

Die Fassaden der Mobility Hubs bergen ein groRes
gestalterisches Potenzial. Sie kdnnen den Stadtteil be-
reichern und dem jeweiligen Quartier Identitat geben.
Den Besucher:innen und Bewohner:innen geben sie
Orientierung und sind somit entscheidend dafur, die
Bedeutung der Mobility Hubs zu unterstreichen und

zu ihrer Attraktivitat und Akzeptanz beizutragen. Zu-
gleich sind die Fassaden als nutzbare Flachen in der
Vertikalen zu betrachten und zur Energieproduktion,
als Lebensraum fur Tiere und/oder als Beitrag zur
Reduktion der Bildung von Hitzeinseln mitzudenken.
Durch die Integration u. a. von Fotovoltaikmodulen
und Solarthermie-Einheiten kann und soll ein Beitrag
zur dkologischen, sozialen und 6konomischen Nach-
haltigkeit geleistet und gleichzeitig eine zukunftswei-
sende Gestaltung kreiert werden.

Der zentrale Platz im kiinftigen BahnQuartier, Visualisierung: ADEPT
mit Karres en Brands
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Schematische Darstellung Mobility Hub 7

Die Dachebene ist grundsatzlich als nutzbare und
aktivierbare Ebene zu denken. Vorgegebene Nutzun-
gen sind Retention (Begriinung) und ein Maximum an
nachhaltiger Energieproduktion, beispielsweise mit-
hilfe von Fotovoltaikanlagen.

Mobility Hub 7

Der Mobility Hub 7 liegt an einem zentralen Quartiers-
platz im BahnQuartier - dem urbanen Herz von Ober-
billwerder. Er ist von einer starken Sichtbarkeit aus
dem &ffentlichen Raum gepragt. Die Erdgeschosszone
ist Teil der Handels- und Gewerbenutzungen der ver-
kehrsberuhigten Zentralen Achse bzw. des Quartiers-
platzes. Die S-Bahn-Station Allermohe ist fulllaufig zu
erreichen, in unmittelbarer Nahe sieht das Verkehrs-
konzept fur Oberbillwerder eine Bushaltestelle vor. Im
direkten Umfeld befindet sich auch der Campus der
Hochschule fur Angewandte Wissenschaften Hamburg
(HAW Hamburg).

Anders als in den weiteren Mobility Hubs werden hier
nicht ausschlielllich in den Erdgeschosszonen zuséatz-
liche Nutzungen erganzt, sondern - dhnlich wie im
SEEHUB in der Seestadt aspern - in einem zum Platz
ausgerichteten vorgestellten ,Regal®, das vertikal
organisiert ist und durch 6ffentlichkeitswirksame Nut-
zungen bespielt werden soll. Die Funktionalitédt und
Akzeptanz dieses Mobility Hubs ist von besonderer
Bedeutung, da er als erster im Stadtteil realisiert wer-
den wird und praktisch die Feuertaufe fur alle weite-
ren Mobility Hubs darstellt.

Dariber hinaus ist der Mobility Hub 7 durch die Unter-
schiedlichkeit der Nutzungen in die verschiedenen Rich-
tungen gepragt: Wahrend Richtung Quartiersplatz eine
Einzelhandels- und Gewerbenutzung im Erdgeschoss
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und darlber eine Blronutzung vorzusehen ist, sind
die Fassaden in die anderen Himmelsrichtungen

von der dahinter liegenden Stellplatznutzung gepragt.
In Richtung des Quartiersplatzes wird eine klare
stadtebauliche Haltung erwartet, die sowohl dem
MaRstab als auch der Bedeutung des Quartiersplatzes
und der Zentralen Achse gerecht wird.

Als Einzelhandelsnutzung ist im Erdgeschoss ein
Drogeriemarkt vorgesehen, zudem soll es hier eine
Gastronomie geben. Im 1. bis 4. Obergeschoss sind
Coworkingbereiche einzurichten, auch die Pkw-
Stellplatze sind hier verortet. Insgesamt sollen 298
Parkpléatze entstehen. Fur die Dachebene ist eine
begehbare Flache vorzusehen, die - aufgrund der
raumlichen Nahe zur Hochschule - studentische und
nachbarschaftliche Nutzungen bietet. 50 Prozent
der Dachflache sind fur die nachhaltige Energiepro-
duktion mit Fotovoltaikanlagen zu belegen.

Mobility Hub 6

Der Mobility Hub 6 liegt auf einer Grundstlcksflache
von 2.625 Quadratmetern im nérdlichen Bereich des
BahnQuartiers, dem urbanen Zentrum Oberbillwer-
ders, mit direktem Anschluss an die Ringstralle. Er
orientiert sich mit seiner stdlichen Langsseite zum
Quartiersplatz und ist im Wesentlichen von Wohnnut-
zungen umgeben. Die S-Bahn-Haltestelle liegt mit rund
800 Meter Entfernung Luftlinie auBerhalb der relevan-
ten Laufreichweite von 400 Metern bzw. fUnf Minuten.
Weitere Anknipfungspunkte an das OPNV-Netz sind im
Umfeld durch die Haltestellen der Buslinien gegeben.

Der Mobility Hub soll im Ideenteil entwickelt werden.
Erdrtert werden soll, inwieweit der Einsatz eines auto-
matisierten Parksystems einen effizienteren Umgang



Schematische Darstellung Mobility Hub 6

mit Grund und Boden ermoglichen kann, ohne dabei
die anderen Ziele des Mobility Hubs zu konterkarie-
ren. Der Hintergrund: Im Hinblick auf eine effiziente
Ausnutzung von Grund und Boden wird in Erwagung
gezogen, einen oder mehrere Mobility Hubs in Ober-
billwerder als automatisiertes Parkhaus umzusetzen.

Soist der Mobility Hub 6 anstatt mit konventionell be-
fahrbaren Parkdecks als automatisiertes Parkhaus zu
planen. Die Teilnehmenden sind frei in der Wahl der
Technologie - Ziel ist es, die Zahl der Stellplatze im
Rahmen des gegebenen und moglichen Volumensin

einem wirtschaftlich sinnvollen Rahmen zu maximieren.

Da sowohl mit weniger Verkehrsflachen je Stellplatz

zentral im BahnQuartier,
nahe der S-Bahn-Station

Grundflache: ca. 2.400 m?

Nutzflache: ca.12.800 m?

Traufhdhe

20m
Anzahl Stellplatze: ca. 300

Nutzungen:
Dachgarten

Drogeriemarkt, Café, Buros,

als auch mit niedrigeren Geschosshohen gerechnet
werden kann, werden hier grol3e Effizienzgewinne in
der Flachenausnutzung erwartet. Abhangig von der

gewahlten Technologie kénnen die Platzbedarfe va-
riieren. Die reibungslose Funktionalitat der anderen

Nutzungen ist zu gewahrleisten.

Eine der wesentlichen Fragen ist, inwieweit die ge-
planten Erdgeschoss-Nutzungen mit den teils raum-
greifenden Pkw-Ubergabestationen kompatibel sind.
Hier werden Antworten erwartet, die die geforderten
Qualitaten im Erdgeschoss ernst nehmen. Die Anzahl
der Ubergabestationen und damit die entstehenden
Woarte- und Rickstauflachen sind zu bedenken.

zentral im BahnQuartier,
800 m zur S-Bahn-Station

ca.2.400 m2

ca.13.800 m?

Blros, Gastronomie, Quartiers-
boxen, Dachgarten
Besonderheit: automatisiertes Parken




Siegerentwurf fir den Mobility Hub 7 von STLH Architekten






Ergebnisse MH7

Siegerentwurf: STLH Architekten Thauer H6ffgen
PartGmbH, Hamburg

Der Siegerentwurf von STLH Architekten zeichnet
sich laut der Jury durch eine klare und flexible Grund-
struktur aus, die sich Uber eine grolizligige, trans-
parente Westfassade zum Quartiersplatz hin elegant
offnet. Dem Entwurf gelingt es, auf vielfaltige Art

und Weise eine Verbindung von Innen- zu Aullen-
raum herzustellen. Einen Blickfang stellt die in eine
Spindeltreppe Ubergehende Freitreppe am Quar-
tiersplatz dar. Mitsamt der bis in das 2. Obergeschoss
fihrenden offenen Fahrradrampe garantiert sie eine
komfortable VerknlUpfung von Quartiersplatz und
Mobilitatsangeboten bzw. Pkw-Stellplatzen. Das bis zu
sieben Meter hohe gléaserne Foyer ladt Bewohner:in-
nen und Besucher:innen des Stadtteils selbstbewusst
zur Nutzung der in ihm untergebrachten Mobilitats-
angebote ein. Durch seine groRzugige Anordnung an
der Platzseite des Gebdudes hebt es das Thema Mobi-
litat im Erdgeschoss eindeutig hervor. Andere grofie
Nutzungseinheiten wie der Drogeriemarkt werden
thematisch untergeordnet.

Die Fassaden variieren auf der Basis der klaren
Massivholzgrundstruktur je nach Nutzung. Mobili-
tatsfoyer, Coworking-Bereiche, Drogeriemarkt

und Gastronomieeinheit erhalten transparente Glas-
fassaden. Bereiche des Mobility Hubs, die dem Pkw-
Parken dienen, erhalten eine ab Bristungshéhe offen
gehaltene Fassade aus Pflanztrégen fur die Fassaden-
begrinung. Die Stdseite des Gebaudes dominiert
der offensive Gebrauch von Fotovoltaikmodulen. Die
Nord-, West- und Stdfassaden sind hinsichtlich ihrer
Eignung zur Begrinung und Fotovoltaik zu prifen
und zu konkretisieren.

Als Holzbau (mit Fluchttreppenhausern aus Stahlbe-
ton) erreicht der Mobility Hub nach dem Bilanzrahmen
,Konstruktion“ des Rahmenwerks fur Klimaneutrale
Gebaude der DGNB Uber den gesamten Lebenszyklus
eine CO-neutrale Bilanz.

STLH Architekten erklart zu dem Entwurf: Der Mobi-
lity Hub 7 bildet ein flexibles GerUst, das verschiedene
Funktionen aufnehmen kann und diese transparent nach
aulen hin prasentiert. Die Vernetzung der Mobilitats-
optionen erfolgt tber alle Geschosse und in den Stadt-
teil hinein. Der Mobility Hub erleichtert den Wechsel von
einer Mobilitadtsoption zu anderen. Die verschiedenen
Funktionen sind klar an der Fassade ablesbar. Die Co-
working-Bereiche befinden sich an der Ost- und West-
seite des Gebaudes. Sie sind jeweils zweigeschossig mit
Galerieebenen angelegt, so kdnnen die Geschosshdhen
entsprechend an die Parkebenen angepasst werden.
Die Dachebene stellt die Erweiterung des stadtischen
Platzes auf Erdgeschossniveau dar. Fotovoltaik-Paneele
Uberdachen verschiedene Funktionen wie ein Basket-
ballfeld, Tischtennisplatten und das Café.
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2. Preis: Spengler Wiescholek, Hamburg

Durch eine Gliederung des groRen Baukdrpers in
einen eher gléasernen Baustein fur die 6ffentliche Nut-
zung zum westlichen Quartiersplatz und einen stark
begrinten Baustein fur die Stellplatznutzung zum Mo-
bility Loop hin ist es laut der Jury gelungen, das Ge-
baude in die stadtebauliche Umgebung einzubinden.
Das durchlaufende System von hélzernen V-Stlitzen
scheint dabei durch die optisch leichten Fassaden
hindurch, bindet den Kérper auf elegante Weise zu-
sammen und verleiht ihm eine gewisse Leichtigkeit.

Das Dach wird halftig mit PV-Anlagen belegt, die
andere Halfte steht einer o6ffentlichen Nutzung zur
Verfligung und ist Uber eine zuriickhaltend ange-
legte AulBentreppe sowie eine innere Erschliefung
auch barrierefrei gut mit dem Platzraum im Erdge-
schoss verbunden. Die geforderten Nutzungen sind
klar und funktional im Grundriss organisiert.

Insgesamt ist es den Verfassenden gelungen, ein Ge-
baude von groRer Klarheit, Ruhe und Leichtigkeit zu
entwickeln, welches mit einer angemessenen Geste in
den Stadtraum wirkt und dem wichtigen Thema der
Mobilitat fir Oberbillwerder ein positives und einladen-
des Gesicht gibt.

3. Preis: KPW Papay Warncke Vagt Architekten
PartG mbB, Hamburg

Das Entwurfskonzept sieht eine offene, in horizonta-
le Ebenen gegliederte Struktur vor. Die Hohenent-
wicklung ist bezogen auf die Umgebung moderat, das
Bauwerk bietet zu allen Seiten hin attraktive Aspekte,
welche auch in der allseitig offenen Organisation der
Erdgeschossnutzungen zum Ausdruck kommen. Die
Architektur zum 6ffentlichen Platzraum erhélt durch

begehbare, mit Freitreppen bis zum &ffentlichen Dach-
garten versehene Ebenen einen lebendigen, freundli-
chen und zugénglichen Charakter. Die Konstruktion als
Holzhybrid-Konstruktion auf einem erdgeschossigen
,Betontisch® zeugt von einem hohen konstruktiven, asthe-
tischen und 6kologischen Anspruch.

Die Uber vier Ebenen angeordneten Blros bieten auf-
grund ihrer attraktiven Lage und ErschlieBung vielfaltige
stadtquartiersbezogene Nutzungsperspektiven. An
dieser Seite tragen auch die grofRRzigige Zugénglich-
keit und Prasenz der publikumsbezogenen Nutzungen
Drogeriemarkt und ,Mobilitats-Markthalle® zur Bele-
bung des Platzraums bei.

Die zu den Strallenrdumen orientierten Seiten des Ge-
baudes sind durch &ffentliche Nutzungen sowie diffe-
renziert begrinte, offene Fassaden der Parkgeschosse
charakterisiert.
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Néhere Erlauterung MH7

Das sechsgeschossige Gebaude mit einer 6ffentlich
nutzbaren Dachflache sieht eine Mischung aus Park-
und Buroflachen in den oberen Geschossen sowie
Einzelhandel, Gastronomie und Mobilitatsangebote im
Erdgeschoss vor. Alle Geschosse werden Gber eine
aullenliegende Wendeltreppe sowie zwei innenliegende
Treppenhauser erschlossen. Der MH7 ist als Hybrid aus
einer Stahlbetonskelettkonstruktion im EG (ausgenom-
men das Foyer) und einer dariber positionierten Holzske-
lettkonstruktion und Deckenplatten aus Holz geplant.

Das Konzept des Mobility Hubs 7 basiert auf der |dee
eines Traggerusts aus Holz, das als tragfahiger Rah-
men die verschiedenen Funktionen aufnehmen kann.
Dieses Holzgerutst erméglicht die transparente und
ablesbare Prasentation der Funktionen nach auRen,
was die Offenheit und Zugénglichkeit des Gebé&u-
des betont. Das Gebaude soll eine architektonische
Verbindung zwischen Mobilitat und dem stadtischen
Raum schaffen, wobei die Wichtigkeit des Gebaudes
fur den Stadtteil als eines der ersten zu realisierenden
Gebaude in seiner prasenten Lage zum Quartiers-
platz betont wird. Die Idee ist, Bewegung sichtbar zu
machen und die Vernetzung der Mobilitatsoptionen
Uber alle Geschosse und in den Stadtteil hinein zu
fordern. Uber den Quartiersplatz im Westen errei-
chen Nutzer:innen das Mobilitatsfoyer. Zusammen mit
dem Gastronomie- sowie dem Veranstaltungsbereich
fungiert dieses als Eingangshalle, GUber welche man den
Treppenraum, die HaupterschlieBung der Park- und
Blroebenen, erreicht. Ein Info-Desk dient als zentrale
Anlaufstelle fur Nutzer:innen, um Informationen zu
Sharing-Angeboten bzw. dem OPNV einzuholen. Bei
Bedarf lassen sich die Gastronomie und die Veranstal-
tungsraume Uber mobile Trennwande abschlieRen.
Auf diese Weise kann das Foyer 24 Stunden zugang-
lich gemacht werden.

Die raumliche Organisation der Blroflachen durch
Galeriegeschosse ergibt sich aus der grundsatzlichen
Entwurfsentscheidung, die Geschossebenen zuguns-
ten einer barrierefreien Zuganglichkeit auf allen Ge-
schossen durchlaufen zu lassen. Fur die Parkebenen
ergeben sich notwendige lichte Hohen von mind. 2,10
Meter. FUr die Buroflachen muss die lichte Hohe in
Abhéngigkeit von der Grundflache bestimmt werden.
Sie betragt bei einer Grundflache von mehr als 100
Quadratmeter mindestens drei Meter. Sie kann jedoch
um 0,25 Meter unterschritten werden, wenn keine ge-
sundheitlichen Bedenken bestehen. Durch die Bauteil-
hoéhen der Holzkonstruktion lasst sich eine lichte Hohe
unter den UK-Tragern von 2,35 Meter realisieren und
eine lichte Hohe unter der Decke von 2,91 Meter. Diese
Abweichungen von der HBauO missen genehmigt
werden. Eine Split-Level-Lésung zwischen Biro und
Parken steht im Widerspruch zum grundsatzlichen
Gebaudekonzept und hatte zur Folge, dass die Wen-
deltreppe nicht mehr alle Parkebenen erschlieRen
konnte oder grundsatzlich umgestaltet werden musste.
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Lessons Learned - Fragen an
Lars H6ffgen von STLH Architekten

Mit lhrem Biiro STLH Architekten haben Sie
den Architekturwettbewerb fiir den Mobility
Hub 7 gewonnen. Was bedeutet das fiir Sie?

Es ist eine besonders tolle und spannende Auf-
gabe, eines der ersten und wichtigsten Geb&ude
fur den neuen Stadtteil Oberbillwerder zu ent-
werfen - zentral gelegen an dem Platz, an dem
friher die Kirche oder auch das Rathaus gestan-
den hatten. Es soll ein 6ffentliches Gebaude sein,
die Vernetzung von Bewohner:innen und Besu-
cher:innen fordern und sich einladend prasentie-
ren. Mit unserem Entwurf ist das gelungen und
wir freuen uns sehr, dass wir gewonnen haben.

An welchem Punkt stehen Sie mit der Planung fiir
den Mobility Hub 7?

Aktuell sind wir in Leistungsphase 3. Wir erarbei-
ten einen konkreten Entwurf des Gebaudes,
sodass es bauantragsreif wird. In diesem Schritt
wird der Wettbewerbsentwurf auf seine Realisier-
barkeit GUberprift. Insgesamt kommen wir gut
voran, es kam aber auch bereits zu einigen Anpas-
sungen des Entwurfs.

Um welche Anpassungen handelt es sich?

Bei der Frage des Brandschutzes in Kombination
mit den Wirtschaftlichkeitsberechnungen hat sich
herausgestellt, dass ein Holzbau mit Betonsockel



wie urspringlich geplant derzeit nicht umsetzbar ist.
Die zunehmende Elektromobilitat hat sich mit dem
Brandschutz nicht gut vertragen bzw. der Einbau der
notwendigen Sprinkleranlagen und Brandwande
macht das Gebaude sehr teuer. Wir planen daher in
Recyclingbeton weiter.

Wie groR ist dieser Einschnitt?

NatUrlich sollte das Material moglichst nachhaltig
sein, was fur Holz als Baustoff spricht. Man muss

aber auch den Aufwand berechnen, der durch die
Installation von Sprinkleranlagen und andere Mal3-
nahmen entsteht. Stellt man das gegentber, bleibt das
Gebaude mit Recyclingbeton dhnlich nachhaltig. Ge-
plant ist auch eine Fassadenbegrinung. Insgesamt
sind wir noch nah am urspringlichen Entwurf.

War das Projekt Neuland fiir Sie?

Wir haben zuvor noch nie einen Mobility Hub gestaltet
und es gibt unseres Wissens nach bislang auch noch
keine Quartiersgarage in dieser GroRenordnung mit
diesen vielen unterschiedlichen Funktionen, die es zu
vernetzen gilt. Das war also komplett Neuland. Deshallb
hatten wir es auch mit vielen neuen Anforderungen

zu tun - zum Beispiel in Bezug auf Schallschutz und
Lichtemissionen.

Woas waren weitere wichtige Erkenntnisse im
Planungsprozess?

Wir haben sehr viel gelernt in Bezug auf Mobility
Hubs - vor allem, dass ein Gebaude mit zu vielen

Nutzungsanforderungen schwierig zu realisieren
ist. Auf die ein oder andere Anforderung muss
man vielleicht verzichten - auch, weil sich mit &f-
fentlichen Flachen wie einem Park auf dem Dach
keine Einnahmen erzielen lassen. Gleichzeitig ist
insbesondere der Mobility Hub 7 eines der wich-
tigsten Gebaude im Stadtviertel und man sollte
auf keinen Fall zu viel sparen. Wichtig ist, dass
das Gebaude insgesamt Uberzeugt.

Was wiinschen Sie sich fiir die Zukunft der
Mobility Hubs?

Wir tun alles daftir, dass der Mobility Hub 7 gut
umgesetzt wird. Zudem wiinschen wir uns, dass
das Konzept der Mobility Hubs insgesamt aufgeht
und ihr Vorbild auch andere Stadte dazu animiert,
den Pkw-Verkehr zu reduzieren. Das Auto nimmt
immer noch sehr viel Raum ein und es ist gut und
zukunftsweisend, dass es in Oberbillwerder nur
fokussiert an bestimmten Stellen vorkommen wird.
Das Konzept der Mobility Hubs wird den Fulgan-
ger:innen und dem Kleinstverkehr mehr Raum
geben. Die Bewohner:innen werden merken, dass
sie ebenso bequem den OPNV nutzen kénnen.
Man muss die Menschen langsam an den Verzicht
auf das Auto heranfihren. Dabei helfen die
Mobility Hubs.
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Siegerentwurf fur den Mobility Hub 6 von Spengler Wiescholek






Ergebnisse MH6
1. Preis: Spengler Wiescholek, Hamburg

Spengler Wiescholek Gberzeugt laut der Jury mit
einer sehr prasenten, aber angenehmen Setzung des
Langskdrpers an der 6ffentlichen Garten- und
Grunflache. Die unaufgeregt differenzierte Fassade,
welche die diagonal entlang der Gartenflache aufstei-
gende offentliche Treppe geschickt in das Bauvolu-
men integriert, wird zum gestaltpragenden Element
des Entwurfes. Die dadurch entstehenden zwei
diagonalen Fassadenflachen werden differenziert
genutzt: Das untere Dreieck ist Gppig mit Kletter-
pflanzen wie wildem Wein und Waldrebe bewachsen,
die Erdanschluss und somit gute Wachstumsbedin-
gungen haben. Das obere, gut besonnte Dreieck der
geschlossenen Parkhausbox wird zur Stromerzeu-
gung durch Fotovoltaik genutzt. Lediglich parallel
zum Treppenaufstieg gibt es fur Neugierige einen
verglasten Bereich mit Einblick in die geheimnisvolle
Welt des Autosilos.

Die Treppe fuhrt auf eine ebenfalls zweigeteilte Dach-
flache: zum Platz hin orientierte Géarten, Spiel- und
Sportangebote, zur Nordseite Fotovoltaik- und Reten-
tionsflachen mit extensiven und intensiven Aufbauten.
Die Nord- und Ostseite der opaken Gebaudehlle ist
ebenfalls mit Kletterpflanzen versehen, die Nistplatz
fur Voégel und Insekten bieten kénnen. Der gesamte
Erdgeschossbereich ist offen und transparent gestaltet
und mit gut nutzbaren und dem Quartier
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zugerechneten Nutzungen belegt: Fahrradparken,
die Mobilitatszentrale, kleinere Einzelhandels- und
Gastronomieflachen. Das Foyer der Mobilitatszentrale
ist gut an der SUdwestkante adressiert und fuhrt laut
der Jury klar zu den Ubergabestationen des automati-
sierten Parkhauses. Der FuRgangergang kénnte etwas
breiter und attraktiver gestaltet sein.

Die Zufahrt und Rickstaukonzeption der funf Parklifte
funktioniert Gber die zentrale Zufahrt grundsatzlich.
Hier mUsste laut der Jury die Warteposition der Pkw
getauscht werden.

Das Projekt ist bereits in der ersten Nutzungsphase
von grolRer Diversitat gepragt: So verfugt das Gebaude
entlang der Westseite Uber alle Obergeschosse Uber
gut nutzbare Coworkingflachen. Das Umnutzungskon-
zept ist sowohl in dem Nutzungsangebot als auch in
der Adaption des Tragwerks schlUssig und Uberzeugt:
Das automatisierte Parken wird als reversibler Stahl-
bau in ein dauerhaft nutzbares Skelett aus recyceltem
Beton gesetzt. In der Umnutzung zu Wohnen werden
Holzmodulelemente eingesetzt. Opake Fassadenele-
mente der ersten Nutzungsphase werden zu Bris-
tungselementen. In den Obergeschossen entsteht ein
Wohnungsbau mit differenzierten Wohnungsgrofen
um einen gut dimensionierten grinen Innenhof.

Insgesamt, so urteilt die Jury, handelt es sich um
eine schllssige Arbeit in allen Nutzungsphasen
mit einem prasenten und pragnanten Auftritt zum
offentlichen Platz.

Entwurf MHB, Spengler Wiescholek



2. Platz MHB, Benkert Schafer Architekten

2. Preis: Benkert Schafer Architekten
Partnerschaft, Minchen

Es braucht nicht viel, um eine elegante Mobilitatssta-
tion fur Oberbillwerder zu entwerfen: einen klar zo-
nierten Grundpriss, der einerseits eine funktionierende
Logistik im Inneren des Hauses ermoglicht - durch
ausreichende Ruckstauflachen und gut platzierte Auf-
zlge - und andererseits durch das vorgelagerte
Foyer zum stdlich angrenzenden Quartiersplatz aus-
reichend Platz fUr eine vielfaltige Nutzung bietet.

Diese Klarheit und Einfachheit setzt sich in den Ober-
geschossen fort und bestimmt auch die duRere An-
mutung des Hauses. Das gut proportionierte Gebaude
fugt sich stimmig in den stadtraumlichen Kontext und
besticht durch eine leichte filigrane glaserne Front mit
integrierter Fotovoltaik und einer ungewohnlichen Idee,
die West-, Ost- und Nordflanken mit Reet zu verkleiden.
Leider ist aus Sicht des Brandschutzes Reet fir eine
derartige Bauaufgabe nicht einsetzbar und misste er-
setzt werden. Das kann sich die Jury vorstellen.

Weniger Gberzeugend ist laut der Jury die Tatsache,
dass der Mobility Hub zu drei Seiten wenig zur Vitali-
sierung des Stadtraumes beitragt. Das konne nicht
durch den schmalen und gleichwohl gut nutzbaren,
nach Siden orientierten Dachgarten kompensiert
werden. Interessant sei die Idee, aus dem Quartiers-
platz einen stadtischen Garten zu machen.

Die sieben Parkspeicher mit den Malen von 26 Meter
auf 10 Meter und 12,6 Meter Hohe kdnnen laut Benkert
Schéfer Architekten einzeln umgenutzt werden. Durch
Ausbaumalnahmen kénnen neue Nutzungen wie bei-
spielsweise Lagerflachen und Werkstatten reali-
siert werden.

3. Platz MH 6, ADEPT Kopenhagen

3. Preis: ADEPT, Kopenhagen

ADEPT schlagt fur den Mobility Hub 6 ein flexibles
TraggeruUst vor, welches verschiedene Funktionen wie
Coworking, kleinere Gastroflachen und Wohnen auf-
nehmen kann. Hervorzuheben ist die Idee, zusatzliche
offentliche Angebote in die Gitterstruktur zu integrie-
ren. So kdnnen je nach Bedarf das Parksystem und die
Plug-in-Einheiten fur Sport-, Spiel- und Grinflachen
angepasst werden.

Die Verfassenden erklaren: Die vorgeschlagene Bau-
struktur basiert auf einem einfachen dreidimensionalen
Stahlgitter, das den optimalen Bedarf an automatisier-
ten Parkplatzen abdeckt sowie einem festen Kern fur
eine kiinftige Umnutzung zu Blros, Gemeinschafts-
funktionen oder sogar Wohnungen. Sowohl der auto-
matische Parkplatz als auch der Spielplatz sind in
kleinere Einheiten unterteilt, welche die Gliederung
der Fassaden der angrenzenden Wohnblécke nach-
ahmen. Die Rickspringe und Hohenunterschiede las-
sen Raum fur grolRe grine Terrassen und Bdume. Das
automatisierte robotische Parksystem ist eine Plug-in-
Einheit, die je nach dem Bedarf der Nachbarschaft
skaliert werden kann.

Die Jury erganzt: Fir eine mogliche Realisierung

des Entwurfes missten die Funktionen weiter aus-
gearbeitet werden. Insgesamt stellt der Entwurf

in seiner Flexibilitdt, den Nachhaltigkeitsgrundzigen,
der architektonischen Angemessenheit und dem
Zusatzangebot fur die Nachbarschaft im Quartier
einen guten Beitrag dar.

Der Mobility Hub 6 ist nach dem Prinzip des ,regene-

rativen Designs” entwickelt. Er kann sich der kiinftigen
Entwicklung anpassen.
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Lessons Learned - IBA Hamburg
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Wir stehen hinter der Vision
der Mobility Hubs
und wollen sie vorantreiben.

- IBA Hamburg

Die Erfahrungen der IBA Hamburg aus dem insgesamt
funf Jahre andauernden Forderprojekt - zusammen-
gefasst von Sabine de Buhr, André Marschall und
Katharina Keese:

Wir sind auf dem richtigen Weg

Eine fur die IBA Hamburg sehr wichtige Ubergeordnete
Erkenntnis aus dem Forderprojekt ist, dass wir auf
dem richtigen Weg sind. Uber den gesamten Planungs-
prozess haben uns die beteiligten Fachplaner:innen
zurlckgespiegelt, dass das Konzept der Mobility Hubs
gesamtplanerisch und in Bezug auf eine sozial und
okologisch nachhaltige Stadtentwicklung Sinn ergibt:
Stellplatze zu biindeln, aus dem StralRenraum heraus-
zunehmen und Immobilien zu schaffen, die nicht nur
Parkhauser sind, sondern weitere wichtige Aufgaben
im Stadtteil erfllen.

Nichts ist wie Oberbillwerder

Der Ansatz in Oberbillwerder unterscheidet sich noch
einmal stark von den Quartiersgaragen und Mobility
Hubs, die wir in anderen Stadten und Stadtteilen sehen.
So befinden sich die wenigen bereits realisierten Ob-
jekte meist am Quartiersrand, sodass der Anspruch
an die Architektur, an den Stadtebau und die Erschlie-
Rung weniger komplex ist. In Oberbillwerder entstehen
die Mobility Hubs jedoch mitten im Quartier, immer mit
vier Fassaden und an einen Quartiersplatz angeschlos-
sen, was ein starker Treiber von Komplexitat ist. Insge-
samt haben die Mobility Hubs ein groRes Volumen und
muUssen attraktiv gestaltet werden. Nur dann werden
sie von den kiinftigen Bewohner:innen akzeptiert. Zum
Beispiel moéchte niemand gerne aus seiner Wohnung
auf ein einfaches Parkhaus schauen.

Friuh mit dem Thema befassen

Aufgrund der Neuartigkeit der Immobilien und der
Komplexitat der Anforderungen war die frihe Befas-
sung mit dem Konzept von zentraler Bedeutung.

Es galt, die vielfaltigen Anforderungen an die Mobility

Hulbs zusammenzufassen und passende, aufeinander
abgestimmte Antworten zu finden. Das war zwar
eine Herausforderung, aber wir haben uns nicht zu-
letzt durch das Férderprojekt immer wieder dazu
angehalten, uns im frihen Planungsstadium mit allen
wichtigen Fragen auseinanderzusetzen. Auch den
baulichen Wettbewerb haben wir zu einem frihen
Zeitpunkt durchgefihrt. Das bedeutet: Wir haben
belastbare Zahlen und Entwirfe, mit denen wir wei-
ter planen kénnen.

Interdisziplinaritat sicherstellen

Sehr ausgezahlt hat es sich, die Interdisziplinaritat
zu férdern. So war es uns von Anfang an wichtig,
dass die Konzeptstudie nicht nur von Mobilitatspla-
ner:innen oder nur von Stadtplaner:innen durch-
gefthrt wird. Nur so konnte die Ausarbeitung der
Komplexitat der Mobility Hubs gerecht werden, die
bereits im Masterplan fir Oberbillwerder vorgege-
ben ist. Insbesondere auch aufgrund der intensiven
Beleuchtung der Nutzungen, die Begegnungen

und Austausch in dem neu entstehenden Stadtteil
fordern und daher systemrelevant sind, ist ein stim-
miges und zukunftsweisendes Konzept entstanden.
Ebenso wichtig waren uns die Vorgaben fir die oko-
logische Nachhaltigkeit. Hier haben wir die CO,-
Emissionen Uber die Lebensdauer der Mobility Hubs
hinweg ebenso im Blick gehabt wie die nachhaltige
Energieerzeugung und die Bedeutung von Grinfla-
chen auf dem Dach und grinen Fassaden, die einen
wichtigen Beitrag fur das Stadtklima und das Wohl-
befinden der Bewohner:innen leisten.

Den Prozess von der Vision zur
Realisierung gestalten

Wie bei allen stadtplanerischen Prozessen war zu er-
warten, dass sich nicht alle der aus der Vision abge-
leiteten Anforderungen an die Mobility Hubs erfillen
lassen werden. So wird der Mobility Hub 7 nicht wie
urspringlich gewlnscht und geplant in Holz gebaut.
Es hat sich herausgestellt, dass es zu teuer wird,
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wenn wir die zahlreichen geforderten Sprinkleranla-
gen einbauen und Brandwande setzen mussen. Wir
planen daher fur diesen ersten Mobility Hub mit CO,-
reduziertem Beton weiter. Auch an diesem Punkt gilt
es zu bedenken: Diese Art von Immobilie gibt es bis-
lang nicht. Holzparkhauser sind zwar bereits gebaut
zum Beispiel in Wendlingen bei Stuttgart, aber nicht
mit der von uns geplanten vielfaltigen Nutzung im Erd-
geschoss und der Nahe zur Nachbarbebauung.

Auch bei der angedachten Vielfalt der Nutzungen hat
sich herausgestellt, dass wir nicht alle Anforderungen
realisieren kdnnen, weil die Geb&dude sonst zu teuer
werden. Allerdings miUssen wir auch aufpassen, dass
wir nicht zu viele Nutzungen streichen. Hier gilt es,
sehr genau auszubalancieren, damit die Mobility Hubs
inre gesellschaftliche Funktion erfullen.

Den zeitlichen Faktor mitdenken

Ebenfalls wichtig ist es, den zeitlichen Faktor mitzu-
denken. So werden die Mobility Hubs nicht alle auf
einmal gebaut, sondern Gber einen Zeitraum von
mehreren Jahren. Die Mobility Hubs, die spater gebaut
werden, sollen von den Erfahrungen profitieren, die
wir mit den ersten Hubs machen und sich auch der
stetigen Weiterentwicklung des Mobilitatsverhaltens
der Bewohner:innen anpassen. Dadurch werden die
einzelnen Gebaude am Ende wahrscheinlich auch
etwas anders aussehen, als wir es heute planen. Wir
kénnen nicht eine Blaupause entwickeln, die wieder
und wieder umgesetzt wird. So gilt zum Beispiel auch
fur den Holzbau: Zum Stand heute ist dieser fur den
Mobility Hub 7 wirtschaftlich nicht umsetzbar. Das
schlieRt aber keinesfalls aus, dass dies in funf oder
zehn Jahren an anderer Stelle gelingt.

Pionierarbeit leisten

Die Mobility Hubs, wie wir sie in Oberbillwerder mit
ihren stadtebaulichen Lagen, ihrer Nutzungsvielfalt und
systemrelevanten Bedeutung planen, sind eine neue
Form von Mischimmobilien. Das bedeutet: Es gibt fur
sie noch keine konkreten Vorbilder und auf allen Seiten
viele Fragen, die auch im Laufe des Realisierungspro-
zesses immer wieder auftauchen und diskutiert wer-
den mussen. Auch wenn das zum Teil anspruchsvoll ist,
stehen wir als IBA Hamburg hinter der Vision fur die
Mobility Hubs und wollen sie vorantreiben.

So ist es auch ein wichtiger Aspekt des Férderpro-
jekts, dass wir seit funf Jahren mit dem Thema Mo-
bility Hubs sehr prasent sind und damit in Hamburg,
aber auch bundesweit Pionierarbeit leisten. Wir
machen diesen neuen Immobilientyp bekannt. So
wurden zum Beispiel im Rahmen des Architektur-
wettbewerbs 102 Entwirfe eingereicht. Das bedeu-
tet, all diese Architektinnen und Architekten haben
sich intensiv mit dieser neuen und zukunftsweisenden
Aufgabe befasst.
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Wie geht es weiter?

Im Anschluss an das Foérderprojekt vertiefen wir die
konzeptionellen Uberlegungen zu dem Bau- und
Betriebskonzept. Ziel ist es, eine stadtebauliche und
wirtschaftlich tragfahige Organisationsstruktur zu
schaffen. Grundsatzlich ist es uns wichtig, bei allen
Ups und Downs wahrend der Planung nicht zu verges-
sen, dass wir mit den Mobility Hubs eine neue Qualitat
von StraRen und Stadtteilen schaffen. Wir gewinnen
mehr Platz fir Grin und Badume am Fahrbahnrand. Das
wirkt sich positiv auf die Lebensqualitdt der Bewoh-
ner:innen und das Stadtklima aus und senkt die Préasenz
des Pkw im Stralenraum. Diese Vision, nachhaltige und
lebenswerte Quartiere zu entwickeln, bestarkt uns sehr.
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