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"Gesamtstadtisches Konzept Letzte Meile" | Hintergrund und Ziel des Vorhabens

1 Hintergrund und Ziel des Vorhabens

Nicht erst seit dem Klimaschutzibereinkommen von Paris kann es als gesellschaftlicher Konsens
angesehen werden, dass es ein vordringliches Ziel der Verkehrspolitik sein muss, die Emissionen
im Verkehr erheblich zu senken. Gerade in unseren Kernstadten ist es dabei nicht nur von Bedeu-
tung, den Ausstofd von CO2 sukzessive zu verringern, die intensiven Debatten des Jahres 2018
haben auch weitere Luftschadstoffe (Stickoxide und Feinstaub) verstarkt in das Bewusstsein der
Menschen geruckt. Neben den Luftschadstoffen ist es aber auch immer wieder die Larmbelas-
tung in den urbanen Gebieten, die auf die Dringlichkeit eines verkehrlichen Umdenkens hinweist.

Waéhrend die Emissionen im Prinzip durch den Einsatz von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben
sehr weitgehend reduziert werden kénnen, I6sen neue technische Antriebskonzepte den zweiten
Problemkomplex des urbanen Verkehrs keineswegs: Der Bedarf des motorisierten Verkehrs an
offentlichem Raum hat Dimensionen erreicht, die nur dann befriedigt werden kbnnen, wenn an-
dere Nutzungen daflir beschnitten oder andere Verkehrsmittel in ihrer Entfaltung gebremst wur-
den. Insofern sind die Anstrengungen, die gleichen Fahrzeuge lediglich mit emissionsarmeren An-
trieben auszustatten, fur eine zukunftsfahige Stadt nicht ausreichend. Vielmehr missen Kon-
zepte entwickelt werden, mit denen die Verkehre effizienter und mit kleineren FahrzeuggrofRen
abgewickelt werden kdnnen.

Diese Maxime gilt auch und gerade fur den stadtischen Wirtschafts- und hier in besonderem
Mafe fur den urbanen Guterverkehr. Der urbane Guterverkehr umfasst den Transport von Waren
und Gutern auf der StrafRe auf der letzten Meile des Transport- und Logistikprozesses. Nicht ent-
halten ist der Personenwirtschaftsverkehr (z.B. Dienstleistungsverkehr). Urbaner Guterverkehr be-
steht dabei aus einer Vielzahl sehr unterschiedlicher (logistischer) Marktsegmente, die mit spezifi-
schen logistischen Systemen und Routinen abgewickelt werden. Zum urbanen Guterverkehr -
entsprechend einer Segmentierung nach logistischen Teilmarkten - zéhlen vor allem allgemeine
und spezielle Ladungsverkehre (Komplettladungsverkehre), der Stickgutverkehr (u.a. mit Europa-
letten oder in Wechselbehaltern), die Konsumguterdistribution (vor allem die Handelslogistik), die
Kontraktlogistik (Konsumguter, industrielle Guter) sowie der Kurier-, Express-, Paketmarkt (KEP-
Markt), der die Transport- und Logistikdienstleistungen, die mit der Beférderung einzelner Paket-,
Express- und Kuriersendungen im Gewichtsbereich unterhalb des Stiuckgutmarktes verbunden
sind, umfasst.

Auch wenn die KEP-Verkehre auf den ersten Blick nur ein vergleichsweise kleines Segment des
urbanen Guterverkehrs darstellen, so weisen sie spezifische Besonderheiten auf, die sie als Ge-
genstand schonenderer logistischer Konzepte sehr interessant machen:

m  Der KEP-Markt wachst ausgesprochen dynamisch. Getrieben vom Boom des Online-Handels
nehmen gerade die sehr zersplitterten B2C-Lieferungen (=Endkundenbelieferung) in einem
MafRe zu, das von Stadten keinesfalls ignoriert werden darf.

m  KEP-Verkehre zeichnen sich durch eine hohe Anzahl von Stopps innerhalb der Liefergebiete
aus, was sie fundamental von anderen Segmenten (z.B. Filialbelieferung) unterscheidet. Auf-
grund unzureichend vorhandener 6ffentlicher Halteinfrastruktur (v.a. Ladezonen) findet ein
Grof3teil dieser Stopps in zweiter Reihe oder anderweitig verkehrsbehindernd statt. Dadurch
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"Gesamtstadtisches Konzept Letzte Meile" | Hintergrund und Ziel des Vorhabens

werden spirbare Behinderungen des gesamten Verkehrsflusses ausgeldst. Ahnlich wie an-
dere Verkehre mit hoher Stopp-Anzahl (z.B. Mullfahrzeuge) kdnnen KEP-Fahrzeuge also das
Gesamtsystem innerhalb der Liefergebiete negativ beeinflussen

m  Wahrend andere Segmente des urbanen Guterverkehrs v.a. im B2B-Bereich aktiv sind, wei-
sen KEP-Verkehre einen stetig wachsenden B2C-Anteil auf. Anders als die stark auf die wirt-
schaftlichen Zentren (z.B. Gewerbegebiete) ausgerichteten anderen Segmente orientiert sich
der KEP daher zunehmend an der rdumlichen Verteilung der Wohnbevélkerung. Diese verteilt
sich flachenhaft im Stadtgebiet und ist auch in Gebieten zu finden, die fur die Durchfihrung
von Lieferverkehren ausgesprochen ungeeignet ist (z.B. enge Blockrandbebauung). Durch
den hohen B2C-Anteil zersplittert der KEP also anders als andere Segmente "unkontrolliert"
Uber das gesamte Stadtgebiet und std6t auch in Stadtteile vor, in denen Lieferverkehre bau-
lich und infrastrukturell Gberhaupt nicht vorgesehen waren.

m Durch die Kleinteiligkeit der Sendungen und die spezifischen Kundenanspriche an den KEP
stellt er andererseits ein ideales Feld fir Experimente und neue logistische Ansatze dar. Wah-
rend die eher groRvolumigen Segmente (z.B. Filialbelieferung, Baustellenverkehr u.a.) wenig
Flexibilitdt bei den einsetzbaren Fahrzeugen und den logistischen Konzepten aufweisen, bie-
tet die Abwicklung der KEP-Verkehre deutlich mehr Spielrdume bei FahrzeuggréfRen und Zu-
stellkonzepten.

Vor dem Hintergrund dieser Spezifika ist es wenig Giberraschend, dass sich der KEP-Bereich aktu-
ell ausgesprochen experimentierfreudig zeigt. In einer Vielzahl von deutschlandweit verteilten Pi-
lotprojekten erproben die KEP-Firmen unterschiedliche Fahrzeugtypen und Zustellkonzepte, um
die Abwicklung der Verkehre nicht nur 6konomisch effizienter zu machen, sondern auch um die
Konfliktpotentiale bzgl. Emissionen, Verkehrsbelastung und Infrastrukturbedarf sukzessive zu mi-
nimieren. Bislang wurden diese Projekte mehrheitlich von der Branche selbst initiiert, in zuneh-
mendem Maf3e versuchen aber auch Stadte, sich in die Etablierung schonendere Lieferkonzepte
einzubringen, weil sie erkannt haben, dass der KEP-Bereich zwar vergleichsweise klein sein mag,
er aber Uberdurchschnittliche Gestaltungsspielrdume aufweist, die genutzt werden kbnnen, um
seine stark steigende Verkehrsleistung emissionsarmer abzuwickeln und den 6ffentlichen Raum
und das Verkehrssystem durchaus splrbar zu entlasten.

Hamburg kann in diesem Zusammenhang auf Projekte verweisen, die deutschlandweit als "Pio-
niere" angesehen werden. In der Stadt sehr aktive KEP-Dienste wie etwa UPS und Hermes haben
bereits diverse Pilotprojekte in der Stadt durchgeflhrt, die zum Teil bis heute erfolgreich in den
Regelbetrieb Uberflhrt werden konnten. Auch wenn die Initiative und die technischen und organi-
satorischen Konzepte der Projekte bislang mehrheitlich von den Unternehmen selbst stammen,
so hatten diese ohne eine enge Einbindung und Unterstutzung der stadtischen Akteure niemals
Erfolg haben kénnen. Insofern kann Hamburg durchaus als Vorreiter flr derartige Konzepte ange-
sehen werden, was auch durch in der Stadt vorhandene Akteurs-Netzwerke (z.B. Logistikinitiative
Hamburg, Projekt SMILE) untermauert wird.

Vor dem Hintergrund des bisher erreichten, aber auch angesichts der zuvor geschilderten Heraus-
forderungen hat Hamburg den Anspruch formuliert, Modellregion fur die schonende Abwicklung
der letzten Meile zu werden und verknUpft dies mit konkreten umweltpolitischen Zielen. Als ein
Baustein zur Erreichung dieser Ziele soll die Studie ein gesamtstadtisches Konzept zur Abwick-
lung der letzten Meile erarbeiten, die diesen Ansprichen gerecht wird. Dazu soll bewusst die Vi-
sion verfolgt werden, den Schritt weg von singular etablierten Pilotprojekten hin zu einer gesamt-
stadtischen Roadmap zu schaffen, deren wesentliche Inhalte in der Leistungsbeschreibung wie
folgt definiert wurden:
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"Gesamtstadtisches Konzept Letzte Meile" | Vorgehen im Projekt

m  Analyse der Ausgangslage: KEP-Aufkommen und Struktur der Verkehre, Auswertung beste-
hender Konzepte in Hamburg, raumstrukturelle Gliederung der Stadt;

m Akteursbeteiligung: Einbezug der Verwaltungseinheiten, Integration weiterer Stakeholder

durch Interviews und Workshops, Blrgerforen;

Literatur- und Best Practice-Recherche;

MaBnahmenkatalog nach Quartierstypen;

Potentialanalyse;

Integriertes Last Mile-Konzept mit Handlungsempfehlungen;

Ergebnisverbreitung.

2 Vorgehen im Projekt

Um dem vollen Spektrum der Leistungsbeschreibung gerecht zu werden, besteht das Projekt so-
wohl aus analytischen als auch aus politischen und kommunikativen Teilen. Somit folgt es dem
Grundkonzept, aufbauend auf aktuellen und ortsspezifisch generierten Informationen ein breites
Spektrum von Akteuren einzubinden und an den strategischen Diskussionen zu beteiligen, die
letztlich in ein Leitbild und eine umsetzungsorientierte politische Roadmap munden. Dieser politi-
sche Prozess fufit auf vier analytischen Schritten:

Abbildung 1 Methodischer Aufbau des Projekts

Ergebnis-
kommunikation

Last Mile-Roadmap HH
Akteursbeteiligung
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Analyse der Ausgangslage in Hamburg
Die umfangreiche Darstellung der Ausgangslage umfasst vier Felder:

m  mit Hilfe quantitativer Modelle werden fur die gesamte Stadt sowie deren Teilrdume (Postleit-
zahlengebiete) Schatzungen zum KEP-Sendungsvolumen und dessen Struktur vorgenommen.
Aufbauend auf diesen Mengen werden Berechnungen zur Menge der eingesetzten Fahrzeuge
und weitere logistische Kennzahlen (z.B. Anzahl Stopps) berechnet

B um passgenaue Strategien fur Teilrume der Stadt entwickeln zu kdnnen, ist eine tiefere
Strukturierung der Stadtflache unerlasslich. Daher werden besonders pragnante Quartiersty-
pen herausgearbeitet, fur die im weiteren Prozess Manahmenbiindel definiert werden kon-
nen. Zur Untermauerung der Quartierstypen werden Ortsbegehungen, Verkehrszahlungen
und Situationsbeobachtungen in unterschiedlichen Beispielquartieren durchgefihrt.

m es erfolgt eine Aufarbeitung des politischen Umfelds in Hamburg. Dazu wird eine Vielzahl be-
stehender strategischer Papiere und Planwerke daraufhin gepruft, inwiefern dort das Thema
des urbanen Lieferverkehrs bereits adressiert ist und welche Ansatze zu dessen schonender
Abwicklung bereits erwogen werden

m im Rahmen einer Akteursanalyse wird ein Uberblick erstellt, welche konkreten Stellen der 6f-
fentlichen Hand sich mit dem Thema der urbanen Lieferverkehre befassen und welche Zu-
standigkeiten bei der Realisierung und Durchsetzung von relevanten Teilaspekten (z.B. Liefer-
zonen) bestehen. Somit entsteht eine Landschaft nicht nur der Zustandigkeiten, sondern
auch der Handlungsspielraume der 6ffentlichen Hand. Ebenso werden die Grenzen der Ge-
staltungsraume erkennbar, bei denen Kooperationen mit anderen Akteuren (z.B. Logistik
oder Immobilienwirtschaft) eingegangen werden mussen.

Sammlung (bertragbarer Best-Practices

Mit Hilfe einer internationalen Literatur- und Internetrecherche wird eine grof3e Spannbreite mog-
licher Ansatze zusammengetragen, durch die Lieferverkehre potenziell schonender abgewickelt
werden konnen. Die Recherche beschrankt sich nicht nur auf logistische Zustell- und Fahrzeug-
konzepte, sondern es wird auch der Bereich moglicher regulatorischer Eingriffe ndher beleuchtet.
Dabei wird gepruft, ob die Konzepte auch auf Hamburg Ubertragbar waren. Alle potenzialreichen
und prinzipiell auch in Hamburg moglichen Konzepte werden in einem Ubersichtlichen Steckbrief
aufbereitet.

Quartiersspezifischer MaSnahmenkatalog

Ausgehend von der Best-Practice-Sammlung wird flr jeden identifizierten Quartierstyp ein Bundel
von Mafinahmen vorgeschlagen, mit denen der KEP-Verkehr méglichst schonend abgewickelt
werden kdnnte. Dabei werden die spezifischen Herausforderungen und Anforderungen der Quar-
tierstypen mit den Potenzialen der einzelnen MafRnahmen abgeglichen und so all jene ausge-
wahlt, die in den Quartieren den hdéchsten Nutzen in Kombination mit einer hohen Umsetzbarkeit
erwarten lassen. Dieser MaRnahmenkatalog stellt den Grundstock fiir die Diskussionen zur For-
mulierung der Roadmap dar.
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Potentialanalyse

Die ausgewahlten Maflnahmenbiindel werden zu einer gesamtstadtischen Vision fir das Jahr
2030 verdichtet, die auch als Diskussionsgrundlage fur die Roadmap dient. Anhand modellhafter
Berechnungen wird dargestellt, inwieweit sich die Mafnahmen im Zeitverlauf auf eine Reihe von
Kennzahlen auswirken werden. Dazu zahlen im ersten Schritt verkehrliche Indikatoren (z.B. An-
zahl und Struktur der eingesetzten Fahrzeuge). Aufbauend auf den verkehrlichen Veranderungen
werden auch die Auswirkungen auf die Emissionen sowie mogliche stadtebauliche Implikationen
(z.B. Flachenbedarf und Aufenthaltsqualitat) diskutiert.

Akteursbeteiligung

Da die intensive Einbindung der Akteure fur die Umsetzungschancen einer Roadmap entschei-
dend ist, nimmt die Akteursbeteiligung in diesem Projekt einen angemessenen Raum ein. Dies
wird durch mehrere Bausteine gewahrleistet:

m alle relevanten Akteure der 6ffentlichen Hand werden in einem projektbegleitenden Beirat an
einen Tisch gebracht. Der Beirat dient v.a. dazu, die unterschiedlichen Sichtweisen der Ver-
treter auf das Thema zu héren und in den Projektprozess zu integrieren. Zudem ermoglicht er
es, besonders komplexe Projektschritte (z.B. Akteursanalyse und Verortung der Quartiersty-
pen) mit den Praktikern zu validieren. Des Weiteren ist es Ziel des Beirates, Grundsatzfragen
des Projekts auf dem Weg zur Roadmap (z.B. Verwendung des 6ffentlichen Raumes) abzuste-
cken und gegensatzliche Meinungen zu beleuchten. Zur tieferen Diskussion bestehender Ak-
tivitaten und der jeweiligen raumlichen Struktur finden auch einzelne Besprechungstermine
in den Hamburger Bezirksamtern statt.

m eine Expertenkonferenz dient dazu, auch entscheidende Stakeholder aufRerhalb der 6ffentli-
chen Verwaltung mit in die Diskussionen einzubinden. In einer halbtagigen Veranstaltung
werden insbesondere Vertreter der Logistikwirtschaft, der Immobilienwirtschaft und des Ein-
zelhandels, aber auch die Anbieter innovativer Losungen flr die letzte Meile eingeladen und
es wird die Méglichkeit gegeben, Uber Mafnahmen zu diskutieren und Erfahrungen bei der
Realisierung nachhaltiger Konzepte miteinander zu teilen. Die Ansichten besonders relevan-
ter Akteure (v.a. KEP-Logistik und Handel) werden mit vertiefenden Experteninterviews eru-
iert.

m in einer eintagigen Burgerbeteiligung wird bewusst der Kontakt zur 6ffentlichen Meinung ge-
sucht. Ein Stand am Rande eines Wochenmarktes informiert Uber die Herausforderungen der
letzten Meile und die Zielsetzung des Projektes. Dabei werden die Blrger bewusst im Rah-
men ihrer Doppelrolle angesprochen: Einerseits als Anwohner, die sowohl von den derzeiti-
gen Herausforderungen, aber auch von den Anforderungen kinftiger Losungen betroffen sein
werden, andererseits aber auch als Konsumenten und Kunden des Online-Handels, fur den
sie sich eine méglichst komfortable Abwicklung erwarten.

Erstellung der Roadmap

Die Roadmap wird erstellt, indem die Vision fir den Zielhorizont als Ausgangsbasis verwendet
wird und die quartiersbezogenen Mafinahmen vom Umfang her so skaliert werden, dass sie ge-
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eignet sind, in Summe die im Zielszenario definierten gesamtstadtischen Kennzahlen zu errei-
chen. Dabei werden allerdings nur solche Maf3nahmen einbezogen, die im Rahmen der Akteurs-
beteiligung als sinnvoll angesehen wurden.

Die Roadmap besteht letztlich aus mehreren Phasen (ab sofort, bis 2025, bis 2030), denen die
einzelnen zu unternehmenden Schritte zugeordnet werden. Diese To Do-Liste beschrankt sich
nicht nur auf die MaSnahmen zur unmittelbaren Beeinflussung des Lieferverkehrs, sondern zeigt
auch alle zu schaffenden Rahmenbedingungen und zu diskutierende politische Grundsatzfragen
auf. Alle Manahmen werden auch den dafiir zustandigen Akteuren zugeordnet.

Ergebniskommunikation

Die Ergebniskommunikation besteht einerseits in der Erstellung des vorliegenden Endberichts,
andererseits werden die Ergebnisse vom auftraggebenden Fachreferat der BWVI in die relevanten
politischen Gremien getragen, um die Umsetzung zu beginnen.

3 Typisierung der Hamburger Stadtstrukturen

3.1 Grundlegender Ansatz

Ziel ist es, fUr unterschiedliche Quartiere passgenaue Konzepte und MafSnahmen zu empfehlen,
weil sich die verkehrlichen Herausforderungen und der Handlungsdruck sehr unterschiedlich dar-
stellen. Dafur eignet sich die Quartierstypisierung bestens, weil sich Struktur, Umfang und Auswir-
kungen des Lieferverkehrs in den Quartieren sehr unterscheiden. Im Zusammenhang mit der
Letzte Meile-Thematik soll eine Typologie ermoglichen, bestimmte Herausforderungen und Chan-
cen zusammenzufassen und Schlussfolgerungen fur ahnlich strukturierte Quartiere Ubertragbar
Zu machen.

Zu Beginn des Projektes hat sich herausgestellt, dass die Stadt Hamburg bereits Uber eine eigene
Quartierstypologie verfugt. Der Fachbeitrag ,Mehr Stadt in der Stadt - Chancen fur mehr urbane
Wohnqualitaten in Hamburg® (Fachbeitrag Wohnen) aus dem Jahr 2013 schlagt eine Einteilung in
neun Quartierstypen vor. Die Differenzierung in verschiedene Quartierstypen beruht hier insbe-
sondere auf stadtebaulichen Merkmalen und Kennwerten. Zwar erlaubt die zugrunde gelegte Ty-
pisierung keine vollstandig flachendeckende Abdeckung des Stadtgebiets von Hamburg, da sich
innerhalb des Stadtgebiets noch diverse stadtebauliche Sonderformen abbilden lassen, doch im
Gegensatz zu einer groberen Typisierung (wie zum Beispiel nach verschiedenen Nutzungskatego-
rien wie City, Wohnen, Gewerbe, Mischgebiete) lassen sich mit Hilfe dieser vorwiegend nach stad-
tebaulichen Kriterien hergeleiteten Typisierung vor allem auch genauere Aussagen zu den Rah-
menbedingungen der jeweiligen StraRenraume formulieren. Dies ist letztlich eine entscheidende
Grundlage, um passgenaue Strategien und MaRnahmen fur die unterschiedlichen Quartiere abzu-
leiten.
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Das Letzte Meile-Konzept fur die Stadt Hamburg baut grundsatzlich auf diesem stadtebaulichen
Differenzierungsansatz auf und beinhaltet somit eine groRe Bandbreite an unterschiedlichen
Hamburger Quartieren. Die im Fachbeitrag Wohnen dargestellten Quartierscharakterisierungen
werden dabei um fur die Letzte Meile-Thematik relevante Merkmale und Indikatoren angereichert
bzw. modifiziert:

Einwohnerdichte
Arbeitsplatzdichte
Einzelhandelsdichte
KEP-Dichte
Kaufkraft.

3.2 Die Quartierstypen im Uberblick

Aufbauend auf den ,Fachbeitrag Wohnen“ und der Analyse der weiteren Indikatoren kdnnen im
Zusammenhang mit der Letzte Meile-Thematik fur die Stadt Hamburg die folgenden Quartiersty-
pen definiert werden:

Innenstadt und Zentren

Verdichtete Mischgebiete in Blockrandbebauung

Ein- und Zweifamilienhausgebiete / reine Wohngebiete
Zeilen und periphere GroSwohnsiedlungen

Gewerbe- und Industriegebiete

Neue Stadtquartiere

Sonstige Bebauungsstrukturen

Die Quartierstypen und deren Merkmale wurden so definiert, dass ein moglichst grofder Anteil der
bebauten Flache einem der Quartierstypen klar zugeordnet werden konnte. War das nicht eindeu-
tig moglich, wurde der bebaute Bereich den sonstigen Bebauungsstrukturen zugeordnet.

In einem weiteren Arbeitsschritt erfolgte die Verortung der Quartierstypen im Stadtgebiet. Dies ist
eine wichtige Grundlage zur Verteilung der modellbasierten Berechnung von Paketmengen auf
Quartiersebene. Mangels Datengrundlage zu u. a. den Gebdudetypen und Baualter der Gebaude
erfolgte die Identifizierung von Quartierstypen mittels Luftbildauswertung und desktopgestutzter
Bebauungsstrukturanalyse. Ein Abgleich der Verteilung durch Projektmitarbeiter mit Vor-Ort-
Kenntnissen und bilateral mit einzelnen Vertretern der Bezirke diente einer Qualitatssicherung
der Ergebnisse. In einem nachsten Schritt wurde mithilfe eines GIS-gestltzten Analyseverfahrens
die rdumliche Verteilung der Quartierstypen prozentual den Hamburger PLZ-Gebieten zugeordnet.
Diese Verteilung dient als Grundlage zur Szenarienmodellierung und Potenzialberechnung.

Abbildung 2 zeigt die raumliche Verteilung der Quartierstypen im Hamburger Stadtgebiet. Im Er-
gebnis ergibt sich ein klares Bild: Neben der Innenstadt finden sich dezentral verteilt mehrere
Subzentren. Die dichteren Stadtbereiche sind Uberwiegend in der Nahe der Innenstadt sowie teil-
weise in der Nahe der kleineren Zentren Hamburgs zu finden, wahrend Ein- und Zweifamilienhdu-
ser eher in den dufleren Stadtbereichen zu verorten sind.
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Abbildung 2 Die Quartierstypologie in Hamburg
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| Quelle: Eigene Darstellung (Geodatengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Innenstadt und Zentren

Der Quartierstyp Innenstadt und Zentren findet sich in unterschiedlichem Ausmaf in jeder Stadt
wieder. Im Hamburger Stadtgebiet findet sich dieser Quartierstyp in seiner deutlichsten Auspra-
gung in der eigentlichen Innenstadt Hamburgs wieder. ,Die Innenstadt umfasst den von den ehe-
maligen Wallanlagen (erster Ring) umschlossenen Stadtkern nérdlich der Elbe, die heutige City
einschlieBlich ihrer stiddstlichen Erweiterung der HafenCity.“ (Freie und Hansestadt Hamburg
2013: 58).
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Abbildung 3 Beispielbild Innenstadt

1
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| Quelle: Eigenes Foto Dirk Wittowsky

Kernfunktion ist hier der Einzelhandel, zusammen mit zentralen 6ffentlichen und kulturellen Ein-
richtungen sowie gastronomischen Angeboten, wahrend die Wohnfunktion im Vergleich zum
Quartierstyp "Verdichtete Mischgebiete mit Blockrandbebauung" etwas geringer ausgepragt ist.
Entsprechend dominieren in diesen Gebieten eindeutig die B2B-Sendungen. Deren Intensitat
hangt u. a. vom Filialisierungsgrad der Gebiete ab: Wahrend in Geschéaftsstrafien mit vielen Filia-
listen (z. B. M6nckebergstrafie) die Belieferung zu grofRen Teilen nicht von den KEP-Diensten, son-
dern von Eigenlogistik mit grofReren Fahrzeugen Gbernommen wird, spielen in Gebieten mit klei-
nen, hoch spezialisierten Einzelhandlern (z. B. Neuer Wall) die KEP-Dienste eine herausragende
Rolle. Flr das polyzentrisch gepragte Stadtgebiet von Hamburg lassen sich noch zahlreiche wei-
tere Zentren aufRerhalb der primaren Kernstadt identifizieren, die in geringerer Auspragung ahnli-
che Funktionen Ubernehmen. So umfasst dieser Quartierstyp nicht nur die eigentliche Innenstadt
mit Hauptgeschaftsstrafle, sondern auch die kleineren Ortsteilzentren.

Die Arbeitsplatz- und Einzelhandelsdichten im Quartierstyp ,Innenstadt und Zentren* sind im ge-
samtstadtischen Vergleich sehr hoch (siehe Abbildung 4). Auch die Einwohnerdichte ist in diesem
dicht bebauten Bereich mit 10.000 Einwohnern pro km2 vergleichsweise hoch. Die Kaufkraft der
Bewohner innerhalb dieses Quartierstyps liegt mit 43.000 Euro leicht unterhalb des Hamburger
Durchschnitts. Die Anzahl der KEP-Sendungen liegt mit 370.000 Sendungen pro km2im Jahr im
oberen Bereich.
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Abbildung 4 Merkmale Quartierstyp ,,Innenstadt und Zentren*
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| Quelle: Eigene Darstellung, angelehnt an Darstellungen aus dem Fachbeitrag Wohnen der Stadt Hamburg

Verdichtete Mischgebiete in Blockrandbebauung

Ein Blick in andere Grof3stadte zeigt, dass sich dieser Quartierstyp oft als beliebter Wohnstandort
vor allem fur jungere Altersgruppen und Familien erweist. Charakteristisch flr diesen Quartiersty-
pen ist eine urbane Atmosphare mit kleinteiligem, oft inhabergefuhrtem Einzelhandel, eine alte
und attraktive Bebauungsstruktur grofitenteils in Blockrandbebauung, stark nachgefragter Wohn-
raum und vor allem akuter Platzmangel mit vielfaltigen Nutzungskonkurrenzen, wenn es um den
offentlichen Raum geht. Fir das Thema Letzte-Meile ist dieser Quartierstyp von besonderer Be-
deutung, da sich hier B2C- und B2B-Lieferverkehre in hohem Mafie Uberlagern und gleichzeitig
mit starken Nutzungskonflikten bei geringer Verfugbarkeit freier 6ffentlicher RGume zu kdmpfen
haben. Dies fuhrt neben hohen Anteilen an Parksuchverkehren auch nicht selten zu Konflikten
zwischen den Verkehrsteilnehmern. Leidtragende sind in den meisten Fallen die Anwohner, Fuf3-
ganger und Radfahrer, die dadurch u. a. Einschrankungen der Aufenthaltsqualitat hinnehmen
mussen.
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Abbildung 5 Beispielbild Mischgebiet in Hamburg

| Quelle: Eigene Aufnahme in Hamburg/St. Pauli (Marktstrafie)

Der Fachbeitrag Wohnen beschreibt diesen Quartierstypen wie folgt: ,Blockrandstrukturen finden
sich insbesondere in der Inneren Stadt sowie zum Teil in Stadterweiterungen des 19. und frihen
20. Jahrhunderts auflerhalb der Inneren Stadt. Charakteristisch fiir diesen Typ ist eine geschlos-
sene straBenbegleitende Bebauung, unabhangig von den unterschiedlichen Entstehungszeiten,
der Architektursprache und Geschossigkeiten. Blockrandstrukturen aus der Grunderzeit, aus den
1920er/30er- Jahren und aus anderen Epochen werden mit diesem Typ erfasst. Der 6ffentliche
Freiraum sind die Strafe und punktuelle Quartiersparks; Stralenbaume pragen vielerorts das 6f-
fentliche Grun. Die Innenhdfe sind bei gewerblicher Nutzung versiegelt, oder es finden sich - im
Gegensatz dazu - Wohnhofe als griine Oasen und Orte fur gemeinschaftliche Aktivitaten und
kleine Spielflachen. Kennzeichnend sind weiterhin eine klare bauliche Trennung von 6ffentlichem
Raum und privatem/gemeinschaftlichem Innenhof. Die Nutzung der Erdgeschosse und Hinter-
hofe ist sehr heterogen und reicht vom reinen Wohnen Uber Kleingewerbe, Ateliers und Werkstat-
ten bis hin zu Einzelhandel und Gewerbebetrieben. (Freie und Hansestadt Hamburg 2013: 74)

Der Quartierstyp zeichnet sich in aller Regel durch eine sehr hohe Einwohnerdichte aus (siehe Ab-
bildung 6). Auch die Arbeitsplatz- und Einzelhandelsdichte liegen in diesen nutzungsgemischten
Quartieren Uber dem Hamburger Durchschnitt. Dies fuhrt im Vergleich zu den anderen Quartiers-
typen zu Spitzenwerten, was die Anzahl an KEP-Sendungen angeht. Die Kaufkraft der Bewohner
liegt im gesamtstadtischen Bereich eher im mittleren Bereich.
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Abbildung 6 Merkmale Quartierstyp ,,Verdichtete Mischgebiete in Blockrand-
bebauung*
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| Quelle: Eigene Darstellung, angelehnt an Darstellungen aus dem Fachbeitrag Wohnen der Stadt Hamburg

Ein- und Zweifamilienhausgebiete

Ein- und Zweifamilienhduser nehmen viel Flache ein, bieten hingegen aber vergleichsweise nur
wenig Raum zum Wohnen. Dennoch ist dieser Typ fur das Thema Letzte-Meile sehr wichtig, da
dieser Quartierstyp vor allem innerhalb der Urbanisierungszone und den aufleren Stadtbereichen
haufig wiederzufinden ist und somit vergleichsweise grofie Stadtgebiete und einen nicht zu ver-
nachlassigenden Anteil der Wohnbevolkerung beinhaltet. Da gewerbliche Funktionen hier nur
sehr eingeschrankt vorhanden sind, dominieren eindeutig die B2C-Sendungen, die mit geringen
Drop-Faktoren konfrontiert sind.

Der Fachbeitrag Wohnen beschreibt diesen Quartierstypen wie folgt: ,Zum Teil gehen diese auf
gewachsene Ortschaften zurick, entstammen den Stadterweiterungen im Zuge der Gartenstadt-
bewegung oder dem Eigenheimbau der Nachkriegszeit. Viele datieren jedoch auch aus der jinge-
ren Vergangenheit und stehen fur die Sehnsucht nach dem Wohnen im Grinen. Ein dorflicher,
durchgrinter Charakter ist pragend fur die Quartiere, in denen Einzel-, Doppel- und Reihenhduser
Uberwiegen. Strafden bilden den 6ffentlichen Raum, Grinraume sind naheliegende Agrar- und
Waldflachen. Typischerweise werden wohnungsnahe Freirdume durch die privaten Garten mit teil-
weise sehr altem Baumbestand abgedeckt.” (Freie und Hansestadt Hamburg 2013: 168).
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Abbildung 7 Beispielbild Ein- und Zweifamilienhausgebiet in Hamburg

| Quelle: Eigene Aufnahme in Hamburg/Niendorf (Sachsenweg)

Die Einwohnerdichte im Quartierstyp ,Ein- und Zweifamilienhauser” liegt mit etwa 3.500 Einwoh-
nern pro km2 knapp Uber dem Hamburger Durchschnitt. Arbeitsplatze und Einzelhandel sind in
diesem Quartierstyp nur vereinzelt vorhanden. Die Bewohner verfigen mit durchschnittlich
47.500 Euro Uber die hochste Kaufkraft im gesamtstadtischen Vergleich. Die Anzahl an KEP-Sen-
dungen liegt mit 80.000 Sendungen pro km2 im Jahr im unteren Bereich.
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Abbildung 8 Merkmale Quartierstyp ,,Ein- und Zweifamilienhausgebiete*
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| Quelle: Eigene Darstellung, angelehnt an Darstellungen aus dem Fachbeitrag Wohnen der Stadt Hamburg

Grof3wohnsiedlungen

GroBwohnsiedlungen entstanden vor allem als Reaktion auf die Wohnungsnot nach dem 2. Welt-
krieg. Die stadtebauliche Grundidee aus den 1950er bis 1980er Jahren basiert auf einer strikten
Funktionstrennung von Arbeitsstatten und reinen Wohngebieten. Die Wohnsiedlungen dieser Zeit
waren durch mehrgeschossigen Mietwohnungsbau in industrieller Fertigungsweise gepragt. Viele
dieser Quartiere entstanden in den 1950er/60er Jahren, finden sich in allen Bezirken Hamburgs
wieder und sind in der Regel als Wohnstandorte zwischen Innerer und AuRerer Stadt etabliert.
Beispiele fur diesen Quartierstyp lassen sich innerhalb von Hamburg unter anderem in Loh-
bragge-Nord, Steilshoop oder Niendorf-Nord finden.
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Abbildung 9 Beispielbild GroRwohnsiedlung in Hamburg

| Quelle: Eigene Aufnahme in Hamburg/Niendorf (Wagrierweg)

"Pragend sind ihr ruhiger Charakter und die grine Anmutung der Quartiere, die wesentlich durch
Abstandsgriin und einen in Teilen hochwertigen Altbaumbestand entstehen. Offentliche und halb-
Offentliche Rdume wirken durch parkende Autos und Nutzungsverbote oftmals untergenutzt.”
(Freie und Hansestadt Hamburg 2013: 116).

Die Einwohnerdichte in diesem Quartierstyp ist trotz der hohen Anteile an Grinflachen aufgrund
der Geb&udetypen vergleichsweise hoch. Ahnlich wie beim Quartierstyp ,Ein- und Zweifamilien-
hauser” handelt es sich aber im um weitestgehend monofunktionale Wohnquartiere, die nur ver-
einzelt Arbeitsplatze und Einzelhandel aufweisen. Die KEP-Sendungen liegen mit durchschnittlich
knapp 370.000 Sendungen pro km2 im Jahr Uber dem Hamburger Durchschnitt, wahrend die
Kaufkraft tendenziell im unteren Bereich liegt.
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Abbildung 10 Merkmale Quartierstyp ,,Growohnsiedlungen*
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| Quelle: Eigene Darstellung, angelehnt an Darstellungen aus dem Fachbeitrag Wohnen der Stadt Hamburg

Gewerbe- und Industriegebiete

Der Quartierstyp Gewerbe- und Industriegebiete ist eine Erganzung der zugrunde gelegten Quar-
tierstypologie flr die Stadt Hamburg, da diese den Fokus ausschlieflich auf das Wohnen richtet.
Gewerbegebiete dienen vorwiegend der Unterbringung von nicht erheblich belastigenden Gewer-
bebetrieben. Zulassig sind gemaf § 8 BauNVO grundsatzlich Gewerbebetriebe aller Art, Lager-
hauser und Lagerplatze, 6ffentliche Betriebe, Geschéfts-, Buro- und Verwaltungsgebdude sowie
Tankstellen und Sportanlagen. Industriegebiete dienen gemafd § 9 BauNVO ausschlieflich der
Unterbringung von Gewerbebetrieben, und zwar vorwiegend solcher Betriebe, die in anderen Bau-
gebieten unzulassig sind. Zulassig sind Gewerbebetriebe aller Art, Lagerhauser, Lagerplatze und
6ffentliche Betriebe sowie Tankstellen.

Zwar unterscheidet sich dieser Quartierstyp in vielerlei Hinsicht von den im anderen hier vorge-
stellten Quartierstypen, doch ist auch dieser Typ flr das Thema Letzte-Meile von hoher Bedeu-
tung, da diese Aufkommensschwerpunkte der B2B-Lieferungen darstellen. In Hamburg sind in
diesem Zusammenhang vergleichsweise grofle Spannbreiten bei der Struktur dieser Gebiete zu
erkennen. Aufgrund der ausgepragten Hafenwirtschaft und singularer GrofRindustrien (z. B. Air-
bus) nehmen Gewerbegebiete in Hamburg zum Teil ausgesprochen grofde Flachen in Anspruch
und weisen sehr niedrige Arbeitsplatzdichten auf. Dieser Umstand stellt die KEP-Dienste vor ge-
wisse 6konomische Herausforderungen, weil damit niedrige Drop-Faktoren verbunden sind. Auch
in Hamburg existieren zudem Gewerbegebiete, die von der Struktur her den GroSwohnsiedlungen
ahneln, aber eben ausschliefllich B2B-Sendungen generieren. Als Beispiel sei hier die City Nord
genannt, die von gewerblich genutzten Hochhdusern gepragt ist.
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Abbildung 11 Beispielbild Gewerbe- und Industriegebiet in Hamburg

| Quelle: Google Earth

Abbildung 12 zeigt die durchschnittlichen Werte fur Einwohner-, Arbeitsplatz-, Einzelhandels- und
KEP-Dichte sowie die durchschnittliche Kaufkraft. In einigen Fallen lassen sich auch Einwohner in
Gewerbegebieten finden, sodass die Strukturdaten fur Stadtbereiche, in denen Uberwiegend Ge-
werbe und Industrie zu finden sind, auch Einwohner beinhalten. Die Werte liegen aber naturge-
maf im unteren Bereich, ebenso wie die Kaufkraft der dort lebenden Bevolkerung. Die Arbeits-
platzdichte ist, wie schon angedeutet, nicht sehr hoch. Zwar liegt sie mit 4.100 Arbeitsplatzen pro
km2 Uber dem Hamburger Durchschnitt, doch ist die Anzahl an Arbeitsplatzen vor allem im Ver-
gleich zu den beiden Quartierstypen ,Innenstadt und Zentren“ und ,verdichtete Mischgebiete mit
Blockrandbebauung® eher gering. Die Einzelhandelsdichte liegt in etwa im Hamburger Durch-
schnitt, die KEP-Dichte ist mit ca. 50.000 Sendungen pro km2 im Jahr im unteren Bereich.
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Abbildung 12 Merkmale Quartierstyp ,,Gewerbe- und Industriegebiete*
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| Quelle: Eigene Darstellung, angelehnt an Darstellungen aus dem Fachbeitrag Wohnen der Stadt Hamburg

Neue Stadtquartiere

Dieser Quartierstyp stellt eine Sonderform flr die Letzte-Meile-Typologie dar. Im Gegensatz zu den
anderen Typologien nimmt dieser Quartierstyp Bezug zu neu entstehenden bzw. grundlegend in
Umgestaltung begriffenen Flachenentwicklungen. Als Beispiele seien hier neben der Hafencity
auch grofie Stadtbauprojekte in Altona (Neue Mitte, Holstenareal) genannt. Hamburg wachst und
soll in Zukunft auch noch weiter wachsen. Das Thema der Letzten-Meile sollte daher vor allem zu
Beginn neuer, groRerer Entwicklungsvorhaben in Zukunft grundsatzlich mitgedacht werden. Der
Reiz dieses Gebietstypen besteht darin, die letzte Meile hier von Beginn an baulich auch mit radi-
kal neuen Konzepten integrieren zu kdnnen.
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Abbildung 13 Beispielbild Neues Stadtquartier in Hamburg

| Quelle: steg Hamburg mbH

~Neben Konversionsflachen bieten sich innerhalb des Siedlungsgefliges Flachenpotenziale auf
verlagerten oder nicht mehr benétigten Flachen fir Sondernutzungen (z. B. Sport- und Freizeitan-
lagen) an, die beispielsweise im Zuge von Flachentausch oder effizienteren Nutzungsstrukturen
freigegeben werden kdénnen. Die Areale fiir groRere Wohnungsbauprojekte befinden sich inner-
halb des bestehenden Siedlungsgefliges zumeist in der Urbanisierungszone und in der aufleren
Stadt. Durch die Umstrukturierung und Neusortierung von Nutzungen entstehen Flachen, die dem
Wohnungsbau zur Verfligung gestellt werden kdnnen. Die Gréf3e der Flachen flihrt nicht zu ganz
neuen Stadtteilen (wie z. B. die HafenCity) sondern vielmehr zu einem neuen Quartier innerhalb
bestehender Stadtteile” (Freie und Hansestadt Hamburg 2013: 194).

Stadtquartiere in dieser Gréf3enordnung sind in der Regel Teil einer langfristigen Stadtentwick-
lungsstrategie. Die Behorde flr Stadtentwicklung und Umwelt der Stadt Hamburg hat im Mai
2014 ein solche Strategie vorgelegt und Schwerpunkte der Stadtentwicklung bis zum Jahr 2030
benannt. Teil dieser Strategie sind groflere Wohnungsbauprojekte. Sie sind die Grundlage fur die
Verortung des Quartierstypen ,Neue Stadtquartiere” (Freie und Hansestadt Hamburg 2014 ii).

Auf eine Beschreibung weiterer Merkmale entsprechend der zuvor beschriebenen Quartierstypen
wird aufgrund der heterogenen Bebauungs- und Nutzungsstrukturen von Planungsvorhaben ver-
zichtet.
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Sonstige Bebauungsstrukturen

Sind bauliche Strukturen nicht eindeutig einem der zuvor beschriebenen Quartierstypen zuzuord-
nen, fallt dieser Stadtbereich in den Typ ,Sonstige Bebauungsstrukturen®. Die Bebauungs- und
Nutzungsstrukturen sind in diesen Quartierstypen sehr heterogen. und stellen oftmals eine Mi-
schung aus den zuvor beschriebenen Quartierstypen dar. Dies lasst sich in Grundzigen auch an-
hand der Abbildung 14 ablesen: So liegen die durchschnittlichen Merkmalsauspragungen stets
nah am Hamburger Durchschnitt.

Abbildung 14 Merkmale Quartierstyp ,,Sonstige Bebauungsstrukturen*
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| Quelle: Eigene Darstellung, angelehnt an Darstellungen aus dem Fachbeitrag Wohnen der Stadt Hamburg

3.3 Vor-Ort-Erhebung fir eine genauere Datenbasis

Bis dato gibt es kaum empirische Datengrundlagen, aus denen sich Aussagen zu kleinrdumigen
Lieferverkehren in Anlehnung an die hier vorgenommene Quartierstypendifferenzierung ableiten
lieRent. Um das KEP-Sendungsvolumina innerhalb dieser Quartierstypologie im nachsten Ab-
schnitt realitatsnah aufteilen zu kdnnen und darutber hinaus quartiersspezifische Konfliktfelder
und Ansprlche an Logistik aufzudecken, wurden KEP-Verkehre in ausgewahlten reprasentativen
Beispielquartieren mittels Kordonerhebungsansatz und teilnehmender Beobachtungen erfasst.
Um aufRerdem Erfahrungen im Quartier zum Verhaltnis des KEP-Verkehrsaufkommens am Ge-
samtverkehr zu machen, wurden zudem alle weiteren Verkehre erhoben. Die Ergebnisse dienen
ferner der Validierung der eigenen, modellbasierten Berechnungen zur Anzahl an KEP-Sendungen
sowie der damit verbundenen Anzahl an Haltevorgangen in Kap. 4. Die teilnehmenden Beobach-
tungen beinhalten ebenfalls eine Dokumentation der Routen von KEP-Fahrzeugen, die darin ent-
haltenen Stopps und Erfassung spezifischer Konfliktlagen.

1 Hervorgehoben werden kann etwa die an der Frankfurt University of Applied Sciences erarbeitete Studie (2017) zum ,Wirtschaftsver-
kehr 2.0: Analyse und Empfehlungen flr Belieferungsstrategien der KEP-Branche im innerstédtischen Bereich*, die jedoch noch stéar-
ker grofRraumig die Stadtteilebene und weniger das konkrete Quartier in den Blick nimmt.
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Die Kordonerhebungen wurden an den Wochentagen des 27.03.2019 und 28.03.2019 von mor-
gens bis abends durchgefuhrt. Diese Tage wurden so gewahlt, dass keine Events (Schulferien,
grofle Messen usw.) die ,normalen‘ Tagesganglinien verzerren kénnten. Die Erhebungen wurden
unter frahlingstypischen milden, teils warmen Temperaturen (zwischen 10 und 17 Grad) durchge-
fuhrt. Ausgewahlt wurden explizit Beispielquartiere, die den drei kontrastierenden Quartierstypen
Lverdichtete Mischgebiete in Blockrandbebauung®, ,Ein- und Zweifamilienhausgebiete” sowie
~GroBwohnsiedlungen” zugeordnet werden kénnen. Dabei kamen folgende Erhebungselemente
zum Einsatz:

m Zahlung und Dokumentation: An allen Quartiersein- bzw. Ausgangen wurde Zahlpersonal ein-
gesetzt. Der Lieferverkehr konnte damit sehr genau erfasst werden, neben dem Fahrzeugtyp
und ggf. Unternehmensname wurden auch die Aufenthaltsdauern im Gebiet erhoben ("Kordo-
nerhebung").

m Teilnehmende Beobachtung: Stichprobenhaft wurden KEP-Verkehre im Quartier auf ihrer
Tour begleitet. Neben den Haltepunkten wurden auch die Dauer der Stopps und die Anzahl
der ausgeladenen Paketsendungen erfasst. Ebenso konnten entstandene Konflikte im Stra-
enraum festgehalten werden.

m  Kurzinterviews mit Einzelhandlern, KEP-Zustellern und dem Ordnungsamt, um Lieferroutinen
und dabei entstehende Problemlagen geschildert zu bekommen.

Far den Quartierstyp Verdichtete Mischgebiete in Blockrandbebauung wurde ein Kordon im Karo-
linenviertel des innenstadtnahen Stadtteils St. Pauli (Bezirk Hamburg-Mitte) ausgewahlt. Das
Karolinenviertel eignete sich als Beispielquartier fur eine Erhebung, da es den Kriterien dieses
Quartierstypen idealtypisch entspricht: Es handelt sich um ein hochgradig verdichtetes, multifunk-
tionales Quartier, das mit der sog. ,Aufhebung der Torsperre‘2 (1860/61) seine heutige stadte-
bauliche Gestalt erhielt und diverse Formen von herrschaftlichen (oft grinderzeitlichen) Etagen-
hausern bis hin zu Hinterhofterrassen aufweist. Sozialstrukturell wandelte es sich seit Ende der
1990er Jahre von einem Quartier mit einer vor allem sozial marginalisierten Nachbarschaft zu ei-
nem mittlerweile multikulturell etablierten Hamburger Szenestadtteil. Das Quartier ist stdlich
durch die Bus- und U-Bahnhaltestellen Feldstrale und Messehalten an das 6ffentliche Verkehrs-
netz angebunden. Insgesamt gibt es neun Zu- und Ausgange in dem hier abgesteckten Kordon flr
nichtmotorisierte Verkehrsmittel, wobei vier davon auch von privaten motorisierten Verkehrsmit-
teln genutzt werden dirfen. Der Kordon hat eine Flache von 0,15 km?2. In ihm leben rd. 3.600
Menschen.

Fur die Quartierstypen Ein- und Zweifamilienhausgebiete sowie GroBwohnsiedlungen wurde je-
weils ein Kordon im Stadtteil Niendorf abgesteckt. Niendorf eignete sich hierflr, da der Stadtteil
den hinterlegten Kriterien der beiden Quartierstypen idealtypisch entspricht. Niendorf liegt an der
norddstlichen Hamburger Stadtgrenze zu Schleswig-Holstein im Bezirk Eimsbuttel und hat sich
vor allem in den Nachkriegsjahrzehnten zu einem ausgedehnten Wohnstadtteil Hamburgs entwi-
ckelt. Der Stadtteil wird Gberwiegend von blrgerlichen Ein- und Zweifamilienhaussiedlungen do-
miniert, weist mit dem Wagrierweg (1967) aber auch eine - wenn auch kleinere - Groffwohnsied-
lung mit pragnanten vielgeschossigen Punkthochhausern und einem erhdhten Anteil sozial margj-
nalisierter Personengruppen (niedriges Einkommen, formal niedrigere Bildung, hohes Alter usw.).
Vor diesem Hintergrund wurde fir den Quartierstypus der ,Ein- und Zweifamilienhausgebiete” ein

2 Hipp, Hermann (1989): Freie und Hansestadt Hamburg: Geschichte, Kultur, und Stadtbaukunst an Elbe und Alster. DuMont Buchver-
lag: Koin
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Kordon in Niendorf/Nord rund um das Ohmoor und den Sachsenweg abgesteckt. Der Kordon be-
inhaltet sechs Zu- und Ausgange fur motorisierte und nicht-motorisierte Individualverkehrsmittel
und umfasst eine Flache von 0,49 km?2, in der rd. 1.150 Menschen leben.

Fir den Quartierstypus Grofwohnsiedlungen wurde der Wagrierweg mit zwei Zu- und Ausfahrten
flr den motorisierten und nicht-motorisierten Individualverkehr gewahlt. Auf einer Flache von
0,17 km2 leben hier ca. 2.100 Menschen.

Die Beobachtungen zu KEP-Verkehren in diesen Beispielquartieren konnen den drei nachfolgen-
den Infoboxen entnommen werden, die durch Abbildungen zum Modal Split begleitet werden.

Erhebung im Karolinenviertel: 27.03.2019, 08.00 bis 18.00 Uhr

Das Karolinenviertel ist dem Quartierstyp ,Verdichtete Mischgebiete in Blockrandbe-
bauung® zuzuordnen.

Allsemeine Verkehrssituation im Quartier:

m Aufgrund der hohen baulichen Dichte sind enge StrafRenfluchten vorherrschend.
Diese lassen sich ausgehend vom StrafRenzentrum wie folgt zu beschreiben: i. Enge
einspurige Fahrbahnen (liberwiegend Einbahnstrafien), ii. Stellplatze am StrafRen-
rand, vereinzelt Toreinfahrten, iii. verengter Gehweg.

m Die verkehrlichen Abldufe in dem lebendigen Quartier erfolgen hochgradig multimo-
dal: Parallelitat nicht-motorisierter Individualverkehrsmittel (Zufugehen, Fahrrader
usw.) und motorisierter Verkehrsmittel (parkend und fahrend). Hohe Parkplatzaus-
lastung.

m  Hohes Aufkommen von Quell- und Zielverkehren; ZufuRgehende dominieren Modal
Split.

Rolle der KEP-Verkehre im Quartier:

m  Genutzte Fahrzeuge: KEP-Verkehre im Quartier zwar meist auf Basis motorisierter
Verkehrsmittel, jedoch bemerkenswert hoher Anteil an nicht-motorisierten KEP-Ver-
kehren (vor allem Lastenfahrradern).

m Infrastrukturen: Keine explizit KEP-bezogenen Halteinfrastrukturen zu lokalisieren.

m Aufenthaltsdauer: Lange durchschnittliche Aufenthaltsdauer im Kordon von rd. 30
Minuten je Fahrzeug; oft mit lediglich einem oder zwei Stopps. Fahrzeug als "tempo-
rares Mikrodepot", um von dort aus per Sackkarre die umliegenden Hauser im Ra-
dius von rd. 500m zu bedienen.

m Haltevorgénge hochgradig konfliktar: KEP-Fahrzeuge werden i.d.R. immer wieder an
denselben Standorten abgestellt, die nicht unmittelbar fur das Parken vorgesehen
sind; meist an verbreiteten Stellen der Fahrbahn (z.B. in Kurven, Strafenkreuzun-
gen), um Verkehrsfluss so wenig wie méglich zu stéren. Mehrmals am Tag kommt
es jedoch hier zu konfliktéren Rickstaus, sobald gréferer MIV nicht mehr passieren
kann.

m  Zum Teil stehen Fahrzeuge bis zu 30 Minuten und blockieren die Flachen daher
langere Zeit fur Lieferfahrzeuge anderer Dienstleister.
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Ein grofier Teil des ruhenden Verkehrs sind private Pkw. Die Beobachtungen zeigen,
dass der Uberwiegende Teil der Fahrzeuge nicht bewegt wird. Dies reduziert die Ver-
fugbarkeit von Haltepunkten betrachtlich und verscharft die Problematik, indem
Lieferfahrzeuge oftmals keine Alternative zum Halten in zweiter Reihe haben.

Konzeptionelle Schlussfolgerungen:

Die Idee, zentrale Orte fur die Lieferverkehre zu reservieren und von dort aus die
Verteilung auf der Letzten Meile durchzufiihren, sollte weiter verfolgt werden = Lie-
ferzonen.

Die Einfahrt mit gréfieren Transportern sollte auf das Notwendigste reduziert wer-
den, da diese aufgrund der eingeschrankten Verfugbarkeit von Flachen nahezu
zwangslaufig zu erheblichen Konflikten fihren - Einfahrverbote flir bestimmte
Fahrzeugklassen

Die (Flachen-)Privilegierung flr private Pkw ist in Frage zu stellen, andere Verkehrs-
trager scheinen eine deutlich hohere Bedeutung in der Alltagsmobilitat zu haben.
Somit kdnnten fur den Lieferverkehr dringend bendtigte Flachen geschaffen wer-
den =2 Umwandlung von Parkplatzen zu Lieferzonen oder Mikro-Depots
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Abbildung 15 Uberblick Erhebungsergebnisse Karolinenviertel
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Erhebung in Niendorf-Nord: 28.03.2019, 09.00 bis 17.00 Uhr

Das hier untersuchte Quartier in Niendorf-Nord ist dem Quartierstyp ,Ein- und Zweifami-
lienhausgebiete / reine Wohngebiete“ zuzuordnen.

Allgemeine Verkehrssituation im Quartier:

Vorherrschend ist eine niedrigen Bewohner- und Baudichte bei vergleichsweise
breiten Stralenfluchten.

Die verkehrlichen Ablaufe in dem verkehrsarmen Quartier erfolgen - mit Ausnahme
haufig nicht-motorisierter Schulverkehre von Kindern und Jugendlichen - weitge-
hend auf Basis des motorisierten Individualverkehrs.

Das Auto dominiert Quell- und Zielverkehre.

Rolle der KEP-Verkehre im Quartier:

Aufenthaltsdauer: Die KEP-Dienstleister verbringen im Hinblick auf die geringe An-
zahl der absolut ausgelieferten Pakete eine relativ lange Zeit im Quartier. Die kleine
Anzahl an Paketzustellungen geht auf die geringe Anzahl von Haushalten im Kordon
zurlck.

Fahrzeugeinsatz: Die Anzahl der KEP-Fahrzeuge im Quartier ist nicht deutlich gerin-
ger als in anderen Quartieren. Auch hier werden vereinzelt nicht-motorisierte KEP-
Lastenrader beobachtet.

Stopps: Die Zustellungen erfolgen in diesem Quartier im Stop-and-Go-Prozess: Der
StrafRenraum bietet viel Platz fiir Haltevorgange. Pro Stopp, der je nach Beladung
jeweils ca. alle 100 bis 150 Meter stattfindet, steht das Fahrzeug im Schnitt 7 Mi-
nuten. Dies liegt auch an einem vergleichsweise geringen Zustellerfolg und der Zwi-
schenlagerung von Paketen bei Nachbarn.

Konzeptionelle Schlussfolgerungen:

Die Zustellung an Heimadressen muss in diesen Gebieten als wenig effizient und
O0konomisch schwierig eingeschatzt werden - Alternativen zur Heimzustellung
(zentrale Pick-up-Points) oder optimierte Heimzustellungen (z.B. Paketboxen an je-
dem Haus) sind zu prufen.

Derzeit erscheint der Einsatz von Lastenradern u.a. aufgrund der geringen Effizienz
nur eingeschrankt als geeignete Alternative. Der KEP-Verkehr sollte dennoch zur
Vermeidung von Schadstoffemissionen in den reinen Wohngebieten emissionsfrei
mit elektrischen Fahrzeugen abgewickelt werden = Einfahrverbote fur Lieferfahr-
zeuge mit konventionellen Antrieben.
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Abbildung 16 Uberblick Erhebungsergebnisse Niendorf-Nord
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Erhebung in der Siedlung Wagrierweg: 28.03.2019, 10.00 bis 14.00 Uhr

Die Siedlung Wagrierweg ist dem Quartierstyp ,Zeilen und periphere GroBwohnsiedlun-
gen“ zuzuordnen.

Allgemeine Verkehrssituation im Quartier:

Die verkehrlichen Ablaufe in dem verkehrsarmen Quartier werden vom motorisier-
ten Individualverkehr dominiert.

Breitere Strafen und freie Stellflachen beglinstigen die reibungslosen verkehrli-
chen Ablaufe in dem Quartier mit seiner hohen Einwohnerdichte.

Rolle der KEP-Verkehre im Quartier:

Die KEP-Dienstleister halten oftmals direkt bei der zu beliefernden Adresse, da je-
des Hochhaus einen eigenen Zustellschwerpunkt darzustellen scheint.

Sie bendtigen zur Zustellung der auszuliefernden Pakete aufgrund der peripheren
Bebauung vergleichsweise viel Zeit pro Paket, insbesondere dann, wenn Zustellun-
gen auch in hohen Stockwerken an die Haustur erfolgen.

Insgesamt verbrachten die KEP-Dienstleister durch die zuvor genannten Beobach-
tungen viel Zeit im Quartier. Fahrzeuge der grofieren Anbieter verbrachten bis zu
drei Stunden im Quartier.

Weitestgehend konnten die KEP-Fahrzeuge aufgrund der aufgelockerten Bebauung
mit ausreichenden Freiflachen stérungsfrei halten.

Konzeptionelle Schlussfolgerungen:

Auch in diesem Quartierstyp zeigt sich die Heimbelieferung aufgrund der langen be-
notigten Zeiten fur die Zustellvorgange wenig effizient. Denkbar ware daher eine
zentralisierte Belieferung der Mehrfamilienhduser, um die Vorgange zu beschleuni-
gen und dadurch die Aufenthaltsdauer der Fahrzeuge innerhalb des Quartiers zu
reduzieren - kooperative Paketboxen in den Erdgeschossen oder zentralisierte
Pick-up-Points prioritdr an den OPNV-Haltestellen

Derzeit erscheint der Einsatz von Lastenradern u.a. aufgrund der geringen Effizienz
nicht als geeignete Alternative. Der KEP-Verkehr sollte dennoch zur Vermeidung von
Schadstoffemissionen in den reinen Wohngebieten emissionsfrei mit elektrischen
Fahrzeugen abgewickelt werden = Einfahrverbote fir Lieferfahrzeuge mit konventi-
onellen Antrieben.
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Abbildung 17 Uberblick Erhebungsergebnisse Wagrierweg
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4 Status Quo-Analyse und Prognose des KEP-Verkehrs in
Hamburg

4.1 Vorgehen zur Abschatzung des Hamburger KEP-Sendungsvolumens

Als zentraler Schritt soll fur die Stadt Hamburg ein ZahlengerUst erarbeitet werden, das einen
quantitativen Uberblick zu den heute im Stadtgebiet abgewickelten KEP-Sendungen und deren
logistischer Vorgange gibt. Neben der Status Quo-Analyse wird auch eine Prognose bis zum Jahr
2030 erstellt, um den kunftigen Handlungsbedarf und die kinftigen Entwicklungschancen ablei-
ten zu kdnnen. Eine besondere Herausforderung bestand darin, die Sendungsvolumina und die
damit verknUpften Verkehrsmengen moglichst kleinrdumig nach Postleitzahlengebieten und
Quartierstypen (s.0.) aufzuteilen. Fir die Status-Quo-Analyse und die Prognose des KEP-Sen-
dungsvolumens in kleinrdumiger Differenzierung kam das bei KE CONSULT entwickelte Modell
KEP-R zum Einsatz, das auf Basis von regionalen Strukturdaten (Bevolkerung, Haushalte, Einzel-
handelsumsatz, Kaufkraft, sektorale Wertschdpfung, Flachen) die KEP-Segmente (Kurier, Ex-
press, Paket, x2B, x2C) auf regionale Einheiten umlegt. Dieses Modell wird im Anhang C naher
vorgestellt. Die im Rahmen der Kordonerhebungen ermittelten Daten wurden als wichtige Stich-
probengréfen zur Validierung der Modelle einbezogen.

4.2 KEP-Marktentwicklung 2017-2030: Deutschland, Hamburg, Quartiere

Zur Beschreibung des Status Quo und der Entwicklung in Hamburger KEP-Markt ist es notwendig,
die Sendungsvolumina der Stadt Hamburg gesamt, sowie auf Ebene der Stadtbezirke und der
Quartierstypen abzuschatzen. Da hierbei die Gesamtmenge der eingesetzten Fahrzeuge letztlich
die relevante Grofie ist, werden keine verkehrlichen Relationen (Quelle-Ziel-Beziehungen) unter-
schieden. Gegenstand der Analyse sind ebenso nicht Hauptlaufverkehre der KEP-Unternehmen
zwischen den Paketumschlagszentren, da diese flir den stadtischen Verkehr kaum Relevanz be-
sitzen. Zur Kennzeichnung der Ausgangspunkte der KEP-Verkehre wird aber ausgewahlte zentrale
Umschlagsinfrastruktur (Paketzentren, Depots, Zustellbasen) der wichtigsten KEP-Dienstleister,
von denen aus das Hamburger Stadtgebiet versorgt wird, innerhalb der folgenden Analysen kar-
tiert.

KEP-Volumen in Gesamtdeutschland und den Bundeslandern

In Deutschland lag das Sendungsvolumen 2017 bei 3,35 Mrd. Sendungen. Im Vergleich zu 2016
ist damit das Sendungsvolumen um 6% gestiegen. Bis 2030 wird ein Wachstum von 4% pro Jahr
erwartet, so dass in 2030 das Sendungsvolumen bei rund 5,5 Mrd. Sendungen liegen wird. Die
folgende Abbildung zeigt das gesamte KEP-Aufkommen in den Bundeslandern.
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Abbildung 18 Absolutes KEP-Aufkommen nach Bundesland (2017)
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Wenig Uberraschend wird die absolute Zahl der KEP-Sendungen sehr stark von der Bevolkerungs-
anzahl determiniert. Daher ist es aus Grunden der Vergleichbarkeit sinnvoller, die KEP-Sendun-
gen je Einwohner darzustellen. Dabei werden alle Sendungen (x2C und x2B) auf die Bevdlkerung
umgelegt. Durch dieses Verfahren wird das Ausmaf der relativen Unterschiede der KEP-Sendun-
gen pro Kopf in den einzelnen Bundeslandern sehr deutlich. Das Bundesland Hamburg zeigt sich
aufgrund seiner hohen Kaufkraft und der starken Bedeutung des Handels als ausgesprochen
KEP-affin:
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Abbildung 19 KEP-Aufkommen je Einwohner nach Bundesland
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| Quelle: Eigene Darstellung

KEP-Sendungen Hamburg 2017 und 2030

Mit 1,8 Mio. Einwohner stellt Hamburg 2,2% der deutschen Bevdlkerung auf einer Flache von
800 gkm (0,2% der Flache Deutschlands). Neben der hohen Bevodlkerungsdichte weist Hamburg
eine hohe Einzelhandelsdichte und ein hohe Wertschdpfungsdichte auf. Der Einzelhandelsumsatz
in Hamburg entspricht 2,8% des deutschen Einzelhandelsumsatzes, der Wertschdpfungsanteil
liegt sogar bei 3,6%. Die Kaufkraft pro Kopf ist in Hamburg um 11,5% hdher als im Bundesdurch-
schnitt. Entsprechend ist Hamburg eine ,KEP-affine Stadt”, das heif3t gemessen an der Bevolke-
rung und/oder der Flache ist das KEP-Sendungsvolumen hoch: Im Jahr 2017 lag das Sendungs-
volumen bei 95 Mio. Sendungen, davon gingen 46% an private Haushalte (X2C) und 54% an Wirt-
schaftsbetriebe und sonst. Institutionen (Einzelhandel, Industrie, Dienstleister, Behorden, etc.).

Bis 2030 wird das KEP-Aufkommen in Hamburg um 71% ansteigen, auf dann 163 Mio. Sendun-
gen. Treiber werden die hauptsachlich durch den Online-Handel ausgelésten B2C-Sendungen
sein. Diese werden um 93% steigen, wahrend die B2B-Sendungen ,nur” um 52% ansteigen. Zum
Vergleich: Fur das Sendungsvolumen in Gesamtdeutschland wird ein etwas geringerer Anstieg um
67% erwartet.
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Abbildung 20 KEP-Aufkommen (Mio. Sendungen) Hamburg 2017 und 2030
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Der Anteil des KEP-Verkehrs an den innerstadtischen Verkehren ist eher gering. Eine Abschatzung
dazu basiert auf den Daten flr Deutschland3. Da fur Hamburg keine entsprechenden Daten fur
den Wirtschaftsverkehr vorliegen, wird der Anteil wie folgt abgeschatzt:

m  Gemessen an der Tonnage des gesamten Landverkehrs liegt der Anteil des KEP-Verkehrs
deutschlandweit bei etwa 0,5%.

m Betrachtet man nur den Strafienverkehr, so steigt der Anteil auf etwa 1%.

m  Werden nur die Teilmarkte Konsumguterdistribution, Stickgut und KEP betrachtet, so liegt
der Anteil bei etwas mehr als 5%.

m Bezogen auf die eingesetzten Fahrzeuge ergibt sich ein hfherer Anteil des KEP-Marktes. Es
werden 3,5 % des Bestandes der leichten Nutzfahrzeuge im KEP-Markt eingesetzt. Bei den
schweren Nutzfahrzeugen sind es 2,5 % und bei den Pkw 0,1 %.

m In einer KEP-affinen Stadt wie Hamburg durfte der Anteil dartber liegen und einen Anteil von
bis zu 10% durchaus erreichen. Zu berlcksichtigen ist dabei jedoch, dass sich die Anteile je
nach Stadtbezirk deutlich unterscheiden.

Fir die Zukunft bestehen vor allem fur den KEP-Markt hohe Wachstumserwartungen. Damit wird
der Anteil der KEP-Verkehre an den innerstadtischen Lieferverkehren weiter ansteigen. Auch
wenn der Anteil des KEP-Verkehrs an den stadtischen Wirtschaftsverkehren bislang eher gering
erscheint, sind aufgrund der vielen Liefervorgange und der damit verbundenen Stopps verkehrli-
che und infrastrukturelle Belastungen verbunden. In einer Untersuchung fur Koin4 wurde festge-
stellt, dass etwa 8.500 Lkw (> 3,5 Tonnen zGG, General Cargo) taglich unterwegs sind. Dem ste-
hen etwa 1.000 KEP-Fahrzeuge pro Tag gegenuber. Das Verhéltnis kehrt sich jedoch um, wenn
die Stopps betrachtet werden. In Kéln stoppen die 8.500 Lkw insgesamt 50.000 Mal, die 1.000
KEP-Fahrzeuge jedoch 80.000 Mal pro Tag. Somit kann konstatiert werden, dass der KEP-Verkehr

3 KE-CONSULT, Zahlen-Daten-Fakten der KEP-Branche, Teil 1: Transportaufkommen und durchschnittliches Gewicht, Teil 2: Fahrzeug-
bestand und Fahrleistungen Mai 2018.
4 KE-CONSULT, Die Ladezone im Blickpunkt, Januar 2018.
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auch in Hamburg von den Fahrzeugmengen her eher ein kleines Segment darstellen dirfte, das
jedoch fUr eine hohe Anzahl von Stopps verantwortlich ist.

KEP-Volumen in den Hamburger Stadtbezirken und Postleitzahlengebieten

Die Modelleingangsdaten liegen auf Ebene funfstelliger Postleitzahlen vor. Von den 101 Hambur-
ger PLZ-Gebieten lassen sich 72 eindeutig einem Stadtbezirk zuweisen. Die restlichen 29 PLZ-
Gebiete werden auf die Stadtbezirke, auf deren Gebiet sie sich befinden, anteilsmafig verteilt. Da
durch diese Aufteilung eine gewisse Ungenauigkeit entsteht, werden die Sendungen in den Stadt-
bezirken in ihren Gré3enordnungen, die Sendungen je Einwohner in einer Bandbreite angegeben,
um Scheingenauigkeiten auf dieser sehr kleinen raumlichen Ebene zu vermeiden. Das Modell lie-
fert fir die Bezirke in Hamburg folgende Kennzahlen, bei denen die groRen Unterschiede der Be-
zirke nicht nur bezgl. inrer Einwohnerzahl, sondern auch bzg|. inres Gewerbebesatzes deutlich
hervortreten (vgl. Tabelle 1). Die hohe Bedeutung des Gewerbes lasst sich sehr gut am Bezirk
Mitte illustrieren, der mit seinen eher durchschnittlichen 280.000 Einwohnern ausgesprochen
grofRe Anteile der KEP-Sendungen auf sich vereint, wahrend der mit Abstand bevélkerungs-
reichste Bezirk Wandsbek bei den Sendungen nur im Mittelfeld liegt. Diese Verhaltnisse verdeutli-
chen sich noch einmal, wenn die Gesamtzahl der KEP-Sendungen auf die Einwohner aufgeteilt
wird (vgl. Abb.21).

Tabelle 1 Absolutes KEP-Aufkommen in den Hamburger Stadtbezirken 2017

Stadtbezirk Mio. Sendungen
Bezirk Hamburg-Mitte 25

Bezirk Altona 15

Bezirk Eimsbittel 10

Bezirk Hamburg-Nord 20

Bezirk Wandsbek 15

Bezirk Bergedorf 5

Bezirk Harburg 5

| Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 21 KEP-Sendungen 2017 nach Bezirken und je Einwohner
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Alle Hamburger Bezirke weisen in sich ausgesprochen heterogene Strukturen auf. Dies dokumen-
tiert sich nicht allein durch die sehr fragmentierte Verteilung der Quartierstypen (s.0.). Selbst der
auflerordentlich KEP-aufkommensstarke Bezirk Mitte umfasst eben nicht nur urbane Zentren wie
Altstadt und Neustadt, sondern eben auch nur schwach besiedelte Gebiete wie das stddstliche
Wilhelmsburg und ausgedehnte Hafen- und Industriegebiete wie etwa Altenwerder. Um dieser
starken Heterogenitat Rechnung tragen zu kdnnen, ist eine Differenzierung auf Gebiet unterhalb
der Bezirke unerldsslich. Zur Abbildung der Sendungsdaten bieten sich dazu die ca. 100 (flinfstel-
ligen) Hamburger Postleitzahlengebiete an.
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Auch hier liefert das Modell KEP-R bemerkenswerte Unterschiede (vgl. Abb. 22). Es zeigt sich,
dass lokale Aufkommensschwerpunkte nicht nur innerhalb der City zu finden sind, sondern auch
Gewerbegebiete beachtliche Sendungsmengen aufweisen. Dabei muss aber beachtet werden,
dass sich die Mengen dort fast immer auf flachenmaRig sehr groRe PLZ-Bereiche verteilen (z.B.
Finkenwerder/Waltershof/Moorburg). Die Gro3e der PLZ-Bereiche deutet schon auf die sehr ge-
ringe Dichte von Zustelladressen hin. Daher kann aus der absoluten Anzahl der Sendungen je
PLZ-Bereich noch nicht auf die damit verbundene Belastung durch Lieferverkehre geschlossen
werden. In den sehr eng geschnittenen PLZ-Bereichen der Kernstadt belegen die durchweg hohen
Sendungszahlen hingegen durchaus, dass hier hohe Konfliktpotenziale zu erwarten sind.

Abbildung 22 KEP-Sendungen nach PLZ-Bereichen (2017)
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| Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 23 KEP-Sendungen nach PLZ-Bereichen und Flache 2017
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| Quelle: Eigene Darstellung

Die Sendungen werden in der Regel und zum Uberwiegenden Teil, (wenn es keine Direktsendun-
gen sind) unter Einschaltung von Zustellbasen, Verteilzentren oder Depots abgewickelt.

Seite 47



"Gesamtstadtisches Konzept Letzte Meile" | Status Quo-Analyse und Prognose des KEP-Verkehrs in Hamburg

Abbildung 24 Netzstrukturen im Kurier-, Express- und Paket-Markt
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| Quelle: KE-CONSULT, Die Ladezone im Blickpunkt, Januar 2018.

Die Zustellbasen der wichtigsten KEP-Dienstleister, von denen aus tberwiegend die Zustellung
fir das Hamburger Stadtgebiet erfolgt, sind in folgender Abbildung angegeben. Sie befinden sich
Ublicherweise aufgrund ihres hohen Flachenbedarfs und wegen ihrer nétigen Anbindung an Uber-
regionale Verkehrsinfrastruktur deutlich auferhalb des Stadtzentrums und somit in einiger Entfer-
nung der Zustellschwerpunkte. Dadurch entsteht bei den Touren ein vergleichsweiser langer "Vor-
lauf", bevor die eigentliche Verteilung im Zielgebiet beginnt.
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Abbildung 25 Ausgewahlte Depotstandorte wichtiger KEP-Dienstleister im
Hamburger Umland
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| Quelle: KE-CONSULT, Karte open street map

KEP-Volumen nach Quartierstypen

Um die Probleme, den Handlungsbedarf und die Lésungsansatze der jeweiligen Gebiete realis-
tisch abschatzen zu kénnen, ist es entscheidend, die Sendungsaufkommen den zuvor definierten
Quartierstypen zuzuordnen. Dazu wurden in einem ersten Schritt die flnfstelligen PLZ-Bereiche
mit den Vorkommen von speziellen Quartierstypen kombiniert. Dabei wurden die Quartierstypen
anteilig (nach Flachen) auf die PLZ-Gebiete umgelegt, um Abschatzungen dazu zu erhalten, wel-
che Anteile der PLZ-Flachen von welchen Quartierstypen dominiert werden. Eine analoge Umle-
gung der Sendungszahlen mit Hilfe dieser Anteile wirde aber zu kurz greifen, da die Besonderhei-
ten der Quartierstypen bezuglich der KEP-Segmente, aber auch deren spezifischer Dichte zu be-
rucksichtigen sind. So ist bspw. der Anteil des Quartierstyps ,Zentrum* an den Einzelhandels-Sen-
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dungen hoch, wahrend der Quartierstyp ,Grof3siedlung” einen hohen Anteil an den X2C-Sendun-
gen hat und Gewerbegebiete (besonders die Hamburger Hafengebiete) weisen ausgesprochen
geringe Dichten von Zustelladressen auf. Dies wird in der Modellierung durch Gewichte

G,?gﬁf?:;fzﬁt und entsprechende Kalibrierungen im Modell angepasst. Die folgende Abbildung

zeigt die Hamburger KEP-Sendungen verteilt auf Quartierstypen fur die Jahre 2017 bis 2030:

Abbildung 26 Anteile der Quartierstypen an den KEP-Sendungen 2017 und
2030
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| Quelle: Eigene Darstellung

Es zeigt sich, dass die Anzahl der Sendungen in allen Quartierstypen spurbar ansteigen wird, aber
die Anteile der Quartiere am Hamburger KEP-Aufkommen werden sich leicht verschieben. Dies ist
zwei zu berucksichtigenden Umstanden geschuldet:

m Das x2C-Segment wéachst starker als das x2B-Segment. Daher nehmen die Sendungen Uber-
proportional in den Quartierstypen zu, in denen viel Wohnbevolkerung zu finden ist. Das
Wachstum in den Quartierstypen Innenstadt/Zentren und Gewerbegebieten verlauft hingegen
etwas moderater.

m Der Quartierstyp "Neue Stadtquartiere" existiert in der Betrachtung 2017 noch nicht. Wir ge-
hen in der Modellierung davon aus, dass die ersten neuen Stadtbausteine erst in 5 Jahren in
nennenswertem Umfang fertiggestellt sein werden. Fertigstellung und Nutzung steigen dann
bis 2030 linear an. Fur die Folgejahre wurden die im Hamburger Stadtentwicklungskonzept
(2014) enthaltenen Quartiersentwicklungen mit berutcksichtigt und gemaf der dort benann-
ten Realisierungshorizonte und Dimensionen sukzessive KEP-Sendungen auf sie verteilt

Grundséatzlich mussen aber allen Quartierstypen deutlich steigende Sendungsmengen attestiert

werden, die in entsprechenden verkehrlichen Belastungen resultieren werden (vgl. nachster Ab-
schnitt).
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4.3 KEP-Verkehr Hamburg 2017 bis 2030

KEP-R ist nicht nur in der Lage, fur definierte raumliche Einheiten die zu erwartenden KEP-Sen-
dungsaufkommen zu schatzen, es ermoglicht auch, diese mit verkehrlichen KenngrofRen zu unter-
legen. Dabei werden Anzahl und Art der eingesetzten Fahrzeuge, deren Fahrleistung und die die
Stopps nach Fahrzeugarten fir das Hamburger KEP-Volumen in den Jahren 2017 bis 2030 mo-
delliert. An dieser Stelle wird zunachst lediglich das Szenario "Business as Usual" betrachtet. Da-
bei wird davon ausgegangen, dass die bis 2030 anwachsenden Sendungsmengen mit unveran-
derten logistischen Konzepten abgewickelt werden, bei denen zwar die absolute Anzahl der ein-
gesetzten Fahrzeuge ansteigen wird, sich deren Struktur aber nicht verandern wird. Bei der spate-
ren Potenzialanalyse werden diesem Business as Usual-Szenario zwei weitere Szenarien (Nulle-
missions-KEP, Smart KEP) gegenubergestellt. Es werden die folgenden Fahrzeugarten unterschie-
den

Fahrrad

Pkw (Fahrzeugklasse M1)

Lkw bis 3,51t (N1)

Lkw zwischen 3,5 und 12 t (N2)
Lkw mit mehr als 12 t (N3)

KEP-Zustellung: Fahrzeuge nach Fahrzeugarten

Die Modellierung der Fahrzeugstruktur, der Fahrzeugkilometer und der Stopps im last-Mile-KEP-
Verkehr basiert auf verschiedenen Quellen:

m Marktanalyse urbane Wirtschaftsverkehre in Deutschland, KE-CONSULT/Prognos, im Auftrag
der NOW GmbH, 2019,

m Nachhaltigkeitsstudie 2017 - Innovationen auf der letzten Meile, Bogdanski, R., im Auftrag
des BIEK,

m  Abschlussbericht Last-Mile-Logistics Hamburg - Innerstadtische Zustelllogistik, HSBA, im Auf-
trag der BWVI Hamburg.

Die derzeitige Fahrzeugstruktur im Hamburger Last-Mile-KEP-Verkehr entspricht weitgehend der
bundesweiten Struktur im urbanen Wirtschaftsverkehr:
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Abbildung 27 Aktueller Bestand an Fahrzeugen im urbanen Wirtschaftsverkehr
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| Quelle: KE-CONSULT/Prognos, Marktanalyse urbane Wirtschaftsverkehre in Deutschland, 2019.

Zur Modellierung der im Last-Mile-KEP-Verkehr eingesetzten Fahrrader wird auf im Rahmen einer
anderen Studie originar fir Hamburg erhobene Daten zurlckgegriffen. Dort wurden an 11 ver-
schiedenen Standorten Zustellfahrzeuge erhoben; der durchschnittliche Anteil des Fahrrades lag
bei 15%.5 Unsere eigenen Erhebungen weisen hohe Spannbreiten bei der Bedeutung der Lasten-
rader auf: Wahrend in der beobachteten GroBwohnsiedlung am Wagrierweg keinerlei Lastenrader
gezahlt werden konnten, machten sie im verdichteten Mischgebiet des Karoviertels 34% der ein-
gesetzten KEP-Fahrzeuge aus. Da die Studie der HSBA eine héhere Anzahl von Zahlstellen erho-
ben hat, werden deren Ergebnisse hier verwendet.

5 Abschlussbericht Last-Mile-Logistics Hamburg - Innerstédtische Zustelllogistik, HSBA, im Auftrag der BWVI Hamburg.
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Abbildung 28 Beobachtete Verkehrsmittelwahl der Zustelldienste im flieRenden
Verkehr (Hamburg, 11 Beobachtungspunkte, 2016)
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| Quelle: HSBA, Abschlussbericht Last-Mile-Logistics Hamburg - Innerstadtische Zustelllogistik.

Die Annahmen zur durchschnittlichen Beladung (Sendungen je Fahrzeug) basieren ebenfalls auf
originaren Erhebungsdaten fir Hamburg.6 Aus dieser Erhebung lassen sich fur verschiedene Tou-
renklassen die durchschnittlichen Beladungen je Fahrzeug ermitteln. Diese werden entsprechend
der Fahrzeuggrofe (M1, N1, N2, Fahrrad) angepasst. Es wird ein Retourenanteil von 13% beruck-
sichtigt. Die mittlere Tourenlange je Fahrzeug und die Anzahl der Stopps wird ebenfalls aus dieser
Erhebung abgeleitet. Nicht erhoben wurden Daten zum Fahrradverkehr. Die Anzahl der Sendun-
gen je Fahrradtour und die zurtickgelegten Kilometer entsprechen den Angaben der KEP-Dienst-
leister.

Tabelle 2 Durchschnittliche werktagliche Tourendaten (KEP Hamburg 2017)

Touren-Klasse Anzahl Touren Werktag Stoppzahl je Tour Sendungszahl je Tour
A (bis 50 km) 664 98 169
B (60-80 km) 234 99 147
C (90-130 km) 314 92 193

| Quelle: Bogdanski, R., Nachhaltigkeitsstudie 2017 - Innovationen auf der letzten Meile.

Um die prognostizierten Sendungsmengen im Rahmen der heutigen logistischen Konzepte bewal-
tigen zu kbnnen, entwickelt sich die Anzahl und Struktur der Fahrzeuge im Szenario "Busines as
Usual" unter den gewahlten Annahmen wie folgt.

6 Nachhaltigkeitsstudie 2017 - Innovationen auf der letzten Meile, Bogdanski, R., im Auftrag des BIEK
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Abbildung 29 KEP-Fahrzeuge in Hamburg nach Fahrzeugarten 2017 bis 2030
(Je Werktag) im Szenario Business as usual
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| Quelle: Eigene Darstellung

KEP- Zustellung: Fahrzeugkilometer nach Fahrzeugarten

Ausgehend von mittleren Tourenlangen je Fahrzeug, wie sie z.B. fir Hamburg 7 errechnet wurden,
kann im Szenario ,Business as Usual“ von den folgenden Fahrleistungen nach Fahrzeugarten
ausgegangen werden:

7 Bogdanski, R., Nachhaltigkeitsstudie 2017 - Innovationen auf der letzten Meile, im Auftrag des BIEK.
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Abbildung 30 KEP-Fahrleistungen in Hamburg nach Fahrzeugarten 2017-2030
(Je Werktag) im Szenario Business as usual
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KEP-Zustellung: Stopps pro Tag

Zur Bewertung der infrastrukturellen und verkehrlichen Belastungen durch den KEP-Verkehr ist
nicht allein die Fahrleistung entscheidend, sondern es sind gerade die Haltevorgange, die inner-
halb der Quartiere die Konflikte ausldésen. Daher ist es wichtig, auch diese verkehrliche Kennzahl
abzuschatzen. Der dazu verwendete mittlere Stopp-Faktor Uber alle Fahrzeugarten basiert auf
Hamburg-spezifischen Daten.8 Zur Bewaltigung der Sendungsmengen ist von den folgenden
Stopp-Anzahlen auszugehen.

8 Bogdanski, R., Nachhaltigkeitsstudie 2017 - Innovationen auf der letzten Meile, im Auftrag des BIEK.
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Abbildung 31 Stopps pro Tag in Hamburg nach Fahrzeugarten 2017-2030 (je
Werktag) im Szenario Business as usual
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Alle hier fur das Business as Usual Szenario ermittelten verkehrlichen Kennwerte zeichnen ein
eindeutiges Bild: Auch wenn schon heute der innerstadtische KEP-Verkehr in weiten Teilen Ham-
burgs fur infrastrukturelle Konflikte und verkehrliche Behinderungen sorgt, so wird sich die Situa-
tion bis 2030 noch erheblich verscharfen: Nicht nur die Anzahl und die Fahrleistung der operie-
renden Fahrzeuge wird splrbar ansteigen, auch die Zahl der innerstadtischen Haltevorgange wird
mit der Sendungsmenge deutlich zunehmen. Die KEP-Dienste stellen bzgl. Fahrzeugzahl und
Fahrleistung fraglos nur einen kleinen Teil des innerstadtischen Lieferverkehrs dar, aber die
schon heute hohe Anzahl und das absehbar starke Wachstum eben dieser Stopps verleiht dem
KEP eine besondere Relevanz: Nicht nur die von ihm direkt emittierten Treibhausgase werden zu-
nehmen, auch die schon heute evidenten Konfliktpotentiale und verkehrlichen Behinderungen
und Gefahrensituationen durften immer haufiger werden. Zudem muss davon ausgegangen wer-
den, dass der KEP durch die von ihm ausgeldsten, wenn auch oft nicht verschuldeten, Behinde-
rungen des flieRenden Verkehrs zusatzlich fur weitere indirekte CO2-Emissionen verantwortlich
ist, die durch einen ineffizienten Verkehrsfluss im Stau bzw. Stop-and-Go-Verkehr entstehen. Auch
diese indirekten Emissionen werden im hier angenommenen Szenario tendenziell betrachtlich zu-
nehmen.
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5 Ableitung eines ersten MalRnahmenkatalogs

Die Herleitung eines ersten auf Hamburg zugeschnittenen MaRnahmenkatalogs als Grundstock
far die Roadmap erfolgt auf Basis bestehender Best Practices und berucksichtigt nicht nur die ge-
samtstadtischen Spezifika der Stadt, sondern entwirft auch fur jeden der sechs benannten Quar-
tierstypen ein eigenes MafSnahmenbundel.

5.1 Sichtung von Best Practices

Nahezu taglich wird in den Medien Uber ein neues Modellprojekt oder eine Vision flr den Liefer-
verkehr der Zukunft berichtet. Nicht immer ist ersichtlich, ob sich die Projekte oder Visionen in
der Praxis behaupten kénnen und ob tatsachlich positive Wirkungen damit verbunden sind. Die
hier vorliegende Best Practice-Analyse stellt erfolgversprechende Ansatze und Konzepte aus dem
In- und Ausland vor, die potentiell auch auf Hamburg Gbertragbar waren. Bei den betrachteten An-
satzen handelt es sich nicht ausschliefllich um logistische Konzepte, sondern es wurden im Hin-
blick auf eine gesamthafte Roadmap auch bestimmte restriktive MaBnahmen als Bausteine mit
betrachtet. Grundlage fir eine fundierte Auswahl und Darstellung von Best Practice-Beispielen
war eine umfassende Internet- und Literaturanalyse. Eine einheitliche Aufbereitung der Beispiele
in Form eines Steckbriefs erlaubt einen systematischen und vergleichbaren Uberblick der Bei-
spiele.

Aufbau der Steckbriefe

Die ausgewahlten Beispiele werden zunachst in Form einer Kurzbeschreibung textlich vorgestellt.
Jedes Projekt wird dartber hinaus hinsichtlich verschiedener Merkmale untersucht. Zum einen
wird der Umsetzungsstatus angegeben: Handelt es sich um eine Vision, Idee, ist das Projekt in
Planung, wird es als Modellprojekt erprobt, oder befindet sich das Beispiel bereits im Regelbe-
trieb? Alle Beispiele werden einem der folgenden Handlungsebenen zugeordnet: Einsatz alternati-
ver Fahrzeugkonzepte bei der Belieferung, alternative Zustellkonzepte, Privilegien und Restriktio-
nen. Zu jedem der Beispiele werden die jeweils beteiligten Akteure aufgefuhrt. Daruber hinaus
wird angegeben, in welcher raumlichen Ebene das Projekt geplant bzw. umgesetzt worden ist.

Eine Ubersicht (iber die mit dem Beispiel verbundenen Wirkungspotenziale visualisiert mégliche
Auswirkungen auf folgende Bereiche:

m Verkehrssicherheit: Hat das Beispiel positive oder negative Auswirkungen auf die Sicherheit
der verschiedenen Verkehrsteilnehmer?

m  Auswirkungen auf die Verkehrsleistung: Tragt das Beispiel zu einer Reduktion oder Steige-
rung der Gesamtverkehrsleistung bei?

m  Wirkungen im KEP- und Letzte Meile-Verkehr: Tragt das Beispiel zu einer Reduktion oder Stei-
gerung im KEP- und Letzte Meile-Verkehr bei, bzw. lasst sich der Verkehr effizienter abwi-
ckeln?

m  Emissionswirkung auf Luft und Klima (PM10, NOx, CO2): Inwiefern sind mit dem Beispiel posi-
tive oder negative Effekte in Bezug auf Schadstoffemissionen verbunden?
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m Larmemissionen: Inwiefern sind mit dem Beispiel positive oder negative Effekte in Bezug auf
Larmemissionen verbunden?

m Flacheneffizienz: Ist das Beispiel effizient im Raum umsetzbar, bzw. in welchem Verhaltnis
steht der mit dem Beispiel verbundene Nutzen zum zu der dazu erforderlichen Flacheninan-
spruchnahme?

m Umfeldqualitat: Sind mit dem Beispiel positive oder negative Effekte auf die Umfeldqualitat
zu erwarten?

Eine Wirkung wird dabei jeweils in Form einer Ampelbewertung abgeschatzt. Grin bedeutet da-
bei, dass die MaRnahme eine positive Wirkung entfaltet und zu einer Verbesserung beitragt. Gelb
signalisiert, dass die Maihahme keine nennenswerte Wirkung entfaltet. Rot steht fur eine Ver-
schlechterung der Situation, die mit dieser MaBnahme einhergeht. Ist keine Aussage maoglich,
bleibt die Ampel farblos. Zusatzlich zu den Ampelbewertungen erfolgen weitere Erlauterungen zu
den Wirkungen. Beschrieben werden hier weitere Hinweise zur Beschreibung der einzelnen Wir-
kungspotenziale. Zu jedem der Beispiele werden Hinweise zur Umsetzung formuliert. Falls mog-
lich, werden Aussagen zu folgenden Aspekten getroffen:

Investitionen, Personal, laufende Kosten

Kosteneffekt fir KEP-Dienste

Kosteneffekte fur Kunden

Nutzen/Kosten-Verhaltnis

Zeitaufwand fur Planung und Umsetzung

Rechtliche Rahmenbedingungen, ggf. Hemmnisse wie beispielsweise Denkmalschutzbelange

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht Giber die recherchierten Best Practice-Beispiele. Zu be-
achten ist dabei, dass bei weitem nicht alle dieser Ansatze in Hamburg absolutes Neuland sind,
sondern dass einige davon bereits in der Konzeption und zum Teil auch schon real in der Erpro-
bung (Lieferroboter) bzw. im Betrieb sind (z.B. Mikro-Depots). Die Steckbriefe sind Teil des An-
hangs.
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Tabelle 3 Ubersicht der gesammelten Best-Practice-Beispiele

Alternative Fahrzeugkon-
Alternative Zustellkonzepte Privilegien und Restriktionen Sonstiges

zepte

Elektrobusse Bremen Digitalisierte Turo6ffnung Einfahrbeschrankungen Kommunikation in der City-Lo-
gistik

Elektrofahrzeuge - StreetScoo- In-Car-Delivery Gebietskonzessionen Last-Mile-Systems

ter

Lastenfahrradsysteme Mikro-Depot (baulich integriert) Urban Consolidation Centre
(UcC)

Lieferdrohnen Mikro-Depot (Container)

OPNV-Mitnutzung [Lo- Mothership-Concept

gistiktram]

Paketroboter Gerauscharme Nachtlogistik

[GeNaLog]
Lieferboote Paketshops

Packstation

Pick-Up-Points mit Kihlfunktion

Innovative Rohrpostsysteme
[Smart City Loop]

Paketkasten

Vision Urbanetic

Arbeitgeberzustellung -
Beispiel pakadoo

5.2 Herleitung des MalRnahmenkatalogs

Ziel des AP 4 ist es, ein erstes Set an MaRnahmen fir jeden Quartierstyp zu entwickeln, die im
Anschluss im Rahmen der Akteursbeteiligung hinsichtlich Akzeptanz, lokaler Passgenauigkeit und
Umsetzbarkeit zu diskutieren sind. Die vorgeschlagenen MaBnahmen orientieren sich an deren
Lésungsbeitragen zu den quartiersspezifischen Problemlagen, die durch die nachfolgend be-
schriebenen Schritte hergeleitet wurden und in hohem Mafe auf den Erkenntnissen der Status
Quo-Analyse und den gesammelten Best Practices aufbauen:

Schritt 1: Spezifische Herausforderungen in den Quartierstypen
Zunachst wurde fur jeden Quartierstyp die Schwere von bestimmten Problemlagen bewertet. Da-

bei wurden folgende Dimensionen einbezogen und durch die Erfahrungen aus der teilnehmenden
Beobachtung und Verkehrserhebung untermauert:
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Staubelastung,
Ausmaf der Suchverkehre bei Haltevorgangen,
Parken in zweiter Reihe,

Unfallgefahren,
Emissionsbelastung (Larm und Luftschadstoffe),

Flachenknappheit (generelle Verfugbarkeit von Flachen),

Flachenkonkurrenzen (unterschiedliche Nutzungsanspruche an die verfugbaren Flachen),
Logistischer Aufwand bei der Belieferung (Drop- und Stop-Faktoren, Standzeiten),
Anspruch an &ffentliche Aufenthaltsqualitat,

Regulierungsbedarf bei neuen Losungen und Infrastrukturen.

Es zeigt sich, dass die Quartierstypen nicht nur insgesamt unterschiedlich stark betroffen sind,
sondern dass sie spezifische "Betroffenheitsmuster" aufweisen, die bei der MaRnahmenentwick-
lung zu beriicksichtigen sind. Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht, welche Betroffenheiten in
den einzelnen Quartierstypen in welchem Umfang auftreten:

Abbildung 32 Matrix Quartierstypen und deren Spezifika

Stauproblematik

Emissionsbelastung

Flachennutzungs-
konkurrenzen
Generelle
Flachenknappheit

Unfallgefahr

Parken in zweiter
Reihe

Suchverkehr fiir
Haltemoglichkeiten
Logistischer
LULVELT]
Regulierungsbedarf
fiir neue Losungen
Anspruch an
Aufenthaltsqualitat

Innenstadt

++

++

++

++

++

Ein- und Neue
Mischgebiet Zweifamilenhaus- GroBwohnsiedlung  Gewerbegebiet Stadtbausteine
0 R R R ?
+ + + - ?
+ R R R ?
+ - - + ?
+ + - - ?
+ - + - ?
+ R - R ?
- + 0 - ?
0 - R - -
+ 0 0 - +

|  Quelle: eigene Darstellung
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Innenstadt

Die Innenstadt ist wenig Uberraschend der Quartierstyp, bei dem mit Abstand die meisten Heraus-
forderungen zusammentreffen. Als besonders gravierend ist die dortige Flachenknappheit und
die damit verknUpften Nutzungskonkurrenzen anzusehen, die die infrastrukturellen Spielrdume
sehr stark einschrankt und schon heute zu einer hohen Belastung durch Suchverkehre von Liefer-
fahrzeugen fihrt. Ohnehin kénnen infrastrukturelle Manahmen nur mit sehr viel Augenmaf vor-
genommen werden, um den ausgesprochen hohen Ansprichen an die Aufenthaltsqualitat nicht
zuwider zu laufen. Entsprechend komplex ist auch der regulatorische Rahmen anzusehen, der bei
der Implementierung innovativer Konzepte zu beachten ist. Der Vorteil der Innenstadt-Gebiete be-
steht darin, dass sie durch eine ausgesprochen hohe Kundendichte fur den KEP-Verkehr wirt-
schaftlich sehr gut zu versorgen sind. Es dominieren klar die B2C-Sendungen.

Mischgebiet

Ein Grof3teil der stadtischen Flachen ist den Mischgebieten zuzuordnen, wo Wohnen und Ge-
werbe in relativer Ndhe zueinander ausgeiibt werden. Ahnlich wie die innerstadtischen Gebiete
weisen sie eine hohe Kundendichte auf und ermdglichen den KEP-Diensten daher eine Beliefe-
rung mit wirtschaftlich attraktivem Aufwand, aufgrund der Mischung aus Wohnen und Gewerbe
ist zudem die Zustellquote vergleichsweise hoch (Ubergabe von B2C-Sendungen an nahes Ge-
schaft). Gleichzeitig treten aber auch fast alle Hemmnisse auf, die in der Innenstadt zu beachten
sind, wenn zumeist auch weniger stark ausgepragt. Mischgebiete sind beispielsweise nicht ganz
so stark staubelastet wie die unmittelbare Kernstadt. Zudem bestehen oft grofRere Nutzungs-
Spielrdume als in reinen Wohnlagen, in denen neue Funktionen oftmals als konfliktreich angese-
hen werden.

Ein- und Zweifamilienhausgebiet

Dieser Quartierstyp pragt in hohem Maf3e die Wohngebiete an den Stadtrandern. Sie weisen eine
vergleichsweise geringe Siedlungsdichte auf und beinhalten nur in sehr Gberschaubarem Umfang
Einzelhandel, Gewerbe oder sonstige Dienstleistungen, wodurch hier eindeutig der B2C-KEP do-
miniert. Die damit verbundenen geringen Drop- und Stop-Faktoren stellen die KEP-Dienstleister
vor wirtschaftliche Herausforderungen. Die zum Teil unubersichtliche Struktur mit vielen Garagen-
Einfahrten stellt in Kombination mit parkenden Lieferfahrzeugen nicht zu unterschatzende Unfall-
gefahren dar. Zudem erfordert die niedriggeschossige Wohnnutzung auch einen entsprechenden
Schutz vor La&rm und anderen Emissionen. Demgegenuber sind aber alle anderen Problemlagen
deutlich weniger gravierend als in den zuvor beschriebenen Quartierstypen. Die allgemein niedri-
gere Verkehrsbelastung lasst weniger Konfliktsituationen mit dem Lieferverkehr entstehen, die
lockere Bebauung enthalt Flachenreserven fir neue Infrastrukturen, die allerdings mehrheitlich
im privaten Besitz sind.

GroSwohnsiedlung

Groflwohnsiedlungen beschreiben zusammenhangende und in der Regel im Verbund geplante
Areale mit einer hohen Anzahl von Wohneinheiten. Eine oft zu beobachtende Hochhausbebauung

Seite 61



"Gesamtstadtisches Konzept Letzte Meile" | Ableitung eines ersten MaRnahmenkatalogs

fhrt zu niedrigen Bebauungsdichten bei gleichzeitig hoher Bevilkerungsdichte. Aus Sicht der
KEP-Dienste kdnnen die einzelnen Hochhduser als im Raum verteilte Aufkommensinseln bezeich-
net werden, bei denen eine Direktzustellung beim Kunden an der Haustlr durch die hohe Ge-
schossanzahl besonders herausfordernd ist. Diese Situation kann nicht nur bei Wohnhochhau-
sern, sondern auch bei gewerblich genutzten Hochhausern entstehen, sofern diese durch eine
Vielzahl unterschiedlicher Firmen genutzt werden. GroBwohnsiedlungen zeichnen sich neben ei-
ner eher lockeren Bebauung auch durch eine geringe Nutzungsmischung aus. Abgesehen von
den wirtschaftlichen Herausforderungen fir die KEP-Branche (sehr lange Standzeiten bei geringer
Zustellquote) weisen Grofiwohnsiedlungen eher geringe Belastungen durch den KEP-Verkehr auf.
Als Ausnahme kann das Zweite-Reihe-Parken angesehen werden, dass Uberall dort auftreten
kann, wo Growohnsiedlungen nicht Gber grofle, frei zugangliche Parkflachen verfiigen. Dort hal-
ten KEP-Fahrzeuge oft behindernd in zweiter Reihe am Straflenrand, wo sie aufgrund der langen
Standzeiten ein erhebliches Hindernis darstellen.

Gewerbegebiete

Mit Gewerbegebieten sind all jene Quartiere zusammengefasst, die Uber keine oder nur sehr ge-
ringe Wohnbevdlkerung verfugen und in denen somit eindeutig der B2B-KEP dominiert. Die Bran-
chenstruktur dieser Gebiete hat grofien Einfluss auf den logistischen Aufwand fir die Belieferung:
Je mehr grof¥flachige Industrie und Logistik vorhanden ist, desto geringer ist die Kundendichte.
Ein weiterer wichtiger Faktor ist die KEP-Affinitat der Branchen, die Uber das absolute Sendungs-
volumen entscheidet. An dieser Stelle sollen diese Unterschiede im Sinne einer Gesamtstrategie
nicht einzeln adressiert werden, sie sind aber im Einzelfall durchaus zu priufen. Gewerbegebiete
weisen vergleichsweise viele Spielraume bei der Reorganisation von KEP-Lieferverkehren auf: Es
bestehen wenig Nutzungskonflikte und auf eine erhdhte stadtebauliche Gestaltungsqualitat ist
nicht in besonderem Mafe zu beachten. Die lockere Bebauung lasst zudem Flachenreserven ver-
muten. Es muss aber auch festgehalten werden, dass in diesen Gebieten der Handlungsdruck als
niedrig einzuschatzen ist. Verkehrskonflikte treten allenfalls zu temporar auf und kénnen sich auf
in der Regel grofizugig angelegte Verkehrsflachen verteilen. Dennoch ist es sinnvoll, auch flr die-
sen Quartierstyp Maflnahmen zur KEP-Optimierung zu entwickeln, um gerade fur Aufkommens-
schwerpunkte (z.B. Outlet-Center) effiziente und zeitlich entzerrte Losungen anbieten zu kénnen.

Neue Stadtquartiere

Neue Stadtbausteine fassen all jene Quartiere zusammen, bei denen durch umfangreiche
(Um-)Baumafinahmen Spielraume flr eine Neugestaltung logistischer Prozesse und bendtigter
Infrastruktur vorhanden sind. Bei neu zu entwickelnden Quartieren (z.B. Neue Mitte Atona) oder
umfangreichen Restrukturierungen (z.B. Louis-Braille-Platz) besteht die Chance, die logistische
Versorgung quasi am ReifSbrett neu zu entwickeln und von Beginn an in der Konzeption zu be-
rucksichtigen. Entsprechend vorteilhaft sind diese Gebiete bezogen auf die Hemmnisse zu bewer-
ten, die in bestehenden Quartieren eine Neuausrichtung des KEP-Verkehrs erschweren: Bendtigte
Flachen kdnnen bei der Planung vorgehalten werden und der regulatorische Rahmen kann im
Sinne eines Masterplans zielgerichtet gestaltet und ausgelegt werden. Somit bieten neue Stadt-
bausteine vielfaltige Moglichkeiten, um (auch sehr innovative und anspruchsvolle) neue KEP-Kon-
zepte zu implementieren. Allerdings sollte es gerade auch bei neuen Stadtbausteinen der An-
spruch sein, dass die neuen Losungen die Aufenthaltsqualitat und Attraktivitat der Quartiere nicht
beeintrachtigen sollten
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Schritt 2: Potenziale von Mafinahmen

Bei der Erarbeitung der Steckbriefe wurde eine Vielzahl unterschiedlicher Mainahmen bzw. Kon-
zepte identifiziert, die eine schonendere Abwicklung des KEP-Verkehrs erwarten lassen. Dabei ist
festzuhalten, dass diese Konzepte verschiedene Problemlagen (vgl. vorheriger Abschnitt) unter-
schiedlich stark adressieren und zum Teil auf bestimmte Voraussetzungen angewiesen sind, die
in den Quartierstypen unterschiedlich gut zu schaffen sind. Zur Auswahl der geeigneten Maf3nah-
men je Quartierstyp wurde daher der Ansatz verfolgt, deren spezifische Herausforderungen mit
den Lésungspotenzialen der denkbaren MaRnahmen abzugleichen. Dazu erfolgt zunachst eine
pauschale Analyse, welche Problemlagen die einzelnen MafSinahmen in besonderem Maf3e adres-
sieren.

Die in den Steckbriefen dargestellten MaSnahmen lassen sich grob in drei Hauptgruppen unter-
teilen, die verschiedene Handlungsebenen reprasentieren:

m Einsatz alternativer Fahrzeugkonzepte bei der Belieferung
m Alternative Zustellkonzepte
m Privilegien und Restriktionen

Die vorgestellten MafSinahmen durfen nicht als singulare Lésungsansatze verstanden werden, da
sie im Regelfall aus einem MaRnahmenbiindel bestehen, das durch geeignete Rahmensetzungen
der Kommunen unterstitzt und ermaoglicht wird. Dennoch sollen zunachst die Loésungsbeitrage
der einzelnen MafSnahmen detailliert untersucht werden, um deren grundsatzliche Passgenauig-
keit fUr die Quartierstypen bewerten zu kdnnen. Die Losungsbeitrage (=Nutzen) der einzelnen
Mafinahmen werden jeweils in einer qualitativen Tabelle den Aufwanden der Implementierung
(="Kosten") gegenlubergestellt.

Alternative Fahrzeugkonzepte bei der Belieferung

Unter alternativen Fahrzeugkonzepten wird hier alles verstanden, was eine Alternative zum kon-
ventionellen Lieferfahrzeug mit Verbrennungsmotor darstellt. Daher ist zunachst der elektrische
Lkw zu betrachten, der zwar die gleichen Ausmafe aufweist wie ein herkdmmliches Lieferfahr-
zeug, aber durch einen elektrischen Antrieb (Batterie oder Brennstoffzelle) lokal emissionsfrei
und gerauscharm operieren kann. Entsprechend weisen diese Fahrzeuge nur Vorteile in Bezug
auf Emissionen auf, wahrend sie die Herausforderungen der Flachenproblematik und Verkehrsbe-
hinderung Uberhaupt nicht adressieren. Zudem ist zu beachten, dass diese Fahrzeuge fur die
KEP-Dienste hohere Anschaffungskosten bedeuten und sie auch die bendétigte Ladeinfrastruktur
aufbauen mussen. Auf der anderen Seite kbnnen diese Fahrzeuge die derzeitigen Touren weitge-
hend unverandert und ohne Einbuflen bei der Sendungskapazitat abwickeln.

Nutzen E-Lkw Aufwand bei der Implementierung

Errichtung von Ladeinfrastruktur, héhere Anschaffungskosten fur

Reduzierung von Emissionen die Logistiker

Lastenrader stellen demgegenlber ein deutlich verandertes Fahrzeugkonzept dar, das nicht nur
lokal emissionsfrei fahrt, sondern auch durch seine geringeren Abmessungen weniger Platz im
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Straenraum einnimmt und so infrastrukturelle Konflikte entscharft. Es bendétigt jedoch neue Um-
schlaginfrastrukturen (= Mikro-Depots), die durch einen zuséatzlichen Umschlag den logistischen
Aufwand bei der Belieferung erhohen, bei dem auch die geringere Kapazitat der Rader eine Rolle
spielt. Ahnlich wie Lastenrader sind auch Lastkarren und &hnliche Konzepte einzuschatzen, die
allerdings oftmals noch geringere Kapazitaten und Lieferradien als Lastenrader aufweisen. Es
muss auch darauf hingewiesen werden, dass Lastenrader neben den Mikro-Depots auch auf eine
adaquate Radverkehrsanlagen angewiesen sind, um moglichst konfliktfrei operieren zu kénnen.

Nutzen Lastenrader Aufwand bei der Implementierung

weniger Platzbedarf bei Haltevorgangen, Entlastung des Straflen- Errichtung von Mikro-Depots, steigende Unfallgefahr fur FuRgan-
verkehrs, Reduzierung von Emissionen ger und Radfahrer, Restrukturierung des Lieferprozesses notig

Drohnen umfassen alle Lieferkonzepte, die auf autonomen Kleinfahrzeugen basieren. Diese Kon-
zepte sind sowohl boden- als auch luftgebunden denkbar (z.B. Starship oder Paketkopter). Auto-
nom operierende Konzepte weisen per se einen ausgesprochen hohen Regulierungsbedarf auf.
Dies gilt umso mehr fur fliegende Drohnen, die zusatzlich mit den Regeln der Flugsicherung ver-
einbar sein mussen. lhr grofier Vorteil besteht aber darin, dass sie nicht nur lokal emissionsfrei
sind, sondern in der Luft oder auf Geh- bzw. Radwegen deutlich weniger Konflikte im Straflenver-
kehr auslosen, sofern praktikable und verbindliche Regeln flr deren Einsatz gefunden werden.
Gleichwohl missen aber neue Konfliktpotentiale v.a. mit FuBgangern und Radfahrern moglichst
weitgehend ausgeschlossen werden. Aufgrund der sehr geringen Kapazitaten ist der logistische
Aufwand fur die KEP-Dienste erheblich, zudem sind die Anschaffungskosten flr die bendtigten
Drohnenflotten zumindest derzeit noch als sehr hoch einzuschatzen.

Nutzen Drohnen Aufwand bei der Implementierung

Derzeit hohe Kosten bei der Anschaffung, héherer logistischer
weniger Platzbedarf bei Haltevorgangen, Entlastung des Straen- Aufwand durch geringe Blindelungsfahigkeit, hoher Regulierungs-
verkehrs, Reduzierung von Emissionen bedarf, Restrukturierung des Lieferprozesses noétig, ggf. Errich-

tung von Mikro-Depots

Boote sind in einer "Stadt am Wasser" wie Hamburg als Option absolut in Erwagung zu ziehen.
Naturgemaf sind sie in ihrer Bewegungsfreiheit sehr limitiert, wobei aber nicht verkannt werden
darf, dass weite Teile der Innenstadt und ein Grofdteil der Gewerbegebiete durch Elbe und Alster
sowie die Vielzahl der verastelten Fleete tatsachlich prinzipiell erreichbar waren. Allerdings be-
stinde beim Einsatz von Booten die Herausforderung der Feinverteilung, bei der die Boote quasi
als maritimes = Mikro-Depot fungieren wiirden. Der Vorteil von Booten besteht v.a. darin, dass
auch sie den Straflenverkehr komplett entlasten wirden, Konfliktpotentiale bestehen allenfalls
mit dem anderweitigen Schiff- und Bootsverkehr, der abseits der Elbe aber nur eine Uberschau-
bare Dichte aufweist. Entsprechend gering sind auch die Unfallgefahren durch Boote einzuschat-
zen. Gleichwonhl ist die hoch einzuschatzende Nacherholungsfunktion der Hamburger Wasser-
wege und ihr grofRer Beitrag zu einem attraktiven Stadtbild abzuwagen, die nicht durch einen ex-
zessiven Einsatz von Booten gefahrdet werden sollten.
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Nutzen Boote Aufwand bei der Implementierung

weniger Platzbedarf bei Haltevorgéngen, Entlastung des Straflen- Sghr honhe KOSten,.b?I der Neuanlschaffunlg, Restruktungrung des
Lieferprozesses nétig, ggf. negative Auswirkungen auf die Aufent-

verkehrs, sehr geringe Unfallgefahr haltsqualitat an den Wasserflachen

Rohrensysteme werden derzeit aufgrund neuer technischer Moéglichkeiten wieder intensiver dis-
kutiert (z.B. Hyperloop, Smart City Loop, Cargo-sous-terrain). lhr grofer Vorteil besteht ebenfalls
darin, dass sie die Warenstrome komplett aus dem traditionellen Verkehrssystem mit all seinen
Problemen herauslésen wirden. Allerdings handelt es sich um ausgesprochen aufwendige und
im wahrsten Sinne tiefgreifende infrastrukturelle MafSnahmen, die neben sehr hohen Kosten
auch erhebliches Konfliktpotential zumindest in der Bauphase mit sich bringen. Dies durfte eine
Realisierung in bestehenden Strukturen nur unter groRen Schwierigkeiten erlauben. Auf der an-
deren Seite kdnnen diese Systeme so gestaltet werden, dass sie auch eine hohe Anzahl von Sen-
dungen stark gebundelt transportieren kdnnen. Zum Teil bieten diese Systeme auch bereits An-
satze fur die Feinverteilung der Sendungen an und werden somit dem Anspruch einer effizienten
und konfliktarmen City Logistik gerecht, die um eine technologisch innovative Transportldsung
herum etabliert werden konnte.

Nutzen Réhrensysteme Aufwand bei der Implementierung

. . . Sehr hohe Kosten bei der Konstruktion, Restrukturierung des Lie-
weniger Platzbedarf bei Haltevorgangen, Entlastung des Strafien- L )
verkehrs, sehr geringe Unfallgefahr, Reduzierung von Emissionen ferprozesses notig, ggf. hoher Regulierungsbedart und hohes
' gering g ' g Konfliktpotential wahrend der Bauphase

Der OPNV bietet ebenfalls Potentiale im urbanen Giterverkehr, wenn es gelingt, den Personen-
verkehr mit dem Transport von Waren zu erganzen. Zusatzliche Fahrten wirden auf ohnehin ge-
fahrenen Touren nicht entstehen, dementsprechend kdnnten positive Effekte bei der Verkehrsbe-
lastung auftreten. Gerade schienengebundener OPNV ist zudem in der Lage, Waren vergleichs-
weise schnell quer durch die Stadt zu transportieren. Dennoch ist der logistische Aufwand dieser
Lésungen erheblich: Soll der OPNV nicht durch die logistischen Prozesse ausgebremst werden, so
bestehen an den Haltestellen nur ausgesprochen enge Zeitfenster fiir Be- und Entladung. Aus-
nahmen stellen dabei nur Endhaltestellen dar. Zudem muss beachtet werden, dass die Feinver-
teilung mit ergénzenden Konzepten realisiert werden miisste, sofern eine Ubergabe nicht an den
Haltestellen (z.B. (iber Pick-up-Points) erfolgt. Auf schienengebundenen OV-Systemen kdnnten
prinzipiell auch reine Guterbahnen eingesetzt werden, die allerdings das ohnehin hoch ausgelas-
tete Netz weiter belasten wiirden. Dies kdnnte dadurch umgangen werden, dass diese Bahnen
auflerhalb der Spitzen oder des gesamten regularen Verkehrs operieren konnten. So kénnten sie
eine entscheidende Komponente einer effizienten 2 Nachtlogistik sein.

Nutzen OPNV Aufwand bei der Implementierung
weniger Platzbedarf bei Haltevorgéangen, v.a. beim schienenge- Restrukturierung des Lieferprozesses nétig, hohere Kosten durch
bundenen OPNV Entlastung des StraRenverkehrs und Reduzie- zusatzliche Umschlagvorgange, Storanfalligkeit des logistischen

rung von Emissionen Systems sowie des OPNV durch (iberlastete Kapazitaten

Fahrzeughersteller befassen sich aktuell mit neuen Konzepten, die flexibel auf tagesaktuelle An-
forderungen und Liefervolumen angepasst werden kénnen (z.B. "Vision Urbanetic" von Daimler)
Andere technische Visionen sehen vor, dass Zustellfahrzeuge kinftig als Mutterschiff flir Drohnen
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fungieren und somit unterschiedliche Transportmodi in sich vereinen kdnnten. Beide Varianten
werden hier nur kurz erwahnt, weil es sich im Wesentlichen um die Optimierung oder Kombinie-
rung bereits existierender Konzepte zur Effizienzsteigerung handelt.

Nutzen neue Fahrzeugkonzepte Aufwand bei der Implementierung

Ggf. weniger Platzbedarf bei Haltevorgangen, Reduzierung von Teilweise hohe Anschaffungskosten, z.T. Restrukturierung des
Emissionen Lieferprozesses noétig, z.T. erhohter Regulierungsbedarf

Alternative Zustellkonzepte

Alternative Zustellkonzepte umfassen das breite Feld aller MaRnahmen, die Lieferung und Uber-
gabe der Sendungen prozessual verandern.

Zunachst sind alle Varianten zu betrachten, die die Zustellung an die Empfanger Gber irgendeine
Art von Pick-up-Point, Paketshop oder Kiezbox realisieren. Dabei ist eine Vielzahl von Varianten
denkbar, die im Detail unterschiedliche Vor- und Nachteile mit sich bringen: Paketshops mit Per-
sonal zur Paketlbergabe, vollautomatische Losungen wie Packstationen oder "Drive-In"-Einrich-
tungen sind denkbar. Zudem etablieren sich in bestimmten Nischen bereits spezialisierte Dienst-
leister wie pakadoo, die beispielsweise eine gebundelte Zustellung an die Arbeitsplatze der Emp-
fanger organisieren und dadurch gerade bei grolen Arbeitgebern eine nicht zu unterschatzende
Menge an Sendungen aus den Wohngebieten der Empfanger zum Arbeitsplatz verlagern kénnen.
Ein weiteres wichtiges Merkmal besteht darin, ob die Pick-up-Points anbieterneutral ("white la-
bel") organisiert sind oder ob sie lediglich einem einzigen Dienstleister zur Verfigung stehen.
Pick-up-Points senken fur die Zusteller den logistischen Aufwand, da sie erfolglose Zustellversu-
che ausschliefen und eine gebindelte Lieferung im Gegensatz zur kleinteiligen Heimzustellung
zulassen. Der wichtigste Vorteil aus stadtischer Sicht besteht darin, dass Lieferverkehre nicht
mehr flachenhaft in den Quartieren stattfinden, sondern gebundelt auf einzelne, vordefinierte
Punkte verlaufen. Somit wird der KEP-Verkehr in der Flache massiv reduziert und die Zielorte der
Lieferfahrzeuge besser planbar. Zu bedenken ist aber, dass neue Abholverkehre entstehen, die
mit méglichst wenig Streckenaufwand und mit moéglichst schonenden Verkehrsmitteln (=Nahmo-
bilitat) erledigt werden kdnnen mussen. Die gravierendste Herausforderung bei Pick-up-Points ist,
geeignete Orte im stadtischen Raum flr diese Infrastrukturen zu finden, die genau diesem An-
spruch der Nahmobilitat gerecht wird. Dabei ist auch der Trade-Off zwischen hoher logistischer
Blndelung (Minimierung des Lieferverkehrs auf wenige Lieferpunkte) und einem fein verteilten
Netz dieser Infrastrukturen (Minimierung des Verkehrsaufwandes der Abholverkehre) abzuwagen.
Als besonders vorteilhafte Orte fiir Pick-up-Points sind OPNV-Haltestellen anzusehen, da diese
hohe Erreichbarkeiten bieten und zudem erwarten lassen, dass Menschen die Nutzung des OPNV
mit dem Abholen von Sendungen kombinieren werden. In der Praxis ist zwingend darauf zu ach-
ten, dass die Anlieferung der Sendungen und die Abholung der Sendungen (mdglicherwiese sogar
mit privaten Pkw!) den Ablauf des OPNV nicht stéren darf. Zudem ist aufgrund des begrenzten
Platzes anbieteribergreifenden Lésungen unbedingt Vorrang zu geben.

Nutzen Pick-up-Points Aufwand bei der Implementierung

Hohere logistische Effizienz, weniger Haltevorgange Errichtung von neuer Infrastruktur

Die haufige Nicht-Erreichbarkeit der Empfanger im B2C-Segment stellt eine grofle Herausforde-
rung fur die KEP-Branche dar. Sie stellt aber nicht nur im 6konomischen Sinn, sondern auch aus
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verkehrlicher Sicht eine Ineffizienz mit negativen Folgen dar: Haltevorgange, bei denen die Sen-
dungen unverrichteter Dinge wieder zurlick ins Fahrzeug geladen wird, stellen gewissermafien
"sinnlose" Haltevorgange dar, die den Verkehr und die Infrastruktur entsprechend vollig unnotig
belasten. Zudem muss beachtet werden, dass nicht zugestellte Sendungen heute im Regelfall an
Pick-up-Points zur Abholung deponiert und somit an den Personenverkehr rlickverlagert werden.
Die dadurch entstehenden Abholverkehre sind in den Kernstadten zwar als vernachlassigbar zu
betrachten (vgl. auch Kapitel zur Potenzialanalyse), in dinn besiedelten Gebieten kénnen aber
durchaus relevante Personenverkehre entstehen, die gerade dort auch zu grofRen Teilen mit dem
privaten Pkw erledigt werden.? Letztlich sind also sowohl die KEP-Branche als auch die Kommu-
nen daran interessiert, eine optimierte Heimzustellung zu gewahrleisten. Die dafur denkbaren
Konzepte umfassen im Wesentlichen zwei Varianten in unterschiedlichen Auspragungen:

m  moglichst dynamische und flexible Steuerung der Sendungen hin zum aktuellen Aufenthalts-
ort der Kunden
m Schaffung von sicheren Zustellorten an der Lieferadresse

Die erste Variante umfasst insbesondere die sich stéandig weiter entwickelnden Services der ein-
zelnen KEP-Dienste im Bereich der Sendungsverfolgung und -steuerung in Echtzeit. Die Schaffung
der bendtigten Flexibilitat im Zustellprozess ist aus logistischer Sicht als sehr anspruchsvoll zu be-
zeichnen. Da aber sowohl die KEP-Dienste als auch die Empfanger ein hohes Interesse an funkti-
onierenden Services dieser Art haben, kdnnen in den nachsten Jahren in diesem Feld noch er-
hebliche Qualitatsspringe (z.B. im Rahmen von Apps) erwartet werden. Auch die Zustellung in
den Kofferraum von abgestellten Pkw sollte als eine potenzialreiche Variante betrachtet werden,
auch wenn hier bereits Merkmale eines "sicheren Zustellorts" enthalten sind. Alle weiteren Vari-
anten dieses Ansatzes haben alle das gleiche Ziel: An der Lieferadresse der Empfanger sollen
Orte geschaffen werden, an denen die Sendungen sicher deponiert werden kbnnen, auch wenn
der Adressat nicht in der Lage ist, die Sendung persdnlich in Empfang zu nehmen. Die Spann-
breite der denkbaren Losungen ist relativ hoch, allenfalls bauliche Voraussetzungen schranken
das Blndel moglicher Konzepte ein: Wahrend bspw. Einfamilienhduser mit dazugehorigen Privat-
grundstiicken besonders viele Moglichkeiten bieten, sichere Zustellorte baulich zu realisieren,
mussen Paketboxen in Mehrfamilienhausern in gemeinschaftlich genutzten Treppenhausern und
Hauseingangen realisiert werden. Fur die konkrete technische Realisierung existieren bereits di-
verse Losungen, allerdings wird es von zentraler Bedeutung sein, dass alle Paketdienstleister
diese Losungen auch akzeptieren und nutzen. Einen Sonderfall der optimierten Heimzustellung
stellen Konzepte dar, die es den Lieferdiensten ermdéglichen, die Sendungen direkt in der Woh-
nung des Empfangers zu platzieren, auch wenn dieser nicht anwesend ist. Hierfur ist es notwen-
dig, dass Lieferdienste Uber einen zeitlich begrenzt glltigen, digitalen Schlussel verfigen, mit
dem sie die Haustur 6ffnen kénnen. Nicht nur Amazon, sondern auch Startups wie die Hamburger
Firma CiDO experimentiert bereits mit derartigen Systemen im Rahmen von Smart Home-Applika-
tionen. Einerseits sollte hier aber bedacht werden, dass die Akzeptanz der Endkunden und somit
das Marktpotential aufgrund von Sicherheitsbedenken noch sehr ungewiss ist. Zum anderen kén-
nen gerade in Mehrfamilienhausern oder gar GroSwohnsiedlungen Paketboxen im Eingangsbe-
reich die Lieferdienste davon entbinden, lange Strecken zur Haustur der Endkunden unterneh-
men zu mussen. Somit tragen diese dazu bei, die Liefervorgange effizienter und Haltevorgange
karzer zu machen. Dieses Potential besteht bei der Zustellung direkt in die Wohnung nicht. Es ist
aber zu prifen, ob elektronische Schlieflsysteme mit Zugangsberechtigungen der KEP-Dienste im
B2B-Bereich Moglichkeiten schaffen, auch auferhalb der Geschéftszeiten effizient zustellen zu
kdnnen (vgl. auch Abschnitt zeitliche Entzerrung).

9 vgl. Altenburg et al. (2018): Verkehrlich-stadtebauliche Auswirkungen des Online-Handels
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Nutzen optimierte Heimzustellung Aufwand bei der Implementierung
Hohere logistische Effizienz, weniger Haltevorgange bei Zustel- ggf. Anschaffungskosten neuer Technologien (bei Kofferraumzu-
lung an Arbeitgeber stellung und Smart Home)

Mikro-Depots stellen einen Grundpfeiler dar, um die Verkehre auf der letzten Meile mit moglichst
kleinen Fahrzeugen (Lastenréader und Drohnen) abwickeln zu kbnnen. Der Begriff beschreibt
kleine logistische Knotenpunkte in unmittelbarer Nahe der zu beliefernden Endkunden. Im Regel-
fall werden die Depots am frihen Morgen bestlickt bzw. angeliefert. Im Anschluss werden die Pa-
kete zu Touren zusammengestellt und ausgeliefert. Grundsatzlich kdnnen Mikro-Depots aus mo-
bilen Infrastrukturen (z.B. Container oder Wechselbriicken) bestehen oder im Rahmen einer Um-
nutzung des baulichen Bestandes (z.B. Einzelhandels-Leerstande, Parkhauser) eingerichtet wer-
den. Gerade bei den mobilen Lésungen hat sich bei den zahlreichen Modellprojekten gezeigt,
dass oftmals nicht nur das eigentliche Mikro-Depot genlgt, sondern auch diverse Sekundarinfra-
struktur (z.B. Ladeinfrastruktur, Toiletten u.v.m.) benétigt wird, um einen reibungslosen und mit
der Arbeitsstattenverordnung konformen Betrieb zu gewahrleisten. Die groRen Potenziale der
Mikro-Depots bestehen darin, dass sie den Einsatz kleinerer Fahrzeuge (= Lastenrader, Droh-
nen) ermdglichen, die die Verkehrsbelastung reduzieren. Ihr grofiter Nachteil ist (neben einem
leicht erhdhten logistischen Aufwand), dass sie Flachen genau dort binden, wo die Kundendichte
sehr hoch ist und naturgemaf die héchste Flachenknappheit besteht. Zudem kénnen gerade mo-
bile Lésungen als Beeintrachtigung des Stadtbildes wahrgenommen werden. In der Praxis wird es
entscheidend sein, alle potenziellen Realisierungsmaéglichkeiten dieser Infrastrukturen auszu-
schopfen. Dabei sind auch temporare Losungen (z.B. Mikro-Depots in nur zu bestimmten Tages-
zeiten genutzten Infrastrukturen) zu prifen, sofern sich diese baulich und organisatorisch reali-
sieren lassen. Eine weitere Moglichkeit bieten nicht-stationdre "Rendez-vous-Punkte", die keine
errichteten baulichen Infrastrukturen bendtigen, sondern temporare Mikro-Depots dadurch schaf-
fen, dass die kleineren Fahrzeuge direkt aus haltenden grofReren Feeder-Fahrzeugen beladen
werden. Auch diese Losungen bendtigen verlasslich vorhandene Freiflachen, die bestimmten An-
spruchen (z.B. ausreichender Platz zum Rangieren) gerecht werden mussen, das Fehlen baulicher
Strukturen macht sie aber flexibler und stadtebaulich weniger beeintrachtigend.

Nutzen Mikro-Depots Aufwand bei der Implementierung

ermoglichen Einsatz kleinerer Fahrzeuge Kosten flr Errichtung und Betrieb, Flachenbedarf

Wie der Name Maxidepot (auch gebrauchlich Urban Hub oder Logistik-Hotel) bereits andeutet,
handelt es sich hier um vom Umschlagsvolumen her deutlich gréofRere Einheiten als die zuvor be-
schriebenen Mikro-Depots. Das Grundprinzip ist aber das gleiche: Durch eine zentralere Lage und
kurzere Wege zum Kunden werden die Effizienznachteile bestimmter Fahrzeugtypen ausgegli-
chen und diese kdnnen dadurch wirtschaftlich eingesetzt werden. Maxidepots kénnen natirlich
auch genutzt werden, um Lastenrader fur Touren zu bestlicken, aber ihr Volumen reicht auch aus,
um wesentlich groflere Fahrzeuge einzusetzen. Hier ist insbesondere an elektrische Lkw zu den-
ken, die durch die kirzeren Wege einen Reichweitennachteil ausgleichen kdnnen. Maxidepots
kdnnen zudem eine entscheidende Rolle beim Aufbau innovativer City-Logistik-Konzepte Uberneh-
men. In diesem Fall sind sie der Zielort zentralisierter Anliefervorgange durch grofRe Fahrzeuge
oder auch innovative Losungen wie Boote oder Rohrensysteme und sind fir den Umschlag auf
kleinere Fahrzeuge zur Feinverteilung verantwortlich. Maxidepots stellen aufgrund ihres Platzbe-
darfs und ihrer erheblichen Verkehrserzeugung einen nicht zu unterschatzenden stadteplaneri-
schen Eingriff dar, der mit viel Augenmaf3 vorangetrieben werden muss.
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Nutzen Maxidepot Aufwand bei der Implementierung

ermoglichen Einsatz kleinerer Fahrzeuge und alternativer An-
triebe = Entlastung von Verkehrsinfrastruktur und Reduzierung  Kosten fur Errichtung und Betrieb, Flachenbedarf

von Emissionen

KEP-Verkehre weisen v.a. deshalb so hohe Stérungspotentiale im Gesamtverkehr auf, weil sie zu
den Zeiten ohnehin besonders hohen Verkehrsaufkommens stattfinden. Sie richten sich i.d.R. da-
nach, wann sie insbesondere im B2B-Geschéaft die Kunden erreichen kdnnen und koppeln daher
die Liefervorgange mit den Geschaftszeiten ihrer Empfanger. Dadurch Uberlagern sich die Liefer-
verkehre mit Kundenverkehren, aber auch allen anderen urbanen Verkehren, die wahrend des
Tages stattfinden (v.a. Ver- und Entsorgung, Handwerker, sonstige Lieferverkehre). Es ist daher
ein naheliegender Ansatz, die KEP-Verkehre nach Mdéglichkeit von den anderen Verkehren weitge-
hend zeitlich zu entzerren. Als besonders konsequentes Beispiel sei hier die Nachtlogistik ge-
nannt. Dabei miissen aber zwei grundlegende Voraussetzungen erfiillt sein: Eine Ubergabe der
Lieferung muss funktionieren und es durfen keine Larmbelastigungen aufRerhalb der tGblichen
Zeitfenster entstehen. Wie in vorherigen Abschnitten bereits geschildert, sind durchaus Zustell-
konzepte denkbar, die auch ohne die physische Anwesenheit des Empfangers funktionieren (Zu-
stellung mit elektronischen Schlisseln oder unter Nutzung von sicheren Zustellorten). Gerade im
B2B-Bereich ist es prinzipiell méglich, Waren auch nachts in die Geschafte zuzustellen, ohne dass
Personal anwesend sein musste. Hier ware allerdings zu gewahrleisten, dass Anwohner nicht
durch die Zustellprozesse in ihrer Nachtruhe gestort werden. Erfolgreich abgeschlossene Pilotpro-
jekte (z.B. GeNaLog) konnten nachweisen, dass dies durch technische Aufristung der Fahrzeuge
und Infrastruktur durchaus gelingen kann. Der zunehmende Einsatz elektrischer Fahrzeuge stellt
hier einen wichtigen Baustein dar, um Liefervorgange auch nachts selbst in Wohngebieten kon-
fliktfrei abwickeln zu kdnnen. Auch im B2C-Geschaft konnten Nachtlieferungen funktionieren, so-
fern die bereits genannten Voraussetzungen geschaffen werden kdnnen. Da hier der eigentliche
Zustellort nachts nicht betreten werden kann, musste die Zustellung hier Uber sichere Zustellorte
und Paketboxen realisiert werden. Zudem ist zu prifen, ob gerade in Wohngebieten nicht auch
schon die Verlagerung der Lieferzeiten in die Tagesrander (20 bis 22 Uhr) nicht nur eine Entzer-
rung des Verkehrs, sondern auch hohere Zustellquoten ermdglicht. Erste Versuche dazu (z.B. von
Amazon oder Angel) zeigen, dass diese Maglichkeit von Endkunden durchaus angenommen wird.

Nutzen zeitliche Entzerrung Aufwand bei der Implementierung

weniger Konflikte mit sonstigem Straenverkehr, z.T. hdhere lo-
gistische Effizienz durch hoheren Zustellerfolg = Reduktion von
Emissionen

Restrukturierung der Lieferprozesse notig > hoher Uberzeu-
gungsaufwand, bei Nachtlogistik ggf. hoher Regulierungsbedarf

Ein letzter Ansatz alternativer Lieferkonzepte ist ein besonders weitgehender, da er an der Markt-
struktur der KEP-Dienste ansetzt. Dabei handelt es sich um die Etablierung anbieterneutraler
Lieferplattformen. Die grundlegende Idee basiert auf der Erkenntnis, dass alle KEP-Dienste zwar
fraglos erfolgreich ihre eigenen Ablaufe optimieren und dadurch aus betriebswirtschaftlicher Sicht
eine hohe Effizienz erreichen, das Gesamtsystem aller Anbieter aber deutlich weniger effizient
funktioniert. Dies kann an zwei Beispielen greifbar illustriert werden:

m  mehrere KEP-Anbieter beliefern in kurzen Abstdnden den gleichen Kunden, wobei eine theo-
retisch mogliche Blindelung der Zustellungen zwischen den einzelnen Anbietern nicht statt-
findet.
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m eine Sendung, die eigentlich nur wenige Hauser weiter transportiert werden musste, wird
ohne Rucksicht auf die prinzipiell kurze Strecke in die Ubergreifenden logistischen Routinen
des jeweiligen Anbieters integriert: Die Sendung wird aus der Stadt in das regionale Sortier-
zentrum transportiert, dort einer Tour zugeordnet und anschlieRend zum Bestimmungsort ge-
bracht, obwohl diese Lieferung mit deutlich weniger zeitlichen und verkehrlichen Aufwand ab-
zuwickeln gewesen ware.

Diese beiden Beispiele illustrieren, dass ein individuelles Matching von Angebot und Nachfrage
nicht nur Bindelungseffekte beinhaltet, sondern auch Verkehrsleistung reduzieren kann. Voraus-
setzung daflr ist aber, dass zur Befriedigung der individuellen Transportwlnsche auf eine mog-
lichst grofRe Vielzahl von Transportkapazitaten unterschiedlicher Anbieter zugegriffen werden
kann. Dabei muss es sich nicht zwangslaufig nur um die etablierten KEP-Dienste handeln, son-
dern auch weitere Akteure (Stiickgutlogistik, Taxis, private Pkw, OPNV) kénnen in ein derartiges
System integriert werden. Diverse Anbieter (z.B. RULS) haben dynamische Software-Losungen
entwickelt, die in der Lage sind, Transportwunsche und verflgbare Kapazitaten so miteinander
abzustimmen, dass die gesamtsystemisch effizienteste Losung gefunden werden kann. Der Auf-
bau und die Etablierung derartiger Lieferplattformen sind jedoch mit erheblichen Anstrengungen
verbunden, denn einerseits mussen maoglichst viele Akteure fur die Kooperation gewonnen wer-
den, andererseits muss die Frage des Betreibermodells geklart werden: Tritt die Kommune selbst
als Betreiber der Plattform (z.B. eines City-Logistik-Konzepts) auf oder schaltet sie eine beauf-
tragte Institution ein, die fir faire Marktbedingungen und einen reibungslosen Betrieb sorgt?

Nutzen Lieferplattformen Aufwand bei der Implementierung

starke Restrukturierung der Lieferprozesse nétig, hoher Koordi-
hoéhere logistische Effizienz durch Bundelung nierungsaufwand und hohe Abhangigkeit von der Akzeptanz der
Player

Privilegien und Restriktionen

Der letzte Bereich der denkbaren MafSnahmen umfasst den regulatorischen Rahmen, der von ei-
ner Kommune festgelegt werden kann, um den Lieferverkehr zu beeinflussen. Im Wesentlichen
handelt es sich dabei um die folgenden Instrumente:

Uber die Ausweisung und das Management von Lieferzonen kdnnen Kommunen dem Lieferver-
kehr Infrastrukturen gewahren, die das Konfliktpotential der Haltevorgange stark senken. Dabei
liegt es im Ermessen der Kommune, wie viel 6ffentlicher Raum flr die Schaffung von Lieferzonen
bereit gestellt wird und zu Lasten welcher anderer Nutzungen diese geschaffen werden (z.B. An-
wohnerparklatze). Bei dieser Abwagung ist zu bedenken, dass das Angebot von Lieferzonen zu-
mindest indirekt durchaus Einfluss darauf haben kann, mit welchen Fahrzeugen ein Gebiet belie-
fert wird: Ausreichend vorhandene Lieferzonen flr konventionelle Fahrzeuge senken zwar die
Konfliktpotentiale, sie bieten aber auch wenig Anreiz, alternative Fahrzeugkonzepte einzusetzen.
Umgekehrt kdnnen exklusive Lieferzonen und Lieferzeiten fur Lastenrader oder besonders emis-
sionsarme Fahrzeuge dafur sorgen, dass der Einsatz dieser Fahrzeuge im betreffenden Gebiet
attraktiver wird. Somit haben Kommunen Uber die Schaffung von Lieferzonen nicht nur ein Instru-
ment zur Konfliktvermeidung in der Hand, sondern sie kbnnen auch Privilegien flur bestimmte
Fahrzeugarten schaffen. In jedem Fall ist es aber unerlasslich, dass die Kommunen diese Zonen
nicht nur ausweisen, sondern sie auch intelligent managen und sie gegen Missbrauch schitzen.
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Analysen fiir KdIn10 weisen nach, dass bestehende Lieferzonen in hohem Mafe als Parkplatze
zweckentfremdet werden, da eine Uberwachung und Sanktionierung nur sehr unzureichend reali-
siert wird. In der Folge entstehen Parksuchverkehre durch die Lieferfahrzeuge oder sie parken in
der 2. Reihe. Damit wird nicht nur der Liefervorgang ineffizient, es entstehen auch gravierende
Stérungen im flieBenden Verkehr. Um die Potentiale von Lieferzonen optimal heben zu kénnen,
mussen demnach effiziente und méglichst lickenlose Uberwachungs- und Sanktionssysteme ge-
schaffen werden. Durch smarte Sensorik und am Markt verfugbare Software-Lésungen kdnnen
derartige Systeme heute mit vergleichsweise geringem personellem Aufwand implementiert und
auf eine Vielzahl von Orten angewendet werden. Damit verknupfte Buchungs- und Reservierungs-
moglichkeiten erlauben ein effizientes und verlassliches Management der Nutzer, bei dem auch
bestimmten Fahrzeugtypen (z.B. elektrischen) Vorrang eingerdumt werden konnte. Zudem kon-
nen Lieferzonen bedarfsgerecht temporar hinzugefugt oder fur andere Nutzungen freigegeben
werden. Insgesamt kdnnen Kommunen mit einem derartigen System nicht nur passiv die Liefer-
vorgange erleichtern, sondern den Lieferverkehr bedarfsgerecht aktiv steuern. Zu beachten sind
dabei allerdings die Vorgaben der StVO, nach denen Lieferzonen temporar grundsatzlich allen
Nutzern fur Be- und Entladevorgange zur Verfugung stehen und daher eine Diskriminierung priva-
ter Nutzer nach Auffassung diverser Gerichtsurteile unzulassig ist!1. Somit kann eine zielgerich-
tete Privilegierung des Lieferverkehrs und deren Umsetzung in der Praxis nur nach einer entspre-
chenden Anderung der StVO erfolgen. Zudem muss darauf hingewiesen werden, dass gerade voll-
automatische Uberwachungs- und Sanktionierungssysteme, bei denen in der Regel das Num-
mernschild automatisch erfasst wird, stets mit datenschutzrechtlichen Vorgaben in Einklang ste-
hen und entsprechend fallweise juristisch gepriuft werden mussen.

Nutzen Lieferzonen Aufwand bei der Implementierung

zusatzlicher o6ffentlicher Flachenbedarf, steigender Uberwa-

weniger Konflikte bei Haltevorgangen, weniger Suchverkehr L .. .
g gang g chungs- und Sanktionierungsaufwand der 6ffentlichen Hand

Ein gerade international viel diskutiertes Instrument sind die verschiedenen Varianten einer City-
Maut. Dabei wird die Einfahrt in bestimmte Gebiete mit einer Gebuhr belastet, die sowohl zeitlich
als auch nach Fahrzeugtypen differenziert sein kann. Kommunen werden dadurch in die Lage ver-
setzt, sehr zielgerichtet die wirtschaftliche Attraktivitat bestimmter Zustellkonzepte zu beeinflus-
sen z.B. indem flr konventionelle Fahrzeuge in einzelnen Gebieten GeblUhren erhoben werden,
flr andere Fahrzeugtypen hingegen nicht. Dadurch werden die KEP-Dienste dazu animiert, in den
bepreisten Gebieten und zu den gebuhrenpflichtigen Zeiten andere Losungen zu finden.

Nutzen City-Maut Aufwand bei der Implementierung

hoher Regulierungsaufwand, ungewisse Akzeptanz und daher po-

Entlastung des StrafRenverkehrs, Reduzierung von Emissionen . .
litisch unattraktiv

Eine weitere Verscharfung der Restriktionen stellen generelle Einfahrverbote in bestimmte Ge-
biete dar. Die in Deutschland vielerorts bereits bestehenden Umweltzonen verbieten besonders
emissionsintensiven Fahrzeugen schon heute die Einfahrt in definierte Stadtbereiche. Dieses In-
strument kénnte immer weiter bis hin zu "Zero Emission Zones" verscharft werden, die Fahrzeuge

10 KE-CONSULT (2018): Die Ladezone im Blickpunkt, Anforderungen an die Guterversorgung in KéIn und Leverkusen, Im Auftrag der
IHK Koln, 2018
11 KE-CONSULT (2018): Die Ladezone im Blickpunkt, Anforderungen an die Guterversorgung in Kéln und Leverkusen, Im Auftrag der
IHK Koln, 2018
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mit Verbrennungsmotoren faktisch ausschliefen. Zudem kénnten Stadtbereiche auch fiir be-
stimmte Fahrzeugtypen z.B. basierend auf dem zulassigen Gesamtgewicht gesperrt werden. Hier-
bei ist aber zu beachten, dass ein grofer Anteil der KEP-Verkehre schon heute mit relativ kleinen
Fahrzeugen abgewickelt wird, bei denen der Ubergang zu Pkw mehr oder weniger flieBend ist und
daher Einfahrverbote auf Basis der Fahrzeuggréf3e nur in begrenztem Umfang realistisch sind.

Nutzen Einfahrverbote Aufwand bei der Implementierung

hoher Regulierungsaufwand, Restrukturierung logistischer Pro-

Entlastung des StraRenverkehrs, Reduzierung von Emissionen s
zesse notig

Als ein weiteres sehr machtiges regulatorisches Instrument wird derzeit die Vergabe von kommu-
nalen Konzessionen fur den Lieferverkehr diskutiert. Dabei handelt es sich nicht zwingend um
die Zuteilung exklusiver Betriebsgenehmigungen an einen einzelnen Anbieter, der auf dieser Ba-
sis den jeweiligen geographischen Raum bedienen darf, sondern diese Konzessionen sollten prin-
zipiell allen Anbietern offenstehen, sofern sie sich verpflichten, Vorgaben der Kommunen einzu-
halten. Im Prinzip kdbnnten Kommunen so festlegen, welche Standards KEP-Dienstleister erflllen
mussen, um innerhalb der Stadt operieren zu dirfen. Dabei ist eine Vielzahl von Vorgaben denk-
bar, z.B.:

verpflichtende Quote von Nullemissionsfahrzeugen

verpflichtender Einsatz bestimmter logistischer Konzepte in definierten Gebieten
verpflichtende kooperative Nutzung vorhandener Infrastruktur

Einbindung in vorhandene Lieferplattformen oder City-Logistik

Somit kdnnten die Kommunen Uber die Vergabe von Konzessionen aktiv bestimmen, auf welche
Art die Lieferverkehre abgewickelt werden sollen. Inwiefern es juristisch moglich ist, KEP-Dienste
Uber Betriebsgenehmigungen zu bestimmten Vorgaben auf kommunaler Ebene zu verpflichten,
ist derzeit Gegenstand intensiver wissenschaftlicher Diskussionen und kann im Rahmen dieser
Studie nicht abschlieflend geklart werden.12

Nutzen Konzessionen Aufwand bei der Implementierung

hoher Regulierungsaufwand bei unklarer juristischer Sachlage,
steigender Uberwachungs- und Sanktionierungsaufwand der 6f-
fentlichen Hand, Restrukturierung logistischer Prozesse notig

Reduzierung von Emissionen, ggf. hdhere logistische Effizienz
durch Bundelung

Ausgehend von dieser ersten Auswahl an moéglichen Ansatzen sowie deren unterschiedlichen or-
ganisatorischen Ausdifferenzierungen hat das Projektteam einen gemeinsamen eintagigen Work-
shop abgehalten. In diesem Workshop wurde zunéchst eine gemeinsame, tiefere Bewertung vor-
genommen, wie die Maflnahmen und ihre Auspragungen auf bestimmte Problemfelder wirken:

Stauproblematik,

Parken in zweiter Reihe,
Unfallgefahr,

Suchverkehr fur Haltemdglichkeiten,

12 vgl. dazu beielhaft Agora Verkehrswende (2020): Liefern ohne Lasten: Wie Kommunen und Logistikwirtschaft den stadtischen Gu-
terverkehr zukunftsfahig gestalten kénnen.
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Emissionsbelastung,

Flachenbedarf und -konkurrenzen,
Kosten fur Logistikbranche

Logistischer Aufwand bei der Belieferung,
Kosten fur offentliche Hand,
Regulierungsbedarf,

Beeintrachtigung der Aufenthaltsqualitat.

Far jedes dieser Problemfelder wurde in einer qualitativen Matrix vermerkt, wie die Wirkung der
einzelnen Ansatze auf dieses Problemfeld wirkt. Dabei wurde eine Skala von ++ (stark verbes-
sernd) Uber O (keine Wirkung) bis zu - - (stark verscharfend) verwendet. Somit wurde untersucht,
welche Lésungspotentiale die Malnahmen zu verschiedenen Herausforderungen bieten und wel-
che Anforderungen und welchen Aufwand sie bei der Realisierung mit sich bringen. Das Ergebnis
dieser qualitativen Betrachtung wird in Abb. 35 dargestellt. Im Rahmen dieses Endberichts ist es
nicht moglich, diese hohe Anzahl detaillierter Bewertungen einzeln vorzustellen und zu diskutie-
ren. Die Abbildung soll lediglich die im Workshop gefuhrten Diskussionen dokumentieren, die ei-
nen Zwischenschritt bei der Auswahl geeigneter MaSnahmenbiindel darstellen.
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Abbildung 33 Uberblick Bewertungs-Matrix der einzelnen MalRnahmen

Beeintréchtigung
Aufenthaltsaualitit

Parken in zweiter Suchverkehr fiir Kosten fiir 6ffentliche Kosten fiir Logistik-  Logistischer Aufwand

Stauproblematik Unfallgefahr Regulierungsbedarf

Emissionsbelastung  Flidchennutzungs- Flachenbedarf
(Fei

fiir
einstaub. Nox und__konkurrenzen neue Infrastrukturen

Fahrzeugkonzept / Reihe Halteméelichkeiten  Hand Branche bei Belieferung
Transportmittel
E-Lkw 0 + 0 - 0 0 0 0 - 0 0 0
Lastenréader + ++ + - - + + 0 0 - 0 0
Drohnen (Luft / Land) ++ ++ + + + ++ ++ 0 - - - 0
Boote ++ 0 + ++ ++ ++ ++ 0 - - - -
Roéhrensysteme ++ + - + ++ ++ ++ 0 - - - 0
OPNV + + 0 + 0 + 0 - + - 0 0
N“e + 0 + + 0 0 + 0 - - - 0
-up-Points
autonom 0 ] 0 - + + 0 0 - + - B
mit Personal + 0 - - + + + 0 - + 0 +
Pfortnerlésung + 0 0 0 + + + 0 0 + - 0
Drive-In - - - - 0 () + 0 - + 0 B
anbieterbeutral + 0 - - 0 0 + 0 0 0 - 0
optimierte
Heimzustellune
Paketkasten 0 0 0 - 0 0 0 0 0 + 0 -
"Sicherer Zustellort" 0 0 0 0 0 0 0 0 0 + 0 0
Nachbarn gegen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 + 0 0
Digitaler Turéffner 0 0 0 0 0 0 0 0 - + 0 0
Kofferraumzustellung 0 0 0 0 0 - 0 0 - + 0 0
Arbeitgeberzustellung 0 0 + 0 0 + + 0 0 + 0 0
SchlieRfachanlage 0 - + - 0 + + 0 - + 0 -
Mikrodepot
mobil (Container) + + - - - + + 0 - - - -
baulich integriert + + 0 - - + + 0 - - 0 +
Maxidepot / Urban R o R - o N N 0 R 0 0 R
ﬁm ++ - 0 0 + + + 0 - - - 0
Lieferplattformen + 0 + + 0 + 0 0 0 - 0 0
Restriktionen
Lieferzonen + 0 + - + ++ + - 0 0 - -
City-Maut + + + 0 + + + - 0 - - +
fahrverbote + + + 0 + + + - 0 - - +
Gebietskonzessionen + 0 + 0 0 0 0 - 0 + - 0

| Quelle: eigene Darstellung
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Schritt 3: Abgleich Herausforderungen von Quartierstypen und Potentiale von MafSnhahmen

Nachdem in den beiden vorherigen Schritten sowohl die Unterschiede der Quartierstypen als
auch die Spezifika und Potentiale der einzelnen denkbaren MafSnahmen herausgearbeitet wur-
den, erfolgte in einem weiteren Schritt der qualitative Abgleich zwischen den Befunden, um fur
alle Quartierstypen ein grundlegendes Set von MaRnahmen bilden zu kénnen, das die héchsten
Potentiale und gleichzeitig mdglichst wenig Hirden und Nachteile im jeweiligen raumlichen Kon-
text bietet. Im Wesentlichen wurden dazu die beiden Matrizen der Abb. 32 und 33 qualitativ mit-
einander in Einklang gebracht, um aus dem vorhandenen Set moglichst geeignete MaRnahmen
zu priorisieren. Dabei wurden im internen Workshop folgende zentrale Fragen fur jeden Quartiers-
typ beantwortet:

m  welche MafRnahmen adressieren am starksten die im jeweiligen Quartierstyp drangendsten
Problemlagen?

m welche dieser MaBnahmen weisen einen moglichst geringen Aufwand und méglichst wenig
negative Folgen und somit ein méglichst gunstiges "Kosten-Nutzen-Verhaltnis" auf?

m gibt es flankierende Maflnahmen, die als Grundvoraussetzung zur Implementierung der be-
sonders sinnvollen Ansatze anzusehen sind?

Abb. 34 verdeutlicht dieses Vorgehen und stellt noch einmal dar, welche Bewertungsdimensionen
im Einzelnen herangezogen wurden, um fir jeden Quartierstyp Manahmen empfehlen zu kon-
nen. Das Ergebnis dieses Abgleichs findet sich in Abb. 35. Die ausgewahlten Manahmen wurden
im weiteren Verlauf als Grundstock fur die Diskussionen der Akteursbeteiligung (Burgerforum und
Expertenkonferenz) verwendet und dort auf deren Akzeptanz und Machbarkeit hin Gberpruft.

Abbildung 34 Abgleich Quartierstypen und Malinahmen

‘ Empfehlungen “

Charakteristika Quartiere

= Verkehrsbelastung

Potentiale MaRnahmen

= Verkehrsentlastung

= Logistische Effizienz = Emissionen

= Emissionsbelastung = Flachenbedarf Infrastruktur

= Nutzungskonflikte = Platzbedarf Liefervorgange

= Unfallgefahr/Verkehrssicherheit = Beeintrachtigung

= Flachenangebot Aufenthaltsqualitat

= Anspruch an Aufenthaltsqualitat = Regulierungsbedarf

= Regulierungsbedarf = Kosten

= Logistische Effizienz

| eigene Darstellung
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Abbildung 35 Empfohlene MalRnahmenbtindel nach Quartierstyp

Innenstadt Mischgebiete Ein- / Zweifamilienhausgebiete

Lastenrader und E-Lkw Lastenrader priorisieren E-Lkw
= Mobile Mikro-Depots = Baulich integrierte Mikro-Depots « Zustellinfrastruktur an den Hausern (z.B.
* Urban Hubs mit Ladeinfrastruktur * Anbieteribergreifende Lieferplatiformen Paketkasten)
- Ausreichende Lieferzonen - Einfahrverbote / Lieferkonzessionen * Automatisierte, anbietemeutrale Pick-up-Points
= Anbieteribergreifende Lieferplattformen = Anbieterneutrale Pick-up-Points im Einzelhandel an OPNV-Stationen

- Einfahrverbote / Lieferkonzessionen und an OPNV-Stationen
= Pick-up-Points im Einzelhandel

GroBwohnsiedlungen Gewerbegebiete Neue Stadtbausteine

E-Lkw E-Lkw Vieles ist moglich!
« Zustellinfrastruktur an den Hausern (z.B. = Urban Hubs - Lastenrader priorisieren

SchlieBanlagen) - Nachtlogistik * Auch aufwandige Optionen (OPNV-Transport bis
* OPNV auch als Transportiosung? = Fir B2C Zustelloptionen am Arbeitsplatz (z B. hin zu Rohrsysiemen zumindest erwagen)
- Automatisierte, anbieterneutrale Pick-up-Points Kofferraumzustellung oder Pfortnerlosungen) = Mikro-Depots baulich integrieren

an OPNV-Stationen * Lieferzonen mitplanen

« Zustellinfrastruktur an den Hausern (z.B.
Paketboxen)

» Pick-up-Points an OPNV-Stationen und
Begegnungsstéatien baulich integrieren

| eigene Darstellung
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Im Folgenden sollen diese (zunachst noch potentiellen) Manahmenbliindel kurz vor dem Hinter-
grund der Quartierstypen begrindet werden:

Innenstadt

Das hohe Sendungsaufkommen und die hohe Kundendichte der Innenstadtbereiche erfordern
einen Mix aus unterschiedlichen Fahrzeugen. Einerseits ermdglichen es die vergleichsweise kur-
zen Tourenlangen, dass vergleichsweise hohe Anteile der Sendungen auch mit Lastenradern ab-
gewickelt werden kdnnen. Andererseits ist vor dem Hintergrund der hohen B2B-Anteile aber auch
damit zu rechnen, dass in den Gebieten Aufkommensschwerpunkte existieren, die nicht von Las-
tenradern allein bewaltigt werden kdnnen. Demnach mussen auch weiterhin klassische Fahr-
zeuggroRen operieren kénnen, die Flotte muss jedoch auf Nullemissions-Fahrzeuge umgestellt
werden. Sowohl fir die Lastenrader als auch fir die emissionsfreien Lieferfahrzeuge sind kunden-
nahe Infrastrukturen zu schaffen. Fur die Lastenrader missen Mikro-Depots vorhanden sein, auf-
grund der extrem hohen Flachenknappheit in den unmittelbaren Kernbereichen ist bei deren Rea-
lisierung auch an mobile Losungen wie etwa Wechsel-Container zu denken. An den Randern der
Innenstadtbereiche werden in diesem Zusammenhang Umschlagspunkte (Urban Hubs) bendtigt,
die den Einsatz auch kleinerer emissionsfreier Lkw vereinfachen und dort vor Ort die nétige Lad-
einfrastruktur bereithalten. Von herausragender Bedeutung wird in der Innenstadt die ausrei-
chende Schaffung und die wesensgerechte Nutzung von Lieferzonen sein. Diese sollten nach
Moglichkeit prioritar Lastenradern und emissionsfreien Lkw zur Verfugung gestellt werden. Flan-
kierend kdnnten in den Innenstadtbereichen (zumindest temporare) Gebuhren oder gar Einfahr-
verbote gegenuber konventionellen Fahrzeugen erhoben werden. In der Innenstadt sollte zudem
ein besonders dichtes Netz von Pick-up-Points realisiert werden, dass sich grotenteils auf Uber-
gabepunkte im zahlreich vorhandenen Einzelhandel stutzt, die sowohl von Endkunden (x2C) als
auch vom Einzelhandel selbst (x2B) genutzt werden kdnnen. Damit kdnnen unterschiedliche Off-
nungszeiten und somit mogliche Lieferzeiten positiv genutzt werden. Zuletzt ist auch noch festzu-
halten, dass der Innenstadtbereich durch die Vielzahl von Kunden, aber auch operierenden
Transporteuren besonders gute Voraussetzungen fur den Aufbau einer anbietertbergreifenden
Lieferplattform bietet. Inwieweit gerade im wirtschaftlich besonders attraktiven Innenstadtbereich
auch mit Konzessionen gearbeitet werden kann, musste juristisch geprift werden.

Mischgebiete

Auch Mischgebiete weisen eine hohe Kundendichte und entsprechend kurze Tourenléangen auf.
Daher eignen auch sie sich gut flr einen prioritaren Einsatz von Lastenradern. Dies gilt umso
mehr, weil hier deutlich weniger B2B-Verkehre nur in Einzelfallen Aufkommensschwerpunkte er-
warten lassen. Somit kdnnten Lastenrader hier besonders hohe Anteile der Lieferungen Uberneh-
men. Dies kdnnte noch durch entsprechende Restriktionen gegenuber konventionellen Lieferfahr-
zeugen oder gar mogliche Konzessionen gestarkt werden. Entsprechend der hohen Anzahl mogli-
cher Lastenrader ist auch eine adaquate Anzahl von Mikro-Depots zu schaffen. Auch in den
Mischgebieten herrscht im Regelfall eine grofle Flachenknappheit. Dies fuhrt dazu, dass baulich
integrierte Mikro-Depots zwar eindeutig zu bevorzugen sind, aber auch mobile Lésungen zu erwa-
gen sind, sofern diese nicht zu grofie Beeintrachtigungen der Aufenthaltsqualitat mit sich bringen.
Auch die Mischgebiete weisen gute Voraussetzungen zur Etablierung anbieteribergreifenden Lie-
ferplattformen auf: Die hohe Dichte sowohl von Versendern als auch Empfangern bietet ausrei-
chende Spielrdume zum Aufbau funktionierender und wirtschaftlich tragfahiger Systeme. Die
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hohe Anzahl von B2C-Kunden macht es zudem erforderlich, dass auch ein attraktives Netz von
Pick-up-Points etabliert wird. In Mischgebieten existiert zumeist eine ausreichende Zahl von Ein-
zelhandlern (v.a. Kioske), die als Abholpunkt fungieren konnen. Daruber hinaus bietet das i.d.R.
dichte Netz von OPNV-Stationen besonders verkehrsgiinstige Varianten von Pick-up-Points. Auf-
grund des begrenzten Platzangebots an OPNV-Haltestellen (v.a. Bushaltestellen) ist bei der Errich-
tung von Pick-up-Points zwingend darauf zu achten, dass diese anbieterneutral genutzt werden.

Ein- und Zweifamilienhausgebiete

Die ausgedehnten Wohngebiete aus Ein- und Zweifamilienhdusern weisen eine vergleichsweise
geringe Kundendichte auf, die den Einsatz von Lastenradern nur in begrenztem Umfang wirt-
schaftlich erlaubt. Daher werden hier v.a. emissionsfreie Lkw zum Einsatz kommen. Von besonde-
rer Bedeutung in diesen Gebieten wird es aber sein, dass die Zustellprozesse moglichst optimiert
ablaufen. Dazu wird es nétig sein, an den Hausern oder in deren unmittelbarer Nahe Zustellinfra-
struktur zu schaffen, die das Deponieren der Sendungen auch dann erlaubt, wenn der Empfanger
nicht zu Hause ist. Hier sollte den Hauseigentiimern der Nutzen und die Notwendigkeit dieser Inf-
rastrukturen verdeutlicht werden, da nur diese in der Lage sind, diese auf ihrem privaten Grund
zu schaffen. Zudem wird auch in diesem Quartierstyp der Aufbau eines attraktiven Netzes von
Pick-up-Points von Bedeutung sein. Die besondere Herausforderung besteht darin, in den eher
dispersen und weitldufigen Strukturen dafur gut erreichbare Standorte zu finden. Eine Moglich-
keit dafiir bieten die auch in diesen Gebieten vorhandenen OPNV-Haltestellen oder auch bspw.
Tankstellen, an denen bevorzugt anbieterneutrale Pick-up-Points errichtet werden kénnten.

GroBwohnsiedlungen

Auch wenn die Bebauungsstruktur sich deutlich von den Ein- und Zweifamilienhausern unter-
scheidet, so sind die Herausforderungen und Handlungsoptionen doch relativ ahnlich. Sie basie-
ren auf der Tatsache, dass die lockere Bebauung flr vergleichsweise niedrige Stopp-Faktoren
sorgt. Bei jedem Stopp werden relativ viele Sendungen ausgeliefert, was den Einsatz von Lasten-
rédern begrenzt. Auch hier werden also emissionsfreie Lkw dominieren, deren Zustellprozesse es
zu optimieren gilt. Ahnlich wie in den Ein- und Zweifamilienhausgebieten bietet sich dafir Infra-
struktur an, in die auch bei Abwesenheit der Empfanger zugestellt werden kann. Die Struktur der
Bebauung bringt es mit sich, dass hier v.a. Paketboxen in den Eingangsbereichen der Mehrpartei-
enhauser in Frage kommen. Erganzend bietet sich ein Netz aus Pick-up-Points an, die an den
OPNV-Haltestellen installiert werden kénnten. Im Gegensatz zu den Ein- und Zweifamilienh&usern
verfigen Grofwohnsiedlungen nicht nur Gber Bus- sondern auch oft Gber Bahnhaltestellen, an
denen auch gréflere Pick-up-Einheiten realisiert werden kénnen (Stichwort: HamburgBox). Bei der
Betrachtung der GroRwohnsiedlungen war auffallig, dass eine Reihe dieser Quartierstypen an den
Endhaltestellen von Bahnlinien verortet ist. Dies wirft die Frage auf, ob der OPNV nicht sogar ge-
nutzt werden kdnnte, um Sendungen zu transportieren. Eine zusatzliche Transportfunktion des
OPNV ist in der Praxis v.a. deshalb auerordentlich schwer zu realisieren, weil die Zeitfenster fiir
Be- und Entladung sich an die Betriebsablaufe des regularen Personentransports anpassen mus-
sen, um diesen nicht zu verzdgern. An "normalen" Haltestellen entstehen dadurch so knappe Zeit-
fenster, dass sie im Prinzip nicht nutzbar sind. An Endhaltestellen ergibt sich ein anderes Bild:
Hier sind die Haltevorgange in der Regel lang genug, um einen Warenumschlag in angemessener
Zeit durchzufiihren. Daher wurde bei den GroRwohnsiedlungen auch die Nutzung des OPNV als
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Transportmittel fur KEP-Sendungen grundsatzlich zur Diskussion gestellt. Dies erscheint zwar auf-
grund der angesprochenen Endhaltestellen prinzipiell denkbar, aber hier musste sehr genau mit
den operierenden Logistikern gepriift werden, ob sich der OPNV tatsachlich sinnvoll ins System
einbinden liefRe.

Gewerbegebiete

Gewerbegebiete zeichnen sich durch eine sehr hohe Dominanz des B2B-Bereichs, eine eher lo-
ckere Bebauung und eine hohe Wahrscheinlichkeit von lokal hohen Aufkommensschwerpunkten
aus. Alle diese Grinde sprechen eher gegen einen starken Einsatz von Lastenradern und fir ei-
nen Einsatz von (emissionsfreien) Lkw. Innerhalb der Gewerbegebiete kdnnen flir den Einsatz die-
ser Fahrzeuge auch grofiere Infrastrukturen (Urban Hubs oder Maxi-Depots) geschaffen werden,
in denen die Fahrzeuge nicht nur fur ihre Touren bestickt, sondern auch elektrisch geladen wer-
den kénnten. Fur die Belieferung der Gewerbegebiete bietet sich in besonderem Mafie die zeitli-
che Entzerrung durch Nachtlogistik an. Einerseits kbnnen im B2B-Bereich Zustellkonzepte entwi-
ckelt werden, bei denen auch ohne Anwesenheit des Kunden die Sendungen abgegeben werden
kdnnen. Andererseits besteht in den Gewerbegebieten mangels Wohnbevolkerung auch nachts
kaum Konfliktpotential durch Larm. Gewerbegebiete weisen noch ein weiteres Potential auf: Im
B2C-Bereich erfreut sich die Zustellung der Sendungen an den Arbeitsplatz wachsender Beliebt-
heit, da hier eine Anwesenheit der Kunden viel wahrscheinlicher ist als am Wohnort. Dieser Um-
stand wird bereits von spezialisierten Anbietern wie pakadoo aufgegriffen und gezielt bei groRen
Arbeitgebern implementiert. Derartige Varianten sollten bewusst in Gewerbegebieten als Moglich-
keit mitgedacht werden, um einen Teil der B2C-Sendungen aus den Wohn- in die Gewerbegebiete
umzulenken. Prinzipiell sind dabei auch im B2C-Sektor Nachtlogistik-Losungen denkbar, wenn
beispielsweise die Sendungen fur den kommenden Arbeitstag in einem Paketraum deponiert wer-
den kénnen.

Neue Stadtbausteine

Bei den neuen Stadtbausteinen handelt es sich um neue Quartiere, die erst komplett in der Ent-
stehung sind oder die im Rahmen von Umbauten grundlegend neu strukturiert werden. In jedem
Fall kann bildlich von einer mehr oder weniger "leeren Leinwand" gesprochen werden, die beson-
ders viele Spielraume bei der Integration von logistischen Konzepten bieten. Dieser Umstand er-
maoglicht es, auch anspruchsvolle Infrastrukturen von Beginn an mit einzuplanen oder die Kon-
zeption des Quartiers in enger Verknlpfung mit gewlnschten logistischen Konzepten zu denken.
Aus diesem Grund besteht hier die Freiheit, auch sehr weitgehende und aufwendige Konzepte zu
diskutieren. Zunachst ist aber festzuhalten, dass neue Stadtbausteine die Mdéglichkeit bieten, die
bauliche Struktur so zu gestalten, dass ein méglichst weitreichender Einsatz von Lastenradern
ermoglicht wird. Dazu ist es wichtig, dass von Beginn an die daflr benétigte Infrastruktur (Mikro-
Depots, ausreichende Radwege und Stellplatze) bei den Planungen mitberlcksichtigt wird. Bei
den Mikro-Depots kdnnen schon bei der Planung ausreichende Flachen innerhalb der gebauten
Strukturen vorgesehen werden, um stadtebaulich konflikttrachtige "Notlésungen" (Container im
dffentlichen Raum) Uberfliissig zu machen. Uberall dort, wo nicht nur Lastenréader, sondern auch
konventionelle Fahrzeuge zum Einsatz kommen sollen, besteht die Chance, schon von Beginn an
ausreichende Lieferzonen einzuplanen und umzusetzen. Ebenfalls sollte es obligatorisch sein,
dass alle geplanten Wohneinheiten Uber Paketboxen oder dhnliche Infrastruktur verfigen, um
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eine Zustellung auch in Abwesenheit zu gewahrleisten. Zudem sollten auch Pick-up-Points von Be-
ginn an mit eingeplant werden: Sie sind insbesondere an den (neu entstehenden) OPNV-Statio-
nen fest vorzusehen. Auch weitere Standorte mit hoher Besucherfrequenz (6ffentliche Platze,
Stadtteilzentren, EinkaufsstrafRen, Schulen) sollten so konzipiert werden, dass sie Pick-up-Points
integrieren konnen. Eine fruhzeitige Planung ermoglicht auch eine hohe bauliche Integration die-
ser Infrastrukturen ohne Beeintrachtigung des Stadtbildes. Letztlich kbnnen in neuen Stadtbau-
steinen aber auch Losungen realisiert werden, die aufgrund der Kosten und der Konfliktpotenti-
ale im Bestand nur auBerordentlich schwer umzusetzen waren. Dabei handelt es sich um leis-
tungsfahige, aber infrastrukturell anspruchsvolle technische Losungen wie bspw. Rohrsysteme,
die theoretisch als Ruckgrat der Versorgung der Gebiete fungieren kdnnten. Entsprechend ware
die daflir nétige Infrastruktur friihzeitig zu schaffen, um die bei den umfangreichen Baumafinah-
men zu erwartenden Belastungen zu minimieren. Insgesamt besteht durchaus die Moéglichkeit,
ein umfassendes und auch komplexes Versorgungskonzept fur neu entstehende Gebiete zu ent-
wickeln, das die Potentiale innovativer technischer Losungen, Elemente der City-Logistik
und/oder die Nutzung bestehender Verkehrsmittel (z.B. Boote oder OPNV) nutzt. Ob diese Kon-
zepte aber einfacher zu realisierenden Alternativen tatsachlich so Uberlegen sind, dass dies die
erheblichen Mehraufwénde bei der Realisierung rechtfertigt, muss von Fall zu Fall gepruft wer-
den.

Die vorgestellten sechs Mainahmenblndel wurden in den folgenden Schritten im Rahmen der
Akteursbeteiligung zur Diskussion gestellt, um deren generelle Machbarkeit und Akzeptanz in
Hamburg abzustimmen. Dafur wurden zwei Formate genutzt:

m  Expertenkonferenz am 30.04.2019
m Birgerinformation im Rahmen des Isemarkts am 21.06.2019

Im Folgenden werden die zentralen Ergebnisse der beiden Formate kurz dargestellt und die Impli-
kationen fur die praferierten MafSnahmen herausgearbeitet, die bei der Aufstellung der Roadmap
zu berucksichtigen waren:

5.3 Einschatzungen der Experten zu den Malinahmen

Am 30.04.2019 wurden die vorgeschlagenen MafSnahmen auf einer Veranstaltung prasentiert,
bei der ca. 50 Vertreter unterschiedlicher Akteursgruppen anwesend waren. Dabei handelte es
sich ganz bewusst nicht nur um Vertreter der 6ffentlichen Hand, sondern es waren auch zahlrei-
che Vertreter der Logistik-Branche, des Handels, von Verbanden und von Technologie-Startups
anwesend, die dazu aufgefordert wurden, die flr die einzelnen Quartierstypen vorgestellten Maf3-
nahmen hinsichtlich ihrer grundséatzlichen Eignung und Realisierbarkeit zu bewerten und zu priori-
sieren. In den einzelnen Diskussionsgruppen konnten die unterschiedlichen Akteure ihr Praxiswis-
sen einflieen lassen und Hinweise zu den vorgeschlagenen Mafnahmen geben. Dabei kristalli-
sierten sich folgende Aspekte heraus:

m Die Errichtung neuer Infrastruktur (insbesondere Pick-up-Points) sollte ganz bewusst in enger
Abstimmung mit dem Einzelhandel erfolgen, da diese Infrastrukturen durchaus als Frequenz-
bringer angesehen werden, fir den der Einzelhandel grundsatzlich Flachen bereitstellen
wulrde (z.B. in Superméarkten). Da aber auch diese Flachen begrenzt sind und die Abholver-
kehre geblindelt werden sollen, drangt der Einzelhandel auf eine kooperative Nutzung durch
mehrere KEP-Anbieter, auch wenn derzeit deren Wille zur Kooperation als unterschiedlich
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einzustufen ist. Hier kdnnte die 6ffentliche Hand als Moderator fungieren, indem sie Flachen-
bedarfe und- angebote aufnimmt und an Interessenten (méglichst in kooperative Nutzung)
vermittelt.

m Gleiches gilt fUr die Planung des Offentlichen Raums: Eine geschickte Integration logistischer
Nutzung kann durchaus die Besucherfrequenz erh6hen und so ein belebendes Element dar-
stellen. Die 6ffentliche Hand muss aber einen klaren Mehrwert dieser Nutzungen erkennen,
um eine Legitimation daflr zu haben, dffentlichen Raum fur privatwirtschaftliche Prozesse
zur Verfugung zu stellen. Damit verknupft ist auch die Grundsatzfrage, ob es Uberhaupt die
Aufgabe der offentlichen Hand ist, eine funktionierende Logistik zu unterstitzen. Dabei
wurde die Frage aufgeworfen, wieso Personenverkehr Teil der Daseinsvorsorge ist und Guter-
verkehr hingegen nicht. Dies beinhaltet zwangslaufig die kommunale Entscheidung, in wel-
chem Mafe 6ffentlicher Raum auch fur logistische Prozesse zur Verfligung gestellt werden
sollte. Demgegenuber wurde argumentiert, dass es nicht Aufgabe der Kommunen sei, eine
"paketgerechte" Stadt zu bauen. Auch die Kostenfrage war ein polarisierender Diskussions-
punkt: Wer kommt flr die Kosten der zu schaffenden Infrastruktur auf? Und mit welchen Ge-
schaftsmodellen lassen sich diese wirtschaftlich betreiben? Zu klaren ist auch, inwiefern den
Nutzern Entgelte fur 6ffentlichen Raum und die notige Imnfrastruktur auferlegt werden soll-
ten und welche Business Cases dafur denkbar waren.

m Als zusatzliche mégliche Standorte fur (zumindest temporare) Mikro-Depots wurden Parkhau-
ser und Garagen ins Spiel gebracht, die oftmals nur wenige Stunden pro Tag genutzt werden.
Hier ist aber auf die Nutzungsrestriktionen zu achten, die sich aus der Garagenverordnung
insbesondere hinsichtlich des Brandschutzes ergeben.

m  Konzepte, die den OPNV oder Schiffe beinhalten, wurden von vielen Teilnehmenden eher
skeptisch gesehen. Beim OPNV besteht die Sorge, dass die logistischen Prozesse eine zu
starke Behinderung im ohnehin stark ausgelasteten Betrieb darstellen. Diese Chance wurde
allenfalls nachts, an Endhaltestellen und an P+R-Stationen gesehen, wenn dort klar definier-
bare Schwachlastzeiten auftreten. Der Einsatz reiner Glterziige auf OPNV-Trassen wurde mit
Hinweis auf die starke Netzauslastung abgelehnt. Bei Booten wurde von einzelnen Praktikern
aus der Bezirksverwaltung argumentiert, dass Hamburger Wasserwege eine hohe stadtebau-
liche Qualitat und eine wichtige Naherholungsfunktion haben, die nicht durch zusatzlichen
Schiffsverkehr in Frage gestellt werden sollten. Allenfalls temporare Nutzungen (z.B. schwim-
mende Mikro-Depots) wurden als akzeptabel angesehen.

m Die grundlegende Forderung, kinftig an Wohnh&usern Zustellinfrastruktur quasi standardma-
8ig anzubringen, wurde von der groRen Mehrheit der anwesenden Personen als sinnvolle Op-
tion angesehen. Unklar blieb jedoch, ob diese Anforderung gesetzlich verankert werden muss
(z.B. in Baunutzungsverordnung und Bebauungsplanen) oder ob es ausreichen wird, Immobi-
lienentwickler und Wohnungsbaugesellschaften von dem Konzept zu Uberzeugen. Bei Grof3-
wohnsiedlungen und in Gewerbeimmobilien wurde Uber Pfortnerlésungen diskutiert. Dabei
wurde die Einschatzung deutlich, dass die meisten grofien Arbeitgeber durchaus eine Bereit-
schaft aufweisen, derartige Konzepte bei sich zu etablieren. Dies ermdglicht es, in bedeuten-
dem Umfang B2C-Lieferungen aus den Wohngebieten hin zu den Arbeitsplatzen zu verlagern.

m Als zentrale Stellschraube zur Schaffung der bendtigten Flachen im 6ffentlichen Raum wird
der Offentliche Parkraum angesehen. Hier kdnnten Uber eine harte Gebuhrenordnung lange
Standzeiten eingeschrankt und so den Lieferdiensten mehr Spielraume fur ihre Haltevor-
gange gegeben werden.

m Ein weiterer moglicher Ansatz zur Entzerrung der Verkehre wurde in der Verlangerung der Lie-
ferzeitfenster gesehen. Bei B2C-Lieferungen erscheint dies ohnehin geboten, um die Zustell-
quote zu erhéhen. Im B2B-Bereich sollten die Méglichkeiten der Nachtlogistik verstarkt aus-
gelotet werden, da neue Technologien (nicht zuletzt die E-Mobilitat) die Larmbelastung insge-
samt reduzieren werden. Dadurch wirde dem Lieferverkehr mehr Flexibilitdt gegeben, um
Verkehrsspitzen und Konfliktpotentiale zu meiden.
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54 Sichtweise der Burger auf den Malinahmenkatalog

Burgerinnen und Burger sind unmittelbar vom Lieferverkehr auf der letzten Meile betroffen. Ihre
Meinungen, Einschatzungen und Akzeptanzen bei der Implementierung verschiedener Mafinah-
men sind in der Erstellung eines gesamtstadtischen Konzeptes zu berucksichtigen.

Das Projektteam hat dazu am 21.06.2019 in unmittelbarer Nahe zum Isemarkt, einem unter den
Burgerinnen und Burgern aus der gesamten Stadt beliebten Wochenmarkt in Eimsbuttel, ein Bur-
gerforum durchgefuhrt (Impression in Abbildung 36). Ziel war es, Burgerinnen und Burger mit den
formulierten, quartiersspezifisch praferierten Mafinahmenbiindeln zu konfrontieren, um damit
ihre Sichtweise in der Erstellung des Konzeptes berucksichtigen zu kdnnen.

Abbildung 36 Das Burgerforum am Isemarkt

| Quelle: Eigene Aufnahme

Zentraler Baustein des Burgerforums war eine etwa zehnminutige interaktive Befragung, an der
insgesamt ca. 70 Blrgerinnen und Burger teilgenommen haben. Der Befragung lag ein (teil-)
standardisierter zweiseitiger Fragebogen zugrunde, der allgemeine Fragen zum Einkaufsverhalten
im stationdren und digitalen Einzelhandel, Fragen zur Wahrnehmung von Lieferverkehren im
Quartier sowie moéglichen Mafnahmen zur Reorganisation der Lieferverkehre beinhaltete. Die Be-
fragung erfolgte unter Berilcksichtigung von Datenschutzaspekten anonymisiert. Da der Isemarkt
Uber die Grenzen des Stadtteils hinaus bekannt ist, war es méglich, auch die Einschatzung von
Bargerinnen und Blrgern aus anderen Stadtteilen zu erhalten. Die Impression in Abbildung 37
vom Tag der Erhebung - eine Selbstbestimmung des eigenen Wohnstandortes der Befragten auf
einer Hamburgkarte mit Stecknadeln - verdeutlicht, dass die Befragten nicht nur aus der unmit-
telbaren Nachbarschaft kamen, sondern auch aus anderen Stadtteilen.
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Abbildung 37 Raumliche Streuung der Befragten

| Quelle: Eigene Aufnahme

Beschreibung der Stichprobe

Insgesamt konnte ein heterogener Personenkreis befragt werden. So haben an der Befragung
Personen aller Altersgruppen teilgenommen. Etwa ein Viertel der Teilnehmer ist der Altersgruppe
65 Jahre und alter zuzuordnen. Der groite Anteil ist jedoch in der Altersgruppe 30-49 auszu-
machen (28%). Immerhin knapp jeder finfte Befragte war unter 30 Jahre alt. Zugleich lassen sich
die Befragten in unterschiedlichen Beschaftigungsverhaltnissen lokalisieren. Rd. ein Drittel der
Befragten ist in Vollzeit oder Teilzeit beschaftigt. Ein weiteres Drittel der Befragten ist zu gleichen
Anteilen selbststandig oder in der Ausbildung/im Studium. Schlielich bezieht ein Viertel der be-
fragten Personen Rente oder Pension.

Das sagen die Befragten: Stationares vs. digitales Einkaufsverhalten, mehr Logistikverkehre
und die Notwendigkeit zum Quartiersumbau

Wenngleich sich mit Blick auf die kleine und durchaus exklusive Stichprobe vom Hamburger Ise-

markt keine reprasentativen Aussagen fur die Hamburger Stadtbevdlkerung ableiten lassen, so
ergeben sich aus dem vor Ort erarbeiteten Material dennoch erste wichtige Hinweise auf mogli-
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che Einstellungen zu (stationarem und digitalem) Einkaufsverhalten und das ,Mehr‘ an Logistik-
verkehren sowie potenzielle Winsche und Akzeptanzen von infrastrukturellen Lésungen im Quar-
tier innerhalb der Stadt Hamburg. Folgende vier Beobachtungen lassen sich zugespitzt - und the-
senhaft — ausformulieren, die es im kunftigen Umgang mit der Last Mile Problematik zu beruck-
sichtigen gilt:

Stationére vs. digitale Angebotsstrukturen? Kein Wiederspruch! Sowohl der stationare als
auch der digitale Einzelhandel spielen fur die befragten Personen eine wichtige Rolle im Ein-
kaufsverhalten. Guter des taglichen Bedarfs - sog. Fast Moving Consumer Goods (FCMG) -
werden im Kreis der Befragten meist im stationdren Einzelhandel eingekauft. Demgegenuber
werden Non-FMCGs (vor allem Buicher, Elektronikgerate oder Bekleidung) von deutlich mehr
als einem Drittel der Befragten mitunter online beschafft. Rund die Halfte der Befragten ist
der Meinung, dass der Online-Handel das Einkaufsverhalten insgesamt erleichtert habe. Hau-
fig wurden die entsprechend situationsbezogenen Qualitaten beider Kanale betont. Aus den
Gesprachen mit den Personen ergab sich haufig die Botschaft, Politik und Verwaltung sollten
Formen des Einzelhandels unterstutzen, der stationare und digitale Angebotsformate vereint.
Diesbezuglich sei etwa auf sog. Multichannel-Strategien verwiesen.

Ein ,Mehr‘ an Lieferverkehren im Quartier erfordert stadtebauliche Reorganisation! Die be-
fragten Personen gaben an, in weniger als 20 Prozent der Einkaufswege den aus 6kologi-
scher Perspektive kritisierten Pkw zu nutzen. Einkaufe von FMCG-Produkten werden sogar zu
fast zwei Drittel aller Falle mit dem Fahrrad oder zu FuR erledigt. Die Befragten kritisieren je-
doch, dass die Online-Einkaufe wiederum in Verbindung mit motorisierten Lieferverkehren
stehen wirden. Rd. 80 Prozent der Befragten kritisieren diesbezuglich eine stetige Zunahme
motorisierter Lieferverkehre in ihrem Quartier, mit denen neue Verkehrsprobleme im Quartier
angestofien wirden; auch, weil - nach Meinung von mehr als zwei Drittel der Befragten -
sich die Paketzusteller nicht an die Verkehrsregeln halten wirden. Interessant: Rund zwei
Drittel der Befragten wirden daher den Ruckbau von Pkw-Stellplatzen im Quartier zugunsten
von offentlichen Quartiersflachen und Lieferzonen fur Paketzusteller befUrworten.

Mehr Lieferverkehr = Neue Umweltprobleme: Das gefuhlte ,Mehr* an Lieferverkehren im
Quartier fuhrt nach Meinung der meisten Befragten zu neuen Umweltproblemen. So sind fast
drei Viertel der Meinung, dass die Zunahme an Lieferverkehren im Quartier neue Umwelt-
probleme anstofien wirde. Vor allem Larm oder Feinstaubprobleme - ausgeldst durch neue
Formen von Stop-and-Go-Verkehren - wurden in den Einzelgesprachen mit den Befragten im-
mer wieder problematisiert. Vor allem die Bevdlkerung der dicht besiedelten Mischgebiete
winschte sich nahezu einstimmig, dass die Lieferverkehre im Quartier umweltfreundlicher
gestaltet werden. Eine verstarkte Anlieferung mit Lastenradern in Kombination mit Mikro-De-
pots kdnnen sich die Befragten etwa gut vorstellen. Auch der Einsatz von elektrischen an-
stelle von benzin- oder dieselbetriebenen Lieferwagen wird - hier Giber alle Quartierstypen
hinweg - beflrwortet.

Lésungen auf der Letzten Meile nicht um jeden Preis: Skepsis gegenuber ,innovativen‘ Tech-
nologien! Losungen im Last Mile Kontext werden nicht per se begrift. Ein Grof3teil der Be-
fragten sprach sich stets fur einfache Losungen aus. Damit waren vor allem Veranderungen
der Lieferflotten, Riickbau von Parkpléatzen oder SchlieRfach- und Ubergabesysteme gemeint.
Neue Technologien werden von der Befragten mit grofSer Skepsis beaugt. Losungen wie etwa
eine Belieferung mit Drohnen oder Lieferrobotern werden von den Bewohnern aller Quartiers-
typen abgelehnt. Einzig der Einsatz solcher Losungen flr neue Stadtquartiere kdnnen sich
Bewohner vorstellen. Sollten Politik und Verwaltung in diesem Feld aktiv werden wollen, wird
es offensichtlich noch Uberzeugungsarbeit bedrfen.
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6 Potentialanalyse ausgewahlter Malinahmen

6.1 Entwicklung von drei Szenarien

Schon im Abschnitt 4.3 wurde zur Ermittlung des kinftigen Handlungsbedarfs ein Zukunftsbild
zur weiteren Entwicklung der KEP-Verkehre in Hamburg entworfen. Dieses "Business as usual'-
Szenario (BAU) beschrankt sich allerdings darauf, die Entwicklung des KEP-Aufkommens bis
2030 fortzuschreiben und daraus das klnftige Verkehrsaufkommen unter der Pramisse abzulei-
ten, dass der KEP-Verkehr 2030 genau so organisiert sein wird wie heute. Dabei wird auch noch
kein Wechsel der Antriebstechnologie bericksichtigt und somit bereits heute erkennbare Trends
noch aufler Acht gelassen. Aus diesem Grund ist das BAU-Szenario nur als bedingt realistisch ein-
zuschatzen, es erflllt aber die wichtige Referenz-Funktion, um die Handlungsbedarfe aufzuzeigen
und die Erfolge der beiden anderen Szenarien messen zu kénnen.

Daher war es zunachst nétig, dem BAU-Szenario ein Zukunftsbild gegenlberzustellen, das nicht
nur das Wachstum des KEP-Marktes fortschreibt, sondern auch die in der Branche heute erkenn-
baren Trends berucksichtigt. Schon heute zeichnet sich ab, dass die einzelnen Anbieter in hohem
Mafde an der Dekarbonisierung ihrer Flotte arbeiten. Vor dem Hintergrund dieser Anstrengungen
muss davon ausgegangen werden, dass sich der Anteil der Diesel-Fahrzeuge bis 2030 sehr deut-
lich reduzieren wird. Angelehnt an Marktbeobachtungen von KE CONSULT wird im Szenario "Nul-
lemissions-KEP" davon ausgegangen, dass die steigenden Sendungsmengen bis 2030 zwar mit
einer Fahrzeugstruktur erbracht werden, die von den Fahrzeuggréfen her mit der heutigen iden-
tisch ist, die Quote von Nullemissionsfahrzeugen (v.a. batterie-elektrisch oder Brennstoffzelle)
wird allerdings bei 80% liegen. Somit wird der KEP-Verkehr 2030 deutlich emissionsarmer verlau-
fen als heute, durch die Verwendung ahnlicher Fahrzeuggrofien (in deutlich erhéhter Zahl!) wer-
den sich aber die infrastrukturellen Uberlastungen weiter verscharfen.

Beide zuvor geschilderten Szenarien berucksichtigen noch keinen direkten Eingriff der Stadt
Hamburg, wie er ja in der Roadmap entwickelt werden soll. Zur Darstellung eines Zielszenarios
war es zunachst wichtig, ein quantifizierbares Oberziel zu definieren, das mit der Roadmap er-
reicht werden soll. In Anlehnung an den Klimaschutzplan der Bundesregierung!3 wurde das Ziel
definiert, dass im KEP-Verkehr der Stadt Hamburg 2030 40% weniger CO2 emittiert werden soll
als heute; trotz deutlich steigender Sendungsmengen! Das Zielszenario wurde an diese bundes-
weite Mafigabe angelehnt, da zum Zeitpunkt der Gutachten-Erstellung in Hamburg kein vergleich-
bares quantitatives Ziel definiert war.

Ausgehend von diesem Oberziel waren operative Ziele auf Basis der erarbeiteten Mafinahmen-
blundel zu formulieren, die einerseits als realistisch umsetzbar anzusehen sind, ohne das System
KEP zu Uberfordern, andererseits waren sie so zu skalieren, dass 40% CO2 eingespart werden
kénnen. In einem internen Workshop wurden die folgenden Ziele fur den KEP-Verkehr formuliert,
die in Summe das Zielszenario "Smart KEP" bilden. Das Szenario Smart KEP bildet die Effekte
ab, die eintreten wiirden, wenn alle diese operativen Ziele erreicht wirden.

B 25% der X2C-Sendungen werden auf Lastenrader verlagert.

13 Im Klimaschutzplan der Bundesregierung wird fir den Verkehr ein Sektorziel von ca. 40% CO2 genannt. Diese Menge soll bis 2030
gegenlber 1990 eingespart werden. Da die CO2-Emissionen des Verkehrs heute ungefahr auf dem gleichen Stand sind wie 1990,
kann das 40%-Ziel unmittelbar auf die heutigen Emissionsmenge tbertragen werden.
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m 5% der X2B-Sendungen werden auf Lastenrader verlagert.

m  30% der X2C-Sendungen werden nicht an die Haustlr, sondern tber Pick-up-Points zuge-
stellt.

m Die Zustellquote im KEP-Verkehr wird méglichst weit optimiert (deutlich weniger erfolglose
Zustellversuche).

m Der Drop-Faktor im KEP-Verkehr wird verdoppelt (mehr zugestellte Sendungen pro Stopp).

m  95% der KEP-Fahrzeuge haben ,zero emission“-Antriebe (dazu zahlen auch Lastenrader).

Somit liegen fur die Potentialanalyse drei sehr unterschiedliche Szenarien vor, die geeignet sind,
die Potentiale der Roadmap im Vergleich zu Zukunftsbildern ohne politischen Eingriff aufzuzei-
gen. Der Vergleich wird im Folgenden dadurch vorgenommen, dass fur alle Szenarien die Effekte
sowohl auf verkehrlicher, 6kologischer und stadtebaulicher Ebene betrachtet werden. An dieser
Stelle sollte betont werden, dass die ausgewahlten MaRnahmen im Sinne eines Gesamtkonzepts
als integriertes Blndel entwickelt worden sind, die nur im Zusammenspiel die gewlnschten Ef-
fekte zeigen werden. Daher wurden die folgenden Potentialanalysen immer in Bezug auf das Ge-
samt-Szenario "Smart-KEP" durchgefuhrt, wahrend Berechnungen fur einzelne Komponenten des
Szenarios diesem integrierten Ansatz widersprechen wirden und daher nicht vorgenommen wur-
den.

Abbildung 38 Uberblick tber die drei Szenarien
| uneseosusia W Nomssonsker 1 smoncee |}

* KEP-Sendungen steigen stark an * KEP-Sendungen steigen stark an * KEP-Sendungen steigen stark an
* Logistische Konzepte werden ohne * Logistische Konzepte werden ohne * 25% der X2C-Sendungen auf
strukturelle Anpasung hochskaliert strukturelle Anpasung hochskaliert Lastenrader verlagern!
* Anteile der Fahrzeugtypen wie heute * Anteile der Fahrzeugtypen wie heute * 5% der X2B-Sendungen auf
* Elektrifizierungsquote wie heute * Elektrifizierungsquote wachst auf Lastenrader verlagern!
80% der Fahrzeuge * 30% der X2C-Sendungen nicht an
die Hausttir, sondern Uber Pick-up-
Points!

* Optimierung der Zustellquote im
KEP-Verkehr!

* Verdopplung des Drop-Faktors im
KEP-Verkehr!

* 95% der KEP-Fahrzeuge sind ,zero
emission®!

| Quelle: eigene Darstellung

6.2 Verkehrliche Potentialanalyse

Die Herleitung der verkehrlichen Effekte wurde mit dem von KE-CONSULT entwickelten Modell
KEP-R vorgenommen, das im Anhang C naher erldutert wird. An dieser Stelle werden die aus die-
sem Modell stammenden Ergebnisse zur Menge und Struktur der eingesetzten Fahrzeuge in den
drei Szenarien bis zum Jahr 2030 beschrieben. Die verkehrlichen Effekte sind zugleich die Basis
far die Abschatzung der 6kologischen Effekte im anschliefienden Abschnitt.
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KEP-Verkehr im Business as Usual-Szenario

Fur den Status Quo wird angenommen, dass der Anteil nicht-fossil angetriebener Fahrzeug bei 5%
(M1- und N1-Fahrzeuge) bzw. bei Null (N2-Fahrzeuge) liegt.24 In diesem Szenario findet bis 2030
keine Umstrukturierung der logistischen Prozesse statt. Es findet keine Dekarbonisierung der
Fahrzeugflotte statt. Das bedeutet, dass die Flotte zwar wachst, sich aber strukturell nicht gegen-
Uber dem Status Quo verandert.

Abbildung 39 Szenario business as usual — Fahrzeuge je Werktag
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| Quelle: eigene Darstellung

KEP-Verkehr im Szenario Nullemissions-KEP

In diesem Szenario wird die bestehende Flotte weitgehend durch Nullemissions-Fahrzeuge er-
setzt. Die Flotte wachst, wird weitgehend dekarbonisiert, die Transportgefafie und -ablaufe blei-
ben aber strukturell gleich. Es werden keine grundlegenden Veranderungen in den logistischen
Ablaufen auf der letzten Meile umgesetzt.

14 KE-CONSULT/Prognos: NOW-Studie; Erlauterungen zur Fahrzeug-Klassifizierung auf S. 51 dieses Berichts
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Abbildung 40 Szenario Nullemissions-KEP — Fahrzeuge je Werktag
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| Quelle: eigene Darstellung

KEP-Verkehr im Szenario ,Smart KEP*

Im Szenario ,Smart KEP“ werden die oben festgelegten Kernziele (Anteil Lastenrader, Dekarboni-
sierung der Flotte, Einschaltgrad Pick-up-Points, Dropfaktor) realisiert. Damit &ndern sich vor al-
lem die Anteile der eingesetzten Fahrzeuge. Die durchschnittliche Tourenlange, sprich die Fahr-
zeugkilometer sind zwar auch von diesen Entwicklungen betroffen, allerdings sind die Langen der
Touren vor allem von strategischen und planerischen Entscheidungen der KEP-Dienstleister ab-
hangig, so dass wir an dieser Stelle eine Modellierung nicht durchfuhren kénnen. Was sich jedoch
durch die oben beschriebenen Maflnahmen andert, ist die Anzahl der Stopps auf den Touren.
Diese haben entscheidenden Einfluss auf den CO2-Ausstof und die Feinstaubbelastung, aber
auch auf die Belastung der Straeninfrastruktur.
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Abbildung 41 Szenario ,,Smart KEP* — Fahrzeuge je Werktag
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| Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 42 Szenario ,,Smart KEP* — Stopps je Werktag
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6.3 Okologische Potentialanalyse

KEP-R ist wie dargestellt in der Lage, anhand der Rahmenannahmen die zu erbringenden Fahr-
zeugkilometer getrennt nach Fahrzeug- und Antriebsart auszuweisen (Modal Split der Fahrleistun-
gen). Diese verkehrlichen Kennzahlen flieRen im Anschluss in ein Modell zur Abbildung der 6kolo-
gischen Effekte ein, das in der Lage ist, auf Basis der jeweiligen Fahrleistungen nach Fahrzeugart
und Antrieb die Emissionen von CO2, NOx und Feinstaub (PM) zu berechnen, indem die Anzahl der
Fahrzeugkilometer nach Fahrzeug und Antriebsart mit spezifischen Emissionsfaktoren multipli-
ziert wird. Dabei wird sowohl eine im Zeitverlauf abnehmende Emissionsintensitat durch techno-
logische Entwicklungen als auch ein kontinuierlich "griner" werdender Strommix bis 2030 be-
rucksichtigt. Flr die Berechnung der Emissionen wurde auf die Beiwerte flr Dieselfahrzeuge im
Stadtverkehr des Handbuchs HBEFA zurtckgegriffen.15 Diese Emissionsbeiwerte sinken jahrlich,
da die Motoren effizienter werden, was sich auch in der Flotte niederschlagt (alte, ineffiziente
Fahrzeuge scheiden aus und neue, effiziente Fahrzeuge werden in Dienst gestellt).

Tabelle 4 Verwendete Emissionsfaktoren CO; konventioneller Fahrzeuge
(Gramm pro Kilometer)

Emissionsfaktor Fahrzeugtyp M1/N1 Fahrzeugtyp N2
2020 158 185
2025 149 171
2030 134 161

| Quelle: eigene Darstellung nach HBEFA

Tabelle 5 Verwendete Emissionsfaktoren NOx konventioneller Fahrzeuge
(Gramm pro Kilometer)

Emissionsfaktor Fahrzeugtyp M1/N1 Fahrzeugtyp N2
2020 0,6 0,47
2025 0,32 0,27
2030 0,18 0,18

| Quelle: eigene Darstellung nach HBEFA

15 Infras: Handbook Emission Factors for Road Transport (HBEFA)
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Tabelle 6 Verwendete Emissionsfaktoren Feinstaub konventioneller Fahrzeuge
(Gramm pro Kilometer)

Emissionsfaktor Fahrzeugtyp M1/N1 Fahrzeugtyp N2
2020 0,006 0,018
2025 0,004 0,008
2030 0,003 0,004

| Quelle: eigene Darstellung nach HBEFA

Bei Elektrofahrzeugen wurde ebenfalls ein sinkender Verbrauch angenommen (ca. 9% zwischen
2017 und 2030), was sich in geringeren CO2-Emissionen bei der Stromherstellung niederschlagt.
Gleichzeitig wurde dabei auch der steigende Anteil an regenerativen Energien im Strommix be-
ricksichtigt. Beide Annahmen basieren auf Einschatzungen des Prognos-Energie-Bereichs. Somit
sind bei Elektrofahrzeugen zwei sich verstarkende Effekte bei der Berechnung der CO2-Emissio-
nen zu beachten. Lokale NOx- und PM-Emissionen fallen bei Fahrzeugen mit elektrischem Antrieb
generell nicht an.

Tabelle 7 Verwendete Emissionsfaktoren CO: elektrischer Fahrzeuge (Gramm
pro Kilometer)

Emissionsfaktor Fahrzeugtyp M1/N1 Fahrzeugtyp N2 Lastenrader
2020 99 115 13

2025 78 91 11

2030 58 68 8

| Quelle: eigene Darstellung nach HBEFA

Im Szenario Smart KEP wurde zusatzlich die abnehmende Anzahl an Stopps sowie der zusatzlich
generierte Verkehr zu den Pick-up-Points mitberlcksichtigt. Dabei wurden zur Berechnung der
verringerten Emissionen durch die abnehmende Anzahl an Stopps die in der Literatur genannten
Emissionsbeiwerte fur das Anfahren mit verschiedenen Fahrzeugtypen an Kreuzungen ange-
setzt.16 Hier wurden zuerst die Gesamtemissionen flr alle Touren der verschiedenen Fahrzeug-
klassen sowie die theoretisch anfallenden Gesamtemissionen fur die eingesparten Stopps be-
rechnet. Durch das Abziehen der theoretisch anfallenden Emissionen fur die Stopps werden so
die angepassten Gesamtemissionen bestimmt. Dabei wurde eine Effizienzsteigerung analog zu
den Emissionsbeiwerten pro Fahrzeugkilometer angenommen, d.h. der Effekt pro eingesparten
Stopp wird Uber die Zeit niedriger. Fur die zusatzlich anfallenden Abholwege im Personenverkehr
zu den Pick-up-Points wurde vereinfachend (und besonders pessimistisch) angenommen, dass
dadurch 100% neue Wege von der durchschnittlichen Lange von 1 km generiert werden und
diese nicht mit anderen Wegen kombiniert werden. Unter Ansetzung des Modal Splits flr private
Besorgungen des Typus ,Behorde, Bank, Post, Geldautomat” in Grostadtent’ bedeutet dies,

16 Mai, L. (2015): Fahrzeugtypabhangige CO2-Emissionen an unterschiedlich geregelten Knotenpunkten
17 infas: Mobilitat in Deutschland 2017

Seite 91



"Gesamtstadtisches Konzept Letzte Meile" | Potentialanalyse ausgewéahlter MaBnahmen

dass 21% der Wege mit dem MIV, 20% der Wege mit dem OV und 59% mit anderen Verkehrsmit-
teln zurlickgelegt werden. Fiir OV und MIV wurde zudem der Anteil an elektrischen sowie konven-
tionellen Antrieben berucksichtigt und die Emissionen mit den entsprechenden Beiwerten berech-
net. Fiir den OV wurde dabei auf die Emissionsbeiwerte des UBA zuriickgegriffen. Insgesamt sind
die Emissionen durch die zusatzlichen Wege gegenuber der Gesamtemissionen aus dem KEP-Ver-
kehr allerdings vernachlassigbar.

Im Szenario ,Smart KEP“ werden die oben festgelegten Kernziele (Anteil Lastenrader, Dekarboni-
sierung der Flotte, Einschaltgrad Pick-up-Points, Dropfaktor) realisiert. Damit andern sich vor al-
lem die Anteile der eingesetzten Fahrzeuge. Anderungen werden auch bei der durchschnittlichen
Tourenlange und der Anzahl der Stopps auf den Touren eintreten. Diese haben entscheidenden
Einfluss auf den CO2-Ausstof3 und die Feinstaubbelastung, aber auch auf die Belastung der Stra-
Beninfrastruktur. Spirbare Entlastungen bei der erbrachten Fahrleistung entstehen zwar in kei-
nem der Szenarien (vgl. Abb. 43), aber trotz der auch bei Smart KEP deutlich ansteigenden Fahr-
leistung gelingt es aufgrund der angenommenen MafSnahmen, die CO2-Emissionen wie gefordert
um 40% gegenlber heute zu senken (vgl. Abb. 44). Dieses Ziel ist mit dem Szenario Nullemissi-
ons-KEP hingegen nicht zu erreichen. Eine weitgehende Umrlstung konventioneller Fahrzeuge
auf alternative Antriebe genugt also nicht, um die gewlnschte Menge an Treibhausgasen einzu-
sparen:

Abbildung 43 Entwicklung der jahrlichen KEP-Fahrleistung (1.000 Kilometer)
in den Szenarien
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| Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 44 Entwicklung der CO.-Emissionen (Kilogramm) in den Szenarien
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| Quelle: eigene Darstellung

Bei den lokalen Emissionen zeigt sich, dass bereits das Szenario Nullemissions-KEP sehr grof’e
Beitrage bei der Einsparung von NOx und Feinstaub leisten kann. Eine weitgehende Umrlstung
der Fahrzeuge auf alternative Antriebe bietet also schon sehr hohe Potentiale im Bereich der Luft-
reinhaltung, die im Szenario Smart KEP noch einmal leicht gesteigert werden kdnnen. Zu beden-
ken ist dabei aber, dass eine reine Umristung der Antriebe im Szenario Nullemissions-KEP nicht
die infrastrukturellen Belastungen, die sich im Zuge der steigenden Fahrleistungen weiter ver-
scharfen werden, l6sen kann. Vor dem Hintergrund, dass auch diese Konflikte mit der zu erarbei-
tenden Roadmap adressiert werden sollen, kann Nullemissions-KEP nicht als gleichwertige Alter-
native zum ambitionierteren Szenario Smart KEP angesehen werden.
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Abbildung 45 Entwicklung der NOx-Emissionen (Kilogramm) in den Szenarien
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| Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 46 Entwicklung der Feinstaub-Emissionen (Kilogramm) in den Sze-
narien
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6.4 Stadtebauliche Potentialanalyse

Die im Szenario ,.Smart-KEP“ beschriebenen Entwicklungspfade und Umsetzungsintensitaten der
Mafnahmenbundel in den unterschiedlichen Quartierstypen eréffnen grofRe stadtebauliche Ge-
staltungsspielrdume und Herausforderungen. Teilweise mussen dabei neue, auch radikale Wege
beschritten werden, um auf der einen Seite die Paketmengen nachhaltig mit neuen Logistikkon-
zepten zu bewaltigen und auf der anderen Seite die Lebensqualitat in den Quartieren zu starken.
In den beiden Szenarien, ,,Business as Usual“ und ,Nullemissions-KEP*, sind zwar ebenfalls stad-
tebauliche Gestaltungsspielrdume vorhanden, jedoch weniger stark ausgepragt; sie sind starker
an der Modifikation des Status-Quo ausgerichtet und verdndern nur punktuell die urbanen Infra-
strukturen und den 6ffentlichen Raum. Daher beziehen sich die hachfolgenden Ausfuhrungen zu
den stadtischen Potentialen auf das Szenario ,Smart-KEP*.

Zentrale Grundlage zur Beschreibung der Potenziale sind die zugrunde gelegten Quartierstypen
und die damit einhergehenden Unterschiede hinsichtlich stadtebaulicher Merkmale und Nut-
zungsstrukturen sowie auch der Intensitat der umzusetzenden Mafnahmen. Insbesondere aus
den Beobachtungen im Zuge der eigenstandig in dem Projekt durchgefihrten Kordonerhebungen
lassen sich wichtige Muster erkennen, aus denen sich unter Berlcksichtigung der Best-Practice-
Beispiele eine effiziente Priorisierung spezifischer Manahmen benennen lassen. Zugleich gilt es
die besonderen stadtebaulichen Anforderungen in den unterschiedlichen Quartierstypen zu be-
rdcksichtigen. Zudem ergeben sich auch der Analyse der Best Practice-Beispiele wichtige Hin-
weise zur Wirkung der MaRnahmen hinsichtlich ihrer Art und Richtung. Mit der Akteursanalyse
lassen sich ferner die beteiligten Akteure und Verantwortlichkeiten erkennen. Zusammen mit den
quantitativen kleinraumigen Abschatzungen der Paketmengen durch das KEP-R Modell in den
Quartieren lassen sich die stadtebaulichen Potenziale hinreichend genug beschreiben.

Von besonderer Bedeutung bei den stadtebaulichen Effekten ist Art und Umfang der fir die
neuen logistischen Konzepte zu schaffenden Infrastruktur. FUr das Szenario Smart-KEP ist es von
essentieller Bedeutung, dass bis zum Jahr 2030 eine angemessene Anzahl von Mikro-Depots und
Pick-up-Points im Stadtgebiet vorhanden sein wird. Dazu wurden im Rahmen des Projekts erste
grobe Schatzungen vorgenommen:

m FUr die Anzahl der Mikro-Depots wird angenommen, dass kunftig die fur Lastenrader geeigne-
ten Quartierstypen (Innenstadt und Zentren, verdichtete Mischgebiete, neue Stadtquartiere
sowie ein Teil der Ein- und Zweifamilienhaussiedlungen) so mit Mikro-Depots ausgestattet
sein sollten, dass ihre gesamte Flache prinzipiell mit Lastenradern bedienbar ware. Gestutzt
auf die Erfahrungswerte diverser Pilotprojekte gehen wir davon aus, dass von einem Mikro-
Depot aus jeweils ein Gebiet mit einem Radius von 800-1000 Metern bedient werden kann.
Bringt man diese potentiellen Bedienradien in Ansatz und legt diese auf die potentiell zu be-
dienende Flache um, so ware eine Anzahl von knapp 100 Mikro-Depot-Standorten ausrei-
chend, falls diese geographisch optimal verteilt werden kdnnen und zudem von mehreren An-
bietern kooperativ in der Flachennutzung genutzt werden. Sind diese Voraussetzungen nicht
gegeben, so steigt die Anzahl der bendtigten Standorte an. Ausgehend von der zu bewaltigen-
den Sendungsmenge kann ein gesamter Platzbedarf innerhalb dieser Mikro-Depots von etwa
5.000 m2 geschatzt werden. Dabei ist aber zu beachten, dass nicht alle Standorte dem Mit-
telwert von 50 m2 entsprechen werden, sondern, dass sich die einzelnen Mikro-Depots bzgl.
ihrer Grof3e je nach lokalem Aufkommen deutlich unterscheiden werden.

m Beiden Pick-up-Points wird zur Schatzung der bendétigten Anzahl ein ahnliches Prinzip ange-
wendet, indem davon ausgegangen wird, dass das gesamte Stadtgebiet Hamburgs so mit
Pick-up-Points ausgestattet werden sollte, dass eine maximale Entfernung von 500 m zum

Seite 95



"Gesamtstadtisches Konzept Letzte Meile" | Potentialanalyse ausgewéahlter MaBnahmen

nachsten Abholpunkt entsteht. Dieser Wert wird in Gro3stadten wie Hamburg in den dicht be-
siedelten Bereichen mehrheitlich schon heute erreicht, dabei ist aber zu bedenken, dass die
Pick-up-Points bislang anbieterspezifisch betrieben werden: Die Entfernung zum "passenden”
Pick-up-Point kann also deutlich weiter sein, obwohl der eines anderen Anbieters in unmittel-
barer Nahe zu finden ist. Daher gehen wir bei der Schatzung von anbieterneutralen Punkten
aus, die eine maximale Distanz von 500 m haben sollen. Unter dieser Pramisse wurde flr
das gesamte Stadtgebiet Hamburg bei (geographisch idealer) Verteilung ein Bedarf von etwa
500 anbieterneutralen Pick-up-Points bestehen. Zwar dirfte ein grofRer Teil dieser Infrastruk-
turen heute schon vorhanden sein, nicht anbieterneutral betriebene Pick-up-Points und eine
geographisch nicht ideale Verteilung bewirken aber auch hier, dass die Anzahl der benétigten
Standorte deutlich ansteigt.

Innenstadt und Zentren

Die im Szenario ,.Smart-KEP“ beschriebenen Entwicklungen stellen den Quartierstyp "Innenstadt
und Zentren" im Hinblick auf seine Grundfunktionen vor besondere Herausforderungen. So zeigt
sich in den Szenarien und unter Einbezug aktueller nationaler und internationaler Studien, dass
die dynamischen Entwicklungen im digitalen Handel einen erhdéhten Flachendruck im stationaren
Einzelhandel provozieren. Hier sei vor allem auf die Gefahren negativer Flachenentwicklungen
und mogliche Leerstande verwiesen. Im Smart KEP-Szenario gilt es, den lokalen Einzelhandel da-
her umfangreich aus seinen stationdren Funktionsweisen zu I6sen und verstarkt in Cross- und
Multi-Channeling-Systeme zu Uberfihren. Gegenlaufige Entwicklungstrends von zunehmenden
Lager- und Logistikflachen auf der einen Seite sowie abnehmenden Einzelhandelsflachen auf der
anderen mussen nicht zwangsweise als Bedrohung des lokalen Einzelhandels begriffen werden.
Ein Beispiel fir einen integrativen Ansatz geben etwa Zalando und Adidas, die kooperativ Lager-
und Lieferkonzepte in die stationdren Shops integrieren. In Anlehnung an diese ldee kann die
Stadt Hamburg vor allem innerhalb dieses Quartierstypus ,Innenstadt und Zentren® eine (inter-)
nationale Vorreiterfunktion wie folgt etablieren: Die stationaren Einzelhandelsflachen werden zu-
nehmend in Lager- und Logistksysteme - teilweise auch mit Aufenthaltsfunktion wie Cafés - einge-
bunden. Der Kunde kann weiterhin stationar shoppen gehen, ihm steht das gesamte Angebot der
lokalen Einzelhandler aber auch in Echtzeit auf einem lokalen virtuellen Marketplace zur Verfi-
gung. Nach dem Onlineeinkauf liefern KEP-Dienstleister nach dem same-day-delivery-Prinzip di-
rekt zum Kunden oder an ein Depot in der Nahe. Damit wird sich die Funktion der Innenstadt vom
klassischen Einkauf leicht verschieben und Freizeitaktivitaten werden intensiviert. Dazu gehoért
auch, dass freie Flachen nicht nur durch Lagerflachen kompensiert werden, sondern auch Gastro-
nomie und Showrooming weiter ansteigen werden. Gerade in Zeiten der Virtualisierung vieler Pro-
zesse mussen noch verstarkter 6ffentliche Aufenthalts- und Begegnungsraume in der Innenstadt
geschaffen werden.

Einfahrverbote fur diesel- und benzinbetriebene Fahrzeuge flihren zu einer Verlagerung der KEP-
Verkehre auf Lastenrader und E-Transporter. Die Verteilung der Pakete erfolgt neben den Ge-
schéaften von mobilen Mikro-Depots. Ein engmaschiges Netz an Lieferzonen durch die Umwid-
mung von Parkplatzen (diese kdnnen auch temporar zwischen 8 Uhr und 18 Uhr erfolgen) sorgt
fur konfliktfreie Anlieferungen - naturlich auch in den anderen Quartierstypen. Haltestellen des
offentlichen Verkehrs dienen mittlerweile nicht nur der multimodalen Verkehrsmittelwahl in der
Alltagsmobilitat der Menschen, sondern sind multifunktionale Urban Hubs. Hier lassen sich die
Pakete am Pick-Up-Point abholen, und anschlieflend mit einem dort geliehenen Lastenrad nach
Hause transportieren.
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Das Maf3nahmenblndel erfordert intensive Eingriffe in den Stadtraum und vor allem eine Neuord-
nung der offentlichen Verkehrsflachen. Flachenrelevant sind in dieser Hinsicht insbesondere:

m Bereitstellung von Flachen fur mobile anbieterneutrale Mikro-Depots,

m  Neuausrichtung und Verbesserung der Infrastruktur fur Logistikdienstleistungen mit dem
Rad,

m Abstellflachen fur E-Fahrzeuge/E-Lastenrader fur die Nahverteilung,

m Ausweisung von Lieferzonen sowie

m Erweiterung von Haltestellen zu multifunktionalen Urban Hubs.

Treten die beschriebenen Entwicklungen ein, sind Mikro-Depots in den Quartieren des Typs In-
nenstadt und Zentren erforderlich: In den etwas starkeren Zentren sollten zwei oder sogar drei
anbieterneutrale Mikro-Depots umgesetzt werden, in den etwas kleineren Nebenzentren sollte
jeweils ein Mikro-Depot ausreichen. Eine ernstzunehmende Alternative ware hier die Einrichtung
von Mikro-Depots in leerstehenden Ladenlokalen, sowohl in den gréf3eren als auch den kleineren
Zentren. Negative stadtebauliche Auswirkungen kdnnen dadurch weitestgehend vermieden und
ohnehin schon bestehende Flachenkonkurrenzen nicht weiter verstarkt werden. Die Festlegung
von Standorten fir die mobilen Mikro-Depots bedarf einer sorgfaltigen Analyse. So bieten sich
eher stadtebauliche Randbereiche an, die verkehrlich gut erschlossen sind. Beeintrachtigungen
der Bevdlkerung durch z. B. anfallende Larmemissionen, Beschattungen, Sichtbeeintrachtigung
und Behinderungen anderer Verkehrsteilnehmer missen vermieden werden. Auch das Design
der Depots sollte sich an das stadtebauliche Umfeld orientieren. Zudem mussen fur Stellplatze
rechtliche Belange der Baunutzungsverordnung geklart werden sowie der Arbeitsplatz Mikrodepot
rechtlich geklart werden. Der Flachenumfang umfasst nach einem Gutachten von HTC je mobilem
Mikro-Depot bis zu 25 gm je Containeri8 zzgl. nach unseren Erfahrungen weiteren 40-50 gm fur
Abstell- und Verkehrszwecke.

Fir eine umweltfreundliche Feinverteilung mit Lastenrddern ist eine umfassende Verbesserung
der Infrastruktur fUr Radfahrer, vor allem in Form von ausreichend dimensionierten Fahrradwe-
gen oder Fahrradflachen zwingend erforderlich. Zusatzlich sind Ausweisungen von Lieferzonen
erforderlich. Beide Mafnahmen sind in der Regel unweigerlich mit einer Neuordnung des 6ffentli-
chen Verkehrsraums verbunden. Hier wird insbesondere der bisher fur den flieSenden und ruhen-
den motorisierten Individualverkehr gewidmete Raum zur Disposition stehen. Eine quantitative
Aussage ist hier nicht mdglich und hangt von den individuell vor Ort vorliegenden stadtrdumlichen
Bedingungen ab. Durch eine Neudimensionierung und einer qualitativ hochwertigen Gestaltung
besteht die Chance, neue Aufenthaltsqualitdten schaffen.

Durch die Erweiterung von multimodalen Umstiegspunkten zu Urban Hubs muss in der Regel
ebenfalls 6ffentlicher Raum beansprucht werden. Der genaue Flachenbedarf 1&sst sich hier nicht
pauschal in Zahlen ausdricken. Je nach Situation vor Ort und Bedarf sind flr einen anbieterneut-
ralen Pick-Up-Point in durchschnittlicher baulicher Ausfuhrung etwa 10 m2 erforderlich. Dartber
hinaus sind noch Abstellflachen z. B. flr Leih-Lastenrader einzuplanen. Je nach Modell sind hier
ca. 0,5 m2 pro Lastenfahrrad zu rechnen.

18 Ninnemann, J. et al. (2019): Micro-Hub-Standorte in Hamburg. Machbarkeitsstudie und Standortresearch
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Verdichtete Mischgebiete mit Blockrandbebauung

In den hochverdichteten und meist nutzungsgemischten Quartieren mit Blockrandstrukturen stel-
len sich die Problemlagen im Hinblick auf die dynamischen Entwicklungen der KEP-Verkehre kom-
plexer dar. Dabei handelt es sich um jene Quartiere, in denen die eingangs skizzierten Problemla-
gen um das Zweitereiheparken - meist infolge mangelnder Alternativen fur die Zusteller -,
dadurch verursachte Stop-and-Go-Verkehre, Gefahrdungen von weiteren Verkehrsteilnehmenden
und Steigerung lokaler Emissionen (mindestens als Larmquelle) besonders haufig beobachtet
werden konnten. Zwar kdnnte die moégliche Konfiguration von Pick-Up-Point-Angeboten und den
0.g. Urban Hubs als Alternative zur Hauszustellung in diesen Quartieren etwas Abhilfe schaffen,
jedoch die Masse an Paketen, die taglich im Quartier verteilt werden, kaum bewaltigen. Eine
durchaus ernste Diskussion betrifft fur diese Quartiere grundlegende Rekonfigurationen der
Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehre: Vorstellbar fur diesen Quartierstyp ware ein neuer Umgang
mit den bestehenden Stellplatzregelungen zu finden, indem das auf das private Automobil ausge-
richtete System der ersten Reihe mit Blick auf die Zunahme der Lieferfahrzeuge in der zweiten
Reihe reorganisiert werden musste. Ein wichtiger Ansatz ware hier die Umwidmung von einstigen
Stellplatzen am Straflenrand in flexibel genutzte Quartiers- und zugleich Anlieferungsflachen fur
KEP-Verkehre. Die verloren gegangenen Stellplatze fur Privat-Pkws mussten durch periphere
Quartiersparkhauser kompensiert werden, womit zugleich infrastrukturelle Grundlagen zur Elektri-
fizierung der motorisierten Verkehre geschaffen werden konnten. Im Rahmen des Burgerforums
lieRen sich bereits Hinweise flir eine Akzeptanz solcher Manahmen durch die Bewohnerlnnen
dieser Gebiete feststellen. Damit verbunden wéare die Realisierung von Einfuhrverboten fr fossil
angetriebene Fahrzeuge in die Quartiere. Bereits jetzt Iasst sich beobachten, dass KEP-Dienstleis-
ter sich verstarkt multimodal aufstellen und daher als ,,experimentierfreudiger” gelten als andere
Branchen oder Privatpersonen: Neue Bausteine wie z. B. Lastenradsysteme, Roboter, Drohnen
oder aber auch anbieterunabhangige Paketshops und Mikro-Depots brechen das Standardmodell
rund um die dieselbetriebenen Transportsysteme sukzessive auf. Diese MaRnahmenschwer-
punkte zur Reorganisation der letzten Meile auf Quartiersebene wurden von den Expertinnen fur
die verdichteten Mischgebiete gar als mogliches ,trojanisches Pferd” artikuliert, eine fundamen-
tale Abkehr vom fossil angetriebenen Privat-Pkw und damit insgesamt eine neue Mobilitatskultur
anzustoflen.

Das vorgeschlagene MafRnahmenpaket scheint aufgrund der bestehenden Flachenkonkurrenz in
diesem Quartierstypus besonders schwer umsetzbar, ist aber zur Verbesserung der verkehrlichen
Situation sowie der Lebens- und Aufenthaltsqualitat besonders dringend notwendig. Vor allem die
Neuordnung offentlicher Verkehrsflachen dirfte auf erhebliche Widerstande stofRen. Hier gelten
die Ausflhrungen, die bereits unter dem Quartierstyp Innenstadt und Zentren beschrieben sind.

Je nach Gr6f3e und stadtebaulicher Dichte der Quartiere empfiehlt sich die Errichtung von 1-2
baulich integrierten Mikro-Depots pro Quartier. Neben einfachen Mikro-Depots als Ausgangspunkt
zur Feinverteilung durch Lastenrader sind auch Mikro-Depots mit Servicefunktion, vor allem mit
anbieterunabhangiger Paketannahme bzw. Paketshop, denkbar. Durch eine bauliche Integration
von Mikro-Depots beschranken sich stadtebauliche Auswirkungen auf Anliefer- und Verteilver-
kehre. Je nach raumlicher Lage ist hier ebenfalls ein Standort eher in Randbereichen zu empfeh-
len. Bei sehr zentralen Standorten sollte eine Verlagerung der Anliefer- und Verteilverkehre, also
auch der Umschlag auf die Lastenrader, Uber Gebauderuckseiten erfolgen.
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GrofSwohnsiedlungen

Die uberwiegend monofunktionalen GrofSwohnsiedlungen lassen sich primar in den peripheren
Lagen Hamburgs lokalisieren, zeichnen sich durch einen Mix aus Punkt- und Zeilenhausbebauung
aus und sind sowohl im Hinblick auf die ErschlieSung der einzelnen Wohnungen innerhalb der
Gebaude als auch im AufBenbereich durch weites Abstandsgriin hdchst weitlaufig. Haufig werden
die Quartiere dieses Quartierstyps durch einen erhdhten Anteil an sozial marginalisierten Perso-
nengruppen charakterisiert (haufiger ein niedriges Einkommen, formal niedrige Bildung, prekare
Beschaftigungsverhaltnisse, altere Personen usw.). Zwar ist deswegen das KEP-Verkehrsaufkom-
men pro gkm in diesem Quartierstypus leicht unterdurchschnittlich, was auf eine geringere An-
zahl von Pro-Kopf-Sendungen zurtckzufuhren ist. Allerdings sind die Aufenthalte der KEP-Fahr-
zeuge in diesem Quartier von langer Dauer, da die hausinternen und freiraumbezogenen Weitlau-
figkeiten sowie eine in den Interviews im Rahmen der Kordonerhebung beklagte geringere Annah-
mebereitschaft von Paketen innerhalb der Nachbarschaft dieses Quartierstyps Zustellprozesse
deutlich zu verlangern scheinen. Vor diesem Hintergrund durften sich aus betriebswirtschaftlicher
Perspektive vor allem die KEP-Dienstleister fUr alternative Zustellformen zu der in diesem Quar-
tiertypus vorherrschenden Hauszustellung offen zeigen. Zwar werden hier die verkehrlichen Ab-
laufe durch die KEP-Verkehre weniger gestort als in anderen Quartierstypen, doch auch hier ent-
stehen problematische lokale Emissionen (Larm, Feinstaube usw.).

Zwei Handlungsoptionen scheinen fur diesen Quartierstyp pradestiniert: Erstens scheint ein
Punkt-statt-Flache-Konzept eine vielversprechende Alternative zur reinen Hauszustellung darzu-
stellen, um die bis dato langen Aufenthalte der KEP-Dienstleister im Quartier zu verkirzen. Dabei
sind zunachst die automatisierten Pick-Up-Point-Systeme ein wichtiger Ansatz dar, wonach sich
die Bewohnerlnnen an einem zentralen Punkt im Quartier (oder zentral an den Hausern) ihre Pa-
kete (etwa mithilfe eines nachbarschaftlich organisierten Lastenradsystems oder Sackkarrensys-
tems) selbst abholen kdnnen und stets mittels moderner Informations- und Kommunikationstech-
nologien (IKT) in Echtzeit Gber die Ankunft des Pakets informiert werden. Sozialwissenschaftliche
Studien stellen jedoch fest, dass sich ein Digital Divide - d.h. eine Spaltung der Gesellschaft ent-
lang von sozioGkonomischen Faktoren hinsichtlich der Verteilung der IKT-Hardware und Software
- sozialraumlich besonders negativ in diesem Quartierstyp lokalisieren lasst. ,Punkt-statt-Flache”
musste daher in diesem Quartierstypus neben den automatisierten Pick-Up-Point-Konzepten wei-
tere physisch-materielle Zustellinfrastrukturen wie etwa klassische Paketkasten beinhalten. Zwei-
tens sollte der auch hier fur die Anwohner vorhandenen Emissionsproblematik mittels einer Elekt-
rifizierung der einfahrenden Fahrzeuge begegnet werden.

Ein- und Zweifamilienhausgebiete

Die Uberwiegend monofunktionalen Ein- und Zweifamilienhaussiedlungen lassen sich primar in
den peripheren Teilraumen der Stadt lokalisieren, sind in der Regel weitlaufiger und haben eine
geringe Einwohnerdichte. Ein zentrales Problem der dynamischen Entwicklungen im KEP-Markt,
das in diesen Quartierstypen beobachtet werden konnte, ist die vergleichsweise lange Aufent-
haltsdauer von Uberwiegend dieselangetriebenen Transportfahrzeugen bei vergleichsweise gerin-
gen Distributionszahlen. Derzeit erscheint der ausschliefSliche Einsatz von Lastenradern u.a. auf-
grund der geringen Effizienz nicht als geeignete Alternative. Der KEP-Verkehr sollte dennoch zur
Vermeidung von Schadstoffemissionen in den reinen Wohngebieten emissionsfrei mit elektri-
schen Fahrzeugen abgewickelt werden.
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Eine weitere denkbare Option wird im Konzept , Punkt-statt-Flache“ gesehen. Dabei wird die tradi-
tionelle Hauszustellung von Paketen durch die Belieferung von sogenannten Pick-Up-Points als
neues Strukturmerkmal am Quartiersrand ersetzt; d. h. der Empfang von Paketen erfolgt an spezi-
fischen Paketautomaten mithilfe von digitalisierten Echtzeitinformationen im Quartier. Die letzte
Meile der Paketabnahme wird von den Bewohnern selbst oder einem Quartiersmanager uber-
nommen. Um dies praktisch moéglich zu machen, geht mit der Installation der Pick-Up-Points die
Installation von Mobilitatsstationen einher, an denen sich die Bewohner Lastenrader, Sackkarren
und andere (elektrifizierte) Verkehrsmittel zum Transport ihrer Pakete auf der letzten Meile aus-
leihen kénnen. Im Sinne der Barrierefreiheit kdnnten in den Ubersichtlichen Ein- und Zweifamili-
enhausquartieren auflerdem autonom angetriebene Paketboten die Belieferung der Haushalte
Ubernehmen. Die Hubs sind stadtebaulich so zu integrieren, dass das Umfeld nicht beeintrachtigt
wird.

DarUber hinaus sind alternative Zustellinfrastrukturen, z. B. Paketkasten, an den Hausern denk-
bar. Hierbei sind keine nennenswerten stadtebaulichen Effekte zu erwarten.

Gewerbe- und Industriegebiete

Gewerbegebiete weisen in aller Regel vergleichsweise viele Spielrdume bei der Reorganisation
von KEP-Lieferverkehren auf: Es bestehen wenig Nutzungskonflikte und auf eine erhdhte stadte-
bauliche Gestaltungsqualitat ist nicht in besonderem Mafie zu achten. Vorschriften im Sinne von
Larmemissionen sind nicht so streng anzuwenden wie in Wohnquartieren. Das Maf3inahmenbun-
del sieht unter anderem eine Elektrifizierung vor. Fur die Quartiere bedeutet dies, dass vor allem
fUr ausreichend o6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur fir batterieelektrische Fahrzeuge bzw.
Wasserstofftankstellen fur Brennstoffzellenfahrzeuge gesorgt werden musste, woflr sich nach
derzeitiger Erfahrung aber mangels attraktiver Geschaftsmodelle nur schwer Betreiber finden las-
sen. Hier gibt es ohne Zweifel zudem auch stadtebauliche Anforderungen im Hinblick auf eine
stadtgestalterische Integration in den Stadtraum, die auch in Gewerbe- und Industriegebieten zu
beachten sind.

Die Forcierung einer gerduscharmen Nachtlogistik ist je nach Bedarf durch die Logistikbranche in
enger Absprache mit den genehmigenden Behorden zu prufen und kann im Gesamtverkehrssys-
tem tagsuber aufgrund verringerter Anlieferverkehre zu positiven, stadtraumlichen Effekten fuh-
ren, sofern es gelingt, Larmbelastigungen fur das Umfeld in den besonders sensiblen Nachtstun-
den durch geeignete technische MaRnahmen auszuschliefRen.

Neue Stadtquartiere

Modellsiedlungen wird ein hoher Stellenwert beigemessen, um Innovationen im Bereich der letz-
ten Meile bei Logistikverkehren mitzudenken und im Sinne von grof¥flachigen Reallaboransatzen
zu testen. Selbstverstandlich kdnnten das Ansatze von bewdahrten Innovationen sein, wie z. B.
dem Heidelberger Konzept der , Intelligenten City-Logistik Altstadt”, bei dem Mikro-Depots und
Elektrolastenrader fur die letzte Meile eingesetzt werden und es Einfuhrverbote flr dieselbetrie-
bene Fahrzeuge gibt. DarUber hinaus kénnten bis dato weniger erprobte Ansatze installiert wer-
den, die im Zusammenhang mit dem Internet der Dinge stehen - d. h. dem unmittelbaren Ver-
schnitt der physisch-materiellen und digitalen Welt im gesellschaftlichen Alltag - und dartber hin-
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aus komplexe horizontale und vertikale Raumdimensionen erfassen. So wird im Kontext der Digi-
talisierung etwa Rohrpostsystemen wie zum Beispiel dem Smart City Loop oder auch autonomen
Zustellkonzepten wie zum Beispiel Paketrobotern eine grofle Bedeutung beigemessen. Allerdings
fehlen fur solche Infrastrukturen bis dato weitgehend die Erfahrungen.

Auch Mikro-Depots spielen fir neue Stadtquartiere eine wichtige Rolle. Differenziert werden muss
hier jedoch nach Bebauungsform und raumlicher Lage innerhalb Hamburgs. Je dichter die Bebau-
ung und zentraler die Lage, desto mehr bietet sich die Berucksichtigung von Mikro-Depots an. Da
es sich um eine Neubebauung handelt, sollte eine stadtebaulich vertragliche Losung von Beginn
an mitgedacht werden. Es gelten zugleich die bereits beschriebenen Anforderungen, insbeson-
dere hinsichtlich der Lage im Quartier sowie erforderlicher Infrastruktur fur den Radverkehr sowie
der Anlieferflachen.

Sonstige Bebauungsstrukturen

Far den Quartierstyp Sonstige Bebauungsstrukturen sind keine pauschalen Bewertungen zu stad-
tebaulichen Potenzialen méglich bzw. sinnvoll. Daher wurde fur diesen Quartierstyp auch kein
spezifisches Mafinahmenbuindel definiert. Eine fur jedes Quartier individuelle Prifung hinsichtlich
stadtebaulicher Rahmenbedingungen ist bei diesem Typ unerlasslich. Je nach Ergebnis lassen
sich auf Basis dieser spezifischen Analyse Manahmenbtindel entsprechend der Beschreibungen
der anderen Quartierstypen adaptieren.
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7 Entwicklung einer Roadmap

7.1 KEP-Verkehr: Verankerung in Strategiepapieren des Senats und der Bezirke

Als AnknUpfungspunkt fir die zu erstellende Roadmap war zunachst zu beantworten, in welchem
Umfang sich verschiedene Fachpolitiken und Akteure bereits mit dem Thema beschaftigen. Um
einen Uberblick dazu zu erarbeiten, in welchem Mafe das Thema KEP bzw. urbaner Lieferverkehr
bereits in der Hamburger Senats- und Bezirkspolitik verankert ist, wurden 14 strategische Kon-
zepte unterschiedlicher 6ffentlicher Akteure danach ausgewertet, inwieweit die kanftige Ausge-
staltung dort bereits aufgegriffen wird. Es wurden sowohl Dokumente der gesamtstadtischen als
auch der Bezirksebene in die Analysen einbezogen. Zudem wurden auch Expertengesprache mit
einzelnen Bezirken gefuhrt, um die Sichtweise und die Aktivitdten jeweils im Detail diskutieren zu
kénnen.

Generelle Thematisierung des KEP-Verkehrs

In der Regel wird in den entsprechenden Dokumenten nicht explizit der KEP- sondern eher der
gesamte Lieferverkehr betrachtet. Aus der Gesamtschau der verwendeten Dokumente lasst sich
ableiten, dass das Thema Lieferverkehr durchaus als wichtiges Handlungsfeld der Hamburger Po-
litik und Verwaltung erkannt ist, allerdings wird es in unterschiedlich starker Differenzierung be-
handelt: In einer ganzen Reihe strategischer Dokumente (z.B. Mobilitat in Hamburg?9, Stadtent-
wicklungsplan20) wird der Lieferverkehr zwar nicht direkt angesprochen, seine wachsenden Her-
ausforderungen werden aber im Kontext des gesamten Wirtschaftsverkehrs dennoch themati-
siert. Eine tiefere Differenzierung findet sich auffallend oft in Dokumenten aus dem Bereich Um-
welt: Im Luftreinhalteplan, im Green City Plan, im Masterplan Klimaschutz sowie im Larmaktions-
plan wird jeweils der Lieferverkehr nicht nur als Teil des Wirtschaftsverkehrs, sondern gesondert
thematisiert. Auch in der Radverkehrsstrategie und im Innenstadtkonzept finden sich klare Be-
zuge und Aussagen zum urbanen Lieferverkehr, der allerdings nur in wenigen Fallen noch weiter
in seine Segmente (z.B. KEP) unterteilt wird. Es ist demgegenlber auch festzuhalten, dass er in
strategischen Dokumenten auf Ebene von Bezirken oder Magistralen in der Regel Uberhaupt
nicht thematisiert wird. Das bedeutet aber nicht, dass auf Ebene der Bezirke das Thema der Lie-
ferverkehre nicht adressiert wird. Im Gegenteil: Einige Bezirke zeichnen sich in ihren Planungen
durch einen sehr gesamthaften Blick auf das Thema und zum Teil sehr innovative Ansatze aus,
die insbesondere bei der Entwicklung neuer Quartiere oder bei gréfleren Umnutzungen einflie-
3en. Diese Ansatze reichen beispielsweise von intelligentem Lieferzonenmanagement (Bezirk
Eimsbuttel) Uber die Einrichtung von "Logistik-Hotels" (Nord) bis hin zur Integration von intelligen-
ten Zustellprozessen bei Wohnungsbauvorhaben (Bergedorf). Auch in den Einzelhandels- bzw.
Nahversorgungskonzepten einiger Bezirke finden sich Bezluge zur Thematik: So wird innerhalb der
Konzepte die Integration von Pick-up-Points und Mikro-Depots in bestehenden Leerstanden disku-

19 Freie und Hansestadt Hamburg (2017): Mobilitat in Hamburg. Leitbild und Handlungsziele der Verkehrsentwicklungsplanung in
Hamburg.

20 Freie und Hansestadt Hamburg (2014): Grune, gerechte, wachsende Stadt am Wasser. Perspektiven der Stadtentwicklung in Ham-
burg.
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tiert, um z.B. neue Besuchsfrequenzen zu generieren. Bei all diesen Aktivitaten ist aber anzumer-
ken, dass es sich bislang um mehr oder weniger rein konzeptionelle Uberlegungen handelt, deren
Umsetzung noch aussteht.

Benannte Herausforderungen des Lieferverkehrs

Die in den Dokumenten benannten Herausforderungen unterscheiden sich nicht wesentlich da-
nach, ob der komplette Wirtschaftsverkehr oder der Lieferverkehr im speziellen betrachtet wird.
Die formulierten Anspriiche richten sich erwartungsgemaf nach der thematischen Ausrichtung
der Dokumente (z.B. Luftreinhalteplan thematisiert primar die Emissionen des Lieferverkehrs),
entscheidend ist dabei aber die Summe und Spannbreite der in den Dokumenten zu findenden
Herausforderungen: Neben 6kologischen Zielen (Emissionen) finden sich zahlreiche weitere An-
spriche, die sowohl stadtplanerische Motive (Verkehrsbelastung reduzieren, Falschparken ver-
hindern, Aufenthaltsqualitat erhéhen) als auch Effizienzziele umfassen (Liefer- und Wirtschafts-
verkehre effizient, stérungsfrei und verlasslich abwickeln). Dies kann so interpretiert werden,
dass eben nicht nur der Anspruch besteht, Lieferverkehre z.B. durch eine Elektrifizierung emissi-
onsfrei zu gestalten, sondern dass er auch als Teil des Stadtbilds und der regionalen Versorgung
begriffen wird und demnach die Herausforderungen breiter formuliert werden. Dieser Anspruch
wird von der in diesem Projekt zu erarbeitenden Roadmap in vollem Umfang aufgegriffen: Eine
Elektrifizierung der Antriebe mag die Emissionsproblematik abmildern, aber es ist wesentlich ziel-
fihrender, Konzepte zu finden, die gleichzeitig auch alle anderen Herausforderungen mit adres-
sieren.

Losungsansitze und Maf3nahmen

Insgesamt mussen die Ansatze in den Dokumenten als wenig konkret bezeichnet werden, sie ver-
bleiben auf dem Niveau genereller Empfehlungen. So wird beispielsweise zur Emissionsminde-
rung der Einsatz von elektrischen Fahrzeugen oder Lastenraddern empfohlen, ohne dass die daflr
nétigen Schritte umfassender beleuchtet werden. Sehr haufig verbleiben die Empfehlungen aber
auf einem weniger spezifischen Niveau, indem nur sehr allgemein davon gesprochen wird, dass
innovative Lieferkonzepte oder City-Logistik dazu beitragen sollen, die negativen Auswirkungen
des Lieferverkehrs zu begrenzen. Lediglich im Sinne von Schlaglichtern werden einige konkretere
Ansatze genannt, mit deren Hilfe der Lieferverkehr schonender abgewickelt werden kann. Dabei
wird in mehreren Dokumenten auch die Notwendigkeit von Mikro-Depots angerissen (z.B. Radver-
kehrsstrategie, Mobilitat in Hamburg). Gerade in Dokumenten, in denen eher der Wirtschaftsver-
kehr in Ganze betrachtet wird, werden auch MaRnahmen diskutiert, die nicht spezifisch nur auf
den Lieferverkehr zugeschnitten sind, sondern allgemein der Effizienzsteigerung im Verkehr die-
nen sollen: Im Mobilitatsprogramm wird beispielsweise einem intelligenten Verkehrsmanagement
und der Verlagerung des privaten Kfz-Verkehrs auf andere Verkehrstrager eine bedeutende Rolle
zugestanden. Wird der Lieferverkehr konkreter thematisiert, wird (z.B. in der Radverkehrsstrate-
gie) der Anspruch formuliert, die Fldchenbedarfe des Lieferverkehrs zu reduzieren. Als weitere auf
die Infrastruktur bezogene MafSnahmen werden auch ein intelligentes Parkraummanagement
(ITS-Strategie, Green City Plan) sowie die ausreichende Schaffung von Lieferzonen (Larmaktions-
plan) genannt. Konkretere Vorschlage zum Aufbau eines City-Logistik-Konzepts beinhalten die
Vernetzung der Verkehrstrager (Green City Plan) sowie die geblindelte Abwicklung der Lieferver-
kehre zu Tagesrandzeiten (Fortschreibung des Hamburger Klimaplans).
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Erwahnenswert ist auch die Rolle von Modellprojekten. Deren Bedeutung wird im Luftreinhalte-
plan und in der Radverkehrsstrategie explizit hervorgehoben. Zudem finden sich konkrete Pro-
jekte mit Bezug zum Lieferverkehr im Green City Plan und in der MafSnahmenliste des Mobilitats-
programms. Auch wenn diese Projekte durchaus konkrete Schritte zur Umsetzung benennen,
handelt es sich um eher Ubergreifende Initiativen (z.B. "Wirtschaft am Strom"), die nicht allein auf
den Lieferverkehr abzielen. Dem gegenuber wird in einigen Dokumenten (z.B. Radverkehrsstrate-
gie) auch Bezug zu von der KEP-Branche initiierten Pilotprojekten (z.B. UPS am Neuen Wall) ge-
nommen und deren Vorbildcharakter fur weitere derartige Initiativen gewurdigt.

Zustandigkeiten, Akteure

Da die diskutierten MafSnahmen in nahezu allen Dokumenten wie beschrieben auf einem sehr
abstrakten Niveau bleiben, finden sich auch nur sehr sporadisch Hinweise auf konkrete Zustan-
digkeiten und Akteurskonstellationen. In der Radverkehrsstrategie wird im Kontext der zitierten
Pilotprojekte auf die hohe Bedeutung der KEP-Branche als Partner hingewiesen. Ahnliche Aussa-
gen finden sich auch im Luftreinhalteplan, wo zudem auch auf die Potentiale einzelner Startups
eingegangen wird. Im Innenstadtkonzept wird wenig Uberraschend die Rolle der Business Impro-
vement Districts (BID) sehr detailliert dargestellt. Bemerkenswert ist dabei aber, dass den BID
auch grofie Handlungsspielrdume bei der Freiraumgestaltung und im Parkraummanagement zu-
gestanden werden. Beide Instrumente bieten zumindest indirekte Ansatzpunkte zur zielgerichte-
ten Beeinflussung des Lieferverkehrs.

Im Rahmen der in einzelnen Dokumenten konkret benannten Modellprojekte werden die beteilig-
ten Akteure detailliert aufgefuhrt. Auffallend ist dabei das erkennbare Zusammenspiel mehrerer
Fachbehorden (v.a. BWVI, BSW und BUE) und Landesbetriebe. Auch den Schnittstellen zur freien
Wirtschaft (v.a. Handelskammer und Logistikinitiative) werden wichtige Funktionen zugestanden.
Je nach Ausrichtung des Projekts bzw. der MaRnahme wird dieser Kreis noch durch weitere Ak-
teure der KEP-Branche oder der Immobilienwirtschaft erganzt.

Somit sind die Dokumente zwar nicht konkret genug, um die Handlungsspielraume und Kompe-
tenzen der einzelnen Akteure miteinander in Verbindung zu bringen, die Beschreibungen zu den
Pilotprojekten und Mainahmen zeigen aber sehr deutlich auf, wie umfangreich und heterogen
die zu beachtende Akteurslandschaft bei der Fortentwicklung des Lieferverkehrs sein muss.
Diese Erkenntnis wird in der nachfolgenden Akteursanalyse weiter vertieft.

Implikationen fiir die zu erarbeitende Roadmap

Folgende Anforderungen und Synergien kdnnen flr das zu erarbeitende Konzept aus diesen Be-
funden abgeleitet werden:

m Das Thema urbane Lieferverkehre ist in Hamburg kein Neuland, sondern ist in allen relevan-
ten Fachpolitiken als wichtiger Baustein erkannt.

m Bislang erfolgt die Diskussion des Themas aber zumeist auf einer sehr strategischen Ebene,
nur wenige Dokumente umfassen konkrete Vorschlage umzusetzender MafSnahmen. Ein ge-
samtstadtisches Konzept muss die Liucke zur konkreten Umsetzung geeigneter Mafinahmen
deutlich konsequenter schlie3en.
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m Dabei ist auch die Einbindung der Bezirke deutlich starker zu leisten, um einerseits naher an
die konkrete Implementierung heranzurlicken und andererseits auch die Heterogenitat der
Quartiere beachten zu kdnnen.

m Bestehende Pilotprojekte kdnnen als Anker flr weitere Aktivitdten genutzt werden: die ge-
machten praktischen Erfahrungen und die bestehenden Akteursnetzwerke bieten grofie Po-
tentiale bei der Entwicklung angepasster Gesamtstrategien.

m Die zu erarbeitende Roadmap kann an zahlreiche Ubergeordnete Strategien (z.B. ITS-Strate-
gie, Forderung der Elektromobilitat) anknupfen.

m Auch die zahlreichen regionalen Vernetzungsplattformen (u.a. Logistikinitiative) kdnnen als
Keimzelle dienen, um relevante Akteure an einen Tisch zu bringen.

7.2 Akteursanalyse "Last Mile" in Hamburg

Neben der Analyse dazu, welche politischen Aktivitdten im Bereich Last Mile schon bestehen, ist
es auch von Bedeutung, die organisatorischen Strukturen und Zustandigkeiten im Themenfeld zu
erfassen, denn die Entwicklung und Umsetzung einer gesamtstadtischen Last Mile-Strategie er-
fordert entsprechende personelle und institutionelle Ressourcen und Kompetenzen in der Verwal-
tung und den Fachbehérden Hamburgs. Eine Akteursanalyse soll erfassen, welche 6ffentlichen
Akteure in welcher Form derzeit im Themenfeld Letzte Meile involviert sind. Darlber hinaus lasst
sie RlUckschllUsse zu, an welchen Stellen es Potenziale und Handlungsbedarfe im Sinne einer effi-
zienten Zusammenarbeit und Steuerung innerhalb des Themenfeldes gibt. Letztlich geht es aber
auch darum, die Grenzen der Handlungsspielrdume der 6ffentlichen Hand zu identifizieren, um
hier auf nétige Kooperationen mit privaten Akteuren (v. a. KEP-Dienste, Logistik, Einzelhandel, Im-
mobilienwirtschaft) zu verweisen.

Die Analyse erfolgte auf Ebene der Hamburger Fachverwaltungen, Amter und Abteilungen und
umfasst deren institutionelle Strukturen, Zustandigkeiten und Kompetenzen. Neben einer klassi-
schen Dokumentenanalyse kamen dabei ergédnzende Telefoninterviews sowie Ansatze aus der
Netzwerkanalyse zum Einsatz. Auch die Fachgesprache mit einzelnen Bezirksverwaltungen wur-
den genutzt, um beispielhafte Akteurskonstellationen und Kompetenzlticken der 6ffentlichen
Hand zu diskutieren. Mit dem Ziel, eine Qualitatssicherung der Ergebnisse zu erreichen, ist die
Akteursanalyse im Rahmen der ersten Beiratssitzung am 26.02.2019 vorgestellt und diskutiert
worden. Den Teilnehmern wurde ermdglicht, auch im Nachgang Feedback einzubringen. Dies
wurde in der weiteren Ausarbeitung der Analyse berlcksichtigt.

Bei der Analyse zu den Zustandigkeiten wurde ganz bewusst zunachst ein moglichst breiter An-
satz verfolgt, der alle stadtischen Handlungsfelder umfasst, in denen potentiell durch einen stei-
genden Online-Handel und die mit ihm verknupften zunehmenden Lieferverkehre Problemlagen
und Herausforderungen entstehen kénnen (Abb. 32).21 Ausgehend von diesen Problemlagen und
Herausforderungen werden strategische Ansatze abgeleitet, die in der Lage sind, diesen Heraus-
forderungen zu begegnen, diese Ansatze wiederum gliedern sich in einzelne MafRnahmen. Je
nach MafSnahme kénnen weitere Ausdifferenzierungen in TeilmafSnahmen erforderlich sein. Die-
sen einzelnen MafRnahmen wurden im letzten Schritt die Akteure der 6ffentlichen Hand zugeord-
net, die fir die Umsetzung zustéandig sind. Abbildung 33 soll nur einen groben Uberblick (iber die
Komplexitat des Gesamtgeflechts geben, besser lesbare Darstellungen differenziert nach den ein-
zelnen strategischen Ansatzen sind Teil des Anhangs.

21 yg|. dazu Altenburg et al. (2018): Verkehrlich-stadtebauliche Auswirkungen des Online-Handels.
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Abbildung 47 Uberblick Problemlagen, Herausforderungen und strategische Ansatze
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Abbildung 48 Akteurslandschaft Letzte Meile in Hamburg — Gesamtschau
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Spielraume der offentlichen Akteure

Die Grafik zeigt die hohe Komplexitat des Akteursgeflechts im Bereich der letzten Meile: Bei der
Umsetzung einzelner MaBnahmen, v. a. aber bei der Realisierung eines integrierten Konzepts, ist
eine Vielzahl von 6ffentlichen Akteuren einzubeziehen. Diese umfassen nicht nur die oberen ge-
samtstadtischen Behdrden, sondern auch nachgelagerte Landesbetriebe und (teilweise) kommu-
nal gesteuerte Unternehmen. Es ist ebenfalls erkennbar, dass die Bezirksverwaltungen gerade
bei der Planung und Realisierung infrastruktureller und stadtebaulicher Manahmen und beim
Management des 6ffentlichen Raumes ein grofles Gewicht haben. Die Gestaltungsspielraume der
Bezirke lassen sich auch daran ablesen, dass einzelne Bezirke die innovative Abwicklung von Lie-
ferverkehren durchaus schon als ein Gestaltungsfeld fur sich erkannt haben und sie dort eigene
Ansatze und Konzepte vorantreiben (vgl. Kapitel 3.4). Auf kleinrdumlicher Ebene konnten zudem
die "Business Improvement Districts (BID)" als potentialreicher Akteure identifiziert werden, da
diese in Hamburg gewisse Handlungsspielraume bei der Gestaltung (z. B. Parkraum / Freiflachen)
und der Ausstattung der von ihnen betreuten Gebiete haben. Zudem bieten sie eine nicht zu un-
terschatzende Koordinierungsschnittstelle.

Die folgende Tabelle fasst die wichtigsten Akteure der 6ffentlichen Hand zusammen und benennt
beispielhafte Verantwortlichkeiten und Aufgaben, die in den weiteren Schritten zur Herleitung der
Roadmap von besonderer Bedeutung sind:

Tabelle 8 Auswahl besonders wichtiger Akteure der 6ffentlichen Hand und zent-
rale Verantwortlichkeiten

Offentlicher Akteur Verantwortlichkeiten und Aufgaben

Genehmigung innovativer Fahrzeug- und Anlieferungskonzepte,
Behdrde fur Inneres und Sport (BIS) Verkehrssteuerung und -reglementierung, Umwidmung von Stell-
platzflachen

Einrichtung von Lieferzonen, Verknipfung des Lieferverkehrs mit

Behorde flr Wirtschaft, Verkehr und Innovation (BWVI) anderen Verkehrstragern, Ausbau der Fahrradinfrastruktur

Koordinierungsfunktion zur Einrichtung von Lieferzonen in BID,
Berucksichtigung neuer Last-Mile-Anforderungen in Neuplanun-
gen von Pilotprojekten mit Mustercharakter auch fur die Bezirks-
ebene

Behdrde fur Stadtentwicklung und Wohnen (BSW)

Umwidmung von Stellplatzflachen, Planung und Genehmigung

Bezirksamt i )
ezirksamter von Mikrodepots, Ausbau der Fahrradinfrastruktur

Integration von Sharing-Angeboten (Lastenrader, Sackkarren)
Offentliche Verkehrsunternehmen und Paketshop-Systemen an Verknupfungspunkten des 6ffentli-
chen Verkehrs

| Quelle: eigene Darstellung

Dieser erste Katalog von Mafnahmen gibt einen Uberblick tiber die Stellschrauben zur Beeinflus-
sung des Lieferverkehrs, die eine Kommune "in Eigenregie" bewegen kann. Unsere Akteursana-
lyse zeigt, dass in Hamburg die Kompetenzen dazu selten in einer Hand liegen. Daher ist hier ein
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erheblicher Koordinationsaufwand zu leisten, damit alle bendétigten 6ffentlichen Akteure an ei-
nem Strang ziehen und die ihnen immanenten Entscheidungsbefugnisse und Kompetenzen so
nutzen, dass sie einer gemeinsamen Vision eines gesamtstadtischen Konzepts gerecht werden.
Dies ist bei der Aufstellung der Roadmap zwingend zu berlcksichtigen.

Gestaltungsgrenzen der offentlichen Akteure

So umfangreich der Instrumentenkoffer der 6ffentlichen Hand fraglos ist, so konnten in den zahl-
reichen Diskussionen auch vielfaltige Grenzen identifiziert werden, an denen eine Einbindung pri-
vater Akteure zwingend erforderlich ist, um innovative Konzepte zu etablieren. Naturgemaf en-
den offentliche Befugnisse dort, wo private Entscheidungshoheiten beginnen. Da der Lieferver-
kehr nahezu ausschlieBlich privatwirtschaftlich organisiert ist, kann ein gesamtstadtisches Kon-
zept nur gelingen, wenn die privaten Akteure fester Bestandteil als Dialogpartner und Mitgestalter
dieses Konzepts sind. Dabei handelt es sich aber eben nicht nur um die Logistik, sondern auch
um vielfaltige andere Bereiche, in denen die 6ffentliche Hand ebenfalls als Impulsgeber und Ko-
ordinator fungieren sollte. Dabei wurden primar folgende Felder und Akteure genannt, deren
Kompetenzen bei der Realisierung von Manahmen durch einen kontinuierlichen Austausch ein-
bezogen werden mussen:

Tabelle 9 Zusatzlich zu integrierende private Akteure

Privater Akteur Verantwortlichkeiten und Aufgaben

Beschaffung alternativer Fahrzeuge, Entwicklung und Betrieb al-

KEP- und tige Logistikb h ) . ) -
und sonstige Logistikbranche ternativer Lieferkonzepte, Betrieb von logistischer Infrastruktur

Entwicklung privater Flachen, Errichtung von Infrastruktur, In-

Immobilien- und Bauwirtschaft, Wohnungswirtschaft . s .
g tegration logistischer Nutzungen in den gebauten Bestand

Integration alternativer Lieferkonzepte und logistischer Infra-
struktur in Geschéftsmodelle des stationaren Einzelhandels

Einzelhandel

Integration alternativer Lieferkonzepte und logistischer Infra-
struktur in Haltestellen und Betriebsablaufe

Verkehrsunternehmen

Koordinierungsfunktion zur Einrichtung von Lieferzonen (je nach

Business Improvement Districts (BID) BID-Vertrag)

| Quelle: eigene Darstellung

Es zeigt sich, dass Kommunen nicht direkt in die Kerngeschafte der jeweiligen Branchen eingrei-
fen wollen und kdénnen. An vielen Stellen fehlen dazu die Kompetenzen, die rechtlichen Grundla-
gen oder auch die finanziellen Mittel. Daher sind sie darauf angewiesen, dass ihre Konzepte mit
der privaten Wirtschaft abgestimmt und von ihr mitgetragen werden, da eine Realisierung an-
sonsten nicht erfolgen kann. Dies kann am Beispiel von Mikro-Depots gut illustriert werden. Eine
Kommune kann zwar ein Konzept erstellen, wo ihrer Auffassung nach Mikro-Depots geschaffen
werden kdnnten, die Errichtung und der Betrieb dieser Infrastrukturen muisste aber in die Hande
eines kompetenten (und moglichst branchenubergreifenden) Partners gelegt werden, wie es z.B.
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beim Projekt KoMoDo durch die Berliner Hafen- und Lagerhausgesellschaft BEHALA geschehen
ist. Auch bei Realisierung und Betrieb von City-Logistik-Konzepten oder digitalen Lieferplattformen
stofen Kommunen an ahnliche Grenzen, die durch oftmals knappe Haushalte und somit man-
gelnde Investitionsfahigkeit noch verstarkt wird.

Zuletzt ist auch das foderale System daflr verantwortlich, dass nicht alle Entscheidungsbefug-
nisse in einer Kommune vorliegen, die eventuell hilfreich waren. Zwar hat Hamburg als Stadtstaat
den Vorteil, dass Kommunal- und Landespolitik enger miteinander koordiniert werden kann als in
Flachenlandern. Dies betrifft beispielsweise mogliche Anpassungen der Landesbauordnung oder
der Stellplatzverordnung. Dennoch bestehen unterschiedliche Bereiche, in denen sich Hamburg
an der Ubergeordneten Bundesgesetzgebung orientieren muss, die z.T. als unzureichend zur ef-
fektiven Steuerung der urbanen Lieferverkehre angesehen werden muss. Hier seien beispielhaft
genannt:

m fehlende Richtwerte oder gar verpflichtende Vorgaben zur Schaffung logistischer Infrastruktur
in Wohngebieten,

m unzureichendes Instrumentarium zur Durchsetzung von Einfahrverboten (v.a. "Blaue Pla-
kette"),

m  Unzureichende rechtliche Einordnungen von Mikro-Depots v.a. in Wohngebieten,

m Unklare Rechtslage zu Ausschreibungen und Konzessionen bei der "Vergabe" alternativer Lie-
ferkonzepte,

m Ausbauféhige Forderkulisse zur finanziellen Anreizung alternativer Konzepte und der damit
verknUpften Infrastrukturen.

Diese Ubergeordneten Rahmenbedingungen entziehen sich dem Gestaltungsspielraum der Kom-
munen, die aber gleichwohl aufgerufen sein sollten, den bestehenden Rechtsrahmen konsequent
auszureizen (z.B. Durchsetzung von Lieferzonen) oder auch in wenig reglementierten Bereichen
(z.B. Gber Sondergenehmigungen) Experimente zu wagen. Auch hier sollte darauf hingewiesen
werden, dass Hamburg in seiner Doppelfunktion als Kommune und Bundesland eine deutlich
machtvollere Position hat als andere Kommunen: Uber entsprechende Gremien (z.B. Ministerkon-
ferenz fir Raumordnung, Bundesrat) konnen direkt Impulse an die héhere Entscheidungsebene
herangetragen werden, um eine Veranderung der Rahmenbedingungen zumindest anzuregen.

7.3 Grundlegende Struktur der Roadmap

Mit dem Zielszenario Smart KEP wurde eine Vision entwickelt, welche Ziele bis 2030 erreicht wer-
den sollen. Ausgehend von dem Oberziel (Einsparung von 40% CO2 gegenuber heute) wurden Un-
terziele definiert, wie sich die Abwicklung des KEP verandern musste, um dieses Oberziel zu errei-
chen. Die entscheidende Frage bei der Aufstellung einer Roadmap besteht nun darin, welche
Schritte unternommen werden muissen, um den KEP-Verkehr in der gewlnschten Weise zu veran-
dern.

Daher wurde ausgehend von den gewlinschten Veranderungen analysiert, welche konkreten
MaBnahmen zu ergreifen sind. Dabei wurden nicht nur infrastrukturelle und regulatorische Ein-
griffe betrachtet, die unmittelbar auf den KEP-Bereich wirken. Vielmehr wurden auch Mafinah-
men analysiert, die geeignet sind, auch organisatorische Rahmenbedingungen zu schaffen, die
eine effiziente Umsetzung der Roadmap versprechen. Zudem sollten der Stadt Hamburg auch
grundlegende politische Optionen aufgezeigt werden, bei denen eine Entscheidung zu treffen ist,
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wie weit man die Logistik als kommunale Aufgabe (im Rahmen der Daseinsvorsorge) begreifen
mochte.

Insgesamt wurden 24 einzelne Schritte definiert, mit denen die Roadmap umgesetzt werden
sollte. Diese Schritte wurden im Rahmen einer Beiratssitzung vorgestellt und im Anschluss eine
Arbeitsgruppe gebildet, die besonders zentrale Schritte diskutiert und aus Sicht der 6ffentlichen
Akteure konkretisiert hat. Diese einzelnen Punkte wurden in verschiedene Phasen eingeteilt:

Abbildung 49 Phasen der Roadmap

Ab sofort:
“Grundlagen und

Fakten schaffen”

Bis 2025:
Bisher: “Am Ball bleiben und
“Den Stein ins Rollen investieren”
bringen”:
Pilotprojekte und
Strategieentwicklung

Bis 2030:
“Hochskalieren und
die dicken Bretter
bohren”

| Quelle: eigene Darstellung

Nach der bisher umgesetzten Phase "Den Stein ins Rollen bringen", in der v.a. Pilotprojekte initi-
iert wurden und die vorliegende Roadmap erarbeitet wurde, folgen drei weitere Phasen, die den
Verlauf der Mainahmen von heute bis 2030 strukturieren. Fir einzelne MaRnahmen erfolgt da-
bei eine planungsrechtliche Einordnung. Zu unterscheiden sind hier informelle und formelle In-
strumente der Planung, wobei die formellen Instrumente eine Rechtswirksamkeit entfalten und
die informellen Instrumente einen eher strategischen Charakter aufweisen. Die drei Phasen wer-
den im Folgenden naher beschrieben.

7.4 Ab sofort: ""Grundlagen und Fakten schaffen"'
Sobald die Roadmap von den politischen Gremien im Rahmen einer Senatsdrucksache legitimiert
und veroffentlicht ist, sollte in der ersten Phase damit begonnen werden, die nétigen Grundlagen

und Strukturen zu schaffen, die geeignet sind, die Umsetzung der Roadmap voranzutreiben. Dazu
ist eine Vielzahl grundlegender Schritte zu unternehmen:
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Aufbau eines Lenkungskreises "Stadtischer Lieferverkehr"

Um die Roadmap in den kommenden Jahren kontinuierlich begleiten und ihre Umsetzung steuern
zu konnen, ist es unerlasslich, ein zentrales Gremium zu etablieren, das sich in monatlichem oder
wenigstens quartalsweisem Rhythmus treffen sollte. Das Gremium muss nicht nur die Koordinie-
rung der zentralen Akteure wahrnehmen, es dient auch der permanenten Erfolgskontrolle und
Evaluation der unternommenen Schritte und steuert ggf. nach. In den ersten Diskussionen mit
den o6ffentlichen Akteuren dazu zeigte sich, dass der Wunsch besteht, diesen Lenkungskreis nicht
nur auf das Thema KEP zu beschranken, sondern den gesamten urbanen Lieferverkehr in den
Blick zu nehmen. Dennoch steht aufgrund der bestehenden Roadmap der KEP im besonderen
Fokus. Auch die Besetzung des Lenkungskreises wurde bereits diskutiert. Im Kern sollen in die-
sem Gremium alle relevanten Behdrden sowie die Vertreter der sieben Bezirke an einem Tisch
sitzen. Als weitere wichtige Akteure werden die Handwerkskammer, die Handelskammer, Vertre-
ter der KEP-Dienste sowie die Business Improvement Districts angesehen. Diese privaten Akteure
sollen aber moéglicherweise nicht bei jeder Sitzung anwesend sein, sondern bei Bedarf eingeladen
werden, um die Unabhangigkeit der stadtischen Akteure im Lenkungskreis zu gewahrleisten. Von
zentraler Bedeutung ist auch die Frage, wie hoch politisch der Lenkungskreis aufgehangt werden
soll. Da er ohne Zweifel ein gewisses Gewicht verliehen bekommen sollte, wird es als Vorteil ange-
sehen, wenn ein Senator oder Staatsrat den Vorsitz dieses Gremiums Ubernehmen wirde. Der
Aufbau solcher Gremien zur Férderung von progressiven Konzepten im stadtischen Lieferverkehr
gehort planungstheoretisch zu den informellen planerischen Instrumenten; d.h., dass die in den
Gremien getroffenen Entscheidungen keine planungsrechtliche Bindungswirkung entfalten. Den-
noch wird solchen strategischen Institutionen mit "informellem Charakter" eine grofie Bedeutung
in der Planung beigemessen, weil sie das Denken Uber spezifische Themen organisieren und Prio-
ritdten im Planungsprozess setzen (vgl. Wiechmann 2008).

Durch die MaRnahme entstehende Aufwéande bei der 6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: mittel
Investitionsmittel: keine

Bedarf offentliche Flachen: keine

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Einsetzung durch Senatsdrucksache

Schaffung einer zentralen stadtischen Anlaufstelle fir alle Belange des Lieferverkehrs

Die Akteursanalyse hat gezeigt, wie komplex das Geflecht von Kompetenzen und Entscheidungs-
tragern bei den unterschiedlichen Fragen des Lieferverkehrs ist. In den Gesprachen mit der Pri-
vatwirtschaft wurden diese hohe Komplexitat und die Unubersichtlichkeit der Zustandigkeiten als
ein groRes Hemmnis bei der Entfaltung von Aktivitaten benannt, da oftmals véllig unklar sei, wer
eigentlich der richtige Ansprechpartner fur ein konkretes Anliegen ist. Daher erscheint es ausge-
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sprochen sinnvoll, eine zentrale Stelle zu schaffen, die als primare Kontaktstelle zwischen 6ffent-
licher Hand und Privatwirtschaft dient. Es erscheint wenig realistisch, dass dieser Anlaufstelle be-
reits direkte Entscheidungsbefugnisse gegeben werden kdnnen, da in der Regel dazu unter-
schiedliche Abteilungen oder gar Behdrden einbezogen werden mussen. Zentraler Erfolgsfaktor
der Anlaufstelle wird es aber sein, dass sie einen umfassenden Uberblick iiber die Zusténdigkei-
ten der 6ffentlichen Akteure hat und Anliegen privater Akteure entsprechend weiter vermitteln
oder koordinieren kann. Daher ist ein enger Kontakt mit anderen Behdrden sowie den Bezirken
und eine Einbindung der Anlaufstelle in den Lenkungskreis von hoher Bedeutung. Diese Kontakt-
stelle kbnnte beispielsweise bei der BWVI eingerichtet werden und musste im Anschluss bei den
privaten Akteuren z.B. Uber die Netzwerke der Logistik-Initiative oder Uber die Kammern bekannt
gemacht werden. Die zentrale Anlaufstelle sollte ihre Aufgaben nicht nur auf die passive Abarbei-
tung von Anfragen beschranken, sondern sie sollte auch proaktiv auf private Akteure zugehen
und selbst Testfelder und Reallabore fir innovative Konzepte im Einklang mit der Roadmap an-
stoBen und begleiten.

Durch die MaRnahme entstehende Aufwénde bei der 6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: mittel
Investitionsmittel: gering

Bedarf offentliche Flachen: keine

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Legitimation in einer Senatsdrucksache, Ansiedlung idealerweise in der BWVI

Einrichtung einer Clearingstelle zur Erfassung und Vermittlung von Flachen

Bei der Umsetzung der Roadmap und der Schaffung der benétigten Infrastruktur (v.a. Mikro-De-
pots und Pick-up-Points) wird die ldentifizierung von dafur geeigneten Flachen ein zentraler Er-
folgsfaktor sein. Gleichzeitig stellt die mangelnde Flachenverfugbarkeit in einem dicht besiedel-
ten Raum wie Hamburg aber auch eine erhebliche Herausforderung dar. Klar ist aber auch, dass
die KEP-Dienste flr die Umstellung ihrer Konzepte Flachen bendtigen, Uber die sie derzeit nicht
selbst verfugen. Bei der Suche nach geeigneten Flachen ist es von untergeordneter Rolle, ob es
sich dabei um Flachen in privatem oder 6ffentlichem Besitz handelt. Ein grundlegendes Problem
besteht aber darin, dass die KEP-Dienste im Regelfall kaum Kenntnis dartber haben, welche Fla-
chen potentiell zur Verflgung stehen kdnnten. Bemerkenswert ist aber auch, dass viele private
Flachenbesitzer zwar durchaus bereit waren, auch logistische Prozesse auf ihren Flachen zu in-
tegrieren, ihnen fehlt aber in der Regel das Wissen zu den Anforderungen der KEP-Branche. Aus
diesem Grund kénnen Flachenangebot und -nachfrage gerade im privaten Bereich bislang nur
sehr unzureichend miteinander verknuipft werden.

Bei den offentlichen Flachen zeigt sich ein anderes Problem: Ein Uberblick zu den potentiell nutz-
baren Flachen der 6ffentlichen Hand existiert meistens nur auf der Bezirksebene. Eine gesamt-
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stadtische Bestandsaufnahme geeigneter Flachen musste demnach das Wissen der Bezirke bln-
deln und in ein stadtweites GIS Uberfuhren, mit dem eine Planung der benétigten Flachen effi-
zient realisiert werden kdnnte. Hier kann die neu geschaffene Datenbank von Hamburg Invest ein
wertvoller Startpunkt sein. Zudem musste die Bestandsaufnahme auch eine Abfrage bei allen
Landesbetrieben umfassen, da deren nutzbare Flachen nur bruchstickhaft bekannt sind.

Diese Ausflihrungen zeigen, wie entscheidend es sein wird, eine stadtweite Clearingstelle fur Lo-
gistikflachen zu schaffen, die an der BSW angesiedelt sein konnte und eng mit dem LGV (Landes-
betrieb Geoinformation und Vermessung) kooperieren musste. Die Aufgabe dieser Stelle ist es
zunachst, die Informationen der Bezirke und Landesbetriebe zusammenzutragen und gesamt-
stadtisch aufzubereiten. Die entsprechende Abfrage musste mindestens jahrlich wiederholt wer-
den, um einen aktuellen Stand zu erhalten. Weiterhin musste die Clearingstelle auch versuchen,
einen moglichst groflen Fundus privater Flachen zu integrieren. Dazu mussten private Akteure
(Flachenentwickler, Wohnungsbaugesellschaften, Einzelhandel, Parkhausbetreiber etc.) ange-
sprochen und sie auf den Mehrwert und die Vermittlungstatigkeit der Clearingstelle hingewiesen
werden, damit auch private Akteure ihre nutzbaren Flachen dort anmelden. Die Clearingstelle
sollte zudem eng mit der zentralen Anlaufstelle fUr alle Belange des Lieferverkehrs verbunden
sein, damit KEP-Dienste ihre Flachenbedarfe dort anmelden und mdgliche Flachen vermittelt be-
kommen kénnen. Der Clearingstelle kommt somit eine zentrale Bedeutung beim Aufbau der naéti-
gen Infrastruktur zu.

Zu Uberprufen ist im Zusammenhang mit der Identifizierung moglicher Flachen, ob sich bei der
Schaffung neuer Infrastrukturen neue planerische Gestaltungsspielrdume und -freiheiten, etwa
mit Blick auf die Umnutzung von Parkflachen durch die Abschaffung der Stellplatzverordnung (in
Hamburg seit 2013) oder die Novellierung der Baunutzungsverordnung (BauNVO) im Jahr 2017
mit der neuen Flachennutzungskategorie "Urbanes Gebiet" (§6a BauNVO) ergeben. Mit diesen
Instrumenten stehen der Stadt Hamburg Méglichkeiten offen, die Flachennutzung in ihren Quar-
tieren deutlich flexibler zu gestalten als dies bisher der Fall war (vgl. Leerkamp 2017). Vorstellbar
ware etwa die Umwandlung ehemaliger Parkflachen am StrafRenrand zu ,Flexiflachen”, d. h. in
Abhangigkeit von der Tageszeit entweder der Anlieferung von Waren durch KEP-Dienstleister die-
nend oder dann wieder als Orte der Freizeitgestaltung der Quartiersbewohner. Es musste alterna-
tiv bzw. erganzend gepruft werden, ob die benétigten Logistikflachen als Sondernutzungsflachen
nach dem Hamburgischen Wegegesetz (HWG) realisiert werden kénnen.
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Durch die Malnahme entstehende Aufwande bei der o6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: hoch
Investitionsmittel: gering

Bedarf offentliche Flachen: keine

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Legitimation in einer Senatsdrucksache, Ansiedlung idealerweise in der BWVI, in enger
Kooperation mit dem LGV

Festlegung baulicher Standards flr Mikro-Depots und Pick-up-Points

Da ohne Frage die logistische Infrastruktur im Stadtbild bei der Umsetzung der Roadmap zuneh-
men wird, ist es unerlasslich, Standards zu entwickeln, die bei deren Errichtung einzuhalten sind.
Einerseits sollten gemeinsam mit der KEP-Branche Konventionen erarbeitet werden, die eine
Funktionalitat der Infrastruktur gewahrleisten. Hier ist auch die Frage zu beantworten, welche so-
zialen und baulichen Standards (gemaf Arbeitsstattenverordnung) bei Mikro-Depots einzuhalten
sind. Von entscheidender Bedeutung wird es aber auch sein, negative stadtebauliche Effekte der
neuen Infrastruktur moglichst weitgehend zu vermeiden. Die erfolgreichen Pilot-Projekte von UPS
in Hamburg haben beispielsweise gezeigt, dass Container-Losungen zum Teil einen erheblichen
stadtebaulichen Eingriff darstellen. Daher sollte frihzeitig festgelegt werden, wie die zu schaf-
fende Infrastruktur zu gestalten ist, um eine angemessene stadtebauliche Qualitat zu garantie-
ren. Auch hier sollten die Entscheidungen in enger Abstimmung mit der KEP-Branche gefallt wer-
den, um Loésungen zu finden, die sowohl stadtebaulich vertraglich als auch praktisch umsetzbar
sind. Ebenso wichtig wird es sein, diese neuen Infrastrukturen moglichst konsequent in die Stadt-
planung zu integrieren: Hier werden sowohl formelle als auch informelle Planungsinstrumentarien
zur Anwendung kommen mussen. Durch die verstarkte Aufnahme des Themenfeldes der logisti-
schen Flachen in die Bauleitplanung werden planungsrechtliche Instrumentarien adressiert. Die
Akzeptanz der stadtebaulichen Eingriffe im Quartier wird dartber hinaus aber vor allem auch Uber
informelle Ansatze gelingen mussen; d. h. v.a. Einbindung der Anwohner. Hier gilt es auf erprobte
Vorgehensweisen der strategischen ,informellen” Planung zurtickzugreifen, die beispielsweise an
erprobten Maéglichkeitsraumen von Quartiersentwicklung und Partizipation ansetzt. Vorstellbar ist
beispielsweise, dass die Akzeptanz fur die 0.g. Containerlésungen in den hochurbanen Hambur-
ger Szenevierteln steigt, wenn hier subkulturelle Aneignungsgelegenheiten gleich mitgedacht wer-
den (z. B. StreetArt, Urban Gardening). Fur diese Schritte durfte die BSW die passende Behorde
sein, die die beschlossenen Standards im Anschluss auch in die Arbeit der Clearingstelle flr Fla-
chen einbinden muss.
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Durch die Malnahme entstehende Aufwande bei der 6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: mittel
Investitionsmittel: keine

Bedarf offentliche Flachen: keine

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Federflihrung BSW in enger Einbindung der BWVI und des LGV sowie der Bezirke zur
Umsetzung der Standards in der Bauleitplanung.

Bestandsaufnahme zu Pick-up-Points und Aufnahme in die Stadtplanung

Da Pick-up-Points eine wichtige Funktion innerhalb des Gesamtkonzepts haben (Vermeidung von
erfolglosen Zustellungen, Blindelung der Verkehre auf konkrete Punkte statt in der Flache), mUs-
sen konkrete Schritte zur Starkung des Netztes dieser Infrastrukturen unternommen werden:
Kunden werden diese Angebote nur dann als attraktive Alternative zur Heimbelieferung ansehen,
wenn sie mit sehr kurzen Wegen erreichbar sind oder die Abholvorgénge in OPNV-Wege, d.h. an
den intermodalen Schnittstellen der grofen Bahnhdfen wie in Altona, Barmbek, der Innenstadt
usw., eingebunden werden kdnnen. In den letzten Jahren hat die KEP-Branche massiv in den Aus-
bau des Pick-up-Point-Netzes investiert. In einem urbanen Raum wie Hamburg ist davon auszuge-
hen, dass ein Grof3teil der Bevolkerung maximal 500m bis zum nachsten Abholpunkt zurlicklegen
muss. Zu beachten ist dabei aber, dass die KEP-Dienste heute unterschiedliche Ubergabepunkte
nutzen und daher eine pauschale Betrachtung des Wegs zum nachsten Pick-up-Point zu kurz
greift: Was nutzt mir eine Packstation direkt gegenuber, wenn diese nicht vom "passenden" Zu-
steller beliefert wird? Es ware daher fir den weiteren Netzausbau wichtig, alle KEP-Dienstleister
unter der Federfuhrung von BWVI oder BSW an einen Tisch zu holen und gemeinsam eine Be-
standsaufnahme zur Verflgbarkeit und Nutzung von Pick-up-Points zu erarbeiten, die bewusst die
Problematik der unterschiedlichen Anbieter berlcksichtigt. Nach unseren Berechnungen konnten
etwa 500 Pick-up-Points geniigen, um weiten Teilen Hamburgs eine Ubergabestelle in angemes-
sener Entfernung zu bieten, sofern diese geographisch moglichst gleichmafiig verteilt waren und
anbieterubergreifend genutzt wirden. Ausgehend von diesem Anspruch sollte mit den KEP-Diens-
ten nach Losungen gesucht werden, wie ein derart engmaschiges Netz unter Einbeziehung der
bereits bestehenden Infrastrukturen aufgebaut werden kénnte. Die identifizierten Ausbaubedarfe
sollten anschliefRend in stadtebauliche Konzepte eingebunden und in die Arbeit der Flachen-Clea-
ringstelle integriert werden (beides siehe oben).

Seite 116



Durch die Malnahme entstehende Aufwande bei der 6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: mittel bis hoch
Investitionsmittel: gering

Bedarf offentliche Flachen: keine

Vorschlag fir den zustandigen Akteur:

Federflihrung BSW in enger Einbindung der Bezirksamter und des LGV

Integration von Zustellinfrastruktur in die formale Stadtplanung

Um die Effizienz der Zustellungen zu erhdéhen, muss kunftig gewahrleistet sein, dass Sendungen
auch ohne die Anwesenheit der Empfanger lokal zugestellt werden kénnen. Das kann Uber Pfort-
nersysteme, (digitale) Paketkasten am Haus oder lokale Pick-up-Point-Systeme im Quartier er-
maoglicht werden. Durch die Aufnahme solcher MaRnahmen in die Bebauungsplane kénnten dafur
rechtsverbindlich Bau- und Immobilienunternehmen zur Umsetzung verpflichtet werden (88
BauGB). Hier gilt es jedoch baurechtlich in Anlehnung an die Ausfuhrungen von Spitzei (2018) zu
berucksichtigen, dass solche Pick-up-point-Systeme, sofern sie in ihrer Funktion als Gewerbebe-
trieb interpretiert werden, gemafd §3 BauNVO nicht in reinen Wohngebieten zugelassen sind. Die
bauplanungsrechtliche Zulassigkeit von Packstationen als "Gewerbebetriebe" sei dann nach
Spitzei (2018) , gebietsspezifisch und unter der BerlUcksichtigung der besonderen Umstande des
Einzelfalls zu bestimmen. Wichtig sei dabei das Storpotential der konkreten Packstation. Dieses
hange vor allem von der Gr6f8e und dem Einzugsbereich der Packstation ab.“ (vgl. Spitzei 2018).
Nicht zuletzt sollte es das Ziel sein, bei moglichst vielen Neubauten und vor allem auch den Be-
standsquartieren derartige Infrastrukturen obligatorisch zu integrieren.

Durch die MaRnahme entstehende Aufwénde bei der 6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: gering
Investitionsmittel: keine

Bedarf offentliche Flachen:  keine

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

FederflUhrung BSW im Rahmen der Prufung rechtlicher Méglichkeiten, in enger Einbin-
dung der BWVI
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Bestandsaufnahme Lieferzonen und Definition von Zielgré8en flir deren Erweiterung

Ein Grofdteil der Konflikte durch den KEP und den gesamten urbanen Lieferverkehr entsteht
durch die unzureichende Verfugbarkeit von Lieferzonen. Daher muss auch die Schaffung dieser
Infrastrukturen Teil des Gesamtkonzepts sein. Dabei ist unerheblich, dass ein Teil der Lieferun-
gen nicht mehr durch konventionelle Fahrzeuge, sondern durch Lastenrader abgewickelt werden
soll; auch Lastenrader benétigen Abstellméglichkeiten, die den flieRenden Verkehr weder gefahr-
den noch behindern. Mit der Aufgabe der Stellplatzpflicht fur Pkw hat Hamburg bereits progres-
sive Schritte unternommen, da Bauherren weiterhin Fahrradstellplatze fur die Bewohner zur Ver-
fugung stellen mussen. Hier kann Hamburg jedoch seine Stellplatzregelungen weiter optimieren,
indem sie eine explizite ,Fahrrad-Stellplatzverordnung® artikuliert, die beim Wohnungsbau in
Kraft tritt und die nicht nur pro Wohneinheit entsprechende Fahrradabstellplatze vorsieht, son-
dern dartber hinaus den fahrradbasierten KEP-Verkehr unmittelbar mitdenkt.

Daher ist zunachst eine Bestandsaufnahme der bestehenden Lieferzonen durch die BWVI in en-
ger Einbindung der Bezirke vorzunehmen. Auf Basis dieser Status Quo-Analyse muss mit der KEP-
Branche oder noch besser mit der gesamten Logistik-Branche gemeinsam daruber diskutiert wer-
den, in welchen Stadtgebieten ein besonders grofser Mangel an Lieferzonen besteht. Die Anspru-
che der Lieferdienste missen mit den sonstigen Nutzungen und stadtebaulichen Ansprichen ab-
gewogen werden und in einen Kompromiss einfliefien, wo wie viele Lieferzonen fir konventionelle
Fahrzeuggrofien und flr Lastenrader geschaffen werden kénnen. Die Realisierung dieser Liefer-
zonen einschlieRlich des Entwurfs flr eine neue Fahrradstellplatzsatzung ist Teil der nachsten
Phase.

Durch die Malnahme entstehende Aufwande bei der offentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: mittel bis hoch
Investitionsmittel: gering

Bedarf offentliche Flachen: keine

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Federfihrung BWVI in enger Einbindung der BIS, der Business Improvement Districts
sowie der Polizeikommissariate bei der Bestandsaufnahme bestehender Lieferzonen

Bestandsaufnahme Radverkehrsnetz und Definition von ZielgréBen flir dessen Ausbau und Er-
tichtigung

Auch in Hamburg wird der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur konsequent vorangetrieben, aber
die hier erarbeitete Roadmap stellt neue Anspriche: Eine hohe Anzahl von Lastenradern bendtigt
deutlich breitere Radwege, Haltezonen und entsprechende Abstellinfrastruktur, die weit Uber die

Anspriche herkdmmlicher Rader hinausgehen kann. Bislang wird der Radguterverkehr insbeson-
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dere bei der Planung und Ertichtigung der Infrastruktur nur teilweise berucksichtigt. Fir die Quar-
tierstypen, in denen klnftig eine hohe Anzahl von Lastenradern vorgesehen ist, sollten daher drin-
gend die quantitativen und qualitativen Anforderungen formuliert werden, die mit den Anforderun-
gen der KEP-Branche abzustimmen ist. Hieraus ist abzuleiten, in welchen Stadtbereichen die Ra-
dinfrastruktur entsprechend ausgebaut und ertlchtigt werden muss. Auch hier gilt, dass planeri-
sche Strategien mit "informellem Charakter" zunachst dazu beitragen, das Denken Uber spezifi-
sche Themen zu organisieren und Prioritdten in nachfolgenden Prozessen zu setzen. In einer
kdrzlich publizierten Studie konnte die Wirksamkeit von Radverkehrsstrategien in vier deutschen
Stadten im Zeitraum von 2002 bis 2008 mittels multivariater Analysemethoden bestatigt werden
(vgl. Lanzendorf & Busch-Geertsema 2014).

Durch die MaRnahme entstehende Aufwénde bei der 6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: mittel bis hoch
Investitionsmittel: gering

Bedarf offentliche Flachen: keine

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

FederfUhrung BWVI in enger Einbindung der BSW und der Bezirksamter

Grundlagenstudie zum Infrastrukturbedarf elektrischer Lieferverkehre

Das Szenario Smart KEP erfordert es, dass 95% der operierenden KEP-Fahrzeuge auf emissions-
freie Antriebe umgestellt werden mussen. Die KEP-Branche zeigt in diesem Bereich schon ein
sehr hohes Engagement, aber eine nicht garantierte Verfligbarkeit von Ladeinfrastruktur kann
sich auch in Hamburg bei einer hohen Verbreitung alternativer Antriebe als limitierender Faktor
erweisen. Dies beruhrt im KEP zwei Problemlagen: Wenn die KEP-Anbieter ihre Flotten selbst be-
treiben, kann davon ausgegangen werden, dass die elektrischen Fahrzeuge in grofRer Zahl nachts
am Standort des Verteilzentrums geladen werden. Erfahrungen haben aber gezeigt, dass die Leis-
tungsfahigkeit der Verteilnetze vielerorts begrenzt ist. Dadurch ist die Menge der Fahrzeuge, die
gleichzeitig mit hoher Leistung geladen werden kdnnen, begrenzt.

Daher ist es zunachst wichtig, einen Dialog zwischen der KEP-Branche und Stromnetz Hamburg
anzustoflen, welche Ladeinfrastruktur bis 2030 bendétigt wird und ob diese mit den bestehenden
Netzen versorgt werden kann. Bei KEP-Diensten, die mit vielen Subunternehmern arbeiten, stellt
sich das Bild anders dar: Hier finden keine zentralen Ladevorgéange vieler Fahrzeuge an einem Ort
statt, sondern die Subunternehmer missen die Ladung selbst organisieren. Wenn sie ihr Fahr-
zeug in einer privaten Garage parken, kann der Ladevorgang nachts Uber eine privat beschaffte
Wallbox geschehen. In vielen Fallen werden die Fahrzeuge aber auch uber Nacht im 6ffentlichen
Raum abgestellt. In diesem Fall muss auf 6ffentliche Ladeinfrastruktur zuriickgegriffen werden,
die bislang noch nur sehr begrenzt verfugbar ist und nicht garantiert genutzt werden kann. Also
kommt auch dem weiteren Ausbau der 6ffentlichen bzw. halb-6ffentlichen Ladeinfrastruktur eine
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Bedeutung innerhalb der Roadmap Gesamtstadtisches Konzept Letzte Meile zu. Dies bedeutet
konkret, dass bei den Ausbaubemuhungen der KEP-Verkehr deutlich starker mit berlcksichtigt
werden muss als bisher.

Durch die MaRnahme entstehende Aufwande bei der 6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: mittel (externe Vergabe) bis hoch (eigene Durchfihrung)
Investitionsmittel: gering (eigene Durchfuhrung) bis mittel (externe Vergabe)

Bedarf offentliche Flachen: keine

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Federflihrung BWVI in enger Einbindung von hysolutions und Stromnetz Hamburg

Analyse zur Identifizierung von Quartieren mit besonderem Handlungsdruck

In den fortgeschrittenen Phasen der Roadmap (ca. ab dem Jahr 2025) wird es unerlasslich sein,
auch uber Mafnahmen zu diskutieren, die politisch wenig popular sind, da sie fir bestimmte Nut-
zergruppen Einschrankungen und Restriktionen beinhalten. Um derartige Eingriffe legitimieren zu
kénnen, ist es in der Regel erforderlich, besondere Problemlagen und einen erheblichen Hand-
lungsdruck nachzuweisen. Im Rahmen unserer Analysen konnte die Stadtstruktur Hamburgs in
sechs Quartierstypen sowie die "sonstigen Bebauungsstrukturen" unterteilt werden. Die unter-
schiedlichen Belastungen und Problemlagen, die fur diese Typen symptomatisch sind, wurden
herausgearbeitet und bilden die Grundlage fur die anzuwendenden anspruchsvollen MafRnah-
menbundel, die mit Blick auf die Erhebungsergebnisse des Burgerforums (Kapitel 5.4) durchaus
auf Akzeptanz stoflen konnten. Gleichwohl kann nicht davon ausgegangen werden, dass alle
Quartiere eines Quartierstypen eine gleich starke "Betroffenheit" aufweisen. Individuelle Faktoren
wie kleinrdumliche "Nadeldhre", unterschiedliches Verhalten der Verkehrsteilnehmer oder beson-
dere Verkehrsspitzen tragen dazu bei, dass manche Quartiere deutlich starker unter dem KEP-
Verkehr leiden werden als andere, obwohl sie dem gleichen Quartierstyp zuzuordnen sind. Aus
diesem Grund ist es entscheidend, all jene Quartiere zu identifizieren, deren Handlungsdruck be-
sonders grof} ist, da dort durch den KEP-Verkehr besonders gravierende Effekte (Gefahrenquel-
len, Stau, Beeintrachtigung anderer Funktionen) feststellbar sind. BWVI und BSW (mdoglicherweise
auch unter Einbindung der BUE) sollten dazu ein Konzept und eine Definition erarbeiten, was ein
"Quartier mit besonderem Handlungsdruck" auszeichnet. Ausgehend von dieser Definition sollte
eine Liste all jener Quartiere aufgestellt werden, die in besonders hohem Mafe durch den KEP-
Verkehr belastet werden. Diese Liste sollte durch Beobachtungen (und ggf. Zahlungen) verifiziert
werden. Auch eine Anhérung der Anlieger kann dazu wertvolle Erkenntnisse bringen.

Zur Durchfuhrung dieser Analyse bietet sich folgendes Vorgehen an:
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m Beiallen sieben Bezirksamtern sollte eine schriftliche Abfrage erfolgen, in welchen Bereichen
besonders hohe Belastungen durch den Lieferverkehr aus Sicht der Bezirke zu verzeichnen
ist.

m Zur Absicherung und Erganzung sollte die gleiche Abfrage bei den finf grofRten KEP-Dienst-
leistern sowie den Polizeikommissariaten erfolgen.

m Die im Ergebnis vorliegende "Long List" (voraussichtlich etwa 30 Gebiete) sollte anschliefend
mit den von uns identifizierten Quartierstypen gespiegelt werden. All jene Gebiete, die den
Typen Innenstadt oder Mischgebiet zuzuordnen sind, weisen eine besonders hohe Wahr-
scheinlichkeit auf, dass hier tatsachlich auferordentlich hohe Belastungen vorliegen.

m In diesen Gebieten sollte im Anschluss eine Vor-Ort-Erhebung durchgeflhrt werden. Diese
sollte einerseits eine Verkehrszahlung und Beobachtung (Halteverhalten und -dauer) des Lie-
ferverkehrs umfassen. Andererseits sollte eine Begehung des Bereichs erfolgen, bei der die
infrastrukturellen Voraussetzungen (Verfligbarkeit von Halteflachen, Breite der Straflen) erho-
ben werden. Zusatzlich sollten Kurzinterviews mit Anliegern gefihrt werden, um deren Eindru-
cke zur Situation zu erfassen.

m Aus den gesammelten Daten sollte fUr jedes Gebiet ein einheitlicher Steckbrief gefertigt wer-
den, der sowohl die quantitativen Daten der Erhebungen als auch die qualitativen Einschat-
zungen enthalt.

m Aus einem Vergleich dieser Steckbriefe kann eine "Short List" der besonders betroffenen Ge-
biete abgeleitet werden, die beispielsweise aus den finf bis zehn Quartieren mit dem grofiten
Handlungsdruck bestehen.

Im Ergebnis sollte eine Liste geographisch abgrenzbarer Gebiete vorliegen, in denen nachweislich
ein besonders hoher Handlungsdruck vorliegt, der auch als Begrindung flr restriktive MafRnah-
men dienen kann. Mit Hilfe derartiger MaBnahmen Iasst sich eine besonders schnelle und nach-
haltige Transformation des Lieferverkehrs anstof3en, gleichzeitig ist aber das hohe zu erwartende
Konfliktpotential zu beachten, das in der politischen Diskussion wohl nur durch einen besonders
hohen nachweislichen Handlungsdruck begriindet werden kann.

Durch die MaRnahme entstehende Aufwande bei der 6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: mittel (externe Vergabe) bis hoch (eigene Durchfihrung)
Investitionsmittel: gering (eigene DurchfUhrung) bis mittel (externe Vergabe)

Bedarf offentliche Flachen: keine

Vorschlag fiir den zustandigen:

Die Federfuhrung sollte die zu schaffende zentrale Anlaufstelle haben (s.0.) in enger
Einbindung von BSW, BWVI und der BUE
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Informationskampagne fiir Biirger und Offentlichkeit

Als letzter Baustein, der in der Phase ab sofort begonnen und danach weiter gefuhrt werden
sollte, ist eine Informationskampagne fiir die Hamburger Offentlichkeit zu initiieren. Es ist von
entscheidender Bedeutung, auch abseits der politischen Ebenen die Blrger der Stadt Gber den
Handlungsdruck zu informieren, die Ziele der Stadt vorzustellen und die zum Prozess gehoérenden
Schritte zu erlautern. Eine hohe Transparenz zu Sinn und Zweck der zu erwartenden (auch unpo-
puldaren MaRnahmen) ist der Schliissel dazu, zu sensibilisieren und Akzeptanz zu schaffen. Ein
besonderer Fokus der Kommunikation ist auf die Quartiere mit besonderem Handlungsdruck
(s.0.) zu legen. Bei der Ergebniskommunikation sind primar all jene Akteure zu informieren, die
nicht in die Gremien des Prozesses (z.B. im Lenkungskreis) integriert sind. Nach unserer Auffas-
sung dirften die Bezirke bei der Ergebniskommunikation an die Blrger eine besonders wichtige
Rolle spielen. Auf Ebene der Bezirke sollten daher Informationsveranstaltungen organisiert wer-
den, die insbesondere die Quartiere mit besonderem Handlungsdruck bespielen. Denkbar ware
auch, dass die moglicherweise auch auf Bezirksebene zu schaffenden Lenkungskreise (s.0.) re-
gelméaRig der Offentlichkeit Bericht erstatten. Dabei muss aber gewéhrleistet werden, dass der
gesamtstadtische Charakter der Aktivitaten jederzeit erkennbar bleibt.

Durch die Malnahme entstehende Aufwande bei der o6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: mittel
Investitionsmittel: gering

Bedarf offentliche Flachen: keine

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Lenkungskreis "Stadtischer Lieferverkehr" operativ unterstitzt von der BWVI, Vergabe
der Kampagne an externe Organisation

7.5 Bis 2025: ""Am Ball bleiben und investieren**

Nachdem die Phase 1 sich insbesondere dem Aufbau von Strukturen und der Sammilung von Wis-
sensgrundlagen gewidmet hat, muss maoglichst parallel auch die erste Umsetzungsphase ange-
gangen werden. In dieser Phase wird es v.a. darum gehen, die Grundlagen daflr zu schaffen,
dass die KEP-Dienste tatsachlich in die Lage versetzt werden, alternative Konzepte zu etablieren:

Sicherstellung effizienter Genehmigungsverfahren flr innovative Konzepte

Wenn KEP-Dienste den Versuch unternehmen wollen, auch innovativere Konzepte (z.B. automati-
sierte Zustellvarianten) zu etablieren, stofRen sie immer wieder auf das Problem komplexer und
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kleinteiliger Zustandigkeiten sowie langer und ungewisser Genehmigungsverfahren. Dadurch wer-
den durchaus sinnvolle Konzepte ausgebremst und wichtige Zeit verloren. in Phase 1 wurde aus
diesem Grund die zentrale Anlaufstelle fur alle Belange des Lieferverkehrs etabliert. In ihr mus-
sen bis 2025 die Verflechtungen und Entscheidungskompetenzen gebindelt werden, die effizi-
ente und transparente Genehmigungsverfahren erlauben. Es sollte die Aufgabe dieser Anlauf-
stelle sein, die Konzepte der KEP-Branche daraufhin zu prifen, inwieweit sie den Zielen und An-
satzen der Roadmap entsprechen. Ist dies der Fall, sollte die Anlaufstelle die erforderlichen Ge-
nehmigungspflichten fur das Konzept eruieren und die dafur zustandigen offentlichen Akteure in-
formieren. Im weiteren Verlauf der Genehmigungsverfahren sollte die Anlaufstelle als Vermittler
zwischen den Behorden und der KEP-Branche fungieren, um die Verfahren durch Informationen
und direkte Kontakte so schnell wie méglich abwickeln zu kdnnen.

Durch die Malnahme entstehende Aufwande bei der o6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: gering
Investitionsmittel: keine

Bedarf offentliche Flachen: keine

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Federfihrung BIS in enger Einbindung der BWVI, des LBV und der Bezirksamter

Schaffung ausreichender Lieferzonen und Etablierung eines effizienten Lieferzonenmanage-
ments

Die Realisierung des in der vorherigen Phase identifizierten Bedarfs an Lieferzonen wird eine Um-
widmung o6ffentlicher Raume erfordern. Je nachdem, wo genau eine Umwidmung erfolgen soll,
sind bei der Umsetzung unterschiedliche Akteure einzubinden (z.B. BSW, BID, Bezirksamter). Die
Vielzahl der Zusténdigkeiten wird es erfordern, dass die etablierte Gbergreifende Steuerungs-
gruppe zunachst eine Gesamtstrategie zu den Lieferzonen erarbeitet, in der Vorschlage fur die
konkrete Verortung der Zonen gegeben werden. Die Umsetzung der Lieferzonen geschieht dann
auf kleinraumlicher Ebene durch die Bezirksamter unter Einbindung der BIDs. In der Praxis zeigt
sich aber, dass lediglich die Ausweisung von Lieferzonen keinesfalls ausreicht, um den Lieferver-
kehr effizienter zu gestalten: Eine hohe Anzahl von illegalen Nutzungen stellt die Fahrer im Alltag
auch dann vor erhebliche Probleme, wenn theoretisch eine ausreichende Anzahl von Lieferzonen
vorhanden ware. Dem Management sowie der kontinuierlichen Uberwachung und Durchsetzung
der geschaffenen Lieferzonen kommt daher eine sehr hohe Bedeutung zu, damit sie in der Praxis
nutzbar sind. Schon heute stéf3t das Kontrollpersonal dabei an seine Grenzen. Bei einer steigen-
den Anzahl von Lieferzonen ist eine Kontrolle auf herkdmmlichem Weg kaum mehr zu realisieren.
Daher sollte ein System aufgebaut werden, das eine Online-Buchung von Lieferzonen durch re-
gistrierte Nutzer erlaubt und die Uberwachung beispielsweise mit Hilfe von Sensorik kontinuier-
lich ermdglicht. Sanktionierungen kdnnen in einem solchen System entweder automatisch erfol-
gen (sofern sie mit Kennzeichenerkennung arbeiten) oder es kann gezielt Personal bei Verstofen
herbeigerufen werden. Ein ausgefeiltes Reservierungssystem bietet noch weitere Optionen, um
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die Belegung zu steuern: So kénnten Lieferzonen auch nur temporar zu bestimmten Tageszeiten
freigegeben werden oder nur bei bestimmten Verkehrslagen buchbar sein. Insgesamt wird der
Stadt somit ein Werkzeug in die Hand gegeben, das flur den KEP-Verkehr sowohl als Anreiz als
auch restriktiv eingesetzt werden kann und zudem eine ordnungsgemafie Nutzung der Infrastruk-
tur besser gewahrleistet.

Durch die Manahme entstehende Aufwande bei der 6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: sehr hoch (incl. Uberwachung und Durchsetzung)
Investitionsmittel: hoch

Bedarf 6ffentliche Flachen: mittel

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Federfihrung BWVI in enger Einbindung der BIS, der Bezirksamter, des LBV und der Po-
lizeikommissariate

Schaffung erster Mikro-Depots und Pick-up-Points

In einer ersten Welle mussen auch die infrastrukturellen Voraussetzungen flr eine Veranderung
des KEP-Verkehrs geschaffen werden. In der ersten Phase wurden die Wissensgrundlagen und
planungsrechtlich Standards erarbeitet, auf denen der Ausbau der bendétigten Infrastruktur fufdt.
Gemeinsam mit den KEP-Diensten ist festzulegen, in welchen Gebieten Mikro-Depots zu schaffen
sind. Nach unserer groben Schatzung auf Basis von Bedienradien gehen wir davon aus, dass bis
2035 etwa 100 Standorte flr Mikro-Depots gefunden werden mussen, um eine Belieferung der
daflr geeigneten Quartierstypen mit Lastenradern gewahrleisten zu kdnnen. Zu beachten ist da-
bei, dass dies eine Idealrechnung ist, die von einer moglichst gleichmafiigen geographischen Ver-
teilung und einer kooperativen Nutzung der Standorte durch moglichst viele KEP-Dienste ausgeht;
treffen diese Annahmen nicht zu, erhéht sich die Anzahl der bendtigten Standorte entsprechend.
Auf Basis der in der ersten Phase vorgenommenen Analyse von Quartieren mit besonderem
Handlungsdruck und des Austauschs mit der KEP-Branche sollte eine Liste entstehen, in welchen
Quartieren welche Kapazitaten fur Mikro-Depots zu schaffen waren. Der nachste Schritt muss da-
rin bestehen, die geschaffene Clearingstelle mit der Analyse moglicher konkreter Standorte (unter
Beachtung der zuvor definierten Standards fur Mikro-Depots) zu beauftragen. Dabei sind alle dort
bekannten Arten von Flachen (baulich integriert oder Freiflachen, private oder 6ffentliche Halter)
einzubeziehen und zu prufen. Kénnen die bendtigten Flachen gefunden werden, ist eine zUgige
Umsetzung in Angriff zu nehmen. Hierbei kdnnen auch bestehende Férdertdopfe des BMVI und des
BMU genutzt werden. Die Clearingstelle sollte entweder selbst fur die Antragstellung verantwort-
lich sein oder den Unternehmen zumindest beratend zur Seite stehen. Bei kooperativ genutzten
Mikro-Depots muss die einzurichtende Clearingstelle mit den Nutzern auch die Diskussion zu
mdoglichen Betreibermodellen (Federfihrung eines Nutzers, Zusammenschlisse mehrerer Nutzer
oder Einschalten einer neutralen Instanz) zu fuhren.
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Auch fur die Pick-up-Points ist die Realisierung in der zweiten Phase zu beginnen. Nach unseren
groben Schatzungen wirden insgesamt ca. 500 Einheiten genugen, sofern auch hier von einer
kooperativen Nutzung und einer idealen geographischen Verteilung ausgegangen werden kann.
bei den Pick-up-Points wird zudem erst die in der ersten Phase anzugehende Bestandsanalyse
den tatsachlichen Ausbaubedarf identifizieren, der deutlich niedriger liegen durfte. Auch bei der
Standortanalyse der Pick-up-Points wird die Clearingstelle eine vergleichbare Rolle einnehmen
mussen wie bei den Mikro-Depots. Auch hier sind mit den KEP-Diensten magliche Losungen fir
kooperative Systeme zu diskutieren.

Durch die MaRnahme entstehende Aufwénde bei der 6ffentlichen Hand:

Personelle Ressourcen: hoch
Investitionsmittel: gering (private Errichtung) bis mittel (6ffentlich errichtete
Infrastrukturen)

Bedarf 6ffentliche Flachen:  mittel (private Flachen und baulich integriert) bis hoch

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Federfihrung Clearingstelle flr Flachen unter enger Einbindung der Bezirksamter sowie
von BWVI und BSW

Privilegierung des Radverkehrs und von Nullemissionsfahrzeugen

Der Einsatz besonders schonender Fahrzeugkonzepte sollte méglichst weitgehend privilegiert
werden, um die KEP-Dienste zu einer Umstellung ihrer Konzepte zu ermutigen. Fur Lastenrader
kénnten beispielsweise temporar Fufigangerzonen freigegeben werden (unter der Voraussetzung,
dass der FuBgangerverkehr dadurch nicht gefahrdet wird). Beim Ausbau der Lieferzonen mussten
vorzugsweise Haltemadglichkeiten geschaffen werden, die nur fUr Lastenrader nutzbar sind. Las-
tenrader sowie Lieferfahrzeuge mit elektrischen Antrieben emittieren bei inrem Einsatz so wenig
Larm, dass ihnen auch Lieferfenster in den Nachtstunden gewahrt werden kdénnten, sofern die
Lieferprozesse ebenfalls so gerauscharm gestaltet werden kdnnen, dass Anwohner nicht gestort
werden. Durch diese Privilegien werden den alternativen Fahrzeugen Einsatzmdglichkeiten zuge-
standen, die ihnen Vorteile gegentber konventionellen Fahrzeugen verleihen und ihren Einsatz
daher fir die KEP-Dienste attraktiver machen.
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Durch die Malnahme entstehende Aufwande bei der o6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: mittel
Investitionsmittel: gering

Bedarf offentliche Flachen:  gering

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Federfihrung BWVI in enger Einbindung der Bezirksamter und des LBV

Restriktionen gegenlber konventionellen Fahrzeugen

Neben den zuvor geschilderten Pull-Faktoren kdnnen auch Restriktionen gegenlUber konventionel-
len Lieferfahrzeugen als Push-Faktoren etabliert werden, um deren Einsatz weniger attraktiv zu
gestalten. Theoretisch besteht ein ganzes Bindel moéglicher Eingriffe, mit denen dieser Effekt er-
zeugt werden kann, zu beachten ist aber, dass Restriktionen in der Regel einen regulatorischen
Eingriff in bislang gewahrte Rechte bedeuten. Entsprechend wichtig ist es, diese Restriktionen
nicht nur rechtssicher begrindet zu verhangen, sondern sie auch offen und transparent gegen-
Uber den Betroffenen zu kommunizieren. Sie werden nur dann auf Akzeptanz stof3en, wenn sie
als Teil eines Gesamtkonzepts erkennbar sind, sie objektiv begrindbar sind und zudem den Be-
troffenen auch Alternativen aufgezeigt werden. Somit sollte die Einfuhrung restriktiver Ma3nah-
men im Idealfall sogar unter Einbeziehung der KEP-Dienste erfolgen und ein praxistauglicher Mix
aus Restriktionen auf der einen und Privilegien bzw. Angeboten fur alternative Konzepte auf der
anderen Seite ausgehandelt werden.

Restriktive Maflnahmen sind v.a. dann auch gegenuber Betroffenen zu vermitteln, wenn sie sich
aus nachweisbaren Problemlagen heraus begriinden lassen. Zu diesem Zweck sollten Restriktio-
nen insbesondere in den in Phase 1 identifizierten Gebieten mit besonderem Handlungsdruck ge-
pruft werden, da hier Einfahrverbote und GebUhren kausal begrindet werden kdnnen. Folgende
restriktive MaRnahmen sind dabei vorstellbar:

m Einfahrverbote fiir Fahrzeuge ab einer definierten Gréfe,

m  Umweltzonen oder Zero-Emission-Zones, in die nur Fahrzeuge bestimmter Emissionsklassen
einfahren durfen,

m jegliche Form von City-Maut, die nach Uhrzeit, Verkehrslage, Fahrzeuggréf3e oder Emissions-
klasse gestaffelt sein kdnnte,

m exklusive Lieferzonen fur Elektro- und Nullemissionsfahrzeuge,

m Einfahrt fir Lieferfahrzeuge nur zu Mikro-Depots - "Lieferinseln".

Bei der Verhangung von Restriktionen ist zwingend darauf zu achten, dass diese dem Handlungs-
druck in den Quartieren angemessen sind und sie so gestaltet sind, dass ihre Lenkungswirkung
hin zu schonenderen Lieferkonzepten unmittelbar erkennbar ist.
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Durch die Manahme entstehende Aufwande bei der 6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: hoch (incl. Uberwachung und Durchsetzung)
Investitionsmittel: gering

Bedarf 6ffentliche Flachen:  gering

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Federfihrung BWVI in enger Einbindung der Bezirksamter und der BIS

7.6 Bis 2030: ""Hochskalieren und die dicken Bretter bohren

In der letzten Phase sollen auch Infrastrukturen angepasst werden, die einen langeren Vorlauf
bendtigen. Zudem sollte die Stadt Hamburg sich in mit dem Lieferverkehr verknupften politischen
Grundsatzfragen bis zum Jahr 2030 eindeutig positioniert und sich daraus ggf. ergebende
Schritte und Initiativen zumindest begonnen haben. Im Einzelnen sind in der letzten Phase fol-
gende Aktivitaten vorgesehen:

Schaffung der restlichen bendtigten Mikro-Depots und Pick-up-Points

Der in Phase 2 begonnene Aufbau der bendtigten logistischen Infrastruktur ist kontinuierlich wie
bereits beschrieben fortzufihren, um bis 2030 die von uns empfohlene Anzahl von ca. 100
Mikro-Depots und ca. 500 Pick-up-Points erreicht zu haben. Die letztlich zu erreichende Anzahl
hangt von den Ergebnissen der Bestandsanalysen in Phase 1 sowie der jeweiligen Umsetzung der
Standorte (ideale geographische Verteilung und kooperative Nutzung) ab.

Durch die MaRnahme entstehende Aufwénde bei der 6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: hoch
Investitionsmittel: gering (private Errichtung) bis mittel (eigene Aktivitaten)

Bedarf 6ffentliche Flachen:  mittel (private Flachen und baulich integriert) bis hoch

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

FederfUhrung Bezirksamter unter enger Einbindung der Clearing-Stelle fur Flachen so-
wie BWVI und BSW
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Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur nach den Bedurfnissen von Lastenradern

Aufbauend auf der Status Quo-Analyse in der Phase 1 sollte es zunachst gelungen sein, Ausbau-
bedarfe und Dimensionierung der bendtigten Infrastruktur in eine neue Radverkehrsstrategie der
Freien und Hansestadt Hamburg aufzunehmen. In den Jahren bis 2030 sind dann Investitionen
ins Radverkehrsnetz auch unter besonderer Berutcksichtigung der wachsenden Anzahl von Las-
tenradern zu tatigen. Dies wird insbesondere die Dimensionierung von Radverkehrsanlagen und
die Schaffung geeigneter Abstellanlagen betreffen.

Durch die MaRnahme entstehende Aufwénde bei der o6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: hoch
Investitionsmittel: mittel

Bedarf offentliche Flachen: mittel

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Federflihrung BWVI in enger Einbindung der BSW und der Bezirksamter

Ausbau von elektrischen Verteilnetzen und o6ffentlicher Ladeinfrastruktur

In der Phase 1 sollte die Grundlagenstudie zum Infrastrukturbedarf elektrischer Lieferverkehre
realisiert worden sein, deren Empfehlungen in den Folgejahren durch entsprechende Investitio-
nen praktisch umzusetzen sind. Im Zuge der perspektivisch deutlich zunehmenden Elektromobili-
tat werden Ausbaumafinahmen auf der Verteilnetzebene ein wichtiges Thema sein, um die stei-
gende Anzahl von elektrischen Fahrzeugen auch gleichzeitig mit hoher Leistung laden zu kénnen.
Um einen elektrifizierten KEP zu ermoglichen, ist es wichtig, den Ausbau auch in den Gewerbege-
bieten am Stadtrand voranzutreiben, wo in der Regel die logistischen Verteilzentren liegen. Nur so
werden sie in die Lage versetzt, auch gréfere Fuhrparks am Standort Uber Nacht zu laden.

Ein weiteres Thema wird die Offentlich verfUgbare Ladeinfrastruktur sein, die vornehmlich von
Subunternehmern der KEP-Branche bendtigt wird. Bei Planung und Aufbau der Ladeinfrastruktur
im offentlichen Raum (beides wird bis 2030 ohnehin permanent vorangetrieben werden mussen)
sind auch die Bedurfnisse dieser Nutzergruppe zu bertcksichtigen. So kann es zum Beispiel sinn-
voll sein, die in Phase 2 geschaffenen neuen Lieferzonen standardméafig auch mit Ladeinfra-
struktur auszustatten. Inwiefern dort normale Ladegeschwindigkeiten ausreichen oder ob auch
Schnelllader nétig sind, muss in der Bedarfsanalyse der Phase 1 eruiert werden, da dies auch
Auswirkungen auf die kleinrdumliche Netzinfrastruktur haben drfte.
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Um Elektromobilitat zu férdern, wird Hamburg sich intensiv Uber die baurechtliche Umsetzung Ge-
danken machen mussen, denn bislang wurde der Ausbau von Elektromobilitat eher auf Basis alt-
bekannter Instrumentarien (Gestaltungssatzungen, stadtebauliche Vertrage, Grundstiuckskaufver-
trage usw.) vor allem im Neubau, nicht aber im Bestand realisiert. So gut wie gar nicht kommt bis-
lang das Instrumentarium zur Flachenplanung auf Basis des Bebauungsplanes zur Anwendung,
das aber in jedem Fall durch seine Raumwirksamkeit wichtig ist. Dartuber hinaus sollte der Stadt-
staat Hamburg als Gesetzgeber prufen, wie die kommunale Handlungsebene in diesem Feld ge-
starkt werden konnte: Im Rahmen des vom BMVI geférderten Forschungsprojekt "e-Quartier Ham-
burg - Elektromobilitat in urbanen Wohnquartieren", das von der AG Recht und Verwaltung der
HafenCity Universitat Hamburg (HCU) bearbeitet wird, wird folgende Kritik artikuliert: "Bisherige
Forderprogramme und rechtliche Neuregelungen konnten keinen signifikanten Anstieg der Elekt-
romobilitat bewirken. Neue Regelungen sollten verschiedenen relevanten Akteuren, insbesondere
auch den Kommunen [selbst], Anreize und einen verlasslichen Rechtsrahmen bieten, um aktiv zu
werden." (vgl. Duncker & Zengerling 2017). Die Studie kommt demnach zum Ergebnis, dass es
weiterer kreativer Handlungsmaglichkeiten auf kommunaler Ebene bedarf, um den Aufbau von
Ladeinfrastruktur zu beschleunigen. Die Schaffung dieser Moglichkeiten ist in den beschriebenen
Feldern zu prufen.

Durch die Malnahme entstehende Aufwande bei der o6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: hoch
Investitionsmittel: hoch

Bedarf offentliche Flachen: mittel

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Federfihrung Stromnetz Hamburg unter enger Einbindung der BSW zur Schaffung pla-
nerischer / baurechtlicher Rahmenbedingungen

Juristische Prifung und ggf. Einfuhrung von Lieferkonzessionen

In Erganzung zu den in Phase 2 bereits diskutierten restriktiven MaRnahmen besteht zumindest
theoretisch eine weitere Option, die derzeit in der Wissenschaft stark diskutiert wird: Stadte konn-
ten eine Konzessionspflicht im KEP-Bereich einfihren und Anbietern ohne glltige Konzession die
Betriebsgenehmigung im Stadtgebiet verweigern. Wir verstehen darunter nicht, dass Kommunen
die Abwicklung der KEP-Verkehre ausschreibt und dann komplett an einen "Generalunternehmer"
vergibt. Dadurch wirden zeitlich befristete 6rtliche Monopole geschaffen, die aus unserer Sicht
far den Wettbewerb schadlich waren. Nach unserer Auffassung sollten Konzessionen eher als
Steuerungsinstrument genutzt werden: Unter der Voraussetzung, dass Unternehmen bestimmte
stadtische Vorgaben einhalten, kann jedes dieser Unternehmen eine Konzession erhalten.

Die Méglichkeit der Konzessionsvergabe wirde Kommunen ein auflerordentlich starkes Steue-
rungsinstrument in die Hand geben. Die Konzessionsvergabe kdnnte beispielsweise daran ge-
knupft werden, dass ein bestimmter Anteil von Nullemissionsfahrzeugen verpflichtend wirde,
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dass kooperative Infrastruktur genutzt wird oder dass sich das Unternehmen in stadtische City-
Logistik-Konzepte oder Ubergreifende Lieferplattformen integriert. Die Spannbreite der (auch
kleinraumlich) definierbaren Anforderungen kénnte sehr grof} sein und einen hohen Detaillie-
rungsgrad erreichen.

Ob dies aber nach derzeitiger Rechtslage tatsachlich in dieser Form umsetzbar ware, ist bei Juris-
ten hochst umstritten.22 Es wird unerlasslich sein, dass auf der Bundesebene dazu eine juristisch
verlassliche und praxistaugliche Méglichkeit zur Vergabe derartiger Konzessionen geschaffen
wird. Hamburg ist nicht nur Kommune, sondern auch Bundesland. Somit konnte Hamburg hier
eine treibende Kraft werden, um diese fur Kommunen kunftig sehr relevante Frage auf Bundes-
ebene zu platzieren.

Durch die Malnahme entstehende Aufwande bei der o6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: sehr hoch
Investitionsmittel: mittel

Bedarf 6ffentliche Flachen:  gering

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Federfihrung BWVI ggf. unter Einbindung der Justizbehdrde

Schaffung eines kommunalen Players zur Abwicklung und Koordinierung der Lieferverkehre

Im Gegensatz zum Personenverkehr ist der Guterverkehr bislang kein originares und (ver-
pflichtendes!) Betatigungsfeld kommunalen Handelns. Auch wenn Lieferverkehr (anders als der
OPNV) kein Bestandteil der kommunalen Daseinsvorsorge ist, kann sich eine Kommune dennoch
dazu entschliefRen, sich in diesem Bereich zu engagieren, wenn sie der Auffassung ist, die betref-
fende Aufgabe effizienter erledigen zu kbnnen als der freie Markt. Dies kénnte damit begrindet
werden, dass im KEP-markt zwar jedes einzelne Unternehmen fir sich genommen ausgespro-
chen effizient operiert, das Gesamtsystem leidet aber unter dieser Fragmentierung und zeigt da-
her Ineffizienzen.

Kommunale Aktivitaten zur Effizienzsteigerung und Bundelung der Lieferverkehre sind nicht neu.
Bereits in den 90er Jahren entstanden vielerorts so genannte City-Logistik-Konzepte, die aller-
dings fast ausnahmslos alle gescheitert sind. Dennoch stellt sich heute vor dem Hintergrund des
neuen Handlungsdrucks die Frage, an welchen Stellen ein kommunaler Player eine positive Rolle
spielen kénnte. Dabei fallt zunachst der Betrieb anbieterneutraler logistischer Infrastruktur
(Mikro-Depots und Pick-up-Points) ins Auge, die in groRer Zahl im Rahmen dieser Roadmap ent-
stehen sollen. Tatsachlich haben Pilotprojekte (z.B. KoMoDo) dazu gezeigt, dass eine marktneut-
rale Instanz als Betreiber der Infrastruktur einen Mehrwert flr alle teiinehmenden Akteure bieten

22 yg|. beispielhaft Agora Verkehrswende (2020): Liefern ohne Lasten: Wie Kommunen und Logistikwirtschaft den stadtischen Guter-
verkehr zukunftsfahig gestalten kénnen.
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kann. Auch in Hamburg sollte die Moéglichkeit geprift werden, ob eng mit der Stadt verknupfte Ak-
teure mit hoher Logistik-Kompetenz (z.B. Hochbahn, Logistikinitiative oder HHLA) geeignete Be-
treiber der zu schaffenden Infrastruktur waren. Selbstverstandlich kdnnten die Geschaftsmodelle
derartiger Akteure aber noch sehr viel weiter gehen: So kdnnten sie auch als direkter Anbieter lo-
gistischer Dienstleistungen im Rahmen von City-Logistik-Konzepten oder unter Verwendung be-
sonders innovativer Konzepte (z.B. Smart City Loop) oder als Betreiber einer eigenen Lieferplatt-
form (vgl. nachster Abschnitt) fungieren.

Hier wird es auf den politischen Willen der Stadt Hamburg und die Kompetenz der 6ffentlichen
Akteure ankommen, um die Entscheidung dazu fallen zu kdnnen, in welchem Umfang ein kommu-
naler Player am Markt etabliert werden soll und welche Leistungsteile er Gbernehmen soll. Aus
Sicht der Gutachter besteht am Markt insbesondere die Lucke eines anbieterneutralen Infrastruk-
turbetreibers, die durch einen kompetenten kommunalen Player geschlossen werden kdnnte.

Durch die MaRnahme entstehende Aufwénde bei der 6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: sehr hoch
Investitionsmittel: mittel bis sehr hoch (abhangig vom Betatigungsfeld)

Bedarf offentliche Flachen: mittel

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

FederfiUhrung BWVI, operativ unterstitzt vom Lenkungskreis "Stadtischer Lieferverkehr"

Etablierung einer digitalen Lieferplattform / einer innovativen City-Logistik

Im vorherigen Abschnitt wurde die Moglichkeit aufgezeigt, an welchen Stellen die Stadt Hamburg
selbst als Player des KEP auftreten kdnnte. Sollte der politische Wille dafur vorhanden sein, nicht
nur als Infrastrukturbetreiber, sondern auch als Anbieter logistischer Dienstleistungen aufzutre-
ten, sollte dafur eine Nische gewahlt werden, die aus Sicht des Gesamtsystems hohe Effizienzpo-
tentiale bietet und gleichzeitig bislang am Markt noch unzureichend vorhanden ist. dazu bieten
sich zwei grundsatzliche Optionen.

Digitale, anbietertbergreifende Lieferplattformen wird das Potential zugestanden, die Aktivitaten
der einzelnen Marktakteure im Hinblick auf das Gesamtsystem zu optimieren. Grundvorausset-
zung daflir ist aber, dass eine moglichst grofle Anzahl von Marktteilnehmern dazu bewegt werden
kann, sich in einer derartigen Plattform zu integrieren. Die technischen Losungen sind dafur vor-
handen, aber die derzeitigen Anbieter solcher Plattformen sind zu klein und nicht machtig genug,
um auch grofle Marktteilnehmer zu einer Kooperation zu bewegen. Die Stadt Hamburg hatte hier
deutlich bessere Voraussetzungen, wenn sie sich dazu entschliefen sollte, als Betreiber einer
derartigen Plattform aufzutreten. Im Sinne der Gesamt-Roadmap hétte sie genlgend Argumente,
die etablierten Marktteilnehmer zumindest in Teilgebieten zu einer Kooperation zu bewegen. Dies
gilt umso mehr, wenn abseits der Plattform mit Restriktionen zu rechnen ist (vgl. Abschnitt zu Lie-
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ferkonzessionen). Somit erscheint ein Engagement zumindest im Rahmen eines ersten begrenz-
ten Pilotprojekts sehr interessant, es erfordert aber die Schaffung entsprechender Strukturen
(Betreiber) und die Bereitstellung von Kompetenzen und finanzieller Ressourcen.

Auch wenn City-Logistik-Konzepte bislang Uberwiegend gescheitert sind, kbnnte es dennoch sinn-
voll sein, wenn besonders innovative Ansatze durch einen kommunalen Player vorangetrieben
wlrden, da sich die Rahmenbedingungen und der Handlungsdruck seit der ersten Welle der ent-
sprechenden Aktivitaten in den 90er Jahren deutlich verandert haben. Bei diesen Ansatzen han-
delt es sich v.a. um Transportformen, die bislang am Markt nicht existieren und die hohe Realisie-
rungsherausforderungen mit sich bringen. Als Beispiele kdnnen hier Rohrpostsysteme, der Ein-
satz von Giiterbahnen im OPNV-Netz oder auch Transporte auf Wasserwegen angefiihrt werden.
Aus den Best Practices ist bekannt, dass diese sehr anspruchsvollen Konzepte ohne ein hohes
Engagement der Kommunen kaum oder gar nicht zu realisieren sind. Sollte also der besonders
hohe Anspruch innerhalb der Stadt Hamburg bestehen, auch selbst als Logistik-Dienstleister auf-
zutreten, sollte zunachst im Rahmen von Pilotprojekten die logistische und wirtschaftliche Mach-
barkeit, aber auch die nétigen Geschafts- und Betreibermodelle erprobt werden. Sollen diese
Konzepte anschlieBend am Markt real platziert werden, so ist auch hier eine starke Einbindung
der etablierten Marktteilnehmer unerlasslich. Auch hier gilt das zuvor gesagte: Die Stadt Hamburg
konnte als Betreiber einerseits aus einer gesamtpolitischen Agenda heraus argumentieren und
ihre eigenen Konzepte auch durch einen geeigneten regulatorischen Rahmen starken.

Durch die MaRnahme entstehende Aufwénde bei der 6ffentlichen Hand:
Personelle Ressourcen: sehr hoch
Investitionsmittel: hoch

Bedarf offentliche Flachen:  gering

Vorschlag fiir den zustandigen Akteur:

Federfihrung BWVI, operativ unterstitzt vom Lenkungskreis "Stadtischer Lieferverkehr"

Die folgende Abbildung fasst noch einmal die zeitlich gestaffelte "To-Do-Liste" der Roadmap zu-
sammen:
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Abbildung 50 Uberblick zu den zeitlich gestaffelten MaRnahmen der Roadmap

+ Aufbau eines Lenkungskreises ,Stadtischer « Sicherstellung effizienter = Schaffung der restlichen benétigten Mikro-
Lieferverkehr* Genehmigungsverfahren fur innovative Konzepte Depots und Pick-up-Points

* Schaffung einer zentralen stadtischen + Schaffung ausreichender Lieferzonen und * Ausbau der Radinfrastrukiur nach den
Anlaufstelle fir alle Belange des Lieferverkehrs Etablierung eines effizienten Bedirfnissen von Lastenradern

= Einrichtung einer Clearingstelle zur Erfassung Lieferzonenmanagements = Ausbau von elektrischen Verteilnetzen und
und Vermittiung von Flachen « Schaffung erster Mikro-Depots und Pick-up- offentlicher Ladeinfrastruktur

+ Festlegung baulicher Standards fur Mikro-Depots Points + Juristische Prifung und ggf. Einfiihrung von
und Pick-up-Points * Privilegierung des Radverkehrs und von Lieferkonzessionen

- Bestandsaufnahme zu Pick-up-Points und Nullemissionsfahrzeugen - Schaffung eines kommunalen Players zur
Aufnahme in die Stadtplanung * Restriktionen gegeniiber konventionellen Abwicklung und Koordinierung der Lieferverkehre

 Integration von Zustellinfrastrukiur in die Fahrzeugen + FEtablierung einer digitalen Lieferplatfform / einer
Baunutzungsverordnung innovativen City-Logistik

* Bestandsaufnahme Lieferzonen und Definition
von ZielgroBen far deren Erweiterung

Zielgrolen four dessen Ausbau und Ertlichtigung
* Grundlagenstrudie zum Infrastrukturbedarf + Erfolgskontrolle, Evaluation und ggf. Nachsteuerung
elektrischer Lieferverkehre - Initiierung und Begleitung von innovativen Ansdtzen in Testfeldern und Reallboren

* Analyse zur identifizierung von Quartieren mit
besonderem Handlungsdruck

+ Informationskampagne fur Barger und
Offentlichkeit

| Quelle: eigene Darstellung



7.7 "Alle ziehen an einem Strang'": Zusammenspiel der stadtischen Akteure

Die Akteursanalyse hat verdeutlicht, dass der stadtische Lieferverkehr ein Querschnittsthema ist,
das nur im Zusammenspiel einer Vielzahl stadtischer Akteure sinnvoll gestaltet werden kann.
Auch die bei den Elementen der Roadmap benannten federfihrenden Verantwortlichkeiten ha-
ben noch einmal aufgezeigt, dass es sich hier nicht um ein "Ressort-Thema" handelt, sondern
dass insbesondere die drei Behérden BWVI, BSW sowie BIS Hand in Hand arbeiten missen. Zu-
satzlich sind auch zwingend die Ubergeordnete politische Ebene, die Bezirksverwaltungen und di-
verse Landesbetriebe (v.a. LGV und LBV) einzubeziehen sowie ganzlich neue Gremien und Institu-
tionen zu schaffen. Im Groben ergibt sich mit Blick auf die Roadmap folgende grundsatzliche Auf-
gabenteilung der bereits existierenden Institutionen:

m  BWVI: Federfuhrung bei allen Aufgaben mit starkem verkehrlichem Bezug und mit hoher er-
forderlicher Kompetenz in logistischen und wirtschaftlichen Fragestellungen;

m BSW: Federflihrung bei allen Aufgaben mit starkem gesamtstadtischem stadtplaneri-
schem Bezug und stadtbildrelevanten Aspekten sowie bei Aufgaben an der Schnittstelle
zum Hochbau, Klarung der grundsatzlichen planungsrechtlichen Spielrdume zur Forde-
rung von logistischer Infrastruktur;

m BIS: FederfUhrung bei allen Aufgaben mit Bezug auf Genehmigungsfragen und juristischen
Aspekten in Bezug auf das Straflenverkehrsrecht, Anordnung von verkehrsbeschrankenden
MaBnahmen und Uberwachung des flieRenden und ruhenden Verkehrs im éffentlichen Ver-
kehrsraum durch Polizei und LBV;

m Justizbeho6rde: Federfihrung bei allen Ubrigen juristischen Aspekten;

m Bezirksdmter: FederfUhrung bei der konkreten Umsetzung infrastruktureller und regulatori-
scher MafSnahmen "vor Ort";

m LGV: Unterstutzung bei der raumlichen Erfassung und Verortung von Infrastrukturen;

m LBV: Umsetzung, Durchsetzung und Kontrolle von regulatorischen MaRnahmen im Verkehr
durch die Polizei.

Grundvoraussetzung fur ein erfolgreiches Zusammenspiel dieser Kompetenzen ist ein gemeinsa-
mes Verstandnis und ein abgestimmtes Mindset der Institutionen. Dieses sollte folgende Grunds-
atze umfassen:

m Die Gestaltung des Lieferverkehrs wird als kommunale Aufgabe anerkannt.

m Es wird sich zum Ziel bekannt, den Lieferverkehr (unter Einbindung der privaten Akteure) bis
2030 emissionsarmer und konfliktfreier zu gestalten.

m Zur Erreichung dieses Ziels herrscht die Bereitschaft, kommunale Ressourcen (Personal, In-
vestitionsmittel, 6ffentliche Flachen) einzubringen.

Die vorliegende Roadmap setzt diesen Konsens voraus und hat Vorschlage dafur erarbeitet, mit
Hilfe welcher Gremien dieses gemeinsame Mindset gepflegt und weiter entwickelt werden kann.
Von herausragender Bedeutung ist der einzurichtende Lenkungskreis, der zugleich als Schnitt-
stelle zur politischen Ebene fungiert und somit die Legitimation fur dieses Grundverstandnis bie-
ten soll.
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7.8 "Aller Anfang ist schwer™: Wo fangt man an?

Die vorherigen Ausfihrungen und die Abb. 50 haben die enorme Komplexitat und die Vielzahl der
notigen Schritte aufgezeigt, die notig sind, um die gesteckten Ziele zu erreichen. Den Gutachtern
ist bewusst, dass die Vielzahl der zu verfolgenden Strange von einer Kommune angesichts be-
grenzter Ressourcen nur sehr schwer von Beginn an komplett zu verfolgen ist. Daher sollen an
dieser Stelle einige Hinweise dazu gegeben werden, welche Schritte prioritar angegangen werden
sollten, um maoglichst fruhzeitig erste Erfolge erzielen zu kdnnen, die weitere Schritte legitimieren
kdnnen. Zu bedenken ist dabei aber stets der gesamthafte Charakter der Roadmap: Es ist nicht
sinnvoll, nur einige Elemente zu verfolgen und andere dafur zu vernachlassigen. Daher sind die
folgenden Hinweise lediglich als Empfehlung anzusehen, mit welchen Aktivitdten sinnvollerweise
begonnen werden sollte, um moglichst schnell sichtbare Fortschritte zu erzielen.

Neben der Elektrifizierung der Lieferfahrzeuge (die federfihrend von der Branche selbst zu leis-
ten ist) steht die Verlagerung einer méglichst grolen Anzahl von Sendungen auf Lastenrader im
Zentrum der erarbeiteten Roadmap, da durch den Einsatz kleinerer Fahrzeuge nicht nur die Emis-
sionen gesenkt werden, sondern auch groe Teile der Infrastrukturkonflikte aufgelést werden
kénnen. Zudem kann durch eine schnell wachsende Anzahl von Lastenradern der Fortschritt der
Aktivitaten sehr greifbar dokumentiert werden, was zusatzlichen MafSnahmen den nétigen Ruck-
halt verleihen kann. Daher sollten all jene Manahmen gerade in einer frihen Phase in den Fo-
kus geruckt werden, die den Verlagerungszielen dienen.

Der Schlusselfaktor fur einen flachenhaften Einsatz von Lastenradern besteht darin, dass eine
ausreichende Anzahl von Mikro-Depots in den daflir geeigneten Quartierstypen (prioritar Innen-
stadt und Mischgebiete) geschaffen wird. In diesem Bereich sollte also ein besonders hohes En-
gagement investiert werden. Wie unsere Ausfihrungen gezeigt haben, ist es fur die Schaffung
dieser Infrastrukturen aber zunachst wichtig, die nétigen Rahmenbedingungen zu schaffen; ne-
ben der konkreten Umsetzung erster baulicher MafSnahmen ist somit ein ganzer Strang von Akti-
vitaten verknupft, die im Folgenden als prioritare To-Do-Liste aufgefuhrt ist:

Aufbau eines Lenkungskreises "Stadtischer Lieferverkehr”,

Schaffung einer zentralen stadtischen Anlaufstelle fir alle Belange des Lieferverkehrs,
Einrichtung einer Clearingstelle zur Erfassung und Vermittlung von Flachen,

Festlegung baulicher Standards fur Mikro-Depots und Pick-up-Points,

Schaffung erster Mikro-Depots und Pick-up-Points und Etablierung daflr notiger Betreibermo-
delle.

ok wbd PR

Werden diese finf MaRnahmen konsequent verfolgt, so ist damit zu rechnen, dass relativ zUgig
an diversen Orten der Stadt Mikro-Depots entstehen kdnnen, aus denen heraus eine wachsende
Zahl von Sendungen deutlich schonender abgewickelt werden kann als bislang. Somit kbnnen
zeitig erste sichtbare Erfolge der Roadmap generiert werden, die ihr eine hdhere Legitimation ver-
leihen. Wie bereits erwahnt werden sich diese Erfolge aber zunachst auf bestimmte Quartiersty-
pen beschranken und auch dort nur punktuell realisiert werden, wenn die anderen Elemente der
Roadmap nicht parallel vorangetrieben werden. Die im Szenario "Smart KEP" errechneten Effekte
kdnnen nur in einer gesamtstadtischen und integrierten Initiative gehoben werden, wie sie in der
Roadmap insgesamt skizziert worden ist.
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7.9 "Die Kir neben der Pflicht": Initiativen auf der Bundesebene anstof3en

Wie bereits thematisiert befindet sich Hamburg als Bundesland in der vorteilhaften Situation, auf
der Bundesebene Themen und Initiativen einfacher platzieren zu kbnnen, als es eine Kommune
normalerweise kann. Diese Position sollte genutzt werden, um Rahmenbedingungen zu mitzuge-
stalten, die bislang eine Beeinflussung des Lieferverkehrs erschweren und die auf der Bundes-
ebene verandert werden mussten. Dabei handelt es sich im Wesentlichen um die folgenden
Punkte:

m Bislang existieren keine Richtwerte oder gar verpflichtende Vorgaben zur Schaffung logisti-
scher Infrastruktur in Wohngebieten, auf die sich Kommunen in Bebauungsplénen berufen
kdnnten. So ware es winschenswert, wenn Bundes-Institutionen (z.B. Ministerkonferenz fir
Raumordnung oder das BBSR) Empfehlungen dafur erarbeiten wirden, in welchem Umfang
logistische Infrastruktur bei der Planung von Gebieten vorzusehen ist. Dabei erscheint es be-
sonders sinnvoll, den Kommunen Richtwerte daflr an die Hand zu geben, wie beispielsweise
Pick-up-Points zu dimensionieren sind, um eine ausreichende Versorgung der Gebiete zu ge-
wahrleisten (bendtigte Kapazitat je Einwohner und empfohlene Entfernung zum nachsten
Pick-up-Point).

m Eine ahnliche Anforderung ergibt sich daraus, dass neu bendétigte Infrastrukturen (v.a. Mikro-
Depots) bislang eine unzureichende rechtliche Einordnung aufweisen. Es ist weitgehend un-
klar, unter welchen Voraussetzungen sie in welcher Art von Quartieren errichtet werden dur-
fen und welche Anforderungen dabei zu erfullen sind. Dies berihrt auch Fragen der bauli-
chen Ausfihrung und Ausstattung von Mikro-Depots wie etwa deren Anforderungen nach Ar-
beitsstattenverordnung. Auch wenn Kommunen bislang im Rahmen von Pilotprojekten be-
reits mehreren Mikro-Depots (in der Regel befristete) Betriebsgenehmigungen erteilt haben,
so sind perspektivisch verbindliche Rahmensetzungen zu erarbeiten, wenn Mikro-Depots in
grofRer Anzahl errichtet und in den Regelbetrieb Gberfiihrt werden sollen. Hier muss fur Kom-
munen ein Orientierungsrahmen und Rechtssicherheit durch Ubergeordnete Ebenen geschaf-
fen werden.

m Eine unklare Rechtslage ist auch bei der Genehmigung alternativer Lieferkonzepte wie etwa
autonomen Drohnen festzustellen. Auch hier konnen Kommunen angesichts der unklaren zu
beachtenden Rahmenbedingungen und zu vieler Unsicherheiten Gberfordert sein. Es sollte
auch im Interesse der Bundesebene sein, fir innovative Fahrzeugkonzepte verbindliche Rah-
mensetzungen flur einen moglichen Einsatz zu definieren, der einen kommunalen Flickentep-
pich verhindert.

m Schon die Erfahrungen mit den Umweltzonen haben gezeigt, dass Kommunen nur sehr einge-
schrankt in der Lage sind, Restriktionen zu verhangen, die als besonders effektiv einzuschat-
zen sind, da das zur Verfugung stehende Instrumentarium nicht stark genug ausdifferenziert
ist. Dies betrifft in besonderem Mafie die Tatsache, dass bis heute keine "Blaue Plakette" ein-
gefuhrt ist, die es ermdglichen wirde, besonders emissionsarme Fahrzeuge weiter zu be-
gunstigen und Einfahrverbote auf weitere Fahrzeuge auszudehnen. Hier sollte darauf ge-
drangt werden, dass das Bundesverkehrsministerium die dafur nétigen Schritte weiter voran-
treibt.

m Gerade in den nachsten Jahren wird es aber auch entscheidend sein, dass Fahrzeuge mit al-
ternativen Antrieben eine Forderung erfahren, die sie zu einer wirtschaftlich tragfahigen Op-
tion machen. Die existierende Forderkulisse in Deutschland zur Beschaffung solcher Fahr-
zeuge ist im internationalen Vergleich noch als ausbauféahig einzuschatzen. Entscheidend
wird aber auch sein, dass auch die bendtigte Infrastruktur dieser Fahrzeuge zielfuhrend ge-
fordert wird. Damit ist nicht allein eine Fortfuhrung und Intensivierung der Férderung von
Lade- und Tankinfrastruktur (z.B. fir Wasserstoff) gemeint, es wird auch entscheidend sein,
die Errichtung von bendtigter logistischer Infrastruktur zu unterstitzen. Die Initiativen von
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BMU und BMVI zur investiven Férderung von Mikro-Depots (im Idealfall mit Ladeinfrastruktur
gekoppelt) ist in diesem Zusammenhang ausdricklich zu begrifien, derartige Ansatze mus-
sen aber noch intensiviert werden.

Hamburg in seiner Doppelrolle als Kommune und Bundesland hat die Méglichkeit, diese Themen
in geeigneten Formaten wie etwa Ministerkonferenzen und Bund-Lander-Dialogen auf die politi-
sche Agenda zu heben und aktiv an Lésungen mitzuarbeiten. Diese Chance sollte parallel zur Um-
setzung der eigenen kommunalen Roadmap unbedingt genutzt werden.

7.10  "KEP ist nicht alles'': Schnittstellen zu anderen Segmenten

Die vorliegende Roadmap widmet sich auftragsgemafl ausschliefllich dem KEP-Verkehr. Dieser
stellt jedoch wie angesprochen nur einen Teil des stadtischen Lieferverkehrs dar. Dieser Umstand
wurde zu Recht bei der Erstellung der Roadmap innerhalb der Akteursbeteiligung mehrfach the-
matisiert. Aus Sicht der Gutachter begriifien wir es daher sehr, dass der einzurichtende Len-
kungskreis sich auch auf Wunsch der beteiligten Akteure nicht nur mit dem KEP-Verkehr, sondern
mit dem Lieferverkehr insgesamt beschaftigen soll. Damit ist der Grundstein fir eine Ausweitung
des Fokus gelegt.

Auch andere Elemente der Roadmap sind so angelegt, dass sie Uber den KEP-Verkehr hinaus Im-
pulse entfalten kénnen: Die Mafinahmen zur infrastrukturellen Bestandsaufnahme werden frag-
los auch Informationsgrundlagen erarbeiten, die fur andere Segmente und deren Konzepte nutz-
bar sind (Freiflachen, Lieferzonen und elektrische Netze). Restriktionen und Privilegien fur be-
stimmte Fahrzeuge und Konzepte werden zwangslaufig auch die anderen Segmente betreffen
und sind daher immer vor dem Hintergrund der Gesamtverkehre zu diskutieren. Die besonders
weitgehenden MafSnahmen (Etablierung eines kommunalen Players und von einer digitalen Lie-
ferplattform bzw. City-Logistik) werden nur dann wirtschaftlich tragfahig funktionieren kénnen,
wenn sie neben dem KEP auch andere Segmente umfassen. Somit sind auf der MaSnahmen-
ebene vielfaltige Schnittstellen fur eine Integration der anderen Segmente gegeben.

Bei dieser Ausweitung der Roadmap auf andere Bereiche wird auch das in Abschnitt 7.7 beschrie-
bene Mindset eine entscheidende Grundlage sein. Die dort formulierten Grundséatze betreffen
nicht nur den KEP, sondern prinzipiell alle Segmente des urbanen Lieferverkehrs. Wenn es ge-
lingt, dieses gemeinsame Grundverstandnis der 6ffentlichen Akteure zu schaffen und aufrecht zu
erhalten, wird der gesamte Lieferverkehr als kommunale Aufgabe begriffen und die Diskussion zu
erforderlichen MaBnahmen werden sich zwangslaufig nicht nur auf den KEP beschranken. Ent-
scheidend wird aber auch hier sein, frihzeitig die entsprechenden Akteure der Logistik (Stuckgut-
logistiker, Filialisten, Spezial-Logistiker) mit in die Entwicklung der MaRnahmen und Strategien
einzubeziehen. Auf Seiten der Stadt Hamburg sind die institutionellen Voraussetzungen bei erfolg-
reicher Umsetzung der vorliegenden Roadmap dazu geschaffen.
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Anhang A: Methodische Beschreibung des Modells KEP-R

Far die Status-Quo-Analyse und die Prognose des KEP-Sendungsvolumens in kleinrdumiger Diffe-
renzierung (Kapitel 4) sowie fur die Szenarienanalyse (Kapitle 6) kam das bei KE CONSULT entwi-
ckelte Modell KEP-R zum Einsatz, das auf Basis von regionalen Strukturdaten (Bevolkerung,
Haushalte, Einzelhandelsbesatz, Kaufkraft, sektorale Wertschdpfung, Flachen) die KEP-Segmente
(Kurier, Express, Paket, x2B, x2C) auf regionale Einheiten umlegt. Die im Rahmen der Kordoner-
hebungen ermittelten Daten wurden als wichtige Stichprobengréfen zur Validierung der Modelle
einbezogen.

In KEP-R ist die erste Ebene (NUTS1-Bundeslander) durch Umlegungsalgorithmen bereits vor Pro-
jektbeginn modelliert worden. Die so errechneten Sendungsvolumina sind anhand der bei KE-
CONSULT vorliegenden Marktdaten Uberpruft und Kalibrierungen vorgenommen worden. Fur den
Status Quo liegen auf dieser regionalen Ebene hochvalide Ergebnisse vor. Die Modellierung der
weiteren regionalen Ebenen bis hinunter zu 5-stelligen PLZ ist ebenfalls abgeschlossen. Der Unsi-
cherheitsbereich wird mit zunehmender Tiefe der regionalen Gliederung grofier, da sich Son-
dereinflusse bei kleinrdumiger Betrachtung mehr auswirken als bei hoher aggregierten Raumen.
Die Grenzen jeglicher Modellierung liegen da, wo Sondereinflisse Regelzusammenhange uberla-
gern und eine fur das Gesamtergebnis bedeutende Rolle bekommen. Fir diese Falle muss ein
Modell offen sein. KEP-R bietet diese Offenheit. Das bedeutet, dass KEP-R die Wirkungen von
Sondereinflissen berlcksichtigt. Dies ist insbesondere bei Stadten notwendig, die eine beson-
dere Bevllkerungs- oder Wirtschaftsstruktur aufweisen. In der vorliegenden Untersuchung sind
die Hamburg-spezifischen Besonderheiten in das Modell aufgenommen worden.

Innerhalb des vorliegenden Projekts ist KEP-R entscheidend erweitert worden:

m die KEP-Sendungsvolumina wurden Quartierstypen zugeschrieben;
m es wurde ein Fahrzeugtool entwickelt, mit dessen Hilfe Umfang und Struktur der eingesetzten
Fahrzeuge modelliert werden kann.

KEP-R ist ebenfalls die Grundlage flr die Potenzialanalyse (Kapitel 6). Die in den Szenarien defi-
nierten ZielgrofRen

Lastenradquote x2C,

Lastenradquote x2B,

Quote der Zustellung lGber Pick-up-Points x2C,
Zustellquote,

Drop-Faktor und

Anteil zero-emission-Antriebe in der KEP-Fahrzeugflotte

werden in das Modell integriert.

Im Folgenden wird das Modell KEP-R und seine Anwendung im vorliegenden Projekt beschrieben.

1. Warum KEP-R?

Verkehr fuhrt vielfach, vor allem in Stadten, zu Problemen. Staus, Emissionen, Infrastrukturbedarf
und -nutzung auf der einen, das Grundbedirfnis nach Mobilitdt und die Notwendigkeit der Versor-
gung mit Waren auf der anderen Seite stellen die Kommunen derzeit vor die schwere Aufgabe,
lenkend in das Verkehrsgeschehen einzugreifen. Auch wenn die KEP-Branche nur einen geringen
Anteil am gesamten Wirtschaftsverkehrsaufkommen in Stadten ausmacht, sollten Kommunen
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Losungsansatze fur den KEP-Verkehr bereithalten: Zum einen kdnnte die kinftige Rechtslage die
Belieferung der Kommunen ungemein erschweren. Zum anderen zweifelt keiner ein weiteres
Wachstum der KEP-Branche als Konsequenz des weiterhin stark steigenden Online-Handels an.
Die Probleme, die schon jetzt vielfach in den Stadten rund um die Auslieferung bestehen, werden
sich also noch verscharfen. Fir Kommunen ist die Kenntnis der jetzigen und der kunftigen Situa-
tion ungemein wichtig.

Es ist davon auszugehen, dass sich das Wachstum des KEP-Marktes fortsetzt. Die von uns jahr-
lich durchgefuhrte KEP-Markt-Studie ermittelt auf Basis von Marktdaten 3,35 Mrd. Sendungen im
Jahr 2017. Seit 2010 ist der Markt somit um 44% gewachsen. Dieser Trend bleibt auch in Zu-
kunft bestehen. Fur 2023 prognostizieren wir ein Aufkommen von 4,4 Mrd. Sendungen.

Wohlbekannt ist das Aufkommen in Deutschland, nur wenige Informationen liegen tber das Auf-
kommen in den hoch verkehrsbelasteten Stadten vor. In Anbetracht der hohen lokalen und regio-
nalen Inzidenz23 von KEP-Sendungen ist aber diese Kenntnis dringend notwendig. Die Betroffen-
heit einer Stadt, in positiver (Versorgungsfunktion der KEP-Branche) wie in negativer Hinsicht
(Verkehrs- und Umweltbelastung), ist von einer Vielzahl von Faktoren abhangig.

m  Wer sind die Versender und Empfanger der Pakete? Handelt es sich um private Haushalte
oder um Wirtschaftsbetriebe? Werden Einzelhandler in den Stadtzentren oder in den Wohn-
gebieten beliefert?

m  Welche Liefernotwendigkeiten sind damit verbunden? Kénnen die Sendungen zeitlich gebun-
delt werden oder fordert der Kunde time-definite-Lieferungen (same day, same hour, Zeit-
punktbelieferung)? Welche Lieferzeiten sind zu beachten? Gibt es weitere Lieferrestriktionen
oder Anreize?

m  Wie verteilen sich die Sendungen? Werden die Sendungen in Stadte oder in landliche Gegen-
den geliefert?

m  Wie werden die Sendungen auf der vorletzten und auf der letzten Meile geliefert? Welche
Fahrzeuge werden verwendet (konventionell, E-Antrieb, Cargobikes, Drohnen, ...), welches Lie-
ferkonzept (Hauszustellung, alternative Konzepte) wird gewahlt?

m Durch wen werden die Sendungen zugestellt? Begleitet ein Kurier die Sendungen wahrend
des gesamten Transportwegs oder finden Umschlagsvorgange statt? Werden Hauptlauf und
Endbelieferung von einem KEP-Dienstleister durchgefiihrt oder werden letzte und/oder vor-
letzte Meile (im weitesten Sinn: also auch Mikrodepots und pick up points) flr verschiedene
KEP-Dienstleister gemeinsam abgewickelt?

m  Welchen Umfang haben die KEP-Sendungen und die KEP-Transportvorgange derzeit?

m  Wie werden sich die Einflussgréffen und Rahmenbedingungen in der Zukunft entwickeln?

Gemeinsame Aufgabe der Kommunen und der KEP-Branche ist es, die KEP-Versorgung lokal und
regional nachhaltig zu gestalten. Dazu ist eine méglichst umfassende Kenntnis der lokalen Inzi-
denz und ihrer Einflussfaktoren notwendig. KEP-R leistet dazu einen wesentlichen Beitrag.

23 Unter regionaler Inzidenz wird die regionale Betroffenheit von den KEP-Dienstleistungen verstanden. Die regionale Inzidenz weist
verschiedene Auspragungen auf:

Inwieweit ist die regionale/lokale Wirtschaft betroffen?

Inwieweit ist die regionale/lokale private Bevolkerung betroffen?

Inwieweit ist die regionale/lokale Verkehrsbelastung betroffen?

Inwieweit sind die Gebietskdrperschaften betroffen?

PwbE
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2. Was macht KEP-R?

Herzstlck von KEP-R ist die Modellierung der Verteilung des KEP-Aufkommens in Deutschland
auf kleinere regionale Einheiten. Dies sind

16 NUTS1-Regionen (Bundeslander),

38 NUTS2-Regionen,

401 NUTS3-Regionen (Kreise und kreisfreie Stadte),
8.183 Postleitzahlenbezirke (5stellige PLZ).

KEP-R liefert die Sendungsverteilung im Status Quo. KEP-R stellt aber auch Prognosen zur Verfu-
gung (bis 2030). Dabei kdnnen verschiedene Szenarien hinterlegt werden, zum Beispiel die Sze-
narien, die im Rahmen der Grundlagenstudie fur das BBSR (Prognos, KE-CONSULT, ILS, ,Verkehr-
lich-stadtebauliche Auswirkungen des Online-Handels*) entwickelt wurden.

m Im Szenario Busines as usual (BAU) wird die vergangene Entwicklung in die Zukunft Gbertra-
gen.

m Das Szenario Schnelligkeit berlcksichtigt die Kundenanspriche an eine schnelle Zustellung
(same day bzw. sogar same-hour).

m Im Szenario Schnelligkeit und Innovation werden technische Fortschritte bei der Zustellung
berucksichtigt (Drohnen, Roboter, autonomes Fahren).

3. Wie macht KEP-R das?

KEP-R segmentiert das Sendungsvolumen mehrfach auf Basis von Informationen der Marktteil-
nehmer und der langjahrigen Marktbeobachtung durch KE-CONSULT. Die Segmentierung ermog-
licht eine Zuordnung von Sendungen zu verschiedenen ,gesellschaftlichen Aggregaten”. Gemeint
ist bspw. eine getrennte Betrachtung von privaten Konsumenten und nicht-privaten Wirtschafts-
unternehmen und anderen Institutionen. Gemeint ist aber auch eine getrennte Betrachtung von
Stadt und Land oder auch von Produzierendem Gewerbe und Einzelhandel. Dartber liegen Daten
aus der amtlichen Statistik (u.a. destatis, Landes- und kommunale Statistiken, Kraftfahrtbundes-
amt) und aus der laufenden Beobachtung (market research KE-CONSULT) und Fortschreibung
(Marktmodell KE-CONSULT) vor. KEP-R verteilt Uber geeignete Umlegungsalgorithmen die Sen-
dungsvolumina der KEP-Segmente auf die gesellschaftlichen Aggregate. Diese werden dann Uber
ihren jeweiligen regionalen Anteil auf kleinere Gebietseinheiten bis hin zum 5-stelligen Postleit-
zahlenbezirk verteilt.
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Modell KEP-R

Kurier Express Paket

Input

X2C X2B x2c X2B ¥2C X2B

Priv. Haushalte Stadt Prod. Gewerbe Versch.
Unternehmen Land Handel Wohlstands-
sonst Dienstleistungen niveaus

Einwohner
Haushalte
Wirtschaftsstruktur
Wirtschaftskraft

Kaufkraft

Sendungsvelumen Region

Modell-Algorithmus

Ergebnis

4, Wie valide ist KEP-R? Wo liegen die Grenzen von KEP-R?

KEP-R hat die erste Ebene (NUTS1-Bundeslander) durch Umlegungsalgorithmen bereits vor Pro-
jektbeginn modelliert. Die so errechneten Sendungsvolumina sind anhand der Marktdaten Uber-
praft und Kalibrierungen vorgenommen worden. Fur den Status Quo liegen auf dieser regionalen
Ebene hochvalide Ergebnisse vor.

Die Modellierung der weiteren regionalen Ebenen bis hinunter zu 5-stelligen PLZ ist ebenfalls ab-
geschlossen. Der Unsicherheitsbereich wird mit zunehmender Tiefe der regionalen Gliederung
grofder, da sich Sondereinflisse bei kleinraumiger Betrachtung mehr auswirken als bei hdher ag-
gregierten RGumen. Die Grenzen jeglicher Modellierung liegen da, wo Sondereinflisse Regelzu-
sammenhange Uberlagern und eine fur das Gesamtergebnis bedeutende Rolle bekommen. Fur
diese Falle muss ein Modell offen sein. KEP-R bietet diese Offenheit. Das bedeutet, dass KEP-R
die Wirkungen von Sondereinflissen berlcksichtigt. Dies ist insbesondere bei Stadten notwendig,
die eine besondere Bevilkerungs- oder Wirtschaftsstruktur aufweisen. In der vorliegenden Unter-
suchung sind die Hamburg-spezifischen Besonderheiten in das Modell aufgenommen worden.

KEP-R arbeitet mit verschiedenen Szenarien, um Aussagen fur die Zukunft (Zeithorizont 2030)

ableiten zu kénnen. Die Grundlagen hierzu wurden in der BBSR-Studie ,Verkehrlich-stadtebauli-
che Auswirkungen des Online-Handels“ (KE-CONSULT, Prognos, ILS) gelegt.
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Far Zukunftsaussagen auf allen regionalen Ebenen gilt das, was flr jede Prognose gilt: Sie treffen
nie genau ins Ziel und der Grad der Abweichung schwankt mit der Gute der Prognosedaten. KEP-
R verwendet verschiedene Prognosen als Eingangsdaten. Es handelt sich zum einen um unsere
eigene KEP-Markt-Prognose, die wir seit Jahren im Rahmen der KEP-Marktstudie erstellen. Zum
anderen verwendet KEP-R Bevolkerungs- und Wirtschaftsprognosen von anerkannten Wirt-
schaftsforschungsinstituten (wirtschaftliche Entwicklung), Verbanden wie HDE, bevh (online-Han-
del) und der amtlichen Statistik (Bevolkerung). Damit verwendet KEP-R die derzeit anerkanntes-
ten und validesten Prognosen und kann daher von einer ebenfalls hohen Validitat seiner Zu-
kunftsaussagen ausgehen.

5. Wird KEP-R weiterentwickelt?

KEP-R wird laufend gepflegt und weiterentwickelt. Dies betrifft sowohl die verwendeten Eingangs-
daten als auch die Algorithmen. Damit passt sich KEP-R laufend an aktuelle Entwicklungen, wie
etwa Einfahrverbote in Stadten oder Umstrukturierung von Lieferprozessen an.

6. Fur wen ist KEP-R interessant? Wer kann von KEP-R profitieren?

KEP-R ist vor allem fur lokale und regionale Entscheidungstrager interessant. Das Planen und das
Durchsetzen von MafRnahmen zur Steuerung und Regulierung des Lieferverkehrs ist erst dann
sinnvoll und moglich, wenn die jetzige Situation und kinftige Trends bekannt sind. Profitieren
werden von KEP-R alle: Entscheidungstrager, die auf fundierter Basis nachhaltige MaBnahmen
ergreifen kdnnen; Versender und Empfanger, deren Warenaustausch gewahrleistet bleibt; die
KEP-Branche, die die Versorgung aufrechterhalten kann; die Gesellschaft, die von Verkehrs- und
Umweltproblemen entlastet wird.

7. Welche Kenngroflen kdnnen aus KEP-R abgeleitet werden?

Neben der Entwicklung der Sendungsvolumina auf verschiedenen regionalen Ebenen kdnnen
vielfaltige weitere Kennziffern abgeleitet werden, wie z.B.

m Paketdichten/Paketintensitaten: Pakete je Haushalt, je Einwohner, je Flacheneinheit, je Euro
Wertschopfung, je Euro Kaufkraft,

m Verkehrliche Daten: Fahrzeuge pro Jahr/Monat/Tag, Anzahl Haltevorgange, Fahrzeugart
(Fahrrad, M1, N1, N2), Fahrzeugantrieb (zero-emission, konventionell).

8. Konkrete Anwendung von KEP-R: Last-Mile-Konzept Hamburg

Im Rahmen des Projekts ,Last-Mile-Hamburg“ wird eine Roadmap entwickelt, die die Umsetzung
quartiersspezifischer Manahmenbtindel vorantreibt. Eine parallel durchgefiihrte Potentialana-
lyse zeigt, welche verkehrlichen und umweltlichen Verbesserungspotentiale sich dadurch erschlie-
Ren lassen.
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8.1. KEP-Volumen Hamburg 2017 bis 2030

Der Basis-Einsatz von KEP-R im Projekt dient der Bestimmung der Ausgangslage und der kiunfti-
gen Entwicklung. Welches KEP-Aufkommen (Sendungen) gibt es derzeit in Hamburg? Wie verteilt
sich dieses auf Stadtbezirke und Stadtteile? Mit welchen Wachstumsraten ist bis 2030 zu rech-
nen?

Auf Basis von strukturellen regionalen Daten (Bevdlkerung, Haushalte, Einzelhandelsumsatz,
Kaufkraft, Wertschopfung, Flachen) werden die KEP-Aggregate (Kurier, Express, Paket, x2B, x2C)
auf regionale Einheiten umgelegt. Dies geschieht auf verschiedenen Ebenen.

Stadtstaat Hamburg: In Deutschland lag das Sendungsvolumen in 2017 bei 3,5 Mrd. Sen-
dungen. Davon waren mehr als vier Funftel Standardsendungen. Etwa ein Siebtel entfiel auf
den Bereich Kurier/Express. Mit 1,8 Mio. Einwohner stellt Hamburg 2,2% der deutschen Be-
volkerung auf einer Flache von 800 gkm (0,2% der Flache Deutschlands). Zur hohen Bevolke-
rungsdichte in Hamburg kommen eine hohe Einzelhandelsdichte und eine hohe Wertschop-
fungsdichte hinzu. Der Einzelhandelsumsatz in Hamburg entspricht 2,8% des deutschen Ein-
zelhandelsumsatzes, Der Wertschépfungsanteil liegt sogar bei 3,6%. Die Kaufkraft pro Kopf
ist in Hamburg 11,5% hoher als im Bundesdurchschnitt. Entsprechend ist Hamburg eine
~KEP-affine Stadt”, das heif3t gemessen an der Bevilkerung und/oder der Flache ist das KEP-
Sendungsvolumen hoch. Im Jahr 2017 liegt das Sendungsvolumen bei 95 Mio. Sendungen,
davon gehen 46% an private Haushalte (x2C) und 54% an Wirtschaftsbetriebe und sonst. In-
stitutionen (Einzelhandel, Verarbeitendes Gewerbe, Dienstleister, Behdrden, ...). Bis 2030
wird das KEP-Aufkommen in Hamburg um 71% ansteigen, auf dann 163 Mio. Sendungen.
Treiber werden die x2C-Sendungen sein (Stichwort: Online-Handel). Diese werden um 93%
steigen, wahrend die x2B-Sendungen ,nur“ um 52% ansteigen. Zum Vergleich: Fir das Sen-
dungsvolumen in Deutschland wird ein Anstieg um 67% erwartet.

KEP-Volumen in den Hamburger Stadtbezirken: Die Modelleingangsdaten liegen auf Ebene
Sstelliger Postleitzahlen vor. Von den 101 Hamburger PLZ-Gebieten lassen sich 72 eindeutig
einem Stadtbezirk zuweisen. Die restlichen 29 PLZ-Gebiete werden auf die Stadtbezirke, auf
deren Gebiet sie sich befinden verteilt. Da durch diese Aufteilung eine gewisse Ungenauigkeit
entsteht, werden die Sendungen in den Stadtbezirken in ihren Gré3enordnungen, die Sen-
dungen je Einwohner in einer Bandbreite angegeben.

Seite 144



KEP-Sendungen Hamburger Stadtbezirke 2017 (x2C und x2B)

Stadtbezirk Mio. Sendungen
Bezirk Hamburg-Mitte 25
Bezirk Altona 15
Bezirk Eimsbuttel 10
Bezirk Hamburg-Nord 20
Bezirk Wandsbek 15
Bezirk Bergedorf 5
Bezirk Harburg 5

Postleitzahlengebiete: Die kleinrAumigste Ebene bilden im KEP-R die Postleitzahlen. Auf die-
ser Ebene verteilt KEP-R das KEP-Sendungsvolumen auf Sstellige PLZ-Gebiete.

KEP-Volumen nach Quartierstypen: Um der Heterogenitat der Stadt Hamburg gerecht zu wer-
den, werden die Problemlagen nach Quartierstypen identifiziert und quartierstypenspezifi-
sche Losungen entwickelt Die Differenzierung der Quartierstypen in Hamburg erfolgt durch
das Institut fur Landes- und Stadtentwicklungsforschung (ILS) und basiert auf einem Ansatz
aus dem Jahr 2013 (Fachbeitrag Wohnen, ,Mehr Stadt in der Stadt - Chancen flir mehr ur-
bane Wohnqualitaten in Hamburg®). Die Differenzierung beruht vor allem auf stadtebaulichen
Merkmalen. Damit lassen sich Aussagen zu den Rahmenbedingungen und zu den Infrastruk-
turen (Strafien, Flachen, Gebaude) der jeweiligen Raume formulieren. Es werden 6 Quartiers-
typen unterschieden:

m Innenstadt und Zentren,

Verdichtete Mischgebiete mit Blockrandbebauung,

Ein- und Zweifamilienhausgebiete,

Grofwohnsiedlungen,

Gewerbe- und Industriegebiete,

Neue Stadtquartiere,

m Sonstige Bebauungsstrukturen.

Die Quartierstypen und deren Merkmale wurden so definiert, dass ein moglichst grofRer Anteil
der bebauten Flache einem der Quartierstypen klar zugeordnet werden konnte. War das nicht
eindeutig moglich, wurde der bebaute Bereich den sonstigen Bebauungsstrukturen zugeord-
net. In einem weiteren Arbeitsschritt erfolgte die Verortung der Quartierstypen im Stadtgebiet.
Dies ist eine wichtige Grundlage zur Verteilung der modellbasierten Berechnung von Paket-
mengen auf Quartiersebene. Mangels Datengrundlage zu u. a. den Gebaudetypen und Baual-
ter der Gebaude erfolgte die Identifizierung von Quartierstypen mittels Luftbildauswertung
und desktopgestutzter Bebauungsstrukturanalyse. Ein Abgleich der Verteilung durch Projekt-
mitarbeiter mit Vor-Ort-Kenntnissen und bilateral mit einzelnen Vertretern der Bezirke diente
einer Qualitatssicherung der Ergebnisse. In einem nachsten Schritt wurde mithilfe eines GIS-
gestutzten Analyseverfahrens die raumliche Verteilung der Quartierstypen prozentual den
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Hamburger PLZ-Gebieten zugeordnet. Diese Verteilung dient als Grundlage zur Szenarienmo-
dellierung und Potenzialberechnung. Zur Umlegung der KEP-Sendungen sind die Besonder-
heiten der Quartierstypen bezlglich der KEP-Segmente zu berlcksichtigen. So ist bspw. der
Anteil des Quartierstyps ,Zentrum*“ an den Einzelhandels-Sendungen hoch, wahrend der

Quartierstyp ,Grof3siedlung” einen hohen Anteil an den x2C-Sendungen hat. Dies wird in der
Modellierung durch Gewichte gy, seqman: angepasst. Die folgenden Abbildungen und Ta-

bellen zeigen die Hamburger KEP-Sendungen verteilt auf Quartierstypen fur die Jahre 2017
bis 2030. Um die Entwicklung bis 2030 darzustellen, werden im Modell quartiersspezifische
jahrliche Wachstumsraten verwendet.

KEP-Sendungen nach Quartierstypen
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8.2. KEP-Verkehr Hamburg 2017 bis 2030

KEP-R ist nicht nur in der Lage, fur definierte raumliche Einheiten die zu erwartenden KEP-Sen-
dungsaufkommen zu schatzen, es erméglicht auch, diese mit verkehrlichen KenngréfRen zu unter-
legen. Dabei werden Anzahl und Art der eingesetzten Fahrzeuge, deren Fahrleistung und die
Stopps nach Fahrzeugarten fir das Hamburger KEP-Volumen in den Jahren 2017 bis 2030 mo-
delliert. An dieser Stelle wird zunachst lediglich das Szenario "Business as Usual" betrachtet. Da-
bei wird davon ausgegangen, dass die bis 2030 anwachsenden Sendungsmengen mit unveran-
derten logistischen Konzepten abgewickelt werden, bei denen zwar die absolute Anzahl der ein-
gesetzten Fahrzeuge ansteigen wird, sich deren Struktur aber nicht verandern wird. Bei der spate-
ren Potenzialanalyse werden diesem Business as Usual-Szenario zwei weitere Szenarien (Nulle-
missions-KEP, Smart KEP) gegenubergestellt. Es werden die folgenden Fahrzeugarten unterschie-
den:

m Fahrrad,
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Pkw (Fahrzeugklasse M1),

Lkw bis 3,51t (N1),

Lkw zwischen 3,5 und 12 t (N2),
Lkw mit mehr als 12 t (N3).

Die Modellierung der Fahrzeugstruktur, der Fahrzeugkilometer und der Stopps im last-Mile-KEP-
Verkehr basiert auf verschiedenen Quellen:

m Marktanalyse urbane Wirtschaftsverkehre in Deutschland, KE-CONSULT/Prognos, im Auftrag
der NOW GmbH, 2019,

m  Nachhaltigkeitsstudie 2017 - Innovationen auf der letzten Meile, Bogdanski, R., im Auftrag
des BIEK,

m  Abschlussbericht Last-Mile-Logistics Hamburg - Innerstadtische Zustelllogistik, HSBA, im Auf-
trag der BWVI Hamburg.

Fahrzeuge nach Fahrzeugarten: Um die Fahrzeuge, die im KEP-Verkehr (last Mile) in Hamburg ta-
tig sind, zu modellieren, werden die Anteile der Fahrzeugarten (Fahrrad, M1, N1, N2)24 auf Basis
der NOW-Studie (Prognos/KE-CONSULT) abgeleitet. Zur Ableitung des Fahrradanteils wird die
Last-Mile-Logistik-Hamburg-Studie (Ninnemann et a., 2017) herangezogen. Die mittlere Grofle der
Fahrzeuge (in Paketen pro Fahrzeug) wird flr verschiedenen Fahrzeugarten (M1, N1, N2) auf Ba-
sis der Hamburg-spezifischen Daten aus der BIEK-Nachhaltigkeitsstudie (Bogdanski 2017) abge-
schatzt.

Fahrzeugkilometer nach Fahrzeugarten: Die Annahmen zur mittleren Tourenldnge nach Fahrzeug-
arten (Fahrrad, M1, N1, N2) basieren auf Hamburg-spezifischen Daten aus der BIEK-Nachhaltig-
keitsstudie (Bogdanski, 2017).

Stopps pro Tag: Der mittlere Stopp-Faktor Uber alle Fahrzeugarten basiert auf Hamburg-spezifi-
schen Daten aus der BIEK-Nachhaltigkeitsstudie (Bogdanski, 2017).

8.3. SZENARIEN fir die Potentialanalyse

Szenario business as usual: Flr den Status Quo wird angenommen, dass die zero-emission-
Quote bei M1- und N1-Fahrzeugen bei 5%, bei N2-Fahrzeugen bei Null liegt (NOW-Studie). Es fin-
det bis 2030 keine Restrukturierung der logistischen Prozesse und keine Elektrifizierung der
Fahrzeuge statt. Das heif3t: die Flotte wachst, verandert sich aber strukturell nicht gegenuber
heute.

Szenario Nullemissions-KEP: Es findet wie im Szenario 1 keine Restrukturierung der logistischen
Prozesse, aber eine weitgehende Umstrukturierung der Fahrzeugantriebe statt. Die Flotte wachst
und stellt weitgehend auf Nullemissionsantriebe (80% der M1- und N1-Fahrzeuge) um, die Fahr-
zeuge bleiben aber konventionelle Transporter. Basis fur die Annahmen zur Elektrifizierung der
Flotte ist das BBSR-Szenario BAU (Stadte).

24 M1: Fir die Personenbeforderung ausgelegte und gebaute Kraftfahrzeuge mit hdchstens acht Sitzplatzen auler dem Fahrersitz
(Pkw)
N1: Fur die GUterbefoérderung ausgelegte und gebaute Kraftfahrzeuge mit einer zulassigen Gesamtmasse bis zu 3,5 Tonnen.
N2: Fir die Guterbeférderung ausgelegte und gebaute Kraftfahrzeuge mit einer zulassigen Gesamtmasse von mehr als 3,5
Tonnen bis zu 12 Tonnen.
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Szenario Smart-KEP: Die Stadt Hamburg setzt bis 2030 vier Kernziele um:

25% der x2C-Sendungen und 5% der x2B-Sendungen werden mit Lastenradern (0.a. Fahrzeu-
gen) abgewickelt.

(Fast) alle im KEP eingesetzten motorisierten Fahrzeuge fahren mit nicht-fossilen Antrieben.
30% der x2C-Sendungen werden nicht an die Haustlr geliefert, sondern Uber Pick-up-Points
abgewickelt.

Bei den Hauszustellungen wird der Drop-Faktor verdoppelt. Dies geschieht sowohl durch Er-
hoéhung der Quote erfolgreicher Erstzustellungen als auch durch Bindelung der Paketabgabe
bspw. in einem groRen Wohnhaus (Pfortner, Paketkasten).

Das bedeutet:

Der Transport von 25% der x2C-Sendungen und 5% der x2B-Sendungen per Rad andert die
Modal-Split-Anteile proportional.

Die Bundelung an Pick-Up-Points und die Optimierung der Hauszustellung fihren zu sinken-
den Stoppfaktoren.

Die durchschnittliche Tourenlange (bei Fahrradern: Tagesleistung) ist von zu vielen Einflissen
und strategischen und planerischen Entscheidungen der KEP-DL abhangig, um eine Aussage
uber Entwicklungsrichtung und -starke machen zu kénnen. Deswegen wird sie konstant ge-
halten.

Was sich jedoch &ndert und was auch Auswirkungen auf CO2 und auf Feinstaub hat, ist die
Anzahl der Stopps pro Tour.

Es wird von einer nicht-fossile-Antriebs-Quote von 95% in 2030 ausgegangen.
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