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VORWORT

Die Initiative Logistikimmobilien (Logix) versteht sich als
Vermittlerin zwischen den Stakeholdern bei der Planung,
Entwicklung und Ansiedlung von Logistikimmobilien. Zu
den wesentlichen Herausforderungen gehért hierbei wei-
terhin die mangelnde Akzeptanz sowie die hohe Konkur-
renz um die knappen zur Verfigung stehenden Flachen.
Gerade fur die stadtischen Ballungszentren werden Lésun-
gen bendtigt, die die Versorgung der Bevolkerung mit
Gutern und Waren sicherstellen. Mit unserer in 2022 ver-
offentlichten Publikation ,Logistik auf der Letzten Meile
- Reallabor Stadt” haben wir bereits eine Orientierungs-
hilfe vorgelegt, die sich der City-Logistik widmet, dazu
Anregungen fur die Ansiedelung von Logistikimmobilien
gibt und eine allgemeine Ubersicht herstellt. Hierauf auf-
setzend gehen wir in unserer neuesten Publikation noch
einen Schritt weiter.

Bereits heute leben 75 bis 80 Prozent der Menschen in
Deutschland in Stadten. Die Logistikinfrastruktur muss
dieser Tatsache und den hiermit verbundenen steigen-
den Ansprichen der Bevélkerung - man denke nur an
Same-Day- oder Food Delivery - gerecht werden. Zudem
gilt es, die Anspriiche der Verkehrswende umzusetzen.
Der innerstadtische Wirtschaftsverkehr ist hierbei ein we-
sentlicher Baustein, aber letztlich auch nur Teil eines gro-
Beren Ganzen. Zu kurz gegriffen ware daher, sich allein
auf die Stadte zu konzentrieren. Zum Wohle der Menschen
muss nicht nur die letzte Meile geplant und entwickelt wer-
den, sondern das gesamte Versorgungsnetz der Kommu-
nen und Regionen bertcksichtigt werden.

Dr. Malte-Maria Miinchow,

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

Deka Immobilien Investment GmbH

Fir die erfolgreiche Realisation zeitgemaRer stadtebau-
licher Planung und Gestaltung bedarf es vor allem eines
praktischen Handlungsleitfadens, der die vorhandenen
Logistik-Konzepte aus einer Umsetzungsperspektive her-
aus erlautert und innovative, zukunftsfahige Ansatze und
Perspektiven beschreibt. Beim Verfassen dieser 7. Logix-
Publikation leitete unser Autorenteams daher die Frage:
.Welche konkreten Hilfestellungen und pragmatischen
Hinweise brauchen die kommunalen Entscheidungstra-
ger?” Denn diese sind es schliel3lich, die informiert und
angeleitet werden sollen, um als malRgeblich Verantwort-
liche die vorgeschlagenen Konzepte vor Ort kommunizie-
ren und umsetzen zu kdnnen.

Wir danken unseren Autoren*innen Michael Kuchen-
becker (LNC LogisticNetwork Consultants), Horst Manner-
Romberg (MRU) und Janine Zimmermann (Drees & Som-
mer), den direkten Unterstitzern*innen der Logix Initia-
tive sowie den Sponsoren, die diese Publikation moglich
gemacht haben. Wir hoffen, hiermit einen praktischen
Leitfaden an die Hand zu geben, um den Kommunen
Orientierung bei unterschiedlichen stadtischen Logistik-
I6sungen zu geben und einen zielgerichteten Einstieg in
eine Realisierung zu ermoglichen.

Weiterstadt, im Januar 2023

Dr. Malte-Maria Miinchow







Bernd Mayer,

BayernLB

Die Bedeutung von funktionierenden Lieferketten und da-
mit der Versorgungssicherheit fiir die Bevolkerung und die
industrielle Produktion in Deutschland ist uns aktuell in ei-
nem in den letzten Jahrzehnten nicht bekanntem Ausmaf3
vor Augen gefuhrt worden. Logistikimmobilien haben in
diesem Versorgungsnetzwerk eine zentrale Bedeutung.
Um die Resilienz unserer Wirtschaft zu starken, wird der
Bedarf an Logistikflachen noch weiter steigen. Daneben
wird auch durch das Verbraucherverhalten, Waren weiter
zunehmend online einzukaufen, weiterer Flachenbedarf
ausgelost.

Anders als zum Beispiel bei Buroflachen, die sich viel star-
ker auf die grol3en Ballungsraume konzentrieren, ist es bei
Logistik erforderlich, dass alle Regionen von strategisch
und verkehrstechnisch méglichst optimal gelegenen Im-
mobilienstandorten aus versorgt werden kdnnen. Damit
ist klar, dass eine Vielzahl an Kommunen mit Ansiedlungs-
themen in Berihrung kommt.

4> BayernlB

Wir finanzieren Fortschritt.

Bereichsleiter Immobilien,

Bei Ansiedlungen stellen sich hier viele und teilweise auch
kritische Fragen, z. B. zum Verkehrsaufkommen oder zum
Flachenverbrauch. Andererseits ist oft nicht oder zu wenig
bekannt, welche Lésungen hier gefunden werden kénnen
und welche vielfaltigen 6kologisch nachhaltigen Beitrage
neue Logistikimmobilien erbringen kénnen.

Die BayernLB finanziert seit vielen Jahren Logistikimmo-
bilien und leistet damit mittelbar einen unterstitzenden
Beitrag zu funktionierenden Lieferketten. Als Bank mit 6f-
fentlichem Hintergrund unterstiitzen wir mit dieser Studie
gerne die Hilfestellung fur Kommunen, die der ,Leitfaden
fir die Entwicklung von (Immobilen-) Logistikkonzepten in
Kommunen” geben soll.

und Osterreich

Die Nachfrage nach Logistik und Logistikflache steigt un-
gebremst, auch 2022 konnten ein weiteres Mal neue Re-
kordwerte im Logistikimmobilien-Segment verzeichnet
werden. Gleichzeitig sind die Voraussetzungen fir erfolg-
reiche Ansiedlungsvorhaben komplexer geworden. Neben
steigenden Nutzer-Anforderungen und der Einhaltung der
ESG-Kriterien fur mehr Nachhaltigkeit und Klimaschutz
sind es vor allem die Kommunen, denen bei der Realisie-
rung von Logistikvorhaben eine Schlisselrolle zukommt.

Insbesondere fur Projektentwickler gewinnt ein partner-
schaftliches Verhaltnis zu den Gemeinden, ihren kommu-
nalen Entscheidungstragern und der lokalen Bevélkerung
weiter an Bedeutung. Auch bei Panattoni gehdrt im Rah-
men eines ganzheitlichen Entwicklungsansatzes der Fokus
auf die Gegebenheiten vor Ort sowie der kommunale Dia-
log zu den zentralen Erfolgsfaktoren.

il PANATTONI

Fred-Markus Bohne,
Managing Partner,
Panattoni Deutschland

Die Unterstutzung der vorliegenden Logix-Publikation
als praktischer Leitfaden fir Kommunen ist uns deshalb
ein wichtiges Anliegen. Mit ihr erfillt die Logix Initiative
die wichtige Funktion, fir mehr Aufklarung rund um das
Thema Logistikimmobilien zu sorgen und die Beziehung
zwischen Logistikimmobilienbrache und den Gemeinden
nachhaltig zu starken. Dieses Vorhaben férdern wir gerne
als Co-Sponsoren.




logistics

Geschaftsfuhrer,
pfenning logistics

Die Frage, wie die Versorgung von Wirtschaft und Ge-
sellschaft in Zeiten groRRer Herausforderungen wie dem
Brexit, der Pandemie oder des Angriffskrieges in Europa
gewahrleistet wird, ist aktueller denn je. Die grof3en Kri-
sen treiben den Bedarf nach Lagerflachen und Logistik-
dienstleistungen, die verfligbaren Flachen sind allerdings
begrenzt und umso begehrter.

Gerade in urbanen Lagen und in den Innenstadten ist eine
intelligente Planung der Infrastruktur und zukunftsfahiger
Flachennutzungskonzepte gefragt. Die 6. Logix-Publikati-
on hat sich diesem Thema bereits genahert und umrissen,
welche Herausforderungen bei der Planung von Innen-
stadten noch aufkommen und welche Losungskonzepte
es bereits heute gibt.

pfenning

Rana Matthias Nag,

In der Gemengelage ist die Zusammenarbeit zwischen
den verschiedenen Stakeholdern von entscheidender Be-
deutung. Als Entwickler und Nutzer von Logistikimmobi-
lien kennt pfenning logistics die Interessen und Bedenken
kommunaler Entscheider:innen, wenn es um die Ansied-
lung von Logistikimmobilien geht. Daher begrufen wir
sehr, dass sich die neueste Publikation der Initiative Lo-
gistikimmobilien (Logix) nun der Weiterfihrung des The-
mas widmet und einen Handlungsleitfaden vorlegt, der
kommunale Vertreter:innen bei der Erarbeitung und Im-
plementierung von Logistikkonzepten fur die Innenstadte
unterstatzt.

Eine gemeinsame Informationsgrundlage mit verlass-
lichen und transparenten Daten ist die Voraussetzung,
damit in Gesprachen fruchtbare Kompromisse gefunden
werden kdnnen. Das unterstltzt pfenning logistics gerne
mit einem Sponsoring der Logix-Publikation und setzt sich
fir einen faktenbasierten und zielorientierten Diskurs ein.

Real I.S.

Die Logistikmarkte zeigen sich trotz der erschwerten
Marktbedingungen infolge des Zinsanstiegs und der wach-
senden Rezessionsgefahren weiterhin robust. Dennoch
hat sich an den Investmentmarkten die allgemeine Stim-
mung seit Beginn des Kriegs in der Ukraine Ende Februar
deutlich eingetrubt. Insbesondere die stark gestiegenen
Energie- und Rohstoffpreise und die dauerhafte Stérung
der weltweiten Lieferketten stellen die Logistikbranche vor
grofl3e Herausforderungen.

Zugleich hat sich wahrend der Pandemie gezeigt, wie un-
abdingbar Logistik und widerstandsfahige Lieferketten fur
eine funktionierende Weltwirtschaft sind. Hinsichtlich des
erwarteten weiteren Anstiegs des weltweiten Frachtauf-
kommens wird der Bedarf an Logistikgebauden und
-dienstleistungen auch zukinftig nicht abnehmen. Jedoch
befindet sich die Logistikbranche in einem tiefgreifen-
den Transformationsprozess, der durch Megatrends wie
den demografischen Wandel, den technologischen Wan-
del, die Urbanisierung und Nachhaltigkeitsbestrebungen
(ESG) mafRgeblich beeinflusst wird.

¢ Real I.S.

Michael Thomann,
Director Asset Management
Living, Retail & Logistics,

Erwartungsgemal3 wird die Nachfrage nach umwelt-
freundlichen beziehungsweise klimaneutralen Logistikim-
mobilien in den kommenden Jahren ansteigen, da sich
grofl3e Unternehmen aufgrund zunehmender gesetzlicher
Vorgaben und Normen hinsichtlich der Klimaeffizienz
sowie aufgrund des gesellschaftlichen Drucks und der
Bepreisung von CO,-Emissionen zu Kohlenstoffeinspa-
rungen verpflichten werden. Neben dem Neubau griner
Logistikimmobilien werden dabei die Sanierung und die
Nachrustung bestehender Gebaude mit CO,-reduzieren-
den Systemen von zentraler Bedeutung sein. Gerade in
stadtischen Raumen werden Nutzer, Entwickler und In-
vestorengefordert sein, die Logistik(-flachen) effizienter,
nachhaltiger und noch umfeldvertraglicher zu gestalten.
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1.
EINLEITUNG

Die 2021 verdffentlichte Logix-Studie ,Logistik auf der letz-
ten Meile - Reallabor Stadt” hat einen umfassenden Uber-
blick Gber aktuelle Entwicklungen von Logistikimmobilien
sowie Losungsansatze fur die Logistik auf der letzten Meile
im Kontext neuer stadtebaulicher Entwicklungen gegeben.

Darauf aufbauend soll der hier vorliegende Leitfaden
Kommunen einen pragmatischen Ansatz zur Herange-
hensweise bei Logistikkonzepten liefern. Im Mittelpunkt
stehen dabei Immobilienkonzepte. Malinahmen zur Be-
waltigung der aus der Logistik im stadtischen Raum resul-
tierenden Verkehre werden lediglich am Rande behandelt.
Zudem fokussiert sich der vorliegende Leitfaden auf L6-
sungsansatze mit einem Planungs- und Umsetzungshori-
zont von bis zu zehn Jahren. Aktuell diskutierte Vorhaben,
wie bspw. das Hochgeschwindigkeitssystem Hyperloop
oder auch das unterirdische Tunnelsystem CargoSousTer-
rain werden deshalb nicht einbezogen.

Ausgehend von der Bedeutung der Logistik, insbeson-
dere im Zusammenhang mit der Sicherstellung der Ver-
sorgungssicherheit, ist die Logistik fur das Funktionieren
unserer Stadte, fur Handel und Gewerbe unabdingbar.
Gleichzeitig befindet sich der Handel und unser Kaufver-
halten in einem tiefgreifenden Wandel. Umwelt- und Kli-
maschutz haben mittlerweile einen bestimmenden Ein-
fluss auf das Alltagsleben. Dies gilt insbesondere flr die
letzte Meile.

Allen Hindernissen und Hlrden zum Trotz suchen sich
Lieferverkehre derzeit ihre eigenen Wege. Die Dienstleis-
ter sichern so ihre Strukturen der Ver- und Entsorgung
ab. Dabei versuchen die Firmen, die vergleichsweise teu-
re letzte Meile moglichst wirtschaftlich, umweltvertrag-
lich und kundengerecht zu organisieren. Im Zuge dessen
werden haufig Paketboxen/Smart Locker, Hub-Systeme,
innovative Fahrzeugkonzepte oder multimodale Trans-
portketten implementiert. Immobilienseitig werden neue
Quartierslésungen und Immobilien-Ansatze entwickelt,
realisiert und erprobt. Dies bezieht auch unter anderem
die Umnutzung und manchmal sogar Zweckentfremdung
von Bestandsimmobilien und Verkehrsflachen mit ein. He-
rausforderungen bilden erhdhte Kostenstrukturen sowie
das Finden ganzheitlicher Lésungsansatze im Einklang al-
ler Stakeholder.

Statt realisierte Konzepte im Nachhinein zu reparieren,
ware es vielfach sinnvoller, frihzeitig die Belange der
Logistik bei Planung und Konzeption zu bertcksichtigen.
Offenkundig halten die planerischen und politischen Zyk-
len mit der Entwicklungsgeschwindigkeit nicht Schritt.

Genau hier setzt unser Leitfaden an. Wie kann eine be-
darfsgerechte, ressourcenschonende und kundenorien-
tierte Logistiklosung fur die letzte Meile etabliert werden,
die gleichzeitig die Ubergeordneten Interessen der Kom-
munen, wie bspw. Verminderung der verkehrlichen und
Okologischen Belastung, berticksichtigt?

Letztlich existieren viele unterschiedliche Wege; dies gilt
insbesondere unter Beruicksichtigung der jeweiligen Gege-
benheiten vor Ort. Zudem stecken zahlreiche Losungsan-
satze noch in den Kinderschuhen oder befinden sich in der
Erprobungsphase. Obwohl die Stadt damit zum Reallabor
geworden ist, braucht es Antworten und konkrete Ansatze
fur das Hier und Jetzt: einen Leitfaden fir Kommunen.

In der hier vorliegenden Studie soll die Kommune mit ih-
ren Méglichkeiten in den Mittelpunkt riicken. Wo steht die
einzelne Kommune bezogen auf ihre Logistikversorgung
heute? Worauf kann aufgebaut werden? Welches Wissen
kann genutzt werden, um zielgerichtet MaBnahmen fur
die innerstadtische Logistik abzuleiten? Welchen Beitrag
kénnen die Losungen leisten, um zur Erreichung von 6ko-
nomischen, 6kologischen und sozialen Zielen beizutra-
gen? Und wie sehen Schritte fir eine Umsetzung aus?




16

: 7 ‘-""'-.
=
A BN e
‘ 4‘@3%%%@@%\-\
HaewlNESssatm
o

e I

AUSGANGS-
SITUATION




2.
AUSGANGSSITUATION:
WO STEHT DIE
KOMMUNE?

Ausgangspunkt fur die Entwicklung eines innerstadti-
schen Logistikkonzepts ist die Definition der Zielsetzung.
Nur so kann ein verbindlicher Handlungsrahmen gesetzt
werden, an dem wiederrum die konkreten MaBnahmen
auszurichten sind.

Stehen rein 6kologische Aspekte, wie bspw. die priméare
Nutzung von emissionsfreien oder -armen Fahrzeugen im
Innenstadtbereich im Fokus, oder geht es allgemein um
die Reduktion der verkehrlichen Belastung? Oder handelt
die Kommune unter der Pramisse einer moglichst umfas-
senden Losung? Sollen sowohl politische, als auch 6kolo-
gische und 6konomische Bedarfe unter Bertcksichtigung
der Versorgungssicherheit der Einwohner bertcksichtigt
werden?

Gibt es Konflikte zwischen unterschiedlichen Nutzer-
gruppen in der Stadt? Existieren verkehrliche Engpasssi-
tuationen oder - mit Blick auf den Verkehrsraum - eine
Nutzungs- bzw. Flachenkonkurrenz, die Handlungserfor-
dernisse deutlich werden lassen?

Letztlich wird eine solche Positionsbestimmung als Leitli-
nie fungieren kénnen, um sich Uber Ziele, Ausrichtung und
schlieBlich die Auswahl notwendiger bzw. zielfuhrender
MaRnahmen zu verstandigen.

Implizit bedeutet dies auch, dass es keine ,one-size-fits-
all“-Lésung gibt, die die Bedarfe der unterschiedlichen
Kommunen abdeckt.

Im Gegenteil; unter Berucksichtigung der lokalen und
regionalen Gegebenheiten kann dieser Ansatz zu unter-
schiedlichen Ergebnissen bei gleichen Ausgangspositio-
nen fuhren. Insofern sollen die im folgenden integrierten
Fragen als Orientierung und Hilfestellung dienen.

+ —

Versorgungsqualitat + LEBENSQUALITAT
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Abbildung 1: Schematische Darstellung der Wirkungszusammenhdnge. Quelle: Martin Posset und Manfred Gronalt, Institut fiir Produktionswirtschaft
und Logistik, Universitdt fiir Bodenkultur Wien, thinport VIENNA - smart logistics hub

KONKRETE FRAGESTELLUNGEN IN DIESEM
ZUSAMMENHANG SIND:

© Miissen Flachen fiir Logistik in der Innenstadt
gesichert werden?

© Gibt es Leerstand, der fiir eine logistische
Nutzung geeignet ist?

© Hat die Kommune bereits Flichen in der Innen-
stadt fiir solche Zwecke gesichert?

0 Hat einer der folgenden Themenbereiche in der
Kommune besondere Relevanz bzw. erfordert
MaRBnahmen:

* Okologie und Verkehr
* Versorgungssicherheit
e Lieferverkehr

* Wirtschaftsverkehr

0 Welche politischen/planerischen Ziele zur Ver-
kehrs- und/oder Schadstoffreduktion wurden
bereits ergriffen/definiert?

© Wurden bereits erste MaBnahmen, wie bspw.
eine Machbarkeitsstudie umgesetzt?

© Besteht Klarheit iiber Finanzierungs- und/oder
Férdermoglichkeiten?

Sofern auch nur eine dieser Leitfragen die jeweilige Stadt
bzw. Kommune beschaftigt, ist ein sinnvoller Einstieg zur
Erarbeitung eines Logistikkonzepts gefunden.

Allerdings, und dies verdeutlicht die obenstehende Grafik,
bestehen zahlreiche Voraussetzungen, die berucksichtigt
werden mussen, sowie Implikationen und Konsequenzen,
die haufig einer zeitnahen und reibungslosen Umsetzung
entgegenstehen. Dies bildet den Ausgangspunkt unseres
Leitfadens, um fur interessierte Kommunen die wichtigs-
ten Grundlagen in einer kompakten Form aufzubereiten.
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3.
LOGISTIK UND
STADTEBAU

Wie in der Vorgangerstudie , Logistik auf der letzten Meile
- Reallabor Stadt” bereits erlautert, ist fur die konzeptio-
nelle Betrachtung der Logistik auf der letzten Meile auch
das grundlegende Verstandnis von der Gesamtstruktur
der Lieferketten notwendig." Logistik und die damit ein-
hergehende Versorgungssicherheit innerhalb der Kom-
munen und Stadte bedingt ebenfalls eine funktionierende
erste Meile und die Schaffung von Lager- und Umschlag-
flachen in sogenannten ,big boxes".

1 Vgl. Logix (2021): Logistik auf der letzten Meile - Reallabor Stadt, S. 24-16

Wahrend der Fokus dieser Studie auf der Umsetzung im-
mobiler Losungen im stadtischen Kontext liegt, sind die
Bedeutung von und Anforderungen an Logistikimmobili-
en aulerhalb der Stadte (umgangssprachlich ,big boxes”)
ebenfalls wichtig fur das Gesamtverstandnis der Lieferket-
ten und damit fur die Sicherstellung der Versorgungssi-
cherheit. Die Anforderungen und guten Umsetzungsbei-
spiele fur Logistikimmobilien auBerhalb der Stadte kdnnen
weiterfihrend den bisherigen Logix-Studien entnommen
werden:

DER LD
UND STANDORTE AUS NUTZERSICHT

BIG BOX

MIKRO-HUB/

DEPOT

j"“"'

LOGISTIKFUNKTIONEN
IM ZUSAMMENHANG
MIT DER LETZTEN MEILE

Abbildung 2: Logistikfunktionen im Zusammenhang mit der letzten Meile.
Quelle: eigene Darstellung




LOGISTIKREGION

Durchmesser: 80 km

Ring 1 - Stadtzentrum, Cityring

Ring 2 - duReres Stadtgebiet, Autobahnring

Autobahn Ring 3 - Speckgdirtel

Ring 4 - Logistikregion aulRerhalb

Abbildung 3: Aufbau einer Stadt aus logistischer Perspektive. Quelle: ,Logix (2019): Standortkompass - Fldchen- und Beschdftigungspotentiale in den

deutschen Logistikregionen”

Wenn es um Logistikimmobilien bzw. um Logistiklésungen
im stadtischen Raum geht, ist eine wichtige Erkenntnis,
dass die damit im Zusammenhang stehenden Perspekti-
ven und Herangehensweisen der Logistikdienstleister und
der Stadteplaner sich in der Regel signifikant unterschei-
den.

Bei der Betrachtung einer Stadt aus logistischer Perspek-
tive wird schnell erkennbar, dass es zwischen Stadten, in
Abhangigkeit ihrer GréRe, zahlreiche sich ahnelnde Struk-
turen gibt. So sind in der Regel die Bereiche Stadtzentrum
(oder auch Cityring), ein duf3eres Stadtgebiet (haufig mit
Autobahnanbindung) sowie ein sogenannter Speckgurtel
in Form sogenannter Ansiedlungsringe erkennbar. Er-
ganzt wird dies um die Logistikregion(en) in den AuBen-
lagen. Analysen des Fraunhofer IIS Instituts belegen, dass
sich diese Regionen clustern lassen (s. Abb. 3).

Bei der Planung von Ausliefer- und Abholtouren bertck-
sichtigt der Logistikdienstleister dann - vereinfacht aus-
gedruckt - primar das jeweilige Sendungsvolumen, Kun-
denanforderungen und Serviceversprechen sowie seine
Logistikstruktur.

Daraus kann resultieren, dass ein Dienstleister mit hohen
Volumina selbst in der Nahe von Klein- und Mittelstadten
eine Niederlassung plant, wahrend ein Dienstleiter mit
niedrigen Volumina langere Anfahrten in Kauf nimmt.

Dies stellt insbesondere bei der Planung und Umsetzung
von Mikro-Standorten eine relevante Hurde dar, denn ein
zusatzlicher Sendungsumschlag bedeutet fur den Logisti-
ker zusatzliche Kosten. Wie stark sich bspw. Paketmengen
selbst innerhalb einer Stadt unterscheiden kdénnen, ver-
deutlichen die Abbildungen auf Seite 26. So ist erkennbar,
dass es 2020 innerhalb des Stadtgebiets Dortmund eine
Schwankungsbreite zwischen 430.000 und rund 1,3 Mio
Sendungen je PLZ-Gebiet gab.

CITYRING, SPECKGURTEL,
ENTFERNUNG ENTFERNUNG
VOM STADT-

VOM STADT-
ZENTRUM ZENTRUM
IN KM IN KM

* Berlin
> 1 Mio. 4 * Munchen 6 12 > 24
* Hamburg

* KoIn

* Frankfurt

* Bremen

* Nlrnberg
» Stuttgart

* Leipzig

* Hannover
* Dusseldorf
* Dortmund
* Essen

* Dresden

500.000-1 Mio. 10

* Duisburg
* Erfurt

200.000-500.000 26 . 4 8 > 16
* Mannheim

* Magdeburg

100.000-200.000 40 * Erlangen 2 4 >8

Tabelle 1: Ausprdgung der Ansiedlungsringe in Abhdngigkeit von der StadtgréfSe. Quelle: ,,Logix (2019): Standortkompass - Fléchen- und
Beschdftigungspotentiale in den deutschen Logistikregionen”
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Abbildung 4: B2C-Volumina nach PLZ in der Stadt Dortmund, 2020.
Quelle: MRU GmbH, Hamburg

Im Gegensatz zur Betrachtungsweise der Logistiker, fin-
den im Rahmen stadtplanerischer Aufgabenstellungen tb-
licherweise die Raumtypen ,Zentren”, ,Peripherie” sowie
Jandlicher Raum” Verwendung. Das Bundesinstitut fur
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) gliedert Rdume
auf Gemeindeebene nach GroR3stadt, Mittelstadt, grol3erer
Kleinstadt, kleiner Kleinstadt und Landgemeinde (Raum-
typabgrenzung 2020). Diese Gliederung erlaubt lediglich
erste Riuckschlisse auf das zu erwartende Sendungsauf-
kommen, gibt jedoch kaum Hinweise, in welchen Gebieten
logistische Funktionen, wie z.B. Mikro-Hubs, angesiedelt
werden sollten.
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Abbildung 5: B2C-Volumina nach PLZ in der Stadt Essen, 2020.
Quelle: MRU GmbH, Hamburg

Somit wird haufig die Passgenauigkeit, Anwendbarkeit
und letztlich Wirksamkeit einer MaBnahme auf der letz-
ten Meile aus kommunaler Sicht an der Grof3e einer Stadt
festgemacht. Statt einer groben Unterteilung und Zuord-
nung der MaBnahmeneignung nach StadtgroRe, ist nach
Auffassung der Autoren vielmehr eine differenzierte Be-
trachtung innerhalb des stadtischen Gefliges notwendig.
Denn mit der Einteilung nach StadtgroRe wird unterstellt,
dass bestimmte MaBnahmen nur in innerstadtischen, nut-
zungsgemischten Gebieten mit sehr hoher Dichte funkti-
onieren. Unsere Stadte bieten aber eine groRere Vielfalt
stadtischer Raumtypen und entsprechend mehr Differen-
zierungsmoglichkeiten, um die Malinahmeneignung die-
sen stadtischen Raumen zuzuordnen. Hierdurch kénnen
sich vor allem auch Potenziale fur Gebiete ergeben, die
nicht im Zentrum liegen oder Teil einer Grof3stadt sind.

Um diese Vielfalt besser abbilden zu konnen, halten wir
die folgenden Definitionen fir stadtische Raumtypen fur
zielfGhrender:

0 INNENSTADTQUARTIER mit sehr unterschiedlichen
Nutzungsanspruchen, hoher Dichte und entsprechend
hohem Sendungsaufkommen. Hier finden sich Einzel-
handel und Gastronomie sowie 6ffentliche und kul-
turelle Einrichtungen. Entsprechend ist dieser Raum-
typ durch einen vergleichsweise héheren B2B-Anteil
und viele unterschiedliche Nutzungsanspriche ge-
kennzeichnet.

© URBANES MISCHGEBIET mit hoher Bevolkerungs-und
entsprechend hoher Empfanger-/Versenderdichte. Es
werden i. d. R. mehr Sendungen pro Stopp zugestellt;
dabei gibt es unterschiedliche Auspragungen:

BURO-AREAL/COMMERCIAL AREA. Hier finden
sich Burokomplexe, z.B. fur Finanzdienstleistun-
gen. In diesen Gebieten dominieren B2B-Verkehre.
Die Empfangerdichte variiert je nach Struktur des
Gebietes.

UBERWIEGENDE WOHNNUTZUNG. In diesen Be-
standsquartieren haufig in Blockrandbebauung
vorkommend dominiert Wohnen, durchsetzt mit
Einzelhandelseinrichtungen. Entsprechend domi-
nieren B2C-Verkehre.

O EIN- UND ZWEIFAMILIENHAUSSIEDLUNGEN zumeist
in den Randbereichen. Charakterisiert sind diese Rau-
me durch lockere Bebauung und dementsprechend
geringer Empfangerdichte. Gewerbliche Nutzun-
gen sind nur vereinzelt zu finden und es dominieren
B2C-Verkehre.

© NEUBAUQUARTIERE sind keinem der vorgenannten
Raumtypen fest zuzuordnen. Charakteristisch ist viel-
mehr, dass die Anforderungen an urbane Logistik be-
reits in der Planung berucksichtigt werden kénnen.

Die Einkaufsstralen nehmen eine wichtige Rolle ein: Es
finden sich hier sehr unterschiedliche Nutzungsanforde-
rungen auf limitierter Flache. Neben dem Lieferverkehr
teilen sich Anwohner, Einkaufende, Handwerker oder
Pflegedienste diese Verkehrsflachen. In gréReren Stadten
finden sich zudem im gleichen StraBenraum noch Stra-
Renbahn- oder Buslinien mit Haltestellen sowie Radwege,
StraBenmobiliar etc.
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A

LOSUNGEN DER
URBANEN LOGISTIK

Das Thema ,urbane Logistik” lasst sich - vereinfacht dar-
gestellt - in zwei Hauptbereiche gliedern, die eine erfolg-
reiche Umsetzung innerstadtischer Logistikkonzepte er-
maoglichen. Grundsatzlich gilt, dass zwischen diesen Berei-
chen enge Interdependenzen bestehen bzw. Kombinatio-
nen maoglich sein kénnen.

© 01 VERKEHRSKONZEPTE
© 02 (IM)MOBILIENKONZEPTE

Nachfolgend werden auszugsweise verschiedene Losungs-
ansatze dargestellt. Deren Reihenfolge stellt keine inhalt-
liche Bewertung der Wirksamkeit der MaRnahmen dar.
Aufgrund des Fokus der Studie auf immobilienseitige L6-
sungen werden verkehrsorientierte Losungen der Voll-
standigkeit halber lediglich in komprimierter Form darge-
stellt. Der Darstellung der (Im)mobilienlésungen dienen
die in diesem Kapitel dargestellten Steckbriefe.

VERKEHRSKONZEPTE

Die EinfUhrung und Umsetzung von Verkehrskonzep-
ten stellen in der Regel ein probates Mittel zur Senkung
der verkehrlichen und damit einhergehend der 6kologi-
schen Belastung dar. Schon jetzt sind zahlreiche Logis-
tikunternehmen dazu Ubergegangen, ihre Flotten auf
Okologisch vertraglichere Fahrzeuge umzustellen. Dies-
bezlglich kann eine Kommune durch entsprechende Be-
schrankungen oder Restriktionen Anreize schaffen, den
Umstellungsprozess der eingesetzten Fahrzeugflotte zu
beschleunigen.

FUr die Aufrechterhaltung der Versorgung von Handels-
und Gewerbebetrieben stellt zudem die Neuaufteilung des
StraRenraums ein Schlisselelement dar. (Smarte, zeitlich
befristete) Lade- und Lieferzonen fur das gewerbliche Be-
und Entladen kdnnen einen Losungsansatz darstellen, vor
allem um das Halten in zweiter Reihe zu reduzieren. Neben
verfiigbaren und geeigneten Flachen stellt die praktische
Verfugbarkeit der Lade- und Lieferzonen in Zusammen-
hang mit widerrechtlicher Nutzung eine Hurde dar.

Auch die Um- und Mehrfachnutzung von Parkflachen kann
ein wirksames Mittel zur Entzerrung von hochfrequenten
Lieferungen wie die der Paketdienste darstellen. Ergan-
zend konnten beispielsweise temporar als Mikro-Hub ab-
gestellte Container, von denen aus Zustellungen im Ein-
zugsgebiet per Lastenrad organisiert werden, die positiven

{
P

Effekte verstarken. Eine weitere kurzfristig zu realisierende

Loésung - unter entsprechenden Voraussetzungen - stellt
die Nutzung von Wasserwegen fir die Belieferung, aber
auch Entsorgung im stadtischen Raum dar.

Noch deutlich starkere positive Effekte, in Bezug auf eine
Reduzierung der verkehrlichen und 6kologischen Belas-
tungen lassen sich bei der Planung neuer Stadtteile er-
reichen. Hier kénnten beispielsweise - unter Berucksich-
tigung der Anforderungen der Logistik - Pkw-reduzierte
Wohnviertel (,Superblocks/Superrilles”)? realisiert werden.
Zudem werden derzeit weltweit unterschiedlichste ver-
kehrliche Konzepte flur die Logistik getestet, deren Um-
setzungshorizont aus der heutigen Perspektive einen
Zeitrahmen von mehr als 10 Jahren aufweist, oder deren
Realisierung durch einen hohen Komplexitatsgrad ge-
pragt ist. Hierzu zahlen die Nutzung des bestehenden
OPNV-Netzes furr den Transport von Sendungen oder an-
dere Zukunftsszenarien, wie der Einsatz von (teil-) autono-
men Fahrzeugen, Seilbahnen, Tunnelsystemen, elektrisch
betriebene, autonome Boote etc.

Die Innenstadte sind heute gekennzeichnet durch ein fla-
chendeckendes 6ffentliches Parkraumangebot fur den ru-

2 Vgl. Logix (2021): Logistik auf der letzten Meile - Reallabor Stadt, S. 80
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henden Verkehr. In Folge besteht die Erwartungshaltung

.

vieler Autofahrender am Start- oder Zielpunkt Parkraum
vorzufinden, der kostenlos oder zu geringen Kosten - z. B.
in Form des Anwohnerparkens - nutzbar ist. Die Nutzungs-
entgelte spiegeln in der Regel die tatsachlichen Kosten
fur die Schaffung und das Vorhalten dieser Parkflachen
in keiner Weise wider. Zudem werden private Pkw statis-
tisch gesehen 23 von 24 Stunden pro Tag nicht bewegt
und blockieren somit dauerhaft wertvollen Verkehrsraum,
der alternativ insbesondere fur Liefer-, Rad- oder Ful3gan-
gerverkehre genutzt werden kdnnte.® Die Berucksichti-
gung von und der Ausgleich zwischen unterschiedlichen
Nutzungsansprichen und Akteursgruppen stellt ein kom-
plexes Themenfeld dar, das in diesem Handlungsleitfaden
nur angerissen werden kann. Die Interdependenzen zwi-
schen den Verkehrszwecken und -teilnehmenden machen
es erforderlich, in jedem Einzelfall genau abzuwagen, wel-
che Wirkungen von einer MaBnahme ausgehen. So kann
der Wegfall der rechten Richtungsfahrbahn zugunsten
eines Radstreifens dazu fuihren, dass Lieferdienste nicht
mehr in zweiter Reihe halten und kleinraumig zustellen
kénnen oder auf Nebenstral3en ausweichen mussen.

3 Quelle: Car-Sharing, Umweltbundesamt
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(IM)MOBILIENKONZEPTE

(Im)mobile Losungen im urbanen Raum bilden das Binde-
glied zwischen der ersten und letzten Meile und ermég-
lichen angepasste Auslieferungszeiten und den Einsatz
dkologisch sinnvoller bzw. kleinteiligerer Verkehrstrager.
Die Logistikdienstleister konnen in gebtndelter Form Sen-
dungen an Empfanger ausliefern oder fir den Versand
vorbereiten. Gleichzeitig kann die letzte Meile effizienter
gestaltet werden, indem die Empfangerdichte reduziert
und somit der Verkehr im urbanen Raum entlastet wird.
Die Folge sind ein verminderter Energieverbrauch, positi-
ve 0kologische Auswirkungen und letztendlich eine héhe-
re Lebensqualitat der Bewohner.

Urbane Logistikimmobilien bieten heute auch Raum fur
neue Geschaftsfelder. Sogenannte ,ASAP* - Lieferdienste
(,as soon as possible”: Lieferdienste, die in wenigen Minu-
ten ausliefern) oder Store-boxes (ausgelagerte kleine La-
gerflachen, die fehlende oder zusatzliche Kellerabteile zur
Verfligung stellen) haben sich im stadtischen Raum in den
letzten Jahren angesiedelt.

Ein spurbarer Trend in der Stadt- und Quartiersentwick-
lung ist die Gestaltung autarker Quartiere*. Neben bei-
spielsweise kleinteiligerer Energieversorgung via Photo-

4 Quelle: Urban Farming/Infarm/Autarke Quartiere/Lokale Shops im Quartier

voltaik und Windkraftanlagen beginnen einzelne Quartie-
re auch mit eigener Lebensmittelproduktion (an Fassa-
den, Dachern und im AuBenbereich) und bieten lokal
hergestellte Lebensmittel im Direktvertrieb. Fur die
Logistik kann das kirzere Lieferketten, kleinteili-
ge Auslieferfahrzeuge sowie die Nutzung von Mikro-
Hubs und -Depots bedeuten.

Kommunen haben die Méglichkeit, Flachen fur immobile
Logistikldsungen im 6ffentlichen Raum sowie in Bestands-
gebauden zur Verfliigung zu stellen um von o. g. Vorteilen
zu profitieren und diese bewusst mitzugestalten. Wichtige
Grundlage bilden hierfur die Datenbeschaffung und de-
ren Auswertung (im Sinne von Nutzung der Daten, siehe
Kapitel 5). Aus kommunaler Sicht ist die Planung der Im-
mobilienkonzepte abhangig von verschiedenen exogenen
und endogenen Faktoren, wie z.B. Nutzungsanspruche,
Verkehrsdichte, Sendungsaufkommen sowie Empfanger-
und Versenderdichte.

Einige Wirtschaftsforderungen bieten bereits heute eine
Plattform fur verfigbare Raume auf Erdgeschossniveau,
wie z. B. Leerstandsflachen in Wohn- oder Innenstadtbe-
reichen, die fur unterschiedlichste logistische Nutzungen
umgestaltet werden kdnnen. Neben der Bereitstellung von
Flachen sind bau- und genehmigungsrechtliche Restrik-
tionen als auch Fordermittel weitere Moglichkeiten, um

Logistiklésungen im Sinne der Birgerinnen und Birger
zu gestalten. Beispielsweise konnen bei kinftigen Neu-
bau- und UmbaumalRnahmen Kommunen einerseits die
Sanierung hin zu CO,-Neutralitat und in Richtung Ener-
gieautarkie einfordern und andererseits Fordermittel
fur private/gewerbliche MaBnahmen in diesem Bereich
bereitstellen. Mit Letztgenanntem kann auch langfristig
eine Abhangigkeit innerhalb der Energieversorgung re-
duziert und kommunale Ziele hinsichtlich Klimaneutrali-
tat erreicht werden. Denn immerhin werden 38 Prozent
der CO,-Emissionen in Deutschland durch die Bau- und
Immobilienbranche verursacht. Nur 1 Prozent des Gebau-
debestands in Deutschland ist aktuell CO,-neutral.?

Neben den Anbietern von proprietadren Lésungen, seien es
Paketboxen oder Urban Hubs, kénnten in Multi-User-Ein-
heiten die Interessen mehrerer Beteiligter berlcksichtigt
werden. Hier konnte die Kommune oder private Quartier-
sentwickler steuernd eingreifen, Somit kdnnen die weni-
gen verfugbaren Flachen im urbanen Raum gezielt und
effizient genutzt werden

Eine mogliche Aufteilung der (im)mobilen Lésungen fur
die Logistik auf der letzten Meile wird auf nachstehender
Doppelseite zusammengefasst. Im Fokus der Studie, ein-
gedenk des vorgegebenen, limitierten Rahmens, werden
diese innerhalb von Steckbriefen pragnant, wenn auch
nicht vollumfanglich, beschrieben. Die Steckbriefe bieten
eine kompakte Darstellung der (im)mobilen Logistiklosun-
gen auf der letzten Meile aus kommunaler Sicht. Anhand
vereinheitlichter Kriterien, wie Beschreibung, Betreiber
und Nutzer, oder auch Wechselwirkungen und Friktionen,
ermoglichen die Steckbriefe eine vereinfachte Vergleich-
barkeit der Voraussetzungen und Wirkungen. Dabei wer-
den einerseits praxisnahe und aktuelle Lésungen, fur eine
Multi-User-Nutzung als auch proprietare Nutzungen er-
lautert sowie eine Vision zur zukinftigen Umsetzung sei-
tens der Kommunen und Quartiersentwickler gegeben.
Weiterfihrende Literaturhinweise in den Steckbriefen er-
lauben eine vertiefte Auseinandersetzung.

5 Quelle: https://drive.google.com/file/d/1k2X00ASPI-RUsi9ORAKLMkrBfalv29yW/
view

Die in den Steckbriefen genannten Ldsungen kénnen
praxisnah entweder selektiv oder unter Berucksichtigung
der ortlichen Gegebenheiten vergleichsweise kurzfristig in
Kombination umgesetzt werden. Im Zuge der Neuplanung
von Quartieren sollten dagegen umfassende Planun-
gen zur optimierten, bedarfsgerechten Kombination die-
ser Moglichkeiten ins Auge gefasst werden. Auch bieten
Mixed-Use-Gebaude, wie z. B. Mobility- und Logistics-Hubs
in Quartieren Potenziale zur Optimierung der Verkehrs-
steuerung, zur Hebung von Synergie- und damit Effizienz-
effekten sowie zur Buindelung zusatzlicher Serviceangebo-
te fur die Quartiersbewohner.

Erkennbare Anforderungen zukinftiger Losungen sollten
in kommunalen Projekten berticksichtigt werden. Ein Bei-
spiel hierfur stellt die Schaffung einer ausreichenden
Ladeinfrastruktur dar.

Ohne Zweifel ist die Finanzierung der identifizierten Lo6-
sungen der wichtigste Baustein fir eine nachhaltige Wirk-
samkeit und die dauerhafte Umsetzung. Im Zusammen-
hang mit der Wirtschaftlichkeit (,Wer Ubernimmt welche
Kosten? Konnen diese auf die Beteiligten umgelegt wer-
den?”) muss gepruft werden, ob die Lésungen zumindest
mittelfristig wirtschaftlich umgesetzt werden kénnen oder
ob langfristig Subventionsbedarf besteht.

Nach wie vor werden auf Bundes- und Landesebene For-
dermittel angeboten, um Investitions- und/oder Ifd. Kos-
ten - zumindest anteilig - zu finanzieren. So existieren
einige Forderkulissen, die sich dem Bereich der urbanen
Logistik zuordnen lassen und es beispielsweise ermdgli-
chen, Urban Hubs oder Mikro-Depots zu finanzieren.

Ferner stehen 2023 Foérdermittel zur seriellen Sanierung
von Bestandsgebdauden und -quartieren im Raum. Ziel ist
es, schnellstmoglich CO,-Emmissionen im Gebaudebe-
stand zu reduzieren. Neben neuen Fassadenelementen
und CO,-reduzierender Gebaudetechnik wird auch die Er-
neuerung von Turen und Fenstern subventioniert. Letzt-
endlich bieten solche Programme auch die Chance u. a.
Paketboxen, -automaten oder Mikro-Hubs und Depots zu
implementieren.
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Form von Steckbriefen voneinander abgegrenzt werden.
In den einzelnen Steckbriefen wird grundsatzlich zwischen
STE C K B R l E F E proprietaren und Multi-User-Ansdtzen (blauer Text)
unterschieden, um auf Besonderheiten hinzuweisen. Wo

sinnvoll, wird auch auf die Unterschiede zwischen Hub-
und Depotlésungen eingegangen.

4.

PUDOS (PICKUP AND
DROPOFF LOCATIONS)

PROPRIETARE MULTI-USER-
PAKETAUTOMATEN PAKETAUTOMATEN

4.1.2. PAKETSHOPS s. 40

PROPRIETARE MULTI-USER-
PAKETSHOPS PAKETSHOPS
4.2.1. MIKRO-HUBS s. 44 4.2.2. DARKSTORES s. 48

4.2.

MIKRO-HUBS UND
DARKSTORES

PROPRIETARE MULTI-USER- DARKSTORES
MIKRO-HUBS MIKRO-HUBS

4.3. URBAN HUBS UND DEPOTS s. 50

4.3.
URBAN HUBS UND

DEPOTS

PROPRIETARE MULTI-USER
URBAN HUBS UND URBAN HUBS UND
DEPOTS DEPOTS
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PROPRIETARE

PAKETAUTOMATEN

MULTI-USER-
PAKETAUTOMATEN

BESCHREIBUNG

Das Spektrum der heutzutage verfigbaren Automaten
reicht von Einzelboxen fur Privathauser, Einbauboxen in
Mehrfamilienhausern bis hin zu einem Automaten unter-
schiedlichster Bauart mit mehr als 1.000 Fachern. Zudem
werden heutzutage auch Automaten fir die Anlieferung
von Paletten angeboten. Technologisch reicht das Spek-
trum von per Photovoltaik versorgten Paketautomaten
bis hin zu autonomen Automaten, die weder einen Stro-
manschluss noch eine Internetverbindung benétigen. Die
Stromversorgung Ubernehmen Batterien; das Entnehmen
und Einlegen von Paketen erfolgt tber eine Smartphone-
App, die sich via Bluetooth mit dem Automaten verbindet.

MULTI-USER Aus Sicht einer Kommune (und auch aus
Sicht spezifischer Gruppen) bieten sogenannte Multi-
User-Paketautomaten einen deutlich héheren Nutzen, da
die Sendungen der unterschiedlichsten Dienstleister an ei-
nem Standort flacheneffizient geblndelt werden. Zudem
konnen erweiterte Nutzergruppen, wie bspw. lokale Ein-
zelhandler, in die Nutzung einbezogen werden.

EINSATZZWECK

Durch den Einsatz von Paketautomaten kdnnen Dienst-
leister die Zahl der zugestellten Sendungen pro Stopp er-
héhen, was die Liefereffizienz steigert und damit Kosten
senkt. Anderen Dienstleistern bieten Automatenlésungen
die Moglichkeit, Bestellungen wahrend deren Abwesenheit
anzuliefern. Die Zustellung wird zeitlich von der Anwesen-
heit der Empfanger entkoppelt, Mehrfach-Zustellversuche
werden vermieden. Bei entsprechender Platzierung wer-
den zudem aufwandige Abholverkehre fur die Empfanger
vermieden. In Bezug auf die Aufstellung von proprietar
genutzten Automaten, hat eine Kommune kaum Méglich-
keiten zur Einflussnahme.

ROLLE DER KOMMUNE

Seitens der Kommune kann gezielt 6ffentlicher Raum fur
Warenubergabestationen und Paketautomaten zur Ver-
figung gestellt werden. Einzelne Wirtschaftsforderungen
bieten auBerdem die Vernetzung mit mdglichen Einzel-
handlern an, die eine Aufstellung auf privatem Grund, z. B.
neben Supermarkten und Tankstellen, ermdglichen. Eine
Genehmigung ist ansonsten entsprechend der 16 Lan-
desbauordnungen groRtenteils nicht notwendig. In vielen
Bundeslandern kénnen Bauten kleiner 30-50 m? Grund-
flache genehmigungsfrei realisiert werden. Dabei sind die
gangigen Bauregeln, wie Lastabtragung in den Baugrund
und Brandschutzbelange zu bertcksichtigen.

MULTI-USER Aus kommunaler Sicht und aus Grunden
der Praktikabilitat sind Paketautomaten zu praferieren, die
gleichzeitig von mehreren Dienstleistern genutzt werden
kénnen (,Multi-User-Automaten”). Eine Kommune kann
gezielt 6ffentlichen Raum fur Multi-User-Paketautomaten
zur Verfugung stellen, um maogliche Friktionen in Bezug
auf die verkehrliche Belastung zu vermeiden.

ANFORDERUNGEN

) FLACHENBEDARF/GROSSE (BAULICH/
VERKEHRLICH/RECHTLICH)

Der Flachenbedarf fur Paketboxen beschrankt sich in der
Regel auf die Grundflache des jeweils eingesetzten Auto-
matentyps. Die am Markt angebotenen Lésungen beste-
hen aus einzelnen Modulen sowie einem Bedienterminal,
die entsprechend der jeweiligen Anforderung (Zahl der
aufzunehmenden Sendungen) konfiguriert werden. Zu-
dem kann bei den meisten Herstellern auch die Grol3e der
Paketfacher je Modul frei gewahlt werden (, XS, S, M, L, XL").
So ergibt sich bspw. fir eine Box mit 66 unterschiedlich
grofl3en Fachern ein Flachenbedarf von etwa 3,60 m Breite
X 2 m Hohe x 50 cm Tiefe. Zusatzlich sind Flucht- und Ret-
tungswegbreiten um die Warenlbergabestationen herum
sowie ggf. Liefer- und Ladezonen fir PKWs und Transpor-
ter zu berucksichtigen. Die Mehrzahl der derzeit installier-
ten Paketautomaten bendtigen einen Stromanschluss. Am
Markt verfigbar sind aber auch bereits autonome Losun-
gen, deren Stromversorgung mittels Photovoltaik oder
Longlife-Batterien gesichert wird.

MULTI-USER FuUr einen von mehreren Dienstleistern ge-
nutzten Paketautomaten wird gegenuber der proprietar
genutzten Paketbox erwartungsgemal eine deutlich gro-
Rere Zahl von Fachern bereitgestellt werden mussen. Hie-
raus resultiert i. d. R. ein groBerer Flachenbedarf. Die ge-
naue Spezifikation fur z. B. eine ,,Communitybox” kann nur
im Dialog mit den Dienstleistern festgelegt werden.

) DATENBEDARF

Betreiber, wie bspw. stadtische Tochtergesellschaften
oder Immobiliengesellschaften, die Uber keine Daten der
Zahl der infrage kommenden Sendungen verfiigen, sind
gut beraten, sich diese Informationen Uber die einzubin-
denden Logistikdienstleister oder Berater zu beschaffen.
Anderenfalls besteht die Gefahr, dass installierte Paketau-
tomaten signifikant Uberdimensioniert oder zu klein ge-
plant werden.

MULTI-USER Fur die Installation von Multi-User-Paketau-
tomaten sind Vorabinformationen Uber die Zahl der infra-
ge kommenden Sendungen zwingend notwendig. Diese
kénnen von den einzubindenden Logistikdienstleistern
oder Uber Berater beschafft werden.



Auch proprietare Paketautomaten

bieten aufgrund der Flacheneffi-

zienz und der niedrigschwelligen

Voraussetzungen eine vergleichs-

weise hohe Wirksamkeit in Bezug auf

Verkehrsvermeidung und Nutzerkomfort. Der wohl

groRte Vorteil liegt in der Vermeidung zusatzlicher

Verkehrsbewegungen durch den Wegfall von Mehr-
fachzustellungen.

MULTI-USER  Multi-User Paketautomaten bieten
eine hohere Flacheneffizienz und zahlreiche Moég-
lichkeiten zur horizontalen Integration (weitere
Dienstleister) und auch vertikalen Funktionserwei-
terung (Integration weiterer Services). Im Woh-
numfeld, insbesondere bei Neubauvorhaben, stel-
len Multi-User-Paketautomaten eine (baulich) sehr
gut integrierbare und sinnvolle Méglichkeit fur den
Empfang bzw. Versand von Sendungen dar.

Verschiedene Hersteller bieten heutzutage einzelne
Boxenmodule an, deren Paketfacher gekuhlt werden kon-
nen. Damit eignen sich diese Automaten auch fir die Zwi-
schenlagerung von Lebensmitteln. Die Aufstellung der
Abholstationen in der Nahe von Supermarkten und Tank-
stellen bietet auBerdem eine Kopplung mit 24/7-Click- und
Collect-Angeboten und erleichtern die Wegekopplung
fur die Empfanger. Des Weiteren bieten einige Hersteller
an, die Steuereinheiten mit Kartenlesegeraten auszurus-
ten, sodass bei entsprechender Software auch eine Be-
zahlfunktion (fur die georderte Ware) angeboten werden
kann. Im Ausland sind zudem Paketautomaten im Einsatz,
die mit Geldautomaten gekoppelt sind. Zeitgemal3 ware
zudem die Ausrustung eines an das Stromnetz ange-
schlossenen Paketautomaten mit Ladeinfrastruktur, z. B.
fUr E-Fahrrader. AuBerhalb Deutschlands finden sich zu-
dem Paketautomaten, die mit einem Wechselakkusystem
fUr E-Roller etc. ausgerustet sind. Durch eine Koppelung
der Installation mit Solarmodulen - auch dies ist in vielen
Landern bereits vielfach Praxis - kann sowohl der Betrieb
des Automaten als auch der von eventuell vorhandenen
Zusatzinstallationen weitgehend autonom erfolgen. Es
besteht zudem die Kombinationsmoglichkeit mit einem
Mikro-Hub.

Der wohl gréf3te Nachteil in der pro-

prietaren Nutzung liegt in den feh-

lenden Einflussmoglichkeiten einer

Kommune auf die Standortwahl. Die

daraus resultierende maogliche Vielzahl

von isolierten Losungen in Quartieren kann nega-

tive Effekte u.a. auf Verkehrsaufkommen, Umwelt-
wirkung und Stadtbild haben.

MULTI-USER Bei gréBeren Einheiten im o6ffentli-
chen Raum kénnen Friktionen durch die Koordina-
tion der Dienstleister, das Betreibermodell sowie
die Flachenbereitstellung an hochfrequentierten
Flachen auftreten.

Bei der Installation von proprietdaren Losungen auf
offentlichem Grund ist zu berucksichtigen, dass ins-
besondere an Standorten mit hohen Frequenzen
(Verkehrsknotenpunkte des 6ffentlichen Personenver-
kehrs wie Bahnhofe) weitere Dienstleister den Wunsch
auBern kdnnten, ebenfalls ihre Paketautomaten dort
installieren zu wollen.

Es ist zu kldren, wer Wartung und Reinigung der Auto-
maten Ubernimmt und entsprechend die Kosten hier-
far tragt.

Bei Installationen am Fahrbahnrand ist zu bertcksich-
tigen, dass es zu Stérungen des flieBenden Verkehrs
durch Abholer kommen kann.

Installationen in Gebauden mit eingeschranktem bzw.
kostenpflichtigem Zugang, wie Parkhauser und Bahn-
hofe, konnen die Nutzungsfrequenz senken.

Die mit Abstand grolite Zahl an proprietaren Paketauto-
maten sind von der Deutschen Post AG installiert. Nach
Angaben des Konzerns gibt es derzeit mehr als 10.500
Standorte (Stand November 2022). Darlber hinaus hat
der Onlinehandler Amazon eigene Paketautomaten in
Deutschland installiert. Wie viele sogenannte Amazon
Locker bzw. Amazon Hub Locker insgesamt aufgestellt
wurden, hat das Unternehmen bislang nicht verraten.
Marktbeobachter schatzen auf Basis der verflgbaren In-
formationen die Zahl auf etwa 1.000 Automaten ein.

MULTI-USER Ein Angebot eines fur alle Dienstleister of-
fenen Paketautomatensystems ist in Deutschland kaum
existent (,Multi-User”). Dagegen kommen Paketkastenan-
lagen fur Mieter von Mehrfamilienhdusern, als Erganzung
zu Briefkasten, bereits vereinzelt zum Einsatz. Sinnvoller-
weise sollten Kommunen und Wohnungsgesellschaften
insbesondere bei Neubau- und Sanierungsprojekten die
Einsatzmdglichkeiten von Paketautomaten prufen.

Multi-User-Paketautomaten finden sich in verschiedenen
auslandischen Markten. In Deutschland ist der Versuch
zum Aufbau eines gemeinsam genutzten Paketauto-
matennetzwerks dagegen gescheitert. Im Februar 2022
kiindigten die verbliebenen Gesellschafter der Firma
Parcellock, Hermes Germany und DPD Deutschland, an,
den operativen Betrieb aus "strategischen Erwagungen”
wieder einzustellen. Anfang Juli 2022 hat dagegen der Be-
treiber eines anbieterunabhangigen Paketautomaten-
netzwerks aus Osterreich angekiindigt, nach Deutschland
expandieren zu wollen. Noch im Herbst dieses Jahres sol-
len erste Automaten in Berlin, Minchen, Hamburg und im
Ruhrgebiet aufgestellt werden.

Aus Sicht der Kommune bieten sich vor allem betreiber-

offene Lésungen in ausgewahlten Wohnquartieren an,
um die verkehrliche Belastung - auch des ruhenden Ver-
kehrs - durch Lieferfahrzeuge zu reduzieren.

UMSETZUNGSBEISPIELE

* Wahrend der iiberwiegende Teil der Paketautoma-
ten nach wie vor im Rahmen proprietérer L6sungen
installiert wurde, gibt es bislang nur wenige anbie-
teroffene Installation.

* Aktuell bereitet ein 6sterreichischer Anbieter die
Expansion seiner ,multi-user-Automaten” nach
Deutschland vor.




4.1.2.
PAKETSHOPS

© Nutzer:
¢ Paket- und Briefdienste

© Auspragung:
* Proprietare Nutzung
» Kooperative Nutzung
(,Multi-Label” bzw. ,Multi-User")

© Planungs- und
Umsetzungshorizont:
* Kurzfristig

Ihr Ein-_

Information & Services

PROPRIETARE
PAKETSHOPS

MULTI-USER-
PAKETSHOPS

BESCHREIBUNG

Paketshops sind heutzutage ein weit verbreiteter Bestand-
teil der Ausliefernetzwerke aller Paketdienste. Paketshops
werden i. d. R. als Shop-in-Shop-Lésung bzw. im Nebener-
werb in Filialen von Schreibwaren- oder Blumengeschaf-
ten, Fotoladen, Backereien, Kiosken oder Tankstellen be-
trieben. Sie Ubernehmen die Ausgabe von Paketen, die
nicht personlich zugestellt werden konnten oder fungie-
ren als Annahmestelle fir zu versendende Pakete und
Packchen sowie Retouren. Betriebswirtschaftlich rechnen
sich die Aktivitaten der Geschaftsinhaber haufig nur, wenn
zusatzliche Kunden und Einnahmen generiert werden
konnen. Denn die Bezahlung der Paketdienste liegt Ub-
licherweise in einer GréRBenordnung zwischen 40 und 55
Eurocent pro abgeholtem Paket.

EINSATZZWECK

Neben der “Komfortfunktion” fir Paketempfanger be-
deutet die Ablieferung von nicht zustellbaren Paketen in
einem Paketshop flir den Dienstleister einen Kostenvor-
teil, da die Ruckfihrung der Sendungen in das Umschlag-
zentrum sowie eine kostenintensive und hinsichtlich Ver-
kehrs- und Umweltaspekten aufwandige Zweitzustellung
vermieden werden. Dadurch kénnen diese Transportwege
vermieden werden, Ressourcen geschont und Emissionen
anteilig reduziert werden.

ROLLE DER KOMMUNE

Im Zusammenhang mit der Etablierung eines typischen
»Shop-in-Shop-Paketshops” gibt es seitens der Kommu-
nen kaum Einflussnahmemaoglichkeiten. Dies stellt sich
signifikant anders bei sogenannten Multi-Label-Paket-
shops dar. Das gilt insbesondere fur den Flachenbedarf.

MULTI-USER  Multi-Label-Paketshops stellen eine sinn-
und wirkungsvolle Einrichtung zur Reduzierung von Pa-
ket-Lieferverkehren mit traditionell motorisierten Fahr-
zeugen dar. In Kombination mit einem Ankleideraum kann
zusatzlich der Kundennutzen und die Zahl der Fahrten im
Zusammenhang mit Retouren gesenkt werden. Die Initi-
ative zur Einrichtung (und ggfs. auch zum Betrieb) eines
Multi-Label-Paketshops konnte von der Kommune aus-
gehen. Sofern die Initiative von einem externen Dienst-
leister ausgeht, sollte die Kommunen dies aufgrund der
positiven Effekte unterstiitzen. Wie das Beispiel der DORV-
Laden und Markttreffs dartber hinaus zeigt, kénnen sol-
che Initiativen durch zusatzliche Angebote weitere, auch
soziale, Funktionen tGbernehmen. Die daraus resultieren-
den Méglichkeiten reichen bis zur Ubernahme von einfa-
chen offentlichen Aufgaben.

ANFORDERUNGEN

) FLACHENBEDARF/GROSSE (BAULICH/
VERKEHRLICH/RECHTLICH)

Der eigentliche Flachenbedarf fur einen Paketshop ist ver-
gleichsweise gering, da sich dieser auf den Platzbedarf
fur die Zwischenlagerung von Paketen beschrankt. Zu-
dem werden Paketshops tberwiegend als ,Shop-in-Shop-
Loésung" betrieben, sodass die Platzanforderung direkt
zwischen dem Geschaftsinhaber und dem jeweiligen Pa-
ketdienst geklart wird.

MULTI-USER  Ein wesentlicher Unterschied der Paket-
shops, die Sendungen fir mehrere Paketdienstleister ab-
fertigen, liegt im deutlich gréBeren Flachenbedarf. Dies
gilt sowohl fur Lager- als auch fur Parkflachen. Aufgrund
der in der Regel erheblich gréReren Mengen und starken
Kundenfrequenz kann es deshalb notwendig sein, zusatz-
liches Personal zu beschaftigen. Damit kommt der Frage
des Standorts, vor allem aus Sicht der Dienstleister, ent-
scheidende Bedeutung zu. Anders als bei einem proprie-
tar genutzten Paketshop kann der Betrieb auch von einem
externen Dienstleister Gibernommen werden.

) DATENBEDARF

Da Paketshops derzeit noch Uberwiegend als proprietare
Ubergabestationen eingesetzt werden, liefert der jewei-
lige PDL (Paketdienstleister) die fir den Shopbetreiber
relevanten Angaben.




Proprietare Paketshops Ubernehmen
fUr die Dienstleister eine reine Ser-
vicefunktion. Aus Nutzer-Sicht kon-
nen sie - sofern mit Zusatzfunktionen
versehen - einen Mehrfachnutzen bieten
und ggf. eine Wegekopplung ermdéglichen.

MULTI-USER Abhangig vom jeweiligen Betreiber
kénnen Multi-User Paketshops, insbesondere an
Hochfrequenzpunkten (Einkaufszentren, Bahnho-
fe), fur Kommunen eine hoch wirksame Lésung
darstellen. Positive Effekte kdnnen durch die ho-
rizontale Integration (weitere Dienstleister) sowie
vertikale Funktionserweiterung (Integration weite-
rer Services) verstarkt werden.

Um die Rucksendung von nicht passender oder nicht ge-
fallender Bekleidung zu vereinfachen, kdnnen Paketshops
- sofern der vorhandene Platz daflr ausreicht - eine Um-
kleidemaoglichkeit als zusatzliche ,Komfortfunktion” ein-
richten. Daruber hinaus hat sich in Schleswig-Holstein
eine neue Form von Agenturen etabliert. Den sogenann-
ten Markttreffs dient in der Regel ein Lebensmittelein-
zelhandel als wirtschaftliche Saule, der durch verschie-
dene Dienstleistungen wie Post- und Paketservices, eine
Reinigungsannahmestelle oder Druckpatronenbefillung
erganzt wird. Zusatzlich sollen die Markttreffs als sozia-
ler Treffpunkt in den zumeist strukturschwachen land-
lichen Regionen dienen, z. B. als Café. Aktuell gibt es in
Schleswig-Holstein 45 dieser Standorte. Ein weiteres ver-
gleichbares Konzept sind die sogenannten DORV-Laden
("Dienstleistung und Ortsnahe Rundum Versorgung"), die
ebenfalls einen Kaufmannsladen mit Post-, Bank-, Arzt-
oder Apothekenservices verbinden. Zudem betreibt einer
der Paketdienste seit 2021 den ,Paketshop der Zukunft”
in Berlin. Dabei handelt es sich um einen proprietaren
Paketshop mit Umkleidekabinen, Kaffee-Bar und Self-Ser-
vice-Terminal.

Mehrere proprietdre LOsungen in
einem Quartier fuhren in der Regel

zu zusatzlichen Anliefer- und Abhol-
fahrten. In der Regel hat die Kommu-
ne keinen Einfluss auf die Standortwahl.

MULTI-USER  Sofern sich kein privatwirtschaftli-
cher Betreiber findet, ist die Etablierung fur eine
Kommune schwierig. Standortabhangig kann es
einem erhéhten Verkehrsaufkommen durch Anlie-
ferung/Abholung von Sendungen kommen.

In Ausnahmefallen kann es im Zusammenhang mit
der Anlieferung oder der Abholung der Pakete durch
den Dienstleister zu Larmbeldstigungen der Anwohner
kommen. Je nach der verkehrlichen Situation vor Ort
sind die Paketfahrzeuge gezwungen, in zweiter Reihe
zu halten und beeintrachtigen somit wahrend dieser
Zeit den Verkehrsfluss. Dariber hinaus kann es abhan-
gig von der jeweiligen lokalen Situation des Shops zu
temporaren Beeintrachtigungen des ruhenden Ver-
kehrs durch Abholer kommen (,Falschparker®).

MULTI-USER Insbesondere die an hochfrequenten
Punkten wie bspw. Einkaufszentren platzierten Multi-
Label-Shops ermoglichen Nutzern die Kopplung unter-
schiedlichster Besorgungen und entfalten damit eine
vergleichsweise hohe Wirksamkeit in Bezug auf Ver-
kehrs- und Schadstoffreduktion.

Zudem generieren solche Losungen flr den Betreiber
positive Nebeneffekte in Bezug auf die Besucherfre-
quenz.

Demgegenuber ist die Mdglichkeit eines Shop-in-Shop-
Betriebs mdglicherweise allein aufgrund des héheren
Platzbedarfs nur eingeschrankt oder Uberhaupt nicht
mdglich.

Dies kann wiederum erhdhte Anforderungen an die Fi-
nanzierung sowohl des gesamten Vorhabens als auch
des laufenden Betriebs bedeuten.

Die Dienstleister drangen bei Paketshops Uberwiegend
auf Exklusivitatin der Zusammenarbeit und stehen der
Multi-Label-Idee ablehnend gegenuber.

Nach Angaben der Regulierungsbehorde (,Jahresbericht
2021") gab es 2020 in Deutschland insgesamt 59.198 Pa-
ketshops, davon uber 12.000 Filialen und Agenturen der
Deutschen Post. Eine Zahl fur das Jahr 2021 lag bei Be-
richtsschluss noch nicht vor. Nahezu samtliche dieser An-
nahme- und Abholstellen werden von Subunternehmern
betrieben. Dies trifft seit dem Verkauf der Postbank, die
seit 2006 auch Filialen fur die Deutsche Post betreibt, auch
far das Filialnetz der Deutschen Post zu. Die vorstehenden
Ausfuhrungen dirfen jedoch nicht dartber hinwegtau-
schen, dass die Situation aus Kundensicht unbefriedigend
sein kann. Denn wahrend entsprechend der gesetzlichen
Vorgabe die Gesamtzahl der Netzzugangspunkte mehr als
ausreichend ist, sind die jeweiligen Shops nahezu durch-
weg exklusiv an einen der Paketdienstleister gebunden.
Fir Kunden, die eine Retoure versenden wollen, kann
dies unter Umstanden lange Anfahrtswege bedeuten, um
einen Shop zu erreichen, der das vorfrankierte Paket an-
nimmt. So stellte die Regulierungsbehdrde bereits 2017
ein starkes Stadt-Land-Gefalle fest. Daruber hinaus zeigt
ein Vergleich der Netzwerke, dass es regional signifikante
Unterschiede in der Abdeckung zwischen den Anbietern
gibt®.

MULTI-USER Bislang existieren nur sehr wenige Multi-
Label-Paketshops in Deutschland. Eine auslandische Fran-
chise-Kette bietet Outsourcing-Lésungen rund um Ver-
sandlogistik, Grafik und Druck in der Praxis als Plattform
unterschiedlicher Logistikdienstleister. Als richtungswei-
send kann der in einem Hamburger Einkaufszentrum 2018
eroffnete Shop gelten. Bis auf einen Paketdienst, der im
Einkaufszentrum bereits einen Paketshop hatte, beteilig-
ten sich alle Dienstleister an dem Shop.

6 Vgl. ,Marktuntersuchung und Entwicklungstrends von Kurier-, Express- und
Paketdienstleistungen 2017, MRU GmbH und IAL im Auftrag der BNetzA, S. 38ff

Weiter ansteigende Volumina werden die Notwendig-
keit zur Einrichtung weiterer Paketshops schaffen, da
schon derzeit zahlreiche Betreiber Uber eine hohe Be-
lastung durch den eigentlich als Zusatzgeschaft ge-
planten Service klagen. Hierbei stellt sich zudem die
Frage, ob jeweils ausreichend Platz fur die tempora-
re Lagerung von Paketen vorhanden ist. Gleichzeitig
durften steigende Volumina vor dem Hintergrund des
anhaltenden Fahrermangels zu einer Verdichtung der
Paketshop-Netzwerke je Anbieter fihren. Last but not
least kdnnte der Bedarf an Paketshops signifikant ver-
scharft werden, wenn Anbieter zusatzliche GebUhren fur
eine Hauszustellung erheben sollten. Entsprechende
Uberlegungen wurden seitens der Anbieter in der Vor-
Corona-Zeit geduBert. Insgesamt erhoht sich durch diese
unterschiedlichen Treiber die Nachfrage nach weiteren
Flachen, um Paketshops anzusiedeln bzw. bestehende
auszuweiten.

MULTI-USER Eingedenk steigender Volumina und der an-
haltenden Diskussion um 6kologische Auswirkungen von
Lieferverkehren, stellen Multi-Label-Paketshops eine gute
und wirksame LOsung dar. Gleichzeitig erscheint es nicht
unmaoglich, dass Paketdienstleister aufgrund der sich ver-
schlechternden Rahmenbedingungen (z. B. Fahrermangel
und Kostendruck), ihren Exklusivitatsanspruch bei Paket-
shops aufgeben werden. Diesbezuglich kénnen sich Kom-
munen durch die Schaffung von Anreizen (Flachenbe-
reitstellung, Unterstlitzung beim Betrieb) oder durch
Initiative (z. B. Aufbau eines Quartiers-Multi-Label-Paket-
shops) die Entwicklung zu Eigen machen.

UMSETZUNGSBEISPIELE

* Der derzeit wohl einzige “Multi-User Paketshop”
wird in einem Hamburger Einkaufszentrum betrie-
ben. Dort werden Sendungen von drei Dienstleistern
abgefertigt.

WEITERFUHRENDE LITERATUR

E' E * Paketshops im Wettbewerb
(WIK Diskussionsbeitrag Nr. 407, 2016)

<




© Betreiber:

* Logistikdienstleister

* Externer Dienstleister

* Immobiliengesellschaft

 Stadt oder stadtische
Tochtergesellschaft

e Kommune, lasst den Betrieb
durch externen Dienstleister
ausfuhren

Nutzer:

* Paket- und Briefdienste

* Lieferdienste

* Einzelhandel

* Speditionen (Anlieferung von
Kleinsendungen/KEP-segment-
konforme Sendungen)

© Auspragung:

* Proprietare Nutzung

* Kooperative Nutzung
(Flachenkooperation oder
,Multi-Label/Multi-User")

Planungs- und
Umsetzungshorizont:
* Kurz- bis mittelfristig

PROPRIETARE
MIKRO-HUBS

MULTI-USER-
MIKRO-HUBS

Der Begriff Mikro-Hub (oder auch Micro-Hub) beschreibt
einen (zusatzlichen) mobilen oder stationaren Umschlags-
punkt, den Logistikdienstleister primar nutzen, um den
Weg zum Empfanger zu verkirzen und mit anderen Zu-
stellfahrzeugen, v. a. Lastenradern, ausliefern zu kénnen.
Immobile Mikro-Hubs kénnen sowohl als Stand-Alone-
Lésung oder als Teil einer bestehenden Immobilie rea-
lisiert werden (Quartierslosung). Umschlagtechnologie
wird in einem Mikro-Hub Ublicherweise nicht installiert;
die Sendungen werden bereits nach Ausliefertouren
vorsortiert angeliefert. Mikro-Hubs kénnen auch als mobile
Losung installiert werden. Ein typisches Beispiel hierfur
sind Container oder Nutzfahrzeuge, die von Lieferdiensten
an zentralen Punkten temporar abgestellt oder geparkt
werden, um von dort aus Lieferungen und Abholungen
im direkten Umfeld per Lastenrad oder FulRboten zu er-
ledigen. Sofern in den Standorten auch Waren gelagert
und ggf. kommissioniert werden, handelt es definitorisch
um ein Mikro-Depot. Wahrend bislang Multi-User-Depots
im Praxiseinsatz nicht bekannt sind, wird im Folgenden
nur die am Weitesten verbreitete Form der proprietaren
Mikro-Depots beschrieben - Dark Stores.

Mithilfe der innerstadtischen Mikro-Hubs kénnen die fur
ein definiertes Quartier bestimmten Sendungen zu Aus-
lieferrouten so zusammengestellt werden, dass die Zu-
stellung mit kleinen, 6kologisch neutralen Fahrzeugen
- E-Fahrrader, E-Motorroller, E-Transporter - oder auch
durch Ful3boten erfolgen kann. Durch den Einsatz von Zu-
stellern, die keinen FUhrerschein haben, konnen Dienst-
leister ihre Kosten senken und den Service, trotz ggf.
bestehender Restriktionen (,Zufahrtsbeschrankungen®)
aufrechterhalten.

Grundsatzlich ist in diesem Zusammenhang zwischen
Mikro-Hubs auf privatem oder 6ffentlichem Grund zu un-
terscheiden. Die Kommune kann Anreize setzen, mit de-
nen beispielsweise der mit dem Hub gekoppelte Einsatz
von Lastenradern gefordert wird (bspw. Ausnahmerege-
lungen fur die Nutzung von Lastenradern in Fullgangerzo-
nen). Im Rahmen der Planung eines Mikro-Hubs auf priva-
tem Grund beschrankt sich die Rolle der Kommune auf die
damit verbundenen Genehmigungen sowie der Prifung
der aus dem operativen Betrieb resultierenden zusatzli-
chen Anforderungen oder neu entstehenden Belastungen
(z. B. zusatzliche Liefer- und Ladezonen oder -Verkehre).

MULTI-USER  Fur Mikro-Hubs auf 6ffentlichem Grund
mussen zunachst entsprechenden Flachen bereitstehen
sowie die ggf. erforderlichen Genehmigungen (z. B. Son-
dernutzungserlaubnis fir Flache) erteilt werden. Bei meh-
reren Nutzern ist es nahezu zwingend, dass die Kommune
die Initiilerung und Moderation des Prozesses unterstutzt.
Ggfs. ist auch eine Unterstlutzung bei den notwendigen
Anfangsinvestitionen (Herrichtung der Flache, Anschluss
Medien u. A.) erforderlich. Eine wichtige Rolle kann die
Kommune zudem im Falle des Betreibermodells tiberneh-
men, etwa in Form des Betriebs durch einen neutralen Be-
treiber (z. B. eine kommunale Tochter). AuBerdem kommt
der Moderation des Vorhabens eine besondere Bedeu-
tung zu, da Mitwettbewerber sich eine Flache miteinander
teilen sollen und keiner der Nutzer diese koordinierende
Rolle aus Grinden der Neutralitat einnehmen kann.

ALLGEMEIN

Bislang geht die Initiative zur Einrichtung eines proprieta-
ren Mikro-Hubs von einem Paket- oder Logistikdienstleis-
ter aus, der aus 6kologischen und/oder wirtschaftlichen
Grinden die Auslieferung auf der letzten Meile auf Lasten-
rader umstellen will. Dementsprechend werden mdgliche
Standorte Uberwiegend anhand der jeweiligen Sendungs-
menge im Zielgebiet sowie dem Angebot an zur Verfliigung
stehenden Immobilien bzw. Flachen ausgewahlt.

MULTI-USER Die Initiative fur die Einrichtung von Multi-
User-Hubs geht zumeist auf die Kommunen zurick, da
hiertber flacheneffiziente Lésungen geschaffen werden,
die in den meisten Fallen von Uberregionalen KEP-Dienst-
leistern und lokalen Lieferdiensten (z. B. Frischelogistik) in
Anspruch genommen werden. Dazu muss sichergestellt
werden, dass ausreichend Sendungsmengen Uber den
Mikro-Hub-Standortumgeschlagenwerdenkénnenunddie
Mindestvoraussetzungen der Logistik-Dienstleister erfullt
werden. Dazu zahlen ausreichend bemessene Flachen fur
den Umschlag und die eventuelle Abstellung der Lastenra-
der, eine gute Erreichbarkeit und verkehrsseitige Erschlie-
Bung sowie Rangierflachen fur einen witterungsgeschuitz-
ten Umschlag in das Hub. Eine Ladezone in unmittelbarer
Nahe zum Hub kann zudem den Zustellvorgang verbes-
sern. Eine Mindestnutzungsdauer von einem, besser drei
Jahren erhoht die Attraktivitat einer Nutzung.

FLACHENBEDARF/GROSSE (BAULICH/
VERKEHRLICH/RECHTLICH)

Der Flachenbedarf flr ein Mikro-Hub beschrankt sich nicht
nur auf die Grundflache des Gebaudes. Zusatzlich mussen
Park- und Rangierflachen vorgesehen werden. Als Faust-
regel gilt dabei, dass fur das in einem Ublichen Pakettrans-
porter beforderte Sendungsvolumen eine Flache zwischen
10 und 20 Quadratmetern je Fahrzeug ausreichend ist.
Sofern auch gréBere Sendungen umgeschlagen werden
sollen, ist ein entsprechend grdRerer Platzbedarf gege-
ben. Sofern keine AulRenrampe vorhanden ist, sollte die
Durchfahrtshéhe fur Transporter geeignet sein und mind.
2,80 m betragen. Ebenerdige, kurze, wettergeschutzte
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Wege zwischen Transportmittel und Lager/Umschlagplatz
sind winschenswert. Des Weiteren ist fUr den Einsatz von
Lastenradern eine ebenerdige Zufahrt oder Zufahrt tber
wenige Rampen (mit geringer Steigung) erforderlich. Der
Einsatz von Lastenradern bedingt zudem, dass ein aus-
reichend dimensionierter Stromanschluss zum Laden der
Transportfahrzeuge bzw. Wechselakkus der E-Lastenrader
vorhanden ist.

MULTI-USER FUrein Multi-User-Hubistdemgegentber ein
entsprechend groRBerer Flachenbedarf, abhangig von der
Zahl der Nutzenden und der héheren Sendungsmengen,
gegeben. Beispielweise wurde ein Multi-User-Mikro-Hub
in der City einer norddeutschen GroRstadt Uber 1.200 m?
geplant.

Proprietdre Mikro-Hubs bieten die

Maoglichkeit zum Einsatz alternati-

ver, emissionsfreier Lieferfahrzeuge

- allerdings nur fur den jeweiligen Be-

treiber. Dennoch kénnen aus kommuna-

ler Sicht verkehrliche und damit umweltentlastende

Wirkungen erzielt werden, sofern konventionelle
Verkehre substituiert werden.

MULTI-USER Multi-User Hubs sind eine flachenef-
fiziente Moglichkeit, die positiven verkehrlichen und
umweltbezogenen Effekte durch die Bundelung
mehrerer Nutzer an einem Standort zu verstarken
- ohne dass diese ihre Eigenstandigkeit aufgeben.
Bei entsprechender Lage im Quartier kdnnen nicht
nur kleine, 6kologisch neutrale Fahrzeuge, sondern
auch FuBBboten zum Einsatz kommen. Die Kommu-
ne kann durch entsprechende Flachenausweisung
die Etablierung steuern.

DATENBEDARF

Der Datenbedarf proprietarer Mikro-Hubs ist abhangig
vom Geschaftsmodell der Betreiber und wird von diesen
selbst eruiert.

MULTI-USER Betreiber, wie bspw. stadtische Tochterge-
sellschaften oder Immobiliengesellschaften, sollten vor
Realisierung moglichst prazise Angaben Uber die Flachen-
bedarfe seitens der Nutzenden erfragen. Anderenfalls
besteht die Gefahr, dass das Hub unter- oder tUberdimen-
sioniert ist. Soll das Hub mittel- oder langfristiger betrie-
ben werden, sind aufgrund des zu erwartenden Mengen-
wachstum ggf. Flachenerweiterungen vorzusehen. Zudem
ist zu prufen, inwieweit sich das lokale Verkehrsaufkom-
men durch die Anlieferung an das Hub und die Verteilung
von dem Hub erhéht und welche regulativen oder bauli-
chen MaBnahmen ggf. ergriffen werden kénnen, um die
Situation zu verbessern oder die Verkehrsinfrastruktur
weiter zu erttichtigen.

Mikro-Hubs in Quartiere kann sich

schwierig gestalten (z. B. beim Ein-

satz von Containerlésungen, bei Q-
Commerce-Anbietern). Dies gilt insbe-

sondere fir die ggf. unzureichende Integration in
das Umfeld und mogliche verkehrliche Friktionen.
Mit Ausnahme von Containerlésungen hat die Kom-
mune nur einen sehr beschrankten Einfluss auf die

. Die Integration von proprietaren

Standortwahl.

MULTI-USER  Ein von der Kommune initiiertes
Multi-User Hub erfordert erheblich Aufwand, z. B.
in Bezug auf Koordination und Abstimmung, Stand-
ortwahl, die bauliche Gestaltung und ggf. die Su-
che nach einem neutralen Betreiber. Zudem wird
die Attraktivitat und Akzeptanz fur die Dienstleiter
aufgrund der bisher haufig zeitlich begrenzten Nut-
zungsdauer verringert.

Sofern gekuhlte Waren umgeschlagen und transportiert
werden, sind entsprechende Kuhlzellen bzw. -module er-
forderlich, um eine lickenlose Kihlkette zu gewahrleisten.
Da Hubs haufig vor allem vormittags genutzt werden, ist
eine temporare Zusatznutzung denkbar. Dies kann zudem
einen Kostendeckungsbeitrag leisten. Mikro-Hubs und
-Depots kdnnen auBBerdem in Mixed-Use-Gebauden un-
tergebracht werden und bewusst Kombinationen, z.B. mit
Retail-Geschaftsmodellen kombiniert werden. Aufgrund
der in der Regel zentralen Lage bieten sich Paketautoma-
ten als Erganzung an, um Sendungsempfangern ggf. auch
eine Abholung von Sendungen zu ermdglichen.

MULTI-USER  Vorteilhaft ist zudem die Nutzung ver-
schlieBbarer/modularer Flachen zur schnellen Anpassung
logistischer Bedarfe, vor allem in Bestandsimmobilien
(z. B. Ladenlokal oder Parkhaus). Zusatzlich ist die Ansied-
lung von Depot-Flachen denkbar.

Mehrverkehr durch (konventionelle) Anlieferverkehre

Flacheninanspruchnahme fur Rangier- und Abstellfla-
chen fur die Fahrzeuge am Hub

Da insbesondere umgebaute Seecontainer als mobile
Hubs eingesetzt werden, ist die stadtebauliche Integ-
ration in das Stadtbild zu prifen.

Lokale Beeintrachtigungen oder Konfliktsituationen
mit anderen Verkehrsteilnehmern, v. a. FuBgénger/in-
nen, wenn die umgebende Infrastruktur nicht fur eine
Lastenrader-Nutzung ausgelegt ist oder widerrecht-
lich genutzt wird.

Proprietare Lésungen, z. B. von KEP-Dienstleistern, kom-
men bereits in vielen Stadten im Regelbetrieb zum Einsatz.

MULTI-USER Es existieren bisher nur wenige, dauerhaft
betriebene Mikro-Hubs, die nicht proprietar sind. Die vor-
bereitenden Aktivitdten, insbesondere das Suchen und
Bereitstellen geeigneter Flachen sowie die Gewinnung
von Nutzenden stellt eine groRe Hirde und erheblichen
Aufwand dar. ,White-Label-Ldsungen” im Sinne einer ge-
meinsamen Zustellung durch einen (neutralen) Dienst-
leister scheitern in der Praxis am Widerstand der Logistik-
dienstleister oder unterschiedlichen Anforderungen (z. B.
Kuhlung).

Mehr Standorte fUr proprietdre Mikro-Hubs bieten die
Moglichkeit, mehr konventionelle Zustellfahrzeuge zu
ersetzen. Allerdings durften die zur Verfigung stehen-
den Flachen ein limitierender Faktor bleiben.

MULTI-USER Aus Sicht der Kommune bieten sich vor al-
lem anbietertibergreifende Losungen in innerstadtischen
Quartieren an, um die Anzahl von konventionellen Fahr-
zeugen senken zu kénnen und damit die verkehrliche
Belastung durch Lieferfahrzeuge zu reduzieren. Ein Multi-
User-Hub bietet zudem das Potenzial, Sendungen zu bin-
deln und (nur noch) durch einen Dienstleister zustellen zu
lassen.

UMSETZUNGSBEISPIELE

* Mikro-Depot eines Paketdienstleisters in Berlin,
Prenzlauer Berg

* Multi-User-Hub in Berlin, Alexanderplatz und am
Tempelhofer Damm
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4.2.2.
DARKSTORES

Eine der derzeit am meisten diskutierten Formen ei-
nes proprietaren, stadtischen Mikro-Depots sind die
sogenannten Dark Stores. Ursprunglich bezeichnete der
Begriff Dark Store Einzelhandelsgeschafte, insbesondere
Supermarkte, bei denen ein groRer Teil der Geschaftsfla-
che in Lagerflache umgewandelt wurde. Vorreiter dafur
waren grol3e Supermarktketten, vor allem in Grol3britan-
nien und Frankreich (“Hypermarchés”). In der Regel wur-
de in diesen Dark Stores 2/3 der Ladenflache in voll- oder
teilautomatisierte Lagerflachen umgewandelt, in dem die
Waren fur Onlinebestellungen gepickt und konsolidiert
werden. Bestellungen werden in der Regel vom Besteller
selbst abgeholt (“click & collect”).

LEKKER BEZIG!

Die als Dark Stores bezeichneten dezentralen Lager der
Lebensmittellieferdienste’ werden demgegenuber nahezu
durchweg in Bestandsimmobilien, bspw. in leerstehenden
Einzelhandelsgeschaften oder Bankfilialen eingerichtet,
um von dort aus die Bestellungen ihrer Kunden im nahe-
ren Umfeld schnell ausliefern zu kénnen. Entsprechend
wahlen die Dienstleister mégliche Standorte auf Basis des
zu erwartenden Bestellaufkommens im Zielgebiet sowie
dem Angebot an zur Verfiugung stehenden Immobilien
aus.

7 Diese Lieferdienste, bei denen der Schwerpunkt auf der sehr schnellen Liefe-
rungen der online georderten Waren liegt - in der Regel in weniger als einer
Stunde -, werden auch als “Q-Commerce-Dienste" (Quick-Commerce) bezeich-
net.

DARKSTORES

Bei Dark Stores in Wohnge-
bieten kommt es immer wie-
der zu Beschwerden der Anwoh-

ner, bspw. aufgrund stérender Lkw-
Anlieferungen oder der ibermaRigen Nutzung der Geh-
wege durch wartende Fahrradkuriere und abgestellte
Warenkorbe.

Die moéglichen Gegenmalinahmen der Behoérden, wie
bspw. BuRgelder, haben sich bislang als wenig wirkungs-
voll erwiesen. Deshalb gibt es im angrenzenden Ausland
erste Gesetzesinitiativen, mit deren Hilfe die ungebremste
Ausbreitung der Dark Stores besser gesteuert oder einge-
schrankt werden soll.

So will die franzdsische Regierung angesichts wachsender
Proteste von Anwohnern und Behorden verfugen, dass die
Lieferstandorte der Q-Commerce-Dienste als Lagerhauser
und nicht als Ladengeschafte eingestuft werden. Dies er-
maoglicht den Kommunen, eine entsprechende Ansiedlung
zu untersagen. Sollte dies umgesetzt werden, waren bspw.
die meisten Dark Stores in Paris und anderen Stadten zur
SchlieBung gezwungen. Allein im Stadtzentrum der fran-
zosischen Hauptstadt gibt es mittlerweile 115 Dark Sto-
res (Stand Mai 2022). Eine vergleichbare Vorgehensweise
verfolgen Kommunen in den Niederlanden. Dort wurde
mittlerweile ein erster Dark Store Standort gerichtlich ge-
schlossen. Die klagende Behdérde hatte auch in diesem Fall
argumentiert, dass das Unternehmen einen Lagerstand-
ort und kein Einzelhandelsgeschaft betreibt.

Es gibt aber auch positive Beispiele der Integration von
Dark Stores in das Quartiersumfeld. So befindet sich einer
der Lieferstandorte eines Anbieters in Berlin in den ehe-
maligen Geschaftsraumen eines Motorradhandlers. Der
grol3ziigig bemessene Hof ermdglich die sichere und kon-
fliktfreie Abstellung der Lastenrader. Durch Nutzung der
eigenen Hofflache kommt es zu keinerlei Beeintrachtigun-
gen der anderen Verkehrsteilnehmer auf dem Buirgersteig
oder Seitenstreifen.




4.3.

URBAN HUBS
UND DEPOTS

© Nutzer:
* Paket- und Briefdienste
e Lieferdienste
* Speditionen
* DEPOTS: Einzelhandel
(auch im Bereich Lebensmittel)

© Auspragung:
* Proprietare Nutzung
» Kooperative Nutzung
(Flachenkooperation oder
~Multi-Label/Multi-User")

© Planungs- und
Umsetzungshorizont:
* Mittelfristig, bei Neubauvorhaben
auch langfristig

URBAN HUBS UND

PROPRIETARE
DEPOTS

MULTI-USER
URBAN HUBS UND
DEPOTS

BESCHREIBUNG

Vom Grundgedanken her bezeichnen Urban Hubs im
stadtischen Raum gelegene Umschlagzentren, in denen
die Ausliefermengen fur die letzte Meile umgeschlagen
werden und ermdéglichen damit den Einsatz kleinteilige-
rer Verkehrstrager zur Belieferung des Endkunden oder
zur Einspeisung in Mikro-Hubs oder Pudos. Urban Depots
haben zusatzlich noch eine Lager- und damit auch Versor-
gungsfunktion. Demgegenuber kénnen regionale Lager-
und Verteilzentren nicht nur den urbanen Ballungsraum,
sondern auch das Umland bedienen. Beide Funktionen
kénnen in ihrer Lage und Immobilienart Ahnlichkeiten
aufweisen oder in Kombination in einer Immobilie un-
tergebracht sein. Die heute am haufigsten anzutreffende
Nutzung von Urban Hubs ist proprietar, wie z.B. durch Lo-
gistikdienstleister und Filialisten, die einerseits schnelle
Auslieferzeiten bei gleichzeitig wirtschaftlich und 6kolo-
gisch sinnvollen Ausliefermethoden, z. B. via E-Transpor-
ter, gewahrleisten mochten.

MULTI-USER In Multi-User Urban Hubs/Depots teilen sich
verschiedenen Nutzer zur kommunalen und ggf. regiona-
len Versorgung die Immobilie. Dies kann auch bedeuten,
dass Stakeholder eingebunden werden, deren Touren-
strukturen umliegende Kommunen beinhaltet. Ublicher-
weise werden die Teilflachen an die unterschiedlichen
Stakeholder vermietet. Ein Verkauf einzelner Flachen ist
die Ausnahme.

EINSATZZWECK

Mithilfe der sich haufiger in Stadtrandlage befindlichen
Urban Hubs und Depots kdnnen einerseits Auslieferrou-
ten so optimiert werden, dass eine Zustellung hinein in
urbane Raume mit kleineren sowie 6kologisch neutralen
Fahrzeugen, wie E-Transporter etc. erfolgen kann. Gleich-
zeitig kann gegenuber einem zentralen Ausliefernetz der
Zustellzeitraum eingekiirzt werden, sodass Waren mit be-
sonderen Anforderungen, wie z. B. einzuhaltenden Kuhl-
ketten im Lebensmittel- und Pharmaziebereich, kurzfristig
und schnell zum Empfanger kommen.

ROLLE DER KOMMUNE

Grundsatzlich ist in diesem Zusammenhang zwischen
Urban-Hubs auf privatem oder o&ffentlichem Grund zu
unterscheiden. Proprietdre Urban Hubs werden haufig
auf privaten Grund neu errichtet oder privat-genutzte Be-
standsgebdude werden umfunktioniert. Uber stadtebau-
liche Werkzeuge wie Flachennutzungsplane und der o6rt-
lichen Bauordnung kdénnen kommunalseitig Anforde-
rungen an Neubauten, z. B. in Bezug auf CO,-Emmissi-
onen, Energieerzeugung, Materialkataster etc. gelegt
werden. Im Rahmen der Planung eines Urban-Hubs auf
privatem Grund beschrankt sich die Rolle der Kommune
i. d. R. auf die damit verbundenen Genehmigungen sowie
die Prifung der aus dem operativen Betrieb resultieren-
den zusatzlichen Anforderungen oder neu entstehenden
Belastungen (z. B. zusatzliche Liefer- und Ladezonen oder
Verkehre).

MULTI-USER Wird 6ffentlicher Grund fur den Neubau zur
Verfligung gestellt, besteht fiir die Kommune die Moglich-
keit, eine multi-user-Nutzung anzuordnen oder kunftig zu
fordern. Hierdurch kdnnen aus kommunaler und 6kolo-
gischer Sicht zahlreiche Synergieeffekte und Vorteile, wie
effizienter genutzte Grundstlcke, gemeinsame Nutzung
von Verkehrswegen und Ladeinfrastruktur, aber auch
eine optimierte Energieerzeugung und -nutzung gehoben
werden. Multi-User Urban Hubs und -Depots bieten auch
volkswirtschaftliche Mehrwerte, wenn sie sowohl fur die
Versorgung des unmittelbaren Ballungsraums als auch als
Uberregionaler Standort genutzt werden.

ANFORDERUNGEN

© ALLGEMEIN

Urban Hubs sollten sowohl von auBen tber Autobahnzu-
fahrten mittels LKW gut erreichbar sein, aber auch eine
kleinteiligere Auslieferung in die Quartiere und Innenstad-
te mittels Transportern bieten. Neben der Hallenflache fur
Lagerung und Kommissionierung bendtigen die Nutzer
haufig im AuBenbereich der Immobilie Park- und Rangier-
flachen sowie Ladeinfrastruktur fir Transporter, PKWs
und ggf. Lastenfahrrader. Wesentlich fur den Einsatz von
Urban Hubs ist eine ausreichende Medieninfrastruktur,
wie z.B. Warme-, Elektrotechnik- und Telekommunikati-
onstechnik. Aufgrund der unterschiedlichen Nutzerstruk-
tur finden sich haufiger héhere Anforderungen an die Me-
dien-Infrastruktur, wie z. B. Kihltechnik in Urban Depots.
Die Mindestnutzungsdauer je Nutzer betragt zwei bis zu
10 Jahren. Die Immobilie selbst ist haufig fir 20-50 Jahre
ausgelegt.

MULTI-USER Sofern multi-user genutzte Urban Hubs von
Immobiliengesellschaften entwickelt und umgesetzt wer-
den, beschrankt das die Einflussmoglichkeiten der Kom-
munen, wie etwa Uber Bauordnungsplane oder Baugeneh-
migungen. Wenn die Kommune Initiator der multi-user
genutzten Urban Hubs ist, hat sie direkte Einflussmog-
lichkeiten auf die Anforderungen und unterschiedlichen
Aspekte der Planung. Zudem ist zu prufen, inwieweit sich
das lokale Verkehrsaufkommen durch die Anlieferung an
und die Verteilung vom Hub erhoht und welche regula-
tiven oder baulichen MaRnahmen ggf. ergriffen werden
kdénnen, um die Situation zu verbessern oder die Verkehr-
sinfrastruktur weiter zu ertiichtigen.

) FLACHENBEDARF/GROSSE (BAULICH/
VERKEHRLICH/RECHTLICH)

Urban Hubs bieten mit einer GréRe ab 500 m? bis tblicher-
weise 10.000 m? Bruttogrundflache die Moglichkeit sowohl
fUr Lager- als auch Kommissionierungszwecke eingesetzt
zu werden. Depots kdnnen tendenziell eher gréRer sein,
da sie sowohl Kommissionier- als auch Lagerflachen um-
fassen. Sie kénnen in Anlehnung an die klassischen ,Big
Boxes” aber auch Uber Gebaudegrundflachen von mehrals
10.000 m? verfligen, oder mehrgeschossig umgesetzt wer-
den. Sie haben eine Nutzhéhe zwischen 7,5 bis 12 Metern
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und haufig einfache bis mittlere Anforderungen an das
Tragwerk und den Brandschutz. Haufig wird die gleiche
Grundflache nochmal fir AuBenflachen inkl. Rangier-
und Parkbereiche fur PKW, Transporter und LKWs sowie
Ladeinfrastruktur benétigt. In Urban Hubs und -Depots
konnen bereits (teil)automatische Losungen der Intralo-
gistik untergebracht werden. Fir den Neubau eines Urban
Hubs ist die Bewertung der Tragfahigkeit des Baugrunds
zwingend erforderlich. Im weiteren Planungsprozess ist
ein Baugenehmigungsprozess inkl. der Einhaltung ortlich
relevanter Regularien erforderlich. Auch fir eine Umnut-
zung einer verfugbaren Flache bzw. bei Umbaumalinah-
men sind die Notwendigkeit einer Tektur zur Baugenehmi-
gung und zur Nutzung zu prufen.

MULTI-USER Vor dem Hintergrund der einzubindenden
Stakeholder werden multi-user Urban Hubs haufig groRer
oder sogar mehrgeschossig errichtet errichtet.

Proprietare Urban Hubs und Depots

entwickeln positive Effekte fir den

Nutzer, da sie in der Distribution den

Einsatz alternativer Lieferfahrzeuge

ermoglichen. Aus kommunaler Sicht

kénnen damit verkehrliche und umweltentlastende

Wirkungen erzielt werden. Uber den Fliachennut-

zungs- bzw. Bebauungsplan kann die Kommune
die Ansiedlung steuern.

MULTI-USER Multi-User Urban Hubs bieten ins-
besondere in der Distribution eine flacheneffizi-
ente Moglichkeit, die positiven verkehrlichen und
umweltbezogenen Effekte durch die Bundelung
mehrerer Nutzer an einem Standort zu verstarken.
Dies gilt insbesondere in Bezug auf die Sicherstel-
lung der Versorgungssicherheit. Zudem kann die
groBere Flache effizient von mehreren Mietern
genutzt werden, z. B. durch eine mehrgeschossige
Bauweise oder Kombinationen, z. B. mit Mobility
Hubs. Kommunen kénnen die Flachen- und Geneh-
migungsbereitstellung flur derartige Bauvorhaben
bevorzugen.

DATENBEDARF

Fur die Neueinrichtung proprietar genutzter Urban Hubs
werden Kenndaten des kinftig eingeschatzten Sendungs-
volumens des kunftigen Nutzers sowie einer Makrostand-
ortanalyse genutzt. Zum einen ware es aus Sicht der Kom-
mune (ggf. Wirtschaftsforderung) sehr hilfreich, Zugriff
auf Daten der verfligbaren Bestandsgebdude und ihrer
aktuellen Nutzung zu erhalten, um madgliche neue Inter-
essenten zu vernetzen. Zum anderen sind Daten zum Fl&-
chenbedarf der Nutzer in der GréBenordnung der Urbans
Hubs hilfreich fir die Entscheidung von Flachenverkaufen
und Baugenehmigungen.

MULTI-USER FUr multi-user genutzte Urban Hubs ist die
Erhebung der o.g. Daten fur die verschiedene Stakeholder
durch den jeweiligen Initiator notwendig.

Grundsatzlich benétigen Urban Hubs

und Depots grof3ere Flachen, sowie
eine entsprechend dimensionierte
verkehrliche Anbindung.

MULTI-USER  Ein von der Kommune initiiertes
Multi-User Urban Hub/Depot erfordert erheblich
Aufwand, z. B. in Bezug auf Koordination und Ab-
stimmung, Standortwahl, die Finanzierung und ggf.
die Suche nach einem neutralen Betreiber. Zudem
ist dies mit einem mittel- bis langfristigen Planungs-
und Umsetzungshorizont verbunden.

Sofern gekuhlte Waren umgeschlagen und transportiert
werden, sind entsprechende Kihleinheiten bzw. -modu-
le erforderlich, um eine lickenlose Kuhlkette zu gewahr-
leisten (z. B. bei Lebensmitteln). Da Urban Hubs sowieso
Parkplatz- und Haltezonen vorhalten mussen, bietet sich
eine Kombination mit Ladeinfrastruktur fur die elektri-
schen Transportfahrzeuge fiir die letzte Meile an. Eine
weitere Kombination bietet die partielle Umnutzung von
Einzelhandelsflachen. Ehemalige Werkstatten, Tankstellen
oder Verkaufsflachen kénnen mit wenig Umbauaufwand
schnell und wirtschaftlich als Urban Hub umfunktioniert
werden. Aus heutiger Sicht werden Urban Hubs und De-
pots neben ihrer logistischen Versorgungsfunktion heute
auch als Rohstoffdepot im Sinne einer Kreislauffahigkeit
der Baumaterialien (vgl. Madaster &) angesehen.

Bei der Installation von proprietdren Losungen auf
offentlichem Grund ist zu berucksichtigen, dass ins-
besondere an Standorten mit hohen Frequenzen (z. B.
GVZ), weitere Dienstleister den Wunsch duBern kénn-
ten, sich ebenfalls ansiedeln zu wollen.

Der Energieverbrauch inkl. Ladeinfrastruktur kann in
einem Urban Hub erheblich sein. Die Verfugbarkeit
und die Art der ggf. eigenen Energieerzeugung sind
insbesondere bei der Neuerrichtung des Urban Hubs
zu bericksichtigen.

Gleiches gilt fur CO,-Emissionen von Bestandsgebau-
den oder Neubauten. Insbesondere bei Sanierungen
und Neubauten bietet eine CO,-neutrale Umsetzung
eine zukunftsorientierte Funktion der Logistikimmo-
bilie.

Die Lage und Immobilienart von Urban Hubs und De-
pots ist flur Dienstleister sowohl fur Lieferungen auf
der letzten Meile als auch der umliegenden landlichen
Umgebung interessant, sodass durchaus eine Konkur-
renzsituation fur die Anmietung der Flachen eintreten
kann.

8 Vgl. Materialien Bauteile und Produkte (madaster.de)

MULTI-USER Durch die Errichtung von Multi-User-Ur-
ban Hubs und -Depots kdnnen diese Friktionen mini-
miert werden. Grundstlicks- und Anmietflachen als
auch Energie- und CO,-Verbrauche kénnen mittels ge-
meinsam genutzter Immobilien und Infrastruktur opti-
miert werden. Dies gilt auch fur die Nutzung beispiels-
weise der Intralogistik und der Ladeinfrastruktur.

Aktuell finden sich haufiger klassische Big Boxes in der
Nahe urbaner Raume, die sowohl die umliegenden Regio-
nen als auch den urbanen Raum beliefern. Urban Hubs im
Sinne der Logistik auf der letzten Meile und zur alleinigen
Belieferung des urbanen Raums finden sich aktuell insbe-
sondere in Gro3stadten.

MULTI-USER Multi-Use-genutzte Logistikimmobilien wer-
den bislang eher von Immobiliengesellschaften und Pro-
jektentwicklungen geférdert.




ZUKUNFTSPERSPEKTIVE

Aus Sicht der Kommune bieten sich flacheneffiziente und
vor allem multi-use-fahige Losungen in Stadtrandlagen
an, um die Anzahl von konventionellen Fahrzeugen im
stadtischen Raum zu senken und damit die verkehrliche
Belastung durch Lieferfahrzeuge auf der letzten Mei-
le zu reduzieren. Des Weiteren zeigt ein aktueller Trend
vermehrt mehrgeschossige Bauweisen sowie Nutzung
von Brownfields aufgrund der begrenzten Flachen fur
Neubauten. Im Sinne der Reduzierung aktueller CO,-Emis-
sionen im Gebdudebestand ist energetische Sanierung
anzustreben und die Weiternutzung unter 6kologischen
Gesichtspunkten einem Neubau vorzuziehen. Hierfur ste-
hen insbesondere ab 2023 Fordermittel fur die serielle
Sanierung zur Verfiigung. Urban Hubs kénnen auBerdem
als Energieerzeuger fur die Nutzer und die umliegende
Ansiedlungen aufgerlstet werden. Ein weiterfihrender
Entwicklungsschritt kann auBerdem die Kombination ei-
nes Multi-User-Hubs oder -Depots mit ,White-Label”-L6-
sungen fur die letzte Meile sein. So kdnnten beispiels-
weise wirksame Quartiers-Lieferkonzepte realisiert wer-
den. Das Urban Hub dient dann als Bindeglied zwischen
den verschiedenen Stakeholdern und mindert gleichzeitig
maogliche Friktionen.

’f;’

__‘::7":/"'////-&" — -
" Ny

e

) UMSETZUNGSBEISPIELE

* MechZB oder andere Urban Hubs von KEP-
Dienstleistern
* Prop. Urban Hubs von Lebensmittelhédndlern

* Es handelt sich bei den zahlreichen typischen Hubs
am Stadtrand der KEP-Dienstleister haufig um pro-
prietdre Urban Hubs. Das gilt genauso fiir die Stan-
dorte der Lebensmittelhdndler und Einzelhandler.

* Dariiber hinaus gibt es in der jliingsten Vergangen-
heit im stadtischen Raum Multi-User-Urban Hub
Lésungen, u. a. in Deutschland?, Osterreich®, in den
Niederlanden und Frankreich.

© WEITERFUHRENDE LITERATUR

* Consolidation-based city logistics
developments in the system of the
concentrated sets of delivery locations

MACH 2 FOURPARX
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5.
GRUNDLAGEN UND
HANDLUNGSSCHRITTE

Logistik auf der letzten Meile ist ein vielschichtiges Thema
wie auch die vielgestaltigen Losungsansatze in Form der
Steckbriefe zeigen - auch wenn mégliche Losungen sich
z. T. noch in der Erprobungsphase befinden. So unter-
schiedlich die stadtebaulichen Anséatze, so unterschiedlich
sind auch die logistischen Konzepte.

Aufgrund der Komplexitat und der Vielschichtigkeit der
Anforderungen muss es das Ziel sein, eine Lésung zu for-
men, die moglichst viele passende, konfektionierte und
lokale Bedarfe bertcksichtigt. Entscheidend dafir sind die
unterschiedlichen Auspragungen der Strukturen, Belange
und Anforderungen der an einem Projekt zu beteiligenden
Stakeholder.

Dies gilt insbesondere fur die bestehenden kausalen Zu-
sammenhange und Interdependenzen. Dies erfordert die
Uberwindung einer rein sektoralen Betrachtung in der Pla-
nung und Stadtentwicklung und betrifft nicht nur die Kom-
munen, sondern auch Projekt- und Immobilienentwickler.

Um die unterschiedlichsten Nutzungsanspruche in Ein-
klang zu bringen, braucht es Aushandlungs- und Pla-
nungsprozesse, die den unterschiedlichen Ansprichen
Rechnung tragen. Auf diese Weise entstehen zukunftsfa-
hige Lésungen, die sowohl wirtschaftlich, als auch umwelt-
und klimafreundlich sowie von hoher Akzeptanz gekenn-
zeichnet sind.

Allein deshalb kann die Einbindung externer - und unab-
hangiger Berater - sowohl fir die fachliche Begleitung als
auch aus Grinden einer aktiven Moderation - sinnvoll
sein. Denn wie bereits in der ersten Studie konstatiert,
braucht es ,Brickenbauer” und Vermittler, um in die-
sem Aushandlungsprozess funktionierende, wirtschaft-
lich tragfahige und zukunftsfahige Konzepte fir die letzte
Meile entwickeln zu kénnen.

Wie kénnen solche Lésungen auf kommunaler Ebene in-
itiiert und konsequent verfolgt werden? Die nachstehen-
de Grafik veranschaulicht die verschiedenen Phasen, die
erfahrungsgemall im Rahmen des iterativen Prozesses
durchlaufen werden. Selbstverstandlich werden diese
Prozesse oder Prozessschritte nicht zwingend sequenziell
ablaufen. Wenn beispielsweise Ziele bereits definiert wur-
den, kann unmittelbar mit der Ist-Aufnahme begonnen
werden. Zwischen den einzelnen Schritten besteht eine
Wechselwirkung. Je nach gesetzten Zielen ist zu definieren,
was in der Ist-Aufnahme erhoben werden soll. Die im Fol-
genden beschriebenen Schritte sind als unterschiedliche
Einstiegspunkte in einen mittel- bis langfristigen Prozess
zu verstehen.

LOSUNGS-
ENTWICKLUNG

- siehe Steckbriefe
» Kombinationen maglich

KOMMUNIKATION
& MODERATION

Aber eines ist ihnen gemein; nach Mdglichkeit sollte der
jeweilige Kommunikationsprozess zu Beginn etabliert
werden, um die Folgeschritte in ihrer jeweiligen Wirkung
bewerten zu kdnnen und Folgeprozesse friktionslos ver-
knlpfen zu kénnen.

Der Gesamtprozess ist mit der Implementierung der L6-
sungen nicht abgeschlossen. Vielmehr kénnen die ersten
Erkenntnisse aus der praktischen Umsetzung wertvolle
Erkenntnisse fur Anpassungen und eine Justage liefern.
Zudem kann mit zu Beginn festgelegten Indikatoren Uber-
pruft werden, ob die Losungen tatsachlich die gewlnschte
Wirkung haben. Durch die Ubertragung auf andere Stand-
orte kann die Losung skaliert und die Wirkung der Lésung
erhéht werden.

IST-AUFNAHME

- Sendungsmengen
« Verteilung des Wirtschaftsverkehrs

in der Stadt
+ Vorhandene Infrastrukturen:
Liefer-Ladezonen, Parkplatze,
Abstellmdglichkeiten Lastenrader
* N.N.

« Kommunikation/
Runder Tisch/Kick-OFff
+ Fordermittel/Finanzierung

+ N.N.

Abbildung 6: Von der Zielsetzung zur Lésungsentwicklung.
Quelle: eigene Darstellung




Im ersten Schritt geht es darum, mittel- bis langfristig aus-
gerichtete Ziele zu definieren. Dies kdnnen beispielsweise
Emissionsreduktionsziele, die Verringerung oder gezielte
Beeinflussung von innerstadtischen Lieferverkehren, die
Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat in aus-
gewahlten Quartieren oder eine Kombination aus all dem
sein. Die Zielsetzung sollte operationalisiert werden, so
dass die Zielerreichung Uberwacht und im Fall von Abwei-
chungen gegengesteuert werden kann.

Aus der Zielsetzung kénnen wiederum die fur die Zieler-
reichung relevanten Handlungsfelder abgeleitet werden.
Diese Herangehensweise ermdglicht einer Kommune die
Identifikation, Auswahl und Zuordnung von EinzelmalR-
nahmen, die in eine kommunale Gesamtstrategie einge-
bettet werden sollte. Dies beugt zum einen der Schaffung
von Solitaren bzw. Insellésungen vor und hilft bei der Fest-
legung und Terminierung von Zielen.

Der zweite Schritt umfasst die Ist-Aufnahme der Gegeben-
heiten. Diese Datensammlung und -aufbereitung ist die
zwingende Grundlage um ein mdglichst genaues Bild der
aktuellen (Ausgangs-)Situation in der Kommune zu erhal-
ten und aktionistische Fehlentwicklungen zu vermeiden.
Daten konnen aus amtlichen Statistiken, kommunalen Er-
hebungen (z. B. Verkehrszahlungen), von Logistikdienst-
leitern (z. B. fur das Sendungsaufkommen, Verteilung der
Empfanger im Stadtgebiet), oder anderen externen Quel-
len gewonnen werden.

Wo gibt es beispielsweise bereits Lade- und Lieferzonen,
welche ordnungsrechtlichen MaBnahmen werden ge-
nutzt, wo gibt es Konflikte oder Herausforderungen bezo-
gen auf den Wirtschaftsverkehr? Wo gibt es Flachen, die
fUr innerstadtische Logistikfunktionen genutzt werden?
Wo stehen Flachen zur Verfugung oder kdnnen dafir ge-
nutzt werden? Geht es ausschlief3lich um Lieferverkehre
der Paketdienste, oder auch um die Belieferung des sta-
tionaren Handels? Mit welchen Sendungsvolumina ist je-
weils zu rechnen? In welcher Haufigkeit wird zugestellt /
abgeholt? Aber auch grundsatzliche Fragestellungen, wie

bspw. welche der Kommune zur Verfiigung stehenden Ge-
staltungsmadglichkeiten wurden bereits genutzt?

Denn letztlich ist ein kommunales Instrumentarium mit
Steuerungswirkung auf die Logistik auf der letzten Meile
bereits jetzt schon vorhanden. Exemplarisch hierflr ste-
hen die Bauleitplanung sowie Luftreinhalte- und Verkehr-
sentwicklungspléne. Ordnungsrechtlich kénnen Zufahrts-
beschrankungen, Umweltzonen, Liefer- und Ladezonen
oder Lieferzeitfenster festgesetzt werden, um die Logistik
auf der letzten Meile zu beeinflussen und zu steuern.

Diese Ist-Aufnahme bildet die Grundlage fur darauf auf-
bauende Schritte, die Identifikation von relevanten Akteu-
ren und letztlich fir die Entwicklung von wirkmachtigen
MaBBnahmen. Je besser diese Datengrundlage erhoben
wird, desto zielgerichteter wird die Umsetzung erfolgen
koénnen. Gerade im Zusammenhang mit der Erfassung der
Gegebenheiten zeigt sich erneut die Relevanz der Beauf-
tragung bzw. Einschaltung von externen Beratern. Hier sei
an die im Kapitel “Grundlagen der Logistik im Stadtebau”
benannte Argumentation erinnert.

KOMMUNIKATION & MODERATION

In der Praxis hat sich gezeigt, dass Kommunikations- und
Moderationsprozesse in der Kommune, in die alle relevan-
ten Akteursgruppen eingebunden werden, entscheidend
far den Entwicklungsprozesses und -erfolg sind. Beteilig-
te sind neben den Wirtschaftsakteuren (z. B. Einzelhandel
und produzierendes Gewerbe) und Anwohnern vor allem
die Logistikdienstleister und die unterschiedlichen Vertre-
ter aus Kommunalpolitik und Verwaltung. Diese kdnnen
beispielsweise an einem runden Tisch in regelmaRigen
Austausch miteinander treten. Hier kénnen unterschied-
liche Bedarfe, Nutzungsanspriche, aber auch Lésungs-
moglichkeiten und Handlungspotenziale diskutiert wer-
den. Mit dieser Funktion wird eine wichtige Schnittstelle
zwischen den verschiedenen Akteursgruppen geschaffen.
Sie dient auch als ,Fursprecher” fur die Belange des Wirt-
schaftsverkehrs nach innen und auf3en. Wenn vorhanden,
konnte diese Funktion bspw. von einem/einer Wirtschafts-
verkehrsbeauftragen initiiert und gesteuert werden.

In aller Regel werden wirkungsvolle, praktikable und lan-
gerfristig funktionierende Losungen erst im Verbund un-
terschiedlicher Akteure entstehen. Beispielsweise reicht
das Vorhandensein oder Anbieten innerstadtischer Fla-
chen nicht aus, um praktikable Lésungen zu entwickeln.
Vielmehr muss der Standort zu den Logistikstrukturen
und -prozessen der potenziellen Nutzer passen. Bei 6f-
fentlichen Flachen sind zudem mehrere Nutzer bzw. Logis-
tikdienstleister in einer Flachenkooperation einzubinden,
um eine sparsame und effiziente Verwendung der knap-
pen Flachen zu ermdglichen und das zur Verfiigung stel-
len offentlicher Flachen zu rechtfertigen. Daraus resultiert
zwangslaufig die Moderation dieses Prozesses und der
spatere Betrieb des Standortes durch einen neutralen
Dritten.

LOSUNGSENTWICKLUNG

Die Entwicklungspfade hin zu einer Implementierung von
logistischen Losungen im stadtischen Raum sind vielfal-
tig und von einer Vielzahl von Parametern abhangig. Ent-
sprechend gibt es nicht den einen Weg, der zum Ziel fuhrt.
Der gewahlte Weg muss u. a. der Heterogenitat der MaR-
nahmen (vgl. Steckbriefe), den unterschiedlichen lokalen
Anforderungen und Akteurskonstellationen Rechnung tra-
gen.

So zeigen bisherige Projekte, dass der Prozess fur Multi-
User-Ansatze (z. B. ein Multi-User Mikro-Hub) utblicher-
weise durch die Stadt bzw. Kommune oder durch Immobi-
lien-Projektentwickler initiiert wird. Ausléser daftr kdnnen
neue oder veranderte Rahmenbedingungen, wie z. B. Um-
weltanforderungen oder die Erfordernis fur eine flachen-
und energieeffiziente Bauweise sein. Des Weiteren kdnnen
auch guterverkehrsrelevante Probleme, Anliegen oder
entsprechende politische Vorstellungen seitens anderer
Akteure oder Interessensgruppen an die Stadtverwaltung
herangetragen werden und Startpunkt des Projekts sein.
Nicht zuletzt besteht ein weiterer AnknUpfungspunkt in
parallel laufenden Verkehrsentwicklungs- oder Planungs-
aktivitaten (bspw. die Erstellung eines neuen Verkehrskon-
zeptes).

Mithilfe der dargestellten Steckbriefe werden fiir die Kom-
munen erste Handlungsmoglichkeiten aufgezeigt und
der jeweilige Rahmen beschrieben. Zudem ermadglicht die
Steckbriefe eine erste Abschatzung der jeweiligen Wir-
krichtung, der Wirksamkeit, der Anforderungen, wie bspw.
Flachen- und Datenbedarf, moglicher Zusatzfunktionen
und Kombinationsmoglichkeiten, der Wechselwirkun-
gen bzw. Friktionen, wie der aktuelle Status Quo ist und
welche Zukunftsperspektive besteht. Zudem werden die
Handlungspotenziale und -erfordernisse der Kommune
beschrieben. In diesem Zusammenhang muss erneut da-
rauf hingewiesen werden, dass es kaum maglich ist, frei
Ubertragbare und fir alle Kommunen gleichsam wirksame
Loésungen im Detail zu entwickeln. Diese mussen jeweils
konfektioniert und gemeinsam mit den Akteuren vor Ort
abgestimmt, auf die jeweilige Situation angepasst und
konkretisiert werden. Unabhangig davon, ob ein urbanes
Logistikkonzept aus 6kologischen, dkonomischen oder
verkehrlichen Motiven heraus entwickelt werden soll.

Am Ende steht womadglich nicht nur eine Losung, sondern
ein ganzes Set von Malinahmen, das in Kombination die
Wirkung entfaltet, die fur die Erreichung der gesetzten
Ziele erforderlich ist.




5.1.
ERFOLGSFAKTOREN

FLACHEN DATEN

SCHNITT- BETREIBER-
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TION RUNG

Abbildung 7: Erfolgsfaktoren. Quelle: eigene Darstellung

Entscheidend fur den Erfolg eines Projekts ist die Bertck-
sichtigung der folgenden vier Grundlagen:

Far die Installation einer immobilen Logistiklésung fur die
letzte Meile (auf 6ffentlichem Grund) ist eine entsprechen-
de Flache bzw. Bestandsgebdaude vonndten. Welche FIa-
chen stehen dafur zur Verfugung oder kénnen erschlos-
sen werden?

koordiniert i. d. R. MaBnahmen, steuert den Austausch
der Verwaltung mit den Stakeholdern und wirkt auf die
Ausgestaltung der planerischen und rechtlichen Rahmen-
bedingungen ein. Damit ist diese Person auch zentraler
Ansprechpartner fur Logistikunternehmen und weiteren
wichtigen Akteuren der Stadtgesellschaft. Mitunter wer-
den Moderationsprozesse auch in die Hande Externer ge-
legt, da diese gegenuber allen Beteiligten neutral agieren
kénnen.

DER AUFTAKT

In jedem Fall ist es zur Fokussierung der Motive eines urba-
nen Logistikkonzepts zunachst unabdingbar, eine interne
Scharfung des Vorhabens durch die Kommune zu initi-
ieren. Dazu sind die relevanten Bereiche aus Politik und
Verwaltung einzubinden. Mit diesem ,Agenda-Setting”
wird der Kurs abgesteckt und die Kommune kann nachfol-
gend auf externe Akteure zugehen, die fir eine erfolgrei-
che Umsetzung unerlasslich sind.

AGENDA-SETTING AUFTAKT- STRATEGIE-
VERANSTALTUNG SITZUNG

Vor dem Hintergrund der im Rahmen einer Gesamtkon-
zeption zu berilcksichtigenden Anforderungen der einzu-

-« Externe Begleitung « Externe Begleitung - . Externe Begleitung

Daten bzw. Informationen Gber Mengen (Sendungenund/  bindenden Akteure sollte insbesondere die Fragestellung ﬁ (optional) (optional) E (optional)

oder Fahrzeuge bzw. Fahrzeugbewegungen) determinie-  des Betreiberkonzepts frihzeitig bericksichtigt werden. = . Stadt « Stadt = . Stadt

ren unter anderem das infrage kommende Konzept und  Und dies wiederum ist in der Regel eng mit den infrage o el C el S et

dessen GroRe. Die Konzeption sollte sich Uberdies an den  kommenden Finanzierungsmaoglichkeiten verknupft.

Bedarfen der jeweiligen Quartiere orientieren. & + Prozessinitiierung « Diskussion & « Ergebnis fixieren
Vor diesem Hintergrund soll im Folgenden aufgezeigt wer- < * Themendiskussion Lésungsansitze < - Festlegung weiterer
den, wie der Start gelingen kann und ein solcher Prozess, = Themenauswahl + Realitycheck = Vorgehensweise

: ; : : + Stakeholder- « Beteiligung Stake- + Festlegung Verant-
der letztlich zu einer Implementierung und zum Betrieb
P 9 identifikation holder ausloten wortlichkeiten

Hierbei gilt es festzulegen, wer zentraler Ansprechpartner
auf kommunaler Ebene fur das Thema Logistik auf der
letzten Meile sein soll und verantwortlich ist. Diese Person

einer logistischen Einrichtung fuhrt, aufgesetzt werden
kann.

+ Vorbereitung Workshop

+ Offene Fragen

Abbildung 8: Mdgliche Schrittfolge des Dialogprozesses. Quelle: eigene Darstellung

« Arbeits- und Zeitplan




Eine gute, sinnvolle Basis dafur bietet eine Auftaktveran-
staltung, die auf Einladung der aus Sicht der Kommune
relevanten Bereiche der Stadtverwaltung (z. B. Wirtschaft,
Verkehr, Energie und Klima, Umwelt), ggf. erweitert um
stadt- und wirtschaftsnahe Organisationen (z. B. Wirt-
schaftsforderung, IHK) sowie ausgewahlten Logistikakteu-
ren stattfinden kann. Mdgliche Ziele dieser Auftaktsitzung
kénnen sein,

© die fiir das Konzept relevanten Themen zu identifi-
zieren und zu diskutieren,

O das Thema bzw. die Themen fiir die Weiterbearbei-
tung auszuwahlen,

© maégliche Lésungsansatze vorzustellen und zu
diskutieren,

© die fir dieses Thema relevanten Akteure und Inte-
ressensgruppen zu identifizieren sowie

© die fir den Projektfortgang relevanten Datenbe-
darfe zu definieren.

Folgende Leitfragen kénnen im Rahmen dieser Auftakt-
sitzung eingebracht und diskutiert werden:

Was sind unsere Ziele?
Was sind unsere Strategien, um dorthin zu
gelangen?

Was wissen wir/was muss geklart werden:
Flachenangebote, Daten, Koordination/Modera-
tion, Finanzierung?

Nachstehend sind verschiedene Themenfelder als mdgli-
che Auswahl fur eine solche Auftaktsitzung aufgelistet:

© INNERSTADTISCHE ANLIEFERUNG

e Sendungs- und Lieferaufkommen im Stadtzen-
trum (bzw. in EinkaufsstraRen, FuBgangerzonen)

* Vorhandene Ladezonenn im Stadtzentrum (Anzahl,
Lage, Zeit)

* Widerrechtlichess Halten (und Parken) von Lieferan-
ten etc.

* hohes Aufkommen an Kleintransportern
(z. B. Paketdienste)

© SPEZIFISCHE TRANSPORTTHEMEN

e Industriebedingtes Lkw-Aufkommen

* Lage von und Verkehrsaufkommen durch Spediti-
onen/Umschlagplatze (Verteilerzentrum, Terminal,
Bahnverladestelle, Hafen etc.)

* Ver- und Entsorgung von Wohn-/Gewerbemischge-
bieten

¢ Baustellen

e Ver- und Entsorgung der spezifischen Bereiche Ge-
sundheit (Krankenh&user, Pflegeheime, Apotheken)
und Gastronomie (Restaurants, Hotels, Gaststatten)

© SPEZIALTHEMEN

* Infrastrukturelle Einschrankungen (Be- und Ent-
laden; Zu- und Abfahrten)

e Larmrelevante Themenn (Be-/Entladung, Rickfahr-
signale etc.)

* (Zeitfenster fur) Mullabfuhr/Entsorgung

* Verkehrslenkung und Verkehrssteuerung (zeitliche
Uberlagerung der Verkehre)

* Einsatz ungeeigneter Fahrzeuge (zu lang, zu groB,
zu schwer etc.)

© STADTSPEZIFISCHE THEMEN

5.3.
ANSTATT EINES FAZITS

Die Gestaltung der Logistik auf der letzten Meile ist eine
ressort- und akteursibergreifende Aufgabe. Insbesonde-
re fur das erfolgreiche Umsetzen von Multi-User-Ansat-
zen ist die Einbindung unterschiedlicher Stakeholder aus
Verwaltung, Politik und Wirtschaft erforderlich. Die Verlo-
ckung ist groB, Inselldsungen zu schaffen, da sich diese
in der Regel rasch und mit tberschaubarem Aufwand re-
alisieren lassen. Was fehlt ist i. d. R. die Verknupfung mit
einer mittel- bis langfristigen Zielsetzung, die Einbettung
in eine Gesamtstrategie sowie die Dauerhaftigkeit und
Ubertragbarkeit eines solchen Ansatzes.

Noch schwerer wiegt womdglich, dass solche Solitare ver-
gleichsweise wenig (messbare) Wirkung erzeugen. Daher
ist es entscheidend, auf ein definiertes Ziel zuzusteuern -
z. B. ein Emissionsreduktionsziel oder der sparsame Um-
gang mit Flache - und ein mehrstufiges, mittelfristiges
Handlungskonzept daraus abzuleiten, das womadglich ein
ganzes Bundel an MaRnahmen beinhaltet.

Selbstverstandlich kénnen auch kleine Einzelmalnah-
men, unter BerUcksichtigung der gesetzten Zielsetzung
sowie eines kontinuierlichen Kommunikations- und Mo-
derationsprozess Wirkung entfachen. Darauf aufbauend
kénnen dann schrittweise gemeinsam mit den Akteuren
weitere Malinahmen konzipiert und umgesetzt werden.
Mit diesem Leitfaden mochten wir Hinweise geben, worin
mogliche Ansatze bestehen kdnnen, was dabei beachtet
werden sollte und wie die ersten Schritte auf dem Weg zur
Umsetzung aussehen konnten.
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