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VORWORT

Die Zukunft unserer Stadte und ihrer Zentren gehort zu
einer der aktuell drangendsten Herausforderungen fur
Kommunen, Wirtschaft und Bevdlkerung. Nicht zuletzt
die Corona-Pandemie hat neben ihren 6kologischen und
okonomischen Herausforderungen die Frage nach einer
zukunftsfahigen Gestaltung unserer Ballungszentren ver-
deutlicht. Dies gilt angesichts des wachsenden E-Com-
merce, zunehmender Paket-Volumina und erhéhter Ver-
kehrsaufkommen auch und gerade fur die Logistik- und
die Logistikimmobilien-Branche.

Mit der vorliegenden, insgesamt sechsten Publikation
greift die Initiative Logistikimmobilien (Logix) ein weiteres
Mal ein Thema mit hoher gesellschaftlicher Relevanz fir
den Logistikimmobilien-Sektor auf. Bereits 2020 setzten
sich die Autorinnen und Autoren der funften Studie ,Kli-
mabilanz - Impulse fiir die Logistikimmobilien-Wirtschaft”
mit dem Jahrhundertthema des Klimawandels und der zu-
nehmenden Bedeutung 6kologischer Nachhaltigkeit aus-
einander.

Die hier vorliegende Publikation verfolgt das Ziel, zu un-
tersuchen, wie Logistik durch innovative Konzepte in den
Bereichen Immobilien und Stadtgestaltung Uberzeugen-
de Ansatze u. a. zur Verkehrsgestaltung sowie zur Errei-
chung der Klimaschutzziele liefern kann. Konkret werden
neben neuartigen Gebdudekonzepten die Umnutzung
von Bestandsgebduden sowie begleitende Themen wie
Digitalisierung und Nachhaltigkeit diskutiert. Einen derart
umfassenden Uberblick Uber die verschiedenen Problem-
stellungen und Losungsansatze der City-Logistik gibt es in
dieser Form noch nicht. Damit leistet die Logix-Verd&ffentli-
chung einen wichtigen Beitrag flr eine dringend notwen-

Dr. Malte-Maria Miinchow,

Sprecher der Initiative Logistikimmobilien (Logix),
Leitung An- und Verkauf Spezialimmobilien,

Deka Immobilien Investment GmbH

dige, tatsachen-basierte Diskussion rund um Logistikim-
mobilien und ihr Potenzial bei der Aufrechterhaltung von
Stadten als moderne Begegnungsstatten.

Neben der Vergabe der Logix Awards sowie der Starkung
des kommunalen Dialogs ist die Forschungs- und Publi-
kationsarbeit eines der Haupthandlungsfelder der Logix
Initiative. Sie richtet sich gleichermal’en an kommunale
Entscheider, Behdrden und Wirtschaftsforderer, aber auch
an Branchenvertreter wie Projektentwickler, Nutzer und
Investoren von Logistikimmobilien. Mehrere Arbeiten wie
die Studie ,Logistikimmobilien - Dreh- und Angelpunkte
der Supply Chain” sowie das ,WeilRbuch Logistikimmobi-
lien” konnten sich inzwischen als Grundlagenwerke rund
um Logistikimmobilien und Ansiedlungen etablieren, die
auch fur eine breite Offentlichkeit interessante Einblicke
und Erkenntnisse liefern.

Wir danken den Studien-Autoren*innen Michael Kuchen-
becker (LNC LogisticNetwork Consultants GmbH), Horst
Manner-Romberg (MRU GmbH) und Janine Zimmermann
(Drees & Sommer SE), den direkten Unterstatzern*innen
der Logix Initiative sowie den Sponsoren, die diese Pub-
likation moglich gemacht haben. Wir hoffen, mit den hier
zusammengetragenen Informationen und Analysen wert-
volle Erkenntnisse fir die zukinftige Gestaltung von In-
nenstadten liefern und gleichzeitig aufzeigen zu kénnen,
welchen Beitrag Logistikimmobilien hierbei fir Wirtschaft
und Gesellschaft leisten kdnnen.

Weiterstadt, im Oktober 2021

Dr. Malte-Maria Miinchow
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Bernd Mayer,
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Der Onlinehandel konnte in der Zeit der Corona-Pandemie
nochmals einen deutlichen Wachstumssprung realisieren
und man kann von weiterem Wachstum ausgehen. In den
letzten Jahren ist fur die dafiir erforderliche Logistik ein
neues Netz an Logistikimmobilien in den AuRenbereichen
der Ballungsraume und an gut gelegenen regionalen und
Uberregionalen Standorten entstanden. Der weitere FIa-
chenbedarf ist enorm.

Die Anforderung der Verbraucher, die bestellte Ware noch
schneller in Handen zu haben, macht es aber erforderlich,
die Logistikobjekte noch naher an den Verbraucher und in
die Stadte zu platzieren. In den Stadten trifft Logistik auf
Flachenmangel und grol3e Konkurrenz zu anderen Nut-
zern aus den Bereichen Wohnen, Blro und Handel mit
deutlich héheren Mietniveaus.

Eine herausfordernde Ausgangslage und es Uberrascht
nicht, dass bei der City-Logistik noch keine klare Linie er-
kennbar ist. Sind es mehrstéckige Immobilien, Refurbish-
ments, Teile von neuen Stadtquartieren, Umnutzungen
frei werdender Einzelhandelsflachen oder doch eher Neu-
projekte auf raren, nicht mehr benétigten, Gewerbe- oder
Industriearealen?

4> BayernlB

Bereichsleiter Immobilien,

Im Sinne eines positiven Beitrages zur Entlastung der
Stadte von Verkehr und Emissionen wird es hier auch auf
innovative Mobilitatskonzepte und eine gute Kooperation
mit den Stadtentwicklern der Kommunen ankommen.

Aus unserer Sicht ein wirklich spannendes und drangen-
des Thema. Wir sind gespannt, zu welchen Erkenntnissen
die neue Logix-Studie, die wir gerne als Co-Sponsor unter-
stutzen, hier kommt.

Panattoni

Die Bedeutung von Citylogistik und Citylogistik-Immobili-
en hat insbesondere durch den wachsenden E-Commerce
in den letzten Jahren weiter zugenommen. Die Nahe zu
den Verbraucher:innen ist fir Logistikdienstleister durch
die steigenden Anforderungen moderner Konsument:in-
nen an logistische Services wie Lieferung und Retouren-
management immer wichtiger geworden.

Gleichzeitig stellt die landesweite Grundstucksknappheit
Projektentwickler vor Herausforderungen, die steigende
Flachennachfrage mit innovativen und nachhaltigen Im-
mobilien-Konzepten sowie im Dialog mit den Kommunen
bedienen zu kénnen. Dabei kénnen Citylogistik-Immobili-
en neue und wertvolle stddtebauliche Akzente setzen, die
far zukunftige Nutzer aber auch fir die Gemeinde und
die lokale Bevdlkerung einen Mehrwert darstellen. Diesen
ganzheitlichen Ansatz der Projekt- und Flachenentwick-
lung unterstltzt Panattoni gezielt und hat deshalb das
Konzept City Dock ins Leben gerufen.

il PANATTONI

Fred-Markus Bohne,
Managing Partner,

Die vorliegende Studie zur Citylogistik zu unterstitzen
ist uns ein wichtiges Anliegen und wir freuen uns auf die
wichtigen Erkenntnisse zu einem Thema, das fur die Logis-
tik aber auch branchenlbergreifend an Relevanz standig
weiter zunimmt.




logistics

Geschaftsfiuhrer,
pfenning logistics

Verschiedene Trends wie der Boom des Onlinehandels,
die globalwirtschaftlichen Auswirkungen der Corona-Pan-
demie oder die zunehmende Flachenknappheit haben zu
Verwerfungen in den Ballungszentren gefuhrt.

Wirtschaft und Gesellschaft sind jedoch auf eine funktio-
nierende Infrastruktur angewiesen. Deshalb brauchen
wir innovative Konzepte fur Verkehr und Immobilien. Fur
die Zustellung auf der letzten Meile, aber auch fir die Fi-
lialversorgung des Handels bedarf es neuer L&sungen.
Gleichzeitig muss in Anbetracht der Zasur im stationaren
Handel eine Neubewertung der Nutzung innerstadtischer
Gewerbeflachen stattfinden. pfenning logistics hat als Lo-
gistikdienstleister mit einem Schwerpunkt auf Handels-
und Konsumaguterlogistik sowie einem eigenen Fuhrpark
von 800 Lkw ein hohes Interesse an einer leistungsfahigen
und funktionierenden logistischen Infrastruktur in den
Ballungszentren. Zudem haben wir mit dem eigenen ,,mul-
ticube”-Konzept fur multifunktionale, nachhaltige Logis-
tikimmobilien bereits bewiesen, dass wir bereit sind, neue
Wege zu gehen.

pfenning

Rana Matthias Nag,

Die Gemengelage an Interessen von Verbraucher:innen,
Handlern, Kommunen, Transport- und Logistikdienstleis-
tern und anderen Beteiligten ist dabei durchaus divers.
Wir freuen uns deshalb, als Sponsor der 6. Logix-Publikati-
on ,Logistik auf der letzten Meile | Reallabor Stadt” einen
Beitrag zu diesem wichtigen Diskurs leisten zu kénnen und
erhoffen uns wertvolle Impulse fir die Branche, aber auch
fur die Entwicklung unserer eigenen Logistikimmobilien.

Tobias Kotz,

Real I.S.

Die Pandemie und der dynamische Strukturwandel des
Einzelhandels haben der Offentlichkeit erneut die groRe
Bedeutung von Logistik vor Augen gefuhrt. Die Akzep-
tanz der Verbraucher fur die Angebote des E-Commerce
ist gestiegen. Diese Entwicklung ist ein Treiber fur die Fla-
chennachfrage nach Logistikimmobilien in Stadtnahe (Ci-
ty-Logistik), aber auch Big-Box-Immobilien an geografisch
wichtigen Punkten in Autobahnnahe.

Der E-Commerce ist inzwischen der grof3te Flachennach-
frager im Logistiksegment - bei gleichzeitig abnehmender
Anzahl passender Grundstticke. Aber auch die Produkti-
onslogistik stellt sich um - nicht nur im Automotive-Seg-
ment, wo sich die Lieferketten an die E-Mobilitat anpassen.
Auch in anderen Branchen erleben wir eine Abkehr des
Just-in-Time-Ansatzes und eine Hinwendung zur lokalen
Produktion. Dementsprechend ist eine enge Verzahnung
von Produktions- und Logistikflachen wichtig.

) Real I.S.

Direktor/Abteilungsleiter
Kundenbeziehungen und Kapitalfinanzierung,

Bei all diesen Entwicklungen spielt das Thema ESG weiter-
hin eine wichtige Rolle. SchlieBlich ist eine griine Logistik
ein wichtiger Dreh- und Angelpunkt dafir, dass Unterneh-
men unterschiedlichster Branchen ihre Klimaziele einhal-
ten koénnen. Inzwischen werden daher verstarkt klima-
neutrale oder sogar klimapositive Objekte realisiert, bei
denen vor Ort mehr nachhaltige Energie produziert als
verbraucht wird. Vor dem Hintergrund der enormen Be-
deutung dieser Entwicklungen freuen wir uns sehr Uber
den Mehrwert der Ergebnisse der hier vorliegenden Studie
- und sind stolz, dass wir diese unterstitzen konnten.
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EINLEITUNG

Die funktionierende Ver- und Entsorgung von Supermark-
ten, Restaurants, Firmen, aber auch Privathaushalten im
stadtischen Umfeld prasentiert sich heutzutage als viel-
schichtige Herausforderung.

Neben den durch die Logistik induzierten Lieferverkehren
konkurrieren unter anderem der Individualverkehr, der
offentliche Personennahverkehr aber auch beispielsweise
Baustellenverkehre um den letztlich limitierten Stral3en-
raum. Logistikdienstleiter und Lieferdienste ricken mit
Flachen fur die Lagerung und Kommissionierung naher in
die Innenstadt und entwickeln intermodale, kleinteiligere
Loésungen, die in Konkurrenz zu stadtischen Aufenthalts-
und Bewegungsflachen stehen. Zusatzlich hat sich der
Onlinehandel als ein relevanter Treiber der beforderten
Volumina erwiesen. Aktuell pragen neue Dienstleister, die
eine Lieferung von online bestellten Waren in nur wenigen
Minuten versprechen, die Schlagzeilen.

Nicht zuletzt dadurch sind die 6kologischen Aspekte des
Onlinehandels zunehmend in den Fokus der Offentlichkeit
geruckt. Lieferfahrzeuge, die Straf3en verstopfen und Rad-
wege zuparken, sind mittlerweile zu Reizthemen in Klein-
wie Grol3stadten geworden. Die Forderungen nach einer
emissionsarmen Zustellung sowie einer Reduzierung der
Lieferverkehre gehoren sowohl zu den jlingsten Anspru-
chen einer breiten Offentlichkeit als auch zum rhetori-
schen Standardrepertoire vieler Lokalpolitiker.

Im Rahmen der ,Nationalen Klimaschutzinitiative” hat das
Umweltministerium deshalb Anfang vergangenen Jahres
unter anderem die umfangreiche Férderung von soge-
nannten Mikro-Depots beschlossen. Ziel ist es, damit den
innerstadtischen Verkehr zu entlasten sowie durch die
gleichzeitig anvisierte Einbindung von E-Fahrzeugen in die
letzte Meile die Luftqualitat zu verbessern und CO,-Emissi-
onen zu mindern.

Doch was bedeutet dies fur die Stadtentwicklung im Allge-
meinen sowie die Entwicklung von Logistikimmobilien im
Besonderen? Welche Herausforderungen und Lo&sungs-
ansatze sind erkennbar? Und inwiefern muss Logistik als
Bestandteil der Daseinsvorsorge in 6ffentliche Planungen
mit einbezogen werden?

Aktuell befinden wir uns in Testldufen fur Logistikldsungen
auf der letzten Meile im Kontext neuer stadtebaulicher
Entwicklungen. Der heilige Gral ist nicht gefunden, viel-
mehr ist es an der Zeit, um mit Mut Lésungen zu probieren
und durch Vernetzungen und Uber Plattformen effizient
Synergien zu nutzen. Den Stadten obliegt dabei die Ver-
antwortung, in einer Moderatorenrolle ganzheitliche und
interdisziplinare Lésungen zuzulassen und einzufordern.
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2.1.

DIE LETZTE MEILE
IN DER LOGISTIK -
RELEVANTE ZAHLEN
UND FAKTEN

Um sich des Themas der Zustellungen im stadtischen Um-
feld - insbesondere vor dem Hintergrund der aktuellen
Veranderungen in der Branche - zu ndhern, ist es unab-
dingbar, sich mit den grundlegenden Zahlen, Strukturen
und aktuellen Entwicklung zu beschaftigen.

Aus logistischer Perspektive ist zunachst die Unterschei-
dung zwischen dem Endkunden- (,B2C") und Geschéfts-
kundengeschéft (,B2B") relevant. Wahrend vor allem Pa-
ketdienste das Bild der Logistik im B2C-Sektor bestimmen,
ist das B2B-Geschaft deutlich vielschichtiger.

Hier reicht das Spektrum von Baustellenverkehren Uber
Guterverkehre und die Handelsbelieferung bis hin zu Ent-
sorgungsverkehren. Leider stehen diesbeztglich nur ver-
gleichsweise wenige belastbare quantitative Angaben zur
Verfugung.

© AIs STUCKGUT werden grundsatzlich alle

Transportglter bezeichnet, die aufgrund
ihrer Formstabilitat als Einheit einzeln hand-
habbar sind.

Die Abkiirzung KEP steht fiir Kurier-, Ex-
press- und Paketdienste und umfasst damit
den Transport von gewichts- und volumen-
maBig abgegrenzten, teilweise zeitkriti-
schen Sendungen.

Unter dem Begriff HANDEL ist die gesamte
Handelslogistik zu verstehen, d. h. die Zu-
fuhrung von Waren zu den Filialen der Han-
delsunternehmen, die Verteilung der Waren
zwischen den Unternehmensstandorten des
Handels sowie fallweise die Verteilung der
Waren an den Endkunden.

WIRTSCHAFTSVERKEHR

GUTERVERKEHR

SERVICE UND
DIENSTLEIS-
TUNGSVERKEHR

GEWERBLICHER

GUTERVERKEHR | WERKVERKEHR

Mischform von
Befdrderung von Giter- und
eigenen Gutern fir Personenverkehr,
Befdrderung von eigene Rechnungen. bei der neben der
Gitern zwischen Person, die eine
raumlich verteilten Dienstleistung
Produktions- und erbringt, zusatzlich
Konsumtionsorten. Werkzeuge, Ersatz-
teile oder andere
Materialien mit-
gefihrt werden.

Er ist als Eigen-
verkehr vom
gewerblichen

Giterverkehr zu

unterscheiden.

GUTERBEFORDERUNG

PERSONEN-
WIRTSCHAFTSVERKEHR

VERKEHR DER
PERSONEN- BEHORDEN
BEFORDE- UND ORGANI-

RUNGS- SATIONEN MIT
VERKEHR SICHERHEITS-

AUFGABEN

GESCHAFTS- UND
DIENSTVERKEHR

Verkehre der
Behdrden und
Organisationen mit
Sicherheitsaufgaben
(BOS), also z. B. der
Polizei, des Zoll, der
Feuerwehren, der
Organisation des
Rettungsdienstes
und des Katastro-
phenschutzes.

Ortswechsel
aufgrund eines be-
ruflichen Anlasses,
um ein personliches

Treffen mit be- zwischen rdumlich
triebsinternen oder verteilten Quell- und
externen Partnern Zielorten.

zu realisieren.

Befdrderung von
anderen Personen
als der eigenen

PERSONENBEFORDERUNG

Abbildung 1: Definition Wirtschaftsverkehre. Quelle: erweiterte Darstellung nach Steinmeyer (2004)

Je nach statistischer Abgrenzung ist die Logistik in Deutsch-
land der drittgroRBte Wirtschaftszweig des Landes, noch
vor der Elektronikbranche und dem Maschinenbau'. Rund
die Halfte des Gesamtumsatzes in Héhe von 272 Milliarden
Euro im Jahr 2020 wurde demnach mit der Bewegung von
Gutern durch Dienstleister erwirtschaftet?. Doch wie lasst
sich diese ,,Bewegung” messen?

Wahrend das Verkehrsministerium als MessgroR3e tradi-
tionell die Verkehrsleistung in Tonnenkilometern angibt?,
sind bspw. konkrete Zahlen zu den im Logistikbereich ein-
gesetzten Fahrzeugen kaum verfligbar.

In einer alteren Untersuchung kommt der der Verkehr-
sclub Deutschland e. V. (VCD) zu dem Ergebnis, dass taglich
durchschnittlich mehr als 1,3 Mio. Lkw auf den Stral3en in
Deutschland unterwegs sind*. Und der Statistik des Kraft-
fahrt-Bundesamts zufolge waren Anfang 2021 in Deutsch-
land insgesamt 3,4 Mio. Lkw zugelassen. Angesichts der
hohen Anschaffungskosten kann davon ausgegangen

1 www.bvl.de, Logistikumsatz und Beschaftigung, abgerufen am 2.8.2021
2 ebenda

3 ,2019 betrug die Verkehrsleistung knapp 500 Milliarden Tonnenkilometer*,
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, Verkehr in Zahlen
2020/2021, abgerufen am 2.8.2021

4 Wahnsinn Guterverkehr, Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V.
(BUND) sowie VCD

werden, dass ein grof3er Teil dieser Fahrzeuge auch regel-
mafRig, wenn nicht taglich, eingesetzt werden. Allerdings
erfasst die KBA-Statistik ausschlie3lich die in Deutschland
zugelassenen Lkw. Demgegenuber ist in der Praxis wiede-
rum leicht festzustellen, dass ein grol3er Anteil der Lkw auf
deutschen StraBen eine auslandische Zulassung haben.

Insofern ist es nachvollziehbar, dass Marktexperten die
tatsachliche Zahl der taglich auf deutschen StraBen fah-
renden Lkw im Millionenbereich verorten. Doch was be-
deuten diese Zahl fir die Logistik im stadtischen Umfeld?
Fir die verkehrlichen Auswirkungen, die stadtebauliche
Entwicklung, die Verkehrsplanung, den regulativen Rah-
men und fur und fir Logistikimmobilien?




Insbesondere im Bereich der Handelsbelieferung belegen
neueste Untersuchungen aus Deutschland, dass die Belie-
ferungsfrequenz von Discountern und Supermarkten ein
wesentlicher Treiber der verkehrlichen Belastung im stad-
tischen Raum ist. So wurde im Rahmen einer Befragung
der Handler im Stadtzentrum einer niedersachsischen
Grol3stadt festgestellt, dass grolRere Supermarkte mit bis
20 Lkw unterschiedlicher GroRe taglich beliefert werden.
Und bei gastronomischen Betrieben und Backereifilialen
wurden Lieferfrequenzen von mindestens einem Lkw tag-
lich festgestellt®.

Dazu kommen Lkw-Verkehre im Bereich der Belieferung
von Privathaushalten. Deren Spektrum reicht von Mébel-
anlieferungen bis hin zur Lieferung von online georder-
ten GroR3stlcken wie bspw. Elektrogeraten. Wahrend fur
dieses B2C-Segment nur rudimentare Informationen zur
Verfuigung stehen, ist die Informationslage fur das Paket-
dienstgeschaft deutlich aussagekraftiger.

5 Alle Ergebnisse: EH-Befragung in einer niedersachsischen GroRstadt, CityWow!,
2021

E-COMMERCE ALS WACHSTUMSTREIBER

90

+14,6%

+11,6%

80

+1M,4%
70

+10,9%
60
50
40
30

20

10

2016 2017 2018

2019 2020

Abbildung 2: E-Commerce Umsatz mit Waren in Mrd. Euro. Quelle: bevh e.V. und eigene Darstellung

Nicht zuletzt aufgrund des stark angestiegenen E-Com-
merce wuchs die Zahl der beférderten Sendungen von
2015 bis 2020 von 2,3 Mrd.® auf 3,3 Mrd. Sendungen’ - ein
Anstieg von rund 43,5 Prozent.

Demgegentiiber entwickelte sich das Geschaft im Coro-
na-Jahr 2020 auf vergleichsweise niedrigem Niveau. Wah-
rend die Sendungszahlen im B2C-Bereich um mehr als 18
Prozent zulegten, ging das B2B-Aufkommen, insbeson-
dere in der Folge des Lockdowns, deutlich zurtick (minus
8 Prozent).

Insgesamt legte das Volumen im deutschen KEP-Markt
2020 um vergleichsweise moderate 5,4 Prozent auf ins-
gesamt knapp 3,8 Mrd. Sendungen? zu. Dabei war der Pa-
ketmarkt mit rund 3,3 Mrd. Sendungen das mit Abstand
grof3te Segment des Marktes.

6 Marktuntersuchung und Entwicklungstrends von Kurier-, Express- und Paket-
dienstleistungen (2015), Bundesnetzagentur

7 Basis dieser Angaben ist eine vom Bundesverband E-Commerce und Ver-
sandhandel (bevh e. V.) durchgefiihrte reprasentative Befragung von mehr
als 40.000 Konsumenten jahrlich. Darauf aufbauend hat die Hamburger MRU
GmbH eine Methodik zur Berechnung der entsprechenden Paketmengen nach
Warengruppen auf Stadt- bzw. Landkreisebene entwickelt

8 Quelle: MRU GmbH, Langzeitanalyse des KEP-Marktes und Pressemitteilung
vom 21. Méarz 2021. Andere Quellen beziffern das Marktwachstum mit +10,9
Prozent und das Sendungsvolumen mit 4,05 Mrd. Sdg.

Eine einfache Berechnung ermdglicht eine Einschatzung
der Zahl der in den Stadten eingesetzten Paket-Lieferfahr-
zeugen. Ausgehend von einer branchenublichen Zahl von
Sendungen, mit denen Paketzustellfahrzeuge beladen
werden, errechnet sich eine Zahl von 82.700° Paket-Trans-
portern, die taglich durchschnittlich eingesetzt werden.

Hierbei muss zudem berucksichtigt werden, dass die Zu-
stellfahrzeuge der Paketdienste in der Regel nur zu Spit-
zenzeiten zu 100 Prozent ausgelastet sind. Insofern kon-
nen (zumindest temporéare) Volumenzuwachse durch das
Abschopfen der bestehenden Kapazitatsreserven aufge-
fangen werden. Zudem setzen Paketdienste heutzutage
verstarkt auf Nachhaltigkeit und stellen Sendungen im
Stadtgebiet auch mit Lastenfahrradern zu.

Insofern drangt sich das Bild auf, dass Paketdienste, ent-
gegen der zahlreichen Medienberichte, aufgrund ihrer
deutlichen Wahrnehmbarkeit im StralRenverkehr stark
wahrgenommen werden, aber nur einen eher geringen
Anteil an der verkehrlichen Belastung des stadtischen
Raums haben.

9 Hierbei handelt es sich um einen rechnerischen Durchschnitt: Paketmenge
dividiert durch 304 Zustelltage, dividiert durch die branchen(bliche Zahl von
Paketen je Lieferfahrzeug. Lastenréder und andere Elektro-Lieferfahrzeuge sind
dabei noch nicht einmal berticksichtigt




Dieser Eindruck wird auch durch Untersuchungen aus an-
deren Landern verstarkt. So hat beispielsweise eine Studie
zur Zusammensetzung des gewerblichen Verkehrsauf-

kommens im Brussel dokumentiert, dass taglich 16.000
Lkw sowie 26.000 Transporter in die belgische Hauptstadt'
einfahren. Davon durften maximal 2.000 Transporter auf
den Paketsektor entfallen.

Als zusatzlicher Treiber der verkehrlichen Belastung ent-
wickeln sich dagegen neue Zustellkonzepte oder Anbieter
auf der letzten Meile, wie beispielsweise ein grol3er On-
linehandler, der mittlerweile ein proprietares Netzwerk
aufgebaut hat. Zwar liefert der Konzern nur eigene Sen-
dungen aus; aufgrund des immensen Volumens' wurde
aber bereits eine beachtliche Infrastruktur aufgebaut. Bis
Ende des Jahres will das Unternehmen tUber mehr als 60
Verteilzentren' in Deutschland, insbesondere in oder in
der Nahe von Ballungszentren, verfligen.

10 Brussel hat lediglich 182.000 Einwohner, die Region 1,2 Mio. Einwohner

1 Marktexperten schatzen, dass der Onlinegigant jahrlich tber 500 Mio. eigene
Sendungen zustellt (einschl. Retouren)

12 Eigene Recherche. Da der operative Start einzelner Standorte noch unklar ist,
kann keine exakte Aussage getroffen werden

Welche Dominanz solche Netzwerke annehmen kénnen,
verdeutlicht ein Blick Uber die Grenzen. Im italienischen
Markt verfligt der Konzern nach Feststellung des dortigen
Regulierers Uber einen volumenbezogenen Anteil am In-
landspaketmarkt von 59 Prozent's.

Eine weitere Besonderheit auf der letzten Meile stellen
die zahlreichen neuen Lieferservices dar. Sie versprechen
haufig die Lieferung von online georderten Speisen oder
Supermarkteinkaufen innerhalb von wenigen Minuten.
Aufgrund der extrem kurzen Lieferfrist ist keinerlei Konso-
lidierung der Bestellungen mdoglich, sodass ausschlieBlich
auf Punkt-zu-Punkt-Verkehre gesetzt wird - auch wenn in
der Regel per Fahrrad oder Roller ausgeliefert wird.

Zusammenfassend kann konstatiert werden, dass sich
Wirtschaftsverkehre nicht leicht fassen lassen:™ Je klein-
raumiger die Betrachtung wird, desto dinner wird die
Datenlage. Selbst kommunale Verkehrszahlungen lassen
in aller Regel keine RuckschlUsse zu, was Ausgangspunkt
oder Ziel der Fahrt gewesen ist und welche Guter befor-
dert wurden. Héchstens werden Pkw und Lkw im Rahmen

13 AGCOM, Analisi del Mercato dei Servizi di Consegnia dei Pacchi, 2020

14 Fahrzeugzulassungen (FZ) Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeugan-
hangern nach Fahrzeugalter, Kraftfahrt-Bundesamt, 1. Januar 2021

der Zahlungen unterschieden. Ein-
gedenk dieser Unscharfen lassen
sich aus den statistischen Daten

wenig Ruckschlisse fur den Sta-
tus-Quo oder die Planung und Steue-
rung der Wirtschaftsverkehre , insbeson-
dere auf Stadtteilebene, ziehen.

Eines der wesentlichen Probleme liegt in der zeitlichen
Uberschneidung der Verkehre im stadtischen Raum. Sehr
anschaulich verdeutlicht dies die obenstehende , Logistik-
uhr”.

Anhand der Entwicklungen der letzten Jahre kann erwar-
tet werden, dass die logistischen Verkehrsstrome im stad-
tischen Raum weiterhin ansteigen werden. Insbesondere
aufgrund von intermodalen Logistikldsungen auch auf
kleinteiligeren Ladungstragern wird eine Zunahme der
Verkehrsbewegungen erwartet. Damit einher gehen neue,
ebenfalls kleinteiligere (Im)mobilienlésungen fir Lage-
rungs- und Kommissionierungszwecke, die naher an oder
sogar in die stadtischen Zentren rticken.

Zudem wird der E-Commerce ein dominierender Faktor
bleiben und vor allem das Wachstum im KEP-Segment
weiter befeuern. Erschwerend kommt hinzu, dass hinter
all den Zustellprozessen sich unterschiedliche Systeme,

DIE
LOGISTIKUHR
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Abbildung 3: Die Logistikuhr. Quelle: LNC GmbH

Guterstrukturen, Produktionsweisen, FahrzeuggroRBen,
Geschwindigkeiten, Zustellhaufigkeiten etc. verbergen. In-
sofern kénnen die Herausforderungen nicht mit einer ein-
zigen Losung adressiert werden. Vielmehr wird sich eine
Vielzahl unterschiedlicher L6sungsbausteine etablieren.

Entscheidend ist jedoch, dass ein wesentlicher Teil der
Ver- und Entsorgungsprozesse fur das Funktionieren der
Stadte sowie fur ihre Bewohner und Gewerbetreibenden
elementare Voraussetzung ist. Die Frage ist nicht, ob es
zukUnftig Wirtschaftsverkehre in der Stadt geben wird,
sondern wie diese bestmadglich abgewickelt werden kon-
nen. Deshalb mussen verkehrliche, logistische, stadtebau-
liche und immobilienwirtschaftliche Lésungen gefunden
werden, um flur diese heterogenen und - auf die Akteurs-
gruppen der Stadt bezogen - mitunter gegensatzlichen
Anforderungen passende Antworten zu finden.




2.2.

DIE LETZTE MEILE

IN DER LOGISTIK -
LOGISTIKIMMOBILIEN

Urspriinglich folgte die (Handels-)Logistik einfachen
Strukturen. Die Vorgaben fur die Versorgung von Filialen
oder Standorten kamen vom Auftraggeber; der Auftrag-
nehmer, in der Regel ein Spediteur, der die Sendungen
per Lkw beforderte, erledigte diese dann nach Vorgabe.
Bis weit in die 70-er-Jahre stellten Zentral- und Regionalla-
ger - in der Regel eher in landlichen Regionen angesiedelt
- deshalb typische Standorte in der Logistik dar.

Ab etwa 1975 entstand in der Wirtschaft eine starke Nach-
frage nach der zeitgenauen, flachendeckenden Bereitstel-
lungvon eiligen Kleinsendungen. Wahrend just-in-time-An-
lieferungen in der Produktionslogistik bekannt waren,
konnten seinerzeit weder die Post noch Speditionen die
entsprechende Nachfrage fir andere Industriezweige
befriedigen. Mittelstandische Anbieter nutzten seinerzeit
diese Marktlicke und entwickelten den ,Paketservice” als
Systemdienstleistung: eine standardisierte Befdrderung
von Sendungen mit einem limitierten Gewicht und weite-
ren strikten Vorgaben in Bezug auf GréRe, Gurtmall und
Volumen, um den fur eine reibungslose und schnelle Be-
forderung notwendigen automatisierten Paketumschlag
durchfiihren zu kénnen.

Anders als in der ,klassischen” Logistik basierte der Paket-
dienst auf festen Netzwerkstrukturen, die in Verbindung
mit regelmaRigen Abholungen beim Versender eine zu er-

wartende Transportlaufzeit ermdglichten. Einen weiteren
Baustein dieser ,fahrplandhnlichen” Strukturen bildeten
Umschlagzentren, sog. Hubs. Diese wurde entweder im
Rahmen eines ,Hub-and-Spoke-Systems”, eines ,Multi-
Hub-Systems” oder per Direktfahrt miteinander verbun-
den. Auf der Basis eines solchen Netzwerks konnte Versen-
dern eine Regelaufzeit, abhangig vom jeweiligen System,
zwischen 24 und 72 Stunden zugesagt werden.

© Beim ,,HUB-AND-SPOKE-SYSTEM“ werden
die Sendungen der Auftraggeber im Ein-
zugsgebiet der jeweiligen Niederlassung
gesammelt und quasi sternférmig (,,spo-
ke") auf ein zentrales Umschlagzentrum
(..Hub") zugeliefert. Wesentliches Merkmal
dieses Systems ist, dass selbst Sendungen
fur benachbarte Stadte iliber das zentrale
Umschlaglager beférdert werden.

Eine der gréRten Investitionen in diesem Zusammenhang
stellte die Einfuhrung der sogenannten Paketzentren
der Deutschen Post dar. Bis 1995 wurden 33 sogenannte
Frachtpostzentren sowie daran angeschlossene 480 Pa-
ketzustellbasen fir insgesamt rund 4 Milliarden D-Mark
errichtet. In ihrer Grundstruktur und technischen Aus-
stattung waren die Paketzentren identisch; lediglich die
jeweilige GréRe und die Abfertigungskapazitat war un-
terschiedlich und wurde in sogenannten ,T-Shirt-GréBen”
(S - XL) angegeben.

Mit der verstarkten Nutzung des Internets im Handel, ins-
besondere um Bestellungen ebenfalls schnell ausliefern
zu kénnen, konnte in den Folgejahren auch im Handel eine
verstarkte Nutzung von kleinteiligeren Logistikstrukturen
beobachtet werden - Logistikstandorte rlckten im Laufe
der Jahre zunehmend dichter an die Metropolregionen
heran.

o Bei einem ,, MULTI-HUB-SYSTEM" werden
die Sendungen, abhédngig vom jeweiligen
Versand und Empfangsort, liber eines von
mehreren Hubs geroutet. Mit diesem Sys-
tem kénnen die Laufzeiten-Vorteile, die sich
bei geografisch benachbarten Absende- und
Zielorten ergeben, auch realisiert werden.
Dazu gehéren beispielsweise die Zufiihrung
von Waren zu den Filialen der Handelsunter-
nehmen, die Verteilung der Waren zwischen
den Unternehmensstandorten des Handels
sowie fallweise die Verteilung der Waren an
den Endkunden.

LOGISTIKANSIEDLUNGEN IM BEREICH E-COMMERCE UND PURE PLAYER™

*  1.000 [
® 10.000 '

. 100.000 '

in Quadratmetern [

15 Pure Player = Als Internet Pure Player (Synonyme: Pure Player, Online Pure
Player, Pure Online Player) werden Unternehmen bezeichnet, die Produkte,
Dienstleistungen und Services ausschlieBlich in der Form des Distanzhandels im
Onlinevertrieb anbieten und verkaufen. Quelle: Gabler Wirtschaftslexikon, www.
wirtschaftslexikon.gabler.de/definition/internet-pure-player-122672, abgerufen
am 27.09.2021
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Abbildung 4: Logistikansiedlungen im Bereich E-Commerce und Pure
Player. Quelle: Fraunhofer IIS




Abbildung 5: Innenansicht eines Hubs 2021 (Sorter der BEUMER Group). Quelle: BEUMER Group GmbH & Co. KG

Parallel dazu werden in der Intralogistik seither verstarkt
automatisierte Kommissionier- und Umschlagsysteme und
vielfach auch Roboter eingesetzt. Damit kdnnen selbst
kleinere Standorte mit Nutzflachen zwischen 5.000 und
10.000 m? ,,Same-Day"“-Zustellungen ermdglichen. Ein ty-
pisches Beispiel dafur stellen die vollautomatisierten ,me-
chanisierten Zustellbasen” dar, sogenannte MechZBs.

O MechZB - Mechanisierte Zustellbasis: Hier-
bei handelt es sich um nahezu vollautomati-
sierte Zustellbasen, die neben den Paketzen-
tren eine zweite Saule des Paketkonzepts
der Deutschen Post DHL bilden. Die instal-
lierte Sortieranlage ordnet die Sendungen
dem jeweiligen Zusteller in Kastenrutschen
zu und ersetzt damit die in den traditio-
nellen Zustellbasen uibliche Sortierung per
Hand.

Neben den traditionell ausgerichteten Strukturen insbe-
sondere in der Handelslogistik entstanden so (in Deutsch-
land) mehrstufige Logistiksysteme, um - vereinfacht aus-
gedrickt - Sendungen einzusammeln, umzuschlagen und
konsolidiert wieder zu verteilen. Die Distribution der Sen-
dungen auf der ,letzten Meile” ist grundsatzlich immer
noch als Milkrun-Konzept'® ausgestaltet, die Ausliefertou-
ren starten von den jeweiligen regionalen Niederlassun-
gen der Paketdienste. Diese Grundstruktur findet sich in
vergleichbarer Form bei allen groRRen Paketdienstleistern
wieder.

Zusatzliche Umschlagplatze oder Mikro-Hubs im stadti-
schen Raum, um eine Stadtteils- oder Quartiersbeliefe-
rung zu ermdglichen, sind bei den bestehenden Netzwer-
ken bislang eine seltene Ausnahme. Grund dafur ist, dass
die Logistik aufgrund der haufig geringen Margen nur mit
geringen Flachenkosten wirtschaftlich operieren kann. Da-
mit entscheidet insbesondere die Miethdhe, ob Logistik-
funktion innerstadtisch angesiedelt werden kann. Zudem
verursacht jeder zusatzliche Umschlag beim Paketdienst-
leister Kosten. Bei der Suche und der Entwicklung passen-
der Standorte ist deshalb ein Grundverstandnis Uber diese
individuellen Gegebenheiten unabdingbar.

16 Quelle Milkrun: Milkrun / Milkrun-Konzept Definition - Was ist das? | REFA
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Abbildung 6: Von der ersten bis zur letzten Meile, Quelle: eigene Darstellung




MIETPREISSPANNEN FUR UNTERSCHIEDLICHE OBJEKTTYPEN
IN DEN DEUTSCHEN LOGISTIKREGIONEN

MUNCHEN

STUTTGART
BERLIN/BRANDENBURG
HAMBURG

RHEIN-MAIN
RHEIN-NECKAR
NURNBERG

SCHWABEN

OSTLICHES RUHRGEBIET
KOLNER BUCHT
OBERRHEIN

HANNOVER

DONAU
DUISBURG/NIEDERRHEIN
WURZBURG /SCHWEINFURT
DRESDEN/CHEMNITZ

TYPISCHE ANFORDERUNGEN DER LOGISTIK-
DIENSTLEISTER AN IMMOBILIEN AUF DER
LETZTEN MEILE:

0 Geringer Flachenbedarf; haufig ,,nur” zwischen
10 - 500 m2 Bruttogeschossflache (BGF)

0 . Uberschaubare” Mietkosten je nach Lage

© ebenerdige Zufahrt oder Zufahrt iiber wenige
Rampen

© Durchfahrtshohe fiir Transporter geeignet

SAARLAND . . .
mmm | agerflache im Stadtgebiet < 5.000 m? A
BREMEN (mind. 2,80 m)
MITTE D mmmm  Cross Dock Immobilie > 5.000 m?
MUNSTER /0SNABRUCK

LEIPZIG/HALLE
KOBLENZ
MAGDEBURG
ERFURT

\1\1\4“1“!“\““"“1

mmm  Moderne Standardhalle > 5.000 m?

© Ebenerdige, kurze, wettergeschiitzte Wege
zwischen Transportmittel und Lager/Umschlag-
platz

2,00 4,00 6,00 8,00 10,00 12,00 14,00 16,00
Euro/Quadratmeter © stromanschluss zum Laden der Transportfahr-

Abbildung 7: Mietpreisspannen fiir unterschiedliche Objekttypen in den deutschen Logistikregionen. Quelle: Fraunhofer IIS

STARK DIVERGIERENDE MIETKOSTEN
BELASTEN DIE SUPPLY-CHAIN

Mietkosten fir Logistikimmobilientypen unterscheiden
sich signifikant nach Grof3e und Lage. Dies belegt unter
anderem die obenstehende aktuelle Ubersicht der Miet-
preisspannen. Wahrend sich die Mieten fur moderne Lo-
gistikzentren auflerhalb der Stadte in einer Spanne von
2,50 €/m2in Erfurt und bis hin zu 7,50 €/m2 in Minchen be-
finden, werden fur kleinteiligere Logistikeinheiten < 5.000
m?2 in den Stadtgebieten deutlich héhere Mieten verlangt,
in Mlnchen zuletzt bis zu 16 €/m2.

Einen anderen Ansatz in der Distributionslogistik prakti-
ziert ein grofRer E-Commerce-Handler. Um die unterneh-
mensspezifischen Zeitvorgaben und Kundenwuinsche rea-
lisieren zu kdnnen, nutzt das Unternehmen zwar ebenfalls
ein mehrstufiges Netzwerk aus Logistik-, Sortier- und Ver-
teilzentren; aufgrund ausgekllgelter IT- und KI-Lésungen
und - wichtiger noch - dem Versand aller Sendungen aus
eigenen Logistik- bzw. Fulfilmentzentren kdnnen die logis-
tischen Kapazitaten deutlich genauer gesteuert und Lo-
gistikleistungen wirtschaftlicher erbracht werden. Verein-

facht ausgedrickt hat das Unternehmen unter anderem,
basierend auf dem Bestellverhalten der Kunden und sta-
tistischen Auswertungen, Algorithmen entwickelt, die eine
regionalisierte Wahrscheinlichkeit der Nachfrage einzel-
ner Artikel ermdglichen. Damit kénnen wiederrum nach-
gelagerte logistische Prozesse wie Auslagerung, Kommis-
sionierung und Versandvorbereitung vorgezogen werden.

Das in den letzten Jahren entwickelte proprietare Verteil-
netz in Deutschland umfasst mittlerweile Uber 47 Logis-
tikimmobilienstandorte in Form von Verteilzentren, Sor-
tierzentren sowie klassischen Logistikzentren. Daneben
werden weitere Immobilienldsungen fir besondere Pro-
dukte, wie im Ultra-Fast-Fresh-Bereich betrieben."” Fur die
Zustellung auf der letzten Meile werden Flachen in Randla-
gen der Stadte genutzt.

17 aboutamazon.de: Unsere Unternehmensstandorte

zeuge bzw. Wechselakkus der Lastenrader

© VerschlieBbare/modulare Flache zur schnellen
Anpassung logistischer Bedarfe

© Teilweise temporire Nutzung (in den Morgen-
und Abendstunden) ausreichend

Eine ganzlich neue Situation in Bezug auf Logistikflachen
im stadtischen Raum ist durch die neuerdings vermehrt
auftretenden ASAP-Lieferdienste' und die diversen Mikro-
Hub-Konzepte entstanden. Wahrend ,Ultra-fast-Liefer-
dienste” primar auf kleine Bestandsimmobilien in Quar-
tierslagen fokussiert sind, um die versprochene minuten-
schnelle Lieferung sicherzustellen, sind die Flachenbedarfe
und funktionalen Anforderungen der Mikro-Hubs an den
teilnehmenden KEP-Dienstleistern ausgerichtet.

18 ASAP-Lieferdienste: Ful3note setzen: ASAP - Ultra fast-Lieferdienste sind Anbie-
ter, die die Zustellung der online georderten Artikel, in der Regel Lebensmittel
oder warme Speisen, innerhalb weniger Minuten anbieten




DIE LETZTE MEILE IN DER LOGISTIK
AUS KOMMUNALER SICHT -

Interview mit Dr. Julius Menge, Senatsverwaltung fur Umwelt,

Verkehr und Klimaschutz, Berlin

Dr. Julius Menge ist Leiter der Gruppe
.Konzepte und MaBnahmen fiir den
Wirtschaftsverkehr” bei der Berliner
Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz (SenUVK). Er vertritt
damit im und fiir das Land Berlin die
Belange des Wirtschaftsverkehrs,
koordiniert MaBnahmen, Forschungs-
vorhaben und steuert den Austausch
der Verwaltung mit den Stakeholdern.
Er ist eng einbezogen in die Ausgestal-
tung der planerischen und rechtlichen
Rahmenbedingungen.

Q Was sind aktuell die groRten Herausforde-
rungen im stadtischen Wirtschaftsverkehr?

Die Herausforderungen im stadtischen Wirtschaftsver-
kehr sind vielfaltig und umfassen ein breites Themen-
spektrum. Dabei sind es vor allem die globalen Trends,
die enorme Auswirkungen auf lokaler Ebene haben,
dort aber oft schwierig zu bewaltigen sind. Denn die
politischen und planerischen Zyklen passen nicht im-
mer zu den vielen schnelllebigen Entwicklungen. Neh-
men Sie z. B. das Aufkommen von Lebensmittel-Lie-
ferdiensten mit dem Versprechen einer kurzfristigen
Lieferung innerhalb eines nur sehr eng bemessenen
Zeitfensters. Dies stellt seit gerade einmal zwei Jahren
eine gewaltige Herausforderung fur den Verkehr als
auch fur den 6ffentlichen Raum in Berlin dar. Ein wei-
teres Beispiel ist der Klimawandel, der schnelles Han-
deln auch auf lokaler Ebene fordert. Politische Willens-
bildung und planerische Prozesse sind aber umfang-
reich und langwierig. Sie brauchen Zeit, gerade auch
weil viele Akteure aus der Verwaltung, Planung, Zivil-
gesellschaft sowie der Kammern und Verbande mitge-
stalten und mitbestimmen wollen.

Q Welche Motive mussen und kénnen aus ihrer
Sicht in kiinftigen Last-Mile Logistikkonzepten
beachtet werden?

Die Fragestellung muss immer lauten, ob und wie
Konzepte in das urbane Umfeld passen, die die
Grundfunktionen und Bedurfnisse des lokalen Lebens
wahren. Dann ist auch eine konfliktarme Integration

BRAUCHT EINE
GANZHEITLICHE
BETRACHTUNG"

ES

von Logistik in
die Stadt und
in die Gemein-
den moglich.
Ich winsche
mir daher, dass
im Hinblick auf
bestehende und
neue Projekte ihre
Stadtvertraglichkeit ge-
wahrt bleibt, also die Redu-
zierung von Schadstoffen in der
Luft, die Einhaltung des Larmschutzes, aber auch eine
intelligente, zeitgemalle Flacheninanspruchnahme.

Q Wo sehen Sie die wichtigsten Ansatzpunkte,
um zu einer Verbesserung des stadtischen Wirt-
schaftsverkehrs beizutragen und welche Stake-
holder braucht es hierfiir?

Zunachst einmal missen Verursacher und Gestalter
von Verkehren miteinander ins Gesprach kommen.
Beim Themenkomplex der wirtschaftlichen Verkehrs-
gestaltung und -verbesserung sind viele Stakeholder
involviert. Da gibt es Wirtschaftsvertreter sowie die
Stadt und Verwaltung. Aber auch Konsumentinnen
und Konsumenten sind Verursacher von Verkehr,
indem sie vermehrt online bestellen. Hier gehdren
einfach alle an den Tisch. Wichtig ist die Frage, wie
Lésungen und Konzepte gefunden werden kdnnen,
um die vorhandene Infrastruktur effektiv zu nutzen.
Die denke ich unter anderem an die Nutzung aller
Verkehrstrager in Form von Schiene, Schiff und Stral3e.

Q Neben verkehrlichen Losungen: Welche Immo-
bilienlésungen sind in kiinftigen Last-Mile-Logis-
tiklosungen gefragt?

Abhangig von Grof3e, Umfang und Intensitat der
logistischen Dienstleistung gewinnen aus meiner Sicht
zwei Konzepte an Bedeutung. Fur die Versorgung der
sogenannten letzten Meile sind Mikro-Depots eine

attraktive Lésung, um Logistik mit kleinen Flachen ins
stadtische Umfeld einzubetten. Flr groBere Projekte
bieten sich Misch-Konzepte an, also Multi-User-Im-
mobilien, bei denen beispielsweise Logistik in den
Keller-Raumen abgewickelt wird, wahrend dartber
Handels-, Buro- oder gar Wohnraume angesiedelt
sind. Das sind spannende Ansatze, fir deren mogliche
Umsetzung leerstehende Bestandsgebaude in den
Innenstadten in Frage kommen, etwa Shopping-Cen-
ter. FUr eine erfolgreiche Umsetzung braucht es
Kreativitat und die Bertcksichtigung vieler Faktoren
wie Fahrzeugtauglichkeit, Schleppkurven oder der
Traglast. Wenn es um Logistik geht, ist immer ent-
scheidend, die Umfeldvertraglichkeit von Projekten
zu beriicksichtigen - und auch die Asthetik, um einem
moglichen Protest zuvorzukommen. Noch genieR3t
Logistik bei der breiten Bevélkerung nicht das Image,
das ihrem Beitrag bei der Aufrechterhaltung der Ver-
und Entsorgung gerecht wird.

Q Welche Instrumente stehen auf Landesebene
bzw. gesamtstadtischer Ebene bezogen auf den
Wirtschaftsverkehr zur Verfugung? Und auf wel-
cher Basis werden Entscheidungen getroffen?

Es gibt viele Méglichkeiten, um Einfluss zu nehmen.
Das sind unter anderem die Flachennutzungsplanung,
die Flachenpolitik durch die strategische Grundstucks-
sicherung, aber auch diverse Forderinstrumente.
Berlin hat sich zudem in seinem Mobilitatsgesetz dazu
bekannt, Flachen zugunsten klimaschonender, um-
welt- und stadtvertraglicher Mobilitat umzuverteilen.
Am wichtigsten aus meiner Sicht ist aber die Gremien-
arbeit, wenn wir mit den Akteuren ins Gesprach kom-
men und die Losungsentwicklung auch moderieren.
Als Grundlage der Entscheidungsfindung dienen uns
Daten, die entweder bereits vorhanden sind oder pro-
jektspezifisch erhoben werden. Am Ende sind es viele
Faktoren, die zusammenpassen mussen: Statistische
Auswertungen, die Ergebnisse des Austausches mit
den Stakeholdern und die Entwicklungen am Markt.

Q Wie sehen Sie Ihre Rolle in diesem Prozess
und wo sind Ihnen die Grenzen der Einflussnahme
gesetzt?

Es geht stets darum, die Zusammenhange und Me-
chanismen bei Projekten zu erfassen und zu evaluie-
ren. Dazu gehoren alle Parameter, angefangen von
der Planung bis hin zu den Rahmenbedingungen

und der finalen Projektrealisierung. Damit bin ich

das ,lebendige Scharnier” der Verkehrsplanung: Ich
muss Probleme, Herausforderungen und Strategien
Uberschauen, aber auch Zukunftsschau betreiben. Ich
kenne mich als Akteur der Verwaltung insbesondere
mit den rechtlichen Vorgaben aus, wie also Recht und
Ordnung eingehalten werden. Daruber hinaus mus-
sen wir aber auch tber unseren Tellerrand schauen
und Verstandnis fur wirtschaftliche Zusammenhange
mitbringen.

Q Ein personlicher Ausblick: Was wiinschen Sie
sich persdnlich fur die stadtische Logistik der Zu-
kunft?

Ich wiinsche mir, dass wir in Zukunft mehr Diskussi-
onen Uber die Infrastruktur fihren. Daflr braucht es
eine ganzheitliche Betrachtung inklusive der Beruck-
sichtigung innovativer Logistikimmobilien-Konzepte,
der vorhandenen Verkehrswege sowie der bestmagli-
chen Integration von Projekten in den urbanen Raum.
Dabei kdnnen wir vieles neu und komplett anders
denken. Mich fasziniert z. B. die Méglichkeit, unter-
halb von Wohn- oder Gewerbeflachen indoor Guter
von der Schiene auf den Lkw zu verladen, ohne dass
Menschen in der Nachbarschaft davon beeintrachtigt
werden. Ebenfalls erhoffe ich mir mehr Flexibilitat bei
der Nutzung von Immobilien. Oftmals andern sich
nach einigen Jahren die Nutzungsbedingungen von
Unternehmen an Standorten, die dann wiederum Aus-
wirkungen auf das Umfeld z. B. in Form eines zuneh-
menden Verkehrs haben. Hier muss es die Moglichkeit
geben, die Vertraglichkeit einer Flachennutzung mit
der Umgebung starker zu bertcksichtigen und im
Zweifelsfall nach einer gewissen Zeit auch anzupassen
durch einen Nutzerwechsel.







Technologische, wirtschaftliche, gesellschaftliche, politi-
sche und individuelle Veranderungstreiber wirken auf die
Logistik in unseren Innenstadten ein. Die wichtigsten Trei-
ber werden nachfolgend dargestellt:

o die grundlegenden Verdnderungen im Handel,

© der Umwelt- und Klimaschutz,

© die erhéhte Nachfrage nach innerstidtischen
Logistikflachen, einschlieBlich der daraus resultie-
renden, sich verschiarfende Nutzungskonkurrenz

sowie

o die Agilitat und Dynamik im Zusammenhang mit
neuen Technologien und Digitalisierung.

3.1.
DER HANDEL IM
WANDEL

Zweifelsohne haben sich Konsumgewohnheiten verandert
und der Onlinehandel gewinnt immer mehr Marktanteile.
Die Pandemie hat dabei trendverstarkend gewirkt und fur
zusatzliche Dynamik gesorgt. Zudem sind sich alle Progno-
sen darin einig, dass sich die Zunahme in den kommenden
Jahren weiter fortsetzen wird.

Wahrend im B2B-Bereich online ausgefuihrte Bestellun-
gen schon seit Jahren den Branchenstandard darstellen
- wobei die Entwicklung in der Regel dem des Bruttoin-
landsprodukts entspricht -, wird ein wachsender Anteil im
E-Commerce in erster Linie eine Zunahme der Volumina
im B2C-Bereich bewirken. Der GroR3teil dieser Sendungen
wird Uber die bestehenden Netze der Paketdienstleister
oder - im Fall von groRen und sperrigen Sendungen -
durch spezialisierte Dienstleister ausgeliefert.

Auch traditionelle Handelsunternehmen haben auf die zu-
nehmende Inanspruchnahme des E-Commerce und den
Wettbewerb durch Onlinehandler reagiert und ihre Ver-
triebsstrategien und Geschaftsmodelle verandert. Aller-
dings tun sich insbesondere kleinere Einzelhandler noch
schwer mit einem Onlineangebot. Grund sind die in der Re-
gel beschrankten Personalkapazitaten und fehlende tech-
nische Voraussetzungen, wie bspw. ein Warenmanage-
mentsystem. Haufig beschrankt sich deren Onlinehandel
deshalb auf einen rudimentaren ,click & collect”-Service.

Getragen wird diese Entwicklung durch eine deutlich spur-
bare ,Support your local dealer”-Stimmung. So gaben in
einer aktuellen Befragung 2/3 der Befragten wéahrend der
Pandemie an, bei regionalen Einzelhandlern zu kaufen, um
diesen die Treue zu halten, sofern diese ein Online-Ange-
bot haben'. Bedeutsam im Onlinekontext sind auch Click
& Collect-Angebote: In 2020 haben 44 Prozent? der Inter-
netnutzenden Click & Collect-Angebote wahrgenommen.

Die zweifelsohne bemerkenswerteste Entwicklung des
E-Commerce sind die in den vergangenen Jahren verstarkt
auftretenden ,ultra-schnellen” Lieferdienste fur Lebens-
mittel und Speisen. In den USA spricht man von ,hyperdri-
ve couriers”. In der Regel versprechen diese Anbieter die
Auslieferung der online georderten Bestellungen inner-
halb von nur 10 bis 30 Minuten.

Moglich wird dies durch die Nutzung von Bestandsflachen,
insbesondere Einzelhandelsstandorten bzw. Filialen. So
werden beispielsweise in Berlin ehemalige Einzelhandels-
flachen am Ku’damm oder Sparkassenfilialen als Zustellba-
sen genutzt. Letztere dienen als sogenannte Mikro-Hubs,
in denen eine beschrankte Artikelauswahl bereitgehalten
wird. Der Vorteil liegt darin, dass die Betellungen per Fahr-
rad oder Lastenrad im Umfeld in kirzester Zeit ausgelie-
fert werden kdnnen.

Andere Anbieter in diesem Segment, wie bspw. Super-
marktketten, liefern die georderten Artikel aus den beste-
hende Regionallagern, per Paketdienst oder durch eine
eigene Lieferflotte. Die primar in den USA anzutreffenden
Lieferdienste, die Bestellungen durch sogenannte Picker
in den zum Besteller nachstgelegenen Supermarkten
einkaufen lassen, haben sich dagegen in Europa bislang
kaum durchgesetzt.

Eine Besonderheit stellen Online-Supermarkte dar, die Be-
stellungen ausschlie3lich aus einem (in der Regel vollauto-
matisierten) Lager versenden (Dark Store).

19 Quelle: Aktueller Bitkom-Studienbericht Handel 2020, S. 29
20 Quelle: HDE Online Monitor 2021




3.2.

UMWELT- UND KLIMASCHUTZ -
DEN OKOLOGISCHEN FUSSABDRUCK
DES INNERSTADTISCHEN
LIEFERVERKEHRS REDUZIEREN

Nicht erst seit der Fridays-for-future-Bewegung stehen
okologische Aspekte in den unterschiedlichsten Bereichen
des privaten und o6ffentlichen Lebens im Vordergrund. In
diesem Zusammenhang nimmt der stadtische Verkehr so-
wohl in der 6ffentlichen Wahrnehmung als auch in der me-
dialen Berichterstattung zunehmend Raum ein.

Bei den handelnden Akteuren aus Politik und Verwal-
tung haben verkehrsbedingte Umweltbelastungen einen
stetigen Bedeutungszuwachs erfahren. Luftschadstof-
femissionen, Larm und Flacheninanspruchnahme so-
wie Verkehrsunfalle sind vordringliche Handlungsfelder.
Feinstaubbelastung, Treibhausgasemissionen, der Die-
selskandal und nicht zuletzt die Zuwachse des Lieferver-
kehrs gerade in Zeiten der Pandemie haben der Reduktion
der Umweltbelastungen einen Platz ganz oben auf der po-
litischen Agenda gesichert.

Die Stadte reagieren mit regulativen und planerischen
MaRBnahmen, um die Umweltbelastungen lokal zu min-
dern. Dazu zahlen u. a. Umweltzonen?', Larmminderungs-
und Luftreinhalteplanung, Einschrankungen des Lieferver-
kehrs in FuRgangerzonen, die Einrichtung von Ladezonen
(Lieferzonen), Sondernutzungserlaubnisse, Bevorrechti-
gungen fur Elektrofahrzeuge, Konzessionsmodelle oder
ErschlieBungsanforderungen Uber das Baurecht.

Die EU-Kommission verabschiedete Ende 2015 eine Ent-
schlieBung zu einer nachhaltigen stadtischen Mobilitat.
Mitgliedsstaaten und Stadte werden darin aufgefordert,
Plane fur eine nachhaltige stadtische Mobilitat auszu-
arbeiten, in denen emissionsarme Verkehrstrager, mit
alternativen Kraftstoffen angetriebene Fahrzeuge und
intelligente Verkehrssysteme Vorrang bekommen sol-
len. 2019 wurde von der EU-Kommission der Green Deal
verabschiedet. Diese neue, auf Nachhaltigkeit fokus-
sierte, Wachstumsstrategie hat ebenfalls Auswirkun-
gen auf die Entwicklung von Stadten in Deutschland.
Bis 2050 soll die EU klimaneutral werden und das Wirt-

21 Die Umweltzone ist nach einer jingst erlassenen Anderung im BImSchG (§ 47
Abs. 4a BImSchG) und nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsge-
richts unter heutigen Bedingungen nicht (mehr) geeignet, eine Gestaltung um-
weltgerechten Verkehrs zu fordern. Es bedarf hier einer Weiterentwicklung der
Umweltzone durch den Bund (Anderung des BImSchG), um sie wieder zu einem
wirksamen Instrument, auch fiir die Gestaltung des Lieferverkehrs, zu machen

schaftswachstum von der Ressourcennutzung abgekop-
pelt werden.

Folglich werden Ansatze implementiert, die versprechen,
die Auswirkungen auf Mensch und Umwelt zu minimieren.
Im Mittelpunkt stehen dabei kollaborative Systeme, um
die Zahl der Verkehrsbewegungen zu senken. Demgegen-
Uber halt der Uberwiegende Teil der im Logistiksektor tati-
gen Anbieter, insbesondere auf der letzten Meile, an dem
jeweiligen eigenen proprietdren System fest. Bestenfalls
besteht bislang die Bereitschaft zu Flachenkooperationen,
d. h. beispielsweise die Sortierung von Sendungen fur die
eigenen Zusteller in einer gemeinsam mit anderen Anbie-
tern genutzten Immobile.

Aktuell stellen Mikro-Hubs in Kombination mit Lastenra-
dern fur die Feinverteilungen der Paketsendungen einen
Lésungsbaustein fir das KEP-Segment dar. Zudem wird
der Markt von einer Vielzahl proprietarer Logistiklésungen
dominiert, kooperative Liefersysteme bilden bisher die
absolute Ausnahme. Neue Same-Day- und , Ultra-fast”-Lie-
fersysteme (z. B. Gorillas, Lavka) ebenso wie neue Netz-
werke des Handels (Amazon, HelloFresh) drangen in den
Markt.

Die damit einhergehenden geringeren Auslastungsgrade
durch eine hohere Lieferfrequenz lassen zunachst keine
Umweltentlastung erwarten.

Zur Senkung der 6kologischen Belastungen durch Verkehr
sind nahezu alle Logistikunternehmen dazu ubergegan-
gen, ihre Flotten auf 6kologisch nachhaltigere Fahrzeuge
umzustellen. Als bislang schwierig erweist sich dies im Be-
reich der Lkw, da entsprechende Fahrzeuge bislang nur als
Prototypen oder in geringen Stlckzahlen zur Verfigung
stehen bzw. erst angekindigt wurden.

Immobilienseitig berulcksichtigen Logistikunternehmen
zunehmend umfassende 6kologische Anforderungen, ins-
besondere bei Neubauten. So wird bspw. die Stromversor-
gung der Umschlagzentren durch groR3flachige Solaranla-
gen sichergestellt oder unterstitzt. Immobilienentwickler
berlcksichtigen in diesem Zusammenhang unter ande-
rem verstarkt die Ruckbaufahigkeit der Immobilien.




3.3.

STEIGENDE NACHFRAGE NACH
INNERSTADTISCHEN LOGISTIK-
FLACHEN UND ZUNAHME DER
NUTZUNGSKONKURRENZ

Innerstadtische Flachen sind in aller Regel limitiert und
hart umkampft, da Stadte gleichzeitig Raum bieten mus-
sen fur Wohnen, Versorgung, Gewerbe, Arbeiten sowie
Erholung, Freizeit und Mobilitat - einschlieBlich der dafur
notwendigen Flachen fur den ruhenden und flieRenden
Verkehr.

Insofern fuhren die Flachenanspriche der unterschiedli-
chen Gruppen zu einem impliziten Spannungsfeld im ge-
samten Stadtraum, vor allem aber in den Innenstadten.
Sobald eine der Nutzergruppen intensivierte Anspriche
stellt, resultiert daraus die Notwendigkeit der Neuaus-
handlung und Umverteilung. Zudem kann der Fokus auf
eine Nutzergruppe zur Benachteiligung anderer Gruppen
fihren. Diese Umverteilung ist selten widerspruchsfrei
und fuhrt zu Konflikten zwischen den unterschiedlichen
Nutzergruppen.

Der Zuwachs der Sendungsvolumina im KEP-Bereich
und geanderte Zustellkonzepte im E-Commerce erhéhen
bspw. die Nachfrage nach geeigneten Lager- und Logis-
tikflachen in Innenstadtlagen und Ballungsrdumen. Ver-
starkend kommt hinzu, dass veranderte Anspruche des
Marktes bzw. der Konsumierenden dazu gefuhrt haben,
dass ehemals zentralisierte und grof3flachige Logistikfunk-
tionen als dezentrale, kleinere Einheiten in die Zentren der
Stadte oder in deren Nahe ricken und den Flachenwett-
bewerb zusatzlich verscharfen.
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Abbildung 8: Mietentwicklung TOP-7-A-Stddte als ungewichteter Durchschnitt. Quelle: bulwiengesa AG, RIWIS

Eine vergleichbare Konkurrenzsituation besteht auch in
der Nutzung des Verkehrsraums. Werden z. B. Parkplatze
aufgehoben oder fur das Abstellen von Lastenradern re-
serviert, stehen diese fur andere Verkehrsteilnehmende
nicht mehr zur Verfiigung. Pop-up-Radwege kénnen zum
Verlust von Haltemdglichkeiten fir Zustellfahrzeuge fih-
ren, sodass in Folge die Einrichtung von Lieferzonen erfor-
derlich wird.

Dieses Beispiel veranschaulichen die Wechselwirkungen
zwischen den Verkehrsteilnehmenden und wie schwierig
es oft ist, die Folgen planerischen Handelns im Voraus
genauer abzuschatzen. Umso wichtiger scheint hier eine
Abkehr von einem sektoralen zu einem starker integrati-
ven Planungsansatz, um ein breiteres Verstandnis dieser
Wechselwirkungen zu entwickeln und mégliche Folgen bei
der Planung einzubeziehen.

Eines der grundlegenden Probleme in diesem Zusam-
menhang ist, dass die Logistik bislang nicht als Bestand-
teil der Daseinsvorsorge eingeordnet ist. So werden Lo-
gistikanspriche auch bei Neuplanungen von Quartieren
oder Stadtteilen nur selten, geschweige denn gleichrangig
bertcksichtigt. Flachen fur logistische Nutzungen sind in
aller Regel immer noch kein fester Bestandteil der Quar-
tiersplanung.

Insofern erfordern gerade die Innenstadte mit ihrer Fla-
chenknappheit, vergleichsweise hohen Quadratmeter-
preisen und konkurrierenden Nutzeransprichen neue
Lésungen, beispielsweise unter Einbeziehung anderer
Verkehrstrager, unter Nutzung kooperativ genutzter Be-
standsflachen, umgenutzter Immobilien oder mobiler Lo-
gistikeinrichtungen, z. B. fur Umschlag oder Lagerung.

Der Handlungsdruck nicht nur auf die Dienstleister nimmt
zu, sondern auch auf die Stadte und Kommunen, die die-
se sehr unterschiedlichen Anforderungen in konkrete Pla-
nung tberfihren muassen.




3.4,

AGILITAT UND DYNAMIK

NEHMEN ZU

Die Logistik insgesamt und die innerstadtische Logistik im
Besonderen ist gekennzeichnet durch Anpassungsdruck
und eine hohe Veranderungsgeschwindigkeit bzw. Dyna-
mik, die sich auch dadurch duBert, dass immer neue Ge-
schaftsmodelle erdacht und erprobt werden - und auch
scheitern. Der Weg zu neuen erfolgreichen Lésungen ist
bekanntermalen gesdaumt von gescheiterten Ansatzen.

Diese Transformation wird begunstigt durch die zuneh-
mend umfassende Digitalisierung. Viele Konzepte werden
hierdurch erst ermdéglicht: Teilautomatisierte oder auto-
matisierte Fahrzeuge, digitalgetriebene Geschaftsmodelle
in der Logistik (digitale Speditionen, Essenslieferdienste
etc.). GroRe Datenmengen ermoglichen beispielsweise
E-Commerce-Anbietern mit Hilfe von selbstlernenden Al-
gorithmen oder Kunstlicher Intelligenz, Bestellvorgange
zu antizipieren. Cloudbasierte Logistikplattformen und
Crowd-Delivery-Ansatze erméglichen eine Bundlung und
ein Matching von Angebot und Nachfrage. Nach dem Sha-
ring-Prinzip werden verfuigbare Transportkapazitaten ei-
ner grofBen Gruppe von Personen genutzt. Beispiele hier-
fir sind DoorDash, Postmates und MyWays.

Weiterhin entscheidend ist in diesem Zusammenhang
eine hohere Risiko- und Investitionsbereitschaft und das
sowohl Private-Equity- als auch Venture-Capital-Unterneh-
men Uber rekordverdachtig hohe Investorengelder ver-
fugen. Haufig werden die Investitionen in der Erwartung
eines extrem rentablen Exits getrieben.

Zumindest kann dieser Eindruck entstehen, wenn man ver-
schiedene Anbieter naher betrachtet. So wurde beispiels-
weise die 2013 gegrundete DoorDash Inc. im Rahmen des
Borsengangs Ende 2020 mit 44 Milliarden Dollar bewertet,
obwohl das Unternehmen nach wie vor mit roten Zahlen
arbeitet. 2020 erwirtschaftete der Lieferdienst fir warme
Mahlzeiten bei Umsatzen von umgerechnet 2,39 Mrd.
Euro (2019: 734 Mio. Euro) einen Verlust von 382 Mio. Euro
(2019: minus 553 Mio. Euro). Der Wettbewerber Postmates
wurde 2020 von Uber fur 2,65 Mrd. Dollar Gbernommen,
obwohl das Unternehmen ein kumuliertes Defizit von Uber
929 Millionen Dollar aufwies.

Investitionen in die Zukunft werden auch weiterhin far
eine dynamische Entwicklung sorgen und die Logistik zu
einem agilen Anwendungsfeld machen.
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Verkehrsmeldungen

Zweifelsohne wirken eine Vielzahl exogener sowie endo-
gener Faktoren auf die Entwicklung des innerstadtischen
Raums ein. Insbesondere angesichts der aktuellen Dis-
kussionen um Nachhaltigkeit und die Auswirkungen der
Klimakrise ist die zukinftige Entwicklung des innerstadti-
schen Verkehrs in den Fokus gertickt.

Fachleute sind sich allerdings darUber einig, dass eine
isolierte Betrachtung der verkehrlichen Situation - ohne
Berucksichtigung weiterer Faktoren wie bspw. spezifische
Anforderungen der Logistik bzw. der Lieferverkehre - zu
kurz greift und erhebliche negative Auswirkungen auf die
Lebenssituation der Burgerinnen und Burger sowie Ge-
werbetreibende und Unternehmen hatte.

Die Verfasser haben daher flir den innerstadtischen Liefer-
verkehr die aus ihrer Sicht relevantesten Thesen zusam-
mengetragen.

EINE FUNKTIONIERENDE LOGISTIK
WIRD ALS SELBSTVERSTANDLICH

WAHRGENOMMEN

Insbesondere im stadtischen Umfeld wird die permanente
Verfugbarkeit von Guitern des taglichen Bedarfs als Selbst-
verstandlichkeit angesehen. Wenigen Menschen ist be-
wusst, welcher logistische Aufwand flr die damit verbun-
dene Sicherstellung der Verfluigbarkeit betrieben werden
muss - tagtaglich. Es drangt sich der Eindruck auf, dass
eine funktionierende Logistik selbstverstandlich sei, weil
sie im Hintergrund stattfindet und in aller Regel reibungs-
los funktioniert. Zudem ist kaum ein Verstandnis fur die
Strukturen und Kosten der Logistik vorhanden.

Die Corona-Pandemie hat die Anfalligkeit der logistischen
Netzwerke in der Offentlichkeit sichtbar werden lassen.
Gerade weil Logistik und damit Lieferverkehre essentiell
far die Ver- und Entsorgung der Innenstadte, des Han-
dels, des produzierenden Gewerbes und der Bevolkerung
sind, sollten sie - ebenso wie bspw. die Sicherstellung von
Strom- und Wasseranschlissen oder ein guter 6ffentlicher
Nahverkehr - als Bestandteil der Daseinsvorsorge be-
trachtet werden.

Logistik ist so selbstverstandlich, dass ihr in Innenstadten
haufig nur dann Aufmerksamkeit zuteil wird, wenn sie als
stérend empfunden wird. Insbesondere die in der junge-
ren Vergangenheit intensiv gefihrte Diskussion um Nach-
haltigkeit und neue Lieferkonzepte setzt fur die entspre-
chende Umsetzung die Verfligbarkeit von Logistikflachen
voraus. Dabei geht es weniger um die Bereitstellung von
Flachen fur groBe Zentrallager inkl. LKW-Anbindung, son-
dern um vergleichsweise kleine, innerstadtische Flachen
mit geringen Anforderungen® zur Realisierung der Logis-
tikkonzepte im Zusammenhang mit der letzten Meile.

22 Siehe S. 29 fiir einen Uberblick der Anforderungen der Logistikdienstleister an
Logistikimmobilien auf der letzten Meile

NACHHALTIGKEIT UND KLIMA-
SCHUTZ SIND UNABDINGBAR AUF
ALLEN PROZESSEBENEN

Aus einem ehemals theoretischen Diskurs ist eine reale
Bedrohung geworden. Aktuelle Forschungsergebnisse
zum Klimawandel haben friihere Prognosen mehrfach
Uberholt. Der Klimaschutz ist zu einer, wenn nicht der zen-
tralen gesellschaftlichen und politischen Herausforderung
geworden - nicht nur fUr unsere Zeit, sondern fir viele
zukunftige Generationen. Entsprechend sind etliche Be-
reiche des wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Lebens
gefordert. Klimaschutzziele fir den Verkehr sind bislang
deutlich verfehlt worden. Der Handlungsdruck wird folg-
lich weiter zunehmen und der Guter- und damit Lieferver-
kehr wird seinen Beitrag leisten mussen.

Fur die Logistik leiten sich daraus die Forderungen nach
neuen Zustellkonzepten, anderen Logistikketten, einer
anderen Flottenzusammensetzung sowie anderen Logis-
tikimmobilien ab.

Wir stehen am Anfang einer Entwicklung im Zuge derer
sich Fahrzeugdflotten der Logistikdienstleister zunehmend
aus (lokal) emissionslosen Fahrzeugen zusammensetzen
und neue Zustellkonzepte implementiert werden, die eine
Vermeidung von Emissionen und kleinrdumigen Beein-
trachtigungen zum Ziel haben. Dabei werden auch ande-
re Verkehrstrager und -mittel mit einbezogen, die bisher
wenig oder gar keine Berlcksichtigung bei der Verteilung
von Gutern in den Stadten fanden.

Parallel dazu stellen EU-Taxonomie?, Green Deal* und
ESG-Zertifikate?> sowie SDGs?* die Bauindustrie vor neue
Herausforderungen. Neben der Energieoptimierung und
Drittverwendungsfahigkeit von Immobilien werden neue
Anforderungen an das Mullaufkommen bzw. die Fahig-
keit der Wiederverwendungsfahigkeit von Baumaterialien
gesetzt. Zudem flieBen auch Themen wie Flachenversieg-
lung, Sicherung (und Wiederherstellung) der Biodiversitat
sowie Wasseraufbereitung und Ladeinfrastruktur in die
aktuellen Diskussionen ein und machen eine Anpassung
der gangigen Bauweisen notwendig.

23 Nachhaltiges Finanzwesen und EU-Taxonomie: Kommission unternimmt
weitere Schritte, um Geld in nachhaltige Tatigkeiten zu lenken | Deutschland
(europa.eu)

24 Europaischer Griner Deal | EU-Kommission (europa.eu)
25 ESG = Environmental, Social, Governance

26 SDGs = Sustainable Development Goals




KAUFVERHALTEN UND MOBILITATS-
MUSTER ANDERN SICH UND SOR-

GEN FUR NEUE DIENSTLEISTUNGEN
SOWIE GESCHAFTSMODELLE

Die Zunahme des E-Commerce - verstarkt in Zeiten der
Pandemie - hat zu einem starken Zuwachs der Sendungs-
mengen insbesondere im Privatkundensegment gefuhrt.
In Folge erreichen Liefervolumina neue Hochstwerte und
Uberfordern teilweise die bestehenden Netzwerkkapazita-
ten.

Parallel dazu werden Lieferprozesse durch neue Anbieter
deutlich verkirzt und beschleunigt: Auf ,Same-day” folgt
“ultra fast”. So warb bspw. das Londoner Start-up Dija im
vergangenen Jahr mit dem Slogan , Lebensmittel geliefert
innerhalb von 10 Minuten - wir fullen deine Tiefkihltruhe,
deinen Kuhlschrank oder deinen Vorratsschrank®.

Und auch die Zustellung wird weiter flexibilisiert - Zustel-
lort und -zeit werden zu beeinflussbaren Variablen fur die
Empfanger. Dariber hinaus gehdren auch Produkte wie
bspw. Mdbel, die vermeintlich nicht fir den Onlinehandel
geeignet sind, heutzutage zum Standardangebot, sodass
neue und flexible Konzepte naher an die Verbraucher ri-
cken.

In Verbindung mit einem veranderten Mobilitatsverhal-
ten, insbesondere durch Sharing-Systeme und Ride-Hailer,
wird sich die verkehrliche Situation - insbesondere im
Kurzstreckenbereich - verandern und womaglich zusatz-
lich belastet werden.

Angebotsseitig ermdglicht die hohe Verflgbarkeit von Ri-
sikokapital eine starke horizontale und vertikale Expansion
der Serviceangebote. So wurden einer aktuellen Untersu-
chung zufolge seit 2014 allein in 44 Blitzlieferdienste insge-
samt 5,1 Mrd. Euro investiert, davon wurden allein in die-
sem Jahr 3,1 Mrd. Euro auf das Geschaftsmodell gewettet.

Ebenso tragen weltweit agierende Onlinehandler mit neu-
en Serviceangeboten zu einem beschleunigten Innovati-
onswettbewerb bei.

Immobilienseitig zeigen sich ebenfalls erste Reaktionen.
Wahrend in den letzten Jahren Renditen von reinen Lo-
gistikimmobilien insbesondere in der Nahe von Metro-
polregionen betrachtet wurden, zeigen sich erste Ansatze
zu neuen Finanzierungsansatzen fur Logistik in anderen
Branchen. Paketkasten in Wohnhdusern werden uber
Mietanteile der Nutzer finanziert, Logistikflachen in Mobi-
lityhubs konnten Uber neue Mobilitatsfonds in Quartieren

subventioniert werden.

DIGITALISIERUNG UND NEUE TECH-
NOLOGIEN SCHAFFEN NOCH UNBE-
KANNTE MOGLICHKEITEN

Kaum jemand wird ernsthaft bestreiten, dass insbesonde-
re die Digitalisierung geradezu revolutionare Entwicklun-
gen in allen Lebensbereichen ausgel6st hat. Selbst Ser-
vices wie bspw. die Sendungsverfolgung von Paketen war
noch Anfang der 1990er Jahre unbekannt?’. Und es dauerte
weitere mehr als 10 Jahre, bis ein nochmals verstarkender
Schub durch die Einfuhrung der einfach zu bedienenden
Smartphones ausgeldst wurde.?®

Aktuell werden in der Logistik die Anforderungen und Ver-
anderungen diskutiert, die das ,Internet of Things” (IoT)
mit sich bringen wird. Immerhin haben 80 Prozent der
deutschen Logistiker ihr Supply-Chain-Management be-
reits auf digitale Systeme umgestellt.

Letztlich stehen wir noch am Anfang einer Entwicklung,
in der Technologien ganzlich neuen Konzepten und Mog-
lichkeiten den Weg bereiten und fir weitere Schiibe in der
Automatisierung sorgen werden. Viele dieser Technologi-
en befinden sich noch im Entwicklungs- oder Erprobungs-
stadium: selbstfahrende Fahrzeuge, fahrerlose Transport-

27 Erst 1995 prasentierte Federal Express als das wohl erste Unternehmen der
Logistikbranche eine auf der grafischen Oberflache des World Wide Web basie-
rende Losung

28 2007 stellte der Apple Konzern das iPhone als erstes massenféhiges und einfach
zu bedienendes Smartphone vor

systeme in smarten Logistikimmobilien, der Einsatz von
Drohnen fur den Gutertransport oder Assistenzsysteme
wie Bots in der Zustellung.

Was sich davon durchsetzen wird, ist offen. Dass die Logis-
tik und die innerstadtischen Lieferverkehre Anwendungs-
felder fUr Digitalisierung und neue Technologien bleiben
werden, darf hingegen als gesichert angesehen werden.

Allerdings darf nicht Ubersehen werden, dass vielfach noch
die Grundvoraussetzungen fur entsprechende Entwicklun-
gen fehlen. Konkret heif3t dies, dass die Voraussetzung fur
neue Technologien wie beispielsweise autonome Verkehre
eine flachendeckende Verfiigbarkeit von 5G-Systemen ist.
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Technologische, technische oder organisatorische Innova-
tionen sowie logistische Ansatze im Bereich der Immobili-
en und fur Quartiere liefern mit Blick auf die letzte Meile
eine Vielzahl von Lésungsansatzen, die bereits heute er-
dacht, erprobt und weiterentwickelt werden.

Die Lésungsansatze sind wie in nebenstehender Grafik un-
tergliedert. Dies ist sicher keine abschlieBende und exakte
Gruppierung der ausgewahlten Ansatze, jedoch soll diese
Zuordnung helfen, bei der Vielzahl der dargestellten An-
satze den Uberblick zu wahren.

Mit den Ansatzen werden unterschiedliche Herausforde-
rungen adressiert. Exemplarisch fur diese Herausforde-
rungen stehen veranderte Kundenbedurfnisse sowie der
Klima- und Umweltschutz.

Auch wenn Losungen aus Deutschland in gro3er Zahl ver-
treten sind, finden sich viele Ansatze aus anderen europa-
ischen und etliche aus aulRereuropaischen Landern. Denn
die Herausforderungen und Fragestellungen sind auf
globaler Ebene durchaus vergleichbar, die beschrittenen
Lésungswege teilweise recht unterschiedlich. Gerade asi-
atische Lander sind haufig Taktgeber fur bahnbrechende
technologische Lésungen.

Die gewahlten Beispiele illustrieren, wie unterschiedlich
und bunt die Ansatze sind - ohne einen Anspruch auf Voll-
standigkeit zu erheben oder daraus ableiten zu wollen,
welche der Ansatze in den kommenden 10 bis 15 Jahren zu
einem festen Bestandteil einer Logistik fur die letzte Meile
geworden sind.

Beim Blick Uber den Tellerrand am Ende des Kapitels wa-
gen wir einen Blick in die Zukunft und greifen ausgewahl-
te Ansatze auf, Uber die heute intensiv nachgedacht wird,
deren Umrisse bereits erkennbar werden, die aber von ei-
nem Einsatz noch viele Jahre entfernt sind.

Die nachstehenden Beispiele kdnnen maglicherweise An-
regungen fur eigene oder daraus abgeleitete Losungsan-
satze liefern.

Abbildung 10: Umsetzungshorizont ausgewdhlter Lésungen.
Quelle: eigene Darstellung
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Eine der heutzutage am weitesten verbreiteten alternati-
ven Zustellungsform auf der letzten Meile sind Paketau-
tomaten. Der groBte Vorteil dieser Automaten liegt flr
die Dienstleister darin, dass anstelle der Zustellung eines
einzelnen Pakets an einen Privathaushalt gleich mehrere
Pakete in einen Automaten eingeliefert werden. Dadurch
sinken die Zustellkosten pro Paket und Stopp signifikant.
Allein die DHL will bis 2023 die Zahl ihrer sogenannten
Packstationen in Deutschland von derzeit 8.500 auf min-
destens 12.000 Installationen ausweiten. Andere Anbieter
im deutschen Paketmarkt - mit Ausnahme von Amazon?
- verzichten dagegen auf Paketautomaten.

(07 Historisch stellen Paketautomaten keine absolute
Neuerung dar. So nutzte die Post in der ehemaligen DDR
bereits sogenannte Paketzustellanlagen. Dabei handelte
es sich um metallene Boxen mit mehreren verschlieBba-
ren Fachern.

Ausschlaggebend fur eine breitere Einfihrung der Auto-
maten in Deutschland war zunadchst der Geschaftsbereich
Postal Automation der Siemens AG. Kurz vor der Jahrtau-

29 Ende 2019 hat der Konzern mitgeteilt, dass in Deutschland insgesamt 1.000 der
eigenen Amazon Locker installiert sind. Daruber hinaus nutzt das Unternehmen
auch die Packstationen der DHL sowie die Paketshops der kooperierenden
Paketdienste
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sendwende beschaftigte sich der Konzern - Weltmarktfuh-
rer im Bereich der Briefautomatisation - mit der Frage, wie
der Marktanteil im Bereich der Paketautomatisation aus-
geweitet werden kdnnte. Unter anderem erwarb Siemens
in diesem Zusammenhang ein Patent von der singapuri-
schen First Cube Pte. Ltd. Das Unternehmen hatte einen
Internet-fahigen Automaten entwickelt, der unter ande-
rem bereits Uber einzelne Facher mit Kiihlung verfugte.

Das Spektrum der heutzutage verfugbaren Paketauto-
maten reicht von Einzelboxen fur Privathauser, Einbau-
boxen in Mehrfamilienhausern, (-0 ()2 OP AG) bis hin
zu einem Automaten unterschiedlichster Bauart mit mehr
als 1.000 Fachern?®'. Technologisch reicht das Spektrum
von per Solarenergie versorgten Paketautomaten bis hin
zu den autonomen Automaten des Herstellers SwipBox
(¢ 03 SWIPBOX). Die vom danischen Hersteller ent-
wickelten Automaten bendtigen weder einen Stroman-

30 Bereits 2015 hat die Deutsche Post gemeinsam mit dem Wohnungsunterneh-
men Vonovia einen Pilotversuch in Berlin und Dortmund gestartet, bei dem in
Wohnhausern die Briefkastenanlagen um Paketboxen erweitert wurden. Bis
heute stellt diese L6sung - zumindest in Deutschland - die Ausnahme dar. Im
Ausland, in Osterreich, Frankreich und den USA setzen demgegeniber sowohl
die Postgesellschaften als auch groRe Wohnungsunternehmen auf diese
Losung

31 Die finnische Posti hat Anfang Marz im Einkaufszentrum Munkkivuori in Hel-
sinki den wohl groRten Paketautomaten Europas erdffnet. Mit mehr als 1.002
Schlie3fachern, so Posti, konnte die Anlage auch der grof3te Paketautomat der
Welt sein

schluss noch eine Internetverbindung. Die Stromversor-
gung Ubernehmen Batterien, die angeblich bis zu zehn
Jahre halten. Das Entnehmen und Einlegen von Paketen
funktioniert Uber eine Smartphone-App, die sich via Blue-
tooth mit dem Automaten verbindet.
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Als Besonderheit gilt der von den Firmen Kyburz und Bud-
dy Mobility fur Posten Norge (Buddy) entwickelte autonom
fahrende Brief- und Paketautomat. Deutlich unterschied-
lich prasentiert sich dagegen die L6sung der Posten Nor-
ge. Dieser selbstfahrende Automat kann taglich bis zu 100
Haushalte versorgen. Um eine Sendung vom Roboter zu
erhalten, erhalt der Empfanger einen Code per Handy. Der
Empfanger kann entscheiden, ob er die StralRe hinunter-
geht, um das Paket abzuholen oder ob der Roboter das Pa-
ket zu einem geeigneten Zeitpunkt an die Haustur liefert.
Das Einlegen von Briefen oder Retourpaketen ist ebenfalls
méglich. Uber Nacht wird das Geféhrt aufgeladen und mit
den Sendungen des nachsten Tages gefullt.

Das schrankférmige Fahrzeug bewegt sich langsam auf
offentlichen StralRen, ist aber primar fir den Einsatz in
Wohngebieten bzw. Wohnanlagen geeignet.

Parallel zu den proprietaren Netzwerken der unterschied-
lichen Dienstleister haben sich mittlerweile auch offene
Netzwerke etabliert. Das mit 280.000 Automaten wohl
grofite Netzwerk weltweit dieser Art betreibt der chinesi-
sche Anbieter Hive Box (chinesischer Name: Fengchao).
Allerdings hat das Netz in den letzten sechs Jahren Verlus-
te von insgesamt rund 317 Mio. Euro erwirtschaftet. Wie
es heildt, wirde selbst eine Vollauslastung der Paketau-
tomaten nicht die Betriebskosten decken. Investoren hat

dies aber bislang nicht verschreckt. Zuletzt konnte sich
Hive Box Anfang 2021 frisches Kapital in Héhe von 400
Mio. US-Dollar sichern. Aktuell hat das Unternehmen eine
Marktkapitalisierung von 3 Mrd. US-Dollar.

Mittlerweile ist auch die Software der Paketautomaten
spurbar weiterentwickelt worden. State-of-the-art-Losun-
gen sind - zumindest softwaretechnisch - in der Lage,
beim Kauf eines Onlineartikels ein Fach am Zielort fir den
Ausliefertag vorzureserviern.

Als Alternative zur Paketbox bei der Belieferung
von Privathaushalten haben diverse Dienst-
leister und Automobilhersteller die Bereitstel-
lung von Sendungen in einem Pkw-Kofferraum
getestet. Urspriinglich war diese L6sung von
Innight-Lieferdiensten entwickelt worden, um
bspw. Servicetechnikern dringend bendtigte Er-
satzteile - kontaktlos - noch in der Nacht oder
sehr frih morgens bereitstellen zu kdnnen. In
der Regel wurde den Lieferdiensten dazu ein
Zweitschluissel zur Verfliigung gestelit.

2013 uberraschte dann der schwedische Fahr-
zeughersteller Volvo als einer der ersten
Anbieter die Branche mit der Ankiindigung, das
Auto zum Paketkasten zu machen. Zu diesem
Zeitpunkt hatte Volvo das Konzept bereits im
Rahmen eines Pilotprojekts getestet. Dabei er-
hielt der Kunde eine Nachricht auf sein Smart-
phone oder Tablet sobald der Paketdienst die
online georderte Ware zustellen wollte. Darauf-
hin konnte der Fahrzeughalter einen einmalig
nutzbaren digitalen Schiliissel fiir die Offnung
des Kofferraums Gibermitteln. Der Zusteller
ortete den Pkw, 6ffnete den Kofferraum, legte
das Paket hinein und verschloss das Fahrzeug
per mobilem Endgerat. Im Herbst 2015 rolite
Volvo die Lésung kommerziell aus - zunachst
in Schweden, spater auch in anderen Landern.
Ebenfalls in 2015 zogen andere Dienstleister
und Automobilproduzenten wie VW, Audi und
Smart nach und boten ebenfalls Systeme zur
Belieferung in den Kofferraum an.

Im praktischen Alltagseinsatz hat sich die
Kofferraumbelieferung - zumindest fiir Privat-
haushalte - aber nicht nennenswert verbreiten
kénnen.
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Wahrend Paketsendungen auf der letzten Meile in der Re-
gel nach wie vor durch Zusteller beférdert werden, haben
sich in den letzten Jahren verschiedene Alternativen etab-
liert oder sind erprobt worden. Die Auslieferung per Paket-
automat ist heute Standard und in diesem Kapitel bereits
dargestellt worden.

Unterschiedlichste Liefer- und Transportlésungen befin-
den sich in der Entwicklung, werden in Stadten erprobt,
oder wurden bereits in den Regelbetrieb Gberflhrt. Die
Stadt ist damit zum Reallabor fur unterschiedlichste Ansat-
ze geworden, bei denen nicht erkennbar ist, welche sich
vervielfaltigen lassen und eine wirtschaftliche Bestandig-
keit aufweisen.

Fahrzeuge mit alternativen Antrieben ermdglichen den
Transport ohne lokale Luftschadstoffemissionen oder zu-
mindest bei reduzierten Emissionen. Insbesondere durch
den Einsatz von E-Fahrzeugen lassen sich auch Larmemis-
sionen reduzieren. Fur die Sammlung und Verteilung in
innerstadtischen Gebieten mit Wohnnutzung kann das ein
deutlicher Vorteil sein. Schaffen doch zudem die leiseren
Fahrzeuge in Kombination mit gerduscharmen Ladehilfs-
mitteln, Ladebordwanden etc. eine wesentliche Voraus-
setzung fur eine Zustellung bzw. Abholung auBerhalb der
Hauptgeschaftszeiten.

Der Lowenanteil der innerstadtischen Logistik wird nach
wie vor vom Lkw erbracht. Zum 1. Januar 2020 waren laut
Kraftfahrt-Bundesamt in Deutschland allein 54.839 Lkw
mit alternativem Antrieb zugelassen, davon 24.380 mit
rein elektrischem Antrieb. Bei elektrisch angetriebenen
Fahrzeugen liegt der Fokus bisher auf leichten Nutzfahr-
zeugen mit einem zulassigen Gesamtgewicht bis 3,5 t. Das
Spektrum reicht vom umgerusteten Transporter Uber al-
ternative Fahrzeuge wie dem Streetscooter bis hin zu Mi-
krofahrzeugen von der GroRe eines Golfbuggys mit einer
Ladekapazitat zwischen ein und zwei Kubikmetern. Bis al-
lerdings eine nennenswerte Zahl schwerer Nutzfahrzeuge
elektrisch auf den Stralen unterwegs ist, wird sicherlich
noch Zeit vergehen. Antriebe, die mit kunstlich hergestell-
ten Treibstoffen (sog. Synfuels) oder Wasserstoff funktio-
nieren, sind insbesondere im Nutzfahrbereich bereits in
Entwicklung und kénnten schon in wenigen Jahren elekt-
risch-betriebene Nutzfahrzeuge abldsen.

Deutlich wird bereits heute: Die Anforderungen hinsicht-
lich der Flachen fur Umschlag, Parken etc. sind bei elek-
trisch angetriebenen Nutzfahrzeugen absolut identisch.
Grundsatzlich bleiben Lade- und Lieferzonen in unmittel-
barer Entfernung zu den Zustellpunkten bedeutsam fur
die Zustellung auf der letzten Meile. Die 6ffentliche Ladein-
frastruktur ist hingegen weit weniger entscheidend fur die
innerstadtische Logistik, da entsprechende Infrastruktu-

ren zumeist auf dem Betriebsgeldnde aufgebaut werden
und auch der Ladevorgang dort stattfindet. Derzeit imple-
mentierte Hub-Anséatze lassen erkennen, dass diese i. d.
R. mit Lastenradern fir die Feinverteilung auf der letzten
Meile gekoppelt werden. Zusatzlich kommen alternativ an-
getriebenen Nutzfahrzeuge fir die Belieferung des Hubs
mit Sendungen zum Einsatz.

Leichte bzw. schwere Nutzfahrzeuge und das Lastenrad
werden auch in Zukunft koexistieren. Es ist nicht davon
auszugehen, dass Lastenrader Nutzfahrzeuge vollstandig
ersetzen konnen, auch wenn die Vielfalt an Modellen in
den vergangenen Jahren kontinuierlich zugenommen hat.
Einerseits haben etliche Hersteller - davon viele als Start-
up - durch eigene Neuentwicklungen ein breiteres Ange-
bot geschaffen, andererseits werden Lastenrader haufig
fur eine spezifische Nutzung ausgelegt: Kuhlaufbauten,
Wechselcontainer, Palettenaufnahmen - fir nahezu jeden
Transportzweck bietet die Branche eine Fahrzeuglésung.
Die Vielgestaltigkeit der Konzepte zeigt sich umgekehrt
auch auf der Nutzerseite: Haufig werden bestimmte An-
forderungen der Nutzer individuell umgesetzt, so z. B. spe-
zifische Anforderungen hinsichtlich Abmessungen, Zula-
dung, Elektro-Antrieb oder einer Kabine als Wetterschutz.

Lastenradern mangelt es derzeit haufig an Zuverlassig-
keit und Robustheit. Viele der verbauten Komponenten
sind nicht fur den logistischen Dauereinsatz im Lastenrad
konzipiert und zudem kaum standardisiert. Der Wartungs-
aufwand ist entsprechend hoch. Branchenintern heil3t es
mittlerweile, dass Wartungs- und Reparaturkosten wah-
rend eines mehrjahrigen Einsatzes den Anschaffungspreis
Ubersteigen kénnen.

Langere Ausfallzeiten der Lastenrader und eine ausge-
pragte Do-it-yourself-Mentalitat der Zusteller sind die Fol-
gen. Kleinere Reparaturen werden haufig am Umschlag-
punkt direkt durchgefuhrt. Neben den Flachen fir das
Be- und Entladen und Rangieren sowie einer barrierefrei-
en Zuwegung sind an den Hubs in vielen Fallen Méglich-
keiten fUr diese Reparaturen vorzusehen.

Zudem ist ein weiterer Aspekt der verstarkten Nutzung
von Lastenradern bislang wenig diskutiert worden. Bei der
heutigen Verbreitung von Lastenradern stellt eine kurzzei-
tige Nutzung der Gehwege fur das Be- und Entladen in den

meisten Fallen kein groRRes Problem dar. Im Gegenteil: die
Akzeptanz bei der lokalen Bevélkerung und Gewerbetrei-
benden flr die Zustellung per Lastenrad ist hoch. Diese
Akzeptanz wird allerdings nur dann aufrechterhalten wer-
den kénnen, wenn Wege gefunden werden, den &ffentli-
chen Raum nicht ,zuzustellen” und deutlich mehr regulare
Abstellmdglichkeiten fur Lastenrader geschaffen werden.

Zudem ist die Fahrbahnbreite der heutigen Radwege nur
selten auf die verstarkte Nutzung von Lastenradern aus-
gelegt. Abhangig von der Breite des jeweiligen Rads ist
ohnehin die Benutzung der Stral3e vorgeschrieben.




Unterschiedliche Assistenzsysteme fur die Zusteller wie
z. B. der Postbot3? der Deutschen Post, der dem Zusteller
auf Schritt und Tritt folgt, wurden erprobt und inzwischen

(offenbar aus Kostengrinden) wieder eingestellt. Eine Al-
ternative fir die Innenstadtbelieferung kann auch in der
Einbindung anderer Verkehrstrager bestehen. So kénn-
ten zumindest auf langeren Zulaufdistanzen das Schiff
oder die Schiene eingesetzt werden. Etliche Stadte liegen
an Flussen oder verfligen Uber ein Binnenwasserstral3en-
netz, das sogar flr die Verteilung von Sendungen genutzt
werden kann. Vor allem die WasserstralRen bieten haufig
noch freie Kapazitaten fir den Gutertransport - auch in-
nerstadtisch. Stadte nutzen diesen Transportweg fur die
Innenstadtbelieferung allerdings bislang kaum. Hierbei
durfte entscheidend sein, dass die Eignung fur die direkte
Durchfihrung von Transporten zwischen A und B einge-
schrankt ist. Daraus resultieren in aller Regel gebrochene
Verkehre mit Umschlagvorgangen und der Notwendigkeit,
weitere Verkehrstrager im Vor- und Nachlauf einzubinden.

(07 Ein Beispiel fiir ein konsequent bedarfsorientier-
te Nutzung der Wasserwege liefert die Stadt Utrecht. Dort
beliefert bereits seit 1996 das Beer Boat insgesamt 65,

32 Bei dem von der Deutschen Post (und auch von der Schweizerischen Post) ge-
testeten Postbot handelt es sich um ein ca 1,50 Meter hohes Gefahrt, mit einer
Ladekapazitat von 150 Kilogramm

nahe an den Grachten liegende Gastronomiebetriebe. Zu
den Lieferanten zahlen Brauereien und Gastronomiegrof3-
markte. Seit 2010 wird ein elektrisch angetriebenes Boot
fur den Transport genutzt; seit 2012 verkehrt ein zweites
Boot, mit dem auch gastronomiefremde Waren verteilt
werden und das zudem Abfall mitnimmt.

Auch die franzosische Hauptstadt versucht schon lan-
ger, die Seine fur die Innenstadtbelieferung zu nutzen.
Der 2012 begonnene Letzte-Meile-Lieferservice Vert Chez
Vous fur den Transport von B2B-Sendungen per Lasten-
kahn Uber die Seine ins Zentrum wurde 2017 weiterent-
wickelt. Dazu wurde im nahegelegenen Pantin ein Lager
mit einer Flache von 12.000 Quadratmetern erdffnet. Im
Unterschied zum alten Konzept erfolgt die Belieferung der
Gastronomie mit Weinen und Spirituosen von einem La-
gerstandort weiter auBerhalb der Stadt. Ende 2019 starte-
te das Pariser Start-up Fludis damit, auRerhalb der Stadt
Pakete und Lastenrader auf ein mit einem Hybridantrieb
ausgestatteten Boot zu verladen. An vier Umschlagpunk-
ten werden mit bordeigenen Kranen die Sendungen und
Lastenrader fur die Feinverteilung abgeladen. Im Auftrag
des Recyclingspezialisten Paprec werden zudem Altbatte-
rien oder GlUuhbirnen von den Zustellern eingesammelt
und zum Boot gebracht.

Auch in deutschen Stédten, beispielsweise in
Hamburg, Berlin und Potsdam, wird derzeit un-
tersucht, wie die vorhandenen Wasserstra3en
und Kanaéle fur die innerstédtische Belieferung
genutzt werden kénnen. WaCaBa - ,,WaterCar-
goBarge“* nennt sich das Hamburger Projekt.
Die Abkiirzung bezieht sich auf das einzusetzen-
de Wasserfahrzeug; das Projekt selbst zielt auf
ein ganzheitliches Logistiksystem zur Abwick-
lung von Lieferverkehren auf innerstadtischen
Wasserwegen zwischen der City-Sid und Ham-
burg-Billbrook. Dabei ist das Schiff nur ein Bau-
stein. In einer Machbarkeitsstudie sollen u. a.
geeignete Einsatzgebiete fiir wassergebundene
Transportfahrzeuge innerhalb des Stadtgebiets
identifiziert werden, um so eine Alternative zur
ausschlieBlich straBenseitigen Belieferung zu
schaffen.

In Berlin und Potsdam wird derzeit an der auto-
nomen Schifffahrt mit elektrisch angetriebenen
Binnenschiffen geforscht3. Die Idee: Mehrere
Minischiffe fahren energieeffizient als Schwarm
am Stadtrand los und teilen sich im Zentrum
auf, um ihr jeweiliges Ziel anzusteuern und die
Ladung auszuliefern. Neben der Technik fiir das
autonome Binnenschiff werden neue, kleine
Binnenhéafen und wassernahe Verteilzentren
bendotigt. Die Verteilung der Sendungen auf

der letzten Meile soll per Lastenrad erfolgen.
Mit einer kurzfristigen Realisierung ist nicht zu
rechnen.

In der britischen Hauptstadt transportiert DHL Express
Sendungen per Schnellboot von Heathrow in das Zentrum
von London. Mit Elektrofahrzeugen werden die Sendun-
gen zum Boot gebracht, bevor sie auf der Themse in die
Innenstadt transportiert werden. Vom Ufer der Themse
werden die Pakete per DHL-Fahrradkurier zu den inner-
stadtischen Zustellpunkten gebracht.

33 Intelligente Nutzung der WasserstraBen / Kanale in Hamburg zwischen City-Sud
und Billbrook - Machbarkeitsstudie. Die Studie wird gemeinsam von dem
Fraunhofer Center fir Maritime Logistik und Dienstleistungen (CML) und dem
Fraunhofer-Institut fur Materialfluss und Logistik (IML) durchgefiihrt, Ergebnis-
se sollen im Herbst 2021 prasentiert werden

34 Autonome elektrische Schifffahrt auf Wasserstral3en in Metropolenregionen«
(A-Swarm), Berlin / Potsdam

Selbst das bestehende Schienennetz kann u. U. fur die In-
nenstadtbelieferung aktiviert werden. Zahlreiche Ansatze
in europdischen Stadten zeugen vom Bemuhen, schie-
nengebundene, innerstadtische Verkehrsmittel wie die
StraBenbahn in Zustellprozesse einzubinden. Wie bei der
Nutzung von Wasserstral3en bleibt in aller Regel auch hier
ein Vor- und Nachlauf auf der StralBe notwendig; sei es mit
alternativ oder konventionell angetriebenen Nutzfahrzeu-
gen oder dem Lastenrad.

Exemplarisch fur den Versuch der Einbindung der Schiene
stehen die Versuche in Frankfurt, Amsterdam, Wien oder
auch Karlsruhe. In Frankfurt wurden mit der LastMileTram
Sendungen in einem Container mit der Tram transportiert.
In Amsterdam konnten Waren zu Geschaften und Restau-
rants transportiert werden. Trotz nachgewiesener Verla-
gerungs- und Emissionsreduktionspotenziale konnte ein
Regelbetrieb mangels Finanzierung nicht gestartet wer-
den und das Unternehmen ist in die Insolvenz gegangen.
Nicht viel anders ist es der GuterBim in Wien ergangen.
Nach dreijahriger Entwicklungs- und Testphase wurde
das Projekt aufgrund technischer und organisatorischer
Herausforderungen und mangels Kundeninteresse einge-
stellt. Eine Besonderheit hierbei war, dass keine reguldren
Trambahnwagen, sondern eine Zugeinheit bestehend aus
einem Zugfahrzeug und einem Anhanger genutzt wurden.
Aktuell wird das Wiener Vorhaben als KEP-Train in deutlich
modifizierter Form fortgefuhrt. In dem laufenden Projekt
werden Fahrgaste wahrend ihrer Tramfahrt zu Transpor-
teuren. Registrierte Fahrgaste werden Uber eine App auf
einen potenziellen KEP-Transport hingewiesen. Sie kon-
nen die Pakete in Paketautomaten an Haltepunkten ab-
holen bzw. ablegen. Und in Karlsruhe wird aktuell im Pro-
jekt ,regioKArgo” eine Gutertram entwickelt, um Pakete
emissionsfrei aus den umliegenden Regionen in Konsoli-
dierungszentren zu sortieren und per Gltertram an einen
innerstadtischen Hub zu liefern, von dem aus die weitere
Feinverteilung erfolgt.




Diese Beispiele verdeutlichen, dass es zahlreiche tech-
nische, organisatorische und auch operative Hurden zu
Uberwinden gilt, um die Tram fir die letzte Meile nutzbar
zu machen. Denn das innere der Tram ist auf den Perso-
nen-, nicht Gltertransport ausgerichtet und entsprechen-
de technische Anpassungen fur die Mitnahme von Gutern
sind notwendig. Bei einer gleichzeitigen Nutzung fur die
Personen- und Guterbeférderung muss der Guterum-
schlag und -transport in den vorgegebenen Zeitfenstern
des Fahrplans stattfinden und mit den rechtlichen Anfor-
derungen der Fahrgastbeférderung in Ubereinstimmung
gebracht werden. Der Umschlag muss synchronisiert an
den Haltepunkten mit entsprechendem Logistikpersonal
erfolgen. Und letztlich existieren bislang keine standardi-
sierten Behalter, die fur alle eingesetzten Verkehrsmittel
gleichermafRen genutzt und zwischen diesen umgeschla-
gen werden kdnnen.

Bei der Einbeziehung von alternativen Verkehrstragern bei
der Innenstadtbelieferung stellt der Umschlag eine beson-
dere Herausforderung dar. Dazu zahlen Umschlagpunkte,
also gebaute Infrastruktur und Umschlageinrichtungen,
wie Krane, Rampen etc. Insbesondere an den Haltestellen
kénnen nicht Uberall Ladekrane installiert werden oder
mit Gabelstaplern be- und entladen werden.

(02 Unterirdische Logistiklésungen haben eine lange
Tradition und dienten dem Transport ausgewahlter Guter
in Gro3stadten. Ein prominentes Beispiel ist die U-Bahn zur

Postbeférderung in London, die sog. Mail Rail. Wirtschaftli-
che Grunde fuhrten zur Aufgabe, da die Betriebskosten bis
zu 5-mal héher waren im Vergleich zum StralBentransport.
Auch in Chicago, Munchen oder Zirich gab es vergleich-
bare Ansatze fir die Fracht- bzw. Postbeférderung. Bis
heute sind dagegen unterirdische Systeme auf kirzeren
Strecken auf Betriebs- oder Krankenhausgelanden im Ein-
satz. Den Vorteilen einer vollstandigen Entkopplung von
den Oberflachenverkehren stehen hohe Investitions- und
Betriebskosten gegenuber. International konkurrieren un-
terschiedliche technische Systeme um den unterirdischen
Gutertransport der Zukunft. Diese werden im Kapitel ,Blick
Uber den Tellerrand” naher beschrieben.

Immer wieder wurden Logistiklésungen flr den Luftraum
fur die Versorgung der Stadte entwickelt. Neben der eta-
blierten Luftfracht gehdren hierzu die Paketbeférderung
mittels Drohnen oder der Schwerlasttransport per Luft-
schiff.

In schéner RegelmaRigkeit verdffentlichen
Postgesellschaften und Paketdienste weltweit

Berichte Uiber den testweisen Einsatz von Droh-
nen in der Lieferung von Paketsendungen.
Fachleute sind sich allerdings einig darin, dass
ein Praxiseinsatz der autonomen Fluggerate
im KEP- und Postmarkt im stadtischen Umfeld
derzeit kaum realisierbar ist.

Grund dafir sind komplexe regulatorische Res-
triktionen ebenso wie die praktischen Probleme
wie geringe Transportkapazitdt und -reich-
weite. Zudem sind Sicherheitsfragen bislang
ungeklart; dies gilt bspw. fiir die Nutzung der
Fluggerdte im Einzugsgebiet von Flughafen.
Aktuell ist demgegentiber die Entwicklung von
GroB3- und Lastdrohnen weit fortgeschritten
(vergl. hierzu “Blick liber den Tellerrand”).
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Der berlchtigte US-Hacker Samy Kamkar hat bereits 2013 Moglichkeiten zum
Hacken einer Auslieferdrohne veroffentlicht. Er beschrieb seinerzeit, wie eine
sogenannte Zombie-Drohne gebaut werden kann, die sich in die Software
anderer Drohnen hackt und diese dann Gbernimmt und zu einem anderen Ziel
steuert: http://samy.pl/skyjack/

Alternative Verkehrstrager haben sich in Innenstadten
insbesondere bei gegebenen stadtebaulichen Strukturen
durchsetzen konnen. Der Auslieferungen per Binnen-
schifffahrt moégen zahlreiche Grinde entgegenstehen:
das Fehlen von Wasserwegen, die Voraussetzungen fur
einen wirtschaftlichen Betrieb oder rechtliche Hurden. In
Stadten mit einem nutzbaren WasserstraBennetz kann
sich eine Uberprifung dieses Lésungsansatzes lohnen.
Genauso wie die Nutzung der Schiene oder unterirdische
Verteilnetze bei entsprechend glinstigen Baugrundver-
haltnissen.

Auch bei der Einbeziehung alternativ angetriebener Fahr-
zeuge, von Lastenradern oder der Nutzung von Wasser,
Schiene oder Luft wird deutlich, dass es nicht den einen
Weg oder die solitare Lésung gibt. Die Berucksichtigung
der spezifischen Einsatzbedingungen vor Ort bleibt maR3-
geblich daflir, ob ein Ansatz zum Erfolg oder zum Flop
wird.




Sowohl Verteil- und Logistikzentren in Stadtrandlage als
auch Bestandsflachen fur die Logistik in Innenstadtnahe:
Der Zeitpunkt, sich dem Thema Bestandsimmobilien zu
widmen, ist glinstig. Zum einen steht bei allen Gebauden
regelmaliig eine energetische oder technisch begrindete
Sanierung an - allein um den Wert der Immobilie zu hal-
ten. Zum anderen befeuert der Klimaschutz Sanierungen.

Es sind vor allem zwei Bausteine der Klimapolitik, die sich
unmittelbar auf bestehende Immobilien auswirken: Die
Besteuerung von CO,-Emissionen betrifft aktuell die Gber-
wiegende Mehrheit aller Wirtschaftssektoren. Weiterhin
erzeugt die EinfUhrung der ESG-Kriterien® fur die Kapital-
anlage in Immobilien eine wesentliche Lenkungskraft.

36 Internationale Nachhaltigkeitskriterien fiur die Bereiche Environmental
(Umwelt), Social (Soziales) und Governance (Unternehmensfiihrung)

Diese Faktoren wirken sich auf den Immobilienbestand in
Europa massiv aus. Eine weitergenutzte, optimierte Be-
standsimmobilie wird aus der Klimaschutzperspektive zu-
nehmend die beste Wahl sein. Dies hat die Politik erkannt
und bietet der Immobilienwirtschaft mit dem Europai-
schen Aufbaufonds ein umfangreiches Férderprogramm
zum Klimaschutz. Durch ein Bundel aus Férderungsanrei-
zen soll die Sanierungsrate in den kommenden Monaten
und Jahren verdoppelt werden.

Die Logistik sucht sich ihren Weg. Gerade mit Markteintritt
der zahlreichen neuen Ultra-fast-Lieferdienste werden im-
mer haufiger ehemalige Ladenlokale oder gar Bankfilialen
auf Erdgeschossebene angemietet. Davor liegende Geh-
wege werden fur Stellflachen fur Auslieferfahrzeuge oder
Lagerboxen genutzt - zuletzt unter einigen pressewirksa-
men Protesten der umliegenden Nachbarschaft. Aktuell
lauft die Stadtentwicklung den tatsachlichen Entwicklun-
gen der Logistik hinterher oder kann Ldsungsvorschlage
nur mit Zeitversatz entwickeln.

Auch wenn die baulichen MaBnahmen bei Mischnutzung
oftmals anspruchsvoller sind, so stellen sie flr die Logistik
haufig die einzige Mdglichkeit dar, Uberhaupt an bezahl-
bare Flachen zu kommen.

37 Siehe Interview mit Dr. Julius Menge auf S. 30 f.

Unbestritten hat die Corona-Pandemie wahrend und nach
ihrem Auftreten zu grundlegenden Veranderungen in un-
serer Gesellschaft gefihrt. Neue Wohn-, Einkaufs- und Ar-
beitsweltbedlrfnisse beeinflussen die Nachfrage und die
Anforderungen an Bestandsimmobilien maRRgeblich. Wah-
renddessen klassische Handelsimmobilien nicht zuletzt in
der Pandemie zeitweise deutlich an Attraktivitat verloren,
haben sie heute gute Chancen, wenn sie ihr Silo-Denken
ad acta legen und gemischte Konzepte verfolgen.

Gerade bei Betreibern von Einkaufszentren ist derzeit eine
Abkehr von traditionellen Mustern zu beobachten. Der Er-
lebnischarakter der Hauser, denkbar mit einer Kombinati-
on aus lokalem und Online-Handel, rickt kiinftig starker in
den Mittelpunkt. Neben Paketboxen im EKZ sind ein Con-
cierge-Service oder ein Umbau nicht optimal-gelegener
Nutzflachen hin zu Dark-Stores mogliche neue Geschafts-
modelle.

Gerade Dark Stores kdnnen viel Potenziale fur kiinftige in-
nerstadtische Logistikflachen und neue Geschaftsmodelle
bieten: Sie sehen fast aus wie ein normaler Supermarkt -
jedoch ohne Schaufenster und ohne Kunden, die mit Ein-
kaufswagen ihre Produkte zusammenstellen. Entweder
manuell oder vollautomatisiert werden Online-Bestellun-
gen durch die jeweiligen Betreiber gepickt.

Watlased ponyh

Die Ausrichtung der Dark Stores ist mit verschiedenen
Funktionalitaten maoglich, um alle Vertriebswege im Le-
bensmitteleinzelhandel effizient und wirtschaftlich mit

Ware zu versorgen. Dabei kann die monetére Eintritts-
schwelle fur die Umrustung auf teilautomatisierte Pick-Up-
Technikim Vergleich zu einem neuem Lagerbau als niedrig
bezeichnet werden.




So haben sich in unseren Nachbarlandern bereits soge-
nannte ,Drives” als erfolgreiches Geschaftsmodell erwie-
sen: Nach Bestellung kann der Kunde auf seinem Weg
durch den ,Drive-In” der Abholstelle fahren. Der Drive-Mit-
arbeiter legt die bereits fertig gepackte Einkaufstute direkt
in den Kofferraum. So betreibt beispielsweise in Frankreich
der Hypermarkt E.Leclerc tber 500 dieser Verkaufsstellen
in einer GréRBenordnung von 200 m? bis 1.600 m2.3® Auch in
weiteren europaischen Landern sowie in Nordamerika er-
freut sich diese Cross-Channel-Variante zunehmender Be-
liebtheit. Dabei werden aus einem regionalen Umschlag-
punkt alle Einkaufe direkt bis nach Hause geliefert.

Auch einige deutsche Filialisten bieten bereits die Online-
bestellung ihrer Waren an. Die Zusammenstellung durch
die Picker erfolgt entweder manuell in der klassischen Fili-
ale oder zum Teil automatisiert in separaten Dark-Stores.
Die Einkaufe kdnnen dann via Click & Collect an einem se-
paraten Tresen in der Filiale oder in einer der gekuhlten
Abholboxen, die in der Stadt verteilt stehen, abgeholt wer-
den. Alternativ liefern einige der Handler bis an die Haus-
tar oder bieten einen Paketversand an.

38 Witron, WITRON-DDS: Lebensmittel-Drives und Dark Stores wirtschaftlich
automatisiert: www.witron.de/news-detail/article/witron-dds-lebensmittel-dri-
ves-und-darkstores-wirtschaftlich-automatisiert.html, zuletzt abgerufen am
24.09.2021

Ohne die Moglichkeit der Abholung und ausschlieBlich fir
Auslieferzwecke eingerichtet, werden sogenannte ,Dark
Kitchens” oder auch ,Ghost Kitchens” genutzt. Container,

Ladengeschafte und andere leerstehende Raume werden
dafir mit moderner Kichentechnik ausgestattet um Ge-
richte zuzubereiten und Uber verschiedene Lieferdienste
zu vertreiben. Vorteil gegentber Restaurantkichen ist: Sie
konnen schneller ausliefern, blockieren ihre urspringliche
Produktionskapazitat nicht und generieren mehr Umsatz.
Mieten fur die Vorhaltung von Sitzplatzen sowie fur Ser-
vicepersonal entfallen.

Noch finden sich auf dem Immobilienmarkt stillgelegte
oder weniger genutzte Immobilienarten, wie z. B. GUter-
bahnhofe, kunftig ggf. nicht mehr ausgelastete Park-
hauser, deren Flachen fur logistische Zwecke geeignet
scheinen und auf innovative Nutzungskonzepte und neue
Geschaftsmodelle warten.

Umfangreiche Sanierungsprojekte sind teuer und dauern
lange - zumindest ist das die Befurchtung vieler Investo-
ren und Eigentiimer. Das muss aber nicht sein: Wer mo-
dular baut, erreicht eine hohe Skalierbarkeit und realisiert
auf diese Weise auch komplexe Projekte dkonomisch.
Gerade im Bestand, zum Beispiel in Gebauden aus den
1960er-Jahren, trifft man haufig auf regelmaRige Struk-
turen und damit auf ein hohes Potenzial fuir modulares

Bauen. Im Entwickeln und Bauen im Bestand stecken tech-
nische und konzeptionelle Herausforderungen - aber in
erster Linie Chancen. Wer den Bestand nutzt, schont Res-
sourcen.

Far Bestandsgebaude im Quartier bilden kunftig inno-
vative Nutzungskonzepte, die von den Bedurfnissen der
Menschen ausgehen, den Ausgangspunkt. Bestenfalls
entwickeln Bestandshalter die Lésungen gemeinsam mit
anderen Bestandshaltern und Betreibern in ihrer Umge-
bung. Denn ein Gebaude ist keine Insel.




5.4.
HUB-LOSUNGEN IM
STADTISCHEN RAUM

Innerstadtische Hubs dienen dem Umschlag von Sendun-
gen auf der ersten bzw. letzten Meile. Das Grundprinzip
der innerstadtischen Hubs ist vergleichsweise einfach und
replizierbar: Innerhalb des Stadtgebietes werden (zusatz-
liche) mobile oder stationdre Umschlagspunkte errichtet,
um primar den Weg zum Empfanger zu verkurzen. Durch
die Implementierung solcher Hubs entsteht nicht nur ein
erhohter Koordinierungs- und Planungsaufwand, sondern
es schlagen sich auch Zusatzkosten flur den zusatzlichen
Umschlag nieder.

Hubs fur den stadtischen Raum lassen sich anhand ihres
Umsetzungshorizontes (Vorlauf), ihres Flachenbedarfes
oder auch anhand ihres Betreiberkonzeptes (proprietare
Systeme, kooperativ genutzte Hubs - Flachenkooperatio-
nen) unterscheiden. Je nach GroRe kann zwischen Mikro-,
Midi- und Urban-Hubs differenziert werden. Allerdings
existieren bislang keine klar abgegrenzten Definitionen
dieser Hub-Typen. Es existiert vor allem nicht ein typi-
sches Hub fur die Innenstadtbelieferung. So unterschied-
lich die Anforderungen, Auspragungen und Einsatzfelder
dieser Hubs sind, so vielgestaltig sind die baulichen Aus-
pragungen. Das Spektrum reicht von Seecontainern und
Wechselbriicken Uber Parkhauser, Ladenlokalen in Be-
standsimmobilien sowie den Neubau entsprechender Lo-
gistikimmobilien.
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Abbildung 11: Von der ersten bis zur letzten Meile (mit innerstddtischen Hubs), Quelle: eigene Darstellung

Die Nahe zu den Endempfangern und die kurzen Distanzen
ermaoglichen Uberdies die Kombination mit umweltfreund-
lichen Lieferfahrzeugen, vorwiegend E-Lastenradern.
Hierdurch kénnen konventionelle Lieferfahrzeuge teilwei-
se substituiert und Quartiere fir Lastenrdader erschlossen
werden, die bisher nur mit konventionellen Lieferfahrzeu-
gen bedient werden konnten. Aufgrund der geringeren
Kapazitat fahren die Lastenrader i. d. R. mehrfach den Hub
an, um nachzuladen. Durch den Einsatz von Lastenradern
kann zudem der Weg des Zustellers zum Endkunden ver-
kirzt und das temporare Halten aufgrund des Flachenbe-
darfs konfliktfreier erfolgen.

Grunde fur die fortbestehende Notwendigkeit konven-
tioneller Zustellung kénnen in der Sperrigkeit der Sen-
dungen (SondermaRe), hohen Stiickgewichten, der Eilbe-
durftigkeit der Sendung oder Kapazitatsbeschrankungen
begrundet sein. Als Faustregel gilt, dass etwa 20 Prozent
der Paketsendungen nicht fir eine Auslieferung per Las-
tenrad geeignet sind. Die Einrichtung solcher Hubs eignet
sich aufgrund der Sendungsstrukturen in erster Linie fur
Kurier-, Express- und Paketdienstleister. Auch der Handel
kann als Partner oder Nutzer in Betracht kommen.

Hub-Standorte bendtigen eine gute verkehrliche Anbin-
dung und Erreichbarkeit fir die jeweils eingesetzten Fahr-
zeuge (z. B. durch Berticksichtigung der Durchfahrtshohe).
Die Flache fur den Hub muss ausreichend gro3 bemessen
sein, um den Umschlag und die Zwischenlagerung der Wa-
ren sowie das Rangieren der Lieferfahrzeuge zu ermdgli-
chen. Fir den ordnungsgemafien Betrieb ist ein zugangs-
geregelter Standort unter Berucksichtigung aller Aspekte
der Arbeitsstattenverordnung erforderlich.
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Abbildung 12: Anforderungsprofil Mikro-Hub. Quelle: MRU GmbH

Der Flachenbedarf eines Mikro-Hubs kann, einschlieB3lich
der Rangierflachen, bei wenigen hundert Quadratmetern
liegen, variiert aber deutlich je nach Anzahl operativer
Partner, Sendungsaufkommen und vorgesehenen Zusatz-
dienstleistungen (z. B. Paketshop, Unterstellmdglichkeit,
Ladeinfrastruktur oder Reparaturmaoglichkeit fir E-Lasten-
rader). Standorte mit hoher Einwohnerdichte respektive
hohem Sendungsaufkommen innerhalb des Einsatzradius
sind eine wichtige Voraussetzung, um ausreichend Sen-
dungsvolumina Uber kurze Distanzen generieren zu kén-
nen. Der Einsatzradius variiert je nach logistischer Struktur
der Dienstleister, betragt beim Einsatz von Lastenradern i.
d. R. zwischen zwei und max. drei Kilometer. Die Sendun-
gen werden i.d.R. mit Lieferfahrzeugen (7,5 t) an den Hub
zugestellt.

Midi-Hubs finden sich ebenfalls in bevédlkerungsreichen
Lagen und werden fur die Versorgung von Innenstadten in
einem Radius von etwa 10 km eingesetzt. Ihre Flache liegt
in einer GrofRenordnung zwischen wenigen 1.000 Quadrat-
metern bis ca. 6.000 Quadratmeter. Sie sind haufig an das
hoherrangige Stral3ennetz angebunden und lassen sich
auch mit Lkw von 40 t Gesamtgewicht beliefern. Neben
dem Umschlag dienen diese Standorte auch der Konsoli-
dierung und kurzzeitigen Lagerung.

verfugbarkeit

Urbane Hubs liegen in der Regel verkehrsgunstig am
Stadtrand oder innerhalb eines Stadtteils und haben eine
Flachenbedarf von mehr als 6.000 Quadratmetern. Diese
Standorte verfligen haufig Uber einen nahegelegenen Au-
tobahnanschluss und sind Umschlagpunkte fir den Fern-
und Nahverkehr.
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Abbildung 13: Anforderungsprofil Urban-Hub. Grundlage: Marktbeobach-
tung MRU. Quelle: MRU GmbH.
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Die Verfugbarkeit von geeigneten Flachen zu vertretbaren
Kosten ist ausschlaggebend fir eine erfolgreiche Umset-
zung. Dies wird haufig dadurch erreicht, dass vorhandene
Immobilien mit logistischer Eignung zwischengenutzt wer-
den. Hierzu zahlen z. B. Ladenlokale oder Parkhauser. Die
Planungs- und Anlaufaufwande bei den Nutzern erfordern
es, dass die Flachen fir mindestens drei Jahre flir eine
durchgangige Nutzung zur Verfuigung stehen.

Wie bereits dargestellt, reicht das Spektrum von propri-
etaren Systemen, die von einem KEP-Dienstleister in Ei-
genregie und auf privatem Grund betrieben werden, oder
solche mit einer Fldachenkooperation auf einer 6ffentlichen
Flache und unter Einbeziehung eines neutralen Betreibers.

Sofern solche Hubs fur die gleichzeitige Nutzung verschie-
dener Dienstleister konzipiert werden, ist eine friktionslo-
se Integration in die jeweiligen (logistischen) Prozesse die
Voraussetzung flr eine breite Akzeptanz.

()7 Die von DPD im Berliner Stadtteil Prenzlauer Berg
als Mikro-Hub genutzte ehemalige Autowerkstatt ist ein
typisches Beispiel eines proprietaren Mikro-Hubs. Auf der
Flache werden ca. 400 Sendungen pro Tag umgeschlagen.
Fur die Feinverteilung auf der letzten Meile kommen sechs
Lastenrader zum Einsatz. Die Belieferung des Hubs vom
Depot erfolgt mit einem elektrisch getriebenen VW Craf-
ter. Zudem wurde der Standort vom Tankstellenbetreiber
Sprint mit einer Schnellladesaule mit 75 KW ausgerus-
tet sowie von Swobbee, dem Berliner Battery-as-a-Ser-
vice-Provider, mit einer Akku-Wechselstation.

(02 Als Urban-Hub mit einer Nutzfliche von 14.000 m2
verteilt auf sieben Ebenen hat FOUR PARX mit seinem Lo-
gistikimmobilienkonzept CITY eine der ersten deutschen
mehrgeschossigen Hub-Lésungen im stadtischen Raum
entwickelt. Dieses Multi-Tenant-Konzept dient Logistik-
Dienstleistern als Konsolidierungs- und Umschlagflache
und ist gleichermalBen als Gewerbeflache fur Klein- und
mittelstandische Unternehmen geeignet. Im Erdgeschoss
und Untergeschoss befinden sich die E-Mobility-Vorberei-
tungen zur Ladung von E-Bikes, E-Lastenfahrradern und
E-Autos. Durch das moderne Design unterscheiden sich
die Gebaude duBerlich kaum von einem Blrogebaude.




(03 Ein Beispiel fir eine Flachenkooperation - in die-
sem Fall mehrerer KEP-Dienste - ist das Projekt Komo-
do (Langtitel: Kooperative Nutzung von Mikro-Depots
durch die KEP-Branche fiur den nachhaltigen Einsatz von
Lastenréadern in Berlin). Auf einer Grundsticksflache
von 560 Quadratmetern wurden insgesamt sieben Stan-
dard-20-Ful3-Container mit einer Nutzflache von ca. 105
Quadratmetern aufgestellt und eine Uberdachte Aufstell-
flache zwischen den Containern mit ca. 138 Quadratmetern
geschaffen. FUnf KEP-Dienstleister haben 128.000 Pakete
mit Lastenradern in das umgebende Zustellgebiet ausge-
liefert und rund 23.000 Fahrzeugkilometer konventioneller
Fahrzeuge wahrend der zehnmonatigen Erhebungsphase
eingespart. Die Flache wurde Uber den Forderzeitraum hi-
naus weiter genutzt. Da die Flache inzwischen anderweitig
belegt wurde, sind die Container mittlerweile wieder rick-
gebaut worden.

(/4 Eine andere Form der Flachenkooperation testet
der Parkraumbewirtschafter APCOA in seinen Parkhau-
sern. So kann o6ffentlich zuganglicher Parkraum als Um-
schlagplatz fir Lastenrader genutzt werden. Deutsch-
lands groRter Parkhausbetreiber mit 300 Parkhausern in
deutschen Stadten hat dazu das Projekt Park_up in einem
seiner drei zentralen Parkhduser in der Stuttgarter Park-
garage Zeppelin-Carrée umgesetzt. Die Flachen wurden
sowohl fir den Umschlag als das Abstellen der Fahrzeuge
genutzt. Gemeinsam im Verbund mit evopark, veloCARRI-
ER und Fraunhofer IAO (Fraunhofer-Institut fir Arbeits-
wirtschaft und Organisation) wurde ein Modell entwickelt,
wie 6ffentlich zugangliche Stellplatze temporar fur Logis-
tikzwecke angeboten werden kénnen. Uber ein Webportal
konnten Logistikunternehmen online Stellplatze reservie-
ren. An der Parkflache wurde Uber ein Display signalisiert,
dass der Stellplatz gebucht ist. Fir die Reservierung wurde
ein Preissystem entwickelt, in das neben der Auslastung
weitere Faktoren, wie z. B. die aktuelle Luftqualitat einbe-
zogen wurden. Auf diese Weise ist eine dynamische Be-
preisung von Parkflachen maglich.

(05 In Chicago wurde mit dem Millennium Park eine
Tiefgarage mit 2.218 Stellplatzen und eine S-Bahn-Station
Uberbaut. Er gilt damit als groRtes begriintes Dach der
Welt. In zentraler Lage der Stadt bietet Millennium Chica-
go innerhalb dieses Parkhauses Lkw-Rampen, Verladeein-
richtungen und einen Zugang auch fur kleine Lieferwagen.
Lagerrdume lassen sich als abgetrennte und gesicherte
Flachen an die spezifischen Bedurfnisse von Unternehmen
anpassen. Smart Lockers mit Kuhlfunktion stehen fir Le-
bensmittellieferungen zur Verfiigung. Fur die Nutzung von
E-Nutzfahrzeugen gibt es finanzielle Anreize sowie Lade-
maoglichkeiten vor Ort.




(06 Auf dem P+R Parkplatz S- und U-Bahn Tempel-
hof, unmittelbar an der Autobahn A100 am Tempelhofer
Damm, wurde ein multimandantenfahiges Mikro-Hub er-
richtet. Ein Ziel ist es, die bei lokalen Geschaften gekauften
Waren mit Lastenradern auszuliefern. Das lokale Gewer-
be kann fur seinen Onlinehandel somit auf eine etablier-
te bauliche Infrastruktur und Transportunternehmen zu-
rickgreifen. Auf einer Flache von 60 Quadratmetern bilden
vier wiederverwendbare Standardseecontainer, die mit
einer Fassade aus unbehandeltem Larchenholz verkleidet
wurden, das Herzstlick des Hubs. Eine Solaranlage mit Bat-
teriespeicher liefert Strom fur Beleuchtung und Internet-
zugang. Der Hub bietet zudem die Mdglichkeit, gekuhlte
Lebensmittel zwischenzulagern. Die Investitionskosten im
funfstelligen Bereich werden durch eine Projektférderung
des BMVI (Bundesministerium fur Verkehr und digitale In-
frastruktur) und die Ko-Finanzierung des Bezirks und der
DB Station & Service AG getragen. Die Nutzer zahlen ledig-
lich die laufenden Betriebskosten.

Der Start erfolgte mit zwei Lastenradkurieren fur die Zu-
stellung von Bio-Kisten und die Abholung von Recycling-
gutern. Erganzend wird ein Konzept fir die verkehrsent-
zerrende Anlieferung von Lebensmitteln von regionalen
Erzeugern aus Brandenburg erprobt. In der Laufzeit von
vier Jahren soll das Partnernetzwerk durch weitere Hand-
ler und Logistiker, aber auch Start-ups, erweitert werden.

am Te-Damm

Ein vergleichsweise ausgereiftes Betreibermodell findet
sich in Belgien. Ursprunglich von der belgischen Post ge-
grundet, betreibt heutzutage die Firma BD Smart Logistics
BV in sechs Stadten sog. Citydepots. Zu den Nutzern zah-
len lokale Behdrden, Spediteure und Gewerbetreibende,
die ihre Pakete und Paletten gebundelt im jeweiligen City-
Depot anliefern. Von dort aus stellt der Betreiber die Sen-
dungen per E-Fahrzeug zu. Sendungsempfanger kénnen
ihre Zustellzeitfenster flexibel wahlen. Eine Besonderheit
neben der konsolidierten Lieferung ist die ebenfalls ange-
botene (Zwischen-)Lagerung und der Transport von gro-
Reren bzw. schwereren Sendungen wie Paletten oder M6-
bel. Das CityDepot in Brissel operiert auf einer Flache von
rd. 1.000 Quadratmetern. Eigenen Angaben zufolge stellt
das Unternehmen taglich rund 1.000 Sendungen (Pakete
und Paletten) zu. Bpost hat ihre Beteiligung an dem Unter-
nehmen Ende 2019 an den Prospektverteiler BD myShopi
verkauft.

Ein besonderes Betreibermodell stellt Urby in Frankreich
dar. In mittlerweile 21 Stadten werden seit 2018 Mikrohubs
fir Sendungen zwischen 30 kg und bis zu 30 Tonnen [sic!]
sowie der Lieferdienst dafuir angeboten. Zudem stellt Urby
auch Lagerflachen zur Verfugung. Trager des Projekts sind
die franzdsische Post bzw. deren KEP-Holding GeoPost, die
staatlich kontrollierte Finanzholding Caisse des Depots,
die Handelsholding Les Mousquetaires ("Intermarché"),

der Erdgasspezialist GNVERT, der Transportverband FNTR
und der Fahrradverband Vélo-Cité.

Vor Ort Ubernehmen die letzte Meile jeweils Zusteller der
Post oder lokale KEP-Dienste und Spediteure. Ausliefe-
rungen werden mit Lastenfahrradern, Elektrofahrzeugen,
Fahrzeugen mit Erdgasantrieb usw. ausgeliefert.

Neben der Paket- und Palettenzustellung bietet Urby
Handwerkern in derzeit 14 Stadten an, die Hubs als Lie-
feradresse fur Baumaterialien einschlieBlich der Lagerung
und termingerechter Zustellung an die gewUlinschte Bau-
stelle zu nutzen. Die Zusteller nehmen auch recyclingfa-
hige Verpackungsmaterialien (Karton, Kunststoff, Holz
usw.) zurtick. Die etwa 2.000 bis 4.000 Quadratmeter gro-
en Urby-Hubs befinden sich in unmittelbarer Nahe von
HauptverkehrsstralRen und sind weniger als 4 km von den
jeweiligen Stadtzentren entfernt. Erganzt werden diese
Standorte durch stadtische Logistikflachen im Stadtzent-
rum mit einer Flache von 200 bis 400 Quadratmetern.

In Amsterdam wird derzeit ein Konzept fur die innerstadti-
sche Logistik umgesetzt. Der mehrstockige Amsterdam Lo-
gistic Cityhub (ALC) besteht aus Lager- und Logistikflachen
auf zwei Stockwerken mit insgesamt rd. 120.000 Quadrat-
metern sowie rd. 11.000 Quadratmetern Blroflache eben-
falls auf zwei Stockwerken auf dem Hallendach. Der Hub
liegt in unmittelbarer Nahe zum Stadtzentrum Amster-
dams, hat eine Anbindung an die A10 Ringautobahn sowie
den Nordsee-Kanal. Es wird gepruft, ob das Stadtzentrum
Uber den Wasserweg mit elektrisch betriebenen Booten
angebunden werden kann. Fur die Verkntpfung mit der
WasserstralRe ist ein privater Kai von 180 m Lange geplant.
Der Zugang fur Lkw soll Gber 200 Laderampen auf zwei
Stockwerken gewahrleistet werden. Die Stromerzeugung
durch Sonnenkollektoren und Windturbinen auf dem Hal-
lendach soll das ALC autark machen. Die Logistikflachen
kénnen auch fur palettierte Ware genutzt werden. Zudem
sollen Verpack-, Sortier- und Kennzeichnungsdienstleis-
tungen sowie spezielle ADR-Raume fur die Lagerung ge-
fahrlicher Stoffe (z. B. Aerosole, Alkohol oder Batterien)
angeboten werden. Die European logistics parks company
CTP hat ALC fur 307 Mio. EUR gekauft. Es handelt sich da-
mit um die groéRte Einzeltransaktion einer Logistikimmobi-
lie in den Niederlanden.

deliverycenter

N

()7 Das brasilianische Start-up Delivery Center hat
sich auf die Lieferung von Waren aus Einkaufszentren
spezialisiert. Onlinebestellungen der Kunden und Einkau-
fe werden in einem leerstehenden Ladengeschaft oder in
containergrof3en Stationen konsolidiert, die auf den Park-
platzen der Einkaufszentren platziert sind. Von dort aus
werden die Sendungen innerhalb von 60 Minuten ausge-
liefert. Mitte 2021 war das Serviceangebot landesweit in
51 Shopping-Centern in rund 30 Stadten vertreten. Neben
der Auslieferung von warmen Mahlzeiten werden auch
Non-Food-Artikel ausgeliefert. Seit Beginn der pandemie-
bedingten Quarantane sind die Auslieferungen um das
15-fache angestiegen. Besonders interessant: 2020 wurde
eine Kooperation mit Mercado Libre (dem ,Amazon Brasi-
liens”) vereinbart, um Artikel des Marktfihrers taggleich
auszuliefern. Zu den Investoren des jungen Unterneh-
mens gehoren unter anderem die Einkaufszentrenbetrei-
ber Multiplan und BRMalls.




5.5.
MIXED-USE

GEBAUDE UND
QUARTIERS-
LOGISTIKKONZEPTE

Mixed-Use-Gebdude und gemischte Quartiersentwicklun-
gen sind keineswegs neue Konzepte. Schon immer lielRen
sich Menschen in gemischt genutzten Gebieten nieder
und vereinten all ihre Ressourcen in einem zentralen Be-
reich. Ein historisches Beispiel sind die alten Marktplatze
im antiken Rom, auf denen sich Geschafte mit Wohnun-
gen, Verwaltungsgebauden und haufig auch einer Biblio-
thek mischten.

Auch heute halt die Mischnutzung wieder verstarkt Einzug
in die Stadtentwicklung. Die Baugesetze zur Mischnutzung
wurden seit den 1990er Jahren gelockert, sodass kreative
Konzepte entwickelt werden konnten, um vielfdltige Be-
durfnisse der Stadtbewohner an einem einzigen Ort zu
erfallen.

Jedoch fanden in den vergangenen Jahren die logistischen
Anforderungen der unterschiedlichen Nutzungsarten im
Quartier durch Entwickler, Stadte-, Gebaude- und Verkehrs-
planer, haufig gepragt durch sektorale Planungsansat-
ze, nur wenig oder unzureichende Berucksichtigung. Die
logistische Grundversorgung des Quartiers scheint fast
selbstverstandlich vollstandig externen Logistikdienstleis-
tern und Speditionsunternehmen zu obliegen. Die aktu-
ellen Bestrebungen, maglichst verkehrsarme Quartiere
zu schaffen, setzen allerdings bereits in der Immobilien-
und infrastrukturellen Planung breite Kenntnisse Uber
die Struktur der Verteilnetze der KEP-Dienstleister, Uber
Sendungsvolumina im B2B- und B2C-Sektor sowie Uber
die vorzuhaltenden Flachen fir Lagerung und Umschlag-
flachen voraus, um die Versorgung der Anwohner sicher-
zustellen.

Einewesentliche Herausforderung neben dem interdiszipli-
naren Planungsansatz fur Quartiersentwicklungen ist da-
bei deren Planungs- und Umsetzungshorizont: Haufig ver-
gehen zehn Jahre und mehr von der Masterplanung Uber
Abstimmungen mit Behorden, Energieversorgern und
Grundstuckseignern bis zum eigentlichen Baustart und
Bezug der Immobilien. Die technischen Entwicklungen
insbesondere in den Sparten Mobilitat und Logistik waren
bereits in den letzten Jahren enorm schnelllebig. Heute
(im)mobile Losungen fir die Mobilitat und Logistik in zehn

WIE DEFINIEREN WIR
QUARTIERE?

MEDIEN GRAUWASSER STROM

Abbildung 14: Definition Quartier. Quelle: eigene Darstellung

Jahren zu planen bedingt ein hohes Bewusstsein fur flexi-
ble Bauweisen, Rickbaufahigkeit und Recyclebarkeit der
Baumaterialien sowie modulare Planungsansatze.

Zudem mussen solche Konzepte aufgrund ihrer Komplexi-
tat auch unter juristischen Gesichtspunkten und aus wirt-
schaftlicher Sicht gepruft werden. Méglichkeiten wie Miet-
umlagen, Mobilitatsfonds und die Nutzung stadtischer
Mittel bieten Chancen fir die Finanzierung logistischer
Lésungen im Quartier. Im Sinne von Kooperationen und
Vernetzungen konnen ebenfalls wirtschaftliche Modelle
entstehen.

Versuche fur White-Label-Logistiklésungen im Quartier,
bei denen die Sendungen der unterschiedlichen Logistik-
dienstleister durch neutrale Dritte eingesammelt und im
Quartier verteilt werden, scheinen als guter Ansatz, sind
aber entweder noch in Testlaufen oder wurden nach dem
Auslaufen der Forderperiode eingestellt. In Deutschland
gibt es aktuell kein existierendes System ohne gesonder-
te FordermalBnahmen. Wenige erfolgreich umgesetzte
Projekte finden sich im Ausland: So gibt es bspw. bereits
seit Jahren im japanischen Yokohama, im Stadtviertel
Motomachi, ein Urban Consolidation Centre, in dem ein
neutraler Dienstleister alle Sendungen fur Empfanger im
Viertel umschlagt. Taglich werden mehr als 1.200 B2B- und
B2C-Sendungen ausgeliefert. Die 6ffentliche Hand zahlt

MOBILITAT
UND
LOGISTIK

WARME  STRASSEN

ABWASSER DATEN

keine Subventionen, sorgt aber fir dezidierte Ladezonen
und Ubernimmt die Koordination unter den Stakeholdern.
Die einliefernden Unternehmen zahlen pro Sendung. Le-
diglich der lokale Business Improvement District® subven-
tioniert das Projekt mit etwa 20.000 Euro jahrlich.

39 Es handelt sich dabei um eine Betreibergesellschaft, die Gber eine Umlage der
Miete finanziert wird und bspw. WerbemaRnahmen koordiniert



Insbesondere die Frage nach der Finanzierung scheint ei-

nes der mafRRgeblichen K.O.-Kriterien zu sein. Daruber hin-
aus wird seitens der Dienstleister argumentiert, dass bei
einem White-Label-Konzept die Sicht- und Wahrnehmbar-
keit der eigenen Marke aufgegeben wird. Zudem wird im-
mer seitens der Dienstleister auch mit der Datensicherheit
(,IT-System kann man nicht fur Dritte 6ffnen”), Haftungs-
fragen, verfuigbaren und/oder bezahlbaren Flachen sowie
schwer umsetzbaren branchen- oder kundenspezifischen
Lésungen gegen White-Label-Lésungen argumentiert.

Demgegentiber sorgte Ende 2018 der erste Multi-La-
bel-Paketshop Deutschlands fur Furore®. In einem Ein-
kaufszentrum im Hamburger Stadtteil Bergedorf er6ffne-
te der Center-Betreiber einen Paketshop, in dem Kunden
ihre Pakete abholen oder aufgeben kénnen - egal, ob sie
von Hermes, UPS, GLS oder DPD versandt worden sind.
Von Verbrauchern wurde das Konzept durchweg positiv
bewertet. Befragungen wiesen nach, dass rund ein Drittel
der EKZ-Besucher ausschlieBlich wegen der Abholung von
Paketen das Einkaufszentrum besuchten. Der Paketshop
besteht bis heute in angepasster Form.

40 https://www.chip.de/news/Fast-alle-Lieferdienste-sind-dabei-Ein-Paket-
shop-loest-nerviges-Problem_150824919.html

Zweifelsohne stellt eine koordinierte, im Dialog entwickel-
te Herangehensweise zur Entwicklung einer effizienten
Lieferkette im Quartier die wohl beste Losung dar. Dabei
ist es wichtig, Rahmenbedingungen zu schaffen und die
Anforderungen aller Teilnehmer im Quartier dabei zu be-
ricksichtigen. Diese Aufgabe obliegt sowohl Kommunen
und Stadtplanern aber auch Gebdude- und Verkehrsex-
perten.

Beispiele erfolgreich umgesetzter Logistikkonzepte in
Quartieren unterscheiden sich haufig in der Gewichtung
der Hauptnutzungen im Quartier, aber auch in Regularien
fir logistische und andere Verkehre.

07 Mit einem vergleichsweise hohen Anteil von Biiro-
und Handelsflachen (159.500 Quadratmetern) gegentber
den 920 Wohnungen befindet sich aktuell das Quartier
Heidestral3e in Berlin in der Realisierung. Bis 2023 entsteht
auf rund 8,5 Hektar Flache ein lebendiges, urbanes, digita-
les und nachhaltiges Quartier, in dem alle Formen des mo-
dernen Arbeitens, Lebens und Wohnens vereint werden.

Die Quartierslogistik setzt sich aus verschiedenen Kompo-
nenten zusammen: Pakete kénnen direkt in einem Paket-
shop (,Spati”) abgeholt oder fur einen Aufpreis von einem
Euro per Lastenrad bis an die Haustur geliefert werden.
Zusatzlich stehen im Quartier verschiedene Paketauto-

maten zur Verfigung. Und einige Wohnungen werden
mit video- und app-gesteuerten Sicherheitseinrichtungen
(,Smart-Locks") ausgestattet, die den kurzen Einlass des
Paketdienstes bis hinter die Hausture via App-Steuerung
zulassen.

Die Entwicklung des Logistikkonzeptes basiert auf Avata-
ren der typischen Quartiersteilnehmer - sowohl fur Privat-
haushalte als auch fur gewerbliche Mieter. Auf Grundla-
ge verwertbarer Daten flr die jeweiligen Mobilitats- und
Logistikanforderungen wurden dann Sendungsvolumina
errechnet, die wiederum als Basis fur ein grobes Logistik-
konzept und das Betreiberauswahlverfahren dienten.

()2 Wenig Reglementierungen wie z. B. groRziigig ge-
fasste Anlieferzeiten und Geschwindigkeitsbegrenzungen
im Quartier gelten fur die Logistikdienstleister im Quartier
Aspern Seestadt in Wien. Bis 2028 sollen dort Wohnungen
far mehr als 20.000 Menschen und fast genauso viele Ar-
beitsplatze entstehen. Durch eine konzentriertes Angebot
unterschiedlicher Mobilitatsformen sind auf den Wegen
und Platzen im Quartier kaum PKW-Verkehre festzustel-
len. Neben FulRgangern und Fahrradfahrern bewegt die
Logistik somit haufig die einzigen Ladungstrager auf den
Straf3en.

.Perfekt angebunden und bewusst entschleunigt” lautet
das Motto im Quartier. Ziel ist somit ein Mobilitatsmix, der
Ressourcen schont und zu einer hohen Lebensqualitat in
der Seestadt beitragt. 40 Prozent des Verkehrs sollen auf
offentliche Verkehrsmittel entfallen, 40 Prozent der Stre-
cken mit dem Rad oder zu Ful? zurlickgelegt werden und
nur 20 Prozent mit Auto, Moped oder Motorrad. Der spur-
bare Entfall von Parkplatzen auf den StraRen und Platzen
im Quartier zugunsten gunstig gelegener Quartiers-Gara-
gen, Geschwindigkeitsbegrenzungen und eine ausgeklu-
gelte Verkehrsfuhrung lassen viel Freirdume fur Aufent-

halts- und Erlebnisbereiche der Bewohner.




()3 Eine Mischung aus den beiden vorgenannten Bei-
spielen kdnnte im neuen Quartier Oberbillwerder in Ham-
burg entstehen. Aktuell sind elf dezentrale Mobilityhubs
inkl. weiterer Nutzung (u. a. fur Logistik) geplant, die die
Verkehre im Quartier verringern sollen und gleichzeitig als
soziale Zentren ausgebildet werden.

Auf 124 Hektar soll der neue Stadtteil ab 2027 in Betrieb
gehen. Flr ca. 15.000 Menschen entstehen Wohnungen,
ca. 5.000 Arbeitsplatze, Bildungs- und Begegnungszent-
ren, Grundschulen, eine Hochschule sowie bis zu 14 Kitas
und soziale Einrichtungen. Dabei stehen elf Mobilityhubs
flr den Wechsel auf verschiedene Mobilitatselemente zur
Verfuigung.

(/4 Ein Beispiel fiir eine zentralisierten Quartierslo-
gistiklosung findet sich in Paris. Als Mixed-Use-Gebaude
hat das I'hétel logistique Chapelle international mitten im
dicht bebauten 18. Arrondissement, nahe des Bahnhofs
Paris-Nord, primar eine logistische Funktion. Im Quartier
mussen 6.000 Quadratmeter Offentliche Einrichtungen,
900 Wohneinheiten und 33.000 Quadratmeter Bliros ver-
sorgt werden. Herzstuck ist das Terminal Ferroviaire Ur-
bain (TFU), in dem zwei Briickenkréane 20-FuR-Container
auf gasbetriebene Lkw umschlagen. Pro Tag werden vier
Zuge mit je 60 Containern abgefertigt. Dies spart rund 500
Lkw-Fahrten am Tag in der Region le-de-France.

Neben der Bertcksichtigung von stadtebaulich astheti-
schen Aspekten durch die sinusférmige Holzverkleidung,
ist das Gebaude multifunktional ausgestaltet. Neben der
Logistikinfrastruktur mit Verladebereich und Lagerflachen
befinden sich im Erdgeschoss und im ersten Stock Buros,

ein Fitnesscenter, ein Restaurant und eine Business School.
Das Untergeschoss wird von einem Rechenzentrum, ei-
nem Biogas-Warmekessel des Fernwarmeanbieters, einer
Tiefgarage und Anlieferungsflachen fur KEP-Dienstleister
sowie einem METRO-Grofmarkt genutzt. Auf dem Dach
befindet sich urbane Landwirtschaft mit einem Gewachs-
haus, das durch die aus dem Rechenzentrum gewonnene
Energie beheizt wird. Zudem befinden sich auf dem Dach
Sportplatze.

Mittlerweile Ublich geworden ist die Bezeichnung Quar-
tier auch fur ein vertikal- oder horizontal-strukturiertes
Mixed-Use-Gebaude, d. h. eine Mischform, bei der unter-
schiedliche Nutzungsarten innerhalb eines Gebaudes zu
finden sind.

Zahlreiche Beispiele fur diese Gebaudearten finden sich
u. a. in London. Bereits in den 1990er Jahren wurden Frei-
flachen mit einem Mix aus Industrie und Logistik - kom-
biniert mit Wohnungen - bebaut. Vereinfachte Bauregu-
larien ermoglichten in Deutschland bislang undenkbare
Immobilienkonzepte. Hierzu zahlen: die Errichtung von
Wohnungen auf bestehenden Logistikzentren, Flachen fir
Industrie und Logistik auf Erdgeschossebene bei Neubau-
projekten und gleichzeitig Aufenthalts- und Wohnflachen
ab dem 1. OG. Ein begruntes Dach schitzt die Anwohner
vor den darunter liegenden Nutzungen.

Ein typisches Beispiel hierfur entsteht aktuell am Orchard
Wharf in den Londoner Docklands: Ein Gebaudekom-
plex mit 600 Wohnungen und ca. 8.000 Quadratmetern
Blro- und Gewerbeflachen entstehen aktuell Gber einem
Jlast-mile logistics port”.4!

Einen aus europaischer Sicht geradezu revolutionaren An-
satz verfolgt die chinesische GroRstadt Suzhou (mit Gber
10,7 Mio. Einwohnern). Im neuen Stadtteil Suzhou High-
Speed Rail New Town wurde ein integriertes Mobilitats-
und Logistiksystem realisiert. Der Stadtteil hat eine Gro-
Be von 28,52 km?, das Einsatzgebiet umfasst 4,7 km?2. Die
»Suzhou Citys intelligent transport initiative” basiert unter
anderem auf einer entsprechenden Rechtsgrundlage und
einem hoch-performantem 5G-Netzwerk.

So kann ein 6ffentlicher Nahverkehr umgesetzt werden, in
dessen Rahmen auch autonom-fahrende Robobusse und
Robotaxis eingesetzt werden. Im Fernverkehr erreichen
die Einwohner die 120 Kilometer entfernten Metropolen
Shanghai und Changzhou per Schnellzug in nur 20 bis 25
Minuten.*

41 Regal London submits plans for £500m Docklands wharf scheme (theconstructi-
onindex.co.uk)

42 https://global.nissannews.com/en/releases/release-27e779be9766a0ad5e-
f748eac53458f8-nissan-signs-mou-with-suzhou-high-speed-rail-new-town

Mittlerweile setzen die in der Stadt tatigen Logistikdienst-
leister auch autonome Lieferfahrzeuge ein. Die Lieferbots
des Herstellers Xingshen Intelligent haben eine Kapazi-
tat von rund einem Kubikmeter (Zuladung bis zu 400 kg,
Hochstgeschwindigkeit 35 km/h, Reichweite 100 km) und
nutzen eigene separate Fahrspuren. Zudem verflgen die
Fahrzeuge Uber Kuhlabteile sowie Warmeschutzvorrich-
tungen.




Der Physiker Prof. Dr. Michio Kaku, der vor allem durch
seine popularwissenschaftlichen Beitrage zu theore-
tisch-physikalischen Themen bekannt ist, hat bereits 2013
untersucht, wie wir in 100 Jahren leben werden. Diese
Frage hat er einerseits den 300 kligsten Kopfen aus Wis-
senschaft und Forschung gestellt. Zudem hat er genau
studiert, welche Vorhersagen vor 50, 70 und 100 Jahren ge-
macht wurden und welche davon eingetroffen sind. Dabei
stellte er fest, dass stets diejenigen Forscherinnen und
Forscher richtig lagen, die bereits bestehende Techniken
in die Zukunft verlangert und weitergedacht haben. Dies
vorausgeschickt, méchten wir auf den folgenden Seiten
einen vorsichtigen Versuch wagen, einen Blick auf die zu-
kinftigen Entwicklungen der Logistik auf der letzten Meile
zu werfen.

Stadtebaulich hat das spanische Barcelona eine mdgliche
Blaupause fur das Quartier der Zukunft prasentiert. Das
Projekt versteht sich als ,StralRentransformationsmodell”
flr die gesamte Stadt mit dem Ziel, den Burgern einen
Teil des derzeit von Privatfahrzeugen belegten Raums zu-
rickzuerobern. Dazu werden diverse Hauserblocks zu ver-
kehrsberuhigten Einheiten zusammengefasst; 2x2 oder
3x3 Blocks bilden jeweils eine sogenannte ,Superinsel”
(,Superilles"®), um die der regulére Verkehr auf Haupt-
verkehrsadern herum fliel3t. Innerhalb der ,Inseln” dirfen
nur noch Anwohner mit ihren Kfz sowie Lieferverkehre
fahren - mit Schrittgeschwindigkeit. Um die Mobilitat der
Anwohner méglichst wenig einzuschranken, wurden neue
Buslinien angelegt und das Radwegenetz ausgebaut. Ver-
schiedene europaische Metropolen wollen dem Beispiel
der katalanischen Hauptstadt folgen, darunter Munchen,

Berlin, Hamburg und Wien.

Noch weiter geht der japanische Automobilkonzern Toyo-
ta. Das Woven-City-Projekt soll die Blaupause einer integ-
rierten Lésung fur eine ,Stadt zum Glucklichsein” sein .
Offiziell heif3t es bei Toyota, die Woven City sei als ,leben-

43 L'Ajuntament de Barcelona, “Superilles”, https://ajuntament.barcelona.cat/
superilles/en/, abgerufen am 23.9.2021

44 Woven Planet Holdings, Inc, Toyota Woven City, https://www.woven-city.global/,
abgerufen am 23.9.2021

des Labor geplant, in dem Vollzeitbewohner und Forscher
Technologien wie Autonomie, Robotik, persdnliche Mobi-
litat, intelligente Hauser, Kunstliche Intelligenz und neue
Formen der Logistik in einer realen Umgebung testen und
entwickeln kénnen.”

(7 Die Stadt der Zukunft zu entwickeln ist auch in
Deutschland - z. B. auf dem Hammerbrooklyn Digital Cam-
pus in Hamburg - ein definiertes Ziel.*> Neben dem For-
schen an ,grinen Stadten, weniger Verkehr, ein besseres
Leben” konnen dort kinftig im (physischen und digitalen)
Smart City Demonstrator herstelleriibergreifend digitale
urbane Innovationen getestet werden. Gerade Kommu-
nen und Investoren erhalten neben breitgefacherten In-
formationen auch konkrete Planungshilfen fur die Quar-
tiere von morgen. So kénnen uber die Plattform zahlreiche
Smart-City-Quartiersbausteine an einem digitalen 3-D-Mo-
dell verschiedener Quartiere in Hamburg ausprobiert wer-
den. Unter anderem beinhaltet dies ein Smart Parking
Programm, welches kinftig auch Liefer- und Ladezonen
berucksichtigen kdnnte, eine intelligente Verkehrssteue-
rung sowie smarte Stral3enlaternen, die neben der Stra-
Renbeleuchtung auch als E-Ladestationen sowie Messsta-
tionen fir Umwelt- und Verkehrsdaten dienen.

45 Hammerbrooklyn, Schon der Name schlagt Bricken: Hammerbrooklyn, https://
hammerbrooklyn.hamburg/about/, abgerufen am 24.09.2021

Gerade Smart Parking und Intelligente Liefer- und Lade-
zonen wurden in den vergangenen Jahren bereits in einer
Reihe von Stadten pilotiert. Insbesondere die sich stetig

weiterentwickelnde Sensortechnik stellt sich dabei als we-
sentliches Erfolgskriterium heraus. So konnten in Spanien
gleich in zwei Stadten wichtige Erkenntnisse im Reallabor
geschaffen werden: Mit Uber 500 Sensoren in Barcelona
konnte die Suchzeit fur Parkplatze von 15,6 min auf 5 min
reduziert und die Schaffung neuer Parkflachen vermieden
werden.* Die Stadt Santander konnte mit 400 Sensoren
seinen Parksuchverkehr um 80 Prozent reduzieren.#

46 Manville, C. et al.: Mapping Smart Cities in the EU, 2014

47 Cisco: IoE-Driven SmartSantander Initiative Reduces Traffic Congestion, Polluti-
on, Commute Times, 28.09.2015



(02 Auf Gebiudeebene verfligen kiinftig ,Customized

Smart Buildings” Uber eine Art zentrales Gehirn, das von
seinen Nutzern lernen und sich deren Bedurfnissen indi-
viduell anpassen kann. In Pilotprojekten wie z. B. im cube
berlin, einem Mixed-Use-Gebaude mit Fokus auf Buronut-
zung, konnen viele neue Technologien bereits heute in der
Realitdt betrachtet werden. Hinter der modernen Glas-
fassade setzt der Bau ganz auf smarte Technologie - in
Verbindung mit hohen Sicherheitsstandards. Rund 3.750
Sensoren, 750 sogenannte Beacons, also Sender mit Blue-
tooth Low Energy und zugehérigen Mobilfunkantennen,
sammeln unterschiedlichste Daten, welche die Basis fur
eine smarte Gebaudesteuerung bilden. Eine mit Kunstli-
cher Intelligenz (KI) ausgestattete zentrale Steuerungsein-
heit verknupft viele der technischen Anlagen, Sensoren so-
wie Planungs-, Betriebs- und Nutzerdaten miteinander.*®
So erkennt das System etwa nicht genutzte Flachen und
schaltet gegebenenfalls Anlagen wie Heizung, Liftung,
Kdahlung oder Licht in diesen Bereichen ab. Fir die Mieter
erfolgt die komplette ,Bedienung” des cube berlin Uber
eine App. Dazu gehdren u. a. die Steuerung des Raumkli-

48 Drees & Sommer, Digitalisierung Cube Berlin, www.dreso.com/de/projekte/
details/digitalisierung-cube-berlin, abgerufen am 24.09.2021

mas, die Zugangskontrollen, aber auch alle Services, wie
z. B. eine Paketstation, die direkt mit den Nutzern kommu-
nizieren kann.

In einem nachsten Schritt sind Technologien mit Gesichts-
erkennungssoftware ebenfalls fur Ablieferungs- und Be-
stellprozesse denkbar. Aktuell schiitzen insbesondere Da-
tenschutzregularien vor einer Realisierung in die Praxis.

Aber auch parallele Trends wie beispielsweise die De-
zentralisierung der (Lebensmittel-)Produktion oder 3-D-
Druck-Technologien haben indirekt Einfluss auf die Logis-
tik der Zukunft und erfordern eine neue Distributionslogik.
Einige Wege werden kurzer, wenn im Quartier angebaute
Salate und Algen, beispielsweise aus Vertikal Farming, di-
rekt auf die Teller der Quartiersbewohner wandern. Gesi-
chert ist, dass trotz kunftiger Potenziale in der regionalen
Produktion die bestehenden Verteilnetzstrukturen domi-
nierend bleiben werden.

NIKDL A

Aktuell werden Elektrofahrzeuge sowohl in der personen-
gebundenen Mobilitat als auch der Logistik bereits in er-
heblichem Mal3 eingesetzt. Dies betrifft im gewerblichen
Bereich primar Kleinfahrzeuge - auch Mikro-Lieferfahr-
zeuge - bzw. Transporter mit einem zulassigen Gesamt-
gewicht von 4,25 t.*° Im Stadtbereich setzen vor allem Pa-
ketdienste unterschiedlichste Lastenrader ein. GroRere
Fahrzeuge, insbesondere Lkw mit Batterie-Elektroantrieb,
sind dagegen die Ausnahme.

Zwar versuchen weltweit Fahrzeughersteller batteriebe-
triebene Lkw zur Serienreife zu bringen; bislang konnten
die Probleme aus hohem Zusatzgewicht der Batterien
- und damit verringerter Zuladung/Nutzlast - in Verbin-
dung mit geringer Reichweite (zumindest im Vergleich mit
konventionell angetriebenen Lkw) noch nicht befriedigend
geldst werden.

Neben dem Batterieantrieb gibt es seit Jahren bereits zahl-
reiche Tests und Entwicklungen mit Lkw, deren Elektroan-
trieb mit Wasserstoff betrieben wird.

(03 Zumindest was die Ankiindigung anbelangt, war
die US-amerikanische Nikola Motor Co. eines der fuhren-
den Unternehmen. Das in Salt Lake City ansassige Start-up
kindigte im Herbst 2018 an, dem Brennstoffzellen-Antrieb
in den USA zum Durchbruch zu verhelfen. Dazu sollen

49 Aufgrund des Gewichts der Elektrobatterie gilt fur elektrisch betriebene Klein-
transporter aktuell ein zulassiges Gesamtgewicht von bis zu 4.250 Kilogramm.
Entsprechende Fahrzeuge dirfen mit einem Pkw-Fihrerschein Klasse B gefah-
ren werden

nicht nur mit Wasserstoff angetriebene Lkw mit Reichwei-
ten von bis zu 1.900 Kilometern entwickelt und produziert,
sondern auch ein Netz von Wasserstoff-Tankstationen in
Betrieb genommen werden.

Im Februar 2021 prazisierte Nikola Motors die urspring-
liche Ankiindigung: 2022 sollen demnach erste Stral3en-
tests mit drei unterschiedlichen Lkw-Typen durchgefuhrt
werden. Zudem konnte mit Bosch eine Abmachung getrof-
fen werden, der zufolge die Brennstoffzellen-Technik des
deutschen Unternehmens in die Lkw eingebaut werden
wird. 2023 kénnte demnach mit der Produktion begonnen
werden. Nahezu zeitgleich wurde eine Kooperationsver-
einbarung mit dem Lkw-Hersteller Iveco bekannt gege-
ben.

Und auch die Osterreichische Post hat angekiindigt, dass
in Kooperation mit dem teilstaatlichen Mineralélkonzern
OMV bis 2030 insgesamt 2.000 Fahrzeuge mit Brennstoff-
zellen ausgertstet werden sollen. Die ersten dieser Lkw
sollen bereits 2023 auf die StralRe kommen.

Noch konkreter sind die Plane der koreanischen Hyundai
Motor Company. Die will bereits im zweiten Quartal 2022
die Serienproduktion des Wasserstoff-Elektro-Lkw Xient
FCEV aufnehmen. Nach Angaben des Herstellers soll der
36-Tonner eine Reichweite von bis zu 400 km haben.

Erganzend dazu hat das 2016 gegrundete US-Sino Start-
up Plus Technology ein System entwickelt, mit dem her-
kémmliche Lkw, sogar Sattelschlepper, fir den autono-
men Betrieb umgerustet werden kénnen.



Auch im Flugzeugbau sind in den vergangenen Jahren
Entwicklungen angeschoben worden, die klassischen Mo-
toren und Triebwerke durch Elektroantriebe zu ersetzen.
Im Juni 2020 erhielt erstmals ein Elektroflugzeug, die slo-
wenische Pipistrel Velis Electro, eine Typzulassung von der
Europadischen Agentur fur Flugsicherheit. Bis dahin gab
es, abgesehen von Solarflugzeugen, Elektroantriebe meist
nur als Hilfsantrieb fur Segelflugzeuge.

Anders als im Fahrzeugbereich werden die Motoren der
E-Flugzeuge nicht durch Batterien, sondern durch Was-
serstoff, E-Fuel, synthetische Kraftstoffe oder Biokraft-
stoffe angetrieben. Als eines der ersten Unternehmen aus
der Logistikindustrie hat DHL Express im August 2021 an-
geklndigt, zwolf Elektroflugzeuge des Herstellers Eviation
(Typ ,Alice”) gekauft zu haben. Die Maschinen haben eine
Kapazitat von 1,2 Tonnen Fracht und eine Reichweite von
bis zu 815 Kilometern und kénnen von einem einzelnen
Piloten geflogen werden. Bereits ab 2024 sollen die Ma-
schinen Zubringerflige im Rahmen des DHL-Netzwerks
Ubernehmen. Bislang befindet sich das vollelektrisch an-
getriebene Flugzeug (Ladezeit pro Flugstunde circa 30 Mi-
nuten) noch in der Entwicklung. Ein Jungfernflug der Evia-
tion Alice soll aber noch 2021 erfolgen.

BEGRIFFSERLAUTERUNGEN

O Als E-FUELS werden synthetische Kraftstoffe

bezeichnet, die mittels Strom aus Wasser
und Kohlenstoffdioxid (CO2) hergestellt
werden. Dieser Prozess ist sehr energieauf-
wandig und wird auch als Power-to-Fuel
bezeichnet.

Unter SYNTHETISCHEN KRAFTSTOFFEN

versteht man Treibstoffe fur Benzin- oder
Dieselmotoren, die durch ein aufwandiges
chemisches Verfahren hergestellt werden.

BIOKRAFTSTOFFE sind Kraftstoffe, die aus
Biomasse erzeugt werden, also eine Anwen-
dungsform der Bioenergie. Sie sind meist
flussig, manchmal auch gasformig und
kommen fiir den Betrieb von Verbrennungs-
motoren in mobilen und stationdren Anwen-
dungen zum Einsatz.

Auch Drohnen, die seit etwa 2013 starke mediale Auf-
merksamkeit geniel3en, werden mit batteriebetriebenen
Elektromotoren angetrieben. Der Begriff wird sowohl fur
militarisch oder kommerziell genutzte unbemannte Luft-
fahrzeuge genutzt.

Trotz des Hypes um den Drohneneinsatz - kaum ein Lo-
gistik-Unternehmen oder eine Postgesellschaft verzichtet
seither auf einen medienwirksamen Drohnen-Testflug -
setzte sich vergleichsweise schnell die Erkenntnis durch,
dass ein Masseneinsatz der teuren Flugapparate in dichter
besiedelten Regionen kaum mdglich sein wird. Lediglich
fur Spezialeinsatze, z. B. eilige Organtransporte, oder den
Einsatz in schwer zuganglichen oder abgelegenen Regi-
onen oder im Katastrophenfall sind Drohnen geeignete
Transportmittel.

Ausschlaggebend dafir sind vor allem die geringe Lade-
kapazitat und Reichweite sowie Restriktionen in Bezug
auf Lufttransporte. Anfang 2016 prasentierte das Fraun-
hofer-Institut fur Materialfluss und und Logistik IML ein
vergleichsweise neues Einsatzgebiet fur Drohnen. Die
Dortmunder Forscher setzen die kleinen Fluggerate fur
Inventuren in Lagerhallen ein. Dabei navigiert die Drohne
autonom durch ein Lager, erfasst logistische Objekte selb-
standig und kann die Inventur permanent durchfuhren.

Eine weitere Entwicklungsrichtung schlug ein groBBer
chinesischer Onlinehandler im Frihjahr 2017 ein. Um Lie-
ferungen vor allem in landliche und schwer zugangliche
Regionen durchfuhren zu kdénnen, begann der Konzern
mit der Konzeption von Schwerlastdrohnen. Nur rund ein
Jahr spater absolvierte dann die JDY-800 benannte Drohne
ihren Jungfernflug. Das Fluggerat kann maximal 840 Kilo-
gramm transportieren, fliegt auf bis zu 3.000 Metern Hohe
maximal 200 Stundenkilometer schnell und bendétigt zum
Starten und Landen eine Piste.

Im August 2019 absolvierte dann das nochmals gréRere
autonome Fluggerat eines chinesischen KEP-Dienstleisters
seinen Jungfernflug. Die UAV (unbemanntes Flugfahrzeug)
FH-98, ein Doppeldeckerflugzeug mit einem maximalen
Abfluggewicht von 5,25 Tonnen und einer Nutzlast von bis

zu 1,5 Tonnen (15 Kubikmeter Laderaum), ist in der Lage,
kurze Starts und Landungen durchzufiihren und erreicht
eine Reisegeschwindigkeit von 180 km/h.

Mittlerweile scheint sich auf breiter Basis die Erkenntnis
durchgesetzt zu haben, dass vor allem Drohnen mit einer
hoheren Zuladung insbesondere im Mittelstreckentrans-
port, im Line Hauling®, eine relevante Lésung fur die Lo-
gistik sind bzw. sein kénnen. Zahlreiche Hersteller, darun-
ter auch die Flugzeugbauer von Boeing und Airbus, haben
entsprechende Konzepte angeschoben.

(4 Zudem beschaftigen sich weltweit zahlreiche Start-
ups mit dieser Thematik. So ist die US-amerikanische Sab-
rewing Aircraft Company bereits seit 2018 mit der Ent-
wicklung einer Hybridelektro-Frachtdrohne fur lange Dis-
tanzen befasst. Aktuell konzipiert das Unternehmen das
Modell Rhaegal RG-1, eigenen Angaben zufolge ein neuer
Typ eines regionalen Fracht-UAVs. Die allwetterfahige Ma-
schine mit vertikalen Lande- und Startfahigkeiten hat eine
Nutzlast von rund 2,5 Tonnen und eine Reichweite von
1.850 km bei einer Reisegeschwindigkeit von 370 km/h.

Ebenso belegen auch die jingsten Projekte bzw. Ankin-
digungen der Postgesellschaften eine verstarkte Hinwen-
dung zu Drohnentransporten im Rahmen des Line Hau-
lings. So hat die Royal Mail im Mai 2021 einen einmonatigen
Versuch durchgefihrt, die Post fir die von Cornwall rund
110 Kilometern entfernten Scilly-Inseln per Drohne zu be-
férdern. Und im kanadischen British Columbia werden ab-
gelegene Gemeinden seit Juli testweise per Drohne belie-
fert. Im Rahmen des auf 12 Monate angesetzten Pilottests
sollen Drohnen die Stellat'en First Nation Gemeinden am
Fraser Lake beliefern.

50 In der Logistik versteht man unter dem Line Hauling den Transport von Giitern
(mit jedem Transportmittel, auf dem Land-, Luft- oder Wasserweg) zwischen
entfernten Stadten oder Umschlagzentren



Generell haben sich des Weiteren autonome Fahrzeuge als
relevantes Thema in der Logistik, insbesondere im stadti-
schen Raum, herauskristallisiert. Das Spektrum der mog-
lichen Lésungen reicht von autonomen Zustellbots fur
Einzelsendungen bis hin zu autonomen Fahrzeugen, die
in unterschiedlichster Auspragung mehrere Sendungen
gleichzeitig beférdern.

Eines der aktuellsten Beispiele eines Einzelbots ist der von
einem amerikanischen Expressdienst entwickelte Same-
Day Bot namens Roxo. Der selbstfahrende Roboter verfugt
Uber ein Ladevolumen von ca. zwei Einkaufstiten. Das Ge-
fahrt kann dank einer dritten hoher gelegenen Achse (eini-
ge) Stufen Uberwinden, die Reichweite betragt 3 km.

Der erstmals im Februar 2019 vorgestellte Bot wurde seit-
her in mehreren US-Stadten getestet. In New York gab
Roxo allerdings nur ein kurzes Gastspiel. Die Anwalte des
New York City Department of Transportation hatten den
Dienstleister nach wenigen Tagen zur Abgabe einer Un-
terlassungserklarung wegen des Einsatzes aufgefordert.
Nach ihrer Einschatzung wtrde der Lieferroboter gleich
gegen mehrere Verkehrsvorschriften verstoRBen.

Eine ahnliche Entwicklung hat sich auch in anderen Stad-
ten gezeigt. Ausgerechnet die Start-up-Metropole San
Francisco begrenzte als erste Stadt weltweit bereits 2017
den Einsatz von Lieferrobotern auf ausgewahlte Bezirke.

Grund fur den Beschluss waren Beflrchtungen, die auto-
nomen Lieferfahrzeuge wirden Fu3ganger, insbesondere
Altere und Kinder, gefahrden. Einer der Vertreter der Stadt
sagte, ,die StralBen seien fir Menschen, nicht fir Robo-
ter.”

Ahnlich reagierten auch die deutschen Behérden auf den
testweisen Einsatz eines Lieferroboters durch einen Pa-
ketdienst in 2017. Das kleine, etwa kniehohe Fahrzeug auf
sechs Radern, das sich mit Schrittgeschwindigkeit bewegt,
durfte nur mit einer Ausnahmegenehmigung getestet
werden, da autonome Roboter auf Gehwegen oder Stra-
Ben in Deutschland (noch) nicht zugelassen sind. Deshalb
musste das Fahrzeug wahrend der Tests durch eine Be-
gleitperson beaufsichtigt werden, die gegebenenfalls in
den Betrieb eingreifen konnte.

Eine eher spielerische Losung hat Hitachi fur den In-
house-Einsatz in Apartmenthdusern entwickelt. Der Bot
namens ,Rice” - die Namensgebung resultiert aus der of-
fensichtlichen Ahnlichkeit zu den Ublichen Reiskochern -
wartet im Eingangsbereich eines Apartmenthauses, wird
dort vom Zusteller per App aktiviert und mit einem Paket
beladen. AnschlieBend fahrt der Bot dann autonom zur
entsprechenden Wohnung und kann dabei auch Aufzlige
nutzen.

Als logische Weiterentwicklung der Bots fur Einzelsendun-
gen haben diverse Hersteller in den vergangenen Jahren
autonome Lieferfahrzeuge entwickelt, die mehrere Sen-
dungen gleichzeitig aufnehmen und an unterschiedliche
Empfanger liefern konnen. Das Spektrum der Hersteller
reicht von Start-ups, wie bspw. dem japanischen Robotik-
hersteller ZMP>" bis hin zu Konzernen wie Panasonic®2.

51 Der von ZMP entwickelte rund 1 Meter hohe Roboter, der an eine Reinigungs-
maschine aus dem Supermarkt erinnert, kann nach Unternehmensangaben
eigenstandig auf Gehwegen zu den Kunden fahren und dabei bis zu 100 kg
transportieren

52 Der von Panasonic entwickelte kleine Roboter (Hochstgeschwindigkeit 4 km/h)
wird in der ,Fujisawa Sustainable Smart Town"” nahe Tokio testweise eingesetzt
und soll Lebensmittel sowie Dinge des taglichen Bedarfs an die Bewohner der
am ReiBbrett geplanten Kleinstadt (3.000 Einwohner) liefern. Der Roboter kann
Hindernissen selbststandig ausweichen, wird aber laut Panasonic ferngesteu-
ert, wenn ein Selbstfahren nicht méglich ist

—
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Als technisch anspruchsvolle Losung gelten autonome
Fahrzeuge, die sich im o6ffentlichen StraRenverkehr (mit
Normalgeschwindigkeit) bewegen. Hier gibt es bereits
zahlreiche Prototypen und Lésungsvorschlage, wie bspw.
das vom Paketautomatenhersteller Cleveron entwickel-
te Modell ,Lotte”>, die von den kalifornischen Start-ups
Nuro>* und udelv>> entwickelten Fahrzeuge ebenso wie der
von der kalifornischen BoxBot entwickelte selbstfahrende
Paketautomat, der die Form eines typischen Transporters
hat.

05 Die wohl komplexeste Lésung hat ein chinesischer
Onlinehandler entwickelt. Das System umfasst autonome
Auslieferroboter der Stufe 4° sowie vollautomatisierte Mi-
kro-Hubs, in denen die Bots automatisch Be- und Entladen
werden. Die Robots (Ladekapazitat: 30 Pakete) Uberneh-
men die Zustellung auf der letzten Meile in einem Umkreis
von funf Kilometern. Zudem koénnen Kunden die Station
als alternative Anlieferadresse verwenden oder zum Ver-
sand von Retouren nutzen. Die Losung soll noch in diesem
Jahr in groBerem Umfang in der Praxis eingesetzt werden
- 100 Bots sollen in der Stadt Changzhou sowie in einem
Vorort Pekings in Betrieb genommen werden.

53 Der von dem estnischen Paketautomatenhersteller Cleveron vorgestellte
Lieferroboter bringt Sendungen bis vor die Haustur, wo er vor einem Paket-
schrank von Cleveron halt. AnschlieRend wird das Paket mit einem Roboter-Arm
entnommen und in den sich selbststandig 6ffnenden Schrank eingelegt, der die
Tar wieder schlieBt und den Empfanger per Nachricht auf das Handy informiert

54 Das vom kalifornischen Start-up Nuro entwickelte autonome Lieferfahrzeug
erinnert optisch an eine Uberdimensionale Tasche mit Haltegriff, hat an jeder
Seite zwei mit Turen versehene Facher, in die jeweils rund 10 Einkaufstiten
passen, und verfligt Uber eine Nutzlast von 680 kg

55 Das kalifornische Start-up udelv will selbststéandig fahrende Autos fir die Aus-
lieferung von Waren auf die Stral3e bringen. Die orangefarbenen Fahrzeuge
mit einer Nutzlast von 350 kg fahren elektrisch und verfliigen tber jeweils 18
Ladebuchten mit Turen, die von den Kunden oder den Versendern gedffnet
werden kénnen

56 Level 4 bezeichnet die Vorstufe zum autonomen Fahren, bei der das Fahrzeug
den uberwiegenden Teil seiner Fahrt selbstéandig navigiert. Die Technologie fir
das automatisierte Fahren in Level 4 ist soweit weiterentwickelt, dass das selbst-
fahrende Auto sogar hochkomplexe urbane Verkehrssituationen, z. B. plétzlich
auftretende Baustellen, ohne Eingriff des Fahrers meistern kann. Der Fahrer
muss dennoch fahrtlchtig sein, um im Bedarfsfall die Fahraufgabe tberneh-
men zu kénnen




Wie bereits an anderer Stelle dargelegt, stellen unterirdi-
sche Transportsysteme nicht unbedingt ein Novum dar.

(06 Das in der Schweiz seit 2016 geplante gigantische
Projekt Cargo sous terrain kann aber durchaus als revo-
lutionar bezeichnet werden. Ziel des Vorhabens ist es, die
grofdten Schweizer Stadte mit einem unterirdischen Trans-
portsystem fur Glter miteinander zu verbinden, um die
StrafBen zu entlasten. In einem ersten Schritt soll bis 2030
die erste Teilstrecke zwischen Harkingen und Niederbipp
nach Zurich fertiggestellt werden.

Bis 2045 soll dann ein vollautomatisch betriebenes unter-
irdisches Netz von Genf bis St. Gallen sowie von Basel bis
Luzern entstehen, in dem Container unbemannt transpor-
tiert werden kénnen. Die Gesamtkosten des mit Unterstit-
zung der Regierung initiierten Vorhabens sind auf rund 33
Mrd. Schweizer Franken - rund 30 Milliarden Euro - veran-
schlagt worden.

Stadteseitig soll das Netzwerk durch Hubs in Randlagen
erganzt werden, von denen aus dann die lokale Verteilung
der eingehenden Sendungen organisiert wird.

Als eine der Grundvoraussetzungen fur die Realisierung
verabschiedete die Schweizer Regierung Ende 2020 ein

Abbildung 15: Cargo sous terrain. Quelle: Cargo sous terrain AG

Gesetz fur den unterirdischen Gitertransport, mit dem
die unterirdische Gutertransportanlage als eigenstandi-
ger Bereich in den Sachplan Verkehr aufgenommen wur-
de. Zudem unterstehen die Betreiber dem Grundsatz der
Nichtdiskriminierung. Sie mussen ihre Transportpflicht
wahrnehmen und den Zugang zu gleichen Bedingungen
ermoglichen. Zudem muss Uber die gesamte Lebensdauer
hinweg sichergestellt werden, dass das Vorhaben mehr-
heitlich in Schweizer Handen ist.

(07 In Deutschland fiihrte die Smart City Loop im Auf-
trag des Projektentwicklers FOUR PARX eine Machbarkeits-
studie zur unterirdischen logistischen Ver- und Entsor-
gung der Innenstadt von Hamburg durch. Das Konzept
siehtvor, ein Lager in einer Distanz von ca. funf Kilometern
mit einem Verteilzentrum des FOUR PARX Konzepts ,City”
(siehe Seite 69) in der Innerstadt zu verbinden.

Die Studie kommt zu dem Ergebnis, dass die unterirdische
Transportlésung technisch durchfiihrbar sowie wirtschaft-
lich betreibbar ist und dariber hinaus einen betrachtli-
chen Beitrag zur Senkung von CO2-Emissionen sowie der
Verkehrsbelastung der Stadt leistet. Demnach konnte
Uber das Réhrensystem - bei einem eventuell moglichen
24 Stunden/300 Tage Betrieb - in den beiden Hubs eine

Abbildung 16: Ablauf Smart City Loop. Quelle: FOUR PARX Holding GmbH

Lieferkapazitat von rund 2,7 Mio. Paletten pro Jahr verar-
beitet werden. Dies entspricht ca. 540.000 Transportfahr-
ten und bedeutet eine CO2-Einsparung von uber 10.000
Tonnen pro Jahr.

Im Laufe der Projektentwicklung wurden intensive Kontak-
te zu Hamburger Institutionen wie der Logistik Initiative
Hamburg, der Hafengesellschaft sowie namhaften Ham-
burger Logistikunternehmen aufgebaut. Die Behorde fur
Wirtschaft und Innovation begrif3t die Idee einer Umset-
zung des Projektes in Hamburg und hat in einem Letter of
Intent (LoI) die Unterstitzung bei der Suche nach geeigne-
ten Grundstiicken fir das Projekt zugesagt.

Ein ahnliches Vorhaben verfolgt das Konzept CargoCap.”’

57 Das bislang nur als Entwurf existierende automatisierte unterirdische Trans-
portsystem flr Fracht wurde an der Ruhr-Universitat Bochum zwischen 1998
und 2002 im Rahmen eines Forschungsprojekts entworfen

Parallel zur Entwicklung von unterirdischen Transportlo-
sungen wird seit 2012 auch an der Entwicklung und Um-
setzung des Hyperloop-Konzepts gearbeitet. Ziel dabei ist
es, Kapseln in einer Unterdruckréhre mit Geschwindigkei-
ten von bis zu 1.200 km/h zu beférdern. Die eigentliche
Idee - letztlich eine Magnetschwebebahn in einem Vaku-
umtunnel - kam von dem Raketenwissenschaftler Robert
Goddard, der 1904 Uber ein solches Konzept spekulierte.

2012 beauftragte Tesla CEO Elon Musk ein Team von Inge-
nieuren mit der Entwicklung eines solchen Systems. Er ver-
offentlichte die Hyperloop-Designs als Open-Source-Pro-
jekt, sodass sich andere Unternehmen ebenfalls damit
beschaftigen konnten. 2014 wurde die Virgin Hyperloop
LAHQ mit Sitz in Los Angeles offiziell gegriindet.

Der Praxiseinsatz steht aber noch in weiter Ferne; bislang
existieren nur sehr kurze, zudem gerade Teststrecken, zur
Demonstration des Prinzips und um Sicherheitsstandards
zu prufen. Eigenen Angaben zufolge will Virgin Hyperloop
erreichen, dass die ersten regularen Fahrstrecken ab 2030
in Betrieb genommen werden kénnen.

Seit 2017 beschaftigt sich auch die niederlandische Hardt
Hyperloop mit der Konzeptionierung und Entwicklung ei-



nes europaischen Hyperloop-Systems. Von Amsterdam
aus sollen auf zunachst funf Strecken verschiedene Zielor-
te in den Nachbarstaaten erreicht werden. Beispielsweise
sollen Fahrgaste in nur 30 Minuten Fahrtzeit von Amster-
dam nach Dusseldorf reisen kdnnen. Die niederlandische
Regierung unterstlutzt das Vorhaben mittlerweile mit Mil-
lionenbetragen. Ab 2025 sollen zundchst Guter mit dem
europaischen Hyperloop transportiert werden, drei Jahre
spater auch Personen.

Angeblich soll es auch in Deutschland eine Hyper-
loop-Strecke geben. 2018 unterzeichnete die Hamburger
Hafengesellschaft HHLA eine Absichtserklarung mit dem
kalifornischen Hyperloop. Demnach sollen in der Hochge-
schwindigkeitsrohre bis zu 4.100 Container pro Tag vom
Hafen aus ins Umland beférdert werden. Ebenso in den
Bereich der Visionen dirfte die Ankiindigung des Hambur-
ger Hafens einzuordnen sein, den tonnenschweren Trans-
port von Containern per Drohne zu prufen.

Welche Entwicklungen sich tatsachlich in der Logistik (im
stadtischen Raum) in der Zukunft durchsetzen werden,
ist von unterschiedlichsten Faktoren abhangig. Einen
Eindruck Uber die eingeschlagenen Richtungen kénnen
Patente geben. So wurden dem wohl gréf3ten US-ameri-
kanischen Onlinehandler allein in 2020 insgesamt 2.244
Patente® erteilt - 8 Prozent weniger als 2019. Und selbst
wenn viele dieser Patente kleinere, technische Neuerun-
gen in verschiedensten Bereichen betreffen; das Unter-
nehmen beschaftigt sich intensiv mit der Logistik und hat
dabei auch den Schutz flr diverse, aus heutiger Sicht skur-
ril anmutende Losungen beantragt.

Bereits 2017 hat der Konzern ein Patent fur die Lagerung
von Ware in versenkbaren wasserfesten Containern er-
halten. Bei Bedarf wird die tagliche Nachfrage fir ein be-
stimmtes eingelagertes Produkt bzw. eine Produktgruppe
prognostiziert und die entsprechende Menge an Land ge-

58 Statista, "Anzahl der erteilten US-Patente der fihrenden Unternehmen im Jahr
2020", www.statista.de, abgerufen am 23.9.2021

holt, um sie dann zu kommissionieren.* Auch ein weiteres
in 2017 erteiltes Patent klingt sehr visionar: Gegenstand ist
eine Art Container, aus dem Drohnen starten konnen. Der
Patentschrift zufolge sollen die Container auf Zagen, Schif-
fen und Lkw verladen werden kdnnen, um sie in Regio-
nen mit entsprechender Nachfrage zu beférdern. Dabei
sollen die Drohnen in den Containern mit Ware beladen
und auch gewartet werden.®

Dass die in den Patenten beschriebenen L&sungen
durchaus dicht beieinander liegen kénnen, belegt eine
2016 einem US-Tech-Konzern erteilte Urkunde. Darin
beschreibt der Internetkonzern einen selbstfahrenden
Lkw, der mit diversen verschlieBbaren Boxen ausgerus-
tet ist - vergleichbar einer selbstfahrenden Paketstation.
Im Patentantrag heil3t es, ,das System kann auf unter-
schiedlichsten Fahrzeugen wie bspw. Liefer- und Kasten-
wagen, Transportern, Kleintransportern, Pritschenwagen,
Tiefladern, Kuhlfahrzeugen, Tankwagen oder auch auf
den Anhangern von Zugmaschinen installiert werden”.
Zusatzlich kann das Boxensystem mit einem Modul zur Be-
zahlung mit Kreditkarten ausgerustet werden.®

Ein anderes Patent - US 2021/0209543 - erscheint dage-
gen realistischer. Es beschreibt, dass ein menschlicher
Fahrer einen Transporter, beladen mit Robotern, in einen
StralRenzug fahrt und dort parkt. Vor Ort schwarmen dann
die mit Sendungen beladenen autonomen Gefahrte aus
und werden - falls nétig - von dem Fahrer ferngesteuert.®?

Ebenso sinnvoll erscheint ein Patent, das dem marktftih-
renden chinesischen Expressdienst in 2021 erteilt wurde.
Der ,Smart Helmet” erinnert an einen regularen Fahr-
radhelm und soll den Zustellern die Arbeit auf der letzten
Meile erleichtern. Auch wenn keine konkreten Funktionen
beschrieben wurden, ldsst das Design zumindest auf Aug-
mented-Reality-Funktionen schlieen, um bspw. Detailin-
formationen Uber Routen und Empfangsadressen zu er-
halten.®

59 KEP-Verlags- und Beteiligungsges. mbH, ,KEP-Meldungen®”, www.kep-meldun-
gen.de, Ausgabe 28/2017
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Andere eingereichte Patente beschaftigen sich mit
Schwarmldsungen, wie das 2016 angemeldete Patent fur
Jfliegende Fulfilmentzentren”. Dabei geht es um Luft-
schiffe, die rund 14 km Uber dem jeweiligen Liefergebiet
schweben. Von dort starten dann Drohnen, um die bestell-
te Ware zu den Kunden bringen. Das Fulfilmentzentrum
selbst soll durch kleinere Luftschiffe bestlckt werden.®

Ahnlich luftig ist das ebenfalls 2016 eingereichte Patent
fur ,Collective Unmanned Aerial Vehicle Configurations”.
Dabei sollen sich diverse kleinere unbemannte Flugkdrper
(Drohnen) zu einem Verband zusammenschlieBen, um
groRRe und schwere Pakete oder Waren befordern zu kon-
nen.%

Im wahrsten Sinne des Wortes ,,bodenstandiger” ist dage-
gen das Schwarmkonzept eines japanischen Automobil-
konzerns. Das e-Palette Concept sieht vor, dass autonome
Shuttle-Fahrzeuge sowohl als Transportmittel fur die Per-
sonenbeférderung im stadtischen Raum als auch als ,Mut-
terschiff” fur Lieferroboter eingesetzt werden.®

Ebenfalls sehr visionar und an gangige Science-Fiction-Kli-
schees erinnernd, ist das optische Erscheinungsbild von
humanoiden Robotern.

Dennoch kénnen verschiedene Exemplare bereits in der
Logistik eingesetzt werden. Dies gilt insbesondere fir den
von Agility Robotics entwickelten Digit. Der Roboter kann
zum Beispiel in einem Lager Behélter mit Teilen bewegen.
Zudem kann er nach Angaben des Herstellers mit dedizier-
ten Inspektionen (z. B. in einem Bahnhof oder Werk oder
auch der stadtischen Infrastruktur - Telefonmasten usw.)
programmiert werden.®’

Und als Testobjekt fur die Logistik hat der Automobilher-
steller Ford die ersten beiden produzierten Bots gekauft
und Digit im Laderaum eines selbstfahrenden Lieferwa-
gens platziert. Im Rahmen des Tests wurde Uberpruft, ob
Digit damit beauftragt werden kann, Pakete vor den Hau-
sern der Kunden abzulegen.

64 KEP-Verlags- und Beteiligungsges. mbH, "KEP-Meldungen", www.kep-meldun-
gen.de, Ausgabe 02/2017
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66 Toyota, e-Palette, https://www.youtube.com/watch?v=M2jLbt1neAo, abgerufen
am 23.9.2021

67 Agility Robotics, https://www.youtube.com/watch?v=sIdO7h7Zpml, abgerufen
am 23.9.2021

Seit 2020 kann der Robot kauflich erworben werden; der
Preis soll im niedrigen sechsstelligen Bereich liegen. Wich-
tiger noch: Kaufpreis und Wartungskosten sollen tber die
angenommene Nutzungsdauer bei nur 24 US-Dollar pro
Stunde liegen.

Noch deutlich weiter geht der 1992 gegrundete Hersteller
Boston Dynamics, seit Sommer 2021 ein 100-prozentiges
Tochterunternehmen von Hyundai. Das Unternehmen hat
eine Reihe von dynamischen, hochmobilen Robotern ent-
wickelt, darunter ,,BigDog”, ,Spot”, ,Atlas” und ,Handle”,
von denen einige bereits in der Praxis, z. B. bei der Bela-
dung von Lieferfahrzeugen, eingesetzt werden.

Besonders bemerkenswert ist das Modell ,Atlas”; hierbei
handelt es sich um eine Forschungsplattform, um dem Ro-
boter Kraft und Gleichgewicht sowie Agilitat auf menschli-
chem Niveau zu verleihen. Wer sich das einmal anschauen
mochte, dem sei eines dieser Videos empfohlen:

Die zuvor beschriebenen technologischen Entwicklungen
und Zukunftsvisionen lassen erkennen, wie vielgestaltig
die Ansatze sind, mit denen Logistiker den Prozess auf der
letzten Meile direkt oder indirekt verandern wollen. Was
in welcher Form eintreten wird, muss mit dem heutigen
Betrachtungsabstand offengelassen werden.

Insofern erscheint es durchaus maoglich, dass in nicht allzu
ferner Zukunft ein Roboter vor der Haustur steht und das
online bestellte Paket Ubergeben méchte.
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SCHLUSSFOLGERUNGEN

ANSTATT EINES FAZITS

Logistik ist nicht alles, aber ohne Logistik ist alles nichts.
Dieser Satz fasst in zugespitzter Form die Bedeutung der
Logistik und ihre Relevanz fur das Funktionieren unserer
Stadte und ihrer Bewohner, fur Handel und Gewerbe zu-
sammen.

Die Logistik im Allgemeinen, aber die letzte Meile im Be-
sonderen, wird gepragt durch technologische, wirtschaft-
liche, gesellschaftliche, politische und individuelle Veran-
derungstreiber.

Der Handel und unser Kaufverhalten befinden sich in ei-
nem tiefgreifenden Wandel. Dieser Wandel verandert
unsere Stadte in ihrem funktionalen Gefiige und den Lie-
ferverkehr - ausgeldst durch die steigenden Sendungs-
mengen im E-Commerce und durch neue Dienstleistungs-
angebote.

Mehr Umwelt- und Klimaschutz ist ein Imperativ! Daraus
resultiert die Notwendigkeit, den Okologischen FuRab-
druck im Zusammenhang mit dem innerstadtischen Lie-
ferverkehr zu reduzieren. Das betrifft nicht nur logistische
Prozesse und Konzepte sowie die eingesetzten Fahrzeuge,
sondern auch, wo und wie Logistikimmobilien gedacht,
geplant und gebaut werden. Eines darf als gesichert gel-
ten: Dieses Thema wird ganz oben auf der Agenda bleiben
und noch weiter an Bedeutung gewinnen.

Innerstadtische Logistik ist elementar fir das Funktio-
nieren unserer Stadte. Gleichzeitig wird sie als selbstver-
standlich wahrgenommen. Sie ruckt haufig erst dann in
den Fokus, wenn sie als storend empfunden wird oder die
Versorgung mit Gutern des taglichen Bedarfs stockt - wie
vereinzelt zu Beginn der Pandemie. Aller Hindernisse und
Harden zum Trotz suchen sich Lieferverkehre ihren Weg
und die Dienstleister stellen sicher, dass die Ver- und Ent-
sorgung unserer Stadte gewahrleistet bleiben. Mangels
Alternativen werden durch die Logistikakteure beispiels-
weise Bestandsimmobilien umgenutzt und Verkehrsfla-
chen zweckentfremdet.

Logistik erobert neue Raume in der Stadt. Durch Quar-
tiersentwickler sowie Stadte- und Verkehrsplaner missen
aber auch dedizierte Flachen fur die Logistik geschaffen
werden. Diese Flachen gilt es méglichst effizient zu nut-

zen und zu sichern. Zeitabhangige Nutzungen und Mi-
xed-Use-Buildings mit neuen Nutzungskombinationen
kénnen hierauf adaquate Antworten sein. So zahlt zu ei-
nem effizienten Umgang mit Flachen Parkraum, der nur
zu Geschaftszeiten zum Parken von Fahrzeugen genutzt
wird, in den Ubrigen Zeitraumen fur logistische Zwecke zu
nutzen. Auch hier er6ffnen Digitalisierung und technolo-
gische Innovationen Potenziale fir neue Dienstleistungen
und Geschaftsmodelle zur effizienteren Nutzung der vor-
handenen Flache oder zur flexibleren Steuerung oder Be-
schleunigung von Zustellvorgangen. Aber hierfur ist auch
ein entsprechender rechtlicher Rahmen erforderlich.

Die Logistikstandorte ricken aus den Aullenbereichen
weiter in die Innenstadte vor. Diese innerstadtischen Fla-
chen sind jedoch hart umkampft. Flachen fur Logistikfunk-
tionen sowie der zur Verfigung stehende Verkehrsraumin
der Innenstadt sind rar. Die Logistik steht im Wettbewerb
mit vielen anderen Akteuren und innerstadtischen Nut-
zungsanspruchen.

Anpassungsdruck und Veranderungsgeschwindigkeit neh-
men weiter zu. Neue Geschaftsmodelle werden erdacht,
erprobt, verandert und ggf. wieder verworfen - vieles da-
von ausschlie3lich fur die letzte Meile. Die Digitalisierung
und neue Technologien ermdglichen neue Konzepte und
Geschaftsmodelle fur die Logistik.

Logistik auf der letzten Meile ist ein dufRerst vielschichti-
ges Thema wie auch die vielgestaltigen Beispiele und Lo6-
sungsansatze illustrieren. Vieles steckt noch in den Kinder-
schuhen oder befindet sich in der Erprobungsphase. Die
Stadt ist zum Reallabor geworden. So unterschiedlich die
stadtebaulichen Ansatze, so unterschiedlich sind auch die
logistischen Konzepte.

Die Logistikdienstleister versuchen, die vergleichsweise
teure letzte Meile mdglichst wirtschaftlich, umweltver-
traglich und kundengerecht zu organisieren. Im Zuge
dessen werden Paketboxen/Smart Locker, Hub-Systeme,
Fahrzeugkonzepte oder multimodale Transportketten
implementiert. In der Immobilienwirtschaft werden neue
Quartiersldsungen und Immobilien-Ansatze entwickelt,
realisiert und erprobt. Teilweise scheitern diese neuen An-
satze an den - im Vergleich zu den etablierten Strukturen

- hdéheren Kosten.




HUB-LOSUNGEN
IM STADTISCHEN RAUM

Bei Hubs fir den stadtischen Raum existieren eine Reihe
unterschiedlicher Ansatze: proprietare Systeme und ko-
operativ genutzte, mobile und immobile Lésungen, tem-
porar und dauerhaft betriebene Hubs, Hub-Ansdtze in
Bestandsimmobilien oder im Neubau. Mikro-, Midi- und
urbane Hubs sind der Versuch, die Lésungen anhand von
Flachenbedarf und Funktion zu differenzieren. Deutlich
wird auch hier: Es gibt nicht den einen Typus Hub, son-
dern je nach Anforderungen, lokalen Gegebenheiten und
Potenzialen, Nutzern, Sendungsaufkommen und regulati-
vem Rahmen sehr unterschiedliche Losungen und bauli-
che Auspragungen.

PAKETAUTOMATEN/
PAKETBOXEN

Paketautomaten und -boxen finden immer weitere Ver-
breitung - offene Netzwerke bilden derzeit immer noch
die Ausnahme. Es durfte dennoch im Interesse der Kom-
munen sein, multimandantenfahige Systeme zu fordern,
sofern diese auf 6ffentlichen Flachen stehen, um wettbe-
werbsneutral und flacheneffizient logistische Funktionen
in zentraler Lage zu ermdglichen.

MIXED-USE GEBAUDE UND

QUARTIERSLOGISTIKKONZEPTE

Far groBere Projekte kann es sich anbieten, Logistikfla-
chen im Quartier vorzusehen und Mixed-Use-Ansatze zu
verfolgen. Logistikflichen und die letzte Meile werden
kiinftig nicht mehr nur als proprietare Losungen gedacht.
Misch-Nutzungen bieten Chancen fur eine engere Integra-
tion logistischer Funktionen und fir die Entwicklung neu-
er Geschaftsmodelle. Wichtig bei all diesen Ansatzen: das
Gebaude nicht solitar zu betrachten, sondern als Teil eines
vernetzten Quartiers.

BESTANDSIMMOBILIEN
FUR DIE LOGISTIK NUTZEN

Wer den Bestand nutzt, schont Ressourcen. Die Logistik
sucht sich ihren Weg und bedient immer haufiger leerste-
hende Flachen in den Innenstidten. Uber Lésungsansat-
ze wie Dark Stores, Dark Kitchens und eine Umnutzung
nicht mehr ausgelasteter Parkplatzflaichen kénnen neue
Geschaftsmodelle entstehen. Wichtig fur Bestandshalter
ist es, die Losungen gemeinsam mit anderen Bestandshal-
tern in ihrer Umgebung zu entwickeln. Denn ein Gebaude
ist keine Insel.

LIEFER- UND TRANSPORT-
LOSUNGEN

Der Anpassungsdruck fihrt zu neuen Zustellkonzepten
in Verbindung mit neuen Fahrzeugkonzepten, alternativ
angetriebenen Nutzfahrzeugen, geanderten Flottenzu-
sammensetzungen oder der Einbeziehung neuer Verkehr-
strager. Den Umschlagpunkten bzw. Be- und Entladestel-
len kommt dabei eine Schlisselrolle zu. Denn unabhangig
von der Antriebsart der genutzten Fahrzeuge bleiben die
raumlichen Anforderungen bei der Zustellung mit Nutz-
fahrzeugen vergleichbar. So hat ein E-Nutzfahrzeug ex-
akt den gleichen Flachenbedarf wie sein konventionelles
Pendant. Bei der straBengebundenen Zustellung bleiben
die Nahe zu den Zustellpunkten und die tatsachliche Ver-
fagbarkeit bzw. Nutzbarkeit z. B. von Liefer- und Ladezo-
nen entscheidende Faktoren fir den Erfolg. Geanderten
Anforderungen durch den vermehrten Einsatz von Lasten-
radern muss die Verkehrsinfrastruktur Rechnung tragen.
Die Verknipfung und Einbeziehung unterschiedlicher Ver-
kehrstrager fur die letzte Meile ist noch ganz am Anfang.
Wie anspruchsvoll die Einbindung von Binnenschiffen und
schienengebundenen Verkehrsmitteln ist, machen die Bei-
spiele aus diesem Bereich deutlich. Bauliche, rechtliche
und wirtschaftliche Hirden gilt es zu Gberwinden, damit es
gelingen kann, die Potenziale der Verkehrstrager Schiene
und Binnenschiff nutzbar zu machen.




Immobilienseitig und in Bezug auf logistische Transport-
und Lieferlésungen gehtder Weg hin zu integrativen, mehr-
schichtigen Lésungen: Ubergabe der Waren und Giiter von
der klassischen Logistik zum OPNV und zu neuen Mobili-
tats- und Ladungstragern werden eine grof3e Rolle spielen.

Der Luftweg und der Gutertransport per Drohne spielen -
zumindest im stadtischen Kontext - in absehbarer Zeit kei-
ne Rolle. Zu viele regulatorische und praktische Probleme
stehen dem entgegen.

Lieferroboter als (teil-Jautonome Begleiter fur Zusteller
oder Drohnen fur die Paketzustellung wurden nach Erpro-
bungsphasen in Deutschland bislang wieder eingestellt.
Fur kleine Lieferroboter existiert bislang kein funktionie-
rendes Geschaftsmodell und es fehlen entsprechende
Regularien. Offenbar ist der Nutzen fur Endkunden noch
zu gering, um einen solchen Service als alternative Zustell-
form regelmalig einzusetzen. Lediglich im Inhouse-Be-
reich oder auf Firmengelanden finden mobile Roboter fur
Liefer- und Transportaufgaben des Ofteren Einsatz.

Am Ende gibt es nicht die eine Losung, sondern viele Bau-
steine, aus denen sich eine passende, konfektionierte und
den lokalen Bedarfen Rechnung tragende Losung formen
lasst.

Statt realisierte Konzepte im Nachhinein zu reparieren,
ware es vielfach sinnvoller, frihzeitig die Belange der Lo-
gistik bei Planung und Konzeption zu bertcksichtigen. Of-
fenkundig halten die planerischen und politischen Zyklen
mit der Entwicklungsgeschwindigkeit nicht Schritt.

Wenn wir in Zukunft bedarfsgerechte, ressourcenscho-
nende und kundenorientierte Logistiklésungen fir die
letzte Meile méchten, muss die Logistik mehr Gewicht und
eine deutlich wahrnehmbare Stimme innerhalb des viel-
stimmigen Chors der involvierten Stakeholder bekommen.

Es braucht mehr Verstandnis fur die Strukturen, Belange
und Anforderungen der Logistik in ihren unterschiedlichen
Auspragungen, um passgenaue Losungen gerade fur die
letzte Meile entwickeln zu kénnen. Dies erfordert die Uber-
windung einer rein sektoralen Betrachtung in der Planung
und Stadtentwicklung. Dies betrifft nicht nur die Kommu-
nen, sondern auch Projekt- und Immobilienentwickler. In
vielen Stadten und Kommunen pragen Kapazitatsengpas-
se das Bild und resultieren in einer unzureichenden Un-
terstitzung der innerstadtischen Logistik. Erschwerend
kommt hinzu, dass die im Stadtgebiet eher kleinteilige
(kleinflachige) Nachfrage bislang haufig unter der ,Wahr-
nehmungsschwelle” der Immobilienwirtschaft liegt.

Die Vielzahl der aktuell am Markt verfligbaren (Im)mobi-
len und Liefer- und Transportlésungen ist nur auszugswei-
se in dieser Studie dargestellt. Fast taglich scheinen neue
Marktteilnehmer und Ideen fur die letzte Meile bekannt
zu werden. Da die Auswahl der jeweils besten Lésungen
individuell von den 6rtlichen Gegebenheiten im Quartier
abhangig ist, empfiehlt sich ein betreiberneutrales Aus-
wahlverfahren.

Am Ende steht - wie so oft - die Frage der Wirtschaftlich-
keit entsprechender Logistikfunktionen und Finanzierbar-
keit der Verkehrsinfrastrukturen in den Stadten. Denn aus
den Margen allein werden die Dienstleister diese kaum
stemmen koénnen. Gleichzeitig sind Lieferverkehre ein-
gedenk der verkehrlichen Situation und der gesamt-ge-
sellschaftlichen Bedeutung zu wichtig, um innerstadtisch
nicht ausreichend Gehor zu finden. Er braucht eine Stim-
me, Farsprecher und Wegbereiter in den Kommunen und
bei den Quartiersentwicklern. Die Logistikunternehmen
wiederum bendtigen Ansprechpartner in den Kommunen
und Moderatoren, die auch die Belange des Lieferverkehrs
berucksichtigen.

\ |||||||p||||::; i

Das Ringen um gute Ldsungen - gerade im Zusammen-
hang mit gesamtstadtischer Entwicklung - sollte unter-
stutzt werden durch eine aktive Moderation auf kommuna-
ler Seite. Denn es braucht “Bruckenbauer” und Vermittler,
um in diesem Aushandlungsprozess funktionierende, wirt-
schaftlich tragfahige und zukunftsfahige Konzepte fur die
letzte Meile entwickeln zu kénnen.

Dabei helfen kann eine deutlich weitergehende Standar-
disierung und Modularisierung nicht nur von Fahrzeugen,
Behaltern und Umschlagkonzepten, sondern auch von
Logistikflachen in Verbindung mit Ruckbaubarkeit. Lo-
gistikkonzepte im Quartier haben sich zumeist dann als
erfolgreich erwiesen, wenn diese ausreichend Flexibilitat
vorgesehen haben, um den jeweils aktuellen Anforderun-
gen gerecht werden zu kénnen.

Trotz aller Technisierung wird der Mensch als
Kunde, Bewohner, Arbeitnehmer, Pendler etc.
im Mittelpunkt der Betrachtung bleiben. An uns
Menschen gelegen ist es auch, die Weichen fur
eine lebenswerte Zukunft in unseren Stadten
zu stellen. Die Ver- und Entsorgung der Stadte
ist dabei ein zentraler Baustein. Stadte sind
Orte, an denen in rdumlich komprimierter Form
unterschiedlichste Nutzungsanspruche in Ein-
klang gebracht werden missen. Hierzu braucht
es Aushandlungs- und Planungsprozesse, die
den unterschiedlichen Anspriichen Rechnung
tragen. Dann kdnnen zukunftsféhige Lé6sungen
entstehen, die wirtschaftlich, umwelt- und kli-
mafreundlich sind und sich einer hohen Akzep-
tanz erfreuen.
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UBER LOGIX
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