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KURIER-, EXPRESS- UND PAKETDIENSTE

IN DER STADT

Der nachfolgende Text ist an Stadte adressiert, die wachsenden Verkehr von Kurier-, Express- und Paketdiensten

(KEP) feststellen und nach Mdglichkeiten suchen, diesen zu verringern. Er richtet sich sowohl an Mitglieder der poli-

tischen Gremien (Kommunalparlamente] als auch an die Mitarbeiter der Kommunalverwaltung. Das Ziel ist, die

Stadte Uber die Arbeit von Paketdienstleistern zu informieren und Hinweise daflr zu geben, wie sie die KEP-

Unternehmen dabei unterstitzen konnen, innovative Zustellkonzepte umzusetzen und ihre Dienstleistungen

moglichst verkehrsarm aber mit hoher Qualitat anzubieten.

KONZEPTE FUR EFFIZIENTE UND EMISSIONSFREIE /
EMISSIONSREDUZIERTE BELIEFERUNG AUF DER
LETZTEN MEILE IN STADTEN UND GEMEINDEN

Die Menge von KEP-Sendungen hat sich seit 2000 (1,69
Mrd. Sendungen] bis 2018 auf tber 3,5 Mrd. Sendungen
mehr als verdoppelt. 2023 werden Uber 4,3 Mrd. Sendun-
gen erwartet. Eine wesentliche Ursache ist der wachsen-
de Online-Handel zwischen Handlern und Verbrauchern
(B2C]). Der wachsende Online-Handel bewirkt mehr
Verkehr in den wohnortnahen ErschlieBungsstraf3en der
Stadte, weil derzeit Uber 80 % der Empfanger ihre
Waren per Haustlrzustellung erhalten.

Warum emissionsfreie / emissionsreduzierte Belieferung

auf der letzten Meile?

Der grofite Teil der Abholungen und Zustellungen durch
KEP-Dienste findet in stadtischen Ballungsraumen auf
der sogenannten letzten Meile statt. Damit ist die Dis-
tributionslogistik von Sendungen, ausgehend von den
Depots oder Niederlassungen der KEP-Dienste bis zur
Ubergabe an die Empfanger gemeint. Sie ist ein kriti-
scher Erfolgsfaktor, sowohl fiir die Kundenzufriedenheit
als auch in Bezug auf die hohen Kosten fiir die Paket-
dienste. Etwa drei Viertel der deutschen Bevdlkerung
leben in Stadten.

Die EU-Kommission hat festgestellt, dass der Stadt-
verkehr einen Anteil von 25 % aller verkehrsbedingten
CO,-Emissionen verursacht. Das Umweltbundesamt hat
herausgefunden, dass fast ein Finftel der inner-
stadtischen verkehrsbedingten NO,-Emissionen aus
Nutzfahrzeugen stammt. KEP-Dienste und ihre Liefer-
fahrzeuge sind nur ein Ausschnitt des stadtischen Nutz-
fahrzeugverkehrs und machen ca. 20 % davon aus.
Auf den stadtischen Gesamtverkehr bezogen (einschlief3-
lich privater Pkw) summieren sich KEP-Fahrzeuge auf
ca. 6 %.
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Abbildung 1: Verkehrsanteil KEP am innerstadtischen Verkehr'

Das Ziel der EU-Kommission ist die schrittweise Verrin-
gerung von Fahrzeugen mit konventionellen Antrieben
zur Reduzierung der Olabhangigkeit, der Treibhausgas-
emissionen sowie der lokalen Luftverschmutzung und
Larmbeldstigung, da viele Stadte unter der Gesamtent-
wicklung aus Uberlastung der Strafen leiden. In groBeren
stadtischen Zentren soll bis zum Jahr 2030 eine im We-
sentlichen CO,-freie Stadtlogistik realisiert werden.

Neue Konzepte und Mafinahmen zur Verbesserung der
Effizienz von Lieferverkehren tragen daher zur Errei-
chung der europaischen, nationalen und kommunalen
Zielsetzungen zur weiteren Verbesserung der Luftqua-
litat und der Verkehrsabwicklung bei. Aus Sicht der
KEP-Branche erhéhen neue, noch effizientere Zustell-
konzepte die Qualitat der Belieferung und konnen die
Wirtschaftlichkeit verbessern.

Der Bundesverband Paket und Expresslogistik hat im
Juli 2018 ein Memorandum of Unterstanding mit dem
Handelsverband Deutschland, dem Deutschen Stadte-

tag und dem Deutschen Stadte- und Gemeindebund

vereinbart. Dieses enthalt eine Reihe von Maf3nahmen zur
Gewahrleistung der Giterversorgung der Bevolkerung,
der Reduzierung der Belastung aus urbanen Verteiler-
verkehren, der kommmunalen Forderung der Umsetzung von
logistischen Konzepten und der Kooperation von KEP-Un-
ternehmen und Kommunen. Das Dokument kann unter
www.biek.de/themen-und-positionen/innenstadtlogistik.html

heruntergeladen werden.

Fur Stadte ist es interessant zu wissen, dass sich KEP-
Unternehmen sowohl hinsichtlich ihrer angebotenen
Dienstleistungen als auch hinsichtlich ihrer Geschafts-
modelle unterscheiden. Daher kann es vorkommen, dass
Konzepte der Unternehmen nur ausschnittsweise auf
Bedarfe der Stadt passen und umgekehrt Unterstiitzungs-
angebote der Stadt nicht von allen Marktteilnehmern als
geeignet angesehen werden. Die Vielfalt der Geschafts-
modelle ist hoch, einige Unternehmen haben mehrere
Schwerpunkte.

Eigene Darstellung nach: .Neue Wege fiir die stadtische Logistik”, PriceWaterhouseCooper GmbH, 2017; , Last-Mile-Logistics
Hamburg - Innerstadtische Zustelllogistik” Hamburg School of Business Administration im Auftrag der Behdrde fir Wirtschaft,
Verkehr und Innovation der Freien und Hansestadt Hamburg, 2017. Alle Angaben gerundet.




Es gibt:
e Netzwerkunternehmen,

e Unternehmen mit einem Schwerpunkt der End-
kundenbelieferung (Business to Consumer - B2C],

e Unternehmen, die im Schwerpunkt den Einzelhandel
oder andere gewerbliche Kunden beliefern (Busi-

ness to Business - B2B],

e Unternehmen mit Kurier- oder Expresslieferungen

als Schwerpunkt,

o ortliche Paketdienstleister (,Stadtkurier”),

ELEKTROMOBILITAT -

e Unternehmen, die vertraglich mit (inter-Jnational
agierenden Unternehmen zusammenarbeiten (z. B.

.Systempartner”, Vertragspartner”) und

e Unternehmen, die auf extrem kurzfristige Lieferungen

(same day / same hour delivery) spezialisiert sind.

Alle Informationen des vorliegenden Textes missen daher
an die Unternehmensangebote und -bedarfe vor Ort an-
gepasst werden. Sie beinhalten nicht den Anspruch, fir

alle Unternehmen in gleicher Weise zu gelten.

EMISSIONSFREIE

KONTINUITAT DER ZUSTELLUNG

Elektromobilitat ist eine naheliegende Form innovativer
Zustellung, die sehr schnell zur Reduzierung von lokalen
Luft- und Larmemissionen beitragen kann. Dartber hin-
aus sind die KEP-Fahrprofile pradestiniert fir den Ein-
satz von batterie-elektrisch angetriebenen Fahrzeugen.
Die stadtischen Zustellfahrten sind von relativ kurzen
Tagesdistanzen und haufigen Stopps gekennzeichnet.
Dennoch muss die noch begrenzte Reichweite batterie-
elektrischer Antriebe beachtet werden. Sie setzt voraus,
dass die Wege von einem regionalen Hub (Depot) in die
Stadt nicht zu weit sein dirfen. Die entsprechenden
Fahrzeuge sind im Regelbetrieb hingegen nicht auf
Schnellladesaulen angewiesen. Sie missen vielmehr
Uber Nacht aufgeladen werden, da sie tagslber pausen-

los im Einsatz sind.

Eine offentliche Normalladeinfrastruktur ist demgegen-
uber nicht vorrangig. Dennoch konnte sie auch von kleinen
KEP-Unternehmen genutzt werden, die ohne eigenen
Betriebshof auskommen missen. Erganzende offentli-
che Schnellladeinfrastruktur in der Stadt ist hingegen
an geeigneten Standorten (z. B. straBenverkehrsrecht-
lich angeordnete Ladezonen fiur die gewerbliche Be- und

Entladung, Mikro-Depots] sinnvoll.

Von vorrangiger Bedeutung sind fir die KEP-Dienste
ausreichende Anschlussleistung und Netzkapazitat, um
nachtliche Parallelladung mehrerer Fahrzeuge in Depots
und den Depotbetrieb selbst zu gewahrleisten. Bei der
Forderung der Elektromobilitat stellt sich daher neben
der Verflgbarkeit geeigneter Fahrzeuge vor allem die
Frage, wie die Netzintegration (ausreichende Dimensio-
nierung der Netzanschlussleistung am Grundstick,
Lastmanagement durch gesteuertes Laden] realisiert

werden kann.

Fur die Intensivierung der Elektromobilitat ist die Ent-
wicklung eines geeigneten Lastmanagements durch den
ortlichen / regionalen Stromanbieter und Verteilnetz-
betreiber eine gute Voraussetzung. Fiur die schnelle und
zuverlassige Abwicklung des Aufbaus ausreichender An-
schlussleistung ist die Unterstitzung der kommunalen
Wirtschaftsforderung von Vorteil. Interkommunale Zu-
sammenarbeit ist hier von besonderem Vorteil, weil Pa-
ketdienste nicht zwingend in den Stadten niedergelassen
sein mussen, in denen sie zustellen.




EMISSIONSFREIE LIEFERKONZEPTE:
VOM KLASSISCHEN LIEFERFAHRZEUG

ZUM LASTENRAD

Anstelle einer einstufigen Zustellstrategie, bei der aus
einem Depot heraus ein Fahrzeug beladen wird und ins
Zustellgebiet fahrt, kommt beim Mikro-Depot-Konzept
eine zweistufige Strategie zum Einsatz. Das Paketvolu-
men, welches vorher fir ein oder mehrere Zustellfahr-
zeuge vorgesehen war, wird nun mit einem Fahrzeug
(.Feederfahrzeug”, z. T. auch 7,5 Tonner) gebindelt in ein
gebietszentrales Zwischenlager, ein sogenanntes Mikro-
Depot (es gibt weitere Begriffe wie ..City-Hub™ oder ..Urban-
Hub"), geliefert. Von dort aus werden unterschiedliche
Fahrzeuge fir die .allerletzte Meile” eingesetzt.

Der Einsatz von konventionellen oder elektrisch unter-
stitzten Lastenfahrradern oder Transporthilfen fir die
Zustellung zu FuB (Sackkarren) in einem kleineren Um-

kreis ist am weitesten verbreitet.

Es sind jedoch auch Konzepte mit kleinen elektrischen
Lieferfahrzeugen oder elektrischen Klein-Lkw mit ca. 3 m?3
Ladevolumen maglich. Mikro-Depots sind dezentrale
.Distributionszentren”. Die Vorteile dieser Strategie sind
die Flexibilitat, mit der ein Lastenfahrrad in Kombi-

Bild: Lastenrader im Einsatz in Berlin (Foto: GO!)

nation mit einem Mikro-Depot agieren kann. Durch die
Wendigkeit des Lastenfahrrads kann es sowohl Fufigan-
gerzonen als auch Einbahnstraflen (in die entgegenge-
setzte Richtung) befahren, wenn dies rechtlich zulassig
ist. Bei Lastenradern entstehen keine durch den Motor
verursachten Schadstoff- oder Larmemissionen. Fir den
Fall, dass Lastenrader auf der Strafle in sog. .zweiter
Reihe” abgestellt werden missen, verursachen sie auf-
grund ihrer geringen Breite i. d. R. auch keine Mikro-Staus.
Die Stoppdauer eines Liefer-Lastenrades liegt im Durch-
schnitt bei zwei Minuten. Darlber hinaus bendtigen Lasten-
rader kaum Parkplatze und konnen damit oft bis direkt
vor die Haustir fahren, was den Zustellern weite Wege
erspart. Selbst wenn bei einer erhohten Anzahl von Las-
tenradern zukinftig auch Uber Parkplatze nachgedacht
werden muss, so beanspruchen sie aufgrund ihrer Grof3e
weniger Platz als klassische Lieferfahrzeuge. Somit kann
ortlich eine bemerkenswerte Effizienzsteigerung erreicht
werden. Eine schnelle Ubersicht tber die Vor- und Nach-
teile konventioneller Lieferfahrzeuge und Lastenradern
bietet Abbildung 2.




Kriterium Konventionelles Fahrzeug Lastenfahrrad
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Abbildung 2: Logistische Effizienzgewinne der Lastenfahrradzustellung?

Fir die Umsetzung missen aus Sicht der einzelnen KEP-Dienstleister verschiedene Bedingungen erfillt sein, um
die unverzichtbare Wirtschaftlichkeit zu erreichen.

Alle Stadte haben unterschiedliche Gebietstypen, die sich in unterschiedlichem Maf3e fir emissionsfreie Zustell-
konzepte eignen. Innenstadtbezirke unterscheiden sich hinsichtlich der Zusammensetzung der Empfanger (End-
kunde / gewerblicher Kundel, der durchschnittlichen Sendungsmengen, -gréBen und -gewichte je Empfanger und
der Distanzen zwischen den Empfangern in Wohngebieten, Industriearealen oder Mischgebieten. In manchen
Stadten eignen sich viele Stadtgebiete fiir Mikro-Depot-Konzepte, in anderen nur ein Teil.




Stadtgeografie

Dicht bebaute Gebiete mit engen Straflen und schmalen FuBBwegen eignen sich tendenziell gut fir die Nut-
zung von vergleichsweise schmalen Fahrradern zu Lieferzwecken, wahrend sich grofle Lieferfahrzeuge

relativ schnell in einer Nutzungskonkurrenz mit anderen Fahrzeugen befinden.
Radius

Das Zustellgebiet sollte eng begrenzt sein. Die Sendungen missen auf der letzten Meile im Wesentlichen
mit Muskelkraft bewegt werden und die Ladekapazitdten sind begrenzt. Ein grofles Liefergebiet bedeutet
daher viele Pendelfahrten zum Depot, um nachzuladen. Kurze Wege vermeiden ineffiziente lange Leer-

fahrten und begrenzen die korperliche Belastung der Zusteller.
Stopps / Dichte

Ein Zustellstopp bezeichnet einen einzelnen Kundenkontakt zur Sendungsiibergabe. Konventionell werden
durchschnittlich ca. zwolf Stopps pro Stunde durchgefihrt. Eine Erhohung auf 15 Stopps ist wegen besserer
Zustellbedingungen maglich. Das ergabe eine Erreichbarkeit von ca. 120 Empfangern (bei zwei Touren a
vier Stunden]. Eine hohe Anzahl von Stopps ist im B2C-Bereich ein Zeichen dafiir, dass damit viele Emp-
fanger erreicht werden. Eine hohe Einwohnerdichte bedeutet eine grofle Zahl madglicher Empfanger auf

engem Raum und ist vorteilhaft. Eine hohe Stoppdichte erhoht die Wirtschaftlichkeit.
Dropfaktor

Der Dropfaktor bezeichnet das Verhaltnis von Sendungen pro Zustellstopp. Eine groe Anzahl von Sen-
dungen pro Kunde bedeutet einen hohen Dropfaktor. Ein niedriger Dropfaktor bezeichnet eine geringe
Sendungsanzahl, z. B. ein Paket pro Zustellstopp. Hohe Dropfaktoren erhdhen die Wirtschaftlichkeit,
sind aber tendenziell unglnstig fur Zustellkonzepte mit Lastenradern, weil sie haufigeres Nachladen des
begrenzten Transportvolumens von Lastenradern bedeuten. Hohe Dropfaktoren treten z. B. bei der Zu-

stellung an Einzelhandelsgeschafte auf.

SendungsgrofBe

Die Abmessungen der einzelnen Sendungen haben einen erheblichen Einfluss auf die Art des eingesetz-
ten Zustellfahrzeugs. Sehr schwere oder grofvolumige Sendungen (z. B. Autoreifen) eignen sich eher fir

klassische Lieferfahrzeuge, wahrend sich Lastenrader eher fir kleinformatige und leichte Sendungen

eignen. Das Durchschnittsgewicht der Sendungen ist seit 2014 von 8,0 kg zuriickgegangen auf 7,4 kg.?

Kompendium Teil 1 — Transportaufkommen und durchschnittliches Gewicht, Bundesverband Paket und Expresslogistik e. V., 2018




Geeignete stadtische Gebiete sollten moglichst eine hohe
Einwohnerdichte aufweisen. Schwellenwerte fir die
Eignung eines Gebietes flr alternative Zustellkonzepte
konnen derzeit nicht gegeben werden, weil die zu be-
achtenden Einflussfaktoren zahlreich sind und sich
gegenseitig beeinflussen. Dazu zahlen die Nahe eines
regionalen Depots zum Zustellgebiet, die Verflgbarkeit
von Flachen fir Mikro-Depots, die Straenraumgestal-
tung, die Anzahl von verfligharen Parkplatzen, die Emp-
fangerstruktur (z. B. Privatpersonen oder lieferintensive
Einzelhandelsgeschafte), topografische Besonderheiten
und mehr. Allein in den zehn groften Stadten in Nordrhein-
Westfalen variiert die Zahl der Sendungen pro Einwoh-
ner zwischen 30 und 55.4

Eine Betrachtung im Einzelfall durch die einzelnen Kurier-,
Express- und Paketunternehmen ist unumganglich.
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Untersuchungen zeigen, dass es in Innenstadtgebieten
viele Haltevorgange (Stopps) gibt. Ob solche Gebiete fiir
das Konzept Mikro-Depot und Fahrradbelieferung ge-
eignet sind, hangt von der Kundenstruktur des jeweiligen
Paketdienstes ab. Innenstadtgebiete (bes. Einkaufsstrafen,
FuBRgangerzonen) sind in der Regel auch von hohen Drop-
faktoren gepragt, also davon, dass die Empfanger mehrere,
teilweise viele Pakete und grofvolumige Sendungen (z. B.
Textilien) auf einmal erhalten. Wenn besonders viele
Geschaftskunden (z. B. Einzelhandel] beliefert werden,
kann ein groBeres Fahrzeug geeigneter sein als ein
Mikro-Depot, von dem aus mit dem Lastenrad zuge-
stellt wird. Untersuchungen zeigen andererseits, dass
Paketfahrzeuge in Innenstadtgebieten — verglichen mit
anderen Stadtgebieten — besonders lange stehen. Es
werden viele Laufwege pro Haltevorgang unternommen.
Dies ist ein Hinweis darauf, dass die Fahrzeuge als
Depot genutzt werden und die Fahrer einen Grofteil der

Wege zur Sendungszustellung laufen.

Industrie

. Fahrzeit . Parkzeit

Gewerbe

Abbildung 3: In Innenstadtlagen ist der Zeitanteil ,,Parken” gegeniiber ,Fahren” besonders hoch.®

.Die 10 groBten Stadte in NRW: Kurier-, Express- und Paketsendungen je Einwohner” nach KE-CONSULT (Modell zur regionalen
Quantifizierung des KEP-Marktes KEP-rQJ, abgerufen unter www.ifv-koeln.de/referenzen-publikationen-downloads-presse/
.Wirtschaftsverkehr 2.0 — Analyse und Empfehlungen fiir Belieferungsstrategien der KEP-Branche im innerstadtischen Bereich”,
Prof. Dr. Petra K. Schafer, Prof. Dr. Kai-Oliver Schocke et al., Frankfurt University of Applied Sciences, Frankfurt am Main, 2017




Solche Gebiete sind fir Mikro-Depot-Konzepte grund-
satzlich geeignet. Weil das begrenzte Ladevolumen von
Lastenradern nur die Zustellung an wenige Empfanger
mit hohen Dropfaktoren ermdglicht, bevor wieder nachge-
laden werden muss, sind solche Zustellgebiete raumlich
eher klein. Es kann vorkommen, dass in einem Zustell-
gebiet, welches durch einen klassischen Lieferwagen
abgedeckt wird, mehr als ein Mikro-Depot bendtigt wird.
Dies erhoht den Aufwand fir die Zustellung mit dem
Mikro-Depot Konzept.

Uber die Dauer der einzelnen Stopps kénnen kaum ver-
allgemeinernde Aussagen getroffen werden. Die Erkennt-
nisse aus durchgefiihrten Beobachtungen hangen stark
davon ab, welche Infrastruktur zur Verfiigung steht (z. B.
Gibt es Ladezonen?, Werden diese frei gehalten?), wie
die Kundenstruktur ist (B2B, B2C), auf welcher StraBen-
infrastruktur die Zustellung stattfindet (z. B. Breite der
Strafle, Verkehrsdichte] und mehr. Sehr oft dauert ein
Stopp weniger als zehn Minuten, selten dauert er mehr
als 30 Minuten.*

In Mischgebieten gibt es oft zeitlich sehr lange Haltevor-
gange mit konventionellen Fahrzeugen. Die Abstelldau-
er gibt einen Hinweis darauf, dass das Fahrzeug hier als
Depot genutzt wird, weil oft ein Mangel an geeigneten
Haltemadglichkeiten besteht. In diesen Gebieten werden
bei der Zustellung mit Lieferwagen pro Halt mehrere
Zustelladressen zu Fuf3 erreicht, um Zeitaufwand fur die
Suche nach Haltemdglichkeiten zu reduzieren. Die An-
zahl der Laufwege ist bei dichter Bebauung hoch. Der
Effekt kann durch eine Verkehrsflihrung, die von vielen
EinbahnstraBen gekennzeichnet ist, verstarkt werden.
Solche Gebiete sind fiir Mikro-Depot-Konzepte ebenfalls
grundsatzlich geeignet. Hier ist der Dropfaktor jedoch
in der Regel geringer. D. h. es werden pro Empfanger
nur wenige Pakete zugestellt, meistens sogar nur eines.
Das ist ein Indiz daflr, dass sich der Einsatz eines Lasten-
rades rentieren kann, denn tendenziell sind die Wege,
die fur die Zustellung einer bestimmten Menge von Pa-
keten erforderlich sind, langer als in der City. Diese
Wege sind dann schneller mit dem Lastenrad zuriickzu-
legen als zu Ful3 oder mit dem Lieferwagen, die viel Zeit

fur Parkplatzsuche bendtigen.

Wohngebiete auflerhalb der Innenstadt sind oft von ge-
ringerer Bebauungsdichte gekennzeichnet. Die Dauer
der Haltevorgange ist im Verhaltnis zur Fahrdauer er-
heblich kirzer und FuBwege werden nur im Ausnahme-
fall zu mehreren Zustelladressen zusammengelegt. Dies
kann in Wohngebieten mit ausgepragtem Geschoss-
wohnungsbau anders sein. Allgemeine Wohngebiete sind
dennoch in der Regel nicht besonders gut fiir das Mikro-

Depot-Konzept geeignet.

Fir eine effiziente Tourenplanung ist es natig, dass die
Unternehmen auf der Basis von Postleitzahlengebieten
Kennzahlen wie Sendungszahl, Stoppzahl, Gewicht und
Volumen der Sendungen fur das Zustellgebiet (Zustell-
gebiet = Postleitzahlengebiet!] auswerten. Vorteilhaft
ist, wenn diese Kennzahlen eines KEP-Unternehmens
Uber die Zeit nur wenig variieren. Fur die Festlegung der
Grofle eines Belieferungsgebiets ist ein entscheidender
Faktor, dass die Sendungsmenge maglichst genau zu
den Kapazitaten der eingesetzten Fahrzeuge passt.
Ein anderer limitierender Faktor fir die Grofle des Ge-
bietes kann die maximal machbare Anzahl von Stopps
sein. Die Grofle der Liefergebiete variiert daher je nach
Unternehmen, Paketmix und eingesetzten Fahrzeugen.

Bei der .emissionsfreien” Belieferung auf der letzten
Meile mit Lastenradern soll die reine Fahrtzeit im
Vergleich zu den Zustellzeiten gering sein. Um ¢kono-
mische Nachhaltigkeit des Mikro-Depot-Konzepts zu
erreichen, ist es wichtig, dass durch den Einsatz eines
Lastenrads gegeniiber der konventionellen Zustellung
ebenso viele oder mehr Zustellungen pro Stunde erle-
digt werden kénnen als mit einem Transporter (zehn
bis zwolf pro Stunde). Dabei ist zu berlcksichtigen,
dass man mit dem Lastenrad naher an den Kunden
heranfahren kann.

Siehe dazu: .Die Ladezone im Blickpunkt”, Industrie- und Handelskammer zu Koln, Januar 2018; ,Wirtschaftsverkehr 2.0 —
Analyse und Empfehlungen fir Belieferungsstrategien der KEP-Branche im innerstadtischen Bereich”, Prof. Dr. Petra K. Schafer,
Prof. Dr. Kai-Oliver Schocke et al., Frankfurt University of Applied Sciences, Frankfurt am Main, 2017




So fordern Stadte innovative Zustellkonzepte:

e Auswahl des Gebiets und Festlegung der Grofle. Abstimmung mit den interessierten Unternehmen
hinsichtlich der konkreten Gebietsausdehnung durch-
e Einwohnerdichte und Anzahl der Unternehmen im fihren.

Gebiet ermitteln.

e Flachenbedarf fir ein Mikro-Depot-Konzept bei den

e Kontakt zu den regional / értlich zustandigen KEP- interessierten Unternehmen abfragen.

Unternehmen herstellen. Interesse an der Einfihrung

des Mikro-Depot-Konzepts und Gebietsauswahl mit-

teilen. Im Zweifel den BIEK e. V. kontaktieren (s. u.).

Bild: Innovatives Elektrokleinfahrzeug im Einsatz (Foto: DPD)

B2C- und B2B-Gebiete konnen unterschiedliche Auspragungen von Zustellkonzepten aufweisen. Mikro-
Depots sind sehr effizient einsetzbar bei einer geringen Anzahl von Paketen pro Stopp, einer hohen Stoppzahl

und Paketsendungen, die klein und leicht sind. Das ist typischer Weise bei B2C-Sendungen der Fall.

Typische B2B-Sendungen zeichnen sich durch eine héhere Anzahl von Paketen pro Stopp aus. Bei Gebieten
mit einem deutlichen B2B-Schwerpunkt (z. B. Einkaufsstralen) waren voraussichtlich eine hohere Lade-

frequenz am Mikro-Depot und / oder ein kleineres Zustellgebiet erforderlich.

Eine gangige allgemeine Abgrenzung fir die Unterscheidung von Sendungsstrukturen im B2C- und B2B-
Bereich gibt es nicht. Vielmehr sind die Unterscheidungen und die Wahl des Zustellkonzeptes je nach Unter-
nehmen unterschiedlich. Fir Stadte ist es wichtig zu wissen, dass es diese Unterscheidung gibt und dass die
Unternehmen fir die unterschiedlichen Empfangergruppen unterschiedliche Zustellkonzepte vorsehen. Die
Verallgemeinerung, dass alle Unternehmen in Einkaufsstraflen Lastenrader verwenden kénnen, wenn es ein
Unternehmen kann, ist unzulassig. Vielmehr zeigt sich hier, dass der Einsatz von Fahrzeugen / Transportmitteln

sehrflexibel ist. Es konnen sich E-Lieferwagen, elektrische Klein-Lkw oder auch Sackkarren fir den Einsatz anbieten.




Mikro-Depots sollten madglichst nah am oder im Zustellgebiet etabliert werden. Geeignet sind sowohl mobile
Mikro-Depots als auch Immobilien. Es gibt unterschiedliche Erscheinungsformen in Abhangigkeit der Verflg-
barkeit von Flachen, den straflenverkehrsrechtlichen Regelungen und der ortlichen Bereitschaft, 6ffentliche Ver-
kehrsflachen zu verwenden. Auch eine temporére (Zwischen-] Nutzung der Flache ist denkbar. Sollte eine Stadt
offentlichen Raum fir Mikro-Depots zur Verfigung stellen, muss gewahrleistet sein, dass alle Unternehmen am
Markt die gleichen Chancen der Nutzung haben. D. h. es sollte nicht-diskriminierende Verfahren der Interessenbe-

kundung und ggf. der Auswahl geben, wenn die Flache nicht von mehreren / allen Unternehmen gleichzeitig benutzt

werden kann.

s
.
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Bild: Mikro-Depot im Gebaudebestand in Disseldorf (Foto: GLS)

3.2.1 Immobilien im Bestand

Mikro-Depots sind besondere Immobiliennutzungen,
die nicht notwendig ein eigenes Gebaude bendtigen. Sie
konnen leichter in bestehende unter- oder nicht genutz-
te Ladengeschéfte, (Stickgut-,) Logistikeinrichtungen,
Parkh&user .einziehen”, als sie gesondert zu errichten.
Stadtebaulich haben Mikro-Depots in Bestandsimmobilien
den Vorteil, dass sie sich in das Erscheinungsbild integrie-
ren und sogar zu einer stadtebaulichen Aufwertung ihres
Umfeldes fihren konnen.

Sie lassen sich dariber hinaus gut in neu errichtete
Einrichtungen (z. B. in Mehrgeschossbauten] integrieren.
Besonders neue Quartiere oder Uberplante Projekte
sollten zukinftig ein .Logistikgeschoss” oder Logistik-
flachen enthalten. Der Trend zum Online-Handel wird

anhalten, weshalb eine Logistik-Ausstattung von Im-
mobilien in jedem Falle die Marktgangigkeit der Immo-
bilien verbessert.

Mikro-Depots missen mit Feederfahrzeugen ab 7,5 t
Gesamtgewicht erreichbar sein, um vorkommissionierte
Sendungen, z. B. mit sog. Corletten, also Rollboxen, fir
das Liefergebiet schnell bereitstellen zu kénnen. Ein
Stellplatz fir das Feederfahrzeug ist wiinschenswert.

Die bendtigte Flachenanzahl und FlachengroBlen fir
Mikro-Depots sind abhangig von der kommunalen Ent-

scheidung Uber das zugrunde liegende Konzept.

Sollen mehrere Unternehmen eine Flache gemeinsam
nutzen? Dann muss die Flache inklusive der Gemeinbe-
darfs-, Zu- und Abfahrten, Parkplatze fur Lieferwagen und




Lastenrader vergleichsweise grof3 fir eine innenstadt-
nahe Flache sein. In Berlin wird seit Juni 2018 die gemein-
same Flachennutzung eines Mikro-Depot-Standorts
von finf KEP-Unternehmen erprobt. Die realisierte
GroBenordnung betragt 750 m2. Allerdings handelt es
sich in der Form um mobile bzw. temporare Mikro-
Depots, nicht um eine Immobilie wie z. B. eine Halle.
Erste Erkenntnisse des Betreibers deuten darauf hin,

dass eine groflere Flache besser geeignet ware.

Alternativ dazu konnten auch eine grof3ere Anzahl klei-
nerer Flachen umgesetzt werden, die nur von einem
Unternehmen genutzt werden. In diesem Fall sollten
die Flachen fur die Lagerung von Sendungen nicht klei-
ner als 15 m2? sein. Flachen von ca. 20 m? Gréfe rei-
chen i. d. R. aus, wenn ein Lastenrad eingesetzt wird.
Dazu mussen Flachen fir das Abstellen und rangieren
der Lastenrader vorgesehen werden. Abhangig von der
konkreten Umsetzung vergrof3ern sich die bendtigten
Flachen, wenn zwei oder drei Lastenrader in einem Zu-
stellgebiet eingesetzt werden sollen. Bei einem Mikro-
Depot, bei dem das / die verwendeten Lastenrader im
Depot untergebracht werden sollen, sollten daher 50 m?
vorgesehen werden.

Anforderungen an die Flache sind dariber hinaus:
abschliefibar, ebenerdig (leichter Zugang fir Roll-
container), Tirbreite mindestens 1,50 m fiir die
Lastenfahrrader,

eine Abtrennung zu anderen Nutzern,

max. 50 m Entfernung zwischen Lagerraum und

Entlademdglichkeit,

ein Lastenaufzug, soweit das Mikro-Depot nicht

ebenerdig ist,
ein Stellplatz fur Lastenfahrrader,

ein 220-Volt-Stromanschluss bzw. Ladeinfrastruktur

fur Elektrofahrzeuge.

Die lichte Hohe muss eine Befahrung (besonders
in Parkhdusern) mit Lieferfahrzeugen zulassen;

3 m sind ideal.

Darlber hinausgehend sind weitere Anforderungen,
abhangig von der Nutzung, moglich. So kénnen Mikro-
Depots Arbeitsstellen sein, besonders wenn es sich um
gemeinschaftlich genutzte Flachen handelt. In diesem
Falle sind Sozial- und Hygieneeinrichtungen erforderlich.

Die konkreten Standorte von Mikro-Depots sollten zu-
sammen mit den an der Nutzung interessierten Unter-

nehmen festgelegt werden.

3.2.2 Last- bzw. Lieferwagen im offentlichen StraBenraum

Ein Mikro-Depot kann funktional auch ein Fahrzeug
sein. Die Nutzung eines (leichten) Nutzfahrzeugs bzw.
Lkw als Mikro-Depot setzt eine entsprechende Flache
fir das Rangieren und Parken des Fahrzeugs sowie
eine anliegende Umschlagsflache (z. B. zwei nebenein-
ander liegende Langsparkplatze) voraus. Die Parkplatze
konnen sowohl bewirtschaftete als auch nicht bewirt-
schaftete Parkplatze sein. Soweit 6ffentliche Parkplatze
genutzt werden sollen, ist nur erforderlich, dass die
Parkplatze tatsachlich und regelmaBig zur zeitweisen
Nutzung als Mikro-Depots zur Verfligung stehen.

Daneben ist es maglich, dass das Instrument der Lade-
zone genutzt wird, um Flachen im &ffentlichen Straflen-
raum fur die zeitlich begrenzte Nutzung als Mikro-Depot
zu schaffen (zur Ladezone im Weiteren: s. u.). Dabei ist
zu bericksichtigen, dass die Zustellung von Paketen
mit einem Lastenfahrrad i. d. R. nur durch mehrfaches
Nachladen am Mikro-Depot erfolgen kann. Eine Lade-
zone, die als Abstellflache fur einen Lkw in Mikro-De-
pot-Funktion benutzt werden soll, muss eine langere
Nutzungsdauer ermdglichen als eine Ladezone, die nur
als Halt fur akute Zustellungen benutzt wird. Abends
und nachts kann die Flache auch anderen Verkehrsteil-

nehmern zur Verfligung stehen.




Bild: Mobiles Mikro-Depot in Hamburg. Die Zustellung erfolgt von dort aus per Lastenrad. (Foto: Hermes)

So fordern Stadte innovative Zustellkonzepte:

e Wenn maglich, Reservierungsmaglichkeit fir bewirt-

schaftete Parkplatze einfihren.

e Eine Zeitbegrenzung fur das Parken von als Mikro-
Depots eingesetzten Lkw (z. B. max. 2 Stunden) sollte
nicht bestehen.

Einrichtung von Ladezonen mit absolutem Haltver-

bot und Zusatzzeichen .Ladezone”.

Freihalten der Ladezonen von Fremdnutzung (Kont-
rolle des ruhenden Verkehrs).

3.2.3 Lkw-Wechselbriicken auf offentlichen oder privaten Flachen

Die Sendungen fir ein Zustellgebiet mit hoherem Sendungsaufkommen bzw. ein grofleres Zustellgebiet kénnen

schon im Depot vorkommissioniert in eine Lkw-Wechselbricke geladen werden. Die Wechselbriicke kann mor-

gens zu einem etablierten Standort des Mikro-Depots gebracht und abgesetzt werden. Von dort stellen Mitarbeiter

mit kleineren und wendigeren Zustellfahrzeugen wie z. B. Lastenradern oder zu Fuf3 mit Sackkarren die Sendun-

gen in mehreren Touren zu. Abends werden die Wechselbricken mit einem Lkw wieder ins Depot gefahren. Eine

Wechselbricke ist max. 7,82 m lang, 2,6 m breit und max. 3,2 m hoch, bendtigt also ca. 21,5 m2. Zusatzlich ist eine

Ladeflache von ca. 10 m? erforderlich. Fir die praktische Nutzung ist daneben Rangierraum zum Absetzen und

Aufnehmen der Wechselbricke erforderlich.




Bild: Mikro-Depot in Form einer Lkw-Wechselbriicke in Hamburg (Foto: UPS)

So fordern Stadte innovative Zustellkonzepte:

Zulassigkeit der Aufstellung prifen. Ideal ist die Er-
teilung einer gebUhrenpflichtigen oder gebihren-

freien Sondernutzungserlaubnis.

Prifung der Sondernutzungssatzung, ggf. Einfih-
rung eines Tatbestandes .Mikro-Depot”, ggf. Erlass
einer Sondernutzungs- und ggf. einer Sondernut-

zungsgebihrensatzung.

Prifung, ob eine Einhausung fur die Wechselbriicke
aus stadtebaulichen Grinden erforderlich ist und
ob daflir eine Genehmigung als bauliche Anlage
erforderlich ist.

Zugangsbeschrankung der Flache nur fir berech-
tigtes Personal (AbschlieBbarkeit sicherstellen].

In der Regel ist ein Stromanschluss vorteilhaft (fur

Beleuchtung oder Akkuladung von Lastenradern).

Um emissionsarme Zustellung mit innovativen Kon-
zepten dauerhaft umzusetzen, ist die dauerhafte Nutz-
barkeit der verwendeten Flachen erforderlich. Dafir
kommt der Abschluss von Vertragen in Frage oder es
sind (Sondernutzungs-) Genehmigungen fir mobile
Mikro-Depots im offentlichen Straflenraum erforder-
lich. Als transparenter und einfacher in der Abwicklung
wird das Instrument der Sondernutzung angesehen.
Die Genehmigungen sollten eine Laufzeit haben, die
einen verlasslichen Logistikbetrieb gewahrleistet und
nicht unter zwei Jahren liegt. Die Option der Verlange-
rung muss vorhanden sein. Sie sollte unwesentliche
Anderungen der Nutzung einschlieBen.

Die Integration von Lastenrdadern in die Zustellung ist
vorteilhaft, weil damit Wege vom Fahrzeug zur Zustell-
adresse verkirzt werden. Zum Beispiel ist das Befah-
ren von FufBwegen fir Zwecke der Belieferung zulassig
(analog der FuBwegbenutzung durch Brieftrdger]). Das
Befahren von Fuf3gangerzonen ist jedoch nur zulassig,
wenn es mit dem entsprechenden Zusatzzeichen . Liefer-

verkehr frei” zugelassen wird.




Die Offnung von FuBgangerzonen fiir den allgemeinen
Lieferverkehr wird oft als zu weitgehend angesehen.
Fir motorisierten Lieferverkehr in Fuflgangerzonen ist
eine zeitliche Begrenzung sinnvoll, wenn dieser zuge-
lassen werden soll. Eine Offnung kann jedoch auch auf
den Lieferverkehr mit Lastenradern als Zulassung des
geschaftsmafigen Transports von Sachen von oder zu
Gewerbetreibenden sowie von oder zu den Kunden eines
Gewerbetreibenden (Endverbraucher) beschrénkt wer-
den. Eine zeitliche Begrenzung ist fur die Zulassung des
Lieferverkehrs mit Lastenradern nicht sinnvoll. Denk-
bar ist jedoch eine Geschwindigkeitsbegrenzung, um
eventuelle Vorbehalte von vornherein abzubauen.

So fordern Stadte innovative Zustellkonzepte:

Aufstellung / Anpassung einer Sondernutzungssat-
zung mit dem Tatbestand .Mikro-Depot”.

Aufstellung / Anpassung einer Sondernutzungsge-
blhrensatzung mit dem GebUlhrentatbestand . Mikro-
Depot".

Aufhebung des Verkehrsverbotes fir Fahrradbe-

lieferung in FufBgangerzonen.

Die Einfihrung von Zustellkonzepten unter Nutzung
von Mikro-Depots verandert die etablierten Arbeits-
beziehungen, weil es um eine gemeinsame Heraus-
forderung von Stadtverwaltung, KEP und Handel geht.
Auf kommunaler Seite sind unterschiedliche Ressorts
betroffen. Diese missen zusammenwirken, damit die
Adressaten aufeinander bezogene Rahmendbedingun-
gen vorfinden, innerhalb derer sie arbeiten kdnnen. Fir
Lastenrad-basierte Zustellkonzepte ist Expertise aus
der Verkehrssteuerung / Verkehrsiiberwachung, dem
Bereich der Umweltbehorden, des Klimaschutzes, Stadt-
entwicklung, Tiefbau, Wirtschaftsforderung, Liegenschaf-
ten / Liegenschaftsmanagement und ggf. Beteiligungs-
verwaltung notig. Abstimmungen sind auch mit dem
ortlichen Einzelhandel in Form von Gewerbevereinen o. a.,
ggf. dem Stadtmarketing und der privaten Immobilien-
wirtschaft sinnvoll. Die Kooperation mit den KEP-Un-

ternehmen ist Grundvoraussetzung.

Den komplexesten Beteiligungshintergrund hat dabei
die Stadt. Es ware deshalb ein wesentlicher Vorteil,
wenn die Stadt einen Ansprechpartner einrichtet, der
kontinuierlich als Ansprechpartner fur die Beteiligten
zur Verfigung steht und der verantwortlich Entscheidun-
gen treffen kann. Der Ansprechpartner kann ein/e Be-
auftragte / Beauftragter Innenstadtlogistik, eine Funktion
in der Stabsstelle oder ein Gremium sein. Vor allem
kann die Stadt einen (internen) Informations- und Ab-
stimmungsprozess installieren, der gewahrleistet, dass

die beteiligten Amter koharent informiert sind.

Selbstverstandlich ist es allein Angelegenheit der Stadt,
den geeigneten Personaleinsatz zu bestimmen und das
geeignete Format zu finden, bei dem die Informationen
und Entscheidungen aus dem Zusammenwirken der
beteiligten privaten und &ffentlichen Partner vorgehalten

und entscheidungsreif zusammengefihrt werden.

So fordern Stadte innovative Zustellkonzepte:
e Etablierungeinesrunden Tisches mitden Vertretern

der beteiligten Institutionen und Unternehmen.

Etablierung einer verantwortlichen Schnittstelle auf
kommunaler Seite (z. B. Beauftragter .Innenstadt-

logistik”) und eines internen Informationsprozesses.

Vorbereitung und Durchfiihrung der Offentlichkeits-
information.




ALTERNATIVEN

Die Einfihrung von Lastenrad-basierten Zustellkon-
zepten mit Mikro-Depots braucht in der Regel einen
zeitlichen Vorlauf, der mindestens durch die Suche und
Bereitstellung von Flachen fir Mikro-Depots, ggf. deren
bauliche Vorbereitung, ggf. Stadtratsbeschlisse zur
Umsetzung (z. B. Freigabe von Flachen, finanzielle Be-
teiligung der Stadt) verursacht wird. Hinzu kommen die
Abstimmung mit den Interessentragern und Anwohnern,
verkehrsrechtliche Anordnungen und die Beschaffung von
Lastenradern durch die KEP-Unternehmen. Es kann sich
daher anbieten, schon vor Umsetzung eines Mikro-Depot-
Konzepts und / oder parallel dazu weitere alternative
Maf3nahmen zu ergreifen, die zu einer weiter optimier-
ten Zustellung durch die KEP-Unternehmen beitragen.

Ein Konzept, welches von den Paketdiensten ohne Unter-
stlitzung der Stadte eingesetzt wird, sind z. B. Paketshops.
Paketshops sind Einrichtungen, bei denen sich Dritte, die
uber Raumkapazitaten verfiigen, vertraglich bereit erklaren
als Adresse bzw. als Zwischenlager fir Empfanger zu fun-
gieren. Von Paketshops aus kénnen auch Pakete versendet
werden. Sie sind also dezentrale .. Paketfilialen™. Die Dichte
der Paketshops wird kontinuierlich ausgebaut. In der
Regel konnen sich Empfanger die Waren auch direkt in
solche Paketshops senden lassen.

Ladezonen fir die gewerbliche Be- und Entladung sind
mit den Mitteln des Straflenverkehrsrechts angeordnete
(absolute] Haltverbote. Die Haltverbote werden nur fir
die Zwecke des Be- und Entladens aufgehoben und sind
mit dem Zusatzzeichen .Ladezone” gekennzeichnet.
Das Zusatzzeichen konkretisiert hier das Verkehrs-
zeichen. Die Zielsetzung ist, dass gewerbliche Liefer-
vorgange vom Verkehrsraum des flieBenden Verkehrs
separiert werden. Grundsatzlich ist die Inanspruchnahme
durch andere als gewerbliche Nutzer nicht ausgeschlossen,
allerdings herrscht Unklarheit dartiber, wie weit diese
geht.

KEP-Fahrzeuge, die die Mdglichkeit haben, solche
Ladezonen zu benutzen, sind effektiv keine Storfakto-
ren mehr fir den flieBenden Verkehr. Voraussetzung ist,
dass es ausreichend viele Ladezonen gibt und die Lade-
zonen ausreichend grof3 sind, um ohne Rangiervorgange
genutzt zu werden. Sie missen tatsachlich zuganglich
sein und dirfen nicht von unberechtigten Verkehrsteil-
nehmern fehlbelegt werden (vor allem private Pkw).
Untersuchungen zeigen, dass bei einer nicht ausrei-
chenden Uberwachung des ruhenden Verkehrs Fehl-
belegungsquoten von bis zu 81 % auftreten.” Die typische
Dauer der Inanspruchnahme von Ladezonen unterscheidet
sich nach Art der Empfanger bzw. der Gebietstypen, in
denen die Ladezonen angeordnet sind. Eine Untersu-
chung in Frankfurt ergab, dass mehr als zwei Drittel der
Haltevorgange weniger als zehn Minuten dauern.
Besonders lange Haltevorgange finden nur in Mischge-
bieten (3 %) und in der City (6 %) statt.?

Siehe dazu: ,Die Ladezone im Blickpunkt”, Industrie- und Handels-
kammer zu Koln, Januar 2018.

Siehe dazu: ,Wirtschaftsverkehr 2.0 - Analyse und Empfehlungen
fir Belieferungsstrategien der KEP-Branche im innerstadtischen
Bereich”, Prof. Dr. Petra K. Schéafer, Prof. Dr. Kai-Oliver Schocke et al.,
Frankfurt University of Applied Sciences, Frankfurt am Main, 2017
Fotos: KE-Consult, Astrid Obeng-Antwi

Gegenwartige Versuche einer Ladezonenkennzeichnung’

Verkehrszeichen ,Ladezone”

-

~\

Vorschlag des BIEK zur
Erganzung des Verkehrs-
zeichenkatalogs der Stra-
Benverkehrsordnung.

(Derzeit gibt es keine ein-
heitliche Beschilderung

von Ladezonen.]




Ladezonen eignen sich daher fir die .Mehrfachnutzung”
knapper offentlicher Raume, wenn sie in den Bedarfs-
zeiten von Fehlbenutzung freigehalten werden. Besonders
der Einsatz von digitalen Anwendungen, wie Vorbuchung
und LED-gesteuerte Kennzeichnung, aber auch zeitli-

che Offnungen, eignen sich hierfir.
So fordern Stadte innovative Zustellkonzepte:
Prifung der Anordnung von zusatzlichen Ladezonen.

Ermittlung der Lage von potenziellen Ladezonen
anhand tatsachlicher Nutzung des StraBenraums

fur Haltevorgange.

Prifung, ob die Ladezonen ganztdgig oder zeitlich
befristet zur Verfligung stehen sollen.

Anordnung von absoluten Haltverboten in Ladezonen.

Prifung von digitalen Anwendungen der Parkraum-
bewirtschaftung (z. B. Vorbuchung, Kennzeichnung,

Gebuhrenstaffelung).

Ein nicht zu vernachlassigender Anteil an KEP-Ver-
kehren ist die Zweit- oder Drittzustellung nach einem
erfolglosen Erstzustellungsversuch. Es reduziert daher
das innerstddtische Verkehrsaufkommen wesentlich,
wenn die ,allerletzte” Meile und deren Wiederholung
vermieden werden kann. Daflr gibt es zahlreiche Lo-
sungen, die alternativ oder parallel von allen Beteiligten

eingesetzt werden konnen.

.Pick-up Points” sind Einrichtungen des Handels, bei
denen bestellte und gekaufte Sendungen zwischengela-
gert werden, bis sie von den Endverbrauchern (z. B. nach
Feierabend oder nach Beendigung eines Einkaufsweges)
abgeholt werden. Zweckmafligerweise sind solche Ein-
richtungen an Aufkommensschwerpunkten der Mobi-
litat zu platzieren. Auch Dritte wie die Betreiber eines
Einkaufszentrums, Einzelhandelsvereine, aber auch
das ortliche Verkehrsunternehmen oder die Stadt kon-
nen Betreiber sein. Sofern die Einrichtungen auf offent-
lichem Grund etabliert werden sollen, sind die Stadt
oder ihre Beauftragten einbezogen.

So fordern Stadte innovative Zustellkonzepte:

Vereinbarung der rechtssicheren haftungsrechtlichen
Ubergabe von Sendungen an den Pick-up Point an-
stelle des Empfangers (Einverstandniserklarung).

Standortwahl.

Ggf. Schaffung von Baurecht, Einrichtung.
Adressfahigkeit klaren / herstellen.

Klarung der Kostentragung fir den Betrieb.

Betreiberauswahl (bei Einbeziehung der Stadt:

Vergabefragen klaren).

Paketstationen sind eingefiihrte Einrichtungen, die die
rechtliche Qualitat einer Adresse haben. Zusteller lie-
fern ihre Sendung an die Paketstation. Gleichzeitig wird
der Empfanger benachrichtigt und ihm ein einmaliger
Zugang zu einem bestimmten Paketfach gewahrt. Die
Empfanger konnen dann innerhalb eines bestimmten
Zeitfensters die Sendung abholen. Paketstationen sind
als firmenspezifische Produkte (z. B. DHL, Amazon),
aber auch als anbieteroffene Systeme (z. B. Parcel-
Lock] verflgbar. Anbieteroffene Systeme sind st&dte-
baulich besser zu integrieren und platzsparender als
firmenspezifische Produkte. Daher ist zu prifen, ob auf
nicht-offentlichen kommunalen Grundstiicken und solchen
von kommunalen Unternehmen nicht grundsatzlich
anbieteroffene Systeme den Vorzug erhalten sollten,
wenn diese fur Paketstationen zur Verfiigung gestellt
werden. Paketstationen konnen dariber hinaus sowohl
an oder in 6ffentlichen (z. B. Kommunalverwaltung) oder
gewerblich genutzten Gebduden (z. B. Einzelhandel] oder
frei an offentlich gut zugénglichen Orten (auch Halte-

stellen des OPNV] aufgestellt werden.




Bild: Eckerkoppel in Hamburg, Seitenansicht (Foto: Parcellock)

So fordern Stadte innovative Zustellkonzepte:

e Standortwahl und Genehmigung im offentlichen Raum.

e Baurechtliche Voraussetzungen priifen.

e Kostentragung fur Anschaffung und Betrieb klaren.

Carsten Hansen
Leiter Innenstadtlogistik

T +49 30206 178 72
carsten.hansen@biek.de
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