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Vorwort

Sehr geehrte Leserinnen und Leser,

Hamburg ist eine pulsierende Metropole, die in naher Zukunft zwei Millionen
Einwohnerinnen und Einwohner zahlen wird. Dabei steht der urbane Raum im
zunehmenden Wettbewerb um Nutzungsmoglichkeiten: Wohnen, Mobilitat und Handel
stellen je unterschiedliche Anspriche. Die stadtische Infrastruktur und der 6ffentliche
Raum mussen laufend fortentwickelt und an die geanderten Bedurfnisse angepasst
werden, um die Grundversorgung aller Menschen in der Stadt zu gewahrleisten.

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 Losungsansatze entwickelt. Als , Living Lab”
hat Hamburg wertvolle Erkenntnisse gewonnen, die nun als Best-Practice-Handbuch
far viele weitere Stadte dienen kdnnen.

lhre

Senatorin Dr. Melanie Leonhard
Prases der Behorde fiir Wirtschaft und Innovation



Liebe Leser:innen,

Im Bezirk Altona sind wir gerne vorne mit dabei, wenn es darum geht, nachhaltige
Mobilitats- und Logistikldsungen zu entwickeln und zu erproben. Insbesondere in dicht
besiedelten Quartieren brauchen wir neue Konzepte, wie wir begrenzten Raum in der
Stadt effizient nutzen kénnen.

Quartiers-Hubs schaffen genau das. Indem sie kreative Loésungen anbieten, wie
Verkehrsemissionen im Bereich des Personen- und Warenverkehrs reduziert werden
konnen, fordern sie aktive Mobilitat und denken urbane Logistik neu. Gleichzeitig
kdénnen sie durch weitere Angebote an die Bedurfnisse der Nachbarschaft angepasst
werden. Damit sind Quartiers-Hubs gut fur 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 kdnnen.

Daruber hinaus hoffe ich, dass sich dadurch auch andere Kommunen ermutigt fihlen,
neue Mobilitats- und Logistikkonzepte zu erproben. Denn darauf kommt es an:
ausprobieren, Erfahrungen sammeln und daraus lernen.

lhre

Dr. Stefanie von Berg
Bezirksamtsleiterin Altona
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Hinweise zum Best Practice Manual

Das vorliegende Best Practice Manual ,Umsetzung von Quartiers-Hubs in stad-
tischen Gebieten” bietet kommunalen Akteuren und Projektverantwortlichen
praxisnahe Orientierungshilfen fur die erfolgreiche Umsetzung von Quartiers-
Hubs mitintegrierten Micro Depots zur Effizienzsteigerung von Warenverkehren
in stadtischen Gebieten. Es dokumentiert erprobte Verfahren, kreative Losungs-
ansatze und wertvolle Erfahrungen aus MOVE21, um anderen Stadten 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 Bundelung von
Logistik, Mobilitat, sozialen Angeboten und Dienstleistungen in urbanen Quar-
tieren leisten konnen. Durch die strukturierte Darstellung von Planungs- und
Umsetzungsprozessen - erganzt durch konkrete Beispiele - unterstutzt das
Manual dabei, die vielseitigen Potenziale von Quartiers-Hubs auszuschépfen
und moglichst passgenau auf die spezifischen Bedurfnisse und Gegebenheiten
vor Ort anzuwenden.

————> Abschnitt 1: MOVE21 - Einfiihrung und Uberblick fasst kurz und biindig die Funktio-
nenvon Quartiers-Hubs mitintegrierten Micro Depots zusammen, gibt Aufschluss dartber,
was bei der Standortsuche zu beachten ist und welche Optionen flr die Umsetzung von
Quartiers-Hubs in Frage kommen.

— > Abschnitt 2: Quartiers-Hubs - Bausteine einer klimafreundlichen Stadtlogistik wid-
met sich detailliert, unter Berucksichtigung zweier Beispiele aus MOVE21, der Umsetzung
von Quartiers-Hubs mit integrierten Micro Depots
—> in Bestandsgebauden (vgl. Abschnitt 2.1)

— auf Freiflachen (vgl. Abschnitt 2.2)

— > Abschnitt 3: Exkurs - kombinierter Transport befasst sich als Exkurs neben Micro
Depots mit weiteren Moglichkeiten zur Effizienzsteigerung von Warenverkehren, darunter
zwei weiteren Piloten, die im Rahmen von MOVE21 in Hamburg zum kombinierten Trans-
port erprobt wurden.



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 Zusammenhadnge oder erganzende Inhalte hin, die in

anderen Teilen des Manuals ausfuhrlich behandelt werden.

Zusatzlich liefern praktische Tipps und konkrete Beispiele wertvolle Einblicke in
erprobte Ansatze. Hinweise auf weiterflhrende Literatur und digitale Ressourcen in
den Ful3zeilen ermdglichen eine tiefere Auseinandersetzung zu spezifischen Themen.

-

O ; Leitfrage

~

J

v — | Umsetzungshilfe

~

Praxistipp

,

Exkurs
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1 MOVE21 - Einfuhrung und Uberblick

Als europaweit grof3er Emittent klimaschadlicher Emissionen besteht zur Erreichung
der gesetzten Klimaziele ein enormer Handlungsbedarf im Verkehrssektor, der etwa
fUr ein Viertel aller europadischen Treibhausgasemissionen verantwortlich ist." Insbe-
sondere in der Logistik entfallen davon 75 % auf den straliengebundenen Verkehr.2 Der
anhaltende Wachstumstrend des Personen- und Warenverkehrs stellt Verwaltungen
dadurch nicht nur in Bezug auf steigende klimaschadliche Emissionen, sondern auch
in Bezug auf Flachenkonkurrenzen zunehmend vor Herausforderungen. Die Planungs-
und Entscheidungshoheiten von Stadten spielen dabei eine zentrale Rolle und bieten
vielfaltige lokale Handlungsmaglichkeiten. Das Projekt ,MOVE21“ kann hierbei als gutes
Beispiel dienen, da genau diese Themen in dem Projekt adressiert werden.

MOVE21 ist ein Innovations- und Férderprojekt der Europaischen Kommission (Laufzeit
Mai 2021 bis April 2025) und Teil des Programms Horizon2020. Ziel des Projekts sind die
Gestaltung und Umsetzung multimodaler und vernetzter Hubs fur den Personen- sowie
Guterverkehr und die mégliche Umgestaltung von stadtischen Flachen zu intelligenten,
emissionsfreien Knotenpunkten fur Mobilitat und Logistik. Die Erreichung dieser Ziele
sollin EU-weiten Living Labs erprobt werden, um Lésungsansatze aufzuzeigen und somit
dazu beizusteuern, dass sich die verkehrsbedingten Emissionen in stadtischen Raumen
bis zum Jahr 2030 um 30 % reduzieren. Dabei soll auch den Ubergeordneten Zielen von
MOVE21, namlich der Forderung aktiver Mobilitat, der Starkung des Umweltverbunds,
der Resilienzvon Transportsystemen und der Letzte-Meile-Logistik sowie der Steigerung
der Lebensqualitat durch sozialen Zusammenhalt, Rechnung getragen werden.

Die EU-Kommission agiert als Initiator und Fordermittelgeber des Projekts. Das Gesamt-
konsortium von MOVE21 besteht aus 24 Partnern sieben verschiedener europdaischer
Lander, lokalen und regionalen Behorden, Technologie- und Dienstleistungsanbietern,
offentlichen Verkehrsunternehmen, kleinen und mittleren Unternehmen, Forschungs-
einrichtungen, Universitaten und Netzwerkorganisationen. Neben Oslo und Géteborg
zahlt Hamburg zu den drei Stadten, in denen Living Labs (Reallabore) durchgefuhrt
werden. Im Living Lab Hamburg setzt sich das Projektkonsortium aus der Senatskanzlei,
der Behorde fur Wirtschaft und Innovation (BWI), dem Bezirksamt Altona, der HafenCity
Universitat sowie der Smart City | DB als Tochter der DB InfraGO AG zusammen. Das
Living Lab Hamburg hat als Ausgangspunkt fur die Gestaltung der Living-Lab-Umset-
zungen u. a. die Senatsdrucksache (22/5939) ,Urbane Logistik Hamburg - Strategie
far 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 Ubereinstimmung der wesentlichen Projektziele mit denen der
Stadt Hamburg sichergestellt.
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Welchen Mehrwert kann ein geférdertes EU-Projekt
mit sich bringen?
/Q\? Im Rahmen eines EU-Projekts wird es Kommunen ermaéglicht, durch zusatzliche Sach-
() und Personalmittel innovative Lésungen abseits der Regelaufgaben zu entwickeln und zu
erproben. Weiterhin kann ein themenbezogener Austausch mitanderen internationalen
Stakeholdern erfolgen und Erkenntnisse kdnnen gegenseitig nutzbar gemacht werden.

_J

Durch die Bereitstellung von Personalmitteln sowie investiver und konsumtiver Mittel
wurden durch MOVE21 die Finanzierung, Entwicklung und Umsetzung von zwei Haupt-
konzepten in Hamburg ermdglicht. 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 daruber hinaus - konnten
beide Hauptkonzepte umgesetzt werden, wahrend der besonders innovative Charakter
von MOVE21 den Gewinn weitreichender Erkenntnisse ermdglicht hat.

An dieser Stelle setzt dieses Best Practice Manual an, welches primar Kommunen
und Behorden, aber auch weitere Stakeholder adressiert. In diesem Manual werden
die Projekterfolge der Freien und Hansestadt Hamburg fUr etwaige Interessenstrager:
innen dokumentiert und strukturiert aufbereitet, um Umsetzungen andernorts zu
unterstutzen.

EinfGhrung und Uberblick
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Abbildung 2: Ubersicht der vier Hamburger Pilotprojekte im Rahmen von MOVE21

Quartiers-
Hub

Welche Besonderheiten sind bei
der Umsetzung von Quartiers-
Hubs in Bestandsgebauden und
auf Freiflachen zu beachten?

Umsetzung
multifunktionaler
Quartiers-Hubs in
Bestandsgebauden

Umsetzung
multifunktionaler
Quartiers-Hubs auf
(offentlichen)
Freiflachen

— Abschnitt 2.1
— Abschnitt 2.2

*Weitere Pilotprojekte zum kombinierten
Transport — Abschnitt 3.3

Kombinierter
Transport

Welche Moglichkeiten bestehen,
Fahrzeuge gleichzeitig fur den
Transport von Personen und
Logistiksendungen zu nutzen?*

Pilot zum
kombinierten Transport
im On-Demand-Verkehr

Pilot zum
kombinierten Transport
im Linienbusverkehr

— Abschnitt 3.1 — Abschnitt 3.2



Quartiers-Hubs

— Integrierte Zentren
fur Logistik, Mobilitat
und Soziales




2 Quartiers-Hubs - integrierte Zentren
far Logistik, Mobilitat und Soziales

Der Begriff ,Quartiers-Hub" taucht mittlerweile immer haufiger in der Literatur auf, eine
einheitliche Definition existiert jedoch nicht. Europaweit wird der Begriff im logistischen
Zusammenhang? als auch im sozialen mobilitdtsbezogenen Kontext verwendet.* Im
Rahmen von MOVE21 werden Quartiers-Hubs als multifunktionale, lokal integrierte
Knotenpunkte, die verschiedene Angebote aus Logistik, Mobilitat und Sozialem bindeln,
angesehen, mit dem Ziel, diese dezentraler verflgbar und fur die Menschen in einem
Stadtquartier einfacher erreichbar zu machen.

Quartiers-Hubs bieten vielfaltige Moglichkeiten zur effizienten Gestaltung stadtischer
Versorgung und Mobilitat. Die Planung und Umsetzung eines solchen Hubs erfordern
jedoch eine grundliche Vorbereitung und Koordination. Neben der Analyse der baulichen
Gegebenheiten (u. a. Bausubstanz, Flachenaufteilung etc.) und der Anpassung der
verkehrlichen Infrastruktur mussen rechtliche Rahmenbedingungen sowie behord-
liche Auflagen beachtet werden. Zugleich spielen die Integration ins Quartier, der
Dialog mit relevanten Akteure:innen (z. B. Immobilien- und Flacheneigentiimer:innen,
Logistik- bzw. Mobilitatsdienstleister: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 fur die Realisierung
eines Quartiers-Hubs notwendig sind, um eine reibungslose Implementierung und
langfristige Akzeptanz sicherzustellen.

In diesem Abschnitt wird zunachst ein Uberblick tiber 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 Loésungsansatze naher beleuchtet werden.

18
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Was sind Quartiers Hubs und woflr werden sie benétigt?

Neben logistischen Lésungen wie z. B. Micro Depots kdnnen Quartiers-Hubs ebenso
erganzende Angebote wie Mobilitatsldsungen, soziale bzw. kulturelle Aspekte oder auch
Elemente der Abfallwirtschaft aufweisen. Diese Multifunktionalitat ist elementarer
Bestandteil des Konzepts, unterstutzt bei der Umsetzung und dient der Akzeptanz-
steigerung, indem auf die Bedurfnisse der Menschen vor Ort eingegangen wird. Dadurch
schaffen Quartiers-Hubs einen Mehrwert flir Quartiere und knUpfen unter anderem an
gesetzte Klimaziele im Verkehrsbereich an.

Woflr werden Micro Depots bendtigt?

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

Aufgrund der spezifischen Anforderungen an die Transportkapazitat und Reichweite
sowie das zunehmende Sendungsvolumen sind Quartiers-Hubs Voraussetzung fur eine
stadtvertragliche Logistik und verknlUpfen dabei Aspekte der Mobilitatswende 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 Stralenziige und steigern die Verkehrssicherheit,
bspw. indem das Parken in zweiter Reihe reduziert wird.

Rolle und Funktion eines Micro Depots im Zustellprozess

Wo kénnen Quartiers Hubs verortet werden?

Der Standort eines multifunktionalen Quartiers-Hubs wird einerseits durch die Bedarfe
fur die entsprechenden Angebote und andererseits durch die Verfugbarkeit geeigneter
Flachen definiert. Bei der Planung eines multifunktionalen Quartiers-Hubs sollte fiir ver-
fligbare geeignete Standorte eine Bedarfsanalyse (inkl. Burger:innenbeteiligung und Ein-
bindung von Logistikdienstleistern >Exkurse auf S. 23 und 34) durchgefthrt werden, um
anschlieBend die geeigneten Nutzungen zu verorten und prioritare Standorte zu bestimmen
(= Checkliste 1im Anhang).

Dabei bietet der Ansatz der Quartiers-Hubs sowohl Lésungen fur offentliche oder private
Freiflachen als auch fur (leerstehende) Bestands- und neu errichtete Gebaude. Insbeson-
dere auf Freiflachen wie Parkplatzen kdnnen die Nutzungskonstellationen durch flexibel
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konzipierte Bauweisen an entsprechende Bedarfe angepasst sowie spezifische Standort-
merkmale berucksichtigt werden.

Um Potenzialflachen flr Quartiers-Hubs zu identifizieren, sollte ein fortlaufendes
Flachenscreening durch einen stetigen intensiven Dialog mit den zustandigen Dienststellen
stattfinden sowie eine Einbindung weiterer Flacheninhaber (z. B. der lokalen
Wohnungswirtschaft, Gewerbe- und Immobiliengesellschaften) erfolgen. Zweiteres kann
sich insbesondere die Skalierbarkeit umgesetzter Quartiers-Hubs gunstig auswirken.

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

Die Rolle des Betreibers von Quartiers-Hubs in Bestandsgebauden als auch auf Freiflachen
konnen sowohl lokale, regionale als auch Gberregionale 6ffentliche und private Akteure oder
Akteurskonstellationen tbernehmen und diese reicht von einer koordinierenden Tatigkeit
(bspw. Bezirksamt Altona beim Quartiers-Hub am Kaltenkircher Platz) hin zu einer operativen
(Smart City | DB im Quartiers-Hub in der Holstenstral3e). Die jeweiligen Aufgaben hangen
dabei stark von den vorhandenen Angeboten ab.

Der Betreiber organisiert fur alle Nutzenden des Quartiers-Hubs:

« eine funktionstichtige Sicherheitsausstattung (Feuerléscher, Rauchmelder,
Fluchtwegleuchten, Erste-Hilfe-Station, Ladeschranke usw.),

« die ausreichende regelmalRige Reinigung der Innen- und AulRenflache der Aufbauten,

+ eine Mullentsorgung und den bedarfsgerechten Schutz des Quartiers-Hub vor Tieren
und Ungeziefer,

«  funktionstichtige technische Einrichtungen wie WLAN- und GSM-Router oder ein
funktionales Zugangssystem, bspw. mit digitalen Schléssern,

+  regelmalige visuelle Objekt-Kontrollen und Gesprache mit den Nutzenden.

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

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

Die Nutzenden Ubergeben dem Betreiber monatlich die anonymisierten Sendungsdaten
fir die Emissionsberechnung, bei Mobilitatsangeboten oder sozial-kulturellen Diensten
gleichwertige Daten Uber 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 Losungen, Business- und Governance-Modelle, Governance-
Methoden sowie kombinierte Ansadtze im Guter- 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 fur die effiziente und ressourcenschonende
Bedienung der Letzten Meile mit sozialen, mobilitatsbezogenen und weiteren
Nutzungsangeboten erweitert wird.

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

Der charakterisierende Unterschied beider Quartiers-Hubs zeigt sich in der Lokalitat.
Wahrend der Standort Holstenstral3e in einem Bestandsgebdude umgesetzt wurde,
befindet sich der Quartiers-Hub am Kaltenkircher Platz auf einer Freiflache. Die An-
gebote an beiden Standorten richten sich nach den jeweiligen lokalen Bedurfnissen.
Der in der Hamburger Holstenstral3e realisierte Quartiers-Hub kombiniert mit seinen
Ausstattungsmerkmalen die Bereiche Mikrologistik und sozial-kulturelle Dienste durch
eine Beratungsstelle sowie einen gemeinnutzigen Sozialkiosk. Das modulare Micro
Depot am Kaltenkircher Platz wiederum wird durch verschiedene Mobilitatsdienste
sowie eine Servicestation fur Recyclingguter erganzt.

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



Welche Schritte gehéren zur Standortauswahl und erfolgreichen
Umsetzung von Micro Depots im urbanen Raum?

Die Identifikation eines passenden Standorts umfasst die Auswahl von Freiflachen oder
Gebauden, die den Anforderungen der Kurier-Express-Paket-(KEP-)Dienstleister und
anderen Logistikdienstleister entsprechen. Daflr ist ein kontinuierlicher Dialog mit diesen
essenziell, um einen Anforderungskatalog zu erstellen, der Kriterien wie Flachen- oder
ObjektgroRe, Mietkosten und Anbindung bertcksichtigt (> Exkurs auf S. 23). In Abstimmung
mit relevanten Akteuren wie dem Stadtplanungsamt, Immobilieneigentimer:innen
und der Wirtschaftsforderung sollten idealerweise mehrere Standorte identifiziert werden,
aus denen eine fundierte Auswahl getroffen werden kann.

Im nachsten Schritt sollte eine Standort- und Sozialraumanalyse erfolgen (vgl. Checkliste 1).
Diese untersucht die bestehende infrastrukturelle Anbindung, verfligbare Flachen,
umliegende Gebdude und Quartiere sowie das soziale Umfeld und die spezifischen
Bedarfe der Umgebung.

Auf Basis dieser Ergebnisse kann eine Burger:innenbeteiligung (>Exkurs auf S. 23)
durchgefuhrtwerden, um die BedUrfnisse der Anwohner:innen sowie relevanter Interessens-
gruppen zu bericksichtigen. Dabei werden Themen wie Zielsetzungen, gewlnschte Angebote,
AuBengestaltung und Mitwirkungsmoglichkeiten in geeigneten Beteiligungsformaten
diskutiert.

Um die Zielsetzung zu Uberprufen, muss ein regelmalliges Monitoring mithilfe geeigneter
Indikatoren wie Sendungsvolumen, Zufriedenheit der KEP-Dienstleister, anderer Anbieter
bzw. Nutzendengruppen oder der Nutzung sozialer und Mobilitdtsangebote erfolgen. Die
Intervalle flr die Evaluierung - beispielsweise halbjahrlich oder jahrlich - sollten festgelegt
werden, um Anpassungsbedarfe friihzeitig zu erkennen. Notwendige Anderungen, etwa
in der Dimensionierung von Mobilitdtsangeboten, kénnen so zeithah umgesetzt werden.
Zusatzlich konnen Kostenaspekte und deren Entwicklung einbezogen werden, um eine
fundierte Kostenschatzung zu gewahrleisten.

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, kdnnen verschiedene Beteiligungsformate
eingesetzt werden.

Dialog mit KEP-Dienstleistern

Ein ausflhrlicher, stetiger Dialog mit allen potenziellen KEP-Dienstleistern ist elementar.
Grundsatzlich ist zu klaren, 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 Flache
mit konkurrierenden Logistikdienstleistern). Gut geeignet sind hierfur leitfadengestutzte
Interviews, um moglichst vergleichbare Aussagen verschiedener potenzieller Partner zu
erhalten.

Nutzung innovativer visueller Beteiligungsformate

Innovative digitale Tools, wie beispielsweise Augmented Reality (AR) oder Virtual Reality (VR),
eroffnen neue Moglichkeiten fur die Burger:innenbeteiligung. Mit einem Mixed-Media-Ansatz
kénnen Informationen interaktiv und anschaulich vermittelt sowie Effekte der MalRnahmen
diskutiert werden, wodurch verschiedene Zielgruppen besser erreicht und zur Teilhabe
angeregt werden. Formate wie Touch Tables oder 3D-Erlebnisse machen Planungen greifbar
und férdern die aktive Einbindung der Burger:innen in die Ideenfindung. AR ermoglicht es
zudem, Vor-Ort-Visualisierungen durchzufuhren und direktes Feedback in die Planungen
einzuarbeiten. Solche Ansatze steigern die Planungsqualitat, erhéhen die Transparenz und
fordern die Akzeptanz in der Quartiersentwicklung.

Ein Beispiel fur eine solche Anwendung wurde in Hamburg gemeinsam mit dem Projekt
.PaKOMM" der HafenCity Universitat Hamburg und der Hochschule fur Angewandte Wissen-
schaften Hamburg erprobt, welches innovative digitale Tools zur Burger:innenbeteiligung
entwickelt und diese bereits andernorts eingesetzt hat.®

5 Die Zusammenarbeit mit dem Projekt PaKOMM fand im Rahmen einer Workshop-Reihe mit
Anwohner:innen einer Freiflache in dem Quartier Mitte Altona statt, mit dem Ziel Nutzungen und
Angebote aus den Bereichen Mobilitat, Logistik, Freizeit oder zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat
zu identifizieren. Abgesehen von einer Abstellzone fir E-Scooter waren weitere Umsetzungen je
doch zur Zeit der geplanten Realisierung nicht mehr moglich, da die Flache letztlich als reine
Grunflache erhalten bleiben sollte. Weitere Informationen zu PaKOMM unter www.pakomm.de.



http://www.pakomm.de

2.1 Umsetzung multifunktionaler Quartiers-Hubs in
Bestandsgebauden

Einer der Piloten eines Quartiers-Hubs wurde in einem Bestandsgebaude unmittelbar an
der HolstenstralRe im Stadtteil Altona-Altstadt umgesetzt, die mehrere Wohngebiete mit
teilweise dichter Wohnbebauung durchquert. Der Standort ist durch unterschiedliche
Super- und Drogeriemarkte, 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 Flachen und Raume fur
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 Bestandsgebduden?

Wie bereits erwahnt, wirkt sich die VerknUpfung von Logistikangeboten mit weiteren
Angeboten akzeptanzsteigernd aus, da sich dadurch die Angebote von Quartiers-Hubs an
den Bedurfnissen der Menschen vor Ort orientieren kdnnen. Auch und vor allem Bestands-
gebaude bieten eine gute Moglichkeit, Quartiers-Hubs bestehend aus Angeboten aus dem
sozialen Bereich mit Logistikangeboten zu verknupfen. Bestandsgebdude verflugen oft
bereits Uber eine grundlegende Versorgungsinfrastruktur wie Strom-, Wasser- und Kommu-
nikationsnetze, welche fur die Integration beider Angebote wichtigist. In der Regel ist nur ein
geringer Bedarf an neuen ErschlieBungen oder umfassenden Baumalinahmen vorhanden,
was eine schnelle Umsetzung ermaoglicht und Kosten spart. Ungenutzte Leerstande oder
untergenutzte Flachen in Bestandsgebauden (z. B. Gewerbeflachen, Keller, Lagerraume,
Garagen) kdnnen zu einer Wiederbelebung von Quartieren oder zentralen Stadtlagen bei-
tragen. Dabei ist gleichzeitig eine erleichterte Anbindung an bestehende Verkehrsnetze
und -wege maoglich, falls nicht bereits vorhanden, was die Erreichbarkeit erhéht und eine

Nutzung durch Anwohnende erleichtert.

\_

In Hamburg ist in einem Bestandsgebaude, welches zuvor leer stand und ursprunglich
als Kindergarten genutzt wurde, ein Quartiers-Hub eingerichtet worden. Der Hub
kombiniert ein logistisches Micro Depot, das aktuell von drei Logistikdienstleistern als
Umschlagsort fur 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 Holstenstral3e 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 Gebadudes und die Aufteilung der Flachennutzung.
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Abbildung 5: Nutzungsflédchen des Quartiers-Hubs in der HolstenstrafSe
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Die Inanspruchnahme von Flachen 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 Bltchert Gedachtnisstiftung

BERATUNG

Jugend hilft Jugend e.V.
QPlus Alter

Insel e.V.

und andere

KOORDINATION

DB InfraGO
Bezirk Altona



Eine Besonderheit bei der Umsetzung des Standorts an der Holstenstral3e ist die
Erprobung eines selbsttragenden Geschafts- und Betreibermodells (vgl. Abbildung 6).
Wahrend Kosten fir den Umbau und die ersten Monatsmieten aus Projekt- und Férder-
mitteln finanziert wurden, kdnnen die anfallenden Aufwande Uber Nutzungsentgelte
der Logistikdienstleister und die Ubernahme von Leistungen (hier: Beauftragung eines
Reinigungsdienstes anstelle einer Miete) durch die sozialen Nutzenden gedeckt werden.

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

Soll ein Micro Depot oder Quartiers-Hub in einem bestehenden Gebaude umgesetzt werden,
sind einige Besonderheiten zu beachten. Dazu gehdren die sorgfaltige Analyse und An-
passung der baulichen Gegebenheiten, einschliel3lich der Prifung von GréRe, Schnitt und
Flexibilitat der Raumlichkeiten, sowie ggf. lokale Anforderungen wie z. B. die Einhaltung von
Denkmalschutzauflagen und Brandschutzvorgaben. Die Zuganglichkeit muss sowohl fur
Personen als auch fur Logistikfahrzeuge gewahrleistet sein, wobei barrierefreie Zugange
und effiziente Be- und Entlademoglichkeiten sicherzustellen sind. Zudem kénnen Um-
bauten oder Modernisierungsmalinahmen erforderlich sein, um die Raumlichkeiten an
die neuen Anforderungen anzupassen. Je nach vorheriger Nutzung des Gebaudes ist ein
entsprechender Bauantrag durch eine bauvorlageberechtigte Person oder eine:n Architekt:in
notwendig. Genehmigungsverfahren und rechtliche Vorgaben, etwa zu Hygienestandards
und Larmschutz, erfordern zum Teil eine enge Abstimmung mit den Behérden. Wahrend
des Betriebs spielen Sicherheit, Abfallmanagement und die Pflege von Zugangswegen eine
zentrale Rolle, um die Funktionalitat und Akzeptanz des Hubs langfristig sicherzustellen.

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




211 Integration des Micro Depots in den Quartiers-Hub

Die Einrichtung eines Micro Depots in einem Bestandsgebaude 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 Holstenstral3e in Hamburg veranschaulicht.

Funktionale Nutzungskonzepte und Flachenaufteilung

Ein Micro Depot sollte die effiziente Nutzung von Flachen 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 Handlingsflache® nutzen und nur Uber kleinere individuelle
Bereiche fur die temporare Lagerung und spezifischen Bedurfnissen (z. B. Ladestationen
far E-Fahrzeuge) verfugen.

Das Micro Depot in der HolstenstralRe umfasst eine Flache von etwas mehr als 120 m?,
die von drei KEP-Dienstleistern (Hermes, GLS und CityLog) geteilt wird. Jeder Dienstleister
hat einen kleinen, individuell zugewiesenen Bereich, wahrend eine gréRere Handlings-
flache gemeinschaftlich und zeitlich abgestimmt genutzt wird. Dadurch werden die
verfugbaren Flachen effizient ausgenutzt und die Kosten fur alle Beteiligten gesenkt.

\

J

Zeitlich abgestimmte Betriebsablaufe

Ein zeitlich abgestimmter Ablauf ist entscheidend, um Uberlastungen in den Raumlich-
keiten zu vermeiden und eine nahtlose Logistik zu gewahrleisten. Unterschiedliche Nut-
zungszeiten der Flachen ermdglichen den reibungslosen Betrieb mehrerer Nutzender

innerhalb eines Micro Depots.

In der HolstenstralBe wurden die Abldufe genau aufeinander abgestimmt. So finden
Anlieferung, Sortierung und Beladung fur jeden Dienstleister zu unterschiedlichen
Zeiten statt, wodurch eine Uberbelegung vermieden wird. Zum Beispiel beginnt CityLog
frihmorgens mit der Nachtanlieferung, wahrend Hermes und GLS spater am Vormittag
ihre Prozesse durchfuhren (vgl. Tabelle 2). Bei Bedarf kdnnen diese betrieblichen
Vorgange durch eine Optimierung der zeitlichen Ablaufe angepasst werden.

Materialien bearbeitet, sortiert und verladen werden.
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Tabelle 2: Schemenhafter Ablauf am Micro Depot HolstenstrafSe

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 stadtische Umfeld

Die Einbindung eines Micro Depots in ein Bestandsgebaude muss die raumlichen und
verkehrstechnischen Gegebenheiten berlcksichtigen. Eine zentrale Lage in der Nahe
von Wohn- oder Gewerbegebieten reduziert Transportwege und tragt zur Verringerung
des innerstadtischen Verkehrs bei. Die Abstimmung mit 6rtlichen Behérden ist essenziell,
um Regelungen fur Anlieferungen und Verkehr zu klaren.

( Das Micro Depot HolstenstralRe liegt in einem Wohngebiet an einer stark verkehrs-
L belasteten StralBe. Der Anlieferverkehr wurde in Absprache mit der 6rtlichen Stral3en-
Q‘ verkehrsbehdrde organisiert: Fahrzeuge nutzen mit Warnblinklicht vorubergehend die
rechte der drei Fahrspuren, wahrend die anderen beiden Spuren fur den Verkehr frei
bleiben.
L )

Ausschluss von Publikumsverkehr

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

( Im Hamburger Micro Depot gibt es keinen Publikumsverkehr. Der Fokus liegt vollstandig
1/ aufder Abwicklung der Paketsortierung und der Beladung von Fahrzeugen fur die letzte
Q’ Meile. Bewusst wurde jedoch auf die Umsetzung eines Dark-Store-Konzepts verzichtet,
um eine gewisse Transparenz durch Einsehbarkeit zu gewahrleisten und die Akzeptanz

L sowie das Verstandnis fur die Aktivitaten im Micro Depot zu steigern. )




212 Integration sozialer und kultureller Angebote
in den Quartiers-Hub

Durch die Integration sozialer und gemeinschaftlicher Angebote kann den Bedurfnissen
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 kdnnen Raum flr soziale Anlaufstellen schaffen, die auf die Bedurfnisse
sozio-okonomisch benachteiligter Gruppen wie Menschen mit geringem Einkommen
oder Wohnungslose ausgerichtet sind. Diese Angebote sollten mdglichst niederschwellig
gestaltet sein, indem etwa auf komplizierte Nachweisverfahren verzichtet und eine
schnelle Unterstutzung garantiert wird.

ﬂ

I

haben und auch am Wochenende Bedarf besteht.

—PRAXISTIPP=

Der Sozialkiosk in der HolstenstraBe (vgl. Abbildung 8) wird vom gemeinnutzigen
Verein DeinTopf e.V. betrieben. Im Tagesgeschaft findet die individuelle Ausgabe
verschiedenster Bedarfsgegenstande des taglichen Gebrauchs durch ein stral3enseitiges
Fenster statt, was die Barrierefreiheit und den Zugang erleichtert. Zu den ausgegebenen
Waren zahlen Lebensmittel, Hygieneartikel und Kleidung, aber auch Futter fur Haustiere
sowie bereits zubereitete, im Sozialkiosk erwarmte Speisen sowie Mahlzeiten, die
kostenfrei an Bedurftige vergeben werden. Dabei beschrankt sich die Ausgabe auf den
Zeitraum am Wochenende, da zu dieser Zeit umliegende Ausgabestellen geschlossen
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Beratungsangebote und Unterstiitzung bei der Grundversorgung

Ein Beratungskioskim Quartiers-Hub kann Menschen bei alltaglichen Herausforderungen
wie Schulden, Wohnungsfragen oder der Beantragung staatlicher Leistungen unter-
stitzen. Regelmaliige Beratungstermine zu spezifischen Themen schaffen Verlass-
lichkeit und einen Zugang zu Hilfsangeboten.

( Der Beratungskiosk in der Holstenstral3e (vgl. Abbildung 9) bietet Beratungen zu Themen
./ wie Grundeinkommen, Schuldenregulierung oder Wohnungsangelegenheiten an. Dieses
Q‘ Angebot richtet sich an die Menschen im Quartier und erweitert klassische Unterstat-
zungsstrukturen. Auf einen Nachweis der Bedurftigkeit von Menschen wird bewusst

L verzichtet, um das Angebot maglichst einfach zuganglich zu machen. )

Treffpunkte fiir soziale und kulturelle Initiativen

Quartiers-Hubs konnen Treffpunkte fir soziale und kulturelle Projekte schaffen, die zur
Vernetzung und Integration innerhalb des Stadtteils beitragen. Raume fur gemeinschaft-
liche Aktivitaten kdnnen genutzt werden, um Workshops, kulturelle Veranstaltungen oder
Begegnungen zu fordern.

Eine aktuelle Neuausrichtung erganzt die anfanglich bezirkliche Stra3ensozialarbeit um

/
Q_ weitere gemeinschaftliche Angebote, bspw. das Ermdglichen von Treffpunkten fir soziale
und kulturelle Initiativen aus dem Quartier, und bereichert damit das soziale Angebot des
k Quartiers-Hubs Uber die Sozialberatung hinaus.




Einbindung gemeinnutziger Trager und Kooperationen

Die Umsetzung sozialer Angebote erfordert verldssliche Partner, die vor Ort die Organi-
sation, Koordination und Durchfihrung Gbernehmen. Gemeinnutzige Organisationen,
Vereine und Stiftungen kénnen unter anderem in Kooperation mit stadtischen Akteuren
tragende Rollen Ubernehmen.

)

I

Aspekte ab, die nicht im Logistikfeld oder in der Rolle des Betreibers liegen.

—PRAXISTIPP—=

DeinTopf e.V. koordiniert die sozialen Angebote und arbeitet dabei eng mit der Karin
und Walter Bluchert Gedachtnisstiftung sowie anderen Partnern wie dem Einzelhandel
und Supermarkten zusammen. Koordiniert werden am Standort Holstenstral3e die
Neubesetzung sowie inhaltliche und zeitliche Organisation der sozialen Angebote am
Quartiers-Hub. Daruber hinaus werden weitere wichtige Aufgaben Gbernommen, die
moglicherweise nicht unmittelbar als solche wahrgenommen werden. Konkret werden
durch Ehrenamtliche vor, wahrend und nach der Essensausgabe die Nebenflachen
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

J

213 BedarfsUbersicht nach Nutzung

Die Erkenntnisse aus dem Quartiers-Hub in der Holstenstral3e zeigen, dass eine gemein-
schaftliche Nutzung von Flachen und Ressourcen erhebliche Kostenvorteile mit sich
bringt. Im taglichen Betrieb treten nur selten Uberschneidungen zwischen den
verschiedenen Nutzenden auf, was den Bedarf an intensiver Koordination durch
einen zentralen Betreiber reduziert. Eine sorgfaltige zeitliche Abstimmung ist jedoch
notwendig, um den reibungslosen Ablauf sicherzustellen. Besonders hervorzuheben
ist die gelungene gemeinsame Integration sozialer und logistischer Angebote,
die sich als kooperativund gut vereinbar erweist. Die gemischte Nutzung verschiedener
Funktionen starkt nicht nur die Akzeptanz im Quartier, sondern ermdoglicht auch die
Realisierung von Angeboten, die ansonsten mangels geeigneter Standorte mog-
licherweise nicht umsetzbar waren. 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 Gebdudeausstattung gepragt, die entsprechend der jeweiligen
Nutzendengruppe bestehen. Dabei liegen Unterschiede, aber auch Deckungen vor.
Tabelle 3 gibt einen Uberblick tiber die unterschiedlichen und gemeinsamen Bedarfe
der Nutzenden, die sich aus Erfahrungen des Standorts Holstenstral3e bei einer
Umsetzung in einem Bestandsgebdude ergeben. Dabei wird zwischen logistischer
Nutzung als Micro Depot und sozialen Angeboten unterschieden.
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Tabelle 3: Bedarfe je Nutzendengruppe

Bedarfe der logistischen Nutzung (Micro Depot)

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

Ausreichende AuBBenflachen fir das Rangieren
und Abstellen von Versorgungsfahrzeugen
(max. 50 Meter Entfernung)

Innen- und AulBenbeleuchtung (auch der
gesamten Zuwegung)

Vorhaltung von Flachen fur die Zwischenpufferung
zur Lagerung von Paketen bzw. Wartungsarbeiten

an Zustellfahrzeugen (E-Lastenfahrrader)

Hausmeister-Service fur Aufgaben der Reinigung,
Instandhaltung, Auskunft, Uberwachung etc.

Ladesaulen mit 22 kW fir das Zwischenladen von
Kleinstfahrzeugen

Klimatisierung/Beheizung

Separate und physisch abgetrennte Exklusiv-
flachen fur jeden Dienstleister bzw. Nutzenden

Bedarfe der sozialen Angebote

Raumliche Trennung von anderen Bereichen
zur Erhaltung einer Nutzungsflache

Separate Lagerflachen fur Lebensmittel,
Kleidung und Hygieneartikel zur Einhaltung von
Hygienevorschriften

Méglichkeiten zur Ubernahme von Leistungen
far soziale Nutzende zur Kostenkompensation
(Verweis auf Hamburger Beispiel)

Ausstattung von Buro- bzw. Besprechungsraumen
(u. a. Tische, Stuhle, weiteren Materialien wie

z. B. Moderationskoffer und Flipcharts fur die
Durchfuhrung von Workshops)

Gemeinsame Bedarfe

Strom und Ladeinfrastruktur (z. B. fir das sichere Laden von elektrischen

Kleinstfahrzeugen bzw. Lastenrddern im Gebaude)

IT-Anbindung sowie WiFi

Sozialrdume (z. B. Aufenthalts- und Pausenraume, Kiiche sowie Sanitareinrichtungen)

Barrierefreiheit (ebenerdiger Zugang)
Flucht- und Rettungswege

Abwasser- und Mullentsorgung
Schadlingskontrolle

Vermeidung von Publikumsverkehr

Sicherheitskonzept (u. a. Zugangssicherung und Schliel3systeme fur das Gebaude,

Beleuchtung etc.)



Wie kann es durch Offentlichkeits- und Medienarbeit gelingen,
die Akzeptanz zu steigern und das gemeinschaftliche Verstandnis zu fordern,
einen Ort fiir das Quartier zu schaffen?

Die bereits angesprochene Problematik der Flachenkonkurrenz und die Tatsache, dass eine
rein logistische Nutzung keinen Raum fiir Gemeinschaft bietet, kénnen zu Spannungen und
der Ablehnung derartiger Projekte in der Nachbarschaft fihren. Dies liegt darin begrindet,
dass eine Verbesserung der Lebensqualitat fur Anwohnende nur indirekt spurbar 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 erhéhen kann, da damit die Relevanz solcher Angebote sichtbar
gemacht und die zivilgesellschaftliche Unterstutzung gestarkt wird.

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

Integrationsforderung.

Die Offentlichkeitsarbeit fiir das Quartiers-Hub in der HolstenstraRe fand im Rahmen
verschiedener Formate und im Sinne einer zeitlich logischen Abfolge statt:

(friihzeitige) Aktivierung von Stakeholdern (siehe Ubersicht der Akteure in Anhang 1)
Ermittlung von erwlnschten Mobilitatsangeboten per DIPAS (Digitales
Partizipationssystem) (Kommunikation mit DIPAS sollte mdglichst frih begonnen
und aufrechterhalten werden)

Eroffnungsfeier und Tag der offenen Tur

Austausch mit Initiativen in einer Sitzung des Stadtteilrats

Nachbarschaftsfest, um Begegnungen zu schaffen (flr den Standort Holstenstral3e
aktuell in Planung)

Weiterverbreitung Uber Pressemitteilungen und Webseiten

Workshop mit Mitarbeitenden aus der Hamburger Verwaltung
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2.2

Umsetzung multifunktionaler Quartiers-Hubs
auf (offentlichen) Freiflachen

3

—

LEITFRAGE

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

Freiflachenldsungen bieten fur die Umsetzung multifunktionaler Quartiers-Hubs den Vorteil,
dass die Nutzung freier Raume 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 Ricksicht auf Bebauung
genommen werden muss, lassen sich Freiflachen in der Regel effizient erschlieen und je
nach Bedarf temporar oder langfristig (um-)nutzen. Dies spart Kosten und erleichtert eine
zugige Umsetzung. Je nach Ausrichtung der Schwerpunkte bei der Entwicklung bieten sie
grundsatzlich auch Raum fur die Integration von Grunflachen oder Aufenthaltsbereichen,
die sich positiv auf die Aufenthaltsqualitat sowie den Umwelt- und Klimaschutz auswirken
kénnen.

Da Freiflachen haufig im 6ffentlichen Raum liegen, ist in vielen Fallen eine Sondernut-
zungsgenehmigung einzuholen (>Exkurs auf S. 37). Diese erlaubt die Umnutzung von
Verkehrsflachen oder anderen 6ffentlichen Raumen fir spezifische Zwecke wie Baustellen,
aber auch Mobilitatsstationen oder Ladeinfrastruktur.




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

Dazu sind im Sinne einer Freiflachenlésung bisherige Pkw-Parkplatze teilweise neuen
Nutzungen zugewiesen worden. Die Er6ffnung eines Micro Depots, einer 24/7-Service-
Station der Stadtreinigung (EcoHHub), neue Fahrradabstellmdéglichkeiten, eine Abstell-
zone fur 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 Flachenkooperation.

Die Koordination des Quartiers-Hubs am Kaltenkircher Platz inklusive der Abstimmung
mit Behorden oder der Politik (bspw. zum angedachten Stromanschluss mit dem lokalen
Stromversorger) Ubernimmt das Bezirksamt Altona, welches im Sinne der Flachen-
kooperation auch die Sondernutzung fur 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. Mobilitatsdienstleister sind flr den Betrieb ihres Angebots zustandig,
entrichten laufende sowie Nebenkosten und ggf. anfallende Sondernutzungsgebuhren.
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Welche Besonderheiten sind bei der Umsetzung eines multifunktionalen
Quartiers-Hubs auf Freifldchen zu beachten?

Mit der Umsetzung eines Micro Depots oder eines Quartiers-Hubs auf einer Freiflache
bestehen einige besondere Merkmale, die sie von einer Lésung in einem geschlossenen
Gebaude unterscheiden. Durch die Nutzung des privaten oder 6ffentlichen Raums ist eine
enge Abstimmung mit den lokalen Behdrden, privaten Flacheneigentimer:innen (bspw.
bei Parkplatzen von Lebensmittelldden, Baumarkten etc.) und weiteren Interessensgruppen
unvermeidbar. Zudem erfordert die Umnutzung &ffentlicher R&ume eine Sondernutzungs-
erlaubnis. Im Fall von privaten Flachen ist ggf. eine Nutzungsanderung zu beantragen.
Aufgrund der 6ffentlichen Zuganglichkeit liegt ein besonderes Augenmerk auf der Sicherheit
und Pravention von Vandalismus, bspw. durch eine ausreichende Beleuchtung. Mithilfe
des Einsatzes von robusten, wetterfesten Komponenten und aufgrund einer regelmaRigen
Wartung kénnen die Funktionalitat und Langlebigkeit der Anlagen gewahrleistet werden.
Ebenso wichtig ist eine offene Gestaltung der Freiflachen mit klaren Sichtachsen, um
Ubersichtlichkeit und Orientierung zu verbessern und so die Entstehung von Gefahr- bzw.
Angstraumen auszuschliel3en. Mobilitatszonen sollten visuell und physisch, etwa durch
Bodenmarkierungen, Beschilderungen oder Barrieren wie Poller, abgegrenzt werden, um
die Nutzungssicherheit zu erh6hen und Konflikte mit Co-Nutzungen und dem umliegenden
Verkehr zu minimieren. So wird der Quartiers-Hub harmonisch und sicher in die Freiflachen-
struktur integriert.

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

T

Verfahren bei Sondernutzungsantriagen

Hinweis: Das Verfahren bei Sondernutzungsantrigen hat lokale Unterschiede, im Rahmen der
Hamburger Umsetzung beruht dies auf 8 19 Hamburgisches Wegegesetz. Perspektivisch ist eine
Systematisierung des Verfahrens sowoh! auf Antragstellenden- als auch auf Genehmigungs-
seite sinnvoll.

1. Wann ist eine Sondernutzungsgenehmigung erforderlich?

Eine Sondernutzungsgenehmigung wird notwendig, sobald 6ffentliche (Verkehrs-)Flachen
wie Stral3en, Parkplatze oder Platze fUr private oder spezielle Zwecke genutzt werden sollen.
Dabeiistindividuell zu prufen, ob die geplante Nutzung von der allgemeinen Standard- oder
Gemeinnutzung abweicht.

Typische Falle sind:

. Offentliche Fldchen werden nicht mehr im Gblichen Sinne fir den Gemeingebrauch

mitgenutzt,

. Umnutzungen fur private oder gewerbliche Zwecke, z. B. durch das temporare oder

dauerhafte Aufstellen von Einrichtungen (z. B. Verkaufsstande, Werbung,
Micro Depots),




bauliche Veranderungen oder die Installation von Gegenstanden, wie
Fahrradabstellanlagen oder gastronomische AuRRensitzbereiche.

2. Wie lauft die Antragstellung ab?

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

+ eine detaillierte Beschreibung der geplanten Nutzung,
«  Angaben zur Art der Einrichtung oder MalBnahme,
* Angabe der vorgesehenen Flache sowie der voraussichtlichen Nutzungsdauer,

« haufig geforderte Unterlagen sind Planungsunterlagen, Skizzen,
Plane sowie gegebenenfalls Bau- oder Nutzungsgenehmigungen.

3. Prufung des Antrags durch die Behérde

Nach Einreichung wird die Vereinbarkeit der geplanten Nutzung mit stadtischen Planungen
und rechtlichen Vorschriften gepruft, z. B. im Rahmen eines Konsultationsverfahrens mit
weiteren stadtischen Abteilungen oder Behdérden. Dies kann z. B. Flachennutzungsplane,
Verkehrskonzepte oder eventuelle Sicherheits- und Umweltauflagen betreffen. Auf Basis
dieser Prufung wird eine Entscheidung getroffen.

4. Entscheidung: Genehmigung oder Ablehnung

AbschlieBend erteilt die Behdrde entweder eine (befristete) Sondernutzungserlaubnis oder
lehnt den Antrag ab. Bei einer Genehmigung kénnen jedoch zusatzliche Bedingungen
festgelegt werden, z. B. zeitliche Einschrankungen, Haftungsvorgaben, Anforderungen an
die Gestaltung (baulich sowie dsthetisch) und den Rickbau sowie notwendige Sicherheits-
vorkehrungen (z. B. fur FuRganger: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 Freifldchen im éffentlichen Raum?

3

Die Planung und Errichtung eines Micro Depots auf frei zuganglichen Flachen des
offentlichen Raums gehen insgesamt mit viel Gestaltungsspielraum einher,
da - abhangig von der verfugbaren und fur die logistische Nutzung zugewiesenen
Flache - Uber Merkmale wie die GréfRRe, den konkreten Standort oder die Anzahl der
untergebrachten KEP-Dienstleister entschieden werden kann. Dabei sollten jedoch
immer ausreichende Flachen zum Rangieren gréRerer Lieferfahrzeuge bedacht werden.
Zudem ist mit einer umfangreichen Abstimmung mit den &rtlichen Behdérden zu
rechnen, da die Flachennutzung flr logistische Zwecke eine Sondernutzungserlaubnis
erfordert. Mit dem Strombedarf zum Laden der elektronischen Lastenrader kann unter
Umstanden auch die Ertuchtigung der Freiflache mit einer ausreichenden Stromver-
sorgung eine Herausforderung darstellen.

—

r——LEITFRAGE

Fur das Micro Depot am Kaltenkircher Platz wurde ein Teil des vorhandenen Parkraums
vorubergehend umgenutzt. Darin ist seit August 2024 das Hamburger E-Lastenrad-
unternehmen Tricargo untergebracht, dem das Depot als geschitzter Raum zur Be- und
Entladung der Lastenrader 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 fur Freiflachen eignen und
auch temporar aufgestellt und genutzt werden kdnnen. Die vier Containermodule
bieten zusammen Platz fur etwa 40 m? Umschlagsflache und wurden nebeneinander
ebenerdig aufgestellt.



Gestaltung der Flachen und Auswahl der Bauform

Die modulare Bauweise bietet den Vorteil, die Logistikflache bei Bedarf an ver-
anderte betriebliche Anforderungen anzupassen. Dies gewahrleistet langfristige
Effizienz und Flexibilitat im Betrieb.

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

)

e

Die Konstruktion besteht aus zwei Containereinheiten mitintegriertem Boden und einer
grol3en (doppelten), Uberdachten Verbindungseinheit, die als Handlingsflache auf dem

Pflasterbelag dient (vgl. Abbildung 12). Sie ist leicht geneigt, um Regenwasser abzulei-
ten, und nicht im Boden verankert. AbschlieBbare Roll- und Fligeltore wurden ohne
elektrische Antriebe eingebaut. Im Inneren befinden sich weder Mébel noch Wasseran-
schlUsse, dafur aber Beleuchtung, Bewegungssensoren als Sicherheitstechnik und freie
Anschltsse zum Laden der E-Bikes, flr die eine Stromversorgung eingerichtet wurde.

—PRAXISTIPP—

~

J

Um das Potenzial verschiedener Nutzungsmaoglichkeiten fur solche Container
zu prufen, sollen im Rahmen der in Hamburg ausgeschriebenen Designstudie
(->siehe S. 52) weitere Nutzungsmoglichkeiten genauer analysiert und exem-
plarisch dargestellt werden. Dabei wird auch die AuRengestaltung im Hinblick
auf die Stadtvertraglichkeit berucksichtigt. Die Ergebnisse der Designstudie
sollen wichtige Erkenntnisse liefern, die als Grundlage fur die Skalierung der
Container-Nutzung dienen.
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Entscheidung hinsichtlich der verwendeten Bauweise fiir die
Errichtung eines Micro Depots

‘ Fur die Bauweise eines Micro Depots sind pro Vorhaben und Standort verschiedene

Aspekte abzuwagen und die individuellen Gegebenheiten vor Ort zu bertcksichtigen. Fur
| das Micro Depot am Kaltenkircher Platz vereinen die errichteten Leichtbau-Container
folgende Vorteile:

*  Schnelle Installation und Verfligbarkeit: Die Module konnten kurzfristig beschafft
und montiert werden, auch ein Ruckbau ist unkompliziert moglich.

*  Flexibilitat und Mobilitat: Die Nutzung ist bspw. durch den Verzicht auf eine
Verankerung im Boden temporar an verschiedenen Standorten maéglich und bietet
sich daher ideal fur die Erprobungsphase an.

*  Kostengunstig: Die Errichtung geht mit einem geringen finanziellen Aufwand einher,
wodurch verfugbare Mittel an anderen Stellen verwendet werden kénnen.

Bei der Verstetigung sind allerdings auch die Grenzen dieser Bauweise zu bertcksichtigen,
bspw. ist die Konstruktion weniger widerstandsfahig und so kénnten Vorkehrungen etwa
fur extreme Wetterbedingungen notwendig sein.

- Fur 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 gewahrleisten.

\_
222 Weitere Nutzungsmaoglichkeiten einer offentlichen Freiflache -
Ubersicht der vernetzten Mobilitdtsangebote am Kaltenkircher Platz
Welche Nutzungsméglichkeiten neben Micro Depots bestehen flr
urbane Freifldchen?
@ Neben der Einrichtung von Micro Depots kdnnen Freiflachen im 6ffentlichen Raum
/—-\/Q\ far eine Vielzahl von Nutzungen gestaltet und verwendet werden. Dazu bieten sich

Elemente an, die von ihrer freien Zuganglichkeit profitieren und gleichzeitig das
Quartier bereichern. Je nach Angebot sollte auch ein sich weitestgehend selbsttragender
wirtschaftlicher Betrieb sichergestellt sein. Nutzungsmaoglichkeiten kénnten u. a. mobili-
tatsbezogene Einrichtungen, Angebote der Abfallwirtschaft, Freizeit- und Sportanlagen,
Kunst- und Kulturprojekte oder Veranstaltungsflachen umfassen.




FUr den Quartiers-Hub am Kaltenkircher Platz wurden Mobilitatsangebote um-
gesetzt, die die logistische Nutzung auf der Freiflache modular erganzen kénnen
und niedrigschwellige, spontan nutzbare Mobilitatsoptionen anbieten. Die rea-
lisierten MaBnahmen haben mit Blick auf eine Personenmobilitat die Nutzung
der bisher rein als Parkplatz verwendeten Flache erweitert und erreichen da-
mit weitere Nutzende. Ebenfalls besteht mit einem sogenannten EcoHHub der
Hamburger Stadtreinigung die Moglichkeit, rund um die Uhr verschiedene
recycelfahige Abfalle zu entsorgen. Der EcoHHub besteht aus einem begehbaren
Containermodul und weiteren Depotmullcontainern fur Elektromll, Speisedlreste
und Altkleider. Uber ein spezielles SchlieBfachsystem kénnen im Container des
EcoHHub unterschiedliche Sondermullbeutel bezogen und weiterverwendbare
Gegenstande dort oder in einem Tauschregal abgelegt werden. Die Abbildung 13
gibt einen Uberblick tiber die mobilitdts- und entsorgungsbezogenen Angebote
auf der Freiflache des Kaltenkircher Platzes.

Parkraumbedarf senken durch Carsharing-Stationen -
Praxisbeispiel hvv switch Punkt

Carsharing-Fahrzeuge gehoren zu den geteilten Mobilitatsangeboten und bieten
damit eine unkomplizierte Alternative zum individuellen Verkehr mit privaten
Fahrzeugen. Zuletzt hat sich die Carsharing-Versorgung in deutschen Stadten
stetig verbessert. Dies gilt nicht nur fur einwohnerstarke Stadte wie Berlin,
Munchen oder Hamburg, sondern auch fur Stadte wie Freiburg, Potsdam oder
Jena.” Kommunen kénnen diesen Trend mit der Bereitstellung 6ffentlicher Stell-
platze fur stationsbasiertes Carsharing oder die Reduzierung von ParkgebUhren
far flexible Carsharing-Modelle in den festgelegten Geschaftsgebieten fordern.
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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 gehort dieser zu
einem der uber 200 hvv-switch-Punkte im Hamburger Stadtgebiet, welche in das stad-
tische OPNV-System integriert sind. Es handelt sich dabei um eine speziell gekennzeich-
nete Flache, auf der ein oder mehrere Pkw verschiedener Sharing-Anbieter zur Nutzung
bereitstehen bzw. abgestellt werden konnen. Insgesamt liegen unterschiedliche Ausfuih-
rungen der hvv-switch-Punkte hinsichtlich der verfugbaren Fahrzeuge vor. Die Station
am Kaltenkircher Platz bietet vier Stellplatze und ist Free-floating-Fahrzeugen der
Anbieter SIXT share, MILES und Free2move vorbehalten. An anderen Standorten
sind ebenfalls Stellplatze fur stationsbasiertes Carsharing durch den Betreiber
cambio vorgesehen. Unweit des Quartier-Hubs hat cambio bereits seit langerer Zeit
einen eigenen Standort im Betrieb, weshalb der neue Standort fur diesen Betreiber
keinen Vorteil geboten hat. Die Nutzung der Flache wurde der Hochbahn durch den
Bezirk per Sondernutzungsgenehmigung erteilt.

~

J

In urbanen Gebieten fuhren die hohe Bevolkerungsdichte, die begrenzten Parkmog-
lichkeiten und die gute Anbindung an offentliche Verkehrsmittel oft zu einer hohen
Nachfrage nach flexibel und punktuell nutzbaren Carsharing-Fahrzeugen. In landlichen
sowie suburbanen Gebieten hingegen stellen Sharing-Angebote eine groRere Heraus-
forderung dar, da hier die geringere Bevolkerungsdichte und groRere Entfernungen

die Rentabilitat und die Nachfrage reduzieren.

Sl

Welche Herausforderungen entstehen beim Carsharing in stadtischen
Randgebieten und welche Férdermaglichkeiten gibt es?

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

Die (Forschungs-)Projekte ,KoGoMo - Starkung der kommunalen Governance flr die
Umsetzung von neuen Mobilitdtsangeboten in Kooperation mit privaten Anbietern” der
Hamburger Behorde fiir Verkehr und Mobilitatswende (BVM) - Abteilung Verkehrsentwick-
lung und Beteiligung der TU Hamburg sowie ,MobistaR - Mobilitatsstationen in stadtischen
Randlagen” des IGES Instituts untersuchen u. a. genau diese Hurden und die kommunalen
Fordermdglichkeiten.

J




Zu den Herausforderungen eines Carsharing-Angebots in weniger zentralen Lagen
gehort, eine ausreichende Auslastung zu erreichen, um die Wirtschaftlichkeit fur
Carsharing-Anbieter sicherzustellen. Wichtige Erfolgsfaktoren sind hierbei die Verankerung
des Angebots in der lokalen Community, die Unterstitzung der Gemeinde bei der
Bekanntmachung sowie die eigene Nutzung des Angebots durch die Kommune,
beispielsweise fur dienstliche Fahrten.

Ein weiteres Hindernis bildet der starker etablierte Pkw-Besitz in stadtischen Randgebieten:
Anders als in urbanen Zentren, wo der OPNV hiufiger genutzt wird, hat das eigene Auto
in diesen Regionen traditionell einen hohen Stellenwert als Zeichen fur Flexibilitat und Un-
abhangigkeit oder stellt ein unverzichtbares Fortbewegungsmittel dar, um tagliche Wege
zu bewaltigen. Dadurch kann es emotional und praktisch schwieriger sein, die Akzeptanz
von Carsharing zu férdern und die Bereitschaft zu erhéhen, auf den privaten Pkw-Besitz
zu verzichten.

Um die Nutzung von Carsharing-Angeboten dennoch zu beglnstigen, kann sich die
Einbindung in Mobilstationen eignen. In Kombination mit weiteren Ausstattungs-
merkmalen wie Fahrradstellplatzen, Ladesaulen fur E-Fahrzeuge oder anderen
Sharing-Angeboten fur Lasten- und Leihrader oder E-Scooter kann die Bereitstellung
einer Mobilstation die Attraktivitatalternativer Fortbewegungsmittelerhdhen. Erste Ergebnisse
des KoGoMo-Projekts, welche auf verschiedenen Beteiligungsprozessen beruhen,
machen auch den Wunsch nach einer Einbindung von Services wie Paketstationen
und digitaler Zuganglichkeit 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/17ch
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Fahrradstellpldtze - Temporére MafSnahme zur Bedarfsermittlung mit der mobilen
Fahrradabstellanlage ,,Fahrradflunder”

Sichere und nutzendenfreundliche Abstellmdglichkeiten steigern die Attraktivitat des
Fahrrads als Verkehrsmittel. Im Vergleich zu einem konventionellen Pkw-Stellplatz
kdnnen auf derselben Flache bis zu zwolf Fahrrader an Fahrradbugeln untergebracht
werden. Seit November 2022 wird am Kaltenkircher Platz der Bedarf an Fahrradabstell-
platzen mit einer sogenannten mobilen ,Fahrradflunder” getestet (vgl. Abbildung 14).
Nach einer erfolgreichen Testphase und festgestelltem Bedarf kann die Flache dauerhaft
als Fahrradstellplatz umgenutzt werden. Die Fahrradflunder zeichnet sich durch eine
einfache und flexible Installation aus, ist fur die Erprobung von Umnutzungen kosten-
gunstiger als der Ein- und Ausbau von festen Fahrradbtgeln und ermaoglicht eine schnelle
und unkomplizierte Anpassung der Stellplatze.



Fahrradgarage und Radbox

Ahnlich wie Fahrradflundern kénnen kleine Fahrradgaragen als weitere Abstellméglichkeit
dienen. Mitihnen ist es méglich, durch die Uberdachung zusatzlichen Schutz vor Witterung,
Diebstahl und Vandalismus zu bieten (vgl. Abbildung 14). Die Fahrradgaragen kénnen aus
Plexiglas oder einem blickdichten Material bestehen und mit Beleuchtung oder Ladesteck-
dosen fur E-Rader ausgestattet sein, je nach Grol3e lassen sich unterschiedlich viele Rader
unterbringen. Die Nutzung von Fahrradgaragen sollte zur beidseitigen Absicherung an
Zugangs- bzw. Nutzungsbedingungen geknupft 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 Parkldsung geboten, bei der auf ein transparent gestaltetes System gesetzt wurde,
um auch hier Aspekte wie Uberschaubarkeit und persénliche Sicherheit zu beriicksichtigen.

Unter dem Motto ,Radparken im Quartier” testen die BVM und Park + Ride Hamburg
seit Juli 2024 Fahrradkleingaragen, genannt ,Radboxen”. An zunachst 20 Standorten
werden so an verschiedenen Standorten in Hamburg gegen eine Nutzungsgebuhr
komfortable Abstellmdglichkeiten fir 100 Fahrrader im offentlichen Raum getestet.
Dazu beteiligt das Projekt interessierte Anwohnende in einer einjahrigen Pilotphase, um
zukunftsorientiert funf verschiedene Modelle (Typus, Design) im Stadtraum zu erproben.

Sowohl die Fahrradflunder als auch die Uberdachte Version der Fahrradgarage bieten
niederschwellige, modulare Losungen, die die Attraktivitat des Radverkehrs erhéhen und
eine wertvolle Erganzung flir Mobilitatsstationen darstellen kénnen. Sie fordern die aktive
Mobilitat und ein intermodales individuelles Mobilitatsverhalten. Zudem dienen sie als
flexible Instrumente zur Bedarfsermittlung und zeigen den anpassungsfahigen Charakter
modularer Quartiers-Hubs.

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

Abstellzone fiir Mikromobilitat wie E-Scooter und Pedelecs

Zum Mobilitatsangebot des Kaltenkircher Platzes gehort auch eine Abstellflache fur
Sharing-E-Scootere. 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 anschliel3end wieder fur andere
Personen zur Verfligung. Eine digital um die Abstellzone angelegte Parkverbotszone
verhindert via Geofencingin der App die Ruckgabe aul3erhalb der abmarkierten Abstell-
flache. Wesentliche Kriterien fur die Standortfindung sind neben der Nachfrage nach
E-Scootern, das Konfliktpotenzial mit anderen Verkehrsteilnehmenden und Flachen-
nutzungen sowie die Platzverfugbarkeit.
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Die Einrichtung von Abstellflachen wirkt dem verkehrswidrigen Abstellen von E-Scootern
entgegen und kann insbesondere in stark verdichteten Rdumen in zentralen Lagen,
wo die Nebenflachen begrenzt und die Nutzungsanspriche hoch sind, zu einer
Entspannung auf offentlichen Platzen und Gehwegen beitragen. Abstellflachen
verbessern das Stadtbild und erhéhen die Sicherheit insbesondere fir mobilitats-
eingeschrankte Personengruppen. Die direkte Nahe zu anderen Mobilitatsangeboten
wie dem OPNV sorgt fiir einen erleichterten Umstieg und férdert inter- und mulitmodale
Wegeketten. Die E-Scooter und E-Bikes kénnen hierbei eine Angebotslicke auf der
ersten und letzten Meile schlieRen insbesondere dort, wo das OPNV-Netz Angebots-
lucken aufweist; sprich, wo Schnellbahnhaltestellen fehlen oder die Bustaktung geringer

ausfallt.

Aktuell gibt es in Hamburg vier Sharing-Anbieter, die E-Scooter und zum Teil auch
E-Bikes Uber 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 anfanglich etwa 4.000 Sharing-Fahrzeugen
auf etwa 19.000 im Jahresmittel 2024.

(
Sl

Praxisbeispiel - Welche Vorteile bietet ein E-Scooter-Abstellzonen-Netz
in der Mitte von Hamburg-Altona?

Auf Grund vermehrter Nutzungskonflikte im &ffentlichen Stralenraum zwischen Ful3-
ganger:innen, Radfahrer:innen und abgestellten E-Scootern wurde im Marz 2021 durch das
Bezirksamt Altona ein Pilotprojekt zur Steuerung des E-Scooter-Parkens initiiert. Zunachst
wurden im Schanzenviertel, welches viele schmale und enge Nebenflachen aufweist,
E-Scooter-Abstellflachen definiert, beschildert und markiert. Gleichzeitig ist es gelungen, mit
den E-Scooter-Anbietern per vertraglicher Vereinbarung eine technische Losung bereitzu-
stellen, die das Abstellen von E-Scootern aul3erhalb der definierten Flachen unmaoglich macht.
Auf Grund der positiven Resonanz des Pilotprojekts wurde dies nun verstetigt und auf den
Stadtteil Ottensen, der ahnliche Rahmenbedingungen aufweist, erweitert. Die Bereitstellung
von Abstellflachen durch die 6ffentliche Hand und die Einrichtung von “Sperrzonen” durch
die Anbieter haben sich als adaquates Mittel zur Verringerung von Nutzungskonflikten mit
abgestellten E-Scootern erwiesen.




Verbindung zum OPNV stérken

Die bauliche und organisatorische Integration eines Quartiers-Hubs in das bestehende
OPNV-Netz starkt die Verknupfung verschiedener Verkehrsmittel und erleichtert den

Zugang zu nachhaltigen Mobilitatsoptionen.

Im Rahmen der Mobilitatsangebote 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

k Mobilitatsangebote erhoht.

~

J

Errichtung von E-Lademéglichkeiten

Der Ausbau von Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge ist nicht nur fur private Pkw
attraktiv, sondern auch fur gewerbliche Fahrzeuge wie Taxis oder Einzelunternehmen
ohne eigene Lademoglichkeit. Vor allem in Kombination mit dem Standort eines
Micro Depots sowie einer Carsharing-Station und dem damit zusammenhangenden
Bedarfan Lademaéglichkeiten fir E-Lastenrader sowie E-Autos kann grundsatzlich eine
vorhandene Stromversorgung gemeinsam genutzt werden. Bei der Bereitstellung
von E-Ladeinfrastruktur sollte jedoch klar definiert sein, ob die Nutzung 6ffentlich
zuganglich und wer als Zielgruppe vorgesehen ist. Um ungenutzte Kapazitaten effizient
zu nutzen, kdnnen alternative Organisationsformen in Betracht gezogen werden, bspw.
durch Regelungen, die es erlauben, Ladepunkte in Zeiten geringer logistischer Auslastung
far andere Nutzendengruppen freizugeben.

_‘Q’_
[

Auch fur den Hamburger Standort Kaltenkircher Platz wurde als Erganzung zu den
diversen Mobilitatsangeboten die Moglichkeit geprift, Ladesaulen fur Elektrofahrzeuge
zu errichten. Dies konnte jedoch nicht umgesetzt werden, da die Kosten zur Herstellung
des entsprechend dimensionierten Anschlusses beziehungsweise fur die Ertichtigung
des Stromnetzes in diesem Bereich nicht durch das Projekt gedeckt werden konnten.

J

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

Die Bedarfsprognose der Ladeinfrastruktur fur E-Mobilitat ist komplex und von vielen
Unsicherheiten gepragt:

* Nachfragefaktoren: Kaufpreise, Ladeinfrastruktur und die Attraktivitat gegenuber

konventionell betriebenen Pkw beeinflussen die Akzeptanz.

. Politik und Strommarkt: Unvorhersehbare politische MalRnahmen (z. B. Zdlle,

Kaufpramien) und Schwankungen im Strommarkt erschweren Prognosen.

* Gesellschaftliche Akzeptanz: Unsicherheit Uber Entwicklung von Fahrzeugkosten

und Reichweiten sowie einkommensabhangige 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 mussen laufend bertcksichtigt
werden.

—> E-Infrastruktur als Standortfaktor

Eine gut ausgebaute Ladeinfrastruktur macht Standorte (auch fur Quartiers-Hubs) attraktiver
und wird zunehmend ein entscheidendes Kriterium fur eine Umsetzung. Die Abstimmung
von kommunalem Netzausbau mit den Anforderungen der E-Mobilitat und Hubs schafft
Synergien, optimiert Lasten und erhoht die Standortqualitat. E-Infrastruktur ist damit nicht
nur ein Schlussel fur nachhaltige Mobilitat, sondern auch ein strategischer Vorteil in der
Standortplanung. Eine dynamische Bedarfsprognose ist essenziell, um Netzausbau und
Mobilitat optimal zu verknupfen.

J

Entsorgungsangebote und Forderung der Kreislaufwirtschaft durch Abfallentsorgungs-

und Recyclingstationen

Nicht mehr bendtigte Gegenstande oder verschiedene Abfallarten kdnnen zur Weiter-
nutzung oder Wiederverwertung an speziellen Sammelstellen abgegeben werden,
bspw. in Recycling- oder Altkleidercontainern. Damit werden Elemente von Recycling-
hofen in die Quartiere integriert. Die Umsetzung von Abfallentsorgungs- und/oder
Recyclingstationen kann die ordnungsgemafe Entsorgung von wiederverwertbaren
Materialien erleichtern und das Gemeinschaftsgefuhl fordern. AuBerdem werden die
Kreislaufwirtschaft sowie die kommunale Vorbildfunktion gestarkt.




7/
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In Kooperation mit dem europaischen 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 SchlieBfachsystem

sind Flachen zum Tausch von bspw. Buchern, CDs oder Schallplatten vorhanden, andere

Flachen auch als Ausgabeort von speziellen Mullbeuteln (wie Gassi-Beutel, Laubsacke

oder Biotuten). Angrenzende Depotmullcontainer dienen als Sammelstelle fur sonstige

RecyclinggUter (z. B. Elektroaltgerate, Alttextilien, Speisedl und -fette). Der Standort wird

durch die Stadtreinigung Hamburg betreut, ist witterungsgeschutzt und videoUber-
wacht, der Zugang digital gesteuert. Diese Neuerungen sollen gegenuber gangigen

offenen Tauschboxen Probleme wie die Vermullung 6ffentlicher Flachen und sonstige

Gefahren durch unsachgemal3e Entsorgungen in Wohnquartieren reduzieren. Die
geschutzten Ablagemdoglichkeiten sollen die kreislauforientierte Entsorgung verein-
fachen und attraktiver machen, gleichzeitig soll durch dezentrale Stationen wie den

EcoHHub die Angebotsdichte von Recyclingservices auch in Wohnquartieren erhéht
werden.

Weitere Informationen unter: https://ogy.de/ghwm
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223 Weitere Erganzungsmaoglichkeiten eines multifunktionalen
Quartiers-Hubs auf Freiflachen

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

*  Fahrradbibliotheken und Ausleihstationen fiir Lastenrdader bieten eine
flexible und niederschwellige Moglichkeit, Fahrrader auszuprobieren und
zu nutzen, ohne sie besitzen zu mussen. In einer Fahrradbibliothek kdnnen
verschiedene Fahrradtypen (wie Stadt-, Lasten-, Mountain- oder Rennrader, oder
auch Fahrradanhanger oder Rikschas) fur einen bestimmten Zeitraum ausgelie-
hen werden. Ausleihstationen flr Lastenrader funktionieren ahnlich einer Bike-
Sharing-Lésung, bei der Lastenrader Uber eine App flexibel ausgeliehen wer-
den kdnnen. Diese Lésungen ermoglichen es den Menschen, Fahrrader fur
alltagliche Wege, kurze Besorgungen oder touristische Ausfluge flexibel und
unkompliziert zu nutzen, und fordern den einfachen Einstieg ins Radfahren.

- Beide Angebote steigern die Attraktivitat des Fahrrads als nachhaltiges
Fortbewegungsmittel und tragen so zur Foérderung emissionsfreier aktiver
Mobilitat bei.

* Freiflachengestaltung: Zur Steigerung der Lebensqualitat und Klimaresilienz
kann die Freiflachengestaltung in stadtischen Raumen eine entscheidende Rolle
spielen. In Kombination mit der Partizipation der Burger:innen (->Exkurse auf S.
23 und 34) entstehen Flachen, die auf die Bedurfnisse dieser zugeschnitten sind
und das Quartier als Ganzes ansprechender gestalten. Elemente der Freiflachen-
gestaltung kdnnen sein:

+  Entsiegelungsmalinahmen und Begrinung bieten Versickerungspotenzial

+  Offentliche Toiletten, Wasserspender, Spielgerate sowie Erholungs- und
Verweilmoglichkeiten férdern die Aufenthaltsqualitat

*  Verschattungselemente und Kuhltirme als Schutz vor Hitze

+  VerknuUpfung dieser Ideen, bspw. angelehnt an das Hamburger Projekt
,Urban Alcove”, bei dem grine und multifunktionale Sitzgelegenheiten

zum Verweilen einladen und gleichzeitig aktiv zum Klimaschutz beitragen
(weitere Informationen unter https://ogy.de/qrsy)


https://ogy.de/qrsy

\
Dreifache Innenentwicklung

<:':> Als Orientierungshilfe zur Freiflachengestaltung 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 raumliche Verteilung von Flachen fiir Bauen, Mobilitat und Griin,

die eine lebenswerte und resiliente Stadt fordert.

Weitere Informationen unter: https://ogy.de/wdrt
L J

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

Dazu werden Gesprache insbesondere mit bereits in die Hamburger MalRnahmen
involvierten Akteure gefuihrt, um mogliche neue Nutzungsfalle zu identifizieren. Im Detail
wird erdrtert, welche baulichen Anpassungen, Einbauten oder technischen Erganzungen
bendtigt werden, um das Containermodul operativ ebenfalls fur diese Zwecke nutzen
zu konnen. Die ursprungliche Hulle soll dabei nicht mal3geblich verandert werden, fur
alle analysierten Nutzungen wird von gleichen Dimensionen der Einzelmodule und einer
ahnlichen duBBerlichen Gestaltung ausgegangen.

Die Darstellung weiterer Nutzungsmaglichkeiten des Systems, die Uber eine urbane
Logistik hinausgehen, kann hilfreich sein, wenn weitere Standorte erschlossen werden
sollen, an denen Bedarfe fur Angebote bestehen, die eine bauliche Hulle bendtigen.
Zudem kann die Nutzung einer gleichen Bauform und Gestaltung hilfreich sein, eine
stadtvertragliche Asthetik zu erhalten und einen Wiedererkennungswert von derartigen
multifunktionalen Orten zu schaffen.

Nutzungsmoglichkeiten, die analysiert werden, decken bereits zuvor erwahnte Bereiche Die besignstudie
ab. Direkte oder indirekte Mobilitatsangebote, wie Ausleihstationen oder gesicherte @ -,;7;.*@

Abstellmadglichkeiten fur (gewerbliche) Lastenrader, sind bezuglich der Mobilitat vor- :;?tigiifg‘ﬁ%

stellbar. Mit Blick auf gemeinwohlorientierte Nutzungen konnen Abgabestationen oder  {-F=g ",Q.T',!gi;
Sammelorte von Sachspenden fur Hilfsorganisationen eine Rolle spielen. Vergleichbar ‘@ ﬂ,
zu der Nutzung des EcoHHubs der Stadtreinigung konnten kreislaufwirtschaftsbezogene == .
Abgabe- oder Tauschboxschranke eventuell auch in der vereinheitlichten Bauform
untergebracht werden. Gewerbliche Nutzungen, wie Zwischenlager fur Handwerks-
betriebe oder Ladestationen fur Akkus von Mikromobilitatsfahrzeugen, waren gleichfalls
denkbar. Die Designstudie wird ebenso vom Hamburger Projektteam offentlich
zuganglich gemacht und kann als praktische Erganzung zum vorliegenden Best

Practice Manual gesehen werden.

https://ogy.de/le7c
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3 Exkurs - kombinierter Transport

C': Welche Méglichkeiten 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 Mobilitdtsangeboten wurden
bereits breit vorgestellt. Wahrend Micro Depots als stationdre Dreh- und Angelpunk-
te im stadtischen Warenverkehr funktionieren, gibt es auch Konzepte, die als mobile
Losungen infrage kommen. ,Kombinierter Transport’ bezeichnet hier ein System,
bei dem Personen und Waren in denselben Fahrzeugen beférdert werden. Ziel dieses
Ansatzes ist, die Ressourcennutzung durch die Integration bestehender Mobilitats-
infrastrukturen zu optimieren, Verkehrsbelastungen sowie Emissionen zu reduzieren.
Weitere positive Effekte konnen eine umfangreichere Vernetzung lokaler Akteure sowie
die Starkung sozialer Teilhabe und Inklusion sein.

Wahrend Quartiers-Hubs den Fokus intensiver auf die Integration in Quartiers- bzw.
Stadtteilstrukturen legen, kann der kombinierte Transport bestehende Personenver-
kehre fUr 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 bewahrt. Beispielprojekte zu solchen Ansatzen gibt es
aus deutschen wie auch aus weiteren europaischen Stadten. Im Rahmen von MOVE21
wurden in Oslo ein Ansatz konzipiert und in Hamburg zwei Piloten durchgefihrt (vgl.
Abschnitte 3.1 Pilot zum kombinierten Transport im Linienbusverkehr und 3.2 Pilot zum
kombinierten Transport im On-Demand-Verkehr).

Welche Stakeholder miissen fiir die Ausgestaltung von kombiniertem Transport
eingebunden werden?

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

« Sender:innen und Empfanger:innen: lokaler Handel, Handelsketten,
Privatpersonen oder soziale und 6ffentliche, kommunale Einrichtungen (bspw.
auch Krankenhauser, Schulen, Behorden)

« Transport- oder Logistikdienstleister wie lokale bzw. &6ffentliche Verkehrsverbuinde,
private Anbieter:innen

*  Gemeinden und Behdrden zur Abstimmung und Genehmigung

. Falls relevant: Infrastrukturbetreiber, Fahrzeug- und Technikhersteller,
Unternehmen aus dem IT-Sektor
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Welche Rolle kénnen und sollten Stidte bzw. Kommunen bei der Umsetzung
eines kombinierten Transports einnehmen?

Bei der Umsetzung eines kombinierten Transports kdnnen Stadte bzw. Kommunen eine
zentrale Rolle einnehmen, indem sie integrierte Transportstrategien férdern und die not-
wendige rechtliche und organisatorische Infrastruktur (u. a. rechtliche Rahmen-
bedingungen, (Betriebs-)\Genehmigungen, entsprechende Konzessionen) bereitstellen.
Ebenso kdnnen diese 6ffentliche Verkehrsbetriebe beauftragen, je nach gewunschter
Auspragung Kapazitaten in Fahrzeugen oder gegebenenfalls Personal zur Verfugung
zu stellen oder einen solchen Transportservice in und mit ihren Fahrzeugen durch-
fihren zu lassen. Die Anpassung rechtlicher Rahmenbedingungen oder die Schaffung
finanzieller oder organisatorischer Anreize konnte es ihnen ermoglichen, die Umsetzung
solcher Konzepte zu unterstitzen. In einer Initilerungsphase ist es vorstellbar, dass die
Vermittlung zwischen relevanten und interessierten Stakeholdern sowie planerische
oder koordinative Tatigkeiten durch transport- oder wirtschaftsbezogene Fachstellen
an Stadte bzw. Kommunen abgedeckt werden kénnen.

Vorteile und Herausforderungen des kombinierten Transports

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

Die EinfUhrung eines kombinierten Transportangebots bringt jedoch auch Herausforde-
rungen mit sich. So darf dadurch die Qualitat 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 Ablaufe. Zu berlcksichtigen ist auch, ob Bedarf fir eine
Begleitung der Waren durch eine Person nétig ist, ob Fahrpersonal fur die Be- und
Entladung eingesetzt werden kann oder ob auch hier zusatzliche Personen erforder-
lich werden. Gibt es keinen zentralen Lieferort oder kann nicht direkt an bestehende
Logistiksysteme angeknUpft werden, sondern ist eine Feinverteilung vorgesehen, so sind
erganzende Konzepte zu entwickeln. Ahnliches gilt, wenn die Ubergabe der Sendungen
an sonstigen unbesetzten Standorten wie Paketstationen erfolgt.

DarUber hinaus ist gegebenenfalls eine Anpassung der bestehenden Verkehrs-
infrastruktur erforderlich, einschlieBlich spezieller Haltestellen und Fahrzeuge, die
beispielsweise durch variable Einbauten darauf ausgelegt sind, neben Personen auch
Waren aufnehmen und beférdern zu kénnen. Die Kombination der Anforderungen
an Komfort und Sicherheit bei der Personenbeférderung sowie Stabilitat und Schutz
der Warensendungen, auch vor Diebstahl wahrend des Transports stellen neben der
Klarung von Haftungsfragen zusatzliche Herausforderungen dar.
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3.1

Umsetzungskonzepte

Fur die Umsetzung des kombinierten Transports gibt es grundsatzlich verschiedene
Ansatze. Sowird z. B. auf StralBenbahnen gesetzt, die dann ausschliel3lich fur den Paket-
transport zustandig sind und auf die bestehende Schieneninfrastruktur zurtckgreifen.
Alternativ kdnnen Waren zusammen mit Personen in Fahrzeugen wie Pkw oder (Klein-)
Bussen sowie in separaten Anhangern transportiert werden. Die Be- und Entladung
kénnen entweder manuell durch einzusetzendes Personal, an Ubergabepunkten 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 maglich ist oder ob dafur
zwar die gleichen Fahrzeuge und Infrastrukturen genutzt werden kénnen, aber zu
unterschiedlichen Zeiten, kann auch von den zu beférdernden Waren abhangig 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.

Pilot zum kombinierten
Transport im Linienbusverkehr

Im Hamburger Stadtteil Rissen wurde von Ende Oktober bis Mitte Dezember 2023
der Pilot zum kombinierten Transport im offentlichen Linienbusverkehr umgesetzt,
der einen innovativen Ansatz zur Integration des Personen- und Gutertransports auf
einer regularen Buslinie verfolgte. Das Konzept kombinierte den Transport von Ein-
kaufen wie Konsumgutern, Buchern oder Lebensmitteln (in begrenztem Umfang und
ungekthlt) 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 o6ffentlichen
Busunternehmen vhh.mobility sowie Vertreter:innen des lokalen Einzelhandels in
Rissen und des Burgervereins Rissen wie auch einer lokalen Senior:innenwohnanlage
als maogliche Zielgruppe flr den Service. Die notwendigen finanziellen Mittel wurden
im Rahmen von MOVE21 bereitgestellt.

Ablauf und Struktur des Projekts

Das Konzept sah vor, dass die Einkaufe im Einzelhandel entweder direkt vor Ort getatigt
oder telefonisch bzw. per E-Mail bestellt werden konnten. AnschlieBend bereiteten die
Einzelhandler:innen die Waren fir den Transport vor, woraufhin das Zustellpersonal,
bereitgestellt durch vhh.mobility, diese in den Geschaften abholte. Der eigentliche
Transport erfolgte dann in Rissen auf einer regularen Buslinie im HVV, der Linie 388.
Diese war fur diesen Service besonders geeignet, da dort Kleinbusse eingesetzt werden
und der Innenstadtbereich Rissens in unterschiedlichen Schleifen regelmaRig durch-
quert wird. Das bereitgestellte Zustellpersonal begleitete den Transport und fuhrte die
Ubergabe an der zuvor mit den Empfanger:innen vereinbarten Haltestelle durch. Dort
nahmen die Empfanger: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”
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Erkenntnisse und Feedback

Die innovative Grundidee, den Transport von Einkaufen mit einer bestehenden Buslinie
zu kombinieren, stie wahrend der Projektlaufzeit auf eine geringere Nachfrage und
deutliche Akzeptanzprobleme, die in dem Mal3e 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 winschten sich stattdessen eine direkte Lieferung bis zur
eigenen Haustur, insbesondere bei groBen oder schweren Einkaufen. Zudem sahen
viele den Bedarf bereits ausreichend durch alternative (Online-)Lieferdienste, speziell
auch fur Lebensmittel, abgedeckt.

Aus der Ubergabe an den Haltestellen und den zunichst beschrankten Servicezeiten,
die sich aus der Verfugbarkeit des Lieferpersonals ergaben, entstand ein weiteres
Optimierungspotenzial. Die moglichen Lieferzeiten, verbunden mit dem zeitlichen
Aufwand der Empfangnahme der Lieferung an der Bushaltestelle, boten beispiels-
weise nicht die bendtigte Flexibilitat, um die Bedurfnisse und Kapazitaten von lokalen
Seniorenwohnanlagen oder Pflegeeinrichtungen erflillen zu kénnen. Neben diesen
praktischen Aspekten wurde auch die soziale Dimension des Konzepts berucksichtigt.
Einige potenzielle Nutzende aulRerten den Wunsch, den Austausch mit anderen
Menschen zu erleben, der Ublicherweise beim Einkaufen vor Ort stattfindet.

Ebenso der lokale Einzelhandel gab ein gemischtes Feedback. Sowohl einige der teil-
nehmenden als auch die nichtmitwirkenden Geschafte sahen wenig Bedarf fur eine
Lieferung, da viele Teilnehmenden ihre Einkaufe direkt vor Ort abholten. Vereinzelt
haben Geschafte bereits eigene Lieferldsungen etabliert und erkannten daher keinen
Mehrwertin der Teilnahme am Projekt. Durch die mangelnde Nachfrage wurde auf eine
zweite Testphase verzichtet, in der bei einer groBeren Nachfrage in der ersten Phase
die Servicezeiten ausgeweitet oder anderweitig hatten optimiert werden kdnnen. Auch
gab es erste Absprachen, mit infrage kommenden Akteuren auf Ubergabestationen fiir
Sendungen oder Personen aus der Nachbarschaft zu setzen, die sich fur eine gesam-
melte Abholung beziehungsweise Annahme bereit erklaren wirden.




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 erwahnen ist, dass grundsatzlich eine
Kooperation mit der lokalen Verkehrsgesellschaft (vhh.mobility) eingegangen wurde,
die einen Test im Regelbetrieb ermdglichte. Insbesondere konnten im Rahmen des
Projektaufbaus relevante Haftungsfragen geklart werden, was die Umsetzung zukunf-
tiger Projekte erleichtern diirfte. Fragen nach notwendigen Schritten fiir die Uberfiih-
rung in ein Regelangebot bleiben nach der Durchfuhrung der Testphase jedoch noch
unbeantwortet, etwa in welchem Umfang Anpassungen bei Konzessionen nétig
waren. Daruber hinaus besteht die Notwendigkeit einer tiefergehenden Analyse zu
Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten im Hinblick auf eine Entlastung des
Verkehrs und damit verbundene Umweltauswirkungen. Im Sinne der Forderung 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 Bevolkerung zulassen wiirde.

Bewertung und Zukunftsperspektiven

3.2

Mit dem Pilotprojekt zum kombinierten Transport im Linienbusverkehr kann gezeigt
werden, dass die Grundidee einer Integration von logistischen Ablaufen wie Waren-
sendungen in den OPNV durchaus méglich ist. Optimierungspotenziale in operativen
Ablaufen konnten identifiziert und in einen anknupfungsfahigen Rahmen eingegrenzt
werden. Mit Blick auf die Zielgruppe kann einerseits eine starkere Eingrenzung hilfreich
sein, anstelle von privaten Endkund:innen kdnnte beispielsweise auf einzelne gewerb-
liche Empfanger:innen gesetzt werden. Gleiches gilt fur 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 Bedurfnisse der Zielgruppe sowie die Integration sozialer Aspekte und eine
Klarung der langfristigen Akzeptanz und Wirtschaftlichkeit sind erforderlich.

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

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 Marz bis einschliel3lich Mai 2024 umgesetzt. Dabei wurde untersucht,
wie On-Demand-Ridepooling fur den urbanen Gutertransport genutzt werden kann.
Im Mittelpunkt stand die Frage, inwiefern Stadtkurier-Direktfahrten Gber bestehende
Ridepooling-Serviceangebote realisierbar sind. Das Unternehmen MOIA stellt Fahr-
zeuge bereit, die von mehreren Personen mit ahnlichen 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-Personenbeférderung auch fur den Transport von Warensendungen
mit einem maximalen Volumen gro3erer Pakettaschen zu nutzen. Eine Anpassung des
Ridepooling-Angebots von MOIA wurde nicht vorgenommen.

N
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Ablauf und Struktur

Die Hauptstrecke der Transportwege wurde Uber 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 mafRgeblich von first mile bereitgestelltes
Kurierpersonal begleitet und bewaltigt, welches zuletzt die Pakete zu Ful3 mit Paketrol-
lern oder Tragetaschen an die jeweiligen Empfanger:innen lieferte. Insgesamt wurden
153 Touren durchgefuhrt, wobei der Grol3teil aus simulierten Fahrten bestand. Diese
wurden anhand fruherer Sendungsdaten eines Partner-Kurierunternehmens abgeleitet,
welche dem Projekt zur Verfigung 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 Uber Angebote
des offentlichen 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 grundsatzlich umsetzbar ist und Potenzial fur die Weiterentwicklung bietet.
Der fulBlaufige Vor- und Nachlauf durch das Kurierpersonal erwies sich unter normalen
Bedingungen generell als praktikabel. Dennoch wurden mehrere Herausforderungen
identifiziert, die zundchst eine breitere Umsetzung im existierenden System erschweren:

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

+  Kostenproblematik: Die Transportkosten im MOIA-System waren fur Kuriere zu
hoch, um eine wirtschaftliche Nutzung zu ermaoglichen.

+  Organisatorische Barrieren: Die Struktur der Hamburger Stadtkuriere, die grof3ten-
teils selbststandig arbeiten, stellt eine Herausforderung dar. Eine hierarchische
Implementierung eines solchen Dienstes erfordert organisatorische Anpassungen
und die Einbindung zusatzlicher Akteure.

Fiir weitere Informationen zum Projekt,,MOIA” steht der Abschlussbericht zur Verftigung:
https://ogy.de/ctkw

Bewertung und Zukunftsperspektiven

Das Pilotprojekt hat gezeigt, dass On-Demand-Losungen fur die urbane Logistik
innovative und nachhaltige Perspektiven eroffnen kdnnen, insbesondere durch die
Nutzung bestehender Mobilitatsinfrastrukturen. Es wurde aber auch deutlich, dass
eine erfolgreiche Umsetzung von mehreren Faktoren abhangt, bspw.:

+ einer deutlichen Reduzierung der Wartezeiten durch eine hdhere
Fahrzeugverfigbarkeit oder optimierte Dispositionsprozesse,



www.hamburg.de/resource/blob/983152/5d6e432f5052e448b4bed67a61fd0ac8/move21-abschlussbericht-data.pdf


« Anpassungen im Kostenmodell (bspw. Anschubfinanzierungen durch Fordertopfe),
um die Wirtschaftlichkeit fur gewerbliche Kuriere zu erhdhen,

+ 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 konnte, ware es vorstellbar, das entsprechende Fahrperso-
nal auch fur den eigentlichen Pakettransport einzusetzen, um dadurch sowohl die
Wartezeiten zu verkurzen als auch die Kosten fur externe Kuriere zu minimieren. Eine
Integration von Fahrpersonal war im Rahmen des Hamburger Piloten sinnvoll und
Ubergangsweise moglich. Langfristig sieht jedoch das Konzept MOIA einen Einsatz von
Fahrpersonal durch die Nutzung autonomer Fahrzeuge grundsatzlich nicht vor. Dem-
zufolge mussten Alternativen in Betracht gezogen und sich mit der Frage auseinander-
gesetzt werden, welche Konsequenzen der Verlust von Fahr- bzw. Begleitpersonal hatte,
das aktuell z. B. fur die Waren- und Diebstahlsicherung zustandig ist

Welche Konzepte eignen sich fiir welche Gebiete?

Um Effizienzvorteile zu erreichen, sollte auf die Nutzung der existierenden verkehrlichen
Infrastruktur zurtckgegriffen werden. Die Etablierung neuer Konzepte bietet jedoch mehr
Spielraum bei der Ausgestaltung eines kombinierten Transports. On-Demand-Lésungen
sind vor allem fur landliche, abgelegene oder infrastrukturell weniger gut angebundene
Gebiete geeignet, da sie flexibel auf den spezifischen Bedarf reagieren kdnnen. Die sinn-
volle Integration von On-Demand-Ldsungen aul3erhalb innerstadtischer Gebiete kann
jedoch herausfordernd und mit der Notwendigkeit féordernder Malinahmen 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 Stadte Pilotprojekte
durchgefuhrt oder bereiten diese vor, um die Potenziale des kombinierten Transports
zu erproben:

Frankfurt: LastMileTram RheinMain V

In Frankfurt wurde im September 2024 eine speziell fir den Gutertransport eingesetzte
Stralenbahn getestet. Hierbei sind Pakete zunachst durch elektrisierte Lieferfahrzeu-
ge dezentral an Tramstationen am Stadtrand geliefert worden. Anschlieend wurden
diese per Gutertram in die Innenstadt transportiert und schlie8lich per E-Lastenrad an
die HaustlUren der Empfanger:innen verteilt. Vorausgegangene Simulationen dieses
dreistufigen Konzepts zeigten, wie durch die dynamische Verknupfung verschiedener
Verkehrsmittel sowohl 6kologische als auch 6konomische Vorteile realisiert werden
kdénnen. Das Projekt beruht auf einem im Jahr 2019 durchgeftihrten 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 maéglich gewesen ist,
Lastenrader, Transporter und vergleichbare Transportmittel komplett zu ersetzen,
jedoch ihre Anteile um ca. 70 bis 80 % zu senken.t Zudem konnten Verbesserungsmaog-
lichkeiten abgeleitet werden - etwa zu dem Umgang mit Sperrgut oder der Optimierung
von Wartezeiten bei dem Wechsel der Verkehrstrager (Entladung der Tram und
Beladung der Lastenrdder). Die Kosten des Regelbetriebs sind u. a. abhangig von der
eingesetzten Tram und den nétigen Umbaumalnahmen, ihrem Transportvermégen
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 StralRen-
bahnen, die von regionalen Konsolidierungszentren in die Stadt fahren. Dabei wird
ein kombinierter Personen- und Gutertransport realisiert, der durch automatisierte
Systeme unterstutzt wird. Insbesondere das Be- und Entladen der StraBenbahnen
erfolgen mit Hilfe von Lieferrobotern und ktnstlicher Intelligenz zur Auswertung von
Echtzeitdaten, um Prazision und Effizienz zu gewahrleisten. Die Anlieferung der Waren
ist in zentrale City-Hubs (stadtische Micro Depots) vorgesehen. Von dort aus soll die
Feinverteilung mit umweltfreundlichen Transportmitteln wie E-Lastenfahrradern oder
autonomen Paketrobotern erfolgen. Das Projekt wird maf3geblich durch die Albtal-
Verkehrs-Gesellschaft AVG organisiert, wobei innerstadtische Stral3enbahnstrecken mit
umliegenden Eisenbahnstrecken kombiniert werden und damit Potenziale fur weitere
Logistiklésungen ermdglicht werden kdnnten. Eine Umsetzung des Vorhabens soll
erstmals im Jahr 2027 stattfinden.




Madrid: Ultima-Milla-(Letzte-Meile-)Projekt

zusatzlich zur bestehenden Taktung und ausschlie3lich aul3erhalb der Hauptverkehrs-
zeiten verkehren. In einem dreimonatigen Pilotprojekt im Herbst 2024 wurden Pakete

| in den Abend- und Frihphasen des Metrobetriebs transportiert und anschliel3end 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 Verkehrsuberlastung zu mindern. Das Projekt wurde zunachst auf der MetroSur,
einer sudlich vom Kernnetz gelegenen U-Bahn-Linie, umgesetzt und spater auf eine
Nord-Sud-Verbindung ausgeweitet. Insgesamt sollten etwa 1.100 Pakete pro Tag
versandt werden.®

C': Die Metro Madrid testete den Einsatz spezieller Zige flur den Pakettransport, die

3.4 Schlussfolgerung und Ausblick

Das Konzept des kombinierten Transports ermaoglicht es, bestehende Verkehrsinfra-
strukturen zu nutzen, um Verkehre des Personentransports fur den Warenverkehr
integriert zu nutzen. In Hamburg wurden im Rahmen des Projekts ,MOVE21” zwei
verschiedene Piloten erprobt: ein kombinierter Transportim reguldren Linienbusverkehr
sowie ein kombinierter Transportim On-Demand-Verkehr. Ebenso andere (europdische)
Stadte haben ahnliche Projekte durchgeflhrt oder bereiten diese vor, wobei gleichfalls
der Einsatz von StraBenbahnen berticksichtigt 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 beférderten Sendungen
sind tiefergehende Untersuchungen, bspw. Uber die Eignung der eingesetzten Trans-
portmittel, das Einsparpotenzial von Emissionen und Verkehrsleistung oder relevante
Kriterien der Praxistauglichkeit und Optimierung der betrieblichen Prozessablaufe
(z. B. Personaleinsatz und Integration mit Fahrgastbetrieb), durchzufihren. In den im
Rahmen von MOVE21 durchgefuhrten Piloten konnten jedoch bereits umfangreiche
Erkenntnisse, vor allem auf konzeptioneller Ebene, gewonnen werden.

9 Zum Ende des Bearbeitungszeitraums fur dieses Best Practice Manual liegen noch keine
finalen Ergebnisse des Projekts vor.
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Fazit und
Reflexion

4 Fazit und Reflexion

Das vorliegende Best Practice Manual hat aufgezeigt, wie in vier Piloten, die
mithilfe von Férdermitteln des EU-Projekts ,MOVE21" in Hamburg umgesetzt
werden konnten, unterschiedliche Varianten zweier Konzepte zur Gestaltung
stadtischer Lieferverkehre erprobt wurden. Einerseits umfassten diese die
Verknupfung von Micro Depots mit sozialen und Mobilitatsangeboten 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 Betriebsablaufen, gewonnen
werden. Insgesamt lasst sich ableiten, dass sich Logistik und andere Angebote aus
den sozialen, mobilitats- oder entsorgungsbezogenen Bereichen gut miteinander
kombinieren lassen und Synergien aus der gemeinschaftlichen Nutzung der
Flachen gehoben werden kénnen.

Das Konzept des kombinierten Transportsist dagegen noch nicht so weitreichend
erprobt, als dass entsprechende Initiativen kurzfristig in einen reguldren Betrieb
Ubergehen kdnnten. Daher lassen sich nur bedingt allgemeingultige RuckschlUsse
auf die Umsetzung ahnlich gelagerter Konzepte in anderen Stadten und Kom-
munen treffen. Die bisherigen Erkenntnisse zeigen auf, dass ein gemeinsamer




Transport von Personen und Waren moglich ist. Ob dies auch zu einer
Einsparung von Wegen und ggf. Emissionen fuhrt, muss zukunftig 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 Behdrden sowie der Zivilgesellschaft und Politik zu
berucksichtigen sind. Eine ausfuhrliche Einbindung von Stakeholdern und der
Burger:innen unter Berucksichtigung derer Belange ist unabdingbar, denn es gibt
keine allgemeingiiltige Musterlésung fir die Umsetzung zur Kombination von
Personen- und Warenverkehren sowie etwaiger sozialer Angebote.

Die Ubertragbarkeit der Erkenntnisse auf andere Stadte und Kommunen soll
durch das Best Practice Manual ermdéglicht werden und Baulast- und Reali-
sierungstrager in die Lage versetzen, entsprechende Malinahmen umsetzen zu
kdénnen. Daruber 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 fur Freiflachen-
|6sungen untersucht (vgl. S. 53 f.).

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

Es wurde verdeutlichet, dass die vier prasentierten Piloten Gemeinschafts-
aufgaben darstellen, an denen viele unterschiedliche Akteure beteiligt sind. Die
Initiilerung einer Umsetzung liegt dabei nicht ausschlief3lich bei den Stadten und
Kommunen, die aufgrund ihres hohen Handlungsraums als Treiber fungieren
sollten. Auch Mobilitats- oder Logistikdienstleister sowie soziale Trager sollen
sich ermutigt fUhlen, eine Umsetzung zu initiieren.
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Akteur:innenubersicht (alphabetisch sortiert)

Rollen im Projekt:

MOVE21 Projektteam Hamburg
Quartiers-Hub HolstenstralRe
Quartiers-Hub Kaltenkircher Platz
Kombinierter Transport

Sonstige Dienstleister, Akteur:innen

Behdrde fiir Wirtschaft und Innovation Hamburg (BWI)

Amt | - 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

i

—n
Hamburg | &5

MOVE21 Projektpartnerin

Koordination der Projektziele mit gesamtstadtischer
Strategie Letzte Meile

Entwicklung der ProjektmaRBnahmen
Kommunikation und Austauschformate mit
Logistikunternehmen

Bezirksamt Altona

Fachamt Management 6ffentlicher Raum,
Abschnitt Mobilitat

i JessenstraRBe 1-3, 22767 Hamburg

—n E-Mail: mr@altona.hamburg.de

Hamburg | 352 | \ebsite: https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/bezirke/
altona/themen/verkehr

Fachamt Jugend- und Familienhilfe
StraBensozialarbeit Ottensen

Braunschweiger StraBe 1, 22765 Hamburg

Tel.: 040-3905432

Website: https://www.hamburg.de/service/info/11267217/

MOVE21 Projektpartner

Leitung der Entwicklung und Umsetzung der
ProjektmalRnahmen

Abstimmung der MalRnahmen mit Bezirk und Stadt

Soziale Nutzung im Quartiers-Hub HolstenstraRe
Urspriinglich Koordination der Beratungsangebote

City Express Logistik GmbH
EiffestraBe 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
Log Tel.: 0175-937 69 75

e stasruerenanren | E-Mail: info@city-log.de

Website: https://www.city-log.de/

Logistische Nutzung im Quartiers-Hub Holstenstralle
Letzte-Meile-Tochtergesellschaft im
Grofl3handelskonzern

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

Website: www.smartcity.db.de

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

DeinTopf e.V.

HolsenstraRe 20, 22767 Hamburg
E-Mail: vorstand@deintopf-hamburg.de
Website: www.deintopf-hamburg.de/

Soziale Nutzungen im Quartiers-Hub Holstenstralle
Ausgabestelle von Lebensmitteln, Kleidung und Dingen
des taglichen Bedarfs

Koordination der sozialen Beratungsangebote

DER HAFEN HILFT! e.V.
Hermann-Blohm-StraBe 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
Uberseeallee 1, 20457 Hamburg

Tel.: Tel: 040 - 71 66 81 08

E-Mail: info@first-mile.eu

Website: www.first-mile.eu

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

GLS General Logistics Systems Germany GmbH & Co. OHG
GLS Germany-StraRe 1-7, 36286 Neuenstein
E-Mail: service@gls-germany.com

Website: https://www.gls-pakete.de/

Logistische Nutzung im Quartiers-Hub Holstenstral3e
Paketdienstleister
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HafenCity Universitat
Henning-Voscherau-Platz 1, 20457 Hamburg

CityScienceLab
Hongkongstrale 8, 20457 Hamburg.
E-Mail: csl@hcu-hamburg.de

Website: https://www.hcu-hamburg.de/research/csl

Digital City Science
Versmannstral3e 2, 20457 Hamburg
E-Mail: dcs@hcu-hamburg.de
https://digital-city-science.de/

MOVE21 Projektpartnerin

Wissenschaftliche Begleitung zu sozialen und
rdumlichen Indikatoren und Fragestellungen
Wissenstransfer mit weiteren Projektstadten und
-partner:innen

Hanseatic Help e.V.

GroRe ElbstraRBe 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 StraRBe 89, 22419 Hamburg
E-Mail: zentrale@hermesworld.com
Website: https://www.myhermes.de/

Logistische Nutzung im Quartiers-Hub HolstenstraBe
Paketdienstleister

IGES Mobility GmbH
Adenauerallee 28, 20097 Hamburg
Tel.: 040 - 2808100

E-Mail: iges@mobility.iges.com
Website: https://mobility.iges.com/

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

Mobilitatsberatung

Karin und Walter Bliichert Gedachtnisstiftung
Am Sandtorkai 76, 20457 Hamburg

E-Mail: info@kwb-stiftung.de

Website: www.kwb-stiftung.de

Quartiers-Hub HolstenstralBe
Co-Finanzierung sozialer Nutzungen vor Ort

Kurier AG

Reiherdamm 44, 20457 Hamburg
Tel.:040-291919

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
WexstraRe 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

Stadthausbrucke 8, 20355 Hamburg
E-Mail: info@moia.io

Website: https://www.moia.io/de-DE

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

Polycarbonara
Altonaer Poststral3e 7, 22767 Hamburg
E-Mail: hallo@polycarbonara.com

Website: https://www.polycarbonara.com/

Erstellung der MOVE21 Designstudie fir das
Modulcontainersystem am Quartiers-Hub
Kaltenkircher Platz, Hamburg
Design-/Architekturbtiro

i
—mn
Hamburg | senaskanziei

Senatskanzlei

Staatsamt, Referat fir 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 ProjektmalZnahmen

Stadtreinigung Hamburg

Bullerdeich 19, 20537 Hamburg
Phone: 040 - 2576-0

E-Mail: info@stadtreinigung.hamburg

Website: EcoHH reinigung Ham

Recycling Angebote am Quartiers Hub Kaltenkircher
Platz

Partner im lokal kooperierenden EU Projekt Molo
Hubs

tricargo eG

WaidmannstraRe 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 - 725940

E-Mail: info@vhh-mobility.de

Website: vhh.mobility | Verkehrsbetriebe Hamburg-HolsteinGmbH

Praxispartner beim Piloten zum kombinierten
Transport per Linienbus
OPNV- und Mobilitdtsdienstleister
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Checkliste 1

Planung und Umsetzung eines
geeigneten Standorts fur
Quartiers-Hubs

Checkliste 1:

Planung und Umsetzung eines geeigneten
Standorts flr Quartiers-Hubs

Die nachfolgende Checkliste basiert auf den Erkenntnissen des Best Practice Manual
zu Quartiers-Hubs des Projekts ,,MOVE21" und dient als Hilfe flir Stadte und Kommunen
bei der Umsetzung multifunktionaler Quartiers-Hubs. Sie soll Entscheidungstrager:innen
dabei helfen, die richtigen Fragen zu stellen und wichtige Aspekte vor, nach und wahrend
der Umsetzung zu berucksichtigen. Die Checkliste orientiert sich im Wesentlichen an
den Erkenntnissen der Hamburger Piloten ,Holstenstral3e” und ,Kaltenkircher Platz”
und berucksichtigt einschlagige Handreichungen zu den Themen Logistik- bzw. Micro
Depots sowie quartiersbezogene Mobilitatslésungen wie Mobilitatsstationen. Wichtig
dabei zu beachten ist, dass es sich um eine Empfehlung handelt und einzelne Aspekte
je nach Situation abweichen oder fehlen kénnen.

Zusatzlich zur Checkliste 1 sind fur die Umsetzung besondere Spezifika bei Bestands-
gebauden bzw. auf Freiflachen zu beachten. Besonderheiten, die bei der Umsetzung
von Quartiers-Hubs in Bestandsgebauden bzw. Freiflachen zu beachten sind, werden
in den Checklisten 2 und 3 behandelt, die hier zum Download zur Verflgung stehen.

Grundsatzlich ist fur die genannten Punkte zu prufen, ob und welche Leistungen aus-
geschrieben und an externe Dienstleister vergeben werden sollen, und dies ist frihzeitig
in die Planung und Kalkulation einzubeziehen.



1. Standortidentifikation

O

Stakeholder-Mapping durchfiihren: Identifizieren potenzieller KEP-Dienstleister,
Nutzende (z. B. Mobilitat, Entsorgung und Soziales), Betreiber

Dialog mit identifizierten Stakeholdern starten: Anforderungen und
Erwartungen klaren

Anforderungskatalog erstellen: Objekt- oder FlachengroRe, Kauf- oder Mietpreis,
Betriebskosten, Verkehrsanbindung, weitere infrastrukturelle Kriterien wie Stroman
schlisse und entsprechende Stromkapazitaten, Wasser- und Abwasseranschlusse,
Sanitaranlagen, Raumstruktur, Entsorgungsbehalter, WiFi, Barriere- und
Hurdenfreiheit, Verschlussoptionen und Sicherheitsaspekte (bspw. Fenstergitter)

Mégliche Betreiberkonstellationen prifen: Wer ist Betreiber?
Ich selbst als Kommune, andere 6ffentliche/private Akteure oder eine Kombination
aus diesen? ( Lei¥frage zu Funktion und Aufgaben des Betreibers auf S. 19)

Relevante Entscheidungstrager:innen einbinden: Politik (politischer Beschluss),
Stadtplanungsamt, Immobilieneigentiimer:innen, Wirtschaftsférderung, weitere
relevante Behdrden oder Institutionen

Geeignete Standorte identifizieren: mehrere Optionen erarbeiten, mdgliche
Einstiegsoptionen bei der Suche sind stadtische und private Flachentools,
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 geprtft werden:

Verkehr und Mobilitat:
Verkehrsanbindung
Verkehrsaufkommen
Versorgungsnetze

Aufteilung des Verkehrsraums
Erreichbarkeiten
(OPNV-)ErschlieBung
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Raumliche Strukturen:

Flachenaufteilung und -nutzung (Eigentumsverhaltnisse)

Vorhandene Wege, Zuwegungen, Verbindungen (z. B. Gehwege, Zugangsstralen,
Rangierflachen) inkl. Bodenbeschaffenheit und (naturlicher) Barrieren sollten den
Anforderungen sowohl fur den FuRverkehr als auch fur Hol- und Bringverkehre mit
Lieferfahrzeugen entsprechen (in der Regel motorisierte Sprinter oder Klein-LKW bis
maximal 12 t Stadt-LKW)

Aufenthaltsqualitat (Stadtmobiliar, Verschattung, Beleuchtung etc.)

Nach Bedarf Strom- und Wasserversorgung (mind. fur Ladeinfrastruktur ftr Akkus der
ELastenfahrrader, idealerweise flir Schnellladesaulen mit mind. 150 kW z. B. fUr Taxis)
Topografie/Bodenbeschaffenheit

Sichtachsen

(natlirliche) Barrieren (z. B. Zaune, Bachlaufe)

Bauliche Infrastruktur:

Bebauungsstruktur (z. B. Bebauungsdichte)
Gebaudeart und -nutzung (insbesondere Erdgeschoss)
Leerstandsanalyse

Besondere Bauwerke

Soziale Infrastruktur'®:

Struktur des Sozialraums (u. a. Siedlungsstruktur, Nutzungen, Treffpunkte,
Nahversorgungsmoglichkeiten, Abgrenzungen etc.)

Angebotsstruktur des Sozialraums (u. a. vorhandene Angebote und Institutionen,
Zielgruppenansprache, Offnungszeiten etc.)

Kooperationen im Sozialraum (u. a. welche Kooperationsstrukturen und Netzwerke
sind vorhanden, welche Gremien etc.)

Konflikte im Sozialraum (u. a. wiederkehrende Konfliktorte, informelle Treffpunkte,
Angstraume, Konflikte von Nutzungskonzepten, Ausgrenzung bestimmter soz.
Gruppen etc.)

SchlUsselpersonen im Sozialraum

3. Partizipation

O

Zielgruppe(n) bestimmen: Je nach Quartier sind die zu beteiligenden Personen und
Akteure bspw. Anwohner:innen, Geschafte und Unternehmen, soziale Einrichtungen
wie Schulen, Altersheime oder Jugendzentren, Vereine sowie kulturelle Akteure
festzulegen

Beteiligungsziele definieren: klaren, welche Themen betrachtet werden sollen

(z. B. Angebote, Gestaltung, Mitwirkung)

Rahmenbedingungen festlegen: Erwartungen, Grenzen und die moglichen Effekte
kommunizieren

Quartieren bzw. Nachbarschaften analysiert werden kénnen (u. a. soziale Netzwerkkarten auf
S.50f.). Vgl.: Hefner et al. (2024): Mobilitat gemeinsam gestalten. In 10 Schritten. Geislingen
an der Steige, Stuttgart, Darmstadt, Berlin.



O Geeignete Beteiligungsformate auswéahlen: Workshops, Umfragen, digitale
Formate oder Foren organisieren, aber auch aufsuchende Formate
(Hausturgesprache, Orte des sozialen Miteinanders) durchfihren, um alle sozialen
Gruppen zu erreichen und Multiplikatoreffekte zu erzielen

O Durchfiihrung der Beteiligung: Ergebnisse dokumentieren und auswerten,
dabei mit den Ergebnissen der bereits durchgefuhrten Beteiligungsformate
abgleichen

4. Vorbereitung des Monitorings

O Indikatoren festlegen: friihzeitig klare Messgrof3en definieren
(z. B. Sendungsvolumen, Nutzung der Angebote)
O Evaluierungsintervalle festlegen: halbjahrliche oder jahrliche Uberpriifung planen

5. Finanzierungskonzept

O Kostenschatzung erstellen: basierend auf Bau-, Miet-, Betriebs-, Entwicklungs- und
Ruckbaukosten
O Mittelakquise: Eigenmittel, Fordermittel gem. EU-, Bundes- bzw. Landesférder-

programmen, sonstige Drittmittel (bspw. durch KEP-Dienstleister, Mobilitatsanbieter,
Stiftungen, private Geldgeber:innen oder Unternehmenspartnerschaften)

6. Vertragsmanagement auf Basis des gewdhlten Betreibermodells

Betreibervertrag

Miet- bzw. Nutzungsvertrage (z. B. Flachennutzungsvertrag)
Servicevertrage

Jeweils Vertragsinhalte festlegen: Dazu gehdren u. a. Vertragsgegenstand,
Laufzeiten, Fristen, Rechte und Pflichten aller Vertragsparteien, Vergitung bzw.
Zahlungsbedingungen

OooOoao

7. Evaluation und Controlling

O Monitoring durchfiihren: wahrend des Betriebs Daten erheben und analysieren
O Anpassungsbedarfe identifizieren: laufend Anderungen an infrastruktureller
Einbindung, Angebote oder Dimensionierung planen und umsetzen

O Budgetiuiberwachung: laufende Kosten regelmaRig prufen und dokumentieren

O RegelmaRigen Austausch mit allen Nutzenden verfolgen: fortlaufende
Verstandigung Uber Betriebsablauf, Schwierigkeiten, Kooperation, absehbare
Entwicklungen und mégliche Anpassungen

8. Nachhaltigkeit sichern

O Projektergebnisse bewerten: Zielerreichung und Akzeptanz Uberprifen

O Erfolgreiche MaBnahmen verstetigen: langfristige Nutzungsplane und
mogliche Optimierungsideen entwickeln

O Erfahrung fur zukinftige Projekte fortwahrend dokumentieren
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Checkliste 2:

Planung und Umsetzung eines Quartiers-Hubs
in Bestandsgebauden

Die nachfolgende Checkliste basiert auf den Erkenntnissen des Best Practice Manual zu
Quartiers-Hubs des Projekts ,MOVE21" und dient als Hilfe fir Stadte und Kommunen bei
der Umsetzung multifunktionaler Quartiers-Hubs in Bestandsgebauden. Sie soll Entschei-
dungstrager:innen dabei helfen, die richtigen Fragen zu stellen und wichtige Aspekte und
Besonderheiten vor, nach und wahrend der Umsetzung zu bertcksichtigen. Die Checkliste
orientiert sichim Wesentlichen an den Erkenntnissen des Hamburger Piloten ,Holstenstral3e”
und berucksichtigt einschlagige Handreichungen zur Integration von Micro Depots sowie
Besonderheiten fur Bestandsgebaude. Wichtig dabei zu beachten ist, dass es sich um eine
Empfehlung handelt und einzelne Aspekte je nach Situation abweichen oder fehlen kénnen.

Diese Checkliste dient als Erweiterung der Checkliste 1: Planung und Umsetzung eines
geeigneten Standorts fur 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. Zusatzlich wird in Checkliste 1 das Thema
Partizipation aufgegriffen, welches unbedingt zu beachten ist. Zu berucksichtigende
Besonderheiten bei der Umsetzung auf Freiflachen werden in Checkliste 3 behandelt.

| Checkliste 2

Grundsatzlich ist fur die genannten Punkte zu prufen, ob und welche Leistungen aus-
geschrieben und an externe Dienstleister vergeben werden sollen, und dies ist frihzeitig
in die Planung und Kalkulation einzubeziehen.

Best Practice Manual - MOVE21
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I. Bauliche Gegebenheiten (vor dem Betrieb)

1. Analyse der baulichen Gegebenheiten

O

O
O
O

Bestehende Raumlichkeiten auf GréRRe, Schnitt und Flexibilitat des
Raumkonzepts priifen

Uberprifung der tragenden Wénde und Prifung der Bodenbeschaffenheit
Kontrolle der Deckenhdhe und FenstergrofRen

Prafung moglicher Denkmalschutzauflagen

Priifung der Bausubstanz

O

O
O

Notwendigkeit von Sanierungs- oder ModernisierungsmalBnahmen zur
Anpassung an die neuen Nutzungsanforderungen

Energetische und schadstoffbezogene Sanierung

Einhaltung der Brand- und Denkmalschutzvorgaben

Zugdnglichkeit und Verschlussmaéglichkeiten

O

O

O
O
O

Gewahrleistung der Barrierefreiheit fur Personen und Waren (breite Tlren und
Durchgange, Abbau von physischen Hindernissen wie Stufen oder Unebenheiten)
Zuwegung fur Logistikfahrzeuge sicherstellen, dabei Flachenverflgbarkeit und
Zugangsmoglichkeiten fur unterschiedliche Fahrzeugtypen prifen (z. B. Lastenrader,
Sackkarren, Zustellroboter, Kleinstfahrzeuge)

Effizientes Be- und Entladen erméglichen

Anlegen von Flucht- und Rettungswegen sowie Sammelpunkten

Implementierung geeigneter Verschlussmechanismen, bspw. elektronisch

4. Auf3engestaltung

O

O

Harmonische Integration des Hubs in das Quartier, dabei z. B. Orientierung an
stadtischen Gestaltungshandblichern o. A. und/oder unter Beteiligung der
Bewohner:innen des Quartiers (erhéht Akzeptanz)

Ansprechende Gestaltung, die die Funktionalitat widerspiegelt

5. Umbauarbeiten und Ausstattung

O

Notwendigkeit von Umbauten evaluieren

Stromabnehmer errichten, bspw. Lademaglichkeiten fur E-Bikes: Stromanschlisse
wie Wallboxen, Verkabelung bzw. Leitungen und Sicherungen

Anpassung von Turen und Toren

Erganzung oder Anpassung von Komponenten wie Schwerlastregalen,
Handwaschbecken

DurchfUhrung kleinerer Umbauarbeiten zur Erfullung der spezifischen Bedarfe

Hinweis: Sollten Mobilitdtsangebote um bzw. in Bestandsgebduden umgesetzt werden, sind
zusétzlich die Hinweise aus der Checkliste 3: Planung und Umsetzung eines Quartiershubs
auf Freifldchen zu berticksichtigen.
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Il. Genehmigungsaspekte und Nutzungsdnderung:

O Erforderliche Genehmigungen fir Umnutzung prufen (Bauantrag fur Umbauten,
Erweiterungen, Nutzungsanderungen, Fassadengestaltung)

O Lokale Bauvorschriften und Gestaltungsleitlinien beachten, ggf. Zusammenarbeit
mit einem/einer Architekt:in oder weiteren Gutachter:innen

O Zeithorizont des Projekts einplanen (allgemeine Dauer von Antragsverfahren
berucksichtigen)

O Behordliche Vorgaben bzgl. HygienemalRnahmen, Luftungssystem,
zugelassenen Larmemissionen und Brand- sowie Denkmalschutz einhalten

O Auswirkungen der Nutzungsanderung auf bestehende Auflagen prufen (bspw.
Uberwachung der Lebensmittelausgabe, Anforderungen bei Arbeitsstatten)

O Abstimmung mit StraBenbau- und StraRenverkehrsbehdrden, ggf. Feuerwehr

O Ausschreibung und Beauftragung der Umbauarbeiten

Sicherheit und Unterhaltung (wahrend des Betriebs):
1. Abfallrechtliche Anforderungen

O Entsorgung und Trennung des Abfalls gemal3 lokaler Gesetzgebung
O Ggf. Einhaltung von Vorgaben zu Gewerbeabfallen
O Ggf. Berlicksichtigung der Kreislaufwirtschaft

2. Zugdinglichkeit, z. B. fiir die Stadtreinigung

Einhaltung stralRenrechtlicher Rahmenbedingungen (z. B. Wegerecht)
Sicherstellung der Beleuchtung auf den Zugangswegen
Gewahrleistung der Eisfreiheit auf Zugangswegen

Freihalten von Zugangswegen

OooOoao

3. Préivention von Vandalismus und Diebstahl

O Prufung des Einsatzes digitaler Verschlusssysteme
O Prafung von MalRnahmen zur optischen Aufwertung des Gebaudes
O Implementierung einer Objektiberwachung






Checkliste 3

Planung und Umsetzung eines
Quartiers-Hubs auf Freiflachen

Checkliste 3:

Planung und Umsetzung eines Quartiers-Hubs
auf Freiflachen

Die nachfolgende Checkliste basiert auf den Erkenntnissen des Best Practice Manual
zu Quartiers-Hubs des Projekts ,MOVE21“ und dient als Hilfe fir Stadte und Kom-
munen bei der Umsetzung multifunktionaler Quartiers-Hubs auf Freiflachen. Sie soll
Entscheidungstrager:innen dabei helfen, die richtigen Fragen zu stellen und wichtige
Aspekte und Besonderheiten vor, nach und wahrend der Umsetzung zu beruck-
sichtigen. Die Checkliste orientiert sich im Wesentlichen an den Erkenntnissen des
Hamburger Piloten ,Kaltenkircher Platz” und bertcksichtigt einschlagige Handreichun-
gen zur Errichtung von Micro Depots sowie Besonderheiten fur Freiflachenlésungen.
Wichtig dabei zu beachten ist, dass es sich um eine Empfehlung handelt und einzelne
Aspekte je nach Situation abweichen oder fehlen kénnen.

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

| Checkliste 3

Grundsatzlich ist fur die genannten Punkte zu prufen, ob und welche Leistungen
ausgeschrieben und an externe Dienstleister vergeben werden sollen, und dies ist
frihzeitig in die Planung und Kalkulation einzubeziehen.

Best Practice Manual - MOVE21
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1. Nutzungskonkurrenz éffentlicher Raum und Sondernutzung -
Genehmigungsverfahren und Flichennutzung

O

O

Notwendigkeit einer Umwidmung prifen und ggf. Umwidmungsprozess unter
Beachtung der 6ffentlichen Auslegungsfristen und -vorgaben initiieren

Einholung einer behordlichen Sondernutzungsgenehmigung flr die Nutzung der
offentlichen Flachen (bspw. fir Micro Depots oder Fahrradabstellanlagen)

( Ex®urs aufS. 37)

Abstimmung mit lokalen Behdrden und Anwohner:innen zur transparenten Kommu
nikation der geplanten Anderungen der Fldchennutzung, ggf. Beteiligungsformate
Sicherstellung einer ausgewogenen Nutzung 6ffentlicher Raume fur unterschiedliche
Interessensgruppen

Erwagung moglicher Nutzungen: Umsetzung verschiedenster Angebote fur z. B.
logistische, mobilitats- oder entsorgungsbezogene Zwecke, informative Funktionen,
bedurfnisorientierte Angebote fur soziale Teilhabe. Hierbei ist immer auch eine
Kombination dieser Angebote denkbar.

Prufung bereits verfligbarer Angebote

Umsetzung fehlender Angebote gem. Empfehlungen aus dem Best Practice Manual
sowie weiteren Empfehlungen (z. B. Handbuch Mobilstationen des Zukunftsnetz
Mobilitat NRW)

Vege- und Sichtbeziehungen

Offene Gestaltung mit klaren Sichtachsen zur Verbesserung der Ubersichtlichkeit
Klare Definition und Abgrenzung der Mobilitatszonen, z. B. durch Bodenmarkierungen
und Beschilderung zur visuellen Orientierung, aber auch physische Barrieren (Beton-
schweine, Gelander, Poller o. A.) zur Erhéhung der Nutzungssicherheit

Siehe auch Hinweise zur Freifldchengestaltung in Abschnitt 2.2.3 und 0.

3. Bauliche Mafinahmen und Verkehrsanpassungen

O
O

O

Errichtung neuer Stromzugange und StraRenbeleuchtungen

Herstellung eines geeigneten Zustands der Bodenbeschaffenheit
Verkehrsrechtliche Anpassungen wie Einrichtung von Halte- und/oder Lieferzonen,
neuen Ampelsystemen o. A.

4. Individuelles Sicherheitsempfinden und Vandalismusprévention

O
O
O

Sicherstellen einer ausreichenden Beleuchtung und Einsehbarkeit
Fortwahrende Grunpflege und Erhalt eines gepflegten Erscheinungsbildes
Anbringen von Elementen, die gestalterisch Vandalismus-Gefahren reduzieren
(z. B. auffallige AuBenwerbung wie Werbebanner)

Verwendung von robusten, wetterfesten und vandalismussicheren Geraten und
Komponenten

Sicherstellen der Funktionalitat durch regelmaRige Kontrolle und Wartung
(wahrend des Betriebs)
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