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1 Anlass des Handbuchs

E-Commerce und das steigende Paketaufkommen, Urbanisierung sowie die zunehmende Verkehrsbelastung
flihren nicht nur Millionenstddte an die Schmerzgrenzen. Auch kleinere GroRstddte ab 100.000 Einwohnern
suchen nach innovativen Lésungen, um den stadtischen Verkehr zu entlasten und nachhaltiger zu gestalten.

Die Versorgung der letzten Meile ist hierbei ein effektiver Ansatzpunkt. Die Belieferung der Gewerbetreiben-
den und Anwohner in den Innenstddten von Krefeld, Ménchengladbach und Neuss erfolgt beispielsweise der-
zeit durch Kurier-, Express- und Paket-Dienste (KEP-Dienste) Gberwiegend von regionalen Verteilzentren aulRer-
halb der Stadte selbst. Fir Zustellung in den Innenstadten werden vorrangig dieselbetriebene Transporter bzw.
Lkw eingesetzt. Damit die Versorgung des Warenverkehrs auch in Zeiten von Lkw- und Dieselfahrverboten ge-
wahrleistet werden kann, verfolgt die IHK Mittlerer Niederrhein proaktiv alternative Ansatze, um Verkehr zu
entlasten.

Pilotprojekte vorrangig in groRen Metropolrdumen zeigen bereits funktionierende Alternativen auf. Fir die al-
ternative Zustellung innerhalb der Stadt eignen sich elektrisch unterstiitzte Lastenrader sowie weitere elektri-
sche Fahrzeugkonzepte, die allerdings eine innenstadtnahe Umschlagsmoglichkeit voraussetzen. In sogenann-
ten Mikro-Depots werden Sendungen, die sich hinsichtlich ihrer GréRe eignen, auf die alternativen Lieferkon-
zepte verteilt und Emissionen kdnnen eingespart werden.

Nun weisen kleinere GroRstadte ab 100.000 Einwohnern andere Strukturen auf, beispielsweise hinsichtlich Ein-
wohnerdichten, welche wiederum mit dem Paket-Sendungsaufkommen korrelieren. Damit auch hier Mikro-
Depots wirtschaftlich funktionieren kénnen, bedarf es eines angepassten Vorgehens fir eben jene Stadte.

Der Deutsche Stadtetag (DST), der Deutsche Stadte- und Gemeindebund (DStGB), der Handelsverband Deutsch-
land (HDE) sowie der Bundesverband Paket und Expresslogistik (BIEK) haben sich im vergangenen Jahr gemein-
sam zum Thema , Gute Logistik fir lebenswerte Innenstddte” positioniert. Die Forderung von Mikro-Depots im
Immobilienbestand wird hierbei explizit als eine effektive MaRnahme zur Gestaltung sauberer Innenstaddte ge-
nannt. Hier gilt es Rechtssicherheit zu schaffen sowie leerstehende oder ungenutzte Immobilien auf ihre Eig-
nung als dezentrale urbane Mikro-Depots, die von mehreren KEP-Dienstleistern gemeinsam genutzt werden
kénnen, zu prifen.

Unter der Fiihrung der IHK Mittlerer Niederrhein haben sich daher die Stadte Krefeld, Ménchengladbach und
Neuss zusammengeschlossen, Konzepte zur Gestaltung von Mikro-Depots standortbezogen zu entwickeln und
initiierende Schritte in der Machbarkeit zu prifen. Das vorliegende Handbuch gibt ausfihrliche Hinweise fir
eine mogliche Realisierung.

Das Projekt wurde unterstitzt durch Zuwendungen des Landes Nordrhein-Westfalen.
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2 Einfiihrung und Zielsetzung

Die Entwicklung der Urbanen Logistik ist gepragt durch Verdnderungen im Nutzerverhalten der Konsumenten,
einer steigenden Urbanisierung der Bevdlkerung und einer immer grofRer werdenden Nachfrage nach E-Com-
merce-Produkten. Auswirkungen dessen zeigen sich vor allem im Verkehrssektor. Das wirtschaftliche Wachs-
tum sowie die demografisch-raumlichen Verdnderungen tragen zu einem Anstieg des allgemeinen stadtischen
Wirtschaftsverkehrs bei. Dieses Wachstum lberkompensiert Effekte des technologischen Fortschritts und sorgt
allgemein fiir einen erheblichen Anstieg der Verkehrsemissionen im urbanen Raum.

Der Online-Handel gewinnt dabei signifikant an Relevanz und stellt den urbanen Lieferverkehr in den nédchsten
Jahren vor neue Herausforderungen: Der Anteil kleinteiliger Sendungen in vergleichsweise kiirzeren Bestell-
und Lieferzyklen wachst enorm; zudem entwickelt sich eine groRere Dynamik bei logistisch anspruchsvollen
Warengruppen (schnelllebige Konsumgtiter, Heimwerkerprodukte sowie Mobel und Haushaltswaren). Im urba-
nen Lieferverkehr sind die Kurier-Express-Paket-Dienstleiser (KEP-Dienstleister) als Hauptakteure von den Ent-
wicklungen im Onlinehandel Gberdurchschnittlich betroffen.

Im Jahr 2018 verzeichneten die KEP-Sendungen einen Anstieg von 4,9 % und erreichten einen Spitzenwert von
3,52 Mrd. Sendungen. Bei Betrachtung der Entwicklung in den nachsten finf Jahren zeigt sich unter Berlicksich-
tigung aktueller Trends und der Marktentwicklung ein stetiger Anstieg um 4,7 % p. a. auf mehr als 4,4 Mrd. Pa-
ketsendungen bis zum Jahr 2023.

5.000

4.000 4.310

3.520
3.500

3.000
2.500 2.230 2.660

2.000 2.180

1.500 1.690
1.000

—@— Sendungsvolumen Prognose Trendfortschreibung

Abbildung 1: Entwicklung und Prognose des KEP-Sendungsvolumina bis 2023 (in Mio. Sendungen)
(Quelle: eigene Darstellung nach BIEK 2019%)

Innerhalb des Gesamtmarktes der KEP-Dienstleister, bestehend aus Paketmarkt, Expressmarkt und Kurier-
markt, dominiert vor allem der Paketmarkt mit einem Anteil von 56 % aller generierten Umséatze. Auch sein
Sendungsvolumen steigt im Jahr 2018 mit einem Plus von 5,1 % etwas mehr als im Gesamtmarkt (4,9 %). Wird
das Wachstum des Paketmarktes auf die Marktsegmente B2B und B2C heruntergebrochen, ist in den Jahren
2009 bis 2018 ein starker Anstieg des B2C-Segmentes zu erkennen (vgl. Abb. 2). Deutlich wird dies an den
Wachstumsraten des Sendungsvolumens im Jahr 2018 fiir die einzelnen Segmente von 7,4 % im B2C-Bereich
und 0,4 % im B2B-Bereich.

1 BIEK (2019): KEP-Studie 2019 — Analyse des Marktes in Deutschland.
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Abbildung 2: Entwicklung der KEP-Marktsegmente in Deutschland (Quelle: eigene Darstellung nach ebd.)

Ein weiterer Faktor mit dem sich Logistikdienstleister konfrontiert sehen sind die steigenden Anspriiche der
Endkunden. Dies verdeutlicht exemplarisch das betriebswirtschaftliche Ziel, Sendungen beim ersten Zustellver-
such zuzustellen. Um diesen hohen Wert von derzeit iiber 90 %2 trotz steigender Herausforderungen (Same Day
Delivery, frische bzw. gekihlte Lebensmittelsendungen etc.) aufrecht zu erhalten, nehmen alternative Zustell-
konzepte zu. Gleichzeitig besteht ein sehr grolRes Interesse daran, die Kosten pro Paketsendung im Kontext der
Anforderungen zu optimieren.

Abgesehen von den Kundenanspriichen beeinflussen Faktoren wie der zuvor genannte Emissionsanstieg die
Logistikdienstleister. Dieser stellt eine Belastung fiir die menschliche Gesundheit dar und muss deshalb von
KEP-Dienstleistern und der zukinftigen Entwicklung von Unternehmensstrategien mit einbezogen werden. Da-
bei hat sich die Elektromobilitat als Technologie hervorgehoben, um den AusstofR von Treibhausgasen vor allem
auf der letzten Meile zu reduzieren. Weitere Optionen bieten sich beispielsweise mit dem Umstieg auf Lasten-
rader oder mit der Nutzung von Paketrobotern. Um den Einsatz von Lastenrddern zu erméglichen und die ur-
bane Logistik zu optimieren, stehen aktuell sogenannte Multi-User-Mikro-Depots zur Debatte. Sie sind zusatzli-
che Umschlagpunkte im Logistiknetzwerk, welche auf die Anforderungen einer fahrradgestiitzten Zustellung
bzw. die Abholung von Paketen auf der letzten Meile ausgerichtet sind und von mehreren Dienstleistern ge-
meinsam genutzt werden. Somit entsprechen sie einer strategischen Flachenkooperation, allerdings keiner
Plattform fiir die konsolidierte gemeinsame Auslieferung von Paketen. Die Pakete werden i. Allg. Gber regionale
Verteilzentren mit Fernverkehrs- und Nahverkehrsfahrzeugen zu den innerstadtnahen Mikro-Depot-Standorten
geliefert. Von dort werden sie mit Lastenfahrradern oder Elektro-Kleinstfahrzeugen weiter zu den Endkunden
in vorwiegend dicht besiedelten Wohn- und Arbeitsraumen transportiert.

Potenziale fiir kleinere GroRstéadte

Funktionierende Konzepte fir Mikro-Depots sind bisher haufig in gréReren GroRstadten mit Gber 1 Million Ein-
wohnern im Betrieb (siehe Kapitel 3.3, mit Ausnahme von Konstanz als groRerer Mittelstadt). Hier sind es oft-
mals einzelne KEP-Dienstleister, die eigene alternative Systeme zur Bedienung der letzten Meile umsetzen. So
werden zum Beispiel Container aufgestellt, die als Depot zum Umschlag und zur Kleinverteilung dienen. Ein
Ubertrag auf kleinere Stadte findet jedoch vorrangig aus betriebswirtschaftlicher Sicht nicht statt. Der Grund
hierfur liegt u. a. darin, dass Sendungsmengen, bedingt durch zu niedrige Einwohnerdichten, nicht ausreichen.
Der Fokus dieses Handbuchs zielt daher auf die gemeinsame Nutzung von Mikro-Depots durch mehrere KEP-
Dienstleister ab, um entsprechende Skaleneffekte zu erzeugen.

Bei Betrachtung der gesamtdeutschen Bevolkerungsverteilung auf unterschiedliche Stadt- und Gemeindetypen
wird ersichtlich, warum der Druck zur Gestaltung von Konzepten fiir Mikro-Depots auch in Stadten unter
500.000 Einwohnern, also kleineren GroB3stadten, hoch ist: Es wohnen fast 15 % der Bevolkerung auf nur ca.

3 % der gesamtdeutschen Fliche3. Diese enorme Bevélkerungsdichte auf geringem Raum sowie die zunehmen-
den Paketvolumina gilt es in Zukunft zu bewaltigen - eine Herausforderung, die eben auch die kleineren GroR-
stadte betrifft. Aus diesem Grund stehen in diesem Handbuch Krefeld, Ménchengladbach und Neuss stellver-
tretend fur kleinere GroBstddte zwischen 150.000 und 300.000 Einwohnern (siehe Tabelle 1). Anhand dieser

2 Hinweis: Als Erstzustellung werden auch Abgaben bei einem Nachbarn, Paketshop etc. definiert (BVOH 2016).
3 BBSR (2019): Laufende Stadtbeobachtung — Raumabgrenzungen.
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drei Kommunen werden konkrete Wege und Handlungsansatze zur Realisierung von Mikro-Depots als einen
Baustein stadtvertraglicher Logistik aufgezeigt.

Tabelle 1: Krefeld, Neuss und Ménchengladbach in Zahlen (Quelle: Destatis 2019%)

Stadt Einwohner (Stand 31.12.17) | Flache in km? Einwohnerdichte je m?
Krefeld 226.699 ca. 138 1.643
Neuss 153.810 ca. 100 1.538
Ménchengladbach 262.188 ca. 170 1.542

Der konkrete Mehrwert liegt hier darin, Verkehr sowie Flachenverbrauch in der Stadt zu reduzieren und folglich
auch Emissionen einzusparen. Als Ansatzpunkt wird hier die Zusammenfiihrung von KEP-Dienstleistern in ei-
nem Mikro-Depot angenommen, wobei eine weitere Konsolidierung bzw. Biindelung der Paketstrome im
Mikro-Depot selbst (Stichwort Whitelabel, siehe 3.1) nicht weiter betrachtet wird. Vor diesem Hintergrund er-
geben sich folgende Fragestellungen, die im Rahmen dieses Handbuchs aufgegriffen werden sowie zur Umset-
zung von Mikro Depots in kleineren GroRstadten Mut machen sollen. Denn so viel sei vorweg genommen: Eine
Umsetzung ist unter bestimmten Rahmenbedingungen maoglich.

> Welche Anforderungen stellen stadtische Akteure, KEP-Dienstleister, Gewerbekunden sowie Immobili-
eneigentimer an verschiedene Modelle von Mikro-Depots?

> Welche planungs-, ordnungs- und vertragsrechtlichen Voraussetzungen missen erfullt sein, um in klei-
neren GroRstddten die Realisierung von Mikro-Depots zu ermdéglichen?

> Wie sehen erfolgreiche Betreiber- und Finanzierungsmodelle fiir Mikro-Depots unter den individuellen
lokalen Rahmenbedingungen konkret aus?

> Wie lasst sich die konkrete Umsetzung vor Ort gestalten? Welche baulichen Umsetzungsvarianten eig-
nen sich?

> Welche 6konomischen, 6kologischen und sozialen Effekte kdnnen die Konzeptionen vor Ort auslésen?

> Welche Handlungsempfehlungen lassen sich aus der Analyse der lokalen Ebene flr mittelgroRe deut-
sche Stadte verallgemeinern und in einem Handbuch zusammenfiihren?

4 Destatis (2019): Gemeinden in Deutschland nach Fliche, Bevélkerung und Postleitzahl am 30.06.2019 (2. Quartal).
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3 Mikro-Depots fiir eine innovative und stadtvertragliche Logistik

In diesem Kapitel ordnen wir Mikro-Depots in das Thema der stadtvertradglichen Logistik ein, stellen Klassifizie-
rungsmerkmale fiir Mikro-Depots vor und veranschaulichen diese anhand ausgewahlter Projektbeispiele.

3.1  Stadtvertragliche Logistik und White-Label

Die Urbanisierung ist ein Megatrend; immer mehr Menschen zieht es in die Stadte. Daraus resultiert eine zu-
nehmende Flachenknappheit und Nutzungskonkurrenz im urbanen Raum. Das StralRennetz ist Gberlastet und
die Verantwortung fiir eine schadstoffarme Lebens- und Aufenthaltsqualitdt in den Stadten und fiir eine klima-
freundliche Zukunft riickt immer mehr in den Fokus. Eine leistungsfahige Infrastruktur kann diesen Trend nicht
alleine auffangen — sie ist nur die notwendige Voraussetzung. Es stehen vielmehr stadtvertragliche, ressour-
cen- und infrastrukturschonende Logistikkonzepte sowie moderne Technologien im Vordergrund. Gleichzeitig
agiert die urbane Logistik im Spannungsfeld zwischen stetig steigenden Umweltanforderungen, wirtschaftli-
chen Herausforderungen und einer immer anspruchsvolleren Erwartungshaltung der Empfanger. Die Zustellung
soll zuverlassig, transparent und umweltfreundlich, aber gleichzeitig schnell und kostengunstig sein. Im Zuge
des wachsenden Onlinehandels stehen die Logistikdienstleister somit vor enormen Herausforderungen bei der
Innenstadtbelieferung.

Die Gewahrleistung individueller Mobilitat und eine sichere Versorgung von Haushalten, Handels- und Produk-
tionsstandorten sind die zentralen Herausforderungen der steigenden Urbanisierung der Stadte. Die vermehrte
Anzahl an Staus und die hohe Verkehrsdichte in den innerstadtischen Bereichen bereiten insbesondere den
Paketdiensten erhebliche organisatorische Schwierigkeiten. Hier sind neben starker Verkehrsbelastung in den
Morgen- und Abendstunden durch den Berufsverkehr, den fehlenden Parkflachen und den zunehmenden Zu-
fahrtsbeschrankungen auch die engen Zeitfenster bei der Belieferung von Handlern in verkehrsberuhigten In-
nenstadtlagen zu nennen. Deshalb miissen passende Anreize durch Kommunen und Stadte geschaffen werden,
mit denen sich neue logistische Konzepte umsetzen lassen. Beispielsweise muss die Belieferung bei Nacht er-
moglicht und der Bedarf an geeigneten Flachen durch logistische Anlagen, Umschlagsplatze, Wareniibergabe-
stationen und andere Infrastrukturen bedient werden. Mikro Depots sind logistische Kleinststandorte im Her-
zen der Stadt, die aufgrund der Transportkapazitats- und Reichweitenproblematik Voraussetzung fiir die stadt-
vertragliche Zustellung mit Lastenfahrradern und Elektro-Kleinstfahrzeugen sind.

In der Politik und Offentlichkeit wird gelegentlich die Forderung nach einer White-Label-Logistik-Lésung als
weitere Antwort auf die Realisierung einer stadtvertraglichen Logistik laut. Der Begriff White-Label hat seinen
Ursprung in der Produktions- und Wirtschaftstheorie. White-Label bezeichnet in diesem Kontext einen unter-
nehmerischen Ansatz, bei dem neben Kernmarken auch weitere Produkte hergestellt und vertrieben werden,
jedoch ohne Sichtbarkeit des eigentlichen Produktionsunternehmens (,, WeiRes Etikett”).> Ein Hersteller ver-
kauft dann dasselbe Produkt einerseits als Markenprodukt und andererseits z. B. als Discounterprodukt (teil-
weise in der Variante ,Private-Label”, d. h. unter dem Namen des Handelsunternehmens). Der wesentliche
Vorteil fur ein Produktionsunternehmen liegt darin, die eigene Produktion besser auszulasten und weitere Kun-
dengruppen zu erschlieBen. Kooperationen zwischen Unternehmen oder Konzessionen sind allerdings kein ori-
gindrer Bestandteil einer ,White-Label-Strategie” in Vertrieb und Produktion.

aus den Interviews mit den KEP-Dienstleistern:

Sogenannte White-Label Losungen, im Sinne einer
dienstleisteriibergreifenden neutralen Ausliefer- bzw. Ab-
holkooperation, werden in urbanen Gebieten aus einer Viel-
zahl an Griinden von den KEP-Dienstleistern abgelehnt. Zu
den Grinden zdhlen u. a. die kartellrechtliche Situation, un-
terschiedliche Produkte der Unternehmen und entspre-
chend unterschiedliche interne Prozesse sowie kein oder
kaum vorhandenes Einsparpotenzial.

Was mit White-Label-Logistik gemeint ist und wie es umzusetzen ware, bleibt haufig unklar, vor allem im Kon-
text liberalisierter Wirtschaftsstrukturen. Es ist davon auszugehen, dass es um mogliche Konzessionen fir die

> Onpulsion.de (2019): White Label.
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exklusive Ver- und Entsorgung eines definierten Gebiets durch ein Unternehmen geht. In der allgemeinen Dis-
kussion wird dabei haufig die Tatsache vernachlassigt, dass die Dienstleistungsangebote einzelner Unterneh-
men sehr unterschiedlich sind und sich auf operativer Ebene nur wenige Synergien heben lielen.

In der Vergangenheit wurde zum Beispiel gelegentlich das ,,Cargohopper-Projekt” aus Utrecht als Vorzeigel6-
sung prasentiert. Im Zeitraum 2012 bis 2016 war der ,,Cargohopper” als neutraler Letzte-Meile-Transporteur
zusatzlich zum klassischen Lieferverkehr unterwegs. Es handelte sich um ein freiwilliges Angebot fiir Paket- und
Logistikunternehmen, das ein Umladen und Biindeln von Waren an einem zentralen Zugangspunkt zur Stadt
beinhaltete und eine emissionsfreie Letzte-Meile-Versorgung mit Elektrofahrzeugen in Utrecht ermaoglichte. Es
fehlte jedoch der Business Case, so dass nach Ende des Zeitraums der 6ffentlichen Férderung das Angebot ein-
gestellt wurde. Aus wissenschaftlicher Perspektive wird die Biindelung bzw. Konsolidierung auf der letzten
Meile mittlerweile sogar sehr kritisch betrachtet:

,Eine Gebietskonsolidierung reduziert die Zahl der Zustellfahrzeuge in den Szenarien entweder nicht oder
um maximal ein Zustellfahrzeug, d. h. um ca. 10 Prozent. Positive verkehrliche Effekte sind damit in den Zu-
stellgebieten kaum spiirbar.“®

Zudem entstehen bei der Konsolidierung zwischen den verschiedenen Depots zusatzliche Schwerlastverkehre
und Transportkosten, welche zu Laufzeitverlusten in der Zustellung und Abholung fihren kénnen. So werden
Mikro-Depot-Konzepte als deutlich wirksamere Ansatze verstanden, deren sozio6konomische Akzeptanz be-

reits nachgewiesen und Alltagstauglichkeit bewiesen wurde (ebd.).

3.2  Definition Mikro-Depot

Die Belieferung der letzten Meile erfordert vor dem Hintergrund der aktuellen und zukiinftigen Anforderungen
neue Belieferungskonzepte mit neuen Standorttypen. In diesem Kontext kommen auch neue Fahrzeugtypen
wie beispielsweise Lastenrdder und innovative E-Kleinstfahrzeuge zum Einsatz. Aufgrund der geringeren Trans-
portkapazitat, der geringeren Reichweite und des hierdurch verminderten Verteilradius im Vergleich zu einem
konventionellen Fahrzeug, werden kleine Depots bzw. Hubs als zusatzlicher Verteilerknoten eingesetzt.

In Anlehnung an die Ausfiihrungen der ,,BIEK Nachhaltigkeitsstudie 2017“ zum Thema Mikro-Depot wird fol-
gende Definition fiir Mikro-Depots als Grundlage dieser Studie aufgestellt:

Mikro-Depots beschreiben einen definierten Ort fiir den Umschlag und die Zwischenpufferung von Trans-
portgiitern, wie zum Beispiel Pakete, in dicht besiedelten Zustellgebieten mit hohem Sendungsaufkommen.
Sie ermdglichen ein gesichertes Abstellen von Lastenrddern, Kleinstfahrzeugen oder sonstigen Transporthil-
fen. Sie ergdnzen das bestehende Logistiknetzwerk eines Dienstleisters und die , erste bzw. letzte Meile”
wird verkiirzt - eine wesentliche Voraussetzung fiir den wirtschaftlichen Einsatz von alternativen Fahrzeug-
konzepten. Sie sind Start- und Endpunkt fiir die stadtvertrdgliche und ressourcenschonende kundennahe
Zustellung bzw. Abholung.

Auf dieser Definition aufbauend werden nachfolgend weitere Details hinsichtlich Netzwerkintegration, Umset-
zungsform, Betreibermodell und eingesetzten Fahrzeugen spezifiziert und durch ausgewahlte Praxisbeispiele
vorgestellt.

aus den Interviews mit den KEP-Dienstleistern:

Neben der Entwicklung und Implementierung von
neuen logistischen Konzepten fiihrt die rechtliche Klarung
und Durchsetzung von Be- und Entladeflachen fiir den Wirt-
schaftsverkehr zu einer Verringerung von Haltevorgangen
in zweiter Reihe, wodurch der flieRende Verkehr weniger
beeintrachtigt wird.

6 Bogdanski, R. (2019): Quantitative Untersuchung der konsolidierten Zustellung auf der letzten Meile am Beispiel zweier KEP-Unternehmen
in den Stddten Niirnberg und Miinchen.
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Netzwerkintegration

Mikro-Depots sind im Transportnetzwerk zwischen dem Versender bzw. dem Empfanger (Quelle/ Senke der
Transportnetzstruktur) und dem regionalen Verteilzentrum im Transportnetzwerk (Abbildung 4 und
Abbildung 4).
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Abbildung 3: Konventionelle Prozesskette des Pakettransports (Quelle: eigene Darstellung)
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Abbildung 4: Alternative Prozesskette des Pakettransports mit Mikro-Depot (Quelle: eigene Darstellung)

Im Allgemeinen erfolgt ein Transport zwischen den Mikro-Depots und den Verteilzentren mittels kleinerer
Nutzfahrzeuge in den GroRenklassen 3,5 t zGG bis 12 t zGG. Der Hauptlauf im Netzwerk erfolgt allgemein mit
groReren Lastziigen und Wechselbriicken. Hier sind zwei Félle denkbar: einerseits ein direkter Warentransport
zwischen zwei regionalen Verteilzentren untereinander und andererseits ein indirekter Transport unter Nut-
zung von ein oder mehreren zentralen Verteilzentren (auch als HUB bezeichnet).

Luther.
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Umsetzungsformen Mikro-Depots

Mikro-Depots kdnnen in unterschiedlicher Form realisiert werden. Zu unterscheiden sind grundsatzlich mobile
und immobile Losungen. Bei den mobilen Lésungen sind in Bezug auf die als Depot zum Einsatz kommenden
Fahrzeuge im Weiteren Anhanger-Losungen, Wechselbriicken-Losungen und Fahrzeuglosungen fiir den Stra-
RBenverkehr zu unterscheiden. Immobile Lésungen unterscheiden sich hinsichtlich des Einsatzes einer Lade-
rampe: Mit einer Laderampe kénnen die Umschlagprozesse, sofern Rollcontainer zum Einsatz kommen, effizi-

enter gestaltet werden. Allerdings erhéht eine Laderampe auch signifikant den Platzbedarf, weswegen auch
Lésungen ohne Laderampe eingesetzt werden kdnnen. Die genannten Ausprdagungen werden mit der nachfol-

genden Abbildung in eine Ubersicht iberfiihrt.
|
ohne Laderampe
technische
Umsetzung des "
Vikto.Depots
Wechselbriicke
Transportfahrzeug

Abbildung 5: Technische Umsetzung eines Mikro-Depots (Quelle: eigene Darstellung)

Betreibermodell

Mikro-Depots kdnnen in unterschiedlicher Form betrieben werden. Sofern Dienstleister einer gemeinsamen
Flachennutzung offen gegeniiberstehen, kann ein Mikro-Depot auch von mehreren Dienstleistern genutzt wer-
den. Mit Bezugnahme auf das Betriebsmodell konnen die Begriffe Multi-User-Mikro-Depot und Single-User-
Mikro-Depot zur weiteren Spezifizierung verwendet werden. In der Immobilienwirtschaft sind bei Mietverhalt-
nissen auch die Begriffe Single-Tenant und Multi-Tenant gebrauchlich. Auch kann das Betriebsmodell im Hin-
blick auf die Nutzungsdauer konkretisiert werden. Hierbei sind grundsatzlich dauerhafte Nutzungen von tempo-
rdaren Nutzungen, z. B. durch Anmietung von Flachen in Parkh&dusern, zu unterscheiden. Die temporare Nutzung
kann sich auf einzelne Stunden an einem Tag oder auf ausgewéahlte Wochen im Jahr beziehen.

hinsichtlich B Single-User bzw. Single-Tenant

Anzahl
Dienstleister N

Multi-User bzw. Multi-Tenant

{ wenige Stunden pro Tag
ausgewdhlte Wochen pro Jahr

Betreibermodell des

Mikro-Depots

hinsichtlich N dauerhafte Nutzung

zeitlicher
Nutzung L

temporare Nutzung

Abbildung 6: Betreibermodell des Mikro-Depots (Quelle: eigene Darstellung)

Fahrzeuge an der Schnittstelle zum Versender oder Empfanger

An der Schnittstelle zum Versender oder Empfanger kénnen verschiedene Fahrzeugarten zum Einsatz kommen,
die dem Grundgedanken eines Mikro-Depot-Konzepts folgen. Hierbei sind zunachst Fahr- bzw. Lastenrdder von
Transporthilfen fir den Gehweg und Kleinstfahrzeuge fiir den allgemeinen StraBenverkehr zu unterscheiden
(Abbildung 7). Entscheidend fiir die Auswabhl ist dabei oft, welche Verkehrswegeinfrastruktur zum Teil verbind-
lich zu nutzen ist (Gehweg, Radweg oder StraRenraum) bzw. welche Nutzungen am Standort vorherrschen.

10
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Bei Lastenradern, die auf dem Radweg eingesetzt werden, werden sowohl solche mit Wechselcontainern als
auch solche, die eine starre Transportlésung ausmachen, eingesetzt. Durch Wechselcontainer ist es moglich,
den Umschlag am Mikro-Depot effizienter zu organisieren. Fir den Gehweg kommen klassische Sackkarren
oder mit Blick Richtung Zukunft auch Zustellroboter in Betracht. Bei den Kleinstfahrzeugen kann eine Unter-
scheidung hinsichtlich der Antriebsart hilfreich sein, um die potenziellen Vermeidungseffekte fiir die Umwelt
naher zu beschreiben.

aus den Interviews mit den KEP-Dienstleistern:

Die Zustell- und Abholfahrzeuge der KEP-Dienstleis-
ter stellen nur einen Ausschnitt des stadtischen Lieferver-
kehrs dar, der aufgrund der hohen Sichtbarkeit der Fahr-
zeuge besonders im Fokus steht.

Sackkarren
Transporthilfen

(Gehweg)
Zustellroboter

Fahrrader/ — mit Wechselcontainer
Lastenrader

Fahrzeuge des
Mikro-Depots

(Radweg) — ohne Wechselcontainer

Kleinst- — elektrischer Antrieb

Fahrzeuge
(Fahrweg)

konventioneller Antrieb

Abbildung 7: Fahrzeuge des Mikro-Depots (Quelle: eigene Darstellung)

Mit den vorgestellten Auspragungen kann eine erste Klassifizierung von Mikro-Depots erfolgen, die im Einzel-
nen noch feiner unterteilt werden kann und daher keinen Anspruch auf Vollstandigkeit hat. Im Kontext der
nachfolgenden Projektbeispiele bilden sie einen pragmatischen Ansatz, um die wesentlichen Unterscheidungs-
merkmale kenntlich zu machen. Die Weiterentwicklung der Systematisierung und Standardisierung von Mikro-
Depot-Konzepten ist Gegenstand der laufenden Forschung. Im Rahmen des Forderprogramms , Nationaler Rad-
verkehrsplan“ widmen sich zum Beispiel die Projekte ,,Loop“ (Bergische Universitdt Wuppertal) und ,,RadLast”
(Technische Universitat Miinchen) diesen Themen.

aus den Interviews mit den KEP-Dienstleistern:

Der zunehmende Einsatz von alternativen Transport-
mitteln fuhrt zu einer Diversifizierung der Fahrzeugflotten
der KEP-Dienstleister auf der letzten Meile. Lastenrader
sind dabei ein weiteres Instrument im Rahmen der urbanen
Logistik. Fiir den Einsatz von Lastenradern ist es erforder-
lich, dass diese die Zustellung im Stadtgebiet beginnen und
beenden kénnen, z. B. durch Nutzung von Mikro-Depots.

11
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3.3  Auswadhlte Projektbeispiele

Um die zuvor geschilderten Systematisierungsaspekte von Mikro-Depots zu veranschaulichen und verschiedene
Umsetzungsvarianten aufzuzeigen, werden nachfolgend ausgewdhlte Projektbeispiele aus Deutschland vorge-
stellt. Hintergrund der Projekte bildet dabei fast einheitlich die Umsetzung einer nachhaltigen und emissions-
freien Auslieferung auf der letzten bzw. ersten Meile. Zudem wird haufig die Entwicklung und Implementierung
neuer Geschaftsmodelle adressiert. Folgende neun Projektbeispiele, bestehend aus Forschungsprojekten und
Praxisumsetzungen ohne Forderung, werden detaillierter beschrieben:
Forschungsprojekte:

> Kooperative Nutzung von Mikro-Depots in Berlin (KoMoDo)

> Smart Last Mile Logistics in Hamburg (SMILE)

> Nurnberger Mikro-Depot-Konzept in der KEP-Branche

> Flexibles datenbasiertes Parkraummanagement (Park_up Projekt) in Stuttgart
Praxisumsetzungen:

> GLS Mikro-Depot-Konzept in Dusseldorf

> UPS Mikro-Depot-Konzept in Miinchen

> DHL Mikro-Depot-Konzept in Frankfurt am Main

> Hermes Mikro-Depot-Konzept in Hamburg

> DPD Mikro-Depot-Konzept in Konstanz

Die Projekte werden jeweils mit Hilfe eines Steckbriefes beschrieben. In diesem finden sich generelle Informati-
onen und Angaben zu den beteiligten Projektpartnern, zum Realisierungsstart des Projektes und eine Kurzbe-
schreibung des Projektes. Des Weiteren werden Impulse und Anknlpfungspunkte analysiert und aufgelistet,
um einen allgemeingiiltigen Beitrag zur konzeptionellen Weiterentwicklung und dem Ubertrag auf andere Pla-
nungssituationen zu leisten. Darliber hinaus werden die einzelnen Projekte mit den zuvor beschriebenen Syste-
matisierungsaspekten einheitlich beschrieben.

12
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3.3.1 Kooperative Nutzung von Mikro-Depots durch die Kurier-, Express-, Paket-Branche fiir den nachhalti-
gen Einsatz von Lastenradern in Berlin (KoMoDo)

Projektpartner

> LNC > GLS
> BEHALA > Hermes
>  DHL > UPS
> DPD

Laufzeit

01/2018-06/2019 (Forschungsprojekt)

Quelle: KoMoDo Berlin (2018)

Projektbeschreibung

Seit Mitte 2018 wird von einem Standort in Berlin - Prenzlauer Berg die letzte Meile der Paketausliefe-
rung mit Lastenrdadern erprobt. Die Logistikflache wird kooperativ genutzt, wobei jeder Dienstleister
ein eigenes Mikro-Depot einsetzt. Im operativen Betrieb werden von den jeweiligen Projektpartnern
am Morgen die Mikro-Depots mit Sendungen beliefert und im Tagesverlauf werden diese mit Hilfe von
unternehmenseigenen Lastenfdhrradern zugestellt.

Betreiber der Mikro-Depot-Anlage ist die Berliner Hafen- und Lagerhausgesellschaft mbH (BEHALA).
Die Forderung des Projektes erfolgte bis Mitte 2019 durch das Bundesministerium fir Umwelt, Natur-
schutz und nukleare Sicherheit (BMU). Zum Abschluss des Forschungsprojekts haben sich BEHALA und
KEP-Dienstleister auf eine Verlangerung bis mindestens Ende 2019, auch ohne Férderung, verstandigt.
Technische Umsetzung des Mikro-Depots Betriebsmodell des Mikro-Depots

Immobil, ohne Laderampe Multi-User, dauerhafte Nutzung

Fahrzeuge des Mikro-Depots

Lastenrader, mit und ohne Wechselcontainer

Impulse und Ankniipfungspunkte

> Erstmalige Flichenkooperation zwischen KEP-Dienstleistern in Deutschland

> Nutzung von innerstadtischen Verschnittflichen (hier: Wendeschleife)

> Erfolgreiche Erprobung der Paketzustellung mittels alternativer Fahrzeuge in einer GroRstadt
> Geschéftsmodell setzt auf neutralen Betreiber der Logistikfliche (BEHALA)

Weiterfiihrende Informationen

KoMoDo Berlin (2018): Mikro-Depots und Lastenrader — klimaneutral auf der letzten Meile.

13
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3.3.2 Smart Last Mile Logistics in Hamburg (,,Smile®)

Projektpartner

Stadt Hamburg

Hamburg School of Business Administration
Hanseatic Transport Consulty

first mile — Innovative Stadtlogistik

UPS

Laufzeit

2015-2017 (Forschungsprojekt)

VoV WV WV WV

Projektbeschreibung

2015 wurde von der Stadt Hamburg und dem KEP-Dienstleister UPS Deutschland ein gemeinsames Mo-
dellvorhaben gestartet, um Moglichkeiten zur Verbesserung des innerstadtischen Lieferverkehrs zu
testen. Uber eine Projektlaufzeit von zwei Jahren wurden an vier zentralen Standorten in der Hambur-
ger Innenstadt jeden Morgen speziell mit Regalen ausgestatte Container platziert.

Diese werden auch nach Ende des Forschungsprojekts weiterhin als Mikro-Depot verwendet und bil-
den den Ausgangspunkt fiir weiterfihrende Paketzustellungen zu FuR mit Sackkarren oder per Lasten-
rad. Am Abend werden die Container zuriick in das regionale Verteilzentrum transportiert, um fir den
Einsatz am darauffolgenden Tag vorbereitet zu werden (u. a. Be- und Entladung).

Technische Umsetzung des Mikro-Depots Betriebsmodell des Mikro-Depots

Mobil, Wechselbriicke Single-User, temporare Nutzung

Fahrzeuge des Mikro-Depots

Lastenrader, mit und ohne Wechselcontainer und Transporthilfen (Sackkarren)

Impulse und Ankniipfungspunkte

> Pilotierung eines mobilen Mikro-Depot Konzepts (Wechselbriicken) in einer GroRstadt
> Konstruktive Zusammenarbeit zwischen Privatwirtschaft und kommunaler Verwaltung
> Erfolgreiche Skalierung der Umsetzungen im Stadtgebiet

Weiterfiihrende Informationen

Ninnemann et al. (2017): Last-Mile-Logistics Hamburg — Innerstadtische Zustelllogistik.

Luther.
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Luther.

3.3.3 Pilotprojekt zur Nachhaltigen Stadtlogistik durch KEP-Dienste mit dem Mikro-Depot-Konzept auf dem

Stadtgebiet Niirnberg
Projektpartner
> Technische Hochschule Nirnberg
> DPD
> GLS
Laufzeit Y ’
04/2016—-08/2017 (Privatwirtschaft) Quelle: Bogdanski et al. (2017)

Projektbeschreibung

Im Nirnberger Pilotprojekt zur Nachhaltigen Stadtlogistik wurde untersucht, wie Mikro-Depots in Be-
standsimmobilien implementiert werden kénnen. Ausgehend von diesen Mikro-Depots erfolgte die
Feinverteilung i. d. R. per Lastenrad. Im Rahmen des Projekts wurden Bestandsimmobilien angemietet
und als Mikro-Depot eingesetzt.

Ein besonderer Fokus des Projekts lag auf der Erarbeitung von Kenn- und Zielwerten fir potenzielle
Liefergebiete zur Sicherstellung der Ubertragbarkeit auf andere Stidte und weitere Branchen.
Technische Umsetzung des Mikro-Depots Betriebsmodell des Mikro-Depots

Immobile, mit und ohne Laderampe Single-User, dauerhafte Nutzung

Fahrzeuge des Mikro-Depots

Lastenrader, mit und ohne Wechselcontainer

Impulse und Ankniipfungspunkte

> Auswahl und Nutzung von geeigneten Bestandsimmobilien als Logistikfliche
> Ansatz zur Identifizierung von geeigneten Zustellgebieten im Untersuchungsraum

Weiterfiihrende Informationen

Bogdanski et al. (2017): Niirnberger Mikro-Depot-Konzept in der KEP-Branche: Ubertragbarkeit auf an-
dere Stadte und Integration von innovativen Same-Day-Delivery-Konzepten.

Bogdanski et al. (2018): Pilotprojekt zur Nachhaltigen Stadtlogistik durch KEP-Dienste mit dem Mikro-
Depot-Konzept auf dem Gebiet der Stadt Nirnberg.
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3.3.4 Flexibles datenbasiertes Parkraummanagement (,,Park_up*)

Park_up Stuttgart

Projektpartner
> Fraunhofer IAO
> evopark

> veloCARRIER

Laufzeit
07/2017-12/2019 (Forschungsprojekt) Quelle: Fraunhofer IAO (2019)

Projektbeschreibung

Im Forschungsprojekt ,,Park_Up“ (Stuttgart) werden von den Projektpartnern neue Nutzungskonzepte
und Geschaftsmodelle flr innenstadtnahe Parkh&duser entwickelt. Diese Nutzungskonzepte sehen eine
temporéare Nutzung der Parkhauser als Mikro-Depots fur den Umschlag von Waren vor. Parkhausbe-
treiber ist die APCOA PARKING Deutschland GmbH.

Der Service besteht dabei aus der Vermietung der zur Verfligung stehenden Flache an KEP-Dienstleis-
ter. Diesen wird zu einem festgelegten Verrechnungspreis eine innenstadtnahe Flache temporar zur
Verfligung gestellt. Der Prozess sieht vor, dass Paketsendungen morgens in diebstahlsicheren Kleincon-
tainern per Lkw angeliefert werden. Anschliefend werden diese per Lastenrad feinverteilt. Nachmit-
tags werden die Container wieder abgeholt (mit Retouren und neuer Versandware). Ziel ist eine Opti-
mierung der Auslastung von Parkflachen, die betriebszeitabhangig ansonsten leer stehen.

Technische Umsetzung des Mikro-Depots Betriebsmodell des Mikro-Depots

Immobil, ohne Laderampe Multi-User, tempordre Nutzung

Fahrzeuge des Mikro-Depots

Lastenrader, mit und ohne Wechselcontainer

Impulse und Ankniipfungspunkte

> Intelligentes Flachennutzungskonzept innerhalb eines Parkhauses
> Entwicklung eines Geschaftsmodells fiir die immobile und temporire Flichennutzung

Weiterfiihrende Informationen
Fraunhofer IAO (2019): Vom Parkhaus zum smarten »Mehrzweckhaus.

Luther.
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3.3.5 GLS Mikro-Depot-Konzept in Diisseldorf

Projektpartner
> GLS

Laufzeit
Seit 2016 (Privatwirtschaft)

Quelle: GLS (2016)

Projektbeschreibung

Der KEP-Logistikdienstleister GLS etablierte 2016 in Disseldorf einen kombinierten Paketshop, in dem
ein Mikro-Depot Konzept umgesetzt wird. Der Standort wird zum einen als Anlaufstelle fiir Paketabho-
lung und -versand fir Privatkunden genutzt und zum anderen als Mikro-Depot fiir Paketzustellungen
auf der letzten Meile verwendet. Durchgefiihrt werden die Zustellungen dabei mit elektrischen Lasten-
fahrradern oder vergleichbaren emissionsfreien Verkehrsmitteln.

Voraussetzung fir diesen Ansatz ist, dass der Paketshop liber eine ausreichende GréRe verfiigt. Das
Ziel dieses Ansatzes ist eine langfristige Substitution des konventionell angetriebenen innerstadtischen
Lieferverkehrs durch nachhaltige Alternativen wie elektrisch angetriebene Lastenfahrrader in Verbin-
dung mit der erweiterten Nutzung von Paketshops.

Technische Umsetzung des Mikro-Depots Betriebsmodell des Mikro-Depots

Immobil, ohne Laderampe Single-User, dauerhafte Nutzung

Fahrzeuge des Mikro-Depots

Lastenrader, mit und ohne Wechselcontainer

Impulse und Ankniipfungspunkte
> Erfolgreiche Integration von Mikro-Depot-Funktionen in bestehende Paketshop-Strukturen

Weiterfiihrende Informationen
GLS (2016): GLS PaketShop mit City-Depot.

Luther.
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3.3.6 UPS Mikro-Depot-Konzept in Miinchen

Projektpartner

> Stadt Miinchen
> UPS

Laufzeit
05/2016—-04/2020 (City2Share, Forschung)
07/2017-aktuell (UPS Mikro-Depot, Forschung)

Quelle: Lindloff et al. (2018)

Projektbeschreibung

Seit Mai 2016 werden von UPS in Kooperation mit der Stadt Miinchen in Innenstadtnahe Mikro-Depots
aufgestellt. Hierbei werden u. a. hydraulisch absenkbare Wechselbriicken in Miinchen (Kidlerplatz, Glo-
ckenbach und ZenettistralRe) eingesetzt. Die Zustellung erfolgt im Anschluss ausschlieflich mit Lasten-
radern (konventionelle und elektronisch unterstiitzte).

Die Container werden entweder mit Transportboxen bestiickt oder leer (als Puffer) an ihrer Zielposi-
tion im urbanen Gebiet abgestellt. Die Stellplatze der Wechselbriicken befinden sich auf 6ffentlichen
Parkraumflachen. Die Be- und Entladeflache sowie die Rangierflache des Lkw und der Lastenrdder sind
unmittelbar an den Containereingdngen vorzufinden.

Technische Umsetzung des Mikro-Depots Betriebsmodell des Mikro-Depots

Mobil, Wechselbriicken Single-User, temporare Nutzung

Fahrzeuge des Mikro-Depots

Lastenrader, mit und ohne Wechselcontainer und Transporthilfen (Sackkarren)

Impulse und Ankniipfungspunkte

> Vielfiltige Auspragungsformen der Mikro-Depots

(Tiefgaragennutzung, hydraulisch absenkbare Wechselbriicken)
> Dauerhafte Substitution von herkémmlichen Transportmitteln
> Stadtvertrigliche Gestaltung der Mikro-Depots

Weiterfiihrende Informationen
Lindloff et al. (2018): Neue Konzepte des (E-) Lieferverkehrs in den Stadten.

Luther.
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3.3.7 DHL Express Mikro-Depot-Konzept in Frankfurt am Main

DHL City-Hub Frankfurt am Main

Projektpartner

Stadt Frankfurt

IHK Frankfurt

House of Logistics and Mobility
Frankfurt University of Applied Sciences
DHL Express

VoV VWV WV

Laufzeit

) . . "Quelle: DHL (2018)
Seit 2018 (Pilotprojekt)

Projektbeschreibung

Seit 2018 wird von DHL Express Deutschland in der Innenstadt Frankfurts ein City-Hub betrieben. Ein
umgebauter Blirocontainer dient dabei als mobiles Mikro-Depot, in welchem Express-Sendungen um-
geschlagen und anschlieRend mit Lastenrdadern auf der letzten Meile zum Empféanger transportiert
werden. Fir die Flache des Mikro-Depots wurden von der Stadt Frankfurt drei Parkplatzstellplatze an-
gemietet.

Morgens werden die Sendungen und die Akkus der Lastenrader mit einem leichten Nutzfahrzeug zum
City-Hub verbracht. Die Lastenrader verbleiben nachts im Mikro-Depot wahrend die Akkus im Depot
geladen werden. Die Sendungen werden durch die Zusteller auf die Lastenrader (Parcycles) umgeschla-
gen bzw. im Mikro-Depot zwischengepuffert.

Technische Umsetzung des Mikro-Depots Betriebsmodell des Mikro-Depots

Mobil, Burocontainer (umgebaut) Single-User, tempordre Nutzung

Fahrzeuge des Mikro-Depots

Lastenrader, ohne Wechselcontainer

Impulse und Ankniipfungspunkte

> Nutzung des Mikro-Depot Konzepts in der Expresslogistik
> Einsatz eines umgebauten Bilirocontainers als Mikro-Depot mit Lastenradstellplitzen

Weiterfiihrende Informationen
Deutsche Post DHL (2018): DHL Express startet City-Hub in Frankfurt.

Luther.
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3.3.8 Hermes Mikro-Depot-Konzept in Hamburg

Projektpartner

> Hermes
> ECE Projektmanagement

Laufzeit /
Seit 04/2019 (Privatwirtschaft) !

Quelle: Kaltofen, S. (2019)

Projektbeschreibung

Im Rahmen dieses Projekts testet Hermes seit 2019 in Hamburg die Belieferung mit Lastenradern und
mobilen Mikro-Depots. Dieser Praxistest stellt einen Teil des firmeneigenen Mobilitatskonzeptes ,Ur-
ban Blue“ dar, bei dem bis zum Jahr 2025 die 80 grofSten Innenstdadte Deutschlands emissionsfrei belie-
fert werden sollen.

Dazu wird in einem Hamburger Einkaufszentrum ein hydraulisch absenkbarer Anhanger als Mikro-De-
pot erprobt, der den Vorteil bietet, wenig Stellplatzflache zu benétigen. Gleichzeitig ermoglicht der An-
hénger einen flexiblen Auf- und Abbau. Im Innenraum des mobilen Hubs befindet sich neben klappba-
ren Regalen eine autarke Beleuchtung. Durch die Moglichkeit den Anhanger hydraulisch bis knapp tber
das Bodenniveau abzusenken, kdnnen Lastenrdder ohne Probleme den Hanger befahren und verlas-
sen. Hierdurch besteht die Moglichkeit, neben Paketen und rollbaren Containern auch Lastenrader zu
transportieren.

Technische Umsetzung des Mikro-Depots Betriebsmodell des Mikro-Depots

Mobil, Anhanger Single-User, tempordre Nutzung

Fahrzeuge des Mikro-Depots

Lastenrader, mit und ohne Wechselcontainer

Impulse und Ankniipfungspunkte

> Absenkbarer Anhinger als mobiles Mikro-Depot
> Zusammenarbeit mit einem Einkaufszentrum

Weiterfiihrende Informationen
Kaltofen, S. (2019): City-Logistik. Hermes geht neue Wege mit mobilem Mikrohub.

Luther.
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3.3.9 DPD Mikro-Depot-Konzept in Konstanz

DPD-Konzept Konstanz

Projektpartner
> DPD

Laufzeit i :
Seit 2019 (Privatwirtschaft) ' Quelle: DPD (2019)

Projektbeschreibung

Seit April 2019 beliefert DPD die Konstanzer Innenstadt (iber ein Mikro-Depot. Die Zustellung auf der
letzten Meile erfolgt mittels Lastenrddern. Hierzu wurde eine 6ffentliche Stellplatzflache angemietet, auf
der eine Wechselbriicke in vergleichsweise stadtvertraglicher Optik abgestellt wird.

Das Mikro-Depot dient sowohl als Abstellort Giber Nacht als auch zukiinftig als Ladestation fiir die Lasten-
rader. Die Paketsendungen und im ersten Schritt auch die Akkus der Lastenrader, werden morgens zum
Mikro-Depot geliefert, auf die Lastenrdder umgeschlagen und zum Empfanger zugestellt.

Technische Umsetzung des Mikro-Depots Betriebsmodell des Mikro-Depots

Mobil, Wechselbriicke Single-User, dauerhafte Nutzung

Fahrzeuge des Mikro-Depots

Lastenrader, ohne Wechselcontainer

Impulse und Ankniipfungspunkte

> Stadtvertrigliche Gestaltung eines Mikro-Depots
> Autarke Energieversorgung zur Aufladung von Lastenriddern geplant

Weiterfiihrende Informationen

DPD (2019): Zukunftsweisendes City-Logistik-Projekt: DPD setzt in Konstanz Wechselbriicke als Mikrode-
pot ein.

Luther.
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4 Planungsaspekte fiir Multi-User Mikro-Depot-Immobilien

Mit dem nachfolgenden Kapitel stellen wir fiir die Entwicklung von immobilen Multi-User Mikro-Depots allge-
meingultige Planungsaspekte vor. Dies betrifft zundchst die Nennung von Planungseckdaten sowie die Skizzie-
rung von idealtypischen Layouts. AnschlieRend spezifizieren wir die baulich-technischen Ausstattungsmerkmale
weiter aus, unter anderem auf Basis durchgefiihrter Interviews mit KEP-Dienstleistern. Im weiteren Verlauf
stellen wir Aspekte zur Gestaltung eines Betreibermodells sowie auch rechtliche Aspekte zur Realisierung vor.
Dabei schauen wir genauer auf die Einrichtung des zentralen Betreibers, mogliche Vertragsgestaltungen sowie
die baulichen Aspekte, wie Genehmigungsbedirftigkeit sowie -fahigkeit. Die Rolle einzelner Akteure betrachten
wir zuletzt genauer. Das Kapitel schlieSt mit der Vorstellung einer Roadmap, die die erforderlichen nachsten
Schritte bis zur finalen und erfolgreichen Umsetzung aufzeigt.

Planungsgegenstand (vgl. Systematisierungsmodell aus Kap. 3.2):
immobile Mikro-Depot-Losung (mit/ ohne Laderampe)
Lastenradder (mit/ ohne Wechselcontainer)

Multi-User-Konzept und dauerhafte Betriebsbereitschaft

4.1 Planungsdaten und idealtypisches Layout

Im Zuge einer Grobplanung fir eine Mikro-Depot-Immobilie konnen zunachst drei Grundplanungsbausteine
differenziert werden: a) Lager-/Abstellflichen b) Wege-/Umschlagsflachen und c) Verkehrsflachen. Auch sind
moglicherweise Sanitar- und Aufenthaltsraume fir die Mitarbeiter relevant und einzuplanen. Mit Planungen zu
den Verkehrsflachen gehen grundsatzliche Fragestellungen zur straBenverkehrlichen Anbindung und zu den
Park- und Rangierflachen von an- und abliefernden Nutzfahrzeugen einher. Planungen zu den Wege-/Um-
schlagsflaichen nehmen Bezug auf die Wegeflachen im Gebaude und die konkrete Gestaltung der Verladezone
fur den an- bzw. abliefernden Verkehr. Schlussendlich betreffen Planungen zu den Lager-/Abstellflichen die
geordnete Zwischenpufferung von ein- und ausgehenden Sendungen in zum Beispiel Rollcontainern oder Rega-
len. Ebenso geht es um das gesicherte Abstellen und ggf. Laden von [batterie-elektrischen] Fahrzeugen des
Mikro-Depots.

aus den Interviews mit den KEP-Dienstleistern:

Im Rahmen von Flachenkooperationen zwischen
Dienstleistern ist darauf zu achten, dass jeder Dienstleister
Uber einen klar abgetrennten und gesicherten Bereich ver-
flgt. Die Grinde hierfiir sind sowohl unternehmensintern
(Betriebsgeheimnisse) und weitere rechtliche Anforderun-
gen (Haftung, Datenschutz).

Lager-/Abstellflichen

Die Fahrzeuge des Mikro-Depots mussen in unproduktiven Nebenzeiten und in Ruhezeiten geordnet abgestellt
und geparkt werden. Hierfiir kénnen in ein Geb&dude integrierte, angebaute oder freistehende Garagen oder
Unterstande (Stichwort ,,Carport”) geplant werden. In Abhadngigkeit zum Fahrzeugtyp (Transporthilfen, Fahrra-
der oder Kleinst-Fahrzeuge) kann auch ein Abstellen im Freien sinnvoll sein. Zu beachten sind die Themen des
Witterungsschutzes fiir einen einwandfreien, wartungsarmen Betrieb und des Schutzes vor Diebstahl oder Van-
dalismus.

Zu Grobplanungszwecken kann eine Fliche von rund 10 m? je Kleinstfahrzeug bzw. Lastenrad angesetzt wer-
den, bei der die Gesamtlagerflache bzw. -abstellflache tUber die Anzahl Fahrzeuge (Fzg.) abgeschatzt wird. Bei
drei Dienstleistern und jeweils zwei Fahrzeugen wiirde hieraus zum Beispiel eine Lager-/Abstellfliche von

ca. 60 m? resultieren.
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In Theorie ALager—/AbsteIIfIéche = NAnzahl Kleinst-Fahrzeuge X AStellplatzbedarf je Kleinst-Fahrzeug

In Praxis (Beispiel) Avager-/Abstelifiache = 6 Fzg. x 10 m?/ Fzg. = 60 m?

Die Lager-/Abstellflichen konnen synergetisch genutzt werden. Es ist grundsatzlich moglich, die Lager-/ Abstell-
flache nachts fiir das Abstellen und Laden von batterieelektrischen Fahrzeugen und tagsiiber als Zwischenpuf-
ferraum fiir Rollwagen oder dhnliche mobile Lagerldsungen zu nutzen. Paketrollbehalter werden meist mit den
Abmalen von rund 1,2 x 1,0 x 1,9 m (Lénge x Breite x Hohe) und einer Tragkraft von rund 500 kg konstruiert.

Wege-/ Umschlagflichen

Fir das Be- und Entladen der Versorgungsfahrzeuge werden zusatzliche Flachen benétigt; diese Umschlag-
bzw. Verladezonen kdnnen innerhalb oder auBerhalb des Gebdudes liegen. Es handelt sich um Verbindungsfla-
chen, auf denen keine Guter oder Transporthilfsmittel dauerhaft abgestellt werden kdnnen. Sie sind aber rele-
vant, um einen moglichst reibungslosen Ablauf sicherzustellen. Grundsatzlich ist es moglich, Mikro-Depot-Im-
mobilien mit Verladerampen zu planen, die zum Beispiel auf eine Anlieferung mit einem 7,5 oder 12 t zGG
Kleinlaster ausgerichtet sind. Durch die Verladerampe entfallt die Notwendigkeit, eine Lkw-Hebebiihne einset-
zen zu missen, so dass die Prozesszeiten fiir den Umschlag hierdurch miniert werden kénnen.

Zu Grobplanungszwecken kann eine Fldche von rund 5 m? je Kleinstfahrzeug bzw. Lastenrad fiir Umschlag- bzw.
Wegeflachen im Gebdudeinneren angesetzt werden. Die Gesamtumschlagflache bzw. -wegeflache wird dann
iber die Anzahl Kleinstfahrzeuge bzw. Lastenrdader ermittelt. Bei drei Dienstleistern und sechs Lastenrddern
wirde hieraus zum Beispiel ein Flichenbedarf von ca. 30 m? resultieren.

In Theorie Awege-/Umschlagflache = NAnzahl Kleinst-Fahrzeuge X @Umschlagplatzbedarf je Kleinst-Fahrzeug

In Praxis (Beispiel) Awege-/Umschlagflache = 6 Fzg. x 5 mz/ Fzg. =30 m?

Soll die Immobilie zusatzlich mit einer Rampe ausgestattet werden, so kann zu Grobplanungszwecken mit einer
Tiefe von 3 Metern entlang der fiir Verladung vorgesehenen dulReren Gebaudewand ein zusatzlicher Flachen-
bedarf abgeschatzt werden.

Verkehrsflichen auf dem Betriebshof

Die erforderlichen Verkehrsflachen fiir an- bzw. abliefernde Fahrzeuge an der Schnittstelle zum regionalen Ver-
teilzentrum richten sich allgemein nach dem Versorgungskonzept und den erforderlichen Versorgungsfahrzeu-
gen. Im Weiteren wird der Flachenbedarf tiber die Anordnung und die Anzahl der Verladetore bzw. Verlade-
punkte bestimmt. Auch kann es erforderlich sein, eine Fahrspur sowie Rangier- und Wenderadien (Schleppkur-
ven) von Fahrzeugen (Transporter bzw. Kleinlaster) fur die straBenverkehrliche Anbindung zu beriicksichtigen.

. I W - 1 EIETE - .

®)

s ———

T N 5 : = — "
Abbildung 8: Beispielhafte Gegeniiberstellung von 3,5 und 7,5 t zGG Zustellfahrzeugen (Quelle: eigene Darstellung)

Zu Grobplanungszwecken sollte von einer Fahrzeugliange von 6 Metern (3,5 t zGG) bis 8 Metern (7,5 t zGG) aus-
gegangen werden. In der Breite beanspruchen Fahrzeuge auf einem Betriebshof meist bis zu 4 Meter. Es ist
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also von einem Flachenbedarf von mindestens 24 bis 32 m? je Fahrzeug auszugehen. Fur den Fall, dass jeder
Dienstleister einen Zugangs- und Verladepunkt beansprucht, wiirde bei drei Dienstleistern und drei Versor-
gungsfahrzeugen zum Beispiel ein Flichenbedarf von mindestens 70 bis 100 m? fur die Abwicklung des Liefer-
verkehrs resultieren.

In Theorie Averkehrsfliche Betriebshof = MAnzahl Shuttle-Fahrzeuge X dFlichenbedarf je Shuttle-Fahrzeug

In Praxis (Beispiel) Averkehrsflache Betriebshof = 3 Fzg. x 32 mz/ Fzg. =96 m?

Sanitir-/Aufenthaltsraume fiir die Mitarbeiter

Ob durch Sanitar- und Aufenthaltsrdaume flr Mitarbeiter ein zusatzlicher Grundflachenbedarf resultiert, hangt
wesentlich von baulichen und architektonischen Aspekten ab. Derartige Raume kdnnen grundsatzlich auch in
einer anderen Ebene (Keller, 1. OG) realisiert werden. Zu Grobplanungszwecken sollten rund 15 m? fiir Sozial-
rdume eingeplant werden.

Gesamtflachenbedarf

Der minimale Flachenbedarf (Grundflache) fir die Errichtung einer Mikro-Depot-Immobilie ergibt sich aus der
Summe der einzelnen Teilplanungsschritte. Da es sich um Grobplanungsergebnisse handelt, sollte ein Sicher-
heitsaufschlag in Hohe von rund 10 % angesetzt werden, um moglichen Fehlern in der Grobplanung vorzubeu-
gen und sicherzustellen, dass die Flache nicht zu klein geplant wird.

In Theorie AGesamtgrundfliche = (ALager-/AbsteIIfIéche + Awege-/Umschlagflache + Averkehrsflache Betriebshof +ASoziaIréume) x1,1

In Praxis (Beispiel) Agesamtgrundfiache = (60 m? + 30 m2 + 96 m? + 15 m?) x 1,1 = 221 m?

Zur Veranschaulichung der Planungsaspekte werden nachfolgend zwei Beispiele gezeigt, mit denen eine mogli-
che Flachenanordnung und -verteilung idealtypisch aufgezeigt wird.
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Umsetzungsbeispiel 1: Mikro-Depot-Immobilie fiir 3 KEP-Dienstleister (ohne Rampe)
Offentliche StraRe
Offentlicher Zufahrts-/ Ausfahrtsbereich
Gehweg
4 Betriebshof (120 m?) 4
Kennzahlen:
*  Gebdudeflache:
ca.115m?
e Logistikflache:
ca.90m?
Transporter- * Flache Betriebshof:
Klasse ca.120m?
c (bis3,5t ¢ Grundstucksflache:
= 2GG) ca.235m?
)
©
3
Vordach €
0
v / Tar Tor'l Tor.2 Tor3 a
1 .
4 U ! ! ! ! (3 m Breite) ! ! s
0O Gebaude
Logistikbereich1 Logistikbereich 2 Logistik- O Betriebshof
(30m?) 2 bereich 3
Umkleide-/ (0m?) (30m2)
Pausenraum I ‘
(13,5 m?)
Materialfluss
Roll- Roll- ‘ I Roll-
£ wagen wagen wagen
wn
~
s 1 ]
I I Lager-/ Abstellfliche Roll-
Lasten- Lasten- (ca.20 m?) wagen
rad/ rad/ Las;en-
Sanitar Kleinst- et Klr:init
fah fahrzeu 2
(9 m?) anrzeug g fahrzeug Roll-
wagen
v v
< >
ca.15,0m

Abbildung 9: Idealtypische Mikro-Depot-Immobilie fiir 3 KEP-Dienstleister (ohne Rampe) (Quelle: eigene Darstellung)

Mit dem ersten Beispiel wird eine Mikro-Depot-Immobilie fiir drei KEP-Dienstleister beschrieben. Es wird davon
ausgegangen, dass der Umschlag ebenerdig auf StraRenniveau (ohne Rampe) erfolgt. Es kommen Transporter
(Gewichtsklasse: 3,5 t zGG) zum Einsatz. Der Umschlag von Paketen erfolgt manuell, unter Zuhilfenahme von

z. B. am Standort vorgehaltenen Rollcontainern bzw. Rollwagen. Die eigentliche Lager- und Abstellflache be-
tragt im engeren Verstandnis 20 m? je Logistikbereich. Hinzu kommen weitere 10 m? fir Umschlag- bzw. Wege-
flachen je Logistikbereich. In der Abbildung sind zwei mogliche Raumnutzungen fiir das Abstellen von Lastenra-
dern bzw. Kleinstfahrzeugen aufgezeigt (Abbildung 9).
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Umsetzungsbeispiel 2: Mikro-Depot-Immobilie fiir 3 KEP-Dienstleister (mit Rampe)

Offentliche StraRe

Offentlicher Zu-/Ausfahrtsbereich
Gehweg .
Tur Tor'l Tor 2 Tor3
1 I 1 L L L L
4 U U ! J ! (3 m Breite) J ! ! A
Roll-
Umkleide-/ Lasten- —— Kennzahlen:
Pausenraum Lasten- Lasten- rad/ * Gebdudeflache:
(13,5m?) rad/ rad / Kleinst- ca.115m?
inst- inst- fahrzeu . istikflache:
Kleinst Kleinst Lager-/ Abstelfflache 8 _— Logistikflache:
fahrzeug fahrzeug (ca. 20 m?) ca.90m?
ca.20m
E R * Flache Betriebshof:
~ ca. 150 m?
8 1 1 f ¢ Grundstiicksflache:
1 T Roll- ca.265m?
Roll- Roll- Materialfluss Lasten- wagen
wagen wagen rad/
. Kleinst- o
Sanitar fahrzeug 15%
(9 m?) Logistik- 37%
Logistikbereich 1 Logistikbereich 2 bereich 3 ©
(30 m2) (30 m2) (30m?)
N : L L R P
4 Tor 4 Tor 5 Tor 6 S
I
8
£ .. - .
S Option: Hebebiihne e — [m] Geb?ude
i (iberdacht) O Betriebshof
8 B Rampe
v
A
Option: Steilrampe
(nicht tiberdacht) Leichte Lkw-
Klasse
(>3,5tbis
€ 7,5t 2GG)
o
o
-
©
8
H 2
v Betriebshof (150 m?) v
StraRe (privat oder 6ffentlich)
ca.150m

Abbildung 10: Idealtypische Mikro-Depot-Immobilie fiir 3 KEP-Dienstleister (mit Rampe) (Quelle: eigene Darstellung)

Mit dem zweiten Beispiel (Abbildung 10) wird eine Variante des zuvor aufgezeigten Beispiels beschrieben. Statt
eines ebenerdigen Umschlags erfolgt der Umschlag liber eine Rampe. Es wird davon ausgegangen, dass eine
verkehrliche Anbindung auf zwei Seiten des Geb&udes gegeben ist. Auf der einen Seite wird eine Verladerampe
fir das Be- und Entladen von Versorgungsfahrzeugen geplant. Auf der anderen Seite konnen die Kleinstfahr-
zeuge und Lastenrader ebenerdig den 6ffentlichen Stralenraum erreichen. Im Allgemeinen kénnen durch Ram-
pen die Umschlagprozesse effizienter organisiert werden. Die Rollcontainer bzw. Rollwagen fiir Pakete kdnnen
bereits im regionalen Verteilzentrum beladen werden. Am Mikro-Depot ist der Materialfluss bereits gerichtet,
wodurch sich weitere zeitliche Vorteile ergeben kénnen. Rollcontainer bzw. Rollwagen kénnen aus den Versor-
gungs-Lkw direkt entladen und in das Mikro-Depot-Gebaude verbracht werden. Optional besteht auch die
Moglichkeit, mittels einer Steilrampe bzw. einer Hebebiihne auf der Seite der Mikro-Depot-Versorgung zusatz-
lich eine Abfertigung von Fahrzeugen der Transporter-Klasse (bis 3,5 t zGG) zu realisieren.
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Beide Beispiele heben hervor, dass die Betriebshofflachen fiir die Abwicklung des Lieferverkehrs bei Mikro-
Depot-Immobilien gegeniiber der Gebaudeflache (ohne Rampe) eine grolRe Bedeutung haben (49-63 %).

aus den Interviews mit den KEP-Dienstleistern:

Das logistische Zielsystem definiert sich Gber hohe
Logistikleistungen (z. B. niedrige Prozesszeiten) und nied-
rige Logistikkosten (z. B. operative Betriebskosten). Um die
Logistikleistungen an Mikro-Hubs zu optimieren, erproben
KEP-Dienstleister gegenwartig Lastenrad-Konzepte mit
Wechselcontainern.

Der entscheidende Vorteil ist, dass im regionalen Verteil-
zentrum bei der Paketsortierung und -verteilung die Pa-
kete eines Zustellgebiets direkt in Rollwagen bzw. Wech-
selcontainer fiir Lastenrdder verladen werden kénnen und
der manuelle Handhabungsaufwand zuriickgeht. Heute
werden Pakete mehrfach hdndisch verladen, was zu zeitli-
chen Verlusten und einem Riickgang der Logistikeffizienz
fihrt. .

Leistungskennzahlen

Aus den Projektgesprachen mit KEP-Dienstleistern konnte ein mittlerer Erfahrungswert von 120 Paketen je Las-
tenrad und Tag abgeleitet werden. Bei einem konventionellen Zustellfahrzeug liegt das Fassungsvermogen bei
rund 180 Paketen. Demnach kdnnen drei Lastenrader dieselbe Menge an Paketen zustellen wie zwei konventi-
onelle Zustellfahrzeuge in der Transporterklasse (Substitutionsrate: 1,5 Lastenrader je Zustellfahrzeug).

Allgemein zu beachten ist, dass gréRere Pakete im Allgemeinen im Verteilzentrum aussortiert werden und wei-
testgehend nur Pakete bis zur GroBenklasse M (ca. 60 cm x 30 cm x 15 cm — Lange x Breite x Hohe) per Lasten-
rad und Mikro-Depot zugestellt werden. Erfahrungswerte gehen davon aus, dass im Durchschnitt mind. 30 %
der Paketsendungen Lastenrad-geeignet sind. GréRere Sendungen (z. B. GréRenklasse L oder XL) werden laut
KEP-Dienstleister nach wie vor auf der letzten Meile per konventionellem Transporter zugestellt. Um 120 Pa-
kete in Paketrollbehaltern zu lagern, werden typischerweise drei Rollbehélter bzw. Rollwagen benétigt (ca. 40
Pakete je Rollwagen). Ein Erfolgsfaktor fiir das Lastenrad-Konzept in der letzten-Meile-Zustellung ist, dass nicht
zu viele und nicht zu groRe Pakete fiir einen einzelnen Kunden zuzustellen sind. Ein niedriger, sogenannter
Drop-Faktor wird prinzipiell als vorteilhaft gesehen.

aus den Interviews mit den KEP-Dienstleistern:

Konventionelle Paketfahrzeuge lassen sich durch
den Einsatz neuer Zustellkonzepte wie bspw. Mikro-Depots
in urbanen Gebieten nicht vollstandig ersetzen. Mikro-De-
pots sind als Ergdnzung zu verstehen.

Zwischen dem Paketumschlagvolumen und der erforderlichen Mikro-Depot-Innenfliche (Lager-/Abstellfliche

sowie Wege-/Umschlagflache in einer Ebene, ohne Rampe, ohne Sozialrdume) kann zu Grobplanungszwecken
eine vereinfachte Korrelation beschrieben werden (vgl. Abbildung 11).
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Abbildung 11: Vereinfachte Korrelationsfunktion Paketumschlagvolumen und Mikro-Depot-Innenfléichenbedarf
(Quelle: eigene Darstellung)

Als untere Grenze wird ein Objekt in einer GréRenordnung eines 20-FuR-Containers (ca. 15 m?) gesehen. Eine
Immobilie in der GroRenordnung von rund 180 m? Gebaudegrundfliche ermoglicht Gberschligig ein geschatz-
tes Umschlagvolumen von rund 1.440 Paketen pro Tag (ca. 12 Lastenrader, ca. 400.000 Pakete pro Jahr bei ca.
280 Zustelltagen pro Jahr). Kennzahlen zur maximalen GroRRe einer Mikro-Depot-Immobilie aus definitorischer
Sicht sind bislang nicht ermittelt worden und fiir dieses Projekt nicht relevant.

Zum Abschluss dieses Kapitels zeigen wir eine 3D-Visualisierung fir eine idealtypische Mikro-Depot-Immobilie
erstmalig auf. Die Zeichnung orientiert sich an dem zuvor beschriebenen Umsetzungsbeispiel einer Mikro-De-
pot-Immobilie mit Rampe.

,{.
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Abbildung 12: 3D-Visualisierung einer idealtypischen Mikro-Depot-Immobilie (Quelle: eigene Darstellung)
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4.2  Technische Ausstattungsmerkmale

Neben Fragestellungen zur GroRRe und zum Layout einer Multi-User Mikro-Depot-Immobilie sind Aspekte die
technische Gebaudeausstattung betreffend bei Planungsprojekten zu beachten. Zu diesem Zweck wurde im
Projekt eine KEP-Dienstleisterbefragung durchgefiihrt. Nachfolgend werden die Antworten in anonymisierter
Form prasentiert, die die bestehende Datengrundlage zur Grobplanung von Mikro-Depots weiter erganzen.
Konkret werden bauliche und organisatorische Merkmale unterschieden. Im Weiteren werden sogenannte
Muss- und Kann-Kriterien differenziert. Als Muss-Kriterium werden Anforderungen bezeichnet, die gemaR den
Antworten von KEP-Dienstleistern fiir den Betrieb eines Mikro-Depots zwingend erforderlich sind. Kann-Krite-
rien beschreiben hingegen wiinschenswerte Ergdnzungen bzw. Entwicklungsperspektiven.

Baulich-technische Merkmale einer Mikro-Depot-Immobilie

Muss-Kriterien:
Zugangssicherungen und Schliesysteme fiir das Gebaude
Separate und physisch abgetrennte Flachen fir jeden Dienstleister

Ausreichende Anzahl an Ladetoren und Zugangspunkten zum Mikro-Depot fiir alle beteiligten Dienst-
leister, ggf. inklusive Laderampe

— Ausreichende AuRenflachen fir das Rangieren und Abstellen von Versorgungsfahrzeugen

— Stromanschluss im Gebaude (z. B. fur das sichere Laden von elektrischen Kleinstfahrzeugen bzw.
Lastenrdadern im Gebaude)

Innen- und AuRenbeleuchtung
Vorhaltung von Flachen fiir die Zwischenpufferung bzw. Lagerung von Paketen
Internetanschluss
Kann-Kriterien:
Ladesdulen mit 22 kW fir das Zwischenladen von Kleinstfahrzeugen

Klimatisierung/ Beheizung

aus den Interviews mit den KEP-Dienstleistern

Die Umsetzung von Mikro-Depot Konzepten basiert
auf Einzelfallentscheidungen, die maRRgeblich von den fol-
genden Faktoren beeinflusst werden:

die zeitliche, gewichts- und groRenmaRige Zusammen-
setzung der Sendungen im Tourgebiet

die Verteilung der Empfanger-/ Versenderstruktur
(B2B, C2C) im Tourgebiet

die Belieferungs-/Abholungsmengen pro Stopp (Stopp-
faktor)

die Lage der regionalen Verteilzentren und damit ihre
Entfernung zu potenziellen Mikro-Depots

die Verkehrssituation im Tourgebiet (Parksuchver-
kehre, Lieferzonen, FuRgédngerzonen etc.)

die Topografie des Tourgebiets

die Verfugbarkeit von Flachen fiir das Mikro-Depot
(inkl. Rangierflachen fiir Versorgungsfahrzeuge) und
der Mietpreis

die Verfligbarkeit und Robustheit von geeigneten
Kleinstfahrzeugen fiir den taglichen logistischen Einsatz
eine positive wirtschaftliche Bewertung im Vergleich
zur herkémmlichen Zustellung/ Abholung
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Organisatorische Merkmale einer Mikro-Depot-Immobilie

Muss-Kriterien:
Hausmeister-Service fiir Aufgaben der Reinigung, Instandhaltung, Auskunft, Uberwachung, etc.
Aufenthalts/ Pausenrdume sowie Sanitareinrichtungen

Kann-Kriterien:
Parkmoglichkeiten fir Privatfahrzeuge der Zusteller

Reserve-Universal-Kleinstfahrzeug bzw. —Lastenrad

4.3  Betreibermodell fiir Multi-User Mikro-Depots

Im Folgenden betrachten wir die Konzeption des Betriebs eines Multi-User-Mikro-Depots genauer. Hierzu ge-
hen wir auf einzelne Rollen sowie auf rechtliche Aspekte ein.

Notwendigkeit eines Betreibers

Ein wesentlicher Aspekt zur Realisierung von Mikro-Depots ist die Frage des Betreibers (Kapitel 3.2). Warum ein
Betreiber sich iberhaupt als notwendig bzw. sinnvoll erweist, hat verschiedene Griinde. Grundsatzlich sind
zwei Konstellationen denkbar: Zum einen kdnnte ein Immobilieneigentiimer eine geeignete Immobilie zur Ver-
fligung stellen, in welche sich die KEP-Dienstleister direkt einmieten kdnnen. Zum anderen kdnnte ein zentraler
Dienstleister als Betreiber fungieren, welcher die Immobilie anmietet, die Infrastruktur bereitstellt und die
Raumlichkeiten an die KEP-Dienstleister untervermietet.

Die Bereitstellung des Mikro-Depots durch einen zentralen Dienstleister bietet diverse Vorteile. So knnen zum
einen mehrere Mikro-Depots zentral gesteuert und aufgebaut werden, was Vorteile z. B. im Hinblick auf Know-
How-Aufbau und Skaleneffekte (z. B. bei Management und Verwaltungsaufwand) bietet. Ferner ist es fiir einen
zentralen Betreiber einfacher, Anfangsinvestitionen zu finanzieren, da durch eine Betreiberperson Investitio-
nen leichter eingesammelt werden kénnen, als durch einen Vermieter, welcher die Investition im Zweifel selbst
tragen misste oder diese durch die einzelnen KEP-Dienstleister im Voraus getragen werden miissten. Fiir einen
einzelnen Vermieter, der das Mikro-Depot betreibt, konnen zudem steuerliche Nachteile (z. B. im Hinblick auf
Gewerbesteuer) entstehen.

In Gesprachen mit KEP-Dienstleistern hat sich gezeigt, dass das Identifizieren von stadtischen Logistikimmobi-
lien oftmals eine grofRRe Herausforderung ist. Dies begriindet sich darin, dass die KEP-Dienstleister einen hohen
Aufwand betreiben missen, um Objekte instand zu setzen bzw. bereitzustellen. Aus diesem Grund finden sich
in bisherigen Beispielen auch haufig Single-User und dazu immobile Lésungen wieder, die schneller, einfacher
und glinstiger umzusetzen sind. Kommunen haben jedoch ein eindeutiges Interesse, den Bestand zu nutzen
und weniger den o6ffentlichen Raum zusatzlich zu belasten. Daher wird aus Sicht der KEP-Dienstleister die Be-
reitstellung von passenden Logistikimmobilien als wesentlicher Schritt betrachtet, um weitere Mikro-Depot-
Ansatze in Stadten umzusetzen. Da die Eigentiimer sich jedoch oftmals nicht in der Rolle sehen, bestehende
Immobilien wie z. B. ehemalige Einzelhandelsleerstiande, Biroleerstande o. a. funktionell als Logistikimmobilie
herzurichten sowie dauerhaft zu betreiben, bietet sich das Zwischenschalten eines Betreibers an.

Rollen im Betreibermodell
Zur Definition eines Betreibermodells lassen sich drei zentrale Rollen identifizieren. Der Immobilieneigentiimer
stellt ein Objekt in seiner Grundausstattung zur Verfligung — das heiRt dieser ist selbst nicht flr die Instandset-

zung der Immobilie hin zu einer Logistikimmobilie zustandig. Er stellt das Objekt im Mietverhaltnis zur Verfi-
gung und erhilt als Gegenleistung eine entsprechende Miete per m?.
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Immobilien-

eigentimer

erhalt Miete sowie Nutzungskosten
(Verwaltungs-, Betriebs-
und Instandhaltungskosten) /m?

Stellt Objekt in Grund-
austattung zur Verfugung

Betreiber <

dl
<«

Zahlen Miete nach m?

Investiert in logistische
Ausstattung und stellt Raum
nutzungsbereit zur Verfiigung;
aktives Mikro-Depot Management

vor Ort; betreibt das MD )
Eigene sowie
gemeinsame Flache >
I
. Eigenesowie }
gemeinsame Flache
: ' \
Eigene sowie
" gemeinsame Fliche — >
1
Eigene sowie
" gemeinsame Fliche >
1
| Eigenesowie P
gemeinsame Flache
—

Abbildung 13: Ubersicht der Rollen im Betreibermodell (Quelle: eigene Darstellung)

Der Betreiber fungiert als Schnittstelle zwischen Eigentlimer und Nutzern, d. h. den KEP-Dienstleistern. Dieser
setzt die Immobilie mit einer grundlegenden logistischen Infrastruktur in Stand, d. h. Stellflache, Wegeflache,
Tore, Ladeinfrastruktur etc. (Kapitel 4.2) und stellt diese den KEP-Dienstleistern ebenfalls im Mietverhaltnis zur
Verfligung. Zusatzlich stellt der Betreiber ein Mikro-Depot Management zur Verfligung, welches als alleiniger
Ansprechpartner fir die Mieter dient. Zentrale Aufgaben sind die Ansprechbarkeit fiir die Mieter auch bei fach-
bezogenen infrastrukturellen Fragen, die Mittlerfunktion zum Eigentiimer sowie das Monitoring bzw. die Wei-
terentwicklung des Mikro-Depots.

Vorstellbar ist hier die Anbindung bzw. Erweiterung weiterer Nutzer des Mikro-Depots. Bisherige Erfahrungs-
werte aus Referenzprojekten wie z. B. KoMoDo (Kapitel 3.3.1) oder auch aus Gesprachen mit KEP-Dienstleis-
tern zeigen, dass die Neutralitat des Betreibers eine wesentliche Rolle bei Multi-User Mikro-Depots spielt. Der
Grund hierfir liegt unter anderem in dem hohen Wettbewerbsdruck der potenziellen Mieter (Kapitel 5),
wodurch sich z. B. ein KEP-Dienstleister als Betreiber fur ein Mikro-Depot nahezu ausschlieRt. Vielmehr eignen
sich hier kommunale Trager wie Wirtschaftsférderungen oder Stadtbetriebe, die eine 6ffentliche Ausrichtung

31



agiplan Zi Fraunhofer  Luther.

ML

bzw. Gesellschafterstruktur aufweisen. Vorstellbar ist auch ein interkommunaler Zusammenschluss von &ffent-
lichen Akteuren, um entsprechende Skaleneffekte bzw. eine gewisse Ubertragbarkeit auf viele verschiedene
Standorte zu ermoglichen. Im Falle von KoMoDo agiert hier die Berliner Hafen- und Lagerhausgesellschaft mbH
(BEHALA) als Betreiber des Mikro-Depots, die als 100%ige Tochter des Landes Berlin aufgestellt ist.

Die KEP-Dienstleister schliefllich sind die Nutzer bzw. Mieter des Mikro-Depots. Diese erhalten gegen eine mo-
natliche Miete pro m? eine individuelle abschlieRbare Lagerfliche sowie die Berechtigung zur Nutzung der ge-
meinsamen Wegeflache, Verkehrsflache sowie Sozial- und Sanitarraume. In Abstimmung mit dem Betreiber
wird eine Mindestlaufzeit der Miete von z. B. 2-5 Jahren festgelegt.

Kostenschablone fiir den Betrieb eines Multi-User Mikro-Depots

Bei der Konzeption eines Betreibermodells fiir ein Multi-User Mikro-Depots gibt es drei grundsatzliche Kosten-
punkte, die zu berlicksichtigen sind: Nutzungskosten, Investitionskosten und Managementkosten.

Nutzungskosten (-schitzung) nach DIN 18960

Die Nutzungskosten beschreiben nach DIN18960 ,alle in baulichen Anlagen und deren Grundstiicken entste-
henden regelmalig oder unregelmafig wiederkehrenden Kosten von Beginn ihrer Nutzung bis zu ihrer Beseiti-
gung” (DIN 18960:1999-08, Abschnitt 3.1). Die Ermittlungen der Nutzungskosten bilden die Basis fiir die Kos-
tenkontrolle, die Entscheidungen fir die Planung, Vergabe und Ausfiihrung sowie zum Nachweis der entstan-
denen Nutzungskosten. In Verbindung mit der Kostenschatzung nach DIN 276 dient die Nutzungskostenschat-
zung als Entscheidungsgrundlage fiir die Vorplanung und die Finanzierung. Die Gesamtkosten nach Nutzungs-
kostengruppen missen mindestens bis zur ersten Ebene der Nutzungskostengliederung ermittelt werden (z. B.
Nutzungskostengruppe 300).

Mit Blick auf Logistikimmobilien fiir Mikro-Depots wird hier der Fokus auf die entscheidenden Verwaltungskos-
ten, Betriebskosten und Instandsetzungskosten gelegt (Tabelle 2). Kapitalkosten (100) werden nicht betrachtet,
da hier der Betrachtungsfokus auf der Betreibersicht liegt und weniger auf der Wirtschaftlichkeit des Eigentii-
mers. Die Werte dienen lediglich der Anschaulichkeit und entstammen der regelmaRig erscheinenden Neben-
kostenanalyse fiir Logistikimmobilien von Jones Lang LaSalle’. Diese orientieren sich in Anlehnung an Standard-
kennzahlen fir Lagerimmobilien und stehen hier fir ein fiktives Objekt. Reale Angaben sind je nach vorliegen-
dem Objekt hier einzusetzen.

7 Jones Lang LaSalle (2015): Nebenkostenanalyse fiir Logistikimmobilien 2015.
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Tabelle 2: Schablone fiir Nutzungskostenschétzung nach DIN 18960 fiir Mikro-Depots
(Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an JLL 2015)

Nutzungskosten nach DIN 18960

(Forderungen des Eigentiimers) Kaltmiete (inkl. Mietzuschlag)
Kaltmiete (Beispiel) 7,00 € 8,95 € je m?
Verwaltung 0,08 €
200 Verwaltungs- ]

kosten Hausmeister 0,09€
Sonstiges 0,03 €
Offentliche Abgaben 0,16 € Mietzuschlag
Entsorgung 0,02 € 1,95 €
Versicherung 0,06 €
Wartung 0,12 €

300 Betriebs-

kosten Strom 0,42 €
Heizung 0,73 €
Wasser, Kanal 0,06 €
Reinigung 0,11 €
Bewachung 0,10 €

400 Instandsetzungs-kos- Instandsetzung

ten 0,06 €

Die monatlich anfallenden Nutzungskosten werden vom Eigentiimer eingefordert und von den KEP-Dienstleis-
tern Gber den Betreiber direkt durchgeleitet. Um zusatzliche Kosten des Betreibers abzudecken (u. a. Mikro-
Depot-Management, Investitionen), wird ein variabler Mietzuschlag auf die Kaltmiete angesetzt. Dieser funktio-
niert als Stellschraube fir den Betreiber und ist zu kalkulieren bzw. auszuhandeln.

Investitionskosten (-schitzung) nach DIN 276
Zur Schatzung der Investitionskosten wird die DIN 276 herangezogen.

,Diese Norm gilt fir die Kostenplanung im Bauwesen, insbesondere fiir die Ermittlung und die Gliederung
von Kosten. Sie erstreckt sich auf die Kosten von Hochbauten, Ingenieurbauten, Infrastrukturanlagen und
Freiflichen sowie die damit zusammenhangenden projektbezogenen Kosten. Diese Norm betrifft die Kos-
ten fiir den Neubau, den Umbau und die Modernisierung von Bauwerken und Anlagen” (DIN 276:2018-12).

Da sich der Fokus dieses Handbuchs auf die Realisierung von Mikro-Depots in Bestandsobjekten beschrankt,
werden ausschlieRlich die Kostengruppen Baukonstruktionen, Technische Anlagen und Baunebenkosten be-
ricksichtigt. Tabelle 3 zeigt die in Kapitel 4.2 genannten technischen sowie organisatorischen ,Muss-Kriterien”
den entsprechenden Kostengruppen zugeordnet.
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Investitionskosten nach DIN 276 (Aufwendungen des Betreibers)

Relevanz fiir Mikro-Depots im Bestand

Anndherungswerte*

300 Bauwerk -
Baukonstruktio-
nen

Abbruch- / RiickbaumaR-
nahmen

UmbaumaBnahmen /

Herrichten im Bestand

Bodensanierung
Neuerrichtung

Wand- und Decken-
arbeiten

Wande, Bodenbeldge, Tiiren etc.

Wanddurchbriiche, Tirausbau, -entsor-
gung und -einbau, Toreinbau, Instandset-
zung Sanitarrdume, Renovierung Sozial-
rdume und Bliro
Industrie-BetonfuBboden
Innentrennwande, Laderampen, Tiiren,
Umzdaunungen

Standard-Gesamteindruck,
Baumedizinische Hygiene

2.B.35€/m?

2. B. Durchbruch, Tureinbau (1,5 m
Breite): je 7.500 € bis 9.500 €
Sanitér Instandsetzung: 550 € / m?
Renovierung: 150 € / m?

z.B.50 €/ m?

2.B. Nichtragende Innenwénde:
120 € / m?

Rampe (1,50 m Breite, 6% Gefille,
1,20 m Podesthéhe): 480 € /Ifm
Tiir (1,50 x 2,00 m): je 2.200 €
2.B.28€/ m?

400 Bauwerk -
techn. Anlagen

Abbruch- / RiickbaumaR-
nahmen
UmbaumaBnahmen /
Herrichten im Bestand

Neuerrichtung

Elektro - mogliche Elektrifizierung

Instandsetzung Sanitarraume (Waschbe-
cken etc.), Ertiichtigung Grund-Elektroin-
stallation im Bestand, Beleuchtung

Ladestationen, Schleusenanlagen, Stahl-
tore, Brandmeldetechnik

2.B.8€/m3

z. B. Instandsetzung Sanitar: 400 €
jem?

Ertiichtigung Elektro: 18 € / m?
Beleuchtung: 20€ / m?

z.B. Ladestationen (22 KW): je
2.000 €

F90 Stahltor (1,50 m Durchgang):
je 600 €

700 Bauneben-
kosten

Risikozuschlag

28 % (pauschal)

35 % (pauschal)

Luther.

*je nach Zustand des Objekts variabel Summe

Die tatsachlichen Kosten, die flr die Investitionen anzusetzen sind, variieren selbstverstandlich nach Objekt.
Diese sind durch Planungsexperten vor Ort individuell zu bestimmen und hier einzufligen. Die Baunebenkosten
und Risikozuschlage werden hier pauschal angesetzt.

Management-Kosten

Um Mikro-Depots zielgerichtet zu realisieren, zu betreiben und weiterzuentwickeln, bedarf es einem aktiven
Depot-Management (siehe oben). Als One-Stop-Shop Anlaufstelle fiir die Mieter, Schnittstelle zum Eigentimer,
zur Kommune sowie lokalen Akteuren ist es hinreichend, eine Person mit ca. 1/3 Stelle zu besetzen. Hinsichtlich
der Qualifikation ist ein betriebswirtschaftlicher Bachelor/Master oder vergleichbar geeignet. Im Falle eines
interkommunalen Betreibers bietet es sich an, eine Depot-Managerin bzw. einen Depot-Manager fir bis zu drei
Standorte anzusetzen. Zur Kalkulation dieser Funktion eignet es sich, die Tarifvereinbarung des 6ffentlichen
Dienstes heranzuziehen. GemaR des Qualifikationslevels sowie des Erfahrungsgrades trifft TVGD 10, Stufe 2 zu
(Tabelle 4).

Betreiber-Management-Kosten (Aufwendungen des Betreibers)
0,3 Stelle Depot-Management 1.765,66 € Rolle:
in Anlehnung an TV6D 10, Stufe 2 Ansprechpartner KEPs, Mittler zum Eigentlimer
Kommunen Weiterentwicklung und Anbindung weiterer Akteure
vorstellbar: 1 Depot-Management fiir bis zu drei Standorte
1.765,66 € monatlich je Standort
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Zwei Szenarien als Beispiel

Die drei Kostenschablonen eignen sich, um konkrete Objekte schnell hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit eines
moglichen Betriebs zu priifen. Im Folgenden werden diese zusammengefihrt und anhand von zwei Beispielsze-
narien verdeutlicht (Abbildung 15).

Szenario 1 Fliache 250 m? Szenario 2 Fliche 500 m?
Kaltmiete 8,00 € Kaltmiete 7,00 €
Investitionssumme 163.814 € Investitionssumme 139.622,00 €
Mietzuschlag 1,95 € Mietzuschlag 1,95 €
Annahme Férderung 65 % Annahme Forderung 65 %
Zinssatz 1% Zinssatz 1%
Laufzeit 5 Jahre Laufzeit 5 Jahre
Renditeforderung 1% Renditeforderung 1%
akk. Differenz nach 5 akk. Differenz nach 5
Jahren -138.611,14 € Jahren -100.216,57 €

Die Szenarien unterscheiden sich hinsichtlich FlachengroRe, Kaltmiete sowie Investitionssumme (siehe Anhang
1). Die abschlieRende akkumulierte Differenz zeigt schlieRlich auf, ob und wann das Mikro-Depot wirtschaftlich
funktioniert. In beiden Fallen wird nach fiinf Jahren eine negative Differenz deutlich, entsprechend kann bzw.

sollte an den entsprechenden Stellschrauben wie Kaltmiete oder auch Investitionssumme nachjustiert werden.

Zwischenfazit: Die Gestaltung des Betreibermodells ist ein komplexes Geflige. Die Ausfiihrungen des Hand-
buchs bieten hierzu eine Strukturierungshilfe zur Gestaltung der Kostenschablonen. Es gibt eine Vielzahl an
StellgréRen, die den moglichen Betrieb beeinflussen. Elementare StellgréRen sind Flache, Kaltmiete, Investiti-
onskosten. Weitere Aspekte wie die Auslastung des Mikro-Depots, die Hohe moglicher Férderungen, Zinssatze
sowie die Gestaltung des Mietzuschlags und der Renditeerwartung kommen zusatzlich hinzu.

4.4  Rechtliche Hinweise zur Einrichtung eines zentralen Betreibers

Grundsatzlich bestehen keine Einschrankungen hinsichtlich verwendbarer Rechtsformen im Hinblick auf ein
Betreiberunternehmen. Gesellschaftsrechtlich wird zwischen sog. Personengesellschaften (z. B. GbR, OHG oder
KG) sowie sog. Korperschaften (z. B. GmbH, AG, Verein) unterschieden. Bei der Auswahl der gesellschaftsrecht-
lichen Rechtsform spielen regelmaRig haftungsrechtliche, steuerrechtliche sowie gesellschaftsrechtliche Frage-
stellungen eine Rolle. Auch kdnnen — sofern 6ffentlich-rechtliche Akteure (z. B. Kommunen oder Stadtwerke)
an dem Betreiberunternehmen beteiligt sein sollen — 6ffentlich-rechtliche Vorgaben (z. B. § 108 Gemeindeord-
nung NRW) hinsichtlich méglicher Rechtsformen und deren Aufbau bestehen.

Denkbar sind drei Arten einer moglichen Gesellschafterstruktur fir ein Betreiberunternehmen. Potenzielle
Gesellschafter konnen rein private Akteure (z. B. KEP-Dienstleistern) oder 6ffentlich-rechtliche Akteure (z. B.
Unternehmen der Stadtwerke) sein; denkbar ist auch eine Partnerschaft bestehend aus privaten und 6ffentlich-
rechtlichen Akteuren.

Private Akteure

Der Betrieb eines Mikro-Depots durch einen privaten Akteur als auch ein Zusammenschluss mehrerer privater
Akteure (z. B. KEP-Dienstleistern, aber auch Investoren) sind zunachst problemlos méglich und ist in der Wirt-
schaft Ublich. Ein solcher Zusammenschluss kann jedoch aus kartellrechtlicher Sicht problematisch werden, z. B.
wenn eine Marktmacht ausgenutzt wird oder durch den Zusammenschluss Wettbewerber — z. B. durch einen
nicht diskriminierungsfreien Zugang diskriminiert werden.
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Es sollte daher stets gepriift werden, ob ein solcher Zusammenschluss privater Akteure kartellrechtliche Rele-
vanz aufweist, da dieser dann nach dem Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen (GWB) anmelde- bzw. ge-
nehmigungspflichtig ist. Sofern private Akteure von staatlicher oder halbstaatlicher Seite mit dem Betrieb eines
Mikro-Depots beauftragt werden oder der Betrieb gefordert wird, knnen zudem vergaberechtliche Problema-
tiken entstehen.

Offentlich-rechtliche Akteure

Offentlich-rechtliche Akteure, wie z. B. Kommunen, kénnen sich regelmiRig nur in einem sehr engen Rahmen,
welcher in NRW in Bezug auf Gemeinden durch die §§ 107 ff. der Gemeindeordnung NRW vorgegeben wird,
wirtschaftlich betatigen. Zundchst muss eine wirtschaftliche Betatigung durch einen 6ffentlich-rechtlichen Ak-
teur Gberhaupt zuldssig sein.

Unproblematisch sind i. d. R. einen 6ffentlichen Zweck erfillende Tatigkeiten im Rahmen der sog. Daseinsfir-
sorge; hierzu zdhlen bspw. die Strom- und Wasserversorgung oder die Erbringung des 6ffentlichen Verkehrs,
der Abfallentsorgung oder Telekommunikation. Tatigkeiten auRerhalb der Daseinsflirsorge sind dagegen nur
moglich, wenn der 6ffentliche Zweck durch andere Unternehmen nicht besser und wirtschaftlicher erfillt wer-
den kann. Die Vorgaben der Gemeindeordnung gelten auch dann, wenn sich eine Gemeinde mittels einer pri-
vat-rechtlichen Person, bspw. in Form einer GmbH, wirtschaftlich betatigt, sich an einer solchen beteiligt oder
sich mehrere 6ffentlich-rechtliche Akteure zusammenschlieRen.

Einer Gemeinde ist eine Beteiligung an Unternehmen grundsatzlich nur gestattet, wenn u. a. eine solche Betei-
ligung in einem angemessen Verhiltnis zu ihrer wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit steht, ihre Haftung auf ei-
nen bestimmten Betrag begrenzt ist und diese sich nicht zur Ubernahme von Verlusten in unbestimmter oder
unangemessener Hohe verpflichtet (vgl. § 108 Gemeindeordnung NRW).

Ist die Gemeinde zu mehr als 50 % an einem Unternehmen beteiligt, muss zudem nach den Wirtschaftsgrund-
sdtzen des § 109 GO NRW gearbeitet werden, wonach stets — solange hierdurch der 6ffentliche Zweck nicht
beeintrachtigt wird — ein nachhaltiges Wirtschaften gefordert wird. Der Jahresgewinn soll hierfiir so hoch sein,
dass neben den notwendigen Riicklagen, die einen eigenstandigen Fortbestand des Unternehmens sicherstel-
len sollen, ein Ertrag fir den Haushalt der Gemeinde abgeworfen wird, der zumindest einer tblichen Eigenkapi-
talverzinsung entspricht. Vor diesem Hintergrund sollte stets gepriift werden, ob der Betrieb eines Mikro-De-
pots nach dem jeweiligen Landesrecht zuldssig ist. Ferner kann sich aus dem jeweiligen Landesrecht (z. B. § 8
Gemeindeordnung NRW) ein sog. Zugangsanspruch ergeben, der diskriminierungsfrei gewahrt werden muss.
Dies bedeutet, dass jedem KEP-Dienstleister nach festen Kriterien die Gelegenheit gegeben werden muss, Nut-
zer des Mikro-Depots zu werden.

Private und 6ffentlich-rechtliche Akteure
Auch bei einer Zusammenarbeit von privaten und staatlichen Akteuren finden die vorgenannten landesrechtli-

chen Vorschriften bezlglich der Zulassigkeit einer wirtschaftlichen Betatigung Anwendung. Ferner kénnen sich
auch in diesem Zusammenhang vergaberechtliche Fragestellungen ergeben.

EXKURS: Betrieb eines Mikro-Depots durch einen KEP-Dienstleister fiir andere KEP-Dienstleister

Grundsatzlich unterliegen private Akteure in der Auswahl ihrer Vertragspartner zwar keinen Beschran-
kungen (Privatautonomie), sodass ein KEP-Dienstleister — Akzeptanz der anderen KEP-Dienstleister unter-
stellt — auch Betreiber eines Mikro-Depots sein kann. Der Betrieb durch einen KEP-Dienstleister, der zu-
gleich Wettbewerber der anderen KEP-Dienstleister ist, kann jedoch betriebsinternen als auch externen
Beschrankungen unterliegen.

In betriebsinterner Hinsicht muss sichergestellt sein, dass die Geschaftsgeheimnisse und das Know-How
der jeweiligen Dienstleister (z. B. Prozesse und Mengen) hinreichend geschtzt sind (z. B. durch raumli-
che und operationelle Trennung, Verschwiegenheitserklarungen und technische und organisatorische
SchutzmaRnahmen).
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Im Hinblick auf externe Faktoren ist zu beriicksichtigen, dass zwischen den Akteuren kein Austausch von
Markt- und sonstigen Informationen stattfindet, da ansonsten kartellrechtliche Probleme auftreten kén-
nen. Bereits der Einsatz einer Videolberwachungsanlage oder elektronischer Zugangs- und SchlieRsys-
teme kann dazu fiihren, dass der Betreiber die vorgenannten Informationen erlangt.

4.5 Vertragsgestaltung

Im Falle des Betreibermodells ,,Immobil (Multi-User)“ stellt der Betreiber den KEP-Dienstleistern die Raumlich-
keiten zur Verfiigung, welche dann dort selbst ihre eigenen logistischen Prozesse durchfiihren. Im Wesentli-
chen ist die Leistung, die der Betreiber ggli. den KEP-Dienstleistern erbringt, auf die Bereitstellung und Wartung
einer geeigneten Immobilie beschrankt, sodass es sich bei den zwischen Betreiber und KEP-Dienstleistern abzu-
schlieBenden Vertragen um herkdmmliche Gewerbemietvertriage handelt.

Sollten daneben noch weitere Dienstleistungen (z. B. Lagerung, Kommissionierung) durch den Betreiber an die
KEP-Dienstleister erbracht werden, sollten hieriiber separate Dienstleistungsvertrage geschlossen werden;
auch kénnen dann ggf. weitere rechtliche Regelungen z. B. das , Lagerrecht” des Handelsgesetzbuch (HGB) rele-
vant werden. Um eine Immobilie als Mikro-Depot nutzen zu kénnen, schlielt der Betreiber seinerseits mit dem
jeweiligen Immobilieneigentiimer einen Gewerbemietvertrag ab, in dem auf jeden Fall die Untervermietung
gestattet sein muss.

Laufzeit von ,Betreibervertragen”

Bezlglich der Laufzeit der ,Betreibervertrage”, welche — wie bereits festgestellt — im Ergebnis zunachst her-
kommliche Gewerbemietvertradge sind, existieren keine gesetzlichen Regelungen liber eine etwaige Dauer.
Grundsatzlich kdnnte ein solcher Vertrag auch ohne feste Laufzeit, dann jedoch mit entsprechenden Kiindi-
gungsfristen, geschlossen werden. Allerdings bietet sich die Vereinbarung einer festen Laufzeit an, da hierdurch
eine Planbarkeit gewahrleistet werden kann, die insbesondere in Bezug auf die Amortisation von Anfangsinves-
titionen wichtig ist. Im Logistikbereich verbreitet sind Laufzeiten von 3-5 Jahren, jedoch sind auch Laufzeiten
von 10 Jahren nicht uniblich. Generell gilt jedoch, dass kiirzere Laufzeiten in der Regel attraktiver fur Vertrags-
partner sind.

Umgang mit Ausstiegen und Ausstiegsszenarien fiir Betreiber und KEP-Dienstleister

Im Zusammenhang mit moéglichen Ausstiegsszenarien ergeben sich verschiede Konstellationen. Zunachst ist zu
differenzieren, ob der , Ausstieg” vor oder wahrend des Betriebes des Mikro-Depots erfolgen soll. Sodann ist zu
unterscheiden, ob der Betreiber oder ein KEP-Dienstleister aussteigen will. Auch sollte (iberlegt werden, wie
mit Verkleinerungs- bzw. VergréoRerungswiinschen der KEP-Dienstleister umgegangen werden soll.

Um ein Mikro-Depot-Projekt planen zu kénnen, werden ab einem gewissen Punkt Planungssicherheit (z. B. auf-
grund erheblicher Kosten, welche fiir Planungsarbeiten, den Baugenehmigungsprozess oder Umbau der Immo-
bilie entstehen) und verbindliche Zusagen (sog. ,Commitments”) dartiber bendtigt, dass ein Akteur tatsachlich
bereit ist, sich an dem Projekt zu beteiligen. Die Commitments werden jedoch lange vor einer potenziellen In-
betriebnahme des Mikro-Depots bendtigt, sodass der Abschluss eines Betreiber- respektive Mietvertrages zu
diesem Zweck noch nicht sinnvoll erscheint; insbesondere auch, da — je nach Ausgang des Genehmigungsver-
fahrens — noch nicht sichergestellt ist, ob das Mikro-Depot tatsachlich in Betrieb geht.

Zu diesem Zwecke ist in der Logistikbranche der Abschluss eines sog. , Letter of Intents” (LOI) Gblich. In diesem

verpflichten sich die potenziellen Partner, dass sie das Projekt zusammen durchfiihren wollen und erklaren ihr

Commitment, was bedeutet, das sie fiir den Fall einer erfolgreichen Projektdurchfiihrung —zumindest fiir eine

gewisse Zeit (oft zwei Jahre) — an dem Mikro-Depot-Projekt teilnehmen, sprich Mieter werden. Fiir den Fall des
Ausstiegs verpflichtet sich der Partner z. B. zu Vertragsstrafen (bspw. in Hohe der Mietzahlungen fir die ersten
zwei Jahre), zumindest jedoch zu Kostenersatz fiir die entstandenen Kosten.
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Im Hinblick auf die Mietvertrage reicht in der Regel die Vereinbarung einer Mindestvertragslaufzeit, da der KEP-
Dienstleister in diesem Falle an diese gebunden ware und sich bei einer vorzeitigen Vertragsbeendigung scha-
densersatzpflichtig machen wiirde.

In beiden Phasen kann ferner eine Vereinbarung getroffen werden, wonach der Betreiber berechtigt ist, im
Falle eines Ausstiegs einer oder mehrerer KEP-Dienstleister die noch bestehenden Vertrage kiindigen zu kon-
nen. Auch kénnen Kindigungsmoglichkeiten fir den Fall der Kiindigung eines Schliisselpartners vereinbart wer-
den.

Investitionen durch Betreiber in Immobilienobjekte

Vor einem Umbau sollte eine Umbauerlaubnis von dem Immobilieneigentiimer eingeholt werden, haufig sind
diese bereits in Gewerbemietvertragen enthalten. In diesem Zusammenhang ist auch zu beachten, dass mog-
licherweise Rickbauverpflichtungen bestehen, was bedeutet, dass die Umbauten bei Verlassen der Immobilie
wieder zurlickgebaut werden miissen. Darliber hinaus ist zu beachten, dass Einbauten (z. B. Aufziige, Rampen
oder Tore) nach dem deutschen Immobiliarsachenrecht Bestandteil des Grundstiicks werden, sobald diese fest
mit der Immobilie verbunden werden; dies bedeutet, dass der Immobilieneigentiimer Eigentiimer der Einbau-
ten wird. Vor diesem Hintergrund bieten sich vertragliche Regelungen an, welche entweder einen Wertersatz
fir die Umbauten im Falle eines Auszuges regeln oder die gestatten, die Einbauten wieder auszubauen und an-
derweitig zu verwerten. Auch sind steuerrechtliche Fragestellungen, bspw. im Hinblick auf die Entstehung einer
Gewerbesteuerpflicht, zu beriicksichtigen.

Vertragliche Regelungen im Hinblick auf die Anlieferung

Es besteht die Moglichkeit, in den Betreibervertragen (Mietvertragen) mit den KEP-Dienstleistern Regelungen
hinsichtlich der Anlieferung zu vereinbaren. So kénnen beispielsweise Anlieferzeiten vereinbart werden, z. B.
fiir den Fall, dass die Verladerampe nicht Gber genug Kapazitat verfuigt, um allen KEP-Dienstleistern eine gleich-
zeitige Entladung zu ermdglichen. Denkbar ist in diesem Zusammenhang auch eine auktionsweise Vergabe der
Anlieferzeitraume. Auch konnten sich aufgrund von Vorgaben aus der Baugenehmigung hinsichtlich der zulassi-
gen Anlieferzeitraume oder Fahrzeugtypen ergeben; diese wiirden dann auf zivilrechtlichem Wege im Verhilt-
nis zum Mieter abgebildet.

Zu beachten ist jedoch, dass im Zusammenhang mit 6ffentlich-rechtlichen Akteuren auch hinsichtlich der
Vergabe von Entladezeitraumen aufgrund der zuvor geschilderten Problematiken, Problemstellungen auftreten
kénnen.

4.6 Genehmigungsbediirfigkeit und -fahigkeit

Ein entscheidender Faktor fur die Entwicklung und Umsetzung des Mikro-Depot-Konzeptes ist die Auswahl ge-
eigneter Standorte. Dabei stellt ein Mikro-Depot zwei wesentliche Anforderungen an einen Standort: Er muss
relativ nah zum Kunden liegen und eine Anlieferung per Lkw ermoglichen. Hinzu kommt, dass bevorzugt auf
vorhandenen Objektbestand zuriickgegriffen und grundsatzlich keine neuen Immobilien errichtet werden sol-
len. Ob sich ein Standort fiir die Entwicklung eines Mikro-Depots eignet, ist im Wesentlichen nach dem Baupla-
nungs- und Bauordnungsrecht zu beurteilen. Dieser Leitfaden bietet einen Uberblick iiber wichtige Aspekte, die
bei der Auswahl eines geeigneten Standortes zu beachten sind.

4.6.1 Genehmigungsbediirftigkeit

Zunachst sind die verfahrensrechtlichen Fragen in den Blick zu nehmen. Dies betrifft zum einen die Frage, ob
Uiberhaupt eine Baugenehmigung einzuholen ist; zum anderen die Anforderungen an den Bauantrag.
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Bestandsschutz Baugenehmigung Bauantrag

Abbildung 16: Drei zentrale Aspekte zur Genehmigungsbediirftigkeit (Quelle: eigene Darstellung)

Bestandsschutz

Sofern ein moglicher Standort bereits bebaut ist, stellt sich als Erstes die Frage: GenieRt das Objekt Bestands-
schutz? Mit Beantwortung dieser Frage wird — insbesondere in zeitlicher Hinsicht — eine wichtige Weiche fiir
das weitere Vorgehen gestellt, weil hiervon wesentlich abhangt, ob bzw. in welchem Umfang eine Baugeneh-
migung eingeholt werden muss oder die Zuldssigkeit des Vorhabens bereits verbindlich geklart ist.

Eine bauliche Anlage genielSt Bestandsschutz, wenn eine wirksame Baugenehmigung vorliegt und das Gebdude
genehmigungskonform errichtet ist oder der Nachweis erbracht werden kann, dass das Gebdude und die Nut-
zung zu irgendeinem Zeitpunkt den gesetzlichen Anforderungen genigten. Aufgrund des Bestandsschutzes gilt
die bestehende bauliche Anlage samt ihrer bestandsgeschiitzten Nutzung als legalisiert. Das bedeutet, der Ei-
gentimer hat einen Anspruch darauf, das Gebaude in seiner Substanz zu erhalten und die genehmigte Nutzung
grundsatzlich ungestort weiterzufiihren. Dies gilt grundsatzlich selbst dann, wenn sich die Rechtslage zwischen-
zeitlich verschérft hat und das Geb&dude (oder die Nutzung) nicht der aktuellen Rechtslage entspricht.

Wichtig: Im Rahmen ihrer Amtsermittlungspflicht haben die Behdrden zwar bei der Ermittlung des Sach-
verhalts mitzuwirken, beweisbelastet ist aber der Eigentlimer. Eine lliickenhafte oder nicht vorhandene
Dokumentation geht zu seinen Lasten. Daher sollte immer die Hausakte herangezogen werden, um die
Genehmigungshistorie einer Immobilie zweifelsfrei aufzuarbeiten.

Baugenehmigung

Geniel’t eine bauliche Anlage keinen Bestandsschutz, greift die origindre Genehmigungsbediirftigkeit nach den
Landesbauordnungen. Demnach bediirfen die Errichtung, Anderung, Nutzungsidnderung und Beseitigung von
Anlagen grundsatzlich der Baugenehmigung.

Wichtig: Das Bauordnungsrecht ist Landersache. Je nach Bundesland kénnen die Genehmigungsvorbe-
halte und Verfahrensarten abweichend geregelt sein. Landerspezifische Besonderheiten — insbesondere
fir den Katalog genehmigungsfreier Vorhaben — sind daher im Einzelfall zu beachten.

Allerdings gilt der Bestandsschutz nicht grenzenlos, deshalb kann selbst bei bestandsgeschitzten Gebauden die
Genehmigungsbediirftigkeit unter gewissen Umstdnden wieder aufleben:

Dies kann zum einen der Fall sein, wenn eine Immobilie (iber einen langeren Zeitraum leer steht. Wird die Nut-
zung eines Gebaudes endgiiltig aufgegeben, entfillt auch die urspriinglich erteilte Baugenehmigung und infolge
dessen der durch sie vermittelte Bestandsschutz. Eine endgiiltige Nutzungsaufgabe wird durch den Leerstand
aber nur indiziert. MaRgeblich ist insoweit vielmehr, ob zusatzlich ein hinreichend eindeutiger (ggf. durch
schliissiges Verhalten gedulRRerter) Wille vorliegt, die Immobilie dauerhaft nicht mehr nutzen zu wollen.

Zum anderen kann eine Baugenehmigung erforderlich werden, wenn die neue Nutzung der Immobilie nicht
mehr von der bisherigen Baugenehmigung gedeckt ist. Von einer (iber den Bestandsschutz hinausgehenden
Nutzungsdanderung ist auszugehen, sobald die Nutzung die tatsdchliche Variationsbreite liberschreitet und der
neuen Nutzung unter stadtebaulichen Gesichtspunkten eine andere Qualitat zukommt. Anhaltspunkte zur Be-
urteilung der stadtebaulichen Qualitat bieten sowohl die Vorgaben des Bauplanungs- als auch des Bauord-
nungsrechts. Beispielsweise liegt eine relevante Nutzungsanderung jedenfalls dann vor, wenn die neue Nut-
zung unter eine andere bauplanungsrechtliche Nutzungskategorie fallt (vgl. insbesondere: Lager und Logistik).
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Bauantrag

Sofern eine (neue) Baugenehmigung erforderlich ist, muss sie bei der zustdndigen Behorde durch Einreichung
eines Bauantrags mit allen fiir seine Bearbeitung sowie fiir die Beurteilung des Bauvorhabens erforderlichen
Unterlagen (Bauvorlagen) férmlich beantragt werden. Im Zusammenhang mit der Bauantragsstellung ist insbe-
sondere auf die eindeutige Kennzeichnung des Vorhabens zu achten. Die Art der baulichen Nutzung ist von er-
heblicher Bedeutung fir die baurechtliche Zulassigkeit eines Vorhabens. Daher sollte bereits bei der Erstellung
des Bauantrags die Art der baulichen Nutzung als eigene Nutzungstypologie definiert und die wesentlichen As-
pekte in der Betriebsbeschreibung dargestellt werden.

4.6.2 Genehmigungsfihigkeit

Sind die verfahrensrechtlichen Fragen geklart, stellt sich als nachste Frage: Ist das Vorhaben zuldssig? Ein Vor-
haben ist zuldssig, wenn ihm keine 6ffentlich-rechtlichen Vorschriften entgegenstehen. Inhaltlich sind insbe-
sondere die Vorschriften des Bauplanungs- und Bauordnungsrechts sowie ggf. das Baunebenrecht (z. B. das
Denkmalschutzgesetz) zu prifen.

Bauneben-
recht

Bau-

ordnungs-
recht

Bauplanungs-
recht

Abbildung 17: Drei zentrale Aspekte zur Genehmigungsféhigkeit (Quelle: eigene Darstellung)

Bauplanungsrecht

Das Bauplanungsrecht enthalt die grundlegenden Bestimmungen dariiber, ob und in welchem Umfang ein
Grundstiick bebaut werden darf und insbesondere welche Nutzungen darauf zulassig sind. Es bestimmt daher
wesentlich die Entwicklungsmoglichkeiten eines Standortes. Wichtig ist zunachst zu klaren, in welchem pla-
nungsrechtlichen Bereich sich das Grundstiick befindet. Das Baugesetzbuch unterscheidet dabei den qualifizier-
ten Planbereich, den Innenbereich und den AulRenbereich. Jedes Vorhaben liegt zwingend in einem dieser Be-
reiche, seine planungsrechtliche Zulassigkeit hangt davon ab, in welchem, wobei der AuRenbereich fiur die vor-
liegende Bewertung zu vernachldssigen ist.

Unabhangig davon, ob sich der jeweilige Standort im Geltungsbereich eines Bebauungsplans oder im unbeplan-
ten Innenbereich befindet, muss das Vorhaben verallgemeinert gesprochen mit seiner Umgebung vertraglich
sein und der vorhandenen planungsrechtlichen Gebietsqualitdt entsprechen. Beispielsweise diirfte die Entwick-
lung eines Standortes innerhalb eines Gebietes, das als Gewerbegebiet ausgewiesen ist, regelmaRig unproble-
matisch sein. Innerhalb eines reinen Wohngebiets kdnnte sich eine entsprechende Entwicklung hingegen als
schwierig darstellen. Interessant ist in diesem Zusammenhang beispielsweise die Frage, ob die Paketzustellung
eines privaten Dienstleisters der Festsetzung ,Sondergebiet Post” entspricht.

Da Mikro-Depots zweckmaRigerweise relativ nah zum jeweiligen Kunden liegen miissen, ist davon auszugehen,
dass Standorte regelmaRig in der Nachbarschaft sensibler (Wohnen —) Bebauung liegen. Planungsrechtlich ist
deshalb von besonderer Bedeutung, ob es sich bei Mikro-Depots um eine Nutzung handelt, die ,,das Wohnen
nicht (wesentlich) stort”.
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Die Bewertung eines Gewerbebetriebs als storend oder nicht (wesentlich) stérend, ist im Ausgangspunkt auf
eine branchenspezifisch-typisierende Betrachtung des Storpotenzials zu stiitzen. MaRstab ist somit, ob ein Be-
trieb der betreffenden Branche ,erfahrungsgemaR” geeignet ist, das Wohnen erheblich zu stéren. Eine typisie-
rende Betrachtungsweise verbietet sich erst dann, wenn der zur Beurteilung stehende Betrieb zu einer Branche
gehort, deren libliche Betriebsformen hinsichtlich des Stérgrades eine groRe Bandbreite aufweisen, die von
nicht wesentlich stérend bis storend oder sogar erheblich belastigend reichen kann.

Obwohl das Bauplanungsrecht im Wesentlichen durch eine typisierende Betrachtung gekennzeichnet ist, beur-
teilt sich die planungsrechtliche Zulassigkeit baulicher Anlagen auch anhand der Umstdnde des konkreten Ein-
zelfalls (Gebot der Ricksichtnahme). Daher konnen Mikro-Depots obwohl sie grundsétzlich der Gebietsqualitat
entsprechen, im Einzelfall unzulassig sein, wenn von ihnen unzumutbare Beldstigungen oder Stérungen ausge-
hen. Inhaltlich dirften hierbei die zusatzlichen Larmimmissionen des Mikro-Depots eine wesentliche Rolle spie-
len. Dies gilt umso mehr, wenn das Gebiet bereits erheblich vorbelastet ist. Dabei unterscheidet das Baurecht
zwischen Larmimmissionen, die von der Vorhabenflache selbst ausgehen und solchen, die durch den vorhaben-
bezogenen Zu und Abfahrtsverkehr auf 6ffentlichen StraRen verursacht werden. Um hier méglichen Konflikten
vorzubeugen, sollte insbesondere die wegemaRige ErschlieBung bei der Entwicklung in den Blick genommen
werden und eine belastbare Datengrundlage fiir die sachverstiandige Bewertung mittels Verkehrs- und Larm-
gutachten geschaffen werden.

EXKURS: StraRen- und Wegerecht:

In diesem Zusammenhang kann es zudem durchaus sinnvoll sein, die ErschlieRBung sowie gegebenenfalls
eine zweckmaRige Umgestaltung der 6ffentlichen Verkehrsflachen frithzeitig mit der Gemeinde abzu-
stimmen und erforderliche MaRnahmen in einem stddtebaulichen Vertrag zu koordinieren. Namentlich
kommen vor allem die Ausweisung von Park- bzw. Ladezonen, die Einrichtung von Fahrradwegen oder
eine Absenkung des Bordsteins in Betracht.

Soll daruber hinaus die 6ffentliche Verkehrsflache — beispielsweise der Gehweg —durch das Mikro-Depot
in Anspruch genommen werden, ist zu beachten, dass hierflr grundsétzlich eine Sondernutzungserlaub-
nis nach der StVO erforderlich ist.

Insoweit sind auch konzeptbezogene verkehrsrechtliche Sonderregelungen (beispielsweise die Einfahrts-
erlaubnis in FuBgédngerzonen oder eine Mitbenutzung der Busspur durch Lastenfahrrader) gemeinsam
mit der zustandigen StraRenverkehrsbehorde zu erarbeiten.

Bauordnungsrecht

Das Bauordnungsrecht ist vor allem ein entscheidender Faktor fiir die konkrete bauliche Umsetzung von Mikro-
Depots in Bezug auf die Gefahrenabwehr. Es bestimmt die diesbeziiglichen Anforderungen an das einzelne Bau-
grundstiick sowie an die Errichtung, bauliche Anderung, Nutzungsinderung, Instandhaltung und den Abbruch
der einzelnen baulichen Anlagen.

Eine wesentliche Thematik des Bauordnungsrechts im Allgemeinen und im Hinblick auf die Realisierung von
Mikro-Depots im Besonderen sind die Anforderungen an den Brandschutz. Neben konkreten Anforderungen an
die Beschaffenheit einzelner Bauteile und technischer Anlagen ist unter anderem die Gewahrleistung ausrei-
chender Rettungswege zwingend erforderlich. Im Einzelnen dirfte die Begutachtung durch einen Brandschutz-
sachverstandigen erforderlich werden, der insbesondere etwaige Brandgefahren bewertet, die bei der Lage-
rung von feuergefahrlichen Glitern bestehen. Zudem ist im Einzelfall zu priifen, ob aufgrund der Art oder des
Umfangs der ausgelibten Nutzung gesteigerte Anforderungen an den Brandschutz zu stellen sind. Beispiels-
weise bestehen etwa besondere Anforderungen an den Brandschutz im Industriebau oder wegen des erhdhten
Gefahrenpotenzials bei Sonderbauten. Daneben sind unter anderem die Vorschriften zu den Abstandsflachen,
der Nachweis ausreichender Stellplatze und die Barrierefreiheit zu beachten.
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Baunebenrecht

Bei der Entwicklung von Bestandsimmobilien ist ein besonderes Augenmerk auf das Denkmalschutzrecht zu
richten. Die Unterschutzstellung eines Geb3udes kann weitreichende Einschriankungen fiir bauliche Anderun-
gen zur Folge haben oder sie ganzlich ausschlieRen. Soll ein Gebdudedenkmal entwickelt werden, ist immer die
Eintragung in der Denkmalliste einzusehen. Nur aus der Eintragung kann der Umfang und die Reichweite des
Denkmalschutzes eindeutig ermittelt und die Entwicklungsmoglichkeiten des Objektes bewerten werden. Fer-
ner ist zu beachten, dass auch im Umfeld eines Baudenkmals Einschrankungen der Baufreiheit méglich sind
(sog. Umgebungsschutz).

4.7  Verkehrsrecht

Auch ist denkbar, dass konzeptbezogene verkehrsrechtliche Sonderregelungen — beispielweise die Einfahrtser-
laubnis in FuBgédngerzonen oder eine Mitbenutzung der Busspur durch Lastenfahrrader — gemeinsam mit der
zustandigen StraRenverkehrsbehorde (in NRW ist dies i. d. R. die értliche Ordnungsbehorde) erarbeitet werden.
Die StraRenverkehrsbehorden kénnen grundséatzlich in bestimmten Einzelfallen oder allgemein fiir bestimmte
Antragsteller Ausnahmen von den Vorschriften der StraBenverkehrsordnung genehmigen; ein Anspruch auf
eine solche Genehmigung besteht allerdings nicht.

So kann beispielsweise das Befahren von FuRgangerzonen auch auRerhalb der allgemein freigegebenen Liefer-
zeiten und/oder flr bestimmte Fahrzeugtypen zugelassen werden. Dartiber hinaus ist grundsatzlich auch die
Erteilung von Ausnahmegenehmigungen in Bezug auf Halte- und Parkverbote sowie die weiteren Verbote und
Beschrankungen der in der StVO vorgesehenen Vorschriftzeichen moglich. Prinzipiell ware daher auch eine Er-
laubnis des Fahrens entgegen der Fahrtrichtung in EinbahnstraRen oder zum Befahren von Bus- oder Taxispu-
ren denkbar. Auch kénnen Ausnahmen im Bereich des Anwohnerparkens sowie von LKW-Fahrverboten geneh-
migt werden. Problematisch ist in diesem Zusammenhang jedoch die Praferenz- und Privilegierungsfeindlich-
keit des StraRenverkehrsrechts, da nach der gesetzgeberischen Konzeption Verkehrsteilnehmer grundséatzlich
gleich zu behandeln sind; Privilegierungen einzelner Verkehrsteilnehmer bediirfen immer einer besonderen
Rechtfertigung.

Die StraRenverkehrsbehorde wird im Rahmen einer Ermessensentscheidung eine Abwagung zwischen den be-
rechtigten Interessen des Antragstellers, der Allgemeinheit und den besonderen Gegebenheiten im Bereich der
betroffenen StraRenverkehrszone treffen. Bspw. wird die Erteilung einer Ausnahmegenehmigung im Bereich
von stark frequentierten Fugidngerzonen tendenziell problematisch und wird voraussichtlich nur bei Vorliegen
besonderer Umstande erteilt werden.

Ein besonderer Umstand kdnnte sich zum Beispiel aus Vorgaben zur Luftreinhaltung in Innenstadten ergeben.
Einige Stadte versuchen z. B. bereits die Vorteile eines emissionsfreien Lieferverkehrs zu nutzen und gehen
dazu Uber, flr Lastenfahrrader und Lieferfahrzeuge mit Elektrobetrieb verldngerte Lieferzeiten im Bereich von
FuRgangerzonen zu genehmigen.

Zwischenfazit: Die zuvor aufgefiihrten Fragestellungen geben zwar nur einen kleinen Einblick in mégliche
relevante Fragestellungen. Es sollte jedoch deutlich werden, dass der Betrieb eines Mikro-Depots zahlrei-
che Rechtsgebiete tangiert, was jedoch zugleich eine Vielzahl von Gestaltungsméglichkeiten fur prakti-
kable Losungen eréffnet.

Das Bundesverkehrsministerium plant gegenwartig die Novellierung der StraBenverkehrsordnung mit dem Ziel,
den Radverkehr zu stirken und sicherer zur machen. In einem kiirzlich veréffentlichten 12-Punkte-Plan® wird

z. B. beschrieben, dass Kommunen zukiinftig Lastenrad-Parkplatze im 6ffentlichen Raum explizit ausweisen
konnen. Dies wurde in Berlin-Neukolln bereits exemplarisch umgesetzt (Abbildung 18).

8 BMVI (2019): Bundesverkehrsminister Scheuer zur fahrradgerechten Novelle der StVO.
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Abbildung 18: Ausgewiesener und beschilderter Lastenrad-Parkplatz in Berlin-Neukdélln (Quelle: Cargobike.Jetzt 2019)°

4.8  Akteure und Moglichkeiten der Gestaltung

Mit den folgenden Tableaus zeigen wir in verdichteter Form auf, welche Akteure zur Gestaltung von Mikro-De-
pots notwendig sind und wo genau jeweilige Handlungsspielraume liegen. Die Angaben haben wir auf Basis ei-
nes intensiven Austauschs mit verschiedenen Akteuren in der Region Mittlerer Niederrhein abgeleitet. Die voll-
standigen Akteurstableaus sind im Anhang Il auffindbar.

Handlungsspielraum fiir > Vermittlung von potenziellen Standorten und Objekten
Mikro-Depots > Aktivierung und Einbindung méglicher Betreiber
> Treiber fir die Umsetzung eines Mikro Depots

Konkreter > Unterstutzung der Betreibermodellgestaltung
Ansatzpunkt

Handlungsspielraum fir > Vermittlung konkreter Standorte
Mikro-Depots > Integration in laufende Planungen und Ausweisungen
> Flachensicherung
> Integration in innovative stidtebauliche Entwicklungen (z. B. in
integrierten Stadtentwicklungskonzepten)
Konkrete > Standortsuche
Ansatzpunkte > Flankierende MaRnahmen zur Verkehrsordnung

9 Cargobike.jetzt (2019)
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Handlungsspielraum fiir
Mikro-Depots

Konkreter
Ansatzpunkt

Handlungsspielraum fiir
Mikro-Depots

Konkreter
Ansatzpunkt

Handlungsspielraum fiir
Mikro-Depots

Konkreter
Ansatzpunkt

Handlungsspielraum fiir
Mikro-Depots

Konkrete
Ansatzpunkte

Handlungsspielraum fiir
Mikro-Depots

Konkrete
Ansatzpunkte

Handlungsspielraum fiir
Mikro-Depots

Konkreter
Ansatzpunkt
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Ubergeordneter Treiber und Auftraggeber
Bindeglied zwischen samtlichen Akteuren im Bereich der Citylo-
gistik

Antreiben des Prozesses zur Realisierung und Sicherung des Mit-
telflusses

Realisierung von Single-User sowie Multi-User Depots

Erprobung von Multi-User Mikro-Depots im Bestand

Einfluss auf Paketdienstleister nur eingeschrankt moglich
Geringer Handlungsspielraum, hoher Preisdruck

Klare Biindelung der Anforderungen des Handels an Gestalter des
Mikro-Depots

Entwicklung von attraktiven Logistik-/Produktions-/Mischstand-
orte fiir Kommunen
Bereitstellung/Entwicklung/Instandhaltung Logistikimmobilien

Sensibilisierung der Eigentiimer
Vermittlung entsprechender Standorte und Objekte

Regionalanalysen

Standortidentifikationen und Prifungen

Gestaltung von Betreibermodellen und entsprechende
Moderation der Akteure

Kommunikationskanal zu KEP-Dienstleistern

Umsetzung von Konzeptionen
Etablierung von Betreibermodellen im interkommunalen Verbund
Dialog mit KEP-Dienstleistern

Projektfinanzierung

Fordermittelbereitstellung

Initiierung von eigenen (Landes-)Projekten

Information zu Best Practices, Gewahrleistung von Transparenz
und Transfer

Finanzielle Forderung von konkreten Umsetzungen

Luther.
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4.9 Roadmap und Learnings fiir die Entwicklung eines Multi-User Mikro-Depots
Die geschilderten Schritte zur Realisierung eines Mikro-Depots lassen sich tbersichtlich in einer Roadmap zu-

sammenfassen. Der Ubertrag eignet sich fiir weitere kleinere GroRstadte zwischen 150.000 und 300.000 Ein-
wohner.

ﬂ

Akteursnukleus
(z.B. IHK, Stadtplanung, Wirtschaftsférderung)

KEP-Dienstleister

Immobilieneigentimer, Projektentwickler

ﬁ ext. Dienstleister, Fachbiiro

Abbildung 19: Roadmap von der Konzeption zur Umsetzung von Mikro-Depots (Quelle: eigene Darstellung)

(1) Der erste Schritt, die Initialziindung

Aller Anfang ist schwer. Es bendtigt einen Akteur, der den ersten Schritt geht und das Heft des Handelns in die
Hand nimmt. Mikro-Depots als ein wesentliches Gestaltungsmerkmal einer zukunftsorientierten Stadtlogistik
kénnen verschiedene lokale Stakeholder zur Mitgestaltung motivieren.

Wer ist beteiligt? Als Initiatoren haben sich Kammern (IHK, HWK) sowie kommunale Akteure, insbesondere
Wirtschaftsférderungen und Stadtplanungsamter bewiesen.

Anmerkung: Wirtschaftsforderungen sind zum Teil sehr unterschiedlich aufgestellt. Es kann sich um Ge-
sellschaften, stadtische Entitaten mit hohen oder auch nur geringen Kapazitdten (z. B. Stabsstelle direkt
am Oberbiirgermeister) handeln. Die Annahmen hier gehen von einer Wirtschaftsférderung aus, die ge-
niigend Kapazitaten hat, sich selbst um das Thema Mikro-Depots zu kiimmern. Wenn diese nicht vorhan-
den sind, sollte eine entsprechende Stelle in der Verwaltung geschaffen werden.

(2) Der Nukleus: Richtige Akteure an einen Tisch

Der Initiator motiviert verschiedene lokale Akteure fiir einen gemeinsamen Austausch. Hier geht es vorrangig
darum, verschiedene Anforderungen und Bediirfnisse zu klaren. Im besten Fall formt sich somit ein Akteursnuk-
leus, der fortan die Konzeption und Realisierung treibt. Eine externe Moderation kann hier unterstiitzend wir-
ken.
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Wer ist beteiligt? Kammern, Wirtschaftsforderungen, Stadtplanungsamter, politische Vertreter, Handelsver-
bdnde und Werbegemeinschaften, evtl. ext. Moderation

(3) Leitplanken und Ziele

Der Akteursnukleus hat die Aufgabe Leitplanken und Zielstellungen fiir ein moégliches Projekt genauer zu defi-
nieren. Konkret geht es darum festzulegen, welche Dimension angestrebt wird (z. B. Erprobung eines Mikro-
Depots vs. Umsetzung mehrerer Objekte in der Stadt). Auf Basis der vorherigen Austausche bzw. des konkre-
ten, lokalen Handlungsdrucks wird auBerdem bestimmt, welches Betreibermodell in der Stadt angestrebt wird
(z. B. Single-User, Multi-User). Diese Leitplanken werden genutzt, um eine entsprechende Ausschreibung aufzu-
setzen. Zur Finanzierung des Vorhabens wird ein enger Austausch mit Landes- und Bundesministerien (vorran-
gig Verkehrsministerium) empfohlen.

Wer ist beteiligt? Kammern, Wirtschaftsforderungen, Stadtplanungsdamter, Landes- und Bundesministerien,
evtl. ext. Moderation
(4) Ausschreibung und Vergabe

Zur Konzeption von Mikro-Depots eigenen sich externe Dienstleister, wie Beratungen, Fachbiiros sowie wissen-
schaftliche Institutionen mit hohem Anwendungsbezug.

Wer ist beteiligt? Kammern, Wirtschaftsférderungen, Stadtplanungsamter

(5) Projektstart: Konzeption

Mit der Beauftragung eines Dienstleisters beginnt die parallele Abwicklung verschiedener Handlungsstrange
zur Konzeption von Mikro-Depots.

(5.1) Regionalanalyse

Grundlage fir die Konzeption von Mikro-Depots ist die lokale bzw. regionale Betrachtung von Einwohner- bzw.
Haushaltsdichten. Zusatzlich wird analysiert, wie Depots und Distributionsstrukturen der KEP-Dienstleister vor

Ort aktuell strukturiert sind.

Wer ist beteiligt? ext. Dienstleister

(5.2) Dialog mit KEP-Dienstleistern

Ein ausfihrlicher Dialog mit den Nutzern des Mikro-Depots, den KEP-Dienstleistern, ist elementar. Hier muss
grundsatzlich geklart werden, inwiefern a) Interesse an der Umsetzung eines Mikro-Depots besteht sowie b)
der Standortvorschlag interessant ist, der parallel identifiziert wird. Als Einstieg eignen sich Leitfaden-gestiitzte
Interviews, um moglichst vergleichbare Aussagen verschiedener Interviewpartner sowie eine hohe Fakten-
dichte zu erhalten. - siehe Kapitel 4.1 und 5.1

Wer ist beteiligt? KEP-Dienstleister, ext. Dienstleister

(5.3) Standortidentifikation und Eignungspriifung

Die Identifikation des optimalen Standorts bzw. Objekts ist einer der kritischen GréRen bei der Konzeption von
Mikro-Depots. Die Herausforderung besteht darin, den parallelen Dialog mit den KEP-Dienstleistern und den

daraus resultierenden Standort- bzw. GroRenanforderungen mit den tatsachlichen Verfiigbarkeiten vor Ort zu
synchronisieren. Hierzu eignet sich ein vorlaufiger Anforderungskatalog, der im Projektverlauf sukzessiv ange-
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passt wird. ObjektgroBen, Mietpreise, Anbindung etc. sind Faktoren, die standig riickgekoppelt werden mis-
sen. Erfahrungswerte zeigen, dass die Ansprache von Immobilieneigentiimer am besten im engen Austausch
mit dem Stadtplanungsamt, der Wirtschaftsforderung oder auch engagierten Projektentwicklern vor Ort ge-
schieht. - siehe Kapitel 4.1 und 4.2

Wer ist beteiligt? Stadtplanung, Wirtschaftsférderung, Projektentwickler, ext. Dienstleister

(5.4) Einbindung lokaler Akteure

Die Auswirkungen von Mikro-Depots sind im spateren Betrieb im 6ffentlichen Raum deutlich wahrzunehmen.
Daher ist es von hoher Bedeutung wesentliche lokale Akteure im stadtischen Raum friihzeitig mitzunehmen
und eine hohe Akzeptanz zu sichern. So eignen sich Workshop-Formate mit (Einzel-) Handelsvertretern, politi-
schen Akteuren oder auch weiteren Interessensgruppen vor Ort. Ergdnzend bieten sich Onlinebefragungen an,
um zuséatzliche Anforderungen an eine zukunftsorientierte Stadtlogistik zu erfassen.

-> siehe Kapitel 5.2 und 5.3

Wer ist beteiligt? (Einzel-) Handelsvertreter, lokale Interessensgruppen, politische Akteure, ext. Moderation

(5.5) Gestaltung Betreibermodell

Zur schnellen Umsetzung von Mikro-Depots empfiehlt es sich, einen neutralen Betreiber einzusetzen, der zwi-
schen KEP-Dienstleistern und Immobilieneigentiimer agiert. Die Ausfiihrungen dieses Handbuchs zeigen auf,
welche Konstellationen hier denkbar sein kénnen und welche Aspekte mit einer rechtlichen Ausgestaltung ein-
hergehen. Hierzu sollte frihzeitig ein Dialog zwischen Initiatoren sowie moglichen lokalen Betreibern stattfin-
den. = siehe Kapitel 4.3

Wer ist beteiligt? Stadtplanung, Wirtschaftsforderung, Stadtbetriebe, ext. Moderation

(6) Umsetzung
Als nachste Schritte stehen nun die vertragliche Ausgestaltung des Betreibers, der Abschluss von Mietvertrag

sowie die Planung eventueller baulicher MaRnahmen an. Zusétzlich finden Verhandlungen und Feinabstimmun-
gen mit den KEP-Dienstleistern statt.
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5 Paketzustellung am Beispiel der IHK-Region Mittlerer Niederrhein

In der Paketzustellung sind auf der letzten Meile neben den KEP-Dienstleistern viele weitere Akteure involviert
(Kapitel 4.4), vor allem wenn es um die Realisierung von Mikro-Depots geht. Dies sind Handels-, Dienstleis-
tungs- und Wirtschaftsbetriebe sowie die Kommune an sich, die schlieflich Interessen von Wirtschaft und An-
wohnern vertritt. Konkret werden hier die Bereiche Stadtplanung, Wirtschaftsférderung, Verkehrsplanung und
Verkehrssteuerung einbezogen (Abbildung 20).

Mit den folgenden Ausfiihrungen zeigen wir beispielhaft die Anwendung der bisher dargestellten Konzepte des
Handbuchs. Die Auswahl der drei genannten Akteursgruppen stellt hier einen Auszug der in Kapitel 4.4 darge-
stellten Akteure dar. Die Ausfiihrungen der folgenden Kapitel geben Aufschluss dariiber, welche Anforderun-
gen die drei genannten Akteursgruppen in Bezug auf die letzte Meile bzw. die Realisierung von Mikro-Depots
aufweisen.

KEP-Dienstleister

Stadtplanung

Handels-,
Dienstleistungs- und
Wirtschaftsbetriebe

Wirtschaftsforderung

Kommune

Verkehrsplanung

Verkehrssteuerung

Abbildung 20: Akteure der letzten Meile (Quelle: eigene Darstellung)

5.1 Paketaufkommen, Depotstandorte und Fuhrpark der groen Paketunternehmen

Die beschriebenen und in Zukunft prognostizierten Wachstumsraten des KEP-Marktes (Kapitel 2.1) verscharfen
auch die Herausforderungen auf der letzten Meile in der Region mittlerer Niederrhein. Neben dem Anstieg der
Sendungszahlen, wirken sich verstarkt auch Megatrends, wie die hohe Infrastrukturbelastung in Stadten, zu-
nehmende rechtliche Restriktionen und der Fahrermangel auf die letzte Meile aus.

Die Top 5 KEP-Dienstleister in Deutschland sind DHL, DPD, Hermes, UPS und GLS. Die genannten Dienstleister
weisen zusammen einen Marktanteil von rund 90 % auf. Die restlichen Marktanteile verteilen sich auf kleinere
spezialisierte Anbieter, die schwerpunktmaRig in den Segmenten Express- und Kurierdienste Leistungen anbie-
ten und erbringen.® Die KEP-Dienstleister haben unterschiedliche strategische Ausrichtungen und fokussieren
sich auf unterschiedliche Marktsegmente. So verfolgen DHL und UPS eine globale Strategie und GLS, Hermes
und DPD haben einen starkeren europdischen Fokus. Die Dienstleister UPS, GLS und DPD sind wesentlich auf
das B2B-Marktsegment ausgerichtet, wohingegen DHL und Hermes schwerpunktmaRig im B2C-Marktsegment
aktiv sind.

10 BDKEP (2016): Marktanteile der Paketdienste fiir B2C — Eine Analyse

48



agiplan Zi Fraunhofer  Luther.

ML

Die Marktanteile dieser fiinf KEP-Unternehmen nach transportierten Paketen im deutschen Markt im Jahr 2015
sind in Abbildung 21 dargestellt.

GLS

m.’ 49%

BT

Abbildung 21: Marktanteile der Paketdienste 2015 in Deutschland nach Anzahl transportierter Pakete
(Quelle: BIEK 2017)

In der Region mittlerer Niederrhein sind alle marktdominierenden KEP-Dienstleister (DHL, DPD, Hermes, UPS
und GLS) aktiv und betreiben dort teils mehrere regionale Verteilzentren. Die Zustell- und Abholtouren im Nah-
und Regionalverkehr beginnen und enden i. d. R. an diesen regionalen Verteilzentren der Unternehmen. Die
letzte Meile ist fir KEP-Dienstleister von besonderer Bedeutung, da insgesamt rund 50 % bis 65 % der Zustell-
kosten auf die letzte Meile entfallen'! 12,

Drei der Top 5 KEP-Dienstleister setzen auf der letzten Meile schwerpunktmaRig auf Subunternehmer fir die
Zustellung und Abholung von KEP-Sendungen. Die Servicegebiete der regionalen Verteilzentren werden bei die-
sem Ansatz geografisch unterteilt und an selbststiandige Transportunternehmen vergeben, die die Zustell- und
Abholtouren in den entsprechenden Gebieten durchfiihren. Die Sendungsiibergabe erfolgt am regionalen Ver-
teilzentrum der KEP-Dienstleister und die selbststdandigen Transportunternehmen erhalten die fiir ihr jeweiliges
Gebiet vorsortierte Sendungen. Die Beladung der Fahrzeuge und die operative Tourenplanung liegen dabei im
Verantwortungsbereich der Mitarbeiter des Subunternehmers.

Auf Basis von offentlich zur Verfiigung stehender Informationen und Daten, Expertengesprachen sowie Bran-
chen-, Erfahrungs- und Expertenwissen, wird das KEP-Aufkommen fiir die Stadte Krefeld, Ménchengladbach
und Neuss berechnet. Nach Abschatzungen des Bundesverbands Paket und Expresslogistik e.V. (BIEK) erhielt im
Jahr 2016 jeder Einwohner in Nordrhein-Westfalen im Schnitt 38 KEP-Sendungen®3. Diese Abschatzung beinhal-
tet B2B-, B2C- und C2C-Sendungen, die auf die Bevélkerung von Nordrhein-Westfalen bezogen wurden und bei
der Ermittlung bspw. auch auf regionalen wirtschaftlichen Kennzahlen basiert. Hieraus ergibt sich das in Abbil-
dung 22 dargestellte Sendungsaufkommen dieser drei Stadte. Ausgehend vom Basisjahr 2018, prognostiziert
der Branchenverbrand BIEK ein KEP-Sendungswachstum um rund 26 % fiir das Jahr 2023, Fiir die Stadt Neuss
bedeutet dies einen Anstieg in den nachsten fiinf Jahren auf rund 7,5 Mio. KEP-Sendungen im Jahr 2023. Fiir
Krefeld wird ein Anstieg auf rund 11 Mio. KEP-Sendungen und in Mdnchengladbach auf rund 13 Mio. KEP-Sen-
dungen prognostiziert.

11 Metzler, U. (2014): Anwendungsbereiche der Transportplanung.

2Schulte, A. (2013): Paketzusteller wollen auf der letzten Meile sparen.

B3BIEK (2018a): BIEK-Kompendium Teil 5. Regionale Verteilung des KEP-Sendungsvolumens.
BIEK (2019): KEP-Studie 2019 — Analyse des Marktes in Deutschland.
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Abbildung 22: KEP-Sendungsaufkommen 2018 und 2023 im Betrachtungsraum (Quelle: eigene Darstellung)
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Zusatzlich zum Sendungsaufkommen in Krefeld, Ménchengladbach und Neuss, sind in Abbildung 23 die Stand-
ortstrukturen der Top 5 KEP-Dienstleister fiir die Region mittlerer Niederrhein und die ungefdhren Distanzen
der Depotstandorte zu den geografischen Mittelpunkten der Stadte dargestellt.

GLS
O

Abbildung 23: Standortstruktur der Top 5 KEP-Dienstleister fiir die Stddte Krefeld, Mdnchengladbach und Neuss
(Quelle: eigene Darstellung basierend auf Expertengesprdchen und éffentlich verfiigbaren Informationen)
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Die Versorgung der Stadte Krefeld, Monchengladbach und Neuss wird dienstleisteriibergreifend von insgesamt
9 Standorten durchgefiihrt, wobei einzelne regionale Verteilzentren auch angrenzende Stadte/ Kommunen ver-
sorgen kénnen und nicht ausschlieRlich fiir die Versorgung der Stadte Krefeld, Monchengladbach und/ oder
Neuss zustadndig sind. Die KEP-Dienstleister verfolgen bei der Ausgestaltung der Standort- und Transportnetz-
strukturen unterschiedliche Strategien. Die Anzahl der regionalen Verteilzentren in der Region variiert je nach
Dienstleister. Die Spannweite reicht von einem regionalen Verteilzentrum, der die drei betrachteten Stadte
versorgt, bis hin zu vier regionalen Verteilzentren (Abbildung 23).

Bei der operativen Ausgestaltung existieren ebenfalls Unterschiede, die mit der unterschiedlichen Ausrichtung
der Dienstleister, der Kunden- und Sendungsstruktur und dem Sendungsaufkommen erklart werden kénnen.
Aus diesen Griinden variieren auch die Fahrzeuganzahl und FahrzeuggréRen zwischen den Dienstleistern. Die
dominierende Gewichtsklasse bei der Zustellung sind die leichten Nutzfahrzeuge bis 3,5 t zGG, die von jedem
KEP-Dienstleister eingesetzt werden.

Die Stadte Krefeld, Monchengladbach und Neuss werden dienstleisterlibergreifend mit mindestens 150 Tou-
ren, die eine typische Tourenldnge von ca. 65 km aufweisen, beliefert. Saisonale Schwankungen, Sonderaktio
nen des Online-Handels oder auch konjunkturelle Schwankungen haben einen groRen Einfluss auf die Anzahl
der Fahrzeuge und Touren. Im Jahr 2016 waren deutschlandweit rund 140.000 Fahrzeuge regelmaRig fir den
Transport von KEP-Sendungen im Einsatz!>. Bezogen auf den gesamten Kraftfahrzeugbestand in Deutschland
entspricht dies einem Anteil von lediglich 0,3 % und in Bezug auf die Fahrleistung aller Kraftfahrzeuge in
Deutschland entspricht die Fahrleistung von Fahrzeugen im KEP-Einsatz einem Anteil von 0,7 %*°. Auf Zustell-
und Kurierfahrzeuge entfallen hiervon 92 % und nur 8 % der Fahrzeuge sind im Hauptlaufeinsatz'’. Aufgrund
der starken Heterogenitat der Sendungsstruktur von KEP-Dienstleistern, werden auch zukiinftig nach Etablie-
rung von Mikro-Depot Konzepten, groRere Fahrzeugklassen als Lastenrader fir die KEP-Dienstleister in den Ser-
vicegebieten im Einsatz sein. Dariber hinaus werden Kunden, die ein hohes Sendungsaufkommen aufweisen
(Abholungen und Zustellungen) weiterhin mit groReren Fahrzeugklassen bedient.

Alternative Antriebe haben noch keinen hohen Durchdringungsgrad bei den Flotten der KEP-Dienstleister in
den Stadten Krefeld, Ménchengladbach und Neuss. Es existieren allerdings auch Pilotanwendungen mit Fahr-
zeugen, die Uber einen alternativen Antrieb verfiigen. Dies ist reprasentativ fir den deutschlandweiten Fuhr-
parkanteil von KEP-Fahrzeugen mit alternativen Antrieben, der unter 4 % liegt'®. Der Diesel-Antrieb wird auch
noch in den nachsten Jahren der dominierende Kraftstoff sein, wobei 72 % aller leichten Nutzfahrzeuge nach
Euro 5 oder Euro 6 klassifiziert sind.

Aus Sicht der KEP-Dienstleister ergibt sich folgende Perspektive auf das Thema:

> Grundsatzlich gilt: Es besteht eine groBe Abhangigkeit der Potenziale zu den verkehrlichen und
siedlungsbedingten Strukturen eines Untersuchungsraums.

> In Bezug auf einzelne Dienstleister gilt: Es besteht eine groBe Abhingigkeit zum individuellen
Kunden- und Sendungsaufkommen, zur Transportnetzgestaltung und Lage von regionalen Ver-
teilzentren sowie zur Sendungsstruktur (typische PaketgroRe, zeitliche Anforderungen).

> Unter guinstigen Bedingungen ergeben sich zeitliche Effizienzsteigerung (weil z. B. FuRwegean-
teile reduziert werden) und kostenseitige Verbesserungen (niedrige Betriebskosten auf der letz-
ten Meile).

> Im Zuge der Notwendigkeit Klimaschutz- und LuftreinhaltemaRnahmen zu definieren, haben
KEP-Dienstleister Interesse an einer proaktiven Gestaltung und Einflussnahme auf die kommu-
nale Verkehrspolitik.

BIEK (2018b): BIEK-Kompendium Teil 2. Fahrzeugbestand und Fahrleistungen, S. 1.
16BIEK (2018b): BIEK-Kompendium Teil 2. Fahrzeugbestand und Fahrleistungen, S. 1.
17BIEK (2018b): BIEK-Kompendium Teil 2. Fahrzeugbestand und Fahrleistungen, S. 1.
18BIEK (2018c): BIEK-Kompendium Teil 3. Fahrzeugbestand nach Emissionsklassen und nach Antriebs- und Kraftstoffarten, S. 3
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5.2  Anforderungen der Handels-, Dienstleistungs- und Wirtschaftsbetriebe

Geschéaftskunden im Bereich Einzel- und GroRhandel, aber auch Dienstleistungs- und Wirtschaftsbetriebe, zum
Beispiel in der Produktion sind neben Privatkunden wesentliche Absender und Empfanger von Paketsendungen
in der Stadt. Im Rahmen der Handbucherstellung wurde seitens der IHK Mittlerer Niederrhein eine Onlineum-
frage mit Mitgliedsunternehmen im Citybereich von Krefeld, Ménchengladbach und Neuss durchgefiihrt. Im
Ergebnis zeigt eine Stichprobe von knapp 120 Unternehmen interessante Aussagen, die sich der Heterogenitat
nach auch auf andere kleinere GroRstadte Uibertragen lassen. Es zeichnet sich ein Branchenmix mit einem city-
iblichen Schwerpunkt auf Dienstleistungen ab (Abbildung 24)

Waren- & Kaufhauser _—
1% Technik &
Foto
9%
Mobel & Einrichtung — N
0,
>% Lebensmittel &

Getranke Haushalt & Baumarkt 1% Handwerk
7% 1% 4%

Bekleidung & Schuhe
6%

Sonstiges
30%

e Drogerie &
Parfimerie

Abbildung 24: Branchenmix der Stichprobe (n=119) (Quelle: eigene Darstellung)

Ein dhnlich heterogenes Bild zeichnet sich bei der GrofRe von Laden- bzw. Geschaftsflachen ab. Ca. 36 % weisen
eine Flache von bis zu 50 m?, ca. 21 % Flachen von bis zu 100 m? auf. Wiederum 33 % besitzen eine Flache bis
zu 300 m2. GroRflachige Geschifte Giber 300 m? sind in den Citylagen eher seltener aufzufinden. Auffillig ist,
dass das generelle Bewusstsein fiir eine alternative Zustellung per Lastenrad o. &. die Befragten nahezu exakt
spaltet. Nur jeder zweite beantwortet mit ,,Ja“ in den Medien bereits davon gehort zu haben, dass Paket-
Dienstleister vermehrt Lastenrdder in der Zustellung einsetzen.

Empfang von Paketen hat hohere Relevanz als Versand: Insgesamt der Empfang von Paketen fiir den Ge-
schaftsalltag in knapp 65 % der Fille eine hohe Relevanz, wohingegen es beim Versand von Paketen deutlich
anders aussieht: In nur 31 % der Félle hat der Versand eine hohe Relevanz, in 36 % der Fille eine geringe Rele-
vanz und 43 % der Falle gar keine Relevanz.

Jeder zweite Befragte empfingt (nur) bis zu einem Paket an einem typischen Geschéftstag: In der Stichprobe
wird deutlich, das Gber 95 % der Waren als Pakete empfangen werden. Paletten (32 %) und Mehrwegkisten (22
%) sind im Vergleich deutlich seltener. Fast 50 % der Befragten geben an, bis zu einem Paket an einem typi-
schen Geschaftstag zu empfangen. Bis zu 3 Pakete empfangen nur rund % der Stichprobe an einem typischen
Geschéftstag. Hohere Paketanzahlen treten im Verhaltnis deutlich seltener auf.

Mittlere PaketgroRen treten am haufigsten auf: Bei den PaketgroBen tritt die GroRe M (z. B. eine Getranke-
kiste) am haufigsten auf. Dies greift die in Kapitel 4.1. getroffene Aussage auf, dass es sich hierbei um Paketgro-
Ren handelt, die Giber ein Mikro-Depot umschlagbar sind. Die GréRen S (z. B. ein Schuhkarton) oder GroRe L

(z. B. ein Standlautsprecher) werden nachgelagert, jedoch auch haufig gefragt. Gelegentlich tritt die GroRRe XS
(z. B. ein Buch) oder sperrige Sonderformate auf (Abbildung 25).
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B Acthmetisches Wittel (@)
Am Haufigsten Haufig Gelegentlich  Gar nicht

(1) (2) (3) (4)

Z%Z%Z%Z%-i1234

GréBe XS (z. B. Buch) 7x 8,64 19x 23,46 48x 59,26 7x 8,64 2,68 0,76

Standardabweichung (+)

GroBe S (z. B. Schuhkarton)  16x 18,39 38x 43,68 31x 35,63 2x 2,30 2,22 0,77
GroBe M (z. B. Getrankekist... 28x 32,18 28x 32,18 30x 34,48 1x 1,15 2,05 0,85
GroBe L (z. B. Standlautspre.. 16x 18,82 25x 29,41 27x 31,76 17x 20,00 2,53 1,02
Sonderformate (Lang- undS... 5x 6,58 5x 6,58 32x 42,11 34x 44,74 3,25 0,85

Abbildung 25: Paketgréfsen ,,Welche Paketgréfien treten auf?” (n=98) (Quelle: eigene Darstellung)

Kaum Einfluss auf die Wahl des KEP-Dienstleister: Interessant ist die Aussage, dass jeder zweite Befragte der
Stichprobe keinen Einfluss auf die Wahl des KEP-Dienstleisters sieht. Nur knapp 40 % geben an, geringen Ein-
fluss ausliben zu kdnnen. Dementsprechend negieren lber 61 % die Aussage, einen Paket-Dienstleister be-
wusst auszuwahlen, wenn dieser Pakete z. B. mit einem Lastenrad statt mit einem Lieferwagen emissionsfrei
zustellt bzw. abholt.

Ordnungsrecht als Gestaltungshebel: Anders sieht das Bild aus, wenn der ordnungsrechtliche Rahmen erwahnt
wird. Knapp 68 % stimmen der Aussage zu bzw. eher zu, zwar keinen Einfluss auf die Auswahl der KEP-Dienst-
leister zu haben, man jedoch erwarte, dass durch ordnungsrechtliche Manahmen der Stadt die Verbreitung
von Lastenrddern effektiv unterstitzt und geférdert wird.

Gespaltene Haltung zu Aufpreis fiir nachhaltigere Zustellung: Hinsichtlich der Zahlungsbereitschaft ergibt sich
wiederum ein heterogenes Bild. Nur ca. jeder zweite Geschaftskunde ist bereit, einen héheren Preis flr den
Versand bzw. die Zustellung von Paketen zu zahlen, wenn garantiert ist, dass Pakete emissionsfrei und zu mei-
ner Wunschzeit transportiert werden (Abbildung 26).

stimme nicht zu
29%

Abbildung 26: Zahlungsbereitschaft ,Ich kénnte mir prinzipiell vorstellen, einen héheren Preis fiir den Versand bzw. die Zu-
stellung von Paketen zu zahlen, wenn garantiert ist, dass Pakete emissionsfrei und zu meiner Wunschzeit transportiert wer-
den.” (n=96) (Quelle: eigene Darstellung)
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Kommentare

,Sammelpaketzentren in der Peripherie, Zustellung innerorts nach Ge- ,Es wére schon mal schén, wenn man an einem Tag nicht von
biet und nicht nach Dienstleister. Erwarteter Effekt: Eine Straf3e wird drei verschiedenen Paketdienstleistern beliefert wiirde. Viel-
nicht von x Dienstleistern unkoordiniert, sondern nur von einem Dienst-  leicht knnte man ja irgendwo eine Sammelstelle einrichten,
leister angefahren. Schwierig, aber ein lohnenswertes Ziel.” von wo aus die Pakete mit einem Fahrzeug ausgeliefert wer-
(Neuss) den.” (Rheydt)

,Ein entscheidender Faktor fiir den nachhaltigen Erfolg ist die Professi- ,Paketstationen fiir alle Dienstleister gemeinsam wdren von
onalitdt und Belastbarkeit des zugrundeliegenden Business-Modells/ grofiem Vorteil”

Konzeptes, insbesondere auch der hier enthaltenen Marketing- und (Krefeld)

Kundenbindungsstrategien sowie der personelle Einsatz fiir die Auf-
bau- und Umsetzungsphase und anschliefSend die Betriebsphase des
Mikro-Depots.” (libergreifend)

Zusammenfassend lassen sich folgende Schlussfolgerungen aus den Schilderungen ziehen:

Der Empfang von Paketen hat einen héheren Stellenwert als der Versand.
Ein GroRteil der Geschaftskunden bezieht durchschnittlich ein Paket pro Tag.
Die PaketgrofRen liegen durchschnittlich in der GrofRe M .

Der Spielraum bzw. der Einfluss der Geschaftskunden auf die Paketstrome bzw. das damit zu-
sammenhangende Verhalten ist verhaltnismaRig gering, ebenso wie die Zahlungsbereitschaft
(hoher Preisdruck).

Eine ordnungsrechtliche Reglung der Paketlogistik wird als Losungsweg gesehen, um tatsachli-
che Verdanderungen zu bewegen.

Es besteht ein Wunsch nach Konsolidierung vieler Anlieferungen auf wenige einzelne am Tag.

5.3  Handlungsfelder fiir stadtische Akteure

Im engen Austausch mit kommunalen Akteuren lassen sich wesentliche Anforderungen festhalten. Grundsatz-
lich lassen sich die 6kologischen Anforderungen als tibergeordnet betrachten. Hierzu zdhlen die europdischen
Verordnungen sowie das national Recht zum Immissionsschutz, Klima- und Larmschutz. Der Immissionsschutz und
die Luftreinhaltung beziglich Feinstaub (PMuo) und Stickoxide (NOx) nehmen eine besondere Rolle ein. Kommunen
sind angehalten, Grenzwerte einzuhalten. Aspekte des Larmschutzes spielen vor allem bei der Be- und Entladung
eine wesentliche Rolle. Es besteht haufig Konfliktpotenzial mit Anwohnern.

Aus raumlich 6konomischer Sicht liegt das kommunale Interesse darin, Flachenpotenziale voll auszuschépfen
bzw. eine hohe Flachenproduktivitat zu erzielen. Um als attraktiver Standort zu gelten, der Anwohner sowie
Unternehmen anzieht, ist eine entsprechende Infrastruktur erforderlich, die auch Expansionskapazitaten auf-
weist. Das heilst konkret, dass eine intakte Straleninfrastruktur erwartet wird, die sich auch durch einen guten
Verkehrsfluss auszeichnet. Die KEP-Dienstleister sind dabei elementare Bestandteile der Grundversorgung ei-
ner Stadt — unabhangig von der Privat- oder Geschaftskundenperspektive. Auch wenn die schadlichen Wirkun-
gen der KEP-Verkehre als gering eingestuft werden, wird die Behinderung des Verkehrsflusses jedoch spiirbar
wahrgenommen, u. a. durch Stauverkehre durch zweite Reihe Parken. Das kommunale Interesse liegt hier zu-
letzt auch darin, unnétige Verkehre zu biindeln und die entsprechenden Voraussetzungen dafiir zu schaffen.

Fir die Gesellschaft bzw. stidtische Offentlichkeit verfolgt die Kommune aus stidtebaulicher Sicht ein attrakti-
ves, durchmischtes Stadtbild mit hohen Aufenthaltsqualitdten. Mikro-Depots sollen sich daher unauffallig in
das stadtische Erscheinungsbild eingliedern und den Bestand nicht aufbrechen bzw. stéren. Es soll vermieden
werden, dass verstarkt Inselldsungen verschiedener KEP-Dienstleister entstehen und stattdessen Mikro-Depots
mehrere Dienstleister zusammengefasst (Multi-User) werden. Ziel ist es zudem, Innenstddte aus funktionaler
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Sicht mit einem Angebotsmix aus Einzelhandel, Dienstleistungen und Gastronomie zu beleben. Eine hohe Ver-
kehrssicherheit mit moglichst geringem Storpotenzial durch Parken, Larm o. &. ist hier elementar. Als wesentli-
ches Thema wird die Starkung von FulRgangern und Radfahrern betont.

Zusammenfassend lasst sich konstatieren, welche Anforderungen schlieflich zur Realisierung von
Mikro-Depots pragend sind:

> Mikro-Depots werden als ein Baustein zur Verbesserung der Stadtdkologie bzw. des Stadtklimas
betrachtet.

> Ziel ist die unauffallige bauliche Eingliederung der Mikro-Depots in das stadtebauliche Erschei-
nungsbild.

> Es werden keine verteilten Insellésungen verschiedener KEP-Dienstleister, sondern Multi-User
Mikro-Depots gewlinscht.

> Mikro-Depots wirken sich positiv auf den Stadtverkehr bzw. den Verkehrsfluss und die -dichte
aus, da hierdurch Parksuchverkehre reduziert werden kénnen.

> Eine Sicherung der Grundversorgung sowie des steigenden Paketaufkommens durch Mikro-De-
pots verteilt Gber die Stadt.

> Austausch von Paketwagen durch neue, nicht stérende, weniger gefahrliche Kleinstfahrzeuge.

5.4  Anforderungen auf einen Blick

Die folgende Abbildung fasst die in Kapitel 5 darstellten Aussagen und Anforderungen zusammen:

KEP-Dienstleister

Abhdngigkeit der Potenziale von den

verkehrlichen und siedlungsbedingten

Strukturen

Abhdngigkeit von individuellen Kunden- Lo 00

und Sendungsaufkommen sowie Lage
von regionalen Verteilzentren

Zeitliche und kostenseitige
Steigerung moglich Kommune
Handlungsdruck aufgrund Klimaschutz-

und Lufireinhaliung Stadtékologie und Klimaschutz

makgebend: Mikro-Depots als ein
Bestandteil zukunftsfdhigen
Vorgehens

Verkehrsentlastung durch Mikro-
Depots

andels-’ DIensuelStungs- und Sicherung der Grundversorgung

Wirtschaftsbetriebe (Geschdaftskunden) sowie des steigenden Paketaufkom-
mens durch Mikro-Depot Struktur

Hoher Preisdruck, wenig Zahlungsbereitschaft Unaufféllige Einfiigung in Bestand

Wenig Handlungsspielraum bzw. Einflussmoglichkeit auf

Multi-User Depots: Keine Insellésung
Paketversand/ -empfang

verschiedener KEP-Dienstleister

Wunsch nach Konsolidierung

Verdnderung durch Regulierung von auken, z.B. Ordnungsrechtlich

Abbildung 27: Anforderungen der drei Akteursgruppen am Beispiel der IHK-Region Mittlerer Niederrhein
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6 Mikro-Depot-Immobilien in Krefeld, Monchengladbach und Neuss

Im folgenden Kapitel werden wir die geschilderten Ansatze und Konzepte beispielhaft anhand von drei konkre-
ten Immobilien in Krefeld, Mdnchengladbach und Neuss veranschaulichen. Das Finden einer geeigneten Mikro-
Depot-Immobilie ist ein komplexer Prozess, der sich nicht einfach linear beschreiben lasst. Zunédchst haben wir
als grundsatzliches Suchraster die in Kapitel 4.2 beschriebenen technischen sowie organisatorischen ,Muss-
Kriterien” angenommen und verfiigbare Objekte mit einer Innenfliche bis ca. 500 m? angeschaut. Die Betrach-
tung groRerer Objekte wurde nicht verfolgt, da die prozessuale Abfertigung der Lastenrader bzw. Kleinstfahr-
zeuge sonst ggf. nicht gewahrleistet werden kann bzw. die Dichte an Lastenradern und Kleinstfahrzeugen aus-
gehend vom Mikro-Depot im Quartier Stérungen verursacht. Unser Vorgehen verdeutlicht daher die Auswabhl
erster Mikro-Depot Standorte in den drei Kommunen, die in weiteren Schritten durch zusatzlich Mikro-Depots
erganzt werden, um eine vollfldchige Versorgung zu gewahrleisten.

Hinsichtlich der gesamtstadtischen Einordnung empfiehlt es sich, in ersten Schritten Standorte anzuschauen,
die in Stadtteilen mit einer moglichst hohen Einwohnerdichte liegen. Die Einwohnerdichte hat sich als zuverlas-
sige GroRe fiir eine erste Annaherung bzw. Bewertung der 6konomischen Sinnhaftigkeit eines potenziellen
Standorts erwiesen?®, da von einer positiven Korrelation zum Sendungsaufkommen ausgegangen werden kann.
Vergleichbare Studien ziehen hier z. T. auch die Anzahl von Touren-Stopps oder Haushaltsdichten hinzu, dies ist
jedoch hier nicht Fokus, da in weiteren Realisierungsschritten die KEP-Dienstleister eigene, sehr spezifische
Verfahren zur Standortkalkulation verwenden. Im Rahmen dieses Handbuchs ist es hinreichend, ein erstes
Suchraster auf Basis der gegebenen Kennzahlen anzunehmen.

Zur Bestimmung der Reichweite von Lastenrddern o. a. Fahrzeugen wird ein Planungsradius von maximal 2 km
(ausgehend von der potenziellen Mikro-Depot-Immobilie) angenommen. Dieser Wert ergibt sich auf Basis di-
verser Gesprache und Vorerfahrungen. Standortspezifische Eigenschaften wie naturraumliche (z. B. Fllsse,
Grunflachen) oder verkehrstechnische Barrieren (z. B. Bahntrassen, Hauptverkehrsachsen) werden hier nicht
bertcksichtigt und missen dementsprechend in weiteren Schritten gepriift werden.

Im Folgenden beschreiben wir drei potenzielle Standorte, die den o.g. Anforderungen entsprechen. Es wurden
anfanglich auch weitere Standorte diskutiert, die jedoch aufgrund mangelnder Voraussetzungen nicht weiter
bertcksichtigt werden. Die folgenden Standorte betrachten wir nun jeweils hinsichtlich ihrer baulichen Eig-
nung, moglichen Anpassungsbedarfs sowie potenzieller Kapazitaten. Die Aufwande fiir eine Herrichtung wer-
den dargelegt und anschliefend technisch-logistische Planungsaspekte beschrieben. Zuletzt findet jeweils eine
kurze Einordnung in den stadtischen Kontext statt.

Anmerkung: Eine ganzheitliche Betrachtung der Wirtschaftlichkeit ist an dieser Stelle (noch) nicht méglich, da
einige wichtige Stellgréf3en noch stark variabel diskutiert werden. Dies betrifft vor allem die Kaltmiete sowie
die Einrichtung des zentralen Betreiber-Managements.

19 Manner-Romberg et al. (2016): Die Individualisierung der Lieferung. Wie neue Konzepte den E-Commerce verdndern.

57



agiplan Zi Fraunhofer  Luther.

ML

6.1 Krefeld: ,Alte Hauptpost”

In Krefeld betrachten wir die ,Alte Hauptpost” am Ostwall 215 als potenziellen Standort fiir ein Mikro-Depot.
Die Krefelder Innenstadt ist ca. 600 m Luftlinie entfernt. Es handelt sich um eine Bestandsimmobile mit einer
moglichen Nutzfliche von maximal 1000 m?2. Seitens des Eigentiimers ist jedoch auch die Teilnutzung einer klei-
neren Flache vorstellbar (ca. 340 m? Innenflache inkl. Rampe). Die Immobilie wird derzeit entkernt und ist hin-
sichtlich méglicher baulicher Anpassungen im Inneren flexibel gestaltbar (z. B. Entfernen moglicher Zwischen-
wande). Zu beachten ist jedoch, dass das Gebaude als Baudenkmal eingetragen ist und entsprechende bauliche
Anderungen gepriift werden miissen. Aufgrund der ehemaligen Nutzung der Immobilie als Poststandort ist der
Bestandsschutz zu priifen, inwiefern eine potenzielle Nutzung als Mikro-Depot hiervon abweicht. Im Bebau-
ungsplan ist der Standort als Kerngebiet (MK, BauNVO) ausgeschrieben, welches vorwiegend der Unterbrin-
gung von Handelsbetrieben sowie der zentralen Einrichtungen der Wirtschaft, der Verwaltung und der Kultur
dient. Eine Einstufung des Mikro-Depots als ,sonstige nicht wesentlich storende Gewerbebetriebe” ist hier vor-
stellbar.

11

Abbildung 28: Front-und Riickansicht der "Alten Hauptpost" in Krefeld (Quelle: eigene Darstellung)

6.1.1 Kapazitaten und baulicher Anpassungsbedarf

Auf Basis der technisch-logistischen Spezifizierung ist ein Layout moglich, dass die Unterteilung des Objekts in
drei getrennte Parzellen bzw. Mietflachen flir KEP-Dienstleister zuldsst. Diese variieren in der GréRe zwischen
34 und 54 m? - sind jedoch auch nach Bedarf noch spezifisch anpassbar. Alle Parzellen haben direkten Rampen-
zugang. Das Mikro-Depot kann in diesem Layout insgesamt sieben Lastenrader o. a. aufnehmen und abfertigen.
Es ergeben sich dadurch Kapazitdten von ca. 235.000 Paketen, die jahrlich iber das Mikro-Depot abgefertigt
werden kénnen.

theoretische Umschlag-Kapazitat = 120 Pakete x 7 Fzg x 280 Tage = 235.000 Pakete pro Jahr
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Abbildung 29: Objekt Krefeld im Grundriss
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Abbildung 30: Layoutvorschlag Mikro-Depot Krefeld
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Die Investitionsschatzung fir den Umbau wurde gemaR der in Kapitel 4.3 dargestellten Kalkulationsschablone
nach DIN 276 durchgefiihrt. Auf Basis des Layoutvorschlags ergibt sich eine Gesamtinvestitionssumme von
ca. 168.000 €.

Tabelle 5: Umbauinvestitionsschétzung nach DIN 276 (Kostengruppen 1. Ebene) — Krefeld

Krefeld
ca. 350 m? (inkl. Rampe)
3 Parzellen a 54-32 m?

Summe (netto)

100 Grundstiick

--> wird nicht betrachtet

200 Vorbereitende MalBnahmen

--> wird nicht betrachtet

300 Bauwerk 59.209 €
3.1 Abbruch-/ RiickbaumaRnahmen Eingeschossige Mauerwerkswande (massiv,
nichttragend), Boden-/ Wandbelage, Tiren,

etc. 2910€
3.2 UmbaumaRnahmen/ Herrichten Turausbau, Wanddurchbriche, Instandset-
im Bestand (EinzelmaRnahmen) zung Sanitarrdume, Renovierung Sozialrdume
und Biiro 23.125 €
3.3 Bodensanierung Industrie-BetonfulRboden, Standard, Staub-
schutzanstrich 12.650 €
3.4 Neuerrichtung Nichttragende Innentrennwande, massiv, Zu-
gangstiren, Schleusenanlagen, evtl. Kafige fir
Fahrzeuge, Rampe 13.440 €
3.5 allg. Malerarbeiten Winde/ De- Sicherstellung eines Standard-Gesamtein-
cken drucks und baumed. Hygiene fir Wande/
Stitzen und Decken 7.084 €

400 Technische Anlagen 38.186 €

4.1 Abbruch-/ RiickbaumaRBnahmen Elektro — mogliche Elektrifizierung im Zusam-

(*1) menhang des Riickbaus 332¢€
4.2 UmbaumaBnahmen/ Herrichten Instandsetzung Sanitar-Anlagen, Ertlichtigung
im Bestand (EinzelmaRnahmen) Grund — Elektroinstallation im Bestand, Be-
leuchtung in Bestandsflachen 15.554 €
4.3 Neuerrichtung Ladestationen, Schleusenanlagen, Tore 22.300 €

600 Ausstattung

--> wird nicht betrachtet

Zwischensumme, akkum. 97.395 €
700 Baunebenkosten 27.271 €
--> Baunebenkosten im Sinne der DIN 276: Planungshonorare, Bauantrag, Prifge- 28 %

biihren, Faching. wie z. B. Brandschutzgutachter, Statiker, TGA, etc.; erhohter An-
satz — Umbau im Bestand

Zwischensumme, akkum. 124.665 €

Risikozuschlag (erhohter Ansatz -
Umbau im Bestand) 35% 43,633 €

Gesamtinvestition, netto 168.298 €**
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** Anmerkungen zur Umbauinvestitionsschétzung
Aufbau der Kostenermittlung nach Kostengruppen DIN 276 (1. Ebene)
Toleranzbereich auf Bauinvestitionsschétzung + 30 % nach allg. Rechtsprechung
alle Preise in € netto (ohne MWSt.)
Wechsel zu LED- Lichttechnik als strategische Entscheidung, sehr hoher Invest (hier nicht angesetzt)
Vollsténdigkeit der Ermittlung wird durch vertiefende Planungsleistungen erlangt
Generelle vertiefende Kldrung hinsichtlich Baulichem Brandschutz, Bauordnungsrecht, Arbeitssicherheit und
Betriebsabldufen notwendig
Baunebenkosten: Erhéhter Ansatz aufgrund von Umbau im Bestand
Kosten fiir Riickbau sind nicht inkludiert — hier sind pauschal zwischen 15 und 30 % auf die neuerrichteten Posi-
tionen anzusetzen

6.1.2 Technisch-logistische Planungsaspekte

Im Folgenden werden systematisch die technisch-logistischen Spezifikationen der Immobilie betrachtet. Fiir
eine operative Umsetzung des Mikro-Depot Konzepts, missen jedoch detailliertere Feinplanungen durchge-
fuhrt werden. Entscheidend sind hierbei die unternehmensinternen Abldufe der KEP-Dienstleister, in die das
Mikro-Depot Konzept eingebettet werden muss. Anhand von vier Betrachtungsaspekten werden die Spezifika-
tionen des Standorts vorgestellt. Die Betrachtungsaspekte sind die verkehrliche Anbindung des Standorts, der
Ablauf der Anlieferung bzw. Abholung an der Immobilie, der Umschlagvorgang sowie die Unterbringung von
Lastenradern und die Ladevorgdnge nachts.

Der Standort verfiigt insgesamt (iber eine als gut zu bewertende Anbindung an die 6rtliche Verkehrsinfrastruk-
tur. Die logistische Versorgung des Standorts muss liber den Innenhof erfolgen, da Anlieferungen und Abholun-
gen nicht Gber den Haupteingang des Gebdudes abgefertigt werden kdnnen. Die Ein- und Ausfahrt des Innen-
hofs befindet sich in einer Nebenstrale, die iber einen Radschutzstreifen verfiigt. Der Innenhof wird von wei-
teren Unternehmen, die zusatzliches Verkehrsaufkommen generieren, genutzt. Bei den Unternehmen handelt
es sich um ein Briefverteilerzentrum, eine Annahmestelle fiir Pakete und ein Medizinzentrum. Aus diesem
Grund wird davon ausgegangen, dass sowohl Pkw sowie leichte und mittlere Nutzfahrzeuge den Innenhof fre-
guentieren.

Anlieferungen und Abholungen

Die Anlieferungen und Abholungen miissen Uber den Innenhof der Alten Hauptpost erfolgen. Auf der Flache
des Innenhofs existieren verkehrliche Nutzungskonflikte zwischen den Unternehmen. Es befinden sich sowohl
Mitarbeiterparkplatze als auch Kundenparkplatze fiir das nahegelegene Medizinzentrum auf der Flache des In-
nenhofs. Eine weitere Restriktion auf der Flache des Innenhofs ist ein Stellplatz fur Fahrrader (im Boden einge-
lassene Fahrradanlehnbiigel), der in wenigen Metern (ca. 10 m) Entfernung zur Laderampe verortet ist. Die zur
Verfuigung stehende Rangierflache ist daher eingeschrankt und es besteht die Gefahr, dass anliefernde bzw.
rangierende Fahrzeuge den Verkehrsfluss auf der Flache des Innenhofs hemmen.

Der Standort verfiigt Giber eine (iberdachte Laderampe, (iber den die Versorgung des Mikro-Depots durchge-

flihrt werden kann. Dariiber hinaus besteht ein Zugang zur Laderampe mittels Hebebiihne bzw. Lastenaufzug,
der auf ca. halber Lange in die Laderampe verbaut ist. Die Breite der Laderampe ldsst kaum gegenldufige Ver-
kehre zwischen Lastenradern zu. Der Eingang und insbesondere der Rettungsweg (Notausgang) des Medizin-

zentrums grenzt an eine Seite der Laderampe der Alten Hauptpost und kann die Nutzung der Laderampe teil-
weise einschranken.

Umschlag

Die Beschreibung des Umschlags umfasst den Umschlag beim Ubergang der Sendungen vom Versorgungsfahr-
zeug (Feeder-Fahrzeug) auf das Mikro-Depot und den Umschlag vom Mikro-Depot auf die kleineren Zustell-
und Abholfahrzeuge (i. d. R. Lastenrader). Die Durchfiihrung des Umschlags vom Fahrzeug auf das Mikro-Depot
ist abhdngig von der Ausstattung des Versorgungsfahrzeugs. Ist das Versorgungsfahrzeug mit einer Ladebord-
wand ausgestattet, kann der Umschlag liber die (iberdachte Laderampe durchgefiihrt werden. Verfiigt das Ver-
sorgungsfahrzeug nicht tGber eine Ladebordwand, weil bspw. ein leichtes Nutzfahrzeug eingesetzt wird, kénnen
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die Sendungen (ber die Hebebiihne bzw. Lastenaufzug in das Mikro-Depot umgeschlagen werden. Die Sendun-
gen werden entweder direkt auf Lastenrdder umgeladen oder im Mikro-Depot zwischengepuffert. Der Um-
schlag vom Mikro-Depot in Lastenrdder kann an der Alten Hauptpost flexibel gestaltet werden. Moglich ist der
Umschlag sowohl innerhalb der Immobilie, auf der Laderampe sowie ebenerdig auf der angrenzenden Flache.

Unterbringung von Lastenrddern und Ladevorgdnge in der Nacht

Werden die Lastenradder nicht eingesetzt, konnen diese innerhalb des Gebaudes, auf den Flachen der Mikro-
Depots, untergebracht werden. Hierfur sind ausreichend Stellplatze fur die Lastenrader vorhanden, so dass
diese in direkter Nahe zum Beladungsort sind. Der Zugang zum Gebaude ist Gber ein SchlieBsystem bzw. Zu-
gangssicherungen reguliert. Unklar ist derzeit die anliegende Stromanschlussleistung fir die Ladevorgange in
der Nacht.

6.1.3 Einordnung des Standorts innerhalb Krefelds

Die Lage der Immobilie ist als citynah zu bewerten. Bei einem maximalen Radius von 2 km kdnnen die beiden
Postleitzahlbereiche 47798 (westlich) sowie 47798 (6stlich) theoretisch komplett versorgt werden. Die Einwoh-
nerdichten sind hier im gesamtstidtischen Kontext am héchsten (ca. 47.000 Einwohner auf 5 km? Fliche).
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Auf Basis der Einwohnerdichte lasst sich fur die o. g. Postleitzahlbereiche bzw. fir den Radius insgesamt ein
KEP-Sendungsaufkommen von ca. 1,79 Mio. pro Jahr (38 Sendungen pro Kopf und Jahr, siehe Kapitel 5.1) er-
rechnen. Hiervon sind ca. 84 % Paketsendungen und nicht Kurier- oder Expresssendungen sowie wiederum

30 % der Pakete hinsichtlich ihrer GréBenstruktur (siehe Kapitel 4.1) tiber ein Mikro-Depot zustellbar. Daher
ergibt sich ein moégliches Aufkommen von 452.000 Paketen pro Jahr im direkten Umfeld der Mikro-Depot-Im-
mobilie. Bei Betrachtung der in Kapitel 6.1.1 errechneten moglichen Kapazitdten des vorgeschlagenen Layouts
wdare demnach eine Verlagerung von knapp 52 % des Sendungsaufkommens mit den richtigen strukturellen
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Voraussetzungen (z. B. zeitliche bzw. volumenmaRige Restriktionen) im direkten Umfeld des vorgeschlagenen
Mikro-Depots leistbar.

Zwischenfazit

Bei dem Objekt handelt es sich um eine geeignete Immobilie mit einer guten Grundsubstanz, die eine ausrei-
chende Zentralitat aufweist sowie Erweiterungspotenziale bietet. In weiteren Schritten bleibt zu klaren, inwie-
fern die Kaltmiete, die bislang mit 12 € seitens des Eigentiimers kommuniziert wurde, angesichts der Investiti-
onskosten verhandelbar ist. Eine Besonderheit an diesem Objekt bleibt der Denkmalschutz, der genau zu be-
ricksichtigen ist, vor allem bei der Herrichtung von zuséatzlichen AuBenzugédngen zur Rampe. Die moglichen Ka-
pazitdten von ca. 235.000 Paketen ist ein guter Einstieg zur Realisierung eines Mikro-Depots am Standort Kre-
feld. Weitere Mikro-Depot Standorte sind hier mittelfristig zu erganzen.
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6.2 Monchengladbach: ,KoenigsKarree*

In Ménchengladbach betrachten wir Teilflaichen des ,,KoenigsKarrees” in der Korschenbroicher Strale 160—-186.
Die Entfernung zum Hauptbahnhof betrdgt ca. 970 m Luftlinie in Innenstadt-Randlage. Es handelt sich um eine
Immobilie, die verschiedene NutzungsgroRen zulésst. Es steht eine kleinere Fliche von ca. 375 m? (nordéstlich)
sowie eine groRere Halle mit iiber 1.000 m?(westlich) zur Verfligung. Die nordostliche Fliche weist eine Erwei-
terungsflache von zusétzlichen 430 m? auf (siehe Kapitel 6.3.2). In unserem Fall betrachten wir die kleinere,
norddstliche Fliche von 375 m2. Das Objekt ist baulich in einem guten Zustand und es mussen keine Abbruchar-
beiten stattfinden. Es muss lediglich eine Instandsetzung der Sanitaranlagen stattfinden und ein — neben den zu
errichtenden Mikro-Depot-Boxen — Sozialraum geschaffen werden. Der Standort ist als Gewerbegebiet
(BauNVO, GE) ausgewiesen, welches grundsatzlich einen Betrieb als Mikro-Depot zuldsst. Bisher werden die
Flachen als Lager genutzt, daher ist der Bestandsschutz hinsichtlich einer Nutzung als Mikro-Depot weiter zu
prifen.

Abbildung 32: Front-und Riickansicht des KoenigsKarrees in Mdnchengladbach (Quelle: eigene Darstellung)

6.2.1 Kapazitaten und baulicher Anpassungsbedarf

Auf Basis der technisch-logistischen Spezifizierung ist ein Layout moglich, das die Unterteilung des Objekts in
mind. vier getrennte Parzellen bzw. Mietflachen fiir KEP-Dienstleister zuldsst. Diese kdnnen in der GroRe variie-
ren, wir gehen hier jedoch von einer durchschnittlichen GréBe von 32 m? aus. Diese sind jedoch auch nach Be-
darf spezifisch anpassbar.

Das Mikro-Depot kann in diesem Layout insgesamt acht Lastenrdder o. d. aufnehmen und abfertigen. Es erge-
ben sich dadurch Kapazitaten von ca. 268.800 Paketen, die jahrlich Giber das Mikro-Depot abgefertigt werden
kdnnen.

theoretische Umschlag-Kapazitat = 120 Pakete x 8 Fzg x 280 Tage = 268.800 Pakete pro Jahr
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Abbildung 33: Objekt Ménchengladbach im Grundriss
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Abbildung 34: Layout-Entwurf Mikro-Depot Mdnchengladbach
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Die Investitionsschatzung fir den Umbau wurde gemaR der in Kapitel 4.3 dargestellten Kalkulationsschablone
nach DIN 276 durchgefiihrt. Auf Basis des Layoutvorschlags ergibt sich eine Gesamtinvestitionssumme von
ca. 142.567 €.

Tabelle 6: Umbauinvestitionsschétzung nach DIN 276 (Kostengruppen 1. Ebene) — Ménchengladbach

Monchengladbach
ca. 370 m?
4 Parzellen a 32 m?

Summe (netto)

100 Grundstiick

--> wird nicht betrachtet

200 Vorbereitende MalBnahmen

--> wird nicht betrachtet

300 Bauwerk 51.644 €
3.1 Abbruch-/ RiickbaumaRnahmen Eingeschossige Mauerwerkswande (massiv,
(*1) nichttragend), Boden-/ Wandbelage, Tiren,
etc. -€
3.2 UmbaumaRnahmen/ Herrichten Turausbau, Wanddurchbriche, Instandset-
im Bestand (EinzelmaRnahmen) zung Sanitarrdume, Renovierung Sozialrdume
und Biiro 1.100 €
3.3 Bodensanierung Industrie-BetonfulRboden, Standard, Staub-
schutzanstrich -€
3.4 Neuerrichtung Nichttragende Innentrennwande, massiv, Zu-
gangstiren, Schleusenanlagen, evtl. Kafige fiir
Fahrzeuge, Rampe 40.184 €
3.5 allg. Malerarbeiten Winde/ De- Sicherstellung eines Standard-Gesamtein-
cken drucks und baumed. Hygiene fir Wande/
Stitzen und Decken 10.360 €

400 Technische Anlagen 30.860 €

4.1 Abbruch-/ RiickbaumaRBnahmen Elektro — mogliche Elektrifizierung im Zusam-

(*1) menhang des Riickbaus -€
4.2 UmbaumaBnahmen/ Herrichten Instandsetzung Sanitar-Anlagen, Ertlichtigung
im Bestand (EinzelmaRnahmen) Grund — Elektroinstallation im Bestand, Be-
leuchtung in Bestandsflachen 14.860 €
4.3 Neuerrichtung Ladestationen, Schleusenanlagen, Tore 16.000 €

600 Ausstattung

--> wird nicht betrachtet

Zwischensumme, akkum. 82.504 €
700 Baunebenkosten 23.101 €
--> Baunebenkosten im Sinne der DIN 276: Planungshonorare, Bauantrag, Prifge- 28 %

biihren, Faching. wie z. B. Brandschutzgutachter, Statiker, TGA, etc.; erhohter An-
satz — Umbau im Bestand

Zwischensumme, akkum. 105.605 €

Risikozuschlag (erhohter Ansatz -
Umbau im Bestand) 35% 36.962 €

Gesamtinvestition, netto 142.567 € **
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** Anmerkungen zur Umbauinvestitionsschétzung
Aufbau der Kostenermittlung nach Kostengruppen DIN 276 (1. Ebene)
Toleranzbereich auf Bauinvestitionsschétzung + 30 % nach allg. Rechtsprechung
alle Preise in € netto (ohne MWSt.)
Wechsel zu LED-Lichttechnik als strategische Entscheidung, sehr hoher Invest (hier nicht angesetzt)
Vollsténdigkeit der Ermittlung wird durch vertiefende Planungsleistungen erlangt
Generelle vertiefende Kldrung hinsichtlich Baulichem Brandschutz, Bauordnungsrecht, Arbeitssicherheit und
Betriebsabldufen notwendig
Baunebenkosten: Erhéhter Ansatz aufgrund von Umbau im Bestand
Kosten fiir Riickbau sind nicht inkludiert — hier sind pauschal zwischen 15 und 30 % auf die neuerrichteten Posi-
tionen anzusetzen

6.2.2 Technisch-logistische Planungsaspekte

Die verkehrliche Anbindung des Standorts an die 6rtliche Verkehrsinfrastruktur ist insgesamt mit gut zu bewer-
ten. Der Zugang auf das Grundstiick des KoenigsKarrees ist Uber die Korschenbroicher StraBe, die Reyerstralle
sowie die Reyerhittenstralle moglich. Die Korschenbroicher StraRe und die Reyerhuttenstrae verfiigen teil-
weise Uiber Radschutzstreifen. Die Ausfahrt an der Korschenbroicher Strafe ist Giber eine Lichtsignalanlage ge-
regelt. Das Gelande wird von weiteren Unternehmen genutzt, die zusatzliches Verkehrsaufkommen generieren.

Anlieferungen/ Abholungen

Die Anlieferungen und Abholungen an das Mikro-Depot erfolgen tiber die zur Verfligung stehenden Parkflachen
auf dem Geldnde des KoenigsKarrees. Hieraus kdnnen Nutzungskonflikte entstehen, da einige der ansassigen
Unternehmen ldngere Offnungszeiten (z. B. bis 23 Uhr) haben und eine Filiale einer Kette von Fitnessstudios im
KoenigsKarree ansassig ist, die durchgangig, d. h. 24 Stunden am Tag, getffnet hat.

Die potenzielle Mikro-Depot Flache befindet sich im Nordwesten des KoenigsKarrees. Hierbei handelt es sich
um ein Nebengebaude auf dem Geldnde des KoenigsKarrees. Es ist in unmittelbarer Nahe zur Ein- und Ausfahrt
an der Korschenbroicher StralRe verortet und verfiigt Gber keine Laderampe, so dass der Umschlag auf das
Mikro-Depot ebenerdig erfolgen muss. Die hier zur Verfliigung stehende Rangierflache ist aufgrund der Ndhe
zur Ein- und Ausfahrt eingeschriankt. Der Ubergang in das Gebdude erfolgt durch eine ca. 3 m breite Doppeltiir,
die nach aulRen 6ffnet. Darliber hinaus existiert ein Seiteneingang, der jedoch nicht fiir die Breite von Lastenra-
dern ausgelegt ist.

Neben der potenziellen Mikro-Depot Flache im Nordwesten des KoenigsKarrees befindet sich noch eine wei-
tere Flache auf dem Gelande, die als Mikro-Depot genutzt werden kénnte bzw. zur Flichenerweiterung einge-
setzt werden kann. Diese Mikro-Depot Flache verfligt Gber eine Giberdachte Laderampe (mit Hebebihne) und
das Gebdude verfiigt Gber einen ebenerdigen Zu- und Ausgang am westlichen Teil des Gebaudes, der ebenfalls
Uberdacht ist.

Umschlag

Der Zugang auf die potenzielle Mikro-Depot Flache im Nordosten des KoenigsKarrees kann ausschlieRlich eben-
erdig erfolgen. Fir den Umschlag vom Versorgungsfahrzeug auf das Mikro-Depot bedeutet dies, dass das Ver-
sorgungsfahrzeug mit einer Ladebordwand ausgestattet sein muss oder der Umschlag manuell durchgefiihrt
wird. Der Umschlag vom Mikro-Depot auf kleinere Zustell- und Abholfahrzeuge (i. d. R. Lastenrader) kann so-
wohl auRerhalb als auch innerhalb des Gebaudes erfolgen.

Unterbringung von Lastenrdadern und Ladevorgange in der Nacht
Die potenzielle Mikro-Depot Flache verfiigt Giber ausreichend Flachenkapazitat zur Unterbringung von Lastenra-
dern. Die Mikro-Depot Flache ist nicht 6ffentlich zugéanglich und bereits heute tGber SchlieBsysteme vor unbe-

fugtem Betreten durch Dritte gesichert. Die zur Verfligung stehenden Stromanschlussleistungen des Gebaudes
sind derzeit noch unklar.
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6.2.3 Einordnung des Standorts innerhalb Monchengladbachs

Ausgehend von einem maximalen Radius von 2 km kdnnen weite Teile des Postleitzahlbereichs 41065 im Nord-
osten der Stadt sowie Teile des Postleitzahlbereichs 41061 abdecken. Im Norden der Stadt kdnnen Teile des
Postleitzahlbereichs 41063 versorgt werden. Die Einwohnerdichten (ca. 43.000 Einwohner auf 11 km? Flache)
sind im Vergleich zum gesamtstadtischen Kontext verhaltnismaRig hoch, im Vergleich zu Krefeld jedoch deut-

lich geringer.
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Abbildung 35: Standort "Kénigskarree"
(Quelle: eigene Darstellung unter Verwendung von CartoDB und Openstreetmaps)

Auf Basis der Einwohnerdichte lasst sich fiir die beiden Postleitzahlbereiche insgesamt ein KEP-Sendungsauf-
kommen von ca. 1,64 Mio pro Jahr (38 Sendungen pro Kopf und Jahr, siehe Kapitel 5.1) errechnen. Hiervon sind
ca. 84 % Paketsendungen sowie wiederum 30 % der Pakete hinsichtlich ihrer GréRenstruktur (siehe Kapitel 4.1)
iber ein Mikro-Depot zustellbar. Daher ergibt sich ein mogliches Aufkommen von 413.000 Paketen pro Jahr.
Bei Betrachtung der in Kapitel 6.2.1 errechneten moglichen Kapazitaten des vorgeschlagenen Layouts ware
demnach eine Verlagerung von knapp 65 % des Sendungsaufkommens mit den richtigen strukturellen Voraus-
setzungen (z. B. zeitliche bzw. volumenmaRige Restriktionen) im direkten Umfeld des vorgeschlagenen Mikro-

Depots leistbar.

Zwischenfazit:

Bei dem Objekt handelt es sich um eine attraktive Immobilie, die viel Potenzial zur Realisierung eines Mikro-
Depots bietet. Im Vergleich ist der Herrichtungsaufwand recht gering und das Objekt bietet ausreichend Erwei-
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terungsmoglichkeiten. Interessant sind hierbei die Optionen auf Rampenzuginge, wenn Flachen erweitert wer-
den sollten. Eine Kaltmiete von 8 € ist iilber dem Schwellenwert von 7 € je m?, daher empfehlen sich hier Nach-
verhandlungen. Die Prognose der Anteile von 65 % ist im Standortvergleich der héchste Wert.
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6.3 Neuss: ,,Meererhof: All you need City“

In Neuss betrachten wir eine Bestandsimmobilie, die dem Meererhof zuzuordnen ist. Die Lage der Immobilie ist
als sehr zentral zu bewerten, da die Entfernung zum Markplatz ca. 250 m Luftlinie betragt. Das Objekt weist
zwei Etagen auf und wird aktuell als Einzelhandelsfiliale genutzt. Im Untergeschoss — zugénglich per Rampe von
der Spulgasse aus -— sind ca. 270 m? verfigbar, die aktuell als Lagerflache sowie fir Sanitdr und Sozialrdume
dienen. Die Flache grenzt auf selber Ebene an das Parkhaus, welches mittels Durchbriichen ebenfalls einen
ebenerdigen Zugang erlaubt. Mit einem Lastenaufzug ist das Untergeschoss mit der Erdgeschoss-Ebene ver-
bunden, wo weitere 500 m? als Erweiterungsoption verfuigbar sind. Diese Ebene ist ebenerdig an die FuRgan-
gerzone ,,Am Convent” angebunden. Nach Riicksprache mit dem Eigentiimer sind zuséatzliche Erweiterungsopti-
onen (weitere 750 m? auf dieser Ebene in Richtung ,Glockhammer” méglich. Aufgrund der bisherigen Nutzung
als Einzelhandelsflache ist hier der Bestandsschutz zu prifen, inwiefern Abweichungen von der ehemaligen
Nutzung her zulassig sind. Da das Objekt aktuell noch vermietet ist, ist ein entsprechender Vorlauf bzw. eine
entsprechende Raumzeit zu bericksichtigen. Im Bebauungsplan ist der Standort als Kerngebiet (BauNVO, MK)
ausgeschrieben, welches vorwiegend der Unterbringung von Handelsbetrieben sowie der zentralen Einrichtung
der Wirtschaft, der Verwaltung und der Kultur dient. Eine Einstufung des Mikro-Depots als ,,sonstige nicht we-
sentlich stérende Gewerbebetriebe” ist hier vorstellbar.

Abbildung 36: UG Aufienansicht Neuss und EG AufSenansicht Richtung Fufsgdngerzone (Quelle: eigene Darstellung)

6.3.1 Kapazititen und baulicher Anpassungsbedarf

Auf Basis der technisch-logistischen Spezifizierung ist ein Layout moglich, das die Unterteilung des Objekts in
drei getrennte Parzellen bzw. Mietflachen fiir KEP-Dienstleister zuldsst. Diese variieren in der GréRe zwischen
25 und 30 m? —sind jedoch auch nach Bedarf noch spezifisch anpassbar. Diese Konfiguration ist als Startphase
angedacht und entsprechend im OG hoch skalierbar.

Das Mikro-Depot kann in diesem Layout insgesamt sechs Lastenrdder o. a. aufnehmen und abfertigen. Es erge-

ben sich dadurch Kapazitdten von ca. 201.600 Paketen, die jahrlich Gber das Mikro-Depot abgefertigt werden
kdnnen.

theoretische Umschlag-Kapazitat = 120 Pakete x 6 Fzg x 280 Tage = 201.600 Pakete pro Jahr
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Abbildung 37: Objekt Neuss im Grundriss
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Die Investitionsschatzung fiir den Umbau wurde gemaR der in Kapitel 4.3 dargestellten Kalkulationsschablone
nach DIN 276 durchgefiihrt. Auf Basis des Layoutvorschlags ergibt sich eine Gesamtinvestitionssumme von
ca. 235.904 €.

Tabelle 7: Umbauinvestitionsschétzung nach DIN 276 (Kostengruppen 1. Ebene) — Neuss

Neuss
ca. 200 m?
3 Parzellen a 25-30 m?

Summe (netto)

100 Grundstiick

--> wird nicht betrachtet

200 Vorbereitende MalBnahmen

--> wird nicht betrachtet

300 Bauwerk 103.512 €
3.1 Abbruch-/ RiickbaumaRnahmen Eingeschossige Mauerwerkswande (massiv,
nichttragend), Boden-/ Wandbelage, Tiren,

etc. 1.549 €
3.2 UmbaumaRnahmen/ Herrichten Turausbau, Wanddurchbriche, Instandset-
im Bestand (EinzelmaRnahmen) zung Sanitarrdume, Renovierung Sozialrdume
und Biro 38.012 €
3.3 Bodensanierung Industrie-BetonfulRboden, Standard, Staub-
schutzanstrich 8.900 €
3.4 Neuerrichtung Nichttragende Innentrennwande, massiv, Zu-
gangstiren, Schleusenanlagen, evtl. Kafige fir
Fahrzeuge, Rampe 50.067 €
3.5 allg. Malerarbeiten Winde/ De- Sicherstellung eines Standard-Gesamtein-
cken druck und baumed. Hygiene fur Wande/ Stit-
zen und Decken 4,984 €

400 Technische Anlagen 33.006 €

4.1 Abbruch-/ RiickbaumaRBnahmen Elektro — mogliche Elektrifizierung im Zusam-

(*1) menhang des Riickbaus 332¢€
4.2 UmbaumaBnahmen/ Herrichten Instandsetzung Sanitar-Anlagen, Ertlichtigung
im Bestand (EinzelmaRnahmen) Grund — Elektroinstallation im Bestand, Be-
leuchtung in Bestandsflachen 16.974 €
4.3 Neuerrichtung Ladestationen, Schleusenanlagen, Tore 15.700 €

600 Ausstattung

--> wird nicht betrachtet

Zwischensumme, akkum. 136.518 €
700 Baunebenkosten 38.225€
--> Baunebenkosten im Sinne der DIN 276: Planungshonorare, Bauantrag, Prifge- 28 %

biihren, Faching. wie z. B. Brandschutzgutachter, Statiker, TGA, etc.; erhohter An-
satz — Umbau im Bestand

Zwischensumme, akkum. 174.744 €

Risikozuschlag (erhohter Ansatz -
Umbau im Bestand) 35% 61.160 €

Gesamtinvestition, netto 235.904 € **
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** Anmerkungen zur Umbauinvestitionsschétzung
Aufbau der Kostenermittlung nach Kostengruppen DIN 276 (1. Ebene)
Toleranzbereich auf Bauinvestitionsschétzung + 30 % nach allg. Rechtsprechung
alle Preise in € netto (ohne MWSt.)
Wechsel zu LED- Lichttechnik als strategische Entscheidung, sehr hoher Invest (hier nicht angesetzt)
Vollsténdigkeit der Ermittlung wird durch vertiefende Planungsleistungen erlangt
Generelle vertiefende Kldrung hinsichtlich Baulichem Brandschutz, Bauordnungsrecht, Arbeitssicherheit und
Betriebsabldufen notwendig
Baunebenkosten: Erhéhter Ansatz aufgrund von Umbau im Bestand
Kosten fiir Riickbau sind nicht inkludiert — hier sind pauschal zwischen 15 und 30 % auf die neuerrichteten Posi-
tionen anzusetzen

6.3.2 Technisch-logistische Planungsaspekte

Grundsatzlich verfiigt der Standort tiber eine als gut zu bewertende Verkehrsanbindung. Einschrankend ist,
dass der Standort in direkter Innenstadtndhe liegt und die Anfahrt fiir Anlieferungen und Abholungen an das
potenzielle Mikro-Depot Uber eine Einbahnstrafle erfolgen muss. Darliber hinaus sind weitere Einschrankungen
bei der logistischen Versorgung des potenziellen Mikro-Depots, wie die Durchfahrtshdhe, zu beachten.

Aufgrund der Lage des Mikro-Depots, muss zusatzliches Verkehrsaufkommen beriicksichtigt werden. Dazu zah-
len tageszeitabhangig und aufgrund der Ndhe zu Parkhdusern sowohl der Individualverkehr von Kunden als
auch der Lieferverkehr, mit dem die Geschéafte im Meererhof beliefert werden, so dass Pkw sowie leichte und
mittlere Nutzfahrzeuge das Gebiet frequentieren.

Anlieferungen/ Abholungen

Vor der Einfahrt zum Parkhaus Meererhof befindet sich eine Lieferzone, deren Zugang durch mehrere Absperr-
poller abgesichert ist. In direkter Umgebung zu den Ladetoren befindet sich ein Mehrfamilienhaus. Der Stand-
ort des potenziellen Mikro-Depots verfiigt liber keine herkémmliche Laderampe, sondern lber zwei einzelne
Ladetore und eine ebenerdige Zugangstiir, die alle direkt nebeneinander angeordnet und tiberdacht sind. Hier-
durch kann das potenzielle Mikro-Depot parallel von drei Dienstleister versorgt werden.

Bei Anlieferungen und Abholungen muss die Durchfahrtshéhe der Parkhauseinfahrt und die gleichhohe Uber-
dachung der Ladetore beriicksichtigt werden. Diese betrdgt rund 2 m und die Parkhauseinfahrt kann aufgrund
der StraBenfihrung (EinbahnstralRe) nicht umfahren werden. Die zur Verfigung stehende Rangierflache ist ins-
besondere bei gleichzeitiger Nutzung von beiden Ladetoren stark eingeschrankt und es existieren kaum Warte-
flachen fir Fahrzeuge, die auf die Abfertigung an den Ladetoren warten, sollten diese gerade belegt sein.

Die Ein- und Ausfahrt fiir den geplanten Lastenradeinsatz, ausgehend vom Mikro-Depot, erfolgt Giber die Aus-
fahrt des Parkhauses.

Umschlag

Der Umschlag vom Versorgungsfahrzeug auf das Mikro-Depot kann Uber die Ladetore erfolgen, wenn das Ver-
sorgungsfahrzeug Uber eine Ladebordwand verfiigt. Als Alternative kann der Umschlag ebenerdig, entweder
am Rande der Lieferzone oder innerhalb des Parkhauses, durchgefiihrt werden. Voraussetzung ist hierfiir die
Erlaubnis des Umschlags innerhalb des Parkhauses und der Einsatz geeigneter Fahrzeuge. Der Umschlag vom
Mikro-Depot auf Lastenrdder erfolgt auf der Flache des Mikro-Depots oder direkt an den Stellpldtzen der Las-
tenrader im Parkhaus.

Unterbringung von Lastenrdadern und Ladevorgange in der Nacht

Zur Unterbringung von Lastenrddern und fiir die Ladevorgédnge in der Nacht sollen im Parkhaus Meererhof eine
noch zu definierende Anzahl Parkplatze reserviert und fur die anderweitige Nutzung umgewidmet werden. Die
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entsprechende Anzahl Parkplatze soll voraussichtlich mit einem Drahtkéfig eingehaust werden, um die Verfig-
barkeit der Stellplatzflache und die Sicherung des Zugangs zu gewahrleisten. Derzeit existiert keine Ladeinfra-
struktur fur Lastenrader im Parkhaus Meererhof. Diese muss zusatzlich zur Einhausung installiert werden.

6.3.3 Einordnung des Standorts innerhalb von Neuss

Ausgehend von einem maximalen Radius von 2 km kdnnen weite Teile des Postleitzahlbereichs 41460 im Sud-
osten sowie 41464 im Stidwesten und auch die Gebiete nordwestlich des Hauptbahnhofs des Bereichs 42462
abgedeckt werden. Auch hier sind die Einwohnerdichten (ca. 43.800 Einwohner auf 23 km? Fliche) im Vergleich
zum gesamtstadtischen Kontext verhaltnismaRig hoch, im Vergleich zu Krefeld jedoch deutlich geringer.
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Abbildung 39: Standort "Meererhof"
(Quelle: eigene Darstellung unter Verwendung von CartoDB und Openstreetmaps)

Auf Basis der Einwohnerdichte lasst sich fiir die beiden Postleitzahlbereiche insgesamt ein KEP-Sendungsauf-
kommen von ca. 1,66 Mio pro Jahr (38 Sendungen pro Kopf und Jahr, siehe Kapitel 5.1) errechnen. Hiervon sind
ca. 84 % Paketsendungen sowie wiederum 30 % der Pakete hinsichtlich ihrer GroRBenstruktur (siehe Kapitel 4.1)
Gber ein Mikro-Depot zustellbar. Daher ergibt sich ein mogliches Aufkommen von 420.000 Paketen pro Jahr.
Bei Betrachtung der in Kapitel 6.2.1 errechneten moglichen Kapazitaten des vorgeschlagenen Layouts ware
demnach eine Verlagerung von knapp 48 % des Sendungsaufkommens mit den richtigen strukturellen Voraus-
setzungen (z. B. zeitliche bzw. volumenmaRige Restriktionen) im direkten Umfeld des vorgeschlagenen Mikro-
Depots leistbar.
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Zwischenfazit:

Bei dem Objekt handelt es sich um eine sehr zentrale Immobilie, die Potenzial zur Ausgestaltung eines Mikro-
Depots hat, jedoch mit hohem baulichen Aufwand hergerichtet werden muss. Auch hier muss in weiteren
Schritten genau geprift werden, welcher Mietpreis an diesem Standort realisierbar ist. Bisher wurde eine Kalt-
miete von maximal 11 € diskutiert. Hinsichtlich der hier vorgeschlagenen Dimensionierung mit drei potenziellen
KEP-Dienstleistern ist ein Einstieg in den Mikro-Depot Betrieb gut vorstellbar. 48 % der Pakete, die sich im ein-
gezeichneten Radius theoretisch dazu eignen lber ein Mikro-Depot zugestellt zu werden, konnen hier verarbei-
tet werden. Ahnlich wie in Krefeld sind weitere Mikro-Depot Standorte fiir die vollflichige Versorgung erforder-
lich.
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6.4  Potenziale fiir Luftreinhaltung und Klimaschutz

Nachfolgend werden die Potenziale fur Luftreinhaltung und Klimaschutz, die im Zusammenhang mit der Ent-
wicklung und Forderung von Mikro-Depot-Strukturen stehen, beschrieben. Hierzu werden nach einer methodi-
schen Einflihrung zwei unterschiedliche Perspektiven eingenommen. AbschlieBend wird in Kiirze das Thema
der erweiterten Potenziale durch Verkehrsverfliissigung beschrieben.

6.4.1 Methodische Einfiihrung

Die international anerkannte Datenbank fur Emissionsfaktoren des StraRenverkehrs HBEFA wird in der aktuel-
len Fassung zur Berechnung der NOx- und CO2-Emissionen der konventionellen Organisation des Lieferverkehrs
verwendet (HBEFA 3.3)%°. Es gelten die Randbedingungen der zuvor beschriebenen FahrzeuggréRenklassen, der
relevanten Abgasstandards sowie eines urbanen, stidtischen Fahrzyklus.?!,

NOx-Emissionen entstehen bei der Verbrennung von Diesel. Der Ausstof8 kann durch Abgasfilter- und Abgas-
nachbehandlungstechniken begrenzt werden. NOx-Emissionen wirken lokal. Dabei haben die meteorologische
Lage (d. h. Ausrichtung zur Hauptwindrichtung und Windstarke) und die konkrete Bebauungssituation im be-
trachteten StraBenraum (z. B. dichte, mehrgeschossige Blockrandbebauung) einen wesentlichen Einfluss auf
die Konzentrationen von Luftschadstoffen (Immissionen). In der vorliegenden Ausarbeitung werden Emissionen
von Fahrzeugen und keine Immissionen in konkreten Straenrdumen bewertet.

COz-Emissionen entstehen ebenfalls bei der Verbrennung von Diesel. Sie sind fllichtige Gase und erreichen
nach dem AusstoR unmittelbar hohere Schichten der Atmosphére. Aufgrund der vergleichsweise hohen Bedeu-
tung werden nach internationalen Standards nicht nur die CO2-Emissionen des reinen Fahrzeugbetriebs, son-
dern auch die indirekten CO2-Emissionen der Energiebereitstellungskette bewertet. Rund 18 % der CO2-Emissi-
onen von Diesel-Anwendungen resultieren aus vorgelagerten Prozessen aulRerhalb des Fahrzeugeinsatzes im
Stadtgebiet (Bohrung, Extraktion, Transport, Raffination und Transport zur Tankstelle).?? Zum Vergleich: die
NOx-Emissionen der Vorkette von Diesel-Anwendungen liegen i. Allg. bei nur 0,1 %23,

Grundsatzlich ist es so, dass direkte Emissionen einem definierten Untersuchungsraum leicht zugeordnet wer-
den kénnen. Indirekte Emissionen entstehen hingegen in vorgelagerten Prozessen und Strukturen und kénnen
auBerhalb des definierten Untersuchungsraums liegen, weshalb sie in der Praxis der CO2-Bewertung haufig ver-
gessen oder vernachlassigt werden. Bei elektrischer Energie ist es besonders wichtig, die Umwelteffekte ganz-
heitlich zu betrachten (d. h. inklusive Vorkette der Stromproduktion), da sonst null Emissionen berichtet wer-
den, was ein unvollstandiges Bild der Realitat gibt.

6.4.2 Theoretisches Vermeidungspotenzial

Mit Hilfe der in Abschnitt 3.2 aufgezeigten Prozesskette wird zunachst das Vermeidungspotenzial theoretisch
bestimmt. Zu beachten ist, dass die Umwelteffekte des Einsatzes von Lastenradern oder von dhnlichen Kleinst-
fahrzeugen die letzte Meile betreffen und nur dort eine positive Wirkung entfalten. Ein ganzheitliches Vorge-
hen des Umwelt- und Klimaschutzes bendétigt aber auch Losungen fur den (Shuttle-)Nahverkehr und den Haupt-
lauf. Hier sind bislang nur wenige Fortschritte in Deutschland erzielt worden. Es dominiert der konventionelle
Lkw mit Diesel-Antrieb. H2-Lkw, LNG-Lkw, Hybrid-Oberleitungs-Lkw oder Elektro-Kleinlaster haben allgemein
keine Marktreife und -relevanz.

In Bezug auf eine exemplarische Transportrelation zwischen Berlin und Dortmund lasst sich dies in Zahlen ver-
anschaulichen. Der Hauptlauf mit schweren Nutzfahrzeugen erstreckt sich tiber eine Distanz von rund 500 km

2 zur Bewertung der CO.-Emissionen (als COz-Aquivalente, auch CO.e) des Dieselantriebs und zur Aufteilung dieser auf die Entstehungs-
felder Well-to-Tank (kurz: WTT, dt. vom Bohrloch bis zur Tankstelle) und Tank-to-Wheel (kurz: TTW, dt. von der Tankstelle bis zum Rei-
fen) werden die Emissionsfaktoren von HBEFA 3.3 in Kombination mit dem Standard DIN EN 16258:2013 angewendet.

21 modelliert wird der Fahrzyklus innerorts (io) fiir die HBEFA-Fahrzeugklassen: LNF N1-Il (1,3 - 1,7 t zGG), LNF N1-lll (1,7 - 3,5 t zGG) und
SoloLkw 3,5 - 7,5 t 2GG.

22 DIN EN 16258 (2013)

2 Aus Okobilanz-Software entnommen (Probas, Modul: Diesel-Mix-DE).
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und verbindet zwei regionale Verteilzentren. Ein Shuttle-Lkw muss typischerweise noch rund 10 km Distanz im
jeweiligen Stadtgebiet zum Mikro-Depot liberwinden. Die letzte Meile mit Lastenradern findet dann auf einer
Distanz von rund 1,5 km statt. Bei Gberschlagiger Addition der Luftlinien-Distanzen als grober Indikator fiir das
Vermeidungspotenzial resultiert ein Wert von 0,6 % fir die erste bzw. letzte Meile.

Um eine lokale Sicht einzunehmen und das Potenzial aus dieser Warte heraus zu bestimmen, ist es entschei-
dend, die lokalen Zustellungsstrukturen der fiinf grofen KEP-Unternehmen erneut zu reflektieren, die in Ab-
schnitt 5.1 bereits aufgezeigt wurden. Da es um lokale Verbesserungen fiir den Untersuchungsraum der IHK-
Region Mittlerer Niederrhein geht, kann der Hauptlauf aus der Betrachtung herausgenommen werden. Als Be-
rechnungsgrundlage werden die in Tabelle 8 aufgezeigten mittleren Distanzen verwendet. Unter Zuhilfenahme
von Abbildung 21 (Marktanteile der Paketdienste 2015 in Deutschland nach Anzahl transportierter Pakete)
wurde zudem ein vereinfachter Mittelwert bestimmt. Die erste bzw. letzte Meile bezeichnet demnach einen
Transport liber eine Luftlinien-Distanz von 12,6 km (Krefeld), 16,1 km (Neuss) und 17,7 km (Mdnchengladbach).

Tabelle 8: Ubersicht der mittleren Transportdistanzen (Dienstleister zu Stadt)

Mittlere Transportdistanz in km (regionales

Verteilzentrum des Dienstleisters zum Stadt- Krefeld Monchengladbach Neuss
zentrum)

DHL 9 12 7
DPD 10 30 45
Hermes 12 16 24
UPs 13 15 12
GLS 40 35 7
vereinfachter Mittelwert 12,6 17,7 16,1

Die dominierende Gewichtsklasse bei der Zustellung bzw. Abholung sind die leichten Nutzfahrzeuge bis 3,5 t
zGG, die von jedem KEP-Dienstleister eingesetzt werden. Vereinzelt werden auch groRere Nutzfahrzeuge bis
7,5t zGG oder bis 12 t zGG eingesetzt. Fiir ein konventionelles Zustellfahrzeug (Flottenmix) mit einer mittleren
Transportkapazitat von 180 Paketen werden unter Anwendung der HBEFA 3.3 Datenbank folgende Emissions-
faktoren ermittelt.

Tabelle 9: Emissionsfaktoren fiir ein Diesel-Nahverkehrsfahrzeug (Flottenmix)

Emissionsfaktoren fir ein Diesel- . . .

T S o Anteil Vorkette (WTT) Anteil Betrieb (TTW) Gesamt (WTW)
COz-Emissionen 18 % 82 % 240 g COze/ km
NOy-Emissionen 0,1% 99,9 % 0,61 g NO,/ km

Wird der Annahme gefolgt, dass Lastenrdder im Mittel eine Distanz von 1,5 km auf der letzten Meile umwelt-
schonend substituieren und die Hin- und Riickfahrten mit konventionellen Diesel-Fahrzeugen jeweils um diese
Distanz verkirzt werden, ergeben sich folgende Veranderungspotenziale fiir den Untersuchungsraum, die in
Abbildung 40 aufgefiihrt sind (Annahme: 120 Pakete je Lastenrad und 180 Pakete je konventionellem Zustell-
fahrzeug und Zustelltag). Durch den Einsatz von Lastenrddern in der Paketzustellung werden ca. 4 g COze je Pa-
ket und ca. 0,01 g NOx je Paket (gemaR aktuellem Abgas-Euroklassen-Mix) vermieden.

47 . 0,12
Monchengladbach Ménchengladbach
43 I o

vess I - Neuss 011
P 3 I 0.0
wroferd I 34 Krefeld 0,09
P 0 T o.08
g CO2e jePaket (letzte Meile) g NOx jePaket (letzte Meile)
B Konventionelle Direktzustellung Konventionelle Direktzustellung
® Indirekte Zustellung via Mikro-Depot mittels Lastenrdder M Indirekte Zustellung via Mikro-Depot mittels Lastenrdader

Abbildung 40: Lokale Minderungspotenziale fiir COze- und NOx-Emissionen
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6.4.3 Lokale Effekte fiir Krefeld, Monchengladbach und Neuss

Der ortliche Gesamt-Effekt der Emissionsvermeidung kann Gber die Gesamtzahl der Pakete, die tiber ein Mikro-
Depot geroutet werden, und den zuvor hergeleiteten relativen Vermeidungspotenzialen abgeschatzt werden.
Hierzu werden die in den Abschnitten 6.1, 6.2und 6.2 abgeleiteten Paketumschlagsmengen herangezogen. Die
Vermeidungseffekte gelten fir ein einzelnes Mikro-Depot. Durch zuséatzliche Mikro-Depots kdnnen natlirlich
weitere gesamtstddtische Effekte bewirkt werden.

Tabelle 10: Lokale CO,- und NOx-Vermeidungspotenziale

Luther.

Vermeidungseffekte Krefeld Monchengladbach Neuss

COze 0,9t CO2e p. a. 1,1t COze p. a. 0,8 t COze p. a.

NO« 2,4 kg NOx p. a. 2,7 kg NOx p. a. 2,0 kg NOx p. a.

Berechnunasbasis 235.000 Pakete pro 268.800 Pakete pro 201.600 Pakete pro
g Jahr (verlagert) Jahr (verlagert) Jahr (verlagert)

6.4.4 Erweitertes Potenzial

Ein wesentliches Problem im Innenstadtverkehr besteht darin, dass haltende Lieferfahrzeuge in engen StralRen-
zligen Rickstausituationen entstehen lassen (,,Zweite-Reihe-Parken®). Kleinfahrzeuge und Lastenrader wirken
weniger blockierend — sie kdnnen zum Beispiel besser in Einfahrten und auf dem Gehweg abgestellt werden —
und unterstiitzen daher den Verkehrsfluss. Ob hierdurch aber tatsdchlich ein erweitertes Potenzial zur Minde-
rung von CO2-Emissionen besteht, ist nur schwer vorhersehbar. Fiir den positiven Fall, dass die Verkehrsstarke
konstant bleibt, erfolgt eine effizientere Kraftstoffverbrennung und eine Abnahme verkehrsbedingter Emissio-
nen. Flir den negativen Fall, dass die Verkehrsstarke steigt, besteht die Gefahr eines Rebound-Effekts. Den pro

Fahrzeug gesunkenen Emissionen steht moglicherweise eine gestiegene Zahl an Fahrzeugen gegeniber. Dies ist
in Abbildung 41 veranschaulicht.

heute

zukunftig (erwiinschter Zustand)

ey G G

Zustellfahrzeug blockiert die Fahrbahn, ein )
Rickstau entsteht. Lastenrad bietet folgenden Fahrzeugen genug
Platz, um passieren zu kdnnen. Kein Rickstau,

schnellerer Verkehrsfluss.

zukunftig (nicht-erwiinschter Zustand)

ey e G s G

Schnellerer Verkehrsfluss fuhrt zu Anstieg von
Verkehrsstéarke und Emissionen.

Abbildung 41: Méglichkeit eines zusdtzlichen Minderungspotenzials fiir Emissionen des Strafenverkehrs

AbschlieRend lasst sich festhalten, dass durch stadtvertragliche, ressourcen- und infrastrukturschonende Lo-
gistikkonzepte in vielfaltiger Weise die Lebens- und Aufenthaltsqualitat in Stadten verbessert werden kann. Die
Forderung und Entwicklung von Mikro-Depots sollte dabei als ein zentraler Baustein fir das zunehmende Pa-
ketaufkommen gesehen werden. Ubergeordnet werden aber weitergehende MaRnahmen benétigt, um in Zu-
kunft den gesamten Lieferverkehr (z. B. inklusive Einzelhandels- und Supermarkt-Belieferung mit palettierter
Ware) in Einklang mit Zielen der Luftreinhaltung und des Klimaschutzes zu bringen.
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Die Ausfiihrungen zeigen erste Indizien, die eine Bewertung der Eignung der Standorte bzw. Objekte als poten-
zielle Mikro-Depots erméglichen. Deutlich wird jedoch auch, dass es sich auf Basis des aktuellen Planungsstan-
des mehr um Einschatzungen bzw. Tendenzen handelt, die nun in weiteren Schritten genauer geprift werden
miissen. So ist es z. B. essentiell, einen weiteren Dialog mit den Eigentlimern hinsichtlich der Mietpreisgestal-
tung zu fihren. Zudem miissen in den nachsten Schritten Verbindlichkeiten bzw. Absichten geschaffen werden,
die die verschiedenen Akteure zum Handeln verpflichten, z. B. in Form von Letter of Intents (LOI). Dies betrifft
die KEP-Dienstleister als mogliche Nutzer, die Eigentlimer als Vermieter der jeweiligen Objekte sowie die po-
tenziellen Betreiber der Mikro-Depots.

Tabelle 11: Ubersicht der drei Standorte am Niederrhein

Krefeld ,Alte
Hauptpost”

Monchengladbach
»Konigskarree”

Neuss ,Meererhof-
Allyouneed City
UGII

Layoutentwurf

Flache: ca. 350 m?

Flache: ca. 370 m?

Flache: ca. 270 m?

Erweiterungsoptionen

ja, weitere 750 m?
ebenerdig méglich

ja, weitere 1.430 m?
ebenerdig méglich

ja, weitere 1.250 m?
im EG méglich

abgetrennte Parzellen

3 Parzellen a
32-52m?

4 Parzellen 332 m?

3 Parzellen a
25-30m?

theoretische Kapazitdten
(in Lastenradern)

7 Lastenrader o. a.

8 Lastenrader o. &.

6 Lastenrader o. a.

theoretische Kapazitdten
(in Sendungen)

235.000 pro Jahr

268.800 pro Jahr

201.600 pro Jahr

Anteil der verlagerten Paketsendun- 52% 65 % 48 %

gen im Einzugsbereich, die tber die-

ses Mikro-Depot zugestellt werden

kénnen

Vermeidungseffekte NOx 2,4 kg NOx p. a. 2,7 kg NOx p. a. 2,0 kg NOx p. a.
Vermeidungseffekte CO> 0,9t COze p. a. 1,1t CO2e p. a. 0,8t COze p. a.
Investitionskosten 168.000 € 143.000 € 236.000 €

Wir haben funf zentrale MaRnahmen benannt, die zur weiteren Realisierung Struktur geben sollen. Hierbei
wird ersichtlich, dass es sich um ein systemisches Vorgehen mit diversen Schritten handelt, die sich gegenseitig
bedingen. Die MalRnahmenblatter sind im Anhang einsehbar.

VOV OV VWV

Malnahme 1: Betreibergestaltung
MaRnahme 2: Mitpreisgestaltung

MaRnahme 3: Verpflichtung der potenziellen Nutzer: KEP-Dienstleister
MaRnahme 4: Standortfestlegung sowie Priifung weiterer Standorte

MaRnahme 5: Fordermittelakquise
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7 Fazit und Reflexion: Hinweise zur Ubertragbarkeit
Untersuchungsgegenstand dieses Projekts ist die Erhebung der Anforderungen verschiedener Akteure an die
Gestaltung von Mikro-Depots in kleineren GroRstddten. Im Fokus steht dabei die Gestaltung von Multi-User

Mikro-Depots in Bestandsimmobilien. In den Ausfiihrungen stellen wir ein idealtypisches Layout sowie die Ge-
staltung eines moglichen Betreibermodells mit den entsprechenden rechtlichen Hinweisen genauer dar.

n B v 1,5 Lastenrdder kdnnen ein klassisches Zustellfahrzeug ersetzen.

. = v Im Mittel kdnnen 120 Pakete am Tag durch ein Lastenrad zugestellt werden.

Aus praktischen und wirtschaftlichen Aspekten werden Lastenrdder klassische
Zustellfahrzeuge in der Praxis nicht vollstandig ersetzen.

Entscheidend fiir einen wirtschaftlichen Betrieb sind ein niedriger Drop-Faktor
(1 bis 3 Pakete je Stopp) und kleinere Paketvolumina (bis zur GroRenklasse M).

v Das Treibhausgas-Vermeidungspotenzial liegt bei rund 4 g CO: je Paket.

Durch Lastenrdader kénnen Haltesituationen in ,zweiter Reihe” reduziert werden, was
zur Verbesserung des allgemeinen Verkehrsflusses beitragen kann.

Abbildung 42: Kernfakten auf einen Blick

Vielfaltige Mehrwerte durch Mikro-Depots

Die Ausfiihrungen zeigen, dass die Gestaltung von Mikro-Depots in einem heterogenen Akteursfeld stattfindet
und der Nutzen des Konzepts ,,Mikro-Depot” immer wieder aus verschiedenen Perspektiven diskutiert wird.
Abbildung zeigt retrospektiv, welche Nutzen letztlich seitens der verschiedenen Akteure als zentral gesehen
werden.

KEP-Dienstleister > positiver Effekt auf 6kologische Bilanz

> Image und Wettbewerbsvorteile

> Steigerung der Effizienz, Frequenzerhdhung bei der Belieferung

> Einsatz von (wertvollen) Berufskraftfahrern an anderen Stellen
Handels-, Dienstleistungs-und > hohere Belieferungsfrequenz erméglicht Kundenbedienung am selben Tag
Wirtschaftsbetriebe > Kundengewinnung durch Laufkundschaft bei Paketabgabe im Shop
Privatkunden und Stadte > COz- und NO4-Vermeidungspotenziale

> verbesserter Verkehrsfluss, Vermeidung von Rickstausituationen (,,Zweite-
Reihe-Parken®)

Abbildung 43: Mehrwerte von Mikro-Depots
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Gestaltungsparameter zur Realisierung von Mikro-Depots

In der Retrospektive haben wir genauer betrachtet, welche Parameter sich zur Gestaltung abzeichnen und vor
allem wie relevant bzw. auch kritisch diese sind. Kapitel 6.5 gibt mit der Nennung konkreter MaRnahmen be-
reits einen guten Einblick, dennoch haben wir einen projektbegleitenden Expertenspiegel (n = 9) 11 Gestal-
tungsparameter identifiziert, validiert und bewertet. In Abbildung 44 werden diese gemaR der Relevanz sor-
tiert angeben.

Die Gestaltungsparameter reflektieren die bereits erfolgten bzw. auch anstehenden Aufgaben zur Realisierung
von Mikro-Depots sehr klar. Die Relevanz und Uberzeugung der KEP-Dienstleister wird sehr deutlich und zeigt
auch, wie der Reifegrad des Themas bzw. des Konzepts (immer noch) wahrgenommen wird. Aufgrund der An-
zahl von Piloten v. a. in gréReren GroRstidten ist die wirtschaftliche Uberzeugung vom Konzept ,Mikro-Depot”
in kleineren GroRstddten immer noch relativ. Das Finden einer geeigneten Immobilie wird an dritter Stelle ge-
nannt und verdeutlicht die groRe Herausforderung vor Ort, die potenziellen Standorte zu mobilisieren. An die-
ser Stelle sei deutlich auf die kommunale Unterstiitzung seitens Stadtplanungsamtern und Wirtschaftsférde-
rung hingewiesen — der Gestaltungswille der Kommune ist essentiell und wird an vierter Stelle eingestuft.

11
7 Erkennbarer

Gestaltungdes gesellschaftlicher
Mehrwert durch
Mikro-Depot

Betreiber-
modells

8

Mietpreis 3

. Finden
geeigneter
Immobilien

6
2 Q O Finden des

Erkennbarer richtigen
wirtschaftlicher Betreibers vor
Mehrwert durch 1 Ort

Mikro-Depot :

Initiative und Rolle der IHK

als Initiator

Gestaltungswille der und Treiber
Paketdienstleister

10

Aufwand fur 5

Herrichtung der
Immobilien

Erkennbarer

okologischer
Mehrwertdurch
Mikro-Depot

4
Initiativeund
Gestaltungs-

wille der
Kommune

Abbildung 44: Gestaltungsparameter zur Realisierung von Mikro-Depots der Relevanz nach (1 = am héchsten)
(Quelle: eigene Darstellung)

Kleine Schritte, groRe Effekte

Die Realisierung von Mikro-Depots ist eine von vielen MaBnahmen, die zur Gestaltung von nachhaltigen Stad-
ten beitragen. Viele kleine Schritte sind notwendig, um groRe Effekte zu erzielen. So sind Mikro-Depots ein ef-
fektiver Ansatz, jedoch nicht als alleinige Losung zur zukiinftigen Umsetzung von Citylogistik zu verstehen. Auf
nationaler Ebene mégen die Vermeidungspotenziale gering erscheinen, jedoch sind die Effekte auf lokaler
Ebene spirbar, wenn auch kleinteilig. Unsere Ausarbeitungen zeigen, dass es sich lohnt mit kleinteiligen Um-
setzungen vor Ort zu beginnen. Um das innerstadtische Paketaufkommen schlieRlich flachig abzudecken, be-
darf es mehrerer Mikro-Depot-Standorte in der Stadt.
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Stadte miissen in Vorleistung gehen

Wer macht die ersten Schritte? Im Dialog mit den verschiedenen Akteuren haben wir gelernt, dass Mikro-De-
pots zundchst neutral und diskriminierungsfrei von kommunaler, 6ffentlicher Hand initiiert werden sollten. Die
Beteiligungs-Hemmnis von KEP-Dienstleistern, welche risikoscheu sind und ein hohes Mal} an Flexibilidt voraus-
setzen, ist so deutlich geringer. Zu Bedenken ist auch, das KEP-Dienstleister durch den zuséatzlichen Umschlag
bei Mikro-Depots bereits mit hoheren Prozesskosten belastet werden. Die Bereitschaft, Immobilien selbst als
Nutzer fir ein Mikro-Depot herzurichten, ist nicht ausreichend gegeben, diskriminierungsfrei erst recht nicht.
Zudem gilt auch hier: mit kleinen Flachen und Objekten starten. Neben den beschriebenen Vorziigen eines
kommunalen Betreibers, wird dieser nach aktuellen Richtlinien auch deutlich bei der Verfligbarkeit von Férder-
mitteln bevorzugt. Vorstellbar ist jedoch auch, dass nach dem kommunal betriebenen Anlauf von Mikro-Depots
eine spatere Privatisierung durch die Immobilieneigentiimer selbst oder Dienstleister vor Ort stattfinden kann —
dies miissen weitere Umsetzungen zeigen.

Mikro Depots sind erst der Anfang

Im vorliegenden Handbuch umfassen Mikro-Depots den reinen Umschlag von Paketen fir KEP-Dienstleister. In
weiteren Ausbaustufen ist es vorstellbar, Mikro-Depots durch weitere Dienstleister und Services anzureichern.
So kénnen diese zusétzlich als direkter Abholpunkt oder Retourenstelle fir Privatkunden gedffnet werden.

Den richtigen Standort identifizieren

Eine der groRen Herausforderungen bei der Realisierung von Mikro-Depots ist die Identifikation des passenden
Standorts. Es hat sich gezeigt, dass sich ein fixer Anforderungskatalog mit harten Anforderungen nur bedingt
eignet, um auf die Suche zu gehen. Essentiell ist eine enge Ricksprache mit den lokal beteiligten Akteuren so-
wie den KEP-Dienstleistern. Eine wesentliche Herausforderung stellen oftmals die laufenden Nutzungskosten
dar, die deutlich Giber 7 € je m? Kaltmiete liegen. Hohere Werte sind i. d. R. nur schwierig mit den potenziellen
Mietern, den KEP-Dienstleistern, vereinbar.

Gemeinsames Gestalten ist der Schlussel

Als wesentliches Gestaltungselement hat sich die Kooperationsbereitschaft der lokalen Akteure erwiesen.
Durch eine enge Zusammenarbeit v. a. mit Stadtplanungsamtern, Wirtschaftsférderungen oder auch Projekt-
entwicklern kann die Standortsuche deutlich beschleunigt werden. Die Rolle der IHK ist hierbei die des zentra-
len Treibers auf strategischer Ebene sowie im Hintergrund. Deutlich wurde auch, dass die Handels-, Dienstleis-
tungs- und Wirtschaftsbetriebe zwar direkt von Mikro-Depots profitieren konnen, jedoch aufgrund eines zu ge-
ringen Handlungsraums nicht als treibende Gestalter fungieren (kbnnen).

Verkehrsinfrastrukturelle Rahmenbedingungen verbessern

Zum Abschluss dieses Berichts muss darauf verwiesen werden, dass die Akzeptanz bei Fahrern und Betriebs-
raten zur Nutzung von Lastenrddern ein absolut zentraler Faktor ist. Wer sich fir mehr Lastenrader auf der letz-
ten-Meile einsetzt, muss sich auch fiir bessere Radwege und eine Priorisierung des Radverkehrs vor dem Auto-
verkehr in Innenstadten einsetzen. Andernfalls droht das Lastenrad-Konzept zu scheitern, wenn z. B. mehrere
schwere Unfalle bekannt werden und Zusteller die Nutzung von Lastenrddern verweigern sollten. 2018 wurden
von der Polizei 2,6 Millionen Unfille in Deutschland erfasst, davon 88.472 mit Fahrradern.?* Dabei kamen laut
Polizei in 2018 3.275 Menschen durch einen Verkehrsunfall ums Leben. Ein Gberproportionaler Anteil, 14 % der
Verkehrstoten (445 Menschen), waren auf einem Fahrrad unterwegs.

Unfalle mit Lastenradern werden bislang statistisch nicht separat erfasst. Durch die Presse werden jedoch im-
mer wieder Unfalle mit Lastenradern beschrieben, die meist eine besondere Schwere haben und einen grofen

24 Destatis (2019b)
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Personenschaden nach sich ziehen.? . Mit der aktuell in der Diskussion befindlichen Novellierung der StraRen-
verkehrsordnung stehen Kommunen in Zukunft neue Instrumente zur Verbesserung der Rahmenbedingungen
fir den Radverkehr zur Verfiigung. Kommunen sollten dies als Chance sehen und die Verkehrsbedingungen fir

Lastenrader in Innenstadten Uberprifen bzw. verbessern.

25 Tag24.de (2019)
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Abkiirzung
AG
akkum.
B2B
B2C
BEHALA
BIEK
BMU
BauNVO
c2c
DST
DStGb
Fzg
GbR
GmbH
GE

GO
GWB
HBEFA
HDE
HGB
HWK

i. Allg.
i.d.R.
IHK
KEP

KG

LNG
LOI

MD
MK
MwsSt
o.A.
oG
OHG
TGA
TTW
TvOD
z.B.
2GG

Bedeutung

Aktiengesellschaft

akkumuliert

Business-to-Business

Business-to-Consumer

Berliner Hafen- und Lagerhausgesellschaft mbH
Bundesverband Paket und Expresslogistik
Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
Baunutzungsverordung
Consumer-to-Consumer

Deutsche Stadtetag

Deutsche Stadte- und Gemeindebund
Fahrzeug

Gesellschaft birgerlichen Rechts

Gesellschaft mit beschrankter Haftung
Gewerbegebiet, Baunutzungsverordnung
Gemeindeordnung

Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen
Handbook Emission Factors for Road Transport
Handelsverband Deutschland
Handelsgesetzbuch

Handwerkskammer

im Allgemeinen

in der Regel

Industrie und Handelskammer

Kurier, Express und Paket
Kommanditgesellschaft

Liquefied natural gas

Letter of Intent (Absichtserklarung)
Mikro-Depot

Mischgebiet, Baunutzungsverordnung
Mehrwertsteuer

oder dhnlich

Obergeschoss

Offene Handelsgesellschaft

Technische Gebdudeausristung
Tank-to-Wheel

Tarifvereinbarungen des Offentlichen Dienstes
zum Beispiel

zuldssiges Gesamtgewicht

—
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Anhang I: Wirtschaftlichkeitsberechnungen als Schablone

SZENARIO 1 Jahr 0 Jahr 1 Jahr 2 Jahr3 Jahr 4 Jahr 5
Ort:
Flache: 250 250 250 250 250

Nutzungskosten nach DIN 18960 (Forderungen des Eigentiimers)

Kaltmiete 24.000,00€  24.000,00 € 24.000,00 € 24.000,00€  24.000,00 €
Verwaltung 240,00 € 240,00 € 240,00 € 240,00 € 240,00 €
Hausmeister 270,00 € 270,00 € 270,00 € 270,00 € 270,00 €
Sonstiges 90,00 € 90,00 € 90,00 € 90,00 € 90,00 €
Offentliche Abgaben 480,00 € 480,00 € 480,00 € 480,00 € 480,00 €
Entsorgung 60,00 € 60,00 € 60,00 € 60,00 € 60,00 €
Versicherung 180,00 € 180,00 € 180,00 € 180,00 € 180,00 €
Wartung 360,00 € 360,00 € 360,00 € 360,00 € 360,00 €
Strom 1.260,00 € 1.260,00 € 1.260,00 € 1.260,00 € 1.260,00 €
Heizung 2.190,00 € 2.190,00 € 2.190,00 € 2.190,00 € 2.190,00 €
Wasser, Kanal 180,00 € 180,00 € 180,00 € 180,00 € 180,00 €
Reinigung 330,00 € 330,00 € 330,00€ 330,00€ 330,00€
Bewachung 300,00 € 300,00 € 300,00 € 300,00 € 300,00 €
Instandsetzung 180,00 € 180,00 € 180,00 € 180,00 € 180,00 €
Nebenkosten Gesamt 6.120,00 € 6.120,00 € 6.120,00 € 6.120,00 € 6.120,00 €
Gesamt 30.120,00€  30.120,00 € 30.120,00 € 30.120,00€  30.120,00 €

Investionskosten nach DIN276 (Aufwendungen des Betreibers)

Bauwerk - Baukonstruktionen i 57.500,00 €
Bauwerk - techn. Anlagen 37.300,00 €
Baunebenkosten 26.544,00 €
Risikozuschlag 42.470,40 €
Férderung *Annahme 65% - 106.479,36 €
Gesamt 57.335,04 €
Tilgung 11.467,01€ 11.467,01€ 11.467,01€ 11.467,01€ 11.467,01€
Verbleibende Kreditsumme 45.868,03€  34.401,02€ 22.934,02 € 11.467,01€ - €
Kreditzinsen 573,35 € 458,68 € 344,01 € 229,34 € 114,67 €

Betriebskosten (Aufwendungen des Betreibers)
1/3 Stelle Hub-Manager 21.187,86 € 21.187,86 € 21.187,86 € 21.187,86 € 21.187,86 €
Gesamtaufwendungen 21.187,86 € 21.187,86 € 21.187,86 € 21.187,86 € 21.187,86 €

Einnahmen des Betreibers

Mietzuschlag 5.850,00 € 5.850,00 € 5.850,00 € 5.850,00 € 5.850,00 €
Kaltmiete 24.000,00€  24.000,00 € 24.000,00 € 24.000,00€  24.000,00 €
Nebenkosten 6.120,00 € 6.120,00 € 6.120,00 € 6.120,00 € 6.120,00 €

Ergebnis Betreiber

Ausgaben 63.348,22 € 63.233,55 € 63.118,88 € 63.004,21 € 62.889,54 €
Einnahmen 35.970,00€  35.970,00€ 35.970,00 € 35.970,00€  35.970,00 €
Operativer Gewinn - 27.378,22€ - 27.263,55€ - 27.148,88€ - 27.034,21€ - 26.919,54€
Abschreibung (3% bei Gewerbeimmobilien) 1.720,05 € 1.720,05 € 1.720,05 € 1.720,05 € 1.720,05 €
Gewinn mit Abschreibung - 29.098,27€ - 28.983,60€ - 28.868,93€ - 28.754,26€ - 28.639,59€
Steuern - 29.098,27€ - 58.081,87€ - 86.950,80€ - 115.705,06€ -144.344,65¢€
Gewinn nach Steuern - 27.378,22€ - 27.263,55€ - 27.148,88€ - 27.034,21€ - 26.919,54€
Kapitalrendite 573,35€ 573,35€ 573,35€ 573,35€ 573,35€
Differenz:Gewinn-Kapitalrendite - 27.951,57€ - 27.836,90€ - 27.722,23€ - 27.607,56€ - 27.492,89€

akkumulierte Differenz - 27.951,57€ - 55.788,47 €

83.510,70€ - 111.118,25€ -138.611,14€
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SZENARIO 2 Jahr 0 Jahr 1 Jahr 2 Jahr3 Jahr 4 Jahr 5
Ort:
Flache: 500 500 500 500 500

Nutzungskosten nach DIN 18960 (Forderungen des Eigentiimers)

Kaltmiete 42.000,00€  42.000,00 € 42.000,00 € 42.000,00€  42.000,00 €
Verwaltung 480,00 € 480,00 € 480,00 € 480,00 € 480,00 €
Hausmeister 540,00 € 540,00 € 540,00 € 540,00 € 540,00 €
Sonstiges 180,00 € 180,00 € 180,00 € 180,00 € 180,00 €
Offentliche Abgaben 960,00 € 960,00 € 960,00 € 960,00 € 960,00 €
Entsorgung 120,00 € 120,00 € 120,00 € 120,00 € 120,00 €
Versicherung 360,00 € 360,00 € 360,00 € 360,00 € 360,00 €
Wartung 720,00 € 720,00 € 720,00 € 720,00 € 720,00 €
Strom 2.520,00 € 2.520,00 € 2.520,00 € 2.520,00 € 2.520,00 €
Heizung 4.380,00 € 4.380,00 € 4.380,00 € 4.380,00 € 4.380,00 €
Wasser, Kanal 360,00 € 360,00 € 360,00 € 360,00 € 360,00 €
Reinigung 660,00 € 660,00 € 660,00 € 660,00 € 660,00 €
Bewachung 600,00 € 600,00 € 600,00 € 600,00 € 600,00 €
Instandsetzung 360,00 € 360,00 € 360,00 € 360,00 € 360,00 €
Nebenkosten Gesamt 12.240,00€  12.240,00€ 12.240,00 € 12.240,00€  12.240,00€
Gesamt 54.240,00€  54.240,00€ 54.240,00 € 54.240,00€  54.240,00 €

Investionskosten nach DIN276 (Aufwendungen des Betreibers)
v

Bauwerk - Baukonstruktionen 49.500,00 €
Bauwerk - techn. Anlagen 31.300,00 €
Baunebenkosten 22.624,00 €
Risikozuschlag 36.198,40 €
Férderung *Annahme 65% - 90.754,56 €
Gesamt 48.867,84 €
Tilgung 9.773,57 € 9.773,57 € 9.773,57 € 9.773,57 € 9.773,57 €
Verbleibende Kreditsumme 39.094,27€  29.320,70€ 19.547,14 € 9.773,57 € - €
Kreditzinsen 488,68 € 390,94 € 293,21€ 195,47 € 97,74 €

Betriebskosten (Aufwendungen des Betreibers)
1/3 Stelle Hub-Manager 21.187,86 € 21.187,86 € 21.187,86 € 21.187,86 € 21.187,86 €
Gesamtaufwendungen 21.187,86 € 21.187,86 € 21.187,86 € 21.187,86 € 21.187,86 €

Einnahmen des Betreibers

Mietzuschlag 11.700,00€  11.700,00 € 11.700,00 € 11.700,00€  11.700,00 €
Kaltmiete 42.000,00€  42.000,00€ 42.000,00 € 42.000,00€  42.000,00€
Nebenkosten 12.240,00€  12.240,00€ 12.240,00 € 12.240,00€  12.240,00€

Ergebnis Betreiber

Ausgaben 85.690,11€  85.592,37€ 85.494,64 € 85.396,90 € 85.299,16 €
Einnahmen 65.940,00€  65.940,00 € 65.940,00 € 65.940,00€  65.940,00 €
Operativer Gewinn - 19.750,11€ - 19.652,37€ - 19.554,64€ - 19.456,90€ - 19.359,16 €
Abschreibung (3% bei Gewerbeimmobilien) 1.466,04 € 1.466,04 € 1.466,04 € 1.466,04 € 1.466,04 €
Gewinn mit Abschreibung - 21.216,14€ - 21.118,41€ - 21.020,67€ - 20.922,93€ - 20.825,20€
Steuern - 21.216,14€ - 42.334,55€ - 63.355,22€ - 84.278,15€ -105.103,35€
Gewinn nach Steuern - 19.750,11€ - 19.652,37€ - 19.554,64€ - 19.456,90€ - 19.359,16 €
Kapitalrendite 488,68 € 488,68 € 488,68 € 488,68 € 488,68 €
Differenz:Gewinn-Kapitalrendite - 20.238,78€ - 20.141,05€ - 20.043,31€ - 19.94558€ - 19.847,84€
akkumulierte Differenz - 20.238,78€ - 40.379,83€ - 60.423,15€ - 80.368,73€ -100.216,57 €
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Grundsatzliche
Aufgaben

Ansiedlung und Bestandssicherung von wirtschaftenden Betrie-
ben sowie den zugehdrigen Arbeitsplatzen

Sicherstellung von funktionierenden Wirtschaftsverkehren
Ansprechpartner fir alle Akteure /verbindendes Glied
Standortmarketing

Initiativen fiir urbane Logistik schaffen

Handlungsspiel-
raum fiir Mikro-
Depots

Vermittlung von potenziellen Standorten und Objekten
Mogliche Betreiber aktivieren und einbinden
Treiber fir die Umsetzung eines Mikro Depots

Hemmnisse Flachenknappheit, Flachenverbrauch
Heterogenes Akteursfeld
Treiber Mobilisierung von Flachen, die in klassischen Kontexten
schwierig zu mobilisieren sind (insbesondere Leerstdande, aber
auch Brachflachen)
Enger Austausch mit Stadtplanung
Funktionierendes Geschaftsmodell fiir Betreibersuche
Konkreter Unterstiitzung der Betreibermodellgestaltung
Ansatzpunkt

Grundsatzliche
Aufgaben

Regeln setzen fiir Daseinsvorsorge / Ordnungsrahmen (Ver-
kehrsbehoérden z. B. Zeitfenster vorgeben) und durchsetzen
(Verkehrskontrollen)

Erteilung von Genehmigungen (Handlungsspielraum)
Initiator von Losungsansatzen, u. a. City-Maut prifen
Verkehrsnetz fir umweltfreundliche Transportmittel starken
(z. B. Lastenrader)

Handlungsspiel-
raum fiir Mikro-
Depots

Vermittlung konkreter Standorte

Integration in laufende Planungen und Ausweisungen
Flachensicherung

Integration in innovative stadtebauliche Entwicklungen (z. B. in
integrierten Stadtentwicklungskonzepten)

Hemmnisse

Verkehrsiberlastung, Verkehrssicherheit
Emissionsgrenzwerte, Fahrverbote

Rechtliche Rahmenbedingungen (Gesetzgebung und Recht-
sprechung)

Wechselnde Anforderungen der einzelnen Betreiber

Treiber

Zufriedenheit der Birger bzw. Attraktivitat der Stadt
Beteiligung ermoglichen

Ruckhalt der Politik und Stadtgesellschaft auch fiir unbeliebte
MaRnahmen (z. B. ordnungsrechtliche Einschrankungen)
Planungssicherheit

Ein Ansprechpartner fiir Konzeption und Umsetzung
Bauplanungs- und bauordnungsrechtlich unproblematische
Standorte

Luther.
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Konkrete
Ansatzpunkte

Standortsuche
Flankierende MalRnahmen zur Verkehrsordnung

Grundsatzliche
Aufgaben

Interessensvertretung der Unternehmen/Mitglieder

Sicherung zukunftssicherer Rahmenbedingungen fiir ein erfolg-
reiches Wirtschaften

Forderung innovativer Ansatze, Giber Best Practice informieren
und ggf. mitwirken

Netzwerke bilden

Informationen bereitstellen

Handlungsspiel-
raum fiir Mikro-
Depots

Ubergeordneter Treiber und Auftraggeber
Bindeglied zwischen samtlichen Akteuren im Bereich der City-
logistik

Hemmnisse

Heterogenes Akteursfeld
Fahrverbote, Einschrankung der Mobilitat
Neutralitatsgebot

Treiber

»Einfach mal machen”: Pilotierung fiir mittelgroRe Stadte
Bottom Up Ansatze und heterogene Unterstitzersituation
Beteiligung eigener Gremien

Klare Positionierung: ,,Themen nach vorne bringen*
Uberregionales Standortimage verbessern

Konkreter
Ansatzpunkt

Antreiben des Prozesses zur Realisierung und Sicherung des
Mittelflusses

Grundsatzliche
Aufgaben

Ver- und Entsorgung von B2B B2C

Wirtschaftlicher Betrieb: 6konomisches Preis-Leistungsverhalt-
nis

Nachhaltiger Betrieb: 6kologisch und sozial (Mitarbeiter und
Anwohner)

Handlungsspiel-
raum fir Mikro-

Realisierung von Single-User sowie Multi-User Depots

Depots
Hemmnisse Gewinnung und Qualifizierung von Personal
Steigende Kundenanspriiche
Regulierungen, Restriktionen
Geringe Margen vs. Nachhaltiges Wirtschaften
Treiber Sichtbarkeit mit der eigenen Marke/ Kundennahe
Offenheit und Kooperationsbereitschaft der Kommune
Konkreter Erprobung von Multi-User Mikro-Depots im Bestand
Ansatzpunkt

Luther.
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Grundsatzliche
Aufgaben

Wachsendes und konfliktfreies Wirtschaften in der Stadt
Neue Geschaftsmodelle zur Sicherung des stationaren Einzel-
handels als Antwort auf eCommerce

Bessere Erreichbarkeit der Innenstadt

Mehr Convenience fiir den Besucher schaffen

Handlungsspiel-
raum fur Mikro-

Einfluss auf Paketdienstleister nur eingeschrankt moglich
Geringer Handlungsspielraum, hoher Preisdruck

Depots
Hemmnisse Konkurrenz durch Onlinehandel (Sicherung stationéarer Einzel-
handel)
Anlieferverkehre, Nachbarschaftskonflikte
Anlieferungsschwierigkeiten
Ineffizientes Beliefern
Lastenrad hinsichtlich Kapazitdaten eingeschrankt, Alternativen
gewlinscht, um Anzahl der Anlieferungen pro Tag zu reduzieren
Treiber Vertragliche, storfreie Anlieferverkehre
Bindelung von Ab- und Anlieferung verschiedener KEP-Dienstleis-
ter vs. Flexibilisierung und Sameday-Delivery
Bessere zeitliche Synchronisierung und Abstimmung von Liefer-
zeitraumen
Abholpflicht fir Leerfahrten in einem definierten Raum
Konkreter Klare Biindelung der Anforderungen des Handels an Gestalter des
Ansatzpunkt Mikro-Depots

Grundsatzliche
Aufgaben

Ausgleich gegenlaufiger Interessen von Investoren und Mietern
Kaufmannische und technische Betreuung der Immobilie
Fihren von Entwicklungsdialogen mit Investoren/ Mietern zur
Schaffung zukunftsfahiger (urbaner) Logistikimmobilien

Handlungsspiel-
raum fiir Mikro-
Depots

Entwicklung von attraktiven Logistik-/ Produktions-/ Misch-
standorten fiir Kommunen
Bereitstellung/ Entwicklung/ Instandhaltung Logistikimmobilien

Hemmnisse

Sinkendes Flachenangebot mit GE-/GI-Ausweisung

Fokus in urbanen Gebieten liegt auf Wohnbau, Gewerbe wird
verdrangt

Flachenumwidmungen in Metropollagen bislang kaum reali-
sierbar

Innenstadtmieten bislang nicht kompatibel mit Zahlungsbereit-
schaft der Logistikmieter

Genehmigungen, Auflagen, Brandschutz

Treiber

Umdenken der Eigentiimer fiir Nutzung, z. B. hinsichtlich Anlie-
ferverkehre, Akzeptanz der Eigentlimer fiir Logistiknutzung und
die dafiir notwendigen Investitionen

Freigabe urbaner Flachen zur gewerblichen Nutzung
Steigerung der Akzeptanz innerstadtischer Logistik in der Politik

Konkrete
Ansatzpunkte

Sensibilisierung der Eigentiimer
Vermittlung entsprechender Standorte und Objekte

Luther.
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Grundsatzliche
Aufgaben

Moderation des heterogenen Akteursfelds und Einbezug der
Keyplayer

Einbringen von fachlicher Expertise

Lessons Learned von Referenzen

Verfolgen und Antreiben konkreter Umsetzungen

Handlungsspiel-
raum fur Mikro-
Depots

Regionalanalysen

Standortidentifikationen und Prifungen

Gestaltung von Betreibermodellen und entsprechende Mode-
ration der Akteure

Kommunikationskanal zu KEP-Dienstleistern

Hemmnisse

Kooperationswille der Akteure sehr unterschiedlich
Standortverfiigbarkeit und Identifikation, Preisgestaltung
Regionale bzw. landspezifische Unterschiede zu bericksichti-
gen

Treiber

Kooperationsbereitschaft und enge Zusammenarbeit mit Wirt-
schaftsforderung, Stadtplanung, Industrie-und Handelskam-
mer, Projektentwicklern, Immoblieneigentiimern

Offenheit der Eigentiimer fur neue, logistische Umnutzungen
(z. B. bei Einzelhandelsleerstanden)

Konkrete
Ansatzpunkte

Umsetzung von Konzeptionen
Etablierung von Betreibermodellen im interkommunalen Verbund
Dialog mit KEP-Dienstleistern

Grundsatzliche
Aufgaben

Gesetzgebung

Finanzielle Zuweisungen
Wirtschaftspolitische Handlungsrahmen
Kommunalaufsicht

Handlungsspiel-
raum fir Mikro-
Depots

Projektfinanzierung

Fordermittelbereitstellung

Initiilerung von eigenen (Landes-)Projekten

Information zu Best Practices, Gewahrleistung von Transparenz
und Transfer

Hemmnisse Keine hinreichenden konkreten Projektansatze kommunaler
Verbiinde

Treiber Erfolgreiche, Gbertragbare Projekte und Best Practices
Hohes Engagement unter Beteiligung kommunaler Akteure

Konkreter Finanzielle Forderung von konkreten Umsetzungen

Ansatzpunkt

Luther.
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Anhang lll: MaBnahmenblatter

MaRnahme 1 Betreibergestaltung

Verantwortlicher
Akteur bzw. Treiber

Weitere beteiligte
Akteure

Malnahmenbe-
schreibung

Zeithorizont

Bewertung
und Priorisierung

IHK

Kommunen, Wirtschaftsforderungen, stadtische Betriebe

Es hat ein erstes Arbeitstreffen mit IHK und kommunalen Vertretern stattge-
funden. Auf Basis der in 4.3 beschriebenen Rollen sind nun weitere Gesprache
mit den kommunalen Verwaltungsspitzen und weiteren potenziellen lokalen
Betreibern gefordert, um Rollen und Aufgaben zu diskutieren. Im Gesprach ist
ein interkommunaler Zusammenschluss, der den gemeinsamen Betrieb erlaubt
und ein parallelisiertes Vorgehen an den drei Standorten Krefeld, Neuss und
Monchengladbach erlaubt. Ergebnis der Diskussionen sollten verbindliche Ab-
sichtserklarungen sein (LOI).

Ubersicht: Akteure am Standort Niederrhein und mégliche Konstellationen

Lokale
Griindungen aus
bestehenden
Organisationen heraus

Bestehende Griindung eines

interkommunalen
Verbunds

Organisationen als
Betreiber

Beispiel
e e >, + radee
RheinCarga
: F// s S
stadtwerke o m
NEUsSs ~~r » SWK
NEW e + NEW
» + ' :
v NEW
REFETS el
REFELD
STADT 4 NEUSS sToT 4 Neuss
WE B wet -~

In weiteren Schritten ist es notwendig, Governancestrukturen und maogliche
Gesellschafterstrukturen (z. B. drei Kommunen zu gleichen Teilen) zu entwi-
ckeln. So ist es beispielsweise vorstellbar, dass eine Geschaftsflihrung verschie-
dene lokale Hub-Managements vereint.

Entwurf einer interkommunalen Mikro-Depot Management GmbH

Jetzt handeln

Sehr hohe Prioritat
- H . . l I

Luther.
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Verantwortlicher Akteur Kommune
Weitere beteiligte Akteure Eigentimer

MaRnahmenbeschreibung Die Gestaltung des Mietpreises bzw. genauer der Kaltmiete je m? ist
ein wesentlicher Parameter, der liber die grundsatzliche Realisierung
bzw. Wirtschaftlichkeit des Betriebs eines Mikro-Depots entscheidet.
Aussagen aus diversen Gesprachen mit KEP-Dienstleistern verdeutli-
chen, dass eine Schwellenwert von ca. 7 € hier nicht ibertroffen wer-
den darf. Alle Beispiele zeigen, dass die Werte grundsatzlich Gber die-
sem Schwellenwert liegen.

Da die Objekte ebenfalls grundsatzlich zur Nutzung als Mikro-Depot
hergerichtet werden missen, besteht der Ansatz die zu tatigenden
Leistungen als Verhandlungsgegenstand zur Reduzierung der Kaltmiete
zu diskutieren. Die zu tatigenden Leistungen werden seitens des Betrei-
bers getatigt und sind forderfahig. Jeweilige Absprachen oder (Vor-)
Verhandlungen kdnnen als LOI oder Vorvertrag festgehalten werden.

Zeithorizont letzt handeln
Bewertung Sehr hohe Prioritat
und Priorisierung -=nbill
M Verpflichtung der potenziellen Nutzer: KEP-Dienstleister
Verantwortlicher Akteur IHK

Weitere beteiligte Akteure Kommunen, KEP-Dienstleister, ggf. Eigentiimer

MaRnahmenbeschreibung Die KEP-Dienstleister sind die Nutzer des Mikro-Depots und daher die
wichtigste Akteursgruppe. In den nachsten Schritten geht es darum,
das Interesse an den konkreten Standorten bzw. Objekten verbindlich
zu diskutieren. Hier ist auch ein enger Riicklauf mit den kommunalen
Vertretern bzw. auch den Eigentiimern erforderlich. Als Grundlage der
Diskussion ist allerdings die Gestaltung des Mietpreises wesentlich.
Verbindliche Absichten sind mittels LOI moglich, um u. a. auch Forder-
mittel fur Investitionen zu akquirieren.

Zeithorizont Jetzt handeln
Bewertung Sehr hohe Prioritat
und Priorisierung -=nbill
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MaRnahme 4 Standortfestlegung sowie Priifung weiterer Standorte

Verantwortlicher Akteur Kommune
Weitere beteiligte Akteure IHK, KEP-Dienstleister

MaRnahmenbeschreibung Erste Einschatzungen zu drei Standorten liegen vor. Gegebenenfalls
werden weitere alternative bzw. auch erganzende Standorte betrach-
tet und mit der in Kapitel 4 und 6 anwandten Methodik fur weitere
Schritte analysiert. Konkret betrifft dies in Neuss die Standorte West-
netz-Standort SalzstrafSe sowie diverse Hafenstandorte der Rheincargo.
In Ménchengladbach ist ggf. der Standort Kabelwerk zu betrachten.
AnschlieRend gilt es diese weiter vertiefend sowie planungsscharf zu
prifen. Die Entwiirfe werden dann im erneuten Dialog mit den KEP-
Dienstleistern diskutiert.

Zeithorizont Kurzfristig handeln (innerhalb eines Jahres)
Bewertung hohe Prioritat

und Priorisierung -mB i

Verantwortlicher Akteur IHK

Weitere beteiligte Akteure Kommunen und potenzielle Betreiber

MaRnahmenbeschreibung An allen Standorten sind Investitionskosten notwendig, um die jeweili-
gen Objekte entsprechend als Mikro-Depot herzurichten. Sollten die
Kommunen als Betreiber verbindlich in Frage kommen, waren diese in
der Lage, hierfur Fordermittel zu beantragen. Nach aktuellem Stand
gibt es eine Vielzahl an laufenden Ausschreibungen, die Investitions-
mittel zur Verfligung stellen. Laufende Betriebskosten hingegen sind
i. d. R. nicht forderfahig. Sobald potenzielle Betreiberformen verbind-
lich geklart sind, sollte aktiv auf Ausschreibungen reagiert bzw. der Dia-
log mit entsprechenden Férdergebern (u. a. Land, Bund) gefiihrt wer-
den.

Ubersicht méglicher Férderquellen fiir Investitionskosten von Mikro-De-
pot (Stand September 2019)

Land NRW Richtlinien zur Konzepte und Studien 80% 200.000€ Fortlaufend
Forderung der vernetzten 30.09.19
Mobilitét und des
Mobilitdtsmanagements Fordervolumen evtl. zu
gering
Bl inisteriu i - Modellprojekte fir griine  70% max. 10 Mio. bis 31.10.2019
m fiir Umwelt, Modellprojekte City-Logistik bis 31.10.2020
Naturschutz und (Sofortprogramm
nukleare Saubere Luft)
Sicherheit
Bundesministeriu Stadtische Logistik Konzepte, Studien und 70% 5 Mio. 31. August 2019, 31.
m konkrete Umsetzungen insgesamtin Oktober 2019 31.
fiir Verkehr und mit Modellcharakter im 2019 Dezember 2019
digitale Bereich der stadtischen Beschrénkung auf
Infrastruktur Logistik Kommunen (Ausschluss
eigener Gesellschaften)
Bundesministeriu  Smart Cities made in Umsetzungen und 65% Max. 15 Mio. Vrs. Mai 2020
m des Innern, fiir Germany Investitionen zu fur fiinf Jahre
Bau und Heimat Forderung einer Interkommunale
lebenswerten Stadt etc. Zusammenarbeit wird

explizit adressiert;
auch Férderung von
Stadtbetrieben

Zeithorizont Kurzfristig handeln (innerhalb eines Jahres)
Bewertung hohe Prioritat
und Priorisierung -mBl
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