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1
Vorwort

Mit dem Masterplan zur Gestaltung nachhaltiger und emissionsfreier Mobilitat — dem
Green City Plan — hat die Stadt Stuttgart einen umfassenden Handlungsleitfaden zur
Umsetzung von MaBnahmen mit dem Ziel der Reduzierung bzw. Vermeidung von ver-
kehrsbedingten Schadstoffemissionen erstellt. Die Entwicklung eines ganzheitlichen Mo-
dells fUr die urbane, innerstadtische Logistik ist Teil dieses MaBnahmenkatalogs. Dabei
sollen unter anderem Konzepte wie die Untersuchung eines unterirdischen Transports
von Gutern oder die Einrichtung von City-Hubs bzw. Micro-Depots untersucht werden.
Es geht dabei vor allem darum, die Machbarkeit zu erproben und Anforderungen fiir die
erfolgreiche Umsetzung dieser Losungsansatze im Rahmen der Wirtschaftlichkeit und der
Stadtvertraglichkeit aufzustellen. Ziel ist ein ganzheitliches Modell fiir die nachhaltige
Citylogistik auf der Letzten Meile.

Eines dieser Vorhaben ist das Projekt »logSPAZE« in Zusammenarbeit mit dem Fraun-
hofer-Institut fir Arbeitswirtschaft und Organisation 1AQ. Das Projekt beschaftigt sich
mit dem vielversprechenden Ansatz der Blindelung von Warenstrdmen in sogenannten
Micro-Hubs. Das sind kleinteilige Flachenkonzepte, die langfristig das Potential haben
den Verkehr bei steigendem Paketaufkommen zu entlasten. Die nachfolgende Studie hat
sich intensiv mit den Begrifflichkeiten der nachhaltigen Citylogistik im Zusammenhang
mit Micro-Konsolidierungspunkten beschaftigt und einen Anforderungskatalog fir die

erfolgreiche Durchfihrung eines solchen Konzeptes definiert.
A —

Wolfgang Forderer

Leiter Abteilung Mobilitat
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1.1
Ausgangssituation

Effiziente Logistikprozesse sind eine elementare Voraussetzung flr das Funktionieren
moderner GroBstadte. Neben Wasser-, Strom- oder Telekommunikationsnetzen tragt der
innerstadtische Glterverkehr im erheblichen Mafe zur Versorgung von urbanen Raumen
bei. Allerdings flhrt das seit Jahren steigende Sendungsaufkommen und die veranderten
Lieferstrukturen des stationaren Handels zu einem erhéhten Verkehrsaufkommen, das
nicht nur Larm und Schadstoffemissionen verursacht, sondern auch den stadtischen
Raum blockiert und die Verkehrssituation zusatzlich anspannt (JANJEVIC & NDIAYE 2014,
BOGDANSKI 2015; AsSMANN et al. 2019). Dennoch spielt die urbane Logistik in der stadt-
raumlichen Planung bisher eine eher untergeordnete Rolle.

Alternative Zustellkonzepte bergen das Potential, negative Effekte der urbanen Waren-
und Guterdistribution zu reduzieren und zu einer umweltfreundlichen und effizienten
Versorgung der Innenstadte beizutragen (CONWAY et al. 2011; BOGDANSKI 2017). Dies
kann jedoch nur gelingen, wenn passgenaue Konzepte flr Stadtbereiche mit unter-
schiedlichen logistischen Anforderungen erarbeitet und diese gleichzeitig entsprechend
bei der Planung und Gestaltung des 6ffentlichen Raumes bertcksichtigt werden. Zusatz-
lich kdnnen sich neue stadtvertragliche Logistikkonzepte flr die Innenstadt nur durch-
setzen, wenn sowohl fir die ausfihrenden Unternehmen als auch fir die 6ffentlichen
Planungstrager transparent nachvollziehbar ist, welcher Nutzen sich daraus fir alle be-
teiligten Akteure ergibt. An dieser Stelle setzt das Projekt »logSPAZE« an: In Abstimmung
mit den im Hinblick auf das Themenfeld relevanten Referaten der Stuttgarter Stadtver-
waltung und groBen Kurier-, Express-, Paketdienstleistern (KEP) entwickelt das Forscher-
team am Fraunhofer IAO Zustellkonzepte fir die Stuttgarter Innenstadt, welche sowohl
den stadtraumlichen Kriterien des Zustellgebiets, als auch den prozessbedingten und

wirtschaftlichen Voraussetzungen der Unternehmen entsprechen.

1.2
Zielsetzung

Das Ziel des Projektes »logSPAZE« ist die praktische Erprobung unterschiedlicher innova-
tiver Zustellkonzepte in der Stuttgarter Innenstadt. Dabei soll insbesondere untersucht
werden, welche Auswirkungen durch die alternativen Zustellmethoden auf den 6ffentli-
chen Raum zu erwarten sind und inwiefern sich diese auf die bestehenden Geschafts-
modelle der Logistikunternehmen auswirken. Ein besonderer Fokus liegt dabei auf einer
Professionalisierung von Micro-Hub-Konzepten zur Forderung eines nachhaltigen Liefer-

verkehrs in Stuttgart. Die Konzepte werden mit verschiedenen Unternehmen der KEP-
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Branche erprobt, um einen umfassenden Anforderungskatalog fir Micro-Hubs zu defi-
nieren, die getesteten Konzepte vergleichend zu analysieren und im Hinblick auf ihren

stadtraumlichen Nutzen zu evaluieren.

1.3
Aufbau der Studie

Durch eine umfassende Literaturrecherche wird in dieser Veroffentlichung zunachst das
Thema »Mirco-Hub« genauer definiert, kategorisiert und analysiert (Kapitel 2). Ebenso
wird auf Basis aktueller Forschungserkenntnisse ein Anforderungskatalog im Kontext des
Stadtraums, der logistischen Prozesse, der planrechtlichen Verfahren sowie der handeln-
den Akteure ausformuliert (Kapitel 3). Bei der Implementierung von Micro-Hub-Konzep-
ten in der Innenstadt von Stuttgart werden dann in Kooperation mit den teilnehmenden
Logistikunternehmen Begehungen und Experten-Workshops durchgefthrt, um geeig-
nete innenstadtische Lagen fur die Positionierung der Umschlagspunkte zu ermitteln.
Zudem werden im Rahmen der Projektlaufzeit die gewahlten Standorte anhand einer
SWOT-Analyse (nach KUNzLl 2012) im strategischen Kontext bewertet (Kapitel 4). Ab-
schlieBend werden Uber die Durchfiihrung eines Kreativseminars in Kooperation mit der
Hochschule fir Technik in Stuttgart alternative Gestaltungsmaoglichkeiten fur die Citylo-

gistik herausgearbeitet (Kapitel 5).

Vorwort
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2
Stand der Forschung

Das Micro-Hub-Konzept ist Gegenstand aktueller Forschungsbemihungen (BOGDANSKI
2017; AssMANN et al. 2019; NINNEMANN et al. 2019; STIEHM et al. 2019). Dieses Kapitel
gibt sowohl einen ersten Einblick in das Thema Micro-Hub als auch einen Uberblick Gber

den aktuellen Forschungsdiskurs sowie aktuelle Praxisbeispiele.

2.1
Definition

In der Literatur sind viele Versuche unternommen worden, den Begriff des Micro-Hubs'
(oder auch Micro-Depots) zu definieren und einzugrenzen. So wird in verschiedenen
Quellen der Micro-Hub als eine sehr kleinteilige Flachenart bzw. Immobilie (ca. 15 m? bis
25 m? groB (BULWEINGESA AG 2017)) bezeichnet, an dem der Umschlag und die Zwischen-
pufferung von Sendungen, beispielsweise Paketen, Briefe, etc. vorgenommen wird
(BOGDANSKI 2015; BULWEINGESA AG 2017; STIEHM et al. 2019; DORNER et al. 2020). Der
Micro-Hub befindet sich in einem urbanen, eher dichtbesiedelten Zustellgebiet, von dem
aus die Endkunden fuBlaufig oder unter zu Hilfenahme eines Transportmittels, beispiels-
weise ein Lastenrad, erreichbar sind (BOGDANSKI 2015, 2017; ASSMANN et al. 2019; STIEHM
etal. 2019).

Die Verteilung dieser Hubs erfolgt sehr engmaschig, damit das Einflussgebiet einen Ra-
dius von durchschnittlich einem Kilometer nicht Ubersteigt (BULWEINGESA AG 2017). Der
Zweck eines Mirco-Hubs ist die Ergdnzung und Erleichterung der Logistikkette auf der
»Allerletzten Meile« (BOGDANSKI 2017; STIEHM et al. 2019). Die Versorgung des Micro-
Hubs erfolgt abhangig des eingesetzten Logistikkonzepts Uber kleine Transporter oder
per Lkw (BoGDANSKI 2017). Das Ziel des Micro-Hub-Ansatzes ist grundsatzlich die Sicher-
stellung einer »stadtvertragliche[n] und ressourcenschonende[n] kundennahe[n] Zustel-
lung bzw. Abholung« (STIEHM et al. 2019). JANJEVIC & NDIAYE 2014 haben durch die Ana-
lyse von 34 Micro-Hub-Vorhaben die wesentlichen Ziele dieser Umschlagspunkte ermit-
telt: Erstens haben alle Vorhaben das Ziel, die Tourenlangen in urbanen Gebieten durch
die Blindelung von Sendungen zu verringern. Zweitens beinhalten die Vorhaben den
Aufbau eines Objektes flir den Warenumschlag. Drittens sind fiir das Vorhaben vor allem
leichte und kleine Sendungen relevant. Und viertens kommen in der Distribution der
Sendungen ausschlieBlich klimafreundliche Transportmittel zum Einsatz. All diese Punkte

berlcksichtigend, wird in dieser Studie ein Mirco-Hub wie folgt definiert:

' Im Rahmen dieser Veréffentlichung wird ausschlieBlich der Begriff Micro-Hub verwendet

Stand der Forschung
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Stand der Forschung

Als Micro-Hubs werden kleine, engmaschig verteilte Flachenarten bezeichnet, die
ca. 20 m? groB sind und sich in einem urbanen, dichtbesiedelten Gebiet befinden.
Auf diesen Flachen werden logistische Tatigkeiten ausgeflhrt, u. a. der Warenum-
schlag, die Zwischenlagerung sowie das Beladen der Zustellfahrzeuge. Der End-
kunde befindet sich in einem Umkreis von ungefahr einem Kilometer um den Micro-
Hub und lasst sich entweder zu FuB oder unter Zuhilfenahme eines emissionsarmen
Transportmittels erreichen. Das Ubergeordnete Ziel des Micro-Hubs ist die insge-
samte Reduktion der Tourenlange in einem Zustellgebiet Gber die Bindelung des
Sendungsaufkommens und die Distribution mit klimafreundlichen Verkehrsmitteln.
Daher wird der Micro-Hub als Erganzung der Logistikkette auf der Letzten Meile

zur Sicherstellung einer stadtvertraglichen Versorgungsstruktur angesehen.

2.2
Kategorisierung nach Ausfihrungsformen

Logistisch betrachtet gibt es zwei grundsatzliche Ausfihrungsformen fir Micro-Hubs —
zum einen die mobile und zum anderen die immobile (JANJEVIC & NDIAYE 2014). Beide

Losungen bringen sowohl Vorteile als auch Nachteile, die im Folgenden erldutert werden.

2.2.1
Mobile Micro-Hubs

Als mobile Micro-Hubs werden Lésungen bezeichnet, die nicht an einen festen Standort
gebunden sind. Diese kénnen generell in aktive und passive Losungen differenziert wer-
den (NINNEMANN et al. 2019). Als passiv werden hierbei Hubs bezeichnet, die Gber keinen
eigenen Antrieb verfligen, aktive Hubs besitzen einen eigenen Antrieb. Die haufigste
Variante einer aktiven Losung ist der Warenaustausch zwischen zwei Heck an Heck ste-
henden Lieferfahrzeugen. Als passive Losungen werden in der Praxis meist Anhanger,
Container oder Wechselbriicken in verschiedenen Ausfiihrungsformen verwendet
(VERLINDE et al. 2014; AssMANN et al. 2019; NINNEMANN et al. 2019). Bei Wechselbricken
und Containern ist die Genehmigungspflicht fir die Sondernutzung von &ffentlichen
Verkehrsflachen zu beachten (BoGDANSKI 2017).

Mobile Micro-Hubs haben im Vergleich zu stationaren Losungen den Vorteil, dass sie ein
gewisses MaB an Flexibilitat beim Aufbau aufweisen und ein relativ geringes Risiko in
Bezug auf die Unterhalts- bzw. Investitionskosten haben. Zusatzlich eignen sich passive

mobile Losungen ideal fir den Einsatz auf ungenutzten Flachen in der Innenstadt. Bei

Fraunhofer logSPAZE Landeshauptstadt Stuttgart
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einer permanenten Nutzung der Flachen ist allerdings von einem erhdhten Konfliktpo-
tential auszugehen, da beispielsweise ein Container bzw. eine Wechselbrlicke einen er-
heblichen Eingriff in die Asthetik und in das Erscheinungsbild des innerstadtischen Raums
bedeutet (NINNEMANN et al. 2019). Nachteilig bei Containern bzw. Wechselbrticken ist
der verhaltnismaBig hohe Flachenbedarf der Losung. Alternativ waére ein Anhanger mit
geringerem Platzbedarf (einfache Parkplatznutzung) denkbar. Bei der Anhanger-Losung
ist allerdings die geringere Ladekapazitat bei der Umsetzung zu beachten. (ASSMANN et
al. 2019). Generell sollte bei den Uberlegungen zur Realisierung von mobilen Micro-Hub-
Losungen berticksichtigt werden, dass diese von Kommunen und Anliegern nur als Uber-

gangslosung akzeptiert werden (ASSMANN et al. 2019).

2.2.2

Stationare Micro-Hubs

Als stationdre Micro-Hubs werden Losungen bezeichnet, die ortsfest an einen Standort
in einem Bauwerk verankert sind. Diese kénnen hinsichtlich der ErschlieBung einer be-
stehenden Immobilie (Brownfield-ErschlieBung) und dem Neubau einer Immobilie (Blue-
field-ErschlieBung) unterschieden werden (NINNEMANN et al. 2019). Fir die Einrichtung
eines Micro-Hubs in einem Bestandsgebaude sprechen zum einen die Moglichkeit brach-
liegende, ungenutzte Immobilien als kostenglinstige Alternative zu nutzen, die ansons-
ten zu einem Attraktivitatsverlust der Stadt fihren wirden. Zum anderen werden keine
offentlichen Ressourcen in Form von Verkehrsflachen in der Stadt verbraucht, was zu
einer Akzeptanzsteigerung des Umsetzungsprojekts flhren kann (BoGDANSkI 2017;
NINNEMANN et al. 2019). Als mdgliche Standorte fir eine Brownfield-ErschlieBung kom-
men grundsatzlich alle ungenutzten Immobilien mit geeigneter innerstadtischen sowie
infrastrukturellen Anbindungsqualitdt und entsprechender Flache in Betracht. Hierzu
zahlen beispielsweise Paketshops, leerstehende gewerbliche Bestandsimmobilien, Gar-
gagenhofe, Lkw-befahrbare Tiefgaragen, Erdgeschosse von Parkhausern, Kellerraume
und Einzelhandelsflachen (BogbaNskl 2017; NINNEMANN et al. 2019).

Ebenso kommen Knotenpunkte des ¢ffentlichen Nahverkehres als mdgliche Micro-Hub
Standorte in Frage. Allerdings ist hierbei zu beachten, dass der nah-verkehrliche Betrieb
nicht beeintrachtigt wird. Die Lésung muss in Einklang mit den OPNV-Prozessen gebracht
werden und eine raumliche sowie zeitliche Trennung der beiden Prozesse muss vorhan-
den sein (DORNER et al. 2020).

Vorteile der stationdaren Micro-Hub-Losung liegen einerseits in der nahtlosen Eingliede-
rung in das bestehende Stadtbild und andererseits in der Gewahrleistung einer guten
Zuganglichkeit (AssMANN et al. 2019). Fir die Erflllung individueller BedUrfnisse und Rah-

menbedingungen einzelner KEP-Dienste ist die kostenintensivere Bluefield-ErschlieBung
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vorzuziehen (STIEHM et al. 2019). Je nach verfiigbarem Raum des Hubs kommen Lade-
rampen zum Einsatz, die die Umschlagsprozesse durch den Einsatz von Rollcontainern
erheblich effizienter gestaltet, jedoch zu einem signifikanten Anstieg des Platzbedarfs

fUhren (STIEHM et al. 2019).

Micro-Hubs koénnen also sowohl mobil als auch stationar ausgefihrt werden. Mobile
Hubs sind passiv (Container, Wechselbrlicke, Anhanger, etc.) oder aktiv (hauptsachlich
Lieferfahrzeuge), stationdre Lésungen werden in Bestandsobjekte oder in Neubauobjekte
integriert und zusatzlich mit oder ohne Laderampe umgesetzt. Abbildung 1 gibt einen
Uberblick Uber die Kategorisierung der Micro-Hubs nach den verschiedenen Ausfiih-

rungsformen.

mit
Laderampe

Bluefield
ohne

Laderampe
mit
Laderampe

Greenfield
ohne
Laderampe

aktiv Lieferfahrzeug

Anhanger

Ausfuhrungsform

passiv Container

Wechselbriicke

Abbildung 1: Kategorisierung der Ausfihrungsformen von Micro-Hubs
(Quelle: Eigene Darstellung nach STIEHM et al. 2019 und NINNEMANN et al. 2019)

2.3
Kategorisierung nach strategischer Ausrichtung

2.3.1

Single-User vs. Multi-User

Hinsichtlich des Betreibermodells kdnnen Micro-Hubs in verschiedene unterschiedliche
Kategorien eingeteilt werden. Zum einen findet in der Praxis der Single-User-Ansatz An-
wendung, also die Nutzung des Depots von nur einem Logistikdienstleister, zum anderen
der Multi-User-Ansatz, d.h. unterschiedliche Dienstleister teilen sich die Logistikflache,
(NINNEMANN et al. 2019; STIEHM et al. 2019). Single-User-Ansdtze haben einerseits den

Vorteil, dass sie individuell auf die Bedingungen in dem Zustellbezirk fir den jeweiligen

Stand der Forschung
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Marktteilnehmer zugeschnitten und andererseits umfangreiche, zeitintensive Abstim-
mungen hinsichtlich der Benutzung mit anderen Playern nicht erforderlich sind

(NINNEMANN et al. 2019).

2.3.2

Nutzungsdauer

Im Hinblick auf eine weitere Konkretisierung der strategischen Ausrichtung ist die Nut-
zungsdauer des Depots zu erwahnen. Generell erfolgt die Unterscheidung in einer dau-
erhaften vs. einer temporaren Nutzung. Fir letzteres ist die Anmietung einer Parkhaus-
flache ein Beispiel, die je nach Nutzungsinteresse auf wenige Stunden oder ganzjahrig
angelegt sein kann (STiEHM et al. 2019). Ebenso ist die Nutzung der Flachen von &ffent-
lichen Verkehrsknoten, wie Wartebereiche an Busbahnhofen zu nennen: Je nach Einbin-
dung dieser Infrastrukturen in das Verkehrsnetz und je nach Transportmittel (Bus, Tram,
Metro, etc.) ergeben sich unterschiedliche Nutzungszeiten. Die Spanne reicht beispiels-
weise von 8:30 — 11:30 Uhr, 15:30 — 20:00 Uhr oder 1:00 — 4:00 Uhr (DORNER et al.
2020).

2.3.3

Kommissionierung

Eine weitere Unterscheidung von Micro-Hubs lasst die Kommissionierung der Sendungen
zu. Das bedeutet, ob die Waren vor Ort am Micro-Hub kommissioniert oder schon vor-
sortiert an den Hub geliefert werden (JANJEVIC & NDIAYE 2014). Die Kommissionierung vor
Ort stellt eine zusatzliche Schnittstelle im Logistikprozess in Form eines Umschlags- und
Konsolidierungspunktes dar. Dadurch fallen zusatzliche Kosten fir den Betrieb und In-
vestitionskosten fUr den Standort an. Zusatzlich entsteht ein Mehraufwand durch das
manuelle Ein- und Ausladen. Eine Vorkommissionierung im Ubergeordneten Depot
bringt sowohl den Vorteil, dass kein zusatzliches Umladen einzelner Sendungen oder
Pakete notwendig ist als auch, dass diese den Einsatz von speziellen Behaltersystemen
verbunden mit der zustellgebiets-spezifischen Kommissionierung im Depot ermdglicht.
Letzteres lasst eine Auslegung der Gegebenheiten des Micro-Hubs und samtlicher Zu-
stellfahrzeuge auf die Konfiguration des Behéltertyps zu (JANJEVIC & NDIAYE 2014;
NINNEMANN et al. 2019). Als Beispiel ist hierflr das Unternehmen RYTLE anzufiihren, das
Container herstellt, die mit vorkommissionierten Transportbehaltern beladen werden
konnen (RYTLE GmBH 2020c).

Stand der Forschung
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234

Servicelevel

Letztlich ist eine Kategorisierung von Micro-Hubs in Bezug auf die strategische Ausrich-
tung Uber das Servicelevel mdglich. Ist das Depot nur fir den Umschlag von Waren aus-
gelegt, bietet dieses so gut wie keine Servicefunktion. Daflr eignen sich unattraktive
Lagen wie beispielsweise Kellerrdume oder Parkhaus-Erdgeschosse. Flr Micro-Hubs mit
einem héheren Servicelevel sollten Orte angestrebt werden, die Uber eine hohe Passan-
tenfrequenz verfligen. Hierflr eignen sich im Speziellen bestehende Einzelhandelsge-
schéfte, Tankstellen oder Verkehrsknotenpunkte des OPNV. Bereits heute nutzen Anbie-
ter wie UPS oder Hermes im konventionellen Zustellungsprozess Paketshops fir die Zwi-
schenlagerung ihrer Sendungen. Dieser zusatzliche Service wird von den Kunden aus-
drlcklich beflrwortet und gewlnscht (ScHobL et al. 2019). Bisher sind allerdings die
meisten Servicenehmer wie Tabakladen oder Tankstellen mit der Paketflut Gberfordert
(NINNEMANN et al. 2019). Mit der Ausweisung von geeigneten Flachen konnten solche
Shops als Mirco-Hubs aber auch in den Logistikprozess eingebunden werden (ASSMANN
et al. 2019; NINNEMANN et al. 2019).

AbschlieBend stellt Abbildung 2 die Kategorisierung der Micro-Hubs nach der strategi-

schen Ausrichtung zusammenfassend dar.

Anzahl

Nutzungsdauer
.
Strategische
Kommissionierung
rein
funktional
service-
gebunden

Abbildung 2: Kategorisierung nach der strategischen Ausrichtung von Micro-Hubs
(Quelle: Eigene Darstellung nach STIEHM et al. 2019 und NINNEMANN et al. 2019)

Servicelevel
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2.4
Aktuelle Praxisbeispiele in Deutschland

Aktuell werden verschiedene Vorhaben im Kontext des Micro-Hub-Ansatzes in
Deutschland durchgeflhrt. In diesen kommen sowohl Single-User- als auch Multi-User-
Ansatze zur Anwendung. Im Folgenden werden sechs ausgewahlte Praxisbeispiele
vorgestellt und kategorisiert. Tabelle 1 liefert einen ersten groben Uberblick der Beispiele.
In den ausgewahlten Praxisbeispielen kommt die Ware bereits vorsortiert an den Micro-
Hubs an (Kommissionierung im Depot) und das Hub wird rein funktional betrieben

(geringes Servicelevel).

Tabelle 1: Ubersicht Gber die Vorhaben im Kontext Micro-Hub

Stand der Forschung

Projekt Stadt gnzenl Dauer Ausfithrungsform
User
KoMoDo Berlin Multi dauerhaft StaED_ B.Iue- ohne

nar field Rampe
SMILE Hamburg Single dauerhaft mobil passiv | Container
City2Share Minchen | Single | dauerhaft | mobil passiv | Container
DPD-Micro-Hub-Konzept Konstanz Single dauerhaft mobil passiv | Container
Frankfurt . “ . . Wechsel-

DHL-Express-Hub am Main Single temporar mobil passiv briicke
Hermes Micro-Hub ngfteerll_ Single temporar mobil passiv | Anhdnger

241

KoMoDo in Berlin

Das im Juni 2018 gestartete Forderprojekt des Bundesministerium fir Umwelt, Natur-
schutz und nukleare Sicherheit (BMU) »Kooperative Nutzung von Micro-Deopts durch
die KEP-Branche fiir den nachhaltigen Einsatz von Lastenradern in Berlin« (KoMoDo) be-
schaftigt sich mit der Einrichtung eines Micro-Hubs, von dem aus Lastenrader der Dienst-
leister DHL, DPD, GLS, Hermes und UPS ihre Belieferungen durchfihren (LNC
LoGIsTICNETWORK CONSULTANTS GMBH 2018). »Ziel des Projektes war, nachhaltige Losun-
gen flr den Lieferverkehr in stadtischen Gebieten zu erproben und auch fir andere Kom-
munen Ubertragbare Losungen zu entwickeln« (LNC LOGISTICNETWORK CONSULTANTS GMBH

2019). Das Feedback aller Beteiligter war mehrheitlich positiv, sodass im Juli 2019 (Ende

Fraunhofer logSPAZE Landeshauptstadt Stuttgart

1456



der Forderung) von allen Beteiligten beschlossen wurde, den Micro-Hub-Standort weiter

zu betreiben (LNC LOGISTICNETWORK CONSULTANTS GMBH 2019).

24.2
SMILE in Hamburg

Das Vorhaben »Smart Last Mile Logistics« (SMILE) wurde 2015 von UPS in Kooperation
mit der Stadt Hamburg gestartet. Es sollten die Moglichkeiten zur Verbesserung des in-
nerstadtischen Lieferverkehrs getestet werden. An vier innerstadtischen Standorten in
der Hamburger Innenstadt werden morgens speziell umgerlstete Container platziert.
Von dort aus werden die Kunden per Sackkarre oder per Lastenrad ausgeliefert. Abends
werden die Container zurlick ins regionale Verteilzentrum transportiert, um fir den
nachsten Tag vorkommissioniert zu werden (LOGISTIK-INITIATIVE HAMBURG MANAGEMENT
GMBH 2017; BELLUOMO 2018).

243
UPS-Micro-Depots in Miinchen (City2Share Projekt)

Seit 2017 wird von UPS in Zusammenarbeit mit der Stadt Mulnchen der Stadtteil
Maxvorstadt durch drei Micro-Hubs beliefert. Die Auslieferung erfolgt Gber Lastenrader.
Die Hubs bestehen aus Containern, die morgens an die Standorte der Hubs gebracht

werden. Alle Container stehen im 6ffentlichen Raum (LINDLOFF et al. 2018).

24.4

DPD-Konzept in Konstanz

Seit April 2019 beliefert DPD die Konstanzer Innenstadt Gber eine Wechselbricke, die als
Micro-Hub genutzt wird. Die Zustellung erfolgt mittels Lastenradern, die nachts am
Micro-Hub-Standort abgestellt werden. Die Wechselbrlicke steht auf einer angemiete-
ten, offentlichen Stellplatzfliche. Morgens werden die Paketsendungen zum Micro-
Depot geliefert, die Pakete werden auf die Lastenrader umgeschlagen und dem Empfan-

ger zugestellt (DPD DEUTSCHLAND GMBH 2019).

245
DHL-City-Hub in Frankfurt am Main

Seit 2017 betreibt DHL Express ein Pilot-Micro-Hub-Konzept flr Fahrradkuriere. Auf ei-
nem Anhanger werden die Sendungen zum Micro-Hub gebracht und von dort auf die
Cubicycle der Fahrradkuriere umgeschlagen. Die eingesetzten Behalter sind wasserfest

und verfligen Uber einen GPS-Transmitter. Ebenso verfligen sie ber Sonnenkollektoren,

Stand der Forschung

Fraunhofer logSPAZE Landeshauptstadt Stuttgart

15|56



durch die sie Strom fir die Eigenversorgung des Lastenrads erzeugen (DEUTSCHE POST DHL
GRoup 2017).

2.4.6

Hermes mobiler Micro-Hub in Poppenbiittel

Im Bereich des Alsteral Einkaufszentrums des Betreibers ECE Projektmanagement testet
Hermes seit April 2019 die Auslieferung per Lastenrad sowie den Betrieb von mobilen
Micro-Hubs im Umfeld des Einkaufszentrums. Der mobile Micro-Hub ist ausgestattet mit
einer autarken Beleuchtung, klappbaren Regalen und kann hydraulisch abgesenkt wer-
den. Im Hub kénnen Sendungen oder Rollcontainer transportiert werden. Der mobile
Micro-Hub wurde speziell fir die spezifischen Unternehmensanforderungen konzipiert

(KALTHOFEN 2019).

Stand der Forschung
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3
Anforderungskatalog fiir Micro-Hub-Konzepte

Grundsatzlich erfordert die Umsetzung von Micro-Hubs in Innenstadten die Berlicksich-
tigung mehrerer Einflussfaktoren und Anforderungen. Unter anderem stellen sich die
folgenden Fragen: Wie lassen sich die Nutzungsflachen des Hubs unterteilen? Welche
rechtlichen Rahmenbedingungen mussen im Voraus geklart werden? Wann ist ein
Micro-Hub wirtschaftlich zu betreiben? Zu diesen und weiteren Fragen geben die folgen-
den Abschnitte erste Antworten, sodass anschlieBend eine Art Leitfaden fir die Umset-
zung von Micro-Hub-Konzepten aufgezeichnet werden kann. Da das Themenfeld Micro-
Hub noch Gegenstand aktueller Forschungsbemihungen ist, hat der Anforderungskata-
log keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, vielmehr ist er als Einstiegshilfe und Orientie-

rung in diesem komplexen Themenfeld gedacht.

3.1
Stadtraumliche Anforderungen

In Bezug auf die Implementierung von Micro-Hubs im stadtraumlichen Kontext sind meh-
rere Fragen zu beachten: Wie viel Flache sollte fir die Lagerung der Sendungen, das
Abstellen, das Be- und Entladen und Rangieren der Fahrzeuge im Hub mindestens ver-
anschlagt werden? Wie und wo muss der Hub sich in das stadtische Geflige eingliedern?
Uber welche Infrastruktur sollte der Hub verfligen? Und wie ist der Micro-Hub zu scht-

zen und zu sichern?

3.1.1

Anforderung an die Flache

Der Flachenbedarf eines Micro-Hubs ist im Wesentlichen abhangig von dem Sendungs-
aufkommen, dem Lieferradius des Hubs, der verlangten Funktionalitat sowie der Anzahl
der Nutzenden. Bei der Wahl der Flachen spielt auBerdem der ausgepragte Kostendruck
der Lieferdienstleister eine Rolle, so kann sich die Zahlungsbereitschaft dieser auf einen
Wert von ungefahr 6 € pro m? im Monat beziffern (AsSMANN et al. 2019). Hier sei ange-
merkt, dass diese Zahlungsbereitschaft unternehmens- sowie standortspezifisch schwan-
ken kann. Mehr als 10 € monatliche Kosten pro m? Mietflache scheint aber auch im
Allgemeinen unrealistisch zu sein.

Zusatzlich sollte die Nutzung der Flache ganzjahrig sowie die Zuganglichkeit der Flache
ganztagig fur mindestens zwei bis flinf Jahre gewahrleistet sein (ASSMANN et al. 2019).
Grundsatzlich kommen flr eine Nutzung als Micro-Hub also sowohl &ffentliche Flachen

wie Parkplatze, Marktplatze und Parkhauser (BOGDANskI 2017; ASSMANN et al. 2019;
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NINNEMANN et al. 2019) als auch privat-wirtschaftliche Flachen wie z.B. Hinter- und Ge- Anforderungskatalog fir Micro-

werbehofe sowie Einzelhandels- und Bahnflachen (AssMANN et al. 2019) in Frage. Hub-Konzepte

Bei der Abschatzung der bendtigten Flache spielt die Art der Flache eine Rolle: So bend-
tigt beispielsweise eine Wechselbrlicke inklusive Rangier- und Halteflache ca. 20 m?, ein
Baucontainer inklusive Halteflache ungefahr 42 m? (was ca. einer Flache von drei Park-
platzen entspricht) und ein Parkhausstellplatz rund 23 m? (AssMANN et al. 2019). Die je-
weils unterschiedlichen Nutzungen auf den Flachen (Lagerung, Be- und Entladen, Ran-

gieren) haben wiederum unterschiedliche Anforderungen:
Lager- und Abstellflachen

Als Lager- und Abstellflachen werden die Flachen im Micro-Hub verstanden, die syner-
getisch genutzt werden. Tagsuber als Pufferraum fir Rollwagen oder Pakete und nachts
als Méglichkeit fir das Laden von batterieelektrischen Fahrzeugen (STiEHM et al. 2019).
Ebenso sollten die Flachen so gestaltet sein, dass das kurzzeitige Abstellen von Lastenra-
dern moglich ist und genligend Platz flr die Wartung der Lastenrader vorgesehen wird
(ConwAy et al. 2011). Pro Lieferfahrzeug kann zu groben Planungszwecken von einer
Flache von rund 10 m2 ausgegangen werden. Zur konkreteren Abschdtzung des Platz-
bedarfs kann angenommen werden, dass ein Lastenrad Uber Abmessungen von rund
2,8mx 1,17 mx 2 m (Lange x Breite x H6he) und ein Gewicht von rund 500 kg (Eigen-
gewicht + Zuladung) verfiigt (RYTLE GMBH 2020b). Bei Einsatz von Rollcontainern kann
von einer Abmessung von 1,2 m x 1,0 m x 1,9 m (Lange x Breite x Hohe) ausgegangen
werden (RYTLE GMBH 2020a). Ein typisches batterieelektrisches Lastenrad hat folgende
MaBe: 2,0 m x 0,7 m x 1,4 m (Ldnge x Breite x Hohe)2.

Wegeflachen

Als Wegeflachen werden die Flachen bezeichnet, die fir das Be- und Entladen der Ver-
sorgungsfahrzeuge bendtigt werden. Diese Flachen kénnen sowohl innerhalb als auch
auBerhalb des Geldndes bzw. der Immobilie liegen. Fiir die grobe Planung kann hier eine
Flache von rund 5 m2 je Versorgungsfahrzeug bzw. Lastenrad flr den Umschlag ange-
dacht werden. Bei Vorhandensein bzw. Notwendigkeit einer Laderampe sollte zusatzlich
ein Flachenbedarf von drei Metern an der duBeren Gebaudewand fiir die Verladung von

7,5t-12 t Lkw vorgesehen werden (STIEHM et al. 2019).

2§ 1 Absatz 4 eKFV
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Rangierflachen

Als Verkehrsflachen eines Micro-Hubs werden die Flachen zum Rangieren und Wenden
der Versorgungsfahrzeuge verstanden. Fir die grobe Flachenabschatzung kann eine
Fahrzeuglange von sechs Metern (3,5 t zGG Lkw) bis acht Metern (7,5 t zGG Lkw) und
eine Fahrzeugbreite von bis zu vier Metern angesetzt werden. Daraus folgt ein Flachen-
bedarf von mindestens 24 bis 32 m? pro Fahrzeug (NINNEMANN et al. 2019; STIEHM et al.
2019).

3.1.2

Anforderungen an den Hub aus Betreibersicht

Aus der Sicht der Logistikdienstleister werden Standorte mit mdglichst kurzen Distanzen
zu den Empfangern praferiert. Allgemein muss das Depot ein abschlieBbarer und eben-
erdiger Raum sein mit einer Tlrbreite von mindestens 1,50 m. Zudem sollte der Micro-
Hub unbeheizt sein und Gber eine reversible Abtrennung zum 6ffentlichen Raum verfa-
gen, wie z.B. eine Umzdunung, Sitzbdnke oder Begriinung (BOGDANSKI 2017; ASSMANN
et al. 2019). Ebenso sollte die Méglichkeit bestehen, eine Laderampe oder einen Lasten-
aufzug nachristen zu kdnnen. Darlber hinaus sollte ein 7,5 t Lkw den Hub zum Ausla-
den anfahren kénnen (BOGDANSKI 2017; BULWEINGESA AG 2017). Die maximale Entfer-
nung zwischen Lagerraum und Entlademdglichkeit sollte 50 m nicht (bersteigen
(BOGDANSKI 2017).

AuBerdem ist eine ausreichende Zahl an Laderampen sowie Zufahrtswege zum Micro-
Hub vorzusehen (STIEHM et al. 2019). Ebenso muss eine ausreichende Innen- und AuBen-

beleuchtung installiert werden (STIenM et al. 2019).

3.1.3

Anforderungen an die infrastrukturelle Anbindung

Der Zugang zum Micro-Hub-Gelande sollte mdglichst barrierefrei gestaltet sein und fir
die entsprechenden Transportlasten der anliefernden Fahrzeuge sowie der Zustellfahr-
zeuge ausgelegt sein (NINNEMANN et al. 2019). Je nach GréBe und Funktionalitat des Hubs
ist eine IT-Infrastruktur sowie bei Nutzung von Lastenradern eine Ladeinfrastruktur erfor-
derlich. Wird das Depot beispielsweise als Servicepoint genutzt, so ist eine Internetanbin-
dung essenziell. Zusatzlich ist die Einrichtung von Sozialrdumen; wie Sanitaranlagen und
Aufenthaltsraumen fir die Mitarbeitenden; vorzusehen. Grundsatzlich kann hierfir von

einem Flachenbedarf von rund 15 m? ausgegangen werden (STIEHM et al. 2019).
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3.1.4 Anforderungskatalog fur Micro-

Anforderungen an den Schutz und die Sicherheit Hub-Konzepte

Bei den Themen Schutz und Sicherheit sind Aspekte wie Witterungsschutz und Schutz
vor Diebstahl oder Vandalismus fir einen einwandfreien und wartungsarmen Betrieb zu
beachten. Das Geldnde des Micro-Hubs ist grundsatzlich vor dem Zugang unbefugter
Dritter Uber vorhandene SchlieBsysteme zu schiitzen. Die Fahrzeuge sollten bei Vorhan-
densein von Stellpldtzen vor Regen und sonstigen duBeren Einfllissen geschitzt werden

(BOGDANSKI 2017; NINNEMANN et al. 2019; STIEHM et al. 2019).

3.2
Prozessuale Anforderungen an Micro-Hubs

Neben den Anforderungen an die Immobilie, die Flache, die Infrastruktur und die Sicher-
heit ergeben sich zusatzlich Anforderungen aus den Eigenschaften des Logistikprozesses.
Neben der Sendungsstruktur des Einzugsgebietes spielen auch Charakteristiken des Zu-
stellgebiets und die Kosten der Zustellung eine Rolle. Bei Einsatz einer Wechselbricke
bzw. eines Containers kann von einem Sendungsaufkommen von ca. 250 bis 500 Pake-
ten und bei Verwendung eines Anhangers von ungefahr 150 bis 200 Paketen ausgegan-
gen werden (Assmann et al. 2019). Abbildung 3 zeigt den typischen Ablauf einer Zustel-
lung mit integriertem Micro-Hub.
Regionales

Verteilzentrum*
Versendung .Micro-Depot”

T
- [E] B [E]
. Erste Meile“ +Nahverkehr” A
.Fernverkehr”
~
~ .Micro-Depot”

.Zentrales .Regionales Zustellung

Verteilzentrum™ Verteilzentrum™

1/\ \H [=ox=! @ —>
_______________ . —_ 00

E E é »Nahverkehr” .Letzte Meile*
Abholung Vorlauf Hauptlauf Nachlauf Zustellung

Abbildung 3: Zustellprozess Micro-Hub
(Quelle: Eigene Darstellung nach STIEHM et al. 2019)

3.2.1

Sendungsstruktur

Die Einrichtung eines Micro-Hubs ist nur dann sinnvoll, wenn dies nach wirtschaftlichen
Gesichtspunkten erfolgt (NINNEMANN et al. 2019). Die Wirtschaftlichkeit liegt dann vor,
wenn durch das Micro-Hub und den Einsatz emissionsarmer Fahrzeuge mindestens eine

klassische Zustelltour substituiert werden kann (NINNEMANN et al. 2019). Aus der Praxis
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ergibt sich je nach Zustellgebiet eine Mengenanforderung von rund 120 bis 250 Paketen ~Anforderungskatalog flr Micro-

pro Tag fur einen Micro-Hub (NINNEMANN et al. 2019; STIEHM et al. 2019). Hub-Konzepte

Dabei ist allerdings zu beachten, dass groBere Pakete im Allgemeinen im Verteilzentrum
aussortiert werden und meist nur Sendungen bis zur GréBenklasse M (ca. 60 cm x 30 cm
x 15 cm — Lange x Breite x Hohe) am Micro-Hub angeliefert werden (STIEHM et al. 2019).
Nur durchschnittlich 30 % der Paketsendungen sind lastenrad- oder kleinstfahrzeugge-
eignet. Laut Aussagen unterschiedlicher KEP-Dienstleister werden groBere Sendungen

der Klasse L und XL nach wie vor konventionell zugestellt (STIEHM et al. 2019).

3.2.2
Zustellgebiet

Ein weiterer BewertungsmaBstab flr Micro-Hubs bildet das ausgewahlte Zustellgebiet
sowie das Verhaltnis von B2B- und B2C-Sendungen. Ein Gebiet mit wenigen Kunden
und hohem Sendungsaufkommen erscheint im Allgemeinen nur bedingt geeignet flr
ein Micro-Hub-Konzept. Gewerbegebiete beispielsweise scheiden dabei aus, da sie Uber
einen hohen Anteil an B2B-Kunden verfligen und somit meist Gber grof3e Sendungsgroé-
Ben und -mengen. Als ideal werden viele kleinteilige, leichte Sendungen in einem dicht
besiedelten Gebiet angesehen, z.B. private Kunden in urbanen Gebieten (NINNEMANN et
al. 2019). Solche Sendungen des B2C-Segments weisen eine hohe Stoppdichte auf, was
die Wirtschaftlichkeit eines Micro-Hubs erhdht. Derartige geeignete Gebiete kénnen bei-
spielsweise Uber die Sendungsmengen pro Postleitzahlgebiet (Datenquelle: Lieferdienst-
leister) sowie den Parameter »Einwohner pro km?« (Datenquelle: Statistische Amter)

identifiziert werden (BOGDANSKI 2017).

3.3
Rechtliche Anforderungen

Die Beurteilung eines Standortes flr die Einrichtung eines Micro-Hubs erfolgt im Wesent-
lichen nach dem Bauplanungs- und Bauordnungsrecht. Hierbei wird das Bauplanungs-
recht, geregelt durch das Baugesetzbuch (BauGB) und die Baunutzungsverordnung
(BauNVO), fur die Planung und das Bauordnungsrecht flr die Umsetzung des Vorhabens
herangezogen. Neben diesen Planungsrechten sollten unter Umstanden etwaige Rege-
lungen des Denkmalschutzes und des Immissionsschutzes beachtet werden (MAILANDER
2020).
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3.3.1

Bauplanungsrecht

Das Bauplanungsrecht bestimmt grundsatzlich, welche Nutzungen auf einem Grund-
stlick zulassig sind sowie ob und in welchem Umfang dieses bebaut werden darf. Flr die
Einrichtung eines Micro-Hubs ist also zunachst zu klaren, in welchem planungsrechtli-
chen Bereich sich das Grundstlick befindet. Es wird unterschieden in den qualifizierten
Planbereich, den Innenbereich? und den AuBenbereich* eines Bebauungsplans. Jedes
Bauvorhaben liegt in einem dieser Bereiche, davon hangt die sogenannte planungsrecht-
liche Zulassigkeit ab. Liegt ein Bebauungsplan vor, regelt dieser die Aufteilung von priva-
ten und &ffentlichen Flachen sowie die jeweilige Nutzung. Unterschieden wird z.B. in
Gewerbegebiete®, Urbane Gebiete® und Reine Wohngebiete?. AuBerdem sollte ein Vor-
haben im Allgemeinen mit seiner Umgebung vertrdglich sein. Das bedeutet, dass die
Einrichtung eines Mirco-Hubs in einem Gewerbegebiet planungsrechtlich unproblema-
tisch sein durfte, wiederum aber eine Umsetzung in einem Wohngebiet eher auf Prob-

leme stoBen konnte (STIEHM et al. 2019; MAILANDER 2020).

3.3.2

Bauordnungsrecht

Das Bauordnungsrecht regelt im Falle einer konkreten baulichen Umsetzung die Gefah-
renabwehr. Das Bauordnungsrecht wird in den Landesbauordnungen der Bundeslander
festgesetzt, je nach Bundesland weisen diese daher Unterschiede auf. In Baden-Wdirt-
temberg gilt die Landesbauordnung fir Baden-Wirttemberg (LBO BW). Im Gesetzestext
werden verschiedene Anforderungen an das Baugrundstlick sowie an die Errichtung,
bauliche Anderung, Nutzungsanderung, Instandhaltung und den Abbruch der einzelnen
Anlagen gestellt. Im Wesentlichen ist der Brandschutz® von Bedeutung in Zusammen-
hang mit der Realisierung eines Micro-Hubs. Hierbei wird die Begutachtung durch einen
Brandschutzsachverstandigen zwingend erforderlich. Dieser kann mdégliche Brandlasten
(Menge und Art brennbarer Stoffe, Verpackungen, Gefahrstoffe) erkennen. Ebenso wer-

den durch den Brandschutzsachverstandigen etwaige gesteigerte Anforderungen an den

3§ 34 BauGB
4§ 35 BauGB
> § 8 BauNVO
6 § 6a BauNVvVO
7§ 3 BauNVO
8§ 15 LBO BW
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Brandschutz aufgrund der ausgeiibten Nutzung, wie Lésch-, Warn- oder Meldeeinrich-  Anforderungskatalog fir Micro-

. . . Hub-K
tungen, gestellt. Neben dem Brandschutz sind unter anderem der Nachweis ausreichen- ub-Konzepte

der Stellplatze und der Barrierefreiheit, etwaige Nutzungsbeschrankungen und die Vor-

schriften zu den Abstandsflachen zu beachten (STiEHMm et al. 2019; MAILANDER 2020).

3.4
Stakeholder im Spannungsfeld des Micro-Hubs

Im Allgemeinen lassen sich die Stakeholder im Spannungsfeld der Innenstadtlogistik mit
Micro-Hubs den Feldern Stadt/Kommune inkl. der einzelnen Amter, Projektentwickler,
Wirtschaftsforderung, Handel sowie Lieferdienstleister zuordnen. Abbildung 4 stellt den

Zusammenhang Ubersichtlich dar.

Stakeholder der KEP-Dienste auf der , Letzten Meile”
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Abbildung 4: Stakeholder-Geflige
(Quelle: Eigene Darstellung nach BoGDANSKI 2015)

3.4.1

Kommune

Die Kommunen verfolgen Ubergeordnet das Ziel einer nachhaltigen Stadtentwicklung,
was zum einen mit der Verringerung der Emissionen sowie zum anderen der Vermeidung

von Staus einhergeht (VERLINDE et al. 2014; FAUGERE & MONTREUIL 2016). Ebenso liegt das
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kommunale Interesse an der maximalen Ausschépfung von Flachenpotentialen in der
Innenstadt (BOGDANSKI 2015). Vor diesem Hintergrund wird das Mirco-Hub-Konzept von
kommunalen Entscheidungstragern in der Regel beflirwortet. Solange eine Verbesserung
der Luftqualitat und Larmemissionen durch den Einsatz von batterieelektrischen Fahrzeu-
gen und alternativen Zustellkonzepten erfolgt, sind kommunale Entscheider meist bereit,
die Vorhaben zu unterstitzen (BoOGDANskI 2015). Bei der konkreten Umsetzung bevorzu-
gen Kommunen privatwirtschaftliche Losungen, sind sich aber dem Problem bewusst,
dass die Flachenkosten in der Innenstadt Uberdurchschnittlich hoch sind (BOGDANSKI
2015).

Aufgrund der geringen Flachenverfligbarkeit, der hohen Nutzungskonkurrenz und den
noch héheren Flachenkosten werden aus kommunaler Sicht Multi-User-Konzepte prafe-
riert. Zusatzlich sehen kommunale Entscheider zum Erreichen einer breiten Akzeptanz
meist die Notwendigkeit, von einer reinen logistischen Funktion des Hubs abzusehen und
den Hub um eine Servicekomponente zu erweitern (NINNEMANN et al. 2019; SCHoDL et al.
2019). Vorstellbar sind in diesem Zusammenhang Serviceleistungen in Form von Paket-
annahme, Filialleistungen, Kiosk, Café, Fahrradreparatur oder Bike-Sharing (NINNEMANN
et al. 2019). So sollen mdglichst viele Anziehungspunkte zum Micro-Hub geschaffen
werden (NINNEMANN et al. 2019).

Fir die meisten kommunalen Entscheidungstrager ist eine Sondernutzung im offentli-
chen Raum als mobile Hub-Losung vorstellbar, da die genutzten Flachen in der Innen-
stadt einer standigen Veranderung unterliegen (BoGbANSkI 2015). Allerdings verfolgen
die Kommunen im Interesse der Offentlichkeit aus stadtebaulicher Sicht ein attraktives
und durchmischtes Erscheinungsbild der Stadt mit einer hohen Aufenthaltsqualitat. Da-
her sind mobile Losungen, wie z.B. Container, nicht besonders geeignet. Es sei denn, sie
sind so gestaltet, dass sie sich unauffallig in das Stadtbild eingliedern und den Bestand

nicht storen (STIEHM et al. 2019).

3.4.2

Projektentwickler

Grundsatzlich sind Projektentwickler daflr zustandig, die gegenlaufigen Interessen von
Investoren und Mietern auszugleichen. Die Betreuung der Immobilie im kaufmannischen
und technischen Sinne liegt ebenso in ihrem Aufgabenbereich. Von der Flihrung von
gemeinschaftlichen Dialogen bis hin zur ErschlieBung von neuen Immobilienprojekten
sind ebenfalls Projektentwickler zustandig. Ein sinkendes Flachenangebot, fehlende Zah-
lungsbereitschaft auf Seiten der Lieferdienstleister sowie der Aufwand notwendiger Ge-
nehmigungen und hoher Auflagen flhrt zu Problemen bei der Ausfihrung von Vermitt-

lertatigkeiten im Kontext von Micro-Hubs. Fir Projektentwickler ist es wichtig, attraktive
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Standorte zu gleich fiir Kommunen und Anlieger zu errichten. Ansatzpunkte hierflr sind
die Sensibilisierung der Eigentimer sowie eine Vermittlung entsprechender Standorte
und Objekte (STIEHM et al. 2019).

3.43
Wirtschaftsforderung

Die Prioritat einer Wirtschaftsforderung liegt in der Ansiedlung von Wirtschaftsbetrieben
und den zugehdrigen Arbeitsplatzen an einem Standort sowie die Sicherstellung eines
funktionierenden Wirtschaftsverkehrs. Im Stakeholder-Geflige nimmt die Wirtschaftsfor-
derung die Position des Ansprechpartners aller Akteure ein und agiert als ein verbinden-
des Glied. Somit kann die Wirtschaftsférderung in Frage kommende Standorte und Ob-
jekte vermitteln und aktiv die méglichen Betreiber in die Findung einbinden. Die Wirt-
schaftsférderung kann und sollte daher eine entscheidende Rolle in der Gestaltung des

Betreibermodells von Mirco-Hubs einnehmen (STIEHM et al. 2019).

3.4.4
Handel

Grundsatzlich beflirwortet der Handel alle Konzepte, die zur Verbesserung seiner Ver-
sorgungsqualitat beitragen. Als groBter Vorteil des Micro-Hub-Konzeptes wird auch von
den stationaren Handlern die emissionsfreie Versorgung Uber batterieelektrische Kleinst-
fahrzeuge und Lastenrader gesehen. Doch die im Rahmen der Micro-Hub Lésung ent-
stehenden zusatzlichen Kosten fir die Warenlieferung will (und kann) der Handel zum
aktuellen Zeitpunkt nicht Gbernehmen. AuBerdem beflirchten Handler zum Teil, dass
eine Veranderung der bekannten und verlasslichen Lieferstruktur sowie Innovationen ge-
nerell sich negativ auf das Geschaft auswirken kénnten (PADDEU et al. 2018). Der Handel
agiert nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten, deshalb missen die logistischen Vorteile
auf der Hand liegen, damit eine breite Masse von B2B-Kunden Micro-Hub-Konzepte un-
terstltzt (BoGDANSKI 2015). Die Vorteile, wie z.B. Flacheneinsparung fir die Lagerung
von Waren sowie Zeitersparnis flr die Mitarbeitenden im Lagermanagement, sollten da-
her deutlich herausgestellt werden. Auch die Verbesserung des Images des stationaren

Handels kénnte kinftig ein wichtiger Vorteil werden.

3.4.5

Lieferdienstleister

FUr Lieferdienste stehen wirtschaftliche Aspekte im Fokus der Frage, ob ein Micro-Hub-
Konzept umgesetzt werden soll oder nicht (VERLINDE et al. 2014; NINNEMANN et al. 2019;

ANDERLUH et al. 2020). Logistikdienstleister konkurrieren in einem Markt mit geringen
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Gewinnmargen, dadurch werden im Allgemeinen finanzielle Risiken und Birden, die mit
neuen Geschaftsmodellen einhergehen, vermieden. Ebenso flihrt die Reorganisation der
Letzten Meile durch die Planung neuer Zustellrouten, Organisation der Hub-Belieferung
und den Einsatz unterschiedlicher Zustellfahrzeuge bei den etablierten Unternehmen zu
erhohten Kosten und Aufwand. Dies sind Griinde fir eine generell eher niedrige Inno-
vationsrate auf Seiten der Lieferdienstleister (BURCKEL & SCHRECKENBACH 2019).

Aus den wirtschaftlichen Griinden sind flr die Dienstleister daher solche Gebiete geeig-
net, die in GroBstadten mit einer hohen Bevdlkerungsdichte und damit auch hohen
Stoppdichten auf den Touren liegen (BOGDANSKI 2015; FAUGERE & MONTREUIL 2016). Es
kommen vor allem Wohngebiete, Wohnquartiere und dicht besiedelte Innenstadte in-
frage, Einkaufszentren und Gewerbegebiete sind aus Sicht der Dienstleister nur bedingt
geeignet (BOGDANSKI 2015).

Im entsprechenden Gebiet missen zudem noch einige Voraussetzungen erf(llt sein: Bei-
spielsweise sollten die Sendungsstrukturen in Bezug auf Volumen und Gewicht fir die
Zustellung mit Kleinstfahrzeugen oder Lastenradern geeignet sein. GleichermaBen mus-
sen die bisherigen Touren durch diese alternative Zustellung substituierbar sein und ein
ganztagiger Zugang zum Micro-Hub muss gewahrleistet sein (JANJEVIC & NDIAYE 2014,
BOoGDANSKI 2015). Eine exklusive Nutzung durch den Dienstleister ist aus dessen Sicht
ebenso wiinschenswert (BoGbANskl 2015). Ubersteigen letzten Endes die Fixkosten der
Depotflache das MaB der Wirtschaftlichkeit des Standortes wird von der Realisierung
bzw. vom Weiterbetrieb des Micro-Hubs aus Sicht der Dienstleister Abstand genommen

(BOGDANSKI 2015).

3.5
Zusammenfassung der Anforderungen

Micro-Hubs kénnen als zusatzlicher Baustein zur Verbesserung des Stadtklimas bzw. der
Stadtoékologie und zum Erreichen einer nachhaltigen Versorgung der Stadt angesehen
werden. Dabei sollten aus kommunaler Sicht Micro-Hubs von mehreren Dienstleistern
kooperativ genutzt werden und idealerweise Uber eine Servicefunkton verfligen. Eine
unauffallige bauliche Eingliederung in das stadtische Erscheinungsbild ist zudem win-
schenswert und sollte ein Ziel in der Umsetzung eines solchen Hubs sein. Als kritischer
Faktor fUr den Erfolg eines Micro-Hubs ist das kostenglinstige Angebot geeigneter Be-
triebsflachen anzusehen. Fir einen effizienten und wirtschaftlichen Logistikprozess sollte
sich das Sendungsaufkommen aus nicht zu vielen und nicht zu grof3en Sendungen zu-
sammensetzen. Kleinteilige Pakete sind also der Schlissel zum Erfolg, da diese sich be-
sonders flr die Zustellung mit einem Kleinstfahrzeug oder Lastenrad eignen. Niedrige

Fixkosten der Depotflache wirken sich ebenso positiv auf das Gesamtprojekt aus.
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Um den Zielkonflikt zwischen einem attraktiven Stadtbild und der Nutzung von verhalt-
nismaBig glnstigen Verkehrsflachen des 6ffentlichen Raumes zu umgehen, waren kom-
munal bewirtschaftete Parkhauser oder Immobilien eine Alternative zu Container-Losun-
gen, die das stadtische Erscheinungsbild erheblich beeintrachtigen. Ein weiterer Vorteil
dieser Loésung ware die auf derartigen Flachen meist bereits vorhandene Infrastruktur fir
batterieelektrische Fahrzeuge.

Zur Identifikation geeigneter Zustellbezirke mit passenden Sendungsstrukturen und einer
vollstandigen Substitution von Touren sind vor allem die Lieferdienstleister verantwort-
lich. Ebenso liegt die Verantwortlichkeit flr Investitionen von logistischen Lésungen, wie
etwa die Befahrbarkeit und Umschlagsprozesse in der Zustandigkeit der Dienstleister. Die
regionale oder kommunale Wirtschaftsférderung ware hierbei ein Akteur, der bei der

Suche nach Fordermdglichkeiten unterstltzen kann.
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4
Konzeption alternativer Zustellmodelle fiir die Stuttgar-
ter Innenstadt

Im Rahmen von »logSPAZE« sind in der Stuttgarter Innenstadt vier Micro-Hubs in Betrieb
genommen worden. Im Folgenden werden diese tiefergehend beschrieben, analysiert

und bewertet.

4.1
Betrachtungsraume in der Stuttgarter Innenstadt

Die Lage der Micro-Hub-Flachen im Innenstadtgebiet zeichnet sich durch eine hohe
Dichte von B2B-Kunden in Form von Einzelhdndlern und Kaufhausern aus (siehe
Abbildung 5). Besonders hervorzuheben ist die zentral gelegene EinkaufsstraBe »Kdnig-
straBe«, mit Sperrzeiten von 18:00 bis 11:00 Uhr, die unter einem hohen Lieferdruck
steht. Oftmals kénnen durch Logistikdienstleister die Zeitfenster nicht eingehalten wer-

den, weshalb auch nach 11:00 Uhr Lieferverkehr in der FuBgangerzone stattfindet.

Der westliche Teil des Betrachtungsgebietes ist gepragt von B2C-Kunden sowie verein-

zelten gewerblichen Kunden, wie Anwaltskanzleien oder Arztpraxen.

fEgls _-.'th'Lir'.effsvtrasse'

fienestrasse ™. =

‘Abki)ildﬁr;gv 5: Lage der Micro-Hubs im S;(u;ttg'értef .Stadtg‘;‘ebietm '
(Quelle: Fraunhofer IAQ/ Hintergrundkarte Openstreetmap.org (CC-BY-SA 2.0))
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4.1.1

ThouretstraBBe
Zustellgebiet

Am Standort »ThouretstraBe« wird ein Anhanger mit der Bezeichnung PT 60 (Parcel Trai-
ler 60) mit ca. 17 m3 Ladekapazitat eingesetzt. Dieser wird morgens um 9:15 Uhr von
einem Zustellfahrzeug (P80) angeliefert. Das Zustellfahrzeug wird dann fir eine konven-

tionelle Zustelltour genutzt, nach welcher der Anhanger wieder abgeholt und zuriick in

das Paketdepot gebracht wird.

Abidn Iiferung es ir—u s durch mnventione esZuteIIfahrzeug
(Quelle: Fraunhofer IAQ)

Insgesamt werden am Standort »ThouretstraBe« 36 m?2 zur Gestaltung des Micro-Hubs
durch die Landeshauptstadt zur Verfigung gestellt. Um die Flache fur den Paketum-
schlag zu reservieren und vor Falschparkern zu schiitzen, ist diese eingezaunt. Durch zwei
Tore kann die Flache ohne Rangiertatigkeiten befahren werden. Es hat sich gezeigt, dass
die Flache fir den Umschlag sowie das Vorsortieren der Pakete ausreichend war. Ebenso
konnten Zustellhilfen, welche mit einer Kette vor Diebstahl gesichert wurden, Giber Nacht
am Micro-Hub verbleiben.

Im fuBlaufigen Bereich um den Mikro-Hub werden die Pakete, sofern das Volumen und
Gewicht es zulassen, mit Hilfe einer Sackkarre zugestellt. GroBe, sowie schwere Pakete
koénnen auch in unmittelbarer Nahe des Hubs durch das elektrische Lastenrad zugestellt
werden. Weit entfernte Empfanger werden ausschlieBlich durch Lastenrader beliefert.
Durchschnittlich werden Uber den Hub ca. 60 bis 80 Kunden pro Tag beliefert, so dass
ein Zustellfahrzeug weniger in die Innenstadt fahren muss. Sehr groBe oder besonders
schwere Pakete kdnnen nicht Uber den Micro-Hub zugestellt werden. Bei einem Maxi-
malgewicht von 31,7 kg pro Paket kann sich das Gesamtgewicht der Sendung insbeson-

dere fur Geschaftskunden auf Gber 500 kg aufsummieren. Um die korperliche Belastung
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der Zusteller zu reduzieren, werden diese Sendungen im Paketzentrum vorab aussortiert ~Konzeption alternativer

. . .. . . . Zustellmodelle fir die Stuttgarter
und reguldren Zustellfahrzeugen zugeordnet. Diese mussen keinesfalls dieselbetrieben, 9

) . Innenstadt
sondern kénnen ebenfalls Elektrofahrzeuge sein.

Werden in Verbindung mit Micro-Hubs lokal Lieferfahrzeuge eingesetzt, die dauerhaft
im Stadtgebiet verbleiben, so missen fur diese geeignete Abstellflachen im Stadtgebiet
gefunden werden. Die am Standort »ThouretstraBe« eingesetzten Lastenrdder werden
in einem nahegelegenen Parkhaus abgestellt. Zum Abstellen von Lastenradern eignen
sich hier insbesondere kleinere Flachen, die aufgrund ihrer Abmessungen nicht zum Ab-
stellen eines Pkw geeignet sind. Um die Brandschutzbestimmungen des Parkhauses zu
erfllen, werden ausschlieBlich Lastenrader mit leerem Laderaum und ausgebauten Ak-
kus abgestellt. Voll aufgeladene Akkus werden taglich zusammen mit den Paketen im
Micro-Hub-Anhanger angeliefert.

Die Forschungsgesellschaft flr StraBen- und Verkehrswesen hat in der Richtlinie »Hin-
weise zum Fahrradparken« bereits Anforderungen an Stellflachen fir Wirtschaftsver-
kehre definiert. So sollen die Stellplatze maglichst nah am Zielort sein, was im Fall der
Paketzustellung das Zustellgebiet der jeweiligen Tour darstellt. Die Abstellméglichkeit soll
nach Maglichkeit einfach zu erreichen, verkehrs- und diebstahlsicher und wetterge-
schitzt sein. Weiterhin sollte der Stellplatz zu méglichst attraktiven Konditionen anmiet-

bar und zuklnftig mit ausreichend Mdglichkeiten zum elektrischen Laden ausgestattet

sein.

Abbilungf: Lastenrad in Beladposition am Micro-Hub
(Quelle: Fraunhofer IAOQ)
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Die Flache/ Lage Konzeption alternativer
Zustellmodelle fir die Stuttgarter

Im unteren Bereich der »ThouretstraBe« wurden insgesamt drei StraBenparkplétze zur 'nnenstadt

Nutzung als Umschlagsflache zur Verfligung gestellt. Der Bereich wurde durch das Tief-
bauamt Stuttgart durch Zaungitter abgesperrt. Anfanglich verfligte das Hub Uber nur ein
Zugangstor, was aufwandiges Rangieren zum Abstellen des Anhdngers notwendig
machte. Aus diesem Grund wurde auf der gegenlberliegenden Zaunseite ein zusatzli-

ches Tor angebracht.
Zustellprozess

Ist das Lastenrad, nachdem es an seinem Abstellort abgeholt wurde, am Micro-Hub an-
gekommen, kann es flr die erste Zustelltour beladen werden. Tabelle 2 zeigt auf der
linken Seite, wie der Laderaum des Micro-Hubs im Paketdepot beladen wurde. Gut zu
sehen sind die zwei im Tlrbereich gelagerten Zustellhilfen (Sackkarren). Das im Micro-
Hub verbaute Regalsystem ermdglicht es, die Pakete straBengenau bzw. empfangerge-
nau zu sortieren. Trotzdem ist es maglich, dass sich Pakete wahrend der Fahrt verschie-
ben ober fehlerhaft einsortiert wurden. Aus diesem Grund ist ein Vorsortieren der Pakete
durch den Zusteller notwendig. Hierzu nutzt er den Freiraum innerhalb des abgezaunten
Micro-Hubs. Hierbei muss der Zusteller insbesondere darauf achten, dass er alle Express-
Sendungen, welche bis 10:00 Uhr zugestellt werden missen, aussortiert. Bei schlechten
Witterungsbedingungen wie Regen oder Schnee muss diese Vorsortierung unter beeng-

ten Verhaltnissen im Anhanger stattfinden.

Tabelle 2: Laderaume Micro-Hub und Lastenrad
(Quelle: Fraunhofer IAO)

Laderaum bei Anlieferung des Mico-Hubs | Laderaum des Lastenrads bei Beginn einer

Tour

Sind alle Pakete fir eine Tour vorsortiert, so werden diese nach dem Prinzip »First in/ Last
out« im Laderaum des Lastenrads verstaut. Fir den Transport zum Kunden wird meist

eine Sackkarre in das Lastenrad verladen.
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Das Zustellgebiet des Lastenrads ist raumlich stark begrenzt, da in unmittelbarer Nahe Konzeption alternativer

. . . . . Zustellmodelle fir die Stuttgarter
des Micro-Hubs ein ausreichend gro3es Paketvolumen abgewickelt werden kann. Die 9
Innenstadt

hohe Stoppdichte mit Sammelstopps flhrt zu dazu, dass sich die Gesamtanzahl an Kun-

den haufig auf bis zu zwei Kunden pro Tour verringern kann. Im Durchschnitt werden

meist mehr als 5 Empfanger beliefert (siehe Abbildung 8).

Exemplarische Empfangeranzahl einer
Lastenradzustellung

Tour 1 Tour 2 Tour 3 Tour 4 Tour 5 Tour 6 Tour 7
Tournummer

Anzahl Empfanger
O = N W M U1 OO NN 0 O

Abbildung 8: Exemplarische Empfangeranzahl einer Lastenradzustellung eines
Zustelltags in der Stuttgarter Innenstadt
(Quelle: Fraunhofer I1AQ)

Im StraBenraum bewegt sich das Lastenrad nahezu konfliktfrei. Dies ist allerdings auf die
groBzligige Gestaltung des Verkehrsraums, sowie die breit angelegten Gehwege zurtick-
zuflhren. Selbst bei Zustellungen auBerhalb der Lieferzeitfenster, die typischerweise
durch hohere FuBgangerstrome gekennzeichnet sind, konnten keine Konflikte festge-
stellt werden. Im Zustellgebiet bewegt sich das Lastenrad meist in der EinkaufsstraBe
»KonigstraBe«, oder in einer der NebenstraBen. Werden entferntere Entladepunkte an-
gefahren, so bewegt sich das Lastenrad aufgrund der fehlenden Fahrradweg-Infrastruk-
tur meist im Verkehrsraum mit anderen Verkehrsteilnehmern. Dies geschieht aufgrund
der innerstadtisch meist niedrigen Geschwindigkeiten ebenso meist konfliktfrei. Die ver-
starkt aufkommenden ausleihbaren E-Roller, welche unabhdngig dezidierter Ausleih-
punkte Uberall abgestellt werden kénnen, behinderten allerdings das Lastenrad wahrend

der Zustelltour haufig (siehe Abbildung 9).
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AbBiUhg 9: Duc E-Roller bedingte Engstelle
(Quelle: Fraunhofer IAO)
4.1.2

Unter der Mauer
Zustellgebiet

Am Standort »Unter der Mauer« sollte urspriinglich ein Micro-Hub basierend auf einer
standardisierten Wechselbriicke (siehe Abbildung 10) umgesetzt werden. Diese sollte
morgens zwischen 8:00 - 9:00 Uhr mit einer Sattelzugmaschine (26 t) an den Abstellort
transportiert werden. Von dort sollte die Feinverteilung der Pakete Gber den Tag zu Fuf3
und oder mit Lastenradern erfolgen. Ab 18:00 Uhr (Lieferzeitfenster) wird die Wechsel-
bracke wieder mit einer Sattelzugmaschine (26 1) in die Niederlassung transportiert, wo

sie Uber Nacht flr den Folgetag besttckt wird.
Die Flache/ Lage

Die GroBe der fiir die Depots bendtigten Flachen im Stadtraum ergibt sich aus drei Kom-

ponenten:

= Standard Wechselbricke (Lange 7,45 m / Breite 2,55 m / Hohe (aufgestandert)
3,80 m)
= Anstelltreppe

= Abstellflache fir Lastenrdder zum Be- und Entladen

Daraus ergibt sich pro Standort ein Flachenbedarf von 11 m x 3 m Grundriss. Der Stand-
ort muss zudem das Rangieren eines Sattelzugs (26 t) ermdglichen. Geplant war, die
Flache, ahnlich dem Standort »ThouretstraBe«, durch eine hiifthohe Metallbristung ab-

zusperren.
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Abbildung 10: Lastkraftwagen mit Wechselbriicke in Minchen
(Quelle: Fraunhofer IAO)

Zustellprozess

Die Lage des Standorts in der oberen KonigstraBe ermoglicht Logistikdienstleistern kurze
Wege zu den dort ansassigen Warenhausern und Einzelhandlern. Trotz der zentralen
Lage herrscht am Standort nur ein geringer Durchgangsverkehr durch Anlieger oder FuB-

ganger, so dass die dort durchgeflihrten Logistikaktivitdten ohne Stérung anderer Ver-

kehrsteilnehmer hatten durchgefihrt werden kénnen.

1

Abbildung 1 1:Verengte Zufahrt »Unter der Mauer«
(Quelle: Fraunhofer 1AO)

Eine bei der Planung nicht berlcksichtigte BaumaBnahme auf dem Nachbargrundsttick
flhrte dazu, dass der Standort »Unter der Mauer« nicht genutzt werden konnte. Wie in
Abbildung 11 zu sehen, sorgte der Bauzaun fir eine Verengung der Zufahrt, so dass
diese nicht mehr durch einen Lkw angefahren werden konnte. Zusatzlich wurden am
Standort Baustelleneinrichtungen wie Materialien, Klohauschen und ein Turmdrehkran
abgestellt, wodurch sich die fir Logistikaktivitaten nutzbare Flache weiter verringerte.
Aus diesem Grund wurde die fir den Standort eingeplante Wechselbrlicke durch den

Logistiker einem anderen Depot in Deutschland zugeteilt.
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Neben der nicht verfligbaren Flache stellt der Aufbau einer Wechselbriicke besondere
Anforderungen aus prozessualer Sicht. Im Vergleich zum an der »ThouretstraBe« einge-
setzten Micro-Hub-Anhanger, der durch ein Fahrzeug angeliefert wird, welches ohnehin
Zustellungen im Zielgebiet durchfihrt, war geplant einen Lkw zur Anlieferung der Wech-
selbriicke zu nutzen. Dieser Lkw hatte morgens die mit Paketen beladene Wechselbriicke
angeliefert und abends nach den Zustellungen wieder abgeholt. Es waren also insgesamt
vier Fahrten mit dem Lkw, davon zwei Leerfahrten, notwendig gewesen. Dies hatte den

Betrieb des Micro-Hubs unwirtschaftlich gemacht.

4.1.3

Joseph-SiiB-Oppenheimer-Platz und Kienestra3e
Zustellgebiet

Dieses fur die urbane Zustellung reprasentative Gebiet verfligt tGber eine durchmischte
Empfangerstruktur mit vornehmlich Endkunden (B2C) im Westen, sowie mit der Ein-
kaufsstraBe »KonigstraBe« Uber eine konzentrierte Ansammlung von Einzelhandlern
(B2B). Die fur diese Gebietsform typischen Herausforderungen, wie mangelnde Abstell-
flachen fir Lieferfahrzeuge, hohes Verkehrsaufkommen, Einfahrverbote sowie ein-
schrankende Lieferzeitfenster lassen sich auf weitere Stadte in Baden-Wirttemberg Uber-
tragen.

In Abbildung 12 sind Zustellgebiete dargestellt, in denen der beteiligte KEP-Dienstleister
Micro-Hubs betreibt, die als Umschlagsflache flr elektrische Lastenrader dienen. Hiervon
werden die in der Abbildung griin markierten Gebiete bedient, welche neben Endkun-
den auch Uber Geschaftskunden mit kleinen Sendungsmengen, wie Arztpraxen und An-

waltskanzleien, verfligen.
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Abbildung 12: Bereiche mit emissionsfreier Zustellung des KEP-Dienstleisters in der
Stuttgarter Innenstadt
(Quelle: Fraunhofer IAQ/ Hintergrundkarte Openstreetmap.org (CC-BY-SA 2.0))
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Das Sendungsgebiet zeichnet sich insbesondere durch eine hohe Empfangerdichte mit
stark begrenzten Parkmaglichkeiten aus. Bei der Zustellung mit konventionellen Zustell-
fahrzeugen kommt es haufig zu Verkehrsbehinderungen, was zu Anwohnerbeschwer-
den fUhrt

Abilung 13: Paetanhénger KienestraB
(Quelle: Fraunhofer IAO/ DHL)

Die Flache/ Lage

An den Standorten »KienestraBe« und »Joseph-SiB-Oppenheimer-Platz« wird durch
den Logistikdienstleister ein Anhangersystem eingesetzt, welches allerdings dauerhaft an
den Standorten verbleibt. Der Micro-Hub wird jeden Morgen durch einen Lkw mit dem
Paketanhanger beliefert, auf welchem sich vier vorkommissionierte Paketboxen befin-
den. Eine Paketbox kann mit einem Lastenrad transportiert werden. Die Beladung des

Lastenrads erfolgt durch den Zusteller mithilfe eines Wechselbriickensystems.
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Vorteilig ist, dass das Depot in unmittelbarer Nahe zum Zustellgebiet liegt, weshalb die
Lastenrader nicht Gber Nacht im Stadtgebiet abgestellt werden mussen, sondern am De-
potstandort elektrisch laden kénnen. Dort werden die Rader auch fir die erste Tagestour
mit Paketen beladen, so dass diese direkt zur Zustellung ins Zielgebiet fahren kénnen.
GroéBtes Hindernis ist die im Rosensteinpark befindliche Briicke, deren Steigung mit den
Elektromotoren bei voller Beladung nicht Gberwunden werden kann. Hier muss der Zu-

steller das Lastenrad schieben.
Zustellprozess

Im Zustellgebiet, welches sich durch mangelnde Abstellflachen fir Lieferdienstleister aus-
zeichnet, kann das Lastenrad wahrend der Zustellung auf Gehwegen oder in Innenhéfen
abgestellt werden. Neben B2C-Sendungen werden auch kleinvolumige Sendungen im
B2B-Bereich an beispielsweise Anwaltskanzleien zugestellt. Nach erfolgreicher oder ver-
suchter Zustellung fahrt der Zusteller den Micro-Hub an, um Pakete abzuholen. Insge-
samt wird pro Fahrrad einmal nachgeladen, so dass insgesamt zwei Ladungen mit je 30
bis 50 Sendungen zugestellt werden. Beim Einsatz von Vollzeitkraften waren allerdings
vier bis flinf Ladungen maglich, so dass der Micro-Hub perspektivisch durch einen zwei-
ten Anhanger erweitert werden konnte.

Die Micro-Hubs an den beiden Standorten »KienestraBe« und »Joseph-SiBR-Oppenhei-
mer-Platz« wurden jedoch durch den Logistikdienstleister frihzeitig eingestellt, da die
Zusteller nach eigener Aussage taglich mehrere, mindestens aber eine Verwarnung durch
das Amt fur offentliche Ordnung der Landeshauptstadt Stuttgart erhalten hatten. Die
Zusteller dirfen auch mit dem Lastenrad nur in den Lieferzeitfenstern in die FuBganger-
zone einfahren und werden — genauso wie andere Lieferfahrzeuge - regelmaBig kon-
trolliert. Bis sich hier der rechtliche Rahmen auf Bundesebene nicht verdndert, sind diese

Vorgaben leider auch von Seiten der Stadt nicht anzupassen.
4.2
Bewertung der Micro-Hub-Standorte

Zur Bewertung der im Rahmen des Projektes »logSPAZE« implementierten Hub-Stand-

orte wurde jeweils eine SWOT-Analyse durchgeflhrt.

4.2.1

ThouretstraBBe

Der Standort »ThouretstraBe« ist der einzig verbleibende Micro-Hub-Standort in Stutt-

gart.
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Starken

Durch das Anhéngersystem sind keine zusatzlichen Fahrten durch Lastkraftwagen in das
Zustellgebiet notwendig, da die Anlieferung durch ein im Zustellgebiet eingesetztes Fahr-
zeug durchgefiihrt wird. Auf diese Weise wird der Einsatz von Equipment mit hohen
Investitionskosten, sowie Tatigkeiten, die nicht in Zusammenhang mit der eigentlichen
Paketzustellung stehen, minimiert. Durch die hohe Sendungsdichte in unmittelbarer
Nahe zum Zustellgebiet kann innerhalb kurzer Zeit ein groBes Sendungsvolumen abge-
wickelt werden. Neben Sammelstopps und entfernteren Zustellungen, die durch Lasten-
rader abgedeckt werden, kann ein GroBteil der Sendungen in der unteren Kdnigstrale
durch FuBzustellungen unter Einsatz der Sackkarre durchgefiihrt werden. Unter fahrrad-
affinen Zustellern erfahrt die Zustellform mit Lastenradern eine hohe Akzeptanz. Durch
Passanten und Kunden wird die emissionsfreie Zustellung durchweg als positiv wahrge-
nommen, da einerseits Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern selten vorkommen,

andererseits die Servicequalitat nicht verringert wird.

Schwiéchen

Trotz der Vorteile hat das System insbesondere beim Flachenbedarf einige Nachteile.
Durch das Anhangersystem ist das Micro-Hub nur fir gut zugangliche AuBenflachen
geeignet. Ein Rangieren und Ruckwartsfahren ist aus Sicht der Verkehrssicherheit zu ver-
meiden. Wird der Hub im Verkehrsraum aufgestellt, so fihrt dies unweigerlich zu einer
Verengung dessen, oder wie im Fall der »ThouretstraBe« zu einem Wegfall von zwei
StraBenparkplatzen. Durch die Nutzung von Lastenradern verlagert sich ein Teil der Lie-
ferverkehre von der StraBe auf den Gehweg, was zu Nutzungskonkurrenzen mit anderen

Mobilitatsformen wie elektrischen Leihrollern fihren kann.

Gefahren

Im Projekt »logSPAZE « erfolgt die Nutzung der Hub-Flache im Rahmen einer temporaren
Genehmigung. Nach Ablauf der durch die Landeshauptstadt Stuttgart unterstitzten
Testphase muss deshalb eine dquivalente Flache durch den Logistikdienstleister gesucht
werden, um weiterhin emissionsfrei zustellen zu kénnen. Sollte die Nachfrage nach al-
ternativen Zustellformen zukUnftig steigen, so ist von Logistikdienstleistern sicherzustel-
len, dass der Bedarf durch ausreichend vorhandene Zustellfahrzeuge sowie Micro-Hub-
Infrastruktur gewahrleitet werden kann. Bisherige Projekterfahrungen haben gezeigt,
dass unternehmensinterne Konkurrenzen zu Standortverlagerungen von Lastenradern

fihren kénnen.
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Chancen

Durch den Micro-Hub am Standort »ThouretraBe« konnte gezeigt werden, dass bei gu-
ter Lage sowie ausreichender Stoppdichte die Zustellung von Paketen mit Lastenradern
wirtschaftlich durchgefiihrt werden kann. Zur Skalierung des Projektes und Ausweitung
auf weitere Hub-Standorte bedarf es jedoch weiterer Anreize, wie der Privilegierung
emissionsfreier Fahrzeuge oder der Sanktionierung konventioneller Zustellformen. Die

Citylogistik sollte deshalb kiinftig ein relevanter Baustein einer nachhaltigen Stadtent-

wicklungspolitik sein.

Tabelle 3: SWOT-Analyse Micro-Hub »ThouretstraBe«

Starken:

Passende Sendungsstruktur fir
den Standort (viel B2B)

Hohe Wirtschaftlichkeit (prozess-
geschuldet)

Positive  Wahrnehmung/ PR/
Image durch Passanten und
Empfanger - Standort mit ho-
her Passantenfrequenz

Hohe Akzeptanz durch Zusteller
(Zustellung mit Lastenrad)
Exklusive Einzelnutzung durch
UPS > vereinfacht die Zwischen-
lagerung von Zustellhilfen

Nahe zu Abstellflachen

Schwachen:

e Zusatzliches Fahrzeug bendétigt

e Behinderung der Flachen durch
das falsche Abstellen von Fahr-
zeugen (E-Tretroller)

e Verengung des StraBenraums
durch den Container/ die Ab-
sperrung

e Wegfall von Parkflachen fir In-
nenstadt-Besucher und Anwoh-

ner (zwei Parkflachen)

Gefahren:

Flache nur temporar nutzbar
(keine dauerhafte Genehmigung
der Stadt)

Notige Infrastruktur kann nicht
mehr von den KEP-Diensten be-
reitgestellt werden (finanzielles
Risiko, unternehmensinterne

Entscheidungen)

Chancen:

e Citylogistik bleibt weiterhin ein
relevantes Thema in der Stadt-
entwicklungspolitik

e Umgestaltung der Stuttgarter In-
nenstadt hin zu einer verkehrs-

freien Innenstadt
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4.2.2 Konzeption alternativer

Zustellmodelle fir die Stuttgarter
Unter der Mauer g

Innenstadt

Der Hub-Standort »Unter der Mauer« wurde eingestellt. Da die Lkw zur Anlieferung der
Wechselbricke im Nachgang nicht noch flr die Zustellung eingesetzt werden, verursacht

die Belieferung zu viele Leerfahrten und war daher nicht wirtschaftlich.

Starken
Durch die zentrale Lage in einem eher nicht einsehbaren Bereich in der Stadt, birgt der
Standort »Unter der Mauer« den Vorteil eines nur minimalen Eingriffs in das Stadtbild

und einet sich so besonders flr innerstadtische Logistikaktivitaten.

Schwéchen

Die Inbetriebnahme des Standorts war durch eine nicht antizipierte Baustelle auf dem
Nachbargrundsttick nicht mdglich. Ebenso ist die Flache durch die beengte Zufahrt
schwer zuganglich, wodurch ein Rangieren und Rlckwartsfahren mit der Wechselbricke
notwendig ware. Aus diesem Grund sollten auf dieser Flache zukUnftig andere Hub-Sys-
teme mit kleineren Flachenbedarfen eingesetzt werden. Da der Standort nicht durch ei-
nen Logistikdienstleister in Betrieb genommen werden konnte, jedoch bereits Ab-
sperrzaune aufgestellt wurden, wurden die Flache haufig als Milleimer von Passanten

missbraucht.

Gefahren

Durch unternehmensinterne Konkurrenzen um Micro-Hub-Betriebsmittel (wie z.B.
Wechselbricken, Lastenrader) besteht insbesondere bei Hub-Infrastruktur mit hohen In-
vestitionskosten Druck, diese schnellstmaglich standortunabhangig einzusetzen. Bei Ver-
zdgerungen wie im Fall »Unter der Mauer« wird das Equipment schnellstmdglich einem

anderen Depotstandort zugewiesen.

Chancen

Der Standort ware weiterhin durch Logistikdienstleister nutzbar, wenn kommunalpoli-
tisch mehr Anreize fir die Logistikunternehmen gesetzt werden. Aus diesem Grund kann
der Standort weiterhin ein relevanter Baustein in einem nachhaltigen Citylogistikprojekt

sein, sofern passende, weniger flachenintensive Hub-Systeme eingesetzt werden.
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Tabelle 4: SWOT-Analyse Micro-Hub »Unter der Mauer«

Starken:

e Zentrale Lage
e Wenig Stérung des Stadtbil-
des/Anwohner - Hinterhoflage

Schwachen:

e Verschmutzung des Standortes
durch Mull

e Schlechte Zuganglichkeit -
durch Baustelle

e Wenig Flache zum Rangieren

und Abstellen von Containern

Gefahren:

¢ Nicht Vorhandensein/Ausfall von
Betriebsmitteln (Anhanger, Lkw
mit spezieller Anhangerkupp-

lung)

Chancen:

e Platz mit anderem Hub-Konzept
gut nutzbar = Anhanger statt
Containerlésung

e Citylogistik bleibt weiterhin ein
relevantes Thema in der Stadt-

entwicklungspolitik

4.2.3
Joseph-SiiB-Oppenheimer-Platz

Starken

Durch die zentrale Lage in einer SeitenstraBe der KonigstraBe ist die Entfernung zu den
Empfangern sehr kurz. Der Hub-Standort selbst ist groBzligig angelegt, wodurch er gut

bedient werden kann. Der Platz befindet sich Uber einer Tiefgarage, in der potenziell

auch mehrere Fahrzeuge abgestellt werden kénnen.

Schwaéachen

Durch die Lage in der FuBgangerzone wird an diesem Standort nach 11:00 Uhr automa-
tisch eine Verkehrswidrigkeit begangen, wenn die Zusteller ihrer Arbeit nachgehen. Dies
kann zur Aussprache von BuBgeldern fihren. Ahnlich dem Standort »Unter der Mauer«
wurde auch am »Joseph-SiB-Oppenheimer-Platz« die Nutzung durch eine angrenzende

Baustelle eingeschrankt, da Handwerker durch abgestellte Fahrzeuge die Zufahrt zum

Micro-Hub blockierten.
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Gefahren

Unabhangig der Flachennutzung besteht die Gefahr, dass sich ohne kommunalpolitische
Vorgaben die strategische Ausrichtung der Logistikunternehmen zu Ungunsten der Las-
tenradbelieferung verandert. Der Abzug des Equipments am »Joseph-SiB-Oppenheimer-
Platz« hat hierfir erste Indizien geliefert. Sollte die Flache dariber hinaus kinftig als
Gedenkplatz genutzt werden, schlieBt dies eine Fortfihrung des logistischen Umschlags-

punktes aus.

Chancen

Durch die attraktive Innenstadtlage ist bei Unterstltzung durch die Stadtverwaltung eine
Nutzung der Flache durch einen anderen Logistikdienstleister maéglich. Grof3e Chancen
ergeben sich durch die Privilegierung von Lastenradern in verkehrsberuhigten Bereichen,
was jedoch eine Veranderung der Bundesgesetzgebung erfordert (z.B. Sonderschild

»Lastenrader frei«).

Tabelle 5: SWOT-Analyse Micro-Hub »Joseph-SiB-Oppenheimer-Platz«

Starken: Schwachen:

Wenig Flachenverbrauch durch
innenstadtische Randlage auf ei-
nem Parkplatz

Einzelnutzung durch den KEP-
Dienstleister = Fixer Abstellort

der Wechselbriicke

Keine Wirtschaftlichkeit gegeben
Prozessual hoher Aufwand in der
Distribution/Feinverteilung, An-

lieferung der Boxen

Gefahren:

Strategische Neuausrichtung des
KEP-Dienstleisters weg von Las-
tenradbelieferung > Abbruch
des Micro-Hub-Konzeptes

Keine Privilegierung der Lasten-
rader als Zustellfahrzeuge in ver-
kehrsberuhigten Bereichen (In-

nenstadt)

Chancen:

Citylogistik bleibt weiterhin ein
relevantes Thema in der Stadt-
entwicklungspolitik

Flachennutzung durch anderen

Dienstleister méglich
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424

Kienestrafle

Starken

Durch das eingesetzte Wechselbrlicken-System ist der Flachenverbrauch am Micro-Hub
sehr gering, wobei zwar weniger Sendungsvolumen abgewickelt werden kann, die Fla-
chenanforderungen allerdings geringer sind. So wird am Standort »KienestraBe« insge-
samt nur eine Flache von zwei Parkplatzen bendtigt. Durch eine dienstleisterexklusive

Nutzung kénnen auch die Betriebsmittel am Standort verbleiben.

Schwéchen
Unabhangig der Flache ist die Belieferung der Standorte »Joseph-SiB-Oppenheimer-
Platz« und »KienestraBe« sehr aufwendig, da zusatzliche Anlieferungen mit einem Lkw

stattfinden missen. Dies schrankt die Wirtschaftlichkeit des Systems ein.

Gefahren

Durch eine fehlende mogliche Privilegierung von Lastenradern fir die Lieferung in der
Innenstadt und die damit verbundenen BuB3gelder kann sich die Wirtschaftlichkeit des
Distributionssystems soweit verringern, dass dieses durch den Logistikdienstleister einge-
stellt wird. Hierdurch besteht die Gefahr, dass nachhaltige Logistiksysteme von den Un-

ternehmen nicht weitergefihrt werden.

Chancen

Durch die attraktive Innenstadtlage ist bei Unterstlitzung durch die Stadtverwaltung eine
Nutzung der Hub-Flache durch einen anderen Logistikdienstleister moglich. Grol3e Chan-
cen ergeben sich klinftig durch eine (rechtliche) Privilegierung von Lastenradern in ver-

kehrsberuhigten Bereichen.

Tabelle 6: SWOT-Analyse »KienestraBe«

Starken: Schwachen:
e Zentrale Lage e lage direkt in der FuBganger-
e Abstellmoglichkeiten fur Lasten- zone fUhrt zum Verletzen der Lie-
rader in der Nahe (Parkhaus) ferzeitfenster
e Wenig Stoérung des Stadtbildes/ e Baustelle in der Nahe fir zur
Anwohner Fehlnutzung der Hub-Flache
e Verschmutzung der Flache
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Gefahren:

Strategische Ausrichtung des
KEP-Dienstleisters weg von Las-
tenradbelieferung

Keine Privilegierung der Lasten-

rader als Zustellfahrzeuge in ver-

Chancen:

Citylogistik bleibt weiterhin ein
relevantes Thema in der Stadt-
entwicklungspolitik

Flachennutzung durch anderen

Dienstleister méglich

kehrsberuhigten Bereichen (In-
nenstadt)
e Umwidmung der Flachennut-

zung = Logistiknutzung nach-

rangig

4.3
Zusammenfassende Bewertung der Micro-Hub-Konzepte

Das groBte Problem bei der Implementierung des Micro-Hub-Konzeptes »logSPAZE« in
der Stuttgarter Innenstadt ist das Finden und Bereitstellen geeigneter Flachen. Die ge-
wahlten Flachen in der Innenstadt sind als Pilotstandorte geeignet gewesen, um das Sys-
tem Lastenradlogistik zu testen. Fir eine kontinuierliche Nutzung hat sich bisher jedoch
nur der Hub-Standort an der »ThouretstraBe« als wirtschaftlich sinnvoll erwiesen. Das
schafft keine ideale Grundlage fir die Weiterfihrung dieser einzelnen Micro-Hubs.
Nichtsdestotrotz konnten alternativ andere Varianten von Micro-Hubs analysiert werden,
die auch bei fehlenden Flachen im 6ffentlichen Raum Anwendung finden kénnen. Zu-
satzlich wurde untersucht, wie sich Micro-Hubs asthetisch besser in das Stadtbild einglie-

dern lassen. Beide Aspekte werden im Folgenden naher skizziert.
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5 Alternative Formen von Micro-

. . . Hub-Konzepten fir Stuttgart
Alternative Formen von Micro-Hub-Konzepten fiir Stutt-

gart

5.1.1

Flexible Flachennutzung

Logistikflachen in Innenstadtnahe stehen aktuell kaum zur Verfligung. Von den Dienst-
leistern werden Logistikflachen meist statisch angemietet, d. h. es wird eine monatliche
Miete fUr eine gewisse Flache gezahlt, auch wenn diese auBerhalb der Geschaftszeiten
der Dienstleister ungenutzt ist. Dies fihrt zu ineffizienten Umschlagsprozessen auB3erhalb
des Liefergebiets und zu einer Unwirtschaftlichkeit in der Zustellung. Eine flexible und
bedarfsgerechte Buchung von 6ffentlichen Parkflachen sowie von Flachen in Parkhau-
sern kdnnte hier Abhilfe schaffen. Durch die Einflihrung eines dynamischen Flachen- und
Preismanagements wiirden Kommunen ein Instrument schaffen, das in der Lage ist, so-
wohl eine Entlastung des StraBenverkehrs als auch eine Verbesserung der Luftqualitat in
der Innenstadt herbei zu fihren. Im mFUND-geférderten Pilotprojekt »Park_up« hat das
Fraunhofer IAO die Funktionsweise bereits erprobt und kommt zu dem Ergebnis, dass

das Geschaftsmodell tatsachlich funktionieren kann (siehe Abbildung 14).

Abbildung 14: Schematische Darstellung eines Paketumschlags auf Lastenrddern in
einem innerstadtischen Parkhaus
(Quelle: Fraunhofer IAQ/ Projekt »Park_up«)

Dazu sollte eine Sichtung und Aufbereitung 6ffentlich zuganglicher Datenbestdnde zum
Parken sowie zur Luftqualitat, zum Verkehrsaufkommen, zu Logistikflachenpreisen und

Auslastungsdaten zum Off-Street-Segment erfolgen. Aktuell liegen diese Daten lediglich

Fraunhofer logSPAZE Landeshauptstadt Stuttgart 45|56



verteilt, punktuell und kaum integriert fir groBere Stadtzusammenhange vor. Hier soll-
ten bisherige Forschungsbemihungen verstarkt werden, damit eine ausreichende Da-
tenqualitat fir eine erfolgreiche Implementierung eines solchen Konzeptes vorhanden

ist.

5.1.2

Alternative Belieferung in der Stuttgarter Innenstadt

Wie in Kapitel 3.2.1 aufgezeigt, werden Ublicherweise Pakete bis zur GréBe M Uber
Micro-Hubs feinverteilt. Dies hat vor allem mit der GroBe und Kapazitat der verwendeten
Lieferfahrzeuge sowie der zur Verfligung stehenden Flachen zu tun. Als alternative Her-
angehensweise flr die Belieferung von B2B-Kunden in innenstadtischer Lage sowie von
B2C-Kunden mit Sendungen einer PaketgroBe von L oder gréBer, konnten sich groBe
elektrische Zustellfahrzeuge (7,5 t) mit mehreren Zustellern an Bord eignen. Die Fahr-
zeuge fungieren als aktive, mobile Micro-Hubs und die Mehrzahl an Zustellern sichert
eine schnelle und effiziente Auslieferung. So wird nur wenig Flache temporar bean-
sprucht und es fahren weniger (kleinere) Fahrzeuge in die Stadt ein. Der E-Antrieb sichert

auBerdem die Emissionsminderung im Zustellgebiet (siehe Abbildung 15).

§ W=

Abbilduhg 15: UPS-Fahrzeug mit mehreren Zustellern in drtuttgarter Innenstadt
(Quelle: Fraunhofer IAO)

5.1.3

Gestaltungsmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum

Fir die Akzeptanz von Micro-Hub-Vorhaben ist die stadtraumliche Eingliederung von
groBer Bedeutung. Vor allem auf Seiten der Stadt und der Bevélkerung hat das Thema
Asthetik eine hohe Relevanz (AssMANN et al. 2019). In diesem Zusammenhang bietet sich
die Moglichkeit, Micro-Hubs gestalterisch in das Stadtbild zu integrieren und einen Mehr-
wert fur die Offentlichkeit zu schaffen sowie ggf. eine zusatzliche Belebung der Innen-

stadt herbeizuflhren. Vor diesem Hintergrund haben sich Studierende der Hochschule

Alternative Formen von Micro-
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fir Technik Stuttgart (HfT) in einem Ideenwettbewerb im Rahmen des »logSPAZE« Pro-
jektes mit den stadtraumlichen Gestaltungsmaoglichkeiten flr Micro-Hubs auseinander-
gesetzt. Das Ergebnis dieses Wettbewerbs sind drei unterschiedliche Gestaltungskon-
zepte flr verschiedene potenzielle Micro-Hub-Standorte in der Stuttgarter Innenstadt
(siehe Abbildung 16), Lageplane der Micro-Hubs sowie erklarende schriftliche Ausfiih-
rungen und Visualisierungen. Die Konzepte verfolgen unterschiedliche Thematiken: eine
Mischnutzung von Micro-Hub und Kinderbetreuung (»Krabbelkiste«), der Micro-Hub als

Kulturtreffpunkt (»Kultur_Hubs«) und eine umfassende Integration des Micro-Hubs in

das Stadtbild (»Micro-Huts«). Im Folgenden werden die einzelnen Konzepte vorgestellt
(DECHOW et al. 2020).
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Abbildung 16: Standorte der I\/Iicro;Hub;
(Quelle: DecHow et al. 2020/ Hintergrundkarte Openstreetmap.org (CC-BY-SA 2.0))

Wilhelmsplatz

Mischnutzung von Micro-Hub und Kinderbetreuung

Konzeption

Das Konzept der »Krabbelkiste« in der KronprinzenstraBe sieht neben der Nutzung der
Flache als Micro-Hub auch die Mdglichkeit zur Betreuung von Kindern vor (siehe
Abbildung 17). Es soll ein Raum geschaffen werden, der Kinder und Erwachsene gleich-
ermalen einladt. Eltern kdnnen ihre Kinder zwischen 14:45 — 20:00 Uhr zur Betreuung
abgeben und ihren Erledigungen und Einkdufen in der Stadt nachgehen. Die Kinder ha-
ben die Mdglichkeit, auf mehreren Ebenen eine Art Abenteuerspielplatz mitten in der
Stadt zu erleben. Aufgestapelte Container bilden einen tunnelartigen Eingang und die-
nen gleichzeitig als windgeschitzter Bereich. Neben einem Café bieten auch Sitzgele-
genheiten aus Paletten die Mdglichkeit zur Entspannung. Zusatzlich ist das Café Anlauf-
stelle zum Ausleihen von Spielgeraten wie beispielsweise Tischtennisschldger oder Spiel-
bélle. Diese diversen Angebote sollen alle Altersklassen ansprechen und zur Belebung

der 6ffentlichen Flache beitragen. Ein Highlight des Spielplatzes soll eine Hangebriicke
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sein. Diese ist zwischen zwei gestapelten Containern gespannt und fihrt zu einem gel-
ben Spielewdrfel. Bei schlechtem Wetter bieten die leeren Container den Kindern sowohl
einen Wetterschutz als auch Platz zum Spielen im Trockenen. Eine anliegende Grinflache
bietet neben schattenspendenden Baumen auch die Mdglichkeit zum Urban Gardening.
Eine Fahrradleihstation soll zusatzlich die Gelegenheit schaffen, Einkaufe umweltfreund-

lich und emissionsarm nach Hause zu transportieren.

B AY
Abbildung 17: Visualisierungen des Micro-Hubs »Krabbelkiste«
(Quelle: DEcHow et al. 2020)

Standort

Der Micro-Hub-Standort ist umgeben von einer Vielfalt an gastronomischen Einrichtun-
gen, verschiedenen Modegeschaften sowie weiteren Einzelhandelsgeschaften. Die Con-
tainerflache liegt in einem verkehrsberuhigten Bereich der Innenstadt und befindet sich
in stadtischer Hand. In stdlicher Richtung liegt die stark frequentierte Einkaufsmeile K&-
nigstraBBe, in nérdlicher Richtung findet sich die Theodor-Heuss-StralBe, eine der Haupt-
verkehrsadern Stuttgarts. In der Nahe des Micro-Hubs befinden sich mehrere Kinderspiel-

gerate, wie beispielsweise ein Karussell, ein Trampolin sowie ein Kletterelement.

Lageplan

Die rechtwinklig ausgerichteten Container entlang der StraBenkreuzung Lange StraBe/
KronprinzenstraBe dienen je nach Uhrzeit als Micro-Hub oder als Gberdachte Raumlich-
keiten fUr die Kinder bzw. zur Unterbringung der Spielgerate. Der obere blaue Container
dient ausschlieBlich zur Unterbringung der Kinder. Durch ein abgesichertes Kletternetz
auf den Containern ist dieser mit dem orangenen Spielewrfel verbunden. Der blaue
Container auf der Grinflache dient als Café. Angrenzend an die bestehenden Fahrradab-
stellpldtze steht ein weiterer orangener Container, in dem die E-Lastenrader der Paket-
zusteller sowie eine E-Bike Station untergebracht ist. Das auf dem Boden aufgezeichnete
rote geschwungene Band schafft eine Verbindung zu den bestehenden Spielelementen.
Der Bereich vor den Containern soll nur noch zur Anlieferung durch Kfz befahren werden
(siehe Abbildung 18).
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Abbildung 18: Lageplan des Micro-Hubs »Krabbelkiste«
(Quelle: DEcHOW et al. 2020)

Micro-Hub als Kulturtreffpunkt

Konzeption

In dieser Idee soll die StauffenbergstraBe in eine Kultur-StraBe umgewandelt werden,
d.h. in der StraBe sollen Kinstlerinnen, Kinstler und andere Kreative ihre Werke zeich-
nen, ausstellen und verkaufen kénnen. Zusatzlich wird aber auch Interessierten die Mog-
lichkeit gegeben, sich in der StraBe aufzuhalten und inspirieren zu lassen. Durch das
Aufstellen zahlreicher Container soll ein ganzer Containerkomplex entstehen, der als Pa-
ketumschlagsplatz, aber vorrangig als Atelier genutzt wird. Zudem ist geplant, dass meh-
rere Container Ubereinandergestapelt und Uber Treppen und Brlcken zuganglich ge-
macht werden. Die Tiefgarageneinfahrt des Museums soll auBerdem teilweise Uberbaut
werden, sodass mehr Platz fir die Container entsteht. Damit der Micro-Hub von ver-
schiedenen Lieferdienstleistern verwendet werden kann, ist die Schaffung eines Stellplat-
zes fur Paketcontainer mit Uberdachung geplant. Grundsatzlich sind die Container im
unteren Bereich als Paketcontainer im Zeitraum von 8:00 — 14:00 Uhr vorgesehen. Con-
tainer im oberen Teil werden permanent als Atelier, Ausstellungsflache oder Verkaufs-
flache genutzt. Nach 14:00 Uhr kénnen auch diese in Ateliers, Lageorte, Chillout-Loun-
ges, Cafés, Bars, Verkaufs- oder Ausstellungsflachen umgewandelt werden. Im hinteren
Bereich des entstehenden Areals sind weitere Sitzmoglichkeiten sowie Fahrradstellplatze
bzw. Bike-Sharing-Platze vorgesehen. In Kooperation mit dem Kunstmuseum soll in des-
sen Eingangsbereich ein Container-Café mit Bestuhlung geschaffen werden. Dem ge-
genuber befindet sich eine Container-Biihne, die flr Konzerte und Veranstaltungen ge-

nutzt werden kann (siehe Abbildung 19).
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Abbildung 19: Visualisierung des Mirco-Hubs »KU|'[UI’_HL]bS«
(Quelle: DEcHOW et al. 2020)

Standort

Die StauffenbergstraBe bietet durch ihre zentrale Lage in der Nahe des Schlossplatzes
und der Nahe zu diversen kulturellen Einrichtungen nicht nur das Potential fir den Stand-
ort eines Micro-Hubs, sondern auch die Moglichkeit zur Gestaltung der Kultur-Hubs. In
der StraBe ist sowohl ausreichend Platz fir eine Anlieferung von Gdtern als auch der
Raum fiir das Aufstellen zahlreicher Container vorhanden. Als ParallelstraBe zur Konigs-
straBBe konnen zudem die Pakete durch die Paketdienstleister ohne Probleme mit Lasten-
radern und Sackkarren feinverteilt werden. Die direkte Verbindung zum Kunstgebaude,
zum Oberen Schlossgarten sowie zum Schloss schafft zudem die Moglichkeit, einen qua-
litativen Aufenthaltsort zu gestalten.

Lageplan

Abb||dung 20: Lageplan des Micro- Hubs »Kultur_Hubs«
(Quelle: DEcHow et al. 2020)
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Umfassende Integration des Micro-Hubs in das stadtische Erscheinungsbild

Konzeption

Mit dem Ziel einer verbesserten Aufenthaltsqualitdt innerhalb des City-Ring Gebiets in
Stuttgart hat die Initiative »Stuttgart laufd nail« eine Idee fUr eine autofreie Innenstadt
erstellt.

Das Konzept »MICRO_HUTS« baut auf dieser Idee auf und sieht eine Besetzung der wei-
ten, dezidiert gestalteten StraBenrdume der Stuttgarter Innenstadt vor (siehe Abbildung
21). In den freiwerdenden Raumen sollen Micro-Hubs in Kombination mit Sport-, Spiel-
und Freizeitangeboten entstehen. Je nach raumlichen Gegebenheiten sind zwei unter-
schiedliche Hub-Systeme vorgesehen: In engeren Raumen eignen sich extern beladene
»Stationary-Hubs«, bei mehr Flachenkapazitat kommen mittels abgestellter Anhanger
sogenannte »Trailer-Hubs« zum Einsatz. Beide Hub-Typen bieten dabei die Méglichkeit,
eine freizeitliche Nutzungsform mit der logistischen Nutzung zu verknlpfen. Die innen-
liegenden Hubflachen bieten am Nachmittag zu den Freizeitangeboten zusatzliche Fla-
chen; auBenliegende Flachen werden Uberdacht gestaltet und dienen vormittags als Ab-
stellflache fur logistische Tatigkeiten. Fir die Umsetzung des Konzeptes eignen sich der
RotebUhlplatz und der Arnulf-Klett-Platz in der Stuttgarter Innenstadt. Am Rotebuhlplatz
sollen Uberwiegend Stationary-Hubs errichtet werden, welche sich durch die Ausfiihrung
als straBenbegleitende Baustruktur in die Umgebung eingliedern. Vormittags dienen die
Innenbereiche als Zwischenlager flr Pakete und nachmittags als Flache fur Freizeitaktivi-
taten. Am Arnulf-Klett-Platz hingegen werden aufgrund der Breite der verfligbaren Fla-
che sowohl Stationary-Hubs als auch Trailer-Hubs installiert. Insgesamt sind vier Hubs
vorgesehen, die eine Kletteranlage, einen Paketshop, eine Abholstation, ein Depot fir
Lastenrader, eine Fahrradwerkstatt, eine E-Bike-Sharing-Station, Blroraume, ein Café
und ein Logistik- wie auch Servicecenter beherbergen. Erganzend besteht die Moglich-
keit, ausgehend von einem zusatzlichen Hub am Schlossplatz, ein E-Fahrzeug einzuset-

zen, um groBvolumige Sendungen klimaneutral zuzustellen.
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Abbildung 21: Visualisierung der Micro-Hubs »Micro_Huts«
(Quelle: DecHow et al. 2020)
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Standort

Das Konzept der »Micro_Huts« beruht auf der Idee einer autofreien Innenstadt, welche
bereits durch die Initiative »Stuttgart laufd nail« skizziert wurde. Neben autofreien Zo-
nen wurden durch die Initiative auch Vorschlage fir die Verlaufe der Buslinien gemacht.
Diese kénnten zuklnftig fir die Anlieferung von Waren an Micro-Hubs genutzt werden.
Ausgehend von vier Hubstandorten am Arnulf-Klett-Platz und drei Standorten am Rote-
buhlplatz kénnte entlang der Buslinien fast die gesamte Innenstadt mit Paketen beliefert
werden.

Lageplan

SRS

Lageplan_Planun¢ .

Abbildung 22: Lageplan der Micro-Hubs am RotebUhlplatz (links) und Arnulf-Klett-Platz

(rechts)
(Quelle: DEcHow et al. 2020)
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6 Ausblick und weitere

Gestaltungsmaglichkeiten

Ausblick und weitere Gestaltungsmoglichkeiten

Micro-Hubs konnen als zentraler Baustein zur Verbesserung des Stadtklimas bzw. der
Stadtoékologie und zum Erreichen der nachhaltigen Versorgung einer Stadt angesehen
werden. Dabei sollten Micro-Hubs von mehreren Dienstleistern kooperativ genutzt wer-
den und idealerweise Uber eine Servicefunkton verfligen. Eine unauffallige bauliche Ein-
gliederung in das stadtische Erscheinungsbild ist zudem wiinschenswert und sollte ein
Ziel fUr die Umsetzung eines solchen Hubs sein. Als kritischer Faktor fir den Erfolg eines
Micro-Hubs ist das kostengunstige Angebot geeigneter Betriebsflachen anzusehen. Dies
ist Grundlage dafur, ob sich das Konzept wirtschaftlich abbilden lasst. Zuklnftig konnten

private Akteure hierbei als Flachenanbieter die 6ffentliche Hand unterstitzen.

FUr die Akzeptanz von Micro-Hub-Vorhaben ist die stadtraumliche Eingliederung von
groBer Bedeutung. Vor allem auf Seiten der Stadt und deren Bevdlkerung hat das Thema
Asthetik eine hohe Relevanz. Um den Zielkonflikt zwischen einem attraktiven Stadtbild
und der Nutzung von gunstigen Verkehrsflachen des 6ffentlichen Raums zu umgehen,
sind Parkflachen und -hauser oder Immobilien eine geeignete Alternative zu Container-
Losungen, die das Erscheinungsbild mehr oder weniger beeintrachtigen. Zu bedenken ist
zusatzlich, dass sich ohne Handlungsdruck seitens der Politik solche alternativen Logistik-
prozesse nicht durchsetzen werden. Die Lieferdienstleister sind zwar nicht abgeneigt,
neue Ideen auszuprobieren und die Nachhaltigkeit in den Zustellprozessen zu verbessern.
Dennoch stehen die wirtschaftlichen Ziele an erster Stelle — und daher ist es auch von
groBter Relevanz, dass die Rahmenbedingungen im Micro-Hub-Konzept eine wirtschaft-
liche Lésung zulassen. Hier kann die Politik unterstitzen, indem nachhaltigkeitsfordernde
MaBnahmen implementiert werden, wie beispielsweise Anderungen der St(Z)VO, damit
Lastenrader auch auBerhalb der Lieferzeitfenster ein zulassiges Transportmittel in der In-
nenstadt werden. Ebenso ist zu bedenken, dass Mirco-Hubs nicht die einzige Losung fur
die Erreichung der Umweltziele in der Logistik sind. Digitale Losungen, wie z.B. die Flexi-
bilisierung der Parkflachenbepreisung sowie ein flexibles Raumflachenmanagement fur
Lieferdienste (z.B. digitale Lieferzonen) sind weitere Moglichkeiten, eine nachhaltige ur-
bane Logistik zu entwickeln. Nur im Zusammenspiel geeigneter MaBnahmen kann es

einer Stadt gelingen, die Citylogistik effizient und nachhaltig zu gestalten.
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