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Vorwort

E-Commerce und das steigende Paketaufkommen, Urbanisierung sowie die zunehmen-
de Verkehrsbelastung fiihren nicht nur Millionenstadte an die Schmerzgrenzen. Deshalb
suchen auch die mittleren GroBstadte unseres IHK-Bezirks nach innovativen Lésungen,
um den stadtischen Verkehr zu entlasten und nachhaltiger zu gestalten.

Gleichzeitig wiinschen wir uns die lebhaften und lebenswerten Innenstadte mit viel-
faltigen Handels- und Dienstleistungsbetrieben.

Die Versorgung auf der letzten Meile ist hierbei ein effektiver Ansatzpunkt. Die
Belieferung der Gewerbetreibenden und Anwohner in den Innenstadten von Krefeld,
Ménchengladbach und Neuss erfolgt beispielsweise derzeit durch Kurier-, Express-
und Paket-Dienste, deren regionale Verteilzentren auBerhalb der Stadte liegen. Fir die
Zustellung in den Innenstédten werden vorrangig dieselbetriebene Transporter oder Lkw
eingesetzt. Damit die Warenlieferung auch in Zeiten von Lkw- und Dieselfahrverboten
gewahrleistet werden kann, verfolgt die IHK Mittlerer Niederrhein alternative Ansatze.

In Zusammenarbeit mit den Stadten Krefeld, Ménchengladbach und Neuss und durch
finanzielle Unterstlitzung des Landes Nordrhein-Westfalen haben wir ein standort-
bezogenes Konzept zur Gestaltung von Mikro-Depots entwickelt.

Dies ist unser Beitrag zur Vermeidung von Verkehrs- und Umweltbelastungen. Ich freue
mich nun auf den ndchsten Schritt: die tatsachliche Umsetzung in den Kommunen.

Jiirgen Steinmetz
Hauptgeschéaftsfihrer
IHK Mittlerer Niederrhein
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1. Einfihrung und Zielsetzung

Die Entwicklung der urbanen Logistik ist gepragt durch Verdnderungen im Nutzerver-
halten der Konsumenten, eine steigende Urbanisierung der Bevélkerung und eine immer
groBer werdende Nachfrage nach E-Commerce-Produkten. Auswirkungen dessen zeigen
sich vor allem im Verkehrssektor. Das wirtschaftliche Wachstum sowie die demogra-
fisch-rdumlichen Verédnderungen tragen zu einem Anstieg des allgemeinen stadtischen
Wirtschaftsverkehrs bei. Mit diesem Wachstum kann der technologische Fortschritt nicht
mithalten und es sorgt allgemein fur einen erheblichen Anstieg der Verkehrsemissionen
im urbanen Raum.

Der Onlinehandel gewinnt dabei signifikant an Relevanz und stellt den urbanen Liefer-
verkehr in den ndchsten Jahren vor neue Herausforderungen: Der Anteil kleinteiliger
Sendungen in vergleichsweise kiirzeren Bestell- und Lieferzyklen wéachst enorm; zudem
entwickelt sich eine gréBere Dynamik bei logistisch anspruchsvollen Warengruppen
(schnelllebige Konsumgtiter, Heimwerkerprodukte sowie Mébel und Haushaltswaren). Im
urbanen Lieferverkehr sind die Kurier-Express-Paket-Dienstleister (KEP-Dienstleister) als
Hauptakteure von den Entwicklungen 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 funf Jahren zeigt sich unter Beriicksichtigung aktueller Trends und der
Marktentwicklung ein stetiger Anstieg um 4,79% p.a. auf mehr als 4,4 Mrd. Paket-
sendungen bis zum Jahr 2023.

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

Innerhalb des Gesamtmarktes der KEP-Dienstleister, bestehend aus Paketmarkt, Express-
markt und Kuriermarkt, dominiert vor allem der Paketmarkt mit einem Anteil von 56 9%
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 Paket-
marktes 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.

Abb. 2: Entwicklung der KEP-Markt-
segmente in Deutschland (in Prozent)
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Ein weiterer Faktor, mit dem sich Logistikdienstleister konfrontiert sehen, sind die stei-
genden Anspriche der Endkunden. Dies verdeutlicht exemplarisch das betriebswirt-
schaftliche Ziel, Sendungen beim ersten Zustellversuch zuzustellen. Um diesen hohen
Wert von derzeit tiber 9092 trotz steigender Herausforderungen (Same Day Delivery,
frische bzw. gekiihlte Lebensmittelsendungen etc.) aufrechtzuerhalten, nehmen alterna-
tive Zustellkonzepte zu. Gleichzeitig besteht ein sehr groBes Interesse daran, die Kosten
pro Paketsendung im Kontext der Anforderungen zu optimieren.

Abgesehen von den Kundenansprichen beeinflussen Faktoren wie der zuvor genannte
Emissionsanstieg die Logistikdienstleister. Dieser stellt eine Belastung flir die menschliche
Gesundheit dar und muss deshalb von KEP-Dienstleistern und bei der zukiinftigen Ent-
wicklung von Unternehmensstrategien mit einbezogen werden. Dabei hat sich die Elek-
tromobilitdt als Technologie hervorgehoben, die den AusstoB von Treibhausgasen vor
allem auf der letzten Meile zu reduziert. Weitere Optionen bieten sich beispielsweise mit
dem Umstieg auf Lastenrdder oder mit der Nutzung von Paketrobotern. Um den Einsatz
von Lastenrddern zu ermdglichen und die urbane Logistik zu optimieren, stehen aktuell
sogenannte Multi-User-Mikro-Depots zur Debatte. Sie sind zusatzliche Umschlag-
punkte im Logistiknetzwerk, die auf die Anforderungen einer fahrradgestitzten Zustel-
lung bzw. die Abholung von Paketen auf der letzten Meile ausgerichtet sind und von
mehreren Dienstleistern gemeinsam genutzt werden. Somit entsprechen sie einer stra-
tegischen Flachenkooperation, allerdings keiner Plattform fir die konsolidierte gemein-
same Auslieferung von Paketen. Die Pakete werden im Allgemeinen Uber regionale
Verteilzentren mit Fernverkehrs- und Nahverkehrsfahrzeugen zu den innenstadtnahen
Mikro-Depot-Standorten geliefert. Von dort werden sie mit Lastenfahrradern oder
Elektro-Kleinstfahrzeugen weiter zu den Endkunden in vorwiegend dicht besiedelten
Wohn- und Arbeitsrdaumen transportiert.

Potenziale fiir kleinere GroBstidte

Funktionierende Konzepte fiir Mikro-Depots sind bisher haufig in gréBeren GroBstadten
mit Gber einer Million Einwohnern in Betrieb (siehe Kapitel 3.3, mit Ausnahme von Kon-
stanz als groBerer Mittelstadt). Hier sind es oftmals einzelne KEP-Dienstleister, die eigene
alternative Systeme zur Bedienung der letzten Meile umsetzen. So werden z. B. 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 hierfir liegt u.a. darin, dass Sendungsmengen, bedingt durch zu niedrige
Einwohnerdichten, nicht ausreichen. Der Fokus dieses Handbuchs liegt daher auf der
gemeinsamen Nutzung von Mikro-Depots durch mehrere KEP-Dienstleister, wodurch
entsprechende Skaleneffekte erzeugt werden kénnen.

Bei Betrachtung der gesamtdeutschen Bevdlkerungsverteilung auf unterschiedliche
Stadt- und Gemeindetypen wird ersichtlich, warum der Druck zur Gestaltung von Kon-
zepten fiir Mikro-Depots auch in Stadten unter 500.000 Einwohnern, also kleineren
GroBstddten, hoch ist: Es wohnen fast 15% der Bevolkerung auf nur ca. 3% der gesamt-
deutschen Flache.3 Diese enorme Bevélkerungszahl auf geringem Raum sowie die zuneh-
menden Paketvolumina gilt es in Zukunft zu bewdltigen - eine Herausforderung, die
eben auch die kleineren GroBstadte betrifft. Aus diesem Grund wurde dieses Handbuch
fur kleinere GroBstadte zwischen 150.000 und 300.000 Einwohnern am Beispiel
der Kommunen Krefeld, Monchengladbach und Neuss entwickelt. Es werden konkrete

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

Der konkrete Mehrwert liegt hier darin, Verkehr sowie Fldchenverbrauch in der Stadt zu
reduzieren und folglich auch Emissionen einzusparen. Als Ansatzpunkt wird dabei die
Zusammenflihrung von KEP-Dienstleistern in einem Mikro-Depot angenommen, wobei
eine weitere Konsolidierung bzw. Blindelung der Paketstréme im Mikro-Depot selbst
(Stichwort White Label, siehe 3.1) nicht weiter betrachtet wird. Vor diesem Hintergrund
ergeben sich folgende Fragen, die im Rahmen dieses Handbuchs aufgegriffen werden,
und deren Antworten zur Umsetzung von Mikro-Depots in kleineren GroBstadten Mut
machen sollen. Denn so viel sei vorweggenommen: Eine Umsetzung ist unter bestimm-
ten Rahmenbedingungen maoglich.

B Welche Anforderungen stellen stadtische Akteure, KEP-Dienstleister, Gewerbekunden
sowie Immobilieneigentiimer an verschiedene Modelle von Mikro-Depots?

m Welche planungs-, ordnungs- und vertragsrechtlichen Voraussetzungen missen
erflllt sein, um in kleineren GroBstadten die Inbetriebnahme von Mikro-Depots zu
ermdglichen?

W Wiesehen erfolgreiche Betreiber- und Finanzierungsmodelle fiir Mikro-Depots unter
den individuellen lokalen Rahmenbedingungen konkret aus?

B Wie l3sst sich die konkrete Umsetzung vor Ort gestalten? Welche baulichen Umset-
zungsvarianten eignen sich?

B Welche 6konomischen, ékologischen und sozialen Effekte konnen die Konzeptionen
vor Ort ausldosen?

m Welche Handlungsempfehlungen lassen sich aus der Analyse der lokalen Ebene fir
mittelgroBe deutsche Stddte verallgemeinern und in einem Handbuch zusammen-
fuhren?

7
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2. Mikro-Depots fur eine innovative
und stadtvertragliche Logistik

In diesem Kapitel ordnen wir Mikro-Depots in das Thema der stadtvertraglichen Logistik ein,
stellen Klassifizierungsmerkmale fiir Mikro-Depots vor und veranschaulichen sie anhand
ausgewahlter Projektbeispiele.

AUS DEN INTERVIEWS
MIT DEN KEP-DIENSTLEISTERN:

Sogenannte White-Label-Ldsungen,
im Sinne einer dienstleister-
bergreifenden neutralen Ausliefer-
bzw. Abholkooperation, werden in
urbanen Gebieten aus einer Vielzahl an
Griinden von den KEP-Dienstleistern
abgelehnt. Dazu zéhlen u. a.
die kartellrechtliche Situation,
unterschiedliche Produkte der
Unternehmen und entsprechend
unterschiedliche interne Prozesse
sowie kein oder kaum vorhandenes
Einsparpotenzial.

4 Onpulsion.de (2019): White Label.

2.1 Stadtvertragliche Logistik und White Label

Die Urbanisierung ist ein Megatrend; immer mehr Menschen zieht es in die Stadte. Daraus
resultiert eine zunehmende Flachenknappheit und Nutzungskonkurrenz im urbanen
Raum. Das StraBennetz ist liberlastet und die Verantwortung fiir eine schadstoffarme
Lebens- und Aufenthaltsqualitdt in den Stddten und fir eine klimafreundliche Zukunft
rickt immer mehr in den Fokus. Die Anpassung der Infrastruktur wird heute nicht mehr
als Losung priorisiert. Es stehen vielmehr stadtvertragliche, ressourcen- und infra-
strukturschonende Logistikkonzepte sowie moderne Technologien im Vordergrund.
Gleichzeitig agiert die urbane Logistik im Spannungsfeld zwischen stetig steigenden
Umweltanforderungen, wirtschaftlichen Herausforderungen und einer immer anspruchs-
volleren Erwartungshaltung der Empféanger. Die Zustellung soll zuverldssig, transparent
und umweltfreundlich, aber gleichzeitig schnell und kostengiinstig sein. Im Zuge des
wachsenden Onlinehandels stehen die Logistikdienstleister somit vor enormen Heraus-
forderungen bei der Innenstadtbelieferung.

Die Gewahrleistung individueller Mobilitat und eine sichere Versorgung von Haushalten,
Handels- und Produktionsstandorten sind die zentralen Herausforderungen der steigen-
den 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 Mor-
gen- und Abendstunden durch den Berufsverkehr, den fehlenden Parkfldchen und den
zunehmenden Zufahrtsbeschréankungen auch die engen Zeitfenster bei der Belieferung
von Handlern in verkehrsberuhigten Innenstadtlagen zu nennen. Deshalb miissen pas-
sende Anreize durch Kommunen und Stidte geschaffen werden, mit denen sich neue
logistische Konzepte umsetzen lassen. Beispielsweise muss die Belieferung bei Nacht
ermoglicht und der Bedarf an geeigneten Flachen durch logistische Anlagen, Umschlags-
platze, Warenubergabestationen und andere Infrastrukturen gedeckt werden. Mikro-
Depots sind logistische Kleinststandorte im Herzen der Stadt, die aufgrund der Trans-
portkapazitdts- und Reichweitenproblematik Voraussetzung fir die stadtvertrdgliche
Zustellung mit Lastenfahrradern und Elektro-Kleinstfahrzeugen sind.

In der Politik und Offentlichkeit wird gelegentlich die Forderung nach einer White-Label-
Logistik-Ldsung als weitere Antwort auf die Frage nach einer stadtvertraglichen Logistik
laut. Der Begriff White Label hat seinen Ursprung in der Produktions- und Wirtschafts-
theorie. White Label bezeichnet in diesem Kontext einen unternenmerischen Ansatz, bei
dem neben Kernmarken auch weitere Produkte hergestellt und vertrieben werden, jedoch
ohne Sichtbarkeit des eigentlichen Produktionsunternehmens (,WeiBes Etikett").4 Ein
Hersteller verkauft dann dasselbe Produkt einerseits als Markenprodukt und andererseits
z.B. als Discounterprodukt (teilweise in der Variante ,Private Label”, d.h. unter dem
Namen des Handelsunternehmens). Der wesentliche Vorteil fiir ein Produktionsunter-
nehmen liegt darin, die eigene Produktion besser auszulasten und weitere Kundengrup-
pen zu erschlieBen. Kooperationen zwischen Unternehmen oder Konzessionen sind
allerdings kein origindrer Bestandteil einer ,White Label-Strategie” in Vertrieb und Pro-
duktion.
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Was mit White Label-Logistik gemeint ist und wie sie umzusetzen waére, bleibt hdufig
unklar, vor allem im Kontext liberalisierter Wirtschaftsstrukturen. Es ist davon auszuge-
hen, dass es um magliche Konzessionen fir die exklusive Ver- und Entsorgung in einem
definierten Gebiet durch ein Unternehmen geht. In der allgemeinen Diskussion wird dabei
haufig die Tatsache vernachldssigt, dass die Dienstleistungsangebote einzelner Unter-
nehmen sehr unterschiedlich sind und sich auf operativer Ebene nur wenige Synergien
heben lieBen.

In der Vergangenheit wurde z. B. gelegentlich das ,Cargohopper-Projekt" aus Utrecht als
Vorzeigelésung prasentiert. Im Zeitraum 2012 bis 2016 war der ,Cargohopper” als neu-
traler 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 Punkt mit Zugang zur Stadt bein-
haltete und eine emissionsfreie Letzte-Meile-Versorgung mit Elektrofahrzeugen in
Utrecht ermdglichte. Es fehlte jedoch der Business Case, sodass nach Ende des Zeitraums
der offentlichen Forderung das Angebot eingestellt wurde. Aus wissenschaftlicher Per-
spektive wird die Blindelung 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 %.
Positive verkehrliche Effekte
sind damit in den Zustellgebieten
kaum splirbar."

Zudem entstehen bei der Konsolidierung zwischen den verschiedenen Depots zusatzliche
Schwerlastverkehre und Transportkosten, die zu langeren Laufzeiten in der Zustellung
und Abholung fiihren kdnnen. So werden Mikro-Depot-Konzepte als deutlich wirksamere
Anséatze verstanden, deren soziodkonomische Akzeptanz bereits nachgewiesen und
deren Alltagstauglichkeit bewiesen wurde.

5 Bogdanski, R. (2019): Quantitative Untersuchung der konsolidierten Zustellung auf der letzten Meile am Beispiel zweier KEP-Unternehmen

in den Stadten Nirnberg und Miinchen.
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AUS DEN INTERVIEWS
MIT DEN KEP-DIENSTLEISTERN:

Die rechtliche Kldrung hinsichtlich
Be- und Entladefldchen fiir den
Wirtschaftsverkehr und ihre
Durchsetzung fiihrt nicht nur zu der
Entwicklung und Implementierung von
neuen logistischen Konzepten, sondern
auch zu einer Verringerung von
Haltevorgdngen in zweiter Reihe,
wodurch der flieBende Verkehr
weniger beeintrdchtigt wird.

2.2 Definition Mikro-Depot

Die Belieferung erfordert auf der letzten Meile 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 Elektro-Kleinstfahrzeuge zum Einsatz. Aufgrund der geringeren Transportka-
pazitat, der geringeren Reichweite und des hierdurch verminderten Verteilradius im Ver-
gleich zu einem konventionellen Fahrzeug werden kleine Depots bzw. Hubs als zusatzli-
cher Verteilerknoten eingesetzt.

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

Mikro-Depots beschreiben einen definierten Ort fiir den Umschlag und die Zwischen-
pufferung von Transportglitern, wie z. B. Paketen, in dicht besiedelten Zustellgebieten mit
hohem Sendungsaufkommen. Sie ermdéglichen ein gesichertes Abstellen von Lastenré-
dern, Kleinstfahrzeugen oder sonstigen Transporthilfen. Sie ergénzen das bestehende
Logistiknetzwerk eines Dienstleisters und die ,erste bzw. letzte Meile" wird verkiirzt - eine
wesentliche Voraussetzung fiir den wirtschaftlichen Einsatz von alternativen Fahrzeug-
konzepten. Siesind Start-und Endpunkt fiir die stadtvertrdgliche und ressourcenschonende
kundennahe Zustellung bzw. Abholung.

Auf dieser Definition aufbauend werden nachfolgend weitere Details hinsichtlich Netz-
werkintegration, Umsetzungsform, Betreibermodell und eingesetzter Fahrzeuge spezi-
fiziert und durch ausgewahlte Praxisbeispiele vorgestellt.

Netzwerkintegration

Mikro-Depots liegen im Transportnetzwerk zwischen dem Versender bzw. dem Empfén-
ger (Quelle/Senke der Transportnetzstruktur) und dem regionalen Verteilzentrum
(Abb. 3 und Abb. 4). Im Allgemeinen erfolgt ein Transport zwischen den Mikro-Depots
und den Verteilzentren mittels kleinerer Nutzfahrzeuge in den GroBenklassen 3,5 t zGG
bis 12 t zGG. Der Hauptlauf im Netzwerk erfolgt allgemein mit gréBeren Lastziigen und
Wechselbriicken. Hier sind zwei Félle denkbar: einerseits ein direkter Warentransport
zwischen zwei regionalen Verteilzentren untereinander und andererseits ein indirekter
Transport unter Nutzung von ein oder mehreren zentralen Verteilzentren (auch als Hub
bezeichnet).



HANDBUCH: MIKRO-DEPQTS IM INTERKOMMUNALEN VERBUND - AM BEISPIEL DER KOMMUNEN KREFELD, MONCHENGLADBACH UND NEUSS |

Abb. 3: Konventionelle Prozesskette des Pakettransports
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Umsetzungsformen Mikro-Depots

Mikro-Depots kdnnen in unterschiedlicher Form realisiert werden. Zu unterscheiden sind
grundséatzlich mobile und immobile Lésungen. Bei den mobilen Lésungen sind in Bezug
auf die als Depot zum Einsatz kommenden Fahrzeuge im Weiteren Anhangerlésungen,
Wechselbriicken-Ldsungen und Fahrzeuglosungen fiir den StraBenverkehr zu unterschei-
den. Immobile Losungen unterscheiden sich hinsichtlich des Einsatzes einer Laderampe:
Mit einer Laderampe kénnen die Umschlagprozesse, sofern Rollcontainer zum Einsatz
kommen, effizienter gestaltet werden. Allerdings erhdht eine Laderampe auch signifikant
den Platzbedarf, weswegen auch Losungen ohne Laderampe eingesetzt werden kdnnen.
Die genannten Auspragungen werden in der nachfolgenden Abb. tbersichtlich darge-
stellt.

Abb. 5: Technische Umsetzung eines Mikro-Depots

Technische
Umsetzung des
Mikro-Depots

Betreibermodell

Mikro-Depots kénnen in unterschiedlicher Form betrieben werden. Sofern Dienstleister
einer gemeinsamen Flachennutzung offen gegentiberstehen, kann ein Mikro-Depot auch
von mehreren Dienstleistern genutzt werden. Mit Bezugnahme auf das Betriebsmodell
kdnnen die Begriffe Multi-User-Mikro-Depot und Single-User-Mikro-Depot zur weiteren
Spezifizierung verwendet werden. In der Immobilienwirtschaft sind bei Mietverhaltnissen
auch die Begriffe Single-Tenant und Multi-Tenant gebrauchlich. Auch kann das Betriebs-
modell im Hinblick auf die Nutzungsdauer konkretisiert werden. Hierbei sind grundsatz-
lich dauerhafte Nutzungen von tempordren Nutzungen, z.B. durch Anmietung von
Flachen in Parkhdusern, zu unterscheiden. Die temporédre Nutzung kann sich auf einzelne
Stunden an einem Tag oder auf ausgewahlte Wochen im Jahr beziehen.

Abb. 6: Betreibermodell des Mikro-Depots
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Hinsichtlich Anzahl
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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 zun&chst Fahr- bzw. Lastenrdder von Transporthilfen fiir den Gehweg und
Kleinstfahrzeugen fiir den allgemeinen StraBenverkehr zu unterscheiden (Abb. 7). Ent-
scheidend fur die Auswahl ist dabei oft, welche Verkehrswegeinfrastruktur zum Teil
verbindlich zu nutzen ist (Gehweg, Radweg oder StraBenraum) bzw. welche Nutzungen
am Standort vorherrschen.

Bei Lastenrddern, die auf dem Radweg eingesetzt werden, werden sowohl solche mit
Wechselcontainern als auch solche, die eine starre Transportldsung bieten, eingesetzt.
Durch Wechselcontainer ist es mdglich, den Umschlag am Mikro-Depot effizienter zu
organisieren. Fiir den Gehweg kommen klassische Sackkarren und Handwagen oder mit
Blick Richtung Zukunft auch Zustellroboter in Betracht. Bei den Kleinstfahrzeugen kann
eine Unterscheidung hinsichtlich der Antriebsart hilfreich sein, um die potenziellen Ver-
meidungseffekte fir die Umwelt ndher zu beschreiben.

Abb. 7: Fahrzeuge des Mikro-Depots

Zustellroboter

Mit Wechselcontainer
Fahrzeuge des Fahrrider [ Lasten-
Mikro-Depots rader (Radweg)

Ohne Wechselcontainer

Transporthilfen
(Gehweg)

Elektrischer Antrieb

Konventioneller Antrieb

Kleinstfahrzeuge
(Fahrweg)

Mit den vorgestellten Auspragungen kann eine erste Klassifizierung von Mikro-Depots
erfolgen, die im Einzelnen noch feiner unterteilt werden kann und daher keinen Anspruch
auf Vollstandigkeit hat. Im Kontext der nachfolgenden Projektbeispiele bildet sie einen
pragmatischen Ansatz, um die wesentlichen Unterscheidungsmerkmale kenntlich zu
machen. Die Weiterentwicklung der Systematisierung und Standardisierung von Mikro-
Depot-Konzepten ist Gegenstand der laufenden Forschung. Im Rahmen des Férder-
programms ,Nationaler Radverkehrsplan” widmen sich z. B. die Projekte ,Loop" (Bergische
Universitat Wuppertal) und ,RadLast" (Technische Universitat Minchen) diesen Themen.

AUS DEN INTERVIEWS
MIT DEN KEP-DIENSTLEISTERN:

Die Zustell- und Abholfahrzeuge
der KEP-Dienstleister stellen nur
einen Ausschnitt des stddtischen
Lieferverkehrs dar, der aufgrund der
hohen Sichtbarkeit der Fahrzeuge
besonders im Fokus steht.

AUS DEN INTERVIEWS
MIT DEN KEP-DIENSTLEISTERN:

Der zunehmende Einsatz von
alternativen Transportmitteln fihrt
zu einer Diversifizierung der Fahrzeug-
flotten der KEP-Dienstleister auf der
letzten Meile. Lastenrdder sind dabei
ein weiteres Instrument im Rahmen der
urbanen Logistik. Fir den Einsatz von
Lastenrddern ist es erforderlich, dass
diese die Zustellung im Stadtgebiet
beginnen und beenden kénnen,
z.B. durch Nutzung von Mikro-Depots.
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2.3 Ausgewahlte Projektbeispiele

Um die zuvor geschilderten Systematisierungsaspekte von Mikro-Depots zu veranschau-
lichen und verschiedene Umsetzungsvarianten aufzuzeigen, werden nachfolgend aus-
gewahlte Projektbeispiele aus Deutschland vorgestellt. Der Hintergrund der Projekte ist
dabei fast einheitlich die Umsetzung einer nachhaltigen und emissionsfreien Ausliefe-
rung auf der letzten bzw. ersten Meile. Zudem wird hdufig die Entwicklung und Imple-
mentierung neuer Geschaftsmodelle adressiert. Folgende neun Projektbeispiele, beste-
hend aus Forschungsprojekten und Praxisumsetzungen ohne Forderung, werden
detaillierter beschrieben:

Forschungsprojekte:

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

m Smart Last Mile Logistics in Hamburg (SMILE)

B Nirnberger Mikro-Depot-Konzept in der KEP-Branche

m Flexibles datenbasiertes Parkraummanagement (Park_up-Projekt) in Stuttgart

Praxisumsetzungen:

GLS-Mikro-Depot-Konzept in Disseldorf
UPS-Mikro-Depot-Konzept in Miinchen
DHL-Express-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 Informationen und Angaben zu den beteiligten Projektpartnern, zum Rea-
lisierungsstart des Projektes und eine Kurzbeschreibung des Projektes. Des Weiteren
werden Impulse und Ankniipfungspunkte analysiert und aufgelistet, um einen allgemein-
giiltigen Beitrag zur konzeptionellen Weiterentwicklung und zum Ubertrag auf andere
Planungssituationen zu leisten. Dartiber hinaus werden die einzelnen Projekte mit den
zuvor beschriebenen Systematisierungsaspekten einheitlich beschrieben.
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2.3.1 Kooperative Nutzung von Mikro-Depots durch die Kurier-Express-Paket-
Branche fiir den nachhaltigen Einsatz von Lastenridern in Berlin (KoMoDo)

KoMoDo in Berlin

PROJEKTPARTNER

LNC GLS
BEHALA Hermes
DHL ups
DPD

LAUFZEIT
01/2018-06/2019 (Forschungsprojekt)

PROJEKTBESCHREIBUNG

Seit Mitte 2018 wird von einem Standort in Berlin-Prenzlauer Berg Paketauslieferung auf der
letzten Meile mit Lastenrddern erprobt. Die Logistikfldche 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 Lastenfahrradern 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

fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU). Zum Abschluss des Forschungsprojekts
haben sich BEHALA und die KEP-Dienstleister auf eine Verlangerung bis mindestens Ende 2019,
auch ohne Foérderung, verstandigt.

TECHNISCHE UMSETZUNG DES MIKRO-DEPQTS | BETRIEBSMODELL DES MIKRO-DEPOTS

Immobil, ohne Laderampe Multi-User, dauerhafte Nutzung

FAHRZEUGE DES MIKRO-DEPOTS
Lastenrdder mit und ohne Wechselcontainer

IMPULSE UND ANKNUPFUNGSPUNKTE

B Erstmalige Flachenkooperation zwischen KEP-Dienstleistern in Deutschland

W Nutzung von innerstadtischen Verschnittflachen (hier: Wendeschleife)

M Erfolgreiche Erprobung der Paketzustellung mittels alternativer Fahrzeuge in einer GroBstadt
B Geschiftsmodell setzt auf neutralen Betreiber der Logistikflache (BEHALA)

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN

KoMoDo in Berlin (2018): Mikro-Depots und Lastenrdder - klimaneutral auf der letzten Meile.
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2.3.2 Smart Last Mile Logistics in Hamburg (SMILE)

SMILE in Hamburg

PROJEKTPARTNER

Stadt Hamburg first mile - Innovative Stadt-Logistik

Hamburg School of

Business Administration L

Hanseatic Transport Consulty

LAUFZEIT

2015-2017 (Forschungsprojekt)

PROJEKTBESCHREIBUNG

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

Diese werden auch nach Ende des Forschungsprojekts weiterhin als Mikro-Depot verwendet und
bilden den Ausgangspunkt fiir weiterfiihrende Paketzustellungen zu FuB mit Sackkarren oder per
Lastenrad. Am Abend werden die Container zurlick 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 sowie Transporthilfen (Sackkarren)

IMPULSE UND ANKNUPFUNGSPUNKTE

B Pilotierung eines Konzepts zu mobilen Mikro-Depots (Wechselbriicken) in einer GroBstadt
B Konstruktive Zusammenarbeit zwischen Privatwirtschaft und kommunaler Verwaltung
W Erfolgreiche Skalierung der Umsetzungen im Stadtgebiet

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN

Ninnemann et al. (2017): Last-Mile-Logistics Hamburg - Innerstidtische Zustelllogistik.
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2.3.3 Pilotprojekt zur nachhaltigen Stadtlogistik durch KEP-Dienste
mit dem Mikro-Depot-Konzept im Stadtgebiet Niirnberg

Niirnberger Mikro-Depot-Konzept

PROJEKTPARTNER
Technische Hochschule Nirnberg DPD
GLS

LAUFZEIT
04/2016-08/2017 (Forschungsprojekt)

PROJEKTBESCHREIBUNG

Im Nirnberger Pilotprojekt zur nachhaltigen Stadtlogistik wurde untersucht, wie Mikro-Depots in
Bestandsimmobilien implementiert werden kénnen. Ausgehend von diesen Mikro-Depots erfolgte
die Feinverteilung in der Regel per Lastenrad. Im Rahmen des Projekts wurden Bestandsimmobili-
en angemietet und als Mikro-Depot eingesetzt.

Ein besonderer Fokus des Projekts lag auf der Erarbeitung von Kenn- und Zielwerten fiir potenzielle
Liefergebiete zur Sicherstellung der Ubertragbarkeit auf andere Stadte und weitere Branchen.

TECHNISCHE UMSETZUNG DES MIKRO-DEPQTS | BETRIEBSMODELL DES MIKRO-DEPOTS

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

FAHRZEUGE DES MIKRO-DEPOTS

Lastenrdder mit und ohne Wechselcontainer

IMPULSE UND ANKNUPFUNGSPUNKTE

B Auswahl und Nutzung von geeigneten Bestandsimmobilien als Logistikflache
B Ansatz zur ldentifizierung von geeigneten Zustellgebieten im Untersuchungsraum

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN

Bogdanski et al. (2017): Niirnberger Mikro-Depot-Konzept in der KEP-Branche: Ubertragbarkeit
auf andere 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 Niirnberg.
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2.3.4 Flexibles datenbasiertes Parkraummanagement (Park_up) in Stuttgart

Park_up in Stuttgart

PROJEKTPARTNER

Fraunhofer IAQ evopark

veloCARRIER

LAUFZEIT
07/2017-12/2019 (Forschungsprojekt)

PROJEKTBESCHREIBUNG

Im Forschungsprojekt Park_up (Stuttgart) werden von den Projektpartnern neue Nutzungs-
konzepte und Geschaftsmodelle fiir innenstadtnahe Parkh&duser entwickelt. Diese Nutzungs-
konzepte sehen eine temporadre Nutzung der Parkhduser als Mikro-Depots fiir den Umschlag
von Waren vor. Parkhausbetreiber ist die APCOA PARKING Deutschland GmbH.

Der Service besteht dabei aus der Vermietung der zur Verfligung stehenden Flache an KEP-
Dienstleister. Diesen wird zu einem festgelegten Verrechnungspreis eine innenstadtnahe Flache
tempordr zur Verfligung gestellt. Der Prozess sieht vor, dass Paketsendungen morgens in
diebstahlsicheren Kleincontainern per Lkw angeliefert werden. AnschlieBend werden diese per
Lastenrad feinverteilt. Nachmittags werden die Container wieder abgeholt (mit Retouren und
neuer Versandware). Ziel ist eine Optimierung der Auslastung von Parkflachen, die betriebs-
zeitabhdngig ansonsten leer stehen.

TECHNISCHE UMSETZUNG DES MIKRO-DEPQTS | BETRIEBSMODELL DES MIKRO-DEPOTS

Immobil, ohne Laderampe Multi-User, tempordre Nutzung

FAHRZEUGE DES MIKRO-DEPOTS
Lastenrdder mit und ohne Wechselcontainer

IMPULSE UND ANKNUPFUNGSPUNKTE

B Intelligentes Flachennutzungskonzept innerhalb eines Parkhauses
B Entwicklung eines Geschaftsmodells fiir die immobile und temporére Flachennutzung

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN

Fraunhofer IAO (2019): Vom Parkhaus zum smarten ,Mehrzweckhaus".
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2.3.5 GLS-Mikro-Depot-Konzept in Diisseldorf

GLS-PaketShop in Diisseldorf

PROJEKTPARTNER

GLS

LAUFZEIT

Seit 2016 (Privatwirtschaft)

PROJEKTBESCHREIBUNG

Der KEP-Logistikdienstleister GLS etablierte 2016 in Dusseldorf einen kombinierten Paketshop,

in dem ein Mikro-Depot-Konzept umgesetzt wird. Der Standort wird zum einen als Anlaufstelle
fur Paketabholung und -versand fir Privatkunden genutzt und zum anderen als Mikro-Depot fir
Pakete vor der Zustellung auf der letzten Meile verwendet. Durchgeflihrt werden die Zustellungen
dabei mit elektrischen Lastenfahrrddern oder vergleichbaren emissionsfreien Verkehrsmitteln.

Voraussetzung fiir diesen Ansatz ist, dass der Paketshop iiber eine ausreichende GroBe verfiigt.
Das Ziel dieses Ansatzes ist eine langfristige Substitution des konventionell angetriebenen
innerstadtischen Lieferverkehrs durch nachhaltige Alternativen wie elektrisch angetriebene
Lastenfahrrader in Verbindung 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

Lastenrdder mit und ohne Wechselcontainer

IMPULSE UND ANKNUPFUNGSPUNKTE

B Erfolgreiche Integration von Mikro-Depot-Funktionen in bestehende Paketshop-Strukturen

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN

GLS (2016): GLS-PaketShop mit City-Depot.
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2.3.6 UPS Mikro-Depot-Konzept in Miinchen

UPS-Mikro-Depots in Miinchen (City2Share Projekt)

PROJEKTPARTNER

Stadt Miinchen UPS

LAUFZEIT

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

PROJEKTBESCHREIBUNG

Seit Mai 2016 werden von UPS in Kooperation mit der Stadt Minchen in Innenstadtndhe
Mikro-Depots aufgestellt. Hierbei werden u.a. hydraulisch absenkbare Wechselbriicken in
Miinchen (Kidlerplatz, Glockenbach und ZenettistraBe) eingesetzt. Die Zustellung erfolgt im
Anschluss ausschlieBlich mit Lastenrddern (konventionelle und elektronisch unterstitzte).

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

TECHNISCHE UMSETZUNG DES MIKRO-DEPOTS | BETRIEBSMODELL DES MIKRO-DEPOTS

Mobil, Wechselbricken Single-User, temporare Nutzung

FAHRZEUGE DES MIKRO-DEPOTS

Lastenrdder mit und ohne Wechselcontainer und Transporthilfen (Sackkarren)

IMPULSE UND ANKNUPFUNGSPUNKTE

B Vielféltige Auspragungsformen der Mikro-Depots

(Tiefgaragennutzung, hydraulisch absenkbare Wechselbriicken)
W Dauerhafte Substitution von herkémmlichen Transportmitteln
B Stadtvertréagliche Gestaltung der Mikro-Depots

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN

Lindloff et al. (2018): Neue Konzepte des (E-)Lieferverkehrs in den Stadten.
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2.3.7 DHL-Express-Mikro-Depot-Konzept in Frankfurt am Main

DHL-City-Hub in Frankfurt am Main

PROJEKTPARTNER

Stadt Frankfurt am Main IHK Frankfurt am Main

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

LAUFZEIT
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 dem Express-Sendungen
umgeschlagen werden, die anschlieBend mit Lastenrddern auf der letzten Meile zum Empfénger
transportiert werden. Fiir die Flache des Mikro-Depots wurden von der Stadt Frankfurt am Main
drei Parkplatzstellplatze angemietet.

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

TECHNISCHE UMSETZUNG DES MIKRO-DEPQTS | BETRIEBSMODELL DES MIKRO-DEPOTS

Mobil, Biirocontainer (umgebaut) Single-User, temporare Nutzung

FAHRZEUGE DES MIKRO-DEPOTS

Lastenrdder ohne Wechselcontainer

IMPULSE UND ANKNUPFUNGSPUNKTE

B Nutzung des Mikro-Depot-Konzepts in der Expresslogistik
W Einsatz eines umgebauten Biirocontainers als Mikro-Depot mit Lastenradstellpldtzen

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN

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



22

| HANDBUCH: MIKRO-DEPOTS IM INTERKOMMUNALEN VERBUND - AM BEISPIEL DER KOMMUNEN KREFELD, MONCHENGLADBACH UND NEUSS

2.3.8 Hermes-Mikro-Depot-Konzept in Hamburg

Hermes-Anhéangerlosung in Hamburg

PROJEKTPARTNER

Hermes ECE Projektmanagement

LAUFZEIT
Seit 04/2019 (Privatwirtschaft)

PROJEKTBESCHREIBUNG

Im Rahmen dieses Projekts testet Hermes seit 2019 in Hamburg die Belieferung mit Lastenradern
und den Einsatz von mobilen Mikro-Depots. Dieser Praxistest stellt einen Teil des firmeneigenen
Mobilitatskonzepts ,Urban Blue" dar, bei dem bis zum Jahr 2025 die 80 groBten Innenstadte
Deutschlands emissionsfrei beliefert werden sollen.

Dazu wird in einem Hamburger Einkaufszentrum ein hydraulisch absenkbarer Anhanger als
Mikro-Depot erprobt, der den Vorteil bietet, wenig Stellplatzflache zu benétigen. Gleichzeitig
ermoglicht der Anhdnger einen flexiblen Auf- und Abbau. Im Innenraum des mobilen Hubs
befindet sich neben klappbaren Regalen eine autarke Beleuchtung. Durch die Mdglichkeit,
den Anhanger hydraulisch bis knapp lber das Bodenniveau abzusenken, kdnnen Lastenrader
ohne Probleme den Hanger befahren und verlassen. Hierdurch besteht der Vorteil, neben
Paketen und rollbaren Containern auch Lastenrader zu transportieren.

TECHNISCHE UMSETZUNG DES MIKRO-DEPOTS | BETRIEBSMODELL DES MIKRO-DEPOTS

Mobil, Anhanger Single-User, temporare Nutzung

FAHRZEUGE DES MIKRO-DEPOTS

Lastenrdder mit und ohne Wechselcontainer

IMPULSE UND ANKNUPFUNGSPUNKTE

B Absenkbarer Anhédnger als mobiles Mikro-Depot
B Zusammenarbeit mit einem Einkaufszentrum

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN

Kaltofen, S. (2019): City-Logistik. Hermes geht neue Wege mit mobilem Mikrohub.
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2.3.9 DPD-Mikro-Depot-Konzept in Konstanz

DPD-Konzept in Konstanz

PROJEKTPARTNER

DPD

LAUFZEIT

Seit 2019 (Privatwirtschaft)

PROJEKTBESCHREIBUNG

Seit April 2019 beliefert DPD die Konstanzer Innenstadt tiber ein Mikro-Depot. Die Zustellung

auf der letzten Meile erfolgt mittels Lastenrddern. Hierzu wurde eine dffentliche Stellplatzflache
angemietet, auf der eine Wechselbriicke in vergleichsweise stadtvertréaglicher Optik abgestellt wird.
Das Mikro-Depot dient sowohl als Abstellort tiber Nacht als auch zukiinftig als Ladestation fir die
Lastenrader. Die Paketsendungen und im ersten Schritt auch die Akkus der Lastenrader werden
morgens zum Mikro-Depot geliefert, die Pakete werden auf die Lastenrdder umgeschlagen und
dem Empfanger zugestellt.

TECHNISCHE UMSETZUNG DES MIKRO-DEPQTS | BETRIEBSMODELL DES MIKRO-DEPOTS
Mobil, Wechselbriicke Single-User, dauerhafte Nutzung

FAHRZEUGE DES MIKRO-DEPOTS

Lastenrdder ohne Wechselcontainer

IMPULSE UND ANKNUPFUNGSPUNKTE

W Stadtvertrégliche Gestaltung eines Mikro-Depots
W Autarke Energieversorgung zur Aufladung von Lastenrédern geplant

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN

DPD (2019): Zukunftsweisendes City-Logistik-Projekt: DPD setzt in Konstanz Wechselbriicke
als Mikrodepot ein.
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3. Planungsaspekte flir
Multi-User-Mikro-Depot-Immobilien

Mit dem nachfolgenden Kapitel stellen wir fir die Entwicklung von immobilen Multi-User-
Mikro-Depots allgemeingliltige Planungsaspekte vor. Dies betrifft zundchst die Nennung von
Planungseckdaten sowie die Skizzierung von idealtypischen Layouts. AnschlieBend spezifizieren
wir die baulich-technischen Ausstattungsmerkmale, u. a. 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 Geneh-
migungsbedurftigkeit und -fahigkeit. Die Rolle einzelner Akteure betrachten wir zuletzt genauer.
Das Kapitel schlieBt mit der Vorstellung einer Roadmap, die die erforderlichen ndchsten Schritte
bis zur finalen und erfolgreichen Umsetzung aufzeigt.

Planungsgegenstand
(vgl. Systematisierungsmodell aus Kapitel 2.2):

B immobile Mikro-Depot-Ldsung
(mit/ohne Laderampe)

W Lastenrdder (mit/ohne Wechselcontainer)

B Multi-User-Konzept und dauerhafte
Betriebsbereitschaft

AUS DEN INTERVIEWS
MIT DEN KEP-DIENSTLEISTERN:

Im Rahmen von Flidchenkooperationen
zwischen Dienstleistern ist darauf
zu achten, dass jeder Dienstleister
uber einen klar abgetrennten und

gesicherten Bereich verfiigt.

Die Griinde hierfiir sind sowoh/
unternehmensintern (Betriebs-
geheimnisse) und weitere
rechtliche Anforderungen
(Haftung, Datenschutz).

3.1 Planungsdaten und idealtypisches Layout

Im Zuge einer Grobplanung flr eine Mikro-Depot-Immobilie kénnen zundchst drei
Grundplanungsbausteine differenziert werden:

a) Lager- [ Abstellflachen
b) Wege- [ Umschlagflachen
¢) Verkehrsflachen

Auch sind mdglicherweise Sanitar- und Aufenthaltsraume fir die Mitarbeiter relevant
und einzuplanen. Mit Planungen zu den Verkehrsflachen gehen grundséatzliche Frage-
stellungen zur straBenverkehrlichen Anbindung und zu den Park- und Rangierflachen
von anliefernden und abholenden Nutzfahrzeugen einher. Planungen zu den
Wege- [ Umschlagflichen nehmen Bezug auf die Wegeflachen im Gebaude und die kon-
krete Gestaltung der Verladezone fiir den anliefernden bzw. abholenden Verkehr. Schlus-
sendlich betreffen Planungen zu den Lager-/Abstellflichen die geordnete
Zwischenpufferung von ein- und ausgehenden Sendungen z.B. in Rollcontainern oder
Regalen. Ebenso geht es um das gesicherte Abstellen und ggf. Laden von (batterie-
elektrischen) Fahrzeugen des Mikro-Depots.

Lager-/ Abstellflichen

Die Fahrzeuge des Mikro-Depots mussen in unproduktiven Nebenzeiten und in Ruhe-
zeiten geordnet abgestellt und geparkt werden. Hierflir kdnnen in ein Gebdude integ-
rierte, angebaute oder freistehende Garagen oder Unterstidnde (Stichwort ,Carport")
geplant werden. In Abhéngigkeit vom Fahrzeugtyp (Transporthilfen, Fahrrdder oder
Kleinstfahrzeuge) kann auch ein Abstellen im Freien sinnvoll sein. Zu beachten sind die
Themen Witterungsschutz fiir einen einwandfreien, wartungsarmen Betrieb und Schutz
vor Diebstahl oder Vandalismus.

Zu Grobplanungszwecken kann eine Flache von rund 10 m2 je Kleinstfahrzeug bzw.
Lastenrad angesetzt werden, bei der die Gesamtlagerflache bzw. -abstellflache lber die
Anzahl Fahrzeuge abgeschatzt wird. Bei drei Dienstleistern und jeweils zwei Fahrzeugen
wiirde hieraus z.B. eine Lager- [ Abstellflache von ca. 60 m2 resultieren.
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IN THEORIE ALager—/Abstellﬂéche = Nanzani Kleinstfahrzeuge X aSteIIpIatzbedarfJe Kleinstfahrzeug

IN PRAXIS (Beispiel)  Alger-janstelifische = 8 Fahrzeuge x 10 m? je Fahrzeug = 60 m?

Die Lager-/Abstellflichen kénnen synergetisch genutzt werden. Es ist grundsatzlich
maoglich, die Lager-/Abstellfliche nachts fiir das Abstellen und Laden von batterie-
elektrischen Fahrzeugen und tagsuber als Zwischenpufferraum fiir Rollwagen oder dhn-
liche mobile Lagerldsungen zu nutzen. Paketrollbehalter werden meist mit den Abmes-
sungen von rund 1,2 m x 1,0 m x 1,9 m (Ldnge x Breite x Hohe) und einer Tragkraft von
rund 500 kg konstruiert.

Wege-/Umschlagflichen

Fir das Be- und Entladen der Versorgungsfahrzeuge werden zusatzliche Flachen bend-
tigt; diese Umschlag- bzw. Verladezonen kénnen innerhalb oder auBerhalb des Gebaudes
liegen. Es handelt sich um Verbindungsflachen, auf denen keine Glter oder Transport-
hilfsmittel dauerhaft abgestellt werden konnen. Sie sind aber relevant, um einen mog-
lichst reibungslosen Ablauf sicherzustellen. Grundsatzlich ist es méglich, Mikro-Depot-
Immobilien mit Verladerampen zu planen, die z.B. auf eine Anlieferung mit einem
Kleinlaster mit 7,5 oder 12 t zGG ausgerichtet sind. Durch die Verladerampe entfallt die
Notwendigkeit, eine Lkw-Hebeblihne einzusetzen, sodass die Prozesszeiten fiir den
Umschlag hierdurch minimiert werden kénnen.

Zu Grobplanungszwecken kann eine Flache von rund 5 m2 je Kleinstfahrzeug bzw.
Lastenrad flir Umschlag- bzw. Wegeflachen im Gebdudeinneren angesetzt werden. Die
Gesamtumschlagfldche bzw. -wegefldche wird dann Gber die Anzahl Kleinstfahrzeuge
bzw. Lastenrdder ermittelt. Bei drei Dienstleistern und sechs Lastenrddern wiirde hieraus
z.B. ein Flachenbedarf von ca. 30 m2 resultieren.

Soll die Immobilie zusatzlich mit einer Rampe ausgestattet werden, so kann zu Grobpla-
nungszwecken mit einer Tiefe von 3 Metern entlang der fir die Verladung vorgesehenen
duBeren Gebdudewand ein zusatzlicher Flachenbedarf abgeschatzt werden.

IN THEORIE AWegef/Umsch\agfléche = Nanzahl Kleinstfahrzeuge X aUmsch\agplatzbsdarfje Kleinstfahrzeug

IN PRAXIS (Beispiel)  Apege. jumschiagiische = 6 Fahrzeuge x 5 m? je Fahrzeug = 30 m?
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Abb. 8: Beispielhafte Gegeniiberstellung von Zustellfahrzeugen mit 3,5 und 7,5 t zGG

Verkehrsflichen auf dem Betriebshof

Die erforderlichen Verkehrsflachen fiir an- bzw. abliefernde Fahrzeuge an der Schnitt-
stelle zum regionalen Verteilzentrum richten sich allgemein nach dem Versorgungskon-
zept und den erforderlichen Versorgungsfahrzeugen. Im Weiteren wird der Fldchenbedarf
uber die Anordnung und die Anzahl der Verladetore bzw. Verladepunkte bestimmt. Auch
kann es erforderlich sein, eine Fahrspur sowie Rangier- und Wenderadien (Schleppkurven)
von Fahrzeugen (Transporter bzw. Kleinlaster) fir die straBenverkehrliche Anbindung zu
berlicksichtigen.

Zu Grobplanungszwecken sollte von einer Fahrzeuglange von 6 Metern (3,5 t zGG) bis 8
Metern (7,5 t zGG) ausgegangen werden. In der Breite beanspruchen Fahrzeuge auf einem
Betriebshof meist bis zu 4 Meter. Es ist also von einem Flachenbedarf von mindestens
24 bis 32 m2je Fahrzeug auszugehen. Fir den Fall, dass jeder Dienstleister einen Zugangs-
und Verladepunkt beansprucht, wiirde hieraus bei drei Dienstleistern und drei Versor-
gungsfahrzeugen z.B. ein Flachenbedarf von mindestens 70 bis 100 m2 fir die Abwick-
lung des Lieferverkehrs resultieren.

IN THEORIE AVerkehrsﬂéche Betriebshof = MAnzah Shuttle-Fahrzeuge X aF\échenbedarfJe Shuttle-Fahrzeug

IN PRAXIS (Beispiel) Averiehrsfiiche Betriebshot = 3 Fahrzeuge x 32 m? je Fahrzeug = 96 m?

Sanitir-/ Aufenthaltsraume fiir die Mitarbeiter

Ob durch Sanitdr- und Aufenthaltsrdume fiir Mitarbeiter ein zusatzlicher Grundflachen-
bedarf entsteht, hangt wesentlich von baulichen und architektonischen Aspekten ab.
Derartige Rdume konnen grundsatzlich auch in einer anderen Ebene (Keller, 1. 0G)
realisiert werden. Zu Grobplanungszwecken sollten rund 15 m2 flir Sozialrdume einge-
plant werden.



HANDBUCH: MIKRO-DEPQTS IM INTERKOMMUNALEN VERBUND - AM BEISPIEL DER KOMMUNEN KREFELD, MONCHENGLADBACH UND NEUSS | 27

Gesamtflachenbedarf

Der minimale Flachenbedarf (Grundflache) fur die Errichtung einer Mikro-Depot-Immo-
bilie ergibt sich aus der Summe der einzelnen Teilplanungsschritte. Da es sich um Grob-
planungsergebnisse handelt, sollte ein Sicherheitsaufschlag in Héhe von rund 109%
angesetzt werden, um méglichen Fehlern in der Grobplanung vorzubeugen und sicher-
zustellen, dass die Fldche nicht zu klein geplant wird.

IN THEORIE AGesamtgrundﬂéche = [ALager—/AbsteIIﬂéche + AWege—/UmschIagﬂéche + AVerkehrsﬂéche Betriebshof T ASoziaIréume)

IN PRAXIS (Beispiel)  Agesamtgrunaniache = (60 m? + 30 m? + 96 m? + 15 m?) x 1,1 = 221 m?

Zur Veranschaulichung der Planungsaspekte werden nachfolgend zwei Beispiele gezeigt,
mit denen eine mogliche Flachenanordnung und -verteilung idealtypisch aufgezeigt wird.

Abb. 9: Umsetzungsbeispiel 1 - idealtypische Mikro-Depot-Immobilie
fiir drei KEP-Dienstleister (ohne Rampe)
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Kennzahlen

Gebaudeflache: ca. 115 m2
Logistikflache: ca. 90 m2
Betriebshoffldche: ca. 150 m2

Grundstiicksflache: ca. 265 m?

B Gebaude
m Betriebshof
B Rampe

Im ersten Beispiel wird eine Mikro-Depot-Immobilie fiir drei KEP-Dienstleister beschrie-
ben. Es wird davon ausgegangen, dass der Umschlag ebenerdig auf StraBenniveau (ohne
Rampe) erfolgt. Es kommen Transporter (Gewichtsklasse: 3,5 t zGG) zum Einsatz. Der
Umschlag von Paketen erfolgt manuell, z.B. unter Zuhilfenahme von am Standort vor-
gehaltenen Rollcontainern bzw. Rollwagen. Die eigentliche Lager- und Abstellfliche
betrdgt im engeren Verstandnis 20 m2 je Logistikbereich. Hinzu kommen weitere 10 m?2
fir Umschlag- bzw. Wegeflachen je Logistikbereich. In der Abb. sind zwei mdgliche
Raumnutzungen flr das Abstellen von Lastenrddern bzw. Kleinstfahrzeugen aufgezeigt
(Abb. 9).

Abb. 10: Umsetzungsbeispiel 2 - idealtypische Mikro-Depot-Immobilie
fiir drei KEP-Dienstleister (mit Rampe)
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Mit dem zweiten Beispiel (Abb. 10) wird eine Variante des zuvor aufgezeigten Beispiels
beschrieben. Statt eines ebenerdigen Umschlags erfolgt der Umschlag Gber eine Rampe.
Es wird davon ausgegangen, dass eine verkehrliche Anbindung auf zwei Seiten des
Gebadudes gegeben ist. Auf der einen Seite wird eine Verladerampe fir das Be- und
Entladen von Versorgungsfahrzeugen geplant. Auf der anderen Seite kdnnen die Kleinst-
fahrzeuge und Lastenrdder ebenerdig den &ffentlichen StraBenraum erreichen. Im All-
gemeinen konnen durch Rampen die Umschlagprozesse effizienter organisiert werden.
Die Rollcontainer bzw. Rollwagen fiir Pakete kénnen bereits im regionalen Verteilzentrum
beladen werden. Am Mikro-Depot ist der Materialfluss bereits gerichtet, wodurch sich
weitere zeitliche Vorteile ergeben kénnen. Rollcontainer bzw. Rollwagen kdnnen aus den
Versorgungs-Lkw direkt entladen und in das Mikro-Depot-Gebdude verbracht werden.
Optional besteht auch die Mdglichkeit, mittels einer Steilrampe bzw. einer Hebebiihne
auf der Seite der Mikro-Depot-Versorgung zusatzlich eine Abfertigung von Fahrzeugen
der Transporter-Klasse bis 3,5 t zGG zu realisieren.

Beide Beispiele heben hervor, dass die Betriebshofflachen fiir die Abwicklung des Lie-
ferverkehrs bei Mikro-Depot-Immobilien gegentiber den Gebiudeflichen (ohne Rampe)
eine groBe Bedeutung haben (49-63 %).

Leistungskennzahlen

Aus den Projektgesprachen mit KEP-Dienstleistern konnte ein mittlerer Erfahrungswert
von 120 Paketen je Lastenrad und Tag abgeleitet werden. Bei einem konventionellen
Zustellfahrzeug liegt das Fassungsvermdogen bei rund 180 Paketen. Demnach kdnnen
drei Lastenrdder dieselbe Menge an Paketen zustellen wie zwei konventionelle Zustell-
fahrzeuge in der Transporter-Klasse bis 3,5 T zGG (Substitutionsrate: 1,5 Lastenréder je
Zustellfahrzeug).

Zu beachten ist, dass groBere Pakete im Allgemeinen im Verteilzentrum aussortiert
werden und weitestgehend nur Pakete bis zur GroBenklasse M (ca. 60 cm x 30 cm x
15 ¢cm - Ldnge x Breite x Héhe) vom Mikro-Depot per Lastenrad zugestellt werden.
Erfahrungswerte gehen davon aus, dass im Durchschnitt mindestens 309% der Paket-
sendungen lastenradgeeignet sind. GroBere Sendungen (z.B. GréBenklasse L oder XL)
werden laut KEP-Dienstleister nach wie vor auf der letzten Meile per konventionellem
Transporter zugestellt. Um 120 Pakete in Paketrollbehéltern zu lagern, werden typischer-
weise drei Rollbehilter bzw. Rollwagen bendtigt (ca. 40 Pakete je Rollwagen). Ein Erfolgs-
faktor fir das Lastenrad-Konzept in der Letzte-Meile-Zustellung ist, dass nicht zu viele
und nicht zu groBe Pakete fir einen einzelnen Kunden zuzustellen sind. Ein niedriger
Faktor, der sogenannte Drop-Faktor, wird prinzipiell als vorteilhaft gesehen.

Zwischen dem Paketumschlagvolumen und der erforderlichen Mikro-Depot-Innenflache
(Lager- [ Abstellfliche sowie Wege-/Umschlagflache in einer Ebene, ohne Rampe, ohne
Sozialrdume) kann zu Grobplanungszwecken eine vereinfachte Korrelation beschrieben
werden (vgl. Abb. 11).

AUS DEN INTERVIEWS
MIT DEN KEP-DIENSTLEISTERN:

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

Der entscheidende Vorteil ist, dass im
regionalen Verteilzentrum bei der
Paketsortierung und -verteilung die
Pakete eines Zustellgebiets direkt in
Rollwagen bzw. Wechselcontainer fiir
Lastenrdder verladen werden kénnen
und der manuelle Handhabungs-
aufwand zurtickgeht. Heute werden
Pakete mehrfach hdndisch verladen,
was zu zeitlichen Verlusten und einem
Riickgang der Logistikeffizienz fiihrt.

AUS DEN INTERVIEWS
MIT DEN KEP-DIENSTLEISTERN:

Konventionelle Paketfahrzeuge
lassen sich durch den Einsatz neuer
Zustellkonzepte wie beispielsweise

Mikro-
Depots in urbanen Gebieten nicht
vollstdndig ersetzen. Mikro-Depots
sind als Ergéinzung zu verstehen.
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Abb. 11: Vereinfachte Korrelationsfunktion Paketumschlagvolumen und
Mikro-Depot-Innenflachen-Bedarf
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Als untere Grenze wird ein Objekt in einer GréBenordnung eines 20-FuB-Containers (ca.
15 m2) gesehen. Eine Immobilie in der GréBenordnung von rund 180 m2 Geb4udegrund-
flache ermdglicht Gberschldgig ein geschatztes Umschlagvolumen von rund 1.440 Pake-
ten pro Tag (ca. zwdlf Lastenréder, ca. 400.000 Pakete pro Jahr bei ca. 280 Zustelltagen
pro Jahr). Kennzahlen zur maximalen GroBe einer Mikro-Depot-Immobilie aus definito-
rischer Sicht sind bislang nicht ermittelt worden und fir dieses Projekt nicht relevant.

Zum Abschluss dieses Kapitels stellen wir eine Visualisierung fir eine idealtypische

Mikro-Depot-Immobilie dar. Die Zeichnung orientiert sich an dem zuvor beschriebenen
Umsetzungsbeispiel einer Mikro-Depot-Immobilie mit Rampe.

Abb. 12: Visualisierung einer idealtypischen Mikro-Depot-Immobilie
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3.2 Technische Ausstattungsmerkmale

Neben Fragestellungen zur GréBe und zum Layout einer Multi-User-Mikro-Depot-Im-
mobilie sind Aspekte die technische Gebdudeausstattung betreffend bei Planungspro-
jekten zu beachten. Zu diesem Zweck wurde im Projekt eine KEP-Dienstleister-Befragung
durchgefiihrt. Nachfolgend werden die Antworten in anonymisierter Form présentiert,
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 gemaB den Antworten von KEP-Dienstleistern flr den
Betrieb eines Mikro-Depots zwingend erforderlich sind. Kann-Kriterien beschreiben hin-
gegen winschenswerte Erganzungen bzw. Entwicklungsperspektiven.

Baulich-technische Merkmale einer Mikro-Depot-Immobilie

MUSS-KRITERIEN:
W Zugangssicherungen und SchlieBsysteme fiir das Gebdude
W Separate und physisch abgetrennte Flachen fir jeden Dienstleister

W Ausreichende Anzahl an Ladetoren und Zugangspunkten zum Mikro-Depot
fur alle beteiligten Dienstleister, ggf. inklusive Laderampe

- Ausreichende AuBenflachen fiir das Rangieren und Abstellen von
Versorgungsfahrzeugen

- Stromanschluss im Gebaude (z.B. fiir das sichere Laden von elektrischen
Kleinstfahrzeugen bzw. Lastenrddern im Geb3ude)

W Innen- und AuBenbeleuchtung
W Vorhaltung von Flachen fir die Zwischenpufferung bzw. Lagerung von Paketen

B Internetanschluss

KANN-KRITERIEN:
W Ladesdulen mit 22 kW fir das Zwischenladen von Kleinstfahrzeugen

m Klimatisierung / Beheizung

Organisatorische Merkmale einer Mikro-Depot-Immobilie

MUSS-KRITERIEN:

[ | l:lausmeister—Service fur Aufgaben der Reinigung, Instandhaltung, Auskunft,
Uberwachung etc.

m Aufenthalts-/Pausenrdume sowie Sanitéreinrichtungen

KANN-KRITERIEN:
W Parkmdglichkeiten fir Privatfahrzeuge der Zusteller

m Reserve-Universal-Kleinstfahrzeug bzw. -Lastenrad

AUS DEN INTERVIEWS
MIT DEN KEP-DIENSTLEISTERN:

Die Umsetzung von Mikro-
Depot-Konzepten basiert auf
Einzelfallentscheidungen, die

maBgeblich von den folgenden
Faktoren beeinflusst werden:

m der zeitlichen, gewichts- und
gréBenmdBigen Zusammensetzung
der Sendungen im Tourgebiet
m der Verteilung der Empfinger-/
Versenderstruktur (B2B, C2C)

im Tourgebiet
m der Belieferungs-/Abholungs-
mengen pro Stopp (Stoppfaktor)

m der Lage der regionalen Verteil-
zentren und damit ihrer Entfernung
zu potenziellen Mikro-Depots
m der Verkehrssituation im Tourgebiet
(Parksuchverkehre, Lieferzonen,
FuBgdngerzonen etc.)

m der Topografie des Tourgebiets
m der Verfiigbarkeit von Fldchen fiir
das Mikro-Depot (inkl. Rangierfldchen
fiir Versorgungsfahrzeuge)
und dem Mietpreis
m der Verfligbarkeit und Robustheit
von geeigneten Kleinstfahrzeugen
fiir den tdglichen logistischen Einsatz
B einer positiven wirtschaftlichen
Bewertung im Vergleich zur
herkémmlichen Zustellung /Abholung
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3.3 Betreibermodell fiir Multi-User-Mikro-Depots

Im Folgenden betrachten wir die Konzeption des Betriebs eines Multi-User-Mikro-
Depots genauer. Hierzu gehen 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.
Warum ein Betreiber sich Gberhaupt als notwendig bzw. sinnvoll erweist, hat verschie-
dene Griinde. Grundsatzlich sind zwei Konstellationen denkbar: Zum einen kdnnte ein
Immobilieneigentlimer eine geeignete Immobilie zur Verfligung stellen, in die sich die
KEP-Dienstleister direkt einmieten kdnnen. Zum anderen kdnnte ein zentraler Dienstleis-
ter als Betreiber fungieren, der die Immobilie anmietet, die Infrastruktur bereitstellt und
die Rdumlichkeiten an die KEP-Dienstleister untervermietet.

Die Bereitstellung des Mikro-Depots durch einen zentralen Dienstleister bietet diverse
Vorteile. So kdnnen 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 Betrei-
ber einfacher, Anfangsinvestitionen zu finanzieren, da durch eine Betreiberperson Inves-
titionen leichter eingesammelt werden kdnnen als durch einen Vermieter, der die Inves-
tition im Zweifel selbst tragen misste, oder diese durch die einzelnen KEP-Dienstleister
im Voraus getragen werden mussten. Firr einen einzelnen Vermieter, der das Mikro-Depot
betreibt, kdnnen zudem steuerliche Nachteile (z. B. im Hinblick auf Gewerbesteuer) ent-
stehen.

In Gesprachen mit KEP-Dienstleistern hat sich gezeigt, dass das Identifizieren von stdd-
tischen Logistikimmobilien oftmals eine groBe Herausforderung ist. Dies begriindet sich
darin, dass die KEP-Dienstleister einen hohen Aufwand betreiben mussen, um Objekte
instand zu setzen bzw. bereitzustellen. Aus diesem Grund finden sich in bisherigen Bei-
spielen auch h3ufig Single-User und dazu immobile Lésungen wieder, die schneller, ein-
facher und glinstiger umzusetzen sind. Kommunen haben jedoch ein eindeutiges Inte-
resse, den Bestand zu nutzen, und weniger, den &ffentlichen Raum zuséatzlich zu
belasten. Daher wird aus Sicht der KEP-Dienstleister die Bereitstellung von passenden
Logistikimmobilien als wesentlicher Schritt betrachtet, um weitere Mikro-Depot-Anséatze
in Stddten umzusetzen. Da die Eigentlimer sich jedoch oftmals nicht in der Rolle sehen,
bestehende Immobilien wie z. B. ehemalige Einzelhandelsleerstande, Biiroleerstinde 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
Immobilieneigentlimer stellt ein Objekt in seiner Grundausstattung zur Verfligung - d. h.
dieser ist selbst nicht fir die Instandsetzung der Immobilie hin zu einer Logistikimmo-
bilie zustandig. Er stellt das Objekt im Mietverhaltnis zur Verfliigung und erhalt als Gegen-
leistung eine entsprechende Miete per m2.



HANDBUCH: MIKRO-DEPQTS IM INTERKOMMUNALEN VERBUND - AM BEISPIEL DER KOMMUNEN KREFELD, MONCHENGLADBACH UND NEUSS | 33

Der Betreiber fungiert als Schnittstelle zwischen Eigentimer und Nutzern, d.h. den
KEP-Dienstleistern. Dieser setzt die Immobilie mit einer grundlegenden logistischen Inf-
rastruktur instand, d.h. Stellfliche, Wegeflache, Tore, Ladeinfrastruktur etc., und stellt
diese den KEP-Dienstleistern ebenfalls im Mietverhaltnis zur Verfligung. Zusatzlich stellt
der Betreiber ein Mikro-Depot-Management zur Verfligung, das als alleiniger Ansprech-
partner fir die Mieter dient. Zentrale Aufgaben sind die Ansprechbarkeit flr die Mieter
auch bei fachbezogenen infrastrukturellen Fragen, die Mittlerfunktion gegeniiber dem
Eigentlimer sowie das Monitoring bzw. die Weiterentwicklung des Mikro-Depots.

Vorstellbar ist hier die Anbindung bzw. Erweiterung weiterer Nutzer des Mikro-Depots.
Bisherige Erfahrungswerte aus Referenzprojekten wie z.B. KoMoDo (Kapitel 2.3.1) oder
auch aus Gesprachen mit KEP-Dienstleistern zeigen, dass die Neutralitdt des Betreibers
eine wesentliche Rolle bei Multi-User-Mikro-Depots spielt. Der Grund hierfir liegt u.a.
in dem hohen Wettbewerbsdruck der potenziellen Mieter, wodurch sich z.B. ein
KEP-Dienstleister als Betreiber fiir ein Mikro-Depot nahezu ausschlieBt. Vielmehr eignen
sich hier kommunale Trager wie Wirtschaftsférderungen oder Stadtbetriebe, die eine
offentliche Ausrichtung bzw. Gesellschafterstruktur aufweisen. Vorstellbar ist auch ein
interkommunaler Zusammenschluss von offentlichen Akteuren, um entsprechende
Skaleneffekte bzw. eine gewisse Ubertragbarkeit auf viele verschiedene Standorte zu
ermoglichen. Im Falle von KoMoDo agiert hier die Berliner Hafen- und Lagerhausgesell-
schaft moH (BEHALA) als Betreiber des Mikro-Depots, die als 100%sige Tochter des Landes
Berlin aufgestellt ist.

Die KEP-Dienstleister schlieBlich sind die Nutzer bzw. Mieter des Mikro-Depots. Sie
erhalten gegen eine monatliche Miete pro m2 eine individuelle abschlieBbare Lagerflache
sowie die Berechtigung zur Nutzung der gemeinsamen Wegefldche, Verkehrsflache sowie
der Sozial- und Sanitarrdume. In Abstimmung mit dem Betreiber wird eine Mindestlauf-
zeit der Miete von z.B. zwei bis fiinf Jahren festgelegt.

Abb. 13: Ubersicht iiber die Rollen im Betreibermodell

Zahlen Miete

Erhalt Miete sowie
Nutzungskosten KEP-Dienstleister A
(Verwaltungs-, (eigene sowie gemeinsame Fliche)
Betriebs- und
Instandhaltungs-
kosten/m?) KEP-Dienstleister B
(eigene sowie gemeinsame Fliche)

Kunde A

KEP-Dienstleister C
(eigene sowie gemeinsame Fliche)

Immobilien-
eigentiimer

Betreiber

Stellt Objekt in Investiert in logistische
Grundausstattung Ausstattung und stellt
zur Verfligung Raum nutzungsbereit
zur Verfligung; aktives

KEP-Dienstleister D
(eigene sowie gemeinsame Fliche)

Mikro-Depot-Management
vor Ort; betreibt das MD

Potenzielle Nutzer XY
(eigene sowie gemeinsame Fliche)
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Abb. 14: Kostenpunkte
des Betreibermodells

1

Nutzungskosten

2

Investitionskosten

3

Managementkosten

Kostenschablone fiir den Betrieb eines Multi-User-Mikro-Depots

Bei der Konzeption eines Betreibermodells fiir ein Multi-User-Mikro-Depots gibt es drei
grundsatzliche Kostenpunkte, die zu beriicksichtigen sind: Nutzungskosten, Investitions-
kosten und Managementkosten.

Nutzungskosten(schitzung) nach DIN 18960

Die Nutzungskosten beschreiben nach DIN 18960 ,alle in baulichen Anlagen und deren
Grundstiicken entstehenden regelméBig oder unregelmaBig wiederkehrenden Kosten
von Beginn ihrer Nutzung bis zu ihrer Beseitigung" (DIN 18960:1999-08, Abschnitt 3.1).
Die Ermittlung der Nutzungskosten bildet die Basis fiir die Kostenkontrolle, die Entschei-
dungen fir die Planung, Vergabe und Ausflihrung sowie zum Nachweis der entstandenen
Nutzungskosten. In Verbindung mit der Kostenschatzung nach DIN 276 dient die Nut-
zungskostenschatzung als Entscheidungsgrundlage fir die Vorplanung und die Finan-
zierung. Die Gesamtkosten nach Nutzungskostengruppen missen mindestens bis zur
ersten Ebene der Nutzungskostengliederung ermittelt werden (z.B. Nutzungskosten-
gruppe 300).

Mit Blick auf Logistikimmobilien fiir Mikro-Depots wird hier der Fokus auf die ent-
scheidenden Verwaltungskosten, Betriebskosten und Instandsetzungskosten gelegt
(Tabelle 1). Kapitalkosten (100) werden nicht betrachtet, da hier der Betrachtungsfokus
auf der Betreibersicht liegt und weniger auf der Wirtschaftlichkeit des Eigentlimers. Die
Werte dienen lediglich der Anschaulichkeit und entstammen der regelmaBig erscheinen-
den Nebenkostenanalyse flir Logistikimmobilien von Jones Lang LaSalle.® Diese orien-
tieren sich an Standardkennzahlen fiir Lagerimmobilien und stehen hier fur ein fiktives
Objekt. Reale Angaben sind je nach vorliegendem Objekt hier einzusetzen.

Tab. 1: Schablone fiir Nutzungskostenschatzung nach DIN 18960
fiir Mikro-Depots

Nutzungskosten nach DIN 18960 Kaltmiete
(Forderungen des Eigentiimers) (inkl. Mietzuschlag)
Kaltmiete (Beispiel) 7,00 € 8,95 €
Verwaltung 0,08 €
Verwaltungskosten Hausmeister 0,09 €
Sonstiges 0,03 €
Offentliche Abgaben 0,16 €
Entsorgung 0,02 €
Versicherung 0,06 €
Wartung 0,12 € 195 €
Betriebskosten Strom 0,42 €
Heizung 073 €
Wasser, Kanal 0,06 €
Reinigung 0,11 €
Bewachung 0,10€
Instandsetzungskosten Instandsetzung 0,06 €

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an JLL 2015

6 Jones Lang LaSalle (2015): Nebenkostenanalyse fiir Logistikimmobilien 2015.



HANDBUCH: MIKRO-DEPQTS IM INTERKOMMUNALEN VERBUND - AM BEISPIEL DER KOMMUNEN KREFELD, MONCHENGLADBACH UND NEUSS | 35

Die monatlich anfallenden Nutzungskosten werden vom Eigentlimer eingefordert und
von den KEP-Dienstleistern ber 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 funktioniert als Stell-
schraube fir den Betreiber und ist zu kalkulieren bzw. auszuhandeln.

Investitionskosten(schdtzung) nach DIN 276
Zur Schitzung der Investitionskosten wird die DIN 276 herangezogen.

Da sich der Fokus dieses Handbuchs auf die Realisierung von Mikro-Depots in Bestands-
objekten beschrankt, werden ausschlieBlich die Kostengruppen Baukonstruktionen, tech-
nische Anlagen und Baunebenkosten beriicksichtigt. Tabelle 2 zeigt die in Kapitel 3.2
genannten technischen sowie organisatorischen ,Muss-Kriterien”, den entsprechenden
Kostengruppen zugeordnet.

Die tatséchlichen Kosten, die fiir die Investitionen anzusetzen sind, variieren selbstver-
standlich nach Objekt. Diese sind durch Planungsexperten vor Ort individuell zu bestim-
men und hier einzufligen. Die Baunebenkosten und Risikozuschldge werden hier pauschal
angesetzt.

Tab. 2: Schablone fiir Investitionskosten nach DIN 276 fiir Mikro-Depots

Investitionskosten nach DIN 276 (Aufwendungen des Betreibers)

DIN 726

Diese Norm gilt fiir die Kostenplanung im Bau-
wesen, insbesondere fiir die Ermittlung und die
Gliederung von Kosten. Sie erstreckt sich auf die
Kosten von Hochbauten, Ingenieurbauten, Infra-
strukturanlagen und Freifldchen sowie die damit
zusammenhdngenden projektbezogenen Kosten.
Diese Norm betrifft die Kosten fiir den Neubau, den
Umbau und die Modernisierung von Bauwerken
und Anlagen (DIN 276:2018-12).

Relevanz fiir Mikro-Depots im Bestand Anndherungswerte*

Winde, Bodenbelige, Tiiren etc. z.B.35€/m?
A?erCh_/ Wanddurchbriiche, Tlirausbau, z.B. Durchbruch, Tiireinbau (1,5 m Breite):
RiickbaumaBnahmen . . . .

-entsorgung und -einbau, Toreinbau je 7.500 € bis 9.500 €
UmbaumaBnahmen/

Instandsetzung Sanitérraume,
Renovierung Sozialrdume und Biiro

Herrichten im Bestand

Instandsetzung Sanitarrdume:
550 €/m? Renovierung: 150 €/ m?

Bauwerk - Industrie-BetonfuBboden 2.B.50 € [ m?
Baukonstruktionen Bodensanierung Innentrennwinde, z.B. nichttragende Innenwinde: 120 €/m?
Neuerrichtung Laderampen, Rampe (1,50 m Breite, 6% Gefille, 1,20 m
Tiiren, Podesthdhe): 480 €/1fm
Umziunungen Tir (1,50 x 2,00 m): je 2.200 €
Wand- und Standard-Gesamteindruck, 2.B.28 €/m?
Deckenarbeiten baumedizinische Hygiene o
Abbruch-/ Elektro - mdgliche Elektrifizierung z.B.8 €/m3
RiickbaumaBnahmen  |nstandsetzung Sanitirrdume (Waschbecken  z.B. Instandsetzung Sanitér: 400 € je m?
Bauwerk - UmbaumaBnahmen etc.), Ertiichtigung Grund-Elektroinstallation _Ertiichtigung Elektro: 18 €/m?

techn. Anlagen Herrichten im Bestand

im Bestand, Beleuchtung

Beleuchtung: 20 € /m?

Neuerrichtung

Ladestationen, Schleusenanlagen, Stahltore,
Brandmeldetechnik

z.B. Ladestationen (22 kW): je 2.000 €
F90-Stahltor (1,50 m Durchgang): je 600 €

Baunebenkosten 280% (pauschal)
Risikozuschlag 350% (pauschal)
*Je nach Zustand des Objekts variabel. Summe
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Management-Kosten

Um Mikro-Depots zielgerichtet zu realisieren, zu betreiben und weiterzuentwickeln,
bedarf es eines aktiven Depot-Managements (siehe oben). Als One-Stop-Shop-Anlauf-
stelle flr die Mieter, Schnittstelle zum Eigentlimer, zur Kommune sowie lokalen Akteuren
ist es hinreichend, eine Person mit ca. 1/3-Stelle zu besetzen. Hinsichtlich der Qualifika-
tion ist ein betriebswirtschaftlicher Bachelor [ Master oder vergleichbar geeignet. Im Falle
eines interkommunalen Betreibers bietet es sich an, eine Depot-Managerin bzw. einen
Depot-Manager fiir bis zu drei Standorte anzusetzen. Zur Kalkulation dieser Funktion
eignet es sich, die Tarifvereinbarung des &ffentlichen Dienstes heranzuziehen. GemaB dem
Qualifikationslevel sowie dem Erfahrungsgrad trifft TVGD 10, Stufe 2 zu (Tabelle 3).

Tabelle 3: Kostenschablone fiir Betreiber-Management

Betreiber-Management-Kosten (Aufwendungen des Betreibers)

1/3-Stelle Depot-Management Rolle: Ansprechpartner KEPs,
in Anlehnung an TV&D 10, Stufe 2 1.765,66 €  Mittler zum Eigenttimer

Weiterentwicklung und Anbindung
weiterer Akteure

Vorstellbar: ein Depot-Management
fiir bis zu drei Standorte

Kommunen

1.765,66 € Monatlich je Standort

Zwei Szenarien als Beispiel
Die drei Kostenschablonen eignen sich, um konkrete Objekte schnell hinsichtlich der

Wirtschaftlichkeit eines méglichen Betriebs zu prifen. Im Folgenden werden diese
zusammengefiihrt und anhand von zwei Beispielszenarien verdeutlicht (Abb. 15).

Abb. 15: Zwei Szenarien fiir je ein Mikro-Depot

Fidche 250 m? Fidche 500 m?
Kaltmiete 8,00 € Kaltmiete 700€
Investitionssumme 163.814 € Investitionssumme 139.622 €
Mietzuschlag 1,95 € Mietzuschlag 195 €
Annahme Forderung 65% Annahme Forderung 659%
Zinssatz 1% Zinssatz 1%
Laufzeit 5 Jahre Laufzeit 5 Jahre
Renditeforderung 1% Renditeforderung 1%
Akk. Differenz Akk. Differenz

nach 5 Jahren -138.611,14 € nach 5 Jahren -100.216,57 €
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Die Szenarien unterscheiden sich hinsichtlich FlachengréBe, Kaltmiete sowie Investitions-
summe (sieche Anhang I). Die abschlieBende akkumulierte Differenz zeigt schlieBlich auf,
ob und wann das Mikro-Depot wirtschaftlich funktioniert. In beiden Fallen wird nach finf
Jahren eine negative Differenz deutlich, entsprechend kann bzw. sollte an den entspre-
chenden Stellschrauben wie Kaltmiete oder auch Investitionssumme nachjustiert werden.

Zwischenfazit: Die Gestaltung des Betreibermodells ist ein komplexes Geflige. Die Aus-
fiihrungen des Handbuchs bieten hierzu eine Strukturierungshilfe zur Gestaltung der
Kostenschablonen. Es gibt eine Vielzahl an StellgroBen, die den mdglichen Betrieb beein-
flussen. Elementare StellgréBen sind Flache, Kaltmiete, Investitionskosten. Weitere
Aspekte wie die Auslastung des Mikro-Depots, die Hohe mdglicher Férderungen, Zins-
sdtze sowie die Gestaltung des Mietzuschlags und der Renditeerwartung kommen
zuséatzlich hinzu.

3.4 Rechtliche Hinweise zur Einrichtung eines
zentralen Betreibers

Grundsatzlich bestehen keine Einschrankungen hinsichtlich verwendbarer Rechtsformen
im Hinblick auf ein Betreiberunternehmen. Gesellschaftsrechtlich wird zwischen soge-
nannten Personengesellschaften (z.B. GbR, OHG oder KG) sowie sogenannten Kérper-
schaften (z.B. GmbH, AG, Verein) unterschieden. Bei der Auswahl der gesellschaftsrecht-
lichen Rechtsform spielen in der Regel haftungsrechtliche, steuerrechtliche sowie
gesellschaftsrechtliche Fragestellungen eine Rolle. Auch kénnen - sofern offent-
lich-rechtliche Akteure (z.B. Kommunen oder Stadtwerke) an dem Betreiberunternehmen
beteiligt sein sollen - 6ffentlich-rechtliche Vorgaben (z. B. § 108 Gemeindeordnung NRW)
hinsichtlich moglicher Rechtsformen und deren Aufbau bestehen.

Denkbar sind drei Arten einer mdglichen Gesellschafterstruktur fiir ein Betreiberun-
ternehmen. Potenzielle Gesellschafter kdnnen rein private Akteure (z.B. KEP-Dienstleis-
ter) oder 6ffentlich-rechtliche Akteure (z.B. Unternehmen der Stadtwerke) sein; denkbar
istauch eine Partnerschaft, bestehend aus privaten und offentlich-rechtlichen Akteuren.

Private Akteure

Der Betrieb eines Mikro-Depots durch einen privaten Akteur wie auch ein Zusammen-
schluss mehrerer privater Akteure (z.B. KEP-Dienstleistern aber auch Investoren) sind
zundchst problemlos mdglich und sind in der Wirtschaft Gblich. Ein solcher Zusammen-
schluss 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.

Es sollte daher stets gepriift werden, ob ein solcher Zusammenschluss privater Akteure
kartellrechtliche Relevanz aufweist, da dieser dann nach dem Gesetz gegen Wettbe-
werbsbeschrénkungen (GWB) anmelde- bzw. genehmigungspflichtig ist. Sofern private
Akteure von staatlicher oder halbstaatlicher Seite mit dem Betrieb eines Mikro-Depots
beauftragt werden oder der Betrieb gefordert wird, kdnnen zudem vergaberechtliche
Problematiken entstehen.
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Offentlich-rechtliche Akteure

Offentlich-rechtliche Akteure, wie z.B. Kommunen, kdnnen sich in der Regel nurineinem
sehr engen Rahmen, der in NRW in Bezug auf Gemeinden durch die §§ 107 ff. der Gemein-
deordnung NRW vorgegeben wird, wirtschaftlich betédtigen. Zunéchst muss eine wirt-
schaftliche Betdtigung durch einen 6ffentlich-rechtlichen Akteur Giberhaupt zuldssig sein.

Unproblematisch sind in der Regel einen offentlichen Zweck erfiillende Tatigkeiten im
Rahmen der sogenannten Daseinsflirsorge; hierzu zahlen beispielsweise die Strom- und
Wasserversorgung oder die Erbringung des 6ffentlichen Verkehrs, der Abfallentsorgung
oder der Telekommunikation. Tatigkeiten auBerhalb der Daseinsflirsorge sind dagegen
nur moglich, wenn der 6ffentliche Zweck durch andere Unternehmen nicht besser und
wirtschaftlicher erfullt werden kann. Die Vorgaben der Gemeindeordnung gelten auch
dann, wenn sich eine Gemeinde mittels einer privatrechtlichen Person, beispielsweise in
Form einer GmbH, wirtschaftlich betétigt, sich an einer solchen beteiligt oder sich meh-
rere Offentlich-rechtliche Akteure zusammenschlieBen.

Einer Gemeinde ist eine Beteiligung an Unternehmen grundsatzlich nur gestattet, wenn
u.a. eine solche Beteiligung in einem angemessenen Verhaltnis zu ihrer wirtschaftlichen
Leistungsfahigkeit steht, ihre Haftung auf einen 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 Wirtschaftsgrundsédtzen des § 109 GO NRW gearbeitet werden, wonach stets -
solange hierdurch der offentliche Zweck nicht beeintréchtigt wird - ein nachhaltiges
Wirtschaften gefordert wird. Der Jahresgewinn soll hierfiir so hoch sein, dass neben den
notwendigen Ricklagen, die einen eigenstidndigen Fortbestand des Unternehmens
sicherstellen sollen, ein Ertrag flr den Haushalt der Gemeinde abgeworfen wird, der
zumindest einer Ublichen Eigenkapitalverzinsung entspricht. Vor diesem Hintergrund
sollte stets geprlft werden, ob der Betrieb eines Mikro-Depots nach dem jeweiligen
Landesrecht zul3ssig ist. Ferner kann sich aus dem jeweiligen Landesrecht (z.B. §8
Gemeindeordnung NRW) ein sogenannter Zugangsanspruch ergeben, der diskriminie-
rungsfrei gewahrt werden muss. Dies bedeutet, dass jedem KEP-Dienstleister nach fes-
ten Kriterien die Gelegenheit gegeben werden muss, Nutzer des Mikro-Depots zu werden.

Private und 6ffentlich-rechtliche Akteure

Auch bei einer Zusammenarbeit von privaten und staatlichen Akteuren finden die vor-
genannten landesrechtlichen Vorschriften bezlglich der Zuldssigkeit einer wirtschaftli-
chen Betdtigung Anwendung. Ferner kdnnen sich auch in diesem Zusammenhang ver-
gaberechtliche Fragestellungen ergeben.
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Betrieb eines Mikro-Depots durch einen KEP-Dienstleister fiir andere KEP-Dienstleister

Grundsdtzlich unterliegen private Akteure in der Auswahl ihrer Vertragspartner zwar keinen
Beschrinkungen (Privatautonomie), sodass ein KEP-Dienstleister - Akzeptanz der anderen
KEP-Dienstleister unterstellt — auch Betreiber eines Mikro-Depots sein kann. Der Betrieb durch
einen KEP-Dienstleister, der zugleich Wettbewerber der anderen KEP-Dienstleister ist, kann jedoch
betriebsinternen oder auch externen Beschrdnkungen unterliegen.

In betriebsinterner Hinsicht muss sichergestellt sein, dass die Geschdftsgeheimnisse und das
Know-how der jeweiligen Dienstleister (z. B. Prozesse und Mengen) hinreichend geschiitzt sind
(z.B. durch raumliche und operationelle Trennung, Verschwiegenheitserkldrungen und technische
und organisatorische SchutzmaBnahmen).

Im Hinblick auf externe Faktoren ist zu berticksichtigen, dass zwischen den Akteuren kein Austausch
von Markt- und sonstigen Informationen stattfindet, da ansonsten kartellrechtliche Probleme
auftreten kdénnen. Bereits der Einsatz einer Videolberwachungsanlage oder elektronischer
Zugangs- und SchlieBsysteme kann dazu fiihren, dass der Betreiber die vorgenannten
Informationen erlangt.

3.5 Vertragsgestaltung

Im Falle des Betreibermodells ,Immobil (Multi-User)" stellt der Betreiber den KEP-Dienst-
leistern, die dann dort selbst ihre eigenen logistischen Prozesse durchfiihren, die Rdum-
lichkeiten zur Verfligung. Im Wesentlichen ist die Leistung, die der Betreiber gegeniiber
den KEP-Dienstleistern erbringt, auf die Bereitstellung und Wartung einer geeigneten
Immobilie beschrankt, sodass es sich bei den zwischen Betreiber und KEP-Dienstleistern
abzuschlieBenden Vertrdgen um herkémmliche Gewerbemietvertrage handelt.

Sollten daneben noch weitere Dienstleistungen (z. B. Lagerung, Kommissionierung) durch
den Betreiber an die KEP-Dienstleister erbracht werden, sollten hierliber separate Dienst-
leistungsvertrage geschlossen werden; auch kdnnen dann ggf. weitere rechtliche Rege-
lungen, z.B. das ,Lagerrecht" des Handelsgesetzbuchs (HGB), relevant werden. Um eine
Immobilie als Mikro-Depot nutzen zu kénnen, schlieBt der Betreiber seinerseits mit dem
jeweiligen Immobilieneigentiimer einen Gewerbemietvertrag ab, in dem auf jeden Fall
die Untervermietung gestattet sein muss.

Laufzeit von ,Betreibervertragen”

Bezliglich der Laufzeit der ,Betreibervertrdge", die — wie bereits festgestellt - im Ergebnis
zundchst herkdmmliche Gewerbemietvertrage sind, existieren keine gesetzlichen Rege-
lungen Uber eine etwaige Dauer. Grundséatzlich kénnte ein solcher Vertrag auch ohne
feste Laufzeit, dann jedoch mit entsprechenden Kiindigungsfristen geschlossen werden.
Allerdings bietet sich die Vereinbarung einer festen Laufzeit an, da hierdurch eine Plan-
barkeit gewahrleistet werden kann, die insbesondere in Bezug auf die Amortisation von
Anfangsinvestitionen wichtig ist. Im Logistikbereich verbreitet sind Laufzeiten von drei
bis finf Jahren, jedoch sind auch Laufzeiten von zehn Jahren nicht untiblich. Generell
gilt jedoch, dass kiirzere Laufzeiten in der Regel attraktiver flr Vertragspartner sind.
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Umgang mit Ausstiegen und Ausstiegsszenarien fiir Betreiber
und KEP-Dienstleister

Im Zusammenhang mit méglichen Ausstiegsszenarien ergeben sich verschiedene Kon-
stellationen. Zundchst 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 Gberlegt werden, wie mit Verklei-
nerungs- bzw. VergroBerungswiinschen der KEP-Dienstleister umgegangen werden soll.

Um ein Mikro-Depot-Projekt planen zu kénnen, werden ab einem gewissen Punkt
Planungssicherheit (z.B. aufgrund erheblicher Kosten, die fir Planungsarbeiten, den
Baugenehmigungsprozess oder Umbau der Immobilie entstehen) und verbindliche
Zusagen (sogenannten ,Commitments") darber ben6tigt, dass ein Akteur tatsdchlich
bereit ist, sich an dem Projekt zu beteiligen. Die Commitments werden jedoch lange vor
einer potenziellen Inbetriebnahme des Mikro-Depots benétigt, sodass der Abschluss
eines Betreiber- respektive Mietvertrages zu diesem Zweck noch nicht sinnvoll erscheint;
insbesondere auch, da - je nach Ausgang des Genehmigungsverfahrens - noch nicht
sichergestellt ist, ob das Mikro-Depot tatsdchlich in Betrieb geht.

Zu diesem Zwecke ist in der Logistikbranche der Abschluss eines sogenannten ,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,
dass sie flr den Fall einer erfolgreichen Projektdurchfiihrung - zumindest fir eine
gewisse Zeit (oft zwei Jahre) - an dem Mikro-Depot-Projekt teilnehmen, sprich Mieter
werden. Fur den Fall des Ausstiegs verpflichtet sich der Partner z.B. zu Vertragsstrafen
(beispielsweise in Hohe der Mietzahlungen fr die ersten zwei Jahre), zumindest jedoch
zu Kostenersatz fir die entstandenen Kosten.

Im Hinblick auf die Mietvertrdge reicht in der Regel die Vereinbarung einer Mindestver-
tragslaufzeit, da der KEP-Dienstleister in diesem Falle an diese gebunden ware und sich
bei einer vorzeitigen Vertragsbeendigung schadensersatzpflichtig machen wiirde.

In beiden Phasen kann ferner eine Vereinbarung getroffen werden, wonach der Betreiber
berechtigt ist, im Falle eines Ausstiegs eines oder mehrerer KEP-Dienstleister die noch
bestehenden Vertrage zu kiindigen. Auch kdnnen Kiindigungsmaoglichkeiten fiir den Fall
der Kiindigung eines Schliisselpartners vereinbart werden.

Investitionen in Immobilienobjekte durch Betreiber

Vor einem Umbau sollte eine Umbauerlaubnis von dem Immobilieneigentiimer eingeholt
werden, haufig ist diese bereits in Gewerbemietvertrdgen enthalten. In diesem Zusam-
menhang ist auch zu beachten, dass méglicherweise Riickbauverpflichtungen bestehen,
was bedeutet, dass die Umbauten bei Verlassen der Immobilie wieder zurlickgebaut
werden mussen. Dartber hinaus ist zu beachten, dass Einbauten (z.B. Aufzlige, Rampen
oder Tore) nach dem deutschen Immobiliarsachenrecht Bestandteil des Grundstiicks
werden, sobald sie fest mit der Immobilie verbunden werden; dies bedeutet, dass der
Immobilieneigentiimer Eigentlmer der Einbauten wird. Vor diesem Hintergrund bieten
sich vertragliche Regelungen an, die entweder einen Wertersatz fiir die Umbauten im
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Falle eines Auszuges regeln oder die gestatten, die Einbauten wieder auszubauen und
anderweitig zu verwerten. Auch sind steuerrechtliche Fragestellungen, beispielsweise im
Hinblick auf die Entstehung einer Gewerbesteuerpflicht, zu beriicksichtigen.

Vertragliche Regelungen im Hinblick auf die Anlieferung

Es besteht die MAglichkeit, in den Betreibervertragen (Mietvertragen) mit den KEP-Dienst-
leistern Regelungen hinsichtlich der Anlieferung zu vereinbaren. So kénnen beispielsweise
Anlieferzeiten vereinbart werden, z.B. flr den Fall, dass die Verladerampe nicht ber
genug Kapazitat verfligt, um allen KEP-Dienstleistern eine gleichzeitige Entladung zu
ermoglichen. Denkbar ist in diesem Zusammenhang auch eine auktionsweise Vergabe
der Anlieferzeitrdume. Auch kdnnten sich aufgrund von Vorgaben aus der Baugenehmi-
gung hinsichtlich der zuldssigen Anlieferzeitrdume oder Fahrzeugtypen weitere Zwange
ergeben; diese wirden dann auf zivilrechtlichem Wege im Verhaltnis zum Mieter abge-
bildet.

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

3.6 Genehmigungsbediirftigkeit und -fahigkeit

Ein entscheidender Faktor fiir die Entwicklung und Umsetzung des Mikro-Depot-Kon-
zeptes ist die Auswahl geeigneter Standorte. Dabei stellt ein Mikro-Depot zwei wesent-
liche Anforderungen an einen Standort: Er muss relativ nah zum Kunden liegen und eine
Anlieferung per Lkw ermdglichen. Hinzu kommt, dass bevorzugt auf vorhandenen
Objektbestand zurtickgegriffen werden soll und grundsatzlich keine neuen Immobilien
errichtet werden sollen. Ob sich ein Standort fur die Entwicklung eines Mikro-Depots
eignet, ist im Wesentlichen nach dem Bauplanungs- und Bauordnungsrecht zu beurtei-
len. Dieser Leitfaden bietet einen Uberblick tber wichtige Aspekte, die bei der Auswahl
eines geeigneten Standortes zu beachten sind.

3.6.1 Genehmigungsbediirftigkeit
Zunéchst sind die verfahrensrechtlichen Fragen in den Blick zu nehmen. Dies betrifft

zum einen die Frage, ob Uberhaupt eine Baugenehmigung einzuholen ist; zum anderen
die Anforderungen an den Bauantrag.

Abb. 16: Drei zentrale Aspekte zur Genehmigungsbediirftigkeit

Bestandsschutz Baugenehmigung Bauantrag
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Im Rahmen ihrer Amtsermittlungspflicht
haben die Behdrden zwar bei der Ermittlung
des Sachverhalts mitzuwirken, beweis-
belastet ist aber der Eigentiimer.

Eine liickenhafte oder nicht vorhandene
Dokumentation geht zu seinen Lasten.
Daher sollte immer die Hausakte heran-
gezogen werden, um die Genehmigungs-
historie einer Immobilie zweifelsfrei
aufzuarbeiten.

Das Bauordnungsrecht ist Landersache.

Je nach Bundesland kdnnen die Geneh-
migungsvorbehalte und Verfahrensarten
abweichend geregelt sein. Linderspezifische
Besonderheiten - insbesondere fiir den
Katalog genehmigungsfreier Vorhaben -
sind daher im Einzelfall zu beachten.

Bestandsschutz

Sofern ein mdglicher Standort bereits bebaut ist, stellt sich als Erstes die Frage: GenieBt
das Objekt Bestandsschutz? 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 Baugenehmigung eingeholt
werden muss und ob die Zulassigkeit des Vorhabens bereits verbindlich geklart ist.

Eine bauliche Anlage genieBt Bestandsschutz, wenn eine wirksame Baugenehmigung
vorliegt und das Gebdude genehmigungskonform errichtet ist oder der Nachweis erbracht
werden kann, dass das Gebdude und die Nutzung zu irgendeinem Zeitpunkt den gesetz-
lichen Anforderungen gentgten. Aufgrund des Bestandsschutzes gilt die bestehende
bauliche Anlage samt ihrer bestandsgeschitzten Nutzung als legalisiert. Das bedeutet,
der Eigentiimer hat einen Anspruch darauf, das Gebaude in seiner Substanz zu erhalten
und die genehmigte Nutzung grundsétzlich ungestort weiterzufiihren. Dies gilt grund-
satzlich selbst dann, wenn sich die Rechtslage zwischenzeitlich verscharft hat und das
Gebiude (oder die Nutzung) nicht der aktuellen Rechtslage entspricht.

Baugenehmigung

GenieBt eine bauliche Anlage keinen Bestandsschutz, greift die origindre Genehmigungs-
bedirftigkeit nach den Landesbauordnungen. Demnach bedirfen die Errichtung,
Anderung, Nutzungsinderung und Beseitigung von Anlagen grundsétzlich der Bau-
genehmigung.

Allerdings gilt der Bestandsschutz nicht grenzenlos, deshalb kann selbst bei bestands-
geschiitzten Gebduden die Genehmigungsbedirftigkeit unter gewissen Umstédnden
wieder aufleben: Dies kann zum einen der Fall sein, wenn eine Immobilie Uber einen
langeren Zeitraum leer steht. Wird die Nutzung eines Gebdudes endgliltig aufgegeben,
entfallt auch die urspriinglich erteilte Baugenehmigung und infolgedessen der durch sie
vermittelte Bestandsschutz. Eine endgultige Nutzungsaufgabe wird durch den Leerstand
aber nur indiziert. MaBgeblich ist insoweit vielmehr, ob zusatzlich ein hinreichend
eindeutiger (ggf. durch schliissiges Verhalten geduBerter) 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
uber den Bestandsschutz hinausgehenden Nutzungsdnderung ist auszugehen, sobald
die Nutzung die tatsdchliche Variationsbreite tberschreitet und der neuen Nutzung unter
stddtebaulichen Gesichtspunkten eine andere Qualitdt zukommt. Anhaltspunkte zur
Beurteilung der stddtebaulichen Qualitdt bieten sowoh! die Vorgaben des Bauplanungs-
als auch die des Bauordnungsrechts. Beispielsweise liegt eine relevante Nutzungsande-
rung jedenfalls dann vor, wenn die neue Nutzung unter eine andere bauplanungsrecht-
liche Nutzungskategorie fallt (vgl. insbesondere: Lager und Logistik).
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Bauantrag

Sofern eine (neue) Baugenehmigung erforderlich ist, muss sie bei der zustindigen
Behdrde durch Einreichung eines Bauantrags mit allen fiir seine Bearbeitung sowie fir
die Beurteilung des Bauvorhabens erforderlichen Unterlagen (Bauvorlagen) férmlich
beantragt werden. Im Zusammenhang mit der Bauantragsstellung ist insbesondere auf
die eindeutige Kennzeichnung des Vorhabens zu achten. Die Art der baulichen Nutzung
ist von erheblicher 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 sollten die wesentlichen Aspekte in der Betriebs-
beschreibung dargestellt werden.

3.6.2 Genehmigungsfahigkeit

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

Abb. 17: Drei zentrale Aspekte zur Genehmigungsfihigkeit

Bauplanungs-
Bauordnungs- recht
recht

Bauplanungsrecht

Das Bauplanungsrecht enthélt die grundlegenden Bestimmungen dartiber, ob und in
welchem Umfang ein Grundstiick bebaut werden darf, und insbesondere, welche Nut-
zungen darauf zuldssig sind. Es bestimmt daher wesentlich die Entwicklungsmdglich-
keiten eines Standortes. Wichtig ist zunéchst zu kléren, in welchem planungsrechtlichen
Bereich sich das Grundstiick befindet. Das Baugesetzbuch unterscheidet dabei den
qualifizierten Planbereich, den Innenbereich und den AuBenbereich. Jedes Vorhaben liegt
zwingend in einem dieser Bereiche, seine planungsrechtliche Zuldssigkeit hdngt davon
ab, in welchem, wobei der AuBenbereich fir die vorliegende Bewertung zu vernachlas-
sigen ist.

Unabhéngig davon, ob sich der jeweilige Standort im Geltungsbereich eines Bebauungs-
plans oder im unbeplanten Innenbereich befindet, muss das Vorhaben verallgemeinert
gesprochen mit seiner Umgebung vertrdglich sein und der vorhandenen planungsrecht-
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lichen Gebietsqualitdt entsprechen. Beispielsweise dirfte die Entwicklung eines Stand-
ortes innerhalb eines Gebietes, das als Gewerbegebiet ausgewiesen ist, in der Regel
unproblematisch sein. Innerhalb eines reinen Wohngebiets kénnte sich eine entspre-
chende Entwicklung hingegen als schwierig darstellen. Interessant ist in diesem Zusam-
menhang beispielsweise die Frage, ob die Paketzustellung eines privaten Dienstleisters
der Festsetzung ,Sondergebiet Post" entspricht.

Da Mikro-Depots zweckmaBigerweise relativ nah beim jeweiligen Kunden liegen mussen, ist
davon auszugehen, dass Standorte normalerweise in der Nachbarschaft sensibler (Wohn-)
Bebauung liegen. Planungsrechtlich ist deshalb von besonderer Bedeutung, ob es sich
bei Mikro-Depots um eine Nutzung handelt, die ,das Wohnen nicht (wesentlich) stort".

Die Bewertung eines Gewerbebetriebs als stérend oder nicht (wesentlich) stérend ist im
Ausgangspunkt auf eine branchenspezifisch-typisierende Betrachtung des Stérpotenzi-
als zu stiitzen. MaBstab ist somit, ob ein Betrieb der betreffenden Branche ,erfahrungs-
gemaB" geeignet ist, das Wohnen erheblich zu stéren. Eine typisierende Betrachtungs-
weise verbietet sich erst dann, wenn der zur Beurteilung stehende Betrieb zu einer
Branche gehort, deren bliche Betriebsformen hinsichtlich des Storgrades eine groBe
Bandbreite aufweisen, die von nicht wesentlich stérend bis stérend oder sogar erheblich
beladstigend reichen kann.

Obwohl das Bauplanungsrecht im Wesentlichen durch eine typisierende Betrachtung
gekennzeichnet ist, beurteilt sich die planungsrechtliche Zuldssigkeit baulicher Anlagen
auch anhand der Umstinde des konkreten Einzelfalls (Gebot der Riicksichtnahme). Daher
kénnen Mikro-Depots, obwohl sie grundsatzlich der Gebietsqualitat entsprechen, im
Einzelfall unzuldssig sein, wenn von ihnen unzumutbare Beldstigungen oder Stérungen
ausgehen. Inhaltlich diirften hierbei die zusatzlichen Larmimmissionen des Mikro-Depots
eine wesentliche Rolle spielen. Dies gilt umso mehr, wenn das Gebiet bereits erheblich
vorbelastet ist. Dabei unterscheidet das Baurecht zwischen Ladrmimmissionen, die von
der Vorhabenflache selbst ausgehen, und solchen, die durch den vorhabenbezogenen
Zu- und Abfahrtsverkehr auf éffentlichen StraBBen verursacht werden. Um hier méglichen
Konflikten vorzubeugen, sollte insbesondere die wegemaBige ErschlieBung bei der Ent-
wicklung in den Blick genommen werden und eine belastbare Datengrundlage fir die
sachverstandige Bewertung mittels Verkehrs- und Larmgutachten geschaffen werden.

StraBen- und Wegerecht

In diesem Zusammenhang kann es zudem durchaus sinnvoll sein, die ErschlieBung sowie ggf. eine
zweckmdBige Umgestaltung der dffentlichen Verkehrsflichen friihzeitig mit der Gemeinde abzustim-
men und erforderliche MaBnahmen 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 dariiber hinaus die 6ffentliche Verkehrsfliche - beispielsweise der Gehweg - durch das
Mikro-Depot in Anspruch genommen werden, ist zu beachten, dass hierfiir grundsdtzlich eine
Sondernutzungserlaubnis nach der StVO erforderlich ist.

Insoweit sind auch konzeptbezogene verkehrsrechtliche Sonderregelungen (beispielsweise die
Erlaubnis zur Einfahrt in FuBgdngerzonen oder eine Mitbenutzung der Busspur durch Lastenfahrrdder)
gemeinsam mit der zustdndigen StraBenverkehrsbehérde zu erarbeiten.

6 Jones Lang LaSalle (2015): Nebenkostenanalyse fiir Logistikimmobilien 2015.
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Bauordnungsrecht

Das Bauordnungsrecht ist vor allem ein entscheidender Faktor fur die konkrete bauliche
Umsetzung von Mikro-Depots in Bezug auf die Gefahrenabwehr. Es bestimmt die dies-
beziiglichen Anforderungen an das einzelne Baugrundstlck sowie an die Errichtung,
bauliche Anderung, Nutzungsanderung, 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 Brand-
schutz. Neben konkreten Anforderungen an die Beschaffenheit einzelner Bauteile und
technischer Anlagen ist u.a. die Gewahrleistung ausreichender Rettungswege zwingend
erforderlich. Im Einzelnen dirfte die Begutachtung durch einen Brandschutzsachver-
standigen erforderlich werden, der insbesondere etwaige Brandgefahren bewertet, die
bei der Lagerung von feuergefdhrlichen Giitern bestehen. Zudem ist im Einzelfall zu
prufen, ob aufgrund der Art oder des Umfangs der ausgeiibten Nutzung gesteigerte
Anforderungen an den Brandschutz zu stellen sind. Beispielsweise bestehen etwa beson-
dere Anforderungen an den Brandschutz im Industriebau oder wegen des erhéhten
Gefahrenpotenzials bei Sonderbauten. Daneben sind u.a. die Vorschriften zu den
Abstandsflachen, der Nachweis ausreichender Stellpldtze und die Barrierefreiheit zu
beachten.

Baunebenrecht

Bei der Entwicklung von Bestandsimmobilien ist ein besonderes Augenmerk auf das
Denkmalschutzrecht zu richten. Die Unterschutzstellung eines Gebaudes kann weitrei-
chende Einschrankungen fiir bauliche Anderungen zur Folge haben oder sie génzlich
ausschlieBen. Soll ein Gebdudedenkmal entwickelt werden, ist immer die Eintragung in
der Denkmalliste einzusehen. Nur aus der Eintragung kénnen der Umfang und die Reich-
weite des Denkmalschutzes eindeutig ermittelt und die Entwicklungsmdglichkeiten des
Objektes bewertet werden. Ferner ist zu beachten, dass auch im Umfeld eines Baudenk-
mals Einschrankungen der Baufreiheit maglich sind (sogenannten Umgebungsschutz).
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3.7 Verkehrsrecht

Auch ist denkbar, dass konzeptbezogene verkehrsrechtliche Sonderregelungen - beispiel-
weise die Erlaubnis zur Einfahrt in FuBgangerzonen oder eine Mitbenutzung der Busspur
durch Lastenfahrrader - gemeinsam mit der zustandigen StraBenverkehrsbehérde (in
NRW ist dies in der Regel die 6rtliche Ordnungsbehdrde) erarbeitet werden. Die StraBen-
verkehrsbehérden kénnen grundsatzlich in bestimmten Einzelféllen oder allgemein fur
bestimmte Antragsteller Ausnahmen von den Vorschriften der StraBenverkehrsordnung
genehmigen; ein Anspruch auf eine solche Genehmigung besteht allerdings nicht.

So kann beispielsweise das Befahren von FuBgéngerzonen auch auBerhalb der allgemein
freigegebenen Lieferzeiten und/oder fiir 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 mdglich. Prinzipiell ware daher auch eine
Erlaubnis des Fahrens entgegen der Fahrtrichtung in EinbahnstraBen oder zum Befahren
von Bus- oder Taxispuren denkbar. Auch kdnnen Ausnahmen im Bereich des Anwohner-
parkens sowie von Lkw-Fahrverboten genehmigt werden. Problematisch ist in diesem
Zusammenhang jedoch die Préferenz- und Privilegierungsfeindlichkeit des StraBenver-
kehrsrechts, da nach der gesetzgeberischen Konzeption Verkehrsteilnehmer grundsatz-
lich gleich zu behandeln sind; Privilegierungen einzelner Verkehrsteilnehmer bedUrfen
immer einer besonderen Rechtfertigung.

Die StraBenverkehrsbehérde wird im Rahmen einer Ermessensentscheidung eine Abwa-
gung zwischen den berechtigten Interessen des Antragstellers, der Allgemeinheit und
den besonderen Gegebenheiten im Bereich der betroffenen StraBenverkehrszone treffen.
Beispielsweise wird die Erteilung einer Ausnahmegenehmigung im Bereich von stark
frequentierten FuBgdngerzonen tendenziell problematisch und wird voraussichtlich nur
bei Vorliegen besonderer Umsténde erteilt werden.

Ein besonderer Umstand kdnnte sich z.B. aus Vorgaben zur Luftreinhaltung in Innen-
stddten ergeben. Einige Stadte versuchen z.B. bereits die Vorteile eines emissionsfreien
Lieferverkehrs zu nutzen und gehen dazu uber, flr Lastenfahrrader und Lieferfahrzeuge
mit Elektrobetrieb verlangerte Lieferzeiten im Bereich von FuBgédngerzonen zu geneh-
migen.

Zwischenfazit: Die zuvor aufgefiihrten Fragestellungen geben zwar nur einen kleinen
Einblick in mdgliche relevante Fragestellungen. Es sollte jedoch deutlich werden, dass
der Betrieb eines Mikro-Depots zahlreiche Rechtsgebiete tangiert, was jedoch zugleich
eine Vielzahl von Gestaltungsmdglichkeiten fiir praktikable Lésungen erdffnet.

Das Bundesverkehrsministerium plant gegenwartig die Novellierung der StraBenver-
kehrsordnung mit dem Ziel, den Radverkehr zu starken und sicherer zu machen. In einem
kirzlich veroffentlichten 12-Punkte-Plan’ wird z.B. beschrieben, dass Kommunen
zukilinftig Lastenrad-Parkplatze im 6ffentlichen Raum explizit ausweisen kénnen. Dies
wurde in Berlin-NeukdlIn bereits exemplarisch umgesetzt (Abb. 18).

BMVI (2019): Bundesverkehrsminister Scheuer zur fahrradgerechten Novelle der StVO.
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Abb. 18: Ausgewiesener und beschilderter Lastenrad-Parkplatz

3.8 Akteure und Moglichkeiten der Gestaltung

Mit den folgenden Tableaus zeigen wir in verdichteter Form auf, welche Akteure zur
Gestaltung von Mikro-Depots notwendig sind und wo genau jeweilige Handlungsspiel-
raume liegen. Die Angaben haben wir auf Basis eines intensiven Austauschs mit ver-
schiedenen Akteuren in der Region Mittlerer Niederrhein abgeleitet. Die vollstandigen
Akteurstableaus sind im Anhang Il auffindbar.

Akteurstableau Wirtschaftsférderung

H Vermittlung von potenziellen Standorten und Objekten
W Aktivierung und Einbindung mdglicher Betreiber
B Treiber fir die Umsetzung eines Mikro-Depots

Handlungsspielraum
fiir Mikro-Depots

Konkreter

Ansatzpunkt B Unterstiitzung der Betreibermodellgestaltung

Akteurstableau Stadt- und Verkehrsplanung

Vermittlung konkreter Standorte

|
Handlungsspielraum : Integration in laufende Planungen und Ausweisungen
|

fiir Mikro-Depots Fldchensicherung

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

Standortsuche
Flankierende MaBnahmen zur Verkehrsordnung

Konkrete
Ansatzpunkte
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Akteurstableau Industrie- und Handelskammer sowie Handwerkskammer

m Ubergeordneter Treiber und Auftraggeber

B e B Bindeglied zwischen sdmtlichen Akteuren im Bereich

fiir Mikro-Depots

der Citylogistik
Konkreter B Antreiben des Prozesses zur Realisierung und Sicherung
Ansatzpunkt des Mittelflusses

Akteurstableau KEP-Dienstleister

Handlungsspielraum

filr Mikro-Depots B Realisierung von Single-User- sowie Multi-User-Depots

Konkreter

Ansatzpunkt W Erprobung von Multi-User-Mikro-Depots im Bestand

Akteurstableau Handels-, Dienstleistungs- und Wirtschaftsbetriebe

Handlungsspielraum W Einfluss auf Paketdienstleister nur eingeschrénkt méglich

fiir Mikro-Depots B Geringer Handlungsspielraum, hoher Preisdruck
Konkreter B Klare Biindelung der Anforderungen des Handels an Gestalter
Ansatzpunkt des Mikro-Depots

Akteurstableau Immobilieneigentiimer, Makler und Projektentwickler

B Entwicklung von attraktiven Logistik-/ Produktions- /
Mischstandorten fiir Kommunen
B Bereitstellung/ Entwicklung / Instandhaltung von Logistikimmobilien

Handlungsspielraum
fiir Mikro-Depots

Konkrete
Ansatzpunkte

Sensibilisierung der Eigentiimer
Vermittlung entsprechender Standorte und Objekte

Akteurstableau externe Dienstleister, Fachbiiro, (wissenschaftl.) Beratung

H Regionalanalysen

W Standortidentifikationen und Priifungen

B Gestaltung von Betreibermodellen und entsprechende Moderation
der Akteure

B Kommunikationskanal zu KEP-Dienstleistern

Handlungsspielraum
fiir Mikro-Depots

B Umsetzung von Konzeptionen
Konkrete W Etablierung von Betreibermodellen im
Ansatzpunkte interkommunalen Verbund

B Dialog mit KEP-Dienstleistern

Akteurstableau Land, Bund

B Projektfinanzierung

Férdermittelbereitstellung

Initiierung von eigenen (Landes-)Projekten

Information zu Best Practices, Gewéhrleistung von Transparenz
und Transfer

Handlungsspielraum
fiir Mikro-Depots

Konkreter

Ansatzpunkt B Finanzielle Férderung von konkreten Umsetzungen
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3.9 Roadmap und Learnings fiir die Entwicklung eines
Multi-User-Mikro-Depots

Die geschilderten Schritte zur Realisierung eines Mikro-Depots lassen sich bersichtlich
in einer Roadmap zusammenfassen. Der Ubertrag eignet sich flir weitere kleinere GroB-
stddte zwischen 150.000 und 300.000 Einwohnern.

Abb. 19: Roadmap von der Konzeption zur Umsetzung von Mikro-Depots

1a283a 485

Der Nukleus:

5 6.MA

Der erste Schritt, richtige Akteure Leitplanken Ausschreibung Projektstart: Umsetzun
die Initialziindung 9 : und Ziele und Vergabe Konzeption 9
an einen Tisch
@ @ @ @ Q *—>

Akteursnukleus (z.B. Kammern, 51 3 ||||III||

Wirtschaftsférderungen, A

Stadtplanungsémter, -

politische Vertreter,
Handelsverbande und Externe Dienstleister, Fachbiiro
Werbegemeinschaften, :

evtl. externe Moderation) 5 2 Q
Dialog mit KEP-Dienstleistern

KEP-Dienstleister, Externe Dienstleister

5.3

Standortidentifikation und Eignungspriifung

Stadtplanung, Wirtschaftsférderung,
Projektentwickler externe Dienstleister

5 4 o)w
Einbindung Iokaler Akteure

(Einzel-)Handelsvertreter, lokale Interessensgruppen,
politische Akteure, externe Moderation

5.5 @

Stadtplanung, Wirtschaftsférderung,
Stadtbetriebe, externe Moderation
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Wirtschaftsférderungen sind zum Teil sehr
unterschiedlich aufgestellt. Es kann sich

um Gesellschaften, stddtische Entititen mit
hohen oder auch nur geringen Kapazitdten
(z. B. Stabsstelle direkt beim Oberbiirgermeister)
handeln. Die Annahmen hier gehen von einer
Wirtschaftsforderung aus, die gentigend
Kapazititen hat, sich selbst um das Thema
Mikro-Depots zu kiimmern. Wenn diese nicht
vorhanden sind, sollte eine entsprechende
Stelle in der Verwaltung geschaffen werden.

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

1 Der erste Schritt, die Initialziindung

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

Der Initiator motiviert verschiedene lokale Akteure fiir einen gemeinsamen Austausch.
Hier geht es vorrangig darum, verschiedene Anforderungen und BedUrfnisse zu klaren.
Im besten Fall formt sich somit ein Akteursnukleus, der fortan die Konzeption und Rea-
lisierung treibt. Eine externe Moderation kann hier unterstitzend wirken.

2 Der Nukleus: richtige Akteure an einen Tisch

Wer ist beteiligt? Kammern, Wirtschaftsférderungen, Stadtplanungséamter, politische
Vertreter, Handelsverbande und Werbegemeinschaften, evtl. externe Moderation.
L J

[/
3 Leitplanken und Ziele (

Der Akteursnukleus hat die Aufgabe, Leitplanken und Zielstellungen fiir ein mégliches
Projekt genauer zu definieren. 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 konkreten, lokalen Handlungs-
drucks wird auBerdem bestimmt, welches Betreibermodell in der Stadt angestrebt wird
(z.B.Single-User, Multi-User). Diese Leitplanken werden genutzt, um eine entsprechende
Ausschreibung aufzusetzen. Zur Finanzierung des Vorhabens wird ein enger Austausch
mit Landes- und Bundesministerien (vorrangig Verkehrsministerium) empfohlen.

Wer ist beteiligt? Kammern, Wirtschaftsforderungen, Stadtplanungsamter, Landes- und
Bundesministerien, evtl. externe Moderation.

Zur Konzeption von Mikro-Depots eignen sich externe Dienstleister, wie Beratungen,
Fachburos sowie wissenschaftliche Institutionen mit hohem Anwendungsbezug.

I Ausschreibung und Vergabe

Wer ist beteiligt? Kammern, Wirtschaftsforderungen, Stadtplanungsédmter.
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5 Projektstart: Konzeption

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

5.1 Regionalanalyse M

Grundlage fiir die Konzeption von Mikro-Depots ist die lokale bzw. regionale Betrachtung
von Einwohner- bzw. Haushaltsdichten. Zusatzlich wird analysiert, wie Depots und Dis-
tributionsstrukturen der KEP-Dienstleister vor Ort aktuell strukturiert sind.

Wer ist beteiligt? Externe Dienstleister, Fachbiro.

5. 2 Dialog mit KEP-Dienstleistern ,J

Ein ausfihrlicher Dialog mit den Nutzern des Mikro-Depots, den KEP-Dienstleistern, ist
elementar. Hier muss grundséatzlich geklart werden, inwiefern a) Interesse an der Umset-
zung eines Mikro-Depots besteht sowie b) ob der Standortvorschlag interessant ist, der
parallel identifiziert wird. Als Einstieg eignen sich Leitfaden-gestitzte Interviews, um
moglichst vergleichbare Aussagen verschiedener Interviewpartner sowie eine hohe Fak-
tendichte zu erhalten.

Wer ist beteiligt? KEP-Dienstleister, externe Dienstleister.

I-L.'

5-3 Standortidentifikation und Eignungspriifung

Die Identifikation des optimalen Standorts bzw. Objekts ist eine der kritischen GréBen
bei der Konzeption von Mikro-Depots. Die Herausforderung besteht darin, den parallelen
Dialog mit den KEP-Dienstleistern und den daraus resultierenden Standort- bzw. Gro-
Benanforderungen mit den tatsachlichen Verfiigbarkeiten vor Ort zu synchronisieren.
Hierzu eignet sich ein vorldufiger Anforderungskatalog, der im Projektverlauf sukzessive
angepasst wird. ObjektgroBen, Mietpreise, Anbindung etc. sind Faktoren, die stdndig
rlickgekoppelt werden missen. Erfahrungswerte zeigen, dass die Ansprache von Immo-
bilieneigentlimern am besten im engen Austausch mit dem Stadtplanungsamt, der Wirt-
schaftsforderung oder auch engagierten Projektentwicklern vor Ort geschieht.

Wer ist beteiligt? Stadtplanung, Wirtschaftsférderung, Projektentwickler, externe
Dienstleister.
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&

5.4 Einbindung lokaler Akteure A8

Die Auswirkungen von Mikro-Depots sind im spateren Betrieb im offentlichen 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, politischen Akteuren oder
auch weiteren Interessensgruppen vor Ort. Ergdnzend bieten sich Onlinebefragungen an,
um zuséatzliche Anforderungen an eine zukunftsorientierte Stadtlogistik zu erfassen.

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

k-2

5 . 5 Gestaltung Betreibermodell

Zur schnellen Umsetzung von Mikro-Depots empfiehlt es sich einen neutralen Betreiber
einzusetzen, der zwischen KEP-Dienstleistern und Immobilieneigentiimer agiert. Die
Ausflihrungen dieses Handbuchs zeigen auf, welche Konstellationen hier denkbar sein
kénnen und welche Aspekte mit einer rechtlichen Ausgestaltung einhergehen. Hierzu
sollte friihzeitig ein Dialog zwischen Initiatoren sowie maglichen lokalen Betreibern statt-
finden.

Wer ist beteiligt? Stadtplanung, Wirtschaftsférderung, Stadtbetriebe, externe
Moderation.

6 Umsetzung

Als nachste Schritte stehen nun die vertragliche Ausgestaltung des Betreibers, der
Abschluss des Mietvertrags sowie die Planung eventueller baulicher MaBnahmen an.
Zusdtzlich finden Verhandlungen und Feinabstimmungen mit den KEP-Dienstleistern
statt.
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4. Fazit und Reflexion:
Hinweise zur Ubertragbarkeit

Untersuchungsgegenstand dieses Projekts ist die Erhebung der Anforderungen verschiedener
Akteure an die Gestaltung von Mikro-Depots in kleineren GroBstadten. Im Fokus steht dabei die
Gestaltung von Multi-User-Mikro-Depots in Bestandsimmobilien. In den Ausfiihrungen stellen
wir ein idealtypisches Layout sowie die Gestaltung eines mdglichen Betreibermodells mit den
entsprechenden rechtlichen Hinweisen genauer dar.

Abb. 20: Kernfakten auf einen Blick

X 1,5 Lastenrdder kdnnen ein klassisches Zustellfahrzeug ersetzen.
1 TR = 1,5 G

Im Mittel knnen 120 Pakete am Tag durch ein Lastenrad
zugestellt werden.

1 oo

1 20 $ Aus praktischen und wirtschaftlichen Aspekten werden Lastenrader
klassische Zustellfahrzeuge in der Praxis nicht vollstindig ersetzen.

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

Durch Lastenrdder konnen Haltesituationen in ,zweiter Reihe"

w &» reduziert werden, was zur Verbesserung des allgemeinen
(o) (o) Verkehrsflusses beitragen kann.

Vielféltige Mehrwerte durch Mikro-Depots

Die Ausflihrungen 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. Abb. 21 zeigt retrospektiv, welche Nutzen
letztlich seitens der verschiedenen Akteure als zentral gesehen werden.

Abb. 21: Nutzendialog

Mehrwerte von Mikro-Depots

W Positiver Effekt auf 6kologische Bilanz

Image und Wettbewerbsvorteile

Steigerung der Effizienz, Frequenzerh6hung bei der Belieferung
Einsatz von (wertvollen) Berufskraftfahrern an anderen Stellen

KEP-Dienstleister

Hohere Belieferungsfrequenz ermdglicht Kundenbedienung
am selben Tag

B Kundengewinnung durch Laufkundschaft bei Paketabgabe
im Shop

Handels-,
Dienstleistungs- und
Wirtschaftsbetriebe

CO,- und NO,-Vermeidungs-Potenziale
Verbesserter Verkehrsfluss, Vermeidung von
Riickstausituationen (,Zweite-Reihe-Parken")

Privatkunden
und Stadte
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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 sie sind. Ergénzend haben wir
in einem projektbegleitenden Expertenspiegel (n = 9) 11 Gestaltungsparameter identifi-
ziert, validiert und bewertet. In Abb. 22 werden diese nach Relevanz sortiert angegeben.

Die Gestaltungsparameter reflektieren die bereits erfolgten bzw. auch anstehenden Auf-
gaben 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. Mit Blick auf die verschiedenen Pilot-
projekte in gréBeren GroBstddten ist die wirtschaftliche Uberzeugung vom Konzept
.Mikro-Depot" in kleineren GroBstddten immer noch relativ gering. Das Finden einer
geeigneten Immobilie wird an dritter Stelle genannt und verdeutlicht die groBe Heraus-
forderung vor Ort, die potenziellen Standorte zu mobilisieren. An dieser Stelle sei deutlich
auf die kommunale Unterstiitzung seitens Stadtplanungsamtern und Wirtschaftsforde-
rung hingewiesen - der Gestaltungswille der Kommune ist essentiell und wird an vierter
Stelle eingestuft.

Abb. 22: Gestaltungsparameter zur Realisierung von Mikro-Depots
der Relevanz nach (1 = am hochsten)
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Kleine Schritte, groBe Effekte

Die Realisierung von Mikro-Depots ist eine von vielen MaBnahmen, die zur Gestaltung
von nachhaltigen Stadten beitragen. Viele kleine Schritte sind notwendig, um groBe
Effekte zu erzielen. So sind Mikro-Depots ein effektiver Ansatz, jedoch nicht als alleinige
Lésung zur zukiinftigen Umsetzung von Citylogistik zu verstehen. Auf nationaler Ebene
mogen die Vermeidungspotenziale gering erscheinen, jedoch sind die Effekte auf lokaler
Ebene spiirbar, wenn auch kleinteilig. Unsere Ausarbeitungen zeigen, dass es sich lohnt,
mit kleinteiligen Umsetzungen vor Ort zu beginnen. Um das innerstadtische Paketauf-
kommen schlieBlich flichig abzudecken, bedarf es mehrerer Mikro-Depot-Standorte in
der Stadt.

Stadte miissen in Vorleistung gehen

Wer macht die ersten Schritte? Im Dialog mit den verschiedenen Akteuren haben wir
gelernt, dass Mikro-Depots zundchst neutral und diskriminierungsfrei von kommunaler,
6ffentlicher Hand initiiert werden sollten. Die Beteiligungs-Hemmnis von KEP-Dienst-
leistern, die risikoscheu sind und ein hohes MalB an Flexibilitdt voraussetzen, ist so deut-
lich geringer. Zu Bedenken ist auch, das KEP-Dienstleister durch den zusatzlichen
Umschlag bei Mikro-Depots bereits mit héheren 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. Abgesehen von den beschriebenen Vorziigen eines
kommunalen Betreibers wird dieser nach aktuellen Richtlinien auch deutlich bei der
Verfligbarkeit von Fordermitteln bevorzugt. Vorstellbar ist jedoch auch, dass nach dem
kommunal betriebenen Anlauf von Mikro-Depots eine spatere Privatisierung durch die
Immobilieneigentimer 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
fur KEP-Dienstleister. In weiteren Ausbaustufen ist es vorstellbar, Mikro-Depots durch
weitere Dienstleister und Services anzureichern. So kdnnen sie zusatzlich als direkter
Abholpunkt oder Retourenstelle fiir Privatkunden gedffnet werden.

Den richtigen Standort identifizieren

Eine der groBen Herausforderungen bei der Realisierung von Mikro-Depots ist die Iden-
tifikation des passenden Standorts. Es hat sich gezeigt, dass sich ein fixer Anforderungs-
katalog mit harten Anforderungen nur bedingt eignet, um auf die Suche zu gehen.
Essentiell ist eine enge Ricksprache mit den lokal beteiligten Akteuren sowie den
KEP-Dienstleistern. Eine wesentliche Herausforderung stellen oftmals die laufenden
Nutzungskosten dar, die deutlich tber 7 € je m2 Kaltmiete liegen. Hohere Werte sind in
der Regel nur schwierig mit den potenziellen Mietern, den KEP-Dienstleistern, vereinbar.
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8 Destatis (2019b).
9 Tag24.de (2019).

Gemeinsames Gestalten ist der Schliissel

Als wesentliches Gestaltungselement hat sich die Kooperationsbereitschaft der lokalen
Akteure erwiesen. Durch eine enge Zusammenarbeit v.a. mit Stadtplanungséamtern, Wirt-
schaftsférderungen oder auch Projektentwicklern kann die Standortsuche deutlich
beschleunigt werden. Die Rolle der IHK ist hierbei die des zentralen Treibers auf strate-
gischer Ebene sowie im Hintergrund. Deutlich wurde auch, dass die Handels-, Dienst-
leistungs- und Wirtschaftsbetriebe zwar direkt von Mikro-Depots profitieren konnen,
jedoch aufgrund eines zu geringen Handlungsraums nicht als treibende Gestalter
fungieren (kénnen).

Verkehrsinfrastrukturelle Rahmenbedingungen verbessern

Zum Abschluss dieses Berichts muss darauf verwiesen werden, dass die Akzeptanz bei
Fahrern und Betriebsraten zur Nutzung von Lastenrddern ein absolut zentraler Faktor
ist. Wer sich fiir mehr Lastenrdder auf der letzten Meile einsetzt, muss sich auch fir
bessere Radwege und eine Priorisierung des Radverkehrs vor dem Autoverkehr in Innen-
stddten einsetzen. Andernfalls droht das Lastenrad-Konzept zu scheitern, wenn z.B.
mehrere schwere Unfélle bekannt werden und Zusteller die Nutzung von Lastenradern
verweigern sollten. 2018 wurden von der Polizei 2,6 Millionen Unfélle in Deutschland
erfasst, davon 88.472 mit Fahrradern.8 Dabei kamen laut Polizei in 2018 3.275 Menschen
durch einen Verkehrsunfall ums Leben. Ein Gberproportionaler Anteil, 14 % der Verkehrs-
toten (445 Menschen), waren auf einem Fahrrad verungliickt.

Unfélle mit Lastenrddern werden bislang statistisch nicht separat erfasst. Durch die
Presse werden jedoch immer wieder Unfalle mit Lastenrddern beschrieben, die meist eine
besondere Schwere haben und einen groBen Personenschaden nach sich ziehen.® Mit
der aktuell in der Diskussion befindlichen Novellierung der StraBenverkehrsordnung ste-
hen Kommunen in Zukunft neue Instrumente zur Verbesserung der Rahmenbedingungen
fur den Radverkehr zur Verfligung. Kommunen sollten dies als Chance sehen und die
Verkehrsbedingungen flr Lastenrdder in Innenstadten tberpriifen bzw. verbessern.
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6. Anhang

Anhang I: Wirtschaftlichkeitsberechnungen als Schablone

Szenario 1 Jahr 1 Jahr 2 Jahr 3 Jahr 4

Ort

Flache 250 m2 250 m? 250 m? 250 m2 250 m2
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 €
Investitionskosten nach DIN 276 (Aufwendungen des Betreibers)

Bauwerk - Baukonstruktionen 57.500,00 €

Bauwerk - techn. Anlagen 37.300,00 €

Baunebenkosten 26.544,00 €

Risikozuschlag 42.470,40 €

Forderung (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 € 0,00 €
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 €
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 €
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 -27.37822 € -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 € -115.70506 € -144.344,65¢€
Gewinn nach Steuern -27.378,22 € -27.263,55 € -27.148,88 € -27.034,21 € -26.919,54 €
Kapitalrendite 57335 € 57335 € 57335 € 57335¢€ 57335 €
Differenz: Gewinn - Kapitalrendite -27.951,57 € -27.836,90 € -27.722.23 € -27.607,56 € -27.492,89 €

Akkumulierte Differenz -27951,57 € -55.788,47 € -83.510,70€ -111.118,25€ -138.611,14 €
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Szenario 2

Ort

Flache 500 m? 500 m? 500 m? 500 m? 500 m?
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 €
Investitionskosten nach DIN 276 (Aufwendungen des Betreibers)

Bauwerk - Baukonstruktionen 49.500,00 €

Bauwerk - techn. Anlagen 31.300,00 €

Baunebenkosten 22.624,00 €

Risikozuschlag 36.198,40 €

Férderung (Annahme 65 %) -106.479,36 €

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 € 0,00 €
Kreditzinsen 488,68 € 390,94 € 29321 € 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 €
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 €
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 € -42.33455 € -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 € -19.945,58 € -19.847,84 €

Akkumulierte Differenz -20.238,78 € -40.379.83 € -60.423,15 € -80.368,73 € -100.216,57 €
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Anhang |l: Akteurstableaus

Akteurstableau Wirtschaftsforderung

Grundsatzliche
Aufgaben

Ansiedlung und Bestandssicherung von wirtschaftenden
Betrieben sowie den zugehdrigen Arbeitspldtzen
Sicherstellung von funktionierenden Wirtschaftsverkehren
Ansprechpartner fiir alle Akteure [verbindendes Glied
Standortmarketing

Initiativen flr urbane Logistik schaffen

Handlungsspielraum
fiir Mikro-Depots

Vermittlung von potenziellen Standorten und Objekten
Aktivierung und Einbindung mdglicher Betreiber
Treiber fir die Umsetzung eines Mikro-Depots

Fldchenknappheit, Flachenverbrauch

e Heterogenes Akteursfeld
Mobilisierung von Flachen, die in klassischen Kontexten schwierig
zu mobilisieren sind (insbesondere Leerstinde, aber auch
Treiber Brachfldchen)
W Enger Austausch mit Stadtplanung
B Funktionierendes Geschédftsmodell fiir Betreibersuche
Konkreter ; .
Ansatzpunkt B Unterstiitzung der Betreibermodellgestaltung

Akteurstableau Stadt-

und Verkehrsplanung

Grundsatzliche
Aufgaben

Regeln setzen fiir Daseinsvorsorge [ Ordnungsrahmen
(Verkehrsbehérden z.B. Zeitfenster vorgeben) und
durchsetzen (Verkehrskontrollen)

Erteilung von Genehmigungen (Handlungsspielraum)
Initiator von Lésungsansétzen, u.a. City-Maut priifen
Verkehrsnetz flir umweltfreundliche Transportmittel stérken
(z.B. Lastenrader)

Handlungsspielraum
fiir Mikro-Depots

Vermittlung konkreter Standorte

Integration in laufende Planungen und Ausweisungen
Fldchensicherung

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

Hemmnisse

Verkehrsuiberlastung, Verkehrssicherheit
Emissionsgrenzwerte, Fahrverbote

Rechtliche Rahmenbedingungen (Gesetzgebung und
Rechtsprechung)

Wechselnde Anforderungen der einzelnen Betreiber

Treiber

Zufriedenheit der Biirger bzw. Attraktivitat der Stadt
Beteiligung ermdglichen

Riickhalt der Politik und Stadtgesellschaft auch fiir unbeliebte
MaBnahmen (z.B. ordnungsrechtliche Einschriankungen)
Planungssicherheit

Ein Ansprechpartner fiir Konzeption und Umsetzung
Bauplanungs- und bauordnungsrechtlich

unproblematische Standorte

Konkrete
Ansatzpunkte

Standortsuche
Flankierende MaBnahmen zur Verkehrsordnung
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Akteurstableau Industrie- und Handelskammer sowie Handwerkskammer

Grundsatzliche
Aufgaben

Interessensvertretung der Unternehmen [ Mitglieder
Sicherung zukunftssicherer Rahmenbedingungen fiir ein
erfolgreiches Wirtschaften

Férderung innovativer Ansétze, liber Best Practice informieren
und ggf. mitwirken

Netzwerke bilden

Informationen bereitstellen

Handlungsspielraum
fiir Mikro-Depots

Ubergeordneter Treiber und Auftraggeber
Bindeglied zwischen samtlichen Akteuren im Bereich
der Citylogistik

Hemmnisse

Heterogenes Akteursfeld
Fahrverbote, Einschrdnkung der Mobilitat
Neutralitdtsgebot

Treiber

«Einfach mal machen": Pilotierung filir mittelgroBe Stadte
Bottom Up Ansdtze und heterogene Unterstiitzersituation
Beteiligung eigener Gremien

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

Konkreter
Ansatzpunkt

Antreiben des Prozesses zur Realisierung und Sicherung
des Mittelflusses

Akteurstableau KEP-Dienstleister

B Ver- und Entsorgung von B2B B2C
Grundsétzliche m Wirtschaftlicher Betrieb: 6konomisches Preis- / Leistungsverhaltnis
Aufgaben B Nachhaltiger Betrieb: dkologisch und sozial
(Mitarbeiter und Anwohner)
Handlungsspielraum . . . .
filir Mikro-Depots M Realisierung von Single-User- sowie Multi-User-Depots
B Gewinnung und Qualifizierung von Personal
Hemmnisse m Steigende Kundenanspriiche
B Regulierungen, Restriktionen
B Geringe Margen vs. Nachhaltiges Wirtschaften
Treiber B Sichtbarkeit mit der eigenen Marke / Kundennahe
m Offenheit und Kooperationsbereitschaft der Kommune
Konkreter . . .
B Erprobung von Multi-User-Mikro-Depots im Bestand

Ansatzpunkt
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Akteurstableau Handels-, Dienstleistungs- und Wirtschaftsbetriebe

Grundsatzliche
Aufgaben

Wachsendes und konfliktfreies Wirtschaften in der Stadt

Neue Geschadftsmodelle zur Sicherung des stationédren Einzelhandels
als Antwort auf eCommerce

Bessere Erreichbarkeit der Innenstadt

Mehr Convenience fiir den Besucher schaffen

Handlungsspielraum
fiir Mikro-Depots

Einfluss auf Paketdienstleister nur eingeschrankt méglich
Geringer Handlungsspielraum, hoher Preisdruck

Hemmnisse

Konkurrenz durch Onlinehandel (Sicherung stationarer Einzelhandel)
Anlieferverkehre, Nachbarschaftskonflikte
Anlieferungsschwierigkeiten

Ineffizientes Beliefern

Lastenrad hinsichtlich Kapazitdten eingeschrankt, Alternativen
gewlnscht, um Anzahl der Anlieferungen pro Tag zu reduzieren

Treiber

Vertrdgliche, storfreie Anlieferverkehre

Biindelung von Ab- und Anlieferung verschiedener KEP-Dienstleister
vs. Flexibilisierung und Sameday-Delivery

Bessere zeitliche Synchronisierung und Abstimmung von
Lieferzeitrdumen

Abholpflicht fur Leerfahrten in einem definierten Raum

Konkreter
Ansatzpunkt

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

Akteurstableau Immobilieneigentiimer, Makler und Projektentwickler

Ausgleich gegenldufiger Interessen von Investoren und Mietern

Grundsétzliche B Kaufmdnnische und technische Betreuung der Immobilie
Aufgaben B Fihren von Entwicklungsdialogen mit Investoren [ Mietern
zur Schaffung zukunftsfihiger (urbaner) Logistikimmobilien
B Entwicklung von attraktiven Logistik-/ Produktions-
Handlungsspielraum Mischstandorten fiir Kommunen
fir Mikro-Depots B Bereitstellung/ Entwicklung / Instandhaltung

von Logistikimmobilien

B Sinkendes Fldchenangebot mit GE- [ Gl-Ausweisung
W Fokus in urbanen Gebieten liegt auf Wohnbau,
Gewerbe wird verdrangt
Hemmnisse B Flachenumwidmungen in Metropollagen bislang kaum realisierbar
B Innenstadtmieten bislang nicht kompatibel mit
Zahlungsbereitschaft der Logistikmieter
B Genehmigungen, Auflagen, Brandschutz
B Umdenken der Eigentlimer fiir Nutzung, z.B. hinsichtlich
Anlieferverkehre, Akzeptanz der Eigentiimer fiir Logistiknutzung
Treiber und die daflir notwendigen Investitionen
B Freigabe urbaner Fldchen zur gewerblichen Nutzung
W Steigerung der Akzeptanz innerstadtischer Logistik in der Politik
Konkrete W Sensibilisierung der Eigentimer
|

Ansatzpunkte

Vermittlung entsprechender Standorte und Objekte
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Akteurstableau externe Dienstleister, Fachbiiro, (wissenschaftl.) Beratung

B Moderation des heterogenen Akteursfelds und Einbezug
o der Keyplayer
glr;;n:ts)z;:‘zllche B Einbringen von fachlicher Expertise
9 B Lessons Learned von Referenzen

m Verfolgen und Antreiben konkreter Umsetzungen
B Regionalanalysen

Handlungsspielraum [ | Standortidentifikatior.len und Priifungen _

fiir Mikro-Depot B Gestaltung von Betreibermodellen und entsprechende Moderation

ur irkro-Lepots der Akteure

B Kommunikationskanal zu KEP-Dienstleistern
H Kooperationswille der Akteure sehr unterschiedlich

Hemmnisse W Standortverfiigbarkeit und Identifikation, Preisgestaltung
H Regionale bzw. landspezifische Unterschiede zu beriicksichtigen
B Kooperationsbereitschaft und enge Zusammenarbeit mit

Wirtschaftsférderung, Stadtplanung, Industrie- und

Treiber Handelskammer, Projektentwicklern, Immoblieneigentiimern

m Offenheit der Eigentlimer flir neue, logistische Umnutzungen
(z.B. bei Einzelhandelsleerstinden)
K B Umsetzung von Konzeptionen
onkrete . : .

Ansatzpunkte [ ] Et_ablleruhg von B;trmbgrmodellen im interkommunalen Verbund

B Dialog mit KEP-Dienstleistern

Akteurstableau Land, Bund

B Gesetzgebung
Grundsétzliche W Finanzielle Zuweisungen
Aufgaben B Wirtschaftspolitische Handlungsrahmen
B Kommunalaufsicht
W Projektfinanzierung
. B Fordermittelbereitstellung
Handlungsspielraum Initii . Landes-)Proick
(5 e s W Initiierung von eigenen ( an es-)Proje ten
B Information zu Best Practices, Gewahrleistung von Transparenz
und Transfer
. M Keine hinreichenden konkreten Projektansitze
Hemmnisse -
kommunaler Verbiinde
Treiber W Erfolgreiche, Ubertragbare Projekte und Best Practices
B Hohes Engagement unter Beteiligung kommunaler Akteure
Konkreter . . R
B Finanzielle Férderung von konkreten Umsetzungen

Ansatzpunkt
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