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EINFUHRUNG

Anlass und Hintergrund

Die Notwendigkeit, klimafreundliche, effiziente, stadtvertrédgliche und Kundenbediirfnisse er-
fillende Lésungen im Wirtschaftsverkehr fiir Berlin zu finden, besteht heute stdrker als je zuvor.
Dies unterstreicht nicht zuletzt das am 31. August 2021 durch den Berliner Senat beschlos-
sene Integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept Berlin, welches u. a. die Bedeutung von Mikro-De-
pots fiir Berlin im Beschluss explizit herausstellt.

Mikro-Depots erdffnen die Méglichkeit, die letzte bzw. erste Meile mit Lastenrddern oder an-
deren lokal emissionsfreien Fahrzeugen zu bedienen und damit klimafreundliche sowie stadt-
vertrdgliche Logistik-Losungen bereitzustellen.

Die Idee der Konsolidierung, insbesondere {iber zentrennahe Umschlagpunkte, ist dabei nicht
gdnzlich neu und u. a. bereits im Berliner Projekt KoMoDo fiir den KEP-Bereich erprobt. Auch
immer mehr privat betriebene Mikro-Depots sind in Berlin in Betrieb. Dabei ergeben sich so-
wohl fiir Unternehmen wie auch fiir Stddte Herausforderungen.

Praktische Herausforderungen fiir die Unternehmen: Die Nutzung von Mikro-Depots verur-
sacht anfangs héhere Prozesskosten, benétigt (oftmals nicht verfiigbare oder kostenintensive)
Fladchen und initiale Infrastrukturinvestitionen, die fiir einzelne Unternehmen derzeit hdufig als
betriebswirtschaftlich nicht leistbar erachtet werden. Informationen dazu, inwieweit ein positi-
ver gesamtgesellschaftlicher Nutzen diesen einzelbetrieblich eher herausfordernden Auspra-
gungen in der Bilanz gegeniibersteht, lagen bisher nicht vor.

Planerische Herausforderung fiir Berlin und Stddte im Allgemeinen: Stadte stehen vor dem Di-
lemma, dass der Wirtschaftsverkehr zum einen effizienter werden soll. Zum anderen sollen
moglichst keine neuen Verkehre induziert werden. Vielmehr sollen Sendungen und Verkehre
verlagert und somit Kfz-Fahrten reduziert werden. Nur so sind die vielféltigen Ziele der Stadt -
u. a. die Reduzierung lokal und global wirksamer Emissionen - zu erreichen.

Der weitere Aufbau von Mikro-Depots wird auf unterschiedlichsten Ebenen gefordert, da wei-
testgehend Einigkeit herrscht, dass diese positiven Wirkungen im stddtischen Kontext entfalten
kénnen. Wie und wo Mikro-Depots aber tatséchlich wirken, wurde bisher nicht (ausreichend)
untersucht.

Die ,,Studie zu Potenzialen und Wirkungen von Mikro-Depots im Land Berlin“ sammelt erst-
mals iibergreifend notwendige Informationen fiir ein strategisches Handeln des Landes. Dies
beinhaltet die vom Land Berlin selbst vorangetriebenen kooperativen Nutzungskonzepte von
Mikro-Depots ebenso wie die immer hdufiger zu findenden privatwirtschaftlich betriebenen
Mikro-Depots.

Fiir alle Ausprdgungen wird mit der vorliegenden Untersuchung erstmals eine Analyse der
Wirkungen durchgefiihrt, um allgemeingiiltige und objektive Aussagen zu den Herausforde-
rungen und Chancen von Mikro-Depots treffen zu kénnen.

Mikro-Depots: Begriffsversténdnis

Bisher wird der Begriff ,Mikro-Depot“ und die vielfdltigen synonym verwandten Begriffe (u. a.
Micro-Hub, Mikrokonsolidierungszentrum, City-Hub, Letzte-Meile-Immobilie) zwar hé&ufig be-
nutzt, allerdings ohne dass diesem Begriff ein einheitliches Verstdndnis zu Grunde liegt. Auch
vereinzelte Arbeiten mit speziellem Fokus auf die kommunale Planung von Mikro-Depots lie-
gen vor und stellen einen ersten Ansatz zum Begriffsverstdndnis bereit, ohne jedoch der Funk-
tions- und Gestaltungsvielfalt der bereits heute sichtbaren Anwendungsfalle umfanglich ge-
recht zu werden.

Ein klares, nachvollziehbares Begriffsverstdndnis ist aber unerl@sslich, wenn in Zukunft bspw.
die Genehmigungsfdhigkeit einzelner Lésungen diskutiert wird. Vor diesem Hintergrund wurde
im Rahmen der Studie, bezogen auf das Land Berlin und die hier geltenden Rahmenbedin-
gungen, ein eigenes, aktuelles Begriffsverstdndnis aus kommunaler, planerischer Perspektive
erarbeitet. Dieses bildet die Grundlage fiir weiterfiihrende Diskussionen und zukiinftiges Han-
deln bzw. notwendige Abwdgungsprozesse.
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Funktionell sind Mikro-Depots stationdre, tempordr oder dauerhaft lokalisierte Elemente hie-
rarchischer Logistik-Netzwerke. Sie bilden in urbanen Rdumen den letzten bzw. ersten Um-
schlagpunkt fiir Sendungen. Als Umschlagpunkte verkiirzen sie die rdumliche Distanz zu priva-
ten und gewerblichen Empfangenden / Versendenden und erméglichen damit den effizienten
Einsatz lokal emissionsfreier, umwelt- und umfeldfreundlicher Fahrzeuge und Transportlésun-
gen.
Mikro-Depots unterscheiden sich hinsichtlich:

1. der Ausgestaltung operativer Rollen,

2. baulicher Gestaltung,

3. Flachenbedarf und

4. logistischer Funktion.
Der Betrieb von Mikro-Depots kann durch Nutzer:innen selbst oder durch Dritte erfolgen. Es
sind einzel- und mehrbetrieblich genutzte Lésungen zu unterscheiden (Single- / Multi-User),
wobei gerade bei Letzteren durch geteilte Infrastruktur(en) die Flacheneffizienz erhéht wird.

Die Gréf3e der unterschiedlichen Standorte kann stark variieren, der Begriff Mikro ist als fla-
chenmafBige Abgrenzung zu grofieren (und somit hdher in der Logistik Hierarchie liegenden)
Umschlagorten zu verstehen. Eine Festlegung der Grof3e erscheint zu diesem Zeitpunkt (noch)
nicht sinnvoll. Die aktuellen Ausgestaltungen der Standorte zeigen Flachen vom niedrigen
zweistelligen bis in den mittleren dreistelligen Quadratmeter-Bereich. Ebenso ist Mikro aus lo-
gistischer Perspektive gleichzusetzen mit einer geringeren Funktionsausstattung als héherran-
gige und zentralere Standorte (bspw. keine Sortiertechnik).

Der Begriff Depot dient der funktionellen Beschreibung des Umschlags von Sendungen. De-
potstandorte verfligen - anders als reine Hubs - {iber die Mdglichkeit einer Zwischenlagerung.
Dies ist entscheidend, da gerade die eingesetzten Fahrzeuge (Lastenrdder, elekirische Klein-
fahrzeuge) aufgrund der geringeren Kapazitat hdufig im Laufe des Tages zum Depot zuriick-
kehren, um zwischengelagerte Sendungen ,,nachzuladen“. Die Lagerung von Sendungen fin-
det i.d.R. nur tempordr, fiir wenige Stunden und nicht iiber Nacht statt. Sendungen (z. B. Pa-
kete) werden nicht gedffnet, sondern nur unter Nutzung der Infrastruktur verladen. Es besteht
eine feste Zuordnung der Sendungen zu den Empfangenden ab dem Versand. Durch die
Maglichkeit der Zwischenlagerung kénnen zudem vorgelagerte Prozesse zeitlich entkoppelt
werden.

Mikro-Depots werden folglich im Rahmen der vorliegenden Studie als , kleine” Logistik-
Standorte mit der Hauptfunktion Umschlag und der Méglichkeit der tempordren Lagerung
verstanden. Sie dienen der Verlagerung von Sendungen, auf der ersten bzw. letzten Meile,
in stddtischen, meist dicht besiedelten Gebieten mit hohem Sendungsaufkommen, auf lokal
emissionsfreie Fahrzeuge.

Mikro-Depots bieten dariiber hinaus hdufig Zusatzfunktionen an, z. B. Stellflachen fiir (selbst
genutzte) Lastenrdder, Ladeinfrastruktur, Reparatur/Wartung von Lastenrddern, um die (zeitli-
che) Nutzungsintensitat der Fléchen zu erhohen und weitere Dienstleistungen bereitzustellen.
Die logistischen Funktionen werden zunehmend auch mit weiteren Angeboten und Dienstleis-
tungen am Standort kombiniert (z. B. Sammelstelle fiir Recyclingmaterial, kulturelle Nutzungen
etc.).

Abzugrenzen sind Standorte mit der Hauptfunktion Lagerung/Kommissionierung. Hier werden
aus einem Sortiment Teilmengen anhand von Bestellungen/Auftragen zusammengestellt (=
Kommissionierung). Sendungen werden damit erst im Depot fiir die Empfangenden zusam-
mengestellt. Diese Standorte zeigen sich - u.a. durch feste Einbauten (z.B. Regale oder Kiihl-
truhen) - deutlich weniger flexibel beziiglich einer Mehrfachnutzung der Flachen. Im Rahmen
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dieser Studie wurden diese Standorte trotzdem in der Bestandsanalyse betrachtet und dabei
ausschlieBlich im Bereich der Lebensmittellieferdienste ermittelt?.

Inhalt und Aufbau

Fiir die Studie wurden in einem ersten Schritt Wirkbereiche und Indikatoren von und fiir Mikro-
Depots ermittelt. Sie bilden das Grundgeriist fiir eine Einzelevaluierung und Beschreibung von
bestehenden Mikro-Depot-Lésungen in Berlin. Damit wurde ein Uberblick iiber Bestands|s-

sungen geschaffen. Zudem wurden Mikro-Depots an sechs ausgewdhlten Standorte vertiefend
untersucht. Punktuell wurden die Erkenntnisse mit Beispielen aus dem In- und Ausland ergdnzt

Aufbauend auf dieser Grundlage wurde ermittelt, wie Potenziale hinsichtlich feststellbarer
Wirkungen abgeleitet werden kénnen. Betrachtet wurde, fiir welche Standorte bzw. Standort-
rdume in Berlin welche spezifischen Potenziale bestehen. Dafiir wurden die ermittelten Indika-
toren durch diverse Parameter weiter verfeinert.

Basierend auf diesen Erkenntnissen wurden fiir ausgewdhlte Rdume Wirkungen in verschiede-
nen Wirkbereichen abgeleitet. Dies erfolgte einerseits fiir Rdume mit real bestehende Mikro-

Depots, andererseits szenarisch flir ausgewdhlte RGume. Fiir Letztere wurden praxisnahe An-
nahmen zugrunde gelegt, mit denen auch fiir diese RGume Wirkungen ermittelt werden konn-
ten.

Wirkungen wurden quantifiziert (z. B. CO2. und NOx-Emissionen) und teilweise durch qualita-

tive Beschreibungen ergdnzt.

Die Darstellung des Mikro-Depot-Bestands als auch des -Potenzials erfolgt zusdtzlich zur Be-
richtsform in Gestalt dynamischer Karten mit sogenannten Dashboards.

* Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde diese - von den Mikro-Depots abweichende - Standortkategorie mit analysiert / er-
fasst. Dies dient insbesondere der weiteren Qualifizierung der Diskussion zu derartigen Standorte, gerade auch in Abgren-
zung zu bereits bestehenden oder geplanten Mikro-Depots.
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MIKRO-DEPOTS IM LAND BERLIN

Ein wesentliches Element der Studie ist es, ein Bild der bereits existierenden Mikro-Depots in
Berlin zu generieren. Dafiir wurde der Bestand erfasst und eine vertiefende ,,Einzelevaluation®
bei ausgewdhlten Standorten durchgefiihrt. Das so geschaffene vertiefte Versténdnis dient
dabei als Basis der Wirkungsanalyse.

Methodische Vorgehensweise

Datenerfassung der Bestandsanalyse

In einem ersten Schritt wurden bestehende Informationen zu Mikro-Depots in Berlin zusam-
mengetragen. Dazu wurden Projektberichte, Pressemitteilungen, Projektwebsites sowie verof-
fentlichte Studien analysiert.

Die auf dieser Basis erzeugte ,,Bestandsliste” der Mikro-Depots wurde anschlieflend um wei-
tere Daten ergdnzt, u.a. Verortung, Betreiberform, Nutzende, dem Zeitpunkt der Eréffnung
und Schlieflung, angebotene Dienstleistungen, Fahrzeugausstattung und -einsatz, Fldche und
Flachentyp oder zu Kosten.

Strukturierung von Befragungen fiir die Detailanalysen

Auf Basis einer breiten Studienrecherche und in einem Workshop mit Fachleuten aus den Be-
reichen Verkehrsplanung, Immissionsschutz, Stadtplanung, Immobilienwirtschaft sowie Betrieb
von Mikro-Depots, wurden relevante Indikatoren und Parameter abgeleitet, um die Standort-
potenziale von Mikro-Depots zu ermitteln und ihre Wirkung zu beschreiben (vgl. Wirkbereiche,
Indikatoren und Potenzialanalyse, Seite 10). Der Fokus lag hier auf verfiigbaren Daten, wel-
che entweder offentlich vorliegen, oder durch die Befragung von im Themenfeld Agierenden
aufwandsarm zu beschaffen sind.

Innerhalb der Wirkbereiche Okologie, Okonomie und Soziales wurden iiber 20 Indikatoren
mit knapp 90 denkbaren Parametern identifiziert. Hieraus wurden im Rahmen der Beteiligung
13 Indikatoren fiir die Wirkungsanalyse ausgewdhlt. Diesen Indikatoren wurden Parameter zu-
geordnet, in Summe 22. Die Logik und beispielhafte Hierarchisierung verdeutlicht Abbildung
1

Abbildung 1: Begriffliche Hierarchie (links) mit Beispiel (rechts)

Die Indikatoren aus den unterschiedlichen Indikatorengruppen wurden auf die verschiedenen
Mikro-Depot-Ansdtze angewendet. Durch die Nutzung einheitlicher Indikatorensets und Erhe-
bungsmethoden sollten mdglichst vergleichbare Ergebnisse iiber alle Depot-Ausprdgungen
abgeleitet werden. Grundsétzlich wurde dabei zwischen geteilten und einzelbetrieblichen An-
satzen differenziert.
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Insgesamt wurden sechs Mikro-Depots in Berlin fiir die Detailanalyse ausgewdhlt. Vorausset-
zung fiir die Auswahl war, dass diese Standorte bereits mindestens ein Jahr in Betrieb waren
und eine ausreichende Datenlage zu den Depots vorlag. Ziel war eine méglichst weite rgumli-
che Abdeckung / Verteilung der Standorte sowie eine Differenzierung der Mikro-Depots hin-
sichtlich Art und Ausgestaltung (u. a. Single- und Multi-User).

Folgende Mikro-Depots wurden ausgewdhilt:
1. Egelingzeile 6, 12103 Berlin, Hermes Mikro-Depot, Single-User
2. Tempelhofer Damm 118, 12099 Berlin, Micro-Hub T-Damm von DB Station&Service,

Multi-User

3. Westhafenstrafle 1, 13353 Berlin, BEHALA Mikro-Depot, Multi-User

Kniprodestr. 25, 10407 Berlin, DPD-Mikro-Depot, Single-User

5. Platz d. Vereinten Nationen 1, 10249 Berlin, Mikro-Depot Zukunftsangelegenheiten,
Multi-User

6. Dircksenstraf3e 2, 10179 Berlin, Mikro-Depot Bahnhof Berlin-Alexanderplatz von DB
Station&Service, Multi-User

Ea

Interviews und Abfragen

Um detaillierte Informationen und Daten zu den Mikro-Depots zu erhalten, wurden sowohl
Vor-Ort-Begehungen als auch Interviews mit den Betreibenden durchgefiihrt. Dafiir wurde auf
Basis der eingangs entwickelten Indikatorenliste ein Fragebogen erstellt, der als Leitfaden fir
die Interviews diente. Die Betreibenden wurden au3erdem gebeten, eine kurze Onlineum-
frage zur Standortwahl von Mikro-Depots zu beantworten, um herauszufinden, welche Krite-
rien fir die Betreibenden dabei eine Rolle spielen.

Informationen zum operativen Geschaft liegen vorrangig Logistikunternehmen vor, die als
Nutzende der o. g. Mikro-Depots agieren. Daher wurden diese ergdnzend per Mail kontak-
tiert, um fehlende Daten und Informationen zu sammeln.

Insgesamt war festzustellen, dass Betreibende der Single-User Mikro-Depots deutlich bereit-
williger Auskunft gaben, u.a. zu Investitions- und Betriebskosten als die Betreibende von Multi-
User-Depots.
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Kernergebnisse

Insgesamt konnten 43 Mikro-Depots in Berlin identifiziert werden (siehe Abbildung 2).
Zwei dieser Standorte waren zum Zeitpunkt der Erhebung nicht mehr und zwei noch nicht in

Betrieb.

Mikro-Depots: Standorte in Berlin (2022)
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Bei der Auswertung wurden Single-User- und Multi-User-Betreibermodelle gegeniibergestellt,
um Gemeinsamkeiten, Unterschiede oder auch Besonderheiten herauszuarbeiten, die durch
die Analyse aus der Bestandserfassung, den Interviews und weiteren Kontaktaufnahmen iden-

tifiziert wurden:

Single-User Mikro-Depots sind dadurch gekennzeichnet, dass sie nur von einer nutzenden
Einheit (bspw. ein KEP-Dienstleister) in Anspruch genommen werden, der i.d.R. auch
gleichzeitig die betreibende Einheit des Mikro-Depots ist.

Multi-User Mikro-Depots sind dadurch gekennzeichnet, dass die Flachen von mehreren
Nutzenden (bspw. KEP-Unternehmen oder einer Kombination aus KEP-Unternehmen und
Frischelogistik) als Umschlagpunkte fiir die letzte Meile in Anspruch genommen werden.
Eine (neutrale) Dritte fungiert als betreibende Einheit.

Die sechs im Detail betrachteten Mikro-Depots setzen sich zusammen aus zwei Single-User-
und vier Multi-User-Ansdtzen. Im Folgenden werden die Merkmale der Single- und Multi-User-

Depots dargestellt.

Multi-User Mikro-Depots

Bei Multi-User Mikro-Depots schwankt die Zahl der Nutzenden in Berlin i.d.R. zwischen 2-
3, es gibt aber auch Depots mit 4-5 Nutzenden.

Multi-User Depots sind vermehrt in den letzten zwei Jahren in Berlin eréffnet worden. For-
schungsprojekte mit Multi-User-Ansatz gibt es aber bereits seit 2018 in Berlin.

Multi-User Depots in Berlin haben bisher vorrangig tempordren Charakter. Nur wenige
sind flir die dauerhafte Nutzung angelegt. Dies ergibt sich meist durch kurze Nutzungs-
/Mietvertrdge und weniger durch den mangelnden Willen der Betreibenden. Nach Aussa-

6
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gen der Betreibenden rentiert sich die Eréffnung eines Mikro-Depots, wenn diese mindes-
tens ein, besser zwei Jahre genutzt werden kénnen. Dies gilt insbesondere fiir Be-
standsimmobilien.

—  Aufgrund bestehender Herausforderungen der Nutzungsdauer, insbesondere bei Be-
standsimmobilien, befinden sich Multi-User-Depots héufig iibergangsweise in Standard-
Containern auf ungenutzten privaten Flachen.

—  Multi-User-Depots werden {iberwiegend von privaten Unternehmen betrieben.

—  Erste strategische Kooperation mit Bezirken sind zu beobachten.

—  Geforderte Multi-User-Standorte sind mitunter an Vorgaben bei Einnahmen und Vermie-
tung gebunden. Z. B. darf kein Nutzungsentgelt von den Nutzenden eingenommen wer-
den, lediglich eine Nutzungspauschale, die die Kosten abdeckt. Nutzende miissen zudem
teilweise Vorgaben bei der Belieferung erfiillen (Zustellung lokal emissionsfrei). Daher ist
es zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht méglich, die finalen Kosten bzw. Einnahmen fiir den
Zeitpunkt zu bestimmen, an dem die Férderperiode ausl&uft.

Single-User Mikro-Depots

— KEP-Unternehmen nutzen aktuell eher Single-User-Depots und betreiben diese selbst.

— Der Grof3teil der Single-User Mikro-Depots in Berlin wird durch die PIN AG und Hermes
genutzt / betrieben. Diese nutzen Fléchen iiberwiegend in Bestandsimmobilien.

Eine der grofiten Herausforderungen ist die Fldchenknappheit. Betreibende und Nutzende
sind daher offen flir Zwischennutzungen mit einer gewissen Mindestlaufzeit.

Dennoch attestierende Betreibende von Multi-User-Depots, dass sie teilweise Probleme hat-
ten bzw. haben, weitere Nutzende fiir ihre Fléchen zu finden. Betreibende von Single-User-An-
satzen fiihren dagegen aus, dass die alleinige Nutzung mit weniger Aufwand und Absprachen
verbunden ist. Es finden sich auf3erdem selten Objekte, die von allen Agierenden gleich gut
nutzbar sind.

Gerade Betreibende von Single-User-Depots geben an, sich ungern Konkurrenz (andere KEP-
Unternehmen) an den Standort zu holen. Es gibt daher Uberlegungen, Depot-Flachen fiir nicht
in direkter Konkurrenz stehende Nutzungen verfligbar zu machen. So kdnnten bspw. soziale
Trager oder kulturelle Nutzungen, die eher nachmittags oder abends - also in den Schwach-
lastzeiten - stattfinden die Nutzungsintensitat erhéhen.

Wie erfolgreich die Nachfrage der Multi-User-Flachen ist, hdngt stark von den Merkmalen des
jeweiligen Standorts ab. Diese miissen fiir potenzielle Nutzende attraktiv sein (Zustellgebiet,
Entfernung zum iibergeordneten Depot, Ausstattung etc.).

Selten befinden sich die Mikro-Depots (Single- und Multi-User) auf 6ffentlichen Flachen.

Einzelne KEP-Dienstleister erproben in Berlin neue Kombinationen von Leistungen, wobei es
ein Ziel ist, die Flache im Mikro-Depot fiir mehrere Zwecke zu nutzen und so die Nutzungsin-
tensitat zu erhdhen. In einem Fall kénnen Endkunden im Einzugsgebiet ihre Bestellungen in
den Paket-Shop schicken lassen, ihren Einkauf vor Ort an- und ausprobieren und im Falle ei-
ner Retoure, diese direkt in Auftrag geben. Gebrauchte Kartons zum Versand werden eben-
falls kostenlos weitergegeben. Zusatzlich zum Paket Shop fungiert die Flache als Mikro-Depot
mit Lastenrad-Auslieferung.

Alle interviewten Betreibenden gaben an, dass sie zukiinftig weitere Mikro-Depots in Berlin
betreiben oder nutzen méchten und in sich im Gesprdch mit Immobilienanbietenden, stadti-
schen Wohnungsbaugesellschaften sowie Bezirken befénden. Dabei gilt es eine Standort-
struktur zu etablieren, die dem Radius der derzeitig eingesetzten Fahrzeuge gerecht wird. Da
bereits heute problemlos Radien von mehr als 3 km bei der Zustellung abgedeckt werden
(Tendenz steigend), miissen diese Strukturen nicht zu kleinteilig werden. Insbesondere im KEP-
Segment ist ein sich vergréflernder Radius zu beobachten (einzelne Lastenfahrréder kdnnen
derzeit iiber 100 Sendungen laden, im Vergleich zu ca. 180 Sendungen in konventionellen
Zustellfahrzeugen).



MIKRO-DEPOT-STUDIE

Bei den Befragten herrscht Uneinigkeit, ob weniger und dafiir deutlich gréf3ere oder eine Viel-
zahl kleinerer Standorte die bessere Strategie fiir Berlin darstellen. Einigkeit besteht hingegen
bei dem Wunsch, durch die Bezirke und die Senatsverwaltung unterstiitzt zu werden.

Als Flachen fiir Mikro-Depots in der Stadt werden z.B. Gewerbefléchen, Parkflédchen, Store
Boxen und Neubauten als geeignet angesehen. Im Zusammenhang mit Neubauten wiinschen
sich die Befragten Vorgaben, die eine Implementierung von Mikro-Depots zur Folge haben.
Vereinzelt wurde kritisch darauf hingewiesen, dass der Druck auf die KEP-Unternehmen noch
nicht hoch genug sei, fldchendeckend stadtvertrdglich zuzustellen, da der Einsatz von konven-
tionellen Fahrzeugen immer noch zu einfach sei.

Im Zuge der Einzelevaluierung wurden auch an fiinf der im Detail untersuchten Mikro-Depots
zuféllig ausgewdhlte Anwohnende befragt. In Summe nahmen 25 Personen teil, die das Um-
feld der Mikro-Depots passierten und App-unterstiitzt einen standardisierten Fragebogen mit
wenigen Fragen beantworteten. Unabhdngig von der Ausprégung des Depots (Single- oder
Multi-User-Ansatz) werden die Mikro-Depots kaum wahrgenommen. Keine/r der Befragten
gab an, dass das Mikro-Depot als stérend wahrgenommen werde. Die Mehrzahl der Inter-
viewten konnte bis zum Zeitpunkt der Befragung nicht feststellen, dass sich verkehrlich oder
generell im &ffentlichen Raum etwas verdndert hatte. In einem Fall wurde geduBlert, dass
mehr Radfahrende den Gehweg nutzten und die nun vom Mikro-Depot genutzte Flache zuvor
als Treffpunkt genutzt werden konnte.

Schlussfolgerungen

Die Herausforderungen fiir Stadte, die die Belange dieser im innenstddtischen Raum noch
jungen Nutzungstypologie 6kologisch und wirtschaftlich verbinden missen, bleiben grofi.
Haupttreiber ist die Flachenknappheit in relevanten Teilrdumen und die geringe Verfiigbarkeit
aktuell wirtschaftlich tragfdhig nutzbarer Immobilien.

Die Detailanalyse der sechs ausgewdhlten Standorte veranschaulicht exemplarisch das
Spannungsfeld zwischen Planung, Genehmigung und Betrieb von Mikro-Depots. Die Standort-
wahl und Verteilung im Stadtraum ist von zentraler Bedeutung fiir den wirtschaftlichen Betrieb
wie auch fiir die soziale Akzeptanz. Multi-User-Depots unterscheiden sich von Single-User-An-
satzen in erster Linie durch den organisatorischen Mehraufwand hinsichtlich Auswahl und Ko-
ordination passender Nutzenden. Single-User Depots werden in Berlin ausschlief3lich von pri-
vaten Unternehmen betrieben, die auch selbst Nutzende sind.

Fiir beide Modelle (Single- und Multi-User) gilt: Der wirtschaftliche Betrieb ist am besten durch
eine moglichst lange tédgliche Nutzungsdauer gewdhrleistet. Die Praxis zeigt, dass die Nut-
zung zumeist zeitlich konzentriert in einem vergleichsweise engen Zeitfenster stattfindet. Bei
Multi-User-Ansdtzen gleicher Art iberlagern sich die Zeitfenster ebenfalls. In Konsequenz wird
die Infrastruktur permanent vorgehalten, aber nicht durchgehend genutzt. Aus Sicht eines effi-
zienten Fldcheneinsatzes besteht hier erhebliches Optimierungspotenzial. Daher liegt es
nahe, andere (komplementdre) Nutzungen zu integrieren, die nicht im rdumlichen oder nut-
zungsseitigen Konflikt zur logistischen Hauptnutzung stehen. Dies kénnen z. B. kulturelle oder
soziale Nutzungen auf3erhalb der logistischen Hauptnutzung sein. Ein solcher Multi-Use-An-
satz kdnnte perspektivisch vor allem hinsichtlich der sozialen Akzeptanz an den jeweiligen
Standorten ein sinnvolles Zusatzangebot darstellen und die Wirtschaftlichkeit sowie Fl&-
cheneffizienz erhdhen.
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Exkurs: Lebensmittellieferdienste der E-Grocery

Wdahrend der Corona-Pandemie stieg das Angebot von Online-Supermdérkten / Lebensmittellieferdiensten (E-Grocery) stark
an. Die Unternehmen versprechen eine Lieferung der Waren innerhalb weniger Minuten aus dezentralen, im Stadtgebiet be-
findlichen Lagerstandorten. Die Zustellung erfolgt hdufig mit Fahrrddern, der Transport erfolgt mit Rucksécken sowie Lasten-
fahrréder.

Durch massive Investitionen in Firmen wie Gorillas, Flink und Getir entstanden gerade in Berlin in kurzer Zeit viele neue
Standorte, die allerdings keine Mikro-Depots darstellen. Durch ihre dezentrale Lage innerhalb von dicht besiedelten Innen-
stadtquartieren, die liberwiegende Nutzung von Bestandsimmobilien und die Mitnutzung des 6ffentlichen Raums fiir das tem-
pordre Abstellen von Fahrzeugen sowie das Be- und Entladen sind die E-Grocery Anbieter starker in den Fokus kommunaler
Diskussionen gerlickt.

Im Rahmen der Bestandserfassung wurden daher auch die Standorte dieser Lager einbezogen, Agierende aus der Berliner
Verwaltung dazu befragt und an einzelnen Standorten die Nutzungen analysiert. Zudem wurden diese Standorte bei der Kl&-
rung des Begriffsverstdndnisses vom Begriff Mikro-Depots beriicksichtigt, um eine angemessene und notwendige Differenzie-
rung zwischen den Ansatzen zu ermdglichen (vgl. Mikro-Depots: Begriffsverstandnis, Seite 1).

Uber 40 E-Grocery-Standorte wurden 2022 in mehreren Berliner Bezirken betrieben. Herausforderungen werden insbeson-
dere Standorten zugeschrieben, an denen eine erhebliche Inanspruchnahme des &ffentlichen Raums erfolgt (z. B. FuBBverkehr
auf den Gehwegen beeinfréchtigt wird) oder die Nutzungen den lokalen Zielen des besonderen Stadtebaurechts entgegen-
steht (z.B. frequenzsteigernde Nutzungen in Erdgeschossen).

Auch an dieser Stelle sollten methodisch vergleichbar Einschdtzungen und Rahmenbedingungen der Betreibenden erfasst
werden. Es bestand allerdings keine Bereitschaft fiir Gesprdche der Unternehmen im Rahmen der Studie.

Die damit erzwungenermaflen lediglich grundlegende Analyse zeigt ein heterogenes Bild bei der Bewertung dieser Ange-
bote. Deutlich wird, dass es noch viele offene Fragen zum Nutzen und ggf. bestehender Konflikte gibt, u.a.:

Es zeigt sich somit, dass aktuell noch keine eindeutige Aussage getroffen werden kann, ob diese Angebote einen positiven
Beitrag zu den verkehrlichen Herausforderungen von Stéddten leisten oder ob die negativen Effekte iiberwiegen. Die Ein-
schatzung oder Informationsbereitstellung durch Betreibende héatte hier ggf. notwendige Diskussionsgrundlagen liefern kon-
nen. Vor dem Hintergrund der nicht vorliegenden Gesprdchsbereitschaft bleiben die Fragen aber weiterhin offen, zumindest
hinsichtlich der betreiberseitigen Bewertung.

Eine weitere Beobachtung der Entwicklung dieses Bereichs erscheint aufgrund der grof3ien Dynamik sinnvoll. Dies erfolgt
nicht im Rahmen der Arbeiten in diesem Projekt.

Werden Kfz-Fahrten ersetzt oder Neuverkehre induziert?

(Hintergrund: Die Lager befinden sich in Bereichen, in denen die Nahversorgung durch Supermdrkte meist sehr gut
ist.)

Wird ein Beitrag zu stadtvertraglichem Verkehr geleistet?

(Hintergrund: Die Lager in Bestandsimmobilien sind h&ufig verkehrlich nicht auf die Funktion als Lager / Verteilzent-
rum ausgelegt. Dies betrifft sowohl die Anlieferung der Waren (i.d.R. mit LKW) wie auch die Auslieferung (mit Fahr-
rad).)

Verdrdngen die Lager den Einzelhandel?

(Hintergrund: Die Lager befinden sich meist in Immobilien, die davor vom Einzelhandel belegt waren.)

Verdndern die Lager das Stadtbild negativ?

(Hintergrund: Im Sinne einer lebendigen Stadt, werden offene Erdgeschossnutzungen angestrebt, die eine frequenz-
steigernde Wirkung auf den FuBBverkehr haben.)

Werden sich Angebote dieser Art etablieren?

(Hintergrund: Bisher bauen die Unternehmensstrukturen auf Risikokapital auf. Ob daraus ein wirtschaftliches Ge-
schaftsmodell wird, kann aktuell noch nicht beantwortet werden. Aktuelle Prozesse der Marktkonsolidierung spre-
chen derzeit kaum fiir nachhaltige Geschaftsmodelle.)

Sollte das Thema verkehrsplanerisch oder stadtplanerisch beriicksichtigt werden?

(Hintergrund: Verkehrsplanerisch zeigen sich schnell die rechtlichen Grenzen, den Nutzungen einen Rahmen zu ge-
ben.)
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WIRKBEREICHE, INDIKATOREN UND
POTENZIALANALYSE

Im Rahmen dieser Studie wurde untersucht, wo in Berlin Standort-Potenziale fiir weitere Mikro-
Depots vorhanden sind. Dariiber hinaus wurde analysiert, welche Wirkung Mikro-Depots auf
Okonomie, Okologie und Soziales haben.

Potenzial- und Wirkungsanalyse hdngen dabei eng zusammen und wurden daher in dieser
Studie miteinander verkniipft (siehe Abbildung 3).
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=
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Okologie

"'.,Analyse_:!
& ;/
Rﬁckkopplung

-, Soziales Okonomie -

Wirkung o - Standort-Potenzial

Abbildung 3: Methodischer Zusammenhang der Analyse von Standorfpotenzialen und Wirkung

Methodische Vorgehensweise

Zur Bestimmung von geeigneten Wirkbereichen, Indikatoren und Parametern wurden zahlrei-
che aktuelle themenbezogene Studien und Quellen gesichtet.

Die Studien zeigten:

— Der Fokus lag bisher starker auf der Standortsuche als auf der Evaluation.

— Standorte wurden oft auf der Mikroebene behandelt (vorrangig konkrete Standortwahl).

— Die Evaluation von Mikro-Depots beschrdnkte sich meist ,,nur auf die Theorie oder auf
Einzelfall bezogene Untersuchungen.

— Die Studien boten zahlreiche Hinweise zu Indikatoren, mit einer hohen Deckungsgleichheit
zwischen den Studien.

— Die Rolle der Kommune wurde vielfach betont.

— Der Multi-User-Ansatz wurde héufig als kostendeckend und wiinschenswert beschrieben.

Die drei Wirkbereiche des Nachhaltigkeitsdreiecks traten im Kontext der Evaluation in den
meisten der iber 70 gesichteten Studien auf. Teilweise wurden unterschiedliche Bezeichnun-
gen fiir inhaltlich Ghnliche Bereiche genutzt. Die drei Themen Okologie, Okonomie und Sozia-
les waren aber oft gut erkennbar. Auch die enge Verflechtung der drei Themen wurde regel-
mafig in den Studien betont. Daher wurden auch in diesem Projekt die drei Wirkbereiche als
Rahmen der Analyse genutzt.
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Okologie
Lokale Emissionen und Treibhausgase
( =_h dominieren diesen Bereich klar.
Bk

Okonomie

Soziales [@;ﬂ
Vor allem Anrainer und Stadtbild stehen im K Die hohe Sendungsanzahl als
Fokus, auch Verkehrssicherheit und Grundvoraussetzung fiir Erfolg steht an Position
Aufenthaltsqualitdt werden erwdhnt. eins. Kosten der Dienstleister entlang aller
Prozesse stehen im Zentrum. Teilweise
Erwdhnung der externen Kosten (Soziales +
Okologie)

Abbildung 4: Wirkbereiche und deren Reflexion in bestehenden Studien

Das Ziel in der vorliegenden Studie war es, die in anderen Studien erprobten Indikatoren ein-
zubeziehen, weiter zu strukturieren und, wo méglich, zu ergdnzen. Die Basis hierfiir waren die
Literaturschau und die darauf aufbauenden und im Projekiverlauf abgestimmten Parameter.

Im Projektverlauf wurden aufgrund der Datenverfiigbarkeit und der praktischen Umsetzung
die méglichen Parameter weiter eingegrenzt und geschdarft.

Im Ergebnis wurden 13 Parameter genutzt, um das Potenzial von sogenannten Planungsrdu-
men (PLR) zu bestimmen. Dabei handelt es sich um:
— Mehrfachbelastung Umwelt im Quartier des Hubs
— Entfernung zu Depots der Logistikdienstleister

— Einwohnerdichte

— Unternehmensdichte

— Anbindung an leistungsfdhiges Straf3ennetz

— Dichte der Radinfrastruktur

— Kaufkraft im Zustellgebiet

— Anzahl méglicher Immobilien fiir Mikro-Depots

— Gewerbeflachenverfiigbarkeit

— Wohnungsbau-Entwicklung

— Umuweltauflagen

— Verkehrsbehinderungen fiir gréf3ere Fahrzeuge

— Gewerbemieten

Die Beschreibung der 13 Parameter sowie Hinweise zum rdumlichen Bezug und zur Berech-

nung des Standortpotenzials finden sich im Anhang ab Seite 30.

Die Studie zielt in ihren Arbeiten auf iibergeordnete Raumeinheiten ab. Aussagen zu Wirkun-
gen auf einzelne StraBenabschnitte sind damit ebenso wenig leistbar wie die Bestimmung ei-
nes Standorts auf der Mikro-Ebene.

Kernergebnisse

Im Ergebnis der Potenzialanalyse steht eine Ubersicht von geeigneten PotenzialrGumen. In
Abbildung 5 wird Berlin mit seinen 542 Planungsréumen (PLR) dargestellt. Je dunkelgriiner
die Fillfarbe der PLR in der Karte, desto héher ist das Standortpotenzial fiir Mikro-Depots.

Das sich abzeichnende Muster zeigt einen Schwerpunkt in der inneren Stadt Berlins. Vor allem
in den innenstadtnahen Lagen u.a. der Bezirke Mitte, Friedrichshain-Kreuzberg, Charlotten-
burg-Wilmersdorf und Steglitz-Zehlendorf finden sich zahlreiche PLR mit hohen Scoring-Wer-
ten. Auch auf3erhalb der inneren Stadt finden sich jedoch PLR mit hohem Standortpotenzial.
Dazu z&hlen etwa die PLR Garbdtyplatz in Pankow, Herzbergstrafle in Lichtenberg, Borkumer
Str. (Spandau), KlixstraBe (Reinickendorf) und Wista in Treptow-Képenick. Das Potenzial fiir
Mikro-Depots beschrdnkt sich somit nicht nur auf die innere Stadt. Auch in der Guf3eren Stadt
scheint es den Daten folgend hohe Potenziale fiir die Ansiedlung von Mikro-Depots zu geben.
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Abbildung 5: Potenziale fir Mikro-Depots auf Ebene der Planungsrdume

Die ,,Top 5” Planungsrdume werden in Abbildung 6 dargestellt. Je zwei liegen in den Bezirken
Mitte und Charlottenburg-Wilmersdorf, einer liegt in Friedrichshain-Kreuzberg.

Unter den Linden ' 46
Karl-August-Platz - 45
Breitscheidplatz * 43
Andreasviertel . 42
Alexanderplatzviertel * 40

Abbildung 6: Standorfpotenziale - Top 5 Pla-
nungsréume, mit relativen Standort-Score

Aus planerischer und wirtschaftlicher Perspektive ist es hierbei notwendig festzustellen, dass
auf Grund der bedienbaren Radien ab einem Mikro-Depot-Standort nicht zwingend jeder
Raum mit hoher Eignung auch ein ,,eigenes” Mikro-Depot erfordert. Hier spielen weitere Fak-
toren eine Rolle (z.B. Denkmalschutz), welche ein Ausweichen auf Alternativrdume sinnvoll
machen oder erfordern kénnen.
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Schlussfolgerungen

Die Spannweite der Standortpotenziale ist grof3. Abbildung 7 zeigt, wie sich die PLR, grup-
piert nach Bezirken, entlang der Achse, die die relativen Scoring-Werte zeigt, verteilen.?
Sechs der zwdlf Berliner Bezirke haben demnach zahlreiche PLR, die eher fiir die Ansiedlung
von Mikro-Depots geeignet sind. Vor allem Friedrichshain-Kreuzberg, Mitte und Charlotten-
burg-Wilmersdorf bieten eine hohe Anzahl potenziell geeigneter Planungsrdume.

Bezirk
Mitte OCED @D 0 0O OID 0@ 000 —0—0

D Qo AU e 8-0

Charlottenburg-Wilmersdorf 0 @O 0@
Friedrichshain-Kreuzberg & oo - .t

Tempelhof-Schéneberg DaD o-0ED-0 00— @ —0—0-9

Neukélin )¢ HUD o000 —00—awe @ @ b

Treptow-Képenick 0 0 On-e0——e

Pankow J5ED-O- 00— -0
Lichtenberg @ ®
Spandau D OOE (@ D! -9 -9
Steglitz-Zehlendorf X C » 2 4 2 4
Reinickendorf ) - GED® ¢ @B ® 2
Marzahn-Hellersdorf O EDIDICTD OO : — o
-30 -20 -10 0 10 20 30 40 50

Standortpotenzial (relative Werte; Basis: z-standardisierte Werte)

Abbildung 7: Standoripotenziale nach Bezirken - Verteilung der Planungsrdume

Die Standortpotenziale lassen sich den tatsdchlichen Nutzungen gegeniiberstellen. Werden
alle im Rahmen der Einzelevaluation ermittelten 43 Mikro-Depots beriicksichtigt (unabhéngig
von Betreibenden und vom aktuellen Betriebsstatus), zeigt sich, dass es im Jahr 2022 in 42
Planungsrdumen bereits mindestens ein Mikro-Depot gibt. Schaut man sich die 55 PLR an,
deren Standortpotenzial zu den oberen zehn Prozent gehdrt, weisen dort bisher 10 PLR ein
Mikro-Depot auf. 45 Planungsrdume mit vergleichsweise hohem Standortpotenzial verfiigen
hingegen bisher nicht iber ein Mikro-Depot.

2 Durch die z-Standardisierung der Werte der Parameter entstehen sowohl positive als auch negative Scores (y). Das bedeutet
nicht, dass ein PLR mit geringen positivem oder negativen Wert nicht fiir Mikro-Depots geeignet ist. Jedoch gilt, je gréf3er der
Score (y), desto héher ist das Potenzial eines PLR zur Ansiedlung eines Mikro-Depots im Vergleich zu den iibrigen PLR.
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WIRKUNGSANALYSE

Im vorhergehend dargestellten Schritt wurde aufgezeigt, wo in Berlin Standortpotenziale fiir
weitere Mikro-Depots vorhanden sind. Abschlieflend wird in diesem Kapitel mittels der Er-
kenntnisse zu bestehenden Mikro-Depots und den Potenzialen analysiert, welche Wirkungen
Mikro-Depots haben sowie wo geeignete Standorte in Berlin sein kdnnten, an denen sie diese
Wirkungen entfalten kénnen.

Die Wirkungsanalyse wurde beispielhaft und nicht flachendeckend durchgefiihrt. Die ausge-
wahlten Réume sollen stellvertretend fiir die gesamte Stadt einen Uberblick geben, wie Mikro-
Depots wirken kdnnen.

Methodische Vorgehensweise
Um die Wirkungsanalyse durchfiihren zu kénnen, wurden zundchst fiinf geeignete Planungs-
rdume ausgewdhlt. Die Auswahl der Planungsrdume erfolgte anhand der Kriterien:
— Innere und Gufere Stadt
— verschiedene Bezirke
— Anzahl Nutzende der Mikro-Depots (Single-/Multi-Use)
— Mikro-Depots im Bestand
(Wirkung bereits erzielt)
— Potenzial fiir (weitere) Mikro-Depots
(mégliche Wirkung)
— Vertiefte Analyse in Einzelevaluation erfolgt
— Synergien mit weiteren laufenden Projekten
Die ausgewdhlten Rdume deckten dabei mehrere Kriterien gleichzeitig ab.

Als Ergebnis wurden zwei Planungsrdume mit bestehenden Mikro-Depots gewdhlt. Fiir diese

Rdume wurde entsprechend die Wirkung anhand der Bestandssituation abgeschdatzt. Die Da-

ten fiir diese beiden RGdume konnten weitestgehend im Rahmen der Bestandserfassung dieser

Studie gesammelt werden.

Es handelt sich um folgende R&ume:

— Lindenhofsiedlung: (Gu3ere Stadt, Hermes Mikro-Depot (Egelingzeile, Single-Use), Bezirk
Tempelhof-Schéneberg, Raum-Potenzial eher gering, vertiefte Analyse in der Einzelevalu-
ation)

— Alexanderplatzviertel: (innere Stadt, Bezirk Mitte, Raum-Potenzial Rang 5 in Berlin, aktu-
ell ein Mikro-Depot (Multi-Use), vertiefte Analyse in der Einzelevaluation)

In drei weiteren ausgewdhlten Planungsrdumen befanden sich zum Untersuchungszeitraum
(noch) keine Mikro-Depots. Um eine Wirkung abschétzen zu kdnnen, wurden fiir diese Rédume
Szenarien gebildet, die mdglichst realistisch abbilden sollen, wie Mikro-Depots in diesen R&u-
men implementiert werden kdnnten. Die erstellten Szenarien bestehen aus verschiedenen
Mikro-Depot-Lésungen. Die im Anhang ab Seite 33 detailliert dargestellten Mikro-Depot-L3-
sungen wurden in unterschiedlicher Kombination und passend zu den Raum-Charakteristika
angewandt. Die Ausgestaltung der Lésungen orientierte sich zum einen an den in Berlin beo-
bachteten, bereits vorkommenden Mikro-Depot-Lésungen. Zum anderen orientierte sie sich
an den Ergebnissen der fachlichen Diskussion mit relevanten Agierenden. Zusatzlich wurden
die Potenziale der RGume beriicksichtigt. So sollten méglichst realitGtsnahe Annahmen und
Umsetzungen widergespiegelt werden.
Die betrachteten RGume mit einer (prognostizierten) Mikro-Depot-Lésung sind:
— Unter den Linden: innere Stadt, gréf3tes Raum-Potenzial im Bezirk Mitte, Potenzial Rang 1
in Berlin, bisher kein Mikro-Depot
Szenario: grof3es Mikro-Depot (vgl. Anhang, Lésung 1)
— Karl-August-Platz: (innere Stadt, gréftes Potenzial im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf,
Potenzial Rang 2 in Berlin, bisher ein Mikro-Depot fiir Briefversand)
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Szenario: mittleres Mikro-Depot sowie ein Mikro-Depot mit gemischten Sendungen (vgl.
Anhang, Lésung 2 und 4)

— Alt-Friedrichshagen: (Guf3ere Stadt, Bezirk Treptow-K&penick, bisher kein Mikro-Depot,
Synergiepotenzial mit Modellprojekt FuBverkehr der SenMVKU)
Szenario: kleines Mikro-Depot (vgl. Anhang, Lsung 3)

Die Wirkungen von Mikro-Depots auf Klima, Umwelt und Umfeld sind abhdngig von einer Viel-

zahl von Faktoren, wie z. B.:

— die Anzahl der Mikro-Depots im jeweiligen Untersuchungsraum

— dem konkreten Standort des Mikro-Depots

— der Auslastung des Mikro-Depots bzw. der Nutzungsintensitat

— der Art und dem damit verbundenen Volumen und Gewicht der iiber die Mikro-Depots
umgeschlagenen Sendungen

— Fahrzeugen, die beim Vor- und Nachlauf zum Einsatz kommen

— dem Flachenbedarf fiir Umschlag- oder Rangierflachen fiir die Zustellung oder Weiterver-
teilung von Sendungen sowie

— dem Bedarf an Flachen fiir Sozial-, Lager- oder Werkstattrgumen.

Viele dieser Faktoren lassen sich iiber Indikatoren und deren Parameter genauer bestimmen,
die eingangs definiert und beschrieben wurden. Im Rahmen der Einzelevaluation wurden iiber
verschiedene Methoden Daten zu den Parametern erhoben. Die Daten liegen fiir Mikro-De-
pots in unterschiedlicher Qualitat vor. Insbesondere fiir die Mikro-Depots, die fir eine vertiefte
Analyse herangezogen wurden, lagen mehr Daten vor als bei den iibrigen. Fehlten Daten,
wurden geeignete Annahmen - basierend auf vergleichbaren real existierenden Mikro-Depots
- getroffen. Fiir RGume, die bisher keine Mikro-Depots aufwiesen, konnten keine vorhandenen
Daten herangezogen werden. An dieser Stelle kamen die beschriebenen Szenarien zum Ein-
safz.

Ein Schwerpunkt der Wirkungsbeschreibung war die Ausweisung von Verdnderungen bzgl.
Schadstoff- und Larmemissionen. Da der Nachlauf von Mikro-Depots ganz iiberwiegend mit
Lastenfahrradern erfolgt, stand die Bilanz der Substituierung von herkdmmlichen Verbrenner-
Fahrzeugen im Vordergrund der Analysen. Dies galt auch mit Blick auf die 6konomischen
Folgebetrachtungen, wobei neben den Fahrzeugkosten z. B. auch Mietflachen- und Personal-
kosten eine Rolle spielten.

Die gesellschaftliche Wirkung wurde im Rahmen dieses Projekts ebenfalls anhand der ein-
gangs definierten Indikatoren gespiegelt. Es wurde abgeschdétzt und eingeordnet, wie die
moglichen Wirkungen sich tatsdchlich auf das stddtische, lokale Verkehrsgeschehen sowie auf
die Akzeptanz auswirken.
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Kernergebnisse

MIKRO-DEPOT-STUDIE

Die Analyseergebnisse je PLR kénnen den nachfolgenden Tabellen entnommen werden.

Planungsraum Lindenhofsiedlung (Bestand)

Der Planungsraum Lindenhofsiedlung liegt im Bezirk Tempelhof-Schoneberg, siidlich angrenzend

an den S-Bahn- und Autobahnring. Uberwiegend handelt es sich um ein Gewerbegebiet, das
Standortpotenzial (-17) ist eher gering. Auch die EW-Dichte ist mit 89 EW je ha niedrig. Gleichzei-
tig zeigt das bestehende Single-User Mikro-Depot in diesem Raum, dass nicht nur das Standortpo-

tenzial im konkreten Raum des Mikro-Depots entscheidend fiir den erfolgreichen Betrieb ist, son-

dern insbesondere auch die umliegenden Raume, die hier deutlich h6here Potenziale aufweisen.

Der Raum ist somit ein gutes Beispiel fiir wachsende Radien des Lastenradeinsatzes um das Mikro-

Depot. Trotz des geringen konkreten Potenzials, ist hier das aktuell grofite Mikro-Depot Berlins zu

finden, indem geschdétzt 3.000 Sendungen pro Tag umgeschlagen werden.

Flacheninanspruchnahme /

Rdumliche Integration

Kosten fiir Einrichtung und Be-
trieb

(Detaillierte Informationen zu
den Kosten liegen empirisch
abgesichert nicht vor, qualifi-
zierte Abschdatzung auf Grund-
lage der Aussagen von Betrei-
benden)

Art und Anzahl

der eingesetzten Fahrzeuge

Luftschadstoffe

Die hier existierende Bestandslésung nutzt eine gewerbliche Im-

mobilie, die nicht spezifisch errichtet wurde.

Durch die értlichen Gegebenheiten und die rdumliche Einord-
nung bestehen keine Konkurrenzen zu nicht-gewerblichen Nutzun-
gen; aus Wirtschaftsverkehrsperspektive ist die Nutzung in der
konkreten Lage als vertraglich zu bewerten. Eine negative Verdn-
derung bzgl. Stadtgestaltung / Stadtbild ist durch das Mikro-De-

pot nicht zu erwarten.

Ein (sozialer) Funktionsverlust ist durch die Ansiedlung im Gewer-

begebiet nicht zu erwarten.

Fir die Errichtung des Mikro-Depots werden durch Umnutzung
vergleichsweise wenige Ressourcen in Anspruch genommen, eine

zusdtzliche Versiegelung erfolgt nicht

Durch die Grofie der fiir das Mikro-Depot und die fiir den Um-
schlag genutzten Fldchen sind die absoluten Flachenkosten ver-

gleichsweise hoch; Sendungsbezogene Kosten moderat.

Flache bereits als Arbeitsstatte genutzt, dadurch keine mafgebli-

chen baulichen Anpassungskosten

Durch den Single-User-Ansatz eindeutige Rollenverteilung und

vertraglich geregelte Nutzungszeitrdume.

Einsatz von 16 (batterieelektrischen) Lastenfahrrédern, die i. d. R.
in den Raumlichkeiten abgestellt werden; 9 elekirisch betriebene

Nutzfahrzeuge

Im Vergleich zur Zustellung des vergleichbaren Sendungsvolu-
mens sind hier Einsparungen von 41,2 - 68 t CO2 pro Jahr und
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Wirkungen auf Umwelt und Um-
feld / Beitrag zur Stadtvertrag-
lichkeit des Wirtschaftsverkehrs

Zusatzangebote / Nutzungsmi-

schung

Impulswirkung auf innovativen
urbanen Wirtschaftsverkehr

MIKRO-DEPOT-STUDIE

635 - 1018 kg NOx pro Jahr zu erwarten (in Deutschland durch-
schnittlich im Jahr 2021 11,2 t CO2 Aquivalente pro Kopf und
Jahr).

Das Mikro-Depot trdgt unmittelbar zur Reduzierung der Umwelt-
belastungen im mehrfach belasteten Raum bei.

Vor allem Ldrm- und Schadstoffemissionen werden lokal vermie-
den.

Es gibt positive Wirkungen auf den Bereich der Flacheninan-
spruchnahme im Prozess der Zustellung und reduziert Konflikte
mit anderen Verkehrsteilnehmenden / Anwohnenden.

Die Losung leistet einen Beitrag zur Stadtvertréglichkeit des Wirt-
schaftsverkehrs.

Derzeit keine zusdtzlichen Angebote / Nutzungen feststellbar.

Die vergleichsweise geringe Wahrnehmung des Mikro-Depots
(durch Lage im Gewerbegebiet) durch das Umfeld reduziert
gleichzeitig eine eventuelle Impulswirkung auf Andere.

Die konkret nicht bestehende Sichtbarkeit wird durch das nut-
zende Unternehmen mittels einer generellen Kommunikationsstra-

tegie des Unternehmens abgefangen.

Impulswirkung durch intensiven Einsatz von vergleichsweise vielen
LastenrGdern am und ausgehend von Standort.
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Planungsraum Alexanderplatzviertel (Bestand)

Der Planungsraum Alexanderplatzviertel liegt im Bezirk Mitte und ist neben dem Zentrum West

(Zoo) einer der beiden Zentrenbereiche Berlins. Das Areal ist verkehrlich gut erschlossen und bil-

det sowohl im schienengebundenen Verkehr als auch im Bereich des Straf3enverkehrs einen der

zentralen Knotenpunkte. Der Planungsraum erstreckt sich iiber den Alexanderplatz mitsamt der

nérdlich und siidlich angrenzenden Bebauung. Das Gebiet ist geprdgt durch eine starke touristi-

sche sowie Einzelhandelsnutzung und ist Standort zahlreicher administrativer Einrichtungen. Das

Standortpotenzial ist mit 40 sehr hoch und ldsst sich durch die intensive Nutzungsmischung sowie

einer EW-Dichte von 166 EW je ha erkldren. Der Raum ist ein gutes Beispiel fiir ein Multi-User-Kon-

zept auf kompakter Fldche. Besonders fiir einen derart durch Nutzungskonkurrenz und -intensitét

geprégten Bereich ist dieses Depot mit seinen ca. 40 m? ein herausragendes Beispiel fiir eine er-

folgreiche Implementierung im Bestand.

Flacheninanspruchnahme /

Rdumliche Integration

Kosten fiir Einrichtung und Be-
trieb

(Detaillierte Informationen zu
den Kosten liegen empirisch ab-
gesichert nicht vor, qualifizierte
Abschdtzung auf Grundlage der

Aussagen von Betreibenden)

Art und Anzahl

der eingesetzten Fahrzeuge

Die hier existierende Bestandslésung nutzt eine kompakte ge-
werbliche Flache in den S-Bahn-Bégen der Berliner Stadtbahn.
Dadurch ist die Flacheninanspruchnahme / -nutzung vergleichs-

weise gering.

Durch die értlichen Gegebenheiten und die rdumliche Einord-
nung bestehen z.T. Fldchenkonkurrenzen zu nicht-gewerblichen
Nutzungen (Fu3verkehr); aus Wirtschaftsverkehrsperspektive ist
die Nutzung in der konkreten Lage als vertrdglich zu bewerten
(vergleichsweise geringe Intensitét des FuBBverkehrs im konkreten
Bereich). Eine negative Verdnderung bzgl. Stadtgestaltung /
Stadtbild ist durch das Mikro-Depot nicht erfolgt und auch nicht

zu erwarten.

Ein (sozialer) Funktionsverlust ist durch die Ansiedlung nicht zu
erwarten, da die Flachen in den S-Bahn-Bdgen zuvor hdufig von
Leerstand betroffen waren.

Fir die Errichtung des Mikro-Depots werden durch Umnutzung
vergleichsweise wenige Ressourcen in Anspruch genommen,
eine zusdtzliche Versiegelung erfolgt nicht

Durch die geringe Grofe der fiir das Mikro-Depot und die fiir
den Umschlag genutzten Fldchen, kénnen die Kosten trotz der
zentralen Lage entsprechender Quadratmeterpreise moderat
gehalten werden.

Flache bereits als Arbeitsstatte genutzt, dadurch keine maf3geb-

lichen baulichen Anpassungskosten

Durch die klare Struktur des Nutzungsverhdltnisses innerhalb der
Station Alexanderplatz sind die Kosten fiir den Betreiber stabil
und berechenbar.

Einsatz von (batterieelektrischen) Lastenfahrrddern, die in den
Rdumlichkeiten abgestellt werden; Ersatz von drei bis vier her-

kémmlichen Nutzfahrzeugen bis 3,5 t zGG (Verbrenner)
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Aufgrund fehlender Daten keine Einsparung berechnet

Das Mikro-Depot trdgt u.a. auf den Ebenen verkehrliche Belas-
tung, Larm-, Luftschadstoff und Klimagasemissionen unmittelbar
zur Reduzierung der Umwelt- und Umfeldbelastungen im mehr-
fach belasteten Raum bei. Vor allem Ldrm- und Schadstoffemis-
sionen werden lokal vermieden und somit positive Wirkungen fir
die Anwohnenden und Nutzenden des Raums erzielt. Gleichzei-
tig ist die lokale Grundlast hoch, so dass die Effekte auf Grund
der erzielten Grof3enordnung real kaum ins Gewicht fallen. Hier-
fir waren deutliche Skaleneffekte erforderlich.

Positive Wirkungen auf die Verkehrssicherheit sind zu erwarten,
insbesondere durch den Wechsel auf andere, langsamere Ver-
kehrsmittel als im bisherigen Zustellprozess.

Die Lésung leistet somit einen Beitrag zur Stadtvertraglichkeit
des Wirtschaftsverkehrs in besonders dichten und intensiv ge-
nutzten Bereichen.

Es gibt positive Wirkungen auf den Bereich der Flécheninan-
spruchnahme im Prozess der Zustellung und reduziert Konflikte
mit anderen Verkehrsteilnehmenden / Anwohnenden.

Derzeit keine zusatzlichen Angebote / Nutzungen feststellbar,
aber entsprechende Konzepte durch Betreiber bereits andisku-
tiert.

Mikro-Depot wird u.a. durch die deutliche Beschilderung des
Eingangsbereichs sichtbar gemacht und deutlich von Anwoh-
nenden und Nutzenden des Umfelds wahrgenommen (u.a. direkt
einsehbar aus dem Wartebereich des Berliner Fernsehturms).
Daher deutliche und intendierte ,,Leuchtturmwirkung®.
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Planungsraum Unter den Linden (Szenario)

In diesem Planungsraum befindet sich aktuell (noch) kein Mikro-Depot. Die dargestellten Wir-
kungen basieren daher auf dem Szenario einer Mikro-Depot Implementierung im Raum.

Der Planungsraum Unter den Linden liegt im Bezirk Mitte und ist geprégt durch eine hohe Nut-
zungsmischung und -intensitdt. Geschéftsbesatz, Biironutzung und Wohnnutzung werden ergdnzt
durch eine intensive touristische Nutzung, die u.a. das Brandenburger Tor im Westen und das Hum-
boldtforum sowie die Museumsinsel im Osten einschlief3t. Das Areal ist verkehrlich gut erschlossen
und erstreckt sich von der Spree im Norden bis siidlich des Gendarmenmarkts.

Das Standortpotenzial ist mit 46 das Hochste in ganz Berlin. Vor dem Hintergrund des Denkmal-
schutzes und der beschriebenen vielfdltigen Nutzungsanspriiche im Planungsraum ist eine Mikro-
Depots Implementierung jedoch herausfordernd und zumindest derzeit als eher unrealistisch zu
bewerten. Das Beispiel des Mikro-Depots in der Lindenhofsiedlung zeigt jedoch, dass das konkret
hohe Standortpotenzial im Planungsraum (im konkreten Fall auch der umliegenden Planungs-
rdume) nicht unbedingt mit einer Ansiedlung des Mikro-Depots im Planungsraum einhergehen
muss. Vielmehr zeigt sich, dass der gesamte Zentrenbereich hohe Standortpotenziale aufweist und
der Betrieb von Mikro-Depots in ,Lastenrad-tauglicher Entfernung sinnvoll wére.

Fiir die Wirkungsanalyse wurde aufgrund des hohen Potenzials ein grof3es Mikro-Depot auf ca.
200 m? mit 1.000 KEP-Sendungen am Tag angenommen. Die hohe Nachfrage, insbesondere unter
Beriicksichtigung der Potenziale im Umfeld, wiirde ein massiv gréf3eres Mikro-Depot erfordern.
Die bestehende Flachenkonkurrenz und die geschilderten Einschrénkungen (u.a. durch den Denk-
malschutz) in diesem Planungsraum lassen ein gréfieres Mikro-Depot unrealistisch erscheinen. Vor
diesem Hintergrund wurde als Szenario ein fldchenseitig moderates, aber lokal realisiertes Depot
angenommen. Der Einsatzradius eines solchen Depots wird mit 5 km angenommen.

Flacheninanspruchnahme / e Aufgrund der hohen Anspriiche an Denkmalschutz und &f-
o ) fentlichen Raum, kann ein Mikro-Depot nur in einer Bestands-

Raumliche Infegration immobile betrieben werden. Wie bei den beschriebenen Be-

stands-Mikro-Depots werden dadurch nur wenige zusdtzliche

Ressourcen verbraucht.

¢ Die Flacheninanspruchnahme ist mit angenommenen 200 m?
an sich moderat, jedoch im Kontext des Planungsraums mit

der beschriebenen Nutzungsintensitdt hoch.

e U.a. die intensive touristische Nutzung ldsst im direkten Um-
feld des Mikro-Depots Flachenkonkurrenzen und ggf. auch

Nutzungskonflikte mit dem Fuf3verkehr erwarten.

Kosten fiir Einrichtung und Betrieb e Im Detail unbekannt; Kosten fiir die Fléche (Miete/Pacht), die
ErschlieBung (z.B. Medienanschliisse, Sicherung) sowie die
Module (z.B. Container); Kosten fiir die Anpassung der logis-
tischen Prozesse, Investition in E-Lastenrdder und ggf. E-
Nutzfahrzeuge
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Einsatz von 8 (batterieelekirischen) Lastenfahrradern, die i. d.
R. ca. 100 kleine und mittlere Sendungen verladen und in
den R&umlichkeiten abgestellt werden; 2 E-LKW fiir ca. 100
grof3e Sendungen.

Einsparen von 16,1 - 36,4 t CO:z pro Jahr und 237 - 476 kg
NOx pro Jahr®

Weitere Emissionsreduktion bei Lésung 1b durch die Substitu-
tion von konventionellen Fahrzeugen durch E-Nutzfahrzeuge

fir die Belieferung des Depots

Ahnliche Wirkungen, wie im zentralen Bereich des Alexander-

platzes zu erwarten.

Das Mikro-Depot trdgt u.a. auf den Ebenen verkehrliche Be-
lastung, Lérm-, Luftschadstoff und Klimagasemissionen un-
mittelbar zur Reduzierung der Umwelt- und Umfeldbelastun-
gen im mehrfach belasteten Raum bei. Vor allem L&rm- und
Schadstoffemissionen werden lokal vermieden und somit po-
sitive Wirkungen fiir die Anwohnenden und Nutzenden des
Raums erzielt. Gleichzeitig ist die lokale Grundlast hoch, so
dass die Effekte auf Grund der erzielten Gréf3enordnung real
kaum ins Gewicht fallen. Hierfiir waren deutliche Skalenef-
fekte erforderlich. Positive Wirkungen auf die Verkehrssicher-
heit sind zu erwarten, insbesondere durch den Wechsel auf
andere, langsamere Verkehrsmittel als im bisherigen Zustell-

prozess.

Die Lésung leistet somit einen Beitrag zur Stadtvertraglichkeit
des Wirtschaftsverkehrs in besonders dichten und intensiv ge-
nutzten Bereichen.

Es gibt positive Wirkungen auf den Bereich der Flécheninan-
spruchnahme im Prozess der Zustellung und reduziert Kon-

flikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden / Anwohnenden.

Zusdtzliche Serviceangebote fiir Anwohner:innen (Beschaf-
tigte im Umfeld, Tourist:innen; tw. Anwohner:innen) v. a. in
Zeiten der logistischen Nicht-Nutzung mdglich, dann entspre-

chend positive Wirkung durch lokale Angebote

Mikro-Depot wird in einem solch zentralen Bereich stark
wahrgenommen von Anwohner:innen und Passant:innen /
Tourist:innen, Fahrzeuge mit grofier Sichtbarkeit; in Summe
Impulswirkung anzunehmen und mehr Sichtbarkeit fiir alter-
native Mobilitdt, Logistik und Verkehrswende

% Eine Erlguterung zu den Berechnungen der Einsparpotenziale ist im Anhang unter Details zur konomischen Wirkungsanalyse

zu finden.
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Planungsraum Karl-August-Platz (Szenario)

In diesem Planungsraum befindet sich aktuell (noch) kein Mikro-Depot. Die dargestellten Wir-
kungen basieren daher auf dem Szenario einer Mikro-Depot Implementierung im Raum.

Der Planungsraum Karl-August -Platz liegt im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf und ist durch
eine hohe stddtebauliche Dichte geprdgt. Der Raum ist weitestgehend durch eine Blockrandbe-
bauung charakterisiert. Diese fiihrt zu einer hohen Einwohnerdichte von 157 EW/ha, die 6ffentli-
chen Stra3enrGume dienen entsprechend u.a. auch dem vielen ruhenden Verkehr und den damit
einhergehenden Fldchenkonflikten. Verstdrkt wird die Intensitét der Raumnutzung durch Ge-
schdftsbesatz. Insbesondere in der Kantstrafle sind viele Gewerbeeinheiten zu finden.

Der Raum ist im Norden durch die Bismarckstraf3e und im Siiden durch die Gleise der Stadtbahn
begrenzt. Im Osten grenzt die Leibnizstrafle, im Westen die Kaiser-Friedrich-Strafle den Raum ab.

Das Standortpotenzial ist mit 45 am zweithéchsten in Berlin und eignet sich aufgrund der vielen
Flachenkonkurrenzen im &ffentlichen Raum gut fiir die beispielhafte Implementierung eines Mikro-
Depots - auch weil es in vielen verdichteten Bereichen Berlin dhnliche Herausforderungen gibt.

Fiir die Wirkungsanalyse wurde aufgrund des hohen Potenzials und der Nutzungsmischung im
Raum ein mittleres Mikro-Depot und ein gemischtes Mikro-Depot (vgl. Anhang, Lésung 2+4) mit
insgesamt 900 KEP-Sendungen sowie 200 Frische-Sendungen angenommen. Die Nachfrage
wiirde in solch einem Raum auch eine gréf3ere Mikro-Depot-Lésung zulassen, jedoch erschwert die
intensive Raumnutzung die Standortsuche, insbesondere da in diesem Szenario Modulbauten im
offentlichen Raum genutzt werden.

Flacheninanspruchnahme / o Vergleichsweise geringerer Fldchenbedarf, Nutzung von Mo-
dulbauten, kaum Verbrauch zusdtzlicher Materialien; geringe
Rdumliche Integration .
Wirkung auf Umwelt
e Bei Nutzung von Modulbau je nach Integration in den Stadt-
raum Beeintrdchtigung des Stadtbildes; (sozialer) Funktions-
verlust durch monostrukturierte Flachennutzung aufgrund der
Raumstruktur kaum zu befiirchten

e Herausforderung der stddtebaulichen Integration, wenn mo-

bile Boxen eingesetzt werden

Kosten fiir Einrichtung und Betrieb ¢ Im Detail unbekannt; Kosten fiir die Flache (Miete/Pacht), die
ErschliefBung (z.B. Medienanschliisse, Sicherung) sowie die
Module (z.B. Container); Kosten fiir die Anpassung der logis-
tischen Prozesse, Investition in E-Lastenrdder und ggf. E-
Nutzfahrzeuge

e Zusdtzlicher Energiebedarf fiir Kiihlzelle (Frische-Sendungen,
Lésung 4) im Zusammenhang mit dem Umschlag von tempe-
raturgefiihrten Frische-Sendungen (Anm.: Solarpanele hier

nicht anwendbar, da Kiihlung jederzeit méglich sein sollte)

Art und Anzahl e FEinsatz von 11 (batterieelekirischen) Lastenfahrrddern, die i.
der eingesetzten Fahrzeuge d. R. in den Rdumlichkeiten abgestellt werden; Ersatz von
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sechs bis sieben herkdmmlichen Nutzfahrzeugen bis 3,5 t
zGG (Verbrenner)

Einsparen von 17,3 - 32,9 t CO2 pro Jahr und 219 - 392 kg
NOx pro Jahr

Weitere Emissionsreduktion bei Szenario 2b durch die Substi-
tution von konventionellen Fahrzeugen durch E-Nfz.

Tragt zur Reduzierung der Umweltbelastungen im mehrfach
belasteten Raum bei, vor allem Larm- und Schadstoffemissi-
onen werden lokal gesenkt; geringe bis keine Ldrmemissio-
nen; Gesamtbeitrag jedoch eher gering.

Es gibt positive Wirkungen auf den Bereich der Flécheninan-
spruchnahme im Prozess der Zustellung und reduziert Kon-
flikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden / Anwohnenden.

Zusatzliche Serviceangebote fiir Anwohner:innen v.a. in Zei-
ten der logistischen Nicht-Nutzung méglich, dann entspre-
chende Wirkung; bei Lésung 4 eingeschrdnkt durch Kiihlzelle

Mikro-Depots werden durch Modulbauten im &ffentlichen
Raum wahrgenommen von Anwohner:innen, Fahrzeuge mit

groflerer Sichtbarkeit; in Summe Impulswirkung anzunehmen
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Planungsraum Alt-Friedrichshagen (Szenario)

In diesem Planungsraum befindet sich aktuell (noch) kein Mikro-Depot. Die dargestellten Wir-
kungen basieren daher auf dem Szenario einer Mikro-Depot Implementierung im Raum.

Der Planungsraum Alt-Friedrichshagen befindet sich im Bezirk Treptow-K&penick im Bereich der

duf3eren Stadt. Die bauliche Struktur ist gemischt, es gibt sowohl Geschosswohnungsbau wie auch

freistehende Einfamilienhduser. Die zentral durch das Gebiet laufende Bélschestrafe hat einen

hohen Geschdftsbesatz und ist das Zentrum des Raums.

Das Raumpotenzial ist mit -12 gering. Jedoch soll mit diesem Szenario gezeigt werden, dass ein

Mikro-Depot auch in der Guf3eren Stadt funktionieren kann. Insbesondere die intensiv genutzte

Bdlschestrafle, die im Rahmen eines Modellprojekts-Fuf3verkehr umgestaltet werden soll, kann ein

Treiber fiir ein Mikro-Depot sein. Aber auch die im Vergleich zur Innenstadt bessere Fldchenver-

fiigbarkeit begiinstigt die Ansiedlung eines Mikro-Depots.

Fiir die Wirkungsanalyse wurde aufgrund des vergleichsweisen geringen Raumpotenzial ein klei-

nes Mikro-Depot mit 200 KEP-Sendungen pro Tag angenommen.

Flacheninanspruchnahme /

Rdumliche Integration

Kosten fiir Einrichtung und Betrieb

Art und Anzahl
der eingesetzten Fahrzeuge

Luftschadstoffe

Wirkungen auf Umwelt und Umfeld
/ Beitrag zur Stadtvertrdglichkeit
des Wirtschaftsverkehrs

Zusatzangebote / Nutzungsmi-

schung

Vergleichsweise geringerer Flachenbedarf, Nutzung von Mo-
dulbauten, kaum Verbrauch zusétzlicher Materialien; geringe
Wirkung auf Umwelt

Bei Nutzung von Modulbau je nach Integration in den Stadt-
raum Beeintrdchtigung des Stadtbildes; aufgrund héherer
Fladchenverfiigbarkeit jedoch einfacherer zu integrieren bzw.
dezentraler integrierbar

Im Detail unbekannt; Kosten fiir die Flache (Miete/Pacht), die
ErschlieBung (z.B. Medienanschliisse, Sicherung) sowie die
Module (z.B. Container); Kosten fiir die Anpassung der logis-
tischen Prozesse, Investition in E-Lastenrdder und ggf. E-

Nutzfahrzeuge

Einsatz von 2 (batterieelekirischen) Lastenfahrrédern, die i. d.
R. in den Rdumlichkeiten abgestellt werden; Ersatz von ein
bis zwei herkdmmlichen Nutzfahrzeugen bis 3,5 t zGG (Ver-

brenner)

Einsparen von 3,1 - 5,3 t CO2 pro Jahr und 43 - 69 kg NOx
pro Jahr

Tragt zur Reduzierung der Umweltbelastungen, vor allem
Larm- und Schadstoffemissionen werden lokal gesenkt; ge-
ringe bis keine Ldrmemissionen; Gesamtbeitrag jedoch ge-

ring.

Aufgrund der kleinen Flache keine zusdtzlichen Serviceange-

bote fiir Anwohner:innen, daher keine Wirkung angenommen
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Impulswirkung auf innovativen ur- e Einzelnes, kleines Mikro-Depot wird kaum wahrgenommen

banen Wirtschaftsverkehr von Anwohner:innen, Fahrzeuge mit grofierer Sichtbarkeit; in
Summe leichte Impulswirkung anzunehmen, insbesondere
dadurch, dass in dezentralen Bereichen Lastenrdder noch

weniger zum Stadtbild gehoren als in zentraleren Bereichen

Methodische Hinweise im Zusammenhang mit der Ermittlung der Einsparpotenziale an CO-
und NOx sind im Anhang ab Seite 33 ausfihrlich dargestellt.

Schlussfolgerungen

Alle betrachteten Lésungen - real existierende Mikro-Depots sowie mégliche Szenarien - ha-
ben eine Gemeinsamkeit: egal wie die konkrete Ausgestaltung real beobachtbar oder prog-
nostiziert, sie leisten einen Beitrag zur Erh6hung der Stadtvertraglichkeit des Wirtschaftsver-
kehrs. Durch den Einsatz von Lastenrddern ergeben sich Verdnderungen, die liber das Erset-
zen konventioneller Zustellfahrzeuge (mit konventionellem Antrieb) hinausgehen: Stadtrédume
kénnen anders genutzt und Impulse fiir eine Verkehrswende gesendet werden, auch die Ver-
kehrssicherheit kann erhdht werden. Diese Feststellungen sind jedoch héufig nur qualitativ be-
schreibbar. Fiir eine quantitative Feststellung bedarf es einer weiteren Skalierung des Einsat-
zes von Lastenrddern.

Im Einzelfall kénnen sich die Wirkungen unterscheiden, insbesondere durch die Gréf3e und die
staddtebauliche Integration eines Mikro-Depots, dies zeigt die durchgefiihrte Wirkungsanalyse.

Das CO:- sowie NOx-Reduktionspotenzial korreliert mit der Anzahl und Art der eingesetzten
bzw. ersetzten Fahrzeuge sowie dem Strommix fiir das Laden der E-Nutzfahrzeuge. Entspre-
chend reicht die Bandbreite von einstelligen CO2-Einsparungen (PLR Alt-Friedrichshagen) bis
zu zweistelligen Werten (Planungsréume Unter den Linden und Karl-August-Platz). Das Reduk-
tionspotenzial kann noch weiter ausgeschopft werden, wenn auch die Fahrzeuge fiir die Belie-
ferung der Mikro-Depots (und somit die vorletzte Meile) durch E-Nutzfahrzuge substituiert wer-
den. Im Anhang ab Seite 33 finden sich zur Berechnung detaillierte Erlduterungen. Durch die
elektrisch angetriebenen Nutzfahrzeuge sind zudem weitere Reduzierungen der lokalen
Larmemissionen (im Bereich niedriger Geschwindigkeiten) zu erwarten. Aufgrund der ver-
gleichsweise geringen Fahrzeuganzahl diirfte der Gesamtbetrag heute jedoch eher gering
sein. Hier zeigt sich die Bedeutung der angesprochenen Impulswirkung. Erst durch eine Breite
Aufnahme der Lésung sind Effekte realisierbar, die gesamtstddtisch messbare Wirkungen ent-
falten.

Ein zusdtzlicher Flachenbedarf entfdllt, sofern Bestandsimmobilien genutzt werden kénnen.
Bei in Modulbauweise (Container) errichteten Mikro-Depots bleibt der Fldchenbedarf iiber-
schaubar. Jedoch sind bei den Mikro-Depots nicht nur die Fldchen fiir das Abstellen der Sen-
dungen vor Zustellung zu beriicksichtigen, sondern auch Flédchen fiir den Umschlag und das
Rangieren sowie das Abstellen der Fahrzeuge. Aufgrund der hochverdichteten RGume, in de-
nen Mikro-Depots hdufig realisiert werden, bleibt die Standortsuche anspruchsvoll und her-
ausfordernd. Fiir die stddtebauliche Integration gibt es in der Praxis vielversprechende An-
sdtze, die deutlich machen, wie auch die Integration modularer Systeme in den Stadtraum
gelingen kann. Diese Herausforderung stellt sich in allen RGumen, in denen Depots in Modul-
bauweise realisiert werden.

Bei unternehmensbetriebenen, proprietéren Mikro-Depots (Single-User) tréigt der Logistik-
dienstleister die Investitions- und Betriebskosten fiir das Mikro-Depot. Diese Kosten werden
von den Unternehmen nicht preisgegeben. Aus realisierten Projekten ist aber bekannt, dass es
flankierend hilfreich sein kann, die Implementierung von Mikro-Depots und den Einsatz von E-
Nutzfahrzeugen zu intensivieren, um Anreize fiir die Dienstleister:innen zu schaffen. Bei den
Multi-User-Standorten werden hdufig verschiedene Finanzierungsméglichkeiten gebiindelt
und auch &ffentliche Férdermittel genutzt, um die Initialkosten aufzubringen und somit die Ein-
trittshiirde fiir die Nutzer:innen zu senken. Das reicht vom zur Verfiigung stellen der Flache
oder einer Bestandsimmobilie, der Herrichtung der Fléche bis zur Beschaffung der Container
(bei Modulbauweise). Insbesondere die Kosten fiir Container schwanken zum Zeitpunkt der
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Erstellung dieser Studie kurzfristig und erheblich. Es kann jedoch fiir einen umgebauten Se-
econtainer mit einer niedrigen fiinfstelligen Summe pro Container gerechnet werden. Das zei-
gen die aktuellen Recherchen fiir die Umsetzung von kommunalen Mikro-Depot-Vorhaben.
Ebenfalls zeigen sich auf dem Markt erste Container-Lésungen, die speziell fiir Mikro-Depots
entwickelt wurden und nicht mehr auf Seecontainer zuriickgreifen missen. Unabhéngig davon
fallen bei den Unternehmen Kosten fiir die Anpassung der logistischen Prozesse, fiir die Inves-
tition in E-Lastenrdder und ggf. E-Nutzfahrzeuge an. Zudem entstehen héufig zusétzliche Auf-
wdnde fir die Suche nach neuem Personal oder neuer Unterauftragnehmer im Zusammen-
hang mit dem Einsatz von E-Lastenrédern.

Je nach Struktur und Lage des Mikro-Depot-Standortes wird das Mikro-Depot mehr oder we-
niger deutlich wahrgenommen. In einem Gewerbegebiet wie im Falle der Lindenhofsiedlung
wird das Depot kaum wahrgenommen oder dessen Existenz ist bei den Anwohner:innen gar
nicht bekannt. Je nach Anzahl und stadtrdumlicher Integration des Depots sind die eingesetz-
ten Fahrzeuge deutlich sichtbar und werden im Sinne einer Impulswirkung positiv wahrgenom-
men. Anders als konventionelle Lieferfahrzeuge werden die E-Lastenrdder eher positiv wahr-
genommen.

Zusatzliche Service-Angebote kénnen die Aftraktivitat im Quartier erhohen. Die Realisierbar-
keit hdngt von der zur Verfiigung stehenden Flache, dem Betriebskonzept (zeitliche und raum-
liche Kombinierbarkeit mit logistischer Kernnutzung) und dem Betreibermodell ab. Multi-User-
Depots und neutrale Betreiber:innen lassen mehr Bereitschaft erkennen, zusdtzliche Service-
angebote vorzusehen - auch wenn diese in Berlin bisher kaum zu finden sind. Es soll an dieser
Stelle betont werden, dass diese Nutzungskombination nicht nur eine soziale Wirkung hat,
sondern auch einen wichtigen Beitrag zum effizienten Umgang mit der Fldche leisten kann.
Die r@umliche und / oder zeitliche Integration weiterer Nutzungen maximiert die Flachennut-
zung und kann zudem zusdtzliche Ertrége zur Finanzierung des Mikro-Depots liefern.

Diese Ausfiihrungen unterstreichen noch einmal, dass die Wirkbereiche nicht isoliert voneinan-
der zu betrachten sind, sondern im Idealfall positive Wechselwirkungen entstehen.

Bei einer hheren Anzahl von Mikro-Depots lassen sich die beschriebenen Wirkungen entspre-
chend steigern und wiirden auch in einer deutlichen gestiegenen Wahrnehmung resultieren -
nicht zuletzt als Impuls zur Mobilitatswende.
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FAZIT DER UNTERSUCHUNG

Mikro-Depots sind in Berlin bereits heute gelebter logistischer Alltag. In unterschiedlichen
stadtischen TeilrGumen, unterschiedlichen Konstellationen von Agierenden und Betreiber:in-
nen, mit unterschiedlichen eingesetzten Fahrzeugen haben sie doch eines gemeinsam - sie
entfalten positive lokale Wirkungen und veréndern traditionelle Konzepte der Versorgung von
Quartieren. Sie unterstreichen die Méglichkeit, dass Wirtschaftsverkehr fiir ausgewdhlte Sen-
dungsarten klimafreundlicher, effizienter, stadtvertrdglicher und dabei die Kundenbediirfnisse
erfiillend gestaltet werden kann.

Erstmals liegen mit der ,,Studie zu Potenzialen und Wirkungen von Mikro-Depots im Land Ber-
lin“ Erkenntnisse dariiber vor, welche Mikro-Depots in der Stadt existieren, wie diese betrie-
ben werden und an welchen Stellen Stadt, Gesellschaft und Unternehmen Optionen priifen
sollten, derartige Konzepte voranzutreiben.

Berlinweit konnten 43 Mikro-Depots identifiziert und in die Studie aufgenommen werden. Fiir
sechs Standorte erfolgte eine vertiefende Einzelevaluation. Die Bestandsaufnahme unter-
streicht, dass jenseits von offentlich geférderten Projekten bereits heute diverse Standorte
durch rein unternehmerisches Handeln etabliert wurden. Mikro-Depots sind nach den empiri-
schen Analysen derzeit iberwiegend ,,Einzelaufbauten® und stellen somit eine noch wenig
standardisierte Losung dar. Mangelnde Modularisierung macht die Lésung derzeit nicht ohne
weiteres iibertragbar. Viele Konzepte befinden sich daher formal noch in einer ,,Erprobungs-
phase”, eine echte Skalierung der Lésung ist bisher kaum erfolgt.

Die Untersuchung machte aber auch deutlich, dass sich diese Phase dem Ende n&hert und
seitens Betreibenden und Nutzenden eine deutlich klarere Perspektive hinsichtlich praktischer
Anforderungen bzw. dem Nutzen des Konzepts bestehen. Dieses Praxiswissen wurde - mit der
Unterstiitzung der Unternehmen - hier aufgenommen und steht nunmehr einem breiten Kreis
an potenziell Interessierten zur Verfligung, um aufbauend darauf eigene Bewertungen durch-
zufiihren.

Die detadillierten, in der Studie erfolgten Analysen zeigen, dass Mikro-Depots im stddtischen
Raum einen wichtigen Beitrag leisten kénnen, um Lieferverkehre stadtvertraglicher abzuwi-
ckeln, Logistikfunktionen flacheneffizient anzusiedeln und zielortnah zu nutzen. Die Verfiigbar-
keit und Nutzbarkeit von geeigneten Standorten spielt dabei eine entscheidende Rolle und
kann daher auch ein Hebel sein, um die Implementierung weiterer Mikro-Depots zu unterstiit-
zen. Mit der Studie wurde ebenfalls herausgearbeitet, an welchen Standorten Mikro-Depots
besonders wirkmdchtig sind. Hierfiir wurde im Rahmen des Projekts ein gleichermaflen breites
wie handhabbares Indikatoren-Set entwickelt, das als Grundlage fiir die Potenzialermittlung
und Wirkungsanalyse von Mikro-Depots dient. Die entwickelte Methode weifit eine gute Uber-
tragbarkeit auf und kann damit auch liber Berlin hinaus einen Beitrag leisten, um die Diskus-
sion fundiert fortzusetzen und Lésungen rdumlich und strukturell sinnvoll zu etablieren.

Mit dieser Studie ist es gelungen, die Potenziale fiir Mikro-Depots auf Ebene der Berliner Pla-
nungsréume kleinrdumig abzubilden, ohne dabei auf der Ebene der Einzelfldchen zu agieren.
Als Ergebnis entstand eine Ubersicht von geeigneten Potenzialrdumen in Berlin, welche als
eine Art Priorisierung mit empfehlendem Charakter den Ausgangspunkt fiir konkrete Analysen
schaffen kann. Das Ergebnis liegt nicht nur in diesem Bericht vor, sondern wurde dariiber hin-
aus visualisiert und ist flexibel durch potenziell interessierte Nutzende anwendbar.

Konkret verfiigen aktuell mehr als 40 Planungsrdume iiber ein vergleichsweise hohes Stand-
ortpotenzial fir die erstmalige Ansiedlung eines Mikro-Depots. Aus stddtischer Perspektive ist
aber vor allem die Frage der (potenziellen) Wirkung und des gesamtgesellschaftlichen Nut-
zens entscheidend dafiir, ob und mit welchem Engagement die Lésung ,,Mikro-Depot“ weiter
unterstiitzt werden sollte. Hierfiir wurden realitGtsnahe Szenarien entwickelt und berechnet,
wiederum auf Ebene der Planungsrdume, und unter Beriicksichtigung unterschiedlicher stadti-
scher Teilrdume (bspw. innere und auBere Stadt). Es konnte herausgearbeitet werden, dass
Mikro-Depots in unterschiedlichen Formen und Rdumen positive Wirkungen entfalten.

Die Schlussfolgerungen aus dieser Studie erleichtern eine objektive Bewertung von Mikro-De-
pots und zeigen damit Chancen und Herausforderungen der einzelnen Mikro-Depot-Ansatze
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auf. In Berlin kann praktisch bereits heute beobachtet werden, wie Mikro-Depots rdumlich gut
und logistisch sinnvoll in Wertschdpfungs- und Transportketten eingebunden sind. Doch vergli-
chen mit anderen Standorten der Logistik ist die Anzahl und die hieriiber derzeit umgeschla-
gene Sendungsanzahl vergleichsweise gering. Fehlende Standardisierung, ein mangelndes
Flachen- und Immobilienangebot, unklare Erwartungen und ein fehlendes klares Bekenntnis
zur Lésung verhinderten bisher, dass sich Mikro-Depots von einem Nischenprodukt zu einem
etablierten Baustein stddtischer Logistik entwickeln konnten. Hier gilt es zukiinftig anzusetzen,
denn die Analysen des Projekts zeigen deutlich, dass an dieser Stelle erhebliches Potenzial
fir einen klimafreundlicheren, flacheneffizienteren und umfeldvertrdglichen Wirtschaftsverkehr
besteht.
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ANHANG

Methodische Hinweise zu Kapitel 2 - Mikro-Depots im Land Berlin

Soweit vorhanden, wurden fiir die Bestandsanalyse u. a. Daten zur Adresse, Betreiberform,
Nutzer:innen, Eréffnung und Schlief3ung, angebotene Dienstleistungen, Einsatz der Fahrzeuge,
Fldche und Fldchentyp, Kosten etc. zusammengetragen. Diese Parameter werden im Folgen-

den kurz erlGutert (siehe Tabelle 1).

Was lésst Was wird erho-  Wozu wird die Messgréf3e aufgenommen?

sich an- ben?

hand der

MessgréfBe

darsfellen?

Indikator Parameter ErlGuterung Parameter

Standort- Betreiber:innen = Wer betreibt das Depot, ist es die Kommune, ein oder
beschrei- mehrere private Unternehmen, Genossenschaften, Private
bung etc.?

Standort- Art des Hubs Ist das Depot als Single- oder Multi-User-Depot vorgese-
beschrei- hen, unabhdngig von der aktuellen Anzahl Nutzer:innen?
bung

Standort- Anzahl Nut- Wie viele Logistiker und ggf. sonstige Unternehmen nutzen
beschrei- zer:innen das Mikro-Depot?

bung

Standort- Eroffnungsjahr ~ Wann wurde das MD er6ffnet?

beschrei-

bung

Standort- Schlieflungs- Wann wurde das MD geschlossen (falls zutreffend)?
beschrei- jahr

bung

Standort- Geplante Be- Wird das Mikro-Depot tempordr betrieben oder soll es
beschrei- standsdauer dauerhaft genutzt werden?

bung

Standort- Pilotprojekt Handelt es sich um ein Pilotprojekt (der Stadt, eines/meh-
beschrei- rerer Unternehmen)? Ist es das erste seiner Art oder als
bung Weiterentwicklung/Markthochlauf zu betrachten?
Standort- Forderprojekt Handelt es sich um ein Mikro-Depot, welches Férdergel-
beschrei- (staatlich) der bezuschusst bekam?

bung

Standort- Eigentimer:in- ~ Wer ist der Vermieter:in oder Eigentiimer:in? Ist die Flache
beschrei- nen/Vermie- im Besitz des/r Nutzer:in oder sind sie Pdchter:in Wer stellt
bung ter:iinnen die Flachen zur Verfiigung?

Standort- Ausstattung Welche betriebsrelevanten Ausstattungs-Merkmale weist
beschrei- das Mikro-Depot auf, etwa Kiihlfléche, Solarpanele usw.)?
bung

Tabelle 1: Parameter zur Bestandserfassung/Evaluation von Mikro-Depots
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Methodische Hinweise zu Kapitel 3 - Potenzialanalyse
Nachstehend werden die Parameter zur Potenzialanalyse knapp beschrieben.

Mehrfachbelastung Umwelt im Quartier des Hubs

Der Parameter beschreibt, wie stark derzeit die Umweltbelastung fiir die Bewohner:innen/An-
rainer:innen aufgrund von mehreren Einflussfaktoren* und wie grof3 entsprechend der Entlas-
tungsdruck ist, z. B. durch den Einsatz von Mikro-Depots und Lastenrddern.

Entfernung zu Depofs der Logistikdienstleister

Beriicksichtigt wird die Eignung des Mikro-Depot-Standorts aus Sicht der Zustellprozesse der
beteiligten Logistik-Dienstleister:innen. Es wird davon ausgegangen, dass Mindest- und ggf.
Héchstabstdnde zwischen Mikro-Depots und iibergeordneten (regionalen) Depots/Verteilzen-
tren fiir effiziente Logistikprozesse benétigt werden.

Einwohnerdichfe

Fiir eine effiziente und wirtschaftliche Nutzung eines Mikro-Depots wird eine ausreichende
Kundenanzahl (Business-to-Consumer, B2C) benétigt, um iiber ausreichend Sendungen und
Zustellpunkte im Zustellgebiet zu verfiigen. Ein genauer Grenzwert ist nicht bekannt, eine hohe
Dichte aber notwendig.

Unternehmensdichte

Parallel zur Einwohnerdichte verstdrkt eine hohe Unternehmensdichte die Moglichkeit, ein
Mikro-Depot wirtschaftlich und effizient zu betreiben. Auch im Business-to-Business Segment
(B2B) und bei Retouren von Kunden an Héndler:innen kénnen hohe Sendungsaufkommen ent-
stehen.

Anbindung an leistungsfdhiges Straflennetz

Der Parameter spiegelt die Anbindung der Mikro-Depots an das leistungsféhige Straflennetz
zur Verbindung mit ibergeordneten Depots wider (,,vorletzte Meile“). Die M&glichkeit zur Be-
lieferung mit gréBeren Fahrzeugen (etwa Lkw) steht im Fokus.

Dichte der Radinfrastruktur (Lénge im Raum)
Das Vorhandensein von (geeigneten) Radwegen kann als zusatzlicher Anreiz fiir einen effi-
zienten Einsatz der Lastenrdder und Mikro-Depots dienen.

Kaufkraft im Zustellgebiet

Zusatzlich zur Einwohnerdichte kann das Potenzial an Sendungen im Zustellgebiet iber die

Kaufkraft bemessen werden. Die Kaufkraft dient als Dummy-Variable zur Sendungsanzahl in
einem Gebiet, die in der Regel selbst nicht bekannt ist. Eine héhere Kaufkraft wird mit einer

gréfleren Menge Sendungen assoziiert.

Anzahl méglicher Immobilien fiir Mikro-Depots

Ohne sich im Rahmen dieses Projekts mit einzelnen Potenzialflachen zu befassen, wurde den-
noch die Anzahl mdglicher Flachen fiir Mikro-Depots beriicksichtigt, z. B. Parkfldchen und
leerstehende, gewerbliche Bestandsimmobilien. Ein Raum mit einem grof3en Angebot kann
die Ansiedlung von Mikro-Depots erleichtern.

Gewerbefldchenverfiigbarkeit

Parallel zur Anzahl méglicher Immobilien kdnnen verfiigbare und aktivierbare Gewerbefld-
chen als potenzielle Standorte fiir Mikro-Depots dienen. Neben der Nutzung von bestehenden
Gebduden (so vorhanden), kommen dort auch neu zu errichtende (Immobilien-)Lésungen in-
frage.

“ Durchschnittliche externe Larmkosten durch den Gesamtverkehr je Einwohner, Luftbelastung durch PM2.5 und NO2, Griinver-
sorgung, Bioklimatische Belastung
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Wohnungsbau-Entwicklung

Neue Baugebiete (Stadtentwicklungsprojekte) bieten das Potenzial, von Beginn an Mikro-De-
pots in Planungen zu integrieren. Gréf3ere Bauprojekte bieten die Option zur Fléchenfreihal-
tung fiir Mikro-Depots.

Umweltauflagen

Der Parameter beriicksichtigt, ob Regularien/Auflagen existieren, die ein Mikro-Depots be-
glinstigen, z. B. Zufahrtsbeschrénkungen, Lieferzeitbegrenzungen, Durchfahrtsverbote fiir Die-
selfahrzeuge etc. Gibt es viele Auflagen, ist anzunehmen, dass die konventionelle Zustellung
und Abholung von Sendungen weniger effizient gelingen. Alternative Konzepte wie Mikro-De-
pots kénnten in diesen RGumen mit vielen Auflagen einen Vorteil generieren.

Verkehrsbehinderungen fiir gréfBere Fahrzeuge

Bei einer grof3en Anzahl Verkehrsbelastungen kann eine Zustellung iiber kleinere Fahrzeuge
wie Lastenrddern, die von Sperrungen, Umleitungen, Staus etc. nicht oder geringer betroffen
sind, die Effizienz eines Mikro-Depots férdern.

Gewerbemiefen

Die Miethohen von Gewerbe-Immobilien sind fiir Transport und Logistik ein wichtiger Faktor
fir die Rentabilitat (am Standort). Hohere Mieten machen eine Ansiedlung von Mikro-Depots
weniger wahrscheinlich.

Die Daten zu den genannten Parametern stammen aus unterschiedlichen Quellen. Mehrheit-
lich handelt es sich um Daten, die die Berliner Verwaltung zur Verfiigung stellt, viele davon als
Open Data iiber die Plattform FIS-Broker (https://fbinter.stadt-berlin.de/fb/index.jsp). Einige
der Daten wurden auch von Dritten bezogen. Generell wurde in diesem Projekt die Aktualitat
priorisiert. Das heif3t, es wurde versucht, die jeweils neuesten Daten fiir jeden Parameter zu
nutzen, um mit der Potenzialanalyse méglichst genau den derzeitigen Realzustand zu be-
schreiben.

Zahlreiche Daten mussten vor der Nutzung fiir die Berechnung eines Scoring-Wertes (s. u.)
aufbereitet werden. Zum Beispiel mussten Raumbeziige angepasst werden, wenn Daten nicht
auf der Ebene der Planungsrdume (PLR) vorlagen. Kleinrdumigere Daten wie Punktdaten oder
auch Blockdaten wurden bspw. auf die ibergeordnete Ebene aggregiert. Zudem wurden un-
terschiedliche Verschneidungs- und andere Berechnungsschritte notwendig, um aus den Roh-
daten die tatsGchlichen Messgréfien zu generieren, die die Parameter bedienen. Hierfiir wur-
den mit der Software QGIS die entsprechenden Schritte durchgefiihrt.

Ziel dieser Studie war es, die Potenziale fiir Mikro-Depots moglichst kleinrGumig abzubilden,
ohne dabei aber auf der Mikroebene/der Ebene der Einzelfldchen zu agieren. In Berlin beste-
hen unterschiedliche raumliche Kulissen, fiir die amiliche Daten aufbereitet werden und die
als Planungsgrundlage herangezogen werden. Fiir zahlreiche Planungen und Projekte in Ber-
lin kommen und kamen die Lebenswelitlich orientieren RGume (LOR) zum Einsatz, die wiede-
rum aus drei hierarchisch gegliederten Ebenen bestehen. Die am feinsten aufgeléste Ebene
sind die Planungsrdume (PLR), die bis Ende 2020 aus 448 Einheiten bestanden. Mit einer
Neustrukturierung der LOR stehen nun 542 Raumeinheiten fiir Analysen und als Planungs-
grundlage zur Verfligung. Fir die hier vorliegende Studie wurden die PLR mit ihrem aktuellen
Stand genutzt.

Die Parameter und die zugehoérigen Daten wurden im Anschluss der Aufbereitung so mitei-
nander verkniipft, dass ein rdumliches Scoring entstand. Dafiir wurden die bestimmten Para-
meterwerte zundchst z-standardisiert. Dies ermdglicht, dass Parameter mit unterschiedlichen
Messgréf3en vergleichbar werden, etwa die Anzahl planbarer Straf3enereignisse je PLR und
die Einwohnerdichte. Die Parameter und die entsprechenden z-standardisierten Werte wurden
dann in einer linearen Gleichung zusammengefiihrt.

Die Parameter und die entsprechenden z-standardisierten Werte wurden in einer linearen
Gleichung zusammengefiihrt:
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y=06p +F +Gp P, ¥ Gp #F ¥ Gp +F,
wobei y = Score; G = Gewicht, P = Parameter, n = [1]13]

Ob ein Term negativ oder positiv in die lineare Gleichung eingeht, hdngt von der Aufberei-
tung und Aussage des jeweiligen Parameters (P) ab. Fiir die hier durchgefiihrte Berechnung
flossen alle Parameter positiv ein, mit Ausnahme der Gewerbemieten und der Entfernung zu
ibergeordneten Depots.

Die Gewichte (G) erlauben es den Anwendenden der Potenzialanalyse, einzelnen Parametern
(P) unterschiedliche Bedeutung beizumessen. Die Ausgangswerte der Gewichte (G) ergeben
sich aus den Interviews im Rahmen der Einzelevaluation und kénnen in Tabelle 2 eingesehen
werden. Die Gewichte (G) kénnen je nach Bedarf und Sichtweise der Akteure in einem Dash-
board angepasst werden, sodass der resultierende Scoring-Wert (y) je PLR unterschiedlich
ausfallen kann. Durch die z-Standardisierung der Werte der Parameter entstehen sowohl po-
sitive als auch negative Scores (y).> Das bedeutet nicht, dass ein PLR mit geringen positivem
oder negativen Wert nicht fiir Mikro-Depots geeignet ist. Jedoch gilt, je groBer der Score (y),
desto hoher ist das Potenzial eines PLR zur Ansiedlung eines Mikro-Depots im Vergleich zu
den librigen PLR.

Die nachstehende Tabelle 2 zeigt die Gewichtung, die anhand einer Onlinebefragung ent-
stand. Es nahmen vom 1. Juni bis zum 23. September 2022 zwdlf Expertinnen und Experten
teil. Fiinf Personen kamen aus der Wirtschaft (Betreiber:in eines Mikro-Depots, Logistikdienst-
leister, Plattformbetreiber:innen) und sieben aus der Verwaltung (fiinf Teilnahmen aus den Se-
natsverwaltungen, zwei aus den Bezirksverwaltungen). Es wurde ein ,Mittelwert Gesamt“ aus
den Antworten gebildet, der auf ganze Zahlen gerundet wurde (zur optimierten Verwendung
im Dashboard). Zudem wurden zwei weitere Mittelwerte gebildet, die der Information dienen:
»Mittelwert Wirtschaft“ und ,,Mittelwert Verwaltung®.

ID Para- = Parameter Mittelwert Mittelwert Mittelwert
meter Gesamt Wirtschaft Verwaltung
11 Mehrfachbelastung Umwelt im Quartier des Hubs ~ 3* 3* 3*

43 Entfernung zu Depots der Logistikdienstleister 3 4 2

47 EW-Dichte 4 4 4

48 Unternehmensdichte 4 3 4

50 Anbindung an iibergeordnetes Straflennetz 3 3 4

52 Dichte der Radinfrastruktur (Ldnge im Raum) 3 3 3

57 Kaufkraft im Zustellgebiet 2 3 2

61 Anzahl moglicher Immobilien fir MD 3 3 3

62 Gewerbefldchenverfiigbarkeit 3 4 3

63 Wohnungsbau-Entwicklung 4 4 4

65 Umweltauflagen 4 4 4

66 Verkehrsbehinderungen fiir gréf3ere Fahrzeuge 3 3 4

69 Gewerbemieten 4 4 3

Tabelle 2: Gewichtung der Parameter zur Priifung der Standorteignung

*Wert wurde auf,,3“ als ,,neutrale Mitte” gesetzt, da der Wert bedingt durch die Projekige-
nese nicht von Beginn an als Standorfparameter in die Onlinebefragung infegriert wurde.

® Dies héngt damit zusammen, dass die Lage/Verteilung einzelner Werte im Verhéltnis zum Mittelwert bzw. zur Standardabwei-
chung aller Werte des jeweiligen Parameters eingeordnet wird. Weitere ErlGuterungen kdnnen etwa hier nachgelesen werden:
https://de.wikipedia.org/wiki/Standardisierung_(Statistik) (letzter Zugriff: 22.06.2022)
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Faktoren

Sendungsarten

Nutzungsintensi-
tat je Mikro-De-
pot

Fahrzeuge im
Vorlauf

Fahrzeuge im
Nachlauf je
Mikro-Depot

Fldchenart und
-grofle der Mikro-
Depots
Einsatzradius
Spezielle Anfor-
derungen Hub
Nutzungsoptio-
nen

Methodische Hinweise zu Kapitel 4 -
Szenarienbasierte Wirkungsanalyse

MIKRO-DEPOT-STUDIE

Im Folgenden werden die vier Mikro-Depot-L&sungen mit ihren unterschiedlichen Faktoren
beschrieben. Diese Lésungen dienen als Grundlage fiir die Szenarienbildung, um in Pla-
nungsrdumen, in denen bisher keine Mikro-Depots angesiedelt wurden, Aussagen hinsichtlich
der zu erwartenden Wirkungen treffen zu kénnen. Dabei werden fiir Lésung 1 und 2 Varianten
gebildet, um zwischen dem Einsatz rein konventioneller Fahrzeuge fiir die Anlieferung von
Sendungen an Mikro-Depots und elekirisch angetriebener Zustellfahrzeuge unterscheiden zu

kdnnen.

Lésung 1 -
Grof

Ausschliefllich Pa-
kete, alle Groflen

1.000 KEP-Sendun-
gen am Tag

Var 1a) 7,5 t Lkw,
Verbrenner
(Diesel)

Var 1b) 7,5 t Lkw,
elektrisch

8 Lastenfahrréder a
100 kleiner und mitt-
lerer Sendungen und
2 E-Lkw <3,51 zGG &
100 grof3e Sendun-
gen

(Elektroantrieb)
Modulbau oder Be-
standsimmobilie,

ca. 200 m?

5 km

Keine

Um die Flacheneffizi-
enz zu erhdhen, wei-
tere Kostendeckungs-
beitrage zu erzielen

und somit die Wirkung

zu erhéhen, besteht

die Mdglichkeit,

— weitere Nutzer:in-
nen, die zeit-
gleich auf der
Flache aktiv sind,
zu integrieren,

d. h. die Nut-

zer:innendichte zu

erhéhen (réumli-
che Integration)

Lésung 2 -
Mittel

Ausschliefllich Pa-
kete, nur mittlere und
kleine Grofle

400 KEP-Sendungen
am Tag

Var 2a) 7,5 t Lkw,
Verbrenner
(Diesel)

Var 2b) 7,5 t Lkw,
elektrisch

4 Lastenrdader (Elekt-
roantrieb)

Modulbau,
ca. 80-160 m®

3,5 km
Keine

s. Losung 1

Losung 3 -
Klein

Ausschliefllich Pa-
kete, nur mittlere und
kleine Grofle

200 KEP-Sendungen
am Tag

7,5 1 Lkw,
Verbrenner
(Diesel)

2 Lastenfahrrader
(Elektroantrieb)

Modulbau,
ca. 40-80 m?

2,5 km
Keine

Ré&umlich, zeitliche
Kombinierbarkeit ver-
gleichsweise einge-
schrankt; vor allem
bei sehr flachenklei-
nen Mikro-Depots.
Vor diesem Hinter-
grund sind weniger
Wirkungssteigerungen
zu erwarten

Loésung 4 -
Gemischte
Sendungen

Pakete und Frischelo-
gistik

500 KEP-Sendungen
am Tag + 200 Fri-
sche-Sendungen
7,5 1 Lkw,
Verbrenner

(Diesel)

7 Lastenfahrrader
(Elektroantrieb)

Modulbau,
ca. 80-160 m®

3,5 km
Kiihlzelle(n)

s. Loésung 1
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Faktoren Lésung 1 - Lésung 2 - Losung 3 - Losung 4 -
Grof3 Mittel Klein Gemischte
Sendungen

— weiteren Nut-
zer:innen in ande-
ren Zeitfenstern
die Nutzung zu
ermdglichen
(zeitliche Integra-
tion®)

Tabelle 3: Szenarien und Annahmen

Der Tabelle auf der Folgeseite kann die Zuordnung der Lésungen fiir die Planungsrédume Un-
ter den Linden, Karl-August-Platz sowie Alt-Friedrichshagen enthnommen werden. Wie be-
schrieben ist diese Zuordnung notwendig, um Wirkungen auf Planungsrédume abschdatzen zu
konnen, in denen bisher keine Mikro-Depots angesiedelt wurden.

Zudem gibt die Tabelle u. a. Auskunft iiber die Lage des PLRs in der Stadt, dem im Rahmen
dieser Studie ermittelten Standortpotenzial, Depots im Umkreis von 15 km sowie relevante
statistische Gréf3en wie Einwohner- und Unternehmensdichte.

¢ Vor allem die zeitliche Integration, vorrangig in Zeitfenstern, in denen das Depot nicht fiir logistische Prozesse genutzt wird,
bietet Potenziale, komplementdre Nutzungen, z. B. aus dem sozialen Bereich, zu beriicksichtigen. Je nach Nutzung kann dies
die Akzeptanz und die Attraktivitdt des Depots gerade bei den Anrainer:innen erhhen.



Planungsraum

Bezirk

Innere/duflere Stadt

Anzahl & Art Mikro-Depots
2022
(ohne Briefversand)

Losung

Standortpotenzial und
Rang

Mehrfachbelastung Um-

welt

Ubergeordnete Depots
binnen 15 km

EW-Dichte (im Aktionsra-
dius)

Unter den Linden

Mitte

innere Stadt

0

laq, 1b

46 | Rang 1 Berlin, Rang 1

Bezirk

4 von maximal 5

20

109 EW je ha

Karl-August-Platz

Charlottenburg- Wilmers-
dorf

innere Stadt

0

2q, 2b, 4

45 | Rang 2 Berlin, Rang 1
Bezirk

3 von maximal 5

16

157 EW je ha

Alt-Friedrichshagen

Treptow-Képenick

duf3ere Stadt

0

3

-12 | Rang 531 Ber., Rang
32 Bez.

0 von maximal 5

5 EW je ha

Lindenhofsiedlung

Tempelhof-Schéneberg

duf3ere Stadt

1
Annahmen getroffen

MD mit 1 Nutzer:innen

Bestands-Mikro-Depot

-17 | Rang 498 Ber., Rang
46 Bez.

1 von maximal 5

18

89 EW je ha

Alexanderplatzviertel

Mitte

innere Stadt

1
Annahmen getroffen
MD mit 3 Nutzer:innen

Bestands-Mikro-Depot

40 | Rang 5 Berlin, Rang 2

Bezirk

3 von maximal 5

20

166 EW je ha
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Planungsraum

Unternehmensdichte
(im Aktionsradius)

Anzahl potenzieller Immo-
bilien

Gewerbefldchenverfiig-
barkeit

Wohnungsbauentwicklung

Umweltauflagen

Unter den Linden

180 Erwerbstdtige je ha

39

0 ha

0 Projekte ab 50 WE

2 von maximal 4

Karl-August-Platz

127 Erwerbstdtige je ha

69

0 ha

2 Projekte ab 50 WE

3 von maximal 4

Alt-Friedrichshagen

1 Erwerbstdtige je ha

13

0 ha

1 Projekt ab 50 WE

1 von maximal 4

Lindenhofsiedlung

35 Erwerbstdtige je ha

0 ha

0 Projekte ab 50 WE

1 von maximal 4

MIKRO-DEPOT-STUDIE

Alexanderplatzviertel

157 Erwerbstdtige je ha

20

0 ha

3 Projekt ab 50 WE

3 von maximal 4
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Hinweise zur Ermittlung der Einsparpotenziale an CO. und NOx anhand
der definierten Szenarien

Im Zuge der Projektbearbeitung wurden vier mégliche Lésungen fiir Mikro-Depots und deren
Nutzung entworfen und mit ihren Eckdaten beschrieben. Die wichtigsten Eckdaten fiir die Wir-
kungsanalyse hinsichtlich der Einsparpotenziale an CO2 und NOx sind im Folgenden zusam-
mengefasst kurz dargestellt:

In Lésung 1a wird von 1.000 Sendungen am Tag ausgegangen. Diese Sendungen werden mit
konventionellen Diesel-Lkws an das Mikro-Depot geliefert und von dort aus mit acht E-Lasten-
rddern und zwei E-Lkw feinverteilt. Im Losung 1b wird das Mikro-Depot statt mit konventionel-
len mit E-Lkws beliefert.

In Lésung 2a wird von 400 Sendungen am Tag ausgegangen. Diese werden mit konventionel-
len Diesel-Lkws an das Mikro-Depot geliefert und von dort aus mit vier E-Lastenrddern fein-
verteilt. Bei Losung 2b wird das Mikro-Depot mit E-Lkws beliefert.

In Lésung 3 wird von 200 Sendungen am Tag ausgegangen, die mit konventionellen Diesel-
Lkws an das Mikro-Depot geliefert werden und von dort aus mit zwei E-Lastenrddern feinver-
teilt werden.

In Loésung 4 wird von 500 KEP-Sendungen und 200 Frische-Sendungen am Tag ausgegangen.
Diese werden mit konventionellen Diesel-Lkws an das Mikro-Depot geliefert und anschlieBend
mit sieben E-Lastenrddern feinverteilt.

Fiir die Berechnung der Einsparpotenziale war es zundchst notwendig, die Emissionen der
zum Einsatz kommenden Fahrzeugtypen zu bestimmen. Hierflir wurde auf eine ganze Reihe
von Literaturstellen zurlickgegriffen.

Berechnung CO:

Fiir den konventionellen Diesel-Lkw (Transporter bis 7,5 t) wurde ein COz-Ausstof3 von

395 g/km definiert. Dieser Wert wurde aus dem Projekt KoMoDo’ abgeleitet und seinerzeit
aus Daten des DSLV hergeleitet. Fiir den CO2-Ausstof3 von E-Lkw wurde ein Mittelwert von ak-
tuellen E-Transportern genutzt. Der ADAC hat hier fiir den VW E-Crafter, Mercedes E-Sprinter
und Ford E-Transit Werte fiir einen Energieverbrauch veréffentlicht, aus dem ein Mittelwert von
ca. 25 kWh/100 km hervorgeht.® Das Umweltbundesamt beziffert den CO2-Ausstof3 pro kWh
auf 420 g. Daraus berechnet, ergibt sich bei einem E-Lkw ein CO2-Ausstof3 von 108 g/km. Fiir
den Energieverbrauch eines E-Lastenrads wurden 3 kWh/100 km angesetzt. Daraus abgelei-
tet, ergibt sich ein CO2-Ausstof3 von 12,6 g/km.°

Auch beim Einsatz von elektrisch angetriebenen Fahrzeugen wurde davon ausgegangen, dass
aus deren Einsatz CO2-Emissionen resultieren, da nicht ausschlief3lich regenerative Energie-
quellen zum Einsatz kommen.

Erg&nzend wurde jedoch auch berechnet, wie grof3 die Wirkung ist, wenn ausschlieBlich ,,Grii-
ner Strom“ zum Einsatz kommt und die CO2-Emissionen bei elektrisch angetriebenen Fahrzeu-
gen auf O gesetzt werden.

Berechnung NOx

Fir die NOx-Berechnung wurden Werte aus dem Projekt KoMoDo herangezogen. Pro Kilo-
wattstunde werden 3,5 g NOx ausgestof3en. Der durchschnittliche Dieselverbrauch eines
Transporters betragt 14,79 /100 km, wdhrend pro Liter Diesel ein Energiebedarf von 10 Kilo-
wattstunden entsteht. Laut Umweltbundesamt ist die Emission von NOx im deutschen Strommix
geringer als bei der Verbrennung von Dieselkraftstoff. Fiir jede produzierte Kilowattstunde
Strom entstehen 0,355 g NOx.

Weitere relevante Werte zur Berechnung der 6kologischen Wirkung

Um mit diesen Emissionswerten eine Gesamtbilanz zu berechnen, war es erforderlich, Annah-
men fir die zurlickgelegten Strecken zu treffen. Die Strecke vom Depot des KEP-Dienstleisters

7 LNC (2019): KoMoDo - Kooperative Nutzung von Mikro-Depots durch die KEP-Branche fiir den nachhaltigen Einsatz von Las-
tenradern in Berlin, Berlin.

8 https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/elektromobilitaet/kaufen/e-transporter/

9 Prof. Dr. Fontaine, Primin et al. (2021): Potenziale fiir Lastenradtransporte in der Citylogistik.
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oder Lieferanten zum Mikro-Depot und zuriick wurde anhand eines Mittelwerts aus eigenen
Befragungen im Projekt auf 30 km festgesetzt. Die Tourenldnge fiir die Feinverteilung an die
Endempfdnger wurde je nach Szenario entsprechend der beiden Segmente KEP- und Frische-
Sendungen differenziert. Die Tourenlénge der KEP-Dienstleister ist mit 25-40 km lénger als
die Tourenldnge der Frische-Logistiker mit 15-25 km. Dies erklért sich vor allem durch die
Sendungsgréf3e und die Zahl der transportierten Sendungen, die im Segment Frische niedri-
ger ist als im KEP-Segment. Als Orientierung dienten hier Praxiserfahrungen des Projektkon-
sortiums sowie Cyclelogistics, einem Dienstleister, der im Bereich des Transports von Frische-
Sendungen aktiv war.

Als Sendungsvolumen der Paketfahrzeuge zur Belieferung der Mikro-Depots wurden ca.

400 Pakete angenommen. Dieser Parameter ist notwendig, um ermitteln zu kénnen, wie viele
Fahrzeuge fiir die Belieferung erforderlich sind.

Uberdies ist die Zahl der Werktage relevant, um die Emissionen iiber ein Jahr berechnen zu
kénnen. In die Berechnung wurden 250 Werktagen einbezogen.

Das Aquivalent zu einem konventionellen Fahrzeug wurde mit 1,5 E-Lastenréder angenom-
men.

Anhand dieser Werte wurde auf Grundlage der hinterlegten Werten zu Emissionen pro km ein
CO:z-Ausstof3 sowie NOx-Ausstof3 pro Jahr berechnet. Dem wurde dann ein berechneter CO3-
und NOx-Ausstof fiir ein Jahr gegeniibergestellt, bei dem auf der letzten Meile ausschlief3lich
mit konventionellen Fahrzeugen zugestellt wird. Diese Differenz, sowie etwaige Einsparungen
in einzelnen Szenarien bei der Belieferung des Mikro-Depots durch Nutzung elektrischer Fahr-
zeuge bilden das Einsparpotenzial.
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