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Die HSBA ist die Hochschule der Hamburger Wirtschaft. Gegründet 2004 von der Handelskammer 

Hamburg bietet sie als staatlich anerkannte Hochschule duale und berufsbegleitende betriebswirt-

schaftliche Bachelor- und Masterstudiengänge für fast 800 Studierende an. Die rund 240 Kooperati-

onsunternehmen sind an der Konzeption und Weiterentwicklung der Studiengänge aktiv beteiligt, um 

die kontinuierliche Ausrichtung am Bedarf der Praxis zu gewährleisten. 

Hochwertige Weiterbildung für Fach- und Führungskräfte, anwendungsorientierte Forschung und Be-

ratung vervollständigen das Angebot der HSBA. Sehr gute Rankingergebnisse, die Studiengangsakkre-

ditierungen durch die FIBAA sowie die institutionelle Akkreditierung durch den Wissenschaftsrat be-

legen die hohe Qualität der Hochschule. Prägend für die HSBA ist das Leitbild des Ehrbaren Kaufmanns, 

der durch sein unternehmerisches Handeln wirtschaftlich erfolgreich ist und zugleich gesellschaftliche 

Verantwortung übernimmt. Vor diesem Hintergrund stellt die HSBA ihr Handeln unter das Leitmotiv 

„Erfolg durch Leistung – Verantwortung – Fairness“. 

Das Themenfeld Logistik und der für Fragestellungen rund um die letzte Meile ebenfalls relevante 

Bereich Handel und E-Business sind fest in Lehre und Forschung an der HSBA verankert: 

 Der duale Studiengang Logistics Management bietet ein praxisbezogenes betriebswirtschaftliches 

Studium mit spezieller Ausrichtung auf die Logistikbranche und eine gleichzeitige systematische 

Ausbildung im Unternehmen. Neben betriebswirtschaftlichem Grundlagenwissen werden ausge-

wählte Inhalte branchenangepasst vermittelt und um spezielle Logistikmodule ergänzt, wie z. B. 

Supply Chain Management, Transportlogistik, Beschaffung und Lagerlogistik. In unserer Speziali-

sierungsvorlesung „Urban Freight Logistics“ stehen Fragen rund um das Thema innerstädtische 

Logistik und „Letzte Meile“ im Mittelpunkt. Kooperationspartner sind sowohl Logistik- als auch 

Handelsunternehmen. 

 Die Ausrichtung des Departments für „Marketing & Sales“ orientiert sich an den Bedürfnissen der 

Zielgruppen aus den Bereichen Lehre, Forschung und Praxis. Unser Anspruch ist es, eine breite 

und qualitativ hochwertige Ausbildung im Bereich des Marketings zu gewährleisten. Hierunter fal-

len auch die Studiengänge „Digitales Marketing und E-Business“, innerhalb dessen sowohl Grund-

lagen im Bereich Digitalem Marketing, Supply Chain Management oder auch E-Procurement ver-

mittelt werden, sowie „Handelsmanagement“ der sich mit den zentralen strategischen und ope-

rativen Entscheidungsfeldern von Handelsunternehmen und den Herausforderungen des Online-

Handels und des Cross-Channel Managements beschäftigt. 

Der Untersuchungsumfang stellt auf Grund der Vielfältigkeit der Handlungsfelder, der geforderten 

Kenntnisse in den Bereichen Stadtverkehr und Zustelllogistik sowie des erforderlichen Know-hows 

bzgl. der Entwicklungen im Marktumfeld umfangreiche Anforderungen an den Bearbeiter. Die HSBA 

hat sich daher für eine Zusammenarbeit mit weiteren Partnern mit nachgewiesener Kompetenz u. a. 

in den Bereichen Verkehr, KEP-Logistik, E-Commerce und Handel entschieden.  
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1 Einleitung 

Die Versorgung mit Waren und Dienstleistungen sowie die Entsorgung von nicht mehr benötigten Gü-

tern sind für die Lebensfähigkeit der Stadt, ihrer Bewohner und Unternehmen unverzichtbar. Gleich-

zeitig sind der Wirtschaftsverkehr im Allgemeinen und der gewerbliche Verkehr mit Gütern im Spezi-

ellen eine Herausforderung für eine Metropole wie Hamburg: Sie verursachen Lärm und Schadstof-

femissionen, beeinträchtigen die Verkehrssituation und blockieren städtischen Raum. Bereits Anfang 

der 1980er Jahre gab es in der Hansestadt erste Versuche mit neuen Ansätzen zur Bündelung des 

städtischen Wirtschaftsverkehrs diesen Herausforderungen im Rahmen sogenannter „City-Logis-

tik“ Konzepte entgegenzutreten. Unter anderem entwickelte der Kurier- und Expressdienst DHL (seit 

2002 Teil der Deutschen Post AG) in unmittelbarer Nähe zum Hamburger Rathaus ein „Drop-Off-Cen-

ter“ in einer Erdgeschoss-Ladenfläche, um in logistischer Ergänzung zur Niederlassung am Flughafen 

eine effizientere Innenstadtbelieferung zu ermöglichen. Leider konnte sich dieses Konzept wie viele 

andere Bestrebungen zur Optimierung der City-Logistik nur kurzzeitig behaupten. Heute sind Kon-

zepte für eine effiziente Belieferung auf der „letzten Meile“ dagegen aktueller denn je: Die sozio-de-

mographische Entwicklung potenziert die damit zusammenhängen-den Mobilitäts- und Umweltprob-

leme; E-Commerce und veränderte Lieferstrukturen des stationären Handels führen zu zusätzlichen 

logistischen Herausforderungen. Ziel muss es daher mehr denn je sein, neue, umweltfreundliche und 

effektive Konzepte zur Versorgung der Innenstädte zu entwickeln.  

Im Jahr 2015 hat die Freie und Hansestadt Hamburg zusammen mit dem KEP-Logistiker United Parcel 

Service Deutschland (UPS) ein auf zwei Jahre angelegtes Modellvorhaben initiiert, um zukunftsfähige 

Lösungen für den Lieferverkehr zu erproben. Hierzu hat UPS an vier zentralen Standorten in der Ham-

burger Innenstadt Container als Zwischenlager (sogenannte „Micro-Hubs“) aufgestellt. Von hier aus 

erfolgt die Zustellung von Sendungen zu Fuß mit Sackkarre, mit Lastenfahrrad und einem elektrisch 

unterstützten Fahrrad. Abgeholte Sendungen werden von den UPS-Mitarbeitern in den Container ver-

bracht, der dann abends abgeholt und zurück in die UPS-Niederlassung transportiert wird. Die nach-

folgende Abbildung zeigt das „Micro-Hub“ von UPS am Standort auf der Rückseite des Alsterhauses. 

Abbildung 1 UPS Micro-Hub „Bei der Stadtwassermühle“ 

 
Quelle: Eigene Aufnahme. 
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Um zu überprüfen, in welchem Umfang das neue Konzept dazu beitragen konnte, Schadstoffemissio-

nen in der Hamburger City zu verringern und auf welche Akzeptanz dieses innovative Zustellkonzept 

bei Kunden, Anwohnern und Passanten gestoßen ist, hat die Behörde für Wirtschaft, Verkehr und In-

novation der Freien und Hansestadt Hamburg (BWVI) entschieden, eine Studie zur Bewertung des 

Modellvorhabens zu vergeben. Mit der Bearbeitung wurde ein Konsortium aus HSBA Hamburg School 

of Business Administration, HTC Hanseatic Transport Consultancy und first mile – Innovative Stadtlo-

gistik beauftragt. Ziel dieser Evaluation ist es, auf Basis der Erkenntnisse aus dem Modellvorhaben 

Szenarien und Strategien aufzuzeigen, die zur Weiterentwicklung der innerstädtischen Zustelllogistik 

in Hamburg führen können. Im Mittelpunkt sollen dabei die Teilaspekte Verkehr, Umwelt und Flächen-

verbrauch stehen. 

Zur Durchführung der Studie „Last-Mile-Logistics Hamburg – Innerstädtische Zustelllogistik“ hat die 

HSBA gemeinsam mit ihren Partnern einen methodischen Ansatz entwickelt, der sich in fünf Arbeits-

pakete untergliedern lässt. Ausgangspunkt für sämtliche Überlegungen bildet eine Grundlagenbe-

trachtung der Struktur und Entwicklung der Zustelllogistik in Hamburg (AP A). Die beiden folgenden 

Arbeitspakete fokussieren auf das Modellvorhaben im Status quo (AP B) bzw. dessen mögliche Fort-

führung bzw. Ausweitung (AP C). Die Erkenntnisse der AP A bis C bilden gleichsam die Basis für eine 

weiterführende Analyse und Definition der Anforderungen an Unternehmen der Zustelllogistik. Das 

Arbeitspaket „Empfehlungen“ (AP F) stellt eine Art Klammer um die bisherigen Betrachtungen dar und 

liefert konkrete Aussagen, welche Möglichkeiten bestehen, um einen effizienteren und emissionsär-

meren Wirtschaftsverkehr im Bereich der innerstädtischen Zustelllogistik zu fördern. Die nachfol-

gende Abbildung zeigt das methodische Vorgehen der Untersuchung im Überblick.  

Abbildung 2 Methodisches Vorgehen im Rahmend der Untersuchung 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 
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2 AP A – Struktur und Entwicklung der Zustelllogistik in HH 

2.1 Grundlagen zum KEP-Markt 

Die Kurier-, Express- und Paket-Branche (KEP) in Deutschland ist ein schnell wachsender Markt. Die 

KEP-Studie 2016 des Bundesverbands Paket & Express Logistik (BIEK) weist für das Jahr 2015 für den 

Gesamtmarkt ein Wachstum von 5,9 % beim Sendungsvolumen bzw. 4,6 % beim Umsatz aus.  

Eine Zeitreihenbetrachtung verdeutlicht einen anhaltenden Aufwärtstrend im deutschen KEP-Markt 

(siehe Abbildung). Unterbrochen wurde die positive Entwicklung lediglich während der Wirtschafts- 

und Finanzkrise. Nach der Krise hat das Wachstumstempo im Schnitt sogar etwas zugelegt. Im Durch-

schnitt steigen die Sendungsvolumina um 1,2 % Punkte stärker als vor den Krisenjahren. Seit dem Jahr 

2000 beträgt der Anstieg bei der Zahl der Sendungen insgesamt 74 %.  

Abbildung 3 Sendungsvolumen im deutschen KEP-Markt 

 
Quelle: KEP-Studie 2016 im Auftrag des Bundesverbands Paket und Expresslogistik e. V.  

Der überwiegende Teil der Sendungen entfällt auf den Bereich der Paketsendungen. Ihr Anteil liegt 

bei mehr als vier Fünftel; Express-/Kuriersendungen sind mit einem Anteil von knapp 17 % von nach-

rangiger Bedeutung. Ihr Anteil geht seit Jahren leicht zurück, obwohl auch ihr Sendungsvolumen zu-

nimmt. Die nachfolgende Übersicht zeigt das Wachstum 2015 nach Marktsegmenten. 

Abbildung 4 Wachstum im KEP-Markt 2015 

 
Quelle: KEP-Studie 2016 im Auftrag des Bundesverbands Paket und Expresslogistik e. V. 
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Die vorstehenden Zahlen unterstreichen die besondere Bedeutung des B2C-Segments für den Paket-

markt. Wichtigster Wachstumstreiber bildet hier der interaktive Handel. Als Folge einer weitreichen-

den Technologisierung sowie Vorteilen hinsichtlich Verfügbarkeit, Flexibilität, Zeit und Kosten werden 

viele Produkte nicht mehr im stationären Einzelhandel erworben, sondern online bestellt. Als Folge 

konnte der interaktive Handel im B2C-Bereich in Deutschland im Jahr 2015 mit 54,5 Milliarden Euro 

(ohne MwSt.) einen neuen Rekordumsatz verzeichnen. Der überwiegende Teil (~ 90 %) entfällt dabei 

auf den Bereich E-Commerce, der Rest auf klassische Bestellwege im Versandhandel. Die nachfol-

gende Abbildung zeigt die Umsatzentwicklung des interaktiven Handels in Deutschland (B2C) im Über-

blick. 

Abbildung 5 Entwicklung des interaktiven Handels (B2C) 

 
Quelle: bevh. 

Während zur Entwicklung des interaktiven Handels im Bereich B2C vielfältige Marktanalysen vorliegen, 

gibt es vergleichsweise nur wenig Zahlenmaterial zum B2B-E-Commerce-Markt. Dies ist insofern er-

staunlich, als dass der B2B-Markt über ein deutlich größeres Marktvolumen verfügt als der B2C-Markt. 

Genau genommen macht B2B-E-Commerce über 95 % des gesamten E-Commerce-Marktvolumens 

aus und generiert jährlich 870 Milliarden Euro Umsatz.1 Die Umsätze stammen vor allem aus dem ver-

arbeitenden Gewerbe und dem Großhandel. Noch immer dominiert im B2B-E-Commerce der automa-

tisierte Datenaustausch. Lediglich 4 % des E-Commerce-Marktvolumens werden wie im B2C-Handel 

über Online-Shops umgesetzt und sind somit für das Thema Zustelllogistik relevant (siehe nachfol-

gende Abbildung). Typische Produkte sind hier u. a. Druckerpapier, Stifte und Büromaterialien sowie 

Rohre, Profile oder Verpackungsmaterialien, die heute auf elektronischem Wege über das Internet 

bestellt werden. Anders als im B2C-Markt ist die Entwicklung der Zahl der B2B-Sendungen deutlich 

stärker konjunkturabhängig. Eine Verlangsamung bzw. ein Rückgang des wirtschaftlichen Wachstums 

auch im internationalen Umfeld schlägt stark auf die Wachstumsraten im B2B-Bereich durch.  

  

                                                           
1  Letzte verfügbare Zahl für 2013, Quelle: IFH Köln, „B2B-E-Commerce-Markt in Deutschland 2013“, 2013. 
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Abbildung 6 B2B-E-Commerce Umsätze in Deutschland im Jahr 2013  

 
Quelle: IFH Köln, 2013. 

Neben der Entwicklung im Bereich des E-Commerce führen auch Anpassungsstrategien des stationä-

ren Handels via Multichannel sowie Veränderungen in den Lieferstrukturen des stationären Handels 

(höhere Frequenz, kleinere Sendungsgrößen) zu massiven Rückwirkungen auf die Zustelllogistik im 

Bereich der sogenannten letzten Meile. Von den genannten Entwicklungstrends haben in den vergan-

genen Jahren vor allem die Paketdienste profitiert. Auch in Zukunft ist mit einem fortgesetzten Wachs-

tum zu rechnen. Bis zum Jahr 2020 erwartet die gesamte KEP-Branche einen weiteren Anstieg des 

Sendungsvolumens um 5,1 % pro Jahr auf knapp 3,8 Mrd. Sendungen. Damit liegt die prognostizierte 

Entwicklung deutlich über dem durchschnittlichen Wachstum von rund 3,8 % im Zeitraum 2000 bis 

2015. Das erwartete Wachstum bei Paketsendungen liegt leicht über dem erwarteten Marktdurch-

schnitt. Es wird bis 2020 ein Wachstum von 5,4 % pro Jahr erwartet. Die Prognose für Express-/Kuri-

ersendungen liegt etwas unter dem Durchschnitt bei 3,5 % pro Jahr. 

Die genaue Anzahl an KEP-Dienstleistern ist nicht bekannt, Schätzungen gehen von zwischen 3.000 

und 6.000 Unternehmen aus.2 Neben wenigen großen Unternehmen, die allesamt Kurier-, Express- 

und Paketdienste anbieten, sind viele kleine und mittelständische Unternehmen (KMU) im Markt tä-

tig, die sich vor allem auf Kurier- und Expressdienstleistungen spezialisiert haben. Zur Unternehmens-

konzentration liegen nur wenige Erhebungen mit z. T. divergierenden Ergebnissen vor. Einer WIK-

Hochrechnung zufolge entfallen 65 % des gesamten Umsatzes der Branche auf die sechs größten An-

bieter von Kurier-Express-Paket-Dienstleistungen bis 20 kg. Eine im Vergleich zum Umsatz höhere Kon-

zentration besteht laut WIK bei den Sendungsmengen. Etwa zwei Drittel der Sendungsmenge von 

2013 soll auf die Deutsche Post AG (DPAG), Hermes und DPD entfallen, wobei geschätzt etwa 40 % 

alleine durch die DPAG befördert werden.3 

Die Monopolkommission weist in ihrem Sondergutachten 67 für das Jahr 2012 die in der nachfolgen-

den Abbildung dargestellte Marktstruktur für den Bereich der Paketdienste aus. Dieser Darstellung 

                                                           
2  Vgl. WIK/TÜV Rheinland, „Monitoring Brief- und KEP-Markt 2014“, S. 40, 2014. 
3  Vgl. WIK-Consult, „Postmarkterhebung 2014 – Nicht lizenzpflichtige Postdienstleistungen und postnahe Be-

förderungsleistungen“, S. 14, 2014.. 
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liegt die Annahme zugrunde, dass das Sendungsvolumen der übrigen Wettbewerber als vernachläs-

sigbar zu erachten ist, was unter anderem damit begründet wird, dass deren Sendungen i. d. R. in die 

Distributionsnetzwerke der fünf großen Dienstleister eingespeist werden.   

Abbildung 7 Marktanteile der Paketdienste nach Umsatz 2012 

 
Quelle: Sondergutachten der Monopolkommission, S. 36, Punkt 50. 

Die beschriebenen Marktanteile beziehen sich dabei auf den Gesamtmarkt, eine Differenzierung nach 

den Segmenten B2B, B2C, C2B, C2C erfolgt nicht. Besonders in dem vom E-Commerce geprägten B2C-

Segment dürfte der Marktanteil der Deutschen Post AG/DHL (DPAG) noch einmal deutlich höher aus-

fallen. Nach Berechnungen des BdKEP ist die Deutsche Post hier der derzeit uneinholbare Marktführer 

mit einem Marktanteil von deutlich über 55 %. Auf dem zweiten Platz folgt Hermes mit einem Markt-

anteil von 26 %, DPD, UPS und GLS folgend mit Marktanteilen von deutlich unter 10 %.4  

2.2 Entwicklung der innerstädtischen Zustelllogistik in Hamburg  

Die innerstädtische Zustelllogistik in Ballungsräumen wie Hamburg bedarf aufgrund ihrer komplexen 

Struktur und der Vielzahl an Prozessbeteiligten zunächst einer weiterführenden Eingrenzung des Un-

tersuchungsgegenstands. Der innerstädtische Nutzungsmix aus Einzelhandel, Gastronomie, Wohnen, 

Büro- und Praxisflächen ruft grundsätzlich eine Vielzahl verschiedener Logistikpartner auf den Plan. 

Auftragsgemäß richtet sich der Fokus nachfolgend auf den Bereich der sogenannten KEP-Logistiker 

und somit auf die Beförderung von Kurier-, Express-, und Paketsendungen.5  

Charakteristisch für Kuriersendungen ist deren permanente persönliche Begleitung und die damit ver-

bundene Möglichkeit des Kuriers, jederzeit auf die Sendung zuzugreifen, um Dispositionsentscheidun-

gen zu treffen. Kennzeichnendes Merkmal der Expresssendungen ist deren feste, i. d. R. garantierte 

Laufzeit. Die Beförderung von Sendungen im Expresssegment erfolgt im Unterschied zu Kurierdiens-

ten nicht direkt exklusiv und persönlich, sondern über Umschlagzentren bzw. -punkte (Hub and Spoke-

System). Signifikante Merkmale für Paketsendungen sind deren aus dem Transportsystem heraus zu 

erwartenden Lieferzeiten sowie im Vergleich zu den sonstigen Expressdiensten die Beschränkung der 

                                                           
4  Vgl. BdKEP, „Marktanteile der Paketdienste für B2C – eine Analyse“, 2016. 
5  An dieser Stelle wird darauf verwiesen, dass der KEP-Anteil am gesamten innerstädtischen Lieferverkehr bei 

geschätzt „nur“ etwa 20 % liegt, so dass ein Gesamtkonzept zur Entlastung der Innenstadt auch andere Ver-
kehre berücksichtigen sollte.  

DPAG 42%

DPD 19%

Hermes 13%

UPS 17%

GLS 9%
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zum Transport übernommenen Sendungen in Größe und Gewicht. Eine trennscharfe Segmentierung 

der drei Teilmärkte ist dabei nur bedingt möglich und wird u. a. dadurch erschwert, dass die Begriffe 

rechtlich nicht definiert sind. So bleibt es den Anbietern i. d. R. selbst überlassen, wie sie ihr Unter-

nehmen benennen. So bezeichnen sich viele typische Expressdienste als „Kurier“. Gleichzeitig gibt es 

Kurierdienste, die das Wort „Express“ im Namen tragen. Die nachfolgende Grafik zeigt ausgewählte 

für die innerstädtische Zustelllogistik in Hamburg relevante Akteure im Überblick.   

Abbildung 8 Marktakteure in der innerstädtischen Zustelllogistik in Hamburg (Auswahl) 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Wie beschrieben gestaltet sich die Abgrenzung der drei Teilmärkte insbesondere im Bereich der Ku-

rier- und Expressdienste als nicht ganz einfach. Vor diesem Hintergrund werden diese beiden Markt-

segmente meist gesamthaft betrachtet. Deutlich einfacher gestaltet sich die Segmentierung im Be-

reich der Paketdienste. Im Fokus stehen hier die fünf großen Systemanbieter, deren Entwicklung in 

Hamburg aufgrund des Untersuchungsschwerpunkts vordergründig analysiert wird. Bevor der Ver-

such unternommen wird, den Hamburger KEP-Markt weiterführend zu quantifizieren, stehen zu-

nächst ausgewählte Einflussfaktoren auf die Marktentwicklung im Zentrum der Betrachtung. 

Die wachsende Online-Affinität der deutschen Konsumenten trägt maßgeblich zum E-Commerce-Er-

folg bei und beschert dem Online-Handel Jahr für Jahr neue Rekordzahlen. Mit Blick auf die Entwick-

lung in Großstädten wie Hamburg ist zu berücksichtigen, dass die Versorgung durch den stationären 

Einzelhandel einen wesentlichen Einfluss auf das Bestellverhalten der Konsumenten besitzt. Die nach-

folgende Abbildung verdeutlicht, dass Hamburg im Vergleich zu den an die Stadt angrenzenden Um-

landgemeinden der Metropolregion über eine deutlich niedrigere pro-Kopf Quote der durch den Ver-

sandhandel ausgelösten B2C-Pakete verfügt. Auch im nationalen Vergleich zeigt sich in Hamburg eine 

geringere Affinität zu Käufen im Distanzhandel über nahezu alle relevanten Warengruppen. 
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Abbildung 9 Pakete pro Kopf und Jahr in ausgewählten Warengruppen (2014) 

 
Quelle: „E-Commerce – Herausforderungen und Lösungen für den Logistikstandort Hamburg“, 2015, S. 63. 

Die Erkenntnisse aus der vorstehenden Abbildung zum Verbraucherverhalten in Hamburg im Vergleich 

zur Metropolregion bzw. zum bundesweiten Durchschnitt sind in etwa deckungsgleich mit den Ergeb-

nissen einer im Auftrag des Bundesverbands E-Commerce und Versandhandel Deutschland e.V. (bevh) 

durchgeführten Empfängerbefragung.6 Da Verbraucher in Städten mit über einer halben Million Ein-

wohner in Deutschland danach generell seltener im Distanzhandel bestellen als im Bundesdurch-

schnitt, ist anzunehmen, dass die besonders hohe Einzelhandelsdichte in diesen Agglomerationen der 

Hauptgrund für die geringere Affinität zu Bestellungen im Versandhandel darstellt. Somit ist der stati-

onäre Einzelhandel auch in Hamburg bisher in geringerem Maße von einer Substitution durch den 

Versandhandel betroffen als z. B. der stationäre Händler in Kleinstädten in der Metropolregion Ham-

burg. 

Ungeachtet der anhaltenden Wachstumsdynamik des B2C-Segments spielt - ausgelöst durch eine zu-

nehmend engmaschigere Verknüpfung von Lieferanten, Produktions- und Fertigungsstätten und Ab-

nehmern bei einer verringerten Lagerhaltung - auch das B2B-Segment eine wichtige Rolle für die letzte 

Meile in der Hamburger City. Über die letzten Jahre ist insbesondere bezogen auf den stationären 

Handel zu beobachten, dass Lieferungen von kleinen Sendungsgrößen in verkürzten Zeitabständen die 

bis dato vorherrschende speditionell geprägte Transportabwicklung mit mehrtägigen Lieferfristen und 

großen Sendungsumfängen abgelöst haben und so eines weiteres Wachstum des KEP-Marktes beför-

dert haben. 

Einen wesentlichen Treiber hierfür bilden u. a. die hohen Flächenmieten in der Innenstadt. Die Ham-

burger City bietet derzeit rund 345.000 m2 Verkaufsfläche, die sich auf eine Vielzahl von Einkaufsstra-

ßen, Shoppingcenter und Passagen verteilen. Frequenzstärkste und damit wichtigste Konsumlage sind 

die Spitalerstraße und die Mönckebergstraße. Hier werden Spitzenmietpreise erzielt. Allerdings gibt 

                                                           
6  Vgl. Bundesverband E-Commerce und Versandhandel Deutschland e.V., „Interaktiver Handel in Deutschland, 

Ergebnisse 2016", 2016. 
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es in diesen Lagen so gut wie keine freien Flächen. Aktuell könnte für eine Top-Fläche mit einer Ver-

kaufsfläche zwischen 80 und 120 m2 an der Spitalerstraße bis zu 280 Euro/m2 im Monat erzielt werden. 

Die erzielbare Maximalmiete für die Mönckebergstraße liegt derzeit bei rund 220 Euro/ m2 im Monat. 

Die im westlichen Citybereich gelegene Luxusmeile Neuer Wall ist die bedeutendste Niveaulage der 

Innenstadt. Das Mietniveau liegt hier für 80 bis 120 m² große Läden ebenfalls bei bis zu 280 €/m2 

(siehe Abbildung). Die Spitzenmiete in 1a-Citylagen zeigt dabei einen deutlichen Anstieg. Nach Anga-

ben von Jones Lang LaSalle lag die erzielbare Maximalmiete im Jahr 2010 noch bei 230 Euro/m2 und 

damit rd. 20 % unter dem heutigen Wert.7  

Abbildung 10 Erzielbare Maximalmieten nach Lagen (Februar 2016) 

 
Quelle: Grossmann und Berger, Marktbericht Einzelhandel 2015/16. 

Die steigenden Flächenmieten bei gleichzeitig hohem Kostendruck und zunehmenden Kundenanfor-

derungen zwingen den stationären Einzelhandel in City-Lagen heute dazu, seine Verkaufsflächen wei-

ter zugunsten der Lagerflächen zu optimieren. Im Zuge einer empirischen Erhebung aus dem Jahr 2007 

konnte ermittelt werden, dass der Anteil der Lagerfläche an der mittleren Verkaufsfläche in deutschen 

Einzelhandelsfilialen durchschnittlich nur 1,43 % beträgt.8 Dieser Wert dürfte nach Einschätzung der 

Gutachter mittlerweile weiter gesunken sein mit der Folge weiter sinkender Lagerbestände. Um den-

noch eine hohe Regalverfügbarkeit sicherstellen und den Kunden eine hohe Produktvielfalt anbieten 

zu können, sind kurze Lieferzeiten bei hoher Lieferfrequenz und kleinen Sendungsgrößen für den Ein-

zelhandel unabdingbar.  

Die genannten Anforderungen führen zu einer weiteren Stärkung der KEP-Dienstleister. Im Zuge einer 

Studie im Auftrag der IHK Mittleres Ruhrgebiet aus dem Jahr 2016 konnte nachgewiesen werden, dass 

                                                           
7  Vgl. Jones Lang LaSalle, „Retail City Profile Hamburg”, 2016. 
8  Vgl. Kotzab et al., „Beschreibung, Analyse und Bewertung von Instore-Logistikprozessen“, In Zeitschrift für 

Betriebswirtschaft: ZfB Wiesbaden: Gabler/GWV-Fachverlag , Vol. 77, No. 11, p. 1135-1158, 2007. 
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bereits 73 % der befragten Einzelhändler ihre Ware von einem KEP-Dienstleister erhalten. Dieser An-

teil wird zukünftig auf 76 % steigen und dürfte sich in Hamburg in einer vergleichbaren Größenord-

nung bewegen.9 Für die Zukunft ist davon auszugehen, dass die Bedeutung der KEP-Logistik auch für 

den Einzelhandel in der Hamburger City weiter zunehmen wird. Wenn der klassische stationäre Han-

del seine Bedeutung behalten will, wird er verstärkt zweigleisig fahren müssen, stationärer Handel 

und E-Commerce werden sich ergänzen.  

Nach diesen ersten Vorüberlegungen wird der Hamburger KEP-Markt nachfolgend einer weiterfüh-

renden Betrachtung unterzogen. Ausganspunkt hierfür bilden vom BIEK erhobene Zahlen zu den KEP-

Mengen im gesamten Stadtgebiet.10 Danach werden von den betrachteten KEP-Unternehmen werk-

täglich ca. 208.300 Pakete zugestellt.11 Hierfür kommen werktäglich ca. 1.210 Zustellfahrzeuge zum 

Einsatz, der überwiegende Teil hiervon sind Dieselfahrzeuge. Einige KEP-Dienste setzen vereinzelt 

auch andere Antriebstechnologien ein, so ca. 30 E-Fahrzeuge (UPS, DPD, Hermes und DHL). Die nach-

folgende Abbildung lässt erkennen, dass die Depotstandorte größtenteils im Stadtgebiet verteilt sind, 

mit wenigen Ausnahmen aber auch deutlich außerhalb der Stadtgrenze. 

Abbildung 11 Verteilung der Depotstandorte in Hamburg 

 
Quelle: BIEK e. V.  

                                                           
9  Vgl. Fraunhofer-Institut für Materialfluss und Logistik IML im Auftrag, der IHK Mittleres Ruhrgebiet, „Auswir-

kungen des eCommerce auf die Verkehrsströme innerstädtischer Einzelhandelsstandorte am Beispiel der 
Stadt Bochum“, 2016. 

10  Vgl. Bundesverband Paket und Expresslogistik e. V. (BIEK), „Bewertung der Chancen für die nachhaltige Stadt-
logistik von morgen“, 2017. 

11  Dies entspricht einem jährlichen Aufkommen von rd. 52 Mio. Sendungen. Diese Zahl deckt sich nur bedingt 
mit den Ergebnissen der E-Commerce Studie für Hamburg. Danach beläuft sich das Marktvolumen auf ca. 18 
Millionen B2C-Pakete, wobei der B2C-Anteil überwiegt. Vgl. SCS Fraunhofer/IAL/MRU im Auftrag der BWVI, 
„E-Commerce – Herausforderungen und Lösungen für den Logistikstandort Hamburg“, 2015, S. 62. 
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Durch die räumliche Verteilung der Depots über das Stadtgebiet halten sich die Entfernungen in die 

Bereiche mit der höchsten Einwohnerdichte in Grenzen. Die hieraus resultierenden durchschnittlichen 

Tourenlängen können in drei Klassen unterteilt werden: 

 Klasse A bis 50 km, 

 Klasse B von 60 bis 80 km, 

 Klasse C von 90 bis 130 km.  

Für diese Klassen konnten vom BIEK die nachfolgenden Tourendaten ermittelt werden.  

Tabelle 1 Durchschnittliche werktägliche Tourendaten in Hamburg 

Touren-Klasse Anzahl Touren Stoppzahl pro Tour Sendungszahl pro Tour 

A 664 98 169 

B 234 99 147 

C 314 92 193 

Quelle: BIEK e. V.  

Über alle betrachteten KEP-Unternehmen ergibt sich für Hamburg ein Mengengerüst, bei welchem 

infolge der stadtgeografischen Lagen der Depots der Anteil der Tourenklassen A ca. 55 % beträgt, die 

Tourenklasse B ca. 19 % ausmacht und die Tourenklasse C ca. 26 % einnimmt. Die jährliche Transport-

leistung beträgt in den Tourenklassen   

 Tourenklasse A: 423,1 Mio. Paket-km,  

 Tourenklasse B: 196,8 Mio. Paket-km, 

 Tourenklasse C: 441,2 Mio. Paket-km, 

in Summe 1.061,1 Mio. Paket-km bei einer effektiven Tourenlänge von 12,3 Mio. km. 

Die weitere Abgrenzung der Untersuchungsregion „Innenstadt“ erfolgt auf Basis der Stadtteile bzw. 

PLZ-Gebiete und berücksichtigt die Stadteile HH-Altstadt und HH-Neustadt. Die nachfolgende Abbil-

dung zeigt die relevanten PLZ-Gebiete. 

Abbildung 12 Abgrenzung der Untersuchungsregion 

     
Quelle: Eigene Darstellung. 

Da es bezogen auf die Untersuchungsregion kaum belastbare Zahlen zum Markt der Kurier-, Express- 

und Paketdienste gibt, wurden ausgewählte KEP-Dienstleister in Form einer Primärerhebung einge-

bunden. Auf Basis der Angaben von drei der fünf großen Paketdienstleister konnte ermittelt werden, 
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dass das Sendungsvolumen in der Untersuchungsregion etwa 15-20 % des Hamburger Gesamtmarktes 

(208.300 Pakete je Werktag) ausmacht. Weiterhin konnte ermittelt werden, dass die Anzahl der 

Stopps pro Tour weitgehen unabhängig vom Liefergebiet ist und sich in der Größenordnung der vom 

BIEK ermittelten Zahl der Stopps bewegt (92 bis 99). Das durchschnittliche Verhältnis von Auslieferung 

zu Abholung liegt bei 81:19. Die durchschnittliche werktägliche Tourenlänge eines Zustellers - unab-

hängig vom Fahrzeugtyp - beträgt in Hamburg 80 km.  

2.3 Verkehrliche und räumliche Gegebenheiten in Hamburg 

Auf Grundlage der Erkenntnisse aus dem vorangegangenen Abschnitt werden nachfolgend die Aus-

wirkungen der Veränderungen in Struktur und Entwicklung der Zustelllogistik im Kontext der verkehr-

lichen und räumlichen Gegebenheiten Hamburgs betrachtet. Ziel dieses Arbeitsschritts ist es, einer-

seits die verkehrlichen Effekte eines zunehmenden Wirtschaftsverkehrs aufzuzeigen bzw. umgekehrt 

die Auswirkungen wachsender innerstädtischer Verkehre auf den Wirtschaftsverkehr zu beleuchten 

und andererseits den relevanten Infrastruktur- bzw. Flächenbedarf zu evaluieren.  

Die Verkehrsentwicklung in Hamburg wird maßgeblich von der Bevölkerungs- und Beschäftigungsent-

wicklung in der Hansestadt und den Verflechtungen zwischen Hamburg und seinem Umland bestimmt. 

Die Bevölkerungszahl Hamburgs ist im Jahr 2015 weiter gestiegen. Am 31.12.2015 lebten 1.787.408 

Menschen in der Hansestadt, 1,1 % mehr als im Vorjahr und sogar annähernd 5 % mehr als am Stichtag 

31.12.2000. Mit zusammen nur knapp 15.000 Einwohnern spielen Altstadt und Neustadt zwar eine 

untergeordnete Rolle als Wohnquartiere, mit mehr als 318.000 Quadratmetern Verkaufsfläche und 

einem Umsatz von rund 1,9 Milliarden Euro pro Jahr (2013) ist die Hamburger Innenstadt allerdings 

der ökonomisch bedeutendste Einzelhandelsplatz im Norden Deutschlands.12 Darüber hinaus ist die 

City wichtiger Bürostandort, etwa 20 % 100 größten Hamburger Unternehmen sind hier ansässig. Folg-

lich hat die Innenstadt nicht nur eine hohe Anziehungswirkung für die Hamburger selbst sondern auch 

für Einpendler aus der gesamten Metropolregion. Im Jahr 2015 belief sich die Zahl der Einpendler nach 

Hamburg insgesamt auf knapp 340.000 (+ 10 % im Vergleich zu 2009).13  

Mit der Zunahme von Warenströmen, Wertschöpfung und Bevölkerung sind wachsende Ansprüche 

an die Mobilität von Personen und Gütern sowie Hamburgs Verkehrsinfrastruktur verbunden. Auf-

grund der besonderen Bedeutung für die innerstädtische Zustelllogistik richtet sich der weitere Fokus 

auf die Straßeninfrastruktur. Das Hamburger Straßennetz umfasst insgesamt rund 7.500 Straßen, 

Plätze und Brücken mit einer Gesamtlänge von über 4.000 Kilometern. Die Klassifizierung des Ham-

burger Straßennetzes basiert auf einem Senatsbeschluss vom 28. Juni 2005 (Senat der Bürgerschaft, 

Drucksache 18/2498). Die Einteilung des Straßennetzes (ohne Bundesfernstraßen) wird auf 2 Katego-

rien beschränkt:  

 Die Hauptverkehrsstraßen (HVS) in Hamburg bilden ein hierarchisch aufgebautes, in sich einheit-

liches und plausibles Grundnetz mit einem Umfang von 558 Kilometern. Es dient vornehmlich der 

Abwicklung des übergeordneten Verkehrs durch Bündelung auf leistungsfähig ausgebaute Stra-

ßen. 

 In Abgrenzung zu den Hauptverkehrsstraßen übernehmen die Bezirksstraßen neben kleinteiligen 

Erschließungsaufgaben auch noch großräumige Verbindungsfunktionen in Ergänzung zum HVS-

                                                           
12  Vgl. Handelskammer Hamburg, „Hamburger Innenstadt – Einzelhandelsstandort Nr. 1 im Norden“, 2014. 
13  Quelle: Statistikamt Nord, 2015. 
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Netz. Das Bezirksstraßennetz bildet den Kern des Hamburger Straßennetzes und umfasst 3.450 

Kilometer, die meisten Straßen sind Tempo-30-Zonen.  

Die Nutzung der Straßeninfrastruktur in Hamburg wird punktuell an 30 Dauerzählstellen und rund 300 

„Pegel“, an denen der fließende Kfz-Verkehr an repräsentativen Tagen stichprobenartig erhoben wird, 

erfasst. Die auf Grundlage der Zählungen auf jährlicher Basis ermittelten „durchschnittlichen täglichen 

Verkehrsstärken“ ermöglichen als Kenngröße Aussagen in Bezug auf die durchschnittliche Verkehrs-

belastung eines Straßenquerschnitts. Unter Verwendung von mathematisch-statistischen Verfahren 

wird nach Durchschnittswerten aller Tage (DTV) und aller Werktage (Mo.-Fr., DTVw) unterschieden. 

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Lage ausgewählter Zählstellen im Innenstadtbereich.  

Abbildung 13 Ausgewählte Zählstellen im Innenstadtbereich 

 
Quelle: Eigene Darstellung: Kartengrundlage: GeoPortal Hamburg. 

Eine Auswertung der durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrsstärken an Werktagen (DTVw) für die 

sechs o. g. Pegel im Innenstadtbereich über die letzten 10 Jahre lässt dabei für alle Zählstellen einen 

leicht rückläufigen Trend erkennen. Entgegen der subjektiven Wahrnehmung, dass der Verkehr in der 

Hamburger Innenstadt in den vergangenen Jahren stark zugenommen hat, liefert die nachfolgende 

Abbildung empirisch hierfür keine Anhaltspunkte.  
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Abbildung 14 Ø tägliche Kfz-Verkehrsstärken an Werktagen (DTVw) für ausgewählte Zählstellen 

 
Quelle: Eigene Auswertung, Daten: BWVI. 

Hierbei ist zu berücksichtigen, dass es sich bei den o. g. Werten um mit Hilfe mathematisch-statisti-

scher Verfahren ermittelte Durchschnittswerte handelt, die keine weiterführende Aussage zu Staus 

und Infrastrukturengpässen in Folge von Aufkommensspitzen wie z. B. im morgend- und abendlichen 

Berufsverkehr zulassen. Entgegen der Beobachtung für die ausgewählten Pegel im Innenstadtbereich 

ist gleichwohl zu konstatieren, dass der Verkehr auf ausgewählten Einfallstraßen zur Hamburger City 

im Betrachtungszeitraum deutlich zugenommen hat (z. B. Elbbrücken + 8,0 %). Darüber hinaus kommt 

es in Folge z. T. umfangreicher Baumaßnahmen (z. B. A7-Deckel) zuletzt verstärkt zu Staus und Ver-

kehrsbehinderungen auf den Autobahnen im Stadtgebiet die z. T. auch zu Ausweichverkehren durch 

die Innenstadt führen.  

Ungeachtet der beschriebenen Verkehrsentwicklung an den ausgewählten Innenstadt-Pegeln be-

herrscht das Thema Verkehr seit Jahren die öffentliche Diskussion. Dabei „streitet“ sich Hamburg Jahr 

für Jahr mit anderen deutschen Metropolen um den Titel der Stau-Hauptstadt Deutschlands. Mit Be-

zug zu internationalen Metropolen, die z. T. noch deutlich höher verdichtet sind, stehen deutsche 

Metropolen hinsichtlich des Verkehrsflusses noch recht gut da. Die nachfolgende Abbildung zeigt aus-

gewählte deutsche Städte im weltweiten Stau-Ranking.  
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Abbildung 15 Weltweites Stau-Ranking 2016 nach Städten (Platzierung) 

 
Quelle: INRIX 2016 Traffic Scorecard. 

Im Jahr 2016 haben Autofahrer in Hamburg 41 Stunden, also fast zwei ganze Tage, im Stau verbracht 

oder sind nur im Schritttempo auf den Straßen vorankommen. Die Hansestadt belegt in der Top-Ten-

Liste der verkehrsreichsten Metropolregionen in Deutschland 2016 Rang 5 (2015: 6). Im bundesweiten 

Vergleich liegt die Hansestadt deutlich über dem Durchschnitt – die Autofahrer verschwendeten in 

Deutschland jährlich 30 Stunden im Stau. Als Stau-Ursache werden neben Unfällen und witterungsbe-

dingten Störungen immer wieder die vielen Baustellen in Hamburg genannt. Zunehmend rücken aber 

auch andere Ursachen in den Mittelpunkt der öffentlichen Diskussion. Ein Artikel, den die FAZ im Som-

mer 2016 unter der Überschrift „Immer öfter Staus durch Paketdienste“ veröffentlichte, bezog sich 

auf die verkehrliche Situation in Frankfurt/Main, wäre aber - vermuten die Gutachter - auch zutreffend 

für andere deutsche Großstädte wie Berlin, Hamburg oder München: „Lieferwagen entwickeln sich 

immer mehr zu einer Stadtplage. Ihre Fahrer halten auf Bürgersteigen, Radwegen oder der Fahrspur, 

steigen aus, bringen ein Paket zu einem Empfänger und fahren dann ein paar hundert Meter weiter 

zur nächsten Adresse. Selbst auf hoch belasteten Hauptverkehrsstraßen […] stoppen die Mitarbeiter 

von Paketdiensten ungeniert, auch wenn sich hinter ihnen oft ein Stau bildet.“14 Ob diese gefühlte 

Belastung durch Lieferverkehre auch einer weiterführenden empirischen Überprüfung standhält und 

wie unterschiedliche Stakeholder die verkehrlichen Gegebenheiten in der Freien und Hansestadt Ham-

burg sehen, wird nachfolgend erläutert.  

Betrachtung des fließenden KEP-Verkehrs in der Hamburger Innenstadt 

Um die durch die Zustelllogistik entstehende Verkehrsbelastung zu quantifizieren, wurde in den Mo-

naten September und Oktober 2016 im Rahmen eines Field Research von den Gutachtern Zählungen 

von KEP-Fahrzeugen des fließenden Verkehrs in der Hamburger Innenstadt vorgenommen. Frühestes 

Zählfenster war 9:00 bis 10:00 Uhr, das späteste 15:30 bis 16:30 Uhr.   

                                                           
14 Riebsamen, Hans, „Immer öfter Staus durch Paketdienste“, FAZ, 1.8.2016.  
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Es wurden stets beide Fahrtrichtungen erfasst. Insgesamt fanden 11 Zählungen à 60 Minuten zu un-

terschiedlichen Tageszeiten an unterschiedlichen Werktagen statt - verteilt auf nachfolgende Stand-

orte:  

 Stadthausbrücke*, Höhe Bleichenfleet,   

 Jungfernstieg*, zwischen Alsterfleet und Neuer Wall, 

 Ferdinandstor*, Ecke Glockengießerwall, vor „Galerie der Gegenwart“, 

 Lilienstraße/Georgsplatz*, unmittelbar vor Einmündung Glockengießerwall, 

 Neuer Wall, Höhe Poststraße/Haus Nr. 25/26, 

 Caffamacherreihe, Ecke Valentinskamp,  

 Kurt-Schuhmacher-Allee* zwischen Repsoldstraße und Altmannbrücke. 

Die mit * gekennzeichneten Erfassungsorte sind identisch mit Zählpunkten der Verkehrsbehörde zur 

Messung der Verkehrsbelastungen. 

Unterschieden wurde zwischen den Fahrzeugkategorien  

 Lkw > 3,5 t zulässiges Gesamtgewicht,  

 Transporter der Klasse „Sprinter“, „Ducato“, „Transit“ o. ä., 

 Pkw, Kombi, 

 Fahrrad, Lastenrad (1- und 2-spurig). 

Die am stärksten von KEP-Fahrzeugen frequentierten Zählpunkte waren Stadthausbrücke/Höhe Blei-

chenfleet und Ferdinandstor/Ecke Glockengießerwall mit jeweils 17 KEP-Fahrzeugen innerhalb von 60 

Minuten. Den größten Anteil hatte die Kategorie „Transporter“ mit durchschnittlich 57,1 %. Fahrräder 

(inkl. Lastenräder) hatten in den Beobachtungszeiträumen einen durchschnittlichen Anteil von 15,2 %. 

Lkw der KEP-Dienste hatten im Vergleich dazu einen Anteil in Höhe von 11,4 %. Pkw der Zustelldienste 

hatten hier mit 16,2 % ein ähnliches Vorkommen wie Zustellfahrräder. 

Abbildung 16 Beobachtete Verkehrsmittelwahl der Zustelldienste im fließenden Verkehr 

 
Quelle: Eigene Darstellung, Basis: elf Stichproben des fließenden Verkehrs an zentralen Verkehrsknotenpunkten der Stadt 

HH á 60 Minuten.  

Transporter (bis 7,5 t)
57,1%

Lkw
11,4%

Pkw
16,2%

Fahrrad/E-Antrieb
15,2%
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Untersucht wurde auch, welche KEP-Dienste im Innenstadtbereich unterwegs sind. Am stärksten prä-

sent waren an den Zählpunkten zu den untersuchten Zeiten die zwei KEP-Dienstleister DHL/ Deutsche 

Post mit 24,8 %, gefolgt von GO! Express & Logistics mit 11,4 %. Bemerkenswert ist Rang drei (10,5 %) 

– mit einem Radkurier-Anteil i. H. v. 73 % nimmt die Kurier AG diesen ein. DPD folgt mit 9,5 % auf Rang 

vier vor trans-o-flex mit 8,6 %. Selbständige Kuriere, die mit einem Fahrzeug ohne Branding unterwegs 

sind, wurden nicht erfasst und berücksichtigt.  

Abbildung 17 Verteilung der KEP-Dienste 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Betrachtung des ruhenden KEP-Verkehrs in der Hamburger Innenstadt 

In einer weiteren Erhebung wurde im Zeitraum September/Oktober 2016 der ruhende KEP-Verkehr 

untersucht. Insgesamt fanden 12 Erfassungen statt - 9 à 60 Minuten und 3 à 15 Minuten. Die drei 

kurzen Beobachtungszeiträume wurden nicht ausgedehnt, da an dem Tag an den Beobachtungsräu-

men (Mönckebergstraße und Steinstraße) kein ruhender KEP-Verkehr zu erkennen war.  

Die restlichen Erhebungen erfolgten wieder zu unterschiedlichen Tageszeiten an unterschiedlichen 

Werktagen. Frühestes Zeitfenster der Beobachtungen war 9:00 bis 10:00 Uhr und das späteste 15:45 

bis 16:45 Uhr.  

Die beobachteten Straßenzüge waren:  

 Neuer Wall, Bleichenbrücke bis Jungfernstieg,  

 Caffamacherreihe, Ecke Valentinskamp,  

 Mönckebergstraße, von Steintorwall bis Gerhart-Hauptmann-Platz,  

 Steinstraße, von Ida-Ehre-Platz bis Lange Mühren,  

 Unterschieden wurde zwischen den Fahrzeugkategorien,   

 Lkw > 3,5 t zulässiges Gesamtgewicht,  

 Transporter der Klasse „Sprinter“, „Ducato“, „Transit“ o. ä.,  

 Pkw, Kombi,  

 Fahrrad, Lastenrad (1- und 2-spurig).  

DHL 24,8%

GO! 11,4%

Kurier AG 10,5%

DPD 9,5%

trans-o-flex 8,6%

Hermes 7,6%

UPS 6,7%

TNT/FedEx 5,7%

inline 4,8%

GLS 1,0%

sonstige 9,5%
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Der von KEP-Diensten am stärksten frequentierte Abschnitt beim ruhenden Verkehr war entlang der 

Steinstraße zu beobachten mit durchschnittlich 20 haltenden/parkenden KEP-Fahrzeugen am pro 

Stunde (Nachmittag). Den größten Anteil machte erneut die Kategorie „Transporter“ aus mit durch-

schnittlich 65,1 %. Auffällig in der Steinstraße und der parallel verlaufenden Mönckebergstraße war 

der hohe Anteil an abgestellten Zustell-Fahrrädern (inkl. Lastenrädern) mit 24,1 %. Lkw der großen 

KEP-Dienstleister kamen beim ruhenden Verkehr auf einen Anteil in Höhe von 8,4 %.   

Abbildung 18 Beobachtete Verkehrsmittelwahl der Zustelldienste im ruhenden Verkehr 

 
Quelle: Eigene Darstellung, Basis: Stichproben des ruhenden KEP-Verkehrs im Herbst 2016 an zentralen Straßenabschnitten 

der Stadt HH á 60 Minuten. 

Untersucht wurden auch wieder die vertretenen unterschiedlichen KEP-Marken. DHL/Deutsche Post 

kam in den erfolgten Messungen beim ruhenden Verkehr auf einen Anteil von 31,3 %, gefolgt von UPS 

mit 14,5 % und FedEx/TNT mit 13,3 %. Mit 8,4 % folgen DPD auf Platz 4 und inline-Kurier mit 6,0 % auf 

Platz 5. Während in den Beobachtungszeiträumen bei FedEx/TNT ausschließlich Fahrzeuge mit Ver-

brennungsmotoren identifiziert wurden und Fahrzeuge von DHL/Deutsche Post zu 93 % mit Verbren-

nungsmotoren abgestellt waren, wurden beim Marktteilnehmer UPS 66,6 % emissionsfreie Fahrzeuge 

festgestellt.   
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Lkw
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Abbildung 19 Verteilung der KEP-Dienste 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Während im verkehrsberuhigten Innenstadtbereich wie im BID Neuer Wall und in der angrenzenden 

Poststraße in vier einstündigen Beobachtungen 15 % der KEP-Kfz verkehrswidrig parkten, waren es 

entlang der Steinstraße in nur zwei 60 minütigen Beobachtungen 52 %. Ein hoher Anteil dieser beo-

bachteten Fahrzeuge parkte behindernd auf der rechten Fahrspur (jeweils bis zu 10 Minuten) in „zwei-

ter Reihe“, ein Zusteller parkte mit seinem Transporter verkehrswidrig für 8 Minuten an einer Bushal-

testelle in Höhe Steinstraße 27. 

Die vorstehenden Betrachtungen erlauben zwar aufgrund des Zeitpunktbezugs keine detaillierte Aus-

sage zur Verkehrsentwicklung, allerdings liefern im Zuge der Studie „E-Commerce – Herausforderun-

gen und Lösungen für den Logistikstandort Hamburg“ gewonnene Erkenntnisse zur Entwicklung der 

Anzahl der bei Paket- und Kurierdiensten tätigen Fahrer einen Anhaltspunkt dafür, dass der Verkehre 

durch die Zustelllogistik induzierte Verkehre in den letzten Jahren weitegehend stabil geblieben ist. 

Eine Evaluierung der Beschäftigtenzahlen offenbart dabei nur eine mäßige Steigerung in den letzten 

Jahren, was als Indiz dafür gesehen werden, dass sich die Anzahl der Ausliefertouren nicht massiv 

verändert hat und damit auch das verkehrliche Aufkommen weitgehend unverändert geblieben ist. 

Zugleich kann damit abgeleitet werden, dass sich der Auslastungsgrad der Fahrzeuge verbessert hat.  

Ungeachtet dieser Erkenntnisse ist davon auszugehen, dass sich die Randbedingungen für die inner-

städtische Zustelllogistik in den letzten Jahren verschlechtert haben. 2014 wurden im Vorfeld eines 

Autorenbeitrags für die DVZ Deutsche Verkehrs-Zeitung Vertreter mehrerer KEP-Dienste in Hamburg 

zur Verkehrsentwicklung und zu Problemen bei der Zustellung bzw. Abholung in der Innenstadt be-

fragt. Im Ergebnis beschreiben alle Vertreter die Situation unisono als zunehmend schlechter und ver-

weisen u. a. auf die Verkehrssituation, Zufahrtsbeschränkungen und den Umgang der Behörden mit 

Falschparkern. Tatsächlich sehen sich die Unternehmen der Zustelllogistik in den letzten Jahren mit 

z. T. weitreichenden Veränderungen konfrontiert, die die Zustelllogistik auf der letzten Meile in der 

Hamburger City direkt oder indirekt beeinflussen. 

DHL 31,3%

UPS 14,5%

TNT/FedEx 13,3%

DPD 8,4%

inline 6,0%

trans-o-flex 4,8%

Kurier AG 4,8%
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GLS 2,4%
Hermes 1,2%

sonstige 9,6%
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a) Busbeschleunigungsprogramm 

Als Reaktion auf die seit Jahren stark ansteigenden Fahrgastzahlen soll das Hamburger Bussystem in 

den kommenden Jahren umfassend modernisiert und ausgebaut werden. Ziel ist eine Verkürzung der 

Fahrzeit, so dass mit der gleichen Anzahl an Bussen und Personal mehr Fahrten durchgeführt werden 

können. Die Kosten für das gesamte Busbeschleunigungsprogramm sind mit 259 Millionen Euro ver-

anschlagt worden, es soll voraussichtlich 2020 beendet sein. Mit den ersten Umbauarbeiten, die 

gleichzeitig Maßnahmen für den allgemeinen Pkw- und Fahrradverkehr beinhalten wurde im Septem-

ber 2012 begonnen. Im Fokus stehen vor allem die Metrobuslinien M2, M3, M4, M5, M6, M7, M20, 

M21 und M25 sowie weitere auf diesen Streckenabschnitten verkehrende Buslinien. Dabei sind fol-

gende Maßnahmen geplant Auswahl): 

 Durchgehende Bevorzugung von Bussen an Kreuzungen und Ampeln im Streckenverlauf, 

 Einrichtung tageszeitlich begrenzter Busspuren, 

 Überwachung des Parkens in zweiter Reihe und in Busbuchten. 

 Umbau von Haltestellen möglichst zu sogenannten Kaphaltestellen (Haltestellen am Fahrbahn-

rand). 

Im Bereich der Hamburger Innenstadt ist hiervon vor allem der Korridor Hauptbahnhof – Mönckeber-

gstraße – Jungfernstieg – Stephansplatz (Verlauf der Metrobuslinie 5) betroffen. Insbesondere die 

stärkere Überwachung des Parkens in zweiter Reihe und in Busbuchten führt dabei zu z. T. erheblichen 

Rückwirkungen auf die Prozessbeteiligten im Bereich der Zustelllogistik. Demgegenüber wurden im 

Zuge der Umsetzung vereinzelt (z. B. am Gänsemarkt) zusätzliche Ladebuchten für den Lieferverkehr 

geschaffen.  

b) Business Improvement Districts (BID) 

Mit dem „Gesetz zur Stärkung der Einzelhandels-, Dienstleistungs- und Gewerbezentren“ (GSED) hat 

die Freie und Hansestadt Hamburg am 1. Januar 2005 das Modell der Business Improvement Districts 

(BID) eingeführt. Im Sommer 2005 wurden das BID Sachsentor als erstes BID in Deutschland und das 

BID Neuer Wall eingerichtet. Seitdem sind 24 weitere BIDs sowohl in der Hamburger Innenstadt als 

auch in zahlreichen Ortszentren entstanden. 

Mit der Einrichtung eines BID gehen üblicherweise umfangreiche bauliche Maßnahmen wie z. B. die 

gestalterische Aufwertung der öffentlichen Räume, die Verbesserung der Linienführung des Busver-

kehrs, sowie die Einrichtung verkehrsberuhigter Zonen etc. einher. Nach Abschluss der baulichen 

Maßnahmen, werden i. d. R. Servicemaßnahmen ergriffen, die u. a. eine weitreichende Koordination 

des Park- und Lieferverkehrs beinhalten. In der Konsequenz ergeben sich hieraus zumeist negative 

Rückwirkungen für die Unternehmen der Zustelllogistik, da z. T. weniger Park- bzw. Ladeflächen als 

vor dem Umbau zur Verfügung stehen15 und deren Nutzung deutlich strikter überwacht wird. I. d. R. 

kümmern sich private Servicefirmen um die Überwachung des ruhenden Verkehrs. Diese sind aller-

dings nur befugt, Falschparker bei der Bußgeldstelle zur Anzeige zu bringen. Die mittlerweile sieben 

innerstädtischen BID-Projekte decken weite Teile der Hamburger Innenstadt ab, so dass vielerorts die 

Notwendigkeit einer Optimierung des Zustellverkehrs auf der letzten Meile besteht. Die nachfolgende 

Abbildung zeigt die räumliche Lage der laufenden bzw. geplanten BIDs im Innenstadtbereich.  

                                                           
15  Beispielhaft sei hier die Entwicklung im BID Nicolaiviertel angeführt, wo allein am Großen Burstah nach Fer-

tigstellung der Maßnahmen 34 Parkplätze wegfallen, darunter 17 Ladezonen. 
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Abbildung 20 Laufende und geplante BID‘s in der Hamburger Innenstadt 

 
Quelle: Handelskammer Hamburg, „Wirtschaftsstandort Innenstadt“, Oktober 2016. 

Der Lieferverkehr sieht sich diesbzgl. wiederholt dem Vorwurf ausgesetzt, Straßen zu blockieren, den 

Blick auf Schaufenster zu versperren und das Straßenbild zu stören. Allerdings ist zu konstatieren, dass 

aufgrund der vielfach beengten Verhältnisse in den Straßen und fehlender Möglichkeiten z. B. für die 

Zustellung über rückwärtige Zufahrten die Handlungsoptionen stark limitiert sind. Vor diesem Hinter-

grund ist es wenig überraschend, dass das im Fokus dieser Studie stehende UPS-Modellvorhaben maß-

geblich durch eine Initiative des BID Neuer Wall befördert wurde. 

c) Radverkehrsstrategie 

Die vom Senat der Freien und Hansestadt Hamburg 2008 beschlossene Radverkehrsstrategie stellt 

nach wie vor die Handlungsgrundlage für die Förderung des Radverkehrs in Hamburg dar. In den ver-

gangenen Jahren wurden mit zahlreichen großen und kleinen Maßnahmen bereits bedeutende Fort-

schritte auf dem Gebiet des Radverkehrs in Hamburg erzielt. Einen Schwerpunkt bilden dabei Maß-

nahmen zur Herrichtung eines Veloroutenkonzepts. Hamburg verfügt bereits seit Ende der 1990er 

Jahre über einen entsprechenden Konzeptansatz, der 14 Routen mit einer Gesamtlänge von ca. 280 

km umfasst. Velorouten stellen das Rückgrat des stadtteilübergreifenden Radverkehrsnetzes dar und 

sind somit ein wichtiges Element zur Attraktivitätssteigerung der Fahrradnutzung im Alltag. 6 der 14 

Velorouten sind bereits komplett fertig gestellt, zwei davon (Velorouten 3 und 4) haben ihren Start- 

bzw. Endpunkt direkt in der Hamburger City (Rathausmarkt). Zur Einrichtung der Velorouten wurden 

bereits vielfältige bauliche Maßnahmen umgesetzt. Hierbei handelt es sich nicht nur um Maßnahmen 

zur Förderung des Radverkehrs, sondern auch um andere Maßnahmen, von denen der Radverkehr 

profitiert (z. B. Grundinstandsetzungen, Erschließungen, Busoptimierung). Darüber hinaus ist auch die 

stärkere Überprüfung kritischer Fälle des Parkens neben Radverkehrsanlagen Teil des Handlungskon-
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zepts. So werden z. B. auch Neubau- oder Umgestaltungsmaßnahmen hinsichtlich der Abstände zwi-

schen den Radwegen und Parkständen kritisch bewertet, um bei festgestellten Defiziten entspre-

chende Maßnahmen im Vorwege treffen zu können.  

Folglich ergeben sich für die innerstädtische Logistik mit herkömmlichen Zustellfahrzeugen hieraus 

zusätzliche Einschränkungen z. B. in Folge einer geringeren Verfügbarkeit Park- und Ladezonen sowie 

einer strengeren Überwachung des Haltens auf Radwegen. Gem. StVO ist das Halten und Parken auf 

Radwegen verboten - unabhängig von der Anordnung einer Benutzungspflicht.  

d) Luftreinhaltung 

Aufgrund von Grenzwertüberschreitungen bei Stickstoffdioxid und Feinstaub wurde der Luftreinhal-

teplan für die Freie und Hansestadt Hamburg im Jahre 2012 mit neuen Maßnahmen zur Verbesserung 

der Luftqualität fortgeschrieben. Einen Schwerpunkt bilden dabei die vom Straßenverkehr verursach-

ten Emissionen, die für Hansestadt besondere Herausforderungen beinhaltet. Als Handelsmetropole 

stellt sich Hamburg seiner besonderen Verantwortung, Transport, Logistik und Verkehr so zu organi-

sieren, dass die Beeinträchtigungen für Gesundheit und Umwelt minimiert und die von der Europäi-

schen Union vorgegebenen Grenzwerte baldmöglichst eingehalten werden. Hamburgs Strategie setzt 

dabei u. a. auf die Markteinführung und Marktdurchdringung von emissionsarmen und emissions-

freien Antrieben (E-Mobilität, Wasserstoff- und Wasserstoffhybridfahrzeuge, Erdgas als Kraftstoff) im 

Öffentlichen Personennahverkehr, im motorisierten Individualverkehr und im innerstädtischen Wirt-

schaftsverkehr (Lieferverkehr, Handwerk). Entsprechend wächst auch der Druck auf die Prozessbetei-

ligten im Bereich der KEP-Logistik, Maßnahmen zur Vermeidung von Emissionen durch Optimierung 

der Zustellkonzepte und den Einsatz neuer Technologien zu initiieren.  

e) Parkraummanagement 

Im Jahr 2012 wurde von der Hamburger Bürgerschaft das Ersuchen „Hamburg 2020: Intensivierung 

der Überwachung des bewirtschafteten Parkraums zur Herstellung der Gebührengerechtigkeit und 

der verkehrspolitischen Steuerungswirkungen“ mit der Zielsetzung beschlossen, die Parkraumüber-

wachung ab dem Jahr 2013 beginnend von der Innenstadt aus schrittweise deutlich zu intensivieren. 

Zur Umsetzung des Ersuchens wurde zunächst beim LSBG das Projekt „Parkraumüberwachung“ ein-

gesetzt, im Mai 2014 wurde auf Grundlage der Ergebnisse des vorgenannten Projektes beim Landes-

betrieb Verkehr die Abteilung Parkraummanagement eingerichtet. Diese ist seitdem für die Verfol-

gung von Ordnungswidrigkeiten nach § 24 Straßenverkehrs-Gesetz (StVG) für den Bereich des ruhen-

den Verkehrs zuständig. Im Mittelpunkt steht dabei die Überwachung des bewirtschafteten Park-

raums. Im Rahmen dieser primären Aufgaben werden aber auch andere Verstöße im ruhenden Ver-

kehr, wie zum Beispiel das Parken in zweiter Reihe, das Zuparken von Schutzstreifen, Radfahrstreifen, 

Radwegen, Ladezonen etc. zur Anzeige gebracht. Die Parkraumüberwachung erfolgt in Abstimmung 

mit der Polizei (z. B. Austausch von Dienstplänen), die Polizei überwacht in Folge der Aufgabenver-

schiebung daher die verbleibenden Kontrollgebiete und veranlasst derzeit ggf. Abschleppvorgänge. 

Durch die Intensivierung der Parkraumüberwachung ergeben sich entsprechende Rückwirkungen auf 

die Unternehmen der Zustelllogistik. Einerseits sehen sich die Fahrer der Zustellfahrzeuge mit einer 

deutlich strengeren Durchsetzung der Verkehrsregeln konfrontiert, andererseits ergeben sich hieraus 

auch Vorteile im Hinblick auf eine höhere Verfügbarkeit von Park- und Ladezonen.  

  



Last-Mile-Logistics Hamburg – Innerstädtische Zustelllogistik 
 

23 

2.4 Rechtliche Rahmenbedingungen für die Zustelllogistik in Hamburg 

Die Darstellung der rechtlichen Rahmenbedingungen richtet ihr Hauptaugenmerk auf die für den Lie-

ferverkehr relevanten straßenverkehrsbehördlichen Anordnungen. Hierzu zählen u. a. Regelungen 

bzgl. der Einrichtung und Nutzung von Halteverbots- und Ladezonen, sonstige Parkraumbewirtschaf-

tungsmaßnahmen sowie Vorschriften für das Befahren von Fußgängerzonen für Lieferzwecke. Wei-

terhin finden in diesem Kontext auch Regelungen zum Verkehr mit Lastenfahrrädern etc. Berücksich-

tigung.  

Ein zentrales Problem für die Logistik auf der letzten Meile stellt oftmals ein z. T. unzureichendes An-

gebot an Park- und/oder Lieferverkehrsflächen dar. Dies erscheint auf den ersten Blick verwunderlich, 

da in der Hamburger Innenstadt mehr als 30.000 Parkstände und Stellplätze zur Verfügung stehen. 

Hiervon entfallen rund 50 % auf private Stellplätze, die Anzahl der Stellplätze in den insgesamt 26 

Innenstadtparkhäusern beläuft sich auf etwa 10.000.16 Diese sind für den Lieferverkehr somit quasi 

ohne Bedeutung. Der überwiegende Teil der öffentlichen Parkstände in der Hamburger City mit Rele-

vanz für die Zustelllogistik ist bewirtschaftet, d. h. es darf nur über eine begrenzte Parkdauer geparkt 

werden und oft sind Parkgebühren zu zahlen. Die Parkdauer und -gebühren richten sich nach dem 

Standort des Parkplatzes. Sie sind aber immer durch entsprechende Parkschilder und durch die zu-

sätzlichen Informationen an den Parkscheinautomaten gekennzeichnet und ersichtlich.  

Die Zuständigkeit für das Parkraum-Management der FHH inkl. der zugehörigen Verkehrs-Manage-

ment-Aufgaben liegt beim Landesbetrieb Verkehr (LBV). In den BID kümmern sich z. T. private Service-

firmen ergänzend um die Überwachung des ruhenden Verkehrs. Diese sind allerdings nur befugt, 

Falschparker bei der Bußgeldstelle zur Anzeige zu bringen. Die für das Halten und Parken im öffentli-

chen Raum relevanten gesetzlichen Regelungen finden sich in § 12 StVO, die entsprechenden Verwar-

nungs-/Bußgelder können z. B. unter https://www.bussgeldkatalog.org/halten-parken eingesehen 

werden. Die Verwarnungs-/Bußgelder richten sich meist gegen die Fahrzeughalter, es sei denn, die 

Identität des Fahrzeugführers wurde festgestellt. Grdsl. gilt, dass auf jedem ausgewiesenen Parkplatz 

oder auf mit Zeichen 286 StVO (eingeschränktes Haltverbot) gekennzeichneten Flächen zum Be- und 

Entladen solange erforderlich gehalten werden darf. Für das Halten auf Schutzstreifen zu Zwecken der 

Be- und Entladung gilt eine maximale Dauer von 3 Minuten.  

Der Zuständigkeitsbereich des Parkraum-Managements umfasst insgesamt 4.535 Parkstände in der 

Hamburger Innenstadt.17 Diese teilen sich wie nachfolgend dargestellt auf. 

  

                                                           
16  Quelle: Hamburg.de, „Parken in Hamburger Innenstadt“, 2017.  
17  Quelle: Hamburg.de, „Fair parken in Hamburg“, 2017.. 
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Abbildung 21 Struktur der Parkstände in der Hamburger Innenstadt 

 

 
Quelle: Landesbetrieb Verkehr (LBV), Fachgebiet Verkehrs-Management. 

Für den Lieferverkehr sind vor allem die Bereiche mit eingeschränktem Halteverbot von Bedeutung, 

da diese für kurze Be- und Entladevorgänge i. d. R. gut geeignet und vielfach verfügbar sind (insgesamt 

896 Parkstände). Darüber hinaus hat die Stadt Hamburg bereits vor einiger Zeit mit der verstärkten 

Einrichtung von Ladezonen auf die gestiegenen Probleme des Wirtschaftsverkehrs reagiert. Insgesamt 

stehen im Bereich innerhalb des Ring 1 171 Stellflächen in Ladezonen für den Lieferverkehr zur Verfü-

gung.18 Die nachfolgende Karte gibt einen Überblick über die Lage und geographische Verteilung der 

Ladezonen (in neongrün markiert). 

  

                                                           
18  In der o. g. Statistik in „Absolutes Halteverbot“ und „Ohne Bewirtschaftung“ enthalten.  
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Abbildung 22 Ladezonen im Bereich der Hamburger Innenstadt 

 
Quelle: Landesbetrieb Verkehr (LBV), Fachgebiet Verkehrs-Management. 

Allerdings zeigt sich, dass die vorhandenen Flächen oftmals durch Fahrzeuge des motorisierten Indivi-

dualverkehrs belegt sind und dem Wirtschaftsverkehr somit nur eingeschränkt zur Verfügung stehen. 

Besonders an Geschäften und Läden oder Banken, wo eine hohe Kundenfluktuation auftritt, sind die 

Ladezonen oftmals mit kurzparkenden Pkw belegt. Eine verstärkte Kontrolle und Überwachung ist da-

her erforderlich. Allerdings ist nach einem Gespräch mit dem zuständigen Polizeikommissariat zu kon-

statieren, dass in Bezug auf die Überwachung der Ladezonen und Flächen mit eingeschränktem Hal-

teverbot noch „Optimierungsbedarf“ besteht. Z. T. ist allerdings auch festzustellen, dass die markier-

ten Ladezonen trotz freier Kapazitäten nicht genutzt werden und stattdessen z. B. aus Gründen der 

„Bequemlichkeit“ oder eines erhöhten Zeitbedarfs für das Ein- bzw. Ausparken in unmittelbarer Nähe 

in zweiter Reihe geparkt wird.    

Neben dem Thema Park- und Ladezonen spielt auch Aspekt der Lieferzeiten, insbesondere im Kontext 

der Möglichkeit zur Befahrung einzelner innerstädtischer Bereich (vor allem Fußgängerzonen) eine 

wichtige Rolle für den Lieferverkehr auf der letzten Meile. Der Fußgängerbereich, wie die Fußgänger-

zone laut Straßenverkehrsordnung (StVO) heißt, ist dabei definiert als Verkehrsfläche, die generell nur 

von Fußgängern genutzt werden darf. Anderen Verkehrsteilnehmern ist die Zufahrt prinzipiell unter-

sagt, es sei denn, die Nutzung wird ihnen durch entsprechende Beschilderung erlaubt. Ist die Fußgän-

gerzone auch für andere Verkehrsteilnehmer, also z. B. für den Lieferverkehr oder Fahrradfahrer, frei-

gegeben, sind diese den Fußgängern gegenüber untergeordnet. Sie müssen auf die Fußgänger Rück-

sicht nehmen, ihre Geschwindigkeit dem Fußgängerverkehr anpassen und wenn nötig, warten, bis die 

Fußgänger den Weg freigeben. Ist die Fußgängerzone für den Lieferverkehr in bestimmten Zeiträumen 

freigegeben, müssen sich anliegende Händler und Lieferanten an diese Zeiten halten. Für ein Befahren 
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des Fußgängerbereiches z. B. zur Warenanlieferung außerhalb der festgelegten Zeiten benötigen sie 

eine Ausnahmegenehmigung. Die Erteilung der Genehmigung wird streng geprüft. So ist es beispiels-

weise laut dem Verwaltungsgerichtshof (VGH) Mannheim einem Lieferanten zumutbar, seinen Betrieb 

derart zu organisieren, dass eine Anlieferung der Waren (Sportartikel) innerhalb der zulässigen Liefer-

zeit erfolgen kann. Umwege und zusätzlicher Zeitaufwand sind dabei in Kauf zu nehmen (VGH Mann-

heim, Urteil v. 20.03.1991, Az.: 5 S 1791/90). Ist das Befahren der Fußgängerzone zu bestimmten Uhr-

zeiten gestattet oder hat man eine Sondernutzungserlaubnis erhalten, müssen sich Fahrten durch den 

Fußgängerbereich trotzdem auf das zeitlich und sachlich Notwendige beschränken. Die Fußgänger-

zone ist bei der nächstmöglichen Ausfahrt wieder zu verlassen, auch wenn dadurch erhebliche Um-

wege gemacht werden müssen. 

Ausgehend von diesen Vorüberlegungen werden die zeitlichen Prämissen für Lieferverkehre in der 

Hamburger Innenstadt nachfolgend näher analysiert. Dabei ist grdsl. festzustellen, dass die Hambur-

ger Innenstadt im Vergleich zu anderen deutschen Großstädten über vergleichsweise wenig Bereiche 

verfügt, die ausschließlich dem Fußgängerverkehr vorbehalten sind. Als wichtigste Straßenzüge bzw. 

Plätze sind in diesem Kontext die Spitalerstraße, der Gerhard-Hauptmann-Platz, der Rathausmarkt, 

der Gänsemarkt inkl. Gerhofstraße sowie der Bereich Colonnaden zu nennen. Die Mönckebergstraße 

als Haupteinkaufsstraße Hamburgs ist prinzipiell Bussen und Taxen vorbehalten. Die nachfolgende Ab-

bildung gibt einen Überblick über die Lieferzeiten für den Bereich Mönckebergstraße/Spitalerstraße 

(wichtigste Einkaufsstraßen in grün gekennzeichnet).  

Abbildung 23 Lieferzeiten im Bereich Mönckebergstraße/Spitalerstraße 

 
Quelle: Eigene Darstellung, Karte: City-Management Hamburg. (Fotos vom 24.10.2016) 
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Die Fotodokumentation verdeutlicht, dass sowohl die Mönckebergstraße selbst als auch die angren-

zenden Fußgängerbereiche zwischen 21 und 11 Uhr von Fahrzeugen des Lieferverkehrs befahren wer-

den dürfen. Im Zuge mehrerer Vor-Ort-Analysen konnten auf der Mönckebergstraße allerdings wie-

derholt Lieferfahrzeuge auch außerhalb des genannten Zeitfensters beobachtet werden.19 In den an-

deren Bereichen zeigt sich dagegen eine deutlich strengere Einhaltung der Vorgabe.  

In anderen Innenstadtbereichen sind dabei z. T. abweichende Lieferzeitfenster sowie zusätzliche Re-

gelungen bzgl. der maximal zulässigen Fahrzeuggewichte zu beobachten. Die nachfolgende Abbildung 

zeigt ausgewählte Lieferzeiten für den Bereich Jungfernstieg/Neuer Wall/Passagenviertel (wichtigste 

Einkaufsstraßen in lila gekennzeichnet). Für den Rathausmarkt gilt dabei ein grdsl. Verbot für Liefer-

verkehre.   

Abbildung 24 Lieferzeiten im Bereich Jungfernstieg/Neuer Wall/Passagenviertel 

 
Quelle: Eigene Darstellung, Karte: City-Management Hamburg. (Fotos vom 24.10.2016) 

                                                           
19  Eine Bestätigung für diese Wahrnehmung der Gutachter liefert das Hamburger Abendblatt in seiner Ausgabe 

vom 29.11.2016. Darin wird berichtet, dass das Park- und Durchfahrtverbot in der Mönckebergstraße von 
immer mehr Autofahrern ignoriert wird. Werden sonst von Polizei und Parkraummanagement im Monat 
durchschnittlich 60 Ordnungswidrigkeiten gemeldet, waren es im November 2016 über 100. Gebührenpflich-
tige Ausnahmegenehmigungen wie diese für das Befahren der Mönckebergstraße außerhalb der Lieferzeiten 
erforderlich sind, waren bei einer Abendblatt-Stichprobe jedoch nur in wenigen Fahrzeugen zu sehen. Den-
noch waren die Ränder der Einkaufsstraße bis auf wenige Flächen zugeparkt. Etliche Lieferanten, die deswe-
gen ihre Fahrzeuge nicht in den dafür vorgesehenen Zonen abstellen konnten, parkten auf der Fahrbahn und 
behinderten dort den Busverkehr. Daher fordern die Grünen bereits eine Zufahrtsregulierung in Form einer 
Beschrankung. 



Last-Mile-Logistics Hamburg – Innerstädtische Zustelllogistik 
 

28 

Lastenfahrräder haben sich in den vergangenen Jahren als echte Alternative auf der letzten Meile 

etabliert. Tatsächlich sind ihre gewerblichen Einsatzmöglichkeiten durch unterschiedliche Konzepte 

und Konstruktionen sehr vielfältig. Der Begriff des Lastenfahrrads ist dabei aus rechtlicher Sicht bislang 

nicht exakt definiert, somit gelten Lastenfahrräder als „normale“ Fahrräder. Auch die von UPS in der 

Hamburger Innenstadt eingesetzten zweispurigen Lastenräder sind gemäß dem Wiener Übereinkom-

men über den Straßenverkehr dem Radverkehr zuzurechnen. In der Hamburger Innenstadt gilt für sie 

wie überall anders auch die sog. Radwegebenutzungspflicht, allerdings sind die Lastenräder teilweise 

zu breit für die bestehenden Radweg (siehe auch Bundestagsdrucksache 18/2233 zur Förderung von 

Pedelecs und Lastenfahrrädern). Die Verwaltungsvorschrift zur StVO erlaubt in diesem Fall eine Nut-

zung der Straße. Probleme ergeben sich in diesem Fall im Hinblick auf die Räumzeiten der Kreuzungen. 

Für Lastenräder gilt eine max. zulässige Höchstgeschwindigkeit von 25 km/h (sonst sind sie gem. StVO 

kein Fahrrad mehr). Einzelne Kreuzungen im Innenstadtbereich erfordern allerdings eine Mindestge-

schwindigkeit von 36 km/h, damit verkehrssicher geräumt werden kann. Die nachfolgende Karte zeigt 

die diesbzgl. Bewertung der Kreuzungen im Innenstadtbereich. 

Abbildung 25 Schaltzustand der ampelgeregelten Knoten im Innenstadtbereich20 

 
Quelle: Polizei Hamburg. 

Für die Belieferung mit Lastenrädern in Fußgängerzonen gelten prinzipiell die gleichen Rahmenbedin-

gungen wie für den regulären Lieferverkehr, d. h. die Lieferzeitfenster sind einzuhalten. Die Möglich-

keit einer durchgängigen Befahrung der Fußgängerzonen mit Lastenrädern wurde u. a. von der Innen-

behörde geprüft aber verworfen. Die Lieferzeiten in den Fußgängerzonen wurden aber angepasst. 

                                                           
20  Radfahrerräumen bezeichnet die Berücksichtigung von Räumzeiten für Radfahrer bei der Ampelschaltung.  

RdfR = Radfahrerräumen 
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Derzeit gibt es nur einen Sonderparkplatz für Lastenräder im Bereich der Hamburger City (Colonna-

den/Fehlandstraße). Weitere Standorte im Bereich Kleine Rosenstraße (aktuell wegen Bautätigkeit 

noch nicht realisiert) und Spitalerstraße/Kurze Mühren (Überplanung eines Fahrrad- und Motorrad-

Abstellplatzes notwendig) sind in Vorbereitung. Prinzipiell ist das Schieben der Räder durch Fußgän-

gerzonen jederzeit möglich, bei den bestehenden Gewichten aber unrealistisch.  

2.5 Aktuelle und zukünftige Anforderungen der Endkunden  

Die Analyse der aktuellen und zukünftigen Anforderungen der Endkunden an die Zustelllogistik in 

Hamburg erfolgte auf Basis einer Primärerhebung. Als Endkunde wird hier der Empfänger der Kurier-, 

Express-, und Paketsendungen verstanden. Als Befragungsmethode wurden semistrukturierte Tiefen-

interviews verwendet. Diese Form der Informationsgewinnung hat den Vorteil, dass trotz der Orien-

tierung an einem Gesprächsleitfaden flexibel auf den jeweiligen Interviewpartner eingegangen wer-

den kann und überraschende Aspekte auch spontan vertieft werden können.21 Im Zuge eines Auswahl-

verfahrens wurden in Abstimmung mit der BWVI relevante Unternehmen und Experten identifiziert, 

die in die Untersuchung eingebunden wurden. Auch der Interviewleitfaden wurde im Vorfeld mit der 

BWVI abgestimmt. Gemäß dem in Abschnitt 2.2 beschriebenen Fokus der Studie setzt sich die Stich-

probe aus Stadtexperten, Einzelhändlern und Büros zusammen. Damit konzentriert sich die Erhebung 

auf das B2B-Segment, welches eine zentrale Rolle für die letzte Meile im Innenstadtbereich spielt. Eine 

genaue Übersicht der Befragten liefert die nachfolgende Tabelle.  

Tabelle 2 Übersicht Stichprobe Primärerhebung 

Unternehmen/Institution Ansprechpartner Positionsbezeichnung 

Atalanda Rene Baisch Co-Founder / Business Development 

BID Passagenviertel Volker Niemann Bauleiter Zum Felde GmbH 

Budnikowski Marcel Andruchiewicz  Stv. Logistikleiter  

City Management Hamburg Brigitte Engler Geschäftsführerin 

Counsel Treuhand GmbH Susanne Pöllath Office-Managerin  

Görtz Olaf Diekhoff Head of Supply Chain Management 

Handelskammer Jörg Lohse Leiter Veranstaltungsmanagement 

Handelsverband Nord Brigitte Nolte Geschäftsführerin 

Otto Wulff BID Gesellschaft mbH Dr. Sebastian Binger Projektleiter 

Prediger Petra Brink Leiterin Personal & Recht 

Saturn Detlef Rickert /  

Florian Johannsen 

Personalreferent / stv. Logistikleiter 

Trägerverbund Projekt Innenstadt  Heinrich Grüter  Geschäftsführer 

Zara Frauke Schmidt Communication & PR 

Quelle: Eigene Darstellung. 

Ziel der Erhebung war die Identifikation sowie Validierung der Anforderungen, die in Hamburg an eine 

moderne innerstädtische Zustelllogistik gestellt werden. Insgesamt wurden zwölf Tiefeninterviews ge-

                                                           
21 Vgl. Kotler et al., Grundlagen des Marketing, S. 38, 2011. 
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führt, von denen zehn Face-to-Face und zwei telefonisch erfolgten. Die Interviewdauer betrug zwi-

schen 30 und 70 Minuten. Zusätzlich beantwortete der Textilhändler Zara ausgewählte Fragen aus 

dem Interviewleitfaden in schriftlicher Form.   

Einleitend wurden die Probanden zur Beurteilung der verkehrlichen Situation in der Innenstadt befragt, 

welche von 73 % der Befragten als problematisch oder sogar als „katastrophal“ beschrieben wurde. 

Das Parkraummanagement hätte sich jedoch in den letzten Jahren stark verbessert. Die Baustellen 

erscheinen hingegen den meisten Befragten als eher unkoordiniert, weshalb hier häufig der Wunsch 

nach Verbesserungen geäußert wurde. Auch sollten Veranstaltungen stärker entzerrt werden, damit 

die Kunden der Einzelhändler nicht permanent einem Verkehrschaos ausgesetzt seien. Die hohe Fre-

quenz teilweise parallel ablaufender Veranstaltungen in der Innenstadt führe immer mehr dazu, dass 

die Kunden der Einzelhändler in die außerhalb gelegenen Shoppingcenter ausweichen, da dorthin die 

Anfahrten entspannter und die Parksituation besser ist. Weiterhin wurde mehrfach das Vollzugsdefizit 

für das Parken in zweiter Reihe angesprochen. Stärkere Kontrollen würden nach Meinung der Proban-

den dazu führen, dass sich alle Paketdienstleister mehr Gedanken über innovative Lieferkonzepte ma-

chen müssten. Grundsätzlich müsse die Stadt hier „die Schlinge enger ziehen“, so ein Proband. 

Das innovative und nachhaltige Lieferkonzept für die letzte Meile von der Stadt Hamburg und UPS (im 

Folgenden UPS-Konzept) wurde ohne Ausnahme von allen Probanden als sehr gut beurteilt. Neben 

der Reduzierung von Schadstoffemissionen werde durch weniger parkende Lieferfahrzeuge vor den 

Geschäften die Flanierqualität erhöht. Die Anzahl der UPS Fahrzeuge im Innenstadtbereich hätte deut-

lich abgenommen. „Innovative Lieferkonzepte müssen die Zukunft sein“ fasste eine Interviewpartne-

rin ihre Meinung zusammen.   

Aus Händlersicht zeigt sich jedoch, dass ungern Einschränkungen hinsichtlich der Lieferpünktlichkeit 

zu Gunsten umweltfreundlicherer Transporte hingenommen werden würden. So wird das Personal 

für hausinterne Logistik (Einlagerung, Sortierung etc.) genau für die Zeiten anstehender Lieferungen 

eingeplant. Hier würden Wartezeiten zu unnötigen Personalkosten führen. Wegen der zunehmend 

kleiner werdenden Lagerflächen ist der Handel zudem auf pünktliche Warenanlieferungen angewie-

sen, um out-of-stock-Situationen zu vermeiden. Anlieferungen vor den Öffnungszeiten sind aus Kos-

tengründen eher schwierig umzusetzen, da hierfür zusätzliches Personal eingeplant werden müsste. 

Dies würde sich in steigenden Verkaufspreisen niederschlagen, was wiederum zu einer noch schlech-

teren Wettbewerbssituation des stationären Handels gegenüber dem Onlinehandel führen würde. In 

seltenen Fällen werden Warenanlieferungen außerhalb der Öffnungszeiten an Standorten gemacht, 

an denen das Warenlager klar von den Verkaufsräumen abgrenzbar ist. Bei diesen Gegebenheiten 

muss das Verkaufspersonal die Ware nicht persönlich annehmen, sondern der Lieferant erhält die 

Schlüsselkarte zu den Lagerräumen. Reklamationen falscher Lieferungen erfordern dann jedoch eine 

erneute Anfahrt des Spediteurs oder Paketdienstleisters, da diese erst bei der Kontrolle am nächsten 

Tag auffallen. 

Für viele Handelswaren bietet sich der Transport per Lastenkarre oder Fahrrad auf Grund ihrer Größe 

(z. B. Möbel) oder Zerbrechlichkeit (z. B. Lampen, Gläser, Geschirr) nicht an. Zudem bündeln viele 

Händler ihre Lieferungen, um die Transportkosten gering zu halten. So werden einige Händler nur 

zweimal die Woche von Speditionen beliefert, dann allerdings mit so viel Ware, dass mindestens ein 

Kleintransporter eingesetzt werden muss. Händler, die den Transport ihrer Waren vom Zentrallager 
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an die Filialen komplett durch Paketdienstleister organisieren, versuchen ebenfalls, dies möglichst ef-

fizient zu planen. Effizient bedeutet in diesem Fall „höchst mögliche Auslastungseffizienz“ und „so 

wenig Umladungen wie möglich“. Durch „möglichst wenig Warenbewegungen zum richtigen Zeit-

punkt und volle Tourenauslastungen“ und somit „optimales Ladevolumen“ könne auch bereits eine 

umweltfreundlichere Lieferung erreicht werden. Das UPS-Konzept könne diesen Anforderungen an 

eine möglichst effiziente Auslieferung auf Grund zusätzlich nötiger Umladungen und zu kleiner Trans-

portmittel über die letzte Meile nicht gerecht werden.  

Für kleinere Gefüge wurde das UPS-Konzept allerdings als sehr gut eingestuft. So würde sich z. B. für 

Kleinartikel, Einzelbestellungen oder vom Hersteller organisierte Warennachlieferungen der emissi-

onsarme Transport über die letzte Meile durchaus anbieten. Dies gilt auch für die Lieferungen, die in 

der Innenstadt ansässige Büros überwiegend erhalten. Schreibwaren oder private Onlineeinkäufe ge-

hören hier zu den häufigsten Paketsendungen. Insbesondere das Paketaufkommen der privaten Onli-

neeinkäufe steigt immer stärker an. Bedingt durch immer längere Arbeitszeiten lassen sich Arbeitneh-

mer bevorzugt ihre Einkäufe ins Büro schicken, wo sie komfortabel angenommen werden können. Je 

nach Unternehmensgröße führt dies zu einem beträchtlichen Aufkommen von Lieferungen. Ein Inter-

viewpartner berichtete von ca. 30 Paketen, die täglich durch den Pförtner in Empfang genommen 

werden müssen. Die Gründung von Servicedienstleistern wie Pakadoo, die eine Bündelung der priva-

ten Bestellungen vornehmen und die Annahme privater Onlinebestellungen in Unternehmen verein-

fachen, verdeutlicht die Relevanz dieser Thematik. Hier müssen in den nächsten Jahren Lösungen ge-

schaffen werden, wie beispielsweise in die Stadtarchitektur integrierte Paketschließfächer oder Pa-

ketboxen zu Hause.  

Häufig werden von den in der Innenstadt ansässigen Unternehmen private Kurierdienste eingesetzt, 

welche mit Pkw‘s insbesondere Dokumente (z. B. wichtige Akten oder Prüfungsunterlagen) aus der 

Innenstadt heraus zum Empfänger transportieren. Hier sollten vermehrt Anreize zum Einsatz von 

Elektrofahrzeugen geschaffen werden, um die Schadstoffemissionen zu reduzieren. Ein Proband 

schlug die Einrichtung von Lieferzonen vor, an denen Elektrofahrzeuge zwei bis drei Stunden kosten-

frei zur Aufladung stehen können. Problematisch für den Lieferverkehr in der Innenstadt sind die zahl-

reichen Getränkelieferungen, die nahezu jedes Unternehmen beauftragt. Eine nicht wettbewerbsbe-

hindernde Maßnahme bezüglich der diversen Lieferanten im Innenstadtbereich ist allerdings kaum 

umsetzbar. 

Weiterhin wurden die Befragten nach Ideen für Containerstandorte befragt, sofern es zu einer Aus-

weitung des UPS-Konzepts kommen würde. Alle Probanden waren sich einig, dass es schwierig sei, 

noch oberirdische Standorte ausfindig zu machen. Aus diesem Grund schlugen viele Interviewpartner 

die unterirdische Paketlagerung gemäß einem Tiefgaragenkonzept vor, welches man nach Bedarf öff-

nen und schließen könne. Sofern es sich doch um einen oberirdischen Standort handeln würde, wurde 

von einer Probandin die Gestaltung der Container thematisiert. Sie könne sich beispielsweise ein Hun-

dertwasserdesign vorstellen, welches sich gut ins Stadtbild einfügen würde. Die Attraktivität der In-

nenstadt dürfe nicht unter der weiteren Aufstellung von Containern leiden. Andere Probanden setzten 

diesem Vorschlag jedoch die Gefahr von Graffiti-Sprayern entgegen. Auch Parkhäuser wurden immer 

wieder als Zwischenlager für die Pakete genannt. Trotz rechtlicher Beschränkungen müssten derartige 

Flächen doch für innovative Zustellkonzepte nutzbar gemacht werden; so waren sich die Probanden 
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einig. Konkret wurden Behördeninnenhöfe, der Burchardplatz sowie der Gertrudenkirchhof vorge-

schlagen. Hier solle bereits bei der Neuplanung der Plätze Raum für Container eingeplant werden. Die 

Sprinkenhofparkhäuser sowie die „Große Reichenstraße“ mit ihrer großen Fläche am Gehweg wurden 

weiterhin empfohlen. Ein Interviewpartner merkte an, dass die Nutzung der Containerflächen nicht 

kostenfrei zur Verfügung gestellt werden sollte. Es zeigte sich im Laufe der Interviews ein großes Inte-

resse an der Ausweitung des UPS-Konzepts, welches von Seiten der BIDs definitiv Unterstützung er-

fahren würde, wenn die Stadt die entsprechenden Flächen schaffen würde.  

Aus Konsumentensicht existieren Vertriebskanäle nicht nebeneinander, sondern werden im Kaufent-

scheidungsprozess je nach Bedarf beliebig kombiniert.22 Durch den Einsatz mobiler Endgeräte ent-

steht zudem eine Interaktion zwischen der Online- und der Offline-Welt.23 So ist es beispielsweise 

möglich, über das Smartphone eine Warenbestellung vorzunehmen, während man sich in einem sta-

tionären Ladengeschäft befindet (z. B. wenn eine bestimmte Größe nicht mehr verfügbar ist). Die zu-

nehmende Bedeutung des sogenannten Cross-Channel-Handels zeigt sich auch in einer Befragung des 

E-Commerce-Centers Köln.24 Diese zeigt, dass Verbraucher heutzutage einen problemlosen Wechsel 

zwischen den einzelnen Kanälen eines Anbieters erwarten. Die Bestellung im Online-Shop und Abho-

lung der Ware in einem Ladengeschäft (ebenso wie die Rückgabe online bestellter Waren) werden 

von den Verbrauchern als besonders wichtige Verknüpfung der Vertriebskanäle betrachtet. Die zu-

nehmende Vernetzung von Online- und Offlinekanälen zeigt sich auch im Rahmen der vorliegenden 

Studie. So spielen entsprechend der Verbrauchererwartungen Click & Collect Services bei der Mehr-

zahl der befragten Händler eine große Rolle. Dies geht einher mit den Ergebnissen einer Umfrage der 

Textilwirtschaft, in der 72 % der befragten Händler das Thema Click & Collect als essentiell für die 

Profilierung im Wettbewerb einstufen.25 In der Regel wird versucht, die Onlinebestellungen gebündelt 

mit den Warennachlieferungen in die Filialen zu transportieren. Dies ist jedoch nicht immer realisier-

bar, weshalb hier zukünftig mit einem erhöhten Lieferaufkommen durch Paketdienstleister zu rech-

nen ist. Die daraus resultierenden Warensendungen eignen sich sehr gut für den emissionsarmen 

Transport über die letzte Meile. In der Regel bestellen die meisten Kunden nur Pakete zur Abholung 

ins Geschäft, wenn sie diese einfach von dort aus nach Hause transportieren können (z. B. mit öffent-

lichen Verkehrsmitteln oder zu Fuß ins Parkhaus bis zum Auto). Diese Paketgrößen könnten optimal 

mit der Lastenkarre oder dem (Elektro-)Fahrrad vom Container in die Stationärgeschäfte gebracht 

werden. Dass auch die Konsumenten zunehmend an einem klimaschonenden Versand interessiert 

sind, zeigt eine Logistikstudie des E-Commerce-Centers Köln: Knapp 50% der männlichen Onlineshop-

per legen Wert auf einen nachhaltigen Versand, bei den Frauen sind es sogar 60%.26 Die Nutzung in-

novativer Lieferkonzepte durch den Handel könnte somit auch an den Endverbraucher kommuniziert 

werden und zur Positionierung im Wettbewerb dienen.  

Neben Click & Collect gewinnt das Thema Same Day Delivery ebenfalls immer mehr an Bedeutung. 

Nach Schätzungen von McKinsey werden zukünftig bis zu 25 % des Onlinemarktes über taggleiche 

                                                           
22  Vgl. Stüber/Halbach/Eckstein, „Cross-Channel beim Kauf von Markenartikeln – Wie Konsumenten Kanäle 

kombinieren“, S. 8, 2013. 
23  Ebenda., S. 8. 
24  Vgl. ECC, „Cross-Channel 2020 – Smart Natives im Fokus“, S. 9, 2016. 
25  Vgl. TextilWirtschaft Nr. 25A, 2016. 
26  Vgl. Buschmann/Mertens, „Erfolg auf der letzten Meile“, S. 29, 2015. 
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Zustellungen abgewickelt werden.27 Dies kann insbesondere den reinen Onlineanbietern nur durch 

Kooperation mit stationären Händlern gelingen. Diese dienen dann als „Regionallager“, von wo aus 

die Ware schnellstmöglich an den Empfänger geliefert wird. Solche Kooperationen sind insbesondere 

in Ballungszentren denkbar, wo Onlinehändler auf eine Vielzahl verschiedener Stationärgeschäfte zu-

rückgreifen können. So arbeitet Zalando in Berlin bereits mit mehreren stationären Händlern zusam-

men (z. B. Adidas, Hilfiger Denim, More & More), um die Kunden „same day“ beliefern zu können.28 

Folglich ist auch für Hamburg anzunehmen, dass das Thema Same Day Delivery über solche Koopera-

tionen zukünftig immer wichtiger werden wird und zu einem erhöhten ausgehenden Lieferverkehr in 

der Innenstadt führen wird. Die vorliegende Primärerhebung zeigt jedoch, dass Same Day Delivery 

Konzepte aktuell noch in den Anfängen stecken und bisher von eher wenigen Händlern tatsächlich 

praktiziert werden. Saturn kann hier als Vorreiter bezeichnet werden, der sowohl sperrige Instore-

Käufe als auch diverse Onlinebestellungen am Tag des Kaufs ausliefert. Dies ist jedoch derzeit noch 

mit erheblichen Mehrkosten für den Kunden verbunden, so dass dieser Service noch nicht so häufig 

genutzt wird. Dennoch muss dem Thema große Beachtung geschenkt werden, da auch nach Meinung 

der befragten Experten die taggleiche Lieferung sehr reizvoll für den Konsumenten ist. Zudem ist ein 

Onlinemarktplatz für die Stadt Hamburg geplant, der sich am Konzept der Online City Wuppertal ori-

entieren wird. Eine solche Initiative wird sich ebenfalls auf das ausgehende Liefervolumen der in der 

Innenstadt ansässigen Einzelhändler auswirken. So sollen die Kunden des Onlinemarktplatzes mög-

lichst am selben Tag ihre Bestellungen geliefert bekommen, welche voraussichtlich per DHL an die 

Konsumenten geliefert werden.  

Zusammenfassend ist für die Zukunft davon auszugehen, dass sich durch die Verknüpfung der Ver-

triebskanäle die Lieferfrequenz in der Hamburger Innenstadt erhöhen wird. „Wenn der klassische sta-

tionäre Handel seine Bedeutung behalten will – was für die Lebendigkeit unserer Innenstädte generell 

unverzichtbar ist – dann wird er zweigleisig fahren müssen. Und dies bedeutet, die Chance zu sehen, 

die ihm das Internet bietet. Stationärer Handel und eCommerce werden sich ergänzen.“29 

Auch die Befragten der vorliegenden Studie wagten abschließend einen Blick in die Zukunft des inner-

städtischen Lieferverkehrs. An die Durchsetzung von Drohnen oder Roboterautos glauben nur 18% 

der Befragten. Die Zunahme der Elektromobilität wurde hingegen deutlich häufiger genannt. Ver-

kehrsfreie Zonen, unterirdische Anlieferungen und ein ausgebautes Packstationprinzip können sich 

die Probanden für die Zukunft der Hamburger Innenstadt vorstellen. Die Kooperation der Paketdienst-

leister bei der letzten Meile wird für die Zukunft ebenfalls als sehr wünschenswert erachtet. So könn-

ten die verschiedenen Paketdienstleister ihre Pakete in gemeinsamen Containern lagern, von wo aus 

sie von einem unabhängigen Dienstleister zu Fuß, per Lastenkarre oder mit dem Fahrrad zum Empfän-

ger gebracht werden.  

Abschließend lässt sich festhalten, dass das UPS-Konzept zwar nicht für die großen Warenbelieferun-

gen der Einzelhändler eingesetzt werden kann, es jedoch für die Lieferung ausgewählter Sortiments-

                                                           
27  Vgl. Joerss et al., „Parcel delievery – The future of last mile“, Mc Kinsey&Company Report, S. 9, 2016. 
28  Vgl. TextilWirtschaft Nr. 24, S. 12, 2016.  
29  Fraunhofer-Institut für Materialfluss und Logistik IML im Auftrag, der IHK Mittleres Ruhrgebiet, „Auswirkun-

gen des eCommerce auf die Verkehrsströme innerstädtischer Einzelhandelsstandorte am Beispiel der Stadt 
Bochum“, 2016. 
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teile und das Angebot von Click & Collect Services großes Potenzial birgt. Gleiches gilt für die Waren-

bestellungen von Büros sowie die ins Unternehmen gelieferten privaten Onlinebestellungen. Eine Aus-

weitung des Konzepts auf andere Dienstleister erscheint vor diesem Hintergrund sinnvoll.   

3 AP B – Untersuchung des Modellvorhabens 

Im Februar 2015 hat die Freie und Hansestadt Hamburg zusammen mit dem KEP-Logistiker UPS das 

im Mittelpunkt dieser Untersuchung stehende Modellvorhaben zur Erprobung zukunftsfähiger Lösun-

gen für den Lieferverkehr initiiert. Das Modellvorhaben basiert auf der Einrichtung von Zwischenlä-

gern (sogenannter „Micro-Hubs“) an vier zentralen Standorten im Hamburger Innenstadtbereich.30 

Von hier aus erfolgt die Zustellung von Sendungen zu Fuß mit Sackkarre, mit Lastenfahrrad und einem 

elektrisch unterstützten Fahrrad. Abgeholte Sendungen werden von den UPS-Mitarbeitern gleichfalls 

in das Zwischenlager verbracht. Die nachfolgende Abbildung zeigt das Grundprinzip des Micro-Hub-

Konzepts im Vergleich zur konventionellen Innenstadtbelieferung.  

Abbildung 26 Grundprinzip des Micro-Hub-Konzepts im Vergleich zur konventionellen Belieferung 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Im Zuge der nachfolgenden Untersuchung des Modellvorhabens richten die Gutachter ihr Hauptau-

genmerk auf die Effekte, die sich durch die logistische Einbindung der beschriebenen Micro-Hubs er-

geben. Durch die Überbrückung der letzten Meile zu Fuß oder per Lastenfahrrad sind grdsl. Rückwir-

kungen auf Verkehr, Umwelt und öffentlichen Flächenbedarf zu erwarten, die nachfolgend näher ana-

lysiert werden. Ausgangspunkt für die Betrachtung bilden die von UPS im November 2016 bereitge-

stellten Daten zum Sendungsvolumen. Als problematisch stellt sich dabei heraus, dass UPS über eine 

Datengrundlage verfügt, die keinen exakten Vergleich der Zustellverkehre vor und nach Beginn des 

Modellvorhabens ermöglicht. Weiterhin ist zu berücksichtigen, dass der Zuschnitt der Zustellbezirke 

in Vorbereitung auf das Modellvorhaben Anfang 2015 punktuell angepasst wurde, so dass sich die 

Gutachter in enger fachlicher Abstimmung mit UPS dazu entschieden haben, die Analyse der Effekte 

des Micro-Hub-Konzeptes in Form einer Modellrechnung durchzuführen. Hierzu wurden die unterjäh-

rigen Einflussfaktoren auf die Entwicklung des Sendungsaufkommens detailliert analysiert und unter 

Berücksichtigung vorliegender Informationen über die Volumensteigerung der letzten Perioden auf 

                                                           
30  Hopfenmarkt, Bei der Stadtwassermühle, Welckerstraße und Raboisen. 
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die Jahre 2013 und 2014 projiziert. Im Ergebnis konnte eine Zeitreihe für das monatliche Sendungs-

aufkommen definiert werden, die als Grundlage für die Umlegung auf unterschiedliche Zustellvarian-

ten dient. Im nachfolgenden Abschnitt werden zunächst die verkehrlichen Wirkungen einer Umstel-

lung von einer konventionellen Innenstadtbelieferung mit herkömmlichen Zustellfahrzeugen (Diesel 

und E) auf eine Lieferlogistik unter Einbindung innerstädtischer Konsolidierungspunkte weiterführend 

analysiert.  

3.1 Analyse der verkehrlichen Effekte 

Zur Veranschaulichung und Abgrenzung der Modellregion gegenüber dem übrigen Zustellgebiet im 

Innenstadtbereich sind die Standorte der vier Mikro-Hubs im folgenden Schaubild mit dem jeweils 

zugehörigen Einzugs- bzw. Verteilgebiet farblich hervorgehoben. Dabei wird auch deutlich, dass ein 

erheblicher Teil (ca. die Hälfte) des City-Bereichs (Ring 1) nach wie vor nach konventioneller Logik per 

(E-)Zustellfahrzeug bedient wird, da der Zustellradius um ein Micro-Hub aus Gründen der Wege- und 

Ressourcenoptimierung nach Aussage von UPS nicht größer als 800 - 1.000 m sein sollte. Zudem müs-

sen selbst in den Einzugsgebieten der Micro-Hubs vereinzelt Zustellungen (insbesondere Expresssen-

dungen) konventionell vorgenommen werden, was punktuell zwar für zusätzlichen Verkehr sorgt, je-

doch für die Analyse der verkehrlichen Wirkungen insofern vernachlässigt werden kann, da diese Ver-

kehre auch im konventionellen Zustellsystem nicht abgebildet werden können, d. h. die Notwendig-

keit einer separaten Tour grundsätzlich gegeben ist. 

Abbildung 27 UPS Lieferkonzept für den Hamburger Innenstadtbereich 

 
Quelle: UPS. 

Im Zuge der Analyse und Prognose der verkehrlichen Auswirkungen richten die Gutachter ihr Haupt-

augenmerk auf die Effekte, die sich durch die logistische Einbindung der Micro-Hubs ergeben. Durch 

die Überbrückung der letzten Meile zu Fuß oder per Lastenfahrrad werden Fahrten mit konventionel-

len Zustellfahrzeugen eingespart. Folglich ergeben sich Rückwirkungen im Hinblick auf die Anzahl der 
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Fahrten und den Fahrzeugeinsatz. Die Einsparung „klassischer“ Zustellfahrten ist weiterhin gleichbe-

deutend mit der Vermeidung von Fahrzeughalten zu Zustellzwecken. Zwar existieren für den Liefer-

verkehr z. T. extra gekennzeichnete Haltezonen, diese werden jedoch vielfach von anderen Fahrzeu-

gen blockiert. Zustellfahrzeuge müssen daher oftmals in zweiter Reihe parken, auch wenn dies den 

Verkehrsfluss behindert. Dies stellt sich insbesondere in Peak-Zeiten und in Regionen, die als hoch 

verdichtet und aufgrund enger Straßenverhältnisse verkehrlich stark belastet sind als problematisch 

dar. Ausgehend von der Betrachtung der verkehrlichen Effekte eines zunehmenden Wirtschaftsver-

kehrs im Zuge der Grundlagenbetrachtung (AP A) werden zunächst die Auswirkungen von Fahrzeug-

halten auf den fließenden Verkehr zu unterschiedlichen Belastungszeiten analysiert, um im Umkehr-

schluss Aussagen zu den positiven Effekten in Folge einer Vermeidung dieser Halte abzuleiten. Grund-

lage hierfür bildet eine vereinfachte Modellierung der Verkehrsströme auf ausgewählten Routen in 

der Hamburger Innenstadt. 

Im Innenstadtbereich und hier schwerpunktmäßig im Bereich der Fußgängerzonen (z. B. Spitaler-

straße) sorgen Lieferfahrzeuge vor allem in den Vormittagsstunden zwischen 9 und 11 Uhr für eine 

deutliche Beeinträchtigung der Aufenthaltsqualität. Diese Situation verschärft sich, wenn Paket-

dienste ihre Fahrzeuge für nicht unübliche 60 Minuten als mobile Zwischenlager abstellen und nutzen. 

Um ein besseres Bild der bzgl. der Haltegewohnheiten von Lieferfahrzeugen im konventionellen Zu-

stellverkehr zu erhalten, wurde im Zeitraum 20.09. bis 25.10.2016 an vier Orten im Innenstadtbereich 

(Neuer Wall, Mönckebergstraße, Steinstraße, Caffamacherreihe) in neun jeweils einstündigen Zeit-

fenstern eine Stichprobenerfassung zum ruhenden KEP-Verkehr vorgenommen. Die Auswertung der 

Ergebnisse hinsichtlich der Haltedauer der Lieferfahrzeuge zeigt, dass lediglich 20 % also jedes fünfte 

Fahrzeug kürzer als 5 min an einem Standort verweilt, d. h. ein kurzer Stopp vorgenommen wird und 

die Tour anschließend fortgesetzt wird. Gut die Hälfte der Fahrzeuge bleibt bis zu 10 min an einem 

Haltepunkt, während gut ein Drittel der Fahrzeuge sogar länger als 15 min an einem Punkt steht. Be-

merkenswert ist zudem, dass fast jedes sechste Lieferfahrzeug länger als eine halbe Stunde an einem 

Standort stehen bleibt, d. h. einzelne Ladezonen werden bereits heute als temporäres Hub genutzt, 

um von hier aus mehrere Zustellungen durchzuführen. 

Abbildung 28 Haltedauer der KEP-Fahrzeuge 

 
Quelle: Eigene Darstellung auf Basis Stichprobenerfassung (20.9.2016 bis 25.10.2016, n = 76). 
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In Folge dessen ist es wenig verwunderlich, dass Lieferfahrzeuge aufgrund der begrenzten Verfügbar-

keit von Ladezonen und entsprechender Abstellbereiche z. T. in zweiter Reihe oder auf dem Bürgers-

teig abgestellt werden müssen, was wiederum zu erheblichen Einschränkungen für den fließenden 

Verkehr und andere Verkehrsteilnehmer sowie zu einer erhöhten Unfallgefahr führen kann, wie bei-

spielhaft in der folgenden Abbildung dargestellt ist. 

Abbildung 29 Ladezone Neuer Wall 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Im Rahmen der Stichprobe wurde weiterhin das Parkverhalten konventioneller mit dem alternativer 

Lieferfahrzeuge verglichen (vgl. nachfolgende Abbildung). Konventionelle Fahrzeuge wurden dabei 

häufiger (29 %) regelwidrig (Zweite Reihe/Bürgersteig) abgestellt als alternative Lieferfahrzeuge, was 

sich i. d. R. auf das begrenzte Angebot von Abstellflächen für große konventionelle Fahrzeuge31 zu-

rückführen lässt, während alternative Fahrzeuge (Lastenrad, Cargo-Cruiser etc.) wesentlich flexibler 

eingesetzt und häufig auch auf breiten Bürgersteigen abgestellt werden können. Dementsprechend 

verwundert es nicht, dass kein einziger Fahrradkurier als „verkehrswidrig“ i. S. der StVO auffällig ge-

worden ist. Die 11 % setzen sich hierbei ausschließlich aus Elektro-Transportern des ruhenden Kraft-

fahrzeugverkehrs zusammen, die angesichts ihrer Größe mit vergleichbaren Herausforderungen wie 

im konventionellen Verkehr konfrontiert sind. 

 

 

 

                                                           
31  Die konventionelle innerstädtische Zustellung erfolgt bisher überwiegend mit leichten Nutzfahrzeugen oder 

Transportern mit einem zulässigen Gesamtgewicht von 3,5 bis 7,5 Tonnen mit Dieselantrieb. 
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Abbildung 30 Parkverhalten konventioneller und alternativer KEP-Fahrzeuge 

 
Quelle: Eigene Darstellung auf Basis Stichprobenerfassung (20.9.2016 bis 25.10.2016, n = 76 bzw. n = 28). 

Angesichts der bereits beschriebenen eingeschränkten Datenverfügbarkeit, ist ein Vorher-Nachher-

Vergleich für die Modellregion zwar nicht möglich, jedoch kann auf vorliegende Daten für andere In-

nenstadtbereiche (z. B. Altstadt, Innenstadt) zurückgegriffen werden, deren Bedienung auch heute 

noch konventionell erfolgt. Die Strecke zwischen Zustellzentrum (Billbrook) und Zustellbereich von 14-

16 km kann an dieser Stelle für einen Vergleich vernachlässigt werden, da diese sowohl nach her-

kömmlicher als auch nach neuer Logik geleistet werden muss. Für eine Betrachtung der „eingespar-

ten“ Fahrzeugkilometer (herkömmliches Lieferfahrzeug) ist lediglich die im Zustellgebiet zurückge-

legte Distanz, die für eine durchschnittliche Tour (Tag) abhängig von der Anzahl Kunden, dem Sen-

dungsvolumen und Saisonalität 18 bis 24 km beträgt. Bei ca. 250 Verkehrstagen ergibt sich entspre-

chend eine Fahrzeugleistung von 4.500 – 6.000 km pro Jahr und Zustellgebiet. Da die äquivalente Zu-

stellleistung im Rahmen des Modellvorhabens in den vier Zielgebieten mit alternativen Fahrzeugen 

erfolgt, ergibt sich eine Verkehrsentlastung von herkömmlichen Lieferfahrzeugen für die Hamburger 

Innenstadt von 18.000 – 24.000 Fahrzeugkilometer pro Jahr. Die nachfolgende Abbildung zeigt die 

Daten im Überblick. 

Abbildung 31 Eingesparte Fahrzeugkilometer durch den Mikro-Hub Einsatz 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Die unterschiedliche Konfiguration und eine mögliche Bereinigung einzelner Zustellbereiche durch 
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(abweichendes Ladevolumen) können dazu führen, dass die durchschnittliche Tourenlänge an den vier 

Modellstandorten von der Tourenlänge nach herkömmlicher Logik abweicht. Auf Basis der von UPS 

für den Zeitraum vom 1.1.2015 - 18.11.2016 zur Verfügung gestellten Daten konnte – abhängig vom 

Standort – eine durchschnittliche Tagestourenlänge von 21 bis 31 km ermittelt werden, was leicht 

über dem Wert nach konventioneller Zustellmethodik liegt. Dabei verteilen sich die Sendungsvolu-

mina wie folgt dargestellt auf die Micro-Hubstandorte. 

Abbildung 32 Durchschnittliches Tages-Sendungsaufkommen je Micro-Hub Standort (kumuliert) 

 
Quelle: Eigene Darstellung auf Basis Daten UPS. 

Nach einer entsprechenden Anlaufzeit in 2015 und saisonalen Spitzen (Weihnachtsgeschäft im De-

zember) kann das Sendungsvolumen je Standort als stabil bezeichnet werden. Das durchschnittliche 

Tages-Sendungsaufkommen variiert dabei für die einzelnen Standorte zwischen 362 Sendungen am 

Micro Hub Standort Hopfenmarkt, 385 am Standort Raboisen, 521 Bei der Stadtwassermühle und 589 

an der Welckerstraße. Dabei variiert der Mix der eingesetzten Zustellfahrzeuge je nach Hub-Standort 

relativ stark und ist i. d. R. von der Größe des Zustellgebietes und den verkehrlichen Gegebenheiten 

abhängig. So ist der Anteil des Cargocruisers im Zustellgebiet Hopfenmarkt aufgrund der Ausdehnung 

deutlich höher als an den anderen Standorten und der Anteil der Sackkarre im Umkehrschluss deutlich 

niedriger als in den „kompakteren“ Zustellgebieten. 

Abbildung 33 Eingesetzte Zustellfahrzeuge nach Micro-Hub Standort 

 
Quelle: Eigene Darstellung auf Basis Daten UPS. 
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Wie bereits dargestellt, ergeben sich durch die Einsparung „klassischer“ Zustellfahrten positive ver-

kehrliche Effekte. Im Vergleich zu Transportern haben Lastenräder geringere Ausmaße und nehmen 

während des Be- oder Entladens weniger Verkehrsfläche in Anspruch. Gerade vor dem Hintergrund 

der widerrechtlichen Haltevorgänge an Ein- und Ausfahrtsbereichen, Fahrbahnen oder Gehwegen und 

den dadurch entstehenden Einschränkungen auf andere Verkehrsteilnehmer (Kfz, Radfahrer, Fußgän-

ger) sind Verbesserungen für den öffentlichen Raum von wesentlicher Bedeutung. So kann der Ent-

stehung von Stauaufkommen insbesondere während der Verkehrsspitzenzeiten und möglichen Ge-

fahren durch verkehrswidrig parkende konventionelle KEP-Fahrzeuge (Sichtbeschränkung) vorge-

beugt werden. Demgegenüber sind mögliche negative Auswirkungen durch den Einsatz von Sackkarre, 

Lastenfahrrad bzw. elektrisch unterstütztem Fahrrad. Diese dürften vor allem den Fußgänger- und 

Radverkehr betreffen. Zustellfahrzeuge wie der UPS Cargo Cruiser sind deutlich größer als ein her-

kömmliches Fahrrad und beanspruchen daher entsprechenden Platz für die Abstellung z. B. vor Ein-

zelhandelsgeschäften, in Fußgängerzonen etc. Außerdem konkurrieren diese mit Fußgängern und 

Radfahrern um die z. T. knappen Verkehrsflächen in der Innenstadt, wie die folgenden Abbildungen 

beispielhaft zeigen.  

Abbildung 34 Einsatz von alternativen Zustellfahrzeugen im Hamburger Innenstadtbereich 

  
Quelle: Eigene Aufnahmen. 

Beim Be- und Entladen in Ladezonen mit eingeschränktem Haltverbot auf der Fahrbahn gelten die 

gleichen Regeln wie für Kraftfahrzeuge: Halten zum zügigen Be- und Entladen ist erlaubt, wenn Ge-

wicht und Menge des Transportgutes die Beförderung durch ein Fahrzeug verlangen. In Fußgängerzo-

nen erlaubt die Zusatzbeschilderung „Lieferverkehr frei“ (meist zeitlich befristet) auch gewerblichen 

Lieferverkehr mit Fahrrädern und Lastenrädern. Bei Zusatzbeschilderung „Fahrräder frei“ ist der ge-

werbliche Lieferverkehr mit Fahrrädern und Lastenrädern unabhängig von Lieferfenstern ganztägig 

erlaubt. Da dies in Hamburg nur selten der Fall ist resultiert hieraus ein zusätzlicher Bedarf an Abstell-

flächen für Lieferzwecke. 
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3.2 Analyse der Umwelteffekte 

Neben den zuvor beschriebenen verkehrlichen Wirkungen werden häufig positive Umwelteffekte als 

Treiber für die Implementierung alternativer Zustellkonzepte angeführt. Eine Verringerung der Schad-

stoffemissionen führt letztlich auch zu einer verbesserten Lebens- und Aufenthaltsqualität im Innen-

stadtbereich. Das aktuelle Weißbuch der Europäischen Kommission zum europäischen Verkehrsraum 

beinhaltet ambitionierte Ziele zur Reduzierung von Transportemissionen und sieht im innerstädti-

schen Wirtschaftsverkehr ein wichtiges Handlungsfeld, darin heißt es: „Ziel ist die schrittweise Verrin-

gerung von Fahrzeugen mit konventionellen Antrieben zur Reduzierung der Ölabhängigkeit, der Treib-

hausgasemissionen sowie der lokalen Luftverschmutzung und Lärmbelästigung. In größeren städti-

schen Zentren soll bis 2030 eine im Wesentlichen CO2-freie Stadtlogistik realisiert werden sowie eine 

Infrastruktur für das Beladen und Betanken von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben.“  

Der konventionelle innerstädtische Zustellverkehr erfolgt bisher überwiegend mit leichten Nutzfahr-

zeugen oder Transportern mit einem zulässigen Gesamtgewicht von 3,5 bis 7,5 Tonnen, die mit einem 

Dieselantrieb (Abgasemissionsstandard 4 oder besser) ausgestattet sind. Trotz verbesserter Emissi-

onsstandards in neueren Fahrzeugen sehen Experten angesichts eines steigenden punktuellen Ver-

kehrsaufkommens Dieselfahrzeuge weiterhin als eine wesentliche Ursache (vgl. folgende Grafik) für 

eine erhöhte Stickstoffoxidbelastung in verkehrsbelasteten Ballungsgebieten. 

Abbildung 35 Stickstoffdioxidausstoß nach Verkehrsmitteln in Deutschland im Jahr 2016 

 
Quelle: Umweltbundesamt, 2017. 

Dies führte in der jüngsten Vergangenheit in einigen europäischen Großstädten (z. B. Paris November 

2016, Oslo Januar 2017) bereits zu temporären Fahrverboten für Dieselfahrzeuge. Während des mehr-

tägigen Fahrverbots in Paris durften Dieselfahrzeuge entsprechend der Kfz-Endziffern (gerade/unge-

rade) nur an abwechselnden Tagen die Stadt befahren. Darüber hinaus ist es das Ziel der Stadt Paris, 

den Lieferverkehr bis 2020 komplett dieselfrei abzuwickeln. Auch in Deutschland werden Fahrverbote 

regelmäßig diskutiert. Die Stickstoff-Belastung liegt in ca. 90 Städten und Kommunen über den Grenz-

werten. Im Jahr 2016 wurde der Grenzwert im Jahresmittel von 40 µg/m³ laut Umweltbundesamt an 
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ca. 57 % der verkehrsnahen Messstationen überschritten, wobei sich seit 2010 nur ein leicht abneh-

mender Trend zeigt.  

Abbildung 36 Stickstoffdioxid Jahresmittelwerte in Deutschland im Jahr 2016 

 
Quelle: Umweltbundesamt, 2017. 

Stuttgart hat als erste Stadt darauf reagiert und will ab 2018 Straßen mit hoher Verkehrsbelastung bei 

Feinstaubalarm32 für Dieselautos sperren, die nicht die höchste Abgasnorm Euro 6 erfüllen, wobei 

Ausnahmen z. B. für Lieferfahrzeuge vorgesehen sind. Während sich Vertreter der Länder Berlin und 

Nordrhein-Westfalen vergleichbare Fahrverbote für ältere Dieselfahrzeuge vorstellen können, plant 

die Hamburger Umweltbehörde aufgrund der vergleichsweise niedrigen Feinstaubwerte vorerst keine 

Fahrverbote, möchte jedoch aufgrund der häufiger überschrittenen Stickstoffoxid-Grenzwerte bis 

Ende Juni 2017 einen neuen „Luftreinhalteplan“ für Hamburg vorlegen, in dem Maßnahmen zur Ein-

haltung der Grenzwerte dargelegt werden sollen. Im Kontext der Diskussion um Fahrverbote verspre-

chen sich insbesondere Politiker der Grünen und Vertreter des Umweltbundesamtes mit der bundes-

weiten Einführung einer sog. blauen Plakette ein wirksames Instrument, um Dieselfahrzeuge aus den 

Innenstädten „auszusperren“.  

Die Berechnung und Darstellung der Umweltauswirkungen für das Modellvorhaben berücksichtigt ne-

ben Kohlendioxid-Emissionen (CO2), Luftschadstoffen (z. B. Stickoxide und Feinstaub) auch Lärmemis-

sionen, die durch den Einsatz konventioneller Zustellfahrzeuge entstehen. Die Berechnung erfolgt auf 

                                                           
32  Der EU-Grenzwert von 50 µg Feinstaub/m³ Luft darf an max. 35 Tagen pro Jahr überschritten werden. Wäh-

rend dieser in Stuttgart in 2016 an 63 Tagen darüber lag, herrschte in 2017 bis Ende Februar bereits an mehr 
als 30 Tagen Feinstaubalarm. 
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Basis einer Gegenüberstellung der unterschiedlichen Lieferoptionen und berücksichtigt im Sinne einer 

gesamthaften Betrachtung nicht nur die durch die Vermeidung konventioneller Zustellfahrten einge-

sparten Emissionen sondern auch die durch die Containeranlieferung per Lkw > 7,5 t zusätzlich ent-

stehenden Emissionen. In diesem Zusammenhang ist zu berücksichtigen, dass die innerstädtische Zu-

stellung außerhalb der „Modellregion“ mittlerweile mit auf Elektroantrieb umgerüsteten Fahrzeugen 

von UPS erfolgt. Daher lässt sich die Berechnung und Darstellung der Umweltauswirkungen nicht ein-

dimensional auf einen Vergleich Diesel- vs. Elektroantrieb reduzieren, vielmehr sind drei unterschied-

liche Fahrzeugeinsatzszenarien durchzuspielen.  

Für eine Indikation und vergleichende Darstellung der Umweltauswirkungen wird auf die im vorange-

gangenen Kapitel ermittelten verkehrlichen Effekte des Modellvorhabens zurückgegriffen. Für die un-

terschiedlichen Fahrzeugeinsatzszenarien werden unter Hinzuziehung von durchschnittlichen Emissi-

onsdaten aus dem Handbuch für Emissionsfaktoren des Straßenverkehrs (HBEFA) -  welche u. a. auch 

die Grundlage für Trend- und Szenarienrechnungen des Umweltbundesamtes bilden - die entspre-

chenden Gesamtemissionen ermittelt. An dieser Stelle ist zu berücksichtigen, dass es unterschiedliche 

Ansätze und Methoden zur Berechnung von Umweltwirkungen gibt. Die Gutachter greifen jedoch be-

wusst auf neutrale, fahrzeugherstellerunabhängige Durchschnittsdaten zurück, um der Gefahr einer 

möglichen „Scheingenauigkeit“, die sich aufgrund einer heterogenen Fahrzeugflotte (Baujahr, Abgas-

norm, Laufleistung etc.) ergibt, entgegenzuwirken und zudem eine höhere Repräsentativität für ver-

gleichbare Konzepte anderer KEP-Dienstleister anzustreben. Da diese Durchschnittsdaten ausschließ-

lich auf Tonnenkilometer-Basis vorliegen, erfolgt eine vereinfachte Umrechnung der Fahrzeugkilome-

ter unter Berücksichtigung eines zulässigen Gesamtgewichts von 7,5 t je Fahrzeug.  

Zudem ist es wichtig darauf hinzuweisen, dass Elektromotoren im Fahrzeugbetrieb zwar weder CO2 

noch andere Schadstoffe ausstoßen, die Ermittlung der indirekten CO2-Emissionen für Elektrofahr-

zeuge jedoch stark vom unterstellten Strom-Mix abhängt. Da es im Zusammenhang mit der Bewertung 

des Modellvorhabens jedoch explizit um die direkten Umweltauswirkungen im Innenstadtbereich 

geht, werden Emissionen, die bei der Erzeugung des Stroms für die eingesetzten Elektrofahrzeuge 

entstehen, vernachlässigt. Die nachfolgende Tabelle zeigt die relevanten Daten im Überblick.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Last-Mile-Logistics Hamburg – Innerstädtische Zustelllogistik 
 

44 

Tabelle 3 Emissionsvergleich je Zustellbereich in der Hamburger Innenstadt pro Jahr 

Verkehrstage/Jahr  250 

Zulässiges Gesamtgewicht 7,5 t 

Verkehrsleistung im Zustellgebiet 33.750 – 45.000 tkm (4.500 – 6.000 km) 

Verkehrsleistung vom/zum Zustellgebiet 28.125 tkm (3.750 km) 

Fahrzeugeinsatzszenario 

 

I 

Konventionelles  

Lieferfahrzeug 

(Komplette Tour mit kon-

ventionellem Diesel- Zu-

stellfahrzeug) 

 

II 

Micro-Hub 

(Modellvorhaben) 

(Zustellung Container 

mit Diesel-Lkw, Letzte 

Meile mit Lastenrad, 

Sackkarre, Cargo-Cruiser) 

III 

E-Lieferfahrzeug 

(Komplette Tour Elektro 

–Zustellfahrzeug) 

Verkehrsleistung mit Dieselfahrzeugen 61.875 – 73.125 tkm 28.125 tkm 0 

Durchschnittliche Lkw-Emissionen:    

Kohlendioxid-Emissionen (CO2): 101 g/tkm 6,25 – 7,39 t 2,84 t 0 

Stickoxid-Emissionen (NOX): 0,344g/tkm 21,29 – 25,16 kg 9,68 kg 0 

Feinstaub-Emissionen (PM): 0,005 g/tkm 0,31 – 0,37 kg 0,14 kg 0 

Quelle: Berechnungen auf Basis Daten Umweltbundesamt und Emissionsfaktoren HBEFA. 

Anhand der Gegenüberstellung wird deutlich, dass mit der Integration von Elektrofahrzeugen in Zu-

stellkonzepte sämtliche „direkten“ Emissionen im Hamburger Innenstadtbereich erheblich reduziert 

werden können. Mit Bezug auf das Modellvorhaben ergibt sich für jeden der Micro-Hub Standorte 

eine Reduzierung der CO2-Emissionen um mindestens 50 % (3,4 t). Auch im Bereich der NOX und PM-

Emissionen liegt das Einsparpotenzial bei über 50 %. Da jedoch für die Bereitstellung und Abholung 

des Containers noch immer dieselbetriebene Lkw eingesetzt werden, entstehen nach wie vor Emissi-

onen in nicht unerheblichem Ausmaß. Noch positiver ist der Effekt beim Einsatz eines Elektrofahrzeugs 

für die die komplette Tour, so wie es von UPS für den Hamburger Innenstadtbereich abseits der Mo-

dellregionen bereits praktiziert wird. Dabei wird erneut darauf verwiesen, dass auch Elektrofahrzeuge 

aufgrund des zugrunde gelegten Strom-Mix indirekt CO2 emittieren. Die nachfolgende Abbildung zeigt 

die Einsparungen für die Fahrzeugeinsatzszenarien I und II für vier Hub-Standorte im Überblick.  

Abbildung 37 Übersicht über die Emissionseffekte bei 4 Hub-Standorten 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 
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3.3 Darstellung des öffentlichen Flächenbedarfs 

Die Einsparung „klassischer“ Zustellfahrten ist gleichbedeutend mit der Vermeidung von Fahrzeughal-

ten zu Zustellzwecken (im herkömmlichen Sinne). Derzeit werden für den Lieferverkehr nach konven-

tioneller Logik in nicht unerheblichem Umfang extra gekennzeichnete Haltezonen vorgehalten, die im 

Falle einer Ausweitung alternativer Zustellmethoden deutlich reduziert und für andere Zwecke (z. B. 

Parkplätze, Radwege, Grünflächen) genutzt werden könnten. Demgegenüber steht ein erhöhter Flä-

chenbedarf für die Abstellung der Container an ausgewählten Plätzen in der Innenstadt. Zudem gilt es, 

den Bedarf an angrenzende Park- bzw. Logistik- oder Verkehrsflächen sowie Flächen, die für die Ab-

stellung der alternativen Zustellfahrzeuge außerhalb der Zustellzeiten sowie für die Zwischenabstel-

lung der Fahrzeuge während der Lieferung z. B. auf Fuß- oder Radwegen notwendig sind (vgl. Bewer-

tung der verkehrlichen Auswirkungen), zu berücksichtigen. Auf Basis dieser Vorüberlegungen werden 

im Folgenden die Flächenanforderungen in Form einer quantitativen Betrachtung dargestellt. Der Fo-

kus richtet sich dabei zunächst auf die öffentlichen Flächen. 

Die der nachfolgenden Darstellung des Flächenbedarfs zugrunde gelegten Eingangsgrößen ergeben 

sich aus dem im Rahmen des Modellvorhabens eingesetzten Lager- bzw. Lieferequipment, deren we-

sentliche Spezifikationen mit Bezug auf Flächenverbrauch und -beschaffenheit in der folgenden Abbil-

dung dargestellt sind. Dabei bleibt zunächst unberücksichtigt, dass in vergleichbaren Zustellkonzepten 

auch andere Containergrößen sowie Zustellfahrzeuge eingesetzt werden, womit sich wiederum die 

Flächenanforderungen verändern.   

Abbildung 38 Spezifikation UPS Lager- und Lieferequipment 

 
Quelle: Eigene Darstellung auf Basis Daten UPS. 

Im Modellvorhaben dient eine Standard-Wechselbrücke als temporäres Lager und bildet somit das 

Kernstück eines UPS Mikro-Hubs. Neben der ausreichend großen Stellfläche für die Wechselbrücke 

ergeben sich für eine Mikro-Hubfläche, aufgrund der Notwendigkeit der täglichen Bereitstellung (mor-

gens) und Abholung (abends), zusätzliche Anforderungen mit Bezug auf umliegende Verkehrsflächen. 

Dabei ist eine vorübergehende Nutzung dieser Verkehrsflächen durch Dritte tagsüber durchaus mög-

lich, sofern sichergestellt werden kann, dass die Wechselbrücke zu den vereinbarten Zeitfenstern 

durch eine Zugmaschine bereitgestellt und abgeholt werden kann. Der exakte Platzbedarf für eine 

Verkehrsfläche lässt sich aufgrund der unterschiedlichen standortspezifischen Rahmenbedingungen 

jedoch nicht beziffern. Bei Micro-Hubstandorten, die sich in Sackgassen oder engen Straßen (Bsp. Bei 
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der Stadtwassermühle) befinden, kann dieser durchaus höher sein als an Standorten, die an Durch-

gangsstraßen (Bsp. Raboisen) liegen. Zusätzlicher Flächenbedarf am Mikrohubstandort ergibt sich 

durch die permanente Bestückung der Zustellfahrzeuge (Cargo Cruiser, Lastenrad sowie Sackkarre - 

hier nicht abgebildet). Die Größe der Be- und Entladezone wird durch die Abmessungen des Cargo 

Cruisers als größtes Zustellfahrzeug definiert. Darüber hinaus ist ein barrierefreier Zugang zu der Be- 

und Entladezone notwendig. Die Anforderungen an die Flächenbefestigung ergeben sich aus den Brut-

tolasten des Wechselbehälters sowie der Zustellfahrzeuge (vgl. Spezifikation), wobei diese als stan-

dardmäßig bezeichnet werden können, weshalb die Gutachter davon ausgehen, dass sämtliche as-

phaltierte oder gepflasterte Flächen im Hamburger Innenstadtbereich diese Anforderungen grund-

sätzlich erfüllen. Die zuvor beschriebenen Rahmenbedingungen für die Aufstellung und Konfiguration 

eines UPS Mikro-Hubs finden sich in der folgenden Prinzipdarstellung wieder.  

Abbildung 39 Prinzipskizze eines UPS Mikro-Hubs  

 
Quelle: UPS, eigene Darstellung. 

Für die Abstellung der Wechselbrücke einschließlich des Be- und Entladebereichs ergibt sich ein Flä-

chenbedarf je Mikrohubstandort von mindestens 32 m² (12,45 x 2,55 m). Für das Modellvorhaben mit 

4 Standorten resultiert daraus ein summierter Flächenverbrauch von knapp 130 m² im Hamburger 

Innenstadtbereich. Für den Fall, dass weitere KEP-Dienstleister ein vergleichbares Zustellkonzept um-

setzen möchten, wäre der Flächenbedarf entsprechend skalierbar und würde im Wesentlichen von 

der Anzahl der notwendigen Standorte (entsprechend Marktanteil des jeweiligen Players) und dem 

eingesetzten Equipment abhängen. Es kann jedoch an dieser Stelle bereits festgestellt werden, dass 

die Verfügbarkeit von Flächen mit einer entsprechenden Konfiguration eine Ausweitung auf die we-

sentlichen Akteure kaum zulassen würde.   
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Darüber hinaus besteht für die im Rahmen des Modellvorhabens momentan eingesetzten Zustellfahr-

zeuge (7 Cargo Cruiser und 4 Lastenräder) ein zusätzlicher Bedarf an Abstellfläche (außerhalb der Nut-

zungszeit) von ca. 35 m². Dabei ist es sinnvoll, diese in unmittelbarer Nähe zu den Mikrohubstandorten 

abzustellen, um lange Bereitstellungswege zu vermeiden. Eine Aufteilung der Zustellfahrzeuge ist je-

doch je nach Flächenverfügbarkeit durchaus möglich.   

Aufgrund der deutlich geringeren Größe der Zustellfahrzeuge ergibt sich bei der temporären Abstel-

lung im Rahmen des Zustellprozesses ein wesentlich geringeres Potenzial einer Verkehrsbehinderung. 

Im Gegensatz zu den klassischen UPS Zustellfahrzeugen z. B. P80 (L: 7,30 m B: 2,28 m H: 3,10 m) kann 

ein Cargo Cruiser flexibler eingesetzt werden und belegt dabei punktuell deutlich weniger Fläche als 

die großen Fahrzeuge. Der Blick zu den europäischen Nachbarn verdeutlicht dabei, dass zukünftig der 

Flächenbedarf für Lastenrad-Parkplätze steigen wird. In Kopenhagen, wo bereits viele Stadtbewohner 

ein Lastenfahrrad besitzen, existieren kaum Abstellmöglichkeiten für die über 40.000 Lastenräder. 

Erste Prototypen für eine Art Lastenrad-Parkplatz wurden 2014 unter dem Namen „Copenhagenize 

Bar“ vorgestellt.   

Abbildung 40 Beispieldarstellung eines Ladenrad-Parkplatzes  

 
Quelle: copenhagenize.com. 

Das Lastenrad wird dabei zwischen die beiden Pfosten geschoben und der Querbalken geschlossen. In 

späteren Versionen soll die Fixierung über spezielle Zugangskarten geöffnet werden können, um bei-

spielsweise ein Cargo-Bike-Sharing-System aufbauen zu können. Bei steigender Marktdurchdringung 

könnte auch in Deutschland der Wunsch nach speziellen Parkbereichen für Lastenräder entstehen.  

3.4 Untersuchung der Wirtschaftlichkeit des Geschäftsmodells 

Im Zuge der Darstellung des öffentlichen Flächenbedarfs ist bereits angeklungen, dass das Micro-Hub-

Konzept einen zusätzlichen Bedarf an öffentlichen oder privaten Flächen für die Abstellung der Con-

tainer an ausgewählten Plätzen in der Innenstadt sowie ggf. angrenzende Park- bzw. Logistikflächen 
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impliziert. Diese Flächen werden UPS im Rahmen des Modellvorhabens gegen Zahlung einer Son-

dernutzungsgebühr i. H. v. 0,30 – 4,60 Euro/m² pro Monat überlassen. Dies entspricht nicht den markt-

üblichen Flächenmieten und liegt aufgrund des politischen bzw. öffentlichen Interesses an dem Pro-

jekt deutlich unterhalb einer Gebühr z. B. für eine vergleichbare Parkraumbewirtschaftung. Ungeach-

tet dessen entstehen UPS durch diese Sondernutzungsgebühr zusätzliche Kosten, die unter Wirt-

schaftlichkeitsgesichtspunkten entweder durch Effizienzgewinne z. B. aufgrund eines geringeren 

Kraftstoff- bzw. Energieverbrauchs, eines reduzierten Fuhrparks oder geringerer Personalkosten bzw. 

durch eine Umsatzsteigerung infolge gestiegener Kunden- oder Sendungszahlen als mögliche Folge 

einer verbesserten Lieferqualität sowie des realisieren Marketingeffekts33 mindestens kompensiert 

werden sollten.  

Ausgehend von den Vorüberlegungen werden zunächst die wesentlichen Kostentreiber des Micro-

Hub-Konzepts (Flächenmiete, Personalkosten und Fahrzeugkosten) unter den Prämissen des Modell-

versuchs analysiert. Dabei erscheint es mit Blick auf die mögliche Fortführung bzw. Ausweitung des 

Modellversuchs zunächst geboten, das Konzept unter der Prämisse marktüblicher Kosten z. B. für die 

Flächenmiete zu analysieren. In der folgenden Tabelle sind einmal beispielhaft unterschiedliche Flä-

chenmieten für potenzielle Micro-Hub Standorte aufgelistet.  

Tabelle 4 Gegenüberstellung monatliche Mietpreise für potenzielle Micro-Hubstandorte 

 Container auf Son-

dernutzungsfläche 

Container auf Park-

platz (3 Stellplätze) 

Einzelhandelsfläche 

Innenstadtbereich 

Lagerraum (Bsp. 

MySpace City Süd) 

Flächenbedarf 32 m² 32 m² mind. 15 m² 20 m²  

Gesamtmonatsmiete 8 – 144 € 300 – 450 € abh. von Verfügbarkeit 475 € 

Monatliche Miete/m²  0,30 – 4,60 € 9,38 – 14,06 € > 15,00 € 23,75 € 

Dabei kann nach zwei grundsätzlichen Varianten unterschieden werden. Zum einen besteht die Mög-

lichkeit, weiterhin einen Container als Mikro-Hub zu nutzen und lediglich eine andere Stellfläche (z. B. 

Parkplätze) für die Abstellung des Containers zu suchen. Andererseits könnte ein Lagerraum angemie-

tet werden, dessen Dimensionierung im Idealfall mindestens der Kapazität eines Containers entspricht. 

UPS betreibt in Hammerbrook heute bereits ein kleineres Lager für die Last-Mile Bedienung in der City 

Süd. Die Containerlösung hätte den Vorteil, dass dieser bereits im Depot befüllt werden könnte. Aller-

dings ist der Flächenbedarf aufgrund der zu berücksichtigenden Verkehrsflächen höher als bei einer 

Lagerraumlösung. Bei der Nutzung eines Lagers könnten wiederum die Kosten für den Einsatz des 

Containers gespart werden, jedoch wäre ein zusätzlicher Umschlag (Befüllung des Lagerraums) not-

wendig, was u. U. zusätzlichen Personalaufwand nach sich ziehen würde. In dem Zusammenhang wur-

den auch Einzelhandelsflächen in sog. 1B-Lagen oder schlechter punktuell einer Überprüfung unter-

zogen, wobei die Verfügbarkeit von günstigen vergleichsweise kleinen (< 30 m²) Flächen eher schlecht 

ist und diese im Vergleich zu Lagerräumen tendenziell einer längeren vertraglichen Bindung unterlie-

gen. Weiterführend sollte in dem Zusammenhang die Einbindung von Logistikimmobilienentwicklern 

geprüft werden, denen im Kontext einer gesamthaften Entwicklung von Brownfield-Immobilien unter 

Einbindung unterschiedlicher KEP-Dienstleister(Multiuser-Ansatz) eine Schlüsselrolle zukommen 

                                                           
33  Das UPS-Modellvorhaben hat sowohl branchenintern als auch darüber hinaus in den vergangenen Jahren für 

viel Aufmerksamkeit gesorgt, wie zahlreiche Presseartikel in Fach- und allgemeinen Medien belegen. 
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könnte. Durch die Nutzung von Skaleneffekten wäre eine vergleichsweise zu teure weil zu große In-

nenstadtimmobilie partiell wieder wirtschaftlich betreibbar. Als Vorbild hierfür kann die Stadt Paris 

herangezogen werden, wo der städtische Immobilienentwickler Sogaris in den vergangenen Jahren 

Multiuser-Logistikimmobilien unterschiedlicher Größe entwickelt hat (weitere Details dazu in den 

Handlungsempfehlungen).  

Hinsichtlich der Personalkosten kann unterstellt werden, dass im Rahmen des Modellvorhabens die 

gleiche Anzahl an Zustellern wie zuvor eingesetzt wird, da sich die Sendungsanzahl nicht signifikant 

verändert hat. Mit Bezug auf die Personalstruktur kann jedoch festgestellt werden, dass die Anforde-

rungen an die Qualifikationen des Personals durch den Einsatz von Lastenrad, Sackkarre und Car-

gocruiser geringer sind als bei der Nutzung von herkömmlichen Zustellfahrzeugen, für dessen Betrieb 

ein Lkw-Führerschein (Führerscheinklasse C1, ≤ 7,5 t) notwendig ist. Konkret wirkt sich dies bei UPS 

im Stundenlohn aus. So kann ein Zusteller mit entsprechender Führerscheinqualifikation bis zu 50 % 

mehr verdienen als ein sog. Preloader, der für die Beladung der Transporter verantwortlich ist. Vor 

dem Hintergrund des anhaltenden Fahrermangels von dem insbesondere Fuhr- und Logistikunterneh-

men betroffen sind, bieten alternative Zustellvarianten somit auch Einstiegs- und Beschäftigungschan-

cen für Geringqualifizierte, Hilfsarbeiter und Studenten. 

Mit Bezug auf die unterschiedlichen Fahrzeugkosten schlagen die von UPS getätigten Investitionen in 

Neuentwicklung und Beschaffung von Lastenrädern und Cargocruisern zu Buche, die mit bereits buch-

halterisch abgeschriebenen konventionellen Lieferfahrzeugen konkurrieren, die zudem mit vergleichs-

weise günstigen Dieselkraftstoff betrieben werden. Insbesondere in der Pilot- und Testphase neuer 

Lösungen und Konzepte (z. B. auch Lieferroboter) ist es kaum möglich, von Beginn an einen profitablen 

Business Case darzustellen. Angesichts einer alternden Fahrzeugflotte ist es auf lange Sicht dennoch 

empfehlenswert auf effiziente und langlebige Technologien zu setzen. 

Für eine vollständige Bewertung der Wirtschaftlichkeit des Geschäftsmodells wäre es notwendig, der 

Kostenseite entsprechende Einnahmen, d. h. die Umsatzentwicklung gegenüberzustellen. Da es sich 

hierbei jedoch um sensible unternehmensinterne Daten handelt, können hierzu von UPS keine kon-

kreten Aussagen getroffen werden. Die von Seiten UPS wiederholt geäußerte Einschätzung, dass das 

Modellvorhaben dem Unternehmen keine zusätzlichen Kunden gebracht hat, muss somit als gegeben 

angesehen werden, kann an dieser Stelle jedoch zumindest hinterfragt werden. Grundsätzlich sind 

Kunden insbesondere mit Bezug auf Transportdienstleistungen sehr preissensibel und kaum bereit 

einen höheren Preis für „Grüne Logistik“ zu bezahlen. Vor dem Hintergrund eines intensiven Wettbe-

werbs im KEP-Markt ist aber auch davon auszugehen, dass UPS die Systemumstellung wohl vorzeitig 

abgebrochen hätte, wenn sich negative Effekte in Form einer gesunkenen Lieferqualität und daraus 

resultierender Kundenbeschwerden sowie potenzieller Umsatzrückgänge eingestellt hätten. Die Gut-

achter gehen davon aus, dass das Modellvorhaben in Form und Umfang kein Verlustgeschäft für UPS 

gewesen ist. Zudem sollte der Marketing- bzw. Werbeeffekt nicht unterschätzt werden, der sich für 

UPS im Rahmen des Modellvorhabens zum einen durch die Visibilität der an neuralgischen Punkten 

im Hamburger Innenstadtbereich platzierten UPS-Container sowie durch die umfangreiche häufig sehr 

positive Berichterstattung ergeben hat und daher eher als kostengünstige Werbung verstanden wer-

den. Letztlich sind solche Werbe- oder Marketingeffekte schwer messbar, es ist jedoch unbestritten, 

dass das Modellvorhaben zum positiven Image und einer verbesserten Wahrnehmung von UPS als 

Marke in einem von DHL dominierten Markt geführt hat. 
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3.5 Darstellung des Innovationsgrads und seiner Vermarktbarkeit 

Das Hamburger UPS-Modellvorhaben hat sich bereits nach relativ kurzer Zeit zu einem national wie 

international vielbeachteten Projekt entwickelt, das mittlerweile auch an anderen Standorten imple-

mentiert wird. Inzwischen testet UPS sein „Last-Mile-Delivery“-Modell mit Lastenrädern in Kombina-

tion mit Mikro-Hubs u. a. auch an Standorten wie Paris und München. Um den tatsächlichen Innova-

tionsgrad des Ansatzes zu ermitteln und Aussagen zum Thema Vermarktbarkeit zu treffen werden 

zunächst Überlegungen zu Form und Darstellung des Innovationsgrads angestellt. Der österreichische 

Ökonom Josef Schumpeter gilt als Urvater aller Innovationstheorien. Er versteht unter Innovation die 

Durchsetzung einer neuen technischen, organisatorischen oder marktrelevanten Lösung. Das Neue 

muss sich nach Schumpeter bewähren; bloßes Erfinden wäre zu wenig.34 Der Innovationsgrad definiert 

somit, wie „neu“ und erfolgreich eine Innovation ist. Bei einer Innovation wird ein neuartiges Pro-

dukt/ein neuartiger Prozess, welches/welcher in dieser Form noch nicht existiert hat, auf den Markt 

gebracht. Diese Innovation kann als Zweck-Mittel-Kombination angesehen werden, es wird eine Dif-

ferenzierung nach Markt- und nach Technologiedimension vorgenommen.  

Anhand des Innovationsgrades können die Unterschiede gegenüber dem Ist-Zustand messbar und so-

mit bewertbar gemacht werden. Innovation bezeichnet sowohl den Prozess der Entwicklung, Hervor-

bringung bzw. Einführung als auch das Ergebnis dieses Prozesses, so dass zwischen einem prozessua-

len und objektbezogenen Innovationsbegriff unterschieden wird. Die Einschätzung des Innovations-

grads in Bezug auf die „Neuheit“ kann sowohl schon vor Projektbeginn durchgeführt werden, als auch 

erst nach Abschluss des Projekts, wenn Endergebnisse vorliegen. In der Literatur wird die Wirkungs-

ebene des Innovationsgrads häufig zwischen Mikroebene (unternehmensintern) und Makroebene 

(grundlegende Veränderung in der Branche) unterschieden. Sofern der Innovationsgrad als höherwer-

tig (hoch, sehr hoch) einzustufen ist, sind oftmals Veränderungen mit weitreichenden Umbrüchen für 

die gesamte Branche feststellbar.35 Darüber hinaus sind im weiteren Umfeld der Innovation gesamt-

gesellschaftliche Veränderungen (Zeitgeist), notwendige Infrastruktur als auch regulatorische Anpas-

sungen/Bedingungen zu berücksichtigen.36 Je nach Art und Umfang der Innovation ist die Einstufung 

des Innovationsgrads komplex und als multi-dimensionales Phänomen zu verstehen. Eine abschlie-

ßende Einschätzung des Innovationsgrads kann somit nicht immer eindeutig nach objektiven Kriterien 

vorgenommen werden, sondern ist oftmals eine Frage der individuellen Wahrnehmung.37 

Ausgehend von diesen grundsätzlichen Überlegungen lassen sich für die Evaluation des Innovations-

grads alternativer Konzepte für die innerstädtische Zustelllogistik folgende Basis-Indikatoren ableiten: 

 Besonderheiten, Neuheiten oder technische Innovationen bei den Zustellvarianten (z. B. Einsatz 

von neuartigen Lieferrobotern oder Drohnen),  

 Verwendung und Einbindung richtungweisender Technologien (z. B. Telematik-Lösungen, RFID).  

Die nachfolgende Tabelle zeigt unterschiedliche Abstufungsformen des Innovationsgrads unter Be-

rücksichtigung der vorstehenden Basis-Indikatoren. 

 

                                                           
34  Vgl. Gabler Wirtschaftslexikon.  
35  Vgl. Hauschildt, Jürgen, „Innovationsmanagement“, 2004. 
36  Vgl. Salomo, Sören, „Konzept und Messung des Innovationsgrades–Ergebnisse einer empirischen Studie zu 

innovativen Entwicklungsvorhaben“, 2003. 
37  Vgl. Hauschildt, Jürgen, „Innovationsmanagement“, 2004. 
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Tabelle 5 Abstufungsformen des Innovationsgrads 

Abstufung Innovationsgrad Auswirkungen 

Stufe 1: sehr hoch  „Radikale Veränderungen“ oder Durchbruchsinnovation für 

die Zustellung auf der Letzten Meile. 

 Anwendungsfeld und Technologien sind neu und bieten we-

sentliche Veränderungen für die gesamte Branche. 

Stufe 2: hoch   Wesentliche Veränderungen für die Zustellung auf der Letzten 

Meile.  

 Anwendungsfeld und Technologien sind neu. 

Stufe 3: durchschnittlich  Mäßige Veränderungen für die Zustellung auf der Letzten 

Meile.  

 Anwendungsfeld und/oder Technologie ist in Teilbereichen 

neu. 

Stufe 4: weniger ausgeprägt  Geringe Veränderungen oder inkrementelle Innovation für die 

Zustellung auf der Letzten Meile.  

 Anwendungsfeld konstant, Weiterentwicklung bestehender 

Technologien. 

Stufe 5: nicht erkennbar  Keine bis unwesentliche Veränderungen für die Zustellung auf 

der Letzten Meile. 

 Anwendungsfeld sowie Technologie ist bekannt. 

Quelle: Eigene Darstellung. 

Der Innovationsgrad des UPS-Modellvorhabens lässt sich nach Ansicht der Gutachter gegenwärtig zwi-

schen „Stufe 2: hoch“ und „Stufe 3: durchschnittlich“ einordnen. Allerdings sehen die Gutachter 

durchaus das realistische Potenzial für „radikale Veränderungen“ gleichbedeutend einer „Durchbruch-

sinnovation“ (siehe Abbildung) für die Zustellung auf der letzten Meile mit wesentlichen Veränderun-

gen für die gesamte Branche. Eine konsequente und mutige Weiterentwicklung des Pilotprojektes bil-

det hierfür die Grundvoraussetzung.  

Abbildung 41 Innovationsformen 

 
Quelle: Eigene Darstellung.  
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Die Einordnung des UPS-Modellvorhabens basiert u. a. auf dem Wissen, dass die Verwendung von 

Fahrrädern im innerstädtischen Kuriereinsatz in Kombination mit einem city-nahen Umschlagspunkt 

bereits 1982 von DHL in Hamburg propagiert wurde. Eine Zustellung auf der Letzten Meile mit einem 

2-spurigen Lastenrad (z. B. dem Cargo-Cruiser) oder zu Fuß in Kombination mit einer Sackkarre ist 

daher als „geringe Veränderung“ oder „inkrementelle Innovation“ zu bezeichnen. Eine Einbeziehung 

city-naher, mobiler Mikro-Hubs (in diesem Fall Container der Firma UPS) in die innerstädtischen Zu-

stell- und Abholprozesse in Kombination mit komplett emissionsfreien Zustell-Lösungen ist hingegen 

als Neuerung und „wesentliche Veränderung“ anzusehen. Der CO2-freien Feinverteilung, der Kombi-

nation aus Mikro-Depots und Verwendung mechanischer bzw. elektrisch unterstützter Zustelltechni-

ken, kann ein hoher Innovationsgrad (Stufe 2) zugesprochen werden. Das Projekt kann innerhalb 

Deutschlands als größtes Last-Mile-Testprojekt angesehen werden. Es ist richtungweisend nicht nur 

für andere deutsche Städte sondern inzwischen auch international und kann wichtige Impulse für eine 

nachhaltige City-Logistik liefern. 

Die Stadt Hamburg profitiert nach Einschätzung der Gutachter schon heute in hohem Maße von der 

nationalen und internationalen Strahlkraft des Projekts und der starken Medienresonanz. Eine grobe 

Durchsicht zahlreicher Veröffentlichungen (Fach-, Wirtschafts- und Tagespresse) aus 2015 und 2016 

hat ergeben, dass es eine negative Berichterstattung augenscheinlich nicht gegeben hat. Das Projekt 

stärkt somit nachweislich das 2011 aufgebaute Green-City-Image der Freien und Hansestadt Hamburg. 

Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, Hamburg als Modellstadt für City-Logistik zu etablieren. Dies 

sollte aus Sicht der Gutachter nicht nur weitere Erprobung neuer Fahrzeug- und Zustellkonzepte sowie 

die Entwicklung anforderungsgerechter Mikro-Depot-Standorte beinhalten sondern auch durch eine 

aktive Ansiedlungspolitik (z. B. von Lastenrad-Herstellern) flankiert werden 

Eine Vermarktbarkeit im Sinne eines Erlösmodells für die Stadt ließe sich u. U. wie folgt darstellen: 

 Betrieb des Modells „Mikro-Hub“ inkl. Flächenbereitstellung, Raum- und Flächenmanagement, 

Ladeinfrastruktur für die Elektrofahrzeuge der KEP-Dienste etc. durch neutralen Generalunterneh-

mer.  

 Übertragung des Modells auf andere, dicht besiedelte Stadtteile (Ottensen, Winterhude etc.). 

Auch hier könnte der Betreiber ein neutraler Dienstleister i.A. der Stadt sein.  

 Vermarktung des im Rahmen des Projektes erworbenen Know-hows.  

Das Hamburger Modell „Micro-Hub + emissionsfreie Feinverteilung“ gilt auch UPS-intern als Leucht-

turmprojekt und diente u. a. schon als „Blaupause“ für neue operationelle City-Logistik-Abläufe von 

UPS an anderen Standorten. Die zahlreichen internationalen Medienberichte über das Hamburger 

Projekt und eine CO2-freie Letzte Meile führen zu einem positiven Einfluss auch auf das Markenimage 

von UPS. Die Lastenfahrräder im Corporate Design des weltweit tätigen Logistikdienstleisters fallen 

deutlich und positiv im Stadtbild auf und tragen als sympathische Werbebotschafter ebenfalls zu po-

sitiven und „grünen“ Imagewerten bei. Europaweit sind insgesamt rund 120 Elektro-Transporter 

(ohne Fahrräder) bei UPS im Einsatz. Das entspricht knapp 1,4 % der europäischen Gesamtflotte.   
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3.6 Analyse von Hemmnissen einer weiteren Entwicklung 

Auf der Grundlage der Erkenntnisse aus dem Modellvorhaben werden nachfolgend Hemmnisse einer 

weiteren Entwicklung aufgezeigt. Der Fokus richtet sich dabei zunächst auf die Themenfelder Flächen- 

und Fahrzeugverfügbarkeit sowie Kooperation, wo nach Einschätzung der Gutachter der größte Hand-

lungsbedarf besteht. Im Verlauf dieser Studie wurde bereits darauf hingewiesen, dass die Genehmi-

gung für die Aufstellung von Containern bzw. Wechselbrücken als Mikro-Depots temporären Charak-

ter hat und lediglich als Einstieg in neue Last-Mile-Konzepte zu verstehen ist, die sich perspektivisch 

aus dem öffentlichen in den privaten Raum verlagern. Vor diesem Hintergrund ist davon auszugehen, 

dass öffentliche Flächen z. B. in Form von Park- oder sonstigen Abstellplätzen in Zukunft nur noch 

bedingt als Standorte für Mikro-Depots zur Verfügung stehen. Daher bildet die Verfügbarkeit anfor-

derungsgerechter Flächen für den Aufbau alternativer Depot-Standorte ein zentrales Hemmnis für die 

weitere Entwicklung. Anforderungsgerecht meint hier nicht nur Flächen in geeigneter Lage und Größe 

sondern auch zu „akzeptablen“ Konditionen zur Verfügung stellen zu können. Das UPS-Modellvorha-

ben hat gezeigt, dass bereits die Suche nach geeigneten Container-Stellplätzen im öffentlichen Raum 

extrem aufwändig und langwierig sein kann. Der Ausweisung der heutigen Standorte ging dabei eine 

Suche von rund einem Jahr voraus. Im Fall privater Flächen dürfte die Identifikation geeigneter Flächen 

bzw. Depot-Standorte nach Einschätzung der Gutachter ebenfalls einigen Vorlauf benötigen. Darüber 

hinaus hat das Modellvorhaben aufgezeigt, dass unterschiedliche Zuständigkeiten und komplexe Ge-

nehmigungsverfahren z. T. zu erheblichen Verzögerungen und damit einhergehend einer Unzufrie-

denheit bei den Projektbeteiligten führen können. Zwar wird in der Öffentlichkeit vielfach eine große 

Offenheit für neue Ideen und Pilotprojekte auf der letzten Meile propagiert, die Schwierigkeiten ste-

cken dann aber häufig in genehmigungsrechtlichen Details. 

Weiteres Hemmnis für die zukünftige Entwicklung bildet die Verfügbarkeit alternativer Zustellfahr-

zeuge. Dies gilt sowohl für Fahrzeuge mit alternativen Antrieben als auch für innovative Fahrzeugtech-

nologien wie das Lastenfahrrad. Im Bereich der klassischen Zustellfahrzeuge bemängeln die KEP-

Dienstleister das Fahrzeugangebot der großen Nutzfahrzeughersteller und setzen stattdessen auf Um-

bauten oder Eigenentwicklungen. UPS lässt ausgediente Diesel-Transporter bei der Firma Elektro-

Fahrzeuge Stuttgart (EFA-S) auf Elektroantrieb umrüsten, Hermes plant den Einsatz von Fahrzeugum-

bauten der Firma emovum. DHL hat auf die nach eigenen Angaben ergebnislosen Gespräche mit allen 

relevanten Herstellern reagiert und die aus einem universitären Forschungsprojekt ausgegründete 

Streetscooter GmbH übernommen, um anforderungsgerechte E-Fahrzeuge in Eigenregie zu bauen. 

Bei den Lastenrädern stellt sich die Situation sogar noch gravierender dar. Neben den vergleichsweise 

hohen Anschaffungskosten wird die Fahrzeugbeschaffung durch eine (noch) fehlende Standardisie-

rung erschwert.38 Die Anzahl der Hersteller ist limitiert, bei vielen Anbietern handelt es sich um klei-

nere Unternehmen oder Start-Ups, die in relativ geringen Losgrößen produzieren. Ein weiteres Prob-

lem stellt in diesem Kontext die mangelnde Qualität der einzelnen Komponenten wie Bremsen oder 

Reifen dar. Es gibt derzeit viele verschiedene Komponenten, die aber keine einheitliche Normung auf-

weisen. Reparaturen und Instandhaltungen gestalten sich derzeit als sehr schwierig.  

                                                           
38  Viele Lastenräder werden heute als Unikate oder Kleinserien gebaut, so dass ein Vergleich der technischen 

Parameter nur bedingt möglich ist. 
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Ein zusätzliches Entwicklungshemmnis bildet die mangelnde Kooperation der KEP-Dienstleister. Di-

verse Beispiele verdeutlichen, dass sich die Lieferdienste in Deutschland mit anbieterübergreifenden 

Lösungen für die Innenstädte noch extrem schwer tun. In einem kompetitiven Wettbewerbsumfeld 

soll der Kunde entscheiden, wer schneller, besser und sicherer liefert. Das kann er aus KEP-Sicht nur, 

wenn er auch sieht, wer sein Paket bringt. Die Anbieter fürchten, dass ihre Marken, die sie mühsam 

aufgebaut haben, im Markt untergehen. In europäischen Großstädten wie London oder Paris kommen 

die Unternehmen um eine engere Zusammenarbeit seit einiger Zeit nicht mehr herum, da sich der 

Ordnungsrahmen hier deutlich verschärft hat. Die mangelnde Kooperation spiegelt sich z. B. in Ham-

burg in Mehrfachstrukturen und einer fehlenden Standardisierung wider. Folglich ist die Nutzung ge-

meinsamer Infrastrukturen wie z. B. Lager- oder Depotstandorten heute quasi ausgeschlossen, glei-

ches gilt für die Zusammenarbeit auf der letzten Meile oder gemeinsame Verwahrlösungen.  

Neben den bis hierhin beschriebenen Hemmnissen gibt es eine Vielzahl weiterer Faktoren oder Ein-

flussgrößen, die sich negativ auf die Entwicklung alternativer Zustellkonzepte in der Hamburger In-

nenstadt auswirken können, die aber in anderem Kontext bereits behandelt wurden oder werden.  

3.7 Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Belangen der Stadtentwicklung und des 

Denkmalschutzes 

Unter Stadtentwicklung versteht man im Allgemeinen die Steuerung der Gesamtentwicklung einer 

Stadt, die auch die gesellschaftliche, wirtschaftliche, kulturelle und ökologische Entwicklung beinhal-

tet. Grundlage für die derzeitige Hamburger Stadtentwicklung bildet das Konzept „Perspektiven der 

Stadtentwicklung – grüne, gerechte, wachsende Stadt am Wasser“39, welches Ziele und Handlungsfel-

der für die räumliche Entwicklung benennt, mit denen die Hansestadt ihr Profil stärken und ausbauen 

kann. Das Konzept umfasst die vier Kapitel „Mehr Stadt in der Stadt“, „Die gerechte Stadt“, „Grüne 

und umweltgerechte Stadt“ sowie „Stadtentwicklung in der Wirtschaftsmetropole“. Einzelne Kapitel 

liefern dabei z. T. konkrete Bezüge zum UPS-Modellvorhaben. Das Kapitel „Mehr Stadt“ fokussiert 

nicht nur auf den Aspekt der Flächennutzung. Es geht u. a. auch darum, die urbanen Qualitäten Ham-

burgs zu steigern und eine noch gemischtere Stadt der Zukunft zu schaffen, die ein hohes Maß an 

Lebensqualität bietet. Das Kapitel „Grüne und umweltgerechte Stadt“ beschreibt die Bedeutung öf-

fentlicher Räume für den Lebensalltag und postuliert, dass deren Gestaltung den neuen Nutzungsan-

sprüchen Rechnung tragen muss. Durch neue Mobilitätskonzepte und einen möglichst umweltverträg-

lichen Ausbau der Verkehrsinfrastruktur soll der Anteil der umweltfreundlichen Verkehrsträger und 

Fortbewegungsarten weiter erhöht und ein intermodales Verkehrsverhalten gefördert werden. Ergän-

zend hierzu finden sich weitere Anknüpfungspunkte im Innenstadtkonzept aus dem Jahr 2014.40 Zent-

rale Handlungsfelder bilden hier u. a. die Kultivierung, Verknüpfung und Belebung des öffentlichen 

Raums, die Weiterentwicklung der Innenstadt als Wohnort, die Stärkung der Einzelhandelslagen, die 

Festigung der Innenstadt als zentralem Dienstleistungsstandort sowie die stadtverträgliche Organisa-

tion und Gestaltung des Verkehrs.  

Ohne auf weitere Details aus den beiden Konzepten einzugehen, verdeutlichen bereits die o. g. Aus-

züge, dass Aspekte wie Lebens- bzw. Aufenthaltsqualität, Umwelt, Einzelhandel und innerstädtisches 

                                                           
39  Vgl. Behörde für Stadtentwicklung und Umwelt, Perspektiven der Stadtentwicklung – grüne, gerechte, 

wachsende Stadt am Wasser, 2014. 
40  Vgl. Hamburg.de, „Innenstadtkonzept Hamburg“, 2014. 
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Wohnen sowie Verkehr zu den zentralen Themen der Stadtentwicklung in Hamburg zählen. Aus die-

sem Grund weist das UPS-Modellvorhaben grundsätzlich eine hohe Kompatibilität zu den Zielen der 

Stadtentwicklung auf, da es einen Beitrag dazu liefert, Verkehr zu reduzieren, Emissionen einzusparen 

und nachhaltige Mobilitätslösungen zu befördern. Vor diesem Hintergrund ist es nicht weiter verwun-

derlich, dass das Modellvorhaben auch maßgebliche Unterstützung aus der Behörde für Stadtentwick-

lung und Wohnen (BSW) erfährt. In enger Abstimmung mit den Business Improvement Districts finden 

regelmäßig runde Tische u. a. unter Einbindung von Immobilienunternehmen, Anliegern sowie Ver- 

und Entsorgungslogistikern statt, um die Ziele der Stadtentwicklung konkret vor Ort zu verankern. 

Ungeachtet der grundsätzlichen Zielkongruenz von Stadtentwicklung und Modellvorhaben wird von 

den Gutachtern nicht verneint, dass die UPS-Containerlösung in der bestehenden Form z. T. auch im 

Widerspruch zu einzelnen Teilzielen der Stadtentwicklung steht. Zwar führen die aktuellen UPS-Con-

tainerstandorte in der öffentlichen Wahrnehmung bislang zu keinen nennenswerten Rückwirkungen 

auf die Aufenthaltsqualität in der Innenstadt, allerdings kann unterstellt werden, dass sich dies im Fall 

einer signifikanten Ausweitung der Containeranzahl ändern würde. Diesbzgl. werden in Abschnitt 4.1 

und 4.2 weitere Überlegungen angestellt.  

Vor dem Hintergrund dieser Einschätzung dürfte ein Schwerpunkt der zukünftigen Aktivitäten im Be-

reich Stadtentwicklung u. a. darauf liegen, Anforderungen die sich aus neuen Formen der Zustelllogis-

tik auf der letzten Meile ergeben, konzeptionell wie planerisch stärker zu berücksichtigen. Dies gilt 

sowohl für bestehende Stadtquartiere als auch für neue Projekte wie z. B. die Mitte Altona. Konkret 

beinhaltet dies die Schaffung der erforderlichen Infrastrukturen für den Einsatz alternativer Zustell-

fahrzeuge z. B. durch Ausweisung von Flächen für Mikro-Depots und Fahrzeug-Abstellung im Zuge der 

Quartiersentwicklung sowie den Aufbau einer anforderungsgerechten Ladeinfrastruktur für E-Fahr-

zeuge. Hierzu gilt es ggf. auch die heute gängigen Genehmigungsverfahren weiterführend zu überprü-

fen. Weitere Ausführungen hierzu finden sich in Abschnitt 4.3. 

Neben der Vereinbarkeit des UPS-Modellvorhabens mit den Belangen der Stadtentwicklung finden 

nachfolgend auch Aspekte des Denkmalschutzes Berücksichtigung. Metropolen wie Hamburg sind ste-

tig von Wandel gekennzeichnet. In die Jahre gekommene Gebäude werden durch Neubauten ersetzt, 

weil sie bestimmte wirtschaftliche, funktionale oder ästhetische Bedürfnisse nicht mehr erfüllen. Al-

lerdings gibt es auch Bauten, deren Verschwinden ein großer Verlust wäre, weil durch sie die Stadt 

über Jahrzehnte oder sogar Jahrhunderte als Heimat und Zuhause definiert und geprägt war. Damit 

diese auch für spätere Generationen erhalten werden, hat die Freie und Hansestadt Hamburg ein 

Denkmalschutzgesetz, das den Umgang mit ihnen regeln und für einen fairen Ausgleich der privaten 

Interessen der Denkmaleigentümer und des öffentlichen Interesses an der Erhaltung der Denkmäler 

sorgen soll. Das Hamburger Denkmalschutzamt hat in den vergangenen Jahren ein Verzeichnis des 

gesamten Bestandes an Denkmälern in Hamburg erarbeitet. Dieses Verzeichnis umfasst derzeit ca. 

12.300 Denkmäler (Gebäude bzw. Objekte ohne Bodendenkmäler). Allein im Bezirk Mitte finden sich 

mehrere hundert Einträge. Eine Liste aller Denkmäler kann im Internet eingesehen werden.41 Die 

nachfolgende Karte zeigt die vergleichsweise hohe Denkmaldichte im Bereich der Hamburger City.  

  

                                                           
41  Vgl. Hamburg.de, „Denkmalliste Mitte“, 2017.  
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Abbildung 42 Denkmalkarte Hamburger Innenstadt 

 
Quelle: GeoPortal Hamburg. 

Gemäß Gesetz zum Neuerlass des Denkmalschutzgesetzes und zur Anpassung weiterer Vorschriften 

vom 5. April 2013 §4 Abs. 2 ist ein Baudenkmal definiert als eine bauliche Anlage oder ein Teil einer 

baulichen Anlage [...] deren oder dessen Erhaltung wegen der geschichtlichen, künstlerischen oder 

wissenschaftlichen Bedeutung oder zur Bewahrung charakteristischer Eigenheiten des Stadtbildes im 

öffentlichen Interesse liegt. Zu einem Baudenkmal gehören auch sein Zubehör und seine Ausstattung, 

soweit sie mit dem Baudenkmal eine Einheit von Denkmalwert bilden. Einen Bezug zum UPS-Modell-

vorhaben liefert der nachfolgende Absatz 3: „Ein Ensemble ist eine Mehrheit baulicher Anlagen ein-

schließlich der mit ihnen verbundenen Straßen und Plätze sowie Grünanlagen und Frei- und Wasser-

flächen, deren Erhaltung aus in Absatz 2 genannten Gründen im öffentlichen Interesse liegt, und zwar 

auch dann, wenn kein oder nicht jeder einzelne Teil des Ensembles ein Denkmal darstellt.“ Von be-

sonderer Relevanz für das Modellvorhaben ist der § 9 zum Umgebungsschutz: „Die unmittelbare Um-

gebung eines Denkmals, soweit sie für dessen Erscheinungsbild oder Bestand von prägender  Bedeu-

tung ist, darf ohne Genehmigung der zuständigen Behörde durch Errichtung, Änderung oder Beseiti-

gung baulicher Anlagen, durch die Gestaltung der unbebauten öffentlichen oder privaten Flächen oder 

in anderer Weise nicht dergestalt verändert werden, dass die Eigenart und das Erscheinungsbild des 

Denkmals wesentlich beeinträchtigt werden. Nach Einschätzung des Denkmalschutzamtes42 sind zwei 

der heutigen vier Mikro-Hub Standorte genehmigungsrechtlich zumindest „kritisch“. Am Standort 

Hopfenmarkt besteht eine visuelle Beeinträchtigung des Vierländerin-Brunnens. Allerdings befindet 

sich der Standort derzeit in einem Transformationsprozess. Deshalb ist die Beeinträchtigung des Vier-

länder Brunnens durch die UPS-Einrichtung nah Angabe des Denkmalschutzamtes aktuell hinnehmbar. 

                                                           
42  Gespräch mit Christoph Schwarzkopf, Hamburger Denkmalschutzamt, 2. März 2017.  
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Noch deutlich gravierender stellt sich die Situation am Standort Stadtwassermühle dar. Hier unterlie-

gen mit Ausnahme der Hausnummer 20 alle Häuser auf der relevanten Straßenseite dem Denkmal-

schutz. Eine Genehmigung für die Aufstellung eines Containers inkl. der dazugehörigen Absperrungen 

direkt vor der Fassade des denkmalgeschützten Ensembles wäre vom Denkmalschutzamt nach eigener 

Aussage seinerzeit verweigert worden.  

Grundsätzlich gilt für den Umgebungsschutz keine fest definierte Entfernung zum Denkmal. Eine Ge-

nehmigung durch das Denkmalschutzamt unterliegt vielmehr einer Einzelfallprüfung. Ausnahmerege-

lungen können z. B. im Fall eines öffentlichen Interesses (z. B. CO2-Vermeidung) unter bestimmten 

Umständen getroffen werden. Diese Vorüberlegungen verdeutlichen, dass die potenzielle Suche nach 

alternativen Mikro-Hub-Standorten im öffentlichen Raum unbedingt einen Abgleich mit der Denkmal-

karte und ggf. eine Konsultation des Denkmalschutzamtes erfordert.   

3.8 Zusammenfassung in Form einer SWOT-Analyse 

Die bis hierhin gewonnenen Erkenntnisse werden zum Abschluss des AP B in Form einer SWOT-Ana-

lyse43 zusammengefasst. Das Konzept der SWOT-Analyse geht zurück auf Arbeiten der Harvard Busi-

ness School in den 1960er Jahren. Mittlerweile findet es aber auch in der Volkswirtschaftslehre und 

den Sozialwissenschaften breite Anwendung. Dieses Werkzeug gilt als wesentliche Basis einer strate-

gisch fundierten Weiterentwicklung. Sie erlaubt eine formalisierte und methodisch abgesicherte kom-

parative Betrachtung (u. a. zu Wettbewerbern) von Aspekten im relevanten kommerziellen, politi-

schen, rechtlichen oder technologischen Umfeld eines Wirtschaftssubjekts, genannt „externe Ana-

lyse“ und verknüpft diese mit den Ergebnissen der „internen Analyse“, die sich mit den inneren finan-

ziellen, operativen und technologischen Fähigkeiten einer Organisation befasst. Die nachfolgende Ab-

bildung zeigt die wesentlichen Stärken, Schwächen, Chancen und Risiken in tabellarischer Form.  

Abbildung 43 SWOT-Analyse des Mikro-Hubs-Konzepts im UPS-Modellvorhaben 

STRENGTHS (Stärken) WEAKNESSES (Schwächen) 

 Flexibilisierung der Verkehrsbelastung durch die Redu-

zierung herkömmlicher großer Lieferfahrzeuge:  

z. B. Entlastung von stark frequentierten Halte- und 

Ladezonen, Reduzierung „Zweite-Reihe-Parken“ 

 Reduzierung der direkten/lokalen Umweltbelas-

tung/CO2-Emissionen durch den Einsatz mechanischer 

oder elektrobetriebener Zustellfahrzeuge 

 Positive Außenwirkung und Wahrnehmung durch nati-

onale und internationale Berichterstattung über das 

Modellvorhaben – Hamburg als Modellregion für in-

novative City Logistik Konzepte 

 Stärkung des Green City Image Hamburgs: Lastenfahr-

räder fallen deutlich und positiv im Stadtbild auf und 

tragen als sympathische Werbebotschafter zu positi-

ven und „grünen“ Imagewerten bei 

 Hohe Kompatibilität zu den Zielen der Stadtentwick-

lung: Verkehrsreduzierung, Emissionseinsparung und 

Beförderung nachhaltiger Mobilitätslösungen 

 Vergleichsweise hoher Flächenverbrauch im öffentli-

chen Raum 

 Bereitstellung von Flächen zu kommerziellen Son-

dernutzungsbedingungen weckt Begehrlichkeiten 

anderer Marktteilnehmer sowie konkurrierender 

Drittnutzung 

 Rechtliche Rahmenbedingungen für den Einsatz von 

alternativen Lieferfahrzeugen unklar: Straßenver-

kehrsordnung bietet aufgrund fehlender Anwen-

dungsfälle bislang unzureichend Auskunft zu einer 

anforderungsgerechten Verfahrensweise mit Cargo 

Cruisern und Lastenrädern 

  

                                                           
43  Strengths-Weaknesses – Opportunities-Threats. Analyse des Stärken-Schwächen - Chancen-Risiken - Profils. 
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OPPORTUNITIES (Chancen) THREATS (Risiken) 

 Impulse für flächendeckende (regional/national/inter-

national) nachhaltige City-Logistik-Konzepte: Übertra-

gung auf weitere dicht besiedelte Hamburger Stadt-

teile 

 Etablierung Hamburgs als Modellstadt für City-Logis-

tik: Potenzial für „radikale Veränderungen“ gleichbe-

deutend einer „Durchbruchinnovation“ bei konse-

quenter und mutiger Weiterentwicklung des Pilotpro-

jektes  

 Aktive Ansiedlung von Unternehmen zugehöriger In-

dustrien, z. B. von Lastenrad-Herstellern 

 Vermarktung des im Rahmen des Projektes erworbe-

nen Know-hows 

 Kommerzialisierung des Geschäftsmodells „Mikro-

Hub“ durch aktives Flächenmanagement und einen 

neutralen Vermarkter 

 White-Label Konzepte: Dienstleisterübergreifende 

Nutzung von Ressourcen für eine optimierte Auslas-

tung und Verringerung von Überkapazitäten 

 Stärkere Berücksichtigung von Anforderungen, die 

sich aus neuen Formen der Zustelllogistik auf der letz-

ten Meile ergeben, mit Bezug auf Fragestellungen der 

Stadtentwicklung: Schaffung erforderlicher Infrastruk-

turen für den Einsatz alternativer Zustellfahrzeuge z. 

B. durch Ausweisung von Flächen für Mikro-Depots 

und Fahrzeug-Abstellung im Zuge der Quartiersent-

wicklung sowie den Aufbau einer anforderungsgerech-

ten Ladeinfrastruktur für E-Fahrzeuge 

 Verfügbarkeit anforderungsgerechter privater und 

öffentlicher Flächen: unterschiedliche Zuständigkei-

ten und komplexe Genehmigungsverfahren können 

zu erheblichen Verzögerungen und einer nicht zu 

unterschätzenden Frustration bei den Projektbetei-

ligten führen 

 Verfügbarkeit alternativer Zustellfahrzeuge: unzu-

reichendes Angebot etablierter Fahrzeughersteller 

sowie geringe Losgrößen, fehlende Marktreife, man-

gelnde Qualität bzw. Standardisierung bei Lastenrä-

dern 

 Mangelnde Kooperationsbereitschaft der KEP-

Dienstleister aufgrund eines befürchteten Verlusts 

des Wiedererkennungswertes bzw. Verschwinden 

der Marke 

 Negative öffentliche Wahrnehmung und nennens-

werte Rückwirkungen auf die Aufenthaltsqualität in 

der Innenstadt sowie auf denkmalgeschützte Ge-

bäude bei Ausweitung des Modellvorhabens 

 Komplexe Genehmigungsverfahren 

 Grundsätzliche Umstellung der Innenstadtbeliefe-

rung auf Elektrofahrzeuge bei UPS stellt positive Um-

weltauswirkungen des Vorhabens nach jetziger Form 

in Frage 

4 AP C – Anforderungen bei Fortführung / Ausweitung des Mo-

dellvorhabens 

Das laufende Modellvorhaben zur Erprobung zukunftsfähiger Lösungen für den Lieferverkehr wurde 

von Beginn an auf zwei Jahre befristet und endet somit im ersten Halbjahr 2017. Um eine Entschei-

dung hinsichtlich einer möglichen Fortführung oder sogar Ausweitung des Modellvorhabens zu unter-

stützen, ist die Kenntnis der zukünftigen Anforderungen von wichtiger Bedeutung. Dabei erscheint es 

aus Sicht der Gutachter zielführend, unterschiedliche Szenarien für eine Fortführung bzw. Ausweitung 

des Modellversuchs zu betrachten. Als skalierbar gelten grundsätzlich: 

 die Laufzeit  für eine mögliche Fortführung des Modellversuchs, 

 die Einbindung weiterer Logistikpartner bei unveränderter geographischer Ausdehnung, 

 die räumliche Ausdehnung des Modellversuchs (z. B. Ausweitung auf weitere innerstädtische Are-

ale wie z. B. die Hafencity sowie die mögliche Einbeziehung weiterer Schwerpunktareale im Stadt-

gebiet wie z. B. die City-Nord, Altona). 

Im Mittelpunkt der nachfolgenden Betrachtung steht zunächst die Analyse der weiterführenden An-

forderungen bei Fortführung bzw. Ausweitung des Modellvorhabens, die Ableitung konkreter Emp-

fehlungen zu den Perspektiven der innerstädtischen Zustelllogistik erfolgt erst im Schlussabschnitt. 
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4.1 Analytische Darstellung und Prognose des Flächen- und Ressourcenbedarfs 

Wie in Abschnitt 3.4 beschrieben, kommt im Modellvorhaben eine Standard-Wechselbrücke als tem-

poräres Lager zum Einsatz. Die Wechselbrücke selbst verfügt über einen Flächenbedarf von knapp 20 

m², zusammen mit den benötigten Verkehrsflächen für die Bereitstellung bzw. Abholung der Wech-

selbrücke sowie für die Bestückung der Zustellfahrzeuge ergibt sich ein aggregierter Flächenbedarf 

von mindestens 32 m² (12,45 x 2,55 m) je Hubstandort. Für das Modellvorhaben mit 4 Standorten 

resultiert daraus ein summierter Flächenverbrauch von knapp 130 m² im Hamburger Innenstadtbe-

reich. Im Falle einer Laufzeitverlängerung des bestehenden Modellvorhabens ist davon auszugehen, 

dass der o. g. Flächenbedarf prinzipiell unverändert bleibt. Allerdings ist zu berücksichtigen, dass für 

die Flächen Raboisen und Hopfenmarkt bereits Nachnutzungen angemeldet wurden, die eine Fortset-

zung des Modellvorhabens erschweren. Im Zuge einer Begehung mit Vertretern der Polizei und der 

zuständigen Genehmigungsbehörde konnten im November 2016 folgende Lösungsansätze für die bei-

den genannten Standorte gefunden werden:  

 Raboisen: Der Standort wird in Fahrtrichtung über den Kreuzungsbereich Raboisen/Brandsende 

hinaus, auf die Stellflächen vor den Flurstücken 529 und 532 (Hausnummer 12) verlagert. Die Flä-

che zeichnet sich dadurch aus, dass sie sich nicht vor Gebäudeausgängen und damit Fluchtmög-

lichkeiten befindet, die eine mögliche Räumung des Gebäudes behindern würde. 

 Hopfenmarkt: Als Alternativen für den Standort Hopfenmarkt kommt eine Stellfläche am Fahr-

bahnrand im Steintwietenhof vor Hausnummer 1 ebenso in Betracht, wie eine gesamte Parkbucht 

unterhalb des Viadukts der Hochbahnlinienführung gegenüber Hausnummer Rödingsmarkt 29. 

Die beiden Standorte wurden vor dem Hintergrund der vereinbarten Verlängerung der Projektlaufzeit 

bis zum 31. Juli 2017 bereits aktiviert. Beide Beispiele verdeutlichen aber, dass die Nutzung öffentli-

cher Flächen für die Einrichtung von KEP-Depots vielfältigen Einflussfaktoren unterliegt, die eine dau-

erhafte Nutzung einzelner Standorte z. B. in Folge von Bautätigkeiten erschweren bzw. quasi ausschlie-

ßen. Standortverlagerungen sind dabei mit einigem administrativen sowie finanziellen Aufwand ver-

bunden, da Sondernutzungsgenehmigungen für die Ersatzstandorte beantragt und etwaige Umbau-

maßnahmen berücksichtigt werden müssen. Zwar liegen aktuell keine weiteren Erkenntnisse bzgl. be-

reits angemeldeter Nachnutzungen für einzelne Standorte vor, allerdings ist z. B. in Folge der Um-

wandlung des BID Nikolaiquartier mit weiteren Arbeiten u. a. im Bereich Hopfenmarkt zu rechnen. 

Darüber hinaus ist davon auszugehen, dass eine längerfristige Nutzung insbesondere der Standorte 

Raboisen und Hopfenmarkt aus stadtplanerischer Sicht als kaum durchsetzbar erscheint.  

Weiterer Flächenbedarf ergibt sich für die Abstellung der im Rahmen des Modellvorhabens eingesetz-

ten Zustellfahrzeuge (7 Cargo Cruiser, 4 Lastenräder). Außerhalb der Nutzungszeit werden hierfür rund 

35 m² benötigt. Dabei ist es sinnvoll, die Fahrzeuge in unmittelbarer Nähe zu den Mikrohubstandorten 

abzustellen, um lange Bereitstellungswege zu vermeiden. Eine Aufteilung der Zustellfahrzeuge ist je-

doch je nach Flächenverfügbarkeit durchaus möglich. Ein Cargo Cruiser hat dabei einen Flächenbedarf 

von 3,5 bis 4,0 m², ein Lastenrad von 1,8 bis 2,0 m².44  

                                                           
44  Diese Angaben bilden gleichfalls die Grundlage für die Bemessung von Abstellflächen während der Nutzungs-

zeit, z. B. Vor Geschäften, Bürohäusern oder Fußgängerzonen. Auf potenzielle Konfliktfelder durch eine zu-
nehmende Konkurrenz im Bereich der Verkehrsflächen wird im Folgeabschnitt näher eingegangen.  
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Neben dem dargestellten Flächenbedarf konnte bezogen auf das Modellvorhaben im Status Quo fol-

gender Ressourcenbedarf ermittelt werden: 

 4 punktuell umgebaute Wechselbrücken als Depots, 

 7 Cargo Cruiser, 4 Lastenräder sowie weitere Hand-/Sackkarren, 

 4 Lkw > 7,5 t für die Anlieferung bzw. Abholung der Wechselbrücken in Tagesrandlage (inkl. Fah-

rer), 

 Zusteller und Helfer an den Mirco-Hubs 

̶ Raboisen: Zusteller 1, Helfer 2 

̶ Stadtwassermühle: Zusteller 1, Helfer 2 

̶ Hopfenmarkt: Zusteller 1, Helfer 2 

̶ Welckerstraße: Zusteller 1, Helfer 3 

Auch hier ist grundsätzlich davon auszugehen, dass der Ressourcenbedarf im Falle einer Laufzeitver-

längerung des bestehenden Modellvorhabens prinzipiell unverändert bleibt. Ggf. ist bei steigendem 

Sendungsvolumen eine Aufstockung der Zahl der Helfer je Hub erforderlich.  

Dem ermittelten Ressourcenbedarf liegt die Annahme zugrunde, dass der maximale Zustellradius um 

ein Micro-Hub 800 bis 1.000 m nicht überschreiten sollte. Unter der Prämisse, dass die räumliche Aus-

dehnung der „Modellregion“ unverändert bleibt würde dies bedeuten, dass KEP-Dienstleister, die ein 

ähnliches Zustellkonzept umsetzen möchten, eine in etwa identische Anzahl an Depot-Standorten ent-

wickeln müssten. Der Flächenbedarf wäre in diesem Fall entsprechend skalierbar und würde im We-

sentlichen von der Anzahl der zusätzlichen Player abhängen. Die nachfolgende Abbildung zeigt die 

wichtigsten Eingangsgrößen im Überblick.  

Abbildung 44 Eingangsgrößen zur Prognose des Flächenbedarfs 

 
Quelle: Eigene Darstellung, Karte: Google Maps. 

Auf der Grundlage der bisherigen Vorüberlegungen ergibt sich die nachfolgende Prognose des Flä-

chenbedarfs unter der Annahme von jeweils 4 Standorten je Player bezogen auf die Modellregion. 

Ausnahme dürfte nach Einschätzung der Berater hier der Marktführer DHL bilden, der aufgrund seines 

Sendungsaufkommens einen deutlich höheren Flächenbedarf je Standort (bei gleicher Anzahl an 
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Standorten) bzw. einen deutlich höheren Bedarf an potenziellen Standorten ausweisen müsste. Wäh-

rend UPS (vor Beginn des Modellversuchs), Hermes, GLS und DPD ca. 4-6 Zustellfahrzeuge benötigen, 

um die Modellregion abzudecken erfordert das Sendungsaufkommen von DHL den Einsatz von ge-

schätzt rund 20 „herkömmlichen“ Zustellfahrzeugen. 

Wie beschrieben wird der öffentliche Flächenbedarf für die Einrichtung zusätzlicher Micro-Hubs in der 

Modellregion maßgeblich durch die Anzahl der aktiven Player bestimmt. Im Fall, dass neben UPS auch 

Hermes, GLS und DPD die Einrichtung von dezentralen City-Depots anstreben, würde allein der öffent-

liche Flächenbedarf für die Aufstellung mobiler Depot-Einheiten auf mindestens 510 m2 ansteigen. Für 

DHL würde überschlägig ein zusätzlicher Flächenbedarf von 640 m2 zusätzlich entstehen. Für die Ab-

stellung der Zustellfahrzeuge außerhalb der Nutzungszeiten wäre ein weiterer Flächenbedarf von bis 

zu 430 m2 für alle fünf Player zu veranschlagen.  

Abbildung 45 Prognose des Flächenbedarfs bei Einbindung weiterer KEP-Dienstleister 

 
Quelle: Eigene Schätzung. 

Die ermittelten Flächenbedarfe sind vom Grundsatz her unterschiedlich einzuordnen. Mit Blick auf 

den Bedarf an Flächen für mobile Depot-Lösungen ist davon auszugehen, dass hier vor allem Aspekte 

der Verfügbarkeit und Bereitstellung der Flächen von Bedeutung sind. Der prognostizierte Bedarf von 

mindestens 1.150 m2 entspricht dabei in etwa dem Umfang von ca. 90 (öffentlichen) Pkw-Stellplätzen. 

Die Zufriedenheit mit dem Parkplatzangebot gilt in Hamburg nach wie vor als ein wichtiges Kriterium 

für eine attraktive City. Im Zuge der vielerorts wachsenden Konkurrenz durch Shopping-Möglichkeiten 

auf der grünen Wiese sowie den Online-Handel ist die Verfügbarkeit von „attraktivem“ Parkraum nach 

wie vor ein wichtiges Anliegen der Einzelhändler in der Hamburger Innenstadt. Vor diesem Hinter-

grund dürfte eine Ausweitung mobiler Depotlösungen auf im „Worst-Case“ 20 Container insbeson-

dere beim Einzelhandel auf eine breite Ablehnung stoßen. Eine überbordende Anzahl an Containern 

dürfte darüber hinaus die Sicht auf einzelne Schaufenster stören und negativ auf das Stadtbild wirken, 

so dass eine signifikante Ausweitung einer Containerlösung aus heutiger Sicht unrealistisch erscheint. 

Aus diesem Grund gilt es, u. a. auch im weiteren Verlauf dieser Studie Lösungsmöglichkeiten aufzuzei-

gen, wie und wo innerstädtische Micro-Hubs ohne weitreichende optische Beeinträchtigungen einge-

richtet werden können. Mit Blick auf die Beschaffenheit alternativer Flächen gilt, dass ein Raum mit 

normaler Deckenhöhe und einer Größe von ca. 12 – 14 m² ausreichend ist, um einen Lkw der UPS-
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Serie P80/P100 zu ersetzen. Dies ist möglich, weil „Sammelstopps“, also Sendungen mit mehr als 5 

Paketen pro Stopp, auch weiterhin per Lieferfahrzeug ausgeliefert werden (müssen). Schlüsselkrite-

rium ist die Lage des Depots: Idealerweise im Zentrum des Zustellgebiets, aber auf keinen Fall zu weit 

abseits bzw. am Rand des Gebiets. Die Gitterboxen, die für den Transport und die Zwischenlagerung 

der Pakete z. B. im Micro-Hub in Hammerbrook zum Einsatz kommen passen durch jede normale Ein-

gangstür. Das Gewicht einer beladenen Box ist schwer zu schätzen, UPS geht von einem Gewicht von 

maximal 150 kg aus. Die Gitterboxen müssen mit einem 7,5 t-Lkw mit Ladebühne zum Depot gebracht 

werden. Somit ist eine problemlose An-und Abfahrt sowie die Haltemöglichkeit am Hub-Standort si-

cherzustellen. 

Bezüglich der Nutzungsentgelte für die Hub-Flächen ist festzuhalten, dass die Gebührenordnung für 

die Verwaltung und Benutzung von öffentlichen Wegen, Grün- und Erholungsanlagen diesbzgl. keinen 

adäquaten Gebührentatbestand enthält, daher wurde bisher der Gebührentatbestand für Baustellen-

einrichtungen der Berechnung zugrunde gelegt. Für die aktuell geltende Erlaubnis wird auf den Auf-

fangtatbestand „Alle übrigen Sondernutzungen“ der Gebührenordnung zurückgegriffen. Der Gebüh-

renrahmen reicht bis zu 144 Euro pro Monat je Hubstandort. 

Während bezogen auf die Hub-Standorte das Thema Verfügbarkeit wirtschaftliche Aspekte überlagert, 

dominieren diese beim Aspekt der Fahrzeugabstellung. Grundsätzlich ist davon auszugehen, dass in 

bestehenden (privatwirtschaftlichen) Parkhäusern und Tiefgaragen gerade in der Tagesrandzeit und 

über Nacht ausreichend freie Kapazitäten zur Verfügung stehen. Bei Monatsmieten von geschätzt 100 

bis 150 Euro je Stellplatz dürften hier erhebliche Kosten für die Fahrzeugabstellung auflaufen, die eine 

Micro-Lösung ggf. unwirtschaftlich machen können. Vor diesem Hintergrund ist z. B. über Sonderlö-

sungen, Rabatte oder alternative Abstellkonzepte nachzudenken. Hierauf wird im Zuge der abschlie-

ßenden Handlungsempfehlungen detailliert eingegangen.  

Weitere Überlegungen zum (öffentlichen) Flächenbedarf im Falle einer potenziellen räumlichen Aus-

dehnung des Modellversuchs werden maßgeblich durch die Abgrenzung der Zustellbezirke und den 

Fahrzeugeinsatz der jeweiligen KEP-Dienstleister beeinflusst. Der Fokus der nachfolgenden Betrach-

tung richtet sich zunächst auf die City-Lage innerhalb des Ring 1. Neben den Touren mit alternativen 

Zustellfahrzeugen in der Modellregion hat UPS innerhalb des Ring 1 derzeit noch 5 weitere Elektro-

fahrzeuge im Einsatz. Diese bedienen die Gebiete Neustadt, Portugiesenviertel, Hafencity und Altstadt. 

Eine fünfte Tour bewegt sich im Lieferbereich der Container und stellt Mehrpaketsendungen und Pa-

kete zu, die vom Gewicht und Volumen die Kapazität der Lastenräder übersteigen. Grob dargestellt 

teilen sich die weiteren Zustellgebiete wie nachfolgend dargestellt auf. Dies würde bedeuten, dass 

mindestens 4, vielleicht sogar 5 weitere Micro-Hubs erforderlich wären, um die gesamte City inner-

halb des Ring 1 zu bedienen. 
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Abbildung 46 Weitere UPS-Zustellbezirke in City-Lage 

 
Quelle: UPS. 

Bei den übrigen KEP-Dienstleistern (mit Ausnahme DHL) dürften Struktur und Umfang der Zustellbe-

zirke in etwa ähnlich aussehen. Von Hermes ist z. B. bekannt, dass aktuell 7-8 Zustellfahrzeuge (je nach 

Menge) innerhalb des Ring 1 zum Einsatz kommen. Hermes plant derzeit eine Umstellung der Innen-

stadt-Flotte auf 6 elektrifizierte Fiat Ducatos mit einem Hochdach. Der Analogie folgend würde dies 3-

4 weitere Hub-Standorte mit einem Flächenbedarf von mindestens 32 m2 außerhalb der Modellregion 

erfordern. Aufgrund der betrieblichen und wirtschaftlichen Notwendigkeit vom Hubstandort aus 

keine Touren von mehr als 800 bis 1.000 m abzuwickeln dürfte sogar Bedarf für weitere Standorte 

bestehen, die ggf. keine wirtschaftliche Auslastung mehr erreichen. 

Eine ähnliche Situation erscheint auch in anderen Schwerpunktarealen im Stadtgebiet wie z. B. der 

City-Nord oder Altona denkbar, wo sich die Hub-Auslastung aufgrund der vergleichsweise kleinen Lie-

ferradien mit alternativen Zustellfahrzeugen z. T. als problematisch erweisen könnte. 

4.2 Potenzielle Konfliktfelder bei Fortführung/Ausweitung des Modellvorhabens  

Der im vorangegangenen Abschnitt ermittelte Flächenbedarf für weitere innerstädtische Micro-Hubs 

bildet zusammen mit dem erwarteten Anstieg an alternativen Zustellfahrzeugen die Grundlage für 

eine weiterführende Analyse potenzieller Konfliktfelder durch eine zunehmende Konkurrenz sowohl 

im Bereich der öffentlichen Flächen als auch der Verkehrsflächen. Der laufende UPS-Modellversuch 

zeigt, dass die öffentliche Wahrnehmung bislang überwiegend positiv ist bzw. eine Vielzahl von Pas-

santen, Anwohnern und Einzelhändlern die Veränderungen im Stadtbild durch die Aufstellung von 

Wechselbrücken als Micro-Hubs von UPS kaum oder gar nicht wahrnehmen. Dies gilt sowohl für die 

Abstellung der Container als auch für die eingesetzten Fahrzeuge. Vor diesem Hintergrund sind im 

Falle einer Fortführung des Modellvorhabens unter heutigen Prämissen keine prinzipiellen Konfliktfel-

der abzusehen, es sei denn, es sind bereits Nachnutzungen für die heutigen Hub-Flächen angemeldet. 
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Allerdings ist zu konstatieren, dass das Modellvorhaben von Beginn an zeitlich befristet wurde um eine 

langfristige Beeinflussung der Aufenthaltsqualität im öffentlichen Raum von vornherein zu vermeiden. 

Die bislang äußerst positive Wahrnehmung des Modellversuchs könnte sich darüber hinaus relativ 

schnell wandeln, wenn die Zahl der aufgestellten Hub-Container im Innenstadtbereich in Folge einer 

Ausweitung des Modellversuchs auf mehrere Partner deutlich zunimmt. Bereits die Suche nach den 

derzeit vier Hub-Standorten gilt als extrem aufwändig, da Beeinträchtigen von Einzelhandel und An-

liegern möglichst minimiert werden sollten. Aufgrund des intensiven Wettbewerbs im KEP-Markt ist 

nach Einschätzung der Gutachter nicht davon auszugehen, dass sich in Bezug auf die letzte Meile um-

fangreiche Kooperationsmodelle implementieren lassen. Folge wären weitere Container unterschied-

licher Marktakteure im Stadtbild. Auf die hieraus entstehende Konkurrenzsituation zwischen Bedarfs-

flächen für die Containeraufstellung und öffentlichen Park- oder Halteflächen wurde im vorangegan-

genen Abschnitt bereits eingegangen. Grundsätzlich werden für die Einrichtung einer Container-Lö-

sung rund drei Pkw-Stellplätze benötigt. Wird unterstellt, dass die KEP-Dienstleister für ihre Innen-

stadtbelieferung auf ähnliche Standorte für die Errichtung ihrer Depots zurückgreifen, könnte sich eine 

Situation wie in nachfolgender Abbildung dargestellt entwickeln. 

Abbildung 47 Potenzielle Micro-Hubs im Bereich Raboisen (exemplarisch für 5 Player mit 9 Hubs) 

 
Quelle Eigene Darstellung, Karte: ParkraumGIS.  

Am Beispiel des derzeitigen UPS-Hubstandortes Raboisen ist deutlich zu erkennen, dass sich durch die 

Aufstellung weiterer Depot-Container signifikante Rückwirkungen auf das Parkplatzangebot bzw. die 

Verfügbarkeit von Haltezonen sowie auf die Anlieger ergeben. Der nachfolgende Blick in die Ferdinan-

dstraße unterstreicht diese Aussage. 
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Abbildung 48 Potenzielle Hub-Standorte in der Ferdinandstraße 

  
Quelle: Eigene Darstellung, Bild: Google Street View. 

Mit Blick auf potenzielle Konflikte durch den erwarteten Anstieg an alternativen Zustellfahrzeugen 

ergibt sich ein ambivalentes Bild. Während Flächenkonflikte für die Abstellung der Fahrzeuge außer-

halb der Nutzungszeiten eher nachrangig erscheinen, da hier üblicher auf nicht-öffentliche Abstell-

möglichkeiten (Parkhäuser, Garagen) zugegriffen wird, sind Flächenkonflikte in der Nutzungszeit im 

Falle einer steigenden Fahrzeuganzahl zunehmend wahrscheinlich. Diese betreffen einerseits die Ver-

kehrswege selbst, andererseits die Abstellmöglichkeiten im öffentlichen Raum für die Dauer des Zu-

stellvorgangs. 

Die z. B. von UPS in der Hamburger Innenstadt eingesetzten Lastenräder oder Cargocruiser sind gemäß 

Wiener Übereinkommen über den Straßenverkehr dem Radverkehr zuzurechnen. In der Hamburger 

Innenstadt gilt für sie wie überall anders auch die sog. Radwegebenutzungspflicht, allerdings sind die 

Lastenräder teilweise zu breit für die bestehenden Radweg, so dass es bei steigender Zahl zu potenzi-

ellen Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern kommen kann. Zwar erlaubt die Verwaltungsvor-

schrift zur StVO in diesem Fall eine Nutzung der Straße. Probleme ergeben sich in diesem Fall im Hin-

blick auf die Räumzeiten der Kreuzungen (siehe hierzu auch Abschnitt 2.4).  

Weitere potenzielle Konfliktfelder betreffen z. B. die Abstellung von Lastenrädern auf Fußwegen oder 

im Bereich von Fußgängerzonen. Für die Belieferung mit Lastenrädern in Fußgängerzonen gelten prin-

zipiell die gleichen Rahmenbedingungen wie für den regulären Lieferverkehr, d. h. die Lieferzeitfenster 

sind einzuhalten. Die Möglichkeit einer durchgängigen Befahrung der Fußgängerzonen mit Lastenrä-

dern wurde u. a. von der Innenbehörde geprüft aber verworfen. Die Lieferzeiten in den Fußgängerzo-

nen wurden aber angepasst. Derzeit gibt es nur einen Sonderparkplatz für Lastenräder im Bereich der 

Hamburger City (Colonnaden/Fehlandstraße). Weitere Standorte im Bereich Kleine Rosenstraße (ak-

tuell wegen Bautätigkeit noch nicht realisiert) und Spitalerstraße/Kurze Mühren (Überplanung eines 

Fahrrad- und Motorrad-Abstellplatzes notwendig) sind in Vorbereitung. Die Anzahl der potenziellen 
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Sonderparkplätze in der City wird von den Gutachtern allerdings als limitiert angesehen, zudem be-

steht eine Flächenkonkurrenz mit anderen Nutzungen z. B. bei Veranstaltungen wie Weihnachtsmarkt 

etc.  

Noch nicht beleuchtet wurde bisher ein neues potenzielles Konfliktfeld, dass durch die Expansions-

pläne des Online-Händlers Amazon und sein Service-Angebot „Prime Now“ entstehen könnte. Kunden 

haben nach Unternehmensangaben künftig die Option, eine Lieferung innerhalb einer Stunde für 6,99 

Euro oder eine kostenlose Lieferung innerhalb eines 2-Stunden-Fensters zu wählen. Amazon liefert 

von Montag bis Samstag von 08:00 Uhr bis 24:00 Uhr und bedient sich dabei ausschließlich kleiner 

und mittelständischer KEP-Dienstleister. Nach erfolgreichen Starts in Berlin und München wird der 

Prime Now-Service seit April 2017 auch in Bochum angeboten. Von einem 8.300 m2 großen Amazon-

Paketzentrum werden Sendungen für insgesamt 14 Städte im Ruhrgebiet verteilt, darunter Bochum, 

Dortmund, Essen und Oberhausen. In der Spitze werden 250 Fahrzeuge für die Same-Day- und Next-

Day-Zustellungen eingesetzt.45 

Amazon-Logistics hat weitere Paketverteilzentren und einen Ausbau des Services Prime Now in 

Deutschland noch für dieses Jahr angekündigt. Zu den möglichen Zielregionen zählt auch die Hanse-

stadt Hamburg. Hier gab es bereits im Herbst 2015 einen ersten Anlauf von Amazon, in attraktiver 

Innenstadt-Randlage ein City-Hub zu betreiben. Der Online-Versandhandel Amazon wollte sich in der 

Nähe vom Hauptbahnhof, im Berliner-Tor-Center (Beim Strohhause), auf einer Erdgeschossfläche von 

2.500 m2 niederlassen. Ein Antrag auf Nutzungsänderung wurde aber bekanntermaßen vom Bezirk 

Hamburg-Mitte abgelehnt. Welche Auswirkungen ein innerstädtisches Verteilzentrum in einer Groß-

stadt haben kann, zeigt ein Blick nach Berlin-Charlottenburg. Dort betreibt Amazon knapp 100 m vom 

Kurfürstendamm entfernt in der Uhlandstraße im ehemaligen Pro-Markt auf geschätzten 1.000 m2 ein 

2-stöckiges City-Hub für seinen Prime Now-Service. Wie die nachfolgende Aufnahme aus Berlin ver-

deutlicht, kommen hier sogar eigene Fahrzeuge von Amazon zum Einsatz. 

Abbildung 49 Amazon City-Hub in Berlin 

 
Quelle: Eigene Aufnahme.  

                                                           
45  Vgl. DVZ, „Amazon startet Paketdienst im Ruhrgebiet“, 29.03.2017. 
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Innerhalb von 120 Minuten werden in der Spitze nach eigener Beobachtung 52 Zusteller mit Ihren 

Fahrzeugen abgefertigt und mit neuen Bestellungen versorgt – stets verpackt in braunen Papiertüten 

mit Amazon-Branding, schwarzen Kühlboxen oder Getränkekisten (Beobachtung: 25.03.2017). In Spit-

zenzeiten kann es Rückstaus bis in die Uhlandstraße hinein geben. Nach Recherchen der Gutachter 

kommen nur rund 8-10 % emissionsfreie Fahrzeuge (Lastenfahrräder) zum Einsatz. 

Amazon stellt die Routensoftware sowie Hardware, die beauftragten Dienstleister disponieren die 

Fahrer. Für den Start in Bochum wurde die Amazon-Routingsoftware überarbeitet. Die Zieladressen 

werden nicht nur in Zonen und Cluster eingeteilt, sondern feiner in sogenannte Polygone: Straßen-

ecken, Kreuzungen, Schienenübergänge oder Brücken, die mit ihren Besonderheiten und genauen 

Geo-Koordinaten in der Software hinterlegt sind. Außerdem wurde ein Feedbacksystem implemen-

tiert, um Erfahrungen der Zusteller direkt in das System zurückzuspielen. Für die Tourenplanung wird 

zudem die Verkehrssituation im Zustellgebiet ständig abgeglichen. Diese verkehrslastabhänge Rou-

tenplanung werde derzeit zunehmend automatisiert. Als Reaktion auf die Parkplatzproblematik in den 

Innenstädten hat Amazon Logistics in die Software zudem ein neues Feature eingebaut. Wenn ein 

Fahrer einen Parkplatz gefunden hat, zeigt das System in Zukunft an, für welche Empfänger der Zu-

steller die Pakete gleich mitnehmen und zu Fuß bedienen soll. Die Fahrer in Bochum sind dafür mit 

speziellen Packrucksäcken ausgestattet. Aus Sicht der Gutachter sollte Amazon frühzeitig bei einem 

künftigen ganzheitlichen City-Logistik-Konzept der Hansestadt mit eingebunden werden.  

4.3 Notwendige Rahmenbedingungen zur Stärkung einer alternativen Zustelllogis-

tik 

Im Mittelpunkt dieses Abschnitt steht die Identifikation und Bewertung flankierender Maßnahmen im 

Bereich der städtischen Planung und der rechtlichen Vorgaben sowie des Ressourcenbedarfs auf be-

zirklicher, polizeilicher und fachbehördlicher Ebene bei Einbindung und Verstetigung der getesteten 

Lösungen. Die Ableitung konkreter Handlungsempfehlungen zur Stärkung einer alternativen Zustelllo-

gistik erfolgt dagegen erst in Abschnitt 6.  

Wie am Beispiel des UPS-Modellvorhabens aufgezeigt, ändern sich die logistischen Ströme in Groß-

städten wie Hamburg massiv und führen damit zu veränderten Anforderungen an die Logistikimmo-

bilien. Künftig werden die Sendungsempfänger nicht mehr zentral von einem großen Distributions-

zentrum aus mit großen Fahrzeugen nach dem „Milkrun-Prinzip“ versorgt. Stattdessen werden kleine, 

stadtteilbezogene Logistikanlagen entstehen, die im Direktverkehr beliefert werden. Von diesen 

Mikro-Depots aus werden die Geschäfte in der Umgegend versorgt, E-Commerce-Lieferungen zum 

Endkunden gebracht oder von diesem im Drive-in-Verfahren abgeholt. Der vergleichsweise geringe 

Platzbedarf erlaubt es, die Standorte der Mikro-Depots flexibel zu wählen. Neben potenziellen Stand-

orten z. B. in untergenutzten Einzelhandelsflächen, Bahnhöfen oder Parkhäusern dürften vor allem 

auch Standorte in Wohnquartieren an Bedeutung gewinnen.  

Um dieser Entwicklung Rechnung zu tragen sollten bereits bei der Planung und Erschließung neuer 

Stadtteile wie etwa der Mitte Altona Mikro-Depot-Flächen zur Pflicht gemacht werden, wie es schon 

bei Stellplätzen für Kraftfahrzeuge der Fall ist. Rechtsgrundlage hierfür bildet die Hamburgische Bau-

ordnung (HBauO) vom 14. Dezember 2005. Gemäß § 48 Absatz 1 HBauO sind für bauliche Anlagen 

sowie andere Anlagen, bei denen ein Zu- und Abfahrtsverkehr zu erwarten ist, Stellplätze für Kraft-
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fahrzeuge sowie Fahrradplätze auf dem Grundstück oder, durch Baulast gesichert, auf einem geeigne-

ten Grundstück in der Nähe in geeigneter Beschaffenheit herzustellen oder nachzuweisen (notwen-

dige Stellplätze und notwendige Fahrradplätze). Gemäß Absatz 1a gilt die Verpflichtung zur Herstel-

lung oder zum Nachweis von Stellplätzen für Kraftfahrzeuge allerdings nicht für Wohnungen oder 

Wohnheime. Bei Wohnungen oder Wohnheimen entscheiden die Bauherrinnen und Bauherren in ei-

gener Verantwortung über die Herstellung von Stellplätzen in angemessenem Umfang, wobei sie ne-

ben dem Stellplatzbedarf der Bewohnerinnen und Bewohner, den örtlichen Verkehrsverhältnissen, 

der Anbindung an den öffentlichen Nahverkehr insbesondere die Belange von Menschen mit Mobili-

tätseinschränkungen berücksichtigen sollen. Vor diesem Hintergrund empfehlen die Gutachter eine 

Flexibilisierung der Stellplatzverpflichtungen von Bauherren in Abhängigkeit von Lage und ÖPNV-

Gunst sowie von betrieblichen Mobilitätsplänen und Mobilitätsmanagement unter Nutzung der Er-

messensspielräume der Hamburgischen Bauordnung. Dabei ist es zielführend, entsprechende Vorha-

ben bereits im Zuge der Aufstellung der Bebauungspläne zu verankern, da diese die öffentlichen bzw. 

privaten Flächen und die Art der Nutzung festsetzen. Weiterführende gesetzliche Verpflichtungen zur 

Einrichtung z. B. von Mikro-Depots in Kellerräumen neuer Wohnquartiere bedürfen vsl. einer entspre-

chenden Regelung gemäß WEG-Gesetz. Entsprechende Vorüberlegungen wurden in unterschiedli-

chen Gremien bereits angestellt, allerdings ist davon auszugehen, dass es hier eines standardisierten 

und übergreifenden Ansatzes bedarf, der z. B. unter Einbindung eines DIN-Normenausschusses ent-

wickelt und vom Städtetag beschlossen werden sollte.  

Entscheidend bei der Umsetzung derartiger Lösungen ist vor allem der Gestaltungswille von Politik 

und öffentlicher Verwaltung. Überlassen beide den KEP-Dienstleistern die Standortfrage, entsteht ein 

Wildwuchs von Depots. Bietet die Stadt allerdings gezielt Flächen dort an, wo sie ins Stadtbild passen 

und verkehrstechnisch sinnvoll sind, können sie die Flächenauswahl der Mikrodepots aktiv beeinflus-

sen. Von zentraler Bedeutung ist in diesem Zusammenhang die Erarbeitung langfristig verkehrlich ef-

fizienter Strukturen mit kurzen Wegen und guten funktionalen Mischungen im Rahmen der Stadt- und 

Bauleitplanung. Darüber hinaus bieten Pilot-Projekte im Smart-City-Kontext die Möglichkeit gezielt 

Lösungen für einzelne Quartiere oder Modell-Stadtteile zu entwickeln. Beispielhaft sei an dieser Stelle 

auf das Projekt mySMARTLife verwiesen. In diesem Projekt arbeiten 28 Partner aus sieben Ländern an 

einer nachhaltigeren und intelligenteren Stadtentwicklung. Die Projektmaßnahmen werden in den 

drei Demonstrationsstädten Nantes, Hamburg und Helsinki umgesetzt. Das Projekt hat sich zum Ziel 

gesetzt, den CO2-Ausstoß in Städten zu reduzieren, die Nutzung erneuerbarer Energiequellen zu erhö-

hen und die Demo-Städte umweltfreundlicher zu gestalten. Darüber hinaus geht es darum, die Ent-

wicklung hin zu so genannten „integrativen Städten“ zu fördern. Integrative Städte bieten eine hohe 

Lebensqualität und beziehen Bürger in die Stadtentwicklung ein („smart people“-Konzept). Zudem 

entwickeln die Projektpartner neue Technologielösungen in den Bereichen Gebäudesanierung, erneu-

erbare Energien, umweltfreundlicher Verkehr und Kommunikation. 

Im Zuge der Diskussion um den Aufbau von Mikro-Depot Standorten werden wiederholt auch Park-

häuser in den Innenstädten ins Spiel gebracht. Die Identifikation geeigneter Flächen erweist sich hier 

allerdings oftmals als schwierig. Parkhäuser gelten gemeinhin als attraktive Gewerbeimmobilien: ein 
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geringes Inflationsrisiko aufgrund von Preisindexklauseln, ein im Vergleich zu anderen Gewerbeimmo-

bilien relativ niedriges Ausfallrisiko, steigende Parkgebühren von im Schnitt 4,9 % jährlich46 sowie eine 

hohe „Lebenserwartung“ von 60-70 Jahren machen Parkhäuser zu renditestarken Objekten. Die Be-

treiber wollen daher ihre Parkhäuser möglichst wirtschaftlich betreiben und das Gebäude aus ihrer 

Sicht optimieren. Das heißt, Reduktion der Stellflächen und anderer Flächen (Fahrflächen, Rampen ...), 

Optimierung der Zufahrten. Viele Parkhäuser vor allem in attraktiven City-Lagen stehen oftmals unter 

der Regie von großen Parkhausbetreibern, so dass die Kommunen hierauf keinen direkten Zugriff ha-

ben und lediglich beratend und moderierend tätig werden können. Auch die städtische Sprinkenhof 

GmbH, die in Hamburg u. a. die Parkhäuser Große Reichenstraße, Rödingsmarkt, Kunsthalle, Michel-

Garage und Katharinenkirche betreibt zeigte sich auf Anfrage der Gutachter wenig aufgeschlossen für 

eine logistische Nutzung einzelner Teilflächen. Darüber hinaus werden anderweitige Nutzungen z. T. 

aufgrund öffentlicher Bezuschussungen oder sonstiger Zweckbindungen (z. B. durch Grundbuchein-

träge, bestehende Regelungen in Pachtverträgen) erschwert. Gerade vor dem Hintergrund sich ab-

zeichnender Veränderungen im Mobilitätsverhalten (Anstieg des Car-Sharing) und der Vision vom au-

tonomen Fahren47 dürften sich die Anforderungen an die Parkhäuser in Zukunft drastisch verändern. 

Die Gutachter empfehlen daher eine stärkere Berücksichtigung logistischer Belange insbesondere im 

Fall von Umbaumaßnahmen an bestehenden Parkhäusern oder bei Neubauten. Diesbzgl. konnten im 

Zuge der Recherche erste Standorte identifiziert werden, auf die im Zuge der Empfehlungen weiter-

führend eingegangen wird. In diesem Kontext ist zu prüfen, inwieweit auch hier durch Verpflichtungen 

oder sonstige genehmigungsrechtliche Aspekte zusätzliche Impulse durch die öffentliche Hand gesetzt 

werden können. Dabei sind im Zuge der Evaluation potenzieller Hub-Standorte in Parkhäusern insbe-

sondere auch Aspekte des Brandschutzes zu beachten. Dies gilt auch für weitere Standortoptionen z. 

B. in Technikräumen etc.  

Weiterführend ist davon auszugehen, dass eine erfolgreiche Fortführung bzw. Ausweitung des Mo-

dellversuchs nur dann möglich ist, wenn sie die entsprechende Unterstützung durch die relevanten 

Fachbehörden erfährt. Vor diesem Hintergrund werden im Weiteren Überlegungen zum potenziellen 

Ressourcenbedarf auf bezirklicher, polizeilicher und fachbehördlicher Ebene angestellt. Ganz allge-

mein ist festzustellen, dass Pilot-Projekte wie das UPS-Modellvorhaben vergleichsweise komplexen 

Genehmigungsverfahren mit unterschiedlichen Zuständigkeiten unterliegen. Die öffentlichen Wege 

(Wege, Straßen und Plätze) in Hamburg dienen grundsätzlich dem allgemeinen öffentlichen Verkehr 

(sog. Gemeingebrauch). Sondernutzungen bedürfen daher einer entsprechenden Genehmigung. Ge-

mäß § 19 Absatz 1 Hamburgisches Wegegesetz wurde UPS eine befristete Genehmigung für das Auf-

stellen eines Lagercontainers inklusive Rangierfläche sowie Einzäunung der Fläche durch das zustän-

dige Bezirksamt Hamburg-Mitte erteilt, der Cityausschuss der Bezirksversammlung Hamburg-Mitte 

hat in seiner Sitzung vom November 2012 dem Modellversuch vom Grundsatz her zugestimmt. Dar-

über hinaus war es erforderlich im Zuge der Vorbereitung des Modellvorhabens weitere Fachbehör-

den (z. B. Innenbehörde, Landesbetrieb Verkehr) sowie die Polizei einzubinden, um Detailfragen zu 

Containerstandorten und Fahrzeugeinsatz zu klären. Die fachliche Koordination und Betreuung des 

                                                           
46  Deutschland 2002 bis 2010. 
47  In Deutschland läuft bereits seit Herbst 2016 eine Gesetzes-Initiative zum Thema automatisiertes Fahren, die 

u. a. ermöglichen soll, dass in Auto und Parkhaus eine Technologie vorgehalten wird, die es ermöglicht, dass 
ein Fahrzeug eigenständig ins Parkhaus rollt und sich dort einen Parkplatz sucht – und wieder herauskommt, 
wenn der Besitzer wieder wegfahren will. 
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Modellvorhabens wurde bei der Behörde für Wirtschaft, Verkehr und Innovation, Amt V angesiedelt, 

da hier u. a. auch Grundsatzfragen der Wegeverwaltung zum Aufgabengebiet zählen. Die allgemeine 

fachliche Zuständigkeit für Themen im Bereich innerstädtische Zustelllogistik und KEP liegt hingegen 

beim Amt I (Logistikreferat) innerhalb der BVWI. Die besondere Rolle der BIDs im Modellvorhaben 

erklärt darüber hinaus die Projektbeteiligung der Behörde für Stadtentwicklung und Wohnen - Amt 

für Landesplanung und Stadtentwicklung.   

Die vorstehenden Ausführungen unterstreichen die hohe Komplexität in Folge einer Vielzahl an Pro-

zessbeteiligten. Allerdings ist auch im Fall einer Verstetigung der im Modellvorhaben getesteten Lö-

sungen nicht zu vermeiden, dass verschiedene Genehmigungsbehörden aufgrund unterschiedlicher 

Zuständigkeiten eingebunden werden müssen. Die Koordination sämtlicher Aktivitäten sollte jedoch 

zukünftig zentral durch einen hauptamtlichen „Last-Mile-Koordinator“ erfolgen, der vorzugsweise im 

Logistikreferat der BWVI anzusiedeln wäre. Als wesentliche Aufgaben des Koordinators werden neben 

den erforderlichen fachbehördlichen Abstimmungen vor allem die Vernetzung der Akteure sowie die 

Zusammenarbeit mit dem laufenden SMILE-Projekt48 der Logistikinitiative Hamburg gesehen. Eine 

wichtige Rolle könnte auch die Einbindung in die Digital Hub Initiative des Bundes spielen, mit der das 

Bundesministerium für Wirtschaft und Energie die Entstehung digitaler Hubs in Deutschland unter-

stützen will. Der „Hub“-Idee liegt dabei zugrunde, dass die Zusammenarbeit von Unternehmen und 

Gründern auf engem Raum Innovationen befördert. Zielgruppe sind vor allem KMU, die damit auf die 

Herausforderungen der digitalen Transformation vorbereitet werden sollen. Zusammen mit Dort-

mund soll in Hamburg ein „Twin-Hub Logistics“ entstehen, dessen inhaltliche Ausrichtung in Hamburg 

nicht nur den maritimen Bereich sondern alle Sektoren der Logistik betrifft. Bestandteile eines solchen 

Hub könnten sein: IT- und Business-Center, Living Lab (F&E, Innovationen, Unternehmen) sowie ein 

Start-Up-Campus. Auf Basis dieser Vorüberlegungen wird der Ressourcenbedarf für den „Last-Mile-

Koordinator“ auf 0,75 – 1,00 Planstelle geschätzt. Eine weiterführende Abschätzung des Ressourcen-

bedarfs bei sonstigen Fachreferaten sowie der Polizei ist aufgrund temporärer Spitzen z. B. im Falle 

notwendiger Vorklärungen neuer Projektansätze nur bedingt möglich.49  

5 AP D – Anforderungen der Zustelllogistiker 

Die Ableitung von Anforderungen der Zustelllogistiker erfolgt prinzipiell unabhängig vom Modellvor-

haben, der geographische Fokus liegt allerdings auch hier auf der Hamburger Innenstadt. In einem 

mehrstufigen Verfahren werden zunächst die die Kundenpräferenzen sowohl im B2B- als auch im B2C-

Segment näher beleuchtet und hierauf aufbauend Aussagen zu möglichen Bedarfen an Logistik-, Ver-

kehrs- und Abstellflächen sowie Lieferkonzepten abgeleitet. 

5.1 Kundenpräferenzen und abgeleitete (Logistik-)Standortanforderungen 

Die Bestellung von Produkten in Onlineshops ist für einen Großteil der deutschen Bevölkerung zum 

Alltag geworden. Mit der wachsenden Bedeutung des Mobile Commerce können Online-Bestellungen 

zudem inzwischen überall und zu jeder Zeit abgewickelt werden und auch neue, innovative Lösungen 

                                                           
48  SMILE = Smart Last Mile Logistics. 
49  Weiterer Ressourcenbedarf könnte im Fall einer verstärkten öffentlichen Bereitstellung von Flächen für den 

Aufbau von Micro-Hubs entstehen.   
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nehmen Einfluss auf das Online-Bestellverhalten der Kunden. Die großen Marktplätze im Internet ma-

chen es vor: So ist es Amazon-Prime-Mitgliedern mit „Amazon Dash“ möglich, durch das Betätigen 

eines selbstklebenden Buttons Haushaltsutensilien – wie Rasierklingen und Waschmittel – nahezu au-

tomatisch nachzubestellen. Convenience ist insgesamt das beherrschende Thema in der Handelslogis-

tik. Wie die ECC-Studie „Erfolgsfaktoren im E-Commerce Vol. 5“50 auf der Basis einer im Jahr 2016 

durchgeführten Befragung von 7.789 deutschen Online-Shoppern zeigt, stellen Online-Einkäufer dabei 

hohe Anforderungen an die Logistik. Neben einer unkomplizierten Retourenabwicklung und einer 

pünktlichen Lieferung wollen sie ihre Sendung nachverfolgen können, zwischen zusätzlichen Lieferop-

tionen wählen können (z. B. alternative Lieferadresse, Paketshop, Packstation), Einfluss auf den Lo-

gistikdienstleister haben und den exakten Lieferzeitpunkt schon bei der Bestellung wissen. Um sich im 

wettbewerbsintensiven Online-Umfeld zu behaupten, ist es für Online-Händler daher zentral, diese 

Konsumentenbedürfnisse im Blick zu haben. Daher wird mit konkreten Zeitfensterbelieferungen und 

alternativen Lieferorten auch die letzte Meile personalisiert und den individuellen Kundenwünschen 

angepasst.   

Neben dem klassischen Online-Handel spielt auch das Thema Cross Channel eine zunehmend wichti-

gere Rolle sowohl im B2B- als auch B2C-Bereich. Das Angebot von Produkten über verschiedene Ver-

triebskanäle sowie ihre kundenorientierte Verzahnung (Cross Channel-Strategie) bestimmt bereits seit 

einigen Jahren die Ausgestaltung der Handelslandschaft. Stationäre Geschäfte, Onlineshops, Print-Ka-

taloge und Smartphones – jeder Absatzkanal besitzt individuelle Vorteile in Bezug auf die Informati-

onsbeschaffung und die Kaufabwicklung. Aus diesem Grund kombinieren Konsumenten in ihrem Kauf-

prozess häufig verschiedene Vertriebskanäle. Für Multi-Channel-Unternehmen, die verschiedene Ver-

triebskanäle gleichzeitig einsetzen, ist es daher essentiell, die Wechselbewegungen zwischen den Ver-

triebskanälen zu kennen um ihre Cross Channel-Services zu optimieren. Unternehmen sollten daher 

wissen, in welchen Kanälen sich ihre Zielgruppe gerne informiert, wo sie am liebsten den Kauf tätigt 

und wie Retouren bevorzugt zurückgegeben werden.51 Logistikdienstleister müssen sich darauf ein-

stellen, dass sich vor diesem Hintergrund das B2B- und B2C-Geschäft immer stärker vermischt. Dies 

gilt insbesondere für das Retourenhandling, da Konsumenten ihre Pakete nicht mehr nur beim Lo-

gistikdienstleister selbst, sondern auch im stationären Handel zurückgeben können. Damit wird auch 

die Handelsfiliale zu einer Art Paketshop.52 Cross Channel-Beschaffungsverhalten ist auch im B2B-Um-

feld längst Realität. So nutzen Geschäftskunden indirekter Güter verschiedene Kanäle für ihre Infor-

mationssuche und ihre Beschaffungsprozesse: Persönliche Kontakte, Printmedien und natürlich das 

Internet mit seinen Verkaufsstellen. Tatsächlich ist dabei das Internet mit Abstand der wichtigste Be-

schaffungskanal. 53 

                                                           
50  Lambertz, S./Becker, G./Stüber, E., „Erfolgsfaktoren im E-Commerce Vol. 5“, Studie des ECC Köln in  Zusam-

menarbeit mit dotSource, 2016. 
51  Vgl. Halbach, J./Eckstein, A., „Das Cross-Channel-Verhalten der Konsumenten – Herausforderung und Chance 

für den Handel“, S. 18, 2013. 
52  Vgl. „Versand- und Retourenmanagement im E-Commerce – Handelstrends und Konsumentenerwartun-

gen“, Studie Capgemini/ECC/EHI Retail Institute, S. 53, 2013. 
53  Gödde, J.-P./Stüber, E., „ECC-Cross-Channel-Studie B2B 2016“, ECC Studie in Zusammenarbeit mit SAP Hyb-

ris, S. 8, 2016. 
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Ausgehend von den vorstehenden Überlegungen lassen sich unterschiedliche Konsumentenerwartun-

gen an die Zustellung ableiten. Für den Erfolg von Onlineshops sind dabei verschiedene Faktoren ent-

scheidend. Ob ein Kunde in einem bestimmten Onlineshop bestellt, hängt z. B. vom Sortiment, dem 

Preis-Leistungs-Verhältnis, der Benutzerfreundlichkeit sowie der Vertrauenswürdigkeit des Händlers 

ab.54 Ob Kunden zufrieden sind und erneut bestellen, wird insbesondere dadurch beeinflusst, wie gut 

die logistische Abwicklung bei der vorangegangenen Bestellung funktioniert hat. So überlegen es sich 

Online-Shopper zweimal, ob sie ein weiteres Mal bei einem bestimmten Händler bestellen, wenn die 

letzte Lieferung verspätet kam oder der Retourenprozess besonders kompliziert war. Eine Studie von 

Capgemini unter 2.000 Internetnutzern aus Deutschland, Österreich und der Schweiz bezüglich ihrer 

Versandpräferenzen gibt Aufschluss darüber, welchen Einfluss die Ausgestaltung der „letzten 

Meile“ im Kaufprozess auf die Kundenzufriedenheit und die Kundenbindung ausübt.55 Insbesondere 

für die Wiederkaufabsicht ist die Abwicklung des Versand- und Lieferprozesses elementar. So zeigt 

sich, dass vor allem die pünktliche Lieferung innerhalb der vorher angegebenen Lieferfrist sowie die 

Auswahl konkreter Lieferzeitfenster für die Konsumenten von großer Bedeutung sind. Für die Konsu-

menten ergibt sich daraus eine höhere Flexibilität, da sie anstehende Lieferungen so terminieren kön-

nen, dass sie ihre Bestellung auch direkt in Empfang nehmen können. Eine ebenfalls hohe Bedeutung 

für die Auswahl eines Online-Händlers haben die Versandkosten. Über die Hälfte der Befragten prüft 

zunächst, welche Versandkosten mit einer Bestellung verbunden sind, bevor sie sich mit der Pro-

duktauswahl beschäftigt. Jeder Vierte tätigt sogar nur eine Bestellung, wenn die Lieferung versand-

kostenfrei angeboten wird. 55,5 % der Befragten geben weiterhin an, dass die Auswahl der Zustell-

möglichkeiten entscheidend zur Händler-Auswahl beiträgt. Obwohl in der Postfiliale die meisten On-

line-Bestellungen landen, wenn die Konsumenten nicht zu Hause angetroffen werden, bewertet diese 

Option nur jeder zweite Konsument positiv.56 Viele Konsumenten stören unter anderem die weiten 

Entfernungen, die ungünstigen Öffnungszeiten und die Wartezeiten in der Filiale. Daher werden alter-

native Zustellorte, die die Kundenwünsche nach Flexibilität besser erfüllen, zukünftig eine größere 

Rolle spielen. So möchten die Konsumenten insbesondere die Wahl haben, sich die Lieferung in ein 

Stationärgeschäft des Online-Händlers (Click & Collect) liefern zu lassen.57 Wenngleich diese Option 

noch vergleichsweise selten genutzt wird, ist die Wahlmöglichkeit entscheidend für die Kundenzufrie-

denheit.  

  

                                                           
54  Vgl. hier und im Folgenden: Buschmann, S./Mertens, S., „Erfolg auf der letzten Meile“, ECC Logistikstudie in 

Zusammenarbeit mit Hermes, S. 6, 2015. 
55  Vgl. hier und im Folgenden: „Versand- und Retourenmanagement im E-Commerce – Handelstrends und 

Konsumentenerwartungen“, Studie Capgemini/ECC/EHI Retail Institute, 2013. 
56  Vgl. Buschmann, S./Mertens, S., „Erfolg auf der letzten Meile“, ECC Logistikstudie in Zusammenarbeit mit 

Hermes, S. 12, 2015. 
57  Vgl. hier und im Folgenden: „Versand- und Retourenmanagement im E-Commerce – Handelstrends und Kon-

sumentenerwartungen“, Studie Capgemini/ECC/EHI Retail Institute, 2013. 
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Abbildung 50 Bedeutung von Rahmenbedingungen beim Zustellzeitpunkt 

 
Quelle: „Versand- und Retourenmanagement im E-Commerce – Handelstrends und Konsumentenerwartungen“ (2013), 
Studie Capgemini/ECC/EHI Retail Institute, S. 63. 

Die Auswahlmöglichkeit des Logistikdienstleisters spielt eine weitere wichtige Rolle für die Kaufent-

scheidung. So verantwortet der Logistikdienstleister aus Kundensicht eindeutig die Pünktlichkeit der 

Lieferung.58 Auch die wahrgenommene Einfachheit einer Retoure hängt maßgeblich von der Dichte 

der Abgabeorte (z. B. Anzahl Paketshops) und somit der Infrastruktur des Logistikdienstleisters ab. 

Wird die Rückgabe der Sendung als kompliziert empfunden, weil die Retournierorte nicht den Konsu-

mentenpräferenzen entsprechen, kann dies negativ auf den Onlineshop abfärben. So sind gemäß ei-

ner aktuellen Studie zu den Erfolgsfaktoren auf der „letzten Meile“ immerhin 15,3 % der Konsumenten 

bereit, längere Lieferzeiten oder höhere Kosten in Kauf zu nehmen, um ihre Bestellung vom präferier-

ten Logistikdienstleister liefern zu lassen.59 17,1 % bestellen sogar gar nicht, wenn ihr präferierter 

Dienstleister nicht angeboten wird. Dies zeigt, wie wichtig es für Onlineshops ist, den richtigen Logis-

tik-Partner zu finden bzw. eine Auswahl alternativer Dienstleister anzubieten. 

Im Vergleich zu den bisher aufgeführten Aspekten spielt eine besonders schnelle Lieferung gemäß der 

Capgemini-Studie für die Befragten noch eine untergeordnete Rolle.60 Lediglich 14,1 % der Befragten 

geben an, dass für sie Same Day Delivery eine große Bedeutung hat, was sicherlich auch in den damit 

                                                           
58  Vgl. hier und im Folgenden: Buschmann, S./Mertens, S., „Erfolg auf der letzten Meile“, ECC Logistikstudie in 

Zusammenarbeit mit Hermes, S. 24 und S. 27, 2015. 
59  Vgl. hier und im Folgenden: Buschmann, S./Mertens, S., „Erfolg auf der letzten Meile“, ECC Logistikstudie in 

Zusammenarbeit mit Hermes, S. 27, 2015. 
60  Vgl. hier und im Folgenden: „Versand- und Retourenmanagement im E-Commerce – Handelstrends und 

Konsumentenerwartungen“, Studie Capgemini/ECC/EHI Retail Institute, 2013. 
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verbundenen Zusatzkosten begründet ist. So sind nur 15,9 % der Befragten bereit, für eine höhere 

Liefergeschwindigkeit auch mehr Versandkosten zu bezahlen. Welche Liefergeschwindigkeit von den 

Konsumenten dagegen gewünscht wird, zeigt die nachfolgende Abbildung: Die Lieferung innerhalb 

von zwei bis drei Tagen ist die bevorzugte Lieferzeit von 60,4 % der Befragten, 24,6 % der Befragten 

genügt sogar eine Lieferzeit von einer Woche und mehr. Lediglich 15,1 % möchten ihre Bestellung 

innerhalb von 24 Stunden oder in einem noch kürzeren Zeitintervall geliefert bekommen. Eine beson-

ders schnelle Lieferung ist für die meisten Konsumenten somit noch von geringer Bedeutung. Gemäß 

der ECC-Studie „Erfolgsfaktoren im E-Commerce Vol. 5“ ist die Erwartung der Konsumenten an die 

Lieferdauer einer Online-Bestellung jedoch stark branchenabhängig.61 Während in Bezug auf Möbel 

bereits ein großer Teil der Online-Shopper (39,4 %) mit einer Zustellung innerhalb einer Woche zufrie-

den ist, erwartet im Fashion-Bereich der Großteil der Befragten (71,8 %) eine Bestellung innerhalb von 

zwei oder drei Tagen. Bei FMCG erwarten drei Viertel der Befragten (75,3 %) eine Zustellung am nächs-

ten oder übernächsten Tag. Die Erwartungen an die Schnelligkeit der Lieferung orientieren sich also 

am Bedarfszyklus. Bei Produkten, die der Konsument seltener kauft, akzeptiert er tendenziell längere 

Lieferzeiten. Im Durchschnitt zeigt aber auch diese Studie, dass über alle Sortimentsbereiche hinweg 

eine Lieferzeit von zwei bis drei Tagen aus Kundensicht absolut akzeptabel ist, sofern eine transpa-

rente Kommunikation des Versandstatus erfolgt. 

Abbildung 51 Konsumentenerwartungen an die Liefergeschwindigkeit 

 
Quelle: „Versand- und Retourenmanagement im E-Commerce – Handelstrends und Konsumentenerwartungen“ (2013), 
Studie Capgemini/ECC/EHI Retail Institute, S. 65. 

Trotzdem setzt ein Drittel der Online-Händler in den nächsten drei Jahren verstärkt auf höhere Liefer-

geschwindigkeiten.62 Die Händler begründen dieses Vorgehen unter anderem dadurch, dass sie durch 

kürzere Wartezeiten bei den Kunden die Gefahr von Alternativkäufen während der Lieferzeit reduzie-

ren und somit das Retourenaufkommen verringern können – ein Ziel, das bei über einem Drittel der 

Online-Händler oberste Priorität hat. Somit wird eine sehr schnelle Lieferung von Kundenseite noch 

                                                           
61  Vgl. hier und im Folgenden: Lambertz, S./Becker, G./Stüber, E., „Erfolgsfaktoren im E-Commerce Vol. 5“, 

Studie des ECC Köln in  Zusammenarbeit mit dotSource, 2016. 
62  Vgl. hier und im Folgenden: „Versand- und Retourenmanagement im E-Commerce – Handelstrends und 

Konsumentenerwartungen“, Studie Capgemini/ECC/EHI Retail Institute, 2013. 
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nicht direkt gefordert und ist derzeit ein eher anbietergetriebenes Thema.63 Angesichts der von Ama-

zon kürzlich ausgerufenen kostenlosen Same Day Delivery für seine Prime-Kunden in bestimmten Re-

gionen und der durch Media Markt und Saturn eingeführten Expresslieferung innerhalb von drei Stun-

den dürfte sich bei den Konsumenten allerdings sukzessive ein neuer Benchmark manifestieren, der 

die Erwartungen der Konsumenten bezüglich der Lieferzeit zukünftig weiter steigen lassen dürfte.  

Neben den mit „Same Day Delivery“ verbundenen höheren Preisen ist auch die ökologische Belastung 

dieses Services in Bezug auf die Kundenzufriedenheit nicht zu vernachlässigen.64 Denn gegenüber dem 

Convenience-Aspekt bei der Zustellung von Paketen steht die zunehmende Wahrnehmung der Kon-

sumenten, dass sie mit ihrem Konsum Entscheidungen treffen, die Einfluss auf die Umwelt sowie die 

Menschen haben, die die Produkte herstellen, liefern und verkaufen. Immer wieder steht in der öf-

fentlichen Diskussion die Frage nach den ökologischen Auswirkungen des Versands von kleinen Ein-

zelpaketen an Konsumenten.65 In diesem Zusammenhang werden CO2-Ausstöße der Transportfahr-

zeuge sowie der anfallende Verpackungsmüll besonders stark kritisiert. Händler, die den Versand ihrer 

Waren umweltfreundlich gestalten und Verantwortung für die Aufbereitung und Entsorgung von Pro-

dukten und Verpackungen übernehmen, steigen in der Gunst der Konsumenten. Sie gehen mit Maß-

nahmen wie der Beauftragung eines klimaneutralen Logistikdienstleisters oder der Wiederverwen-

dung von Versandkartons aktiv gegen das Argument an, Online-Handel könne per se nicht nachhaltig 

sein. In diesem Zusammenhang ist es durchaus denkbar, dass der emissionsarme Transport über die 

letzte Meile (und dessen Kommunikation) zukünftig eine Rolle für die Profilierung von Online-Händ-

lern spielen wird. In Anbetracht der Vielzahl an Personen, die in der Hamburger Innenstadt tätig sind 

und sich – wie in Abschnitt 2.4 aufgezeigt – zunehmend ihre privaten Online-Bestellungen an den Ar-

beitsplatz liefern lassen, kann das UPS-Konzept hier als Vorreiter für den Hamburger Innenstadtbe-

reich betrachtet werden. So ist es durchaus denkbar, dass die Online-Besteller zukünftig bewusst Lie-

ferdienste auswählen, die einen Teil der Strecke umweltfreundlich zurücklegen; in Hamburg ist hierfür 

mit UPS bereits die erforderliche Infrastruktur geschaffen. Die Notwendigkeit des Ausbaus umwelt-

schonender Transporte zeigt sich auch in einer Umfrage zum Thema „Nachhaltigkeit im Online-Han-

del“ unter 1.017 Online-Shoppern: So ist es für 56,1 % der Befragten wichtig für die Bewertung eines 

Onlineshops, ob die Beauftragung eines umweltfreundlichen Paketdienstes möglich ist. Vor dem Hin-

tergrund der zunehmenden Relevanz von regionalen Onlinemarktplätzen66 könnte es zudem auch 

eine Überlegung sein, die erste Meile mittels der Lastenkarre, dem Fahrrad oder zu Fuß zu organisie-

ren. 

 

 

                                                           
63  Vgl. hier und im Folgenden: Lambertz, S./Becker, G./Stüber, E., „Erfolgsfaktoren im E-Commerce Vol. 5“, 

Studie des ECC Köln in Zusammenarbeit mit dotSource, S. 36, 2016. 
64  „Versand- und Retourenmanagement im E-Commerce – Handelstrends und Konsumentenerwartungen“, 

Studie Capgemini/ECC/EHI Retail Institute, S. 54, 2013. 
65  Vgl. hier und im Folgenden: Halbach, J./Stüber, E./Piepke, M., „Nachhaltigkeit im Online-Handel – Die Rolle 

von Ausgestaltung und Kommunikation.“, S. 14 und 27, 2015. 
66  Vgl. Klees, M./Hölscher, D., “Online goes local – Mehrwerte regionaler Marktplätze aus Konsumentensicht, 

Whitepaper, S. 14, 2014. 
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Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass Endkonsumenten zunehmend flexible und kundenorien-

tierte Lösungen fordern, mit denen sie bei Bedarf selbst bestimmen können, wie und wo sie ihr Paket 

erhalten bzw. zurückgeben.67 Es empfiehlt sich daher, die Wünsche und Bedürfnisse der jeweiligen 

Kernzielgruppe zu ermitteln, um die wichtigsten Versand- und Lieferoptionen sowie die präferierten 

Logistikdienstleister anzubieten. 

5.2 Abgeleiteter Bedarf an Logistikflächen bzw. -immobilien 

Die im vorangegangenen Abschnitt genannten Kundenpräferenzen bedingen eine citynahe Standort-

wahl für innerstädtische Logistikflächen. Der wachsende Onlinehandel stellt dabei neue Anforderun-

gen an Infrastruktur und Immobilienwirtschaft. Es entsteht ein enormer Bedarf sowohl für innerstäd-

tische Logistikzentren, die eine schnelle Lieferung gewährleisten können, als auch für großflächige Lo-

gistikparks an verkehrsgünstigen Lagen in Ballungszentren. In den Städten Berlin und München zeigt 

Amazon bereits, wie eine mögliche Lösung aussehen kann. So werden von besten Innenstadtlagen aus 

– in Berlin Nähe Kurfürstendamm und in München in der Neuen Hopfenpost – Artikel für „Prime-

Now“-Kunden in ein bzw. zwei Stunden ausgeliefert. In Berlin bzw. München wurden rund 2.500 m² 

und 2.200 m² Lagerfläche inklusive Kühllager angemietet.68  

Abbildung 52 Amazon Versandzentrum im Kudamm Karree (Berlin, Uhlandstraße) 

 
 Quelle: Michael Hübner, bz-berlin.de. 

Bereits 2011 wagte DHL den Vorstoß, mit kleinen, mechanisierten Zustellbasen zusätzliche Kapazitä-

ten zu schaffen und näher an den Kunden zu rücken. Trotz anfänglicher Schwierigkeiten betreibt die 

Deutsche-Post-Tochter heute bundesweit 78 mechanisierte Zustellbasen. Mit einer Durchschnitts-

größe zwischen 13.000 m² bis 25.000 m² dienen diese der Versorgung ganzer Ballungsräume und sind 

für den innerstädtischen Raum aufgrund der Flächenverfügbarkeit und der Anbindung nur begrenzt 

realisierbar.69  

                                                           
67  Vgl. hier und im Folgenden: Buschmann, S./Mertens, S., „Erfolg auf der letzten Meile“, ECC Logistikstudie in 

Zusammenarbeit mit Hermes, S. 30, 2015. 
68  Vgl. Property Magazine, „Amazon Prime Now startet aus der Münchner Hopfenpost“, 2016. 
69  Vgl. IZ Immobilien Zeitung Verlagsgesellschaft mbH, „Sie kommen näher“, 2017. 
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Da das verfügbare Angebot nur eingeschränkt mit den Anforderungen der KEP-Branche überein-

stimmt, ist es notwendig, bei Neuplanungen oder Umnutzungen Logistikschwerpunkte frühzeitig zu 

berücksichtigen. Aufgrund der begrenzten Verfügbarkeit im Bestand müssen auch Umnutzungen be-

stehender Gewerbeeinheiten oder die frühzeitige Berücksichtigung neuer Quartiere bedacht werden. 

Zur Umnutzung eignen sich vor allem B- und C-Lagen und leere Supermärkte. Diese verfügen häufig 

sogar über Rampen und Freiflächen für die Kuriere, die bisher für Parkplätze genutzt wurden. In zent-

ralen Lagen ist es für die KEP-Dienstleister nicht einfach, an entsprechende Flächen zu kommen. Teils 

widersprechen die Zielvorstellungen der KEP-Branche auch den Vorstellungen der Behörden, da diese 

den hohen Verkehrs- und Flächenverbrauch von Logistikimmobilien in zentraler Lage kritisieren. Zu-

dem erschweren die restriktiven baurechtlichen Vorschriften eine entsprechende Nutzung. Daher ist 

es sowohl für die KEP-Branche als auch für die zuständigen Behörden von Vorteil, gemeinsam kon-

sensorientierte Lösungen zu finden.  

Für den Betrieb und die Nutzung einzelner Standorte bedeutet dies konkret, dass die Flexibilität der 

Standorte immer wichtiger wird.70 Nur so kann auf die entsprechenden Veränderungen im Marktum-

feld reagiert werden. Entsprechend dem Marktsegment müssen die Immobilien über die notwendigen 

Infrastrukturen verfügen. Im Bereich der Lebensmittel-Belieferungen werden bspw. entsprechende 

Kühlanlagen (Bsp. Amazon Prime-Now) notwendig. Zudem müssen die Standorte für einen reibungs-

losen Betrieb über entsprechende Be- und Entladeflächen verfügen. Daher sind primär Erdgeschoss-

bereiche bei der Standortwahl interessant.71  

Viele KEP-Dienstleister nutzen bereits heute kleine Immobilien in Innenstädten als Ergänzung zu den 

großen Niederlassungen. Nachfolgend zwei Beispiele: 

Der Paketdienst GLS betreibt seit dem 12.12.2016 in Düsseldorf einen Paket-Shop in Kombination mit 

einem City-Depot als Anlaufpunkt für Kuriere mit alternativen Zustellfahrzeugen. Standort ist am Ein-

gang des Parkhauses der Karstadt-Niederlassung in der Liesegangstraße. Der GLS Paket-Shop in Erd-

geschosslage ist gut zu Fuß und mit dem Auto zu erreichen. Ab Frühjahr 2017 plant das Unternehmen 

nach eigenen Angaben dort den Einsatz von eBikes und Zustellfahrzeugen mit Elektromotor. Deren 

Reichweite ist aber nicht geeignet, um die Pakete vom außerhalb gelegenen GLS-Depot effizient in die 

Innenstadt zu transportieren. Daher werden die Sendungen in dem neuen Paket-Shop konsolidiert 

und von dort per Lastenfahrrad zum Empfänger gebracht. Mit einem Elektro-Lastenrad kann GLS täg-

lich rund bis zu 120 Empfänger beliefern. Das ersetzt eine komplette Zustelltour mit einem dieselbe-

triebenen Fahrzeug.  

  

                                                           
70  Vgl. Bundesverband Paket und Expresslogistik e. V., „Nachhaltigkeitsstudie Innenstadtlogistik“, 2016, S. 57. 
71  Vgl. EUROFORUM Deutschland SE „Warenverteilung braucht neue Standorte“, 2017.   
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Abbildung 53 GLS Paket-Shop + City-Depot in Düsseldorf 

 
Quelle: GLS. 

Auch DHL hat kleine, ehemalige City-Ladenflächen als operationelle Stützpunkte ihrer Innenstadt-Lo-

gistik wiederentdeckt – wie nachfolgend am Beispiel von Amsterdam zu sehen ist. Die dortigen An- 

laufstellen für Kunden und Kuriere heißen „ShippingSpot“.  

Abbildung 54 DHL ShippingSpot in Amsterdam 

 
Quelle: supermarkt.blog, 
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5.3 Abgeleiteter Bedarf an Verkehrs- und Abstellflächen 

Verkehrsflächen stellen im Sinne der Straßenverkehrsordnung alle Flächen dar, die dem Straßenver-

kehr vorbehalten und öffentlich zugänglich sind. Dazu zählen Flächen, die dem fließenden als auch 

dem ruhenden Verkehr für die unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer (Kfz, Radfahrer, Fußgänger) vor-

behalten sind. Als Abstellflächen werden Flächen definiert, die dem ruhenden Verkehr dienen. Im 

Kontext der Studie sind dabei primär Flächen für mobile Micro-Hub-Lösungen (z. B. Container) oder 

Lastenräder gemeint. 

Durch die bereits zuvor erläuterten Verlagerungen der Logistikflächen und eine daraus resultierende 

Dezentralisierung in Richtung städtische Zentren sind insbesondere auf der Letzten Meile vermehrt 

alternative Zustellmethoden zu erwarten.72 Vor diesem Hintergrund fordern Vertreter der deutschen 

KEP-Branche, die Produktion und Förderung von alternativen Antriebskonzepten durch die Behörden 

voranzutreiben.73 Auch einzelne Unternehmen stimmen in diesen „Chor“ mit ein und fordern „noch 

stärker mit den Paketdiensten zusammenzuarbeiten, um alternative Zustellkonzepte langfristig zu 

etablieren“.74 

Abbildung 55 Fehlende Umschlagsflächen: Improvisierte Neusortierung eines Paketzustellers  

 
Quelle: adfc Hamburg. 

Es kann davon ausgegangen werden, dass in den nächsten Jahren der Flächenbedarf für Lieferfahrrä-

der im gewerblichen als auch im privaten Bereich zunimmt. Insbesondere in Hamburg ist die Situation 

                                                           
72  Vgl. Arndt, W., „Commercial Transport in Urban Areas“, Sonderveröffentlichung Deutsches Institut für Urba-

nistik, 2017, S. 21. 
73  Vgl. BIEK, „Zukunftsweisende City-Logistik: Alternative Zustellkonzepte für den innerstädtischen Gütertrans-

port“, 2016, S. 27. 
74  Vgl. DPD Deutschland GmbH, „Pressemitteilung März 2017“, 2017. 
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aufgrund der geographischen Gegebenheit für eine Verlagerung zugunsten von Lastenfahrrädern ge-

eignet. Wie bereits in Kap. 3.3 - Darstellung des öffentlichen Flächenbedarfs - erläutert, sind im Zuge 

einer solchen Verlagerung vorzuhaltende Lieferflächen notwendig, die zunehmend auch für Lasten-

fahrräder geeignet sind – also in Bezug auf Dimensionierung, Lage, Befahrbarkeit/barrierearmer Zu-

gang.  

Die Stadt Hamburg und deren Radverkehrskoordinatorin sind darin bestrebt, die Verkehrsflächen für 

den Fahrradverkehr basierend auf der Hamburger „Radverkehrsstrategie“ spürbar zu verbessern. 

Dennoch muss aus Expertensicht gerade die Infrastruktur für Lastenfahrräder in den nächsten Jahren 

weiter angepasst bzw. ausgebaut werden. Da die Lastenfahrräder als „konventionelle“ Fahrräder gel-

ten (vgl. Kap. 2.4), gilt die sog. Radwegebenutzungspflicht. Dennoch sind die Lastenräder mit einer 

gängigen Breite von 80 bis 110 cm (Lastenrad, Cargo Cruiser XL) und einer maximal zulässigen Breite 

von bis zu 2 m (vgl. § 32 StVZO) häufig zu breit für bestehende Radwege. Auch bei Überhol- oder 

Abstellvorgängen wird ein deutlich größerer Platzbedarf auf der Radverkehrsanlage notwendig.75  

Abbildung 56 Schmaler Radweg im Stadtteil Barmbek erschwert Lastenradnutzung 

 
Quelle: Amrey Depenau unter www.hamburg.adfc.de. 

Insbesondere bei einer künftigen Zunahme von Lastenfahrrädern sind vermehrt Konflikte mit anderen 

Radfahrern oder Verkehrsteilnehmern wie Fußgängern zu erwarten. Daher sollten die Fahrer mehr-

spuriger Fahrräder „in der Regel dann, wenn die Benutzung des Radweges nach den Umständen des 

Einzelfalles unzumutbar ist, nicht beanstandet werden, wenn sie den Radweg nicht benutzen“. (Ver-

waltungsvorschrift zur StVO (VwV StVO) Nr. 23 zu § 2). Es ist festzustellen, dass die KEP-Branche we-

sentlich von einer intakten, sicheren Radverkehrsinfrastruktur abhängig ist.76  

                                                           
75  Vgl. Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR), „Untersuchung des Einsatzes von Fahrrädern im 

Wirtschaftsverkehr (WIV-RAD)“, 2016, S. 71. 
76  Vgl. ebenda, S. 72. 
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Neben UPS planen auch DPD, GLS und DHL eine Ausweitung ihrer Zustellungen per Lastenrad. Nach 

positiven Erfahrungen in Nürnberg will DPD ihr Lastenrad- und Micro-Depot-Konzept auch mit drei 

Rädern auf die Hansestadt Hamburg erweitern.77 Auch GLS plant im Laufe des Jahres 2017 „eine alter-

native Zustellung“ in Hamburg.78  

Lastenfahrräder sind mit einem Flächenbedarf von rund 2,0 m² (Standard-Lastenrad) und 3,5 bis 4,0 

m² (Typ „Cargo Cruiser“) größer als „herkömmliche“ Fahrräder und nehmen daher beim Halte- oder 

Abstellvorgang mehr Platz in Anspruch. Erfahrungen aus Kopenhagen haben gezeigt, dass ein Anstieg 

der Lastenräder entsprechende Abstellmöglichkeiten erforderlich macht. Im Vergleich zu konventio-

nellen Lieferfahrzeugen nehmen diese aber deutlich weniger Fläche in Anspruch. 

Die Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart hat im Dezember 2012 das „VEK 2030 – Verkehrs-

entwicklungskonzept der Landeshauptstadt Stuttgart“ vorgestellt. Zu den wichtigen Aussagen im Zu-

sammenhang mit dem urbanen Wirtschaftsverkehr gehört u. a., dass der Wirtschaftsverkehr „Liefer-

zonen in der Stadt zur Verfügung gestellt bekommen sollte“, eine „Unterstützung von City-Logistik-

Projekten“ und „Fahrradboten für Kleingüter“ erhält. „Durch die Bereitstellung von für den Lieferver-

kehr reservierten Infrastrukturen (beispielsweise Lieferzonen) können Behinderungen für Passanten 

und den fließenden Verkehr reduziert werden und der Lieferverkehr kann sicherer wie auch legaler 

abgewickelt werden. Dabei ist eine genaue Anpassung auf die Anforderungen der Fahrzeuge, die 

Dauer von Liefervorgängen und das tatsächliche Transportaufkommen zu beachten. … Die Verbesse-

rung der Lieferinfrastruktur und Straßenraumgestaltung sollte organisatorisch und ordnungspolitisch 

durch die Einzelmaßnahme Liefer- und Zugangsbeschränkungen vorbereitet und begleitet werden.“  

Barcelona, mit 1,6 Mio. Einwohnern die zweitgrößte Stadt Spaniens, nimmt Eigentümer von Gewer-

beimmobilien mit in die Pflicht. Die Stadtverwaltung von Barcelona hat mehrere Regelungen einge-

führt, die bestimmen, dass für neue Geschäftshäuser oder Läden eine private Lieferinfrastruktur be-

reitgestellt werden muss, um Liefervorgänge im öffentlichen Raum zu reduzieren. Alle neuen Ge-

schäftshäuser mit mehr als 400 m² Nutzfläche müssen demnach mindestens eine Lieferzone auf eige-

nem Grund bereitstellen. In der Gastronomie müssen Lagerflächen von fünf Quadratmetern oder fünf 

Prozent der Gesamtfläche bereitgestellt werden. Die Einhaltung der neuen Regelungen wird intensiv 

kontrolliert. Seit Einführung dieser Regelung im Jahr 2011 ist „eine Verbesserung der Liefersituation 

zu beobachten“. Ähnliche Regelungen sind in Paris eingeführt worden.79 Vergleichbare Vorgaben sieht 

auch das erwähnte Verkehrsentwicklungskonzept der Landeshauptstadt Stuttgart, VEK 2030, vor: „Bei 

Neubauvorhaben werden konsequent Lieferzonen auf der privaten Grundstücksfläche gefordert, die 

ohne Rangieren auf Geh- und Radwegen erreichbar sein müssen.“ 

 

 

  

                                                           
77  Vgl. DPD Deutschland GmbH, „Pressemitteilung März 2017“. 
78  Vgl. GLS Germany, „GLS Germany stockt Lastenrad-Flotte auf“, 2017. 
79  Vgl. SUGAR City Logistics Best Practices, a Handbook for Authorities, 2011. 



Last-Mile-Logistics Hamburg – Innerstädtische Zustelllogistik 
 

82 

5.4 Untersuchung und Bewertung geeigneter Zustellvarianten 

Die Untersuchung und Bewertung geeigneter Zustellvarianten erfolgt verkehrsträgerübergreifend und 

wird durch eine Vielzahl an Beispielen unterstützt. Aufgrund der Vielzahl der Varianten und Anwen-

dungsfälle ist die nachfolgende Darstellung lediglich als allgemeiner Einstieg in die Variantendiskus-

sion zu verstehen. Im Zuge der Ableitung konkreter Empfehlungen zur Stärkung der Zustelllogistik auf 

der letzten Meile in Hamburg werden in Abschnitt 6 z. T. noch weiterführende Varianten dargestellt 

oder Beispiele herangezogen. 

Im Zustellprozess auf der letzten Meile dominiert der Straßengüterverkehr. Hier kommen heute z. T. 

sehr unterschiedliche Varianten zum Einsatz – dabei überwiegen Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor. 

Die Bandbreite reicht vom einfachen Pkw bzw. Pkw-Kombi (2 t), über die große Gruppe der Transpor-

ter (Mercedes Benz Sprinter, Fiat Ducato, Renault Trafic etc. ≤ 3,5 t) bis zum massiven P80-Kasten-

transporter von UPS (≤ 7,5 t). Derzeit fahren rund 90 % der KEP-Dienstleister-Flotte mit Diesel, so eine 

am 08.08.2016 von der DVZ veröffentlichte Zahl. Zur Unterstützung auf den letzten Metern vom Fahr-

zeug zum Empfänger dient im Regelfall eine mit Muskelkraft genutzte Sackkarre. Diese Kombination 

ist als konventionelle Zustellmethode einzustufen. Dem gegenüber stehen unterschiedliche alterna-

tive Zustellmethoden mit emissionsfreien Fahrzeugen: Elektromobile, Fahrräder, Lastenfahrräder und 

eCargo-Bikes sowie neuerdings Lieferroboter und Drohnen. Pionier im Einsatz von Elektrofahrzeugen 

auf der Letzten Meile in der Hansestadt ist das Unternehmen UPS mit seinem innerhalb des Hambur-

ger Innenstadtrings genutzten 7,5 t Modells „P80-E“. Diese Fahrzeuge waren in ihrem „ersten Le-

ben“ mit Dieselantrieb ausgerüstet. Nach 8 Jahren Nutzungsdauer und ca. 200.000 Kilometer Fahrleis-

tung waren sie abgeschrieben und wurden aus dem Einsatz genommen. Es erfolgte dann die Umrüs-

tung auf Elektroantrieb durch das süddeutsche Unternehmen EFA-S (ElektroFahrzeuge-Stuttgart 

GmbH). Dieses Unternehmen rüstet seit 1991 konventionell angetriebene Fahrzeuge auf Elektroan-

trieb um. Spezialisiert ist man dort inzwischen auf VW-Transporter (T-Reihe), Mercedes-Benz Sprinter 

und die P-Baureihe der UPS-Transporter inkl. des Modells P 100, mit 10 Tonnen der größte Transporter 

in der Flotte des Paketdienstes. Per 31.12.2016 hatte UPS am Standort Hamburg-Ost dreizehn elektri-

fizierte P 80 im Einsatz, für das Jahr 2017 sind neun weitere für den Einsatz in der Hansestadt Hamburg 

geordert. 

Die Deutsche Post DHL Group nutzt seit November 2016 in Hamburg dreißig Elektrofahrzeuge des 

Tochterunternehmens Streetscooter, Modell „Streetscooter Work“ mit Zulademöglichkeit zwischen 

650 und 1.000 kg. Die Streetscooter GmbH wurde im Jahr 2010 als privatwirtschaftlich organisierte 

Forschungsinitiative an der RWTH Aachen gegründet. Im Dezember 2014 erwarb die Deutsche Post 

DHL Group das Unternehmen zu 100 %. Im Unterschied zu anderen elektrischen oder nachträglich 

elektrifizierten Zustellfahrzeugen ist der Streetscooter Work von vornherein für die Nutzung im Brief- 

und Paketzustelldienst konstruiert, Batteriesystem und Antrieb sind für mehrere Hundert Start- und 

Stoppvorgänge ausgelegt und der serienmäßige Laderaum ist zur Aufnahme von kleinteiligen Sendun-

gen ideal. Die nachfolgende Abbildung zeigt den DHL Streetscooter im Einsatz. 
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Abbildung 57 DHL Streetscooter 

 
Quelle: Eigene Aufnahme. 

Als dritter Paketdienst, der Elektrofahrzeuge verwendet, wäre Hermes zu nennen, der den Einsatz von 

sechs vom Hamburger Elektrofahrzeugbauer emovum umgebauten Nutzfahrzeugen des Typs Fiat 

Ducato plant und erste Fahrzeuge schon im Einsatz hat. 

Abbildung 58 Auslieferungen im „Portugiesenviertel“ mit neuem Elektro-Van 

 
Foto: Eigene Aufnahme  

Darüber hinaus hat der Paketdienst nach Medienberichten im März 2017 bei der Daimler AG 1.500 

Mercedes-Benz „Sprinter“ und „Vito“ mit Elektroantrieb geordert. Daimler wird erst die nächste Sprin-

ter-Generation, die 2018 auf den Markt kommen soll, als vollelektrische Version anbieten, wie das 

britische Magazin Autocar im März 2017 berichtete. Hermes will Anfang 2018 zunächst in Stuttgart 

und Hamburg Elektrofahrzeuge zum Ausliefern von Paketen einsetzen. Bis 2020 sollen in Deutschland 
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1.500 Elektrotransporter der vorgenannten Baureihen unterwegs sein. Bis zum Jahr 2025 plant Her-

mes, Sendungen in den Innenstadtbereichen der deutschen Großstädte emissionsfrei zuzustellen.80  

Außerhalb von Hamburg befindet sich mit dem Cargohopper bereits seit einigen Jahren ein innovati-

ves Fahrzeugkonzept in den Niederlanden im Einsatz. Der Cargohopper besteht aus einer Zugmaschine 

mit einem 28-PS-Elektromotor (48 Volt) und mehreren Anhängern mit Kofferaufbau. Die Gesamtlänge 

beträgt bis zu 16 m bei einer Breite von 1,25 m. Bei Ausnutzung der Gesamtlänge beträgt das Ladevo-

lumen das 5-8 fache eines herkömmlichen leichten Nutzfahrzeugs. Die notwendige Energie wird aus 

Batterien oder einer PV-Anlage auf dem Dach bereitgestellt. Die maximale Reichweite beträgt 30 km 

bei einer Höchstgeschwindigkeit von 20 km/h. Die Fahrzeuge pendeln zwischen einem Sammel- und 

Verteilzentrum außerhalb des Zentrums und dem Stadtkern. Sendungen, die für Empfänger im Innen-

stadtbereich von Utrecht bestimmt sind, werden zunächst in das Hoek Transport-Distributionszent-

rum am Stadtrand geliefert. Von dort transportiert ein Lkw die in Boxen gepackten Sendungen gebün-

delt in das Cargohopper-Verteilzentrum. Von dort erfolgt die Fein-Distribution im Innenstadtbereich 

mittels zweier Cargohopper-Modelle. Auf dem Rückweg werden Kartonagen und leere Verpackungen 

eingesammelt und somit Leerfahrten vermieden. Die nachfolgende Abbildung zeigt den Cargohopper 

im Einsatz in Utrecht. 

Abbildung 59 Cargohopper in Utrecht 

 
Quelle: Cargohopper. 

Schon vor einiger Zeit haben Fahrzeughersteller erkannt, dass veränderte Mobilitätsbedarfe und Nut-

zeranforderungen im Transportbereich neue, innovative Fahrzeugkonzepte notwendig machen. Dies 

beinhaltet u. a. auch Erkenntnisse aus der Mobilitätsforschung sowie digitale Neuerungen (z. B. auto-

nomes Fahren) in die Überlegungen für neue Fahrzeugkonzepte einzubeziehen. Vor diesem Hinter-

grund gewinnen elektrische, (teil-)automatisierte und vernetzte Transporterkonzepte in Zukunft an 

Bedeutung.  

Mit Blick auf das Segment Lastenräder/Fahrräder zählen vor allem die großen Stadtkurierdienste (in 

Hamburg die inline Kurierdienst GmbH mit aktuell knapp 50 Fahrradkurieren, was einem Anteil von 

rund 27 % an der Kuriermannschaft entspricht und die Kurier AG mit einer ähnlichen Quote an Fahr-

radkurieren) zu den „Protagonisten“. Traditionell werden hier ganz normale Fahrräder und Rennräder 

                                                           
80  Vgl. www.golem.de, „Hermes bestellt 1.500 Mercedes-Elektrolieferwagen“, 30.03.2017. 
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verwendet, das Transportgut befindet sich dabei in einem Rucksack auf den Schultern des Fahrers. 

Zunehmend kommen auch ein- und zweispurige Lastenfahrräder zum Einsatz, zum kleineren Teil rein 

mechanische, zum größeren Teil elektrifizierte (Pedelecs) wie zum Beispiel das iBullitt der sächsischen 

Firma „Urban-e“. Im Rahmen des Hamburger Projekts setzt UPS sieben „Cargo-Cruiser“ des Anbieters 

O’Lange Dreiradbau Berlin ein mit jeweils 2,2m³ Ladevolumen und einer maximal zulässigen Trans-

portmenge von 250 kg. Daneben kommen vier Lastenräder des Modells „Berliner Lastenrad“ von Pe-

dalpower (Schönstedt & Busack GbR), ebenfalls aus Berlin, zum Einsatz. Auch diese Modelle gelten - 

wie alle andren Lastenräder auch - im Sinne der Straßenverkehrsordnung als Fahrräder und dürfen 

überall dort fahren, wo normale Fahrräder auch zugelassen sind.  

Am 1. März 2017 hat DHL Express ein neues City-Hub-Konzept für den Einsatz von Lastenfahrrädern 

mit Containerboxen – den DHL Cubicycles – in Innenstädten an den Start gebracht. Das Pilotprojekt 

wurde zeitgleich in Frankfurt und in Utrecht (Niederlande) gestartete. Sofern die Tests erfolgreich ver-

laufen, plant DHL Express, diesen besonderen Service in weiteren deutschen und europäischen Städ-

ten anzubieten. Ausgangspunkt bildet auch in diesem Fall ein Mikro-Depot in Form eines Anhängers. 

Die Fahrradkuriere holen jeweils einen Container mit einem Ladevolumen von bis zu einem Kubikme-

ter Volumen oder bis zu 125 kg mit ihrem Lastenrad ab und begeben sich in unmittelbarer Nähe in die 

Zustellung. Die nachfolgende Abbildung zeigt ein DHL Cubicycle.  

Abbildung 60 DHL Cubicycle 

 
Quelle: DHL. 

Eine „echte“ Innovation auf der letzten Meile bilden autonome Zustellroboter. In einem auf den Zeit-

raum von Dezember 2016 bis März 2017 befristeten Pilotversuch kommen die ersten Hermes-Zustell-

roboter des Herstellers Starship in den Stadtteilen Ottensen und Harvestehude (Grindelviertel) zum 

Einsatz. Der elektrisch betriebene Roboter ist ein Fahrzeug mit sechs Rädern und bewegt sich im 

Schritttempo. Diese autonomen Fahrzeuge sind in der Lage, bis zu 15 kg auf einer Entfernung von 5 - 

7 Kilometern zu transportieren, können aber keine Hindernisse wie Treppen überwinden oder an einer 

Tür klingeln. Bei der Zustellung wird der Sendungsempfänger über eine App benachrichtigt, dass er 

zum Roboter hinuntergehen und seine Sendung (mit einer Codeeingabe) entnehmen kann. Der Robo-
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ter kann in der gegenwärtigen Auslegung maximal 2 Pakete á 35 x 34 x 15 cm transportieren. Es han-

delt sich außerdem um ein Pilotprojekt. Der Roboter wird grundsätzlich von einem Starship-Mitarbei-

ter zu Fuß begleitet. Jedes Fahrzeug ist mit einem Operator in der Kommunikationszentrale (Estland) 

via Internet und GPS verbunden. Dieser kann mehrere Roboter überwachen und auch fernsteuern. 

Die Fahrzeuge nutzen in der Regel Fußgängerwege und können automatisch per Sensoren und Kame-

ralinsen Verkehrssysteme wie z. B. Ampeln erkennen. Die Sendung/en an Bord werden per Sicher-

heitsschloß, Überwachungskamera und PIN-Code gesichert. Erfinder und Bauer ist Starship Technolo-

gies, im Jahr 2014 in Estland von den beiden Skype-Mitbegründern Ahti Heinla und Janus Friss gegrün-

det, seit 2016 mit Hauptquartier in London. Starship ist bis dato das am weitesten fortgeschrittene 

Unternehmen der Branche und kooperiert seit September 2016 mit Mercedes-Benz Vans. Am 12. Ja-

nuar 2017 teilte Starship mit, dass sich die Daimler AG mit 16,2 Millionen Euro am Unternehmen be-

teiligt habe. Die nachfolgende Abbildung zeigt den Hermes-Paketroboter in unterschiedlichen Einsatz-

szenarien in Hamburg. 

Abbildung 61 Hermes Paketroboter im Einsatz 

 
Quelle: Hermes. 

Neben dem Starship Paket-Roboter hat auch die Piaggio-Tochter PFF hat einen „Liefer-Androiden“ 

entwickelt, der Lasten wie Einkäufe oder Pakete nach Hause bringen soll. „Gita“ ist dabei laut Herstel-

lerangaben schnell genug, um einem Fahrrad folgen zu können. Gedacht ist Gita eher als eine Art 

„Robotic Shopping-Bag“ auf Rädern denn als autonomer Zusteller. Der Roboter begleitet den Men-

schen zum Einkaufen, wird beladen und folgt dann. Gita - auf Deutsch etwa: kurzer Ausflug - ist rund 

und hat einen Durchmesser von etwa 66 Zentimetern. Der Roboter fährt auf zwei Rädern und hält sich 

dabei aufrecht - eine ähnliche Technik wie beim Segway-Personenroller. Beladen wird der Roboter 

durch eine Klappe, die der Ladeluke einer Top-Lader-Waschmaschine ähnelt. Knapp 18 Kilogramm 
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kann Gita transportieren. Der Starship-Roboter mit 21 kg Eigengewicht schafft im Vergleich max. 10 

Kilogramm Nutzlast. Gita ist auch deutlich schneller: Während der Starship-Roboter mit Schrittge-

schwindigkeit (6 km/h) unterwegs ist, hält Gita bis zu einer Geschwindigkeit von 35 km/h mit. Zu An-

fang soll der Roboter aber nicht schneller als ein Mensch sein - also Schritt- oder Laufgeschwindigkeit, 

so der Hersteller - aus Sicherheitsgründen. Wann und zu welchem Preis Gita auf den Markt kommen 

soll, hat PFF noch nicht mitgeteilt. 

Abbildung 62 Lieferroboter der Firma PFF 

 
Quelle: Piaggio Fast Foward, http://piaggiofastforward.com. 

Auch Transportdrohnen - sogenannte „Remoted Piloted Aircraft Systems“ (RPAS) - sind keine reine 

Zukunftsvision mehr. Die Deutsche Post DHL Group initiierte im Jahr 2013 ihr eigenes Forschungspro-

jekt dazu. Mit dem „Paketkopter“ möchte man den Transport von Waren in geografisch schwer zu-

gängliche Gebiete realisieren. Jedoch sprechen heute noch zu viele Risiken und Unwägbarkeiten und 

auch Gesetze und Vorschriften gegen einen Einsatz von Drohnen in einer Großstadt. Neben DHL be-

schäftigen sich aktuell auch die Unternehmen Amazon und DPD konkret mit der Erprobung von Droh-

nen auf der Letzten Meile. So konnte der Paketdienst DPD im Dezember 2016 den weltweit ersten 

Linienbetrieb für Paketdrohnen vermelden. Die Kohlefaser-Fluggeräte (6 Rotoren) mit einer Reich-

weite von 20 km und einer Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h können Sendungen von bis zu 3 kg 

transportieren. Sie verbinden einmal pro Woche den Ort Pourrieres mit einem 15 km entfernten Pa-

ketshop östlich von Aix-en-Provence. Die französische Generaldirektion für zivile Luftfahrt hat dafür 

einer Sondergenehmigung erteilt. Amazon hat unter dem Namen Prime Air 2016 eine Testphase in 

der englischen Grafschaft Cambridgeshire begonnen. Gemäß einer Umfrage des Branchenverbands 

Bitkom, veröffentlicht im September 2016, können sich schon heute knapp ein Viertel der Internet-

nutzer ab 14 Jahren vorstellen, Pakete künftig per Drohne (24 %) oder per Roboter (23 %) zugestellt 
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zu bekommen. Jeweils 9 % geben sogar an, diese Lieferarten in Zukunft auf jeden Fall nutzen zu wol-

len.  

Auf dem Mobile World Congress 2017 in Barcelona hat der Automobilhersteller Ford das Konzept Au-

tolivery vorgestellt. Dabei wird eine Drohne vom Dach eines autonom fahrenden Elektrolieferwagens 

aus gestartet, um die letzten Meter bis zum Empfänger zu überbrücken. Die Idee eines Lieferwagens 

mit Drohne ist jedoch nicht neu. UPS stellte Ende Februar 2017 einen Lieferwagen mit einem beweg-

lichen Dach als Prototyp vor, unter dem sich der Hangar für eine Drohne befindet. Diese liefert Pakete 

aus und kehrt dann zum Truck zurück. Allerdings sitzt dabei noch ein menschlicher Fahrer an Bord des 

UPS-Lieferwagens. Die nachfolgende Abbildung zeigt das UPS-Fahrzeug. 

Abbildung 63 UPS Drohnenstart vom Lieferwagen 

 
Quelle: UPS. 

In einer Stadt wie Hamburg die über unzählige Wasserwege auch im innerstädtischen Bereich verfügt 

sind darüber hinaus auch Zustellvarianten per Binnenschiff unter Einbeziehung der Fleete bzw. Kanäle 

denkbar. Beispiele hierfür finden sich z. B. in der niederländischen Stadt Utrecht, wo das sogenannte 

„Bierboot“ bereits seit Januar 2010 in der Innenstadt verkehrt. Im Fokus steht hier bislang allerdings 

die Versorgung der Gastronomiebetriebe. Das Boot ist 18,8 m lang, 4,26 m breit und hat einen maxi-

malen Tiefgang von 1,10 m. Es kann 40 Rollcontainer laden. Der Antrieb erfolgt über einen 55-kW-

Synchronmotor, der seine Energie aus einem 480-Volt-Batteriepaket mit einer Kapazität von 86,4 kWh 

bezieht. Dieses wird nur mit Ökostrom aufgeladen und reicht für rund neun Stunden Fahrzeit. Jährlich 

werden dadurch 16,5 Tonnen CO2 eingespart. Der an Bord befindliche hydraulische Ladekran hat eine 

Reichweite von 14 Metern. Für den Notfall ist noch ein 83-kW-Dieselgenerator eingebaut. Weiterfüh-

rende Überlegungen zum Einsatz von angepassten Binnenschiffen in der innerstädtischen Zustelllogis-

tik wurden u. a. im EU-Projekts „CCP21 Connecting Citizen Ports“ angestellt. U. a. wurde hier die Vision 

für ein schwimmendes Lager entwickelt. Die nachfolgende Abbildung zeigt eine Illustration der Pro-

jektidee.  
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Abbildung 64 Beispiel für ein schwimmendes Lager aus dem Projekt CCP21 (Illustration) 

 
Quelle: CCP21. 

Ein Beispiel für ein schwimmendes Auslieferungslager im KEP-Bereich gibt es bereits in Paris. Die für 

Kleinunternehmen, Läden oder Privatkunden in Paris bestimmten Sendungen werden per Lkw zu Sam-

melpunkt außerhalb der Stadt gebracht. Von dort geht es gebündelt ebenfalls per Lkw zum Seine-

Hafen Tolbiac am östlichen Stadtrand, wo die Güter auf das Binnenschiff umgeschlagen werden. Be-

reits im Laderaum der „Vocoli“ beginnt die Verteilung der Pakete entsprechend den Liefertouren auf 

die Dreiräder. Die Kapazität des schwimmenden Auslieferungslagers liegt bei 2.500 bis 3.000 Paketen 

mit einem Gewicht von jeweils bis zu 30 kg. Bei jedem Stopp wird ein mit den Lieferungen für das 

jeweilige Viertel bestimmte Lastendreirad über eine spezielle Vorrichtung mit dem bordeigenen Kran 

hochgehievt und auf dem Ufer abgesetzt. Nach ihrer Tour kehren die leeren Dreiräder zu einem der 

nächsten Zwischenstopps des Schiffes zurück und sind wieder für eine der folgenden Auslieferungs-

touren einsatzbereit. 18 Lastendreiräder mit einem Fassungsvermögen von jeweils 2 m3 sind im Ein-

satz.  

Der unterirdische Transport von Sendungen hat in Hamburg eine lange Tradition. Unter dem Pflaster 

in der Innenstadt liegen noch immer Rohre, mit der die Bundespost ab 1962 „Briefbomben“ von Post-

amt zu Postamt schickte. Die Lösung entstand seinerzeit aus der Not heraus: „Die Enge der Straßen 

und die Verkehrsflut zwingen zu neuen Lösungen“, urteilte Ende der 50er-Jahre das Bundespostminis-

terium. Offizieller Startschuss für die 1.800 Meter lange Versuchsstrecke zwischen dem Postamt 11 

nahe des Rödingsmarktes und dem Hauptpostamt am Hauptbahnhof war im Februar 1962. Unterirdi-

sche Transporte gelten auch heute noch als innovative Möglichkeit zur Lösung von Verkehrsproble-

men in Agglomerationsräumen. 2011 wurde in Hamburg ein Projekt für ein 75 Kilometer langes Tun-

nelsystem für Container aus dem Hamburger Hafen diskutiert. Ausgehend von einem Ringsystem im 

Hafen solle der Y-förmige Tunnel zum Rangierbahnhof Maschen und einem Logistikzentrum in Rade 

führen. Das 1,7 Mrd. Euro teure Projekt ist heute weitgehend aus der öffentlichen Diskussion ver-

schwunden. Etwas konkreter ist dagegen das an der Ruhr-Universität Bochum entwickelte Konzept 

„Cargo-Cap“. Die Transporte werden durch individuell angetriebene „intelligente“ Fahrzeuge, die 

Caps, unabhängig von oberirdischen Verkehrsstaus und Witterungsverhältnissen durchgeführt. Die 

Caps sind für die Aufnahme von zwei Europaletten dimensioniert, die den Großteil des innereuropäi-
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schen Stückgüterverkehrs ausmachen, und können damit durch Rohrleitungen mit einem Durchmes-

ser von nur 2,0 m fahren. In Bergisch Gladbach soll das System zwischen dem Stadtzentrum und einem 

Güterverkehrszentrum an der Autobahn A4 getestet werden. Der 60 Mio. Euro teure Tunnel soll sechs 

Kilometer lang werden und in drei Jahren gebaut sein.81 Die nachfolgende Abbildung zeigt das Cargo-

Cap Prinzip in einer Illustration. 

Abbildung 65 Unterirdischer Warentransport per Cargo-Cap 

 
Quelle: Cargo-Cap. 

Auch in den USA laufen in der Nevada-Wüste Testläufe für ein Hochgeschwindigkeitstransportsystem, 

das durch Solarenergie elektrisch getriebene Transportkapseln mit Reisegeschwindigkeiten von bis zu 

etwa 1125 km/h auf Luftkissen durch eine Röhre befördern soll (Hyperloop). In der Schweiz soll 2030 

das System Cargo Sous Terrain (CST) an den Start gehen. Geplant ist ein Tunnelsystem zwischen städ-

tischen Ballungsgebieten und Logistikzentren und eine ausgefeilte IT-Steuerung. Finanziert werden 

soll das System vollständig aus privaten Mitteln. Gegenwärtig laufen Gespräche für eine erste Teils-

trecke von Härkingen-Niederbipp nach Zürich. 

Neben unterschiedlichen Fahrzeugtypen- und -technologien richtet sich der Blick zum Abschluss der 

Darstellung der unterschiedlichen Zustellvarianten auf neue Formen im Bereich der sogenannten Ver-

wahrlösungen. Als erstes anzuführen ist hier die „Packstation“ von DHL, die Ende 2001 eingeführt 

wurde und die es schon an rund 3.000 Stellplätzen in Deutschland gibt. Allerdings ist sie exklusiv auf 

Paketsendungen der Deutschen Post DHL beschränkt. Seit August 2016 gibt es auch die ersten Out-

door Paketstationen des Online-Händlers Amazon in Deutschland.  

 

 

                                                           
81  Vgl. u. a. WDR, „Unterirdischer Warentransport in Bergisch Gladbach?“, 14.2.2017.   
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Abbildung 66 Erste Paketstation von Amazon in München 

 
Quelle: Eigene Aufnahme. 

Sobald der Kurier die Sendung in das Schließfach eingelegt hat, bekommt der Kunde eine E-Mail, mit 

der ein Abholcode mitgeteilt wird. Mit diesem Code oder einem Barcode aus der E-Mail öffnet sich 

dann das Schließfach für den Kunden. Nachteil des Amazon Locker‘s dürfte die kurz bemessene Ab-

holzeit sein, die dem Kunden zur Verfügung steht. Während DHL-Kunden eine Woche Zeit haben, ihr 

Paket abzuholen, muss das Schließfach im Amazon Locker binnen drei Werktagen geleert werden. Das 

Höchstmaß der zu hinterlegenden Sendung beträgt 42 cm x 35 cm x 32 cm und das Maximalgewicht 

4,5 Kilo. Geschätzte 30-40 Amazon-Paketstationen sind, Stand März 2017, in München und Berlin auf-

gestellt. Weitere Standorte sind in Planung. Es ist nur eine Frage der Zeit, bis auch in Hamburg die 

ersten Amazon Locker stehen werden.  

Für den heimischen Gebrauch gibt es mit „ParcelLock“ vom Konsortium DPD, GLS und Hermes seit 

Oktober 2016 auch einen Anbieter-neutralen Paketkasten. Das System ähnelt den Paketboxen von 

DHL. Es handelt sich um einen großen, durch Zahlencode gesicherten Briefkasten, der beispielsweise 

im Vorgarten von Einzel- oder Mehrfamilienhäusern aufgestellt wird. Aufstellungen in City-Lage sind 

nicht bekannt. Alle Lieferanten, von der Apotheke bis zum Gemüse-Abodienst, können die Box nutzen 

- gegen eine geringe Gebühr.  

Ein komplementäres Angebot bietet das Hamburger Start-Up CiDo (Kurzform für "Come in and Drop 

Off"). Der sichtbare Teil von CiDO ist ein Strichcode-Scanner, der an der Klingelanlage eines Mehrfa-

milienhauses installiert wird. Paketzusteller, die in den Hausflur gelangen möchten, scannen den Pa-

ketstrichcode an der Klingel ein; daraufhin öffnet sich die Tür automatisch. Da CiDO über eine Online-

verbindung die Gültigkeit des Paketstrichcodes prüft, bekommt niemand Unbefugtes Zutritt zum Haus. 

Geprüft wird beispielsweise, ob das Paket wirklich an die entsprechende Hausanschrift adressiert ist, 

und ob es sich an diesem Tag in Zustellung befindet. 
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Eine neue Form der Verwahrlösung bildet auch die sogenannte work-life-logistics von pakadoo mit 

der Mitarbeiter ihre Pakete nun unabhängig vom Paketdienstleister direkt im Büro in Empfang neh-

men oder per Retoure zurückschicken. Als Annahmestelle eignet sich beispielsweise der Ort, an dem 

auch die Firmenpakete angeliefert werden. Die dort eintreffenden Privatpakete werden mithilfe der 

pakadoo-Software erfasst und der jeweilige Mitarbeiter bekommt automatisch eine Mailbenachrich-

tigung zugesandt. Die Ausgabe erfolgt über einen Code, der in der Mail enthalten ist.  

Bewertung der Zustellvarianten 

Die Bewertung der zuvor dargestellten Zustellvarianten erfolgt mit dem Ziel, die unterschiedlichen 

Varianten hinsichtlich ihrer Eignung für einen Einsatz im Hamburger Stadtgebiet zu überprüfen.  

 Elektrofahrzeuge 

Für den innerstädtischen Zustellverkehr ohne Mikro-Depot-/Lastenrad-Lösung bieten Elektrofahr-

zeuge eine adäquate Verbesserung zu bisherigen Lieferfahrzeugen mit Verbrennungsmotor. Bei den 

meisten Formen der City-Zustellung stellt die geringere Reichweite von Elektro-Fahrzeugen kein nen-

nenswertes Manko dar, da in der Praxis eine Reichweite von bis zu 100 Kilometern von den KEP-Diens-

ten als ausreichend angesehen wird. Dabei lassen sich die bekannten Vorteile der Elektromobilität in 

Form von geringen Lärmemissionen sowie vermiedenen Schadstoffen am Einsatzort erkennen.  

Jedoch bringt der Wechsel zu alternativen Antrieben nicht unbedingt eine signifikante Verbesserung 

der Ausgangssituation, da die zur Verfügung stehende Reichweite in vielen Fällen durch längere Weg-

strecken zu und von außerhalb der Stadt liegenden KEP-Depots eingeschränkt wird. Auch können die 

zunächst relativ hohen Investitionskosten für die KEP-Dienstleister eine Realisierungshürde bedeuten. 

Unter diesem Aspekt ist der Ansatz der Deutschen Post DHL Group interessant, die konzerneigene 

Streetscooter Elektro-Transporter-Produktion mittelfristig auch für andere Marktteilnehmer zu öffnen. 

Der Vorteil der Lärmreduzierung kann auch zu einem Nachteil werden. Die fast lautlosen Elektromo-

bile stellen durchaus ein erhöhtes Unfallrisiko dar. Abhilfe kann hier möglicherweise das ab dem 1. Juli 

2019 für Neufahrzeuge europaweit in Kraft tretende Gesetz zum Einbau eines künstlichen Lärmerzeu-

gers schaffen.82 

Ein weiterer Aspekt zur Beurteilung des flächendeckenden Einsatzes von Elektrotransportern ist die 

trotz der im Normalfall ausreichenden Reichweiten die Ladeinfrastruktur. Zum einen gibt es in Ham-

burg nicht ausreichend Ladestationen. Die angekündigten „600 Ladestationen im Herbst 2016“ konn-

ten nicht ganz realisiert werden, ein großer Teil der vorhandenen Stationen verfügt zudem nicht über 

eine Schnellladefunktion. Jedenfalls ist ein „Laden zwischendurch“ für Ausliefertouren keine Stan-

dardoption. Eine ausreichende Ladung muss also außerhalb der Nutzungszeit der Fahrzeuge vorge-

nommen werden, die entsprechende Ausrüstung der Depots stellt sicherlich räumlich und auch finan-

ziell (zusätzliche Investition) zunächst eine Hürde da. Darüber hinaus sind z. T. technische Probleme 

beim Aufbau einer leistungsfähigen Ladeinfrastruktur an den jeweiligen Depotstandorten zu berück-

sichtigen. Eine technische und für die Transportbranche sehr interessante Lösung für das „schnelle 

Laden zwischendurch“ könnten induktive, kabellose Ladesysteme mit einer Ladeleistung von bis zu 

200 kW sein.  

                                                           
82  Vgl. Vieweg, Christof, „Leise, aber gefährlich“, Zeit Online vom 25.11.2016. 



Last-Mile-Logistics Hamburg – Innerstädtische Zustelllogistik 
 

93 

Abschließend bleibt festzuhalten, dass die beschriebenen Verbesserungen durch den Einsatz Elektro-

fahrzeugen (ungeachtet der Herausforderungen in Bezug auf den Aufbau bzw. die Verfügbarkeit einer 

adäquaten Ladeinfrastruktur) ausschließlich die Umweltaspekte betreffen. Demgegenüber ergeben 

sich durch den Einsatz von Elektrofahrzeugen quasi keine positiven Effekte zur Lösung der durch die 

Zustelllogistik auf der letzten Meile entstehenden Verkehrsprobleme. Vielmehr können einzelne Lö-

sungen wie z. B. der Cargohopper aufgrund von Abmessungen oder Geschwindigkeitsbeschränkungen 

ggf. sogar dazu beitragen, diese noch weiter zu verschärfen.    

 Lastenräder/Fahrräder 

Als nennenswerte Gesamtverbesserung lässt sich die Kombination alternativer, emissionsfreier Zu-

stellmethoden mit Mikro-Depots betrachten, so wie das im Hamburger Modellprojekt der Fall ist. Da-

bei kann weitestgehend auf redundante Strecken verzichtet und eine höhere Effizienz bei der Feinzu-

stellung erreicht werden. Zudem können Halteflächen während der Be- und Entladevorgänge redu-

ziert und dadurch der Verkehrsfluss zumindest teilweise erhöht werden. Gerade in Stadtteilen mit 

erhöhtem Parkdruck und einer hohen baulichen Dichte (bspw. City oder Gründerzeitviertel) kann eine 

Zustellung per Cargo-Bike einer Verschärfung der Parksituation entgegenwirken. Lastenfahrräder so-

wie Sackkarren bieten zudem den Vorteil, äußerst flexibel schwer zugängliche Gebäude und Quartiere 

zu erreichen. Die Lastenräder stellen eine Möglichkeit der Integration der innerstädtischen Zustelllo-

gistik zur Bewältigung der Herausforderungen im städtischen Kontext dar. 

Zur Einsetzbarkeit und zum ökologischen Nutzen von Lastenrädern gibt es eine grundsätzliche Er-

kenntnis aus dem in 40 deutschen Städten durchgeführten Langzeitversuch Ich ersetze ein Auto83: 

„Rund 42 % der von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren durchgeführten Aufträge und 19 % der 

daraus resultierenden Fahrleistung könnten mit Elektro-Lastenrädern substituiert werden.“ 

Dennoch sind die nachfolgenden Einschränkungen nicht von unbedeutender Relevanz. So sind Cargo-

Bikes nur auf einer eingeschränkten Distanz einsetzbar und haben ein begrenztes Ladevolumen. The-

oretisch ist eine Zuladung von über 200 kg möglich, in der Praxis erfolgt eine Beladung überwiegend 

bis 50 kg.84 Daher müssen die einzelnen Zustellungen im Idealfall bereits vor der Verteilung auf die 

Mikro-Depots für die Route vorsortiert werden. Ebenfalls sind Zusteller, die mit dem Lastenrad unter-

wegs sind, den Witterungsbedingungen ausgesetzt und können somit abhängig von Jahreszeit und 

Region nur bedingt ganzjährig eingesetzt bzw. jeweils nur einen Teil des Tages eingesetzt werden. 

Darüber hinaus sind Aspekte der Abstellung sowohl während des Zustellprozesses als auch über Nacht 

kritisch.  

 Zustellroboter 

Eine Zustellung per Roboter stellt für kleinteilige Pakete bis zu einem Gesamtgewicht von 15 kg mit 

einem geringen Volumen eine neuartige Lösung dar. „Der Einsatz von Robotern kann die Zustellung 

von Päckchen und Paketen speziell im städtischen Raum nachhaltig revolutionieren“, mutmaßte Frank 

Rausch, Deutschland-Chef von Hermes, im Herbst 2016. Zum jetzigen Zeitpunkt kann in Deutschland 

                                                           
83  Institut für Verkehrsforschung im Deutschen Zentrum für Luft- und Raumfahrt (DLR), „Ich ersetze ein Auto: 

Elektro-Lastenräder im Kurier- und Expressdienst“, 2012-2014. 
84  Vgl. ebenda, S. 46. 
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jedoch noch nicht von einer echten Marktreife für Zustellroboter wie z. B. vom Anbieter Starship aus-

gegangen werden. In den kommenden Jahren könnten sich die derartige Roboter durch höhere Kapa-

zität, mehr Autonomie und einen größeren Aktionsradius zu einer festen Größe innerhalb der Letzten 

Meile entwickeln. Die Kompaktheit und emissionsfreie/umweltneutrale Wegstreckenbewältigung 

stellen dabei zwei wichtige Pluspunkte dar. Dennoch wird ein wesentlicher Faktor die Akzeptanz der 

Bevölkerung gegenüber autonomen Zustellfahrzeugen darstellen. So wird sich erst in einer langfristi-

gen, praxisnahen Entwicklung zeigen, ob der Endkunde den Roboter als adäquaten Ersatz für den per-

sönlichen Kontakt zum Paketzusteller anerkennt.  

Zudem muss die Rechtslage im Falle einer Haftungsfrage eindeutig definiert sein, bevor ein Einsatz der 

autonomen Zusteller ohne menschlichen Begleiter stattfindet. Für die bestehenden Lieferprozesse auf 

der Letzten Meile ist eine Einbindung ebendieser nur mit einer grundlegenden Veränderung der vor-

herrschenden Lieferprozesse denkbar. Vermutlich werden aber gerade im Bereich der autonomen Zu-

stell-Technologien in den nächsten Jahren die größten Veränderungen sichtbar, da sich Anbietern von 

Lieferdrohnen und -robotern laut aktuellen Studien ein vielversprechender „potenzieller Milliarden-

markt“ bietet.85 Dies gilt insbesondere dann wenn eine Auslastungsoptimierung der autonomen Fahr-

zeuge durch Nutzung für unterschiedliche Transportzwecke auf der letzten Meile gelingt.  

 Transportdrohnen 

Ähnlich wie bei der Zustellung mit Zustellrobotern bestehen auch beim Pakettransport mit Drohnen 

noch vielfältige Herausforderungen. Diese betreffen u. a. das Luftrecht und die Absturzsicherheit. Um 

sich im Luftraum zu bewegen und die Flugsicherheit über Deutschland sicher zu stellen, müssen ent-

sprechende Genehmigungen vorliegen. Für einen sehr breiten Einsatz von Drohnen müssen wahr-

scheinlich sogar erst einmal sinnvolle Regeln gefunden und im Luftrecht neu festgeschrieben werden. 

Die Sicherheit vor Abstürzen oder die Vermeidung von Störungen des bestehenden Luftverkehrs sind 

sicher zu stellen. Die DHL hat das mit einer Genehmigung für diesen speziellen Fall innerhalb des be-

stehenden Rechts genehmigen lassen können. Zu einem breiten Ausrollen – gerade auch in bewohn-

tem Gebiet – ist der Weg juristisch noch weit. Weitere Einschränkungen ergeben sich durch das Wet-

ter. So kann die DHL-Flugdrohne nur bis Windstärke 10 fliegen. Wie beim Zustellroboter auch verfügt 

die Drohne über Beschränkungen bzgl. des Gewichts. Heutige Drohnenkonzepte sehen jeweils nur den 

Transport eines einzelnen Paketes pro Flug vor (während ein Paketfahrer mit einer Fahrt eine große 

Zahl an Paketen transportiert und nur dadurch rentabel ist). Wie hier die Kostenentwicklung langfristig 

sein wird, ist noch völlig offen. 

 Binnenschiff 

Die Einbindung der Wasserstraße in moderne City-Logistikkonzepte birgt trotz positiver Wirkungen 

auf (Straßen-)Verkehr und Umwelt eine Reihe von Herausforderungen. Nur wenige der KEP-Depots 

verfügen über einen direkten Zugang zur Wasserstraße. Ausnahme bildet hier das KEP-Depot in Ham-

burg-Billbrook, das direkt am – allerdings tideabhängigen – Tidekanal liegt. Das DPD-Depot in Wil-

helmsburg liegt zumindest in unmittelbarer Nähe zur Wasserstraße – hier zum Reiherstieg. Eine Mög-

lichkeit zum Umschlag auf die Wasserstraße besteht an beiden Standorten explizit nicht, an den an-

                                                           
85  Vgl. Frost & Sullivan, „Future of Logistics, Unbundling of the Supply Chain”, 2016. 
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deren Standorten wäre eine Vorkonsolidierung und Verbringung an einen Umschlagpunkt mit Was-

serstraßenzugang erforderlich, was gleichbedeutend mit zusätzlichem Zeitbedarf und Kosten wäre. Zu 

weiteren den Hemmnissen zählen die vergleichsweise langen Transportdauern per Binnenschiff, die 

im zeitsensiblen KEP-Geschäft zu Problemen führen. Darüber hinaus bestehen Unwägbarkeiten z. B. 

durch wechselnde Wasserstände und Wartezeiten an Schleusen. Eine Direktbelieferung an die Kunden 

ist mit dem Binnenschiff aufgrund der Verkehrsgeographie in der Hamburger Innenstadt quasi unmög-

lich, vielmehr bedarf es zusätzlicher Transportlösungen wie Lastendfahrrad oder Sackkarre für die al-

lerletzte Meile. Dabei gestalten sich die Zugangsmöglichkeiten zur Wasserstraße trotz einer relativ 

hohen Netzdichte z. T. aufgrund steiler Treppen oder mangelnder Anleger als schwierig. Dennoch se-

hen die Gutachter Potenzial für einzelne Pilotrelationen, auf die im Zuge der Handlungsempfehlungen 

näher eingegangen wird.   

 Unterirdischer Transport 

Sämtliche Projekte zur Entwicklung unterirdischer Transportlösungen haben gemein, dass sie sich in 

einem frühen Entwicklungsstadium befinden und ihre Erprobung und Implementierung mit hohen 

Kosten verbunden ist. Eine kurz- bis mittelfristige Realisierung ist bezogen auf Hamburg derzeit unre-

alistisch. Dies liegt u. a. darin begründet, dass die öffentlichen Wege in den Innenstadtlagen i. d. R. mit 

einem komplexen Leitungsgeflecht ausgefüllt sind, was die Flächendisposition stark beeinträchtigt. 

Ungeachtet dessen erscheint der Ansatz, Güter von Depotstandorten in Außenbezirken unterirdisch 

ins Stadtzentrum zu transportieren unter Verlagerungsaspekten grundsätzlich interessant, ist auf-

grund der o. g. Einschränkungen aber sehr zurückhaltend zu bewerten. 

 Verwahrlösungen 

Den persönlichen Zustellmethoden („hand delivery“) bis zum Empfänger stehen stationäre Paket-

schließfachanlagen gegenüber, die auf der Bündelung und Lagerung unterschiedlicher Lieferungen ba-

sieren. Sowohl für Städte als auch Empfänger bieten sich durch stationäre Lösungen zahlreiche Vor-

teile. Durch die Bündelungseffekte können Fahrtwege der Feinverteilung vermieden werden und so 

eine Entlastung des städtischen Lieferverkehrs begünstigen. Für den Nutzer steht eine zeitunabhän-

gige Abholung im Vordergrund, sofern keine großen zusätzlichen Wegstrecken zurückgelegt werden 

müssen. Bereits etwa 3.000 Paketstationen verzeichnet das Netz der Deutschen Post DHL Group und 

etwa acht Millionen Nutzer (Stand Januar 2017). Im Hamburger Innenstadtbereich gibt es allerdings 

nur 1 Standort (Hammerbrook). Für den öffentlichen Raum stellt eine flächendeckende Errichtung von 

Paketstationen eine Herausforderung dar, da die Paketstationen an hoch frequentierten Punkten er-

richtet und in das Stadtbild eingefügt werden müssen. Zur Entlastung der Letzten Meile können solche 

Systeme auch nur wirksam und nachhaltig beitragen, wenn sie von mehreren oder sogar allen Paket-

dienstleistern genutzt werden können. Die gleiche Aussage trifft vom Prinzip her auch auf die Paket-

kästen zu. DHL lehnt eine Zusammenarbeit mit direkten Wettbewerbern grundsätzlich ab. Immerhin 

konnten sich Hermes, DPD und GLS auf ParcelLock als gemeinsamen Standard verständigen. Bisher ist 

die Marktdurchdringung allerdings noch recht verhalten und beschränkt sich vornehmlich auf den 

B2C-Bereich. Die nachfolgende Tabelle zeigt eine aggregierte Bewertung der beschriebenen Zustell-

varianten. 
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Tabelle 6 Aggregierte Bewertung der Zustellvarianten 

 Antrieb Emissionen Kapazität Personal Vorteile Nachteile 

klassisches  
Nutzfahrzeug 

Diesel NOx, CO₂, 
PM₁₀ 

1,3 - 3,5 t 1-2 Paket-
zusteller 

Reichweite, Lade-
raum, Anschaf-
fungskosten (rela-
tiv) 

Emissionen, Lärm, 
Unfallgefährdung 

Transporthilfe 
(Sackkarre) 

Muskel-
kraft 

keine 150 kg Trag-
last, be-
grenzte An-
zahl Colli 

1 Paketzu-
steller 

Flexibilität (Wendig-
keit) 

Eingeschränkte 
Reichweite, gerin-
ges Ladevolumen, 
kein Wetterschutz 

Elektro- 
Fahrzeug 

Strom keine; bzw. 
abhängig 
von Strom-
quelle 

1 - 3 t 1-2 Paket-
zusteller 

emissionsfrei (zu-
mindest lokal), 
keine Lärmemissio-
nen 

Reichweite, Unfall-
gefährdung (feh-
lende Motorgeräu-
sche), Kosten 

Lastenräder/  
(e-)Cargo-Bike 

Muskelkraft 
(ggf. Strom) 

keine; 
abhängig 
von  Strom-
quelle 

250 kg 
(inkl. Fahrer) 

1 Paketzu-
steller 

Flexibilität, (lokale) 
Emissionsfreiheit,  
kein Lärm 

eingeschränkte 
Reichweite, gerin-
ges Ladevolumen, 
witterungsabhän-
gig, ggf. Abstellung 

Lieferroboter, 
Transport-
drohne 

Strom keine; 
abhängig 
von Strom-
quelle 

2 kl. Pakete = 
15 kg 

(teil-) au-
tonom  

Autonomie, Flexibi-
lität, (lokale) Emissi-
onsfreiheit,  
kein Lärm 

geringes Ladevolu-
men, fehlender 
Kundenkontakt, 
rechtliche Situation, 
(Akzeptanz) 

Binnenschiff Diesel / 
Strom 

Abhängig 
vom Antrieb 

0,8 – 2,0 t zu spezifi-
zieren  

Entlastung der 
Straße, Emissions-
freiheit (E), kein 
Lärm 

I. d. R. kein direkter 
Kundenzugang, 
Netzdichte, Wasser-
stände und -zugang 

Unterirdischer 
Transport 

Strom / 
sonstige 

Keine 0,5 – 2,0 t zu spezifi-
zieren 

Entlastung der 
Straße 

Hohe Investitionen, 
lange Realisierung, 
Eingriff in Straßen-
körper 

Stationäre 
Verwahrlö-
sungen  

keine keine Fächer für Pa-
kete mit max. 
60×35×35 cm 

diverse 
Paketzu-
steller 

zeitunabhängige  
Abholung, 
Flexibilität, 
reduzierter  
Lieferverkehr 

Flächenbedarf, An-
bieterbindung 

Quelle: Eigene Darstellung. 

Fazit 

Je nach Stadtteil und Gebietstyp ist eine Kombination unterschiedlicher Zustellmethoden aus Sicht der 

Gutachter empfehlenswert. In weniger dicht besiedelten Räumen wäre eine Feinverteilung per 

Elektro-Transporter bereits gleichbedeutend mit einer signifikanten Reduzierung der Emissionen. Für 

Stadtteile mit einer hohen Bevölkerungsdichte und einer entsprechenden Zustellhäufigkeit scheint je-

doch langfristig die Kombination aus zentralen, zustellgebietsnahen Mikro-Depots mit einer Feinver-

teilung per Lastenrad oder Sackkarre sinnvoll. Nicht nur aus städtischer Perspektive ergeben sich 

durch diese Kombination, die auch im Rahmen des UPS-Modellprojekts angewendet wird, nennens-

werte räumliche, verkehrliche sowie umweltrelevante Verbesserungen. Es ist davon auszugehen, dass 

in Zukunft diese Art der Zustellung auf der letzten Meile von zunehmender Relevanz sein wird, unter 

anderem vor dem Hintergrund der steigenden Sendungsvolumen und der anhaltenden Verdichtung 

der Städte. Wie ausgeführt wird bei dieser Variante am wenigsten „gemeinsamer Raum“ in den Städ-

ten von Zustellfahrzeugen in Anspruch genommen. 

Das Mikro-Depot-Konzept setzt jedoch eine breite Aktionsbereitschaft von Seiten städtischer Akteure 

voraus, da diese maßgeblich zur Praxisfähigkeit beitragen und Anreize bei der Standortwahl sowie 
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rechtliche Rahmenbedingungen festlegen können. Allerdings: Hamburg ist Spitzenreiter der Top 28-

Logistikregionen in Deutschland, so eine Studie der DEKRA.86 Demzufolge wird die Bereitstellung ent-

sprechender Flächen bzw. Räumlichkeiten durchaus zum Problem. Die Studie schlägt als Lösungsan-

sätze daher u. a. auch mehrgeschossige Hubs oder so genannte Hybrid-Immobilien vor. Eine Lieferung 

per Zustellroboter und andere autonom operierende Transportmittel stellt zwar eine echte Innovation 

dar, ist zum jetzigen Zeitpunkt aber keine wirkliche Verbesserung für die Innenstadtlogistik, da die 

autonom bewegten Mengen kaum messbar sind. Diese Methode wird in den nächsten Jahren aller-

dings an Bedeutung gewinnen. 

5.5 Wirtschaftlichkeitsaspekte 

Die rein wirtschaftlichen Aspekte des Modells „Mikro-Hub + CO2-freie Feinverteilung“ fallen für die 

einzelnen Stakeholder durchaus unterschiedlich aus. Aus Sicht des Auftraggebers, der Freien und Han-

sestadt Stadt Hamburg stellt sich die Situation wie nachfolgend beschrieben dar. Die momentanen 

Container-Stellplätze der Firma UPS beanspruchen eine Gesamtfläche inklusive Absperrungen von 

rund 128 m². Als Flächen dienen jeweils ca. 4 Parkstände der städtischen Parkraumbewirtschaftung, 

also Parkplätze auf öffentlichem Grund. Dafür sind Gebühren zu entrichten. Die Gebühr wird auf 

Grundlage der Gebührenordnung für die Verwaltung und Benutzung von öffentlichen Wegen, Grün- 

und Erholungsanlagen erhoben. Da die Gebührenordnung keinen adäquaten Gebührentatbestand 

enthält, wird auf den Gebührentatbestand „Alle übrigen Sondernutzungen“ zurückgegriffen, der einen 

Gebührenrahmen von 0,25 bis 4,50 Euro/m² monatlich vorsieht. Somit ergibt sich ein Maximalbetrag 

von 4.428 Euro p. a., der je Stellplatz zu entrichten wäre. Demgegenüber stehen Einnahmen aus Park-

scheingebühren je bewirtschaftetem Stellplatz. Den Gutachtern liegen dazu Vergleichszahlen aus 

Hamburg aus dem Jahr 2015 vor. Durchschnittlich wurden hier innerhalb von 12 Monaten 836 Euro 

an Parkscheingebühren je bewirtschaftetem Stellplatz eingenommen. So ergibt sich für 4 Parkplätze 

(= 1 Container-Stellplatz) ein theoretischer Parkgebührenbetrag in Höhe von 3.344 Euro. Den Gutach-

tern liegen dazu Vergleichszahlen aus Berlin aus dem Jahr 2006 vor. Durchschnittlich wurden dort 

innerhalb von 12 Monaten 367 Euro an Parkscheingebühren je bewirtschaftetem Stellplatz eingenom-

men. Rechnet man auf diesen Vergleichsbetrag die in Hamburg seit 2006 erfolgte 50 % Gebührener-

höhung hinzu, ergibt sich für 4 Parkstände (= 1 Container-Stellplatz) ein theoretischer Parkgebühren-

betrag in Höhe von 2.202 Euro.  

Eine deutliche Zunahme elektrisch betriebener Lieferfahrzeuge in Kombination mit innerstädtischen 

Mikro-Hubs (mobil oder stationär) wird seitens der KEP-Dienste auch die Forderung nach mehr 

Schnellladestationen im City-Bereich nach sich ziehen. Wenn die drei gängigen Schnellladesysteme 

unterstützt werden sollen (CHAdeMO, CCS, Typ 2 - 43kW) liegen die Kosten pro Säule eines bekannten 

Anbieters grob bei 30-40 TEUR. Für die Installation (Bodenarbeiten, Leitung, Fundament, Anschluss, 

Inbetriebnahme) ist der Abstand zum nächsten Verteiler entscheidend. Ein Betrag von weiteren 10-

15 TEUR sollte eingerechnet werden.87 Dies deckt sich mit einer Einschätzung von Spiegel Online vom 

04.04.2014: „Eine einfache Schnellladestation kostet rund 50.000 Euro.“ Weiterhin sollten die Be-

triebskosten nicht unterschätzt werden. Jede Störungsmeldung z. B. zieht im Regelfall den Einsatz ei-

nes Technikers mit mindestens einer Anfahrt nach sich. 

                                                           
86  Immobilien: Micro-Hubs und E-Commerce im Fokus, 6. Oktober 2016. 
87  Quelle: http://www.top50-solar.de/experten-forum-energiewende, 18.02.2014. 
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Der weitere Blick richtet sich auf die KEP-Dienste, die in Hamburg auf der Letzten Meile konsequent 

in Elektromobilität als Eckpfeiler des Modells investieren müssten. In ersten europäischen Städten 

sind die Logistiker ohnehin zu Elektrofahrzeugen verpflichtet: „In Paris zum Beispiel gelten schon 

heute strenge Restriktionen, bis 2020 will die französische Hauptstadt überhaupt keine Lieferwagen 

mit Dieselmotoren mehr in die Innenstadt lassen. Dass andere europäische Metropolen dem Pariser 

Vorbild folgen, gilt als wahrscheinlich. Hierbei zeigen sich aber einige Restriktionen. In Deutschland 

testet zwar beinahe jeder Paketdienst Elektroantriebe in Pilotprojekten doch eine flächendeckende 

Umstellung ist schon alleine deshalb schwierig, weil die meisten Anbieter mit lokalen Subunterneh-

mern arbeiten, die auch die Fahrzeuge bereitstellen. 

„Damit elektrische Fahrzeuge künftig in der Logistikbranche zum Einsatz kommen, müssen sie wirt-

schaftliche Vorteile aufweisen.“88 Der erste Hamburger KEP-Dienst, der Elektrofahrzeuge einsetzte, 

war 2010 die City Express GmbH, die mit Elektroautos (E-Vans aus China) und Elektrorollern gewerb-

lich Kleintransporte durchführte. Der Import aus China erfolgte allein aufgrund der günstigen Anschaf-

fungskosten von damals unter 20.000 Euro. Mittlerweile setzt das Unternehmen einen Nissan eNV200 

ein (Nutzlast: bis zu 695 kg) mit besserer Technik, aber höheren Anschaffungskosten (ab 24.635 Euro 

zzgl. monatlicher Batteriemiete). Peter Meyer, Geschäftsführer der Gesellschaft, weist auch auf die 

günstigen Energiekosten hin, da man bestrebt sei, mindestens einmal täglich kostenfrei an Nissan-

CHAdeMO Schnell-Ladesäulen zu laden. CHAdeMO ist der Handelsname einer markenübergreifenden 

elektrischen Schnittstelle eines Batteriemanagementsystems für Elektroautos. Mitglieder des 

CHAdeMO-Konsortiums, das den Standard 2010 einführte, sind Tokyo Electric Power Company 

(TEPCO), Nissan, Mitsubishi, Subaru und Toyota. 

Bei der Betrachtung der wirtschaftlichen Aspekte müssen die KEP-Dienste aber nicht nur veränderte 

Kostenstrukturen im Flottenmanagement durch die E-Mobilität berücksichtigen sowie zusätzliche Auf-

wendungen für Mikro-Hub-Flächen, sondern auch neue Kostensituationen durch angepasste Perso-

nal- bzw. Sub-Unternehmer-Verhältnisse. Während beim Hamburger UPS-Mikro-Depot-Projekt im 

City-Bereich statt bisher 7-10 Zusteller (mit 7,5 t Diesel-Transportern) jetzt 13 Zusteller per Lastenrad 

oder zu Fuß mit Sackkarre sowie 13 zusätzliche per E-Transporter unterwegs sind, ist die Quote beim 

Wettbewerber DPD deutlich anders. Dort geht man davon aus, dass 12-15 Lastenfahrräder nötig sind, 

um das Ladevolumen eines (Diesel-)Transporters der Sprinter-Klasse zu erreichen. 89 

Auch auf bundespolitischer Ebene beobachtet man die Entwicklungen im Bereich Elektromobilität/Lie-

ferverkehr sehr genau. In den Handlungsempfehlungen der Begleit- und Wirkungsforschung aus dem 

durch die Bundesregierung geförderten „Schaufensterprogramm Elektromobilität“ für die Ergebnis-

konferenz 2016 heißt es u. a.: „Lieferverkehre sind aufgrund planbarer Fahrprofile und der bei hoher 

Auslastung relativ geringen Betriebskosten ein interessanter Anwendungsfall für Elektrofahrzeuge. So 

sind beispielsweise bei den rund 47.000 Fahrzeugen, die sich bei DHL im Zustelleinsatz befinden, rund 

80 % der Tagesfahrprofile für den vollelektrischen Betrieb geeignet. Vollelektrische Nutzfahrzeuge bis 

zu einem zulässigen Gesamtgewicht von 3,5 Tonnen sind bereits heute konkurrenzfähig. Alle Zustell-

unternehmen rechnen überdies in absehbarer Zeit mit Zufahrtsbeschränkungen für nicht elektrisch 

                                                           
88  Vgl. TCW, „Wirtschaftlichkeitsanalyse von Elektromobilitätskonzepten in der Logistik“, 03.12.2016. 
89  Vgl. Gerd Seber, Manager Nachhaltigkeit bei DPD, Fairkehr Ausgabe 05/2015 
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angetriebene Lieferfahrzeuge in die Innenstädte.“90 Welche Rolle staatliche Fördermaßnahmen im 

Gesamtszenario Wirtschaftlichkeit spielen können wird im nachfolgenden Abschnitt betrachtet.  

5.6 Evaluation möglicher Förderprogramme 

Für die Entwicklung und Implementierung neuer Technologien und Maßnahmen in der innerstädti-

schen Zustelllogistik gilt es im Folgenden Finanzierungsmöglichkeiten in Form von bestehenden und 

möglicherweise geplanten Förderprogrammen hinsichtlich ihrer Eignung zu prüfen, da davon auszu-

gehen ist, dass eine alleinige und vollständige Finanzierung weder durch die öffentliche Hand (Länder, 

Kommunen) noch durch die relevanten Marktteilnehmer realisierbar ist. Die Finanzierung zu tätigen-

der Investitionen kann durch eine Förderung auf nationaler sowie europäischer Ebene unterstützt 

werden. Bestehende Förderprogramme in den Bereichen E-Mobilität, Logistik, Umwelt wurden dabei 

untersucht. Schwerpunkte sind die Reduzierung von Umweltauswirkungen sowie die Unterstützung 

innovativer, richtungsweisender Ansätze und Ideen. Nachfolgend werden einzelne Förderprogramme 

weiterführend beschrieben.   

 

                                                           
90  Schaufenster Elektromobilität: Handlungsempfehlungen der Begleit- und Wirkungsforschung, S. 8 April 2016 
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Förderprogramm Fördergegenstand 
Reichweite & Zielgruppe: 

Branche, 
Unternehmensgröße 

Verantwortung: 
Fördermittelgeber/ 

Projektträger 

Fördervolumen &  
Quoten 

Start/Laufzeit 

Bundesebene (branchenspezifisch) 

"Erneuerbar Mobil" Elektromobilitätsförderung: 

 Ermittlung der Umwelt- und Klimafaktoren in 
ausgewählten Fahrzeugsegmenten und Anwen-
dungsbereichen. 

 Erprobung des oberleitungsgebundenen, elektri-
schen Betriebs von schweren Nutzfahrzeugen. 

 Erschließung der Klima- und Umweltvorteile von 
Elektrofahrzeugen im Zusammenwirken mit 
Energieversorgungssystemen. 

 Markteinführung mit ökologischen Standards. 

Insbesondere KMU, Hoch-
schulen, Forschungseinrich-
tungen, öffentl. Verwaltung 

Bundesministerium 
für Umwelt, Natur-
schutz, Bau und Re-
aktorsicherheit, 
VDI/VDE Innovation 
und Technik GmbH 
(Projektträger) 

Bis zu 100 % Bisher gab es 
drei Förderauf-
rufe (2011, 
2013, 2015). Es 
kann davon 
ausgegangen 
werden, dass es 
eine erneute 
Förderbekannt-
machung in ab-
sehbarer Zeit 
geben wird. 

IKT 2020 IuK-technologieübergreifende Förderung von FuE-
Vorhaben, z. B. Themen wie Elektromobilität 
 

KMU 
Anwendungsfelder / Bran-
chen: 

 Automobil, Mobilität 

 Maschinenbau, Automati-
sierung 

 Gesundheit, Medizintech-
nik 

 Logistik, Dienstleistungen 

Bundesministerium 
für Bildung und For-
schung, VDI/VDE In-
novation und Technik 
GmbH (Projektträger) 

50 - 100 % auf 3 Jahre  Erster Förder-
aufruf: Projekt-
skizzen bis 16. 
Januar 2015 – 
Weitere Auf-
rufe sind noch 
nicht bekannt 

Förderrichtlinie Gas- 
und Elektro-Lkw 

Mit maximal 100.000 EUR je Unternehmen und Ka-
lenderjahr will das BMVI CO2-arme Nutzfahrzeuge 
von 7,5 t zulässigem Gesamtgewicht fördern. Basis 
ist die „Förderrichtlinie für energieeffiziente und/o-
der CO2-arme schwere Nutzfahrzeuge in Unterneh-
men des Güterkraftverkehrs“. Gefördert werden 
Nutzfahrzeuge mit Erdgas-, Flüssiggas- sowie Hybrid- 
oder Elektroantrieb. Die Förderquote ist abhängig 
von Unternehmensgröße und CO2-Reduktion. 

KMU bis maximal 250 Be-
schäftigte und einem Jahres-
umsatz von bis zu 50 Mio. 
EUR. 

BMVI Bundesministe-
rium für Verkehr und 
digitale Infrastruktur. 
Bewilligungsbehörde 
ist das Bundesamt für 
Güterverkehr. 

Förderquoten zwischen 10 und 60 % Mitte 2017 bis 
31.12.2020 
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Förderprogramm Fördergegenstand 
Reichweite & Zielgruppe: 

Branche, 
Unternehmensgröße 

Verantwortung: 
Fördermittelgeber/ 

Projektträger 

Fördervolumen &  
Quoten 

Start/Laufzeit 

Bundesebene (branchenunabhängig) 

mFund (Modernitäts-
fonds): Digitale Inno-
vationen im Bereich 
Mobilität 

Entwicklung digitaler Geschäftsideen, die auf Mobi-
litäts-, Geo- und Wetterdaten basieren (z. B. neue 
Navigationsdienste, innovative Sharing-Plattformen, 
intelligente Reiseplaner oder hochpräzise Wetter-
Apps) 

Gründer, Startups, Unterneh-
men, staatliche und nicht-
staatliche Hochschulen, Ver-
eine, Behörden und Einrich-
tungen mit Forschungs- und 
Entwicklungsaufgaben, Pro-
jekte mit Kooperationspart-
nern aus Wirtschaft, Wissen-
schaft und Praxis 

BMVI 
TÜV Rheinland Con-
sulting GmbH, 
VDI/VDE Innovation 
+ Technik GmbH 
(Projektträger) 

100 Mio. € in zwei Förderlinien:  
1. Ausarbeitung von Projektvorschlä-
gen/ Vorstudien: max. 100.000 € bis zu 
12 Monate 
2. Angewandte Forschung und Experi-
mentelle Entwicklung: max. 3 Mio. € 
bis zu 3 Jahre  
Großunternehmen: 50 % 
KMU sowie Kooperationen: bis zu 80 %  
Hochschulen und wissenschaftliche 
Einrichtungen: individuell bis zu 100 % 
(auf Ausgabenbasis) 

Bis 2020 sind 2-
3 Förderauf-
rufe/Jahr ge-
plant 

Modellvorhaben  
„go-digital“ 

Externe Beratungsleistungen von der Analyse und 
Erstberatung bis hin zur Umsetzung der in diesem 
Rahmen empfohlenen Maßnahmen, drei Module: 
„IT-Sicherheit“, „Internet-Marketing“ und „digitali-
sierte Geschäftsprozesse“ 

vorerst nur im Ruhrgebiet 
und Sachsen (einschließlich 
Raum Halle) 
KMU (<100 MA,  Umsatz/Bi-
lanz: max. 20 Mio. €) 

BMWi  
Deutsches Zentrum 
für Luft- und Raum-
fahrt e.V. (Projektträ-
ger) 

Bis zu 75% 
Autorisierung der Beratungsgesell-
schaft durch das BMWi notwendig 

Bis 31.12.2016 
(ab 2017 auf 
Bundesebene 
geplant) 

go-Inno: 
Innovationsgutschein 

Innovationsberatung (Leistungsstufen: Potenzial-
analyse, Realisierungskonzept, Projektmanagement) 
zur Vorbereitung von Produkt- oder technischen 
Verfahrensinnovationen sowie zur Professionalisie-
rung des Innovationsmanagements 

KMU (< 100 MA, Umsatz/Bi-
lanz: max. 20 Mio. €) 

BMWi 
Deutsches Zentrum 
für Luft- und Raum-
fahrt e.V. (Projektträ-
ger) 

Bis zu 50% 
Pro Unternehmen und Kalenderjahr: 
max. 5 Beratungsgutscheine mit einem 
maximalen Gesamtwert von 20.000 
Euro 
Autorisierung der Beratungsgesell-
schaft durch das BMWi notwendig 

Keine Begren-
zung 

IGF (Industrielle Ge-
meinschafts-for-
schung) 

wissenschaftlich-technische Forschungsvorhaben, 
die unternehmensübergreifend ausgerichtet sind, 
neue Erkenntnisse vor allem im Bereich der Er-
schließung und Nutzung moderner Technologien er-
warten lassen und insbesondere der Gruppe der 
KMU wirtschaftliche Vorteile bringen können 

KMU 
(Anträge können ausschließ-
lich durch ordentliche Mit-
glieder des AiF e. V. gestellt 
werden) 

BMWi 
AiF Projekt GmbH 
(Projektträger) 

139 Mio. € 
Max. 100 % der förderfähigen Ausga-
ben 

Seit 2012 fort-
laufend 

INNO-KOM  Innovationsförderprogramm für strukturschwache 
Regionen Deutschlands: FuE-Förderung gemeinnüt-
ziger externer Industrieforschungseinrichtungen – 
Innovationskompetenz 

rechtlich selbständige, ge-
meinnützige Forschungsein-
richtungen mit Sitz in einer 
strukturschwachen Region 

BMWi  
EuroNorm GmbH 
(Projektträger) 

71 Mio. € (davon mind. 65 Mio. Euro 
für Ostdeutschland) 
Bis zu 90 %, max. 550.000 €  
 

Ab 2017 
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Förderprogramm Fördergegenstand 
Reichweite & Zielgruppe: 

Branche, 
Unternehmensgröße 

Verantwortung: 
Fördermittelgeber/ 

Projektträger 

Fördervolumen &  
Quoten 

Start/Laufzeit 

Modellregionen der 
Intelligenten Vernet-
zung 

Entwicklung digitaler Geschäftsideen, sektorüber-
greifende und –verknüpfende Konzepte und erste 
Umsetzungsschritte zur regionalen Nutzung von In-
formations- und Kommunikationstechnologien in 
den Anwendungsbereichen Bildung, Energie, Ge-
sundheit, Verkehr und öffentliche Verwaltung 

Regionale Kooperationen 
zwischen Gebietskörper-
schaften, Akteuren aus Wirt-
schaft und Wissenschaft (öf-
fentliche Verwaltung, Unter-
nehmen, Organisationen und 
Forschungseinrichtungen) 

BMWi 
BnetzA (Projektträ-
ger) 

1,77 Mio. € 
 

Bis 2018 

„Mittelstand 4.0 - „In-
novative Lösungen für  
die Digitalisierung und 
Vernetzung der Wirt-
schaft“ 

3 Förderinitiativen:  
- „Mittelstand 4.0 – Digitale Produktions- und Ar-
beitswelten“  
- „eStandards: Geschäftsprozesse standardisieren, 
Erfolg sichern“ 
- „Einfach intuitiv – Usability für den Mittelstand“ 
(in 2015 beendet)  

KMU und Verwaltung BMWi 
Deutsches Zentrum 
für Luft- und Raum-
fahrt e.V. (Projektträ-
ger) 
WIK GmbH (Begleit-
forschung) 

 Einreichung von 
Projektskizzen 
nur bis 
23.12.2016 
möglich 

EU-Ebene 

COSME Verbesserung der Wettbewerbsfähigkeit kleiner 
und mittlerer Unternehmen 

KMU Europäische Kommis-
sion 

2,3 Mrd. € 2014-2020 

FREVUE FREVUE ist kein Förderprogramm im klassischen 
Sinne. Es ist eine Beratungsinitiative zur Förderung 
und konkreten Einführung der Elektromobilität in 
der städtischen Logistik, um das Ziel einer im We-
sentlichen CO2-freien Stadt-Logistik in den Centren 
der Großstädte bis 2030 zu erreichen. Aktuell sind 
acht europäische Großstädte in dieser Partnerschaft 
aus Stadtverwaltungen, Netzversorgern, Logistikun-
ternehmen und Automobilherstellern aktiv – darun-
ter Amsterdam, London, Madrid, Rotterdam und 
Stockholm. In einer „Phase 2“ soll das FREVUE-Part-
nerstädte-Netzwerk weiter ausgebaut werden. 

Europäische Großstädte Vorzeigeprojekt der 
EU-Kommission zur 
Förderung der E-Mo-
bilität im Bereich der 
Stadt-Logistik. Feder-
führend für den FRE-
VUE-Partnerstädte-
Ausbau ist POLIS, ein 
Netzwerk europäi-
scher Städte und Re-
gionen. 

 Bis ca. 2020 

Horizon2020 EU-Forschungsrahmenprogramm für Aktivitäten in 
den Bereichen F&E sowie Innovation 

Sämtliche Unternehmen Europäische Kommis-
sion 

80 Mrd. € 2014-2020 
 
regelmäßige 
Calls  
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Es kann aus Sicht der Gutachter davon ausgegangen werden, dass insbesondere im Bereich der innerstäd-

tischen Zustelllogistik weitere Förderprogramme auf nationaler oder kommunaler Ebene beschlossen 

werden. So wird z. B. seit dem 1. Januar 2017 in München der Kauf von Lastenpedelecs und zweirädrigen 

E-Leichtfahrzeugen mit 1.000 Euro bzw. 2.000 Euro Abwrackbonus unterstützt.91 Auch Wien plant ab März 

2017 die Subventionierung für Transporträder mit bis zu 800 Euro bzw. 1.000 Euro.92 Ergänzend soll im 

Laufe dieses Jahres die Förderung emissionsarmer Nutzfahrzeuge ab 7,5 t erfolgen. Mit maximal 100.000 

Euro je Unternehmen will das Bundesverkehrsministerium (BMVI) CO2-arme/-freie Nutzfahrzeuge ab 7,5 t 

zulässigem Gesamtgewicht fördern. Die Förderquoten sollen gemessen an der Einsparung von Treibhaus-

gasen und der Größe des antragstellenden Unternehmens gestaffelt werden. Das geht aus der Förder-

richtlinie für energieeffiziente und/oder CO2-arme schwere Nutzfahrzeuge in Unternehmen des Güter-

kraftverkehrs hervor. Das zehnseitige Papier befindet sich derzeit in der Ressortabstimmung und soll vsl. 

Mitte 2017 in Kraft treten.93  

Im Rahmen eines weiteren Pilotprojekts werden über einen Zeitraum von bis zu drei Monaten insgesamt 

150 Lastenräder an interessierte Unternehmen zur Verfügung gestellt. Das Bundesministerium für Um-

welt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) fördert im Rahmen der Nationalen Klimaschutzini-

tiative unter dem Titel „Lastenrad-Test“ ein Projekt des Deutschen Zentrums für Luft- und Raumfahrt 

(DLR). Ab dem 01. Januar 2017 sollen bei einer Laufzeit von drei Jahren, ökonomische und ökologische 

Vorzüge der Lastenräder für Unternehmen aufgezeigt und beworben werden (vgl. Bundesministerium für 

Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit 2017).   

  

                                                           
91  Vgl. Muenchen.de, „Förderprogramm Elektromobilität in München“, 2017.  
92  Vgl. Mobilitätsagentur.at, „Stadt Wien schafft finanzielle Förderung von Transportfahrrädern für Private und Un-

ternehmen“, 2017.  
93  Vgl. DVZ, „Der saubere Lkw soll kommen“, 27.2.2017.  



Last-Mile-Logistics Hamburg – Innerstädtische Zustelllogistik 
 

104 

6 AP E – Empfehlungen 

6.1 Festlegung der Handlungsfelder 

Ausgangspunkt für die Ableitung von Empfehlungen für eine effizientere und emissionsärmere Ausgestal-

tung der Zustelllogistik in der Hamburger Innenstadt bildet die Festlegung konkreter Handlungsfelder. 

Diese fußt maßgeblich auf den Erkenntnissen aus den vorangegangenen Arbeitspaketen. Im Mittelpunkt 

steht dabei die Frage, welche Erfahrungen aus dem UPS-Modellvorhaben sich auf andere city-logistische 

Fragestellungen transferieren lassen und welche weiteren Ansätze und Best-Practices verfolgt werden 

sollten. Bei Festlegung der Handlungsfelder wurde in enger Abstimmung mit der BWVI als Auftraggeberin 

besonders darauf geachtet, die Ziele der Freien und Hansestadt Hamburg in Bezug auf die Themen (Wirt-

schafts-)Verkehr, Stadt und Umwelt zu berücksichtigen und diese in Einklang zu bringen.  

Im Zuge der bisherigen Betrachtungen ist deutlich geworden, dass die Verfügbarkeit adäquater Logistik-

flächen eine wichtige Voraussetzung für eine optimierte innerstädtische Zustelllogistik in der Hansestadt 

darstellt. Dies gilt vor allem für innerstädtische Flächen zur Einrichtung sogenannter Mikro-Hubs. Weiter-

führend haben sich im Zuge der Evaluation des Modellvorhabens die Themen Transport und Infrastruktur 

sowie Organisation der Zustellprozesse als wichtige Handlungsfelder herauskristallisiert. Im Zeitalter der 

Digitalisierung erscheint es ferner geboten, die potenziellen Wirkungen intelligenter Transportsysteme 

bzw. Lösungen im Bereich des Verkehrsmanagements auf die Zustelllogistik in einem eigenen Handlungs-

feld zu bündeln. In einem abschließenden Handlungsfeld werden mögliche Maßnahmen zur Stärkung der 

Rolle Hamburgs als Modellstadt für smarte Lösungen auf der letzten Meile zusammengefasst. Die nach-

folgende Abbildung zeigt die beschriebenen Handlungsfelder im Überblick.  

Abbildung 67 Handlungsfelder im Überblick 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 
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6.2 Ableitung von Maßnahmen für die einzelnen Handlungsfelder  

Die Freie und Hansestadt Hamburg ist eine wachsende Metropole und bedeutende Verkehrsdrehscheibe. 

Als ehemalige Umwelthauptstadt ist Hamburg dem Prinzip der Nachhaltigkeit in besonderem Maße ver-

pflichtet und arbeitet kontinuierlich an einer Verbesserung der Umweltbedingungen. Zurzeit steht Ham-

burg im Bereich der Luftqualität vor besonderen Herausforderungen, insbesondere was die Einhaltung 

der Grenze für Luftschadstoffe angeht. Die nachfolgenden Maßnahmen sollen einen Beitrag dazu leisten, 

nachhaltige Zustellkonzepte auf der letzten Meile zu stärken und den urbanen Verkehr umweltfreundli-

cher, effizienter und sicherer zu machen. Die Erfahrungen zeigen, dass es für eine erfolgreiche Umsetzung 

derartiger Maßnahmen eines erfolgreichen Zusammenwirkens von Politik, Verwaltung und Unternehmen 

bedarf. Zu beachten ist hierbei, dass der damit verbundene Prozess einer Vielzahl weiterer Einflüsse von 

zweiter oder dritter Seite unterliegen wird. Erfahrungsgemäß besteht vielfach noch immer ein Spannungs-

verhältnis vor allem zwischen den wirtschaftlichen Interessen von Handel, Gewerbe und Logistik und den 

umwelt- und klimapolitischen Zielsetzungen der Gesellschaft, das sich nicht ohne weiteres überbrücken 

lässt.  

Die Wege, die derzeit auf kommunaler Ebene zur Einhaltung ihrer Nachhaltigkeitsziele eingeschlagen wer-

den, sind sehr unterschiedlich und reichen bis hin zu Überlegungen für Lkw-Fahrverbote. Die Vorschläge 

dieses Projekts stellen für Hamburg in erster Linie darauf ab, adäquate Rahmenbedingungen für neue, 

umweltfreundliche Konzepte zur Versorgung der Innenstadt zu entwickeln. Ungeachtet dessen ist davon 

auszugehen, dass Akzeptanz und Umsetzungswillen maßgeblich durch den auf den KEP-Logistikern las-

tenden Handlungsdruck bestimmt wird. Das Beispiel anderer internationaler Metropolen verdeutlicht, 

dass vor allem die Standorte über innovative Konzepte für die innerstädtische Zustelllogistik verfügen, die 

vergleichsweise strenge regulatorische Maßnahmen implementiert haben. Auch wenn sich Hamburg trotz 

ehrgeiziger Klimaschutzziele (bislang) dazu bekannt hat, auf regulatorische Maßnahmen wie z. B. die Ein-

führung einer Umweltzone zu verzichten, spielt die Überwachung der Einhaltung des bestehenden Ord-

nungsrahmens eine wichtige Rolle, um die Umsetzung vieler der nachfolgenden Maßnahmen aktiv zu un-

terstützen. Als übergeordnete Maßnahmen wird daher eine # strengere Überwachung des Ordnungsrah-

mens empfohlen. Dies gilt insbesondere in Bezug auf das Parken in der zweiten Reihe und die missbräuch-

liche Nutzung von Lieferzonen.  

6.2.1 Logistikflächen 

Im Zuge der bisherigen Analyse konnte herausgearbeitet werden, dass der Ansatz Container bzw. Wech-

selbrücken als Mikro-Depots einzusetzen lediglich temporären Charakter hat und vielmehr als Einstieg in 

neue, innovative Last-Mile-Konzepte zu verstehen ist. Da hierfür aller Voraussicht nach nur noch begrenzt 

Flächen im öffentlichen Raum zur Verfügung stehen, bildet die Bereitstellung anforderungsgerechter Lo-

gistikimmobilien zur Stärkung alternativer Zustellkonzepte auf der letzten Meile eine wichtige Eingangs-

voraussetzung. Auf Basis der Ergebnisse der Evaluation des Modellvorhabens sowie weiterführender Ana-

lysen haben die Gutachter diesbzgl. verschiedenartige Ansätze bzw. Maßnahmen entwickelt, die nachfol-

gend weiterführend beschrieben werden. 
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# Einsetzung eines öffentlichen Immobilien- bzw. Projektentwicklers 

Der Bedarf an Logistikflächen für alternative Zustellkonzepte reicht von zehn Quadratmetern für kleine 

Depotstandorte z. B. in Kellerräumen oder ungenutzten Ladenlokalen bis hin mehreren hundert Quadrat-

metern für Zwischenläger oder die Abstellung von Lieferfahrzeugen. Die Gutachter vertreten diesbzgl. die 

Ansicht, dass sich eine von Politik und Verwaltung angestrebte Stärkung alternativer Zustellkonzepte nur 

durch eine flankierende öffentliche Bereitstellung anforderungsgerechter Logistikflächen im Sinne einer 

Daseinsvorsorge realisieren lässt. Andere europäische Großstädte liefern hierzu interessante Bench-

marks: In Paris befinden sich derzeit rund 70 innerstädtische Logistik-Standorte zwischen 100 und 45.000 

Quadratmetern in der Entwicklung. Die Realisierung der größeren Einheiten erfolgt dabei durch einen 

Immobilienentwickler (Sogaris), der sich zu 100 % im Eigentum der Stadt Paris befindet. Diese Immobilien 

werden frei am Markt angeboten. Parallel entwickelt die Stadtverwaltung Paris kleinere Flächen von bis 

zu 1.000 Quadratmetern z. B. in Parkhäusern und Bahnhöfen, die im Ausschreibungsverfahren zu günsti-

gen Konditionen am Markt platziert werden. Die Vergabe erfolgt üblicherweise unter Nachhaltigkeitsge-

sichtspunkten (z. B. Einsatz alternativer Transportfahrzeuge). Aus Paris stammt auch die Idee der soge-

nannten Logistik-Hotels, wo Logistik-Flächen ebenfalls durch einen öffentlichen Immobilienentwickler be-

reit gestellt und unterschiedlichen Marktteilnehmern zur temporären Nutzung überlassen werden.   

Als Einstieg in eine mögliche Strategiediskussion in Hamburg empfehlen die Gutachter zunächst eine enge 

Einbindung der für die Identifikation und Aktivierung potenzieller Logistikflächen relevanten öffentlichen 

Institutionen in Hamburg. Nach erster Einschätzung sind dies die folgenden Player: 

 HWF Hamburgische Gesellschaft für Wirtschaftsförderung mbH: Die Stadt Hamburg und ihre öffentli-

chen Unternehmen sind die größten Grundeigentümer in Hamburg. Sie bieten bebaute und unbe-

baute Gewerbeimmobilien aus ihrem Besitz zur Miete/Pacht oder zum Kauf an. Die HWF arbeitet da-

bei nicht nur mit der Stadt sondern auch mit gewerblichen Immobilienunternehmen und Maklern 

zusammen. Ihre Aufgabe besteht dabei vor allem in der Vermittlung geeigneter Hallen-, Lager- und 

Gewerbeflächen über eine eigene Datenbank. 

 Sprinkenhof GmbH: Sprinkenhof ist die zentrale gewerbliche Immobiliengesellschaft der Freien und 

Hansestadt Hamburg (FHH). Zu den wesentlichen Aufgaben der Gesellschaft zählen die Bewirtschaf-

tung und Verwaltung von Grundstücken mit überwiegend gewerblicher Nutzung sowie die Projekt-

entwicklung, -steuerung und Durchführung von Neubau- und Sanierungsvorhaben. 

In einem ersten Screening konnten gemeinsam mit der HWF verschiedene Standorte identifiziert werden, 

die vorbehaltlich einer weiterführenden Überprüfung als potenzielle Depot- bzw. Logistik-Standorte ge-

eignet. Dabei sind folgende Kategorien zu unterscheiden: 

 Objekte, die gemäß Hamburger Immobiliendatenbank (www.hdb-hamburg.de) derzeit zur Ver-

mietung stehen und die prinzipiell als City-Logistikstandort geeignet sind 

 Objekte, bei denen nach Einschätzung der HWF Innen- oder Außenflächen verfügbar sind, die als 

City-Logistikstandort nutzbar gemacht werden können.  
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 Projektvorhaben, bei denen durch frühzeitige Abstimmung mit dem Projektentwickler oder pla-

nerische Vorgaben Flächen für logistische Aktivitäten bereitgestellt werden könnten. Nach Ein-

schätzung der HWF ist ein Flächenumfang 100 bis 200 m2 je Vorhaben eine realistische Größe.  

Abbildung 68 Übersicht über potenzielle Depot- bzw. Logistik-Standorte im Innenstadtbereich 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Die in der Karte dargestellten Standorte werden nachfolgend kurz beschrieben:  

1. Markthalle am Fischmarkt Miete pro m²: 15,00 €, Gesamtfläche: 154,00 m², davon Lagerfläche: 95,00 m² 

2. Rothenburgsort ca. 6.900 m² flexibel andienbare Lager-/ Fertigungsflächen (teilbar ab ca. 180 m²)  

3. BWVI, Alter Steinweg Außenflächen im Bereich des Innenhofes bzw. Parkplatzes 

4. Gruner + Jahr Gebäude Freie Garagen- und Technikflächen im EG bzw. UG, Gebäude geht vsl. 2019 ins Eigentum 

der Stadt über 

5. Großmarkt Nach Auszug einiger Mieter freie Flächen in der Halle und Verfügbarkeit umfangreicher 

Außenflächen  

6. City-Höfe am Klosterwall Nutzung: Büro, Gesamtfläche: 47.000 m², Fertigstellung 1. Quartal 2021, Projektentwick-

lung: AUG. PRIEN Bauunternehmung 

7. CCH Geplanter Umbau des CCH 

8. Springer Quartier ggf. in Ver-

bindung mit neuem Bezirksamt 

Nutzung: Büro - Handels-, Gastronomie und Wohnnutzung, Gesamtfläche: 45.000 m² 

BGF, Fertigstellung 2019, Projektentwickler: MOMENI Projektentwicklung GmbH 

9. Überseequartier Nutzung: Büro, Gesamtfläche: 90.300 m², Fertigstellung 2. Quartal 2021, 

Projektentwickler: Überseequartier Beteiligungsgesellschaft mbH, an der Grenze zum 

neuen Kreuzfahrtterminal mit Mall-Konzept und unterirdischen Verkehrsflächen 

10. Spaldingstraße Entwicklungsvorhaben mit ca. 60.000 m2 BGF im nördlichen Bereich 

11. Holsten-Areal Nutzung: Büro, Wohnen, Gesamtfläche: ca. 190.000 m² BGF, Fertigstellung 2021 

12. Burstah Ensemble Nutzung: Büro, Einzelhandel, Wohnen, Hotel, Gesamtfläche: 31.000 m², Fertigstellung 

2019, Projektentwickler: FREO Financial & Real Estate Operations GmbH 

13. Schulzweg Projekt: Kleine Apartments in guter Lage 
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Neben der bereits angeführten Überprüfung der o. g. Standorte wird empfohlen, in enger Abstimmung 

mit HWF, Sprinkenhof, ggf. weiteren städtischen Beteiligungen sowie (privaten) Grundstücks- bzw. Pro-

jektentwicklern die Suche nach potenziellen Standorten strukturiert fortzuführen. Im Fokus sollten dabei 

sowohl kleinere Flächen als potenzielle Standorte für Mikro-Depots als auch größere Areale stehen, die 

z. B. als Multi-User-Hubs entwickelt werden können. Auch die Idee eines „Logistik-Hotels“ für Hamburg, 

das nicht nur Logistik-Flächen flexibel zur Verfügung stellt, sondern auch Dienstleistungen und Versor-

gungseinrichtungen (Strom, Wasser), sollte aktiv weiterverfolgt werden. Aufgrund der limitierten Flächen 

sind u. a. auch Logistikanlagen auf zwei Ebenen in die Überlegungen einzubeziehen. Bei sämtlichen Be-

trachtungen sollte es Ziel sein, eine Angebotsstruktur zu schaffen, die nicht nur auf die großen KEP-Logis-

tiker abzielt, sondern auch für kleinere Dienstleister auf der letzten Meile von Interesse ist. Dabei spielt 

auch der Mietzins eine wichtige Rolle, so dass Aspekte einer öffentlichen Förderung bzw. Bezuschussung 

zu berücksichtigen sind. KEP-Dienstleister, die solch ein Logistik-Hotel mit emissionsfreien Fahrzeugen an-

fahren, könnte man zusätzlich über ein Bonus-System finanziell fördern. Die potenziellen Standorte soll-

ten dabei, sofern möglich, nicht „wahllos“ über die (Innen-)Stadt verteilt sein, sondern einem logistischen 

Konzept folgen (z. B. größerer Hubs entlang des Ring 1).  

Mit Blick auf das weitere Vorgehen bedarf es aus Sicht der Gutachter zunächst einer Grundsatzentschei-

dung, ob und wenn ja in welchem Umfang die öffentliche Hand das Thema Identifikation und Entwicklung 

von Logistikflächen überhaupt als städtische Aufgabe ansieht. Bei positiver Grundsatzentscheidung sollte 

ein Konzept entwickelt werden, welches neben Standortempfehlungen auch Aussagen zu potenziellen 

Betreiberlösungen beinhaltet. Analog zur Herangehensweise in Paris sind dabei unterschiedliche Ansätze 

für eine Betreiberlösung denkbar:  

 Freie und Hansestadt Hamburg (FHH) z. B. vertreten durch Finanzbehörde, Landesbetrieb Immobili-

enmanagement,94 

 FHH vertreten durch städtisches Immobilienmanagement (Sprinkenhof), 

 FHH vertreten durch sonstige öffentliche Beteiligung (z. B. Hochbahn), 

 FHH vertreten durch neu zu gründenden Logistik-Immobilienentwickler,  

 FHH als Gesellschafter in einer Entwicklungsgesellschaft unter Einbindung privater Projektentwickler 

oder KEP-Dienstleister. 

Das zu entwickelnde Konzept sollte darüber hinaus verbindliche Kriterien für die Vergabe öffentlicher Lo-

gistikflächen festlegen. Aus Sicht der Gutachter scheint es dabei zielführend, die Flächen unter Nachhal-

tigkeitsaspekten (z. B. Einsatz alternativer Transportfahrzeuge) zu vergeben.  

Ungeachtet der von den Gutachtern als notwendig erachteten Einsetzung eines öffentlichen Immobilien- 

und Projektentwicklers wird empfohlen, möglichst kurzfristig mit der Suche nach geeigneten City-Logis-

tikflächen zu beginnen. Auf Basis der Erfahrungen der Gutachter ist davon auszugehen, dass die Identifi-

                                                           
94  Nach letzten Informationen plant der Hamburger Senat derzeit den Aufbau einer neuen Gesellschaft, die sich 

ausschließlich um die Vermarktung der städtischen Industrie- und Gewerbeflächen kümmern soll. Die neue Ham-
burg Invest Entwicklungsgesellschaft (HIE) als Tochter der HWF wird hierfür alle Industrie- und Gewerbeflächen 
der Stadt ankaufen, Quelle: DIE WELT vom 12. April 2017.   
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kation geeigneter Flächen bzw. Standorte im innerstädtischen Bereich mit einigen Schwierigkeiten behaf-

tet ist. Aus diesem Grund werden nachfolgend unterschiedliche Maßnahmen zur Identifikation und Akti-

vierung potenzieller Standorte vorgestellt. 

# Einrichtung einer „Flächenbörse“ 

Im Zuge der Recherchen und Begleitgespräche zu dieser Studie haben die Gutachter festgestellt, dass trotz 

der von vielen Seiten beschriebenen Flächenknappheit immer wieder temporäre Leerstände bestehen 

oder das Potenzial verfügbarer Flächen als Standort für ein Mikro-Depot nicht erkannt oder genutzt wird. 

Vor diesem Hintergrund empfehlen die Gutachter den Aufbau einer IT-Plattform auf der sowohl private 

Immobilienbesitzer temporäre Leerstände melden können als auch interessierte Bürger oder Prozessbe-

teiligte eine Überprüfung von potenziellen Standorten anregen können. Als Referenz könnte hier u. a. 

auch die „Finding Places“ Initiative der Stadt Hamburg dienen, in der die Hamburger in zahlreichen Work-

shops an interaktiven Stadtmodellen – sogenannte CityScopes – nach öffentlichen Flächen gesucht haben, 

die sich zur Errichtung von Flüchtlingsunterkünften eignen. Grundvoraussetzung für die Einbindung der 

Öffentlichkeit in die Suche nach geeigneten Logistikflächen bildet die Definition konkreter Flächenanfor-

derungen z. B. in Bezug auf die Flächengröße, Lage der Fläche sowie die verkehrliche Erreichbarkeit. 

# Verwendung ungenutzter Parkhausflächen als City-Hubs 

In vielen Diskussionen zum Thema Mikro-Depotstandorte werden Parkhäuser in Innenstadtlagen als po-

tenzielle Standorte angeführt. Diese prinzipiell richtige Sichtweise bedarf nach Einschätzung der Gutach-

ter allerdings einer weiterführenden Einordnung. Parkhäuser gelten als attraktive Gewerbeimmobilien 

und werden überwiegend von großen Betreibern wie APCOA, Q-Park oder CONTIPARK bewirtschaftet, so 

dass die öffentliche Hand hierauf keinen direkten Zugriff hat. Die Betreiber wollen die Gebäude aus ihrer 

Sicht soweit möglich optimieren, d. h. maximale Zahl an Parkflächen, Reduktion sonstiger „Totflächen“ 

(Fahrflächen, Rampen), Vermeidung störender Verkehre. Im Kontext sich abzeichnender Veränderungen 

im Mobilitätsverhalten und der Vision autonomer Fahrzeuge dürften sich die Anforderungen an die Park-

häuser in Zukunft drastisch verändern und Chancen für das Thema City-Logistik bedeuten.  

Die potenzielle Eignung der 26 Hamburger Innenstadtparkhäuser95 als Logistik-Standorte für die letzte 

Meile ergibt sich einerseits aus dem Alter der Parkhäuser anderseits aus der Betreiberrolle. Während mo-

derne Parkhäuser wie z. B. das Parkhaus Europa-Passage hinsichtlich ihrer Flächennutzung weitgehend 

optimiert sind, bestehen insbesondere in älteren Parkhäusern z. T. ungenutzte Flächen in Folge früherer 

Angebotsschwerpunkte wie Reparatur, Autowäsche. Darüber hinaus erscheint der Zugriff auf Parkhäuser, 

die von öffentlichen Betreibern wie der städtischen Sprinkenhof GmbH bewirtschaftet werden, vom 

Grundsatz her etwas einfacher. In einer ersten Analyse konnten fünf Parkhäuser identifiziert werden, die 

vorbehaltlich einer Detailprüfung unter Einbindung der Betreiber prinzipiell als Logistik-Standorte geeig-

net erscheinen.   

                                                           
95  Bereich Mönckebergstraße: 14 Parkhäuser / Parkplätze mit ca. 6.400 Stellplätzen, Bereich Jungfernstieg: 6 Park-

häuser / Parkplätze mit ca. 2.500 Stellplätzen, Bereich Hafen/Michel: 6 Parkhäuser / Parkplätze mit ca. 2.200 
Stellplätzen. 
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Abbildung 69 Potenziell geeignete Parkhäuser als Logistik-Standorte 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

 Das Parkhaus Große Reichenstraße wird von der Sprinkenhof GmbH betrieben und verfügt über ins-

gesamt 942 Parkplätze. Die nachfolgenden Bilder verdeutlichen, dass im Erdgeschossbereich sowohl 

ungenutzte Stellplatzkapazitäten (links) als auch freie Ladenlokale (rechts) bestehen.   

 
Quelle: Eigene Aufnahmen. 

 Das Parkhaus Rödingsmarkt wird ebenfalls von der Sprinkenhof GmbH betrieben und verfügt über 

insgesamt 872 Parkplätze. Die bestehenden Werkstattfazilitäten im Erdgeschoss werden zwar noch 

aktiv vom Tankstellenbetreiber genutzt, dennoch bestehen aus Sicht der Gutachter in diesem Umfeld 

zahlreiche untergenutzte Flächen, die heute i. d. R. zu Abstellzwecken genutzt werden. 



Last-Mile-Logistics Hamburg – Innerstädtische Zustelllogistik 
 

111 

  
Quelle: Eigene Aufnahmen. 

 Das Parkhaus Katharinenkirche in der Neue Gröningerstraße verfügt über 546 Parkplätze, Betreiber 

ist auch hier die Sprinkenhof GmbH. Die nachfolgenden Aufnahmen verdeutlichen, dass im Erdge-

schoss-Bereich z. T. ungenutzte Werkstatflächen bzw. Ladenlokale liegen, die verkehrlich gut ange-

bunden sind und sogar über entsprechende Abstellflächen verfügen.  

   
Quelle: Eigene Aufnahmen. 

 Die City-Hof-Garage wurde bis Ende 2015 von APCOA betrieben und hat heute einen kleinen privaten 

Betreiber. Die Garage verfügt über insgesamt 200 Parkplätze. Trotz des bestehenden Wagenpflege-

angebots bestehen auch hier aus Sicht der Gutachter noch untergenutzte Flächen, die als Logistikflä-

chen umgewidmet werden könnten. 
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Quelle: Eigene Aufnahmen. 

 Das Parkhaus Am Hühnerposten wird von CONTIPARK betrieben und verfügt über 430 Parkplätze. Das 

heutige Parkhauslayout ist im Zuge umfangreicher Umbaumaßnahmen der ehemaligen Bahnpoststa-

tion entstanden, so dass auch hier z. T. untergenutzte Flächen bestehen.  

In einem gemeinsamen Vor-Ort-Termin mit der Sprinkenhof GmbH wurde die Eignung der Standorte Gro-

ßen Reichenstraße und Katharinenkirche (Neue Gröningerstraße) weiterführend evaluiert. Hierbei konnte 

festgestellt werden, dass Beide Parkhäuser über Ladenlokale bzw. Werkstatt-/Lagerräume verfügen, die  

 verkehrstechnisch gut erschlossen bzw. angebunden sind , 

 vor den Eingängen über genug Fläche verfügen um z. B. auch einer größeren Zahl ein- oder ausladen-

der Lastenfahrräder Platz zu bieten, 

 sich problemlos mit dem 7,5 t Lieferfahrzeug bis vor die Tür befahren lassen, 

 über von vorn zugängliche Räumlichkeiten von geeigneter Größe verfügen (20 bis ca. 40 m²). 

Im Einzelfall müssten für eine Dauernutzung kleinere bauliche Anpassungen wie z. B. das Versetzen von 

Begrenzungssteinen vorgenommen werden.  

Seit Anfang April 2017 laufen umfangreiche Gespräche zwischen ausgewählten Prozessbeteiligten, um zu 

sondieren, inwieweit der Standort Große Reichenstraße geeignet ist, den angestrebten Einstieg in neue 

Last-Mile-Konzepte aktiv zu unterstützen. Aufgrund des Flächenumfangs von bis zu 40 m2 ist neben einer 

Ausweitung des UPS-Modellvorhabens auch eine Einbindung weiterer KEP-Logistiker denkbar. Nach vor-

läufiger Einschätzung von Sprinkenhof ist mit einer Flächenmiete ab 10 EU/m² netto kalt, zzgl. MwSt. zu 

rechnen. Je kleiner die Einheiten sind, desto höher werden die Quadratmeter-Preise, jeweils ohne Auf-

schlag für Herrichtungskosten. Die Preise für innerstädtische Ladenflächen, auch in B und C-Lagen gehen 

i. d. R. ab 30 EUR/m² los. Allerdings kann Sprinkenhof aktuell kein konkretes Angebot unterbreiten, da es 

sich noch um ungekündigte Flächen handelt. Nach eigener Aussage ist man vornehmlich an einer Steige-

rung der Mieteinnahmen interessiert. Aus Sicht der Gutachter scheint es daher erforderlich einerseits auf 

einen möglichen Imagegewinn durch eine alternative hinzuweisen sowie die politische Einflussnahme zu 

verstärken.  
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# Verwendung ungenutzter Flächen in U-/S-Bahnhöfen als City-Hubs 

Neben Parkhäusern verfügen vor allem U-/S-Bahnhöfe über Flächenpotenziale für die Einrichtung von 

Depot-Standorten, Zustelllägern oder Paketshops. Dabei bestehen aus Sicht der Gutachter unterschiedli-

che Flächenoptionen:  

 Nicht genutzte bzw. neu zu vergebende Gewerbeflächen, die für eine Bewirtschaftung (Handel, Klein-

gewerbe, sonstiges Dienstleistungen) vorgesehen sind, jedoch aufgrund ihrer Lage („Nicht 1A“) hin-

sichtlich einer kommerziellen Nutzung weniger attraktiv erscheinen. 

 Technik- oder Betriebsräume, die nicht mehr bzw. nur noch temporär/eingeschränkt genutzt werden; 

Voraussetzung ist selbstverständlich, dass sich die Nutzung als Konsolidierungspunkt klar von der ei-

gentlichen Funktion der Fläche abgrenzen lässt und es zu keinen gegenseitigen Behinderungen kommt. 

In Vorbereitung auf eine weiterführende Standortevaluation unter Einbindung der Hamburger Hochbahn 

AG wurde folgender Anforderungskatalog definiert:  

 Zentrale Lage: innerhalb Ring 1 (Wallring), nach Möglichkeit keine Randlage, 

 Flächenkonfiguration: mind. 12-14 m² (äquivalent zu Zustellfahrzeug P80/P100), normale Decken-

höhe, ebene Fläche, 

 Barriere- und konfliktfreier Zugang: ebenerdig oder Lastenaufzug, Zugang mit Gitterboxen (Breite: 80 

cm, max. 150 kg) möglich, 

 Möglichkeit für Be- und Entladung im Zugangsbereich: konfliktfreie An- und Abfahrt sowie Haltemög-

lichkeit für Zustellfahrzeug (7,5 t mit Ladebühne), 

 Nach Möglichkeit 24/7-Betrieb, 

 Möglichkeit einer konfliktarmen Nutzung (parallel zum Regelbetrieb).  

In einem ersten Screening wurden folgende U-Bahnhöfe als potenzielle Standorte benannt. 

Abbildung 70 Potenzielle Standorte für Hubs in U-Bahnhöfen 

 
Quelle: HVV, eigene Darstellung. 
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Eine eingehende Prüfung der Standortanforderungen durch die zuständige Fachabteilung der Hamburger 

Hochbahn AG kommt dabei leider zu einer relativ ernüchternden Einschätzung. Die potenziellen Stand-

orte im Innenstadtbereich sind alle nicht ebenerdig erreichbar, ein Lastenaufzug ist nicht vorhanden. Die 

Mitbenutzung des Personenaufzuges führt in der Regel zu Konflikten und kann nicht uneingeschränkt zu-

gesagt werden, Kunden/Fahrgäste haben grundsätzlich Vorrang. Die Möglichkeit für Be- und Entladung 

im Zugangsbereich kann nicht durch die Hochbahn gewährleistet werden, da die Hochbahn nie Eigentü-

mer und der notwendige Platz kaum vorhanden ist. Ein 7/24 Zugang ist an allen Standorten nicht reali-

sierbar. Von der Hochbahn wurden 12 potenzielle U-Bahn-Haltestellen im Innenstadtbereich betrachtet, 

an keinem dieser Standorte gibt es derzeit freie bzw. ungenutzte Räumlichkeiten. Die einzigen Möglich-

keiten die die Hochbahn perspektivisch auf Basis der genannten Anforderungen sieht, sind die Folgenden:  

 Perspektive Hauptbahnhof-Süd: Bis Ende 2018 entstehen hier neue, bisher unvermietete Gewerbe-

räume, 

 ZOB Adenauerallee: im 1. OG mit Aufzug sind aktuell Räume frei.  

Langfristig betrachtet könnten sich, insbesondere im Kontext der neuen U-Bahn-Linie 5, weitere Möglich-

keiten für „urbane Logistiklösungen“ ergeben. Hierzu bräuchte es nach Einschätzung der Hochbahn aber 

einer städtischen bzw. politischen Vision oder Absicht. 

Parallel dazu hat die Deutsche Bahn AG im Rahmen ihrer Smart City Initiative potenzielle Standorte im 

Bereich ihrer Hamburger Immobilien bzw. Liegenschaften überprüft. Die Standortanforderungen wurden 

insbesondere in Bezug auf den Flächenbedarf (min. 50 m2) und die logistische Anbindung etwas strenger 

definiert, so dass nur zwei potenzielle Standorte identifiziert werden konnten: Bahnhof Altona, alte Zugab-

stellanlage am Högerdamm.  

# Entwicklung eines oder mehrerer City-River Hubs 

Ein Blick über die Grenzen Hamburgs hinaus zeigt, dass es bei der Optimierung der Stadt-Logistik – gerade 

unter ökologischen Aspekten – noch eine Reihe weiterer Optionen in der Nutzung bestehender Infrastruk-

turen gibt – z. B. durch Einbindung der Wasserstraßen. Da Hamburg mit allein 22 Kanälen rund um die 

Alster und 8 % Wasserfläche über ein umfangreiches, schiffbares Wasserwegenetz verfügt, werden nach-

folgend die sich daraus für die Stadt-Logistik ergebenden Möglichkeiten beleuchtet. Spezielle Binnen-

schiffe, Schuten- oder Leichterkonstruktionen werden in den Städten wie Venedig, Amsterdam und Paris 

bereits erfolgreich als Ergänzung in den innerstädtischen KEP-Zustellprozess eingebunden bzw. nahezu 

ausschließlich eingesetzt (siehe Venedig, wo Boote von DHL oder FedEx keine Seltenheit sind). Diese Al-

ternative ist vor dem Hintergrund des begrenzten Flächenangebots aus Gutachtersicht eine valide Mög-

lichkeit, bereits vorhandene Infrastrukturen sinnvoll zu verwenden und anzupassen. Dabei werden an die-

ser Stelle zunächst ausschließlich Möglichkeiten betrachtet werden, die Wasserstraße als Standort für ei-

nen schwimmenden Hub-Standort nutzbar zu machen. 

Das Alsterfleet und das mit ihm verbundene Herrengrabenfleet/Bleichenfleet werden wegen der Schiff-

barkeit ständig auf einem Mindestwasserstand durch die Alsterschleusen gehalten. Dies sind die Schaar-

torschleuse (unter der Schaartorbrücke, Beim Alten Waisenhause) und die Rathausschleuse am 
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Reesendamm/Rathausmarkt (unter der Schleusenbrücke). Aus Sicht der Gutachter bietet sich die Anlege-

stelle (mit Treppenaufgang) an der Kreuzung Stadthausbrücke/Düsternstraße am Bleichenfleet (neben 

dem Restaurant „Schweinske“) als potenzieller Standort für einen Ponton oder Leichter als mobiles City-

River-Hub an. Die nachfolgende Abbildung zeigt das innerstädtische Wasserstraßennetz und den Standort. 

Abbildung 71 Innerstädtisches Wasserstraßennetz 

 
Quelle: Kartenwerkstatt Wikipedia. 

Weitere potenzielle Standorte dürften vor allem im Bereich der Hafen-City zu finden sein. Wesentliche 

Vorteile einer wassergebundenen Hub-Lösung bestehen in der Verfügbarkeit von Flächenreserven, der 

geringen öffentlichen Beeinträchtigung (sowohl verkehrlich als auch optisch), der auf den ersten Blick ver-

gleichsweise geringen Investitionskosten für die Einrichtung sowie im vorhandenen Know-how in anderen 

Städten. Ein wesentliches Hindernis bei der Umsetzung bildet der Höhenunterschied zwischen Wasser-

spiegel und Straße, der ggf. weitere Investitionen erfordert, um die steilen Treppen mit einer technischen 

Lösung zu überwinden. Weitere Herausforderungen bestehen u. a. in Bezug auf die Be- und Entladung des 

Hubs inkl. Zufahrt, die Haltemöglichkeiten, die Verkehrs- bzw. Abstellflächen sowie die genehmigungs-

rechtlichen Aspekte.  

Voraussetzung für den Betrieb des beschriebenen City-River Hubs ist die für das „maschinenbetriebene 

Befahren des Fahrwassers erforderliche Genehmigung“ nach § 2 Abs. 1 des Hamburgischen Gesetz- und 

Verordnungsblattes Nr. 1 (10.01.2006) von der zuständigen Wasserbehörde. Darüber hinaus ist nach § 29 

der Hafenverkehrsordnung Hafen Hamburg die Schifffahrtspolizeibehörde zu beteiligen sowie eine Liege-

platzgenehmigung zu beantragen.96 Sofern die in der „Alsterschifffahrtsverordnung“ beschriebenen Be-

                                                           
96 Quelle: Behörde für Umwelt und Energie, Abt. Wasserwirtschaft, Wilhelm Mähl 
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dingungen erfüllt werden, kann eine Fahrerlaubnis beantragt werden. Gegen die Nutzung zu dem be-

schriebenen Zweck spricht sich allerdings die Abteilung Wasserwirtschaft in der Behörde für Umwelt und 

Energie, vertreten durch Herrn Wilhelm Mähl, aus. Zwei Hauptpunkte führt er an:  

1. Eine Nutzung der Fleete wird generell sehr restriktiv gehandhabt, da die Begehrlichkeiten für unter-

schiedliche Nutzungskonzepte sehr hoch sind. Ausnahmegenehmigungen wären aber zulässig.  

2. Die Erhaltung des Fleetcharakters muss gewahrt bleiben und wäre für Hamburg sehr bedeutsam.  

Die nachfolgende Abbildung zeigt den potenziellen Standort im Bleichenfleet. 

Abbildung 72 Potenzieller City-River-Hub Standort Bleichenfleet (links), Ponton „Vogler P8“ (rechts) 

  
Quelle: Eigene Aufnahme. 

Als potenzieller Anbieter für die temporäre Anmietung von Schuten oder Arbeitspontons konnte die Hin-

rich K. P. Vogler Wasserbau GmbH identifiziert werden. Diese verfügt über verschiedene Pontons unter-

schiedlicher Abmessungen, die mit Hebegeräten und Baggern je nach Bedarf ausgerüstet werden können. 

Diese Fahrzeuge eignen sich als Lager- oder Transportpontons und wurden auch bereits als „Tanzflä-

che“ für feierliche Anlässe eingesetzt. Bei 18,00 m Länge und 2,80 m Breite verfügt der Beispiel-Ponton 

„Vogler P8“ über einen Tiefgang von maximal 0,30 m (siehe Abbildung). Die Firma Hinrich K. P. Vogler 

vermietet darüber hinaus auch Spülschuten, Klappschuten, offene Schuten sowie Wassertankschuten. Die 

Besonderheit bei der Mehrzahl der Schuten ist, dass diese sogar für Alster, Bille und andere beengte Ka-

näle einsetzbar sind. Sie zeichnen sich durch geringe Breite, Tiefgang und wenige Aufbauten aus, so dass 

sie auf fast allen kleineren Wasserwegen und unter Brücken mit geringer Durchfahrtshöhe zum Einsatz 

kommen können. 

Eine Genehmigung zum Befahren und zur Nutzung der Alsterfleete liegt der von den Gutachtern ebenfalls 

angefragten Firma „PAN Pontonanlage Norderelbe“ vor. Hier konnten folgende Kosten ermittelt werden: 

 Schwimmende Mikro-Hub-Lösung („City-River Hub“) als Shuttle-Service, abgerechnet wir nach Zeit-

aufwand: 160 Euro/Stunde (netto) zzgl. anfallender Gebühren (z. B. Schleusendurchfahrt).97 

                                                           
97  PAN Pontonanlage Norderelbe, Angebot: April 2017 
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 Permanente Ponton-Lösung, Tagesmiete: 70 bis 120 Euro (je nach Anbieter und Ponton-Typ),98 für das 

Verbringen des Pontons in den Bleichenfleet sowie eine Leerfahrt der Schleppbarkasse zurück zum 

Liegeplatz müssen je Stunde 185 Euro (inkl. Decksmannschaft) kalkuliert werden.99  

# Aufbau von (privaten) Kooperationen zur Erschließung potenzieller Hub-Standorte 

Wie bereits eingangs dieses Abschnitts beschrieben, bildet der Ansatz Container bzw. Wechselbrücken als 

Mikro-Depots im öffentlichen Raum einzusetzen lediglich einen Einstieg in neue, innovative Last-Mile-

Konzepte. Allerdings ist im Zuge der bisherigen Betrachtungen auch deutlich geworden, dass das Flächen-

angebot insbesondere was die Verfügbarkeit öffentlicher oder halböffentlicher Lagerräume in Parkhäu-

sern, Bahnhöfen, Kellern etc. angeht begrenzt ist. Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, bei der Suche 

nach geeigneten Standorten für Mikro-Depots auch private Flächen einzubeziehen und Synergien mit an-

deren Lieferlösungen zu suchen. Als Beispiel können hier Supermärkte angeführt werden, die einerseits 

über eigene (z. T. untergenutzte) Park- und Logistikflächen verfügen und die andererseits bei eigenen Lie-

feraktivitäten auf der letzten Meile noch über erhebliche Effizienzpotenziale verfügen. Kooperationen wie 

die von REWE und Drive-Now100 verdeutlichen, dass die großen Supermarktketten offen für innovative 

Lösungen mit potenziellen Mobilitäts- und Logistikpartnern sind. Ferner dürfte der bevorstehende Markt-

eintritt großer Online-Händler wie Amazon ins Lebensmittelgeschäft den Druck auf den stationären Le-

bensmitteleinzelhandel erhöhen, ihren Kundenservice zu optimieren und neue Lieferangebote zu entwi-

ckeln. Die nachfolgende Abbildung zeigt, dass viele Supermarkt-Parkplätze heute schon als Standorte für 

Packstationen dienen. Dabei ist grundsätzlich davon auszugehen, dass derartige Lösungen weniger für die 

Innenstadt sondern vielmehr für einzelne Stadtteile oder Wohnquartiere von Relevanz sind. Neben der 

Nutzung bestehender Abstell- oder Logistikflächen kommen hier wiederum mobile oder teilmobile Lösun-

gen ins Spiel.101  

  

                                                           
98  Angebote PAN Pontonanlage Norderelbe und Hinrich K. P. Vogler Wasserbau GmbH, April 2017  
99  Angebot Hinrich K. P. Vogler Wasserbau GmbH, April 2017 
100  Kunden von DriveNow erhalten seit 2014 5 % Sofortrabatt auf den Einkauf in über 450 REWE-Märkten in Deutsch-

land. Zusätzlich gibt es für jeden Einkauf bis zu zehn freie Parkminuten für die Fahrt. 
101  Von einzelnen Marktteilnehmern wurde in diesem Zusammenhang auch die Nutzung nicht mehr benötigter 

Wohncontainer angeregt.  
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Abbildung 73 DHL-Packstation in  Hannover 

 
Quelle: HAZ. 

Eine weitere Option in diesem Kontext bieten Tankstellen. Diese verfügen i. d. R. über einen barrierefreien, 

ebenerdigen Zugang und liegen verkehrsgünstig. Zudem sind sie von mindestens zwei Seiten befahrbar. 

Damit bieten Tankstellen als Standorte ideale Bedingungen für einen Abhol- oder Konsolidierungspunkt, 

zumal sie z. T. ungenutzte Freiflächen („tote Ecken“) aufweisen, die sich ideal als Abstellbereiche eignen 

und Kunden somit die Möglichkeit haben, zwei Dienstleistungen ggf. sinnvoll miteinander zu kombinieren. 

So hat Amazon seit 2016 u. a. auch 10 Münchner Shell-Tankstellen mit Paketstationen ausgestattet, an 

denen Kunden Pakete jederzeit abholen können. 

Abbildung 74 Amazon Paketstation an einer Shell-Tankstelle in Feldkirchen 

 
Quelle: www.cio.de. 
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Darüber hinaus wäre punktuell zu prüfen, inwiefern sämtliche zugehörige Serviceeinrichtungen (Wasch-

anlage, Staubsauger, Luftdruckmessung etc.) tatsächlich noch aktiv genutzt werden oder frei werdende 

Flächen anderweitigen Nutzungskonzepten zur Verfügung gestellt werden können. Angesichts der stei-

genden Nachfrage nach Elektromobilität und der damit einhergehenden Dezentralisierung von Versor-

gungspunkten stellt sich ohnehin die Frage, ob Tankstellen in ihrer heutigen Form auch vor dem Hinter-

grund des vergleichsweise hohen Flächenverbrauchs zukünftig noch in hochverdichteten Innenstadtlagen 

zu finden sein werden.102 Aufgrund der zuvor beschriebenen Vorteile der Tankstellenstandorte bietet sich 

dabei eine Nachnutzung im logistischen Sinne explizit an. 

Ein vergleichbares Potenzial bieten große zusammenhängende Einzelhandelsflächen in zentralen Stadtla-

gen, wie sie häufig von Kaufhausketten wie Karstadt (z. B. Standorte Mönckebergstraße, Osterstraße - vgl. 

folgende Abbildung) oder Kaufhof sowie von Elektrohändlern wie Saturn oder Media Markt (z. B. Bf. Al-

tona) betrieben werden.  

Abbildung 75 Karstadt-Filiale in Hamburg-Eimsbüttel, Osterstraße 119 

 
Quelle: Karstadt. 

Angesichts der zunehmenden Konkurrenz des Onlinehandels werden diese Flächen perspektivisch mög-

licherweise nicht mehr im gesamten Umfang benötigt und nehmen zunehmend einen Showroomcharak-

ter an. Bereits heute können längst nicht mehr alle Artikel von den großen Händlern an einem Standort 

vorgehalten werden. Eine zusätzliche Ausweitung der ohnehin bereits sehr kostenintensiven Verkaufs-

räume in City-Lagen gilt als unwahrscheinlich. Gleiches gilt für Einkaufs-Center wie sie in den 1990er Jah-

ren in zahlreichen Städte entstanden und mittlerweile von Leerstand betroffen sind. Wiederum zeigt ein 

Beispiel des Onlinehändlers Amazon, wie ehem. Verkaufsflächen eines Elektrohändlers mittlerweile in ein 

City-Hub umfunktioniert werden konnte. 

  

                                                           
102  Nachdem sich die Anzahl an Tankstellen in Deutschland von 1970 (45.849) bis 1990 (18.271) mehr als halbiert 

hat, ist zwischen 2005 (15.070) und 2016 (14.176) ein leichter stetiger Rückgang von durchschnittlich -0,6 % p. a. 
zu beobachten. 
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Abbildung 76 Ehem. Pro Markt Räume im Ku’damm-Karree in Berlin 

 
Quelle: Tagesspeiegel. 

Fraglich ist in dem Zusammenhang dennoch, ob die angesprochenen Einzelhändler diese Flächen ange-

sichts konkurrierender Geschäftsmodelle „freiwillig“ für eine anderweitige logistische Nutzung zur Verfü-

gung stellen oder ob Kooperationen bzw. Partnerschaften hier wiederum der Schlüssel zum Erfolg sein 

können. Gleiches gilt für  

# Weiteres Screening potenziell ungenützter Flächen bzw. Räume 

Im Zuge dieser Studie wurde bereits darauf hingewiesen, dass die Nutzung öffentlicher Wegeflächen für 

die Einrichtung von Mikro-Depots von Seiten der Stadt in Zukunft nur noch begrenzt unterstützt wird. Da 

die Verfügbarkeit geeigneter Flächen nach erstem Anschein auch darüber hinaus stark limitiert ist, emp-

fehlen die Gutachter ein weiterführendes Screening öffentlicher und privater Gebäude hinsichtlich poten-

ziell ungenutzter Flächen und Räume.   

Die Gutachter haben in den vergangenen Wochen potenzielle Mikro-Hub-Flächen und -Räume innerhalb 

des Hamburger Straßenrings Ring 1 recherchiert, in Augenschein genommen und nachfolgend bewertet. 

Es muss darauf hingewiesen werden, dass es sich um Momentaufnahmen handelt und eine Gewähr für 

eine Verfügbarkeit der erwähnten Objekte nicht gegeben werden kann. Stand der Informationen: 16. KW 

2017.  
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Objekt Nr. 1 

Johannes-Brahms-Platz 12 (Dragonerstall / Ecke Kaiser-Wilhelm-Straße, schräg gegenüber der Laeiszhalle), 

ehemalige Erdgeschoss-Ladenfläche der Buchhandlung Mauke im Haus der Staatsanwaltschaft.  

 
Foto: Eigene Aufnahme. 

 Fläche: 158 m² 

 Miete: k. A. 

 Kontakt: ehemals Robert Vogel GmbH & Co. KG, jetzt über die Firma Green (Nachbar im EG) 103 

 Halten/Parken (für Lastenräder): ++ 

 Halten/Parken (für Transporter):  - 

  

                                                           
103  Weitere Details zu dem Objekt konnten nicht in Erfahrung gebracht werden.  



Last-Mile-Logistics Hamburg – Innerstädtische Zustelllogistik 
 

122 

Objekt Nr. 2 

Dammtorwall 7a, Erdgeschoss-Flächen 

 
Foto: Eigene Aufnahme. 

 Fläche: 320 m² 

 Miete: 6 Euro/m²  

 Besonderheiten: verfügbar nur bis Oktober 2018, kein separater Eingang   

 Kontakt: Herr Altmeppen (Strabag), 0171 - 332 06 28 

 Halten/Parken (für Lastenräder):  o 

 Halten/Parken (für Transporter):  - 
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Objekt Nr. 3 

Hohe Bleichen 10 (die ehemaligen Restaurant-Flächen von Vapiano), Erdgeschoss + Kellerräume 

 
Foto: Eigene Aufnahme. 

 Fläche: ab ca. 200 m² 

 Miete: k. A.  

 Besonderheiten: Für die Fläche wird momentan ein neues Nutzungskonzept entwickelt, das im Mai 

2017 fertiggestellt sein soll. Nach Umbauten werden die neuen Flächen ca. ab Jahresende 2017 ver-

fügbar sein.    

 Kontakt: Frau Berecz-Fischer, Asset Manager, Union Investment Real Estate GmbH, Hamburg,  

 040 - 349 19-4247, katalin.berecz-fischer@union-investment.de 

 Halten/Parken (für Lastenräder):  + 

 Halten/Parken (für Transporter):  - 
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Objekt Nr. 4 

Kajen 8, Erdgeschossflächen.  

 

 
Foto: Eigene Aufnahme. 

 Fläche: ab 324 m² 

 Miete: k. A.  

 Besonderheiten: Innenhof     

 Kontakt: MMM Kajen Verwaltungs KG, Frau Bullinger, Tel: 040 - 361 40 01  

 Halten/Parken (für Lastenräder):  o 

 Halten/Parken (für Transporter):  - 
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Objekt Nr. 5 

Parkplatzfläche vor Petersburger Str. 22 (Eingang zu „Planten un Blomen“), gegenüber der Messe 

 

 
Foto: Eigene Aufnahme. 

Dies könnte aus Gutachtersicht eventuell eine Abstellfläche für 1 Container oder Anhänger sein. Es geht 

um eine kaum genutzte Parkplatzfläche an der Petersburger Str. 22 (Eingang zu „Planten un Blomen“). Bei 

mehrmaligen Vorbeifahrten konnten keine Parkplatzbelegungen festgestellt werden. Laut Beschilderung 

sind die Parkplätze für Mitarbeiter der „Seeterrassen“ reserviert. 

 Fläche: ca. 50 m² 

 Miete: k. A.  

 Kontakt: Parkleitung/Betrieb: Bezirksamt Hamburg-Mitte, Matthias Olinski, Tel: 040 - 428 23-2155; 

 Planten un Blomen ist eine öffentliche Parkanlage im Bezirk Hamburg-Mitte und steht unter der Regie 

des Fachamtes Management des öffentlichen Raumes. Besitzrecht-Inhaber ist laut Auskunft das Res-

taurant Seeterrassen: 040 - 35 36 08  

 Halten/Parken (für Lastenräder):  + 

 Halten/Parken (für Transporter):  + 
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Weitere Option: Multi-Funktions-Gehäuse am Straßenrand („Die grauen Kästen“) 

Die Gutachter haben im Zuge der vorliegenden Studie ebenfalls überprüft, ob sich die „grauen Kästen“ am 

Straßenrand als Zwischenlager (quasi eine Art „Nano-Hub“) in ein innerstädtisches Logistik-Konzept integ-

rieren lassen. Die grauen Kästen, überwiegend im Besitz der Telekom, werden benötigt, um Telefon, In-

ternet und TV-Signale in die Häuser zu bringen. Aber auch Wasserversorger, die Deutsche Post AG, Strom-

versorger u. a. nutzen die MFGs, so der interne Begriff bei der Telekom für diese „Multi-Funktions-Ge-

häuse“. Nicht nur der Datenverkehr, auch der Straßenverkehr und die Lichtsteuerung der Straßenbeleuch-

tung brauchen diese grauen Kästen. An größeren Kreuzungen ist hier die Ampelsteuerung untergebracht.  

Abbildung 77 Multi-Funktions-Gehäuse 

 
Foto: Eigene Aufnahme. 

Das Ur-Modell der Multi-Funktions-Gehäuse ist die Version „KVz 82“. Es steht bis heute unzählige Male 

am Straßenrand und wird sogar noch neu aufgebaut. KVz steht für „Kabelverzweiger“ und 82 für das Jahr 

der Zulassung des Kastens bei der Telekom (ehemals Bundespost). Die Kästen werden für ganz klassische 

Telefon- und DSL-Leitungen genutzt sowie für die digitale Technik der Kabelanbieter wie Unitymedia, Vo-

dafone (Kabel Deutschland) etc. Die neuen MFGs werden in der Regel an die Stelle der alten KVz 82 gebaut. 

Dazu wird das Gehäuse der KVz abgenommen, die Technikeinheit bleibt stehen. Im Anschluss wird das 

neue Gehäuse über die weiterhin in Betrieb befindliche Technik gestülpt. 
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Auch die Deutsche Post nutzt graue Kästen auf den Bürgersteigen (siehe Foto). In diesen werden Brief-

sendungen zwischengelagert, insbesondere die unadressierten Postwurfsendungen (Werbesendungen) 

der Deutschen Post AG, die unter dem Label EINKAUFAKTUELL wöchentlich samstags in bestimmten Ziel-

gebieten in Deutschland an alle Haushalte ohne Postfachadresse verteilt werden. EINKAUFAKTUELL ist 

laut Allensbacher Markt- und Werbeträgeranalyse (AWA) mit einer wöchentlichen Reichweite von über 

16 Mio. Lesern das reichweitenstärkste Werbemedium in Deutschland. In Hamburg können nach Post-

Angaben 1,30 Millionen Haushalte mit dem Werbemedium erreicht werden. Ohne Zwischenlagern in den 

MFGs gerade dieser Werbesendungen könnte eine termingerechte Verteilung nicht gewährleistet werden. 

Denn so müssen die Postboten nicht mit Unmengen an Briefen und Werbung losfahren, sondern können 

die Sendungen unterwegs immer wieder nachladen.  

Postablage- oder Depotkästen werden ausschließlich vom Postunternehmen Deutsche Post benutzt. Sie 

sind hauptsächlich in Zustellbereichen aufgestellt, in denen mit Postfahrrad oder Handwagen gearbeitet 

wird. Wenn diese Fahrzeuge nicht alle Sendungen auf einmal aufnehmen können, sind weitere in einem 

solchen nahen Kasten deponiert, und der Briefträger holt diese nach und nach ab. Die Kästen befinden 

sich meist neben weiterem Post- oder Telekominventar und haben eine gewisse Ähnlichkeit mit den be-

schriebenen Kabelverzweigerkästen. Verteilt auf ganz Deutschland stehen rund 300.000 Multi-Funktions-

Gehäuse104 der Telekom an den Straßen.  

Es hat in der Vergangenheit bereits verschiedene Anläufe durch Wettbewerber der Deutschen Post AG 

gegeben, ebenfalls Zugang zu ausgedienten MFGs oder den Flächen zwecks eigener Nutzung zu bekom-

men. Dies scheint aber politisch nicht gewollt zu sein. Man argumentiert, die Post sei zur reibungslosen 

Erbringung ihrer Dienstleistungen auf das Zwischenlagern in derartigen Multi-Funktions-Gehäusen ange-

wiesen. Um eine belastbare Auskunft zur Zugangsmöglichkeit anderer Marktteilnehmer zu erhalten, ha-

ben die Gutachter sich in der 16. KW schriftlich an die Bundesnetzagentur für Elektrizität, Gas, Telekom-

munikation, Post und Eisenbahnen in Bonn gewandt. Auf Anfrage der Gutachter teilte die Bundesnetza-

gentur ergänzend mit: „Die Wettbewerber der DPAG können keinen Zugang zu den Kästen der DPAG er-

halten. Diese Kästen sind Eigentum der DPAG und gehören nicht in den Bereich der Teilleistungen, zu 

denen der Marktbeherrscher einem anderen Lizenznehmer gemäß Abschnitt 6 Postgesetz Zugang gewäh-

ren muss. Ein Zugang muss zur Beförderung sowie zu Postfachanlagen und Adressänderungen gewähr-

leistet werden, nicht aber zu Packstationen oder MFG. Es besteht für Wettbewerber ebenso wie für die 

DPAG die Option der Beschaffung und Aufstellung eigener Kästen in Absprache mit den Kommunen bzw. 

der Einrichtung anderweitiger Ablagestellen (z. B. Verträge mit Einzelhändlern, Paketshops, Privathaus-

halten).“105 Allerdings ist auch zu berücksichtigen, dass die Kabelverzweiger ihre Zulassung bei Drittnut-

zung z. B. als Logistik-Hub ggf. verlieren.  

                                                           
104  Quelle: car-it.com, „Telekom plant neue Einnahmequellen“,26.07.2016. 
105  Quelle: Antwort von Patrice Schmitz, Referat 314, Koordinierung Internationales, Post, Prüfung und Beobachtung 

der Marktteilnehmer, Kontrolle Postgeheimnis und Datenschutz, Bundesnetzagentur. 
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Die Deutsche Telekom führt hinsichtlich ihrer MFGs auch Planspiele durch. Es gibt Überlegungen, in 

Deutschland flächendeckend Ladesäulen für Elektroautos aufzubauen. Das Rückgrat der Lade-Infrastruk-

tur sollen die rund 300.000 grauen Multi-Funktions-Gehäuse bilden. In den Kabelverzweigern sind Strom-

Komponenten untergebracht, die künftig auch dazu genutzt werden könnten, Elektroautos, E-Bikes oder 

E-Roller zu laden. Laut Telekom-Vorstand Reinhard Clemens rechne man in diesem Business-Case mit 1,8 

Milliarden Euro Investitionskosten, was 6.000 Euro pro Säule entsprechen würde.106 

# Festlegung von Regularien für neue Quartiere oder Projektentwicklungen 

Wie am Beispiel des UPS-Modellvorhabens aufgezeigt, ändern sich die logistischen Ströme in Großstädten 

wie Hamburg massiv und führen damit zu veränderten Anforderungen in puncto Verfügbarkeit von Logis-

tikflächen. Die für alternative Zustellkonzepte erforderlichen Mikro-Depots haben dabei einen vergleichs-

weise geringen Platzbedarf und erlauben es, die Standorte relativ flexibel zu wählen. Im Gegenzug steigt 

mit der fortschreitenden Dezentralisierung der Verteilerstrukturen auch der Bedarf an adäquaten Flächen 

für die Einrichtung der Mikro-Depots. Dies impliziert die Notwendigkeit das Thema Vorhaltung von Logis-

tikflächen in neuen Quartiers- oder Projektentwicklungen proaktiv zu berücksichtigen. Hierzu bedarf es 

aus Sicht der Gutachter einerseits des Gestaltungswillens von Politik und öffentlicher Verwaltung ande-

rerseits der aktiven Partizipation von Bauherren und/oder Projektentwicklern.  

Um dem wachsenden Bedarf an Mikro-Depot-Flächen Rechnung zu tragen wird in der öffentlichen Dis-

kussion immer wieder gefordert, bereits in den Genehmigungs- bzw. Antragsverfahren für Neubauvorha-

ben entsprechende Anforderungen zu verankern, wie es schon bei Stellplätzen für Kraftfahrzeuge der Fall 

ist. Rechtsgrundlage für die sog. Stellplatzverpflichtung bildet die Hamburgische Bauordnung (HBauO). 

Gemäß Absatz 1a gilt die Verpflichtung zur Herstellung oder zum Nachweis von Stellplätzen für Kraftfahr-

zeuge allerdings nicht für Wohnungen oder Wohnheime. Hier entscheiden die Bauherrinnen und Bauher-

ren in eigener Verantwortung über die Herstellung von Stellplätzen in angemessenem Umfang. Die Gut-

achter empfehlen daher in engem Austausch mit ausgewählten Stakeholdern (z. B. Behörde für Stadtent-

wicklung und Wohnen, Projektentwickler) konkrete Anforderungen an zukünftige gesetzliche Festlegun-

gen zu definieren. Dies beinhaltet einerseits die Überprüfung von Ermessensspielräumen der Hamburgi-

schen Bauordnung, andererseits die Überprüfung der Kongruenz mit sonstigen gesetzlichen Regelungen 

wie dem WEG-Gesetz. Einen weiteren Schlüssel bilden die Bebauungspläne, die die öffentlichen bzw. pri-

vaten Flächen und die Art der Nutzung festsetzen. Dabei sollte jeweils auch ein Mobilitätskonzept in den 

städtebaulichen Verträgen verankert werden, welches die KEP-Anforderungen in besonderem Maße be-

rücksichtigt. 

# Erprobung mobiler Hub-Lösungen 

Der Mangel an verfügbaren kostengünstigen innerstädtischen Logistik-Umschlagsflächen („City-Hub“, 

„Mikro-Hub“) zur anschließenden Feinverteilung hat auf Seiten der KEP-Dienstleister zu Planspielen und 

                                                           
106  Quelle: car-it.com, „Telekom plant neue Einnahmequellen“,26.07.2016. 
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konkreten Entwicklungen und Umsetzungen von mobilen Hub-Lösungen geführt, auf die im Nachfolgen-

den näher eingegangen wird. Die Gutachter unterscheiden dabei zwischen passiven Lösungen (mobiles 

Hub ohne eigenen Antrieb, z. B. Anhänger) und aktiven Lösungen (mobiles Hub mit eigenem Antrieb).  

Die einfachste Variante für eine aktive Lösung und keine Erfindung der Neuzeit ist der geplante Sendungs-

austausch zwischen zwei Lieferfahrzeugen, die z. B. Heck an Heck auf einem Verkehrsweg stehen und 

innerhalb weniger Minuten Sendungen austauschen, um die jeweilige Zustellroute zu optimieren.  

Abbildung 78 Sendungsaustausch zwischen zwei Lieferfahrzeugen (hier: Hegestraße, Eppendorf) 

 
Quelle: Eigene Aufnahme 

Eine Variante, die in Hamburg u. a. aus der Vorweihnachtszeit bekannt ist, ist die Nutzung von Bussen für 

die Zwischenlagerung von Einkaufswaren. In Berlin wurde Anfang 2017 vom Amazon prime now-Auslie-

ferpartner Urban Cargo UG die Nutzung von Doppeldeckerbussen als mobiles City-Hub ins Spiel gebracht. 

Hintergrund: Der Onlinehändler Amazon plant neben seinem zweigeschossigen City-Hub in Berlin-Char-

lottenburg (Uhlandstraße) 4 weitere City-Hub-Standorte. Die Doppeldecker-Skizze wurde allerdings auf-

grund der begrenzten Kapazitäten wieder verworfen. Aus Sicht der Gutachter könnte ein umgebauter, 

abgeklebter Doppeldeckerbus – ohne Zwischenebene, mit Regalfächern/Ladungssicherungen statt Sitz-

reihen und Abtrennungen für unterschiedliche KEP-Dienste – im Hamburger Gesamtszenario „neue Stadt-

Logistik“ ein interessanter Mosaikstein sein. Durch die Niederflurtechnik mit den tiefliegenden Böden (Flu-

ren) ist der Businnenraum barrierearm zugänglich. Aufgrund doppelbreiter Türen könnten auch Europa-

letten oder die von DHL u. a. in Frankfurt a. M. eingesetzten Last-Mile-Container in den Businnenraum 

verbracht werden. Der Bus könnte im Shuttle-Betrieb für die morgendliche Strecke KEP-Depot(s) am 

Stadtrand zur Parkposition im City-Bereich genutzt werden (zur anschließenden Feinverteilung von Aus-

liefersendungen) sowie für die Rücktour/en (beladen mit Abholsendungen und nicht zustellbaren Pake-

ten). Eine weitere Option wäre, den Bus permanent auf einer Parkfläche zu belassen. Er könnte dann von 

KEP-Diensten als reines Zwischenlager genutzt werden. Da Busse, auch Doppeldeckerbusse, zum norma-

len Großstadtbild zählen, fügen sie sich auch harmonischer in das Gesamtbild ein als z. B. abgestellte Con-

tainer der Logistiker. Standortoptionen wären speziell ausgewiesene Dauer-Parkflächen oder sonstige Flä-

chen zur Sondernutzung innerhalb des Ring 1. Allerdings konterkarieren mobile Hubs die grundsätzliche 
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Zielstellung, City-Logistikstandorte soweit wie möglich aus dem öffentlichen Raum zu verlagern und sind 

daher eher als Übergangslösung zu verstehen.   

Eine weitere Variante mobiler Hub-Lösungen sind zweispurige Lastenräder mit großvolumigen Container-

aufbauten, die z. B. von der Firma VeloCARRIER in Tübingen, Esslingen und Stuttgart sowohl zur Direktbe-

lieferung als auch zur Nutzung als mobiles Mikro-Hub mit anschließender Feinverteilung eingesetzt wer-

den. Das Hamburger UPS-Modellvorhaben kann diesbzgl. bereits als Praxistest angesehen werden.  

Abbildung 79 Lastenrad mit großvolumigen Containeraufbauten als mobiles Hub 

 
Quelle: VeloCARRIER 

Zu den Varianten der Kategorie der passiven Lösungen zählen Anhänger und Container unterschiedlicher 

Ausprägungen. Einen Anhänger als Mikro-Depot setzt z. B. GLS Germany am Standort Konstanz ein. Für 

die Paketübergabe bringt ein GLS-Nutzfahrzeug aus Donaueschingen jeden Morgen einen beladenen An-

hänger nach Konstanz, der dort als Mikro-Depot dient. Die Transportbox des Lastenrad-Kuriers wird mit 

den deponierten Sendungen mehrmals am Tag neu beladen. Dadurch werden nach Unternehmensanga-

ben täglich ca. 120 Empfänger per Rad beliefert und es kann eine komplette Zustelltour mit einem diesel-

betriebenen Fahrzeug eingespart werden.107 Auch UPS setzt neben Hamburg in weiteren Städten auf mo-

bile Lösungen. In Oldenburg und Offenbach dient ein Anhänger als mobiles Paketlager, das morgens in 

der City abgestellt wird. Ähnlich agiert der Bochumer UPS-Vertragspartner TKD GmbH u. a. im Zustellge-

biet Hagen. Dort werden alternative Kleinfahrzeuge wie Lastenrad und Lasten-Tretroller (siehe Abbildung) 

                                                           
107  Vgl. ecommerce-news-magazin, „GLS Germany stockt Lastenfahrrad-Flotte auf“, 6. März 2017. 



Last-Mile-Logistics Hamburg – Innerstädtische Zustelllogistik 
 

131 

mit einem mobilen Mikro-Depot kombiniert. Das besteht aus einem handelsüblichen Tandemachsanhä-

nger. Der Hänger wird morgens im Zustellgebiet auf einem von der Kommune zugewiesenen und mit 

Sperrpfosten gesicherten Stellplatz abgestellt. Der Zusteller kommt gegen 10 Uhr und beginnt seine Tou-

ren vom Mikro-Depot aus und bedient von dort die Innenstadt.108  

 

Abbildung 80 Einsatz alternativer Kleinfahrzeuge wie Lastenrad und Lasten-Tretroller 

 
Quelle: TKD GmbH.  

Im Rahmen des mit EU-Mitteln geförderten Projektes Citylog („Smart Logistics for Smart Cities“) wurde 

2012 in Turin der Einsatz kleiner „Container-Würfel“ (2,20 x 2,20 x 2,20 m) zur Optimierung logistischer 

Abläufe untersucht.   

  

                                                           
108  Vgl. LOGISTRA, „Erdgasantrieb: Smart in der Stadt“, Ausgabe 4/2016. 
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Abbildung 81 „Container-Würfel“ als Mikro-Depot 

 
Quelle: „newsroom from italy“.  

Alle Ansätze haben gemein, dass sie lediglich Alternativen zum bestehenden UPS-Konzept in Hamburg 

darstellen und die im Zuge dieser Studie beschriebenen Probleme mobiler Standorte nicht lösen. Unge-

achtet dessen erscheint es für Hamburg sinnvoll, das Thema „mobile Lösungen“ weiterhin aktiv zu beglei-

ten. Dies gilt insbesondere mit Blick auf technische Neuerungen im Bereich des autonomen Fahrens. Die 

ZF-Zukunftsstudie 2016109 räumt autonomen Lieferfahrzeugen auf der letzten Meile einen hohen Stellen-

wert ein. Denkbar wäre demnach zum Beispiel, dass in Ballungszentren Lagerfahrzeuge mit gefragten Gü-

tern an Bord zirkulieren, die eine Same-Day- oder Same-Hour-Lieferung unterstützen, wie es die japani-

sche Onlineplattform Rakuten mit ihrem Rakubin Service bietet. Diese Fahrzeuge hätten dann auch einen 

Elektromotor an Bord, da die letzte Meile ohnehin emissionsfrei und leise bedient werden müsste. Die 

Elektrofahrzeuge würden auch einer Verlagerung von Transporten in Tagesrandzeiten oder in die Nacht 

einen kräftigen Schub geben. 

# Schaffung von Abstellmöglichkeiten für die Fahrzeugabstellung außerhalb der Zustellzeit 

Alternative Zustellkonzepte unter Einbindung innerstädtischer Mikro-Depots induzieren zusätzlich zum 

Flächenbedarf für die Zwischenlagerung der Sendungen auch einen nicht unerheblichen Bedarf an Flächen 

für die Abstellung der alternativen Zustellfahrzeuge außerhalb der Zustellzeiten. Aus Gründen der beding-

ten Wetterfestigkeit der Fahrzeuge sowie der Vermeidung von Diebstahl, Vandalismus etc. sind dabei zu-

mindest überdachte, besser noch geschlossene Lösungen zu bevorzugen. Abhängig vom Fahrzeugtyp be-

steht ein Flächenbedarf von 3,5 bis 4,0 m² (Cargocruiser) bzw. von 1,8 bis 2,0 m² (Lastenrad). Auch hier 

gilt, dass geeignete Flächen für die Fahrzeugabstellung nur in begrenztem Maße verfügbar bzw. wirt-

schaftlich abbildbar sind. Zwecks Unterstützung des Modellvorhabens hat sich die BWVI bereit erklärt, 

                                                           
109  https://www.zf-zukunftsstudie.de/wp-content/uploads/2016/11/ZF-Studie_IML_24_11_16_E-Book_ge-

samt.pdf 
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Stellplätze in ihrer Tiefgarage temporär als Abstellort bereitzustellen. Ausgehend von diesen Vorüberle-

gungen werden nachfolgend potenzielle Abstellorte vorgestellt und bewertet.  

Grundsätzlich ist davon auszugehen, dass in öffentlichen Parkhäusern sowie firmeneigenen Tiefgaragen 

insbesondere in den Tagesrandlagen sowie über Nacht ausreichend Park- bzw. Abstellmöglichkeiten zur 

Verfügung stehen. Einschränkend ist hierbei zu berücksichtigen, dass die Abstellung möglichst in der Nähe 

des Einsatzortes erfolgen sollte, um unnötige Leerfahrten zu vermeiden. Außerdem bildet die Verfügbar-

keit einer anforderungsgerechten Ladeinfrastruktur ein wichtiges Eignungskriterium. Als problematisch 

stellt sich daher vor allem die Identifikation und Ausweisung geeigneter Standorte dar. In einem ersten 

Schritt empfehlen die Gutachter ein Screening der Abstellmöglichkeiten im Bereich öffentlicher Gebäude 

und Einrichtungen. Die Gutachter sehen in der Schaffung derartiger Abstellmöglichkeiten einen wichtigen 

Beitrag zu der von Politik und Verwaltung angestrebten Stärkung alternativer Zustellkonzepte in Hamburg.  

Als weitere flankierende Maßnahmen empfehlen die Gutachter, die Gewährung von Off-Peak Rabatten 

für die Abstellung in bestimmten Zeitfenstern durch politische Unterstützung zu befördern sowie - sofern 

erforderlich - die wirtschaftliche Tragfähigkeit nächtlicher Abstelllösungen durch öffentliche Förderung 

herzustellen. Im Kontext der fortschreitenden Digitalisierung erscheint auch die Einrichtung einer Stell-

platz-Börse bzw. die Einbindung in bestehende Marktplatzlösungen als probates Mittel. Die Plattform am-

pido.com ist der erste deutsche Marktplatz, auf dem Besitzer von privaten Parkplätzen oder Garagenein-

fahrten diese Parkmöglichkeiten in der Zeit, in der sie ihre Parkplätze selbst nicht nutzen, vermieten kön-

nen. Die Vermieter dieser Parkmöglichkeiten können die Verfügbarkeiten der Parkplätze sowie die Park-

gebühr über die Website ampido.com festlegen. Insbesondere die Einbindung großer Vermieter bzw. 

Hausverwaltungen könnte dazu beitragen, das Angebot signifikant zu erweitern. Sollte es nicht gelingen 

auf diesem Wege eine ausreichende Anzahl an Stellplätzen zu identifizieren wäre über alternative Mög-

lichkeiten wie z. B. eine schwimmende Lösung analog zum City-River-Hub nachzudenken. Die nachfol-

gende Abbildung zeigt ein Beispiel für ein schwimmendes Cargo Bike Hub in Kopenhagen. 
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Abbildung 82 Schwimmendes Cargo Bike Hub in Kopenhagen 

 
Quelle : http://www.copenhagenize.com/2015/07/cargo-bike-logistics-on-harbours-and.html. 

6.2.2 Transport und Infrastruktur 

Neue, innovative Zustellkonzepte führen nicht nur zu einem wachsenden Bedarf an innerstädtischen Lo-

gistikflächen, vielmehr erwachsen hieraus auch veränderte Anforderungen an Transport und Infrastruk-

tur. Die Umstellung auf eine dezentral ausgerichtete Zustellorganisation erfordert dabei nicht nur Ideen 

für eine effiziente Überbrückung der letzten Meile sondern auch für eine verkehrsgerechte „Befüllung“ 

der Mikro-Depots in der Hamburger Innenstadt. Darüber hinaus ergeben sich durch den Einsatz alterna-

tiver Fahrzeuge und Veränderungen in der Zustellorganisation neue Anforderungen im Bereich der Infra-

struktur (Ladeinfrastruktur, Verwahrlösungen etc.). 

# Erprobung und Einsatz innovativer Fahrzeugkonzepte  

Schon vor einiger Zeit haben Fahrzeughersteller erkannt, dass veränderte Mobilitätsbedarfe und Nutzer-

anforderungen im Transportbereich neue, innovative Fahrzeugkonzepte notwendig machen. In einem 

ersten Schritt wurden vorhandene Fahrzeuge mit alternativen Antrieben ausgestattet bzw. nachgerüstet 

(elektrifiziert). Im zweiten Schritt bilden vermehrt Erkenntnisse aus Stadtplanung und Mobilitätsforschung 

sowie digitale Neuerungen (z. B. autonomes Fahren) die Grundlage für die Überlegungen der Fahrzeug-

hersteller. Gleichzeitig werden neue Fahrzeugkonzepte stark an die formulierten Bedürfnisse der Nutzer, 

im vorliegenden Fall der Paket- und Expressdienste, angepasst - oder die Entwicklung erfolgte im Auftrag 

von oder direkt durch diese Unternehmen (z. B. Streetscooter). 

Um den Ausbau und die Weiterentwicklung innovativer Mikro-Depot Lösungen zu unterstützen, empfeh-

len die Gutachter, neben der Bereitstellung anforderungsgerechter Flächen auch die Erprobung bzw. den 

Einsatz neuer Fahrzeugkonzepte. Dies gilt sowohl für den Weg von einem zentralen Hub- bzw. Lager-
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Standort in die Innenstadt als auch für die letzte Meile. In Folge der weiter steigenden Logistikanforde-

rungen (z. B. Same-Day) ist davon auszugehen, dass die Belieferung innerstädtischer Mikro-Depot-Stand-

orte in Zukunft noch deutlich hochfrequenter erfolgen muss. Die Gutachter sehen daher verstärkt auch 

modulare und teilautonome Systeme auf dem Vormarsch. Aus den Niederlanden kommt ein Beispiel für 

modular aufgebaute Lieferfahrzeuge: Der Cargohopper, ein Mini-Elektro-Lkw-System, konzipiert für die 

innerstädtische Belieferung. Der Cargohopper besteht aus einer Zugmaschine mit einem 28-PS-Elektro-

motor und mehreren Anhängern mit Kofferaufbau. Eine ähnliche Lösung setzt der Paketdienstleister DPD 

seit 2013 in der Nürnberger Innenstadt (Altstadt) ein. Dort – insbesondere in der Fußgängerzone - liefert 

DPD mit 2 Elektrofahrzeug-Anhänger-Kombinationen CO2-frei aus. Zum Einsatz kommt das Modell „G3“ 

des französischen Herstellers Goupil, das über eine Reichweite von rund 30 Kilometern verfügt. Während 

konventionelle Zustellfahrzeuge die Fußgängerzonen in Nürnberg nur bis 10:30 Uhr befahren dürfen, ist 

eine Lieferung mit Elektrofahrzeugen uneingeschränkt möglich. Dies könnte aus Gutachtersicht durchaus 

als Blaupause für Hamburg dienen – zumal in einem Fußgängerbereich („Fußgängerzone“) wie der Spita-

lerstraße nach eigener Beobachtung eh schon Fahrzeuge mit herkömmlichen Antrieben seitens der Pa-

ketdienste auch außerhalb der für den Lieferverkehr freigegebenen Zeiten zum Be- und Entladen sowie 

Parken genutzt werden.   

Abbildung 83 DPD Cargohopper in Nürnberg 

 
Quelle: DPD.  

Neben diesem vergleichsweise konventionellen Fahrzeugtyp wird auch die weiterführende Erprobung 

neuer Transporterlösungen empfohlen. Die Daimler AG stellte letztes Jahr den rein elektrischen, automa-

tisierten und vollvernetzten Transporter Vision Van vor. Diese Transporterstudie von „übermorgen“ be-

rücksichtigt nicht nur die letzte Meile, sondern sogar noch die „letzten Meter“: Die E-Van-Studie hat be-

reits autonom fliegende Lieferdrohnen an Bord. Fast genauso futuristisch, aber doch realistischer ist ein 

weiteres Engagement der Daimler AG: Der Konzern investierte über seine Sparte Mercedes-Benz Vans in 

Starship Technologies. Das Startup-Unternehmen gehört zu den führenden Herstellern bodengebunde-

ner, autonom fahrender Lieferroboter mit Elektronantrieb. Die beiden Unternehmen haben vergangenen 

Dezember das gemeinsame „Mothership-Concept“ vorgestellt, das die Vorteile eines Transporters mit 

https://ecomento.tv/2015/11/10/dieser-elektrische-mini-roboter-soll-waren-ausliefern-video/
https://ecomento.tv/2015/11/10/dieser-elektrische-mini-roboter-soll-waren-ausliefern-video/
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denen eines autonom fahrenden Lieferroboters verbinden soll. Ein als Prototyp vorgestellter Sprinter 

dient dabei acht Robotern als mobiles Belade- und Transport-Hub. Durch die Verknüpfung von Zustellpro-

zessen soll die Effizienz in der Logistik auf der „letzten Meile“ deutlich gesteigert werden können. Per-

spektivisch ist aber auch der Einsatz größerer autonomer Transporteinheiten (z. B. analog zur Gitterbox) 

zur Befüllung eines Mikro-Depots denkbar.  

Abbildung 84 Daimler „Mothership-Concept“ 

 
Quelle: Daimler AG 

Auch für die letzte Meile von einem potenziellen Mikro-Depot-Standort zum Empfänger empfehlen die 

Gutachter die Erprobung bzw. den Einsatz neuer Fahrzeugkonzepte. Dies beinhaltet sowohl weiter entwi-

ckelte Cargo-Bikes/Lastenräder als auch kleinere Elektrofahrzeuge wie nachfolgend dargestellt.  

Abbildung 85 Beispiele für kleine E-Lieferfahrzeuge 

  
Quelle: Alkè, Colizen. 

Auch im Nischensegment Lastenräder gibt es fortlaufend Neuentwicklungen, die die City-Logistik im Fokus 

haben: Wechselboxen-Systeme, zweispurige Lastenräder mit Neigetechnik oder das von DHL Express seit 

dem Jahr 2015 in den Niederlanden (Utrecht) eingesetzte 4-rädrige Lastenrad „Cubicycle“ – seit dem 1. 

Quartal auch in Frankfurt/Main im Einsatz. Das Besondere neben dem Chassis ist der Wechselcontainer 
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und die Art seiner Verbringung auf das Lastenrad. Sollte der zweimonatige Test erfolgreich verlaufen, will 

DHL Express das Projekt auf weitere Großstädte wie Berlin, Düsseldorf und Stuttgart ausweiten. Die Gut-

achter empfehlen, das Thema Lastenräder als Eckpeiler eines ganzheitlichen Ansatzes und Entwicklungs-

plans rund um nachhaltige Stadt-Logistik in der Hansestadt stärker in den Fokus zu rücken. Dabei ist u. a. 

auch die Frage zu beleuchten, wie der wirtschaftlich vorteilhafte Radius um ein Mikro-Depot von heute 

800 bis 1.000 Metern perspektivisch erweitert werden kann.    

Noch Zukunftsmusik: Mittelfristig soll nach Meinung einiger Experten und Marktteilnehmer das autonome 

Fahren eine Rolle bei der Paketzustellung in den Städten spielen. Erste Pilotstudien produzierte eine Ar-

beitsgemeinschaft aus DPD, einem Forschungsinstitut und der RWTH Aachen University: „Autonomes Fah-

ren wird es in Zukunft ermöglichen, einen Teil der Pakete mit einem nie gekannten Maß an Flexibilität 

zuzustellen.“110 Die Kernelemente dieser Vision sind: 

 Autonom (fahrerlos) ins Zustellgebiet: Bereits teilautonome Systeme können die Produktivzeit der 

Zusteller deutlich erhöhen. Für die Zustellung in Großstädten ist es zudem möglich, dass der Zusteller 

erst in der Nähe seines Zustellgebiets in sein Zustellfahrzeug einsteigt, das zuvor bereits im Paketzent-

rum beladen wurde und fahrerlos zu einem stadtnahen Treffpunkt geführt wurde. 

 Autonomes Parken in der City: Mit Technologien und Assistenzsystemen lässt sich der Zeitaufwand 

für die nötigen Fahrzeugbewegungen deutlich reduzieren. Gerade in der Innenstadt verbliebe damit 

mehr Zeit für die eigentliche Zustellung, während das Fahrzeug Parkvorgänge und kürzere Wegstre-

cken selbständig bewältigt. 

 Autonome Mini-Transporter in der Innenstadt: Die wachsende Zahl von Gebieten mit Zufahrts- und 

Zeitbeschränkungen stellt Paketdienste vor große Herausforderungen. Autonome Mini-Transporter 

könnten den Zustellern in Schrittgeschwindigkeit folgen und somit in effizient ganztägig Zustellungen 

selbst in Fußgängerbereichen sicherstellen. 

 Mobile Abholstationen: Die Kombination aus autonomen Fahrzeugen und automatisierten Paket-

schließfachanlagen ermöglicht neue Zustellmodi: Bedarfsgesteuert könnten Pakete in diesen fahrer-

losen Transportern zur Abholung bereitliegen – und zwar zeitlich und räumlich sehr viel flexibler als 

in fest installierten Stationen. Die Standorte dieser mobilen Abholstationen ließen sich je nach Bedarf 

gezielt steuern, auch die Erweiterung um eine Retourenabgabe wäre möglich. 

 Empfänger steuern ihr Paketmobil: Denkbar ist sogar, dass Empfänger den Lieferort und die Lieferzeit 

eines autonomen, fahrerlosen Pakettransporters per App vollständig frei bestimmen. So könnten 

Empfänger ihr Paket je nach Bedarf früh morgens zu Hause, mittags am Arbeitsplatz, abends im Park 

oder auch nachts bei einer Party entgegennehmen.111 

Das Fazit: Autonomes Fahren wird es in Zukunft ermöglichen, einen Teil der Pakete mit einem hohen Maß 

an Flexibilität zuzustellen. Darüber hinaus sind besonders in der Innenstadt völlig neue Zustellkonzepte 

denkbar. Schon in naher Zukunft kann automatisierte Fahrzeugtechnik Paketzusteller entlasten und die 

                                                           
110  Vgl. DPD.com, „Kommt das Paket bald von alleine? DPD und Aachener Automobil-Experten präsentieren Zu-

kunftsszenarien zum autonomen Fahren“, 2016. 
111  Vgl. DPD.com, „Kommt das Paket bald von alleine? DPD und Aachener Automobil-Experten präsentieren Zu-

kunftsszenarien zum autonomen Fahren“, 2016. 
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Effizienz bei der Zustellung erhöhen. Auf längere Sicht lassen sich durch autonomes Fahren zudem Service-

Innovationen bei der Paketzustellung realisieren. Eine rechtssichere Serienanwendung solcher Zustellkon-

zepte erscheint allerdings nicht vor 2025 realistisch.112 

# Aktive Unterstützung von Pilotversuchen mit neuartigen Fahrzeugkonzepten  

Im Zuge der o. g. Erprobung innovativer Fahrzeugkonzepte spielt der Freiraum, noch im Entwicklungssta-

dium befindliche Lösungen auch in Praxistests zu erproben eine zunehmend wichtige Rolle. Der Paketro-

boter-Test von Hermes in Hamburg hat verdeutlicht, dass dem Sammeln von Erfahrungen mit neuen Tech-

nologien und dem Aufbau eines positiven Images als „Innovationsführer“ auch in der KEP-Logistik eine 

hohe Bedeutung beigemessen wird, die die wirtschaftliche Tragfähigkeit der Lösungen z. T. überlagert. 

Der Hermes-Test hat darüber hinaus verdeutlicht, dass durch die relativ hohe Öffentlichkeitswirksamkeit 

innovativer Konzepte ein positives Image aufgebaut wird, von dem nicht nur der Dienstleister sondern 

auch die Stadt profitiert. Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, auch visionäre Projekte durch eine 

entsprechende Offenheit und schlanke Genehmigungsverfahren aktiv zu unterstützen. Mögliche Anwen-

dungsfälle finden sich z. B. im Bereich von Robotern, Drohnen oder sonstigen autonomen Fahrzeugen.  

# Förderung der Wasserstraße als alternativen Verkehrsweg 

Im Zuge der Ausführungen zum River-City-Hub konnte bereits verdeutlicht werden, dass die Wasserstraße 

auch in Hamburg grundsätzlich geeignet scheint, eine wichtigere Rolle in der KEP-Logistik einzunehmen. 

Dies gilt sowohl für stationäre Konzepte (River-City-Hub) als auch für Konzepte in denen die Wasserstraße 

aktiv für den Transport genutzt wird (River-Shuttle). Teile der Innenstadt sowie der Hafencity sind über 

den Wasserweg prinzipiell gut zu erreichen, wobei nach wie vor die Notwendigkeit einer Kombination mit 

einem alternativen Zustellfahrzeug für die „allerletzte“ Meile besteht. In Folge der beschriebenen Knapp-

heit an innerstädtischen Logistik-Flächen könnte die Wasserstraße insbesondere dann eine wichtige Rolle 

spielen, wenn es gelingt außerhalb der City Depots oder Übergabepunkte mit Zugang zu Wasserstraße zu 

identifizieren. Best-Practices aus anderen europäischen Städten zeigen, dass die Einbindung der Wasser-

straße in moderne KEP-Konzepte durchaus gelingen kann. In Paris nutzte der Anbieter „Vert Chez 

Vous“ („Grün bis zu Ihnen“) von 2012 bis 2014 einen Schleppkahn als City-Depot. Es gab mehrere Anlege-

stellen im Innenstadtbereich, über einen Schiffskran wurden vorsortierte Lastenräder für die Feinvertei-

lung ans Ufer gehievt. Die nachfolgende Abbildung zeigt den Schleppkahn. 

  

                                                           
112  Vgl. Heute.de, „Roboter statt Postbote“, 15.12.2016.  
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Abbildung 86 „Vert Chez Vous“-Schleppkahn in Paris 

 
Quelle: Vert Chez Vous. 

Erfahrungen mit unkonventionellen Lösungen hat in Frankreich auch XPO Logistics sammeln können. Das 

Unternehmen befördert seit Jahren Lebensmittel für die Kette Franprix per Binnenschiff auf der Seine ins 

Zentrum von Paris. Im Zuge des EU-geförderten Projekts „CCP21 Connecting Citizen Ports“ wurde sogar 

eine Vorstudie für ein schwimmendes KEP-Lager in Form einer RoRo-Lösung erstellt. Die nachfolgende 

Abbildung zeigt einen Screenshot aus dem CCP21-Projektvideo, das unter https://www.y-

outube.com/watch?v=nwlazKRy2hY&noredirect=1 abrufbar ist. 

Abbildung 87 Beispiel für ein schwimmendes Lager aus dem Projekt CCP21 (Illustration) 

 
Quelle: CCP21. 

Eine mögliche Umsetzung in Hamburg wäre in der Form denkbar, dass im Bereich der schiffbaren Wasser-

straßen in der City (Fleete, Alster, Elbe) eine oder mehrere Anlegestellen identifiziert werden. Erste Option 

https://www.youtube.com/watch?v=nwlazKRy2hY&noredirect=1
https://www.youtube.com/watch?v=nwlazKRy2hY&noredirect=1
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wäre auch hier der Standort Düsternstraße. Hierbei ist zu berücksichtigen, dass es für das Befahren der 

Alster und ihrer Kanäle oberhalb der Schaartorschleuse durch Fahrzeuge mit Maschinenantrieb einer Er-

laubnis bedarf. Der River-Shuttle würde am Vormittag beladen und vorsortiert im Innenstadtbereich an-

legen und als Ausgangspunkt für die Feinverteilung – idealerweise per Lastenrad oder zu Fuß mit Sack-

karre – dienen. Am Nachmittag wäre der Shuttle dann Anlaufstelle für Abhol-Sendungen. Als Start- bzw. 

Zielpunkt eines Shuttle-Service sehen die Gutachter mehrere potenzielle Standorte. 

 Billbrook, Tidekanal: Das UPS-Depot HH-Ost ist direkt am Tidekanal gelegen, allerdings besteht derzeit 

kein direkter Zugang. Wesentlicher Nachteil besteht in der Tideabhängigkeit des Kanals.  

 Wilhelmsburg, Reiherstieg: Das DPD-Depot an der Wollkämmerei liegt in direkter Nachbarschaft zum 

Reiherstieg. Eine Zugangsmöglichkeit zur Wasserstraße müsste geprüft werden.  

 Billwerder, KV-Terminal: Das 2016 vorgestellte Handlungskonzept Billbrook/Rothenburgsort sieht u. 

a. auch eine Aufwertung als Logistikstandort vor. Auf der Rückseite des bestehenden KV-Terminals 

könnte danach eine mehrgeschossige Logistikhalle mit trimodaler Anbindung entstehen, die als Hub 

oder Logistik-Hotel für die KEP-Branche entwickelt werden könnte.     

 Diverse Standorte im Hafen als Konsolidierungs- und Übergabepunkte (weiter zu spezifizieren).  

# Einbindung unterirdischer Transportlösungen 

Die im Zug dieser Studie beispielhaft dargestellten unterirdischen Transportlösungen (Cargo-Cap, Hyper-

loop, CST) vereint, dass sie sich in einem frühen Entwicklungsstadium befinden und ihre Erprobung und 

Implementierung mit hohen Kosten verbunden ist. Eine kurz- bis mittelfristige Realisierung ist bezogen 

auf Hamburg derzeit unrealistisch.  

Im Zuge der Expertengespräche mit der Hamburger Hochbahn AG wurde neben dem Aspekt der Flächen-

nutzung auch die etwas visionärere Idee eines Gütertransports im U-Bahnnetz thematisiert. Die Hochbahn 

zeigte sich darin offen für mögliche Pilotvorhaben. Diese stehen jeweils unter dem Vorbehalt verfügbarer 

Netzkapazitäten. Um einen Anwendungsfall für ein mögliches Pilotvorhaben zu entwickeln sind folgende 

Fragen zu beantworten.  

 Wie und wo werden die Güter in das Netzt eingespeist? Da Paket- oder Verteilzentren i. d. R. über 

keinen direkten Zugang zum U-Bahnnetz verfügen, muss an einem Bahnhof oder sonstigen Überga-

bepunkt eingespeist werden. 

 Wann soll transportiert werden? Abhängig davon ob außerhalb der heutigen Betriebszeiten oder ein-

getaktet in den laufenden Betrieb transportiert werden soll, ergeben sich unterschiedliche Anforde-

rungen in puncto die Lade- und Löschzeiten sowie Equipment. 

 Wie und wo sollen die Güter entnommen werden? In einem ersten Schritt ist davon auszugehen, dass 

an der Bahnsteigkante be- bzw. entladen wird, in einem späteren Schritt wäre ggf. über eigene Lade-

gleise nachzudenken, die z. B. auch bei Planungen für neue Linien (U5) berücksichtigt werden könnten.  

 Wie soll die logistische Einbindung aussehen? Abhängig vom Logistikkonzept ist eine Bedienung eines 

Hubs im Bahnhof oder eine direkte Bereitstellung für die Auslieferung denkbar.  

Trotz einer auf den ersten Blick eher schwierigen Umsetzung empfehlen die Gutachter auch diesen etwas 

visionäreren Ansatz im Zuge der weiteren Überlegungen als Option im Auge zu behalten.  
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# Öffnung von ausgewählten Busspuren für E-Fahrzeuge zu Lieferzwecken 

Bei der letzten – und laut nach Recherche der Gutachter bislang einzigen – Zählung von Busspurkilometern 

im Jahr 2009 kam Hamburg auf insgesamt 31,2 Kilometer Busspur. Diese sind ausschließlich Bussen im 

Linienverkehr vorbehalten. Abweichend davon können Zusatzschilder – auch zeitlich begrenzt – die Be-

nutzung für Busse des Gelegenheitsverkehrs (z. B. Reisebusse), Taxis oder Fahrräder freigeben. Eine Frei-

gabe auch für E-Fahrzeuge zu Lieferzwecken erscheint dabei grundsätzlich denkbar.  

Das im März 2015 verabschiedete Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch betriebener 

Fahrzeuge (Elektromobilitätsgesetz – EmoG) sieht gemäß § 3 Abs. 4 vor, elektrisch betriebene Fahrzeuge 

zu privilegieren. In Verbindung mit entsprechenden Änderungen in der StVO und der VwV-StVO sind die 

zuständigen Behörden nunmehr ermächtigt, Bussonderfahrstreifen (Busspuren) für private Elektroautos 

freizugeben. Im Gesetzgebungsverfahren wurde der Begünstigtenbereich auch auf die Fahrzeugklasse N2 

ausgedehnt, soweit diese Fahrzeuge im Inland mit der Fahrerlaubnis der Klasse B geführt werden dürfen. 

Dies bedeutet, dass auch die üblicherweise im Bereich der Kurier-, Express,- und Paketdienste genutzten 

Fahrzeuge freigegebene Busspuren nutzen dürfen, soweit diese mit Elektrofahrzeugen betrieben werden.  

Die Freigabe von Bussonderfahrstreifen für E-Fahrzeuge ist dabei aus einer Reihe von Gründen kritisch 

oder sogar unzulässig (z. B. wenn besondere Lichtzeichen für den öffentlichen Personenverkehr (Anlage 4 

der BOStrab) gezeigt werden). Der Deutsche Städtetag, der VDV und zahlreiche Fachexperten empfehlen 

daher angesichts des marginalen Nutzens für eine Marktdurchdringung im Verhältnis zu der Verschlech-

terung des Verkehrsablaufes, den entstehenden Kosten für temporäre Umgestaltungen, den kontrapro-

duktiven Auswirkungen auf eine ressourcenschonende Verkehrsbewältigung und die netzweite ÖPNV-Be-

triebsqualität, von einer Freigabe von Busspuren für Elektroautos abzusehen.  

In der Hamburger Politik besteht weitgehende Einigkeit darin, dass die Hamburger Busspuren nicht für E-

Mobile freigegeben werden sollen u. a. um die politisch gewollte Busbeschleunigung nicht zu konterka-

rieren. Ungeachtet dessen empfehlen die Gutachter eine Freigabe für E-Lieferfahrzeuge unter bestimm-

ten Auflagen in einem Pilotversuch zu testen, um einerseits weitere Anreize den Einsatz elektrisch betrie-

bener Fahrzeuge zu schaffen, andererseits die hieraus resultierenden Effekte auf Verkehr und Umwelt zu 

überprüfen.   

# Aufbau einer Infrastruktur für kabellose Energieübertragung  (Induktion) 

Betreiber von Fahrzeugflotten mit einem wachsenden Anteil an E-Fahrzeugen müssen ihre operationellen 

Abläufe aufgrund der Ladezyklen sehr exakt planen. Ein Beispiel: Das Modell „Work“ (Zuladung 650 kg) 

des Herstellers Streetscooter benötigt im Modus Langsam-Ladung an einer Haushalts-Steckdose (Lade-

stand 80 %) 4,5 Stunden und bei 100 % 7 Stunden. Während dieser Ladezeit kann das Fahrzeug nicht 

sinnvoll genutzt werden. Demgegenüber bietet eine kabellose Energieübertragung - eine sichere Alterna-

tive zur kabelgebundenen Energieübertragung, da keinerlei offene Kontakte und freihängende Ladekabel 

potenzielle Gefahren im öffentlichen Raum darstellen. Notwendig sind dafür eine Infrastruktur und eine 

Fahrzeugelektronik, ähnlich wie beim kabelgebundenen Laden, sowie zwei spezielle Spulen, eine im Bo-

den, die andere auf der Unterseite des Fahrzeugs. Zwischen den beiden Spulen wird mittels eines magne-

tischen Wechselfelds Strom berührungslos übertragen und die Batterie geladen.  
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Derzeit sind solche Ladeeinrichtungen allerdings noch um ein Vielfaches teurer als konventionelle kabel-

gebundene Ladesäulen. Hauptgrund: Es handelt sich bis jetzt ausschließlich um proprietäre Systeme, die 

sich - von einzelnen Anbietern installiert - ausnahmslos noch in der Erprobungsphase befinden. Vor die-

sem Hintergrund wird empfohlen, den Aufbau einer (öffentlichen) Infrastruktur für kabellose Energie-

übertragung ggf. unter Einbindung eines oder mehrerer Pilotpartner aktiv voranzutreiben. Versuche mit 

induktiven Ladesystemen bei Stadtbussen gibt es z. B. in Utrecht, Turin, s'Hertogenbosch, Luzern und Lon-

don. Die Firma Bombardier Primove hat in Mannheim erste Tests mit kontaktlos dynamisch ladenden 

Elektro-Lkw durchgeführt.  

# Ausbau eines B2B-Paketbox Netzwerks 

Eine Option zur Bewältigung steigender Sendungsaufkommen können aus Gutachtersicht auch Paketsta-

tionen (Paketboxen) sein, also automatisierte Schließfachanlagen für den gewerblichen Bereich, die als 

innerstädtischer Umschlag- und Konsolidierungspunkt genutzt werden können. Dass auch die Zustellung 

an den Arbeitsplatz von zunehmender Relevanz ist, zeigt – wie in der Studie schon dargestellt – u. a. das 

wachsende Interesse an dem Start-Up Pakadoo. Die gängigen Paketboxen-Systeme relevanter Hersteller 

sind je nach Bedarf und Größe in meist modularen Bauweisen veränderbar und flexibel einsetzbar.113  

Der eingangs erwähnte Aspekt Umschlag und Konsolidierung fand 2012 im Rahmen des EU-Projektes „CI-

TYLOG“ mit einem Piloten in Berlin unter dem Projektnamen „BentoBox“ besondere Berücksichtigung. 

Innerhalb von 36 Monaten Laufzeit wurden mit Projektpartnern aus Italien, Deutschland, Frankreich, den 

Niederlanden, Belgien und Schweden drei konkrete Ansätze verfolgt, um City-Logistik-Systeme zu verbes-

sern: a) die Entwicklung und Nutzung innovativer Ladeeinheiten, b) Fahrzeugtechnologien und c) logistik-

bezogene Telematiklösungen. Im Stadtgebiet von Berlin wurde die innovative Ladeeinheit – die soge-

nannte „BentoBox“ – in der Praxis erprobt. Die Schließfachanlage „BentoBox“ (Sammelstation für Pakete, 

Päckchen und kleinere Sendungen) wurde vorrangig als innerstädtischer Umschlag- und Konsolidierungs-

punkt eingesetzt, Sendungen verschiedener KEP-Dienstleister konnten gebündelt werden. Das funktio-

nierte in zwei Richtungen: Sendungen wurden für ein Zielgebiet in der Box gesammelt, um von dort klein-

räumig weiterverteilt zu werden. Oder Sendungen wurden aus dem Zielgebiet eingesammelt, um dann zu 

neuen Zielen außerhalb des Gebietes transportiert zu werden. Die spätere Einbindung der „Overnight-

Services“ ermöglichte noch einmal eine deutliche Steigerung des Sendungsaufkommens und die Integra-

tion der BentoBox in ein weiteres KEP-Geschäftsfeld. Die sechs Module der BentoBox sind herausnehmbar 

und frei beweglich. Jedes dieser Module beherbergt unterschiedlich große Fächer, die je nach Größe und 

Anforderung der Packstücke genutzt werden können. Mit den mobilen Modulen ist es möglich, nicht nur 

einzelne Fächer zur Aufnahme von Packstücken zu nutzen, sondern z. B. komplette Module bei einem 

Logistikdienstleister zu beladen oder bei einem Großkunden zu entladen. 

 Der Prototyp der BentoBox wog rund 500 kg und hatte die Maße 520 cm x 200 cm x 80 cm (B x H x T). 

Zum Betrieb der BentoBox war lediglich ein Stromanschluss (220 Volt) notwendig. Im Berliner Testgebiet 

                                                           
113  siehe hierzu auch die Marktübersicht des Verbraucherportals Paketda.de: http://www.paketda.de/paketkasten. 
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wurden die Zustellungen in Kombination mit Lastenfahrrädern durchgeführt. Dabei wurden ungefähr 85 % 

der Autokurierfahrten durch Cargo-Bike-Touren ersetzt.114  

Abbildung 88 BentoBox in Berlin 

 
Quelle: LogisticNetwork.  

Derzeit ist das Angebot für gewerbliche Lösungen noch begrenzt, ein Großteil der angebotenen Systeme 

konzentriert sich auf den B2C-Markt und ist für geringe Kapazitäten ausgelegt. Aktuell verfügbare auto-

matische Schließfächer sind bspw. von den Herstellern Renz oder Paul Wolff erhältlich. Ob das beschrie-

bene BentoBox-System für einen Einsatz in Hamburg verfügbar wäre, könnten die Gutachter bei Interesse 

kurzfristig klären. Bei der Gestaltung und Standortwahl von Schließfachanlagen als Umschlag- und Konso-

lidierungspunkt sind neben der entsprechenden Auslastung und Größe auch die Zugänglichkeit und Ein-

sehbarkeit für die KEP-Zusteller von Relevanz. Derartige Boxen-Systeme sollten im Gesamtkontext des 

öffentlichen Raumes unter Berücksichtigung der ortstypischen Gestaltungsrichtlinien gesehen und ver-

träglich eingebunden werden. Wie das Pilotprojekt in Berlin gezeigt hat, werden B2B-Umschlags- und Kon-

solidierungsboxen vorrangig von Fahrradkurieren genutzt. Daraus lassen sich entsprechend die Anforde-

rungen an barrierefreie Aufstellflächen ableiten. Durch die Kombination der BentoBox mit dem Einsatz 

innovativer, teilweise elektrischer Lasträder konnte eine schnelle, kostengünstige, schadstofffreie sowie 

fast geräuschlose Durchführung der Liefervorgänge unterstützt werden. Der Ansatz bietet insbesondere 

für Quartiere mit hoher Dichte Potenzial. 

6.2.3 Zustellorganisation  

Die Schnittstelle zum Kunden bzw. Empfänger stellt für die KEP-Dienstleister eine der großen Herausfor-

derungen dar. Dezentrale Lieferstrukturen und eine stetige Reduzierung der Sendungsgrößen erschweren 

                                                           
114  Vgl. Senatsverwaltung für Umwelt, Verkehr und Klimaschutz Berlin,  

http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/projekte/citylog/. 
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die Bündelung und lassen die Lieferkosten ansteigen. Durch die wachsende Zahl an Zustellfahrzeugen lei-

den nicht nur Verkehr und Umwelt, sondern auch die Produktivität der Lieferdienste mit der Folge, dass 

die letzte Meile in den nächsten Jahren vsl. noch kostenintensiver wird. Damit steigt der Druck auf die 

KEP-Dienstleister ihre Zustellorganisation weiter zu optimieren. Im Zuge einer Studie der Unternehmens-

beratung A. T. Kearney konnte ermittelt werden, dass allein durch die Nutzung alternativer Zustellorte 

(Paketautomaten, Arbeitsplatz, zentrale Abholstellen) 235-280 Millionen Euro „Letzte Meile“-Kosten ein-

gespart werden könnten.115 Eine weitere Optimierung der Zustellorganisation scheitert dabei vor allem 

an einer mangelnden Kooperation der KEP-Dienstleister. In einem kompetitiven Wettbewerbsumfeld soll 

der Kunde entscheiden, wer schneller, besser und sicherer liefert. Das kann er aus KEP-Sicht nur, wenn er 

auch sieht, wer sein Paket bringt. Darüber hinaus erschweren unterschiedliche IT-Standards die Zusam-

menarbeit. Ungeachtet dessen sehen die Gutachter eine intensivere Zusammenarbeit der Dienstleister 

als Schlüssel zur Optimierung der Zustellorganisation. Außerdem erfordert das boomende B2C-Segment 

die Entwicklung neuer Geschäftsmodelle.  

# Förderung eines neutralen Zustelldienstleisters für die Hamburger Innenstadt 

Bisher war „White Label“ (engl. für ‚weißes Etikett‘) ein Begriff, der Produkte bezeichnet, die ohne Label 

oder mit unterschiedlichen Labels angeboten werden. Es gibt aber auch Dienstleistungen, die sich als 

„White Label“ verstehen. Dazu gehört z. B. Londons Last-Mile-Anbieter, Gnewt Cargo Limited. Die Marke 

gnewt cargo steht für „Green NEW Transport“ - emissionsfreie City-Logistik. Das 2009 gegründete Unter-

nehmen betreibt im zentralen Stadtteil Southwark, 500 m südlich der Themse, unter einer Bahntrasse 

sein Londoner City-Depot mit Logistikflächen und Fuhrparkmanagement.   

Abbildung 89 Gnewt City-Depot in London 

 
Quelle: gnewt, London. Quelle: Google Maps. 

                                                           
115  A. T. Kearney, „Von B2C zu B2B durch alternative Zustelloptionen“, 2015. 
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Gnewt cargo setzt ausschließlich Elektro-Fahrzeuge ein, insgesamt einhundert – darunter 55 Renault Kan-

goo ZE sowie ein- und zweispurige Elektro-Lastenräder. Dank optimierter Tourenplanungen und kleiner 

Zustellgebiete kommen die Kuriere durchschnittlich auf 13-15 km pro Tag. Zu den Kunden gehören Online-

Händler, die Online-Reinigung Zip Jet mit einem 6-Stunden-Service-Versprechen (inkl. Abholung und Zu-

stellung), ein Bio-Online-Shop sowie Paketdienste wie TNT und Hermes, für die gnewt in einem definierten 

Innenstadtbereich sämtliche Zustellungen durchführt – häufig im Branding des Kunden.116  

Gnewt cargo profitiert dabei von der „Congestion Charge“, also Stau-Abgabe, die in London seit 2003 

erhoben wird. Autobesitzer müssen 11,50 Pfund zahlen, wenn sie werktags in die Innenstadt fahren, das 

sind aktuell 13,75 Euro pro Tag. Der registrierte Besitzer eines Fahrzeugs, mit dem die markierte Mautzone 

werktags (Montag bis Freitag) zwischen 7 und 18 Uhr genutzt werden soll, muss die Tagesgebühr bei Be-

nutzung des automatischen Bezahlsystems entrichten. Einige Fahrzeuge sind von der Gebühr ausgenom-

men, beispielsweise Busse, Einsatzfahrzeuge von Polizei, Feuerwehr und Rettungsdiensten, Fahrzeuge mit 

alternativen Antrieben, Minibusse ab einer gewissen Größe, Motor- und Fahrräder, wie auch Taxis. Somit 

kann gnewt ohne Entrichtung einer City-Maut auf der Letzten Meile günstiger agieren als die großen Pa-

ketdienste, die z.T. noch über 90 % Diesel-betriebene Lieferfahrzeuge in London einsetzen. Hermes hat 

sich nach Angaben von gnewt aufgrund der Kosten- und Stausituation komplett aus der Letzten Meile in 

Londons zentralen Innenstadtbereichen zurückgezogen und diesen Teil an die Gnewt Cargo Limited aus-

gelagert. Diese Maßnahme hat natürlich auch einen positiven Image-Effekt für Hermes, denn Zustellungen 

zwischen London Bridge und Fleet Street erfolgen nunmehr emissionsfrei. Das wirkt sich auch auf die 

Gesamt-Öko-Bilanz der Transportkette aus. Nach Angaben von gnewt werden durch deren CO2-freien 

Einsatz auf der Letzten Meile Kohlendioxid-Emissionen ihrer Kunden pro Paket um Ø 62 % gesenkt. Gnewt 

ist nicht nur ökologisch engagiert, sondern auch sozial. Sämtliche Fahrer sind bei der Firma angestellt.  

Abbildung 90 Gnewt-Elektroflotte 

 
Quelle: Gnewt Cargo Limited 

                                                           
116  Quelle: eigene Recherchen der Gutachter in London, November 2016. 
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Auf diesen beiden Säulen – ökologische und soziale Wertschätzung durch emissionsfreie Lieferfahrzeuge 

und angestellte Kuriere – basieren auch die zwei White-Label-Geschäftsmodelle in Deutschland: veloCAR-

RIER (VELOCARRIER GMBH) in Tübingen und Urban Cargo (Urban Cargo FMRP UG) in Berlin. Das Tübinger 

Unternehmen ist über eigene Niederlassungen und über Lizenzpartner in fünf Städten präsent und be-

dient im Gegensatz zu dem Berliner Unternehmen auch Privatkunden. Besonderheit: Speditionen und Pa-

ketdienstleister liefern ihre Sendungen am örtlichen veloCARRIER City-Hub an. Kuriere von veloCARRIER 

übernehmen dann die Zustellung auf der Letzten Meile. So zum Beispiel in Stuttgart für die GO! Express 

& Logistics Stuttgart GmbH. Der Berliner Anbieter Urban Cargo ist über seinen Kunden GO! Express & 

Logistics Berlin montags bis samstags u.a. mit zeitkritischen Prime-now-Auslieferungen für den Online-

händler Amazon beschäftigt. Weitere Kunden kommen nach Unternehmensangaben aus den Segmenten 

KEP, Handel, Labore, Ersatzteilhändler.  

Auch in den Niederlanden gibt es Erfahrungen mit einem neutralen Zustellservice auf der Letzten Meile. 

Der Ausgangspunkt für den „Binnenstadservice“ in Nijmegen war die Einrichtung einer Umweltzone. Die 

Einzelhandelsgeschäfte können nun das städtische Sammel- und Verteilzentrum (Hub) als Lieferadresse 

angeben. Von dort erfolgt die konsolidierte, umweltfreundliche Belieferung. Interessant dabei ist, dass 

der Empfänger als der eigentliche Kunde gesehen wird und nicht der beauftragende Logistikdienstleister. 

Der innerstädtische Service startete mit 20 Einzelhändlern und hatte nach einem Jahr bereits 100 Kunden. 

Für den Aufbau des Service‘ war eine Anschubfinanzierung über vier Jahre hinweg notwendig. Mittler-

weile gibt es „Binnenstadservice“ in 15 Städten.117 

Aus Sicht der Gutachter würde ein White Label-KEP-Dienst in Hamburg sehr gut in ein ganzheitliches nach-

haltiges Gesamt-City-Logistik-Konzept der Stadt passen. Eine Pilotphase – z. B. in Kooperation mit einem 

Business Improvement District (BID) – könnte man zunächst auf einen Straßenzug begrenzen, z. B. den 

Neuen Wall, um Erfahrungen zu sammeln (siehe hierzu auch weitere Ausführungen zum Thema BID). Die 

nachfolgende Abbildung zeigt das Beispiel eines White-Lable Logistikansatzes in Berlin.    

  

                                                           
117 Quelle: BESTFACT Workshop Amsterdam, 2012 
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Abbildung 91 White-Label Logistiker am Amazon-Prime-Now-Stützpunkt in Berlin-Charlottenburg 

 
Foto: Thomas Schubert, Berliner Morgenpost. 

# Aufbau eines „Concierge-Service“ Netzes  

Der Concierge-Ansatz basiert auf dem Click-&-Collect-Prinzip wie es nicht nur von immer mehr Einzel-

händlern sondern zunehmend auch von weiteren Dienstleistern angeboten wird. Lieferungen können zu-

sammen zu einer Filiale oder Abholstelle gebracht werden, was deutlich billiger ist als Einzellieferungen 

nach Hause. Die bestellten Artikel können dort vom Empfänger zeitlich flexibel abgeholt oder zum Teil 

sogar vor Ort anprobiert bzw. getestet und ggf. direkt zurückgeschickt werden. Als mögliche Standorte für 

diesen anbieterunabhängigen Paketshop kommen z. B. Ladenlokale in U-/S-Bahnhöfen, an P+R-Anlagen 

oder an sonstigen von Pendlern stark frequentierten Standorten in Betracht. Die nachfolgende Abbildung 

zeigt einen Doddle-Shop in London. 
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Abbildung 92 Doddle-Shop King's Cross Station, London 

 
Quelle: Doddle. 

Wesentlicher Vorteil dieser Lösung besteht darin, dass die Lieferung an einen definierten Standort unter 

Angabe einer persönlichen ID des Empfängers erfolgt. Hierdurch wird die Beziehung zwischen KEP-Dienst-

leister und Kunde indirekt „ausgehebelt“ und das Problem einer mangelnden Kooperation der Anbieter 

quasi „durch die Hintertür“ gelöst. Für den Paketempfänger bietet dies den Vorteil, dass die Zustellung 

unabhängig von seiner zeitlichen Verfügbarkeit erfolgen kann. Als potenzielle Betreiber kommen neben 

privaten Dienstleistern (z. B. Doddle, Pakadoo) auch Verkehrsunternehmen (z. B. Hamburger Hochbahn 

AG, Deutsche Bahn AG) oder Parkhausbetreiber in Frage. Eine zügige Umsetzung der Idee eines Concierge-

Netzwerks erscheint dabei aus Sicht der Gutachter nur dann realistisch, wenn es ggf. unterstützt durch 

die öffentliche Hand gelingt, zeitnah attraktive und zugleich bezahlbare Flächen für mögliche Shop-Stand-

orte zu identifizieren und eine Betreiberlösung (wenn nötig mit Hilfe einer Anschubfinanzierung) kurzfris-

tig an den Start zu bringen.  

# Stärkung der Rolle der BIDs auf der letzten Meile 

Business Improvement Districts (BIDs) sind ein Instrument der Innenstadtentwicklung, für das Hamburg 

mit dem Gesetz zur Stärkung von Einzelhandels-, Dienstleistungs- und Gewerbezentren 2005 den rechtli-

chen Rahmen geschaffen hat. Kennzeichnend für BIDs ist die Existenz eines Maßnahmen- und Finanzie-

rungskonzepts, dass durch einen externen Aufgabenträger umgesetzt wird. Das Budget hierfür wird von 

allen Grundeigentümern des Quartiers aufgebracht. Neben der Neugestaltung finanzieren die Grundei-

gentümer i. d. R. auch in das Maintenance des öffentlichen Raums. Dies beinhaltet u. a. den Einsatz von 

Mitarbeitern, um für Sauberkeit und Ordnung zu sorgen, Auskünfte zu geben und um Kontrollen und 

Dienstleistungen im Parkraum durchzuführen. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Aufgabenvielfalt der 

Servicemitarbeiter am Beispiel des BID Neuer Wall.  
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Abbildung 93 Aufgaben der Servicemitarbeiter im BID Neuer Wall 

 
Quelle: BID Neuer Wall.  

Der BID Neuer Wall hat als Mitinitiator des UPS-Modellvorhabens in den vergangenen Jahren umfangrei-

che Überlegungen zur Service-Optimierung angestellt. In besonderen Fällen bieten BID-Servicemitarbeiter 

bereits heute Pagen-Dienste an und verbringen Einkäufe einzelner Kunden zu deren Hotels oder Fahrzeu-

gen. Vor diesem Hintergrund ist es naheliegend, über eine stärkere Einbindung von BID-Servicekräften 

auch in die Zustellorganisation auf der letzten Meile nachzudenken. Dies könnte so weit reichen, BID-

Mitarbeiter als neutrale Zusteller auf der letzten Meile einzusetzen. Grundvoraussetzung hierfür wäre die 

Verfügbarkeit eines Mikro-Hub-Standortes im direkten Umfeld. Kritische Erfolgsfaktoren einer „BID-

White-Label Lösung“ bilden nach Einschätzung der Gutachter einerseits die Akzeptanz bei den KEP-Dienst-

leistern andererseits versicherungsrechtliche Fragen. Weiterführend empfehlen die Gutachter in enger 

Abstimmung mit den BID-Aufgabenträgern in der Innenstadt mögliche Optionen und Standorte für Ver-

wahrlösungen in öffentlichen und halb-öffentlichen Bereichen zu diskutieren.  

# Integration innovativer Verwahrlösungen und In-Car-Delivery  

Die Integration innovativer Verwahrlösungen wird nach Einschätzung der Gutachter in den nächsten Jah-

ren insbesondere in urbanen Räumen wie dem Hamburger Innenstadtbereich an Bedeutung gewinnen.  

Als bereits bestehende Lösungen können die in Abschnitt 6.2.2 beschriebenen B2C-Paketboxen, aber auch 

Lösungen für den privaten Bereich – z. B. der ParcelLock Paketkasten oder das CiDO-Schnittstellen-System 

– angeführt werden. Das 2016 in Hamburg gegründete Jungunternehmen CiDO bietet eine Möglichkeit 

an, den Zugang zu Gebäuden unter anderem für Zusteller zu erleichtern. Dabei ist eine nachträglich in der 

Klingelanlage installierte Modulbox zentraler Baustein des Systems. Mithilfe eines generierten Codes kön-
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nen berechtigte Personen so Zugang ins Gebäude via Smartphone bekommen. In Kombination mit Paket-

taschen oder Paketboxen kann dieses System einen erheblichen Mehrwert für den Endkunden bedeuten 

und die Quote bei Erstzustellung zusätzlich steigern. 

Zunehmend werden auch Systeme für die Direktzustellung in den Kofferraum parkender Fahrzeuge ange-

boten. Was Mitte der 1990er Jahre als Nischen-Service unter der Bezeichnung „Nacht-Express“ durch Fir-

men wie Night-Star und NET (später TNT Innight, heute: NOX) angeboten wurde, ist heute längst etabliert: 

Nachtzustellungen verbunden mit der Option einer Kofferraumbelieferung. Früher für gewerbliche Kun-

den – Empfänger waren und sind z. B. Monteure, die Ersatzteile oder Maschinenzubehör dringend benö-

tigen – heute verstärkt auch Privatkunden. Und die Zustellfenster bei In-Car-Delivery sind auf Tagzeiten 

ausgedehnt.   

Diese Entwicklung hat auch die Automobilhersteller auf den Plan gerufen. So gibt es mittlerweile verschie-

dene Kooperationen von Automobilherstellern und KEP-Dienstleistern. In einem Zusammenschluss zwi-

schen DHL und der Daimler-Tochter Smart wird seit 2016 unter dem Titel „Smart ready to drop“ ein Sys-

tem zur Paketzustellung in den Kofferraum erprobt. Hauptbestandteil des Konzeptes ist die „Connectivity 

Box“, die am Fahrzeug nachgerüstet werden muss. Über diese Box hat der Zusteller die Möglichkeit, in 

einem bestimmten Zeitfenster mit einem konfigurierten Code das Fahrzeug zu öffnen.  

Abbildung 94 Smart ready to drop – In-Car-Delivery Lösung von Smart 

 

Quelle: Smart, Daimler AG 

Der skandinavische Hersteller Volvo verfolgt mit dem Start-Up „Urb It“ einen ähnlichen Ansatz. Kunden 

können sich bestellte Lieferungen direkt in das Fahrzeug (Kofferraum) zustellen lassen und sparen so die 

Fahrt zum Supermarkt und das Einladen und Verstauen der Waren. Die Schweizerische Post bietet das 
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System seit Anfang 2017 in Zürich, Bern, Genf und Lausanne an.118 Auch der Onlinehändler Amazon tes-

tete bereits 2015 im Rahmen eines Pilotprojektes in Zusammenarbeit mit DHL und Audi die Zustellung 

direkt ins Fahrzeug.  

Damit die verfügbaren Services ideal miteinander verknüpft und angewendet werden können, ist ein mög-

lichst einheitliches, komplementäres System notwendig, zu welchem die gängigen KEP-Anbieter uneinge-

schränkt Zugang haben. Für ausgewählte Bereiche wie bspw. BIDs oder suburbane Räume mit einer hö-

heren Pkw-Dichte können die vorgestellten In-Car-Verwahrlösungen einen Mehrwert bieten. Auch für 

Pendler kann diese Art der Zustellung eine sinnvolle Alternative darstellen, generell ist jedoch eine Zustel-

lung an einen zentralen Lieferpunkt – z. B. im Unternehmen (Bsp. Pakadoo) – zu bevorzugen. Auch wenn 

dadurch der eigentliche Lieferverkehr in der Innenstadt nicht signifikant vermindert werden kann, so 

könnte die Stopp-Dichte der Paketzusteller in zentrumsnahen, verkehrskritischen Wohngebieten (z. B. 

Winterhude, Eppendorf) durch eine Verlagerung auf Belieferung an Paketschließfachanlagen und Pkw-

Kofferräume verringert werden und die Quote der Erstzustellung könnte verbessert werden.  

Eine flächendeckende Implementierung der In-Car-Deliveries scheint allerdings nicht realistisch. So kann 

es auch als durchaus kritisch bewertet werden, dass Automobil von Beginn an als Teillösung in den Zu-

stellprozess zu integrieren. Vielmehr müssen die innovativen Verwahrlösungen wie stationäre Paketbo-

xen räumlich sinnvoll und ganzheitlich integriert werden. Eine weiterführende In-Car-Delivery sollte vor 

allem in ausgewählten Modellquartieren unter Einbindung einzelner Fahrzeughersteller erfolgen. In Ham-

burg ist die Volkswagen AG Partner in dem Smart City-Projekt mySMARTLife, das im Bezirk Bergedorf 

durchgeführt wird.  

6.2.4 Intelligente Transportsysteme / Verkehrsmanagement 

Hamburg ist auf dem Weg zur digitalen Stadt. Verwaltungsangebote werden zunehmend niedrigschwellig 

und kundenfreundlich digital zur Verfügung gestellt. Hamburger Unternehmen und Initiativen entwickeln 

neue, digitale Angebote in allen Bereichen. Im Verkehrssektor plant die Behörde für Wirtschaft, Verkehr 

und Innovation künftig verstärkt auf digitale Techniken zu setzen, um Transporte effizienter, sicherer und 

umweltfreundlicher zu machen. Bereits im Oktober 2015 hat Hamburg seine Bewerbung angekündigt, 

den ITS-Weltkongress 2021 mit rund 10.000 Teilnehmern in der Hansestadt ausrichten zu wollen, im Juni 

2017 fällt die Entscheidung. In den kommenden Jahren sollen im Rahmen der ITS-Strategie für verschie-

dene ITS-Teilprojekte Ziele, konkrete Maßnahmen sowie eine Zeit- und Finanzplanung erarbeitet werden. 

Die Gutachter empfehlen hierbei unbedingt auch Teil-Projekte oder Maßnahmen zur Optimierung der 

Logistik auf der letzten Meile vorzusehen. 

# Implementierung einer App-Buchung für Ladezonen 

Die mangelnde Verfügbarkeit von freien Stellplätzen bzw. die widerrechtliche Nutzung von Ladezonen für 

Parkzwecke wird von den KEP-Dienstleistern immer wieder als wichtiges Hemmnis angeführt. Vor diesem 

Hintergrund schlagen die Gutachter vor, die Einführung einer App-basierten Buchungsplattform von Lade- 

                                                           
118  Vgl. Schweizerische Post AG, „In-car Delivery»: Weltneuheit kommt in die Schweiz“, Mitteilung vom 01.03.2017. 
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und Lieferzonen zu überprüfen. Die Stadt Barcelona hat als Bestandteil der Barcelona „Smart City Stra-

tegy“ bereits Ende 2015 eine digitale Buchungsmöglichkeit von Lade- und Lieferzonen eingeführt. Die App 

„areaDUM“ ermöglicht Transportunternehmen und anderen Nutzern die Buchung und Nutzung von ca. 

11.500 innerstädtischen Ladezonen inkl. Parkplätzen (Stand: 11/2015). Nach Schätzung der Stadtverwal-

tung erfolgen täglich ca. 45.000 Buchungen. AreaDUM wird von dem Unternehmen Barcelona de Serveis 

Municipals (B:SM) betrieben. Das Unternehmen ist eine Gesellschaft der Stadt Barcelona und wurde 2002 

gegründet mit dem Ziel, alle öffentlichen Dienstleistungen in einem einzigen Betreiber zu bündeln.  

Die Buchung der designierten areaDUM-Parkplätze ist möglich a) über die entwickelte areaDUM App (kos-

tenlos für Smartphone iOS oder Android) nach vorhergehender Registrierung oder b) mittels einer SMS-

Nachricht (ggf. anfallende Kosten je nach Netzbetreiber und Tarif) und ohne Registrierung. Nach erfolg-

reicher Buchung kann der Nutzer den Halteplatz maximal 30 Minuten mit seinem Fahrzeug besetzen. Nach 

der Buchung weist die App auf die verbleibende Nutzungszeit in Echtzeit hin. Nach Erledigung des Lade-

vorgangs o .ä. meldet der Nutzer das Ende der Buchung an. Damit wird der Parkplatz wieder freigegeben. 

Eine Verlängerung der Parkzeit ist zurzeit aus politischen Gründen nicht vorgesehen, um möglichst vielen 

Nutzern den Zugang bieten zu können.  

Abbildung 95 areaDUM-Parkplatz und –Smartphone-Anwendung 

 
Quelle: B:SM. 

Nach Aussagen der Stadt würde man sich allerdings eine noch stärkere Nutzerakzeptanz wünschen. Als 

Gründe für die noch zögerliche Nutzung wurden genannt: Häufige technische Probleme mit der App, die 

kostenpflichtige SMS-Kommunikation als einzige Alternative und ein mangelhafter Kundendienst des Be-

treibers. Kurz nach der Einführung der areaDUM App im November 2015 hatte die Tageszeitung „El 
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País“ darüber berichtet, dass die Nutzer offenbar erhebliche Probleme mit der Nutzung der neuen App 

hätten. Im April 2016 versuchte eine Bürgerinitiative über die Online-Plattform SOS-Vox, die Stadtverwal-

tung dazu zu bewegen, die Verwendung der App einzustellen. Darüber hinaus hat die Gewerkschaft der 

B:SM-Beschäftigten dazu beigetragen, vor allem im Internet ein negatives Bild der App-Nutzung zu zeich-

nen. Hier ging es vor allem um den restringierten Zugang (nur per Smartphone, hohes Datenvolumen) 

sowie um die Wahrnehmung der App als Instrument der Bußgeldeintreibung. Vor diesem Hintergrund 

wird für Hamburg eine enge Einbindung der relevanten Stakeholder bereits in einer frühen Projektphase 

empfohlen.  

# Aufbau einer Liefer-Cloud 

Wirtschaftsverkehr hängt heute nicht nur von einer hoch entwickelten Straßeninfrastruktur ab, sondern 

im wachsenden Maße von der Optimierung durch elektronische Leitsysteme und die computergestützte 

Abwicklung von transportbegleitenden Informationen. Die KEP-Dienstleister bemühen sich bereits seit 

einiger Zeit intensiv darum, den Ausbau ihrer digitalen Services (z. B. LiveTracking, Ankunftsprognose) 

voranzutreiben, um auf diesem Weg ihre Wirtschaftlichkeit z. B. durch Reduktion erfolgloser Zustellver-

suche sowie die Vermeidung von Verkehrsbewegungen und unnötigen Standzeiten zu verbessern. Eine 

holistische Optimierung des Systems „letzte Meile“ findet hingegen nur bedingt statt. Hierzu ist nach Ein-

schätzung der Gutachter eine deutlich intensivere Vernetzung sämtlicher Stakeholder erforderlich. Für die 

engere Vernetzung durch den Aufbau einer Liefer-Cloud für die Hamburger Innenstadt werden folgende 

Teilschritte gesehen: 

 Aufbau einer Info-Cloud: Die Verbesserung der Informationsverfügbarkeit für die an der Zustelllogistik 

beteiligten Akteure bildet den Einstieg in eine systemische Optimierung. Heute wird bereits eine Viel-

zahl unterschiedlicher Daten erhoben, eine Aggregation und Bereitstellung auf einer einheitlichen 

Plattform findet bislang allerdings kaum statt. Ziel muss es dabei sein, eine cloud-basierte Lösung zu 

entwickeln, die neben einer virtuellen Streetmap auch ein Informationssystem - mit elektronischen 

Dokumenten und aktuellen Daten - integriert. Dabei werden von einem zentralen Server verschiedene 

Informationen, wie Verkehrs- oder Baustellenmeldungen, aktuelle Behördeninformationen etc., aus 

unterschiedlichen Quellen gesammelt und zur Verfügung gestellt. Ergänzend können auch Informati-

onen einfließen, die von anderen Verkehrsteilnehmern im Sinne einer „Schwarmintelligenz“ generiert 

werden (z. B. TomTom Traffic).   

 Einbindung von User-Daten: Um eine Optimierung des Gesamtsystems aktiv zu unterstützen, er-

scheint im zweiten Schritt die Einbindung allgemeiner Fahrzeug- und Routeninformationen der ein-

zelnen KEP-Dienstleister zweckmäßig. Die Kopplung der User-Daten mit bestehenden Informationen 

aus der o. g. Info-Cloud ermöglicht ein effizienteres Verkehrsmanagement z. B. durch digitales Routing 

oder den Einsatz von Variable Message Signs (elektronische Beschilderung). Ergänzt werden könnte 

ein derartiges System um weiterführenden Informationen aus IoT-Anwendungen in den Bereichen 

Fahrzeug und Infrastruktur (z. B. iBake, Parksensoren).  
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Eine konsequente Weiterentwicklung würde die Nutzung der Cloud-Daten für den Aufbau einer Zu-

gangssteuerung zur City darstellen. Im Zuge der vorliegenden Studie konnte herausgearbeitet wer-

den, dass die Organisation und Abwicklung der Wirtschaftsverkehre in der Hamburger Innenstadt 

deutlichen Optimierungsbedarf aufweist. Ferner ist davon auszugehen, dass sich die Rahmenbedin-

gungen für innerstädtische Güterverkehre vor dem Hintergrund der bekannten Emissionsproblematik 

aber auch weiterer Themen wie z. B. Sicherheit119 in Zukunft weiter verschärfen wird. Vor diesem 

Hintergrund könnte die Steuerung bzw. Überwachung des Zugangs zu bestimmten innerstädtischen 

Arealen durch moderne Lösungen wie OCR-Kennzeichenerkennung, GPS-Tracking und Geofencing in 

Zukunft eine wichtigere Rolle spielen. Hierbei sind auch Wechselwirkungen oder komplementäre An-

wendungsfälle mit anderen Verkehren wie Bus, Taxi, Rettungsfahrzeugen und sonstigen Lieferverkeh-

ren zu berücksichtigen.  

 Fortentwicklung zu einer integrierten Lösung: Auf einer neutralen Plattform werden sämtliche Liefer-

informationen (Größe, Gewicht, Lieferadresse, Liefertermin, sonstige Charakteristika) aller relevanten 

KEP-Dienstleister gebündelt und mittels Big Data Analytics ausgewertet. Im Ergebnis entsteht eine 

anbieterübergreifende Optimierung der logistischen Abläufe als Grundlage für eine intelligente Zutei-

lung auf die einzelnen Logistikpartner oder eine White-Label-Lösung.  

# Förderung von innovativen Plattform-Lösungen für die letzte Meile 

Plattformen sind das beherrschende Geschäftsmodell in der digitalen Ökonomie, die daher vielfach auch 

als „Plattformökonomie“ bezeichnet wird. Als Vermittler zwischen Anbieter und Nachfrager haben Platt-

formen den Vorteil, die Transaktionskosten im Markt erheblich zu senken. War es früher aufwändig bis 

unmöglich, einen privaten Zimmeranbieter oder die Nummer der Taxi-Zentrale in einer fremden Stadt zu 

finden, nehmen Airbnb oder Uber ihren Nutzern heute diese Arbeit ab. Je fragmentierter und unüber-

sichtlicher ein Markt ist, desto größer sind die Chancen einer Plattform, Transaktionskosten zu senken, 

damit das Marktvolumen zu erhöhen und als Plattformbetreiber an jeder Transaktion zu verdienen. 

In der letzten Zeit entstehen auch immer mehr Plattformen, die sich mit der Lieferlogistik und dem Thema 

der letzten Meile beschäftigen. Diese Sharing-Plattformen stellen derzeit noch ein begrenztes Marktseg-

ment dar, werden aber in Zukunft an Bedeutung gewinnen. Die Trends hin zu Datenaustausch, Informati-

onsgewinn und Transparenz werden diese alternativen Lieferformen nochmals begünstigen, da sie den 

Konsolidierungsprozess weiter optimieren können. Ebenfalls sorgen die Online-Plattformen für eine zu-

nehmende Überlagerung der Bereiche E-Commerce und Logistik. Die Bundesvereinigung Logistik e.V. 

(BVL) geht davon aus, dass sich die „Mitnahme von Sendungen durch Privatpersonen […] positiv auf die 

Effizienz, die Verkehrslage und die Umwelt und damit auf die Lebensqualität der Menschen“ auswirken 

wird.120 

Dass der Lieferverkehr durchaus Veränderungspotenzial hat, zeigt die Vielzahl der in den letzten Jahren 

neu entstandenen Start-Ups. Was Uber, BlaBlaCar und Flixbus für den Personenverkehr darstellen, sind 

                                                           
119  Beispielhaft sei hier auf die temporäre Zugangsbeschränkung für Lkw nach dem Terroranschlag auf den Berliner 

Weihnachtsmarkt im Dezember 2016 verwiesen.  
120  Bundesvereinigung Logistik (BVL), „Die Plattform-Ökonomie“, 2016. 
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Flexport, Uber Freight, uShip und Freighthub für den Gütertransport – nach Medienberichten ein Milliar-

dengeschäft, das sich aber nur zaghaft digitalisiert. 90 % der weltweiten Gelder für Logistik-Startups flie-

ßen in die USA und in asiatische Länder. Auf Europa entfallen rund fünf Prozent. 2016 haben die führenden 

US-amerikanischen Venture-Capitalists mehr als 250 Millionen Euro investiert. In Deutschland sind vor 

allem die Daimler AG, Deutsche Post DHL Group und DB Schenker, die Logistikmarke der Deutschen Bahn, 

aktiv. 

DB Schenker versucht die Auslastung von Transporten mit Hilfe der amerikanischen Online-Frachtenbörse 

uShip zu steigern. Dafür entsteht derzeit eine digitale Plattform namens „Drive4Schenk“, die Daten über 

Fahrer und Fracht auswertet und DB-Partnerunternehmen Informationen über Waren und leere Lager-

räume ausspielt. Während sich Berliner Start-ups vor allem auf Online-Plattformen und Versanddienst-

leistungen konzentrieren, bildet die Region Rhein-Ruhr-Main einen Schwerpunkt bei der Entwicklung von 

Software für Datenanalyse und Lieferketten. So sagt beispielsweise die gleichnamige Anwendung der 

Parcello GmbH voraus, wann Pakete voraussichtlich beim Empfänger eintreffen werden. Dafür greift das 

Unternehmen auf Daten von Hermes, DHL und DPD sowie auf Angaben von Empfängern aus der Nach-

barschaft zurück.  

Auch die Rocket Internet SE mit Sitz in Berlin, ein börsennotiertes Beteiligungsunternehmen, mischt seit 

kurzem in der Szene mit: Instafreight („Die digitale Spedition“) vermittelt „Speditionsdienstleistungen und 

Transporte aller Art“. Daneben agieren seit neuestem auch das Berliner Start-up „Truckin“ mit einer Platt-

form für die Frachtindustrie und das Potsdamer Unternehmen Synfioo mit einer App zur Transportüber-

wachung in Echtzeit. „Frachtraum“, bis vor Kurzem noch „Überland“, organisiert digital europaweite Stra-

ßengütertransporte im Fernverkehr.  

Einzelne User von Mitfahrgelegenheiten nutzen Sharing-Portale dafür, ein Gepäckstück, ein Paket oder 

sonstige Güter von einer Stadt in die nächste befördern zu lassen. Die Idee des privaten Paketdienstes 

bedient das französische Portal Carpoolcargo (www.carpoolcargo.com), das seinen Dienst nun auch in 

Deutschland startet. Ein weiteres Modell bietet das deutsche Unternehmen Sharedload (www.shared-

load.com) an. Private als auch kommerzielle Anbieter können dabei individuelle Transportaufträge von 

Versendern annehmen. Das französische Start-Up Stootie (www.stootie.fr) bringt Anbieter und Nachfra-

ger jeglicher Art von (privaten) Dienstleistungen zusammen. Üblicherweise werden kleinere Transport-

leistungen angefragt, da viele Nutzer aus dem innerstädtischen Bereich über keine Auto verfügen. Bislang 

werden überwiegend C2C-Transportleistungen angeboten, nur vereinzelt sind gewerbliche Anbieter aktiv. 

Einen weiteren Ansatz bietet das Unternehmen Paketchef, ein internes Start-up aus dem Hause T-Systems, 

welches die etablierten KEP-Dienstleister zusammenbringt und über ein Onlinesystem den Liefer- und Ab-

holprozess für den privaten Endkunden vereinfachen will. Auch das Segment der regionalen Sharing-An-

gebote bekommt eine immer wichtigere Bedeutung. Die „Transportrad Initiative nachhaltiger Kommu-

nen“ (TINK) stellt in Konstanz und Norderstedt bei Hamburg seit Sommer 2016 Lastenräder zur allgemei-

nen Nutzung bereit. In Norderstedt steht ein Angebot von 24 zweispurigen Rädern zur Verfügung.  
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Abbildung 96 Regionale Lastenrad-Sharing 

 

Foto: nextbike  

Ergänzend soll das in Hamburg bereits etablierte Fahrradverleihsystem StadtRAD ab 2019 durch ein inte-

griertes Lastenrad-Angebot erweitert werden, so die Aussage im Koalitionsvertrag (Koalitionsvertrag 2015, 

37). Auch das City2Share Forschungsprojekt verdeutlicht, dass in den Städten Hamburg und München 

Sharing-Systeme in Zukunft einen integrierten Bestandteil eines funktionierenden Individual- und Liefer-

verkehrs darstellen können. Die zahlreichen, unterschiedlichen Ansätze und Plattformen zeigen, dass sich 

der innerstädtische Lieferverkehr hinsichtlich Zustellart, -dauer und -prozess in den nächsten Jahren sig-

nifikant verändern kann und wird. Daher ist es aus Expertensicht empfehlenswert, die vorhandenen Lö-

sungen hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und ihres Innovationsgrads frühzeitig zu bewerten und als Teillö-

sungen im innerstädtischen Lieferprozess bzw. als Ergänzung städtischer Mobilitätskonzepte zu berück-

sichtigen. In diesem Kontext ist u. a. auch darüber nachzudenken, als Kompensation für private Transport-

leistungen Incentives auszuloben, die ihrerseits eine nachhaltige Verkehrsentwicklung befördern (z. B. 

ÖPNV-Tickets).  

6.2.5 Hamburg als Modellstadt 

Das Hamburger UPS-Projekt ist in Deutschland der erste große und erfolgreiche Test eines Logistikkon-

zepts mit Cargobikes in der Paketzustellung. Es gilt zu Recht als wegweisend auch für andere Städte – nicht 

nur deutschlandweit, mittlerweile auch international. Um den eingeschlagenen Weg, Hamburg als Mo-

dellstadt für zukünftige, nachhaltige und integrierte urbane Mobilität zu positionieren, fortzuführen, be-

darf es nach Einschätzung der Gutachter weiterer Anstrengungen.   

# Fortführung und Ausweitung des laufenden Modellvorhabens 

Das laufende Modellvorhaben zur Erprobung zukunftsfähiger Lösungen für den Lieferverkehr wurde von 

Beginn an auf zwei Jahre befristet, um eine langfristige, negative Beeinflussung der Aufenthaltsqualität 

im öffentlichen Raum zu vermeiden. Die bestehende Lösung mit Containern bzw. Wechselbrücken als 

Mikro-Depots ist vielmehr als provisorische Lösung mit temporärem Charakter zu verstehen, die den Weg 
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für neue Last-Mile-Konzepte ebnen soll. Ungeachtet dessen erfährt die Containerlösung hohe Aufmerk-

samkeit und gilt wie beschrieben als wegweisend für andere Standorte. Vor diesem Hintergrund wird 

empfohlen, die Genehmigung an den bestehenden Standorten befristet zu verlängern, um deren „Schau-

fensterfunktion“ zu erhalten. Die Verlängerung könnte z. B. an die Auflage geknüpft werden, den Ham-

burger Standort als Experimentierfeld für neue Fahrzeugkonzepte auf der letzten Meile zu stärken.  

Die Aufstellung weiterer Container von UPS oder anderen Dienstleistern wird hingegen nicht befürwortet. 

Vielmehr empfehlen die Berater, zügig in den Prozess der Suche neuer (nicht-öffentlicher) Standorte für 

potenzielle Mikro-Depots einzutreten. Diese sollten möglichst so gelegen sein, dass sie die bestehenden 

Containerlösungen in einem zeitlich überschaubaren Rahmen (maximal 2 Jahre) ablösen können. UPS ent-

wickelt derzeit zusammen mit einem Hamburger Start-Up ein Konzept für den Einsatz von Anhängerlö-

sungen für die bestehenden Cargo-Cruiser. Hierdurch soll der Lieferradius erweitert und die Anzahl der 

benötigten Hub-Standorte reduziert werden (allerdings bei größerem Flächenbedarf je Hub). Darüber hin-

aus wird empfohlen das Modellvorhaben räumlich auszuweiten. Hierzu sollten in Abstimmung mit UPS 

oder einem anderen KEP-Dienstleister kurzfristig relevante Stadtteile bzw. Liefergebiete identifiziert wer-

den. Prinzipiell geeignet erscheinen innerstädtische Bereiche wie das Schanzenviertel, Eimsbüttel, Barm-

bek oder Winterhude sowie sonstige hochverdichtete Wohnviertel wie z. B. Steilshoop oder Mümmel-

mannsberg. Als nächsten Schritt sehen die Gutachter die Identifikation potenzieller Mikro-Hub-Standorte. 

Dies sollte ggf. in enger Abstimmung mit potenziellen Partnern wie bestehenden Paket-Shops, der Hoch-

bahn oder Projektentwicklern erfolgen. 

# Forcierung weiterer Modell- und Förderprojekte 

Die Zahl der Pilotprojekte zur nachhaltigen Stadtlogistik und zur Entwicklung von innovativen Lösungen 

für die letzte Meile ist in den letzten Jahren deutlich angestiegen. Neben UPS haben mittlerweile auch 

weitere KEP-Dienstleister Modellprojekte an unterschiedlichen Standorten initiiert (z. B. DHL in Frankfurt, 

DPD in Nürnberg). Darüber hinaus besteht eine Vielzahl an Kooperationsprojekten, meist unter Federfüh-

rung der öffentlichen Hand. Im Rahmen des Projekts „Kooperative Nutzung von Mikro-Depots durch die 

KEP-Branche für den nachhaltigen Einsatz von Lastenrädern in Berlin (KoMoDo)“ sollen unter Steuerung 

des Landes an sechs Standorten gemeinsam genutzte Mikro-Depots errichtet werden, von welchen aus 

die beteiligten Unternehmen die Belieferung ausgewählter Bereiche mit Lastenrädern vornehmen. Das 

Projektkonsortium setzt sich aus 15 Partnern zusammen. Den Kern des Konsortiums bilden die sieben 

größten deutschen KEP-Dienstleister (DHL, DPD, Hermes, GLS, TNT, UPS, GO!) und die Senatsverwaltung 

für Stadtentwicklung und Umwelt.  

Vor dem Hintergrund der vom Senat angestrebten Positionierung Hamburgs als Modellstadt für nachhal-

tige, urbane Mobilität ist es aus Sicht der Gutachter erforderlich, ausgewählte Maßnahmen zur Optimie-

rung der Zustelllogistik auf der letzten Meile einerseits in öffentlich geförderten oder von der öffentlichen 

Hand initiierten Projekten weiter zu entwickeln sowie andererseits die notwendigen Rahmenbedingungen 

für weitere private Initiativen und Modellvorhaben zu schaffen. 
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# Einsetzung eines Last-Mile Koordinators 

Die Erfahrung aus einer Vielzahl an Projekten zeigt, dass der politische Wille innovative Ideen und Kon-

zepte schnell umzusetzen oft an genehmigungsrechtlichen Detailfragen und unterschiedlichen Zuständig-

keiten scheitert. Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, einen Last-Mile-Koordinator zu benennen, der 

als Ansprechpartner für alle Fragen rund um das Thema letzte Meile fungiert. Als wesentliche Aufgaben 

des Koordinators werden neben den erforderlichen fachbehördlichen Abstimmungen vor allem die Ver-

netzung der Akteure sowie die Zusammenarbeit mit dem laufenden SMILE-Projekt der Logistikinitiative 

Hamburg gesehen. Eine wichtige Rolle könnte auch die Einbindung in die Digital Hub Initiative des Bundes 

spielen, mit der das Bundesministerium für Wirtschaft und Energie die Entstehung digitaler Hubs in 

Deutschland unterstützen will.  

# Entwicklung eines städtischen Gesamtkonzeptes für die letzte Meile  

Im Zuge dieser Studie wurden unterschiedliche Handlungsfelder identifiziert und Maßnahmen für einen 

breiten Adressatenkreis abgeleitet. Ungeachtet dessen, erfordert die Zielsetzung des Senats, Hamburg als 

Modellstadt für zukünftige, nachhaltige und integrierte urbane Mobilität zu positionieren vor allem ein 

entschlossenes Handeln von Politik und Verwaltung. Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, ein Ge-

samtkonzept zu entwickeln, das die strategischen Leitlinien für das weitere Handeln festlegt sowie kon-

krete Aufgaben und Verantwortungsbereiche benennt. Das Konzept sollte dabei einerseits die Frage be-

antworten, welche flankierenden Maßnahmen die Stadt in Zukunft umsetzen will, um alternative Zustell-

konzepte zu stärken (Ordnungsrahmen, Förderprogramme, Partnerschaften etc.), anderseits sollte klar 

werden, welche aktive Rolle die Stadt (z. B. beim Thema Logistikflächenentwicklung) in Zukunft spielen 

will. Darüber hinaus sollte eine enge inhaltliche Verzahnung mit anderen Strategiepapieren (z. B. Innen-

stadtkonzept) hergestellt werden. Für die Erstellung des Gesamtkonzepts empfehlen die Gutachter, eine 

enge Einbindung weiterer öffentlicher Stakeholder wie z. B. Behörden (BIS, BSW), Landesbetriebe (LBV, 

LSBG), Bezirke, Polizei etc. um sicherzustellen, dass die übergeordnete Zielsetzung Hamburg als Mo-

dellstadt zu entwickeln nicht nur politisches „Lippenbekenntnis“ bleibt sondern in die tägliche Arbeit auf 

Arbeitsebene Eingang findet. Nur so können Komplexität und Bürokratie in den Genehmigungsverfahren 

für neue Projekte und Anfragen abgebaut werden. Das Gesamtkonzept sollte sukzessive ausgebaut wer-

den und neben der KEP-Logistik perspektivisch auch weitere Teilaspekte der Zustelllogistik auf der letzten 

Meile beleuchten (z. B. Lieferungen an Restaurants, Handwerkerverkehre). Grundsätzlich ist davon aus-

zugehen, dass diese bis zu 80 % des Wirtschaftsverkehrs in der Innenstadt ausmachen.  

# Stärkung des Know-how Exports 

Das Hamburger UPS-Projekt gilt zu Recht als wegweisend auch für andere Städte – nicht nur deutschland-

weit, mittlerweile auch international. UPS hat das „Hamburger Modell“ in der Zwischenzeit in einer Viel-

zahl weiterer Städte implementiert und dabei maßgeblich von den in Hamburg gemachten „lessons 

learned“ profitiert. Auch die öffentliche Hand hat im Laufe des Modellvorhabens vielfältige Erfahrungen 

u. a. in Bezug auf Themenfelder wie Genehmigungsverfahren, Flächenanforderungen, Vereinbarkeit mit 

Stadtentwicklung und Denkmalschutz sammeln können. Vor diesem Hintergrund wird als Teil des „Ham-
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burg als Modellstadt“-Ansatzes ein verstärkter Know-how-Transfer empfohlen. Dieser beinhaltet die Wei-

tergabe von Erfahrungen und Fachwissen auf interkommunaler Ebene ggf. unter Einbindung der Wissen-

schaft. 

# Ansiedlung logistikaffiner Technologieunternehmen und Start-Ups 

Um Hamburg als Modellstadt für zukünftige, nachhaltige und integrierte urbane Mobilität zu positionie-

ren, bedarf es nicht nur der Entwicklung und Ausweisung neuer Logistikflächen sowie der Implementie-

rung neuer Zustellkonzepte. Vielmehr spielen für einen Modellstandort auch Ansiedlungsaspekte eine 

wichtige Rolle. Im Mittelpunkt sollten neben Unternehmen aus den Bereichen Onlinehandel und E-Com-

merce-Logistik121 vor allem auch Technologieanbieter sowie Start-Ups mit Affinität zum KEP-Markt stehen.  

Aus Sicht der Gutachter ist Hamburg aktuell dabei, den Anschluss an die dynamische Lastenrad-Szene zu 

verlieren. Die Vorreiterrolle in Deutschland scheint hier Berlin zu übernehmen. So wird der wichtigste 

europäische Branchentreff, die „European Cycle Logistics Conference“, 2019 aller Voraussicht nach in Ber-

lin stattfinden. Dort ist auch die größte Anzahl an Lastenrädern (mit und ohne Elektro-Unterstützung) im 

Einsatz. Zu den Protagonisten zählen hier die Unternehmen Messenger, GO! Express & Logistics, Interkep, 

DHL und UPS. Auch auf Herstellerseite nimmt Berlin inzwischen einen der vorderen Plätze ein. Zahlreiche 

Start-ups aus dem Logistik-Umfeld sorgen für zusätzliche Impulse. Hamburg sollte daher seine Bemühun-

gen intensivieren, Lastenrad-Hersteller nach Hamburg zu locken. Gleiches gilt für die Hersteller von E-

Fahrzeugen oder IT-Dienstleistern und Start-Ups im Logistikumfeld. 

# Initiierung von Leuchtturmprojekten 

Mit dem Begriff Leuchtturmprojekt wird ein vorbildliches Vorhaben bezeichnet, das neben dem eigentli-

chen Zweck auch eine Signalwirkung für zahlreiche Folgevorhaben haben soll. Das UPS-Modellvorhaben 

hat in den letzten zwei Jahren wichtige Weichenstellungen für eine Stärkung alternativer Zustellkonzepte 

in Hamburg vorgenommen werden und kann daher der vorstehenden Definition folgend als Leuchtturm-

projekt bezeichnet werden. Das bevorstehende Ende der Projektlaufzeit sowie die Notwendigkeit, nach-

haltige Logistiklösungen auf der letzten Meile weiter aktiv zu stärken zu setzen, unterstreichen den Bedarf 

für ein Folgevorhaben mit ähnlicher Signalwirkung. Vor dem Hintergrund der Vielzahl und der Verschie-

denartigkeit der im Zuge dieser Studie identifizierten Maßnahmen wird empfohlen, gezielt einzelne Maß-

nahmen zu identifizieren, die a.) von wichtiger Bedeutung für Hamburg als Modellstadt sind und die b.) 

eine (öffentliche) Initialzündung für weitere (private) Initiativen darstellen können. Ohne einer Priorisie-

rung der einzelnen Maßnahmen vorgreifen zu wollen, könnte z. B. die Einrichtung eines Logistik-Hotels 

oder eines City-River-Hubs ein derartiges Leuchtturmprojekt darstellen. 

# Erprobung komplementärer Maßnahmen in Modell-Quartieren 

Im Zuge dieser Studie wurde eine Vielzahl von Maßnahmen zur Optimierung der Zustelllogistik auf der 

letzten Meile identifiziert. Dabei ist davon auszugehen, dass aufgrund der Summe der Maßnahmen nicht 

jede einzelne sofort realisiert werden kann. Der Ansatz muss aus Sicht der Gutachter daher darin bestehen, 

                                                           
121  Siehe hierzu auch „E-Commerce - Herausforderungen und Lösungen für den Logistikstandort Hamburg“, S. 153ff. 
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(neben einzelnen Leuchtturm-Projekten) komplementäre Maßnahmen zu identifizieren und in einen kon-

kreten Anwendungsfall zu überführen. Hierzu wird die Erprobung in Modell-Quartieren empfohlen. Nach-

folgend werden zwei potenzielle Modell-Quartiere beschrieben.   

 Entwicklungsgebiet Schleusengraben, Bergedorf 

Ziel des Projektvorhabens ist es, den Schleusengraben zu einem lebendigen Stadtquartier mit einer Mi-

schung aus Gewerbe, Wohnen und Freizeit zu entwickeln. Das gesamte Vorhaben umfasst die Einzelpro-

jekte „Glasbläserhöfe“, „Wohnen Am Weidensteg“, „Schilfpark“ und „Stuhlrohrquartier“ und „Bergedor-

fer Tor“. In den im Entwicklungsgebiet befindlichen historischen und charakteristischen Hallen wird zu-

sätzlich ein Nahversorgungszentrum mit Markthallencharakter für die nahezu 4.500 künftigen Bewohner 

der Quartiere entlang des Schleusengrabens entstehen. Die nachfolgende Abbildung zeigt das Entwick-

lungsgebiet im Überblick. 

Abbildung 97 Entwicklungsprojekt Schleusengraben 

 
Quelle: Bezirksamt Bergedorf. 
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Insbesondere im nördlichen Teil des Entwicklungsgebiets nahe dem Bergedorfer Bahnhof entsteht ein 

hochverdichteter Bereich, der nach heutigem Planungsstand über vergleichsweise wenig öffentlichen 

Parkraum verfügen wird. Der in Folge der hohen Einwohnerdichte zusätzlich erwartete (KEP-)Lieferver-

kehr macht daher nicht nur innovative Mobilitäts- sondern auch Logistikkonzepte für die letzte Meile er-

forderlich. Das gesamte Entwicklungsvorhaben ist Teil des im Rahmen des EU-Programms Horizon 2020 

geförderten Projekts mySMARTLife. Gemeinsam mit Projektpartnern wie den VHH, der Deutschen Tele-

kom oder Volkswagen sollen u. a. auch innovative Zustellkonzepte auf der letzten Meile erprobt werden. 

Die Gutachter schlagen vor aufgrund der Projektbeteiligung von Volkswagen das Konzept der Kofferraum-

belieferung (Trunk Delivery) zu testen. Weiterhin wird empfohlen aufgrund der Nähe zum nur wenige 

hundert Meter entfernten und ebenfalls zum Entwicklungsgebiet zählenden Logistik-Park, Möglichkeiten 

einer neutralen Belieferung auf der letzten Meile zu prüfen. Ausgangspunkt hierfür könnte ein Logistik-

Hotel mit direkter Anbindung an die Autobahn A25 bilden. Weiterhin erscheint aufgrund der Nähe und 

Anbindung zum Bergedorfer Bahnhof die Einrichtung eines neutralen Paketshops wie „doddle“ empfeh-

lenswert. Im Zuge der Projektrealisierung sollten unbedingt auch innovative Lösungen für die Paketab-

stellung in Wohngebäuden (z. B. parcellock oder Mini-Hubs) sowie autonome Zugangskonzepte für Zu-

steller (z. B. CiDO) einbezogen werden.  

 Mitte Altona 

Auf dem 26 Hektar großen Bahngelände nördlich des Altonaer Kopfbahnhofs zwischen den S-Bahngleisen, 

Präsident-Krahn-Straße und Harkortstraße entsteht in den kommenden Jahren das Quartier Mitte Altona. 

Entstehen sollen insgesamt 3.500 überwiegend familienfreundliche Wohnungen im sogenannten Drittel-

mix (jeweils ein Drittel geförderte Wohnungen, frei finanzierte Mietwohnungen und Eigentumswohnun-

gen). 20 % der Wohnbauflächen sollen an Baugemeinschaften vergeben werden. Insgesamt entstehen 

vier klar abgegrenzte Quartiere, die sich jeweils auf einen Stadtplatz beziehen. In den teilweise denkmal-

geschützten ehemaligen Güterhallen sollen gewerbliche Nutzungen Platz finden. Zudem sollen kleine Lä-

den und Gastronomiebetriebe im Gebiet verteilt zu finden sein. Die Mitte Altona wird in zwei Abschnitten 

realisiert: Der erste Bauabschnitt umfasst den gut zwölf Hektar großen 1997 stillgelegten Güterbahnhof 

Altona und eine ehemals zur Holsten-Brauerei gehörende Fläche westlich der Harkortstraße. Insgesamt 

entstehen im ersten Bauabschnitt 1.600 Wohneinheiten und ein 2,7 Hektar großer Stadtteilpark. Während 

der erste Bauabschnitt unabhängig von der Verlagerung des Fernbahnhofs Altona realisiert werden kann, 

kann der zweite Bauabschnitt mit weiteren 1.900 Wohnungen, der Erweiterung des Stadtteilparks und 

einem Grünzug bis zum heutigen Bahnhof erst ab 2024 nach Fertigstellung des neuen Bahnhofs und dem 

Rückbau der Fern- und Regionalbahngleise gebaut werden. Die nachfolgende Abbildung zeigt den ersten 

Bauabschnitt im Überblick. 
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Abbildung 98 Mitte Altona – Erster Bauabschnitt 

 
Quelle: Quartiersmanagement Mitte Altona. 

Die Gutachter schlagen vor, bereits im Planungsprozess entsprechende Bedarfe für Logistikflächen zu ver-

ankern. Dies sollte sofern möglich bereits im Zuge der Aufstellung der Bebauungspläne erfolgen, da diese 

die öffentlichen bzw. privaten Flächen und die Art der Nutzung festsetzen. Ein qualifizierter Bebauungs-

plan wurde auch für den 1. Bauabschnitt der Mitte Altona bereits aufgestellt und wird zur Zeit realisiert, 

die innere Erschließungsplanung ist bereits abgeschlossen. Ein Mobilitätskonzept wurde im städtebauli-

chen Vertrag verankert. Durch die Fa. Argus wird derzeit ein Umsetzungskonzept zum Mobilitätsmanage-

ment erarbeitet, das auch die Anlieferthematik mit betrachtet. Im Mittelpunkt stehen hier sehr konkrete 

Fragestellungen wie z. B. zentrale Paketannahmestationen für die Bewohnerinnen und Bewohner. Aus 

Sicht der Gutachter sollten sollten darüber hinaus auch autonome Zugangskonzepte für Zusteller (z. B. 

cido) einbezogen werden. Mehr Spielräume für eine frühzeitige Verankerung von Logistikanforderungen 

in den Bebauungsplänen könnte es für die Bebauung des Holsten-Areals geben, hier soll z. B. noch ein 

Mobilitätskonzept erarbeitet werden. 

# Einbindung von Last-Mile Themen in weitere (öffentliche) Projektvorhaben 

Neben der Initiierung konkreter Projekte und Feldversuche zur Erprobung intelligenter City-Logistik-Kon-

zepte empfehlen die Gutachter, das Thema letzte Meile auch in weiteren öffentlichen Projektvorhaben 

aktiv zu verankern. Die fortschreitende Digitalisierung spielt auch im Bereich der KEP-Logistik eine zuneh-

mend wichtige Rolle um Lieferprozesse zu optimieren und die Servicequalität zu verbessern, so dass die 

beiden nachfolgenden Projektvorhaben besonders geeignet erscheinen, hier verstärkt auch Last-Mile Lo-

gistics-Themen in den Mittelpunkt zu stellen.  
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 ITS-Strategie 

Mit der ITS-Strategie werden die übergeordneten Ziele festgelegt und die organisatorischen und inhaltli-

chen Voraussetzungen geschaffen, das Hamburger Verkehrssystem unter Einsatz von digitalen Technolo-

gien weiterzuentwickeln. Auf Grundlage der strategischen Vorgaben sollen in den kommenden Jahren für 

verschiedene Schwerpunktbereiche die einzelnen Ziele, konkrete Maßnahmen und eine Zeit- und Finanz-

planung erarbeitet werden. Kern ist insbesondere die Erstellung einer einheitlichen IT-Landschaft für den 

Verkehrsbereich, der die Vernetzung und – wo es sinnvoll ist – den Austausch von Daten und Informatio-

nen zulässt. Insbesondere der ITS-Weltkongress 2021 mit rund 10.000 Teilnehmern, um dessen Ausrich-

tung sich Hamburg beworben hat, könnte ein wichtiges Schaufenster auch für intelligente Konzepte der 

innerstädtischen Zustelllogistik bilden. 

 Digital Hub Initiative 

Eine wichtige Rolle im Zuge der geplanten Stärkung der Zustelllogistik durch verbesserte IuK-Einbindung 

könnte auch die Digital Hub Initiative des Bundes spielen, mit der das Bundesministerium für Wirtschaft 

und Energie die Entstehung digitaler Hubs in Deutschland unterstützen will. Der „Hub“-Idee liegt dabei 

zugrunde, dass die Zusammenarbeit von Unternehmen und Gründern auf engem Raum Innovationen be-

fördert. Zielgruppe sind vor allem KMU, die damit auf die Herausforderungen der digitalen Transformation 

vorbereitet werden sollen. Zusammen mit Dortmund soll in Hamburg ein „Twin-Hub Logistics“ entstehen, 

dessen inhaltliche Ausrichtung in Hamburg nicht nur den maritimen Bereich sondern alle Sektoren der 

Logistik betrifft. Bestandteile eines solchen Hub könnten sein: IT- und Business-Center, Living Lab (F&E, 

Innovationen, Unternehmen) sowie ein Start-Up-Campus.  

6.3 Priorisierung der Maßnahmen 

Die Aufstellung eines Katalogs mit vielfältigen Handlungsempfehlungen (im vorliegenden Fall 36) kann 

dazu führen, dass auf Grund von Umfang und Komplexität der Maßnahmen Unklarheit bzgl. der exakten 

Schwerpunktsetzung entsteht. Aus diesem Grund wird nachfolgend eine weiterführende Priorisierung der 

Maßnahmen vorgenommen. Eine wesentliche Herausforderung bildet dabei der unterschiedliche „Reife-

grad“: Während einige Maßnahmen vergleichsweise einfach und schnell umsetzbar sind, besteht mit Blick 

auf andere Maßnahmen z. T. noch erheblicher Forschungs- und Entwicklungsbedarf. In der Konsequenz 

ergeben sich hieraus unterschiedliche Realisierungszeiträume und -anforderungen, die eine Bewertung 

nach einem einheitlichen Schema nur bedingt sinnvoll erscheinen lassen. Aus diesem Grund wurde fest-

gelegt, die weitere fachliche Einordnung und Priorisierung der Maßnahmen auf Basis ausgewählter Be-

wertungskriterien in qualitativer Form durchzuführen.  

Ausgangspunkt für die Priorisierung der Maßnahmen bildet die Festlegung der einzelnen Bewertungskri-

terien. Diese sollte einerseits den Anspruch erfüllen, den Nutzen der unterschiedlichen Maßnahmen mög-

lichst mehrdimensional abzubilden andererseits aber auch einfach und prägnant sein, um die Bewertung 

nicht durch eine zu hohe Komplexität zu erschweren. Vor diesem Hintergrund wurde von den Gutachtern 

festgelegt, die die nachfolgenden Kriterien für die Bewertung heranzuziehen. 
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Abbildung 99 Bewertungskriterien zur Priorisierung der Maßnahmen 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Überblick über die Einschätzung der Gutachter zu den o. g. Kriterien 

sowie eine Kurzbewertung. Zur besseren Vergleichbarkeit wird ein einheitliches Bewertungsraster ( = 

hoch bis = gering) verwendet.  

Maßnahme Bewertung 
Übergeordnete Maßnahme 

Strengere Überwachung des Ordnungsrahmens  
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Wichtige Maßnahme, um bestehende Infrastruktur besser auszulasten operative Verbesserungen anzustoßen  

Handlungsfeld Logistikflächen 

Einsetzung eines öffentlichen Immobilien- bzw. Projektentwicklers  
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Zentrale Maßnahme um das Flächenproblem anzugehen 

Handlungsfeld Logistikflächen 

Einrichtung einer „Flächenbörse“  
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Potenzielles  Instrument zur Unterstützung bei der Flächensuche 
Handlungsfeld Logistikflächen 

Verwendung ungenutzter Parkhausflächen als City-Hubs  
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 



 

Eine von mehreren Standortoptionen, limitierte Anzahl an Standorten  
Handlungsfeld Logistikflächen 

Verwendung ungenutzter Flächen in U-/S-Bahnhöfen als City-Hubs  
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Eine von mehreren Standortoptionen, Problem der logistischen Anbindung 
Handlungsfeld Logistikflächen 

Entwicklung eines oder mehrerer City-River Hubs  
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 



 

Standortalternative, erfordert Lösung des Zugangsproblems 
Handlungsfeld Logistikflächen 

Aufbau von (privaten) Kooperationen zur Erschließung potenzieller Hub-Standorte   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Nur in Verbindung mit innovativen Logistikkonzepten interessant 
Handlungsfeld Logistikflächen 

Weiteres Screening potenziell ungenutzter Flächen bzw. Räume   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Grundsätzlich erforderlich, um offen für neue Lösungen zu bleiben 
Handlungsfeld Logistikflächen 

Festlegung von Regularien für neue Quartiere und Projektentwicklungen   
Relevanz 
Zeit 

 
 

Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 



 

Wichtige flankierende Maßnahmen für neue Quartiersentwicklungen 
Handlungsfeld Logistikflächen 

Schaffung von Abstellmöglichkeiten für die Fz.abstellung außerhalb der Zustellzeit   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Komplementäre Maßnahme 
Handlungsfeld Logistikflächen 

Erprobung mobiler Hub-Lösungen 
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Prinzipiell nur als Übergangslösung, da öffentliche Fläche genutzt werden müssen und z. T. sogar zusätzliche Verkehre induziert werden 
Handlungsfeld Transport und Infrastruktur 

Erprobung und Einsatz innovativer Fahrzeugkonzepte   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Wichtig, um neue Technologien zu befördern 
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Handlungsfeld Transport und Infrastruktur 

Aktive Unterstützung von Pilotversuchen mit neuartigen Fahrzeugkonzepten   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Aus Imagegründen wichtig, ohne konkreten Beitrag zur Problemlösung 
Handlungsfeld Transport und Infrastruktur 

Förderung der Wasserstraße als alternativen Verkehrsweg   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Vergleichsweise schwierig in der Umsetzung und ggf. zusätzliche Kosten für Umschlag 
Handlungsfeld Transport und Infrastruktur 

Einbindung unterirdischer Lösungen in die KEP-Logistikkette   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Extrem schwierig in der Umsetzung und kostenintensiv 
Handlungsfeld Transport und Infrastruktur 

Öffnung von Busspuren für E-Fahrzeuge zu Lieferzwecken   
Relevanz 
Zeit 

 
 

Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 



 

Politisch nicht ganz einfach in der Durchsetzung und vergleichsweise geringe Wirkung 
Handlungsfeld Transport und Infrastruktur 

Aufbau einer Infrastruktur für kabellose Energieübertragung (Induktion)   
Relevanz 
Zeit 

 
 

Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Perspektivisch relevant, um E-Mobilität zu fördern. Verknüpfung mit anderen Anwendungen (ÖPNV) sinnvoll.  
Handlungsfeld Transport und Infrastruktur 

Errichtung eines B2B-Paketbox Netzwerks   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Kurzfristig umsetzbar aber mit negativen Folgen für den öffentlichen Raum 
Handlungsfeld Zustellorganisation 

Förderung eines neutralen Zustelldienstleisters für die Hamburger Innenstadt   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Interessant für fest definierte Zustellbezirke aber extrem schwer durchzusetzen 
Handlungsfeld Zustellorganisation 

Aufbau eines „Concierge-Service“ Netzes   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Wichtiger Beitrag zur Bündelung und Verkehrsvermeidung, private Initiativen gefordert 
Handlungsfeld Zustellorganisation 

Stärkung der BIDs auf der letzten Meile   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Hamburger BIDs mit großer Offenheit, Lösungen zu befördern, aber: z. T. limitierte Möglichkeiten 
Handlungsfeld Zustellorganisation 

Integration innovativer Verwahrlösungen und In-Car Delivery   
Relevanz 
Zeit 

 
 

Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Beitrag zur Bündelung, Problem „öffentlicher Raum“ bleibt 
Handlungsfeld Intelligente Transportsysteme 

Implementierung einer App-Buchung für Ladezonen   
Relevanz 
Zeit 

 
 

Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Technisch aufwändig, erfordert hohe Akzeptanz der Nutzer und Durchsetzung des Ordnungsrahmens 
Handlungsfeld Intelligente Transportsysteme 

Aufbau einer „Liefer-Cloud“   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Chancen der Digitalisierung für die letzte Meile nutzen, aber: integrierte Lösung braucht viel Zeit und hat technische Hürden 
Handlungsfeld Intelligente Transportsysteme 

Förderung von innovativen Plattform-Lösungen für die letzte Meile   
Relevanz 
Zeit 

 
 

Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Stärkung privater Initiativen ist grdsl. positiv zu bewerten, Grundvoraussetzung: Optimierung der Fz. Nutzung und keine Mehrverkehre 
Handlungsfeld Hamburg als Modellstadt 

Fortführung und Ausweitung des laufenden Modellvorhabens   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Solange keine Alternativen bestehen, Ansatz zwingend aufrecht erhalten und entwickeln 
Handlungsfeld Hamburg als Modellstadt 

Forcierung weiterer Modell- und Förderprojekte   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Neue Lösungen brauchen Pilotprojekte und Anwendungsfelder, öffentliche Förderung und Kooperationen als wichtiger Baustein 
Handlungsfeld Hamburg als Modellstadt 

Einsetzung eines Last-Mile Koordinators   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Wichtige flankierende Maßnahme ohne größere praktische Relevanz 
Handlungsfeld Hamburg als Modellstadt 

Entwicklung eines städtischen Gesamtkonzeptes für die letzte Meile   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Für eine strategische Gesamtausrichtung relevant 
Handlungsfeld Hamburg als Modellstadt 

Stärkung des Know-how Exports   
Relevanz 
Zeit 

 
 

Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 



 

Begleitaspekt ohne praktische Relevanz 
Handlungsfeld Hamburg als Modellstadt 

Ansiedlung logistikaffiner Technologieunternehmen und Start-Ups   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Von hoher Relevanz, um den Charakter als Modellstadt zu stärken 
Handlungsfeld Hamburg als Modellstadt 

Initiierung von Leuchtturmprojekten   
Relevanz 
Zeit 

 
 

Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Wichtige Signalwirkung für eine Modellstadt 
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Handlungsfeld Hamburg als Modellstadt 

Erprobung komplementärer Maßnahmen in Modellquartieren   
Relevanz 
Zeit 

 
 

Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Vielzahl der Maßnahmen erfordert eine fokussierte Vorgehensweise 

Handlungsfeld Hamburg als Modellstadt 

Einbindung von Last-Mile Themen in weitere (öffentliche) Projektvorhaben   
Relevanz 
Zeit 



 
Nutzen/Kosten  
Akzeptanz 

 
 

Synergien mit anderen Projekten nutzen, insbesondere um Digitalisierung der KEP-Logistik zu unterstützen 

Die weitere Priorisierung steht vor der Herausforderung, die strukturellen Unterschiede der einzelnen 

Maßnahmen122 zu berücksichtigen und etwaige Verzerrungen durch z. T. stark divergierende Realisie-

rungszeiträume soweit möglich auszublenden. Die einzelnen Maßnahmen sind dabei nicht entkoppelt 

voneinander zu betrachten. Vielmehr scheint es im Zuge der Priorisierung erforderlich, auch Maßnahmen-

bündel zu definieren und Maßnahmen mit längeren Realisierungszeiträumen frühzeitig zu initiieren. Auf 

Basis dieser Vorüberlegungen erscheint es zielführend, zunächst die Relevanz der Maßnahmen als zent-

rales Kriterium im Zuge der Priorisierung heranzuziehen. Die nachfolgende Abbildung gibt einen Überblick 

über die einzelnen Maßnahmen abhängig von der ihr zugeschriebenen Relevanz.  

Abbildung 100 Priorisierung der Maßnahmen nach Relevanz 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Mögliche Maßnahmenbündel ergeben sich aus der Verknüpfung einzelner Maßnahmen. Die nachfol-

gende Abbildung zeigt beispielhaft Zusammenhänge bzw. Synergien bei der Umsetzung verschiedener 

Maßnahmen.  

  

                                                           
122  Einige Maßnahmen betreffen sehr konkret einzelne Projekte, andere haben einen übergeordneten Charakter. 
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Abbildung 101 Beispiele für Maßnahmenbündel 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Wie beschrieben weisen die einzelnen Maßnahmen unterschiedliche Realisierungszeiträume auf. Die 

nachfolgende Abbildung gibt einen Überblick über die geschätzten Realisierungszeiträume und die jewei-

lige Relevanz der Maßnahme in Form einer Matrix-Darstellung. 

Abbildung 102 Relevanz/Realisierungs-Matrix 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Die vorstehende Matrix verdeutlicht, dass die insgesamt 36 Maßnahmen hinsichtlich ihrer Realisierungs-

zeitpunkte sowie ihres Beitrags zur Lösung der Probleme auf der letzten Meile z. T. sehr unterschiedlich 

zu bewerten sind. Im Zuge dieser Studie ist aber auch deutlich geworden, dass die Probleme, denen sich 
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die Wirtschaftsbeteiligten, öffentliche Verwaltung, Polizei etc. gegenüber sehen, äußerst vielschichtig sind. 

Aus diesem Grund wurden verschiedene Handlungsfelder definiert und mit konkreten Maßnahmen un-

terlegt. Einen deutlichen Schwerpunkt bildet hierbei das Handlungsfeld „Logistikflächen“. Eine wichtige 

Rolle bei der Identifikation und Entwicklung potenzieller Logistikflächen im Stadtgebiet spielt nach Ein-

schätzung der Gutachter die öffentliche Hand. Aus diesem Grund lautet eine der zentralen Empfehlungen, 

einen öffentlichen Immobilien- bzw. Projektentwickler einzusetzen. Weiterhin wird empfohlen, die Suche 

nach geeigneten Flächen durch die Einrichtung einer Flächenbörse zu unterstützen und potenzielle Leer-

stände bzw. untergenutzte Flächen in Parkhäusern und U-/S-Bahn-Stationen in Betracht zu ziehen. Dar-

über hinaus erscheint es mit Blick auf neue Stadtquartiere bzw. innerstädtische Entwicklungsprojekte ziel-

führend, die Einrichtung anforderungsgerechter Logistikflächen bereits im Planungsprozess zu verankern.  

Um alternative Zustellkonzepte in der Innenstadt zu stärken, sind die Erprobung und der Einsatz innova-

tiver Fahrzeugkonzepte von besonderer Bedeutung. Dies beinhaltet nicht nur Lastenräder sondern auch 

E-Fahrzeuge unterschiedlicher Art und Größe. Perspektivisch sind auch (teil-)autonom fahrende Einheiten 

zu berücksichtigen. Diese Konzepte sind eng mit innovativen Verwahrlösungen insbesondere für den B2B-

Bereich zu kombinieren. Mit Blick auf das Handlungsfeld „Zustellorganisation“ sind vor allem Maßnahmen 

von Bedeutung, die eine Verkehrsvermeidung durch die Bündelung von Sendungen ermöglichen. Da klas-

sische White-Label-Konzepte eher schwierig umzusetzen sind, empfehlen die Gutachter, den Fokus auf 

den Aufbau eines Netzwerks an anbieterunabhängigen Paketshops mit Click-&-Collect-Funktion zu richten. 

Eine wichtige Rolle können in diesem Kontext auch die BIDs als neutrale Partner in der Innenstadt spielen. 

Weiterführend gewinnen innovative Verwahrlösungen an Bedeutung. Die fortschreitende Digitalisierung 

eröffnet außerdem Chancen für eine Optimierung der Zustelllogistik. Hierfür wird der Aufbau einer Liefer-

Cloud empfohlen, die elektronische Leitsysteme und die computergestützte Abwicklung von transportbe-

gleitenden Informationen vereint. Auch die Stärkung von Start-Ups und der Aufbau privater Plattformen 

fallen in dieses Handlungsfeld. Um Hamburg als Modellstadt für intelligente Lösungen auf der letzten 

Meile zu stärken, empfehlen die Gutachter neben der Fortführung und punktuellen Ausweitung des Mo-

dellversuchs u. a. auch die Initiierung von mindestens einem weiterführenden Leuchtturmprojekt, die 

Ausweisung von Modellquartieren, die Umsetzung weiterer Förderprojekte sowie eine aktive Ansied-

lungspolitik. Als übergeordnete Maßnahme empfehlen die Gutachter eine strengere Überwachung des 

Ordnungsrahmens, um die missbräuchliche Nutzung von Lieferzonen zu reduzieren und das widerrechtli-

che Parken in zweiter Reihe stärker zu sanktionieren.   

Die vorstehende Priorisierung der Maßnahmen bildet die Grundlage für die Erstellung einer Road Map. 

Die Road Map beinhaltet dabei einerseits eine strukturierte Darstellung und Erläuterung der verschiede-

nen Maßnahmen. Andererseits liefert sie Aussagen zum weiteren Handlungsbedarf, der sich auf Basis der 

vorangegangen Analyse ergibt, sowie Aussagen zur weiteren Vorgehensweise mit begründeten Empfeh-

lungen für die weiterführenden Planungen. Der nachfolgende Abschnitt bildet somit eine inhaltlich in sich 

geschlossene Zusammenführung der wesentlichen Erkenntnisse der bisherigen Untersuchung.  
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6.4 Entwicklung einer Road Map  

Die im Zuge dieser Studie abgeleiteten und weiterführend bewerteten Maßnahmen bilden die Grundlage 

für die nachfolgende Erstellung einer Road Map, die als übergeordneter strategischer Handlungsrahmen 

zu verstehen ist und der englischen Bezeichnung entsprechend eine Art Fahrplan oder Landkarte für die 

Stärkung der Zustelllogistik auf der letzten Meile in der Hamburger Innenstadt in den kommenden Jahren 

darstellt.  

Wie am Beispiel des UPS-Modellvorhabens aufgezeigt, ändern sich die logistischen Ströme in Folge wach-

sender E-Commerce-Volumina und veränderter Sourcing-Strategien des stationären Einzelhandels und 

führen damit zu veränderten Anforderungen an die KEP-Logistik. Künftig werden die Sendungsempfänger 

in deutlich geringerem Maße zentral von einem großen Distributionszentrum aus mit großen Fahrzeugen 

nach dem „Milkrun-Prinzip“ versorgt. Stattdessen werden immer mehr kleine, quartiersbezogene Logis-

tikanlagen benötigt, die im Direktverkehr beliefert werden. Die derzeit von UPS getestete Container-Lö-

sung hat den Vorteil, dass sie modular und mobil einsetzbar ist, jedoch verfügt sie über keinen nachhaltig 

gesicherten Standort und ist nur noch bedingt weiter skalierbar. Allerdings fehlt zum jetzigen Zeitpunkt 

das entsprechende Immobilienprodukt, um die bestehenden Mikro-Depots in eine stationäre Lösung zu 

überführen. Um dem wachsenden Lieferverkehr durch E-Commerce in den Innenstädten begegnen zu 

können, wird neben dem Depot in zentraler Lage ein weiterer Gebäudetyp notwendig, der bereits seit 

Jahrzehnten innerhalb der Citylogistik diskutiert wird, aber noch nie auf breiter Flur umgesetzt wurde: das 

Konsolidierungscenter. Diese modular aufgebauten, dezentral im Stadtgebiet verteilten Standorte können 

alle KEP-Dienstleister nutzen, um alternative Zustellkonzepte zu implementieren. Im Rahmen dieser Stu-

die konnte herausgearbeitet werden, dass der öffentlichen Hand im Zusammenhang mit der Identifikation 

und Entwicklung von Logistikflächen in den verschiedensten Größen eine zentrale Rolle zukommt.  

Aus Sicht der Gutachter bedarf es im ersten Schritt zunächst einer Grundsatzentscheidung, ob und wenn 

ja in welchem Umfang die öffentliche Hand das Thema Logistikflächen überhaupt als städtische Aufgabe 

ansieht. Bei positiver Grundsatzentscheidung sollte ein Umsetzungskonzept entwickelt werden, welches 

neben Standortempfehlungen auch Aussagen zu potenziellen Betreiberlösungen beinhaltet. Da davon 

auszugehen ist, dass eine potenzielle Umsetzung aufgrund der erforderlichen Abstimmungs- und Ent-

scheidungsprozesse erst mittelfristig erfolgen kann, empfehlen die Gutachter, bereits möglichst kurzfristig 

erste Maßnahmen zur Identifikation von Flächen zur Umsetzung zu bringen. Im Rahmen dieser Studie 

konnten bereits konkrete Ansätze für Standorte im Bereich von Parkhäusern sowie U-/S-Bahn-Stationen 

identifiziert werden, die es weiterzuverfolgen gilt. Eventuell könnten die in diesem Zusammenhang iden-

tifizierten Flächen sogar den Grundstock für eine zukünftige Entwicklungsgesellschaft bilden. Da die in 

den o. g. Bereichen identifizierten Flächen voraussichtlich nicht ausreichen werden, um den wachsenden 

Bedarf an innerstädtischen Logistikflächen zu befriedigen, sollten kurz- bis mittelfristig weitere Maßnah-

men aus dem Handlungsfeld „Logistikflächen“ überprüft und umgesetzt werden. Grundvoraussetzung 

hierfür bildet eine weiterführende Bedarfsschätzung, die sich nach Einschätzung der Gutachter als nicht 

ganz einfach herausstellen dürfte. Wie bei vielen Infrastrukturprojekten ist auch hier davon auszugehen, 

dass das „Henne-Ei-Prinzip“ (ohne Infrastruktur kein Markt – ohne Markt keine Infrastruktur) die Diskus-

sion dominiert. Darüber hinaus wird der tatsächliche Bedarf maßgeblich durch Charakteristika wie Lage 
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und Größe der potenziellen Standorte determiniert. Zur Identifikation und Erschließung zusätzlicher 

Standorte sind im nächsten Schritt weitere Maßnahmen wie der Aufbau privater Kooperationen, die Ent-

wicklung eines oder mehrerer River-City Hubs, die Schaffung mobiler Lösungen sowie weiterführend auch 

ein Screening potenzieller Flächen umzusetzen. Die genaue Priorisierung hängt dabei stark von den ver-

fügbaren Ressourcen sowie sich ggf. kurzfristig ergebenden Kontakten oder Gelegenheiten ab. Eine Mög-

lichkeit die Suche zu systematisieren könnte auch der Aufbau einer Flächenbörse bilden. Diese könnte 

parallel auch potenzielle Standorte für die Fahrzeugabstellung abfragen. Losgelöst davon empfehlen die 

Gutachter möglichst frühzeitig zu prüfen, welche Anforderungen im Hinblick auf die Anpassung der recht-

lichen Rahmenbedingungen für eine zukünftige Verankerung von Logistikflächen in der Quartiersentwick-

lung bestehen. Aufgrund der erforderlichen Standardisierungs- und Abstimmungsprozesse ist davon aus-

zugehen, dass die Umsetzung der Maßnahme einigen Vorlauf benötigt. Die nachfolgende Abbildung zeigt 

die Maßnahmen im Handlungsfeld „Logistikflächen“ im Überblick. 

Abbildung 103 Roadmap für das Handlungsfeld „Logistikflächen“ 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Um den Ausbau und die Weiterentwicklung innovativer Logistik-Lösungen für die letzte Meile zu unter-

stützen, empfehlen die Gutachter, neben der Bereitstellung anforderungsgerechter Flächen auch die Er-

probung bzw. den Einsatz neuer Fahrzeugkonzepte. Dies gilt sowohl für den Weg von einem zentralen 

Hub- bzw. Lager-Standort in die Innenstadt als auch für den Weg zum Kunden. Die Gutachter sehen hier 

verstärkt auch modulare und teilautonome Lösungen auf dem Vormarsch. Diese sollten - wie im UPS-

Modellvorhaben bereits begonnen - in der Praxis erprobt und sukzessive weiterentwickelt werden. Dies 

beinhaltet u. a. die Erprobung neuer Nutzfahrzeugkonzepte sowie den Einsatz innovativer Lastenräder. 

Hierfür gilt es die entsprechenden rechtlichen und infrastrukturellen Rahmenbedingungen zu schaffen. 

Die vom Bundesverband Paket & Expresslogistik (BIEK) im März 2017 vorgestellte Nachhaltigkeitsstudie 
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„Innovationen auf der letzten Meile“123 fordert darüber hinaus eine gezielte öffentliche Förderung von 

Investitionen in Elektrofahrzeuge im Güterverkehr. Der Studie zufolge ist es für die Kurier-, Express- und 

Paketdienste derzeit noch unwirtschaftlich, konventionell motorisierte Zustellfahrzeuge durch batterie-

elektrische Fahrzeuge zu ersetzen. Außerdem wird das Angebot an geeigneten Lastenfahrrädern derzeit 

als ungenügend beschrieben. Daher wird eine enge Zusammenarbeit der KEP-Branche mit Herstellern un-

ter wissenschaftlicher Begleitung empfohlen. Statt Manufakturen, die Kleinstserien herstellen, muss dem-

nach über eine Serienproduktion nachgedacht werden. 

Um den Einsatz emissionsarmer E-Fahrzeuge zu fördern, kann eine vergleichsweise schnell zu realisie-

rende Öffnung der Busspuren potenzielle Anreize schaffen. Allerdings ist diese Maßnahme politisch nicht 

ganz unumstritten. Eine weitere flankierende Maßnahme bildet auch die Bereitstellung einer modernen, 

öffentlichen Ladeinfrastruktur. Der Bedarf hierfür ist ab einem bestimmten Zeitpunkt regelmäßig zu mo-

nitoren, um abhängig von der technischen Verfügbarkeit mit der Umsetzung zu beginnen. Ähnliches gilt 

für den Ausbau der Infrastruktur im Bereich der Verwahrlösungen z. B. in Form eines potenziellen Paket-

box-Netzwerks. Mit dem Hermes-Paketroboter hat Hamburg bereits seine Offenheit für die Erprobung 

neuartiger Fahrzeuge und Zustelllösungen demonstriert. Diese sollte auch weiterhin beibehalten werden, 

wobei vor dem Hintergrund begrenzter Ressourcen eine kritische Auswahl der Testkandidaten erforder-

lich scheint. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Maßnahmen im Handlungsfeld „Transport und Infra-

struktur“ im Überblick. 

Abbildung 104 Roadmap für das Handlungsfeld „Transport und Infrastruktur“ 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Dezentrale Lieferstrukturen und eine anhaltende Reduzierung der Sendungsgrößen erschweren die Bün-

delung auf der letzten Meile und lassen die Lieferkosten ansteigen. Durch die wachsende Zahl an Zustell-

fahrzeugen leiden nicht nur Verkehr und Umwelt, sondern auch die Produktivität der Lieferdienste, so 

dass anbieterübergreifende Lösungen als Schlüssel zur Optimierung der Zustellorganisation mehr und 

mehr an Bedeutung gewinnen. Außerdem erfordert das boomende B2C-Segment die Entwicklung neuer 

                                                           
123  Bewertung der Chancen für die nachhaltige Stadtlogistik von morgen, Nachhaltigkeitsstudie 2017 im Auftrag des 

Bundesverbandes Paket und Expresslogistik e. V. (BIEK). 
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Geschäftsmodelle. Ein vergleichsweise schnell zu realisierender Ansatz bildet in diesem Kontext der Auf-

bau eines (neutralen) „Concierge-Netzwerks“. Dieser ermöglicht eine weiterführende Bündelung und bie-

tet dem Paketempfänger den Vorteil, dass die Zustellung unabhängig von seiner zeitlichen Verfügbarkeit 

erfolgen kann. Grundvoraussetzung hierfür ist, dass es ggf. unterstützt durch die öffentliche Hand gelingt, 

zeitnah attraktive und zugleich bezahlbare Flächen für mögliche Shop-Standorte zu identifizieren und eine 

Betreiberlösung (wenn nötig mit Hilfe einer Anschubfinanzierung) kurzfristig an den Start zu bringen. Eine 

wichtige Rolle als neutrale Instanz in der Innenstadt sowie als Katalysator für innovative Zustelllösungen 

können vor allem die BIDs spielen. Daher wird einerseits empfohlen, diese auch in Zukunft eng in die 

Diskussion (Runder Tisch etc.) zum Thema Lieferverkehr einzubinden, andererseits deren Aufgabenspek-

trum perspektivisch neu zu definieren bzw. auszudehnen. Weiterführende Ansätze für eine anbieterun-

abhängige Organisation der Zustelllogistik sind nach Einschätzung der Gutachter u. a. auch im Kontext der 

fortschreitenden Digitalisierung zu betrachten. Diese erhöht einerseits den Druck auf die etablierten Ak-

teure, ihre Innovationskraft zu stärken und ihre Prozesse weiter zu digitalisieren andererseits eröffnet sie 

die Chance für neue kooperative Ansätze. Der Aufbau einer Liefer-Cloud für die Hamburger Innenstadt 

kann hierzu einen wichtigen Beitrag leisten. Eine intensivere Vernetzung sämtlicher sollte aus Sicht der 

Gutachter in mehreren Teilschritten erfolgen und vergleichsweise zeitnah durch den Aufbau einer Infor-

mationsplattform auf den Weg gebracht werden. Weitere Ansätze wie z. B. die Implementierung eines 

digitalen Ladezonen-Managements wären hier perspektivisch zu integrieren. Parallel sollten die Chancen 

der Digitalisierung genutzt werden, um Plattformen zu stärken, die einen Beitrag zur Optimierung des 

Verkehrs und der Fahrzeugauslastung leisten. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Maßnahmen für die 

Handlungsfelder „Zustellorganisation“ und „Intelligente Transportsystem“ im Überblick. 

Abbildung 105 Roadmap für die Handlungsfelder „Zustellorganisation“ und „Intel. Transportsysteme“ 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 
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Im Handlungsfeld „Hamburg als Modellstadt“ finden sich unterschiedliche Empfehlungen, die sich sehr 

konkret an die öffentliche Hand richten und die z. T. dazu geeignet sind, die Maßnahmen aus den übrigen 

Handlungsfeldern zu flankieren oder sogar aktiv zu befördern.  

Kurzfristig sehen die Gutachter in der Fortführung des laufenden Modellvorhabens einen wichtigen Mei-

lenstein, um Hamburgs „Schaufensterfunktion“ für alternative Zustellkonzepte in der Innenstadt zu erhal-

ten. Die Verlängerung könnte z. B. an die Auflage geknüpft werden, den Hamburger Standort als Experi-

mentierfeld für neue Fahrzeugkonzepte auf der letzten Meile zu stärken. Parallel dazu bietet der Know-

Export eine gute Möglichkeit, Hamburg als innovativen Standort für die letzte Meile zu positionieren. Al-

lerdings zeigt sich relativ häufig, dass die Umsetzung innovativer Ideen und Konzepte an genehmigungs-

rechtlichen Detailfragen und unterschiedlichen Zuständigkeiten scheitert. Vor diesem Hintergrund wird 

empfohlen, relativ kurzfristig einen Last-Mile-Koordinator zu benennen, der als Ansprechpartner für alle 

Fragen rund um das Thema Letzte Meile fungiert. Um die Zustelllogistik auf der letzten Meile in Hamburg 

weiter zu optimieren, besteht aus Sicht der Gutachter kurzfristig die Notwendigkeit, ausgewählte Maß-

nahmen einerseits in öffentlich geförderter oder von der öffentlichen Hand initiierter Projekten weiter zu 

entwickeln sowie andererseits die notwendigen Rahmenbedingungen für weitere private Initiativen und 

Modellvorhaben zu schaffen. Außerdem wird empfohlen, sämtliche Maßnahmen in einem städtischen 

Handlungskonzept zu systematisieren, welches die strategischen Leitlinien für das weitere Handeln fest-

legt sowie konkrete Aufgaben und Verantwortungsbereiche benennt. 

Um nach Ablauf des UPS-Modellvorhabens ein Folgevorhaben mit ähnlicher Signalwirkung zu etablieren, 

ist es mittelfristig von hoher Relevanz, gezielt einzelne Maßnahmen zu identifizieren, die a.) von wichtiger 

Bedeutung für Hamburg als Modellstadt sind und die b.) eine (öffentliche) Initialzündung für weitere (pri-

vate) Initiativen darstellen können. Z. B. könnte die Einrichtung eines Logistik-Hotels oder eines City-River-

Hubs ein derartiges Leuchtturmprojekt darstellen. Darüber hinaus sind (neben einzelnen Leuchtturm-Pro-

jekten) komplementäre Maßnahmen zu identifizieren und in einen konkreten Anwendungsfall zu über-

führen. Hierzu wird die Erprobung in Modell-Quartieren empfohlen. Um Hamburg als Modellstadt für zu-

künftige, nachhaltige und integrierte urbane Mobilität zu positionieren, bedarf es nicht nur der Entwick-

lung und Ausweisung neuer Logistikflächen sowie der Implementierung neuer Zustellkonzepte. Vielmehr 

spielen für einen Modellstandort auch Ansiedlungsaspekte eine wichtige Rolle. Im Mittelpunkt sollten ne-

ben Unternehmen aus den Bereichen Onlinehandel und E-Commerce-Logistik vor allem auch Technolo-

gieanbieter sowie Start-Ups mit Affinität zum KEP-Markt stehen. Bezogen auf den wichtigen Bereich der 

Lastenräder wird eine enge Zusammenarbeit mit Herstellern unter wissenschaftlicher Begleitung empfoh-

len, um hier statt Manufakturen Serienfertiger zu installieren. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Maß-

nahmen für das Handlungsfeld „Hamburg als Modellstadt“ im Überblick. 
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Abbildung 106 Roadmap für das Handlungsfeld „Hamburg als Modellstadt“  

 
Quelle: Eigene Darstellung. 


