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1. DAS PROJEKT OVER.KANT UND DER LEITFADEN

1.1. ZWECK DES LEITFADENS

Der vorliegende Leitfaden richtet sich
an Beschaftigte in Kommunal- und Kreis-
verwaltungen sowie an kommunale und
kreisweite Entscheidungstragerinnen und
Entscheidungstrager, die Plushaltestellen
planen, koordinieren und umsetzen wol-
len. Plushaltestellen sind Bushaltestellen,
die Uber die Funktion eines reinen Zu-
gangs- und Umsteigepunktes hinaus be-
sondere Infrastrukturen und Angebote
bereitstellen. Sie fungieren als Haltestel-
len, WohlfUhlorte und Servicepunkte des
Alltagslebens und machen den offentli-
chen Verkehr als umweltvertragliche Mo-
bilitatsoption sichtbar und attraktiv.

Der Leitfaden begleitet den gesamten
Weg von der ersten Idee bis zum laufen-
den Betrieb: Er erlautert die Funktionen
und Bausteine von Plushaltestellen, gibt
eine Anleitung fur den Planungsprozess
- von der Standortsuche Uber die Be-
darfserfassung und Bauweisewahl bis zur
Gestaltung im Detail — und behandelt Fi-
nanzierung, Bau, Betrieb sowie Offentlich-
keitsarbeit. Die Empfehlungen basieren
auf den Erfahrungen aus vier Pilotstandor-
ten in den Kreisen Herzogtum Lauenburg,
Pinneberg, Segeberg und Stormarn, die im
Rahmen des Projekts OVer.KANT geplant
und umgesetzt wurden. Der Fokus liegt
dabei auf den besonderen Anforderungen
des suburbanen und Iandlichen Raums.

Der Leitfaden versteht sich als Orientie-
rungshilfe und Inspiration. Die modulare
Grundidee der Plushaltestelle bedeutet,
dass jeder Standort eine individuelle L&-
sung erfordert — der Leitfaden liefert daflr
den Rahmen, nicht die fertige Blaupause.
Kreise kdnnen ihn zudem als Grundlage
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nutzen, um eine kreisweite Strategie flr
den Ausbau von Plushaltestellen zu ent-
wickeln und ihre Kommunen bei der Um-
setzung zu unterstutzen.

1.2. HINTERGRUND

Dieser Leitfaden wurde im Rahmen des
Projekts .KreisUberQgreifende Angebots-
offensive zum Ausbau und zur Schaffung
eines metropolitanen Stadt-Land-Taktes*
(OVer.KANT) erarbeitet. OVer.KANT ist ein
gemeinsames Projekt der Kreise Herzog-
tum Lauenburg, Pinneberg, Segeberg und
Stormarn zur verbesserten Ausgestaltung
des oOffentlichen Personenverkehrs und
zur Starkung des Umweltverbundes. Die
vier Kreise liegen in der Metropolregion
Hamburg und gehdren als Randkreise der
Stadt Hamburg seit vielen Jahren zum
Verbundraum des Hamburger Verkehrs-
verbundes (HVV). Das Projekt wird uber
die Fo&rderrichtlinie .Modellprojekte zur
Starkung des OPNV*“ des BMV, damals
BMDV gefdrdert.

Das Projekt verfolgt zwei zentrale Ziele:
Zum einen soll das OPNV-Angebot (Of-
fentlicher Personennahverkehr) in der
Flache ausgeweitet und Uber Kreis- und
Landesgrenzen hinaus verflochten wer-
den (Teilprojekt 1). Zum anderen sollen
die verschiedenen Verkehrstrager starker
miteinander verknipft und neue Ein- und
Umstiegsmdglichkeiten vom motorisierten

Mobilitatsstationen: "raumlich enge Ver-
knilpfung verschiedener Verkehrs- und
Mobilitatsangebote“ als Beitrag "zur For-

derung der Inter- und Multimodalitat® (Se-
nUVK, 2021, MobistaR Grundlagenpapier
far Mobilitdtsstationen in stddtischen
Randlaaen. S. 12)




Individualverkehr (MIV) und Radverkehr in
den offentlichen Verkehr geschaffen wer-
den (Teilprojekt 2). Dabei werden die be-
sonderen Anforderungen eines metrop-
olitanen Raums mit seinen Abstufungen
von stadtischen Uber suburbane bis hin zu
landlichen Strukturen berucksichtigt.

Die Plushaltestellen sind ein zentraler Bau-
stein von Teilprojekt 2. Ihre Idee knupft
an das Konzept der Mobilitatsstation an,
bei der verschiedene Verkehrs- und Mo-
bilitatsangebote raumlich eng miteinander
verknupft werden (vgl. SenUVK 2021, S.
12). Plushaltestellen erweitern diesen Ge-
danken gezielt: Neben der Verknupfung
von Mobilitatsangeboten stellen sie auch
Angebote bereit, die Uber die reine Mobili-
tatsfunktion hinausgehen - etwa Aufent-
haltsmadglichkeiten, Nahversorgung oder
Treffpunktfunktionen. So werden sie zu
Bausteinen der Daseinsvorsorge, die indi-
viduell an die Bedarfe ihres Standorts an-
gepasst sind. Die einzelnen Bausteine des
Projekts sind in folgender Abbildung dar-
gestellt.

Im Rahmen des Projekts wurden in jedem
der vier Kreise Plushaltestellen als Pilot-
standorte geplant und umgesetzt (siehe
Kapitel 3). Die dabei gewonnenen Erfah-
rungen bilden die Grundlage fur die Emp-
fehlungen dieses Leitfadens. Langfristig
wird angestrebt, Plushaltestellen an weite-
ren geeigneten Standorten in den Kreisen
einzurichten.

A. OPNV-Angebot in der Fléiche ausweiten &

uiber Kreis- und Landesgrenzen hinaus

Expressbuslinien

Abschaffung
Schnellbuszuschlag

Wochenend-
nachtbus

4. On-Demand- B
Verkehre 3. Stadtverkehre
ausbauen erganzen  Aufbau &

Ioki

7 neue Uberplanung

B. Verkniipfungen schaffen ‘

Abbildung 1: Bausteine im Projekt OVer.KAnT,
eigene Abbildung



2. WAS SIND PLUSHALTESTELLEN?

2.1. VISION UND MEHRWERT

Viele Bushaltestellen im suburbanen und
l[andlichen Raum bestehen aus nicht viel
mehr als einem Mast mit Fahrplan und ei-
ner Sitzbank. Sie sind funktional, aber we-
nig einladend - und spiegeln damit nicht
den Anspruch wider, den &ffentlichen Ver-
kehr als attraktive Alternative zum eigenen
Auto zu positionieren. Gleichzeitig fehlt
es an vielen Standorten an einer komfor-
tablen Verknlpfung zwischen Bus, Bahn,
Fahrrad und weiteren Mobilitatsangebo-
ten. Gerade in Gemeinden abseits der gro-
Ben Zentren sind Haltestellen oft einer der
wenigen &ffentlichen Orte, an denen sich
taglich viele Menschen begegnen.

Hier setzt die Vision der Plushaltestelle
an: Die Bushaltestelle wird zu einem Ort,
der mehr bietet als den Ein- und Ausstieg.
Plushaltestellen verknlpfen verschiedene
Mobilitdtsangebote komfortabel mitein-
ander durch eine Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitat. Es werden ortsspezifi-
sche Dienstleistungen angeboten, die sich
in den Alltag der Nutzenden einflgen (s.
Abb. 2). Somit wird der Umstieg angeneh-
mer. Die Bundelung mehrerer Funktionen
erlaubt es, Erledigungen entlang der tag-
lichen Wege zu kombinieren - der Weg
zur Arbeit wird zugleich zur Gelegenheit,
ein Paket abzuholen, regionale Produkte
zu kaufen oder das Fahrrad sicher abzu-
stellen. So werden Plushaltestellen zu so-
zialen Orten, die in Wechselwirkung mit
ihrer Umgebung und den Anwohnenden
stehen, und etablieren sich als Bausteine
der Daseinsvorsorge.

Fur Kommunen und Kreise bieten Plushal-
testellen damit einen mehrfachen Nutzen:
Sie starken den offentlichen Verkehr, in-

dem sie den Zugang attraktiver und die
VerknUpfung mit anderen Verkehrsmitteln
einfacher machen. Sie werten das Ortsbild
auf und kénnen zur Belebung von Orts-
zentren beitragen. Und sie leisten einen
Beitrag zur Verkehrswende und zum Kili-
maschutz, indem sie alltagstaugliche Al-
ternativen zum motorisierten Individual-
verkehr schaffen. DarUber hinaus zeigen
die Erfahrungen aus den Pilotstandorten,
dass Sekundarfunktionen wie ein Kiosk
nicht nur ein Serviceangebot darstellen,
sondern auch eine wichtige Rolle fur die
soziale Kontrolle und Pflege des Standorts
Ubernehmen koénnen: An den Plushalte-
stellen mit Kioskbetrieb wurde in den ers-
ten Betriebsmonaten eine deutlich gerin-
gere Verwahrlosungstendenz beobachtet
als an Standorten ohne permanente Nut-
zungsprasenz.

2.2. DIE DREI FUNKTIONEN DER
PLUSHALTESTELLE

Plushaltestellen lassen sich Uber drei Funk-
tionen beschreiben, die je nach Standort
unterschiedlich stark ausgepragt sein kon-
nen. Im wissenschaftlichen Diskurs werden
solche Orte als .soziale Orte* beschrieben
- gemeinschaftliche Kommunikationsor-
te, an denen sich Kontakt verstetigt und
soziale Netzwerke gebildet werden, die in
Wechselwirkung mit ihrer Umgebung und
den Anwohnenden stehen (s. Abb. 3) (vgl.
BBSR 2021, S. 106; Arndt et al. 2020, S.
8f.). Die Anrainer — etwa soziale und kultu-
relle Einrichtungen oder lokales Gewerbe
— und die Nutzenden einer Plushaltestelle
bestimmen das Angebot, profitieren da-
von und schaffen selbst neue Angebote.
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Abbildung 2: Grundriss am Beispiel der Plushaltestelle Bad Segeberg, Architekt Reichwald GmbH

Haltestelle. Service- und Treff-Punkt.

Ankommen. Einsteigen. Umsteigen. Erledigen. Treffen. Aufhalten.

Vielfalt. Komfort. Intuition. Transparenz. Aufenthaltsqualitét.

Die Haltestelle als Botschafter fiir komfortable, umweltvertragliche Mobilitat

Abbildung 3: Plushaltestelle im sozialen Raum, eigene Abbildung



Eine Plushaltestelle ist:

= eine Haltestelle mit Mobilitatsfunktion,

= ein Wohlflhlort mit Aufenthaltsfunktion
und

= ein Service- und
mit Sekundarfunktion.
(vgl. BBSR 2021, S. 106-109)

Treffpunkt

Welche Funktionen in welchem Umfang
umgesetzt werden, richtet sich nach dem
lokalen Bedarf, den raumlichen Gegeben-
heiten und den verflgbaren Ressourcen
(s. Abb. 4). Der Aufbau ist dabei modular
gedacht: Nicht jede Plushaltestelle muss
alle Funktionen in vollen Umfang abbilden,
aber sie sollte Uber den reinen Mobilitats-
zweck hinaus einen erkennbaren Mehr-
wert bieten. Eine Orientierung zur typen-
gerechten Ausstattung gibt Kapitel 2.3.

Mobilitatsfunktion

Kern einer Plushaltestelle ist die Mobilitats-
funktion. Eine nutzerfreundliche Ausge-
staltung setzt grundlegende Anforderun-
gen voraus: Barrierefreiheit in Planung und
Ausstattung, klare und direkte Wegeflih-
rungen, verstandliche Informationen sowie
die Sicherstellung von Anschlissen. Daru-
ber hinaus wird ausreichend Platz und die
notwendige Infrastruktur bereitgestellt,
um neben dem klassischen Linienverkehr
auch weitere Mobilitdtsformen zu ermog-
lichen — etwa Bedarfsverkehre, Bike+Ride,
Park+Ride oder Sharing-Angebote. (vgl.
BBSR 2021, S. 106)

Beispiele fur Bausteine der Mobilitatsfunk-
tion sind Haltebereiche fur verschiedene
Buslinien und Bedarfsverkehre, sichere
Fahrradabstellanlagen mit Ladeinfrastruk-
tur und Reparaturmaoglichkeiten, Stellplat-
ze fUr Sharing-Fahrzeuge sowie digitale
und analoge Fahrgastinformation.

Aufenthaltsfunktion

Eine hohe Aufenthaltsqualitat sorgt dafur,
dass Wartezeiten nicht als verlorene Zeit
empfunden werden und die Plushaltestel-
le auch unabhdangig von einer Fahrt zum
Verweilen einladt. Erfolgsfaktoren sind ein
attraktives Design, Komfort, ein angeneh-
mes Umfeld, gute Orientierung sowie die
Multifunktionalitat von Gestaltungskompo-
nenten. (vgl. BBSR 2021, S. 107)

Bausteine kodnnen etwa witterungsge-
schutzte Wartebereiche mit attraktiven
Sitzgelegenheiten, Bepflanzung und Grin-
anlagen, WLAN und Ladem&glichkeiten
fur mobile Gerate, Trinkbrunnen oder
Spielflachen sein.

Sekundarfunktion

Durch die Sekundarfunktion lassen sich
weitere Bedarfe der Bevolkerung an einer
Plushaltestelle abdecken und zur Versor-
gung mit Einrichtungen des taglichen Le-
bens beitragen (vgl. BBSR 2021, S. 107).
Die Angebote kdnnen sich auf der Flache
der Plushaltestelle selbst oder in unmittel-
barer Nachbarschaft befinden. Entschei-
dend ist, dass sie sich an den Bedurfnissen
der Nutzenden, dem Versorgungsbedarf
vor Ort und den lokalen Bedingungen ori-
entieren. (vgl. BBSR 2021, S. 106-107)

Die Bandbreite moglicher Bausteine reicht
von niedrigschwelligen Angeboten wie
einem Schwarzen Brett, einer Tauschbox
oder einem Automaten flr regionale Pro-
dukte Uber Paketboxen und Kioske bis
hin zu umfangreicheren Einrichtungen wie
Café, Co-Working-Space oder Veranstal-
tungsflachen. Welche Sekundarfunktionen
realistisch sind, hangt stark von der Gro-
Be und Lage der Plushaltestelle ab - eine
Orientierung hierzu geben die Typenemp-
fehlungen in Kapitel 2.3.



2.3. TYPEN VON PLUSHALTESTEL-
LEN ALS ORIENTIERUNGSHILFE

Plushaltestellen sollen je nach Standort un-
terschiedlich gestaltet werden. Als Orientie-
rungshilfe fur die Ausstattungsplanung wur-
den drei Typen definiert, die sich an der Rolle
der Haltestelle im Verkehrsnetz, der Lage im
Raum und der angestrebten Funktionstiefe
unterscheiden (s. Tab. 1). Die Einteilung knipft
an die in der Forschung etablierte Unter-
scheidung von Makro-, Midi- und Mikro-Hubs
an (vgl. BBSR 2021, S. 109; Geschaftsstelle
Zukunftsnetz Mobilitdt NRW 2017, S. 26-28)
und wurde fUr die landlich bis suburban ge-
pragte Region der vier Kreise angepasst.

Die Typen sind als Orientierungsrahmen
zu verstehen - das tatsachliche Angebot
muss anhand des lokalen Bedarfs und der
raumlichen Situation vor Ort geplant wer-
den (siehe Kapitel 4).

Je nach dem Typ, dem die Plushaltestelle
zugeordnet wird und dem ortlichen Bedarf,
ergibt sich eine Rolle und ein Anspruch an
die Ausstattung auf Basis der Funktionen.
Eine Empfehlung fur die typengerechte Aus-
stattung geben die nachfolgenden Tabellen.

Folgende Eigenschaften ergaben sich im Projekt:

Haltestelle

Service- und Treff-Punkt

Sekundarfunktion

Ortsspezifische, bedarfsgerechte Services
ermdglichen die Erledigung von
Alltagsgeschaften. So wird die Haltestelle
zum sozialen Ort mit mehr
Publikumsverkehr und Raum fir
gemeinschaftsférdernde Angebote.

Die folgenden Tabellen geben Empfeh-
lungen, welche Bausteine fur welchen Typ
vorgesehen werden sollten. Dabei bedeu-
tet .x“ = empfohlen und .(x)“ = optional, je
nach lokalem Bedarf und rédumlichen Mog-
lichkeiten. Die Plushaltestellen differen-
zieren sich durch GréBe, Lage und Funk-
tionsumfang und bilden so das gesamte
Spektrum des modularen Konzepts ab.
Die Standorte belegen nicht nur die Mach-
barkeit, sondern liefern wertvolle Erkennt-
nisse fur die kunftige Skalierung. Jede
Funktionalitat muss den lokalen Bedrfnis-
sen entsprechen. Eine Plushaltestelle darf
nicht in Konkurrenz mit benachbarter Inf-
rastruktur (bspw. Backerei) treten.

Mobilitatsfunktion

Eine direkte und intuitive
Verknupfung verschiedener
Mobilitatsangebote und transparente
Informationen erméglichen den
einfachen Umstieg zwischen den
Angeboten.

Aufenthaltsfunktion

Aufenthaltskomfort macht das Nutzen der
Haltestelle attraktiver — bei Wartezeiten,
Umstieg oder als davon unabhéngiger
Treffpunkt — und verbessert das
Reiseerlebnis.

Abbildung 4: Funktionen einer Plushaltestelle, eigene Abbildung



Mobilitatsfunktionen je Typen

Far die Mobilitatsfunktion gilt grundsatz-
lich die Orientierung am hvv-Leitfaden
.Barrierefreier Neu-, Um- und Ausbau der
Bushaltestellen im Hamburger Verkehrs-
verbund® fur Mdblierung und Ausstattung.

Aufenthaltsfunktionen je Typen
Aufenthaltsqualitat ist an jedem Plus-
haltestellen-Typ wichtig. Die konkreten
Bausteine unterscheiden sich jedoch je
nach verfigbarem Raum und Nutzungs-
intensitat. Eine pauschale Zuordnung zur
verkehrlichen Rolle ist daher nur einge-
schrankt moglich — entscheidend ist die
Situation vor Ort.

Sekundarfunktionen je Typen

Je mehr Raum fur eine Plushaltestelle
zur Verflgung steht und je zentraler ihre
Lage, desto mehr Elemente mit Sekundar-
funktion lassen sich sinnvoll unterbringen.

Tabelle 1: Ubersicht tber die drei Typen von Plushaltestellen als Orientierungshilfe
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3. DIE OVER.KANT PLUSHALTESTELLEN-

PILOTSTANDORTE

Im Rahmen des Projekts OVer.KANT wur-
den vier Plushaltestellen geplant und um-
gesetzt — in jedem der beteiligten Kreise
eine. Die Standorte unterscheiden sich in
GroBe, Lage und Funktionsumfang und
decken damit verschiedene Typen ab. Sie

Tabelle 2: Mobilitatsfunktionen der Plushalte-
stelle, eigene Zusammenstellung

Tabelle 3: Aufenthaltsfunktionen der Plushal-
testelle, eigene Zusammenstellung

haben nicht nur die Machbarkeit des mo-
dularen Plushaltestellen-Konzepts unter
Beweis gestellt, sondern liefern auch wert-
volle Erfahrungen fur kinftige Vorhaben.
Im Folgenden werden die vier Standorte
von klein nach groB vorgestellt.

Tabelle 4: Sekunddrfunktionen der Plushalte-
stelle, eigene Zusammenstellung




3.1. TRITTAU: VORBURG

Rolle im OPNV-Netz

Die Bushaltestelle Trittau Vorburg hat eine
zentrale Bedeutung fir das OPNV-System
der Gemeinde Trittau und die Region. Als
Knotenpunkt flr verschiedene Buslinien bie-
tet sie Verbindungen nach Hamburg, Ahrens-
burg und in weitere regionale Zentren. Durch
ihre zentrale Lage in der Gemeinde, in Nahe
zur HaupteinkaufsstraBe und zu offentlichen
Einrichtungen wie dem Rathaus, unterstitzt
sie eine autounabhangige Alltagsmobilitat.

Schwierigkeiten des Standorts

Die Herausforderung in Trittau bestand im
geringen Platzangebot vor Ort (s. Abb. 5
und 6). Erste EntwUrfe sahen vor, den War-
tebereich auf benachbarten Parkplatzen zu
errichten. Durch Gesprache mit den Grund-
stlckseigentimern und den Ankauf einer
Flache direkt am Umsteigepunkt konnte die
Plushaltestelle jedoch kompakt und in raum-
lichen Zusammenhang realisiert werden.

Umgesetzte Funktionen und Angebote
Es wurden drei Raummodule aufgestellt, die
ein WC, einen vollstandig wettergeschutzten
und beheizten Wartebereich sowie einen
teilweise wettergeschutzten Wartebereich
mit Sitzmoglichkeiten umfassen (s. Abb.
7-10). Auf den Dachern der Module wurden
Solarpaneele installiert. Die Flache um die
Haltestelle wurde mit zwei statt zuvor drei
Bushaltebuchten neu organisiert und barrie-
refrei umgebaut. Ergédnzend wurde eine digi-
tale Fahrgastinformation aufgestellt (Installa-
tion erst nach der Inbetriebnahme, daher auf
den Abb. 9-10 noch nicht vorhanden).

Betrieb

Die Reinigung sowie die Offnung und
SchlieBung des Warteraumes wird durch
die Gemeinde organsiert.
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Abbildung 5: Haltestelle Trittau VVorburg vor-
her, eigene Abbildung
-

Abbildung 6: Abbildung 5: Haltestelle Trittau
Vorburg vorher, eigene Abbildung

3.2. UETERSEN

Rolle im OPNV-Netz

Die Bushaltestelle Uetersen Ostbahnhof
liegt am stdlichen Rand des Stadtgebiets.
Obwonhl sie keine unmittelbare Nahe zu den
zentralen Versorgungseinrichtungen der
Stadt aufweist, spielt sie eine wichtige Rolle
als zentraler Umsteigepunkt fur verschiede-
ne Buslinien mit Verbindungen nach Elms-
horn, Tornesch und Pinneberg. Da Uetersen
Uber keinen eigenen Bahnanschluss verfugt,
stellt die Haltestelle eine wichtige Brucke
zum Schienennetz dar, insbesondere durch
die Anbindung an die nahegelegenen Bahn-
hofe Elmshorn, Pinneberg und Tornesch.

Schwierigkeiten des Standorts

Zunachst schien die verfligbare Flache
nicht ausreichend tief fur die geplante Um-
gestaltung (s. Abb. 11 und 12). Durch den
Entfall von Parkplatzen an der RUckseite
konnte jedoch genug Raum geschaffen
werden fur die Neugestaltung mit Kasse-
ler Hochbord und eine barrierefreie Zuwe-
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Abbildung 9: Endzustand der Plushaltestelle Trittau Vorburg, eigene Abbildung
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Abbildung 10: Endzustand der Plushaltestelle
Trittau Vorburg, eigene Abbildung



gung. Eine weitere Herausforderung war
das Gefalle auf der Flache und gegenlber
der rlckseitigen StraBe, das die barriere-
freie Oberflachengestaltung erschwerte.
Durch préazise Berechnung und Anpas-
sung der Flachenniveaus konnte die Bar-
rierefreiheit dennoch hergestellt werden.

Umgesetzte Funktionen und Angebote
Die Haltestelle wurde mit einem geschlos-
senen und einem offenen Wartebereich
ausgestattet, die witterungsgeschutzte
Aufenthalts- und Sitzmoglichkeiten bieten.
In vier Modulen wurden Uberdachte Fahrra-
dabstellanlagen errichtet mit Platz fur rund
40 Doppelstockparker, 13 Reihenfahrrad-
stdnder (hoch-tief) und 5 Einzelanlehnbligel
fUr Lastenfahrrader. Ein Teil der Fassaden
wurde begrint. Die Flachen wurden barrie-
refrei und geraumiger gestaltet, sodass alle
Nutzungen insgesamt mehr Platz haben. Es
wurde eine DFI-Anzeige (Digitale Fahrgast-
information) errichtet (s. Abb. 13-16).

Abbildung 11 Haltestelle Uetersen Ostbahnhof
vorher, eigene Abbildung

Betrieb
Die Reinigung und Offnung der Plushalte-
stelle wird Uber die Stadt organisiert.

Abbildung 12: Haltestelle Uetersen Ostbahnhof vorher, eigene Abbildung
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Abbildung 15: Endustand o’r Plushaltestelle .
Uetersen Ostbahnhof, eigene Abbildung
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Abb/’/o’ung 16: Endzustor-zo’ der Plushaltestelle
Uetersen Ostbahnhof, eigene Abbildung




3.3. BAD SEGEBERG

Rolle im OPNV-Netz

Der ZOB Bad Segeberg ist ein zentraler
Verkehrsknotenpunkt im OPNV-System der
Stadt und des Umlands. Er verbindet Bad
Segeberg mit umliegenden Gemeinden in
alle Richtungen sowie mit Uberregionalen
Zielen wie LuUbeck, Neumunster und Ham-
burg. Als Schnittstelle flr die meisten Bus-
linien der Stadt ermdglicht er zudem den
Umstieg auf den Schienenverkehr mit ZU-
gen nach Neumunster und Bad Oldesloe. Er
liegt nahe dem Stadtzentrum.

Schwierigkeiten des Standorts

Eine grundhafte Uberplanung des Verkehrs-
knotenpunkts war wegen unklarer Ubergeord-
neter Entwicklungen (Planungen zur A20 und
B206) noch nicht sinnvoll. Daher wurden die
Busbuchten und Fahrbahnen nicht verandert
(s. Abb. 17 und 18), sondern die Umgestaltung
auf die Warteflachen konzentriert. Die Vielzahl
an ldeen und Ansprichen an den begrenzten
Raum erforderte eine kompakte Planung.
Daruber hinaus stellte die Suche nach einem
Kioskbetreiber eine Herausforderung dar.

Umgesetzte Funktionen und Angebote

Die Haltestelle wurde mit einem geschlosse-
nen und mehreren offenen Wartebereichen
ausgestattet. Die Innenrdume bieten witte-
rungsgeschitzte  Aufenthaltsmoglichkeiten,
einen Kiosk, ein WC und einen Bildschirm mit
touristischen Informationen. Auf dem Dach
wurde eine Photovoltaikanlage installiert. In
einer B+R-Anlage stehen 44 Doppelstockpar-
ker in einer SammelschlieBanlage, 24 Stellplat-
ze an Anlehnblgeln und eine Reparatursta-
tion zur Verflgung. Der AuBenbereich wurde
begrint und mit weiteren Sitzmadglichkeiten,
digitaler Fahrgastinformation, einem SchlieB-
fachschrank und einem Trinkbrunnen ausge-
stattet (s. Abb. 19-22). Der gesamte Bereich ist
barrierefrei gestaltet und bietet freies WLAN.
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Abbildung 17: ZOB Bad Segeberg vorher,
eigene Abbildung

Abbildung 18: ZOB Bad Segeberg vorher,
eigene Abbildung

Betrieb

Der Kiosk wird durch die Lebenshilfe be-
trieben. Offnung und SchlieBung des ge-
schlossenen Wartebereiches und die Reini-
gung Ubernimmt die Stadt. Die B+R-Anlage
wird durch die Firma Kienzler betreut.
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Abbildung 19: P/anzéichnung der P/ushalteste//e Bad Segeberg, Architekt Reichwald GmbH

i

Abbildung 20: Visualisierung der Plushaltestelle Bad Segeberg, Architekt Reichwald GmbH
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Abbildung 23: ZOB Lauenburg vorher, eigene Abb.

3.4. LAUENBURG

Rolle im OPNV-Netz

Der ZOB Lauenburg liegt im Zentrum der
Stadt auf dem Plateau. Hier treffen sich
die meisten Buslinien, die durch Lauen-
burg fuhren und die Stadt mit den Nach-
bargemeinden verbinden. Uber eine Bus-
linie ist die Haltestelle mit funf Minuten
Fahrtdauer an den Lauenburger Bahnhof
angebunden, von wo aus Zuge in Richtung
LUbeck und LUneburg verkehren.

Schwierigkeiten des Standorts

Die bestehende bauliche Struktur war
nicht mehr zeitgemanR (s. Abb. 23 und 24)
und musste abgerissen werden. Es sollte
die gesamte Flache des ZOB umgestaltet
und ein Betreiber fur einen Kiosk gefun-
den werden.

Umgesetzte Funktionen und Angebote

Der ZOB wurde mit geschlossenen und
offenen Wartebereichen umgebaut. Die
Innenraume bieten witterungsgeschutzte
Aufenthalts- und Sitzmoglichkeiten, ei-
nen Kiosk, einen Lebensmittelautomaten,
SchlieBfacher flir Gepack sowie ein WC
einschlieBlich einer ,Toilette fur Alle* fur
Menschen mit schweren Behinderungen.
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Abbildung 24: ZOB Lauenburg vorher, eigene Abb.

Der AuBenbereich wurde durch erweiter-
te Sitzmoglichkeiten mit attraktiver, schat-
tenspendender Begrinung sowie mehre-
ren DFI-Anzeigern und einem zusatzlichen
Fahrgastunterstand aufgewertet (s. Abb.
25-28). Das Dach der Module wurde mit
einer Photovoltaikanlage versehen. Der
gesamte ZOB-Bereich ist barrierefrei ge-
staltet und bietet freies WLAN.

Betrieb

Der Kiosk wird durch einen lokalen Betrei-
ber betrieben. Die Plushaltestelle selbst,
mit den Toiletten, wird von der Gemeinde
betrieben.




Abbildung 25: Visualisierung der Plushaltestelle Lauenburg, Architekt Reichwald GmbH
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Abbildung 26: Planzeichnung der Plushaltestelle Lauenburg, Architekt Reichwald GmbH

Abbildung 27: Endzustand der Plushaltestelle Abbildung 28: Endzustand der Plushaltestelle
Lauenburg, eigene Aufnahme Lauenburg, eigene Abbildung

19



Anleitung zu



r Umsetzung



4. ANLEITUNG ZUR UMSETZUNGSPLANUNG

Die Umsetzung einer Plushaltestelle ist ein
komplexer Prozess, an dem viele Akteure
beteiligt sind und der von der ersten Idee
bis zum laufenden Betrieb mehrere Jahre
in Anspruch nehmen kann. Die Erfahrungen
aus den vier Pilotstandorten zeigen, dass
ein strukturiertes Vorgehen, eine frihzeiti-
ge Klarung von Zustandigkeiten und eine
enge Abstimmung zwischen allen Beteilig-
ten entscheidend fur den Erfolg sind.

Dieses Kapitel beschreibt den Planungs-
prozess in zehn Schritten. Die Schritte bau-
en aufeinander auf, in der Praxis verlaufen
sie jedoch nicht streng linear — Ruckkopp-
lungen, parallele Bearbeitung und Anpas-
sungen im Prozess sind eher die Regel als
die Ausnahme.

7. Wahl der Bauweise

Die geeignete Bauweise wird festgelegt, einschlieBlich der Klarung von Genehmigungser-
fordernissen. Die Erfahrur).gen mit der Modulbauweise auf Container-Basis aus dem
Projekt OVer.KANnT werden reflektiert. (Kap. 4.7)

8. Gestaltung und Ausstattung im Detail
Die einzelnen Bausteine werden konkretisiert und finalisiert, von der Fassadengestaltung
Uber die digitale Infrastruktur bis hin zu Barrierefreiheit und Sicherheit. (Kap. 4.8)

9. Planung des Tiefbaus
Die erforderlichen TiefbaumaBnahmen werden geplant, darunter die Neugestaltung
der Haltestelleninfrastruktur, die barrierefreie Gestaltung des AuBenraums
und die technische ErschlieBung. (Kap. 4.9)

10. Abschluss der Planung und Vorbereitung der Umsetzung
Vor dem Ubergang in die Bauphase wird sichergestellt,
dass alle Planungen abgeschlossen, Genehmigungen erteilt, Finanzierung
und Vergabe gesichert sowie Betriebskonzepte geklart sind. (Kap. 4.10)
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5.DIE ZEHN SCHRITTE IM UBERBLICK

Die anschlieBenden Kapitel behandeln Fi-
nanzierung (Kap. 5), die Bauphase (Kap.
6), den Betrieb (Kap. 7) sowie die Offent-
lichkeitsarbeit (Kap. 8).

5.1. STANDORTIDENTIFIKATION (GIS-
ANALYSE, KURZ-STECKBRIEFE)

Am Anfang der Planung steht die Frage,
welche Haltestellen sich grundsatzlich far
eine Aufwertung zur Plushaltestelle eignen.
Ziel dieses Schritts ist es, aus der Vielzahl
der Haltestellen im Kreisgebiet eine Uber-
schaubare Anzahl von Potenzialstandorten
zu identifizieren, die anschlieBend vertieft
gepriuft werden kdnnen (siehe Kap. 4.3).

Standortidentifikation

In einem ersten Schritt gilt es, Haltestellen
zu identifizieren, die sich aufgrund ihrer
lokalen Gegebenheiten als Plushaltestel-
len eignen. MaBgeblich zur Identifizierung
dieser Haltestellen ist zum einen ihre ver-
kehrliche Funktion und zum anderen das
Nutzerpotenzial vor Ort. Zur Beurteilung
dieser beiden Aspekte werden die in Ta-
belle 5 aufgefuhrten Kriterien herangezo-
gen. Die Auswahl der Kriterien stltzt sich
einerseits auf Erkenntnisse und Vorge-
hensweisen aus anderen Projekten oder
Leitfaden (s. Abb. 29), andererseits wur-
den die Kriterien zu einem gewissen MaBRe
auch pragmatisch anhand der Datenver-
flugbarkeit gewahlt. Im Allgemeinen gilt,
dass Bushaltestellen in der Verantwortung
(Baulasttrdgerschaft, Zustandigkeit) der
Gemeinde liegen, weswegen eine Uberre-
gionale Einbettung in Planungen und Stra-
tegien nicht zwingend erfolgen muss. Im
Rahmen von OVer.KANT konnte die Eig-
nung der aufgefuhrten Kriterien zu ldenti-
fizierung von Potenzialstandorten fur Plus-
haltestellen bestatigt werden.

Nicht alle relevanten Informationen las-
sen sich aus Geodaten ableiten. Lokales
Wissen — etwa zu geplanten Bauvorha-
ben, politischen Prioritaten oder bekann-
ten Problemlagen - sollte bereits in dieser
Phase erganzend einflieBen, beispielswei-
se durch eine erste informelle Riuckkopp-
lung mit den Gemeinden.

Es wurden, je nach Typ der Plushaltestelle
- S, M oder L - je Kriterium unterschied-
liche MaBstabe bzw. Auspragungen an-
gesetzt. Diese sind in Abhangigkeit des
jeweiligen raumlichen Kontexts festzule-
gen. Die genauen Auspragungen unter-
scheiden sich naturgemaR je nachdem, ob
es sich um einen eher landlich gepragten
oder stadtischen Raum handelt.

Durch diese Herangehensweise kdnnen
— zunachst rein datenbasiert — mégliche
Potenzialstandorte fir die verschiedenen
Typen von Plushaltestellen identifiziert
werden. Diese sind dann mit lokalen Ak-
teuren abzustimmen und zu validieren.

Im Projekt OVer.KanT wurden aus der Lis-
te aller Potenzialstandorte die Haltestel-
len ausgewahlt, die im Rahmen des Pro-
jekts als Pilotstandorte realisiert wurden.
Hierbei spielten weiche Faktoren wie der
Handlungsbedarf an der jeweiligen Halte-
stelle, das Engagement der Gemeinden
oder Flachenverflgbarkeiten etc. eine
Rolle.

Eine flachendeckende Umsetzung weite-
rer Potenzialstandorte zu Plushaltestellen
ist Uber einen langeren Zeitraum ange-
strebt. Die Erfahrungen mit der Realisie-
rung der Pilotstandorte sind dabei zu be-
racksichtigen.
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Tabelle 5: Kriterien zur Standortidentifikation

Kurzsteckbriefe

Um eine konkretere Vorstellung der spe-
zifischen, lokalen Situation an den identi-
fizierten Potenzialhaltestellen zu erhalten,
kdbnnen Kurz-Steckbriefe mit folgenden
Informationen angefertigt werden. (Siehe
Abb. 30)

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

Luftbild der Haltestelle und Koordinaten
Ort

Name der Haltestelle

Fahrtrichtung

Genaue Lokalisierung der Haltestellen je
Fahrtrichtung

Verkehrende OPNV-Linien

Lage auBerorts/innerorts
Gehweganbindung

Radwegeanbindung

Einwohnerzahl Ort

Point Of Interest im Einzugsgebiet

Ausschnitt aus einschldgigen Quellen zu Mobilitéitsstationen/Plushaltestellen

» Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen, 3. Auflage (Zukunftsnetz Mobilitét NRW, 2022)
» Mobilitadtsstationen in der KielRegion — Leitfaden fur die Planung und Umsetzung in Kom-

munen (KielRegion GmbH, 2020)

» BBSR (2021): Raumordnungsbericht — Kapitel zu sozialen Orten und Mobilitatshubs (Bun-

desinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung)
» MobistaR — Grundlagenpapier flr Mobilitatsstationen in stadtischen Randlagen (SenUVK/
IGES Institut, 2021)
» Digitaler Leitfaden Mobilstationen Baden-Wl(rttemberg (KEA-BW/Nahverkehrsgesell-
schaft Baden-Wlirttemberg)
» Difu — Mobilitatsstationen in der kommunalen Praxis (Deutsches Institut fur Urbanistik. 2019)

Abbildung 29: Ubersicht von Quellen zu Plushaltestellen, eigene Zusammenstellung aus 2023
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Pruter-Kiltetechnik

s 4 -

Ort: Sandesneben

Name: Sandesneben, Schule

Fahrtrichtung: Diverse

Google-Koordinate: 53.688511, 10.482937 https://goo.gl/maps/aB8DTUaal94WHNAIm7T
Luftbild: 2009

Verkehrende OPNV-Linien: Bus (8720, 8721, 8722, 8723, 8730, 8731, 8732, 8733, 8780)
aulerorts/innerorts: Innerorts

Gehweganbindung: Uber die umliegenden Wohngebiete. Uber den Schulhof. An der
ndchsten Hauptstrae (Schiphorster Weg) gibt es einen Zebrastreifen.
Radwegeanbindung: gut, innerorts kein gesonderter Radweg.

Einwohnerzahl Ort: knapp 2.000 (2021)

Auffillige Point Of Interest im Einzugsgebiet: Grund- und Gemeinschaftsschule,
Supermirkte, Seniorenresidenz, Kita, Zulassungsstelle

Abbildung 30: beispielhafter Kurzsteckbrief zur Standortwahl, eigene Darstellung

25



5.2. INFORMATION UND COMMIT-
MENT DER POLITIK UND VER-
WALTUNG

Bevor die Planung einer Plushaltestelle in die
Tiefe gehen kann, missen die politischen
und organisatorischen Voraussetzungen ge-
schaffen werden. Ohne ein klares Bekennt-
nis der kommunalen Entscheidungsebene
und ohne motivierte Ansprechpersonen in
der Verwaltung lasst sich eine Plushaltestel-
le nicht erfolgreich umsetzen.

Erste Gesprache und Interessenklarung

Nach der Vorab-ldentifizierung von Poten-
zialstandorten sollten frihzeitig erste Ge-
sprache mit den Gemeindevertreterinnen

Folgende Fragen sollten zu Beginn des Prozesses beantwortet werden:

Wer baut?

und -vertretern gefuhrt werden. Ziel ist es,
das generelle Interesse an der Umsetzung
einer Plushaltestelle zu klaren und die Idee
vorzustellen. Dabei sollte erlautert werden,
was eine Plushaltestelle ist und welchen
Mehrwert sie fUr die Gemeinde bieten kann
(siehe Kap. 2), welche Funktionen und Bau-
steine in Frage kommen und wie der Pla-
nungsprozess grundsatzlich ablauft, welche
Rolle die Gemeinde dabei Ubernimmt und
welche Ressourcen dafur erforderlich sind.

Zeigen die Gemeindevertreterinnen und
-vertreter Interesse, ist in vielen Fallen
ein formaler Beschluss in den kommuna-
len Gremien erforderlich. Darlber hinaus

» Die bauliche Umsetzung kann bei der Kommune, beim Kreis oder bei einem beauftragten
Dritten liegen. Im Projekt OVer.KAnT lag die Bauherrschaft bei der Kommune.

Wer finanziert?

» Die Finanzierung setzt sich in der Regel aus Fordermitteln und kommunalen Eigenanteilen
zusammen. Es muss geklart werden, welche Elemente der Plushaltestelle aus welchem
Topf finanziert werden - insbesondere, wenn verschiedene Akteure einzelne Bausteine
beisteuern, etwa der Kreis die B+R-Anlage, die Kommune den Tiefbau und ein Férderpro-
gramm die Module. Eine klare Finanzierungsaufteilung vermeidet spdatere Konflikte (siehe

auch Kap. 5).

Wer unterhdlt?

» Die Verantwortung flir den laufenden Betrieb und die Instandhaltung muss ebenfalls friih-
zeitig geklart werden, da sie Gestaltungsentscheidungen beeinflusst — etwa bei der Mate-
rialwahl oder der Frage, ob ein WC eingebaut wird (siehe Kap. 7).

Welche Leistungen beauftragt wer?

Gerade wenn Kreis und Kommune gemeinsam agieren, muss festgelegt werden, wer wel-
che Planungs- und Bauleistungen ausschreibt und beauftragt — als eigenen Auftrag oder
als Unterauftrag. Unklare Leistungsabgrenzungen fuhren erfahrungsgemaB zu Reibungs-
verlusten und Zeitverzdégerunqgen (siehe Kap. 6.3).
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mussen die zu erwartenden Ausgaben im
kommunalen Haushalt eingeplant werden —
auch dann, wenn die Kosten durch Forder-
mittel oder die finanzierende Stelle erstat-
tet werden, da die Kommune in der Regel
in Vorleistung treten muss und die entspre-
chenden Haushaltsmittel bis zur Erstattung
bereitstehen mussen. Die Sitzungstermine
der zustandigen Ausschusse und der Ge-
meindevertretung sollten frihzeitig im Pro-
jektzeitplan berucksichtigt werden, da sie
den weiteren Ablauf maBgeblich taktge-
ben. Es empfiehlt sich, flir diese Gremien-
befassung eine kompakte Beschlussvor-
lage vorzubereiten, die den Nutzen der
Plushaltestelle, den groben Kostenrahmen
und die nachsten Schritte darstellt.

Organisatorische Verankerung und An-
sprechpersonen

Innerhalb der kommunalen Verwaltung
sind in der Regel mehrere Fachbereiche
beteiligt, insbesondere Stadtentwicklung
bzw. Planung, Tiefbau, Hochbau, Bau-
ordnung, Kdmmerei und Offentlichkeits-
arbeit. Da die Plushaltestelle eine Quer-
schnittsaufgabe ist, empfiehlt es sich,
eine ressortlbergreifende Arbeitsgrup-
pe einzurichten und eine klare Feder-
flhrung zu bestimmen. Eine Person oder
Stelle sollte als zentrale Ansprechperson
sowohl innerhalb der Verwaltung als auch
gegenlber externen Partnern fungieren.

In groBeren Kommunen oder auf Kreis-
ebene kann diese Rolle von einer Mobi-
litdtsmanagerin oder einem Mobilitats-
manager ausgefullt werden, die oder der
den Prozess fachlbergreifend koordi-
niert, Abstimmungstermine organisiert
und die Kommunikation zwischen den be-
teiligten Amtern sicherstellt. In kleineren
Gemeinden wird die Federfihrung hau-
fig bei einem bestehenden Fachbereich

liegen — etwa bei der Stadtentwicklung
oder Verkehrsplanung. Entscheidend ist,
dass die koordinierende Verantwortung
klar zugewiesen ist und die betreffende
Person Uber ausreichende zeitliche Res-
sourcen verfugt.

In Kreisen, die den Ausbau von Plushal-
testellen strategisch vorantreiben, kann
darUber hinaus eine kreisweite Koordina-
tion sinnvoll sein, die die einzelnen Kom-
munen unterstitzt und fur Abstimmung
zwischen den Standorten sorgt.

Die Erfahrung aus den Pilotstandorten
ist eindeutig: Ohne motivierte Ansprech-
partnerinnen und Ansprechpartner in der
kommunalen Verwaltung - insbesonde-
re aus den Bereichen Stadtentwicklung,
Hochbau und Tiefbau - mit klarer Zustan-
digkeit und ausreichend Zeit funktioniert
die Umsetzung nicht.

Es muss eine koordinierende Instanz ge-
ben, die vorrangig notwendige Verga-
ben durchflhrt. Alle weiteren Leistungen
kdnnen durch einen zu beauftragenden
Architekten koordiniert werden. Im Fall
von OVerKANnT waren die Zustdndig-
keiten klar verteilt. Das Projektteam war
fur alle koordinierenden und finanziellen
Themen zustandig. Der Architekt verant-
wortete alle Planungen, Abstimmungen
mit den zu involvierenden Dienstleistern
und Abstimmung standortbezogener
Winsche der Kommunen. Die Kommu-
nen selbst stellten den Bauherren dar
und waren somit Rechnungsempfan-
gerin. Sie zeichneten sich Verantwortlich
fur flankierende MaBnahmen, wie bspw.
Zuwegung oder Radabstellanlagen. Zu-
dem gewahrleisten die Kommunen den
Weiterbetrieb der Plushaltestellen nach
der Projektlaufzeit.
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Abbildung 31: exemplarischer Fldchenbedarf
fur eine Plushaltestelle Typ S, Architekt Reich-
wald GmbH

Klarung der Zustandigkeiten und Aufga-
benverteilung

An der Umsetzung einer Plushaltestelle
sind in der Regel mehrere Akteure betei-
ligt: die Kommune, der Kreis, der StraBen-
baulasttrager, das zustandige Verkehrs-
unternehmen und gegebenenfalls weitere
Dienstleister. Wer welche Aufgaben Uber-
nimmt, muss maoglichst frihzeitig - vor
Beginn der eigentlichen Planung — geklart
und verbindlich vereinbart werden.

Es empfiehlt sich, all diese Festlegungen in
einer Kooperationsvereinbarung zwischen
den beteiligten Akteuren schriftlich zu
dokumentieren. Diese sollte auch regeln,

Abb. 33: exemplarischer Fldchenbedarf flr eine Plushaltestelle Typ L, Architekt Reichwald GmbH
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wie mit Mehraufwand umgegangen wird,
der durch eine der Vertragsparteien ver-
ursacht wird. Eine bewahrte Grundregel
lautet: Mehrkosten, die durch eine Partei
veranlasst werden, sind auch von dieser
zu tragen. Solche Vereinbarungen schaf-
fen Verbindlichkeit und beugen Konflikten
im spateren Projektverlauf vor.

Erste Abfrage gewlinschter Funktionen

Bereits in dieser Phase sollte eine erste
Abfrage bei der Gemeinde erfolgen, wel-
che Funktionen als Mindestausstattung ge-
wunscht sind und welche daruberhinausge-
henden Ausstattungsmerkmale angestrebt
werden. Diese Angaben liefern eine erste
Orientierung fur die weitere Planung und
helfen, den Platzbedarf und den Kosten-
rahmen grob einzuschatzen. Die vertiefte
Bedarfserfassung unter Einbindung der Be-
volkerung und weiterer Stakeholder erfolgt
in einem eigenen Schritt (siehe Kap. 4.4).

Wenn die Platzbedarfe der gewlnschten
Ausstattungselemente grob feststehen und
damit die bendtigten Flachen eingegrenzt
werden kdnnen, folgt die vertiefte Eignungs-
prufung der Standorte gemeinsam mit den
lokalen Akteuren (siehe Kap. 4.3).

5.3. EIGNUNGSPRUFUNG VOR
ORT (FLACHENVERFUGBARKEIT,
EIGENTUM, BAURECHT, ER-
SCHLIESSUNG)

Bevor die Entwurfsplanung beginnt, sollten
die ins Auge gefassten Standorte auf ihre tat-
sachliche Eignung geprUft werden. Wahrend
die Standortidentifikation (Kap. 4.1) auf ver-
flgbaren Daten und einer ersten Einschéat-
zung basiert, geht es nun um eine vertiefte
Prifung vor Ort — unter Einbeziehung der
lokalen Akteure und unter Berucksichtigung
besonderer o&rtlicher Gegebenheiten, die
sich aus Geodaten allein nicht erschlieBen.

Ausschlusskriterien

Nicht jeder Potenzialstandort wird sich als ge-
eignet erweisen. Die folgenden Punkte kon-
nen zum Ausschluss eines Standorts fuhren:

Ein Mangel an Flache in der Nahe zum Ein-
und Ausstiegspunkt ist ein haufiges Hin-
dernis. Je Plushaltestellen-Modul in Con-
tainer-Bauweise werden mindestens 3 m
x 6 m Grundflache (ggf. 3 m x 3 m) sowie
1,5 m Bewegungsflache vor dem Modul
bendtigt. Hinzu kommen Flachen fur Frei-
anlagen, Fahrradabstellanlagen und barri-
erefreie Zuwegung. Stehen diese Flachen
weder am Haltestellenstandort noch in un-
mittelbarer Nachbarschaft zur Verfigung,
ist der Standort in der Regel nicht geeig-
net (s. Abb. 31-33).

Fehlende Nutzungs- oder Eigentumsrech-
te auf den bendtigten Flachen kdnnen
ebenfalls ein Ausschlusskriterium sein.
Liegen die Flachen nicht in kommunaler
Hand, muss geprift werden, ob Nutzungs-
vertrdge oder ein Ankauf realistisch sind.
Die Erfahrungen aus den Pilotstandorten
zeigen, dass dies modglich, aber zeitauf-
wandig sein kann - in Trittau etwa konn-
te durch den Erwerb einer angrenzenden
Flache eine kompakte Ldsung realisiert
werden (siehe Kap. 3).

Wenn keine Aussicht auf bauplanungs-
rechtliche Zulassigkeit besteht, scheidet
ein Standort ebenfalls aus. Die planungs-
rechtlichen Voraussetzungen sollten frih-
zeitig mit der Bauordnung geklart werden.
Dabei ist zu prufen, ob die geplanten Bau-
steine genehmigungsfrei errichtet werden
kébnnen (z.B. Fahrgastunterstande unter-
halb bestimmter GréBengrenzen) oder ob
ein Baugenehmigungsverfahren erforder-
lich ist. Hinweise zur Genehmigungsfrage
finden sich in Kapitel 4.7.
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ErschlieBung und technische Infrastruktur
Von groBem Vorteil ist es, wenn die Fla-
chen bereits erschlossen sind, also Uber
Anschlisse fur Strom, Wasser, Abwasser
und Internet verflgen oder diese mit ver-
tretbarem Aufwand hergestellt werden
kédnnen. Gleichzeitig sollten die Flachen
nicht zu stark mit unterirdischen Leitungen
und Medien belegt sein, da dies die Bau-
ausfuhrung erschwert und verteuert.

Die Kosten fur die Herstellung der techni-
schen Infrastruktur oder den Umbau von
StraBen- und Gehwegoberflachen kdnnen
erheblich sein und sollten frihzeitig ermit-
telt werden. Falls die ErschlieBungskosten
den Rahmen des Projekts Ubersteigen, ist
zu prufen, ob zusatzliche Fordermittel ak-
quiriert werden kénnen (siehe Kap. 5).

Begehung vor Ort

Es empfiehlt sich, die Eignungsprifung
mit einer Begehung vor Ort zu verbin-
den, an der alle relevanten Fachbereiche
- insbesondere das Tiefbauamt und das
Stadtentwicklungsamt - sowie die be-
auftragten Planerinnen und Planer teil-
nehmen. Eine solche Begehung dient
mehreren Zwecken: der Uberprifung der
Flachenverflgbarkeit und der raumlichen
Situation, der Identifikation weiterer zu
klarender Fragestellungen, etwa zu Gefal-
le, Zufahrten oder Sichtbeziehungen, der
Erganzung und Uberprifung von WUn-
schen und Ideen fur die Ausstattung, der
Klarung fehlender oder von der Kommu-
ne bereitzustellender Planungsunterlagen,
einer ersten Bestandserhebung sowie der
Erstellung von Fotografien fur die Doku-
mentation und als Grundlage flur spatere
Visualisierungen.

Im Rahmen der Begehung sollten auch
mogliche Alternativstandorte im Ort in den
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Blick genommen werden, falls sich der ur-
springlich identifizierte Standort als nicht
oder nur eingeschrankt geeignet erweist.

5.4. BEDARFSERFASSUNG, PO-
TENZIALANALYSE UND BETEILI-
GUNG

Die Funktionen und Bausteine einer Plus-
haltestelle missen zum jeweiligen Stand-
ort passen. Welche Angebote sinnvoll
und gewdlnscht sind, Iasst sich nicht allein
am Schreibtisch entscheiden - es erfor-
dert eine systematische Erfassung des
lokalen Bedarfs, eine Abschatzung der
Nutzungspotenziale und die Einbindung
derjenigen, die die Plushaltestelle spater
nutzen werden. Dieser Schritt bildet die
inhaltliche Grundlage fur die Konzeptstu-
die (Kap. 4.6) und die Detailgestaltung
(Kap. 4.8).

Bedarfserfassung bei lokalen Stakeholdern
In einem ersten Schritt sollte der Bedarf
bei den lokalen Stakeholdern abgefragt
werden. Die zentrale Frage lautet: Was
wird in der Gemeinde gebraucht und
kann im Zuge der Umsetzung einer Plus-
haltestelle realisiert werden? Relevan-
te Gesprachspartnerinnen und -partner
sind dabei insbesondere die bereits ein-
gebundenen Vertreterinnen und Ver-
treter der Gemeindeverwaltung und der
kommunalen Gremien, die zustandigen
Verkehrsunternehmen und Aufgabentra-
ger, lokale Unternehmen, Vereine und In-
itiativen im Umfeld der Haltestelle sowie
Betreiber bestehender Infrastrukturen
(z. B. angrenzender Einzelhandel, Gast-
ronomie, soziale Einrichtungen).

Die Ergebnisse der ersten Funktionsab-
frage aus Kapitel 4.2 werden in diesem
Schritt vertieft und um die Perspektiven
weiterer Akteure erganzt. Dabei geht es



nicht nur um die gewunschte Ausstat-
tung, sondern auch um mogliche Be-
treibermodelle fir einzelne Bausteine
— denn ein Kiosk oder ein Lebensmittel-
automat ist nur dann sinnvoll, wenn sich
jemand findet, der ihn betreibt (siehe
auch Kap. 7.1).

Als Orientierung fir die Priorisierung von
Ausstattungselementen kénnen die Eva-
luationsergebnisse der Pilotstandorte
dienen. Die Befragung der Nutzenden
ergab, dass Licht und Sicherheit, WLAN,
WC, Aufenthaltsqualitat durch einen ge-
schutzten Raum und Sitzgelegenheiten
sowie digitale Fahrgastinformation zu
den am hochsten bewerteten Elementen
gehoéren. Erganzend wurde das Bike+Ri-
de-Angebot als besonders positiv her-
vorgehoben. Diese Ergebnisse decken
sich mit der Einschatzung der Projekt-
beteiligten, die als wesentlichste Basis-
ausstattung einen klimatisch regulierten
Innenraum mit Sitzmaglichkeiten, digitale
Fahrgastinformation und WLAN benen-
nen — an grdéBeren Standorten erganzt
um ein WC. Es empfiehlt sich, diese em-
pirisch gestutzten Prioritdten bei der
Bedarfserfassung als Referenzrahmen
ZU nutzen, ohne den lokalen Bedarf da-
durch vorwegzunehmen.

Beteiligung der Bevodlkerung

Die Bevdlkerung sollte fruhzeitig Uber
das Vorhaben informiert und in die Ge-
staltung einbezogen werden. Bulrger-
beteiligung dient dabei zwei Zielen: Sie
liefert wertvolle Hinweise zu den tat-
sachlichen Bedarfen und Wuinschen der
Nutzenden, und sie schafft Akzeptanz
und Identifikation mit der Plushaltestelle.

Geeignete Formate kdnnen sein:

» Befragungen und Zukunftsworkshops
als Einstieg, bei denen Burgerinnen und
Burger ihre Wiunsche und Ideen einbrin-
gen kdénnen. Solche Formate eignen sich
besonders, um auch unerwartete Bedar-
fe und kreative Vorschlage zu erfassen.

»  Niedrigschwellige digitale Formate wie
Online-Umfragen oder QR-Codes an der
bestehenden Haltestelle, die auf eine
kurze Befragung verlinken. Sie erreichen
auch Personen, die nicht an Prasenzver-
anstaltungen teilnehmen.

» Gezielte Einbindung besonderer Ziel-
gruppen, insbesondere d&lterer Men-
schen, Jugendlicher und Menschen mit
Behinderungen. Deren Perspektive ist
fUr eine barrierefreie und alltagstaugliche
Gestaltung unverzichtbar. Die Zusam-
menarbeit mit den kommunalen Behin-
dertenbeauftragten oder Behinderten-
beiraten sollte selbstverstandlich sein.

Bei der Beteiligung ist darauf zu achten,
dass realistische Erwartungen geweckt wer-
den. Nicht alle WiUnsche werden umsetzbar
sein — die Ruckkopplung der Ergebnisse an
die Beteiligten und eine transparente Erkla-
rung, welche Vorschlage aufgegriffen wer-
den konnten und welche nicht, starkt das
Vertrauen in den Prozess. Die Erfahrung aus
dem Projekt bestatigt dies: Mehr Vorgaben
und weniger Wunsch dir was* hatte nach
Einschatzung der Projektbeteiligten insge-
samt Zeit und Geld gespart. Entscheidend ist
dabei die Balance: Kommunen sollten grund-
satzliche Funktionen und die GréBenordnung
mitbestimmen koénnen, wahrend kleinteilige
Gestaltungsentscheidungen besser zentral
vorgegeben werden (siehe auch Kap. 4.7).
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Dies ist ein Beispiel fiir einen Fragebogen zur Erfassung der Bedarfe:

Sehr geehrte Interessierte,

die Bushaltestelle .[Name]“ Richtung XX und YY soll im Rahmen des Projektes
OVer.KAnT“ mit Férdermitteln des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr im Jahr

2023 umgestaltet werden (mehr zum Projekt: http:/oeverkant.de/).

Wir wiirden uns freuen, wenn Sie sich 5 Minuten Zeit nehmen, um uns mitzuteilen, was diese
Bushaltestelle braucht, um ihre Nutzung bzw. die Nutzung des OPNV angenehmer zu ge-
stalten. Die Ergebnisse werden nach Abschluss der Umfrage durch die Stadt und das OVer.
KANnT-Team ausgewertet und flieBen in die Ausgestaltung der zuklnftigen Bushaltestelle

mit ein.

Die Umfrage soll jeweils von einer Person ausgeflillt werden.

Eine Teilnahme ist bis zum XX XX XXXX mdglich.

Vielen Dank!
lhre Stadt XX und
das OVer.KAnT Team

Wie oft nutzen Sie die Bushaltestelle [Name]
Taglich
1-3 Mal die Woche
Mehrmals im Monat
Seltener
Nie

Bei eigener Nutzung: Wie kommen Sie meistens zur Bushaltestelle [Name]?

f¢) Zu FuB
o Mit dem Rad
f¢) Mit dem Bus

Wie bewerten Sie die Erreichbarkeit der Bushaltestelle [Name]?
(sehr gut) O O O O O (sehr schlecht)
[Bitte begrinden Sie Ihre Angabe]

Wie bewerten Sie die Qualitat der Bushaltestelle
samt (z. B. Wartebereich, Fahrradabstellanlagen, Informationen)?
(sehr gut) O O O O O (sehr schlecht)

[Bitte begrinden Sie Ihre Angabe]

[Name]

insge-




Wie sicher fiihlen Sie sich an der Bushaltestelle [Name]?

(sehr gut) O O O O O (sehr schlecht)
[Bitte begrinden Sie Ihre Angabe]

Wie bewerten Sie die Aufenthaltsqualitdt der Bushaltestelle [Name]?
(sehr gut) O O O O O (sehr schlecht)
[Bitte begrinden Sie Ihre Angabe]

Welche Funktionen und Qualitaten sollten bei der Umgestaltung der Bushaltestelle

geschaffen werden?
[Mehrfachauswahl méglich]

Mobilitatsfunktionen

Ergénzende Funktionen

Aufenthaltsqualitat

» Mehr Informationen zum
Busverkehr

» Sichere Erreichbarkeit fir
Radfahrende

» ichere Infrastruktur fir
B&R inkl. Lastenrad-Stell-
platze, Ladeinfrastruktur

» SchlieBfacher

» Fahrrad-Reparaturange-
bote

» Sharing-Angebote

» Taxi

» Verkaufsautomaten
(Getrdnke, Snacks,
regionale Produkte)

» Standort fur fliegende
(regionale) Handler

» Schwarzes Brett

» Tauschboxen

» Anbieteribergreifende
Paketboxen

» Witterungsschutz

» Attraktive Sitzgelegenheiten:
gaf. multifunktionale Mobel
Trinkbrunnen

» WC

» Kostenfreies WLAN

» Lademoglichkeiten

» Bepflanzung, Grdnanlagen

» Kunstwerke o. @.

» Schone Aussicht, Beob-
achtung des StraBen-/
Marktgeschehens

Welche weiteren Hinweise haben Sie fiir die Umgestaltung der Bushaltestelle [Name]?
[offene Texteingabe]

Vielen Dank ftir lhre Teilnahme!




Potenzialanalyse

Neben der qualitativen Bedarfsab-
frage empfiehlt es sich, die Nach-
fragepotenziale am Standort auch
guantitativ abzuschatzen. Dies hilft,
die einzelnen Bausteine angemessen
zu dimensionieren - etwa die Anzahl
der Fahrradstellplatze, die GroBe des
Wartebereichs oder die Frage, ob ein
Sharing-Angebot wirtschaftlich tragfa-
hig sein kann.

Hilfreiche Datengrundlagen fir eine
Potenzialabschatzung sind Fahrgast-
zahlen und Ein-/Aussteigerdaten an
der betreffenden Haltestelle (Uber das
Verkehrsunternehmen oder den Ver-
bund), Einwohnerzahlen und -dichte im
Einzugsbereich der Haltestelle (Radius
von ca. 300-500 m fuar FuBverkehr,
ca. 1-3 km fur Radverkehr), Pendler-
verflechtungen der Gemeinde (Uber
die Pendlerstatistik der Bundesagen-
tur fur Arbeit), Daten zur Pkw-Verflg-
barkeit und zum Modal Split (soweit
aus kommunalen Verkehrserhebungen
oder regionalen Studien verfligbar)
sowie Informationen zu bestehenden

Verkehrsunternehmen und

Aufgabentrager

Angeboten im Umfeld, etwa vorhan-
dene Fahrradabstellanlagen, Sharing-
Stationen oder Nahversorgung.

Eine vollstdndige Verkehrsnachfrage-
modellierung ist fur die Planung einer
Plushaltestelle in der Regel nicht erfor-
derlich. Es genugt eine pragmatische
Abschatzung auf Basis der verfligba-
ren Daten, die im weiteren Planungs-
verlauf bei Bedarf prazisiert werden
kann. Im Zweifelsfall ist es sinnvoll, die
Infrastruktur etwas groBzigiger zu di-
mensionieren und Erweiterungsmog-
lichkeiten vorzusehen, statt zu knapp
zu planen.

5.5. EXTERNE AKTEURE UND
PARTNERSCHAFTEN

Eine Plushaltestelle wird in der Regel nicht
allein von der Kommune geplant und be-
trieben (s. Abb. 34). FUr viele Bausteine
- insbesondere im Bereich der Mobilitats-
und Sekundarfunktionen - sind externe
Partner erforderlich, die Angebote bereit-
stellen, Infrastruktur betreiben oder Fach-
expertise einbringen. Die frUhzeitige Ein-
bindung dieser Akteure ist entscheidend,

Sharing-Anbieter und
Mobilitatsdienstleister

Kommune

Regionale Netzwerke und

Beratungsangebote

Abbildung 34: Mégliche externe Partner einer Plushaltestelle, eigene Darstellung
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weil sie den Funktionsumfang der Plushal-
testelle maBgeblich beeinflusst und weil
die Abstimmung mit externen Partnern er-
fahrungsgemaR Zeit bendtigt, die im Pro-
jektzeitplan eingeplant werden muss.

Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager
Die Verkehrsunternehmen, die Buslinien
an der Haltestelle bedienen, und die zu-
standigen Aufgabentrager fir den OPNV
sind zentrale Partner. Sie verfligen Uber
Fahrgastdaten, kennen die betrieblichen
Anforderungen an Haltestellen und sind
in der Regel fur die Fahrgastinformation
(z. B. dynamische Fahrgastinformations-
systeme) zustandig. Die Abstimmung mit
ihnen sollte bereits in der Konzeptphase
beginnen, insbesondere zu Fragen der
Haltestellenanordnung, der Bushalte-
buchtgestaltung und der Integration di-
gitaler Informationssysteme. Wenn an
einem Standort auch der Schienenverkehr
eingebunden ist, sind zusatzlich die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen und die
SPNV-Aufgabentrager einzubeziehen.

Sharing-Anbieter und Mobilitatsdienstleister
Sharing-Angebote wie Carsharing, Bikesha-
ring oder E-Roller-Verleih kdnnen die Mobi-
litatsfunktion einer Plushaltestelle deutlich
aufwerten, sind aber an die Bereitschaft und
Wirtschaftlichkeit privater Anbieter gebun-
den. Gerade im suburbanen und landlichen
Raum ist die Nachfrage an einzelnen Stand-
orten oft gering, sodass die Wirtschaftlich-
keit solcher Angebote nicht selbstverstand-
lich ist. Es empfiehlt sich daher, frihzeitig
und mit realistischen Erwartungen auf mog-
liche Anbieter zuzugehen.

Fur die Kooperation mit Sharing-Anbie-
tern gibt es verschiedene Modelle: Die
Kommune kann Flachen und Infrastruktur
(z. B. Stellplatze, Ladeinfrastruktur) bereit-

stellen, wahrend der Anbieter das Ange-
bot betreibt und finanziert. Alternativ kann
die Kommune den Aufbau eines Sharing-
Angebots aktiv fordern, etwa durch Zu-
schusse in der Anlaufphase oder durch die
Integration in ein kreisweites Mobilitats-
konzept. In beiden Fallen mussen Fragen
des Standorts, der Stellplatzgestaltung,
der Genehmigungen (z. B. Sondernut-
zungserlaubnis) und der Vertragslaufzei-
ten geklart werden.

Die Erfahrung zeigt, dass die Anbahnung
von Kooperationen mit Sharing-Anbie-
tern mehrere Monate in Anspruch nehmen
kann. Dieser Zeitbedarf sollte im Projekt-
plan berlcksichtigt werden. Ebenso sollte
bedacht werden, was geschieht, wenn ein
Anbieter nach einiger Zeit abspringt — die
Infrastruktur (Stellplatze, Lademdglichkei-
ten) sollte so gestaltet sein, dass sie auch
von einem Nachfolger oder flr andere
Zwecke genutzt werden kann.

Lokale Unternehmen, Vereine und Initia-
tiven

Fur die Sekundarfunktionen einer Plushal-
testelle — etwa einen Kiosk, einen Lebens-
mittelautomaten oder einen Veranstal-
tungsort — kommen oft lokale Akteure als
Partner in Frage. Die Suche nach geeigne-
ten Betreiberinnen und Betreibern sollte
parallel zur Planung beginnen, da die An-
forderungen eines konkreten Betreibers
die Gestaltung beeinflussen. Sobald bei-
spielsweise ein Kiosk mit einem bestimm-
ten Betreiber geplant wird, steigen die An-
forderungen an die Raumplanung und es
kann nicht mehr auf vollstandig standardi-
sierte Losungen zuruckgegriffen werden.

Die Pilotstandorte zeigen unterschiedliche
Modelle: In Lauenburg betreibt ein lokaler

Akteur den Kiosk (gleicher Akteur hat auch
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den Kiosk am alten ZOB betrieben), in Bad
Segeberg hat die Lebenshilfe diese Aufga-
be Ubernommen. Die Suche nach einem Ki-
oskbetreiber erwies sich dabei als eine der
gréBeren Herausforderungen im Planungs-
prozess (siehe Kap. 3). Frihzeitige Gespra-
che mit lokalen Unternehmen, Vereinen
und sozialen Tragern sind daher ratsam.

Auch fur kleinere Bausteine wie eine
Tauschbox, ein (digitales) Schwarzes Brett
oder Veranstaltungen im Umfeld der Plus-
haltestelle kénnen lokale Initiativen und
Vereine wertvolle Partner sein. Sie tragen
nicht nur zum Angebot bei, sondern star-
ken auch die Identifikation der Bevolke-
rung mit dem Ort.

Regionale Netzwerke und Beratungsan-
gebote

In der Regel stehen verschiedene regio-
nale Netzwerke und Beratungsangebote
zur Verflgung, die Kommunen und Kreise
bei der Planung und Umsetzung von Mo-
bilitatsangeboten unterstitzen kdénnen. In
Schleswig-Holstein bspw. gehdren unter
anderem das mobiliteam by NAH.SH und
die Mobilitdétsmentoren Schleswig-Hol-
stein dazu. Diese Netzwerke bieten fach-
liche Beratung, vermitteln Erfahrungen
aus anderen Projekten und kdnnen bei der
Anbahnung von Partnerschaften unter-
stutzen.

5.6. KONKRETISIERUNG DER
FUNKTIONEN UND BAUSTEINE:
KONZEPTSTUDIE UND ENT-
WURFSVARIANTEN

Auf Basis der Bedarfserfassung (Kap. 4.4),
der Eignungsprufung (Kap. 4.3) und der
Gesprache mit externen Akteuren (Kap.
4.5) werden in diesem Schritt die Funktio-
nen und Bausteine der Plushaltestelle kon-
kretisiert und in erste raumliche Entwdurfe
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Ubersetzt. Ziel ist es, gemeinsam mit den
lokalen Akteuren eine passende L&sung
fur die jeweilige Standortsituation zu er-
arbeiten. Dabei muss von Anfang an mit-
gedacht werden, dass nur Bausteine ein-
geplant werden sollten, deren dauerhafter
Betrieb und Instandhaltung auch gesichert
werden kann (siehe Kap. 7.1).

Konzeptstudie und Entwurfsvarianten
Auf Basis eines aktuellen Plans aus dem
Amtlichen Liegenschaftskatasterinforma-
tionssystem (ALKIS-Plan) ko&nnen erste
Entwurfsvarianten erstellt werden. Dabei
sollten verschiedene Konfigurationen ge-
pruft werden: unterschiedliche Anzahl und
Typen von Modulen (offene Warteberei-
che, geschlossene Wartebereiche, Modu-
le mit besonderer Nutzung wie Kiosk oder
WCQC), verschiedene Stellungen und An-
ordnungen der Module auf der verfugba-
ren Flache sowie die Verteilung der Frei-
flachen und deren Nutzung (Sitzbereiche,
Begrunung, Fahrradabstellanlagen, Stell-
platze).

Es empfiehlt sich, mindestens zwei bis
drei Varianten zu erarbeiten, die sich in
Funktionsumfang, Flachennutzung oder
Modulanordnung unterscheiden — an den
Pilotstandorten hat sich diese Anzahl als
praktikabel erwiesen. Die Varianten soll-
ten mit Kostenschatzungen hinterlegt
werden, damit die Entscheidung auf einer
realistischen Grundlage getroffen werden
kann (siehe Kap. 5.1). Die Abstimmung der
Varianten mit den kommunalen Akteuren
— insbesondere den in Kapitel 4.2 benann-
ten Ansprechpersonen - ist ein iterativer
Prozess, der erfahrungsgemaB mehrere
Abstimmungsrunden erfordert.

Fur den Standort Trittau gab es bspw.
mehrere Konzeptstudien (s. Abb. 35).
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Abbildung 35: Konzeptstudien flir die Plushaltestelle Trittau, Architekt Reichwald GmbH

Stadtraumliche Integration

Die Plushaltestelle steht nicht fur sich al-
lein, sondern muss sich in ihr bauliches
Umfeld einflgen. Bei der Erarbeitung der
Entwurfsvarianten sollten daher folgende
Aspekte besonderes Augenmerk erhalten:

» Sichtachsen und Sichtbeziehungen sind
von zentraler Bedeutung. Die Module
sollten so positioniert werden, dass sie
von den wichtigsten Zugangswegen
aus sichtbar sind und die Nutzenden

»

den Haltestellenbereich, ankommende
Busse und die verschiedenen Angebote
der Plushaltestelle gut Uberblicken kon-
nen. Gute Sichtbeziehungen starken die
Orientierung, das Sicherheitsempfinden
und die Attraktivitat des Standorts.

Wegebeziehungen und Zugange mus-
sen klar und direkt gestaltet sein. Die
wichtigsten Zugangswege - von der
StraBe, aus dem Wohnumfeld, vom
Bahnhof - sollten barrierefrei und in-
tuitiv verstandlich zum Haltestellenbe-

37



reich und zu den einzelnen Angeboten
fuhren. Umwege und unUbersichtliche
Wegefuhrungen mindern die Nutzungs-
bereitschaft.

» Die Einbindung in die angrenzende Be-
bauung und Nutzung beeinflusst, ob die
Plushaltestelle als Fremdk&rper oder
als selbstverstandlicher Bestandteill
des Ortsbilds wahrgenommen wird. Die
Orientierung zum StraBen- oder Markt-
geschehen, die Berlcksichtigung vor-
handener Blick- und Bewegungsachsen
sowie eine angemessene MaBstablich-
keit der Module in Bezug auf die umge-
bende Bebauung tragen zur gelunge-
nen Integration bei.

Entscheidungen zum Tiefbau

Haufig wird im Zuge des Baus einer Plus-
haltestelle auch das unmittelbare Umfeld
umgestaltet — sei es, um Flachen fur die
Module zu schaffen, die Bushaltebuchten
neu zu ordnen oder Barrierefreiheit im
AuBenraum herzustellen. Die Entschei-
dung, welche TiefbaumaBnahmen im Zuge
des Umbaus durchgefthrt werden sollen,
muss in der Konzeptphase getroffen wer-
den, da sie den Kostenrahmen und den
Zeitplan erheblich beeinflusst.

Zu den typischen TiefbaumaBnahmen
gehoren der barrierefreie Umbau der
Haltestelle (Kasseler Hochbord, Boden-
indikatoren, taktile Leitsysteme, Kont-
rastgestaltung), die Neugestaltung der
Gehweg- und Platzoberflachen, die Neu-
ordnung von Bushaltebuchten oder Fahr-
bahnhaltestellen sowie die Herstellung
oder Anpassung der technischen Erschlie-
Bung (Strom, Wasser, Abwasser, Internet).

Der Standort Uetersen zeigt beispielhaft,
dass TiefbaumaBnahmen unvorhergese-

hene Herausforderungen mit sich bringen
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kénnen: Das Gefalle der Flache erforder-
te eine aufwandige Berechnung und An-
passung der Niveaus, um Barrierefreiheit
sicherzustellen (siehe Kap. 3).

Relevante technische Regelwerke

Bei der Erarbeitung der Entwurfsvarianten
und insbesondere bei der Planung des Tief-
baus sind die einschlagigen technischen
Regelwerke zu beachten. Dazu gehodren
insbesondere die Richtlinien fur die Anlage
von StadtstraBen (RASt 06, erwartet wird
die neue RASt im Jahr 2026), die Empfeh-
lungen fur Anlagen des o&ffentlichen Per-
sonennahverkehrs (EAQ), die DIN 18040
(Barrierefreies Bauen) fur die bauliche Ge-
staltung von Zugangen und Bewegungsfla-
chen, die DIN 32984 (Bodenindikatoren im
offentlichen Raum) fur die Gestaltung tak-
tiler Leitsysteme und Aufmerksamkeitsfel-
der sowie die Vorgaben des StraBen- und
Wegerechts des jeweiligen Bundeslandes.

FlUr den Bereich der Bushaltestellen gel-
ten darUber hinaus verbundspezifische
Vorgaben. Im Hamburger Verkehrsver-
bund (HVV) ist der hvv-Leitfaden zum
barrierefreien Neu-, Um- und Ausbau von
Bushaltestellen maBgeblich, der detail-
lierte Anforderungen an Haltestellenty-
pen, Plattformh&hen, Bordsteingestaltung
und Ausstattung definiert. Erganzend hat
die NAH.SH einen Leitfaden fur den bar-
rierefreien Aus-, Um- und Neubau von
Bushaltestellen in Schleswig-Holstein he-
rausgegeben, der einen landesweiten
Mindeststandard fUr barrierefreie Bushal-
testellen beschreibt und sich gezielt an die
Planenden in Kommunen und StraBenbau-
amtern im NAH.SH-Verbundgebiet richtet.
Im Falle der vier OVer. KAnT-Kreise, welche
im hvv-Bereich liegen, wurden aus férder-
politischen Grinden bei der Planung beide
Leitfaden herangezogen (s. Kapitel 5).



Die Einbindung der kommunalen Behin-
dertenbeauftragten oder der Behinder-
tenbeirate in die Entwurfsphase ist nicht
nur fachlich sinnvoll, sondern wird auch
durch das Personenbeférderungs-gesetz
(PBefG §8 Abs. 3) und das Behinderten-
gleichstellungsgesetz (BGG) nahegelegt.

Abstimmung und Entscheidung

Die Konzeptstudie sollte mit einer gemein-
samen Entscheidung der beteiligten Ak-
teure - Kommune, Kreis, Planerinnen und
Planer — fUr eine Vorzugsvariante abschlie-
Ben. Diese Entscheidung bildet die Grund-
lage fur die anschlieBende Wahl der Bau-
weise (Kap. 4.7) und die Detailgestaltung
(Kap. 4.8). In der Regel ist in dieser Phase
auch eine erneute Befassung der kommu-
nalen Gremien erforderlich, insbesondere
wenn sich der Funktionsumfang oder der
Kostenrahmen gegentber der ursprungli-
chen Beschlussvorlage verandert hat.

Die Erfahrungen aus dem Projekt zeigen,
dass bei den ersten Gesprachen eine rea-
listische Erwartungshaltung entscheidend
ist. Kommunale Entscheidungstragerinnen
und -trager reagieren haufig zunachst mit
Skepsis, weil sie die Frage .Wollen wir
das?* nicht von den Fragen .Was kostet
das?“ und .Wie aufwandig ist die Umset-
zung und der Betrieb?* trennen konnen. Es
empfiehlt sich daher, von Anfang an offen
Uber Kosten, personellen Aufwand und
Betriebsanforderungen zu sprechen und
gleichzeitig konkrete Fordermdglichkei-
ten aufzuzeigen - denn ohne Forderung
durch Bund, Land oder Kreis ist die Um-
setzung nach Einschatzung der Projekt-
beteiligten mittelfristig nicht realisierbar
(siehe Kap. 5). Ebenso wichtig ist eine ehr-
liche Einschatzung der personellen Kapa-
zitaten: Die Erfahrung zeigt, dass vor allem
gréBere Orte und Stadte mit eigener Ver-

waltung und eigenem Tiefbauamt die not-
wendigen Ressourcen aufbringen kénnen.
Kleine Amtsverwaltungen sind mit dem
Aufbau einer Plushaltestelle neben ihren
Regelaufgaben haufig Uberfordert - hier
kann eine unterstltzende Rolle des Krei-
ses bzw. Aufgabentrdgers entscheidend
sein, etwa durch zentrale Projektsteue-
rung, fachliche Beratung oder die Uber-
nahme bestimmter Planungsleistungen.

5.7. WAHL DER BAUWEISE: VER-
GLEICH FERTIGPRODUKT / ORT-
BAU / MODULBAU

Mit der Konzeptstudie steht fest, welche
Funktionen und Bausteine die Plushalte-
stelle umfassen soll. Nun muss entschie-
den werden, in welcher Bauweise die Mo-
dule errichtet werden. Diese Entscheidung
beeinflusst den Planungsaufwand, die
Kosten, die Bauzeit und die spatere An-
passungsfahigkeit der Plushaltestelle er-
heblich. Ebenso hangt davon ab, welche
Genehmigungen erforderlich sind.

Uberblick Gber die Bauweisen

Far die Errichtung von Fahrgastunterstan-
den und Gebdudemodulen an Bushalte-
stellen stehen grundsatzlich drei Bauwei-
sen zur Verflgung:

1. Die Bestellung eines fertigen Fahrgast-
unterstandes bietet eine schnelle und
kosteneffiziente Ldsung. Vorgefertigte
Modelle werden direkt geliefert und vor
Ort montiert. Diese Variante eignet sich
fUr standardisierte Anforderungen, bie-
tet jedoch begrenzte Gestaltungsmog-
lichkeiten und ist in der Regel auf ein-
fache Wartebereiche beschrankt. Fur
Plushaltestellen mit erweitertem Funk-
tionsumfang — etwa mit geschlossenem
Warteraum, WC oder Kiosk — stoBt die-
se Losung an ihre Grenzen.

39



2. Die Ortbauweise (konventioneller Bau
vor Ort) ermdglicht maximale Anpas-
sung an ortliche Gegebenheiten und
spezifische Designwinsche. Sie eignet
sich besonders fur groBere oder archi-
tektonisch anspruchsvolle Vorhaben.
Sie erfordert allerdings mehr Zeit, ist
in der Regel mit hdheren Kosten ver-
bunden und die errichteten Bauten sind
standortgebunden.

3. Die Modulbauweise kombiniert Elemen-
te beider Ansatze: Vorgefertigte Modu-
le werden in einer Werkstatt hergestellt,
geliefert und vor Ort zusammengesetzt.
Dies ermoglicht eine gewisse gestalteri-
sche Flexibilitat bei gleichzeitig schnelle-
rer Umsetzung als bei der Ortbauweise.
Eine Sonderform ist die Modulbauweise
auf Container-Basis, bei der standardi-
sierte ContainermaBe als Grundraster
dienen (s. Abb. 36).

Die Modulbauweise auf Container-Basis
im Projekt OVer.KAnT

Im Projekt OVer.KANT fiel die Entscheidung
fur die Modulbauweise auf Container-Basis,
um flr die unterschiedlichen raumlichen Si-
tuationen an den vier Pilotstandorten jeweils
passfahige Losungen anbieten zu kdnnen.

(1

:
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Die einzelnen Bausteine der Plushaltestellen
lassen sich in diesem System modular zu-
sammenflgen und sind grundsatzlich nicht
ortsfest, sondern raumlich flexibel einsetzbar.
Als Mindestflache werden pro Modul 3 m x
6 m Grundflache (ggf. 3 m x 3 m) sowie 3 m
Hohe und ausreichende Bewegungsflachen
bendtigt. Eine Minimalversion mit nur einem
Modul ist ebenfalls denkbar (s. Abb. 37).

Die Flexibilitat dieses Ansatzes hat sich
im Pilotprojekt grundsatzlich bewahrt: Es
konnten Plushaltestellen in vier verschie-
denen GroBen auf sehr unterschiedlichen
Grundstlcksformen mit unterschiedlichen
Funktionen realisiert werden. Aus Sicht der
Projektbeteiligten wurde das Versprechen
der Flexibilitat hinsichtlich GréoBe und Aus-
stattung eingeldst — von der kompakten
LAsung mit drei Modulen in Trittau bis zum
umfangreichen ZOB-Umbau in Lauenburg.
Die Projektbeteiligten sehen zudem
Synergieeffekte, wenn mehrere Plus-
haltestellen gleichzeitig bei einem Auf-
tragnehmer bestellt werden - die Kos-
tenvorteile gegenlber konventionellem
Bau steigen mit der Abnahmemenge.

Abbildung 36: Verschiedene Modulkombinationen
far Plushaltestellen, Architekt Reichwald GmbH




Einschréankungen und Bilanz

Die Erfahrungen aus den Pilotstandorten zei-
gen jedoch auch, dass die Vorteile der Mo-
dulbauweise auf Container-Basis deutliche
Grenzen haben. Die Bewertung fallt unter
den Projektbeteiligten unterschiedlich aus.

» Eingeschrankte Gestaltungsfreiheit:
Es kann nur mit ganzen Modulen ge-
plant werden. Das Grundraster des
Containers schrankt die Gestaltung der
Formen und Raume ein. Aus der Pra-
xis wurde zudem angemerkt, dass ein
GrundmaB von 3 x 6 m flr einen ge-
schlossenen Wartebereich als sehr eng
empfunden wird.

» Individualisierung frisst die Kostenvortei-
le: Die vier Pilotstandorte waren in ihren
Voraussetzungen und Anforderungen
sehr unterschiedlich, sodass die Module
stark individualisiert werden mussten. Je
individueller eine Plushaltestelle gestaltet
wird, desto geringer werden die Vorteile
des modularen Bauens - der Aufwand
nahert sich dann der konventionellen
Bauweisen wie dem Holzrahmenbau an.
Die urspringlich erhoffte glnstige Pro-
duktion und Skalierbarkeit hat sich in der
Praxis nicht in dem MaBe bewahrheitet
wie erwartet. Einer der Projektbeteilig-
ten zog das Fazit, die Modulbauweise in
dieser Form bei mittleren oder groBen
Standorten mit vielen Zusatzfunktionen
nicht noch einmal zu wahlen.

» Hoher Tiefbauaufwand trotz Modulbau:
Die Module kdnnen nicht einfach wie ein
Baucontainer irgendwo aufgestellt wer-
den. Es sind Baugenehmigung, Statikpru-
fung und umfangreiche Tiefbauarbeiten
erforderlich - dieser Aufwand wurde im
Vorfeld in diesem AusmaR nicht erwartet
und relativiert den Flexibilitatsvorteil er-
heblich. Im Falle eines spateren Umbaus
oder Versetzens mussen die Fundamen-

te an die neue Statik angepasst oder
neu gebaut und Zusatzdacher und Fas-
sadenelemente entfernt werden.

» FrUhzeitige Festlegung aller Details:
Beim Modulbau muss die Planung vor
Beginn der Fertigung vollstadndig abge-
schlossen sein. Auf der Baustelle kann
nur noch wenig geandert werden. Wenn
beispielsweise in einer fortgeschrittenen
Bauphase ein zusatzliches technisches
Element wie eine Uberwachungskame-
ra mit Kabelanschluss erganzt werden
soll, ist dies unter Umstanden technisch
nicht mehr realisierbar. Daher empfiehlt
es sich, bei Unsicherheiten Uber die
Nachfrage nach bestimmten Ausstat-
tungselementen die dafur nétige Infra-
struktur (Leerrohre, Stromanschllsse)
vorsorglich mit einzuplanen.

» Vergabe trotz Modulbau kleinteilig:
Trotz der Modulbauweise war die Ver-
gabe aufwandig und kleinteilig, weil di-
verse Gewerke beteiligt waren. Der er-
hoffte Vereinfachungseffekt gegentber
konventionellem Bau trat in diesem Be-
reich nicht ein (siehe auch Kap. 6.1).

Empfehlung: Standardisierung und Indivi-
dualisierung ausbalancieren

Die zentrale Erkenntnis aus dem Projekt
lautet: So viel Standardisierung wie mog-
lich, so viel Individualisierung wie noétig.
Konkret bedeutet das: Grundsatzliche
Entscheidungen wie GroBe, Grundriss
und die Art der Zusatzfunktionen (WC,
WLAN etc.) sollten durch die Kommune
mitbestimmt werden kénnen. Kleinteilige
Entscheidungen wie Materialart, Boden-
belag, Wandgestaltung und Mobiliar soll-
ten dagegen vereinheitlicht werden. Das
tragt zur Kostenreduzierung, geringe-
rem Abstimmungsaufwand und gleich-
zeitig zu einem Wiedererkennungswert
im Verbundgebiet bei.
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Abbildung 37: verschiedene Modulkombinationen
fur Plushaltestellen, Architekt Reichwald GmbH

Falls Plushaltestellen in groBerer Zahl
umgesetzt werden sollen, kdbnnen Rah-
menvertrage mit einem Modulbau-An-
bieter ein Instrument zur Kostensenkung
und Planungssicherheit sein. Die Projekt-
beteiligten bewerteten die ldee eines
Rahmenvertrags grundsatzlich positiy,
wiesen aber auf praktische HUrden hin:
Zu keinem Zeitpunkt kann eine verbind-
liche Abnahmemenge garantiert werden,
und kein Dienstleister wird Preise Uber
funf Jahre garantieren, wenn die Mate-
rialkosten nicht absehbar sind. Als mdg-
licher Lésungsansatz wurden Rahmen-
vertrdge mit Preisanpassungsklauseln,
standardisierten Ablaufen und Vorlagen
sowie einer Vorlaufzeit zur Kapazitats-
planung genannt. Naheres zu den Kos-
tenwirkungen findet sich in Kapitel 5.1.

Baugenehmigung und Sondernutzungen
Die Frage, ob und in welchem Umfang eine
Baugenehmigung erforderlich ist, hangt
von der gewahlten Bauweise, der GroBe
der Module und deren Nutzung ab. Fahr-
gastunterstande des offentlichen Perso-
nenverkehrs sind nach der Landesbau-
ordnung Schleswig-Holstein in der Regel
genehmigungsfrei. Sobald jedoch Module
mit Aufenthaltsraumen, WC oder Verkaufs-
nutzung (z. B. Kiosk) errichtet werden, kann
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eine Baugenehmigung erforderlich sein.
Dies ist frihzeitig mit der zustandigen Bau-
ordnungsbehdérde zu klaren.

Werden Elemente der Plushaltestelle auf
offentlichen Verkehrsflachen errichtet -
etwa Fahrradabstellanlagen oder Informa-
tionsstelen - ist in der Regel eine Sonder-
nutzungserlaubnis nach dem StraBen- und
Wegegesetz des Landes Schleswig-Hol-
stein erforderlich. Diese wird durch die Ge-
meinde, gegebenenfalls mit Zustimmung
des StraBenbaulasttragers, erteilt.

Wichtig fur den Planungsprozess: Bei
der Modulbauweise mussen alle geneh-
migungsrelevanten Entscheidungen vor
Beginn der Fertigung getroffen sein.
Anderungen nach Erteilung der Bauge-
nehmigung kdnnen ein Nachtragsgeneh-
migungsverfahren erfordern und den Zeit-
plan erheblich verzégern. Die Empfehlung
lautet daher: Baubeginn erst, wenn alle
Plane stehen und die Genehmigungen er-
teilt sind (siehe auch Kap. 6.2).



5.8. GESTALTUNG UND AUS-
STATTUNG IM DETAIL

Mit der Konzeptstudie (Kap. 4.6) und der
Wahl der Bauweise (Kap. 4.7) stehen die
Grundzige der Plushaltestelle fest. In die-
sem Schritt werden die einzelnen Baustei-
ne konkretisiert und finalisiert (s. Abb. 38)
- von der Materialwahl Uber die technische
Ausstattung bis zur Gestaltung des Er-
scheinungsbilds. Die Abstimmung erfolgt
weiterhin eng mit den lokalen Akteuren.
Ein WC etwa, flUr dessen Reinigung nie-
mand zustandig ist, wird schnell zum Pro-
blem statt zum Mehrwert.

Dieses Kapitel gibt Hinweise und Empfeh-
lungen zu den wichtigsten Ausstattungs-
bereichen, die auf den Erfahrungen aus
den Pilotstandorten und einschlagigen
Regelwerken basieren. Es ersetzt keine
Fachplanung, sondern soll als Orientierung
dienen, welche Aspekte bei der Detailge-
staltung bedacht werden sollten.

Allgemeine Hinweise

Bei der Materialwahl sollte grundsatzlich
auf Robustheit und Langlebigkeit geach-
tet werden. Die Erfahrungen aus den Pi-
lotstandorten zeigen, dass sich besonders

haltbare Boden sowie eine haltbare Decke
mit Schallschutz bewdahren. Jede Gestal-
tungsentscheidung hat Kostenfolgen -
diese sollten bereits in der Entwurfsphase
transparent gemacht und in die Varianten-
abwagung einbezogen werden.

Wetterschutz und Aufenthaltsqualitat

Ein klimatisch regulierter, witterungsge-
schutzter Innenraum mit Sitzmoglichkeiten
ist nach Einschatzung der Projektbetei-
ligten das wichtigste Basisausstattungs-
merkmal einer Plushaltestelle. Bei der
Gestaltung der Wartebereiche - ob ge-
schlossen oder offen — sind folgende As-
pekte zu beachten:

» Bei Unterstanden und geschlossenen
Wartebereichen ist die Balance zwi-
schen Transparenz und Schutz ent-
scheidend. Ausreichende Verglasung
ermoéglicht Sichtbeziehungen nach au-
Ben und starkt das Sicherheitsempfin-
den, muss aber gegen Vandalismussi-
cherheit abgewogen werden. Die GroBe
des Innenraums sollte nicht zu knapp
bemessen werden - ein Grundmal von
3 x 6 mwurde in der Praxis als eng emp-
funden.

Sicherheit und soziale Kontrolle

Sichtbarkeit, Wiedererkennbarkeit
und Corporate Design

Okologische Gestaltung

Winterfestigkeit und klimatische
Robustheit

Abbildung 38: Die zehn Gestaltungsbausteine einer Plushaltestelle, eigene Darstellung
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» Bei Sitzgelegenheiten muss zwischen
Komfort und Robustheit abgewogen
werden. Bequeme Sitzgelegenheiten
erhohen die Aufenthaltsqualitat, mus-
sen aber vandalismussicher und witte-
rungsbestandig sein. Lehnbugel kbnnen
eine platzsparende und robuste Alter-
native zu klassischen Sitzbanken dar-
stellen.

» Die Beleuchtung ist ein besonders wich-
tiges Element, das in der Evaluation von
Nutzenden als einer der meistgeschatz-
ten Aspekte hervorgehoben wurde.
Sie muss ausreichend hell sein, um Si-
cherheit zu gewahrleisten und die Les-
barkeit von Fahrplanen sicherzustellen,
sollte aber zugleich insektenfreundlich
gestaltet werden, etwa durch den Ein-
satz warmweiBer LED-Leuchten. In der
dunklen Jahreszeit kommt der Beleuch-
tung eine besondere Bedeutung zu.

Barrierefreiheit innerhalb der Gebaude
Neben der Barrierefreiheit im AuBenraum
(siehe Kap. 4.6) mussen auch die Gebaude
der Plushaltestelle selbst barrierefrei ge-
staltet werden. Die maBgeblichen Anfor-
derungen ergeben sich aus der DIN 18040
(Barrierefreies Bauen), dem Behinderten-
gleichstellungsgesetz (BGG) und dem Per-
sonenbefdrderungsgesetz (PBefG §8 Abs.
3).

Zu beachten sind insbesondere stufen-
freie Zugange zu allen Innenrdumen, aus-
reichende Bewegungsflachen fur Rollstih-
le und Rollatoren (mindestens 150 cm x 150
cm Wendeflache), kontrastreich gestalte-
te Turen, Griffe und Bedienelemente, eine
gut lesbare und tastbare Beschilderung
sowie barrierefreie WC-Anlagen, sofern
ein WC vorgesehen ist. Am Standort Lau-
enburg wurde eine ,Toilette fur Alle” rea-
lisiert, die auch Menschen mit schweren
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Behinderungen eine Nutzung ermaoglicht
— ein Standard, der bei groBeren Plushal-
testellen angestrebt werden sollte.

Die Einbindung der kommunalen Behin-
dertenbeauftragten oder Behindertenbei-
rate in die Detailplanung ist nicht nur ge-
setzlich nahegelegt, sondern auch fachlich
dringend empfohlen, um praxistaugliche
Lésungen sicherzustellen.

Fahrgastinformation

Fahrgastinformation gehdrt zur Basisaus-
stattung jeder Plushaltestelle. Sie umfasst
mehrere Ebenen:

» Statische Aushange (Fahrplane, Linien-
plane, TarifUbersichten, Umgebungs-
plane) sollten gut lesbar, Ubersichtlich
und idealerweise mehrsprachig gestal-
tet sein. Sie mussen regelmaBig aktua-
lisiert und vor Witterungseinflissen ge-
schutzt werden.

» Dynamische Fahrgastinformation mit
Echtzeitdaten zu den nachsten Ab-
fahrten wird von den Nutzenden be-
sonders geschatzt und sollte an allen
Plushaltestellen angestrebt werden. Die
Abstimmung mit dem zustandigen Ver-
kehrsunternehmen ist hierfur frihzeitig
erforderlich. Im Sinne der Barrierefrei-
heit sollte die DFI mit einer Sprachaus-
gabe auf Anforderung ausgestattet
sein.

» Digitale Erganzungen wie QR-Codes
zu Echtzeit-Fahrplanauskinften, NFC-
Tags fur kontaktlose Informationstber-
mittlung und freies WLAN erhdhen den
Nutzwert der Plushaltestelle zusatzlich.
WLAN wurde von den Projektbeteiligten
als eines der am hochsten bewerteten
Elemente identifiziert. An den Standor-
ten Bad Segeberg und Lauenburg wur-
den zudem digitale Bildschirme mit tou-



ristischen Informationen installiert, die
eine weitere Informationsebene bieten.

Bei der Planung der digitalen Infrastruktur
sind datenschutzrechtliche Anforderun-
gen zu beachten, insbesondere beim Be-
trieb von WLAN-Hotspots und bei der Er-
hebung von Nutzungsdaten.

WwcC

Ein WC ist an groBeren Plushaltestellen ein
wichtiges Ausstattungsmerkmal, bringt
aber erhebliche Anforderungen an Be-
trieb und Instandhaltung mit sich. Die Er-
fahrungen aus den Pilotstandorten haben
folgende Hinweise ergeben:

» Auf Spiegel sollte verzichtet werden,
da diese haufig Ziel von Vandalismus
sind. Stattdessen empfiehlt sich eine
Edelstahleinrichtung in den Toiletten-
raumen, die robuster, langlebiger und
einfacher zu reinigen ist.

» Die Ruckmeldungen von Nutzenden an
den Standorten mit Toilette zeigen, dass
sich viele Besucherinnen und Besucher
eine geschlechtergetrennte Toilettenld-
sung wunschen. Ob dies umsetzbar ist,
hangt vom verflgbaren Platz und Bud-
get ab.

» Am Standort Lauenburg wurde zusatz-
lich eine .Toilette flr Alle” fir Menschen
mit schweren Behinderungen realisiert.
Diese erfordert mehr Platz und eine
spezifische Ausstattung, setzt aber
einen hohen Standard der Barrierefrei-
heit.

» Entscheidend ist auch die Frage, ob ein
WC fur das Fahrpersonal (zusatzlich)
eingerichtet werden soll.

» Vor der Entscheidung fur ein WC muss
das Betriebskonzept stehen: Wer rei-
nigt wie oft? Wer tragt die Kosten? Wer
ist fur Reparaturen zustandig? Ohne ge-

sicherten Betrieb sollte kein WC einge-
plant werden (siehe Kap. 7).

Fassade, Zusatzdach und Zusatzfassade
Die Fassadengestaltung ist ein wesent-
licher Faktor fur die Wahrnehmung der
Plushaltestelle. Eine durchdachte Fassa-
de verleint den Modulen eine einheitliche
Optik, verbindet sie optisch zu einem Ge-
baude und verhindert den Eindruck eines
Provisoriums. Dies erfordert zusatzliche
Investitionen, die sich jedoch in der Ak-
zeptanz und Wertschatzung des Stand-
orts auszahlen.

Bei der Gestaltung ist zu beachten, dass
die originale Containerfassade mit ihrer
eher glatten Oberflache fur Bemalung
oder Beklebung geeigneter ist als stark
strukturierte Oberflachen. Letztere sind
fUr eine nachtragliche Gestaltung weniger
attraktiv.

Zusatzdacher und Zusatzfassaden bieten
Uber die gestalterische Funktion hinaus
einen praktischen Mehrwert: Sie ermogli-
chen eine kontrollierte Ableitung des Nie-
derschlagswassers, was die Instandhal-
tung und Wartung der Module erleichtert.
Bei der Planung sollte bertcksichtigt wer-
den, dass Zusatzdacher und Fassaden-
elemente im Falle eines spateren Umbaus
oder Versetzens der Module entfernt wer-
den mussen (siehe Kap. 4.7).

Ein Teil der Fassaden kann begrint wer-
den, wie am Standort Uetersen realisiert.
Dies verbindet gestalterische und &ékologi-
sche Ziele (siehe Abschnitt . Okologische
Gestaltung®).

Sekundarfunktionen im Detail
Die Realisierung von Sekundarfunktio-

nen - etwa Kiosk, Lebensmittelautomat,
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Paketstation oder Tauschbox — erfordert
frihzeitige Abstimmung mit moglichen
Betreibern (siehe Kap. 4.5). Zwei wichtige
Erfahrungen aus den Pilotstandorten ver-
dienen besondere Beachtung:

» Sobald eine Kiche oder ein Kiosk mit
einem bestimmten Betreiber Teil der
Plushaltestelle werden soll, wird die Pla-
nung deutlich komplexer. Es kann dann
nicht mehr auf vollstandig standardisier-
te Losungen zuruckgegriffen werden,
da die Anforderungen des Betreibers
an Raumzuschnitt, Ausstattung und
Versorgungsanschlisse individuell be-
ricksichtigt werden mussen. Die Suche
nach einem geeigneten Kioskbetreiber
erwies sich an mehreren Standorten als
eine der groBeren Herausforderungen.

» Gleichzeitig hat sich der Kiosk dort, wo
er realisiert wurde, als besonders wert-
voll erwiesen — nicht nur als Servicean-
gebot, sondern auch als Element der
sozialen Kontrolle. An Standorten mit
Kioskbetrieb wurde eine geringere Ver-
wahrlosungstendenz beobachtet als
an Standorten ohne permanente Nut-
zungsprasenz.

» FUr kUnftige Plushaltestellen wurden
von den Projektbeteiligten insbesonde-
re Paketstationen als wlnschenswerte
Erganzung identifiziert. Auch innovati-
ve Ansatze wie personallose Nahver-
sorgung im Container-Format — wie sie
bereits in landlichen Regionen erprobt
werden - kdnnten an Umsteigepunkten
eine interessante Option darstellen.

Sicherheit und soziale Kontrolle

Sicherheit ist ein Querschnittsthema, das
bei der Gestaltung jedes einzelnen Ele-
ments mitgedacht werden sollte. Die Eva-
luation der Pilotstandorte bestatigt, dass
Licht und Sicherheit zu den am hoéchsten
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bewerteten Aspekten gehdren. Wesentli-
che Gestaltungsprinzipien sind:

» Ausreichende und gleichmaBige Be-
leuchtung aller Bereiche der Plushalte-
stelle, einschlieBlich der Zugangswege,
Wartebereiche und Fahrradabstellan-
lagen.

» Gute Einsehbarkeit der Innenrdume und
Wartebereiche von auBen, um soziale
Kontrolle durch Passanten und Anwoh-
nende zu ermoglichen. Transparente
Materialien in Wartebereichen tragen
hierzu bei.

» Vandalismussichere Materialien und
Konstruktionen, insbesondere bei WC-
Einrichtung, Verglasung, Mobiliar und
digitalen Anzeigen.

» Wo Sekundarfunktionen mit Personal-
prasenz vorgesehen sind - etwa ein
Kiosk -, sollte deren Kontrollfunktion
bewusst in die Gestaltung einbezogen
werden, etwa durch Sichtachsen zwi-
schen Kiosk und Wartebereich.

» VideoUberwachung kann in begrinde-
ten Fallen eine erganzende MaBnahme
sein. Falls sie in Erwagung gezogen
wird, muss die technische Infrastruk-
tur (Kabelanschllsse, Leerrohre) be-
reits in der Planungsphase vorgesehen
werden, da eine nachtragliche Installa-
tion bei der Modulbauweise technisch
schwierig oder unmoglich sein kann
(siehe Kap. 4.7). Die datenschutzrecht-
lichen Anforderungen sind dabei zwin-
gend zu beachten.

» Betriebsbezogene Aspekte
der Sicherheit - wie Wartungs-
intervalle, schnelle Schadensbe-

seitigung und  Vandalismuspraven-
tion — werden in Kapitel 7.3 behandelt.



Sichtbarkeit, Wiedererkennbarkeit und
Corporate Design

Plushaltestellen sollten als eigenstandiges,
wiedererkennbares Element im &ffentlichen
Raum wahrnehmbar sein. Ein einheitliches
Erscheinungsbild Uber die Standorte hinweg
starkt die Markenbildung und signalisiert
den Nutzenden, dass sie an einem Ort mit
besonderen Angeboten und Qualitaten an-
gekommen sind.

HierfUr empfiehlt sich die Entwicklung eines
einheitlichen Designs im Verbundgebiet,
das wesentliche Gestaltungselemente wie
Farbgebung, Typografie, Beschilderung
und Markierung vorgibt. Innerhalb dieses
Rahmens sollten Gestaltungsspielrdume flr
kommunale Identitat und Ortsbildpflege be-
stehen - die Plushaltestelle soll sich in ihr
Umfeld einflUgen und nicht als Fremdkorper
wirken.

Beschilderung und Wegweisung mussen
klar und intuitiv sein. Alle Angebote der Plus-
haltestelle — Wartebereiche, Fahrradabstel-
lanlagen, WC, Kiosk, Sharing-Stellplatze -
sollten durch eine einheitliche Wegweisung
leicht auffindbar sein. Auch die werberecht-
lichen Rahmenbedingungen bei Fahrgast-
unterstanden sind bei der Gestaltung zu be-
racksichtigen.

Okologische Gestaltung

Plushaltestellen bieten Gelegenheit, dkolo-
gische Aspekte sichtbar in die Gestaltung zu
integrieren. Relevante MaBnahmen sind:

» Vogelschutz bei verglasten Warteberei-
chen, etwa durch Markierungen auf Glas-
flachen, die Vogelschlag verhindern.

» Dachbegrinung und Regenwasserma-
nagement: Begrinte Dacher verbessern
das Mikroklima, féordern die Biodiversitat
und kénnen zur Regenwasserruckhaltung

beitragen. An mehreren Pilotstandorten
wurden zudem Photovoltaikanlagen auf
den Dachern installiert, die zur Eigen-
stromversorgung beitragen.

» Bepflanzung und Grinanlagen im Um-
feld der Plushaltestelle tragen zur Auf-
enthaltsqualitat und Klimaanpassung bei.
Schattenspendende Begrinung wurde
beispielsweise am Standort Lauenburg
realisiert.

» Klimaanpassung durch Beschattung und
helle Oberflachen gewinnt angesichts zu-
nehmender Hitzeperioden an Bedeutung.

Winterfestigkeit und klimatische Robustheit
Die Plushaltestellen mussen fur die nord-
europaischen Witterungsbedingungen aus-
gelegt sein, die neben Nasse und Wind auch
Frost, Schnee und Eis umfassen. Bei der De-
tailgestaltung sollte daher besonderes Au-
genmerk liegen auf:

» Der Materialwahl, die auf Frostbestandig-
keit, Korrosionsschutz und Witterungs-
bestandigkeit ausgelegt sein muss. Ins-
besondere Bodenbelage, Beschlage und
Fassadenmaterialien mussen den klimati-
schen Belastungen dauerhaft standhalten.

» Der Schnee- und Eisfreihaltung von Platt-
formen, Zugangen und Rampen, die bei
der baulichen Gestaltung mitgedacht
werden muss - etwa durch ausreichende
Gefalle zur Entwasserung und durch die
Vermeidung von Stufen.

» Der Beleuchtung in der dunklen Jahres-
zeit, die in Schleswig-Holstein von Okto-
ber bis Marz einen erheblichen Teil der
Nutzungszeit umfasst und daher bei der
Lichtplanung besonders berlcksichtigt
werden muss.

» Die Verantwortung flUr den Winterdienst
an der Plushaltestelle ist frihzeitig zu kla-
ren und im Betriebskonzept zu verankern
(siehe Kap. 7.3).
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5.9. PLANUNG DES TIEFBAUS
Haufig wird im Zuge des Baus einer Plus-
haltestelle auch das gesamte Umfeld mit
umgestaltet. Die Grinde dafur sind vielfal-
tig: Es mussen Flachen fur die Module und
Freianlagen geschaffen werden, die Bus-
haltestelle soll neu geordnet werden, Barri-
erefreiheit im AuBenraum muss hergestellt
werden oder die vorhandenen Oberflachen
und Leitungsinfrastrukturen entsprechen
nicht mehr den Anforderungen.

Umfang und typische MaBnahmen
Welche TiefbaumaBnahmen erforderlich
sind, hangt stark vom jeweiligen Standort
ab. Die Entscheidung uUber ihren Umfang
sollte spatestens in der Konzeptphase
(Kap. 4.6) fallen, da sie den Kostenrahmen
und die Bauzeit wesentlich bestimmt. Ty-
pische MaBnahmen umfassen:

» Die Neugestaltung der Haltestelleninf-
rastruktur, also die Anordnung und den
Typ der Bushaltestelle (Fahrbahnhalte-
stelle, Buskap oder Haltestellenbucht)
sowie Plattformhdhen und Bordsteinge-
staltung fUr einen barrierefreien Einstieg.
Die Wahl des Haltestellentyps muss mit
dem Verkehrsunternehmen abgestimmt
werden und beeinflusst die erforderli-
chen Mandvrier- und Aufstellflachen.

» Den Umbau von Gehweg- und Platz-
oberflachen, einschlieBlich der An-
passung von Gefalle und Niveaus. Am
Standort Uetersen etwa erforderte das
Gefalle der Flache und das Niveau ge-
genUber der ruckseitigen StraBe eine
aufwandige Berechnung und Anpas-
sung, um Barrierefreiheit sicherzustellen
(siehe Kap. 3).

» Die Neuordnung der Flachennutzung,
etwa durch den Entfall von Parkplatzen
zugunsten der Plushaltestelle. In Ueter-
sen konnte auf diese Weise ausreichend
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Platz flr die Neugestaltung mit Kasseler
Hochbord und barrierefreier Zuwegung
geschaffen werden.

» Die Herstellung oder Anpassung der
technischen ErschlieBung (Strom, Was-
ser, Abwasser, Internet). Wie in Kapitel
4.3 beschrieben, ist es vorteilhaft, wenn
die Flachen bereits erschlossen sind
und nicht zu stark mit unterirdischen
Leitungen belegt sind.

» Die Errichtung von Fundamenten fur die
Module, die an die jeweilige Statik an-
gepasst werden massen.

Barrierefreiheit im AuBenraum

Die barrierefreie Gestaltung des AuBen-
raums ist eine zentrale Anforderung an
den Tiefbau und ergibt sich aus dem Per-
sonenbeférderungsgesetz (PBefG §8 Abs.
3), dem Behindertengleichstellungsgesetz
(BGG) sowie den technischen Normen DIN
18040 und DIN 32984. Die relevanten Re-
gelwerke und verbundspezifischen Leit-
faden (hvv-Leitfaden, NAH.SH-Leitfaden)
sind in Kapitel 4.6 aufgefihrt.

Besonderes Augenmerk bei der Tiefbau-
planung erfordern Bodenindikatoren und
taktile Leitsysteme, die Sehbehinderten
die Orientierung an der Haltestelle er-
moglichen. Dazu gehodren Auffindestrei-
fen, Einstiegsfelder und Leitstreifen, deren
korrekte Anordnung und Verlegung nach
DIN 32984 zu planen ist.

Die Kontrastgestaltung von Bordsteinen,
Plattformkanten und Gefahrenbereichen
muss sichergestellt werden, um auch bei
eingeschranktem Sehvermogen eine si-
chere Nutzung zu erméglichen.

Stufenfreie Zugange zu allen Bereichen
der Plushaltestelle — einschlieBlich der Mo-
dule, der Fahrradabstellanlagen und der



Bushaltestelle selbst - sind grundlegen-
de Voraussetzung. Querneigungen und
Langsneigungen mussen innerhalb der zu-
lassigen Grenzwerte liegen.

Die Zusammenarbeit mit den kommu-
nalen Behindertenbeauftragten oder
Betroffenenverbanden ist bei der Tief-
bauplanung ebenso wichtig wie bei der
Hochbauplanung (siehe Kap. 4.8). Sie soll-
ten bereits bei der Prifung der Entwurfs-
varianten eingebunden werden und nicht
erst bei der Abnahme.

Die Erfahrung aus den Pilotstandorten un-
terstreicht die Bedeutung dieses Themas:
Der barrierefreie Ausbau der Haltestelle
und ihres Umfelds ist nach Einschatzung
der Projektbeteiligten ebenso wichtig
wie die Module selbst. Am Standort Bad
Segeberg etwa wurden die Bussteige
im Rahmen des Projekts (aufgrund lau-
fender Planungen zur Umgestaltung der
angrenzenden Ortsdurchfahrt) nicht mit
umgebaut - mit dem Ergebnis, dass die
Anlage als noch nicht vollstandig wahrge-
nommen wird.

Barrierefreiheit bei beengten Platzver-
haltnissen

Eine besondere Herausforderung bei der
Tiefbauplanung entsteht, wenn die Anfor-
derungen der Barrierefreiheit auf beengte
raumliche Verhaltnisse treffen - insbeson-
dere bei Gefalle, schmalen Gehwegen oder
dicht belegten Flachen. Die einzuhaltenden
Normen definieren MindestmaBe fir Geh-
wegbreiten, Querneigungen, Bewegungs-
flachen und Bodenindikatoren, die auch bei
schwierigen Standortbedingungen nicht
unterschritten werden durfen.

In der Praxis fuhrt dies haufig zu Zielkon-
flikten: Alle gewlnschten Elemente - War-

tebereiche, Fahrradabstellanlagen, Begru-
nung, Bushaltebuchten und barrierefreie
Zuwegung - gleichzeitig auf begrenztem
Raum unterzubringen und dabei alle Nor-
men einzuhalten, erfordert eine sehr pra-
zise Planung. Am Standort Uetersen etwa
mussten die Niveaus der Flache und der
rickseitigen StraBe durch aufwandige Be-
rechnungen aufeinander abgestimmt wer-
den, um trotz des Gefalles eine barriere-
freie Oberflachengestaltung zu erreichen.

Folgende Empfehlungen haben sich be-
wahrt: Die Barrierefreiheitsanforderungen
sollten von Anfang an als unverrickbare
Rahmenbedingung in die Entwurfspla-
nung einflieBen — nicht als nachtragliche
Anpassung an einen bereits fixierten Ent-
wurf. Bei beengten Verhaltnissen kann es
erforderlich sein, andere Nutzungen zu-
rackzustellen oder Flachen umzuwidmen,
etwa durch den Entfall von Parkplatzen,
um die noétigen Bewegungsflachen und
Mindestbreiten sicherzustellen (s. Abb.
39). Die frUhzeitige Einbindung des Fach-
planers flr Tiefbau gemeinsam mit den
kommunalen Behindertenbeauftragten
hilft, pragmatische Ldésungen zu finden,
bevor sich die Planung in einer Sackgasse
befindet. In schwierigen Fallen kann eine
dreidimensionale Darstellung der Hohen-
verhaltnisse die Abstimmung erheblich
erleichtern.

Vergabe, Abstimmung und Schnittstellen
Der Tiefbau wird in der Regel separat vom
Hochbau vergeben. Neben einem Fach-
planer fur den Tiefbau, der die Entwurfs-
und AusfUhrungsplanung erstellt, werden
bauausfihrende Firmen bendtigt, fur die
Ausschreibungen erstellt und Angebote
eingeholt werden mussen. Diese Vergabe-
prozesse bendtigen Zeit, die im Projekt-
zeitplan eingeplant werden muss. Hinweise
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Abbildung 39: Plushaltestelle Uetersen, VVeranschaulichung Hohenunterschied, eigene Aufnahme

zum Ausschreibungsverfahren finden sich
in Kapitel 6.1.

Die zeitliche Abfolge ist dabei eindeutig:
Der Tiefbau muss vor dem Aufstellen der
Module abgeschlossen sein — Fundamen-
te, Leitungen, Oberflachengestaltung und
barrierefreie Zuwegung mussen stehen,
bevor die Module angeliefert und montiert
werden koénnen. Gleichzeitig hangt die
Tiefbauplanung von den Entscheidungen
zum Hochbau ab, insbesondere von der
Modulanordnung, den Fundamentanfor-
derungen und den Versorgungsanschlis-
sen. Diese wechselseitige Abhangigkeit
erfordert einen parallelen und eng ver-
zahnten Planungsprozess. RegelmaBige
Jourfixes mit allen Fachplanern - Tiefbau,
Hochbau, Freianlagen - sind dringend
empfohlen, um die zahlreichen Schnittstel-
len zu koordinieren (siehe auch Kap. 6.3).

Die Abstimmung muss neben den Planern
auch die zustdndigen Amter umfassen,
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insbesondere das Tiefbauamt der Kom-
mune und das Stadtentwicklungsamt,
sowie die Verkehrsunternehmen, deren
Anforderungen an Haltestellenanordnung
und Busflhrung direkt in die Tiefbaupla-
nung einflieBen.

Umgang mit Kostensteigerungen und
Nachtragen

Der Tiefbau ist erfahrungsgemaB beson-
ders anfallig fur Kostensteigerungen und
Nachtrage. Unerwartete Bodenverhaltnis-
se, verborgene Leitungen, nachtragliche
Anpassungen an Niveaus oder Gefalle und
zusatzliche Anforderungen an die Barrie-
refreiheit kbnnen den urspringlichen Kos-
tenrahmen erheblich Uberschreiten. Fol-
gende Empfehlungen helfen, die Risiken
zu begrenzen:

» Eine sorgféltige Bestandserhebung vor
Planungsbeginn ist unerlasslich. Dazu
gehdren eine Leitungsauskunft bei allen
relevanten Versorgungstragern, eine



»

»

»

Vermessung der tatsachlichen Héhen-
verhaltnisse und Gefélle sowie - wo
moglich — Probebohrungen zur Klarung
der Bodenbeschaffenheit. Je besser die
Ausgangslage bekannt ist, desto gerin-
ger ist das Risiko unvorhergesehener
Mehrkosten.

In der Kostenplanung sollte ein ange-
messener Puffer fur Unvorhergesehe-
nes eingeplant werden. Erfahrungs-
werte aus dem Bausektor legen einen
Zuschlag von 10 bis 15 Prozent auf die
geschatzten Tiefbaukosten nahe, bei
schwierigen Standortverhaltnissen auch
mehr.

Alle Rechnungen der bauausfuhrenden
Firmen sollten detailliert geprift wer-
den - Posten fur Posten. Die Erfahrung
zeigt, dass in Abrechnungen mitunter
Positionen auftauchen, die nicht be-
auftragt wurden oder deren Umfang
Uber das Vereinbarte hinausgeht. Eine
konsequente Rechnungsprifung durch
eine fachkundige Person auf Seiten der
Kommune oder des beauftragten Pla-
nungsburos ist daher unverzichtbar. Im
Zweifelsfall sollte vor der Freigabe einer
Rechnung Rucksprache mit dem Fach-
planer gehalten werden.
Nachtragsangebote der bauausfuhren-
den Firmen sollten grundsatzlich vor
Beauftragung gepruft und schriftlich
freigegeben werden. Eine klare Rege-
lung zum Umgang mit Nachtragen sollte
bereits in den Vergabeunterlagen ver-
ankert sein (siehe auch Kap. 6.1).

5.10. ABSCHLUSS DER PLANUNG
UND VORBEREITUNG DER UM-
SETZUNG

Bevor die Bauphase beginnt, muss die Pla-
nung vollstandig abgeschlossen sein. Die-
ser Grundsatz gilt bei der Modulbauweise
in besonderem MaBe, weil nachtragliche
Anderungen wahrend der Fertigung und
auf der Baustelle kaum noch moglich sind
(siehe Kap. 4.7). Aber auch beim Tiefbau
und bei konventionellen Bauweisen gilt:

Dieses Kapitel fasst zusammen, welche
Voraussetzungen vor dem Ubergang in
die Bauphase erfullt sein missen. Es hat
bewusst den Charakter einer Abschluss-
prafung und eines Meilensteins im Projekt-
ablauf.

Planungsreife sicherstellen

Alle wesentlichen Planungsentscheidungen
mussen getroffen und dokumentiert sein.
Dazu gehoren die finalisierte Entwurfspla-
nung fur den Hochbau, einschlieBlich der
Modulkonfiguration, der Innenausstattung
und aller technischen Anschlusse. Ebenso
die finalisierte Ausfihrungsplanung fir den
Tiefbau, einschlieBlich der Oberflachenge-
staltung, Barrierefreiheit und ErschlieBung.
Alle Ausstattungselemente und Einrich-
tungsgegenstande sollten festgelegt sein
— nachtragliche Erganzungen sind bei der
Modulbauweise unter Umstanden tech-
nisch nicht mehr realisierbar. Falls bei ein-
zelnen Elementen noch Unsicherheit Uber
die spatere Nachfrage besteht, sollte zu-
mindest die Infrastruktur daflr vorbereitet
werden (Leerrohre, Stromanschllsse, Fun-
damentvorbereitung).

Die Erfahrung aus dem Projekt bestatigt:
Wahrend der Bauphase sollte nichts mehr
geandert werden. Baubeginn erst, wenn
die Plane stehen.
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Genehmigungen einholen

Vor Baubeginn mussen alle erforderlichen
Genehmigungen vorliegen. Je nach Um-
fang der Plushaltestelle kbnnen dies sein:

» eine Baugenehmigung fur Module mit
Aufenthaltsraumen, WC oder Verkaufs-
nutzung (siehe Kap. 4.7),

» Sondernutzungserlaubnisse fur Elemen-
te auf offentlichen Verkehrsflachen wie
Fahrradabstellanlagen, Sharing-Stell-
platze oder Informationsstelen (siehe
Kap. 4.7) sowie

» gegebenenfalls weitere Genehmigun-
gen, etwa straBenverkehrsrechtliche
Anordnungen fur die Neugestaltung der
Haltestellenbereiche.

Anderungen nach Erteilung der Bauge-
nehmigung kdédnnen ein Nachtragsgeneh-
migungsverfahren erfordern und den
Zeitplan erheblich verzdgern. Die Geneh-
migungslage sollte daher als unbedingte
Voraussetzung fur den Baubeginn behan-
delt werden.

Finanzierung und Vergabe absichern

Die Finanzierung muss gesichert und die
Finanzierungsaufteilung zwischen den
beteiligten Akteuren verbindlich verein-
bart sein (siehe Kap. 4.2 und Kap. 5). Alle
Leistungsverzeichnisse, die in die Aus-
schreibung gehen, sollten vor der Verof-
fentlichung von allen beteiligten Akteuren
geprift und freigegeben werden. Dassel-
be gilt fur alle Vertrage, die vor Abschluss
unterzeichnet werden sollten. Die Klarung,
wer welche Leistungen ausschreibt und
beauftragt, muss abgeschlossen sein (sie-
he Kap. 4.2).

Bei der Nutzung von Fordermitteln sind
formale Voraussetzungen
frUhzeitig zu klaren: Dazu gehoren die Ein-

zusatzliche
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richtung der erforderlichen Konten, die
Klarung der Zahlungswege - insbesonde-
re wenn die Projektsteuerung oder Geld-
steuerung durch nicht verwaltungsinterne
Institutionen erfolgt — sowie die Regelung,
dass Zahlungen erst nach geprufter Ab-
schlussrechnung und Beseitigung aller
Mangel erfolgen (siehe auch Kap. 5). Die
Erfahrung aus dem Projekt zeigt, dass die
fehlende zeitliche Flexibilitat bei der For-
derabrechnung, etwa bei Mittelverschie-
bungen, ein kritischer Punkt sein kann.

Gegebenenfalls muissen Kommunen in
Vorleistung gehen - auch darauf sollten
sie frUhzeitig vorbereitet sein. Auch mus-
sen Kommunen verpflichtet werden Rech-
nungen nach Bezahlung unverzuglich oder
periodisch an Mittelgeber weiterzuleiten.
Im Projekt kam es hier des Ofteren zu for-
derrechtlichen Herausforderungen bzgl.
der Mittelauszahlung, da Rechnungen ver-
spatet der Projektsteuerung Ubermittelt
wurden.

Betriebskonzept kldaren

Vor Baubeginn sollte feststehen, wer den
Betrieb der einzelnen Bausteine nach der
Fertigstellung ubernimmt. Dazu gehoren:

» die Reinigung und Instandhaltung der
Module und AuBenanlagen,

» der Betrieb des WC (falls vorhanden),

» der Betrieb von Kiosk oder anderen Se-
kundarfunktionen,

» die Wartung technischer Anlagen wie
DFI, WLAN, Photovoltaik und Beleuch-
tung,

» der Winterdienst sowie

» die Verantwortung fur die B+R-Anlage.

Wenn diese Fragen bei Baubeginn nicht
geklart sind, besteht das Risiko, dass die
Plushaltestelle zwar gebaut, aber nicht



dauerhaft in gutem Zustand gehalten wird.
Naheres zu Betreiberkonzepten und Be-
triebskosten findet sich in Kapitel 7.

Politische Ruckkopplung

Falls sich der Funktionsumfang, der Kos-
tenrahmen oder der Zeitplan gegenuber
der ursprunglichen  Beschlussvorlage
wesentlich verandert haben, ist vor Bau-
beginn eine erneute Befassung der kom-
munalen Gremien erforderlich. Die Termi-
ne der zustandigen Ausschusse und der
Gemeindevertretung sollten rechtzeitig
eingeplant werden, um den Baustart nicht
unnotig zu verzdgern.

Anlieferungslogistik klaren

Ein haufig Ubersehener Punkt ist die Logis-
tik der Modulanlieferung. Bei der Modul-
bauweise auf Container-Basis werden die
fertigen Module per Schwertransport ange-
liefert und mit einem Kran auf die vorberei-
teten Fundamente gesetzt. Daflr mussen
Zufahrtswege, Aufstellflachen flr den Kran
und gegebenenfalls Halteverbote und Stra-
Bensperrungen rechtzeitig geklart und bei
der Ausschreibung berlcksichtigt werden.

Auch die weiteren Ausstattungselemente,
wie Mdblierung, mussen je nach Lieferda-
tum irgendwo zwischengelagert werden.

Dokumentation und Kommunikation

Zum Abschluss der Planungsphase emp-
fiehlt es sich, den erreichten Planungs-
stand vollstdndig zu dokumentieren: alle
Plane, Leistungsverzeichnisse, Vertrage,
Kooperationsvereinbarungen und Geneh-
migungen sollten gesammelt und allen re-
levanten Beteiligten zuganglich sein. Diese
Dokumentation dient nicht nur der eige-
nen Absicherung, sondern ist auch Vor-
aussetzung fUr die spatere Abrechnung
von Férdermitteln.

Gleichzeitig sollte in dieser Phase die Of-
fentlichkeitsarbeit vorbereitet werden
— die Bevodlkerung uber den bevorste-
henden Baubeginn informiert und gege-
benenfalls bereits die Eréffnungsfeier in
den Blick genommen werden (siehe Kap.
8).
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6. FINANZIERUNG UND FORDERMOGLICHKEITEN

Die Umsetzung einer Plushaltestelle er-
fordert erhebliche Investitionen - fur Pla-
nung, Hoch- und Tiefbau, Ausstattung
und digitale Infrastruktur. Die Erfahrungen
aus dem Projekt OVer.KANnT und die Ein-

Dieses Kapitel gibt einen Uberblick Gber
die Kostenbestandteile, ordnet die Erfah-
rungswerte aus den Pilotstandorten ein
und stellt die wichtigsten Férderzugange
dar.

schatzungen der Projektbeteiligten sind
eindeutig: Ohne Foérderung durch Bund,
Land oder Kreis ist die Umsetzung von
Plushaltestellen mittelfristig nicht realisier-
bar. Auch gréBere Kommunen kdnnen die
Investitionskosten in der Regel nicht allein
aus dem kommunalen Haushalt stemmen,
und die finanzielle Lage vieler Gemeinden
— insbesondere kleinerer - lasst eigen-
finanzierte Vorhaben dieser GrdBenord-
nung derzeit nicht zu.

Exkurs: Kostensenkungspotenziale

Die Erfahrungen aus dem Projekt legen nahe, dass die groBten Kostensenkungspotenziale
in drei Bereichen liegen:

Standardisierung: Je stdrker die Module und Ausstattungselemente Uber die Standorte hin-
weg vereinheitlicht werden, desto geringer sind die Planungskosten pro Standort und desto
eher lassen sich Skaleneffekte in der Fertigung erzielen. Kleinteilige Individualisierungen bei
Materialien, Bodenbeldgen und Mobiliar sollten zugunsten einheitlicher Vorgaben zurlck-
gestellt werden (siehe Kap. 4.7).

Rahmenvertrage mit einem oder mehreren Modulbau-Anbietern kbnnten bei einer kreiswei-

ten oder kreistibergreifenden Umsetzungsstrategie die Kosten senken und die Planungs-
sicherheit erhbhen. Die Projektbeteiligten bewerteten diese Idee grundsdtzlich positiv, wie-
sen aber auf praktische Hdrden hin: Eine verbindliche Abnahmemenge Idsst sich kaum
garantieren, und eine Preisgarantie Uber mehrere Jahre ist angesichts schwankender Ma-
terialkosten unrealistisch. Als pragmatischer Ansatz wurden Rahmenvertrdge mit Preisan-
passungsklauseln, standardisierten Abldufen und Vorlagen sowie einer Vorlaufzeit flr die
Kapazitatsplanung genannt (siehe auch Kap. 4.7).

Zentralisierte Vergabe einzelner Elemente, etwa von DFIl-Anzeigern, Mobiliar oder B+R-
Ausstattung, kann ebenfalls zu Kostensenkungen flihren, wenn sie kreisweit oder verbund-
weit geblndelt wird. Dabei muss jedoch differenziert werden, welche Leistungen sich fir
eine Zentralisierung eignen und welche (wie Architektur und Tiefbau) standortspezifisch
vergeben werden sollten (siehe Kap. 6.7).
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6.1. KOSTENRAHMEN UND RICHT-
WERTE

Die Gesamtkosten einer Plushaltestelle
setzen sich aus mehreren Bestandteilen
zusammen, deren Anteile je nach Standort
und Funktionsumfang erheblich variieren
kdénnen:

» Planungskosten umfassen die Honorare
fur Architektur, Fachplanung Tiefbau,
Fachplanung Freianlagen sowie ge-
gebenenfalls Vermessung, Baugrund-
untersuchung und Gutachten. Bei kom-
plexeren Standorten mit umfangreichen
TiefbaumaBnahmen und Abstimmungs-
bedarfen kdénnen die Planungskosten
einen erheblichen Anteil der Gesamt-
kosten ausmachen.

» Baukosten Tiefbau umfassen die Um-
gestaltung der Haltestelleninfrastruk-
tur, den barrierefreien Ausbau, Ober-
flachengestaltung, Fundamentarbeiten
und die Herstellung oder Anpassung
der technischen ErschlieBung. Der Tief-
bau hat sich in den Pilotstandorten als
besonders kostenrelevant erwiesen -
haufig lagen die Tiefbaukosten in einer
ahnlichen GroBenordnung wie die Hoch-
baukosten.

» Baukosten Hochbau umfassen die Her-
stellung, Lieferung und Montage der
Module sowie Fassadengestaltung,
Zusatzdacher, Innenausbau und tech-
nische Gebaudeausrustung (Heizung,
Elektrik, Sanitar). Bei der Modulbauwei-
se auf Container-Basis hangen die Kos-
ten stark vom Grad der Individualisie-
rung ab (siehe Kap. 4.7).

» Ausstattungskosten umfassen Mobiliar,
Fahrradabstellanlagen, SchlieBfacher,
Automaten, Begrinung sowie alle wei-
teren Einrichtungsgegenstande. Die
Erfahrung zeigt, dass die Einrichtung
tendenziell teurer ausfallt als zunachst

angenommen, weil im &ffentlichen
Raum besonders belastbare und van-
dalismussichere Produkte eingesetzt
werden mussen.

» Digitale Infrastruktur umfasst dynami-
sche Fahrgastinformation (DFI), WLAN,
Lademodglichkeiten, gegebenenfalls
Bildschirme und die dazugehorigen
Netzwerk- und StromanschlUsse. Diese
Kosten werden in der frihen Planungs-
phase hdufig unterschatzt.

» Photovoltaikanlagen auf den Modulda-
chern, wie an mehreren Pilotstandor-
ten realisiert, verursachen zusatzliche
Investitionskosten, kénnen aber lang-
fristig zur Senkung der Betriebskosten
beitragen.

Die Pilotstandorte haben Kosten zwischen
600.000 EUR und 1,5 Mio. EUR je Standort
verursacht.

Einordnung der Kosten: Einfluss von
Marktlage und Rahmenbedingungen

Die tatsachlich entstandenen Kosten an
den Pilotstandorten sind nicht unmittelbar
als Richtwerte fur kUnftige Plushaltestel-
len Ubertragbar, da mehrere Faktoren die
Preisbildung beeinflusst haben, die bei an-
deren Vorhaben anders ausfallen konnen.

» Die Marktlage fur Containerbauten und
modulares Bauen war zum Zeitpunkt der
Vergabe von begrenztem Wettbewerb
gepragt. Es ist nicht abschlieBend ge-
klart, ob die erzielten Preise durch einen
gesattigten oder einen mit dieser Art von
Auftragen noch unerfahrenen Markt be-
einflusst wurden.

» Die kurze Projektlaufzeit eines Férder-
projekts schrankt den zeitlichen Spiel-
raum fUr die Vergabe ein und kann dazu
fUhren, dass weniger Angebote eingehen
oder hohere Preise aufgerufen werden.
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» Die Arbeit mit oOffentlichen Geldern
bringt zusatzliche Anforderungen an
Dokumentation, Vergabeverfahren und
Abrechnung mit sich, die den Aufwand
fUr die Auftragnehmer erhéhen und sich
in den Angebotspreisen niederschlagen
kdénnen.

» Der hohe Individualisierungsgrad an den
vier Pilotstandorten hat die Kostenvor-
teile der Modulbauweise teilweise auf-
gezehrt (siehe Kap. 4.7). Bei starkerer
Standardisierung und grdBeren Stuck-
zahlen sind niedrigere Stuckkosten zu
erwarten.

Fur kunftige Vorhaben empfiehlt es sich,
frUhzeitig Marktgesprdache mit potenziel-
len Anbietern zu flUhren, um realistische
Kosteneinschatzungen zu erhalten, und
die Vergabezeitraume ausreichend groB-
zUgig zu planen, um Wettbewerb zu er-
moglichen.

6.2. FORDERPROGRAMME

FUr den Bau von Plushaltestellen kom-
men verschiedene Fdrderprogramme auf
Bundes-, Landes- und EU-Ebene in Frage.
Die Foérderlandschaft ist dynamisch - die
nachfolgende Ubersicht gibt den Stand
zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Leit-
fadens wieder (2025/26) und erhebt
keinen Anspruch auf Vollstandigkeit. Es
empfiehlt sich, vor Beginn der Planung die
aktuellen Fordermdglichkeiten gezielt zu
recherchieren und gegebenenfalls fachli-
che Beratung einzuholen.

Bundesfoérderung

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG) ist eines der wichtigsten
Instrumente zur Forderung von Verkehrs-
infrastruktur in den Kommunen. Uber das
GVFG-Bundesprogramm werden groBere
Vorhaben geférdert, die zur Verbesserung
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der Verkehrsverhdltnisse beitragen. Fur
Plushaltestellen k&nnen insbesondere die
Haltestelleninfrastruktur, der barrierefreie
Ausbau und die intermodale Verknupfung
forderfahig sein. Die Fdrderquoten und
Forderbedingungen sind an die jeweiligen
Landesregelungen gekoppelt (Entflech-
tungsmittel, Landes-GVFG).

DarUber hinaus koénnen Klimaschutzpro-
gramme des Bundes, etwa die Nationa-
le Klimaschutzinitiative (NKI), fur einzel-
ne Bausteine der Plushaltestelle relevant
sein, beispielsweise fur Ladeinfrastruktur,
Photovoltaikanlagen oder Radverkehrsinf-
rastruktur.

Die Forderrichtlinie  Modellprojekte zur
Starkung des OPNV*“ des BMDV, Uber die
das Projekt OVer.KANT geférdert wurde,
zeigt, dass auch Modellvorhaben und In-
novationsprogramme des Bundes Forder-
zugange bieten kdénnen. Solche Program-
me werden in unregelmaBigen Abstanden
aufgelegt und erfordern in der Regel eine
frihzeitige und schnelle Antragsstellung,
weshalb Grundzuge fur eine Antragsskiz-
ze bereits vorliegen sollten.

Landesférderungen

Die GVFG-Mittel des jeweiligen Bundes-
landes sind nach Einschatzung der Pro-
jektbeteiligten die wichtigste Forderquelle
fur den Ausbau von Plushaltestellen. Die
Férderbedingungen und -quoten richten
sich nach den jeweiligen Landesregelun-
gen und dem Landesnahverkehrsgesetz.

Erganzend kdnnen Landespro-
gramme zum Klimaschutz, zur Rad-
verkehrsforderung  oder  zur  landli-
chen Entwicklung relevant sein.



EU-F6rderung

Auf europaischer Ebene kommen insbe-
sondere Interreg-Programme flr grenz-
Uberschreitende  oder  transnationale
Projekte in Frage sowie LEADER- und Ak-
tivregionen-Forderung fur den landlichen
Raum. Diese Programme kdnnen insbe-
sondere fur innovative oder modellhafte
Bausteine einer Plushaltestelle relevant
sein, etwa fUr die Erprobung neuer Mobi-
litatsangebote oder fur die Verknipfung
mit Daseinsvorsorgeeinrichtungen.

Die Antragstellung bei EU-Programmen
ist in der Regel aufwéandiger und erfordert
langere Vorlaufzeiten als bei Bundes- oder
Landesférderung. Sie eignet sich daher
eher fur strategisch geplante Vorhaben
als fur kurzfristige Einzelprojekte.

Hinweise zur Forderabrechnung

Die Erfahrungen aus dem Projekt OVer.
KANT haben gezeigt, dass die Abwicklung
von Férdermitteln eigene Herausforde-
rungen mit sich bringt, die frihzeitig be-
dacht werden mussen:

» Die Zahlungswege mussen vor Baube-
ginn geklart sein, insbesondere wenn
die Projektsteuerung oder Geldsteue-
rung durch nicht verwaltungsinterne
Institutionen erfolgt. Es muss eindeutig
geregelt sein, wer Rechnungen frei-
gibt, wer Zahlungen anweist und Uber
welche Konten die Mittel flieBen (siehe
auch Kap. 4.10).

» Zahlungen an Auftragnehmer sollten
erst nach geprufter Abschlussrechnung
und Beseitigung aller Mangel erfolgen.
Diese Regelung sollte in den Vertragen
verankert sein.

» Die fehlende zeitliche Flexibilitat bei
der Forderabrechnung wurde als kri-
tischer Punkt benannt. Mittelverschie-

bungen zwischen Haushaltsjahren sind
bei vielen Férderprogrammen nur ein-
geschrankt oder gar nicht madglich.
Verzdgerungen im Bau konnen daher
dazu fuhren, dass Fordermittel verfal-
len. Eine realistische Zeitplanung mit
ausreichenden Puffern ist deshalb nicht
nur bautechnisch, sondern auch férder-
technisch geboten.

» Kommunen mussen gegebenenfalls in
Vorleistung gehen, bevor Fordermittel
ausgezahlt werden. Die dafur notigen
haushalterischen Voraussetzungen
(Konto-Einrichtungen,  Liquiditatspla-
nung) sind frihzeitig zu schaffen.

» Die Kommunen muissen Rechnungen
der Dienstleister periodisch oder di-
rekt an den Zuwendungsempfanger
der Férdermittel weiterreichen. Nur so
kann eine fordertechnisch korrekte Ab-
rechnung gewahrleistet werden.

» Samtlichen Dienstleistern muss be-
wusst sein, dass es sich um Fordermit-
tel handelt, die ggf. eine spezielle Art
der Abrechnung erfordern (Einhaltung
von Fristen, Erbringungszeitraum der
abgerechneten Leistung etc.).

6.3. BETREIBERMODELLE UND
LAUFENDE KOSTEN

Neben den Investitionskosten mussen die
laufenden Kosten flur Betrieb und Instand-
haltung von Anfang an mitgedacht und in
der Finanzplanung berucksichtigt werden.
Eine Plushaltestelle, die gebaut, aber nicht
dauerhaft unterhalten werden kann, ver-
fehlt inren Zweck. Die Betriebskosten und
mogliche Erlésquellen werden ausfuhrlich
in Kapitel 7 behandelt.

Fur die Finanzierungsplanung ist relevant,
dass verschiedene Kooperationsmodelle
denkbar sind, um die laufenden Kosten zu
verteilen: Die Kommune Ubernimmt Reini-
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gung und Winterdienst, der Kreis finanziert
die Wartung technischer Anlagen, Erldse
aus Werbeflachen, Sharing-Einnahmen
oder Paketstationen tragen zur Deckung
bei, Kioskbetreiber oder andere private
Akteure Ubernehmen Teilverantwortung
fur den Betrieb, blUrgerschaftliches Enga-
gement oder Patenschaftsmodelle kdn-
nen einzelne Bausteine (z. B. Begrunung,
Tauschbox) unterstitzen.

Perspektive: Forderung durch den Kreis
FUr die langfristige Ausweitung des Plus-
haltestellen-Konzepts wurde im Projekt
ein Modell diskutiert, bei dem der Kreis
kinftig als Fordergeber fungiert und die
Kommune als Baulasttrager umsetzt. Der
Kreis wlrde dabei einen Anforderungs-
katalog oder Leitfaden vorgeben, dessen
ErfUllung Voraussetzung fur die Forderung
ist. Dieses Modell hatte den Vorteil, dass
einheitliche Qualitatsstandards gesichert
werden und die Kommunen gleichzeitig
in ihrer Rolle als verantwortliche Bauher-
ren gestarkt werden. Die konkrete Ausge-
staltung eines solchen Férderinstruments
steht noch aus.

Bauphase

Abbildung 40: Zeitliche Abfolge der Bauphase, eigene Darstellung

58



7. DIE BAUPHASE

Mit dem Abschluss der Planung und der
Sicherung der Finanzierung beginnt die
Umsetzung. Die Bauphase umfasst die
Vergabe der Bauleistungen, die eigentli-
che Bauausfihrung und die Abnahme. Die
Erfahrungen aus den Pilotstandorten zei-
gen, dass auch in dieser Phase ein hoher
Koordinationsaufwand besteht und unvor-
hergesehene Herausforderungen auftre-
ten kdnnen. Dieses Kapitel gibt Hinweise
zur Vergabe, zum Bauablauf und fasst die
Ubergreifenden Erfahrungen und Erfolgs-
faktoren aus dem Projekt zusammen.

7.1. VERGABE UND AUSSCHREI-
BUNG

Die Vergabe der Bau- und Ausstattungs-
leistungen ist ein aufwandiger und zeitin-
tensiver Prozess, der sorgfaltig vorberei-
tet werden muss. Im Projekt OVer.KANT
hat sich gezeigt, dass die Vergabe trotz
der Modulbauweise sehr kleinteilig ausfiel,
weil flankierende Gewerke beteiligt waren,
wie bspw. Blitzschutz, Inneneinrichtung.
Der erhoffte Vereinfachungseffekt gegen-
Uber konventionellem Bau trat in diesem
Bereich nicht ein.

Leistungsverzeichnisse und Ausschrei-
bungsunterlagen

Fur jedes Gewerk mussen Leistungsver-
zeichnisse (LVs) erstellt werden, die den
gewlnschten Leistungsumfang prazise
beschreiben. Unklare oder unvollstandige
LVs sind eine der haufigsten Ursachen fur
spatere Nachtrage und Kostensteigerun-
gen. Folgende Hinweise haben sich be-
wahrt:

Alle LVs sollten vor Veroffentlichung der
Ausschreibung von allen beteiligten Ak-
teuren — Kommune, Kreis, Fachplaner -

geprift und freigegeben werden. Dassel-
be gilt fur alle Vertrage, die vor Abschluss
abgesegnet werden sollten. Dieser Ab-
stimmungsschritt kostet Zeit, vermeidet
aber spatere Konflikte und Mehrkosten.
Die Abstimmung kann im Rahmen von Re-
gelterminen erfolgen.

Die Anlieferungslogistik sollte bereits in
den Ausschreibungsunterlagen bertck-
sichtigt werden. Bei der Modulbauweise
auf Container-Basis werden fertige Mo-
dule per Schwertransport angeliefert und
mit einem Kran aufgestellt - die Anforde-
rungen an Zufahrtswege, Kranstellflachen
und gegebenenfalls StraBensperrungen
mussen den Bietern bekannt sein, damit
sie realistisch kalkulieren konnen.

Gewahrleistungsregelungen und Vertrags-
strafen sollten klar in den Vergabeunterla-
gen verankert sein. Hinweise zu Vertrags-
strafen bei TerminUberschreitungen und
zur Gewahrleistungsabsicherung (Burg-
schaften, Sicherheitseinbehalte) geben
den Auftraggebern ein Instrument zur Ab-
sicherung gegen Leistungsverzoégerungen
und Mangel.

Eine klare Regelung zum Umgang mit
Nachtragen sollte ebenfalls bereits in den
Vergabeunterlagen enthalten sein: Nach-
tragsangebote der bauausfuhrenden Fir-
men mussen vor Beauftragung geprUft
und schriftlich freigegeben werden (siehe
auch Kap. 4.9).

Schnittstellenproblematik bei verteilter
Vergabe

Eine besondere Herausforderung bei Plus-
haltestellen ist, dass die verschiedenen
Teilobjekte haufig von unterschiedlichen
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Akteuren ausgeschrieben und beauftragt
werden. Der Hochbau (Module) kann bei-
spielsweise vom Kreis vergeben werden,
der Tiefbau von der Kommune, die DFI-
Anzeiger vom Verkehrsunternehmen und
die B+R-Anlage Uber einen Dritten. Die-
se verteilte Vergabe erzeugt komplexe
Schnittstellen, die ohne klare Absprachen
zu Reibungsverlusten, Zeitverzdgerungen
und Zustandigkeitslicken fuhren.

Die Erfahrungen aus dem Projekt legen
nahe, frihzeitig zu differenzieren, welche
Leistungen sich fur eine zentralisierte Ver-
gabe eignen und welche standortspezi-
fisch vergeben werden sollten. FUr eine
zentralisierte Vergabe eignen sich insbe-
sondere standardisierbare Elemente wie
Mobiliar, DFI-Anzeiger, B+R-Ausstattung
oder SchlieBfachanlagen, bei denen durch
geblndelte Beschaffung Kosten- und
Qualitatsvorteile erzielt werden koénnen.
Standortspezifisch vergeben werden soll-
ten dagegen Leistungen wie Architektur,
Tiefbau und Hochbau, die stark von den
Ortlichen Gegebenheiten abhangen.

Unabhangig von der Vergabestruktur
muss eine zentrale Koordination sicher-
stellen, dass die zeitliche Abfolge der Ge-
werke stimmt und die Schnittstellen zwi-
schen den Auftragen klar definiert sind.
Der Abstimmungsbedarf zur Verantwort-
lichkeit zwischen Kreis und Kommune wur-
de in den Befragungen als einer der groB-
ten Stressfaktoren im Projekt benannt.

Einfluss der Vergaberegeln

Die &ffentliche Vergabe unterliegt je nach
Auftragswert unterschiedlichen Verfah-
rensregeln, die den zeitlichen Ablauf und
den administrativen Aufwand erheblich be-
einflussen. Schwellenwerte fur Ausschrei-
bungspflichten, Fristen flUr die Angebots-
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abgabe und formale Anforderungen an
die Vergabedokumentation mussen in der
Zeitplanung berucksichtigt werden. Zeit-
raume fUr anstehende Vergaben sollten bei
den zustandigen Vergabestellen frihzeitig
geblockt werden. Personen mit Kenntnis
des Vergaberechts sollten frihzeitig in den
Prozess eingebunden werden - die Erfah-
rung aus dem Projekt zeigt, dass dies ein
wesentlicher Erfolgsfaktor ist.

7.2. BAUABLAUF UND ANDE-
RUNGSMANAGEMENT

Zeitliche Abfolge

Die Bauphase folgt einer klaren zeitlichen
Logik: Zunachst werden die Tiefbauarbei-
ten durchgefuhrt (Fundamente, Leitun-
gen, Oberflachengestaltung, barrierefreier
Ausbau), anschlieBend die Module ange-
liefert und montiert, danach erfolgt der In-
nenausbau und die Installation der techni-
schen Ausstattung, und schlieBlich werden
die Freianlagen fertiggestellt (Begrinung,
Fahrradabstellanlagen, Beschilderung) (s.
Abb. 40). Diese Abfolge erfordert eine
sorgfaltige Terminplanung, bei der die
Abhangigkeiten zwischen den Gewerken
berlcksichtigt werden. Verzdgerungen
im Tiefbau - etwa durch unerwartete Bo-
denverhaltnisse oder Witterungseinflisse
— wirken sich unmittelbar auf alle nachfol-
genden Schritte aus.

Koordination auf der Baustelle
RegelmaBige Baubesprechungen mit allen
beteiligten Gewerken, Fachplanern und
dem Bauherrn sind unverzichtbar, um den
Fortschritt zu Uberwachen, Schnittstellen
zu koordinieren und auftretende Prob-
leme zeitnah zu I6sen. Die Erfahrung aus
den Pilotstandorten bestatigt, dass ein en-
ger Austausch zwischen Fachplanern und
allen planenden Akteuren zu den wichtigs-
ten Erfolgsfaktoren gehort.



Eine fachkundige Bauuberwachung - sei es
durch den beauftragten Architekten, ein Pla-
nungsburo oder eine eigene Stelle der Kom-
mune - ist notwendig, um die Ausfuhrungs-
qualitat zu kontrollieren und Abweichungen
von der Planung frihzeitig zu erkennen.

Anderungsmanagement

Der Grundsatz lautet: Wahrend der Bau-
phase sollte nichts mehr gedndert wer-
den. Bei der Modulbauweise gilt dies in
besonderem MaBe, weil die Module in der
Werkstatt nach den freigegebenen Planen
gefertigt werden und nachtragliche Ein-
griffe technisch schwierig oder unméglich
sind (siehe Kap. 4.7).

Sollten dennoch Anderungen unvermeid-
lich sein, etwa aufgrund unvorhergesehe-
ner Baugrundverhaltnisse oder behord-
licher Auflagen, missen diese formal als
Nachtrag beauftragt werden. Jede Ande-
rung sollte hinsichtlich ihrer Auswirkungen
auf Kosten, Zeitplan und Genehmigungs-
lage geprift werden, bevor sie freigege-
ben wird. Eine klare Dokumentation aller
Anderungen ist sowohl fir die Qualitats-
sicherung als auch fur die spatere Foérder-
abrechnung unerlasslich.

Rechnungsprifung wahrend der Bauphase
Alle eingehenden Rechnungen der bau-
ausfihrenden Firmen sollten detailliert
gepruft werden - Posten fur Posten. Die
Erfahrung zeigt, dass in Abrechnungen
mitunter Positionen auftauchen, die nicht
beauftragt wurden oder deren Umfang
Uber das Vereinbarte hinausgeht. Eine
konsequente Rechnungsprifung durch
eine fachkundige Person ist unverzicht-
bar. Im Zweifelsfall sollte vor der Freiga-
be einer Rechnung Rucksprache mit dem
zustandigen Fachplaner gehalten werden
(siehe auch Kap. 4.9).

7.3. ERFAHRUNGEN UND ER-
FOLGSFAKTOREN AUS DEN
PILOTSTANDORTEN

Die Umsetzung der vier Pilotstandorte
hat eine Reihe Ubergreifender Erfahrun-
gen geliefert, die Uber die einzelnen Pla-
nungsschritte hinausgehen und fur kinf-
tige Vorhaben als Orientierung dienen
kdnnen.

Erfolgsfaktoren

Transparente Kommunikation und gutes
Projektmanagement: Die Projektbetei-
ligten benennen Ubereinstimmend eine
strukturierte, zentrale Projektkoordina-
tion als den wichtigsten Erfolgsfaktor.
Es braucht eine oder mehrere Personen,
die den Hut aufhaben, strukturiert an die
Themen herangehen, nachhalten und die
zahlreichen Schnittstellen koordinieren.

Ein zuverlassiger und erfahrener Archi-
tekt und gute Umsetzungspartner: Die
Qualitat der beauftragten Planer und aus-
fuhrenden Firmen hat direkten Einfluss
auf das Ergebnis. Die Erfahrung zeigt,
dass ein konstruktiver Umgang mit den
unvermeidlichen Problemen wahrend der
Bauphase entscheidend ist.

Frihzeitige und konsequente Beteiligung
aller Stakeholder: Die Einbindung aller re-
levanten Akteure — von den kommunalen
Fachbereichen Uber die Verkehrsunter-
nehmen bis zu den kUnftigen Betreibern
- von Beginn an vermeidet spatere Uber-
raschungen und Verzogerungen.

Klare Aufgabenbeschreibungen und Fi-
nanzierungsaufteilung: Eindeutige Zu-
standigkeiten und eine schriftliche Ko-
operationsvereinbarung (siehe Kap. 4.2)
schaffen Verbindlichkeit und beugen
Konflikten vor.
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Bei der Modulbauweise: so viel Standardi-
sierung wie maoglich, so viel Individualisie-
rung wie notig. Dieser Grundsatz hat sich
als zentrale Erkenntnis herauskristallisiert
(siehe Kap. 4.7).

Hlarden

Kostensteigerungen: Sowohl im Tief- als
auch im Hochbau lagen die tatsachlichen
Kosten uUber den ursprunglichen Schat-
zungen. Die Individualisierung der Module,
unvorhergesehene Tiefbauarbeiten und
die allgemeine Baukostenentwicklung tru-
gen dazu bei.

Zeitverzogerungen: Die Planungs- und
Bauphase dauerte langer als urspringlich
geplant. Ursachen waren unter anderem
aufwandige Abstimmungsprozesse, Ver-
gabeverfahren und witterungsbedingte
Verzdgerungen im Tiefbau.

Komplexe Schnittstellen und Vielzahl an
Akteuren: Die Koordination zwischen
Kreis, Kommune, Fachplanern, ausfuhren-
den Firmen, Verkehrsunternehmen und
weiteren Beteiligten war aufwandiger als
erwartet. Der Abstimmungsbedarf zur
Verantwortlichkeitsabgrenzung zwischen
Kreis und Kommune wurde als besonders
belastend empfunden.

Der Modulbau war aufwandiger und teu-
rer als gedacht: Die urspringlich erhofften
Vorteile der Modulbauweise - gunstige
Produktion und einfache Skalierung — ha-
ben sich bei hohem Individualisierungs-
grad nicht in vollem Umfang bestatigt (sie-
he Kap. 4.7).

Zentrale Learnings

Es ist deutlich aufwandiger als gedacht:
Jeder Standort hat individuelle Voraus-
setzungen und Anforderungen. Dieser Be-
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fund zieht sich durch alle Befragungen und
sollte bei der Kommunikation gegenUber
Gemeinden ehrlich vermittelt werden.

Mehr Vorgaben, weniger ,Wdunsch dir
was“: Die befragten Projektbeteiligten
bestatigen, dass strengere Vorgaben bei
kleinteiligen Gestaltungsentscheidungen
insgesamt Zeit und Geld gespart hatten.
Die Grundregel lautet: Kommunen bestim-
men grundsatzliche Funktionen und Gro-
Benordnung mit, kleinteilige Entscheidun-
gen werden zentral vorgegeben.

Starkere Abgrenzung der Verantwortlich-
keiten: FUr kinftige Vorhaben wird emp-
fohlen, die Verantwortlichkeiten schar-
fer zu trennen. Ein mogliches Modell: Die
Kommune setzt als Baulasttrager um, der
Kreis fordert nach einem Anforderungska-
talog und unterstutzt mit Expertise.

Die vier Pilotstandorte sind nicht direkt als
Blaupause anwendbar, aber in Teilen als
Vorbild: Jeder Standort hatte seine eige-
nen Herausforderungen und L&sungen.
Der Leitfaden und die Pilotstandorte (Kap.
3) liefern den Rahmen - die konkrete Um-
setzung erfordert immer eine standort-
spezifische Planung.

Dynamik der Anforderungen einplanen: Im
Projektverlauf wurden Ausstattungsele-
mente gefordert, dann fallen gelassen und
teilweise wieder aufgegriffen. Diese Dyna-
mik ist bei komplexen Vorhaben mit vie-
len Beteiligten normal, erfordert aber eine
klare Dokumentation der Entscheidungen
und ihrer Begrundungen, um Endlosschlei-
fen zu vermeiden.



8. BETRIEB, PFLEGE UND WEITERENTWICKLUNG

Eine Plushaltestelle ist mit der Fertigstel-
lung und Eréffnung nicht abgeschlossen
- sie beginnt erst zu funktionieren. Ob sie
ihren Mehrwert dauerhaft entfaltet, hangt
maBgeblich davon ab, wie gut der laufen-
de Betrieb organisiert ist. Die Erfahrungen
aus den Pilotstandorten zeigen, dass der
Betrieb von Anfang an als eigenstandige
Aufgabe begriffen und geplant werden
muss — nicht als Anhangsel der Bauphase.
Gerade fur kleinere Gemeinden stellt be-
reits die Organisation der Reinigung eine
Herausforderung dar. Die Betriebsfrage
sollte daher nicht erst nach der Fertigstel-
lung, sondern bereits in der Planungspha-
se geklart werden (siehe Kap. 4.10).

8.1. BETREIBERKONZEPTE UND
-MODELLE

FUr den Betrieb einer Plushaltestelle gibt
es kein Einheitsmodell. Die geeignete L&-
sung hangt vom Funktionsumfang, von
der GroBe des Standorts und von den
lokalen Gegebenheiten ab. In der Regel
sind mehrere Akteure beteiligt, die jeweils
unterschiedliche Bausteine verantworten.

Die Kommune als Grundversorger

In den meisten Fallen wird die Kommune
die Grundverantwortung fur die Plushal-
testelle Ubernehmen - vergleichbar mit
anderen oOffentlichen Infrastrukturen wie
Spielplatzen oder Marktplatzen. Dazu ge-
héren typischerweise die Reinigung der
Innen- und AuBenbereiche, die Pflege der
Grunanlagen und Bepflanzung, der Win-
terdienst, die Instandhaltung der Oberfla-
chen und des Mobiliars sowie die Offnung
und SchlieBung geschlossener Wartebe-
reiche, sofern diese nicht dauerhaft zu-
ganglich sind. In Trittau beispielsweise
werden sowohl die Reinigung als auch die

Offnung und SchlieBung des Warteraums
durch die Gemeinde organisiert. In Ueter-
sen Ubernimmt die Stadt die Reinigung.

Externe Betreiber fir Sekundarfunktionen
Fur Bausteine wie Kiosk, Lebensmittel-
automat oder Paketstation sind externe
Betreiber erforderlich. Die Pilotstand-
orte zeigen unterschiedliche Modelle: In
Lauenburg betreibt ein lokaler Akteur
den Kiosk, in Bad Segeberg hat die Le-
benshilfe als sozialer Trager diese Auf-
gabe Ubernommen. Beide Modelle ha-
ben sich bewahrt, erfordern aber eine
frihzeitige Suche nach geeigneten Be-
treiberinnen und Betreibern (siehe Kap.
4.5).

Der Kiosk hat sich dabei nicht nur als
Serviceangebot, sondern auch als Ele-
ment der sozialen Kontrolle bewahrt:
An Standorten mit Kioskbetrieb wurde
eine geringere Verwahrlosungstendenz
beobachtet als an Standorten ohne per-
manente Personalprasenz. Dieser Dop-
pelnutzen sollte bei der Entscheidung
Uber Sekundarfunktionen bewusst ein-
bezogen werden.

Spezialisierte Betreiber flir technische
Infrastruktur

FUr bestimmte Ausstattungselemente
kdbnnen spezialisierte Betreiber sinnvoll
sein. In Bad Segeberg wird die B+R-Anla-
ge durch die Firma Kienzler betreut. Auch
fur DFIl-Anzeiger, WLAN-Infrastruktur
oder Photovoltaikanlagen empfiehlt sich
in der Regel eine Wartung durch Fach-
firmen, entweder Uber Wartungsvertrage
oder im Rahmen bestehender Vertrage
des Verkehrsunternehmens, des Kreises
oder der Kommune.
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Sharing-Angebote

Sofern Sharing-Angebote (Carsharing,
Bikesharing, E-Roller) an der Plushalte-
stelle vorhanden sind, liegt deren Betrieb
beim jeweiligen Anbieter. Die Kommune
stellt in der Regel die Infrastruktur (Stell-
platze, Ladeinfrastruktur) bereit, wéhrend
der Anbieter Fahrzeuge, Buchungssystem
und Wartung verantwortet. Die vertrag-
liche Regelung sollte auch vorsehen, was
geschieht, wenn der Anbieter den Betrieb
einstellt — die Infrastruktur sollte so gestal-
tet sein, dass sie auch von einem Nach-
folger oder fur andere Zwecke genutzt
werden kann (siehe Kap. 4.5).

Kooperationsmodelle und Verantwor-
tungsmatrix

Es empfiehlt sich, flr jede Plushaltestelle
eine Verantwortungsmatrix zu erstellen,
die fUr jeden Baustein klar dokumentiert,
wer fur Betrieb, Reinigung, Wartung, In-
standsetzung und Kosten zustandig ist.
Diese Matrix sollte Teil der Kooperations-
vereinbarung sein (siehe Kap. 4.2) und vor
der Inbetriebnahme von allen Beteiligten
bestatigt werden.

8.2. BETRIEBSKOSTEN UND ER-
LOSMOGLICHKEITEN

Die laufenden Betriebskosten einer Plus-
haltestelle setzen sich aus mehreren
Posten zusammen und variieren je nach
Funktionsumfang erheblich. Zu den we-
sentlichen Kostenarten gehoren:

» Personalkosten fur Reinigung, Winter-
dienst und gegebenenfalls Offnungs-
und SchlieBdienst. Diese kdnnen Uber
kommunale  Eigenbetriebe, externe
Dienstleister oder ehrenamtliche Struk-
turen organisiert werden.

» Energiekosten fUr Beleuchtung, Hei-
zung der geschlossenen Wartebereiche,
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WLAN-Betrieb und gegebenenfalls La-
deinfrastruktur. Photovoltaikanlagen auf
den Moduldachern koénnen hier einen
Beitrag zur Kostenreduzierung leisten.

» Wartungs- und Instandhaltungskosten
fur technische Anlagen (DFI, WLAN,
Heizung, Sanitar), Module (Fassade,
Dach, Boden), Fahrradabstellanlagen,
Moblierung und AuBenanlagen. Vanda-
lismus-Schaden kénnen je nach Stand-
ort einen erheblichen Kostenfaktor dar-
stellen.

» Versicherungskosten und gegebenen-
falls Geblhren flr Sondernutzungser-
laubnisse.

» Betriebskosten fur das WC, sofern vor-
handen, einschlieBlich Reinigung, Ver-
brauchsmaterial und Instandhaltung.

Diesen Kosten stehen potenzielle Erlos-
quellen gegenuber, die zumindest einen
Teil der Betriebskosten decken kodnnen:
Mieteinnahmen aus Kioskflachen oder
Automatenflachen, Einnahmen aus Wer-
beflachen an Fahrgastunterstdnden oder
Informationsstelen, GebUhren von Paket-
station-Betreibern flr die Nutzung der
Stellflache, Einnahmen aus der Vermie-
tung von FahrradschlieBfachern und ge-
gebenenfalls Einnahmen aus Sharing-Ko-
operationen.

Eine vollstandige Deckung der Betriebs-
kosten durch Erlose ist in der Regel nicht
realistisch — insbesondere an kleineren
Standorten. Die Betriebskosten sollten
daher von Anfang an als dauerhafter kom-
munaler Aufwand eingeplant werden. Es
ist zu prufen, ob Forderprogramme auch
BetriebskostenzuschUsse ermoglichen
(siehe Kap. 5).



8.3. INSTANDHALTUNG, SAUBER-
KEIT, SICHERHEIT UND VANDA-
LISMUSPRAVENTION

Der Zustand einer Plushaltestelle be-
stimmt maBgeblich, ob sie von den Nut-
zenden angenommen und wertgeschatzt
wird. Verwahrlosung, Verschmutzung und
Beschadigungen setzen eine Negativspi-
rale in Gang: Wird ein Schaden nicht zeit-
nah behoben, sinkt die Hemmschwelle flr
weitere Beschadigungen und die Aufent-
haltsqualitat nimmt ab.

Wartungsintervalle und Zustandigkeiten
FUr alle Bausteine der Plushaltestelle soll-
ten feste Wartungsintervalle definiert
werden. Die Reinigung der Innenrdume
und des WC sollte mindestens taglich, bei
hoher Nutzung mehrmals taglich erfolgen.
Die Reinigung der AuBenbereiche, die
Leerung von Mdllbehaltern und die Kont-
rolle auf Beschadigungen sollten in einem
regelmaBigen Turnus stattfinden. Techni-
sche Anlagen (DFI, WLAN, Beleuchtung,
Heizung) sollten in festgelegten Intervallen
gewartet und auf Funktionsfahigkeit ge-
pruft werden. Grinanlagen und Bepflan-
zung erfordern saisonale Pflege.

Schnelle Schadensbeseitigung
Vandalismusschaden und Defekte sollten
so schnell wie mdglich behoben werden.
Dafur ist ein klarer Meldeweg erforderlich:
Wer meldet Schaden? Wer beauftragt die
Reparatur? Aus welchem Budget wird be-
zahlt? Ein einfaches Meldesystem - etwa
eine Telefonnummer oder ein QR-Code
vor Ort, Uber den Nutzende Schaden mel-
den kénnen - kann die Reaktionszeit ver-
kdrzen.

Vandalismuspravention
Neben der baulichen Pravention durch
vandalismussichere Materialien und gute

Einsehbarkeit (siehe Kap. 4.8) spielen be-
triebliche MaBnahmen eine wichtige Rol-
le. Die Erfahrung aus den Pilotstandorten
bestatigt, dass Personalprasenz - etwa
durch einen Kioskbetrieb - eine wirksa-
me Form der sozialen Kontrolle darstellt.
An Standorten ohne permanente Prasenz
ist das Risiko der Verwahrlosung hoéher.
Weitere betriebliche MaBnahmen kdnnen
regelmagBige Prasenz durch kommunales
Personal oder Sicherheitsdienste, gute Be-
leuchtung auch in den Abend- und Nacht-
stunden und die schnelle Beseitigung von
Graffiti und Beschadigungen sein, um das
Signal zu senden, dass der Ort gepflegt
und Uberwacht wird.

Winterdienst

Die Schnee- und Eisfreihaltung der Platt-
formen, Zugange, Rampen und Fahrra-
dabstellanlagen muss in das Betriebskon-
zept integriert werden. Die Zustandigkeit
fur den Winterdienst ist frihzeitig zu kla-
ren — in der Regel liegt sie bei der Kom-
mune als StraBenbaulasttrager, muss aber
fUr die spezifischen Flachen der Plushalte-
stelle gegebenenfalls gesondert geregelt
werden.

8.4. MONITORING UND EVALUATION
Um den Betrieb einer Plushaltestelle konti-
nuierlich zu verbessern und den Erfolg des
Konzepts nachweisen zu kdnnen, ist ein
systematisches Monitoring sinnvoll. Die
Projektbeteiligten halten Evaluation aus-
drlcklich fur winschenswert, insbesonde-
re um zu erheben, wie die Plushaltestelle
genutzt wird, wie sie bei den Nutzenden
ankommt und ob Anpassungsbedarf be-
steht.

Nicht jede Kommune muss alle verflug-
baren Methoden anwenden. Das Evalua-

tionskonzept sollte auf GroBe, Ressourcen
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und Ambitionsniveau abgestimmt sein. Als
Minimum empfiehlt sich eine Kombination
aus Nutzungsdaten und regelmaBiger Zu-
standsbegehung.

Quantitative Methoden

» Automatisierte Nutzungsdatenerhe-
bung bildet die wichtigste Grundlage:
Auslastungsdaten von B+R-Anlagen
(Uber Belegungssensoren oder SchlieB3-
fachtransaktionen), Buchungsdaten
der Sharing-Anbieter, Fahrgastzahlen
der Buslinien an der Haltestelle und ge-
gebenenfalls Besucherzahler am Ge-
baude. Diese Daten lassen sich bei
entsprechender digitaler Infrastruktur
weitgehend automatisch erfassen und
liefern objektive Zeitreihen.

» Erganzend konnen Verkehrszahlungen
Aufschluss Uber modale Verlagerungs-
effekte geben, also ob sich der MIV-An-
teil am Standort verandert hat.

Qualitative Methoden

» Nutzerbefragungen - vor Ort oder di-
gital per QR-Code - erfassen Zufrie-
denheit, Nutzungsmotive und Verbes-
serungswunsche. Diese sollten sowonhl
kurz nach Eroffnung als auch in regel-
maBigen Abstanden, etwa jahrlich,
durchgefuhrt werden. Die Evaluations-
ergebnisse der Pilotstandorte zeigen,
welche Erkenntnisse solche Befragun-
gen liefern kdnnen: Licht und Sicherheit,
WLAN, WC und Aufenthaltsqualitat
wurden als besonders wichtig bewertet
(siehe Kap. 4.4).

» RegelmaBige Haltestellenbegehungen
und Zustandsaudits durch die Kom-
mune oder einen beauftragten Dienst-
leister bewerten den baulichen und
gestalterischen Zustand systematisch.
Idealerweise wird ein standardisierter
Bewertungsbogen verwendet, der Sau-
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berkeit, Funktionsfahigkeit der Ausstat-
tung, Barrierefreiheit und Vandalismus-
Schaden erfasst.

» Stakeholder-Gesprache mit Betreibern,
Verkehrsunternehmen und lokalen Ak-
teuren liefern die betriebliche Innenper-
spektive zu Auslastung, Problemen und
Optimierungsbedarf.

Wirkungsbezogene Methoden

» Vorher-Nachher-Vergleiche der Fahr-
gastzahlen an der betreffenden Hal-
testelle zeigen, ob die Plushaltestelle
tatsachlich mehr Menschen zum OPNV
bringt.

» Eine Befragung im Einzugsgebiet - nicht
nur der Nutzenden, sondern auch der
Nicht-Nutzenden - kann Aufschluss
Uber Bekanntheitsgrad, Barrieren und
ungenutzte Potenziale geben.

» Falls Ressourcen vorhanden sind, kdn-
nen Modal-Split-Erhebungen im Umfeld
der Plushaltestelle zeigen, ob sich das
Mobilitatsverhalten insgesamt veran-
dert hat.

» Die Evaluationsergebnisse sollten nicht
nur intern ausgewertet, sondern auch
an die Nutzenden und die politischen
Gremien zurlckgespiegelt werden. Sie
liefern die Grundlage fUr Anpassungen
im Betrieb und flr die Argumentation
zugunsten weiterer Plushaltestellen.

Das Projekt OVer.KANT wurde durch die
Technische Universitat Hamburg evalu-
iert. Zudem erfolgte eine Evaluation al-
ler Projekte im Rahmen der Férderricht-
linie. Die umfangreichen Ergebnisse
sind nicht Bestandteil dieses Leitfadens
und koénnen separat bei den Verfas-
sern des Leitfadens angefragt werden.



8.5. WEITERENTWICKLUNG UND
ANPASSUNG

Eine Plushaltestelle ist kein statisches Ob-
jekt. Bedarfe verandern sich, neue Mobili-
tatsangebote entstehen und die Erfahrun-
gen aus dem laufenden Betrieb zeigen,
wo Anpassungen sinnvoll sind.

Modulare Erweiterung

Die modulare Bauweise bietet grundsatz-
lich die Modglichkeit, eine Plushaltestelle
nachtraglich zu erweitern - etwa durch
ein zusatzliches Modul fur eine neue Funk-
tion. Wie in Kapitel 4.7 dargestellt, ist die
tatsachliche Flexibilitat allerdings dadurch
begrenzt, dass Fundamentarbeiten, Fas-
saden-anpassungen und gegebenenfalls
neue Genehmigungen erforderlich wer-
den. Eine Erweiterung sollte daher még-
lichst frihzeitig in der urspringlichen Pla-
nung vorbereitet werden, etwa durch die
Vorbereitung von Fundamenten und An-
schlUssen fur spatere Module.

Anpassung an neue Bedarfe und Mobili-
tatsangebote

Die Mobilitatslandschaft verandert sich:
Neue Sharing-Angebote, On-Demand-
Verkehre oder Ladeinfrastruktur fur Elek-
trofahrzeuge koénnen im Laufe der Zeit
hinzukommen. Auch bei den Sekundar-
funktionen kodnnen sich neue Maoglich-
keiten ergeben - die Projektbeteiligten
nannten etwa Paketstationen und perso-
nallose Nahversorgungskonzepte als viel-
versprechende Erganzungen fur kinftige
Plushaltestellen. Die Infrastruktur sollte so
geplant sein, dass sie solche Erweiterun-
gen ermdglicht, ohne grundlegende Um-
bauten zu erfordern.

Lernen von anderen
Der Austausch mit anderen Kommunen
und Kreisen, die Plushaltestellen oder ver-

gleichbare Mobilitatsstationen betreiben,
kann wertvolle Impulse liefern. Regionale
Netzwerke wie das mobiliteam by NAH.
SH oder die Mobilitatsmentoren Schles-
wig-Holstein bieten Plattformen fur diesen
Erfahrungsaustausch. Auch der Blick in
andere Bundeslander - etwa auf die Mo-
bilstationen in Nordrhein-Westfalen oder
die Mobilstationen des Verkehrsverbund
Rhein-Neckar (VRN) - kann Anregungen
fur die Weiterentwicklung des eigenen
Angebots geben.
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9. OFFENTLICHKEITSARBEIT UND MARKETING

Offentlichkeitsarbeit ist kein Anhdngsel,
das nach der Fertigstellung beginnt, son-
dern ein Prozess, der die Plushaltestelle
von der ersten Planungsidee bis weit Uber
die Eroffnung hinausbegleitet. Gute Kom-
munikation schafft Akzeptanz bei der Be-
vOlkerung, unterstutzt die politische Legiti-
mation des Vorhabens, informiert kinftige
Nutzende Uber das neue Angebot und
starkt die Sichtbarkeit des offentlichen
Verkehrs insgesamt. Die Erfahrungen aus
den vier Pilotstandorten liefern hierfur
konkrete Anhaltspunkte.

9.1. BEGLEITENDE KOMMUNIKA-
TION VON PLANUNG BIS EROFF-
NUNG

Die Offentlichkeitsarbeit sollte nicht erst
mit der fertigen Plushaltestelle einsetzen,
sondern bereits wahrend der Planungs-
phase beginnen. Burgerinnen und Burger,
die frUhzeitig Uber das Vorhaben infor-
miert und idealerweise in die Bedarfser-
fassung eingebunden werden (siehe Kap.
4.4), entwickeln eher eine Identifikation

mit dem Ergebnis. Auch die Bauphase bie-
tet Kommunikationsanlasse: Berichte Uber
den Baufortschritt — etwa Uber gemeind-
liche Mitteilungsblatter, lokale Online-Me-
dien oder Social-Media-Kanale - halten
das Interesse wach und machen den Ent-
stehungsprozess sichtbar.

Fur die Kommunikation empfiehlt es sich,
frUhzeitig zu klaren, welche Kandle die Be-
volkerung vor Ort tatsachlich nutzt. An
den Pilotstandorten wurden unter ande-
rem kommunale Websites, lokale Online-
Magazine, Wochenblatter und Social-Me-
dia-Auftritte der Gemeinden eingesetzt.
Ebenfalls erfolgte gebietsbezogenes Mar-
keting Uber Meta (Facebook), Youtube
und nebenan.de. Die Klickzahlen konnten
gut ausgewertet werden, woraufhin wei-
tere MarketingmaBnahmen optimiert wer-
den konnten. Eine Bestandsaufnahme der
relevanten Medien - analog wie digital —
sollte gemeinsam mit der Gemeinde erfol-
gen.
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Abbildung 41: ZOB Lauenburg vorher, eigene Aufnahme




Abbildung 42: Baustellenschild Plushaltestelle-
ZOB Lauenburg, eigene Aufnahme

Die Abstimmung mit der kommunalen Of-
fentlichkeitsarbeit ist dabei zentral: Die Ge-
meinde kennt die lokale Medienlandschaft
am besten und kann bei der Platzierung
von Informationen und AnkUndigungen
unterstitzen. Diese Unterstutzung - etwa
beim Aufhangen von Plakaten oder beim
Schalten von Anzeigen - sollte frihzeitig
vereinbart werden.

Vorher-Nachher-Dokumentation ist ein wir-
kungsvolles Kommunikationsmittel. Foto-
grafien des Ausgangszustands, der Bau-
phase und des fertigen Ergebnisses (s. Abb.
41-43) machen den Wandel greifbar. Auch
Drohnenaufnahmen kénnen eindrucksvolle
Bilder liefern. Die Erstellung solcher Doku-
mentationen sollte von Beginn an einge-
plant werden — nachtragliche Vorher-Bilder
lassen sich nicht mehr herstellen.

9.2. EROFFNUNG UND NUT-
ZUNGSAKTIVIERUNG

Die Erdffnungsfeier ist der wichtigste
einzelne Kommunikationsanlass im ge-
samten Prozess. Sie macht die Plushalte-
stelle &ffentlich sichtbar, erzeugt mediale
Aufmerksamkeit und gibt den Nutzenden
einen Anlass, das neue Angebot kennen-
zulernen.

Die Eroffnungen der vier Pilotstandorte
folgten einem bewahrten Format: Die ers-

te Plushaltestelle wurde am 29. Juni 2024
in Uetersen erdffnet, die Plushaltestelle
am ZOB Bad Segeberg folgte am 6. Juli
2024, die Erdffnung in Trittau fand am 13.
Juli 2024 statt, und die vierte und groBte
Plushaltestelle in Lauenburg wurde am 9.
Mai 2025 feierlich erdffnet. Die Veranstal-
tungen fanden jeweils samstags von 10 bis
14 Uhr statt und umfassten ein mehrstin-
diges Programm vor Ort.

Aus den Eréffnungen lassen sich folgende
Empfehlungen ableiten:

» Politische Prominenz einbinden: An al-
len Standorten sprachen Landratin bzw.
Landrat und Burgermeister GruBworte.
In Bad Segeberg war zudem der Staats-
sekretar des schleswig-holsteinischen
Verkehrsministeriums anwesend. Die
Prasenz kommunaler und regionaler
Entscheidungstragerinnen und -trager
unterstreicht die Bedeutung des Vorha-
bens und erzeugt Medieninteresse.

» Ein attraktives Rahmenprogramm zieht
Publikum an: An den Pilotstandorten

KleinkUnstler,  Hupfburgen,

Food-Trucks und lokale Gastronomen

eingebunden. Das HVV-Infomobil mit

wurden

Abbildung 43: Eréffnung PlushaltestelleZOB Lauenburg,
eigene Aufnahme




Glucksrad bot einen direkten Bezug
zum Offentlichen Verkehr und ermég-
lichte niedrigschwellige Gesprache mit
den Besucherinnen und Besuchern.
Am Standort Bad Segeberg konnte der
neue Kioskbetreiber — die Lebenshilfe -
bereits bei der Erdffnung sein Angebot
prasentieren. In Trittau konnte der hvv
den dort auch verkehrenden On-De-
mand-Verkehr hvv-hop vorstellen. In
Lauenburg war Autokraft mit einem Bus
und einem Infostand prasent.

» Lokale Akteure einbinden: Die Eroff-
nung bietet die Gelegenheit, lokale
Unternehmen, Vereine und Initiativen
sichtbar zu machen und als Partner fur
die Plushaltestelle zu gewinnen.

» Schlechtwettervariante einplanen: Bei
Freiluftveranstaltungen sollte immer
eine Alternative vorbereitet sein, etwa
das Aufstellen eines Pavillons. Auch die
erforderlichen Genehmigungen flur die
Veranstaltung mussen rechtzeitig ein-
geholt werden.

» Medienarbeit aktiv gestalten: Die Eroff-
nungen der Pilotstandorte erzeugten
Berichterstattung in Iokalen und regio-
nalen Medien - von Wochenblattern
Uber Online-Nachrichtenportale bis hin
zu den Pressemitteilungen der Kreise
und des HVV. Pressemitteilungen und
Einladungen an die lokale Presse sollten
rechtzeitig vorbereitet werden. Auch
die Pressestellen der beteiligten Kreise
und des Verkehrsverbundes sind wert-
volle Partner fur die mediale Verbrei-
tung.

» Plakate und Werbemittel: An den Pilot-
standorten wurden Plakate erstellt, die
Uber Stroer-Flachen an den StraBenla-
ternen und durch die Gemeinden ver-
breitet wurden. Die Gestaltung sollte
frlhzeitig beginnen, sobald Termin und
Programm feststehen.

70

» DieErfahrung zeigt, dass die Eroffnungs-
planung erst beginnen sollte, wenn ein
realistischer Fertigstellungstermin ab-
sehbar ist — also in der Regel frihestens
in der fortgeschrittenen Bauphase. Eine
verfrihte Terminankindigung, die dann
verschoben werden muss, schadet der
Glaubwirdigkeit. Die Vorlaufzeit fur die
Organisation (Programm, Einladungen,
Plakate, Genehmigungen, Medienar-
beit) betragt erfahrungsgemal mindes-
tens sechs bis acht Wochen.

Kombination mit anderen Projekten

Die Eroffnung einer Plushaltestelle kann
mit anderen Mobilitats- oder Kommunal-
ereignissen verknUpft werden, um zusatz-
liche Aufmerksamkeit zu erzeugen - etwa
mit der Europaischen Mobilitatswoche, der
EinfUhrung neuer Buslinien oder lokalen
Festen. Auch die Verbindung mit Bildungs-
angeboten (z.B. Mobilitatstage an Schulen)
oder mit Aktionen der Verkehrsunterneh-
men kann die Reichweite erhdhen.

9.3. LAUFENDE KOMMUNIKATI-
ON NACH INBETRIEBNAHME

Mit der Eréffnung endet die Kommunikati-
on nicht. In den ersten Wochen und Mona-
ten nach Inbetriebnahme ist es besonders
wichtig, das neue Angebot bekannt zu
machen und eventuelle Anfangsschwie-
rigkeiten transparent zu kommunizieren.
Folgende MaBnahmen haben sich bewahrt
oder wurden von den Projektbeteiligten
als sinnvoll eingeschatzt:

» Schnupperangebote und Promotions-
aktionen in den ersten Wochen nach der
Eroffnung machen auf das Angebot auf-
merksam und beantworten offene Fragen.
Kostenlose OPNV-Tickets fiir einen Ak-
tionstag kbnnen einen zusatzlichen Anreiz
bieten, die Plushaltestelle auszuprobieren.



»

»

»

»

Lokale Berichterstattung verstetigen:
Auch nach der Eréffnung bieten sich
Anlasse fUr Berichterstattung - etwa
wenn neue Ausstattungselemente hin-
zukommen, Nutzungszahlen vorliegen
oder besondere Aktionen stattfinden.
Die regelmaBige Bespielung lokaler Me-
dien halt das Thema prasent.

Digitale Kandle nutzen: Social-Media-
Auftritte der Gemeinde, Iokale Online-
Magazine und die Websites der Kreise
sind wichtige Kanale fur die laufende
Kommunikation. An den Pilotstandorten
wurden unter anderem Facebook und
Instagram fUr die Bewerbung der Eroff-
nungen genutzt.

Vor Ort sichtbar bleiben: Informations-
stelen, Aushange und digitale Bild-
schirme an der Plushaltestelle selbst
informieren die Nutzenden Uber das
vorhandene Angebot. Am Standort Bad
Segeberg wurde etwa eine digitale Pra-
sentationsflache installiert, die von der
Tourist-Info mit Veranstaltungshinwei-
sen bespielt wird.

Nutzerfeedback aktiv einfordern: QR-
Codes an der Plushaltestelle, die auf
eine kurze Online-Befragung verlinken,
ermodglichen es, systematisch Ruckmel-
dungen zu sammeln (siehe auch Kap.
7.4). Die Ergebnisse konnen sowohl fur
die Betriebsoptimierung als auch als
Material fur die weitere Offentlichkeits-
arbeit genutzt werden.

Die Projektbeteiligten betonen, dass die
Vermarktung sehr lokal erfolgen muss - es
geht darum, eine gute Geschichte fur die
Menschen vor Ort zu erzahlen und den kon-
kreten Nutzen der Plushaltestelle im Alltag
erlebbar zu machen. Uberregionale Kampa-
gnen sind weniger wirksam als eine gezielte,
kontinuierliche Ansprache in den Kanalen,
die die Menschen vor Ort tatsachlich nutzen.
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10. ZEITBEDARF UND ZEITPLANUNG: VOM
PROJEKTSTART BIS ZUR EROFFNUNG

Eine der haufigsten Fragen bei der Pla-
nung einer Plushaltestelle lautet: Wie viel
Zeit muss von der ersten Idee bis zur Er-
offnung eingeplant werden? Die Antwort
ist: deutlich mehr, als die meisten Betei-
ligten zu Beginn erwarten. Die Erfahrung
aus dem Projekt OVer KANT zeigt, dass
der Gesamtprozess realistisch mit zwei bis
drei Jahren angesetzt werden sollte — bei
komplexeren Standorten auch langer.

Dieses Kapitel gibt eine grobe Orientie-
rung zu den Zeitbedarfen der einzelnen
Phasen. Die Angaben basieren auf den
Erfahrungen aus den vier Pilotstandorten
und sind als Richtwerte zu verstehen, die
je nach Standort, Funktionsumfang, loka-
len Rahmenbedingungen aber auch Enga-
gement der Beteiligten erheblich variieren
kdnnen.

10.1. UBERBLICK UBER DIE PHA-
SEN UND IHREN UNGEFAHREN
ZEITBEDARF

Der Gesamtprozess lasst sich in funf Pha-
sen gliedern, die sich teilweise Uberlappen:

» Initilerungsphase (Kap. 4.1-4.3): Stand-
ortidentifikation, erste Gesprdache mit
Gemeinden, politische Beschlussfas-
sung, Eignungspridfung. Etwa drei bis
sechs Monate - maBgeblich getaktet
durch Gremientermine.

» Konzeptphase (Kap. 4.4-4.7): Bedarfs-
erfassung, Einbindung externer Akteu-
re, Entwurfsvarianten, Wahl der Bau-
weise. Etwa sechs bis zwdlf Monate
— der groBte Zeitanteil entfallt auf Ab-
stimmungsprozesse zwischen den Be-
teiligten.
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» Detailplanung und Vorbereitung (Kap.
4.8-4.10): Ausfuhrungsplanung, Leis-
tungsverzeichnisse, Baugenehmigung,
Vergabevorbereitung. Etwa drei bis
sechs Monate - bei Modulbauweise
muss die Planung in dieser Phase voll-
standig abgeschlossen sein.

» Vergabe und Bauphase (Kap. 5-6): Aus-
schreibung, Tiefbau, Modulproduktion
und -montage, Innenausbau, AuBenanla-
gen. Etwa sechs bis zwolf Monate — witte-
rungsabhangig, Baustart im Winter kann
zu erheblichen Verzdgerungen fuhren.

» Inbetriebnahme und Erdéffnung  (Kap.
7-8): Abnahme, Mangelbeseitigung, Be-
triebseinrichtung, Eroffnungsfeier. Etwa
ein bis zwei Monate.

Zeitrahmen an den Pilotstandorten

Das Projekt OVer.KANT startete zum 1. Ja-
nuar 2022. Die Eroffnungen erfolgten im
Sommer 2024 (Uetersen am 29. Juni, Bad
Segeberg am 6. Juli, Trittau am 13. Juli) und
im Mai 2025 (Lauenburg am 9. Mai, auBer-
halb des Forderzeitraums). Vom Projekt-
beginn bis zur ersten Eréffnung vergingen
rund zwei Jahre, bis zur letzten rund dreij
Jahre. Die vier Standorte wurden parallel
geplant und umgesetzt, was Synergien er-
moglichte, aber auch erheblichen Koordi-
nationsaufwand zwischen vier Kreisen und
vier Kommunen verursachte.

10.2. TYPISCHE URSACHEN FUR
VERZOGERUNGEN

Die Projektbeteiligten berichten Uber-
einstimmend, dass der Gesamtprozess
deutlich aufwandiger war als erwartet.
Typische wesentlichen Ursachen fur Ver-
zOgerungen waren:



»

»

»

»

»

Abstimmungsprozesse zwischen den
beteiligten Akteuren (Kreis, Kommune,
Fachplaner, Verkehrsunternehmen, Be-
treiber) nahmen mehr Zeit in Anspruch
als geplant. Die kleinteilige Kommunika-
tion und die Klarung von Verantwort-
lichkeiten wurden als einer der groBten
Stressfaktoren benannt.
Vergabeverfahren flr die verschiede-
nen Gewerke waren zeitintensiv und
aufwandig - trotz der Modulbauwei-
se mussten zahlreiche Einzelvergaben
durchgefihrt werden.
Unvorhergesehene Herausforderungen
im Tiefbau, etwa schwierige Bodenver-
haltnisse, Gefalleproblematiken oder
verborgene Leitungen, fuhrten zu Nach-
trdgen und Zeitverzdgerungen.
Gremientermine der kommunalen Politik
takteten den Prozess — Beschlussvorla-
gen mussten vorbereitet, Ausschusster-
mine abgewartet und gegebenenfalls
Nachbeschlusse eingeholt werden.
Foérderrechtliche Rahmenbedingungen,
insbesondere die fehlende Flexibili-
tat bei Mittelverschiebungen zwischen
Haushaltsjahren, erzeugten
chen Zeitdruck.

zusatzli-

10.3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE
ZEITPLANUNG

Auf Basis der Erfahrungen aus dem Pro-
jekt lassen sich folgende Empfehlungen
fUr die Zeitplanung ableiten:

»

»

Einen realistischen Gesamtzeitraum an-
setzen: FUr eine Plushaltestelle vom Typ
S (kleine Loésung ohne umfangreichen
Tiefbau) sollten mindestens 18 Monate
eingeplant werden. FuUr Typ M und L mit
umfassender Umfeldgestaltung sind 24
bis 36 Monate realistisch.

Ausreichende Puffer einplanen: Erfah-
rungsgemaR dauert jede Phase etwas

»

»

»

»

»

langer als ursprunglich angenommen. Ein
Zeitpuffer von 20 bis 30 Prozent auf die
geschatzten Phasendauern ist ratsam.
Gremientermine frihzeitig identifizieren:
Die Sitzungstermine der kommunalen
Ausschusse und Gemeindevertretungen
sollten zu Beginn des Prozesses erfasst
und in den Zeitplan integriert werden.
Vergabezeitraume realistisch bemessen:
Je nach Auftragswert und Vergabeart
(offenes Verfahren, beschrénkte Aus-
schreibung) sind fur die Vergabe einzel-
ner Gewerke vier bis zwolf Wochen ein-
zuplanen.

Witterungsabhangigkeit des Tiefbaus
berlcksichtigen: Ein Baubeginn im Fruh-
jahr ist fUr den Tiefbau glnstiger als im
Herbst oder Winter. Die Zeitplanung soll-
te saisonale Witterungsrisiken bertck-
sichtigen.

Parallelisierung nutzen, wo modglich:
Wahrend die Module in der Werkstatt
gefertigt werden, kénnen die Tiefbau-
arbeiten vor Ort bereits laufen. Diese Pa-
rallelisierung ist einer der tatsachlichen
Zeitvorteile der Modulbauweise.
Eroffnungstermin erst spat fixieren: Die
Eroffnung sollte erst angekiundigt werden,
realistischer Fertigstellungs-
termin absehbar ist — eine verschobene
Eroffnung schadet der GlaubwUrdigkeit
mehr als ein etwas spaterer, aber einge-
haltener Termin (siehe Kap. 8.2).

wenn ein
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1. FAZIT

Plushaltestellen sind eine hervorragen-
de Moglichkeit den Zugang zum System
OPNV attraktiv zu gestalten und gleich-
zeitig stadtebauliche Aufwertungen zu er-
reichen. Im Rahmen des Projektes OVer.
KANT konnte gezeigt werden, dass auch
sehr ambitionierte Vorhaben mit starkem
Engagement aller Beteiligten umgesetzt
werden koénnen. Der engmaschige Aus-
tausch von Aufgabentragern, Kommunen
(als Baulasttrager und Genehmigungsbe-
hérde) und bendtigten Dienstleistern ist
zwar teilweise sehr muhselig. Er tragt aber
zum fristgerechten und kostenkonformen
Gelingen bei.

Dieser Leitfaden zeigt im Kapitel 4 die
notwendigen Schritte zur Errichtung einer
Plushaltestelle auf. So muss zu Beginn eine
Standortwahl getroffen und die Ausstat-
tung (Funktionen) festgelegt werden (inkl.
der notwendigen politischen Beschllsse).
Danach kann im Rahmen diverser Detail-
abstimmungen eine konkrete Ausgestal-
tung definiert werden. Vor der Erstellung
bendtigter Vergabeunterlagen fur den
Hochbau gilt es die Bauweise und Details
zur Ausstattung festzulegen. In einem
letzten Schritt muss der Tiefbau geplant
werden.

Gleichzeitig kann nach moglichen Forde-
rungen gesucht werden. Diese mussen
idealerweise bereits frlhzeitig geklart
werden, da sie ggf. spezifische Voraus-
setzungen (Barrierefreineit etc.) zur Be-
dingung haben.

Mit den Pilotstandorten konnte gezeigt
werden, wie moderne Mobilitat heute
aussieht. In jedem der beteiligten Kreise
wurde eine individuelle Plushaltestelle rea-
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lisiert, die perfekt auf ihren Standort zuge-
schnitten ist. Bei allen Schritten wurden die
Bedurfnisse der (potenziellen) Fahrgaste,
Anwohnende und der Verkehrsunterneh-
men (vor allem der Busfahrenden) berlck-
sichtigt. Nur so gelingt es den OPNV durch
die attraktive und angemessene Gestal-
tung der Plushaltestelle lokal zu etablieren.
Die Reaktionen bei der Eroffnung und im
darauffolgenden nachhaltigen Betrieb an
den vier Pilotstandorten zeigt eindrucks-
voll, das die ambitionierten Projektziele er-
reicht wurden.

Diese Leuchtturmprojekte sind mehr als
nur Haltestellen - sie sind der greifbare
Beweis, dass das modulare Konzept funk-
tioniert. Sie liefern die Blaupause fur kinf-
tige Mobilitdtshubs und bieten wertvolle
Insights fUr daran angelehnte Projekte.
FUr konkretere Fragen stehen die nachfol-
gend genannten Projektbeteiligten gerne
zur Verfligung.
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