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Sehr geehrte Leserinnen und Leser,
 
Hamburg ist eine pulsierende Metropole, die in naher Zukunft zwei Millionen 
Einwohnerinnen und Einwohner zählen wird. Dabei steht der urbane Raum im  
zunehmenden Wettbewerb um Nutzungsmöglichkeiten: Wohnen, Mobilität und Handel 
stellen je unterschiedliche Ansprüche. Die städtische Infrastruktur und der öffentliche 
Raum müssen laufend fortentwickelt und an die geänderten Bedürfnisse angepasst 
werden, um die Grundversorgung aller Menschen in der Stadt zu gewährleisten.
 
In Hamburg begegnen wir diesen Herausforderungen insbesondere auf dem Gebiet 
der urbanen Logistik. Gemeinsam mit allen relevanten Akteuren arbeiten wir daran, 
die Letzte-Meile-Logistik in unserer Stadt noch smarter und nachhaltiger zu machen.
 
Mit dem Projekt MOVE21 haben wir konkrete Lösungsansätze entwickelt. Als „Living Lab“ 
hat Hamburg wertvolle Erkenntnisse gewonnen, die nun als Best-Practice-Handbuch 
für viele weitere Städte dienen können.
 
Ihre
 
Senatorin Dr. Melanie Leonhard
Präses der Behörde für Wirtschaft und Innovation 

Vorwort
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Liebe Leser:innen, 

Im Bezirk Altona sind wir gerne vorne mit dabei, wenn es darum geht, nachhaltige 
Mobilitäts- und Logistiklösungen zu entwickeln und zu erproben. Insbesondere in dicht 
besiedelten Quartieren brauchen wir neue Konzepte, wie wir begrenzten Raum in der 
Stadt effizient nutzen können. 
 
Quartiers-Hubs schaffen genau das. Indem sie kreative Lösungen anbieten, wie 
Verkehrsemissionen im Bereich des Personen- und Warenverkehrs reduziert werden 
können, fördern sie aktive Mobilität und denken urbane Logistik neu. Gleichzeitig 
können sie durch weitere Angebote an die Bedürfnisse der Nachbarschaft angepasst 
werden. Damit sind Quartiers-Hubs gut für das Klima und die Menschen vor Ort. Ich 
freue mich sehr, dass wir mit diesem Best Practice Manual unsere Erfahrungen zur 
Entwicklung und Umsetzung von Quartiers-Hubs im Bezirk Altona teilen können.  
 
Darüber hinaus hoffe ich, dass sich dadurch auch andere Kommunen ermutigt fühlen, 
neue Mobilitäts- und Logistikkonzepte zu erproben. Denn darauf kommt es an: 
ausprobieren, Erfahrungen sammeln und daraus lernen.

Ihre 

Dr. Stefanie von Berg
Bezirksamtsleiterin Altona

V.i.S.d.P.: Mike Schlink, Bezirksamt Altona
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Hinweise zum Best Practice Manual
Das vorliegende Best Practice Manual „Umsetzung von Quartiers-Hubs in städ-
tischen Gebieten“ bietet kommunalen Akteuren und Projektverantwortlichen 
praxisnahe Orientierungshilfen für die erfolgreiche Umsetzung von Quartiers-
Hubs mit integrierten Micro Depots zur Effizienzsteigerung von Warenverkehren 
in städtischen Gebieten. Es dokumentiert erprobte Verfahren, kreative Lösungs-
ansätze und wertvolle Erfahrungen aus MOVE21, um anderen Städten und Kom-
munen als Inspirationsquelle und Handlungsvorlage zu dienen.

Mit einem klaren Fokus auf praktische Anwendbarkeit zeigt das Manual, wie 
Quartiers-Hubs als multifunktionale Zentren einen Beitrag zur Bündelung von 
Logistik, Mobilität, sozialen Angeboten und Dienstleistungen in urbanen Quar-
tieren leisten können. Durch die strukturierte Darstellung von Planungs- und 
Umsetzungsprozessen – ergänzt durch konkrete Beispiele – unterstützt das 
Manual dabei, die vielseitigen Potenziale von Quartiers-Hubs auszuschöpfen 
und möglichst passgenau auf die spezifischen Bedürfnisse und Gegebenheiten 
vor Ort anzuwenden.

	 Abschnitt 1: MOVE21 – Einführung und Überblick fasst kurz und bündig die Funktio-
nen von Quartiers-Hubs mit integrierten Micro Depots zusammen, gibt Aufschluss darüber, 
was bei der Standortsuche zu beachten ist und welche Optionen für die Umsetzung von 
Quartiers-Hubs in Frage kommen. 

	 Abschnitt 2: Quartiers-Hubs – Bausteine einer klimafreundlichen Stadtlogistik wid-
met sich detailliert, unter Berücksichtigung zweier Beispiele aus MOVE21, der Umsetzung 
von Quartiers-Hubs mit integrierten Micro Depots 
	 in Bestandsgebäuden (vgl. Abschnitt 2.1)
	 auf Freiflächen (vgl. Abschnitt 2.2)

	 Abschnitt 3: Exkurs – kombinierter Transport befasst sich als Exkurs neben Micro 
Depots mit weiteren Möglichkeiten zur Effizienzsteigerung von Warenverkehren, darunter 
zwei weiteren Piloten, die im Rahmen von MOVE21 in Hamburg zum kombinierten Trans-
port erprobt wurden.
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Orientierungshilfe
Das Best Practice Manual bietet klare Orientierungshilfen durch den Einsatz von 
Querverweisen („vgl.“) und Symbolen (siehe unten). Diese erleichtern die Navigation 
und weisen auf thematische Zusammenhänge oder ergänzende Inhalte hin, die in 
anderen Teilen des Manuals ausführlich behandelt werden.

Zusätzlich liefern praktische Tipps und konkrete Beispiele wertvolle Einblicke in  
erprobte Ansätze. Hinweise auf weiterführende Literatur und digitale Ressourcen in 
den Fußzeilen ermöglichen eine tiefere Auseinandersetzung zu spezifischen Themen.

Abbildung 1: Orientierungshilfen

Umsetzungshilfe

Praxistipp

Exkurs

Leitfrage
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Einführung  
und Überblick
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Einführung  
und Überblick

1 MOVE21 – Einführung und Überblick

Als europaweit großer Emittent klimaschädlicher Emissionen besteht zur Erreichung 
der gesetzten Klimaziele ein enormer Handlungsbedarf im Verkehrssektor, der etwa 
für ein Viertel aller europäischen Treibhausgasemissionen verantwortlich ist.1 Insbe-
sondere in der Logistik entfallen davon 75 % auf den straßengebundenen Verkehr.2 Der 
anhaltende Wachstumstrend des Personen- und Warenverkehrs stellt Verwaltungen 
dadurch nicht nur in Bezug auf steigende klimaschädliche Emissionen, sondern auch 
in Bezug auf Flächenkonkurrenzen zunehmend vor Herausforderungen. Die Planungs- 
und Entscheidungshoheiten von Städten spielen dabei eine zentrale Rolle und bieten 
vielfältige lokale Handlungsmöglichkeiten. Das Projekt „MOVE21“ kann hierbei als gutes 
Beispiel dienen, da genau diese Themen in dem Projekt adressiert werden. 

MOVE21 ist ein Innovations- und Förderprojekt der Europäischen Kommission (Laufzeit 
Mai 2021 bis April 2025) und Teil des Programms Horizon2020. Ziel des Projekts sind die 
Gestaltung und Umsetzung multimodaler und vernetzter Hubs für den Personen- sowie 
Güterverkehr und die mögliche Umgestaltung von städtischen Flächen zu intelligenten, 
emissionsfreien Knotenpunkten für Mobilität und Logistik. Die Erreichung dieser Ziele 
soll in EU-weiten Living Labs erprobt werden, um Lösungsansätze aufzuzeigen und somit 
dazu beizusteuern, dass sich die verkehrsbedingten Emissionen in städtischen Räumen 
bis zum Jahr 2030 um 30 % reduzieren. Dabei soll auch den übergeordneten Zielen von 
MOVE21, nämlich der Förderung aktiver Mobilität, der Stärkung des Umweltverbunds, 
der Resilienz von Transportsystemen und der Letzte-Meile-Logistik sowie der Steigerung 
der Lebensqualität durch sozialen Zusammenhalt, Rechnung getragen werden. 

Die EU-Kommission agiert als Initiator und Fördermittelgeber des Projekts. Das Gesamt-
konsortium von MOVE21 besteht aus 24 Partnern sieben verschiedener europäischer 
Länder, lokalen und regionalen Behörden, Technologie- und Dienstleistungsanbietern, 
öffentlichen Verkehrsunternehmen, kleinen und mittleren Unternehmen, Forschungs-
einrichtungen, Universitäten und Netzwerkorganisationen. Neben Oslo und Göteborg 
zählt Hamburg zu den drei Städten, in denen Living Labs (Reallabore) durchgeführt 
werden. Im Living Lab Hamburg setzt sich das Projektkonsortium aus der Senatskanzlei, 
der Behörde für Wirtschaft und Innovation (BWI), dem Bezirksamt Altona, der HafenCity 
Universität sowie der Smart City | DB als Tochter der DB InfraGO AG zusammen. Das 
Living Lab Hamburg hat als Ausgangspunkt für die Gestaltung der Living-Lab-Umset-
zungen u. a. die Senatsdrucksache (22/5939) „Urbane Logistik Hamburg – Strategie 
für die Letzte Meile“ und die Vereinbarungen aus dem „Smart City Memorandum of 
Understanding“ zwischen der Deutschen Bahn AG und der Stadt Hamburg genutzt. 
Dadurch wurde die Übereinstimmung der wesentlichen Projektziele mit denen der 
Stadt Hamburg sichergestellt.

1    Vgl. European Environment Agency (2024).
2  Vgl. European Commission (2024).
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Welchen Mehrwert kann ein gefördertes EU-Projekt  
mit sich bringen?

Im Rahmen eines EU-Projekts wird es Kommunen ermöglicht, durch zusätzliche Sach- 
und Personalmittel innovative Lösungen abseits der Regelaufgaben zu entwickeln und zu 
erproben. Weiterhin kann ein themenbezogener Austausch mit anderen internationalen 
Stakeholdern erfolgen und Erkenntnisse können gegenseitig nutzbar gemacht werden.

Durch die Bereitstellung von Personalmitteln sowie investiver und konsumtiver Mittel 
wurden durch MOVE21 die Finanzierung, Entwicklung und Umsetzung von zwei Haupt-
konzepten in Hamburg ermöglicht. Diese sind zum einen multifunktional vernetzte 
Quartiers-Hubs und zum anderen der kombinierte Transport von Personen und Waren. 
In insgesamt vier Piloten im Bezirk Altona – und teilweise darüber hinaus – konnten 
beide Hauptkonzepte umgesetzt werden, während der besonders innovative Charakter 
von MOVE21 den Gewinn weitreichender Erkenntnisse ermöglicht hat. 
 
An dieser Stelle setzt dieses Best Practice Manual an, welches primär Kommunen 
und Behörden, aber auch weitere Stakeholder adressiert. In diesem Manual werden 
die Projekterfolge der Freien und Hansestadt Hamburg für etwaige Interessensträger: 
innen dokumentiert und strukturiert aufbereitet, um Umsetzungen andernorts zu 
unterstützen. 
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Abbildung 2: Übersicht der vier Hamburger Pilotprojekte im Rahmen von MOVE21

 

 

*Weitere Pilotprojekte zum kombinierten 
Transport – Abschnitt 3.3

MOVE 21

Quartiers-
Hub

Welche Besonderheiten sind bei 
der Umsetzung von Quartiers-

Hubs in Bestandsgebäuden und 
auf Freiflächen zu beachten?

Umsetzung  
multifunktionaler  
Quartiers-Hubs in  

Bestandsgebäuden

– Abschnitt 2.1

Umsetzung  
multifunktionaler  

Quartiers-Hubs auf  
(öffentlichen)  

Freiflächen 
 

– Abschnitt 2.2

Pilot zum  
kombinierten Transport  

im Linienbusverkehr

 
– Abschnitt 3.1

Pilot zum  
kombinierten Transport  
im On-Demand-Verkehr 

– Abschnitt 3.2

Welche Möglichkeiten bestehen, 
Fahrzeuge gleichzeitig für den 

Transport von Personen und  
Logistiksendungen zu nutzen?*

Kombinierter 
Transport
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– integrierte Zentren  
für Logistik, Mobilität  
und Soziales

2
Quartiers-Hubs 
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2	 Quartiers-Hubs – integrierte Zentren  
	 für Logistik, Mobilität und Soziales

Der Begriff „Quartiers-Hub“ taucht mittlerweile immer häufiger in der Literatur auf, eine 
einheitliche Definition existiert jedoch nicht. Europaweit wird der Begriff im logistischen 
Zusammenhang3 als auch im sozialen mobilitätsbezogenen Kontext verwendet.4 Im 
Rahmen von MOVE21 werden Quartiers-Hubs als multifunktionale, lokal integrierte 
Knotenpunkte, die verschiedene Angebote aus Logistik, Mobilität und Sozialem bündeln, 
angesehen, mit dem Ziel, diese dezentraler verfügbar und für die Menschen in einem 
Stadtquartier einfacher erreichbar zu machen.

Quartiers-Hubs bieten vielfältige Möglichkeiten zur effizienten Gestaltung städtischer 
Versorgung und Mobilität. Die Planung und Umsetzung eines solchen Hubs erfordern 
jedoch eine gründliche Vorbereitung und Koordination. Neben der Analyse der baulichen 
Gegebenheiten (u. a. Bausubstanz, Flächenaufteilung etc.) und der Anpassung der 
verkehrlichen Infrastruktur müssen rechtliche Rahmenbedingungen sowie behörd-
liche Auflagen beachtet werden. Zugleich spielen die Integration ins Quartier, der  
Dialog mit relevanten Akteure:innen (z. B. Immobilien- und Flächeneigentümer:innen,  
Logistik- bzw. Mobilitätsdienstleister:innen, soziale Organisationen), ein begleitendes  
Monitoring und die aktive Einbindung der Anwohner:innen eine zentrale Rolle. Im   
Folgenden wird dargestellt, welche spezifischen Schritte und Aspekte für die Realisierung 
eines Quartiers-Hubs notwendig sind, um eine reibungslose Implementierung und 
langfristige Akzeptanz sicherzustellen.

In diesem Abschnitt wird zunächst ein Überblick über Quartiers-Hubs und Micro Depots 
im Allgemeinen gegeben und es werden die beiden Piloten aus dem Projekt „MOVE21“ in 
Hamburg-Altona vorgestellt, bevor die Herausforderungen der Standortsuche und -wahl 
sowie praktische Lösungsansätze näher beleuchtet werden.

3  Vgl. Fraunhofer (Hg.) (2021).
4  Vgl. Schlatter und Heipp (2022).
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Was sind Quartiers Hubs und wofür werden sie benötigt?

Neben logistischen Lösungen wie z.  B. Micro Depots können Quartiers-Hubs ebenso  
ergänzende Angebote wie Mobilitätslösungen, soziale bzw. kulturelle Aspekte oder auch 
Elemente der Abfallwirtschaft aufweisen. Diese Multifunktionalität ist  elementarer  
Bestandteil des Konzepts, unterstützt bei der Umsetzung und dient der  Akzeptanz- 
steigerung, indem auf die Bedürfnisse der Menschen vor Ort eingegangen wird. Dadurch 
schaffen Quartiers-Hubs einen Mehrwert für Quartiere und knüpfen unter anderem an 
gesetzte Klimaziele im Verkehrsbereich an.

Wofür werden Micro Depots benötigt?

Micro Depots können eine zentrale Rolle in der sogenannten Letzten-Meile-Logistik 
übernehmen. Als logistische Kleinststandorte dienen sie als lokale Umschlagspunkte, 
an denen Waren auf flächeneffiziente und umweltfreundliche Fahrzeuge (z.  B.  
E-Lastenräder) umgeladen werden. 

Aufgrund der spezifischen Anforderungen an die Transportkapazität und Reichweite 
sowie das zunehmende Sendungsvolumen sind Quartiers-Hubs Voraussetzung für eine 
stadtverträgliche Logistik und verknüpfen dabei Aspekte der Mobilitätswende sowie 
Stadtentwicklung. Mit der Feinverteilung z. B. per (E-)Lastenrad auf der  letzten Meile 
werden Lieferverkehre ressourcenschonender umgesetzt und damit das Verkehrs- 
aufkommen reduziert. Die deutlich kleiner dimensionierten Lieferfahrzeuge wirken sich 
positiv auf den Verkehrsfluss aus, entlasten Straßenzüge und steigern die Verkehrssicherheit, 
bspw. indem das Parken in zweiter Reihe reduziert wird.

Abbildung 3: Rolle und Funktion eines Micro Depots im Zustellprozess

Wo können Quartiers Hubs verortet werden?

Der Standort eines multifunktionalen Quartiers-Hubs wird einerseits durch die Bedarfe 
für die entsprechenden Angebote und andererseits durch die Verfügbarkeit geeigneter 
Flächen definiert. Bei der Planung eines multifunktionalen Quartiers-Hubs sollte für ver-
fügbare geeignete Standorte eine Bedarfsanalyse (inkl. Bürger:innenbeteiligung und Ein-
bindung von Logistikdienstleistern   Exkurse auf S. 23 und 34) durchgeführt werden, um 
anschließend die geeigneten Nutzungen zu verorten und prioritäre Standorte zu bestimmen  
(  Checkliste 1 im Anhang).

Dabei bietet der Ansatz der Quartiers-Hubs sowohl Lösungen für öffentliche oder private 
Freiflächen als auch für (leerstehende) Bestands- und neu errichtete Gebäude. Insbeson-
dere auf Freiflächen wie Parkplätzen können die Nutzungskonstellationen durch flexibel 
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konzipierte Bauweisen an entsprechende Bedarfe angepasst sowie spezifische Standort-
merkmale berücksichtigt werden.

Um Potenzialflächen für Quartiers-Hubs zu identifizieren, sollte ein fortlaufendes 
Flächenscreening durch einen stetigen intensiven Dialog mit den zuständigen Dienststellen 
stattfinden sowie eine Einbindung weiterer Flächeninhaber (z.  B. der lokalen  
Wohnungswirtschaft, Gewerbe- und Immobiliengesellschaften) erfolgen. Zweiteres kann 
sich insbesondere die Skalierbarkeit umgesetzter Quartiers-Hubs günstig auswirken. 
 

Wer kann Betreiber eines Quartiers-Hubs sein und was sind seine Aufgaben?

Die Rolle des Betreibers von Quartiers-Hubs in Bestandsgebäuden als auch auf Freiflächen 
können sowohl lokale, regionale als auch überregionale öffentliche und private Akteure oder 
Akteurskonstellationen übernehmen und diese reicht von einer koordinierenden Tätigkeit 
(bspw. Bezirksamt Altona beim Quartiers-Hub am Kaltenkircher Platz) hin zu einer operativen 
(Smart City | DB im Quartiers-Hub in der Holstenstraße). Die jeweiligen Aufgaben hängen 
dabei stark von den vorhandenen Angeboten ab. 

Der Betreiber organisiert für alle Nutzenden des Quartiers-Hubs: 

•	 eine funktionstüchtige Sicherheitsausstattung (Feuerlöscher, Rauchmelder, 	  
Fluchtwegleuchten, Erste-Hilfe-Station, Ladeschränke usw.),

•	 die ausreichende regelmäßige Reinigung der Innen- und Außenfläche der Aufbauten,

•	 eine Müllentsorgung und den bedarfsgerechten Schutz des Quartiers-Hub vor Tieren  
und Ungeziefer, 

•	 funktionstüchtige technische Einrichtungen wie WLAN- und GSM-Router oder ein  
funktionales Zugangssystem, bspw. mit digitalen Schlössern,

•	 regelmäßige visuelle Objekt-Kontrollen und Gespräche mit den Nutzenden.

Dem Betreiber obliegt die Verkehrssicherungspflicht des Quartiers-Hubs.  Der Betreiber 
kann die aufgeführten Leistungen selbst erbringen oder Dritte, auch die Nutzenden, beauf-
tragen. Zur Überwachung des Objektes kann der Betreiber Fernwartungssysteme einbringen 
(Sensoren, Video, Alarm).

Der Betreiber rechnet bei den Nutzenden die laufenden Betriebskosten wie Strom, Reinigung, 
Wachdienst und Abfallgebühren durch ein monatliches Entgelt ab. 

Die Nutzenden übergeben dem Betreiber monatlich die anonymisierten Sendungsdaten 
für die Emissionsberechnung, bei Mobilitätsangeboten oder sozial-kulturellen Diensten 
gleichwertige Daten über die Nutzung.
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Pilotprojekte in Hamburg: Zwei Standorte als Vorbilder

Im Rahmen des EU-Projekts „MOVE21“ konnten in Hamburg zwei Quartiers-Hubs  
realisiert werden und in einem innovativen kooperativen Ansatz unterschiedliche  
Angebote der Daseinsvorsorge vereinen. Dabei konnten unterschiedliche emissions-
arme und klimafreundliche Lösungen, Business- und Governance-Modelle, Governance- 
Methoden sowie kombinierte Ansätze im Güter- und Personentransport auf lokaler 
Ebene dynamisch und innovationsoffen erprobt werden. Bei beiden Standorten handelt 
es sich um ortsangepasste Varianten des Quartiers-Hub-Konzepts, bei dem ein stadtteil- 
bezogenes Micro Depot als Logistikeinheit für die effiziente und ressourcenschonende 
Bedienung der Letzten Meile mit sozialen, mobilitätsbezogenen und weiteren  
Nutzungsangeboten erweitert wird. 

Die beiden Quartiers-Hubs befinden sich im Bezirk Altona. Die Umgebung der Hubs 
weist eine hohe Bevölkerungs-, Bebauungs- und Verkehrsdichte auf. Die Bevölkerungs-
struktur ist jung und von kultureller Vielfalt geprägt. Beide Quartiers-Hubs liegen an 
Hauptverkehrsstraßen sowie in unmittelbarer Nähe von ÖPNV-Haltestellen und sind 
somit verkehrlich sehr gut angebunden (vgl. Abbildung 4). 

Der charakterisierende Unterschied beider Quartiers-Hubs zeigt sich in der Lokalität. 
Während der Standort Holstenstraße in einem Bestandsgebäude umgesetzt wurde, 
befindet sich der Quartiers-Hub am Kaltenkircher Platz auf einer Freifläche. Die An-
gebote an beiden Standorten richten sich nach den jeweiligen lokalen Bedürfnissen. 
Der in der Hamburger Holstenstraße realisierte Quartiers-Hub kombiniert mit seinen 
Ausstattungsmerkmalen die Bereiche Mikrologistik und sozial-kulturelle Dienste durch 
eine Beratungsstelle sowie einen gemeinnützigen Sozialkiosk. Das modulare Micro 
Depot am Kaltenkircher Platz wiederum wird durch verschiedene Mobilitätsdienste 
sowie eine Servicestation für Recyclinggüter ergänzt. 

Die speziellen Charakteristika und Besonderheiten bei der Umsetzung von Quartiers-
Hubs in Bestandsgebäuden bzw. auf Freiflächen werden in den folgenden Abschnitten 
anhand der Beispiele Holstenstraße (vgl. Abschnitt 2.1) und Kaltenkircher Platz (vgl. 
Abschnitt 2.2) veranschaulicht.

Abbildung 4: Standorte der Quartiers-Hubs im Hamburger Bezirk Altona
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Welche Schritte gehören zur Standortauswahl und erfolgreichen  
Umsetzung von Micro Depots im urbanen Raum?

Die Identifikation eines passenden Standorts umfasst die Auswahl von Freiflächen oder 
Gebäuden, die den Anforderungen der Kurier-Express-Paket-(KEP-)Dienstleister und 
anderen Logistikdienstleister entsprechen. Dafür ist ein kontinuierlicher Dialog mit diesen 
essenziell, um einen Anforderungskatalog zu erstellen, der Kriterien wie Flächen- oder 
Objektgröße, Mietkosten und Anbindung berücksichtigt (  Exkurs auf S. 23). In Abstimmung 
mit relevanten Akteuren wie dem Stadtplanungsamt, Immobilieneigentümer:innen 
und der Wirtschaftsförderung sollten idealerweise mehrere Standorte identifiziert werden, 
aus denen eine fundierte Auswahl getroffen werden kann.	   
 
Im nächsten Schritt sollte eine Standort- und Sozialraumanalyse erfolgen (vgl. Checkliste 1). 
Diese untersucht die bestehende infrastrukturelle Anbindung, verfügbare Flächen, 
umliegende Gebäude und Quartiere sowie das soziale Umfeld und die spezifischen 
Bedarfe der Umgebung.

Auf Basis dieser Ergebnisse kann eine Bürger:innenbeteiligung (  Exkurs auf S. 23)  
durchgeführt werden, um die Bedürfnisse der Anwohner:innen sowie relevanter Interessens- 
gruppen zu berücksichtigen. Dabei werden Themen wie Zielsetzungen, gewünschte Angebote, 
Außengestaltung und Mitwirkungsmöglichkeiten in geeigneten Beteiligungsformaten  
diskutiert.

Um die Zielsetzung zu überprüfen, muss ein regelmäßiges Monitoring mithilfe geeigneter 
Indikatoren wie Sendungsvolumen, Zufriedenheit der KEP-Dienstleister, anderer Anbieter 
bzw. Nutzendengruppen oder der Nutzung sozialer und Mobilitätsangebote erfolgen. Die 
Intervalle für die Evaluierung – beispielsweise halbjährlich oder jährlich – sollten festgelegt 
werden, um Anpassungsbedarfe frühzeitig zu erkennen. Notwendige Änderungen, etwa 
in der Dimensionierung von Mobilitätsangeboten, können so zeitnah umgesetzt werden. 
Zusätzlich können Kostenaspekte und deren Entwicklung einbezogen werden, um eine 
fundierte Kostenschätzung zu gewährleisten.

Eine entsprechende Checkliste 1 als Umsetzungshilfe ist dem Anhang zu entnehmen. 
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Beteiligungsformate

Um sowohl potenziell Nutzende wie Logistikdienstleister als auch die Anwohner:innen aktiv 
in den Umsetzungsprozess einzubeziehen, können verschiedene Beteiligungsformate  
eingesetzt werden.

Dialog mit KEP-Dienstleistern

Ein ausführlicher, stetiger Dialog mit allen potenziellen KEP-Dienstleistern ist elementar. 
Grundsätzlich ist zu klären, ob und wenn ja, welches Interesse an einer Umsetzung besteht 
und welche Anforderungen die KEP-Dienstleister an einen potenziellen Standort haben (z. B. 
Nutzungsarten, Nutzungszeitfenster, Bereitschaft zur Nutzung einer gemeinsamen Fläche 
mit konkurrierenden Logistikdienstleistern). Gut geeignet sind hierfür leitfadengestützte 
Interviews, um möglichst vergleichbare Aussagen verschiedener potenzieller Partner zu 
erhalten.

Nutzung innovativer visueller Beteiligungsformate

Innovative digitale Tools, wie beispielsweise Augmented Reality (AR) oder Virtual Reality (VR), 
eröffnen neue Möglichkeiten für die Bürger:innenbeteiligung. Mit einem Mixed-Media-Ansatz 
können Informationen interaktiv und anschaulich vermittelt sowie Effekte der Maßnahmen 
diskutiert werden, wodurch verschiedene Zielgruppen besser erreicht und zur Teilhabe  
angeregt werden. Formate wie Touch Tables oder 3D-Erlebnisse machen Planungen greifbar 
und fördern die aktive Einbindung der Bürger:innen in die Ideenfindung. AR ermöglicht es 
zudem, Vor-Ort-Visualisierungen durchzuführen und direktes Feedback in die Planungen 
einzuarbeiten. Solche Ansätze steigern die Planungsqualität, erhöhen die Transparenz und 
fördern die Akzeptanz in der Quartiersentwicklung. 

Ein Beispiel für eine solche Anwendung wurde in Hamburg gemeinsam mit dem Projekt 
„PaKOMM“ der HafenCity Universität Hamburg und der Hochschule für Angewandte Wissen-
schaften Hamburg erprobt, welches innovative digitale Tools zur Bürger:innenbeteiligung 
entwickelt und diese bereits andernorts eingesetzt hat.5 

5   Die Zusammenarbeit mit dem Projekt PaKOMM fand im Rahmen einer Workshop-Reihe mit  
   Anwohner:innen einer Freifläche in dem Quartier Mitte Altona statt, mit dem Ziel Nutzungen und  
   Angebote aus den Bereichen Mobilität, Logistik, Freizeit oder zur Steigerung der Aufenthaltsqualität 
    zu identifizieren. Abgesehen von einer Abstellzone für E-Scooter waren weitere Umsetzungen je 
   doch zur Zeit der geplanten Realisierung nicht mehr möglich, da die Fläche letztlich als reine  
   Grünfläche erhalten bleiben sollte. Weitere Informationen zu PaKOMM unter www.pakomm.de.
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2.1	     Umsetzung multifunktionaler Quartiers-Hubs in  
	     Bestandsgebäuden

Einer der Piloten eines Quartiers-Hubs wurde in einem Bestandsgebäude unmittelbar an 
der Holstenstraße im Stadtteil Altona-Altstadt umgesetzt, die mehrere Wohngebiete mit 
teilweise dichter Wohnbebauung durchquert. Der Standort ist durch unterschiedliche 
Super- und Drogeriemärkte, Schulen, Kitas, Bars, Kultureinrichtungen sowie Freizeitan-
gebote wie ein Schwimmbad und Parks in ein dichtes Versorgungsangebot eingebettet. 
In einer solchen (Wohn-)Lage ist es meist schwierig, geeignete Flächen und Räume für 
die Logistik der letzten Meile zu finden. Gleichzeitig ist es besonders wichtig, dass in 
solchen Stadtteilen der Verkehr reduziert, emissionsarm und sicher organisiert wird. 

 
Was sind die Vorteile bei der Umsetzung von  
Quartiers-Hubs in Bestandsgebäuden?

Wie bereits erwähnt, wirkt sich die Verknüpfung von Logistikangeboten mit weiteren  
Angeboten akzeptanzsteigernd aus, da sich dadurch die Angebote von Quartiers-Hubs an 
den Bedürfnissen der Menschen vor Ort orientieren können. Auch und vor allem Bestands-
gebäude bieten eine gute Möglichkeit, Quartiers-Hubs bestehend aus Angeboten aus dem 
sozialen Bereich mit Logistikangeboten zu verknüpfen. Bestandsgebäude verfügen oft 
bereits über eine grundlegende Versorgungsinfrastruktur wie Strom-, Wasser- und Kommu-
nikationsnetze, welche für die Integration beider Angebote wichtig ist. In der Regel ist nur ein 
geringer Bedarf an neuen Erschließungen oder umfassenden Baumaßnahmen vorhanden, 
was eine schnelle Umsetzung ermöglicht und Kosten spart. Ungenutzte Leerstände oder 
untergenutzte Flächen in Bestandsgebäuden (z. B. Gewerbeflächen, Keller, Lagerräume,  
Garagen) können zu einer Wiederbelebung von Quartieren oder zentralen Stadtlagen bei- 
tragen. Dabei ist gleichzeitig eine erleichterte Anbindung an bestehende Verkehrsnetze 
und -wege möglich, falls nicht bereits vorhanden, was die Erreichbarkeit erhöht und eine 
Nutzung durch Anwohnende erleichtert. 

In Hamburg ist in einem Bestandsgebäude, welches zuvor leer stand und ursprünglich 
als Kindergarten genutzt wurde, ein Quartiers-Hub eingerichtet worden. Der Hub  
kombiniert ein logistisches Micro Depot, das aktuell von drei Logistikdienstleistern als 
Umschlagsort für den Paket- bzw. Warenversand genutzt wird, mit sozialen Angeboten, 
die von sozialen Beratungsleistungen bis zur Ausgabe von Lebensmitteln und Kleidung 
reichen. 

In seiner jetzigen Form besteht der Quartiers-Hub Holstenstraße seit Februar 2023. Eine 
Besonderheit dieses Projektstandortes ist die Kombination der verschiedenen Nutzun-
gen unter einem Dach (vgl. auch Abschnitt 2.1.3), woraus sich zum Teil vielschichtige 
Konstellationen der Nutzenden sowie vertragliche Vereinbarungen ergeben. Die  
Abbildung 5 zeigt den Grundriss des Gebäudes und die Aufteilung der Flächennutzung. 
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Abbildung 5: Nutzungsflächen des Quartiers-Hubs in der Holstenstraße

Die Inanspruchnahme von Flächen teilt sich auf unterschiedliche Nutzende auf.  
Diese sind, getrennt nach Einrichtung, in der nachstehenden Tabelle 1 aufgelistet. 

Tabelle 1: Beteiligte Stakeholder 

LOGISTIK
Hermes  
GLS 
CityLog

 
SOZIAL

DeinTopf e.V.
Karin und Walter Blüchert Gedächtnisstiftung

 
BERATUNG

Jugend hilft Jugend e.V. 
QPlus Alter 
Insel e.V.  
und andere

 
KOORDINATION

DB InfraGO 
Bezirk Altona

MICRO DEPOT
BERATUNGS-

KIOSK

SOZIAL-
KIOSK

MISCHNUTZUNG TEE-
KÜCHE

EINGANG
LOGISTIK

AUSGABE

EINGANG
BERATUNG
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Eine Besonderheit bei der Umsetzung des Standorts an der Holstenstraße ist die  
Erprobung eines selbsttragenden Geschäfts- und Betreibermodells (vgl. Abbildung 6). 
Während Kosten für den Umbau und die ersten Monatsmieten aus Projekt- und Förder-
mitteln finanziert wurden, können die anfallenden Aufwände über Nutzungsentgelte 
der Logistikdienstleister und die Übernahme von Leistungen (hier: Beauftragung eines 
Reinigungsdienstes anstelle einer Miete) durch die sozialen Nutzenden gedeckt werden. 

Abbildung 6: Betreibermodell des Quartiers-Hubs Holstenstraße
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Was ist bei der Umsetzung eines multifunktionalen Quartiers-Hubs in einem  
Bestandsgebäude zu beachten?

Soll ein Micro Depot oder Quartiers-Hub in einem bestehenden Gebäude umgesetzt werden, 
sind einige Besonderheiten zu beachten. Dazu gehören die sorgfältige Analyse und An-
passung der baulichen Gegebenheiten, einschließlich der Prüfung von Größe, Schnitt und 
Flexibilität der Räumlichkeiten, sowie ggf. lokale Anforderungen wie z. B. die Einhaltung von 
Denkmalschutzauflagen und Brandschutzvorgaben. Die Zugänglichkeit muss sowohl für 
Personen als auch für Logistikfahrzeuge gewährleistet sein, wobei barrierefreie Zugänge  
und effiziente Be- und Entlademöglichkeiten sicherzustellen sind. Zudem können Um- 
bauten oder Modernisierungsmaßnahmen erforderlich sein, um die Räumlichkeiten an 
die neuen Anforderungen anzupassen. Je nach vorheriger Nutzung des Gebäudes ist ein  
entsprechender Bauantrag durch eine bauvorlageberechtigte Person oder eine:n Architekt:in 
notwendig. Genehmigungsverfahren und rechtliche Vorgaben, etwa zu Hygienestandards 
und Lärmschutz, erfordern zum Teil eine enge Abstimmung mit den Behörden. Während 
des Betriebs spielen Sicherheit, Abfallmanagement und die Pflege von Zugangswegen eine 
zentrale Rolle, um die Funktionalität und Akzeptanz des Hubs langfristig sicherzustellen.

Eine entsprechende Checkliste 2 als Umsetzungshilfe ist dem Anhang zu entnehmen.  

 
Abbildung 7. : Quartiers-Hub in der Holstenstraße
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2.1.1	     Integration des Micro Depots in den Quartiers-Hub

Die Einrichtung eines Micro Depots in einem Bestandsgebäude erfordert eine durch-
dachte Planung, die auf logistischen, baulichen und betrieblichen Aspekten basiert. 
Dieser allgemeine Prozess wird im Folgenden beschrieben und durch die Umsetzung 
des Micro Depots in der Holstenstraße in Hamburg veranschaulicht.

Funktionale Nutzungskonzepte und Flächenaufteilung

Ein Micro Depot sollte die effiziente Nutzung von Flächen priorisieren, insbesondere 
in urbanen Gebieten mit begrenztem Platzangebot. Dies kann durch einen Multi-User-
Ansatz (z. Dt. Mehrbenutzendensystem) erfolgen, bei dem mehrere Logistikdienstleis-
ter gemeinsam dieselbe Handlingsfläche6 nutzen und nur über kleinere individuelle  
Bereiche für die temporäre Lagerung und spezifischen Bedürfnissen (z. B. Ladestationen 
für E-Fahrzeuge) verfügen.

Das Micro Depot in der Holstenstraße umfasst eine Fläche von etwas mehr als 120 m², 
die von drei KEP-Dienstleistern (Hermes, GLS und CityLog) geteilt wird. Jeder Dienstleister 
hat einen kleinen, individuell zugewiesenen Bereich, während eine größere Handlings-
fläche gemeinschaftlich und zeitlich abgestimmt genutzt wird. Dadurch werden die 
verfügbaren Flächen effizient ausgenutzt und die Kosten für alle Beteiligten gesenkt.

 
Zeitlich abgestimmte Betriebsabläufe	  
 
Ein zeitlich abgestimmter Ablauf ist entscheidend, um Überlastungen in den Räumlich-
keiten zu vermeiden und eine nahtlose Logistik zu gewährleisten. Unterschiedliche Nut-
zungszeiten der Flächen ermöglichen den reibungslosen Betrieb mehrerer Nutzender 
innerhalb eines Micro Depots.

 
In der Holstenstraße wurden die Abläufe genau aufeinander abgestimmt. So finden  
Anlieferung, Sortierung und Beladung für jeden Dienstleister zu unterschiedlichen  
Zeiten statt, wodurch eine Überbelegung vermieden wird. Zum Beispiel beginnt CityLog  
frühmorgens mit der Nachtanlieferung, während Hermes und GLS später am Vormittag 
ihre Prozesse durchführen (vgl. Tabelle 2). Bei Bedarf können diese betrieblichen  
Vorgänge durch eine Optimierung der zeitlichen Abläufe angepasst werden.

6  	Die Handlingsfläche bezeichnet den Bereich oder die Fläche, auf der Waren, Produkte oder  
   Materialien bearbeitet, sortiert und verladen werden. 
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Tabelle 2: Schemenhafter Ablauf am Micro Depot Holstenstraße

00:00 Uhr Nachtanlieferung CityLog

06:00 Uhr Sortierung, Beladung, Tourbeginn CityLog

09:00 Uhr Anlieferung, Sortierung, Beladung, Tourbeginn Hermes (Pakete)

10:00 Uhr Anlieferung, Sortierung, Beladung, Tourbeginn GLS (Pakete)

11:00 Uhr Nachlieferung, Beladung, Tourbeginn CityLog

14:00 Uhr Tourende CityLog

17:00 Uhr Tourende GLS & Hermes

Integration in das städtische Umfeld

Die Einbindung eines Micro Depots in ein Bestandsgebäude muss die räumlichen und 
verkehrstechnischen Gegebenheiten berücksichtigen. Eine zentrale Lage in der Nähe 
von Wohn- oder Gewerbegebieten reduziert Transportwege und trägt zur Verringerung 
des innerstädtischen Verkehrs bei. Die Abstimmung mit örtlichen Behörden ist essenziell, 
um Regelungen für Anlieferungen und Verkehr zu klären.

Das Micro Depot Holstenstraße liegt in einem Wohngebiet an einer stark verkehrs-
belasteten Straße. Der Anlieferverkehr wurde in Absprache mit der örtlichen Straßen- 
verkehrsbehörde organisiert: Fahrzeuge nutzen mit Warnblinklicht vorübergehend die 
rechte der drei Fahrspuren, während die anderen beiden Spuren für den Verkehr frei 
bleiben.

Ausschluss von Publikumsverkehr

Um die betrieblichen Abläufe nicht zu stören, sollte in einem Micro Depot kein Publikums- 
verkehr vorgesehen werden. Die Annahme oder Abgabe von Paketen durch Bürger: 
innen erfolgt im Idealfall an der Zieladresse oder über Paketstationen.

Im Hamburger Micro Depot gibt es keinen Publikumsverkehr. Der Fokus liegt vollständig 
auf der Abwicklung der Paketsortierung und der Beladung von Fahrzeugen für die letzte 
Meile. Bewusst wurde jedoch auf die Umsetzung eines Dark-Store-Konzepts verzichtet, 
um eine gewisse Transparenz durch Einsehbarkeit zu gewährleisten und die Akzeptanz 
sowie das Verständnis für die Aktivitäten im Micro Depot zu steigern. 
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2.1.2	     Integration sozialer und kultureller Angebote  
	     in den Quartiers-Hub

Durch die Integration sozialer und gemeinschaftlicher Angebote kann den Bedürfnissen 
der Bewohner:innen eines Stadtteils oder der Stadt entgegengekommen werden. Die 
Umsetzung solcher Angebote bietet Potenziale, die sich hinsichtlich der Erfahrungen 
der Piloten in Hamburg wie folgt ableiten lassen:

Soziale Anlaufstellen und niederschwellige Hilfsangebote

Quartiers-Hubs können Raum für soziale Anlaufstellen schaffen, die auf die Bedürfnisse 
sozio-ökonomisch benachteiligter Gruppen wie Menschen mit geringem Einkommen 
oder Wohnungslose ausgerichtet sind. Diese Angebote sollten möglichst niederschwellig 
gestaltet sein, indem etwa auf komplizierte Nachweisverfahren verzichtet und eine 
schnelle Unterstützung garantiert wird.

 
Der Sozialkiosk in der Holstenstraße (vgl. Abbildung 8) wird vom gemeinnützigen 
Verein DeinTopf e.V. betrieben. Im Tagesgeschäft findet die individuelle Ausgabe  
verschiedenster Bedarfsgegenstände des täglichen Gebrauchs durch ein straßenseitiges 
Fenster statt, was die Barrierefreiheit und den Zugang erleichtert. Zu den ausgegebenen 
Waren zählen Lebensmittel, Hygieneartikel und Kleidung, aber auch Futter für Haustiere 
sowie bereits zubereitete, im Sozialkiosk erwärmte Speisen sowie Mahlzeiten, die  
kostenfrei  an Bedürftige vergeben werden. Dabei beschränkt sich die Ausgabe auf den 
Zeitraum am Wochenende, da zu dieser Zeit umliegende Ausgabestellen geschlossen 
haben und auch am Wochenende Bedarf besteht.

 

Abbildung 8: Kleidungs- und Essensausgabe des Sozialkiosks in der Holstenstraße 
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Beratungsangebote und Unterstützung bei der Grundversorgung

Ein Beratungskiosk im Quartiers-Hub kann Menschen bei alltäglichen Herausforderungen 
wie Schulden, Wohnungsfragen oder der Beantragung staatlicher Leistungen unter- 
stützen. Regelmäßige Beratungstermine zu spezifischen Themen schaffen Verläss- 
lichkeit und einen Zugang zu Hilfsangeboten.

Der Beratungskiosk in der Holstenstraße (vgl. Abbildung 9) bietet Beratungen zu Themen 
wie Grundeinkommen, Schuldenregulierung oder Wohnungsangelegenheiten an. Dieses 
Angebot richtet sich an die Menschen im Quartier und erweitert klassische Unterstüt-
zungsstrukturen. Auf einen Nachweis der Bedürftigkeit von Menschen wird bewusst 
verzichtet, um das Angebot möglichst einfach zugänglich zu machen. 

Abbildung 9: Beratungskiosk in der Holstenstraße

Treffpunkte für soziale und kulturelle Initiativen

Quartiers-Hubs können Treffpunkte für soziale und kulturelle Projekte schaffen, die zur  
Vernetzung und Integration innerhalb des Stadtteils beitragen. Räume für gemeinschaft- 
liche Aktivitäten können genutzt werden, um Workshops, kulturelle Veranstaltungen oder 
 Begegnungen zu fördern.

 
Eine aktuelle Neuausrichtung ergänzt die anfänglich bezirkliche Straßensozialarbeit um 
weitere gemeinschaftliche Angebote, bspw. das Ermöglichen von Treffpunkten für soziale 
und kulturelle Initiativen aus dem Quartier, und bereichert damit das soziale Angebot des 
Quartiers-Hubs über die Sozialberatung hinaus. 
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Einbindung gemeinnütziger Träger und Kooperationen

Die Umsetzung sozialer Angebote erfordert verlässliche Partner, die vor Ort die Organi-
sation, Koordination und Durchführung übernehmen. Gemeinnützige Organisationen, 
Vereine und Stiftungen können unter anderem in Kooperation mit städtischen Akteuren 
tragende Rollen übernehmen.

DeinTopf e.V. koordiniert die sozialen Angebote und arbeitet dabei eng mit der Karin 
und Walter Blüchert Gedächtnisstiftung sowie anderen Partnern wie dem Einzelhandel 
und Supermärkten zusammen. Koordiniert werden am Standort Holstenstraße die 
Neubesetzung sowie inhaltliche und zeitliche Organisation der sozialen Angebote am 
Quartiers-Hub. Darüber hinaus werden weitere wichtige Aufgaben übernommen, die 
möglicherweise nicht unmittelbar als solche wahrgenommen werden. Konkret werden 
durch Ehrenamtliche vor, während und nach der Essensausgabe die Nebenflächen  
sauber gehalten und der Ablauf bei der Essensausgabe koordiniert. Diese Partner-
schaften sichern somit sowohl die finanzielle und materielle als auch die organisato-
rische und koordinative Grundlage des Sozialkiosks und decken jene themenfremden  
Aspekte ab, die nicht im Logistikfeld oder in der Rolle des Betreibers liegen.

2.1.3	     Bedarfsübersicht nach Nutzung

Die Erkenntnisse aus dem Quartiers-Hub in der Holstenstraße zeigen, dass eine gemein-
schaftliche Nutzung von Flächen und Ressourcen erhebliche Kostenvorteile mit sich  
bringt. Im täglichen Betrieb treten nur selten Überschneidungen zwischen den  
verschiedenen Nutzenden auf, was den Bedarf an intensiver Koordination durch  
einen zentralen Betreiber reduziert. Eine sorgfältige zeitliche Abstimmung ist jedoch 
notwendig, um den reibungslosen Ablauf sicherzustellen. Besonders hervorzuheben 
ist die gelungene gemeinsame Integration sozialer und logistischer Angebote, 
die sich als kooperativ und gut vereinbar erweist. Die gemischte Nutzung verschiedener 
Funktionen stärkt nicht nur die Akzeptanz im Quartier, sondern ermöglicht auch die 
Realisierung von Angeboten, die ansonsten mangels geeigneter Standorte mög- 
licherweise nicht umsetzbar wären. Zudem profitieren die Beteiligten von niedrigeren  
Nutzungsentgelten, die durch die geteilte Nutzung entstehen.

Diese Mischnutzung von Quartiers-Hubs ist von diversen Bedarfen bezogen auf die 
baulich-technische Gebäudeausstattung geprägt, die entsprechend der jeweiligen 
Nutzendengruppe bestehen. Dabei liegen Unterschiede, aber auch Deckungen vor. 
Tabelle 3 gibt einen Überblick über die unterschiedlichen und  gemeinsamen Bedarfe 
der Nutzenden, die sich aus Erfahrungen des Standorts Holstenstraße bei einer 
Umsetzung in einem Bestandsgebäude ergeben. Dabei wird zwischen logistischer  
Nutzung als Micro Depot und sozialen Angeboten unterschieden. 
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Bedarfe der sozialen AngeboteBedarfe der logistischen Nutzung (Micro Depot)

•	 Räumliche Trennung von anderen Bereichen  
zur Erhaltung einer Nutzungsfläche  

•	 Separate Lagerflächen für Lebensmittel,  
Kleidung und Hygieneartikel zur Einhaltung von 
Hygienevorschriften 

•	 Möglichkeiten zur Übernahme von Leistungen  
für soziale Nutzende zur Kostenkompensation  
(Verweis auf Hamburger Beispiel) 

•	 Ausstattung von Büro- bzw. Besprechungsräumen 
(u. a. Tische, Stühle, weiteren Materialien wie  
z. B. Moderationskoffer und Flipcharts für die 
Durchführung von Workshops)

•	 Ausreichende Anzahl und Dimensionierung von 
Ladetoren (mind. 1,50 Meter) und Zugangs- 
punkten zum Micro Depot für alle beteiligten 
Dienstleister, ggf. inklusive Laderampe 

•	 Ausreichende Außenflächen für das Rangieren 
und Abstellen von Versorgungsfahrzeugen  
(max. 50 Meter Entfernung) 

•	 Innen- und Außenbeleuchtung (auch der  
gesamten Zuwegung) 

•	 Vorhaltung von Flächen für die Zwischenpufferung 
zur Lagerung von Paketen bzw. Wartungsarbeiten 
an Zustellfahrzeugen (E-Lastenfahrräder) 

•	 Hausmeister-Service für Aufgaben der Reinigung, 
Instandhaltung, Auskunft, Überwachung etc. 

•	 Ladesäulen mit 22 kW für das Zwischenladen von 
Kleinstfahrzeugen 

•	 Klimatisierung/Beheizung 

•	 Separate und physisch abgetrennte Exklusiv- 
flächen für jeden Dienstleister bzw. Nutzenden

•	 Strom und Ladeinfrastruktur (z. B. für das sichere Laden von elektrischen  
Kleinstfahrzeugen bzw. Lastenrädern im Gebäude) 

•	 IT-Anbindung sowie WiFi 

•	 Sozialräume (z. B. Aufenthalts- und Pausenräume, Küche sowie Sanitäreinrichtungen) 

•	 Barrierefreiheit (ebenerdiger Zugang)  

•	 Flucht- und Rettungswege 

•	 Abwasser- und Müllentsorgung 

•	 Schädlingskontrolle 

•	 Vermeidung von Publikumsverkehr 

•	 Sicherheitskonzept (u. a. Zugangssicherung und Schließsysteme für das Gebäude,  
Beleuchtung etc.)

Tabelle 3: Bedarfe je Nutzendengruppe

Gemeinsame Bedarfe
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Wie kann es durch Öffentlichkeits- und Medienarbeit gelingen,  
die Akzeptanz zu steigern und das gemeinschaftliche Verständnis zu fördern,  
einen Ort für das Quartier zu schaffen?

Die bereits angesprochene Problematik der Flächenkonkurrenz und die Tatsache, dass eine 
rein logistische Nutzung keinen Raum für Gemeinschaft bietet, können zu Spannungen und 
der Ablehnung derartiger Projekte in der Nachbarschaft führen. Dies liegt darin begründet, 
dass eine Verbesserung der Lebensqualität für Anwohnende nur indirekt spürbar ist. 

Die Erfahrungen aus der Hamburger Praxis zeigen, dass gerade die Kombination der  
gewerblichen bzw. logistischen Nutzung und sozialen Angebote wie der Essensausgabe die 
gesellschaftliche Akzeptanz erhöhen kann, da damit die Relevanz solcher Angebote sichtbar 
gemacht und die zivilgesellschaftliche Unterstützung gestärkt wird. 

Für die fortlaufende Weiterentwicklung des Quartiers sollten sich die sozialen oder  
kulturellen Angebote stadträumlich eingliedern und bedarfsgerecht sein. Denkbar sind 
dabei auch Angebote, die auf die Bedürfnisse verschiedener Generationen zugeschnitten 
sind, wie bspw. in der medizinischen Versorgung oder kulturelle Angebote, bspw. zur  
Integrationsförderung. 

Die Öffentlichkeitsarbeit für das Quartiers-Hub in der Holstenstraße fand im Rahmen  
verschiedener Formate und im Sinne einer zeitlich logischen Abfolge statt: 

•	 (frühzeitige) Aktivierung von Stakeholdern (siehe Übersicht der Akteure in Anhang 1)

•	 Ermittlung von erwünschten Mobilitätsangeboten per DIPAS (Digitales  
Partizipationssystem) (Kommunikation mit DIPAS sollte möglichst früh begonnen  
und aufrechterhalten werden)

•	 Eröffnungsfeier und Tag der offenen Tür

•	  Austausch mit Initiativen in einer Sitzung des Stadtteilrats

•	 Nachbarschaftsfest, um Begegnungen zu schaffen (für den Standort Holstenstraße  
aktuell in Planung)

•	 Weiterverbreitung über Pressemitteilungen und Webseiten

•	 Workshop mit Mitarbeitenden aus der Hamburger Verwaltung
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2.2 	 Umsetzung multifunktionaler Quartiers-Hubs   
	 auf (öffentlichen) Freiflächen

Welche Vorteile bietet die Umsetzung eines multifunktionalen Quartiers-Hubs  
auf Freiflächen und was ist dabei zu beachten?

Freiflächenlösungen bieten für die Umsetzung multifunktionaler Quartiers-Hubs den Vorteil, 
dass die Nutzung freier Räume einen gewissen Gestaltungsspielraum erlaubt. Zudem kann 
der Hub das Quartier funktional bereichern, flexibel bedarfsgerecht gestaltet und an die 
spezifischen Anforderungen angepasst werden. Da keine oder wenig Rücksicht auf Bebauung 
genommen werden muss, lassen sich Freiflächen in der Regel effizient erschließen und je 
nach Bedarf temporär oder langfristig (um-)nutzen. Dies spart Kosten und erleichtert eine 
zügige Umsetzung. Je nach Ausrichtung der Schwerpunkte bei der Entwicklung bieten sie 
grundsätzlich auch Raum für die Integration von Grünflächen oder Aufenthaltsbereichen, 
die sich positiv auf die Aufenthaltsqualität sowie den Umwelt- und Klimaschutz auswirken 
können. 

Da Freiflächen häufig im öffentlichen Raum liegen, ist in vielen Fällen eine Sondernut-
zungsgenehmigung einzuholen (  Exkurs auf S. 37). Diese erlaubt die Umnutzung von  
Verkehrsflächen oder anderen öffentlichen Räumen für spezifische Zwecke wie Baustellen, 
aber auch Mobilitätsstationen oder Ladeinfrastruktur. 

Abbildung 10: Quartiers-Hub am Kaltenkircher Platz
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Nachdem im Herbst 2024 die letzten Angebote fertiggestellt wurden, wurde am Standort 
 Kaltenkircher Platz ein zweiter Quartiers-Hub mit einem logistischen Micro Depot sowie 
Mobilitätsangeboten für Anwohner:innen und Pendler:innen und einem Angebot zur 
kreislauforientierten Abfallsammlung in Betrieb genommen (vgl. Abbildung 10).

Dazu sind im Sinne einer Freiflächenlösung bisherige Pkw-Parkplätze teilweise neuen 
Nutzungen zugewiesen worden. Die Eröffnung eines Micro Depots, einer 24/7-Service-
Station der Stadtreinigung (EcoHHub), neue Fahrradabstellmöglichkeiten, eine Abstell-
zone für E-Scooter, eine Carsharing-Station und ein neuer Zugang zur nahegelegenen 
Bushaltestelle verbessern die Nutzung sowie den Umstieg zwischen Verkehrsmitteln 
und bilden so ein multifunktionales Quartiers-Hub mit Flächenkooperation. 

Die Koordination des Quartiers-Hubs am Kaltenkircher Platz inklusive der Abstimmung 
mit Behörden oder der Politik (bspw. zum angedachten Stromanschluss mit dem lokalen 
Stromversorger) übernimmt das Bezirksamt Altona, welches im Sinne der Flächen-
kooperation auch die Sondernutzung für das entsprechende Micro Depot beantragte. 
Der Betrieb des Micro Depots liegt bei der Smart City | DB, die gleichzeitig auch die  
Einhausung entwickelt und beschafft hat (zu allgemeinen Betreiberfragen siehe  
Leitfrage zu Funktion und Aufgaben des Betreibers auf S. 19). Angesiedelte Nutzen-
dengruppen bzw. Mobilitätsdienstleister sind für den Betrieb ihres Angebots zuständig, 
entrichten laufende sowie Nebenkosten und ggf. anfallende Sondernutzungsgebühren.
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Welche Besonderheiten sind bei der Umsetzung eines multifunktionalen  
Quartiers-Hubs auf Freiflächen zu beachten?

Mit der Umsetzung eines Micro Depots oder eines Quartiers-Hubs auf einer Freifläche 
bestehen einige besondere Merkmale, die sie von einer Lösung in einem geschlossenen 
Gebäude unterscheiden. Durch die Nutzung des privaten oder öffentlichen Raums ist eine 
enge Abstimmung mit den lokalen Behörden, privaten Flächeneigentümer:innen (bspw.  
bei Parkplätzen von Lebensmittelläden, Baumärkten etc.) und weiteren Interessensgruppen 
unvermeidbar. Zudem erfordert die Umnutzung öffentlicher Räume eine Sondernutzungs-
erlaubnis. Im Fall von privaten Flächen ist ggf. eine Nutzungsänderung zu beantragen.  
Aufgrund der öffentlichen Zugänglichkeit liegt ein besonderes Augenmerk auf der Sicherheit 
und Prävention von Vandalismus, bspw. durch eine ausreichende Beleuchtung. Mithilfe 
des Einsatzes von robusten, wetterfesten Komponenten und aufgrund einer regelmäßigen  
Wartung können die Funktionalität und Langlebigkeit der Anlagen gewährleistet werden. 
Ebenso wichtig ist eine offene Gestaltung der Freiflächen mit klaren Sichtachsen, um 
Übersichtlichkeit und Orientierung zu verbessern und so die Entstehung von Gefahr- bzw.  
Angsträumen auszuschließen. Mobilitätszonen sollten visuell und physisch, etwa durch 
Bodenmarkierungen, Beschilderungen oder Barrieren wie Poller, abgegrenzt werden, um 
die Nutzungssicherheit zu erhöhen und Konflikte mit Co-Nutzungen und dem umliegenden 
Verkehr zu minimieren. So wird der Quartiers-Hub harmonisch und sicher in die Freiflächen-
struktur integriert. 

Eine entsprechende Checkliste 3 als Umsetzungshilfe ist dem Anhang zu entnehmen. 

Verfahren bei Sondernutzungsanträgen

Hinweis: Das Verfahren bei Sondernutzungsanträgen hat lokale Unterschiede, im Rahmen der 
Hamburger Umsetzung beruht dies auf § 19 Hamburgisches Wegegesetz. Perspektivisch ist eine 
Systematisierung des Verfahrens sowohl auf Antragstellenden- als auch auf Genehmigungs-
seite sinnvoll. 

1. Wann ist eine Sondernutzungsgenehmigung erforderlich?

Eine Sondernutzungsgenehmigung wird notwendig, sobald öffentliche (Verkehrs-)Flächen 
wie Straßen, Parkplätze oder Plätze für private oder spezielle Zwecke genutzt werden sollen. 
Dabei ist individuell zu prüfen, ob die geplante Nutzung von der allgemeinen Standard- oder 
Gemeinnutzung abweicht.

Typische Fälle sind:

•	 Öffentliche Flächen werden nicht mehr im üblichen Sinne für den Gemeingebrauch 
mitgenutzt,

•	  Umnutzungen für private oder gewerbliche Zwecke, z. B. durch das temporäre oder 
dauerhafte Aufstellen von Einrichtungen (z. B. Verkaufsstände, Werbung,  
Micro Depots),
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•	 bauliche Veränderungen oder die Installation von Gegenständen, wie  
Fahrradabstellanlagen oder gastronomische Außensitzbereiche.

2. Wie läuft die Antragstellung ab?

Ein schriftlicher Antrag kann durch die Kommune oder den Betreiber bei der zuständigen 
Behörde, z. B. der Wegeaufsichtsbehörde, eingereicht werden. Dieser Antrag sollte folgende 
Punkte enthalten:

•	 eine detaillierte Beschreibung der geplanten Nutzung,

•	 Angaben zur Art der Einrichtung oder Maßnahme,

•	 Angabe der vorgesehenen Fläche sowie der voraussichtlichen Nutzungsdauer,

•	 häufig geforderte Unterlagen sind Planungsunterlagen, Skizzen,  
Pläne sowie gegebenenfalls Bau- oder Nutzungsgenehmigungen.

3. Prüfung des Antrags durch die Behörde

Nach Einreichung wird die Vereinbarkeit der geplanten Nutzung mit städtischen Planungen 
und rechtlichen Vorschriften geprüft, z. B. im Rahmen eines Konsultationsverfahrens mit 
weiteren städtischen Abteilungen oder Behörden. Dies kann z. B. Flächennutzungspläne, 
Verkehrskonzepte oder eventuelle Sicherheits- und Umweltauflagen betreffen. Auf Basis 
dieser Prüfung wird eine Entscheidung getroffen. 

4. Entscheidung: Genehmigung oder Ablehnung

Abschließend erteilt die Behörde entweder eine (befristete) Sondernutzungserlaubnis oder 
lehnt den Antrag ab. Bei einer Genehmigung können jedoch zusätzliche Bedingungen  
festgelegt werden, z. B. zeitliche Einschränkungen, Haftungsvorgaben, Anforderungen an 
die Gestaltung (baulich sowie ästhetisch) und den Rückbau sowie notwendige Sicherheits-
vorkehrungen (z. B. für Fußgänger:innen oder andere Verkehrsteilnehmende).
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2.2.1	     Errichtung eines modularen Micro Depots

Welche Besonderheiten und Herausforderungen ergeben sich bei  
der Umsetzung von Micro Depots auf Freiflächen im öffentlichen Raum?

Die Planung und Errichtung eines Micro Depots auf frei zugänglichen Flächen des  
öffentlichen Raums gehen insgesamt mit viel Gestaltungsspielraum einher, 
da – abhängig von der verfügbaren und für die logistische Nutzung zugewiesenen 
Fläche – über Merkmale wie die Größe, den konkreten Standort oder die Anzahl der 
untergebrachten KEP-Dienstleister entschieden werden kann. Dabei sollten jedoch 
immer ausreichende Flächen zum Rangieren größerer Lieferfahrzeuge bedacht werden. 
Zudem ist mit einer umfangreichen Abstimmung mit den örtlichen Behörden zu 
rechnen, da die Flächennutzung für logistische Zwecke eine Sondernutzungserlaubnis 
erfordert. Mit dem Strombedarf zum Laden der elektronischen Lastenräder kann unter 
Umständen auch die Ertüchtigung der Freifläche mit einer ausreichenden Stromver-
sorgung eine Herausforderung darstellen.

Für das Micro Depot am Kaltenkircher Platz wurde ein Teil des vorhandenen Parkraums 
vorübergehend umgenutzt. Darin ist seit August 2024 das Hamburger E-Lastenrad-
unternehmen Tricargo untergebracht, dem das Depot als geschützter Raum zur Be- und 
Entladung der Lastenräder dient (vgl. Abbildung 11).

Bei dem logistischen Micro Depot handelt es sich um eine neu konzipierte, modulare 
Bauweise in Form von Leichtbau-Containern, welche sich für Freiflächen eignen und 
auch temporär aufgestellt und genutzt werden können. Die vier Containermodule 
bieten zusammen Platz für etwa 40 m² Umschlagsfläche und wurden nebeneinander 
ebenerdig aufgestellt. 
Abbildung 11: Single-User Micro Depot am Quartiers-Hub Kaltenkircher Platz
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Gestaltung der Flächen und Auswahl der Bauform

Die modulare Bauweise bietet den Vorteil, die Logistikfläche bei Bedarf an ver-
änderte betriebliche Anforderungen anzupassen. Dies gewährleistet langfristige 
Effizienz und Flexibilität im Betrieb. 

Die am Kaltenkircher Platz genutzten Leichtbau-Container sind Sonderanfertigungen 
mit einer Höhe von 2,6 m, welche individuell an die Nutzung als Micro Depot und die 
Größe einer Parknische angepasst wurden. Dank eines stetigen Dialogs mit den KEP-
Dienstleistern fließen Erfahrungen aus dem laufenden Betrieb in die Optimierung der 
Flächenaufteilung ein.

Die Konstruktion besteht aus zwei Containereinheiten mit integriertem Boden und einer 
großen (doppelten), überdachten Verbindungseinheit, die als Handlingsfläche auf dem 
Pflasterbelag dient (vgl. Abbildung 12). Sie ist leicht geneigt, um Regenwasser abzulei-
ten, und nicht im Boden verankert. Abschließbare Roll- und Flügeltore wurden ohne 
elektrische Antriebe eingebaut. Im Inneren befinden sich weder Möbel noch Wasseran-
schlüsse, dafür aber Beleuchtung, Bewegungssensoren als Sicherheitstechnik und freie 
Anschlüsse zum Laden der E-Bikes, für die eine Stromversorgung eingerichtet wurde.

Um das Potenzial verschiedener Nutzungsmöglichkeiten für solche Container 
 zu prüfen, sollen im Rahmen der in Hamburg ausgeschriebenen Designstudie 
(    siehe S. 52) weitere Nutzungsmöglichkeiten genauer analysiert und  exem- 
plarisch dargestellt werden. Dabei wird auch die Außengestaltung im Hinblick 
auf die Stadtverträglichkeit berücksichtigt. Die Ergebnisse der Designstudie 
sollen wichtige Erkenntnisse liefern, die als Grundlage für die Skalierung der 
Container-Nutzung dienen. 

Abbildung 12: Grundriss des Micro Depots
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Entscheidung hinsichtlich der verwendeten Bauweise für die  
Errichtung eines Micro Depots

Für die Bauweise eines Micro Depots sind pro Vorhaben und Standort verschiedene  
Aspekte abzuwägen und die individuellen Gegebenheiten vor Ort zu berücksichtigen. Für 
das Micro Depot am Kaltenkircher Platz vereinen die errichteten Leichtbau-Container 
folgende Vorteile:

•	 Schnelle Installation und Verfügbarkeit: Die Module konnten kurzfristig beschafft 
und montiert werden, auch ein Rückbau ist unkompliziert möglich. 

•	 Flexibilität und Mobilität: Die Nutzung ist bspw. durch den Verzicht auf eine  
Verankerung im Boden temporär an verschiedenen Standorten möglich und bietet 
sich daher ideal für die Erprobungsphase an. 

•	 Kostengünstig: Die Errichtung geht mit einem geringen finanziellen Aufwand einher, 
wodurch verfügbare Mittel an anderen Stellen verwendet werden können. 

Bei der Verstetigung sind allerdings auch die Grenzen dieser Bauweise zu berücksichtigen, 
bspw. ist die Konstruktion weniger widerstandsfähig und so könnten Vorkehrungen etwa 
für extreme Wetterbedingungen notwendig sein. 

 Für die Errichtung eines Micro Depots in Leichtbau-Containerform ist zu empfehlen, 
die Standfestigkeit direkt bei den Herstellenden abzufragen. Auch ein Bauantrag kann 
gestellt werden, um die erforderliche Sicherheit zu gewährleisten.

2.2.2	     Weitere Nutzungsmöglichkeiten einer öffentlichen Freifläche –  
	     Übersicht der vernetzten Mobilitätsangebote am Kaltenkircher Platz

 
Welche Nutzungsmöglichkeiten neben Micro Depots bestehen für  
urbane Freiflächen?

Neben der Einrichtung von Micro Depots können Freiflächen im öffentlichen Raum 
für eine Vielzahl von Nutzungen gestaltet und verwendet werden. Dazu bieten sich  
Elemente an, die von ihrer freien Zugänglichkeit profitieren und gleichzeitig das  
Quartier bereichern. Je nach Angebot sollte auch ein sich weitestgehend selbsttragender 
wirtschaftlicher Betrieb sichergestellt sein. Nutzungsmöglichkeiten könnten u. a. mobili-
tätsbezogene Einrichtungen, Angebote der Abfallwirtschaft, Freizeit- und Sportanlagen, 
Kunst- und Kulturprojekte oder Veranstaltungsflächen umfassen.
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Für den Quartiers-Hub am Kaltenkircher Platz wurden Mobilitätsangebote um-
gesetzt, die die logistische Nutzung auf der Freifläche modular ergänzen können 
und niedrigschwellige, spontan nutzbare Mobilitätsoptionen anbieten. Die rea-
lisierten Maßnahmen haben mit Blick auf eine Personenmobilität die Nutzung 
der bisher rein als Parkplatz verwendeten Fläche erweitert und erreichen da-
mit weitere Nutzende. Ebenfalls besteht mit einem sogenannten EcoHHub der 
Hamburger Stadtreinigung die Möglichkeit, rund um die Uhr verschiedene  
recycelfähige Abfälle zu entsorgen. Der EcoHHub besteht aus einem begehbaren 
Containermodul und weiteren Depotmüllcontainern für Elektromüll, Speiseölreste 
und Altkleider. Über ein spezielles Schließfachsystem können im Container des 
EcoHHub unterschiedliche Sondermüllbeutel bezogen und weiterverwendbare 
Gegenstände dort oder in einem Tauschregal abgelegt werden. Die Abbildung 13 
gibt einen Überblick über die mobilitäts- und entsorgungsbezogenen Angebote 
auf der Freifläche des Kaltenkircher Platzes. 

Abbildung 13: Unterschiedliche Angebote am Kaltenkircher Platz

Parkraumbedarf senken durch Carsharing-Stationen –  
Praxisbeispiel hvv switch Punkt

Carsharing-Fahrzeuge gehören zu den geteilten Mobilitätsangeboten und bieten 
damit eine unkomplizierte Alternative zum individuellen Verkehr mit privaten 
Fahrzeugen. Zuletzt hat sich die Carsharing-Versorgung in deutschen Städten 
stetig verbessert. Dies gilt nicht nur für einwohnerstarke Städte wie Berlin,  
München oder Hamburg, sondern auch für Städte wie Freiburg, Potsdam oder  
Jena.7 Kommunen können diesen Trend mit der Bereitstellung öffentlicher Stell-
plätze für stationsbasiertes Carsharing oder die Reduzierung von Parkgebühren 
für flexible Carsharing-Modelle in den festgelegten Geschäftsgebieten fördern. 

7  Vgl. Bundesverband Carsharing (2024).
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Als eines der ersten Module des Quartiers-Hubs am Kaltenkircher Platz wurde bereits 
im November 2022 durch das Verkehrsunternehmen Hamburger Hochbahn AG eine 
Carsharing-Station in Form eines hvv-switch-Punktes errichtet. Damit gehört dieser zu 
einem der über 200 hvv-switch-Punkte im Hamburger Stadtgebiet, welche in das städ-
tische ÖPNV-System integriert sind. Es handelt sich dabei um eine speziell gekennzeich-
nete Fläche, auf der ein oder mehrere Pkw verschiedener Sharing-Anbieter zur Nutzung 
bereitstehen bzw. abgestellt werden können. Insgesamt liegen unterschiedliche Ausfüh-
rungen der hvv-switch-Punkte hinsichtlich der verfügbaren Fahrzeuge vor. Die Station  
am Kaltenkircher Platz bietet vier Stellplätze und ist Free-floating-Fahrzeugen der  
Anbieter SIXT share, MILES und Free2move vorbehalten. An anderen Standorten 
sind ebenfalls Stellplätze für stationsbasiertes Carsharing durch den Betreiber  
cambio vorgesehen. Unweit des Quartier-Hubs hat cambio bereits seit längerer Zeit 
einen eigenen Standort im Betrieb, weshalb der neue Standort für diesen Betreiber 
keinen Vorteil geboten hat. Die Nutzung der Fläche wurde der Hochbahn durch den 
Bezirk per Sondernutzungsgenehmigung erteilt.

 
 
In urbanen Gebieten führen die hohe Bevölkerungsdichte, die begrenzten Parkmög-
lichkeiten und die gute Anbindung an öffentliche Verkehrsmittel oft zu einer hohen 
Nachfrage nach flexibel und punktuell nutzbaren Carsharing-Fahrzeugen. In ländlichen 
sowie suburbanen Gebieten hingegen stellen Sharing-Angebote eine größere Heraus-
forderung dar, da hier die geringere Bevölkerungsdichte und größere Entfernungen 
die Rentabilität und die Nachfrage reduzieren. 

Welche Herausforderungen entstehen beim Carsharing in städtischen  
Randgebieten und welche Fördermöglichkeiten gibt es?

Das überwiegend privatwirtschaftlich organisierte Carsharing-Angebot richtet sich im  We-
sentlichen nach großen Nachfragepotenzialen in eher dicht besiedelten und zentralen Lagen. 
Seltener werden Randlagen bedient, die eine geringere Einwohnerdichte und meist höhere 
Pkw-Besitzquote aufweisen. 

Die (Forschungs-)Projekte „KoGoMo – Stärkung der kommunalen Governance für die  
Umsetzung von neuen Mobilitätsangeboten in Kooperation mit privaten Anbietern“ der 
Hamburger Behörde für Verkehr und Mobilitätswende (BVM) – Abteilung Verkehrsentwick-
lung und Beteiligung der TU Hamburg sowie „MobistaR – Mobilitätsstationen in städtischen 
Randlagen“ des IGES Instituts untersuchen u. a. genau diese Hürden und die kommunalen 
Fördermöglichkeiten. 
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Zu den Herausforderungen eines Carsharing-Angebots in weniger zentralen Lagen 
gehört, eine ausreichende Auslastung zu erreichen, um die Wirtschaftlichkeit für  
Carsharing-Anbieter sicherzustellen. Wichtige Erfolgsfaktoren sind hierbei die Verankerung 
des Angebots in der lokalen Community, die Unterstützung der Gemeinde bei der 
Bekanntmachung sowie die eigene Nutzung des Angebots durch die Kommune,  
beispielsweise für dienstliche Fahrten.

Ein weiteres Hindernis bildet der stärker etablierte Pkw-Besitz in städtischen Randgebieten: 
Anders als in urbanen Zentren, wo der ÖPNV häufiger genutzt wird, hat das eigene Auto 
in diesen Regionen traditionell einen hohen Stellenwert als Zeichen für Flexibilität und Un-
abhängigkeit oder stellt ein unverzichtbares Fortbewegungsmittel dar, um tägliche Wege 
zu bewältigen. Dadurch kann es emotional und praktisch schwieriger sein, die Akzeptanz 
von Carsharing zu fördern und die Bereitschaft zu erhöhen, auf den privaten Pkw-Besitz 
zu verzichten.

Um die Nutzung von Carsharing-Angeboten dennoch zu begünstigen, kann sich die 
Einbindung in Mobilstationen eignen. In Kombination mit weiteren Ausstattungs-
merkmalen wie Fahrradstellplätzen, Ladesäulen für E-Fahrzeuge oder anderen  
Sharing-Angeboten für Lasten- und Leihräder oder E-Scooter kann die Bereitstellung 
einer Mobilstation die Attraktivität alternativer Fortbewegungsmittel erhöhen. Erste Ergebnisse 
des KoGoMo-Projekts, welche auf verschiedenen Beteiligungsprozessen beruhen, 
machen auch den Wunsch nach einer Einbindung von Services wie  Paketstationen 
und digitaler Zugänglichkeit deutlich. 

Mehr Informationen zu KoGoMo unter:

Allgemein: www3.tuhh.de/vpl/kogomo/ und Zwischenergebnisse:  
https://ogy.de/ns23

Mehr Informationen zu MobistaR unter: https://ogy.de/psrt 

oder als Download: https://ogy.de/17cb
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www3.tuhh.de/vpl/kogomo/ und Zwischenergebnisse: www.zukunft-nachhaltige-mobilitaet.de/wp-content/uploads/2024/12/Welche-Angebote-sollten-Mobilitaetsstationen-in-Stadtrandlagen-bieten_Ergebnisse-einer-Fokusgruppen-Studie-in-Hamburg.pdf
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Fahrradstellplätze – Temporäre Maßnahme zur Bedarfsermittlung mit der mobilen 
Fahrradabstellanlage „Fahrradflunder“	

Sichere und nutzendenfreundliche Abstellmöglichkeiten steigern die Attraktivität des 
Fahrrads als Verkehrsmittel. Im Vergleich zu einem konventionellen Pkw-Stellplatz  
können auf derselben Fläche bis zu zwölf Fahrräder an Fahrradbügeln untergebracht 
werden. Seit November 2022 wird am Kaltenkircher Platz der Bedarf an Fahrradabstell-
plätzen mit einer sogenannten mobilen „Fahrradflunder“ getestet (vgl. Abbildung 14). 
Nach einer erfolgreichen Testphase und festgestelltem Bedarf kann die Fläche dauerhaft 
als Fahrradstellplatz umgenutzt werden. Die Fahrradflunder zeichnet sich durch eine 
einfache und flexible Installation aus, ist für die Erprobung von Umnutzungen kosten- 
günstiger als der Ein- und Ausbau von festen Fahrradbügeln und ermöglicht eine schnelle 
und unkomplizierte Anpassung der Stellplätze.

Abbildung 14: Mobile Fahrradflunder (rechts) und überdachte Fahrradgarage (unten)
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Fahrradgarage und Radbox

Ähnlich wie Fahrradflundern können kleine Fahrradgaragen als weitere Abstellmöglichkeit 
dienen. Mit ihnen ist es möglich, durch die Überdachung zusätzlichen Schutz vor Witterung, 
Diebstahl und Vandalismus zu bieten (vgl. Abbildung 14). Die Fahrradgaragen können aus 
Plexiglas oder einem blickdichten Material bestehen und mit Beleuchtung oder Ladesteck-
dosen für E-Räder ausgestattet sein, je nach Größe lassen sich unterschiedlich viele Räder 
unterbringen. Die Nutzung von Fahrradgaragen sollte zur beidseitigen Absicherung an 
Zugangs- bzw. Nutzungsbedingungen geknüpft sein, bspw. zur Art und Dauer der Nutzung 
sowie zu einer Bepreisung.

Im Quartiers-Hub am Kaltenkircher Platz wird mit einer Fahrradgarage eine flexible und  
dezentrale Parklösung geboten, bei der auf ein transparent gestaltetes System gesetzt wurde, 
um auch hier Aspekte wie Überschaubarkeit und persönliche Sicherheit zu berücksichtigen. 

Unter dem Motto „Radparken im Quartier“ testen die BVM und Park + Ride Hamburg 
seit Juli 2024 Fahrradkleingaragen, genannt „Radboxen“. An zunächst 20 Standorten 
werden so an verschiedenen Standorten in Hamburg gegen eine Nutzungsgebühr 
komfortable Abstellmöglichkeiten für 100 Fahrräder im öffentlichen Raum getestet. 
Dazu beteiligt das Projekt interessierte Anwohnende in einer einjährigen Pilotphase, um 
zukunftsorientiert fünf verschiedene Modelle (Typus, Design) im Stadtraum zu erproben.

Sowohl die Fahrradflunder als auch die überdachte Version der Fahrradgarage bieten 
niederschwellige, modulare Lösungen, die die Attraktivität des Radverkehrs erhöhen und 
eine wertvolle Ergänzung für Mobilitätsstationen darstellen können. Sie fördern die aktive 
Mobilität und ein intermodales individuelles Mobilitätsverhalten. Zudem dienen sie als 
flexible Instrumente zur Bedarfsermittlung und zeigen den anpassungsfähigen Charakter 
modularer Quartiers-Hubs.

Weitere Informationen unter: www.radkultur.hamburg/radparken-im-quartier

Abstellzone für Mikromobilität wie E-Scooter und Pedelecs

Zum Mobilitätsangebot des Kaltenkircher Platzes gehört auch eine Abstellfläche für 
Sharing-E-Scooter8. Ist eine solche geo-referenzierte Abstellzone vorhanden, kann die 
Ausleihe nach der Nutzung durch das Parken in dieser Zone regelkonform beendet 
werden. Die E-Scooter oder Pedelecs, E-Bikes stehen anschließend wieder für andere 
Personen zur Verfügung. Eine digital um die Abstellzone angelegte Parkverbotszone 
verhindert via Geofencing in der App die Rückgabe außerhalb der abmarkierten Abstell-
fläche. Wesentliche Kriterien für die Standortfindung sind neben der Nachfrage nach 
E-Scootern, das Konfliktpotenzial mit anderen Verkehrsteilnehmenden und Flächen-
nutzungen sowie die Platzverfügbarkeit.
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Die Einrichtung von Abstellflächen wirkt dem verkehrswidrigen Abstellen von E-Scootern 
entgegen und kann insbesondere in stark verdichteten Räumen in zentralen Lagen, 
wo die Nebenflächen begrenzt und die Nutzungsansprüche hoch sind, zu einer  
Entspannung auf öffentlichen Plätzen und Gehwegen beitragen. Abstellflächen 
verbessern das Stadtbild und erhöhen die Sicherheit insbesondere für mobilitäts- 
eingeschränkte Personengruppen. Die direkte Nähe zu anderen Mobilitätsangeboten 
wie dem ÖPNV sorgt für einen erleichterten Umstieg und fördert inter- und mulitmodale 
Wegeketten. Die E-Scooter und E-Bikes können hierbei eine Angebotslücke auf der  
ersten und letzten Meile schließen insbesondere dort, wo das ÖPNV-Netz Angebots- 
lücken aufweist; sprich, wo Schnellbahnhaltestellen fehlen oder die Bustaktung geringer 
ausfällt.

Aktuell gibt es in Hamburg vier Sharing-Anbieter, die E-Scooter und zum Teil auch  
E-Bikes über firmenspezifische Apps zur Entleihe anbieten: Bolt, Dott, Lime und Voi. Seit 
Inkrafttreten der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV) im Jahr 2019 entwickelte 
sich die Zahl der E-Scooter in Hamburg von anfänglich etwa 4.000 Sharing-Fahrzeugen 
auf etwa 19.000 im Jahresmittel 2024.

Praxisbeispiel – Welche Vorteile bietet ein E-Scooter-Abstellzonen-Netz 
in der Mitte von Hamburg-Altona?	  
 
Auf Grund vermehrter Nutzungskonflikte im öffentlichen Straßenraum zwischen Fuß- 
gänger:innen, Radfahrer:innen und abgestellten E-Scootern wurde im März 2021 durch das  
Bezirksamt Altona ein Pilotprojekt zur Steuerung des E-Scooter-Parkens initiiert. Zunächst 
wurden im Schanzenviertel, welches viele schmale und enge Nebenflächen aufweist,  
E-Scooter-Abstellflächen definiert, beschildert und markiert. Gleichzeitig ist es gelungen, mit 
den E-Scooter-Anbietern per vertraglicher Vereinbarung eine technische Lösung bereitzu-
stellen, die das Abstellen von E-Scootern außerhalb der definierten Flächen unmöglich macht. 
Auf Grund der positiven Resonanz des Pilotprojekts wurde dies nun verstetigt und auf den 
Stadtteil Ottensen, der ähnliche Rahmenbedingungen aufweist, erweitert. Die Bereitstellung 
von Abstellflächen durch die öffentliche Hand und die Einrichtung von “Sperrzonen” durch 
die Anbieter haben sich als adäquates Mittel zur Verringerung von Nutzungskonflikten mit 
abgestellten E-Scootern erwiesen.
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Verbindung zum ÖPNV stärken

Die bauliche und organisatorische Integration eines Quartiers-Hubs in das bestehende 
ÖPNV-Netz stärkt die Verknüpfung verschiedener Verkehrsmittel und erleichtert den 
Zugang zu nachhaltigen Mobilitätsoptionen. 

Im Rahmen der Mobilitätsangebote des Quartiers-Hubs am Kaltenkircher Platz wurde 
mit dem Bau einer neuen und breiten Zuwegung vom Parkplatz zur angrenzenden  
Bushaltestelle der Umstieg erleichtert und damit die Erreichbarkeit der verschiedenen 
Mobilitätsangebote erhöht. 

Errichtung von E-Lademöglichkeiten

Der Ausbau von Ladeinfrastruktur für Elektrofahrzeuge ist nicht nur für private Pkw  
attraktiv, sondern auch für gewerbliche Fahrzeuge wie Taxis oder Einzelunternehmen  
ohne eigene Lademöglichkeit. Vor allem in Kombination mit dem Standort eines 
Micro Depots sowie einer Carsharing-Station und dem damit zusammenhängenden 
Bedarf an Lademöglichkeiten für E-Lastenräder sowie E-Autos kann grundsätzlich eine  
vorhandene Stromversorgung gemeinsam genutzt werden. Bei der Bereitstellung 
von E-Ladeinfrastruktur sollte jedoch klar definiert sein, ob die Nutzung öffentlich  
zugänglich und wer als Zielgruppe vorgesehen ist. Um ungenutzte Kapazitäten effizient 
zu nutzen, können alternative Organisationsformen in Betracht gezogen werden, bspw. 
durch Regelungen, die es erlauben, Ladepunkte in Zeiten geringer logistischer  Auslastung  
für andere Nutzendengruppen freizugeben.

Auch für den Hamburger Standort Kaltenkircher Platz wurde als Ergänzung zu den  
diversen Mobilitätsangeboten die Möglichkeit geprüft, Ladesäulen für Elektrofahrzeuge 
zu errichten. Dies konnte jedoch nicht umgesetzt werden, da die Kosten zur Herstellung 
des entsprechend dimensionierten Anschlusses beziehungsweise für die Ertüchtigung 
des Stromnetzes in diesem Bereich nicht durch das Projekt gedeckt werden konnten. 

Bei der Bedarfsprognose für E-Mobilität stellen sich erhebliche Herausforderungen in 
Bezug auf die Planung und Umsetzung der notwendigen Netzertüchtigung und des Netz-
ausbaus, um den steigenden Anforderungen durch die zunehmende Elektromobilität 
gerecht zu werden.
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Welche Herausforderungen ergeben sich bei der Bedarfsprognose für  
E-Mobilität in Hinblick auf die notwendige Netzertüchtigung und den Netzausbau?

Die Bedarfsprognose der Ladeinfrastruktur für E-Mobilität ist komplex und von vielen  
Unsicherheiten geprägt:

•	 Nachfragefaktoren: Kaufpreise, Ladeinfrastruktur und die Attraktivität gegenüber  
konventionell betriebenen Pkw beeinflussen die Akzeptanz.

•	 Politik und Strommarkt: Unvorhersehbare politische Maßnahmen (z. B. Zölle, 
Kaufprämien) und Schwankungen im Strommarkt erschweren Prognosen.

•	 Gesellschaftliche Akzeptanz: Unsicherheit über Entwicklung von Fahrzeugkosten 
und Reichweiten sowie einkommensabhängige Nachfrage.

Zudem wird das Herleiten einer Prognose erschwert durch Faktoren wie:

•	 Ladeverhalten: Spitzenlasten und Ladebedarfe variieren stark je nach Tageszeit,  
Ort und Nutzung (Distanz, Wegezwecke, Modal Split).

•	 Marktdynamik: Innovationen, internationale Wettbewerbe und Trends sowie  
Entwicklungen bei Vorprodukten wie Batterien müssen laufend berücksichtigt  
werden.

   E-Infrastruktur als Standortfaktor
Eine gut ausgebaute Ladeinfrastruktur macht Standorte (auch für Quartiers-Hubs) attraktiver 
und wird zunehmend ein entscheidendes Kriterium für eine Umsetzung. Die Abstimmung 
von kommunalem Netzausbau mit den Anforderungen der E-Mobilität und Hubs schafft 
Synergien, optimiert Lasten und erhöht die Standortqualität. E-Infrastruktur ist damit nicht 
nur ein Schlüssel für nachhaltige Mobilität, sondern auch ein strategischer Vorteil in der 
Standortplanung. Eine dynamische Bedarfsprognose ist essenziell, um Netzausbau und 
Mobilität optimal zu verknüpfen.

Entsorgungsangebote und Förderung der Kreislaufwirtschaft durch Abfallentsorgungs-  
und Recyclingstationen

Nicht mehr benötigte Gegenstände oder verschiedene Abfallarten können zur Weiter- 
nutzung oder Wiederverwertung an speziellen Sammelstellen abgegeben werden, 
bspw. in Recycling- oder Altkleidercontainern. Damit werden Elemente von Recycling-
höfen in die Quartiere integriert. Die Umsetzung von Abfallentsorgungs- und/oder  
Recyclingstationen kann die ordnungsgemäße Entsorgung von wiederverwertbaren 
Materialien erleichtern und das Gemeinschaftsgefühl fördern. Außerdem werden die 
Kreislaufwirtschaft sowie die kommunale Vorbildfunktion gestärkt. 
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In Kooperation mit dem europäischen Interreg-Projekt „MoLo Hubs“ und in Zusammen-
arbeit mit der Stadtreinigung Hamburg ist am Standort Kaltenkircher Platz seit November 
2024 ein EcoHHub als Weiterentwicklung von Tauschboxen umgesetzt worden. Eine 
entsprechende Sondernutzung wurde durch die Stadtreinigung Hamburg beantragt. In 
einem begehbaren Leichtbau-Container mit einem Regal- und Schließfachsystem 
sind Flächen zum Tausch von bspw. Büchern, CDs oder Schallplatten vorhanden, andere 
Flächen auch als Ausgabeort von speziellen Müllbeuteln (wie Gassi-Beutel, Laubsäcke 
oder Biotüten). Angrenzende Depotmüllcontainer dienen als Sammelstelle für sonstige 
Recyclinggüter (z. B. Elektroaltgeräte, Alttextilien, Speiseöl und -fette). Der Standort wird 
durch die Stadtreinigung Hamburg betreut, ist witterungsgeschützt und videoüber-
wacht, der Zugang digital gesteuert. Diese Neuerungen sollen gegenüber gängigen 
offenen Tauschboxen Probleme wie die Vermüllung öffentlicher Flächen und sonstige 
Gefahren durch unsachgemäße Entsorgungen in Wohnquartieren reduzieren. Die  
geschützten Ablagemöglichkeiten sollen die kreislauforientierte Entsorgung verein-
fachen und attraktiver machen, gleichzeitig soll durch dezentrale Stationen wie den  
EcoHHub die Angebotsdichte von Recyclingservices auch in Wohnquartieren erhöht 
werden. 

Weitere Informationen unter: https://ogy.de/qhwm 
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2.2.3	     Weitere Ergänzungsmöglichkeiten eines multifunktionalen  
	     Quartiers-Hubs auf Freiflächen

Aufgrund der Freiflächenlösung und modularen Bauweise des Hubs bestehen  
abgesehen von den zuvor dargestellten Angeboten weitere vielfältige Optionen, um 
einen multifunktionalen Quartiers-Hub-Standort zu ergänzen oder zu erweitern.

•	 	Fahrradbibliotheken und Ausleihstationen für Lastenräder bieten eine  
flexible und niederschwellige Möglichkeit, Fahrräder auszuprobieren und 
zu nutzen, ohne sie besitzen zu müssen. In einer Fahrradbibliothek können  
verschiedene Fahrradtypen (wie Stadt-, Lasten-, Mountain- oder Rennräder, oder 
auch Fahrradanhänger oder Rikschas) für einen bestimmten Zeitraum ausgelie-
hen werden. Ausleihstationen für Lastenräder funktionieren ähnlich einer Bike- 
Sharing-Lösung, bei der Lastenräder über eine App flexibel ausgeliehen wer-
den können. Diese Lösungen ermöglichen es den Menschen, Fahrräder für 
alltägliche Wege, kurze Besorgungen oder touristische Ausflüge flexibel und 
unkompliziert zu nutzen, und fördern den einfachen Einstieg ins Radfahren. 

     Beide Angebote steigern die Attraktivität des Fahrrads als nachhaltiges  
  Fortbewegungsmittel und tragen so zur Förderung emissionsfreier aktiver 
   Mobilität bei.

•	 Freiflächengestaltung: Zur Steigerung der Lebensqualität und Klimaresilienz 
kann die Freiflächengestaltung in städtischen Räumen eine entscheidende Rolle 
spielen. In Kombination mit der Partizipation der Bürger:innen (  Exkurse auf S. 
23 und 34) entstehen Flächen, die auf die Bedürfnisse dieser zugeschnitten sind 
und das Quartier als Ganzes ansprechender gestalten. Elemente der Freiflächen-
gestaltung können sein:

•	 Entsiegelungsmaßnahmen und Begrünung bieten Versickerungspotenzial 

•	 Öffentliche Toiletten, Wasserspender, Spielgeräte sowie Erholungs- und	
  
Verweilmöglichkeiten fördern die Aufenthaltsqualität 

•	 Verschattungselemente und Kühltürme als Schutz vor Hitze 

•	 Verknüpfung dieser Ideen, bspw. angelehnt an das Hamburger Projekt  
„Urban Alcove“, bei dem grüne und multifunktionale Sitzgelegenheiten 
zum Verweilen einladen und gleichzeitig aktiv zum Klimaschutz beitragen 
(weitere Informationen unter https://ogy.de/qrsy) 
 

https://ogy.de/qrsy
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Dreifache Innenentwicklung

Als Orientierungshilfe zur Freiflächengestaltung kann das planerische Leitbild der 
dreifachen Innenentwicklung des Umweltbundesamts (Mai 2023) herangezogen werden. 
Das Hintergrundpapier richtet sich unter anderem an Kommunen und bietet eine neue 
Perspektive auf die räumliche Verteilung von Flächen für Bauen, Mobilität und Grün, 
die eine lebenswerte und resiliente Stadt fördert.	 
 
Weitere Informationen unter: https://ogy.de/wdrt  

Das Konzept der Quartiers-Hubs zeigt Offenheit für zusätzliche Angebotsbausteine und 
betont die flexible Anpassung an die spezifischen Gegebenheiten und Bedürfnisse 
vor Ort. Aus den Erfahrungen am Kaltenkircher Platz wird diese Essenz der Quartier-
Hubs noch weitergedacht und auf die bauliche Hülle des hier realisierten Micro Depots 
übertragen. So wird seitens des Projekts innerhalb einer ergänzenden Designstudie 
untersucht, wie sonstige Nutzungen in dem modularen Leichtbaucontainersystem 
untergebracht werden können.

Dazu werden Gespräche insbesondere mit bereits in die Hamburger Maßnahmen  
involvierten Akteure geführt, um mögliche neue Nutzungsfälle zu identifizieren. Im Detail 
wird erörtert, welche baulichen Anpassungen, Einbauten oder technischen Ergänzungen 
benötigt werden, um das Containermodul operativ ebenfalls für diese Zwecke nutzen 
zu können. Die ursprüngliche Hülle soll dabei nicht maßgeblich verändert werden, für 
alle analysierten Nutzungen wird von gleichen Dimensionen der Einzelmodule und einer 
ähnlichen äußerlichen Gestaltung ausgegangen.

Die Darstellung weiterer Nutzungsmöglichkeiten des Systems, die über eine urbane 
Logistik hinausgehen, kann hilfreich sein, wenn weitere Standorte erschlossen werden 
sollen, an denen Bedarfe für Angebote bestehen, die eine bauliche Hülle benötigen.  
Zudem kann die Nutzung einer gleichen Bauform und Gestaltung hilfreich sein, eine 
stadtverträgliche Ästhetik zu erhalten und einen Wiedererkennungswert von derartigen 
multifunktionalen Orten zu schaffen.

Nutzungsmöglichkeiten, die analysiert werden, decken bereits zuvor erwähnte Bereiche 
ab. Direkte oder indirekte Mobilitätsangebote, wie Ausleihstationen oder gesicherte  
Abstellmöglichkeiten für (gewerbliche) Lastenräder, sind bezüglich der Mobilität vor- 
stellbar. Mit Blick auf gemeinwohlorientierte Nutzungen können Abgabestationen oder 
Sammelorte von Sachspenden für Hilfsorganisationen eine Rolle spielen. Vergleichbar 
zu der Nutzung des EcoHHubs der Stadtreinigung könnten kreislaufwirtschaftsbezogene  
Abgabe- oder Tauschboxschränke eventuell auch in der vereinheitlichten Bauform  
untergebracht werden. Gewerbliche Nutzungen, wie Zwischenlager für Handwerks- 
betriebe oder Ladestationen für Akkus von Mikromobilitätsfahrzeugen, wären gleichfalls 
denkbar. Die Designstudie wird ebenso vom Hamburger Projektteam öffentlich  
zugänglich gemacht und kann als praktische Ergänzung zum vorliegenden Best 
Practice Manual gesehen werden.	 
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   3  Exkurs – kombinierter Transport

 Welche Möglichkeiten zur Kombination von Personen- und Warenverkehr gibt es noch?

Umsetzungsvarianten zur Kombination von Personen- und Warenverkehren in Form von 
multifunktionalen Quartiers-Hubs mit Micro Depots und Mobilitätsangeboten wurden  
bereits breit vorgestellt. Während Micro Depots als stationäre Dreh- und Angelpunk-
te im städtischen Warenverkehr funktionieren, gibt es auch Konzepte, die als mobile  
Lösungen infrage kommen. „Kombinierter Transport“ bezeichnet hier ein System, 
bei dem Personen und Waren in denselben Fahrzeugen befördert werden. Ziel dieses 
Ansatzes ist, die Ressourcennutzung durch die Integration bestehender Mobilitäts- 
infrastrukturen zu optimieren, Verkehrsbelastungen sowie Emissionen zu reduzieren. 
Weitere positive Effekte können eine umfangreichere Vernetzung lokaler Akteure sowie 
die Stärkung sozialer Teilhabe und Inklusion sein.

Während Quartiers-Hubs den Fokus intensiver auf die Integration in Quartiers- bzw. 
Stadtteilstrukturen legen, kann der kombinierte Transport bestehende Personenver-
kehre für eine Warenzustellung auf der letzten Meile nutzen, ohne zwingend an einen 
Standort oder ein festes Gebiet gebunden zu sein. 

Die Konzepte solch eines kombinierten Transports sind bislang noch nicht weitreichend 
erprobt und daher nur bedingt bewährt. Beispielprojekte zu solchen Ansätzen gibt es 
aus deutschen wie auch aus weiteren europäischen Städten. Im Rahmen von MOVE21 
wurden in Oslo ein Ansatz konzipiert und in Hamburg zwei Piloten durchgeführt (vgl. 
Abschnitte 3.1 Pilot zum kombinierten Transport im Linienbusverkehr und 3.2 Pilot zum 
kombinierten Transport im On-Demand-Verkehr).

Welche Stakeholder müssen für die Ausgestaltung von kombiniertem Transport  
eingebunden werden?

Für die Ausgestaltung eines kombinierten Transports sollten folgende Akteure  
eingebunden werden:

•	 Sender:innen und Empfänger:innen: lokaler Handel, Handelsketten,  
Privatpersonen oder soziale und öffentliche, kommunale Einrichtungen (bspw. 
auch Krankenhäuser, Schulen, Behörden)

•	 Transport- oder Logistikdienstleister wie lokale bzw. öffentliche Verkehrsverbünde,  
private Anbieter:innen

•	 Gemeinden und Behörden zur Abstimmung und Genehmigung
•	 Falls relevant: Infrastrukturbetreiber, Fahrzeug- und Technikhersteller,	   

Unternehmen aus dem IT-Sektor 
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Welche Rolle können und sollten Städte bzw. Kommunen bei der Umsetzung  
eines kombinierten Transports einnehmen?

Bei der Umsetzung eines kombinierten Transports können Städte bzw. Kommunen eine  
zentrale Rolle einnehmen, indem sie integrierte Transportstrategien fördern und die not- 
wendige rechtliche und organisatorische Infrastruktur (u.  a. rechtliche Rahmen- 
bedingungen, (Betriebs-)Genehmigungen, entsprechende Konzessionen) bereitstellen. 
Ebenso können diese öffentliche Verkehrsbetriebe beauftragen, je nach gewünschter 
Ausprägung Kapazitäten in Fahrzeugen oder gegebenenfalls Personal zur Verfügung  
zu stellen oder einen solchen Transportservice in und mit ihren Fahrzeugen durch-
führen zu lassen. Die Anpassung rechtlicher Rahmenbedingungen oder die Schaffung 
finanzieller oder organisatorischer Anreize könnte es ihnen ermöglichen, die Umsetzung 
solcher Konzepte zu unterstützen. In einer Initiierungsphase ist es vorstellbar, dass die 
Vermittlung zwischen relevanten und interessierten Stakeholdern sowie planerische 
oder koordinative Tätigkeiten durch transport- oder wirtschaftsbezogene Fachstellen 
an Städte bzw. Kommunen abgedeckt werden können. 

Vorteile und Herausforderungen des kombinierten Transports

Die Nutzung bereits vorhandener Infrastrukturen (z. B. Transport- und Verkehrswege, 
Fahrzeuge, Steuerungssysteme) hat das Potenzial, zu einer effizienteren Verknüpfung 
von Güter- und Personentransporten, einer Verringerung des Verkehrsaufkommens 
sowie verkehrsbedingter Umweltbelastungen zu führen.

Die Einführung eines kombinierten Transportangebots bringt jedoch auch Herausforde-
rungen mit sich. So darf dadurch die Qualität des Personennahverkehrs nicht reduziert 
werden. Kurze Be- und Entladezeiten an Haltestellen oder im Idealfall die Lieferung bis 
zur Endhaltestelle einer Bus-, Bahn- oder Tramlinie sind dabei wichtige Bestandteile. Die 
kombinierte Nutzung von Personen- und Warenverkehr erfordert zudem eine genaue 
Planung und Koordination der Abläufe. Zu berücksichtigen ist auch, ob Bedarf für eine 
Begleitung der Waren durch eine Person nötig ist, ob Fahrpersonal für die Be- und 
Entladung eingesetzt werden kann oder ob auch hier zusätzliche Personen erforder-
lich werden. Gibt es keinen zentralen Lieferort oder kann nicht direkt an bestehende 
Logistiksysteme angeknüpft werden, sondern ist eine Feinverteilung vorgesehen, so sind 
ergänzende Konzepte zu entwickeln. Ähnliches gilt, wenn die Übergabe der Sendungen 
an sonstigen unbesetzten Standorten wie Paketstationen erfolgt.

Darüber hinaus ist gegebenenfalls eine Anpassung der bestehenden Verkehrs-
infrastruktur erforderlich, einschließlich spezieller Haltestellen und Fahrzeuge, die  
beispielsweise durch variable Einbauten darauf ausgelegt sind, neben Personen auch 
Waren aufnehmen und befördern zu können. Die Kombination der Anforderungen 
an Komfort und Sicherheit bei der Personenbeförderung sowie Stabilität und Schutz 
der Warensendungen, auch vor Diebstahl während des Transports stellen neben der 
Klärung von Haftungsfragen zusätzliche Herausforderungen dar. 
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Umsetzungskonzepte

Für die Umsetzung des kombinierten Transports gibt es grundsätzlich verschiedene 
Ansätze. So wird z. B. auf Straßenbahnen gesetzt, die dann ausschließlich für den Paket-
transport zuständig sind und auf die bestehende Schieneninfrastruktur zurückgreifen. 
Alternativ können Waren zusammen mit Personen in  Fahrzeugen wie Pkw oder (Klein-)
Bussen sowie in separaten Anhängern transportiert werden. Die Be- und Entladung 
können entweder manuell durch einzusetzendes Personal, an Übergabepunkten wie 
Smart Lockern oder in naher Zukunft eventuell auch automatisiert durch den Einsatz  
von Robotern erfolgen. Die Nutzung der Fahrzeuge und auch die Frage, ob ein gleich-
zeitiger kombinierter Transport von Personen und Waren möglich ist oder ob dafür 
zwar die gleichen Fahrzeuge und Infrastrukturen genutzt werden können, aber zu 
unterschiedlichen Zeiten, kann auch von den zu befördernden Waren abhängig sein. 
Letzteres gilt, wenn die Waren spezielle Anforderungen oder einen besonderen recht-
lichen Schutz haben, beispielsweise Postsendungen.

Die im Rahmen des Projekts „MOVE21“ in Hamburg umgesetzten Konzepte umfassen 
zum einen den Einsatz von Linienbussen sowie zum anderen von On-Demand- 
Fahrzeugen.

  3.1	     Pilot zum kombinierten  
	     Transport im Linienbusverkehr

Im Hamburger Stadtteil Rissen wurde von Ende Oktober bis Mitte Dezember 2023 
der Pilot zum kombinierten Transport im öffentlichen Linienbusverkehr umgesetzt, 
der einen innovativen Ansatz zur Integration des Personen- und Gütertransports auf 
einer regulären Buslinie verfolgte. Das Konzept kombinierte den Transport von Ein-
käufen wie Konsumgütern, Büchern oder Lebensmitteln (in begrenztem Umfang und  
ungekühlt) mit dem Personentransport einer bestehenden Buslinie der Verkehrs- 
betriebe Hamburg-Holstein (vhh.mobility). Entwickelt wurde das Pilotkonzept durch 
das Hamburger Projektkonsortium in enger Zusammenarbeit mit dem öffentlichen 
Busunternehmen vhh.mobility sowie Vertreter:innen des lokalen Einzelhandels in  
Rissen und des Bürgervereins Rissen wie auch einer lokalen Senior:innenwohnanlage 
als mögliche Zielgruppe für den Service. Die notwendigen finanziellen Mittel wurden 
im Rahmen von MOVE21 bereitgestellt. 

Ablauf und Struktur des Projekts

Das Konzept sah vor, dass die Einkäufe im Einzelhandel entweder direkt vor Ort getätigt 
oder telefonisch bzw. per E-Mail bestellt werden konnten. Anschließend bereiteten die 
Einzelhändler:innen die Waren für den Transport vor, woraufhin das Zustellpersonal, 
bereitgestellt durch vhh.mobility, diese in den Geschäften abholte. Der eigentliche 
Transport erfolgte dann in Rissen auf einer regulären Buslinie im HVV, der Linie 388. 
Diese war für diesen Service besonders geeignet, da dort Kleinbusse eingesetzt werden 
und der Innenstadtbereich Rissens in unterschiedlichen Schleifen regelmäßig durch-
quert wird. Das bereitgestellte Zustellpersonal begleitete den Transport und führte die 
Übergabe an der zuvor mit den Empfänger:innen vereinbarten Haltestelle durch. Dort 
nahmen die Empfänger:innen die bestellten Waren in Empfang (vgl. Abbildung 15). Die 
Transporte fanden zu festen Zeiten, jeweils dienstags und samstags, statt. 
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Abbildung 15: Kombinierter Transport per Linienbus – Pilot „Rissen bringt’s“ 

Erkenntnisse und Feedback

Die innovative Grundidee, den Transport von Einkäufen mit einer bestehenden Buslinie 
zu kombinieren, stieß während der Projektlaufzeit auf eine geringere Nachfrage und 
deutliche Akzeptanzprobleme, die in dem Maße aus der Entwicklungsphase zusammen 
mit dem lokalen Einzelhandel und potenziellen Kund:innen nicht zu erwarten gewesen 
sind. Viele potenzielle Nutzende empfanden eine Abholung der Waren an den Halte-
stellen als unpraktisch und wünschten sich stattdessen eine direkte Lieferung bis zur 
eigenen Haustür, insbesondere bei großen oder schweren Einkäufen. Zudem sahen 
viele den Bedarf bereits ausreichend durch alternative (Online-)Lieferdienste, speziell 
auch für Lebensmittel, abgedeckt.

Aus der Übergabe an den Haltestellen und den zunächst beschränkten Servicezeiten, 
die sich aus der Verfügbarkeit des Lieferpersonals ergaben, entstand ein weiteres 
Optimierungspotenzial. Die möglichen Lieferzeiten, verbunden mit dem zeitlichen 
Aufwand der Empfangnahme der Lieferung an der Bushaltestelle, boten beispiels-
weise nicht die benötigte Flexibilität, um die Bedürfnisse und Kapazitäten von lokalen 
Seniorenwohnanlagen oder Pflegeeinrichtungen erfüllen zu können. Neben diesen  
praktischen Aspekten wurde auch die soziale Dimension des Konzepts berücksichtigt. 
Einige potenzielle Nutzende äußerten den Wunsch, den Austausch mit anderen  
Menschen zu erleben, der üblicherweise beim Einkaufen vor Ort stattfindet. 

Ebenso der lokale Einzelhandel gab ein gemischtes Feedback. Sowohl einige der teil-
nehmenden als auch die nichtmitwirkenden Geschäfte sahen wenig Bedarf für eine 
Lieferung, da viele Teilnehmenden ihre Einkäufe direkt vor Ort abholten. Vereinzelt 
haben Geschäfte bereits eigene Lieferlösungen etabliert und erkannten daher keinen 
Mehrwert in der Teilnahme am Projekt. Durch die mangelnde Nachfrage wurde auf eine 
zweite Testphase verzichtet, in der bei einer größeren Nachfrage in der ersten Phase 
die Servicezeiten ausgeweitet oder anderweitig hätten optimiert werden können. Auch 
gab es erste Absprachen, mit infrage kommenden Akteuren auf Übergabestationen für 
Sendungen oder Personen aus der Nachbarschaft zu setzen, die sich für eine gesam-
melte Abholung beziehungsweise Annahme bereit erklären würden.
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Dennoch konnten insbesondere auf konzeptioneller Ebene umfangreiche Erkenntnisse 
gewonnen werden. Die experimentelle Erprobung zeigte erste Erfolge in der Umset-
zung und hob offene Fragen hervor. Positiv zu erwähnen ist, dass grundsätzlich eine 
Kooperation mit der lokalen Verkehrsgesellschaft (vhh.mobility) eingegangen wurde, 
die einen Test im Regelbetrieb ermöglichte. Insbesondere konnten im Rahmen des 
Projektaufbaus relevante Haftungsfragen geklärt werden, was die Umsetzung zukünf-
tiger Projekte erleichtern dürfte. Fragen nach notwendigen Schritten für die Überfüh-
rung in ein Regelangebot bleiben nach der Durchführung der Testphase jedoch noch  
unbeantwortet, etwa in welchem Umfang Anpassungen bei Konzessionen nötig  
wären. Darüber hinaus besteht die Notwendigkeit einer tiefergehenden Analyse zu  
Auswirkungen auf das Mobilitätsverhalten im Hinblick auf eine Entlastung des 
Verkehrs und damit verbundene Umweltauswirkungen. Im Sinne der Förderung einer 
Vernetzung von Akteuren konnten bestehende Netzwerke genutzt und ausgebaut 
werden, jedoch fehlt eine niedrigschwellige beidseitige Dialogplattform, die einen  
effizienten und zielgerichteten Austausch ebenfalls mit der Bevölkerung zulassen würde.

Bewertung und Zukunftsperspektiven

Mit dem Pilotprojekt zum kombinierten Transport im Linienbusverkehr kann gezeigt 
werden, dass die Grundidee einer Integration von logistischen Abläufen wie Waren-
sendungen in den ÖPNV durchaus möglich ist. Optimierungspotenziale in operativen  
Abläufen konnten identifiziert und in einen anknüpfungsfähigen Rahmen eingegrenzt 
werden. Mit Blick auf die Zielgruppe kann einerseits eine stärkere Eingrenzung hilfreich 
sein, anstelle von privaten Endkund:innen könnte beispielsweise auf einzelne gewerb- 
liche Empfänger:innen gesetzt werden. Gleiches gilt für die Versandseite: Wird auf  
eine reduzierte und homogenere Gruppe oder direkt auf einzelne Versender:innen ge-
setzt, verringert sich auch dort der Umfang individueller Abstimmungen. Anpassungen 
an die Bedürfnisse der Zielgruppe sowie die Integration sozialer Aspekte und eine  
Klärung der langfristigen Akzeptanz und Wirtschaftlichkeit sind erforderlich.

Die pilotartige Herangehensweise bietet jedoch einen relevanten Erkenntnisgewinn auf 
verschiedenen Ebenen und damit Spielraum zur zukünftigen Weiterentwicklung des 
Konzepts sowie Ansatzpunkte für verwandte Projektideen. 

 
  3.2       Pilot zum kombinierten Transport im On-Demand-Verkehr

Der Pilot zum kombinierten Transport im On-Demand-Verkehr wurde in Zusammen-
arbeit mit der VW-Tochter MOIA und dem Hamburger Logistikberatungsunternehmen 
first mile von Ende März bis einschließlich Mai 2024 umgesetzt. Dabei wurde untersucht, 
wie On-Demand-Ridepooling für den urbanen Gütertransport genutzt werden kann. 
Im Mittelpunkt stand die Frage, inwiefern Stadtkurier-Direktfahrten über bestehende 
Ridepooling-Serviceangebote realisierbar sind. Das Unternehmen MOIA stellt Fahr-
zeuge bereit, die von mehreren Personen mit ähnlichen Start- und Zielpunkten geteilt 
werden. Das bestehende Ridepooling-Angebot von MOIA bildet die Basis des Piloten 
und wurde im Rahmen von MOVE21 dahingehend erweitert, den bestehenden Service 
der On-Demand-Personenbeförderung auch für den Transport von Warensendungen 
mit einem maximalen Volumen größerer Pakettaschen zu nutzen. Eine Anpassung des 
Ridepooling-Angebots von MOIA wurde nicht vorgenommen.
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Ablauf und Struktur

Die Hauptstrecke der Transportwege wurde über das bestehende MOIA-Ridepooling-
Angebot abgewickelt, das ein Netz von 15.000 virtuellen Haltepunkten im Zentrum sowie 
Norden Hamburgs umfasst. Von der ersten bis zur letzten Meile wurde die gesamte 
Lieferkette durch im Rahmen des Projekts maßgeblich von first mile bereitgestelltes 
Kurierpersonal begleitet und bewältigt, welches zuletzt die Pakete zu Fuß mit Paketrol-
lern oder Tragetaschen an die jeweiligen Empfänger:innen lieferte. Insgesamt wurden 
153 Touren durchgeführt, wobei der Großteil aus simulierten Fahrten bestand. Diese 
wurden anhand früherer Sendungsdaten eines Partner-Kurierunternehmens abgeleitet, 
welche dem Projekt zur Verfügung gestellt wurden. Eine Anzahl von 23 Touren basierte 
auf realen Transportanfragen. Dabei wurden Sendungen bestehend aus Sach- und 
Kleiderspenden transportiert, die von den zwei sozialen Einrichtungen Der Hafen Hilft! 
e.V. und Hanseatic Help e.V. sowie privaten Spender:innen bereitgestellt wurden. Um 
weitergehende Erkenntnisse zu gewinnen, wurden einige Fahrten rein über Angebote 
des öffentlichen Nahverkehrs per Bus oder Bahn oder durch sonstige private Anbieter 
wie Uber abgewickelt.

Ergebnisse und Erkenntnisse

Das Projekt zeigte, dass die Integration von Stadtkurier-Direktfahrten in ein On-Demand-
Angebot grundsätzlich umsetzbar ist und Potenzial für die Weiterentwicklung bietet. 
Der fußläufige Vor- und Nachlauf durch das Kurierpersonal erwies sich unter normalen 
Bedingungen generell als praktikabel. Dennoch wurden mehrere Herausforderungen 
identifiziert, die zunächst eine breitere Umsetzung im existierenden System erschweren:

•	 Lange Wartezeiten: Die durchschnittliche Wartezeit auf ein MOIA-Fahrzeug betrug 
15 Minuten. Dies machte den Service für gewerbliche Kuriere unattraktiv, da längere 
Wartezeiten ihre Effizienz erheblich reduzierten.

•	 Kostenproblematik: Die Transportkosten im MOIA-System waren für Kuriere zu 
hoch, um eine wirtschaftliche Nutzung zu ermöglichen. 

•	 Organisatorische Barrieren: Die Struktur der Hamburger Stadtkuriere, die größten-
teils selbstständig arbeiten, stellt eine Herausforderung dar. Eine hierarchische 
Implementierung eines solchen Dienstes erfordert organisatorische Anpassungen 
und die Einbindung zusätzlicher Akteure.
Für weitere Informationen zum Projekt „MOIA“ steht der Abschlussbericht zur Verfügung:  
https://ogy.de/ctkw

Bewertung und Zukunftsperspektiven 

Das Pilotprojekt hat gezeigt, dass On-Demand-Lösungen für die urbane Logistik  
innovative und nachhaltige Perspektiven eröffnen können, insbesondere durch die 
Nutzung bestehender Mobilitätsinfrastrukturen. Es wurde aber auch deutlich, dass 
eine erfolgreiche Umsetzung von mehreren Faktoren abhängt, bspw.:

•	 einer deutlichen Reduzierung der Wartezeiten durch eine höhere	   
Fahrzeugverfügbarkeit oder optimierte Dispositionsprozesse,
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•	 Anpassungen im Kostenmodell (bspw. Anschubfinanzierungen durch Fördertöpfe),  
um die Wirtschaftlichkeit für gewerbliche Kuriere zu erhöhen,

•	 der Weiterentwicklung der technologischen Grundlagen, z. B. durch eine effizientere 
Tourenplanung und die Integration von intelligenten Paketboxen zur Vereinfachung 
der Zustellung.

In einer Weiterentwicklung, bei welcher Logistik in den Personentransportservice von 
MOIA integriert werden könnte, wäre es vorstellbar, das entsprechende Fahrperso-
nal auch für den eigentlichen Pakettransport einzusetzen, um dadurch sowohl die  
Wartezeiten zu verkürzen als auch die Kosten für externe Kuriere zu minimieren. Eine 
Integration von Fahrpersonal war im Rahmen des Hamburger Piloten sinnvoll und 
übergangsweise möglich. Langfristig sieht jedoch das Konzept MOIA einen Einsatz von 
Fahrpersonal durch die Nutzung autonomer Fahrzeuge grundsätzlich nicht vor. Dem-
zufolge müssten Alternativen in Betracht gezogen und sich mit der Frage auseinander-
gesetzt werden, welche Konsequenzen der Verlust von Fahr- bzw. Begleitpersonal hätte, 
das aktuell z. B. für die Waren- und Diebstahlsicherung zuständig ist

Welche Konzepte eignen sich für welche Gebiete?

Um Effizienzvorteile zu erreichen, sollte auf die Nutzung der existierenden verkehrlichen 
Infrastruktur zurückgegriffen werden. Die Etablierung neuer Konzepte bietet jedoch mehr 
Spielraum bei der Ausgestaltung eines kombinierten Transports. On-Demand-Lösungen 
sind vor allem für ländliche, abgelegene oder infrastrukturell weniger gut angebundene 
Gebiete geeignet, da sie flexibel auf den spezifischen Bedarf reagieren können. Die sinn-
volle Integration von On-Demand-Lösungen außerhalb innerstädtischer Gebiete kann  
jedoch herausfordernd und mit der Notwendigkeit fördernder Maßnahmen verbunden 
sein. 

Abbildung 16: Liefer- bzw. Bediengebiete des kombinierten Transports in Hamburg-Altona
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3.3  Weitere Pilotprojekte

Im deutschen und internationalen Raum haben auch einige andere Städte Pilotprojekte 
durchgeführt oder bereiten diese vor, um die Potenziale des kombinierten Transports 
zu erproben:

Frankfurt: LastMileTram RheinMain V

In Frankfurt wurde im September 2024 eine speziell für den Gütertransport eingesetzte 
Straßenbahn getestet. Hierbei sind Pakete zunächst durch elektrisierte Lieferfahrzeu-
ge dezentral an Tramstationen am Stadtrand geliefert worden. Anschließend wurden 
diese per Gütertram in die Innenstadt transportiert und schließlich per E-Lastenrad an 
die Haustüren der Empfänger:innen verteilt. Vorausgegangene Simulationen dieses 
dreistufigen Konzepts zeigten, wie durch die dynamische Verknüpfung verschiedener 
Verkehrsmittel sowohl ökologische als auch ökonomische Vorteile realisiert werden 
können. Das Projekt beruht auf einem im Jahr 2019 durchgeführten Pilotversuch. 

Die einmonatige Pilotphase der LastMileTram RheinMain V wurde im Rahmen eines 
Forschungsprojekts der Frankfurt University of Applied Sciences in Kooperation mit 
der Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main GmbH und Amazon Logistics umgesetzt. 
Die Erfahrungen aus dem Realbetrieb zeigen, dass es zwar nicht möglich gewesen ist,  
Lastenräder, Transporter und vergleichbare Transportmittel komplett zu ersetzen, 
jedoch ihre Anteile um ca. 70 bis 80 % zu senken.8 Zudem konnten Verbesserungsmög-
lichkeiten abgeleitet werden – etwa zu dem Umgang mit Sperrgut oder der Optimierung 
von Wartezeiten bei dem Wechsel der Verkehrsträger (Entladung der Tram und  
Beladung der Lastenräder). Die Kosten des Regelbetriebs sind u. a. abhängig von der 
eingesetzten Tram und den nötigen Umbaumaßnahmen, ihrem Transportvermögen 
sowie den bedienten Haltestellen. 

Karlsruhe: regioKArgo

Das Projekt „regioKArgo“ zielt auf eine grundlegende Neuorganisation der logistischen 
Verkehre zwischen dem Karlsruher Umland und dessen Innenstadt ab. Kern des  
Konzepts ist die Verteilung von Paketen und anderen Waren mit Hilfe von Straßen-
bahnen, die von regionalen Konsolidierungszentren in die Stadt fahren. Dabei wird 
ein kombinierter Personen- und Gütertransport realisiert, der durch automatisierte 
Systeme unterstützt wird. Insbesondere das Be- und Entladen der Straßenbahnen 
erfolgen mit Hilfe von Lieferrobotern und künstlicher Intelligenz zur Auswertung von 
Echtzeitdaten, um Präzision und Effizienz zu gewährleisten. Die Anlieferung der Waren 
ist in zentrale City-Hubs (städtische Micro Depots) vorgesehen. Von dort aus soll die 
Feinverteilung mit umweltfreundlichen Transportmitteln wie E-Lastenfahrrädern oder 
autonomen Paketrobotern erfolgen. Das Projekt wird maßgeblich durch die Albtal- 
Verkehrs-Gesellschaft AVG organisiert, wobei innerstädtische Straßenbahnstrecken mit 
umliegenden Eisenbahnstrecken kombiniert werden und damit Potenziale für weitere 
Logistiklösungen ermöglicht werden könnten. Eine Umsetzung des Vorhabens soll  
erstmals im Jahr 2027 stattfinden. 

 8  Vgl. Hessenschau (2024).
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Madrid: Última-Milla-(Letzte-Meile-)Projekt

Die Metro Madrid testete den Einsatz spezieller Züge für den Pakettransport, die  
zusätzlich zur bestehenden Taktung und ausschließlich außerhalb der Hauptverkehrs-
zeiten verkehren. In einem dreimonatigen Pilotprojekt im Herbst 2024 wurden Pakete 
in den Abend- und Frühphasen des Metrobetriebs transportiert und anschließend emis-
sionsfrei weiterverteilt. Die Be- und Entladung der Sendungen erfolgten durch KEP- bzw.  
Logistikdienstleister, die zwischenzeitige Beaufsichtigung durch Mitarbeitende der Metro 
Madrid. Die Region Madrid verspricht sich von dem Projekt, die Umweltverschmutzung 
und Verkehrsüberlastung zu mindern. Das Projekt wurde zunächst auf der MetroSur, 
einer südlich vom Kernnetz gelegenen U-Bahn-Linie, umgesetzt und später auf eine 
Nord-Süd-Verbindung ausgeweitet. Insgesamt sollten etwa 1.100 Pakete pro Tag  
versandt werden.9

3.4  Schlussfolgerung und Ausblick

Das Konzept des kombinierten Transports ermöglicht es, bestehende Verkehrsinfra-
strukturen zu nutzen, um Verkehre des Personentransports für den Warenverkehr 
integriert zu nutzen. In Hamburg wurden im Rahmen des Projekts „MOVE21“ zwei  
verschiedene Piloten erprobt: ein kombinierter Transport im regulären Linienbusverkehr 
sowie ein kombinierter Transport im On-Demand-Verkehr. Ebenso andere (europäische) 
Städte haben ähnliche Projekte durchgeführt oder bereiten diese vor, wobei gleichfalls 
der Einsatz von Straßenbahnen berücksichtigt wird. Insgesamt ist das Konzept noch we-
nig verbreitet. Durch die weitere Erprobung auch an anderen Standorten oder mit unter-
schiedlichen Schwerpunkten hinsichtlich der Zielgruppen oder beförderten Sendungen 
sind tiefergehende Untersuchungen, bspw. über die Eignung der eingesetzten Trans-
portmittel, das Einsparpotenzial von Emissionen und Verkehrsleistung oder relevante 
Kriterien der Praxistauglichkeit und Optimierung der betrieblichen Prozessabläufe 
(z. B. Personaleinsatz und Integration mit Fahrgastbetrieb), durchzuführen. In den im 
Rahmen von MOVE21 durchgeführten Piloten konnten jedoch bereits umfangreiche 
Erkenntnisse, vor allem auf konzeptioneller Ebene, gewonnen werden.

9  Zum Ende des Bearbeitungszeitraums für dieses Best Practice Manual liegen noch keine  
    finalen Ergebnisse des Projekts vor. 
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4  Fazit und Reflexion
Das vorliegende Best Practice Manual hat aufgezeigt, wie in vier Piloten, die  
mithilfe von Fördermitteln des EU-Projekts „MOVE21“ in Hamburg umgesetzt 
werden konnten, unterschiedliche Varianten zweier Konzepte zur Gestaltung 
städtischer Lieferverkehre erprobt wurden. Einerseits umfassten diese die 
Verknüpfung von Micro Depots mit sozialen und Mobilitätsangeboten in Form 
von multifunktionalen Quartiers-Hubs, andererseits die kombinierte Nutzung  
bestehender Verkehre im Sinne eines kombinierten Transports. 

Aus den beiden Varianten der Quartiers-Hubs konnten wichtige Erkenntnisse  
aus der Praxis, z. B. zu Akzeptanz, Gestaltung und Betriebsabläufen, gewonnen 
werden. Insgesamt lässt sich ableiten, dass sich Logistik und andere Angebote aus 
den sozialen, mobilitäts- oder entsorgungsbezogenen Bereichen gut miteinander 
kombinieren lassen und Synergien aus der gemeinschaftlichen Nutzung der 
Flächen gehoben werden können. 

Das Konzept des kombinierten Transports ist dagegen noch nicht so weitreichend 
 erprobt, als dass entsprechende Initiativen kurzfristig in einen regulären Betrieb 
übergehen könnten. Daher lassen sich nur bedingt allgemeingültige Rückschlüsse 
auf die Umsetzung ähnlich gelagerter Konzepte in anderen Städten und Kom-
munen treffen. Die bisherigen Erkenntnisse zeigen auf, dass ein gemeinsamer 

4 

Fazit und 
Reflexion
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Transport von Personen und Waren möglich ist. Ob dies auch zu einer  
Einsparung von Wegen und ggf. Emissionen führt, muss zukünftig genauer  
untersucht werden.

Anhand der Piloten konnte gezeigt werden, welche Optionen durch das Verfolgen 
eines multifunktionalen Ansatzes bestehen und in welchem Umfang individuelle 
Besonderheiten des Standorts, der verkehrlichen Infrastruktur, lokaler Akteure, 
weiterer Stakeholder und Behörden sowie der Zivilgesellschaft und Politik zu 
berücksichtigen sind. Eine ausführliche Einbindung von Stakeholdern und der 
Bürger:innen unter Berücksichtigung derer Belange ist unabdingbar, denn es gibt 
keine allgemeingültige Musterlösung für die Umsetzung zur Kombination von 
Personen- und Warenverkehren sowie etwaiger sozialer Angebote. 

Die Übertragbarkeit der Erkenntnisse auf andere Städte und Kommunen soll 
durch das Best Practice Manual ermöglicht werden und Baulast- und Reali- 
sierungsträger in die Lage versetzen, entsprechende Maßnahmen umsetzen zu 
können. Darüber hinaus wird das Thema auch im Rahmen von MOVE21 noch 
weiterentwickelt, wie z. B. durch die Erstellung einer Designstudie, die eine 
Weiterentwicklung des modularen Leichtbau-Containersystems für Freiflächen-
lösungen untersucht (vgl. S. 53 f.). 

Insgesamt empfiehlt sich, die im Rahmen dieses Best Practice Manual abgebil-
deten Umsetzungshilfen und Prozessschritte, bspw. zur Prüfung der baulichen 
Gegebenheiten (vgl. Checkliste 2 im Anhang), gewissenhaft zu befolgen. Dennoch  
können externe Faktoren dazu führen, dass einzelne Projekte trotz umfang- 
reicher Planungen nicht umgesetzt werden können. Erfahrungen ähnlich  
gelagerter Projekte sollten deshalb genutzt und untereinander geteilt werden,  
dies kann z. B. durch Netzwerkaktivitäten mit Beteiligten anderer Projekte 
gelingen. 

Es wurde verdeutlichet, dass die vier präsentierten Piloten Gemeinschafts- 
aufgaben darstellen, an denen viele unterschiedliche Akteure beteiligt sind. Die 
Initiierung einer Umsetzung liegt dabei nicht ausschließlich bei den Städten und 
Kommunen, die aufgrund ihres hohen Handlungsraums als Treiber fungieren 
sollten. Auch Mobilitäts- oder Logistikdienstleister sowie soziale Träger sollen 
sich ermutigt fühlen, eine Umsetzung zu initiieren.
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Akteur:innenübersicht (alphabetisch sortiert)

Rollen im Projekt:
MOVE21 Projektteam Hamburg 
Quartiers-Hub Holstenstraße
Quartiers-Hub Kaltenkircher Platz
Kombinierter Transport
Sonstige Dienstleister, Akteur:innen

 
 
 

Behörde für Wirtschaft und Innovation Hamburg (BWI)
Amt I – Hafen und Innovation
Alter Steinweg 4, 20459 Hamburg
E-Mail: logistik@bwi.hamburg.de
Website: https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoer-
den/bwi/themen/das-amt-i-in-der-behoerde-fuer-wirtschaft-und-
innovation-896458

•	 MOVE21 Projektpartnerin
•	 Koordination der Projektziele mit gesamtstädtischer 

Strategie Letzte Meile
•	 Entwicklung der Projektmaßnahmen
•	 Kommunikation und Austauschformate mit  

Logistikunternehmen

Bezirksamt Altona

Fachamt Management öffentlicher Raum, 
Abschnitt Mobilität
Jessenstraße 1-3, 22767 Hamburg
E-Mail: mr@altona.hamburg.de
Website: https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/bezirke/
altona/themen/verkehr

Fachamt Jugend- und Familienhilfe 
Straßensozialarbeit Ottensen
Braunschweiger Straße 1, 22765 Hamburg
Tel.: 040-3905432
Website: https://www.hamburg.de/service/info/11267217/

•	 MOVE21 Projektpartner
•	 Leitung der Entwicklung und Umsetzung der  

Projektmaßnahmen
•	 Abstimmung der Maßnahmen mit Bezirk und Stadt 

 
 

•	 Soziale Nutzung im Quartiers-Hub Holstenstraße
•	 Ursprünglich Koordination der Beratungsangebote

City Express Logistik GmbH
Eiffestraße 78
20537 Hamburg
E-Mail: mail@cityexpress.de 
Website: cityexpress.de

•	 Kooperationspartner beim Piloten zum kombinierten 
Transport mit einem On-Demand Shuttle

•	 Stadt-/Expresskurier

CityLog GmbH
Altenwall 6, 28195 Bremen
Tel.: 0175-937 69 75
E-Mail: info@city-log.de
Website: https://www.city-log.de/

•	 Logistische Nutzung im Quartiers-Hub Holstenstraße
•	 Letzte-Meile-Tochtergesellschaft im  

Großhandelskonzern

DB InfraGO AG - Smart City | DB
Europaplatz 1, 10557 Berlin
E-Mail: smartcity@deutschebahn.com
Website: www.smartcity.db.de

•	 MOVE21-Projektpartnerin
•	 Entwicklung und Umsetzung der Projektmaßnahmen 
•	 Betrieb der Standorte, Fokus Logistik

DeinTopf e.V.
Holsenstraße 20, 22767 Hamburg
E-Mail: vorstand@deintopf-hamburg.de
Website: www.deintopf-hamburg.de/

•	 Soziale Nutzungen im Quartiers-Hub Holstenstraße
•	 Ausgabestelle von Lebensmitteln, Kleidung und Dingen 

des täglichen Bedarfs
•	 Koordination der sozialen Beratungsangebote

DER HAFEN HILFT! e.V.
Hermann-Blohm-Straße 3, 20457 Hamburg
Tel.: 040 180242300
E-Mail: helfen@der-hafen-hilft.de
Website: www.der-hafen-hilft.de

•	 Kooperationspartnerin beim Piloten zum kombi- 
nierten Transport mit einem On-Demand Shuttle

•	 Lokale Hilfsorganisation

first mile
Urban Logistics & More Innovative Stadt-Logistik UG
Überseeallee 1, 20457 Hamburg
Tel.: Tel: 040 – 71 66 81 08
E-Mail: info@first-mile.eu
Website: www.first-mile.eu

•	 Durchführung, Dokumentation und Berichterstattung 
des Piloten zum kombinierten Transport mit einem 
On-Demand Shuttle

GLS General Logistics Systems Germany GmbH & Co. OHG
GLS Germany-Straße 1-7, 36286 Neuenstein
E-Mail: service@gls-germany.com
Website: https://www.gls-pakete.de/

•	 Logistische Nutzung im Quartiers-Hub Holstenstraße
•	 Paketdienstleister

logistik@bwi.hamburg.de

mailto:mr@altona.hamburg.de
mailto:info@city-log.de
https://www.city-log.de/
mailto:smartcity@deutschebahn.com
https://igesgmbh.sharepoint.com/sites/Mobility/Freigegebene%20Dokumente/MOB00082%20MOVE21/www.smartcity.db.de
mailto:vorstand@deintopf-hamburg.de
https://www.deintopf-hamburg.de/
mailto:helfen@der-hafen-hilft.de
https://www.der-hafen-hilft.de
mailto:info@first-mile.eu
http://www.first-mile.eu
service@gls-germany.com
https://www.gls-pakete.de/
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HafenCity Universität
Henning-Voscherau-Platz 1, 20457 Hamburg

CityScienceLab
Hongkongstraße 8, 20457 Hamburg.
E-Mail: csl@hcu-hamburg.de
Website: https://www.hcu-hamburg.de/research/csl

Digital City Science  
Versmannstraße 2, 20457 Hamburg
E-Mail: dcs@hcu-hamburg.de
https://digital-city-science.de/

•	 MOVE21 Projektpartnerin
•	 Wissenschaftliche Begleitung zu sozialen und  

räumlichen Indikatoren und Fragestellungen
•	 Wissenstransfer mit weiteren Projektstädten und 

-partner:innen 

Hanseatic Help e.V.
Große Elbstraße 264, 22767 Hamburg
Tel.: 040 – 210919070
E-Mail: info@hanseatic-help.org
Website: https://www.hanseatic-help.org/

•	 Kooperationspartner beim Piloten zum kombinierten 
Transport per On-Demand Shuttle

Hermes Germany GmbH
Essener Straße 89, 22419 Hamburg
E-Mail: zentrale@hermesworld.com
Website: https://www.myhermes.de/

•	 Logistische Nutzung im Quartiers-Hub Holstenstraße
•	 Paketdienstleister

IGES Mobility GmbH
Adenauerallee 28, 20097 Hamburg
Tel.: 040 – 280 810 0
E-Mail: iges@mobility.iges.com
Website: https://mobility.iges.com/

•	 Erstellung des MOVE21 Best Practice Manuals zur 
Umsetzung von Quartiers-Hubs in städtischen 
 Gebieten aus Hamburg

•	 Mobilitätsberatung

Karin und Walter Blüchert Gedächtnisstiftung
Am Sandtorkai 76, 20457 Hamburg
E-Mail: info@kwb-stiftung.de
Website: www.kwb-stiftung.de

•	 Quartiers-Hub Holstenstraße
•	 Co-Finanzierung sozialer Nutzungen vor Ort

Kurier AG
Reiherdamm 44, 20457 Hamburg
Tel.: 040 – 29 19 19
E-Mail: service@kurierag-hamburg.de
Website: www.kurierag-hamburg.de

•	 Kooperationspartner beim Piloten zum kombinierten 
Transport mit einem On-Demand Shuttle

•	 Stadt-/Expresskurier

Logistik-Initiative Hamburg Management GmbH
Wexstraße 7, 20355 Hamburg
Tel.: 040 – 2270 19-83
E-Mail: info@hamburg-logistik.net
Website: www.hamburg-logistik.net

•	 Assoziierte MOVE21 Projektpartnerin
•	 Logistikcluster der Metropolregion Hamburg
•	 Organisator des Fachkreis Urbaner Lieferverkehr  

Hamburg

MOIA
Stadthausbrücke 8, 20355 Hamburg
E-Mail: info@moia.io
Website: https://www.moia.io/de-DE

•	 Kombinierter Transport per On-Demand Shuttle
•	 Bereitstellung Nutzungsdaten während des Piloten
•	 On-Demand Ridepooling Service

Polycarbonara
Altonaer Poststraße 7, 22767 Hamburg
E-Mail: hallo@polycarbonara.com
Website: https://www.polycarbonara.com/

•	 Erstellung der MOVE21 Designstudie für das  
Modulcontainersystem am Quartiers-Hub  
Kaltenkircher Platz, Hamburg

•	 Design-/Architekturbüro

Senatskanzlei
Staatsamt, Referat für Europapolitik
Rathausmarkt 1, 20095 Hamburg
E-Mail: Move21@sk.hamburg.de
Website: www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/
senatskanzlei/themen/europapolitik

•	 MOVE21 Projektpartnerin
•	 Gesamtprojektkoordination des Hamburger Projekt-

beitrages 
•	 Entwicklung und Umsetzung der Projektmaßnahmen

Stadtreinigung Hamburg
Bullerdeich 19, 20537 Hamburg
Phone: 040 – 2576-0
E-Mail: info@stadtreinigung.hamburg
Website: EcoHHub | Stadtreinigung Hamburg

•	 Recycling Angebote am Quartiers Hub Kaltenkircher 
Platz

•	 Partner im lokal kooperierenden EU Projekt MoLo 
Hubs

tricargo eG
Waidmannstraße 12, 22769 Hamburg
Tel.: 040 – 67 99 53 00
E-Mail: info@tricargo.de
Website: https://www.tricargo.de/

•	 Logistische Nutzung am Kaltenkircher Platz
•	 Paketdienstleister, Stadtlieferant, Lastenradlogistiker
	

vhh.mobility

Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein GmbH

Curslacker Neuer Deich 37, 21029 Hamburg

Tel.: 040 – 725 94 0

E-Mail: info@vhh-mobility.de

Website: vhh.mobility | Verkehrsbetriebe Hamburg-HolsteinGmbH

•	 Praxispartner beim Piloten zum kombinierten  
Transport per Linienbus

•	 ÖPNV- und Mobilitätsdienstleister

https://www.hcu-hamburg.de/
mailto:info@hanseatic-help.org
https://www.hanseatic-help.org/
mailto:info@kwb-stiftung.de
http://www.kwb-stiftung.de
service@kurierag-hamburg.de

www.kurierag-hamburg.de
mailto:info@moia.io
https://www.moia.io/de-DE
mailto:Move21@sk.hamburg.de
https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/senatskanzlei/themen/europapolitik
https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/senatskanzlei/themen/europapolitik
info@stadtreinigung.hamburg
https://www.stadtreinigung.hamburg/ecohhub/
https://www.interregnorthsea.eu/molo-hubs
https://www.interregnorthsea.eu/molo-hubs
mailto:info@tricargo.de
mailto:info@vhh-mobility.de
https://vhh-mobility.de/
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Checkliste 1:  
Planung und Umsetzung eines geeigneten  
Standorts für Quartiers-Hubs

Die nachfolgende Checkliste basiert auf den Erkenntnissen des Best Practice Manual 
zu Quartiers-Hubs des Projekts „MOVE21“ und dient als Hilfe für Städte und Kommunen 
bei der Umsetzung multifunktionaler Quartiers-Hubs. Sie soll Entscheidungsträger:innen 
dabei helfen, die richtigen Fragen zu stellen und wichtige Aspekte vor, nach und während 
der Umsetzung zu berücksichtigen. Die Checkliste orientiert sich im Wesentlichen an 
den Erkenntnissen der Hamburger Piloten „Holstenstraße“ und „Kaltenkircher Platz“ 
und berücksichtigt einschlägige Handreichungen zu den Themen Logistik- bzw. Micro 
Depots sowie quartiersbezogene Mobilitätslösungen wie Mobilitätsstationen. Wichtig 
dabei zu beachten ist, dass es sich um eine Empfehlung handelt und einzelne Aspekte 
je nach Situation abweichen oder fehlen können.

Zusätzlich zur Checkliste 1 sind für die Umsetzung besondere Spezifika bei Bestands-
gebäuden bzw. auf Freiflächen zu beachten. Besonderheiten, die bei der Umsetzung 
von Quartiers-Hubs in Bestandsgebäuden bzw. Freiflächen zu beachten sind, werden 
in den Checklisten 2 und 3 behandelt, die hier zum Download zur Verfügung stehen.

Grundsätzlich ist für die genannten Punkte zu prüfen, ob und welche Leistungen aus-
geschrieben und an externe Dienstleister vergeben werden sollen, und dies ist frühzeitig 
in die Planung und Kalkulation einzubeziehen.

Checkliste 1 
Planung und Umsetzung eines 
geeigneten Standorts für 
Quartiers-Hubs
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1. Standortidentifikation  

	 Stakeholder-Mapping durchführen: Identifizieren potenzieller KEP-Dienstleister, 		
	 Nutzende (z. B. Mobilität, Entsorgung und Soziales), Betreiber 

	 Dialog mit identifizierten Stakeholdern starten: Anforderungen und  
	 Erwartungen klären 
 
	 Anforderungskatalog erstellen: Objekt- oder Flächengröße, Kauf- oder Mietpreis,  
	 Betriebskosten, Verkehrsanbindung, weitere infrastrukturelle Kriterien wie Stroman		
	 schlüsse und entsprechende Stromkapazitäten, Wasser- und Abwasseranschlüsse, 		
	 Sanitäranlagen, Raumstruktur, Entsorgungsbehälter, WiFi, Barriere- und  
	 Hürdenfreiheit, Verschlussoptionen und Sicherheitsaspekte (bspw. Fenstergitter) 

	 Mögliche Betreiberkonstellationen prüfen: Wer ist Betreiber?  
	 Ich selbst als Kommune, andere öffentliche/private Akteure oder eine Kombination 
 	 aus diesen? (  Leitfrage zu Funktion und Aufgaben des Betreibers auf S. 19) 

	 Relevante Entscheidungsträger:innen einbinden: Politik (politischer Beschluss), 
 	 Stadtplanungsamt, Immobilieneigentümer:innen, Wirtschaftsförderung, weitere  
	 relevante Behörden oder Institutionen 

	 Geeignete Standorte identifizieren: mehrere Optionen erarbeiten, mögliche 		
	 Einstiegsoptionen bei der Suche sind städtische und private Flächentools,  
	 Immobilienfirmen, Wohnungsbauunternehmen, der Handel und die Privatwirtschaft, 	
	 Ausschreibungen, Begehungen usw. 

	 Standortauswahl treffen: basierend auf den Kriterien und im Austausch mit den  
	 Beteiligten entscheiden

2. Standort- und Sozialraumanalyse

Die folgenden Aspekte sollten ausreichend beachtet und geprüft werden: 

	 Verkehr und Mobilität: 
•	 Verkehrsanbindung 
•	 Verkehrsaufkommen 
•	 Versorgungsnetze 
•	 Aufteilung des Verkehrsraums 
•	 Erreichbarkeiten 
•	 (ÖPNV-)Erschließung
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	 Räumliche Strukturen:
•	 Flächenaufteilung und -nutzung (Eigentumsverhältnisse) 
•	 Vorhandene Wege, Zuwegungen, Verbindungen (z. B. Gehwege, Zugangsstraßen, 

Rangierflächen) inkl. Bodenbeschaffenheit und (natürlicher) Barrieren sollten den 
Anforderungen sowohl für den Fußverkehr als auch für Hol- und Bringverkehre mit 
Lieferfahrzeugen entsprechen (in der Regel motorisierte Sprinter oder Klein-LKW bis 
maximal 12 t Stadt-LKW)

•	 Aufenthaltsqualität (Stadtmobiliar, Verschattung, Beleuchtung etc.) 
•	 Nach Bedarf Strom- und Wasserversorgung (mind. für Ladeinfrastruktur für Akkus der 

ELastenfahrräder, idealerweise für Schnellladesäulen mit mind. 150 kW z. B. für Taxis)
•	 Topografie/Bodenbeschaffenheit 
•	 Sichtachsen 
•	 (natürliche) Barrieren (z. B. Zäune, Bachläufe) 

	 Bauliche Infrastruktur: 
•	 Bebauungsstruktur (z. B. Bebauungsdichte)
•	 Gebäudeart und -nutzung (insbesondere Erdgeschoss) 
•	 Leerstandsanalyse
•	 Besondere Bauwerke 

	 Soziale Infrastruktur10: 
•	 Struktur des Sozialraums (u. a. Siedlungsstruktur, Nutzungen, Treffpunkte, 

Nahversorgungsmöglichkeiten, Abgrenzungen etc.) 
•	 Angebotsstruktur des Sozialraums (u. a. vorhandene Angebote und Institutionen, 

Zielgruppenansprache, Öffnungszeiten etc.) 
•	 Kooperationen im Sozialraum (u. a. welche Kooperationsstrukturen und Netzwerke 

sind vorhanden, welche Gremien etc.)
•	 Konflikte im Sozialraum (u. a. wiederkehrende Konfliktorte, informelle Treffpunkte, 

Angsträume, Konflikte von Nutzungskonzepten, Ausgrenzung bestimmter soz. 
Gruppen etc.) 

•	 Schlüsselpersonen im Sozialraum

3. Partizipation 

	 Zielgruppe(n) bestimmen: Je nach Quartier sind die zu beteiligenden Personen und 		
	 Akteure bspw. Anwohner:innen, Geschäfte und Unternehmen, soziale Einrichtungen 		
	 wie Schulen, Altersheime oder Jugendzentren, Vereine sowie kulturelle Akteure  
	 festzulegen
	 Beteiligungsziele definieren: klären, welche Themen betrachtet werden sollen  
	 (z. B. Angebote, Gestaltung, Mitwirkung)
	 Rahmenbedingungen festlegen: Erwartungen, Grenzen und die möglichen Effekte 		
	 kommunizieren
 
 

10 	Das Projekt „MobiQ“ erklärt ausführlich, wie soziale Räume und vor allem soziale Netzwerke in 		
	  Quartieren bzw. Nachbarschaften analysiert werden können (u. a. soziale Netzwerkkarten auf  
  S. 50 f.). Vgl.: Hefner et al. (2024): Mobilität gemeinsam gestalten. In 10 Schritten. Geislingen  
  an der Steige, Stuttgart, Darmstadt, Berlin.
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	 Geeignete Beteiligungsformate auswählen: Workshops, Umfragen, digitale  
	 Formate oder Foren organisieren, aber auch aufsuchende Formate  
	 (Haustürgespräche, Orte des sozialen Miteinanders) durchführen, um alle sozialen 		
	 Gruppen zu erreichen und Multiplikatoreffekte zu erzielen
	 Durchführung der Beteiligung: Ergebnisse dokumentieren und auswerten,  
	 dabei mit den Ergebnissen der bereits durchgeführten Beteiligungsformate  
	 abgleichen

4. Vorbereitung des Monitorings 

	 Indikatoren festlegen: frühzeitig klare Messgrößen definieren  
	 (z. B. Sendungsvolumen, Nutzung der Angebote)
	 Evaluierungsintervalle festlegen: halbjährliche oder jährliche Überprüfung planen

5. Finanzierungskonzept 

	 Kostenschätzung erstellen: basierend auf Bau-, Miet-, Betriebs-, Entwicklungs- und 		
	 Rückbaukosten
	 Mittelakquise: Eigenmittel, Fördermittel gem. EU-, Bundes- bzw. Landesförder- 
	 programmen, sonstige Drittmittel (bspw. durch KEP-Dienstleister, Mobilitätsanbieter, 	
	 Stiftungen, private Geldgeber:innen oder Unternehmenspartnerschaften) 

6. Vertragsmanagement auf Basis des gewählten Betreibermodells 

	 Betreibervertrag
	 Miet- bzw. Nutzungsverträge (z. B. Flächennutzungsvertrag)
	 Serviceverträge
	 Jeweils Vertragsinhalte festlegen: Dazu gehören u. a. Vertragsgegenstand,  
	 Laufzeiten, Fristen, Rechte und Pflichten aller Vertragsparteien, Vergütung bzw. 
	 Zahlungsbedingungen 

7. Evaluation und Controlling 
 
	 	 Monitoring durchführen: während des Betriebs Daten erheben und analysieren 
	 	 Anpassungsbedarfe identifizieren: laufend Änderungen an infrastruktureller  
		  Einbindung, Angebote oder Dimensionierung planen und umsetzen

	 Budgetüberwachung: laufende Kosten regelmäßig prüfen und dokumentieren
	 Regelmäßigen Austausch mit allen Nutzenden verfolgen: fortlaufende  
	 Verständigung über Betriebsablauf, Schwierigkeiten, Kooperation, absehbare 
	 Entwicklungen und mögliche Anpassungen 

8. Nachhaltigkeit sichern 

	 Projektergebnisse bewerten: Zielerreichung und Akzeptanz überprüfen
	 Erfolgreiche Maßnahmen verstetigen: langfristige Nutzungspläne und  
	 mögliche Optimierungsideen entwickeln
	 Erfahrung für zukünftige Projekte fortwährend dokumentieren
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Checkliste 2:  
Planung und Umsetzung eines Quartiers-Hubs  
in Bestandsgebäuden

Die nachfolgende Checkliste basiert auf den Erkenntnissen des Best Practice Manual zu 
Quartiers-Hubs des Projekts „MOVE21“ und dient als Hilfe für Städte und Kommunen bei 
der Umsetzung multifunktionaler Quartiers-Hubs in Bestandsgebäuden. Sie soll Entschei-
dungsträger:innen dabei helfen, die richtigen Fragen zu stellen und wichtige Aspekte und 
Besonderheiten vor, nach und während der Umsetzung zu berücksichtigen. Die Checkliste 
orientiert sich im Wesentlichen an den Erkenntnissen des Hamburger Piloten „Holstenstraße“ 
und berücksichtigt einschlägige Handreichungen zur Integration von Micro Depots sowie 
Besonderheiten für Bestandsgebäude. Wichtig dabei zu beachten ist, dass es sich um eine 
Empfehlung handelt und einzelne Aspekte je nach Situation abweichen oder fehlen können.

Diese Checkliste dient als Erweiterung der Checkliste 1: Planung und Umsetzung eines 
geeigneten Standorts für Quartiershubs, die hier abgerufen werden kann. Dementspre-
chend setzt die Checkliste zu dem Zeitpunkt nach der Standort- und Sozialraumanalyse 
an, die in der Checkliste 1 beschrieben ist. Zusätzlich wird in Checkliste 1 das Thema 
Partizipation aufgegriffen, welches unbedingt zu beachten ist. Zu berücksichtigende 
Besonderheiten bei der Umsetzung auf Freiflächen werden in Checkliste 3 behandelt. 

Grundsätzlich ist für die genannten Punkte zu prüfen, ob und welche Leistungen aus-
geschrieben und an externe Dienstleister vergeben werden sollen, und dies ist frühzeitig 
in die Planung und Kalkulation einzubeziehen. 

Checkliste 2
Planung und Umsetzung eines 
Quartiers-Hubs in Bestandsgebäuden
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I. Bauliche Gegebenheiten (vor dem Betrieb)

1. Analyse der baulichen Gegebenheiten  

	 Bestehende Räumlichkeiten auf Größe, Schnitt und Flexibilität des  
	 Raumkonzepts prüfen
	 Überprüfung der tragenden Wände und Prüfung der Bodenbeschaffenheit
	 Kontrolle der Deckenhöhe und Fenstergrößen
	 Prüfung möglicher Denkmalschutzauflagen

2. Prüfung der Bausubstanz 

	 Notwendigkeit von Sanierungs- oder Modernisierungsmaßnahmen zur  
	 Anpassung an die neuen Nutzungsanforderungen
	 Energetische und schadstoffbezogene Sanierung
	 Einhaltung der Brand- und Denkmalschutzvorgaben

3. Zugänglichkeit und Verschlussmöglichkeiten 

	 Gewährleistung der Barrierefreiheit für Personen und Waren (breite Türen und  
	 Durchgänge, Abbau von physischen Hindernissen wie Stufen oder Unebenheiten)
	 Zuwegung für Logistikfahrzeuge sicherstellen, dabei Flächenverfügbarkeit und  
	 Zugangsmöglichkeiten für unterschiedliche Fahrzeugtypen prüfen (z. B. Lastenräder, 		
	 Sackkarren, Zustellroboter, Kleinstfahrzeuge)
	 Effizientes Be- und Entladen ermöglichen
	 Anlegen von Flucht- und Rettungswegen sowie Sammelpunkten
	 Implementierung geeigneter Verschlussmechanismen, bspw. elektronisch

4. Außengestaltung 

	 Harmonische Integration des Hubs in das Quartier, dabei z. B. Orientierung an  
	 städtischen Gestaltungshandbüchern o. Ä. und/oder unter Beteiligung der  
	 Bewohner:innen des Quartiers (erhöht Akzeptanz)
	 Ansprechende Gestaltung, die die Funktionalität widerspiegelt

5. Umbauarbeiten und Ausstattung 

	 Notwendigkeit von Umbauten evaluieren
	 Stromabnehmer errichten, bspw. Lademöglichkeiten für E-Bikes: Stromanschlüsse 
	 wie Wallboxen, Verkabelung bzw. Leitungen und Sicherungen
	 Anpassung von Türen und Toren
	 Ergänzung oder Anpassung von Komponenten wie Schwerlastregalen, 
	 Handwaschbecken 
	 Durchführung kleinerer Umbauarbeiten zur Erfüllung der spezifischen Bedarfe

Hinweis: Sollten Mobilitätsangebote um bzw. in Bestandsgebäuden umgesetzt werden, sind 
zusätzlich die Hinweise aus der Checkliste 3: Planung und Umsetzung eines Quartiershubs 
auf Freiflächen zu berücksichtigen.	  
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II. Genehmigungsaspekte und Nutzungsänderung: 

	 Erforderliche Genehmigungen für Umnutzung prüfen (Bauantrag für Umbauten,  
	 Erweiterungen, Nutzungsänderungen, Fassadengestaltung)
	 Lokale Bauvorschriften und Gestaltungsleitlinien beachten, ggf. Zusammenarbeit  
	 mit einem/einer Architekt:in oder weiteren Gutachter:innen
	 Zeithorizont des Projekts einplanen (allgemeine Dauer von Antragsverfahren  
	 berücksichtigen)
	 Behördliche Vorgaben bzgl. Hygienemaßnahmen, Lüftungssystem, 
	 zugelassenen Lärmemissionen und Brand- sowie Denkmalschutz einhalten
	 Auswirkungen der Nutzungsänderung auf bestehende Auflagen prüfen (bspw. 
	 Überwachung der Lebensmittelausgabe, Anforderungen bei Arbeitsstätten)
	 Abstimmung mit Straßenbau- und Straßenverkehrsbehörden, ggf. Feuerwehr
	 Ausschreibung und Beauftragung der Umbauarbeiten

Sicherheit und Unterhaltung (während des Betriebs):

1. Abfallrechtliche Anforderungen 

	 Entsorgung und Trennung des Abfalls gemäß lokaler Gesetzgebung
	 Ggf. Einhaltung von Vorgaben zu Gewerbeabfällen
	 Ggf. Berücksichtigung der Kreislaufwirtschaft

2. Zugänglichkeit, z. B. für die Stadtreinigung 

	 Einhaltung straßenrechtlicher Rahmenbedingungen (z. B. Wegerecht)
	 Sicherstellung der Beleuchtung auf den Zugangswegen
	 Gewährleistung der Eisfreiheit auf Zugangswegen
	 Freihalten von Zugangswegen

3. Prävention von Vandalismus und Diebstahl 

	 Prüfung des Einsatzes digitaler Verschlusssysteme
	 Prüfung von Maßnahmen zur optischen Aufwertung des Gebäudes
	 Implementierung einer Objektüberwachung 
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Checkliste 3:  
Planung und Umsetzung eines Quartiers-Hubs  
auf Freiflächen

Die nachfolgende Checkliste basiert auf den Erkenntnissen des Best Practice Manual 
zu Quartiers-Hubs des Projekts „MOVE21“ und dient als Hilfe für Städte und Kom-
munen bei der Umsetzung multifunktionaler Quartiers-Hubs auf Freiflächen. Sie soll 
Entscheidungsträger:innen dabei helfen, die richtigen Fragen zu stellen und wichtige 
Aspekte und Besonderheiten vor, nach und während der Umsetzung zu berück-
sichtigen. Die Checkliste orientiert sich im Wesentlichen an den Erkenntnissen des 
Hamburger Piloten „Kaltenkircher Platz“ und berücksichtigt einschlägige Handreichun-
gen zur Errichtung von Micro Depots sowie Besonderheiten für Freiflächenlösungen. 
Wichtig dabei zu beachten ist, dass es sich um eine Empfehlung handelt und einzelne 
Aspekte je nach Situation abweichen oder fehlen können.

Diese Checkliste dient als Erweiterung der Checkliste 1: Planung und Umsetzung 
eines geeigneten Standorts für Quartiershubs, die hier abgerufen werden kann. Dem-
entsprechend setzt die Checkliste zu dem Zeitpunkt nach der Standort- und Sozial-
raumanalyse an, die in der Checkliste 1 beschrieben ist. Zusätzlich wird in Checkliste 1 
das Thema Partizipation aufgegriffen, welches unbedingt zu beachten ist. Zu  
berücksichtigende Besonderheiten bei der Umsetzung in Bestandsgebäuden werden 
in Checkliste 2 behandelt. 

Grundsätzlich ist für die genannten Punkte zu prüfen, ob und welche Leistungen 
ausgeschrieben und an externe Dienstleister vergeben werden sollen, und dies ist 
frühzeitig in die Planung und Kalkulation einzubeziehen.

Checkliste 3
Planung und Umsetzung eines 
Quartiers-Hubs auf Freiflächen
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1. Nutzungskonkurrenz öffentlicher Raum und Sondernutzung –  
 Genehmigungsverfahren und Flächennutzung  

	 Notwendigkeit einer Umwidmung prüfen und ggf. Umwidmungsprozess unter  
	 Beachtung der öffentlichen Auslegungsfristen und -vorgaben initiieren
	 Einholung einer behördlichen Sondernutzungsgenehmigung für die Nutzung der 		
	 öffentlichen Flächen (bspw. für Micro Depots oder Fahrradabstellanlagen)  
	 (  Exkurs auf S. 37)
	 Abstimmung mit lokalen Behörden und Anwohner:innen zur transparenten Kommu		
	 nikation der geplanten Änderungen der Flächennutzung, ggf. Beteiligungsformate
	 Sicherstellung einer ausgewogenen Nutzung öffentlicher Räume für unterschiedliche 	
	 Interessensgruppen
	 Erwägung möglicher Nutzungen: Umsetzung verschiedenster Angebote für z. B.  
	 logistische, mobilitäts- oder entsorgungsbezogene Zwecke, informative Funktionen, 		
	 bedürfnisorientierte Angebote für soziale Teilhabe. Hierbei ist immer auch eine  
	 Kombination dieser Angebote denkbar.
	 Prüfung bereits verfügbarer Angebote
	 Umsetzung fehlender Angebote gem. Empfehlungen aus dem Best Practice Manual 	
	 sowie weiteren Empfehlungen (z. B. Handbuch Mobilstationen des Zukunftsnetz  
	 Mobilität NRW)

2. Wege- und Sichtbeziehungen 

	 Offene Gestaltung mit klaren Sichtachsen zur Verbesserung der Übersichtlichkeit
	 Klare Definition und Abgrenzung der Mobilitätszonen, z. B. durch Bodenmarkierungen 	
	 und Beschilderung zur visuellen Orientierung, aber auch physische Barrieren (Beton-		
	 schweine, Geländer, Poller o. Ä.) zur Erhöhung der Nutzungssicherheit
	 Siehe auch Hinweise zur Freiflächengestaltung in Abschnitt 2.2.3 und 0.

 
3. Bauliche Maßnahmen und Verkehrsanpassungen 

	 Errichtung neuer Stromzugänge und Straßenbeleuchtungen
	 Herstellung eines geeigneten Zustands der Bodenbeschaffenheit
	 Verkehrsrechtliche Anpassungen wie Einrichtung von Halte- und/oder Lieferzonen, 		
	 neuen Ampelsystemen o. Ä.

4. Individuelles Sicherheitsempfinden und Vandalismusprävention 

	 Sicherstellen einer ausreichenden Beleuchtung und Einsehbarkeit
	 Fortwährende Grünpflege und Erhalt eines gepflegten Erscheinungsbildes
	 Anbringen von Elementen, die gestalterisch Vandalismus-Gefahren reduzieren 
	 (z. B. auffällige Außenwerbung wie Werbebanner)
	 Verwendung von robusten, wetterfesten und vandalismussicheren Geräten und  
	 Komponenten
	 Sicherstellen der Funktionalität durch regelmäßige Kontrolle und Wartung  
	 (während des Betriebs)
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