Stadt Aurich
An den Burgermeister Horst Feddermann Vorz. Bgm-

Stadt Aurich Eing.: 2 & Noy. 2020

Abt.:

Eetoi?

Antrag: Wege zur Reduzierung des innerstadtischen Lieferverkehrs

Sehr geehrter Herr Feddermann,

sehr geehrte Ratsherrinnen und -herren im Auricher Stadtrat,

in den letzten Jahren hat auch in Aurich der innerstédtische Verkehr durch diverse Anlieferungen
innerhalb der FuRgéngerzone — insbesondere durch sog. KEP: Kurier-, Paket- und Expressdienste -
stark zugenommen. Abgesehen von der erheblichen Beeintrachtigung der Aufenthaltsqualitét wegen
durchfahrender und haltender Kleintransporter / LKWs in der FuBgéangerzone, ist dadurch das
Mikroklima der Stadt (Abgase, Ruhestérung, etc.) stark beeintrachtigt. Zur Erhéhung des personlichen
Wohlbefindens unserer Gaste und Aurichern wéhrend deren Verweilzeit in der Innenstadt, méchte ich
die Verwaltung um Kl&rung bitten, wie hierauf langfristig entgegengewirkt werden kann. Zur Losung
dieses Problems méchte ich auf die in der letzten Ratssitzung verteilte Publikation des
Niedersachsischen Stadtetages, Ausgabe 4 / 2020, S. 18 ff. verweisen! Dort wird z. B. auf eine
,Bundelung der Warenverteilung® und die ,Verwendung von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln"

hingewiesen. Dafiir miisste eine Anderung der Satzung folgen.

Konkret bitte ich die Verwaltung der Stadt Aurich darum, zumindest alle der im Niederséchsischen
Stadtetag aufgefiihrten Handlungsoptionen daraufhin zu Uberprifen, ob diese (lll. Eine praktische
Lésung fur niedersachsische Stadte, S. 19-21) fur die Anlieferung der Geschéfte - insbesondere
innerhalb der FuRgéngerzone — praktisch wie theoretisch / rechtlich ibernommen werden kdnnen und

hierzu eine Informationsvorlage im zutreffenden Ausschuss vorzulegen.
Mit freundlichen GriRen,

Sonja Jakob im Auricher Stadtrat

Aurich, der 19.10.2020

Anlage: Auszug aus dem Niedersachsischen Stadtetag, Ausgabe 04-2020, S. 18-21
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Wege zur Reduzierung des innerstadtischen
Lieferverkehrs — Umweltfreundliche Konzepte
fur die ,letzte Meile“

VON JOHANNES BUTZ

1. Einfiihrung in die
Problematik und
Zielsetzung

In den letzten Jahren hat der Liefer-
verkehr in den deutschen Innenstadien
rasant zugenommen. Neben der Belie-
ferung der ortsansissigen Geschafte
ist dies auch zu einem Grofeil auf den
stetig wachsenden Sektor der Kurier-,
Paket- und Expressdienste (KEP)
zunickzufiihren Ursache dafiir ist der
wachsende Online-Handel zwischen
Héndlern und Verbrauchern (B2C). Auch
wenn der Wirtschaftsverkehr in den
Stadten und Gemeinden wesentlich tiber
die KEP- Branche hinausgeht, sieht diese
durch das beriichtigte ,, Halten in zweiter
Reihe" im Fokus der Bemithungen, den
Lieferverkehr gerade in den Innenstadt-
bereichen zu reduzieren. Dies wiirde
nicht nur der Entlastung des dffentlichen
Verkehrsraurrs (gerade auch im Hinblick
auf FuBlgiingerzonen und verkehrsberu-
higte Bereiche) und damit der Verkehrs-
sicherheit dienen, sondern auch der
Reduzierung des Schadstoffausstofies.

Ziel ist es, umwelt- und ver-
kehrsfreundliche Losungen fiir die
sogenannte , Jetzte Meile®, den letzten
Ahschnitt der Lieferkette, zu entwi-
ckeln. Die Lieferfahrzeuge der vielen
unterschiedlichen Anbieter soller nicht
mehr vor jedem Haus oder Geschaft
einzein halten miissen, um Pakete
und Lieferungen zuzustellen Um das
zu erreichen, sind vonseiten der Kom-
munen, gerade der starker betroffenen
Stadte, umfassende Eingriffe in die
bisher recht ungeregelte Organisation
des Lieferverkehrs ndtig, Diese sind zum
Beispie! durch kommunale Satzungen
moglich. Im Rahmen dessen soll im
folgenden Beitrag aufgezeigt werden,
welche praktischen Losungen fir die
Wletzie Meile® denkbar sind und wie
diese in einer kommunalen Satzung
geregelt werden kdnnten.

18 WIRTSCHAST UND VERKEHR

il. Beispiele flir umwelt-
und verkehrsfreundliche
Losungen fir die letzte
Meile”
im Folgenden sollen zunachst verschie-
dene Beispiele, auch aus dem europi-
ischen Ausland, vorgestellt werden, auf
deren Basis dann ein Konzept fiir eine
niedersichsische, mittelgrofie Beispiel
stadt entwickelt werden kann.

1. Einrichtung von Mikro-Depots
{Micro-Hubs)

Ein Konzept, das vom Bundesverband
Paket- und Expresslogistik (BIEK)
vorgestellt wurdet und auf das auch
der Dentsche Stadte~ und Gemeinde-
bund (DStGB) Bezug nimmt, ist die
Einrichtung von Mikro-Depots, auch
Micro-Hubs genannt. Mikro-Depots
sind Warenlager, die von den einzel-
nen Logistikunternehmen angefahren
werden, damnit anschliefiend hieraus die
Pakete von einem zentralen Anbieter
beispielsweise per Lastenfahrrad, per
E~Scooter oder zu Fufd zu den Empfan-
gern gebracht werden. Dieses Konzept
erfordert neben der Eintichtung der
Mikro-Depots, beispielweise in Form
von groflen Paketstationen, und eines
zentralen Verteildienstes auch die
Schaffung von Ladezonen und Logi-
stikflachen fiir Lastenrader oder die
Scooter Gleichzeitig muss der Zugang
der einzelnen Paket~ und Lieferdienste
zur Innenstadt beschrankt werden.
Ausnahmen fiir besonders eilige und
wichtige Lieferungen wie Medikamente
kann es hierbei durchaus geben. Dies
legt dann i Ermessen der jeweiligen
Kommune.

Sishe hierzu die verdffsntiichung KURIER-,
E¥PRESS~ UN(Y PAKETIRENSTE IN DER STADT
Enussivrsarme end emasionsfreie Konzepte dot
Paketdienste ~ Wie Stadte Mikio-Depots und Co
unterstinzen knnen” des BIEK, abrufbar unter
httpsdtevew ek, -ud - posi !

innenstadtiogistii keml; abgerufen am 9.6.2020.

Johannes Butz, zur
Zeit Rechisreferendar
beim Niedersdch -
sischen Stadietag

2. Beispiel Cityporto Padua

Eine weitgehende praktische Anwen-
dung eines solchen Konizeptsmit einem
zentralen Logistikzentrum unter dem
Namen ,,Cityporto® existiert in der
italienischen Stadt Padua Anstof fiir
die Schaffung dieses Logistilsystems
war der ijberhandnehmende Verkehr
und die Luftverschmutzung in der
beengten Innenstadt Paduas. Es wurde
ein zentrales Logistikzentrum am
Stadtrand gebaut, das von simtlichen
Lieferdiensten, beispielweise DHL und
DB Schenker, angefahren wird. Vor
dort aus werden die Lieferungen von
einem zentralen Anbieter, der Inter-
porto Padova SPA, zu den einzelnen
Adressaten in der Innenstadt gebracht.
Der Fokus liegt hierbei jedoch nicht
auf Paketen und Warensendungen, die
auf direktem Wege den Verbrauchern
zugestelit werden (B2C3, sondern der
Anbieter belieferr auch Liden und
Geschiifte im Rahmen des tdglichen
Warenverkehrs {B2B). mJahr 2014 hat
Cityporto, das als Public Private Part~
nership {PPP) organisiert ist und seit
Juli 2004 operiert, fast 100000 Liefe-
rungen durchgefihrt. Cityporto betnieb



zu diesem Zeitpunkt und zu diesem
Zweck elf mit Fliissiggas betriebene
Transportfahrzeuge.?

3. Beisplel Utrecht

Die holldndische Stadt Utrecht bedient
sich eines &hnlichen Logistikkon-
zepts. Dieses ist dabei eingebettet in
ein allgemeines, umfassendes System
von Zufahrtsbeschrankungen und
Ausnahmegenehmigungen fiir das
Befahren der Utrechter Innenstadt
Dies ist aufierhalb von gesetzlich
festgelegten Lieferzeiten, in denen
das Befahren der Innenstadt erlaubt
ist, grundsdtziich verboten. Es gibt
jedoch Ausnahmegenehmigungen fiir
Bewohner, fiir Bau-, Installations - und
Reparaturverkehr, fiir Taxis sowie fiir
die , Stadtdistribution*%. Dabel handelt
es sich um verschiedene private Anbie-
ter, die von zentralen Warenlagern
aus die Lieferungen in die Innenstadt
iibernehmen.

Die Prifkriterien fir die Ausnah-
megenehmigungen beziiglich der
Stadtdistribution legen dabet unter
anderem fest: ,,Um filr eine Genehimi-
gung beziiglich der Stadtdistribution
in der Gemeinde Utrecht in Betracht zu
kommen, muss der Antragsteller min-
destens die Verladung, Um- und Aus-~
ladung, die Feinverteflung und Samm-
lung der angebotenen Giter, die fiir die
Innenstadt von Utrecht bestimmt sind
bezichungsweise aus der Innenstadt
stammen, durchfiihren und muss im
Rahmen [der StraBenverkehrsgeserze)
hierzu berechtigt sein.“ Sodann folgen
Regelungen iiber die Annahme- und
Umschlagzentren und iiber diejenigen
Waren, die 2wingend iiber die Stadc-
distribution auszuliefern sind, was sich
nach der Gré3e der Frachistiicke richtet
und ob sie auf Paletten oder Rollcon~

~

Fur wesere informationen siche hip:/fwww.
interportopd.it/files/Cityporto_eng pdf; abger.tan
N 9.6.2020, sawie hitg:/iwww.bestfactnerf
wi-cuRtENuploats [2016/01 /001014 Qui-
ckinfs,_Citypurto-16DRC2015.pdf; abgerufen am
L6 3030

3 Siehe dezu die Satzung uber die Regelung der
{Zulahres—Xerehmigung fiir die Urrechter innen -
stadt aus dem Jahr 1993,

D voshegende Satzung wusde aus von dee Stadt
Ulrecht zur Verfugung gesteliten Dokumenten
aus der Niederlandischen Speache s Deutsche
ibersetzt, Ditnbution meint hier im Sinne der
Absatzicgisuk die Zusteliung von Wareh an itge
Empfanger

S
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tainern ausgeliefert werden kénnen.
Bestimmte Waren sind von der Vertei-
lung tiber die Stadudistribution ausge-
schlossen, wie frische oder gefrorene
Waren oder Schuttgiiter wie Sand, Kies
oder Mehl

Fir die Verteilung der Giiter in der
Innenstadt sollen méglichst umwelt-
freundliche Fahrzeuge verwendet
werden, Dabei diirfen von jedem der
verschiedenen Umschlagzentren nur
funf Fahrzeuge gleichzeitig von der
erteilten Genehmigung Gebrauch
machen Wichtig und bemerkenswert
ist noch folgende Regelung: ,Jeder-
mann kann ohne vorherige Selektion
und/oder Unterschied in der Behand-
lung zu transportierende Sendungen
beieinem Anbieter der Stadtdistribution
in Utrecht anliefern.“ Das heift, dass
nicht nur ausgewahlte Lieferdienste die
Stadrdistribution in Anspruch nehmen
(mussen) - wie dies in Padua bei City-
portoder Fall ist -, sondern dass jeder-
mann seine auszuliefexnden Waren an
diezentrale Warenverteilung iibergeben
kann. Zu guter Letzt folgen Regelungen
{iber einen Betriebsplan, den die ein-
zelnen Anbieter bei der Stadt Utrecht
vorzulegen haben, in dem die von ihnen
durchzufithrenden Aufgaben geregelt
werden, sowie iiber die Giiltigkeitsdauer
der Betriebsgenchmigung (zwe: jahre
mit automatischer Verldngerung, es sei
denn, das Kollegium des Biirgermeisters
und der Beigeordneten, die die Geneh-
migungenerteilen, beschliefen schrift-
lich begriindet, dass ein neuer Antrag
vorgelegt werden muss).

{ll. Eine praktische L8sung
fiir niedersichsische
Stidte

Die vorgenannten Beispiele zeigen, wie

sich der innerstadtische Lieferverkehr

effeltiv eindédmmen lisst. Durch die

Bindelung der Warenverteilung auf

einen oder mehrere Verteiler, von denen

jeder nur eine bestimmte Anzah! von

Fahrzeugen gleichzeitig einsetzen darf,

sowle die Verwendung von umwelt-

freundlichen Verkehrsmitteln wird der

Warenverkehr deutlich eingedimmt

und zugleich schadstoffarm ausgestal-

tet. Die folgenden Ausfilhirungen sollen
aufzeigen, wie sich die genannten Kon-

zepte auf eine mittelgroRe, niedersich -
sische Stadt iibertragen liefle. Hierbei
JieRe sich insbesondere aus der Satzung
der Stadt Utrecht emniges iibernehmen

1. Wichtigste Voraussetzung zur Redu-

zierung des Lieferverkehrs ist die
Errichtung eines oder mehrerer
Warenverteilungszentren. Nehmen
wir als Befspiel das oben angefiihrte
Mikro~Depot. Dieses sollte am Rande
der Innenstadt errichtet werden
idealerweise an einem gréferen
Knotenpunkt, damit es maoglichst
schnell und unkompliziert erreicht
werden kann Dann muss dariiber
nachgedacht werden, ob dieses Mik-
re-Depot schwerpunktmésig auf dem
aligemeinen téglichen Warenverkehr
der Geschifte in der Innenstadt liegen
soli (B2B} oder auf dem KEP-Sektor
(B2C), um im letzteren Falle insbe-
sondere die zahlreichen Fahrzeuge
der Paketdienste (DML, DPD, UPS, GLS
etc.)aus der Innenstadt verbannen zu
knnen. Davon hiingt die GréRe des
zu errichtenden Mikro-Depots und
des Projekts insgesamt ab. Die Sat-
zungder Stadt Utrecht belspielsweise
scheint den Schwerpunkt auf den
Warenverkehr zu legen, obwohl auch
wjedermann® berechtigt ist, den Lie -
ferdienst in Anspruch zu nehmen. Der
Schwerpunkt auf dem Warenverkehr
erforderteine gréflere Dimension des
Konzepts, da zahlreiche Geschfte in
der Innenstadt zu beliefern sind.
In der Utrechter Satzung sind
bestimmte Giiter festgelegt, die zwin-
genddurch den zentralen Lieferdienst
zu verteilen sind, und bestimmire
Giiter, die davon ausgenommen sind.
inderzu erstellenden Satzung unserer
Beispielstadthiitte diese die Frefheiten,
festzulegen, welche Giiter zutranspor-
tieren sind, und damit Einfluss auf die
Griie des zu verwirklichenden Kon-
zepts, Mglich wére, nach Einfiihrung
des Systems nur eine geringe Anzahi
an Giitern fiir die Verteilung durch
den zentralen Lieferdienst zu bestim-
men und diese dann nach und nach zu
erweitern, wenn feststeht, dass das
Konzept funktioniert.

Gerade wenn der Schwerpunkt des
Lieferdienstes auf dem Warenverkehy
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der ansdssigen Geschafte liegt, ist in
praktischer Hinsicht eine frithzeitige
Bereiligung und Kommunikation
der Stadt mit den Betroffenen notig.
So kbonnen zum Beispiel Beden-
ken Im Hinblick auf cine mdgliche
wirtschaftliche Beeintrachtigung
der Geschiifte zerstreut werden, die
insbesondere in Bezug auf die Leis-
tungsféhigkeit und die Flexibilitat
des Lieferdienstes bestehen kdnnten,
wenn as um sehr kurzfristige Waren-
lieferungen geht. Es ist wichtig, die
betroffenen Geschifte und Liden
frithzeitig bet dem Projekt ,,mitzu-
nehmen”. In Bezug auf Privatper-
sonen diirften diese Bedenken eher
weniger bestehen, da diese nicht ~ so
wie die Geschifte ~ darauf angewie-
sen sind, mit den Warenlieferungen
Geld zu verdienen und der Umfang der
Lieferungen im Durchschnith wesent~
lich kleiner ist.

2 Eine weitere Frage ist, ob unsere
Beispielstady beim Betrieb des
Mikro-Depots und der Verteilung der
Waren in der Innenstadt in Eigenregie
in Form eines dann zu griindenden
kommunalen Unternehmens tdtig
werden mochte oder ob sie den Lie-
ferservice auf einen oder mehrere
private Anbieter fibertragt.

Dabei stellt sich die rechtlich relevante
Frage, ob das geplante Mikro-Depot
iiberhaupt als kommunales Unter-
nehmen gemai § 136 Abs. 1 NKomVG
betricben werden konnte § Da das
Mikro-Depot lediglich dem inner-
stadtischen Warenverkehr dient,
wiirde die Stadtinnerhalb ihres eige-
nen Hoheitsbereiches téitig werden,
Nach § 136 Abs. 1 . 2 Nr. 1 NKomVG
miissten das Mikro- Depot und die
Warenverteilung einem dffentlichen
Zweck dienen. Dabei darf nicht die
Gewinnerzielung im Vordergrund
stehen. Hier kann man argumentie-
ren, dass die geplanten Mafinahmen
der Entlastung des innerstadtischen
Verkehrsraumes dienen, und zwar
sowohl vom Verkehr als auch vom

Tt o g gendes § 136 Abs 1
NKomVG, i 2ur SOg

siehe KioB- Dinge'dey, in. Beck-On'inekommentar
Kemmanalrecht, kn 28 H
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Schadstoffausstofi. Damit diirfte ein
offentlicher Zweck gegeben sein
Dass der Betrieb des Mikro~Depats
und des Verteildienstes unsere Stadt
finanziell iberfordert, diirfteabwegig
sein, sodass auch ein angemessenes
Verhaltnis zur Leistungsfihgkeit der
Gemeinde besteht.

Fraglich ist schlieBlich, ob der
dffentliche Zweck nicht besser und
wirctschaftlicher durch einen pri-
vaten Dritten erfiillt werden kann
(Subsidiarititsklausel, § 136 Abs. 1
S. 2 Nr. 3 NKomVG). Hier ldsst sich
zum momentanen Zeitpunkt kein
eindeutiges Ergebnis finden, daeszu

Schrifttum

Das neue Fachkrbfte~
einwanderungsracht

Klaus, Mavers, Offer

CH. Beck, 2020

XX1, 207 Seiten, Softcover, 69 Euro
ISBN 978-3-400-74044-2

Bereits der Koalitionsvertrag zwischen
€U, C5U und SPD erwéhnt ein ,Fach-
krafteeinwanderungsgesetz, das den

der Frage immer der Erkundung des
bereits vorhandenen Marktes bedarf,
der in dieser Form jedoch noch nicht
besteht. Es ist somit eine Prognose
zu stellen. Der Aufwand, der von der
Stadt fiir die Einrichtung eines Mik-
ro-Depots und eines Verteildienstes
zu betreiben ist, miisste von einemn
privaten Dritten ebenso bewaltigt
werden, da bisher nichts Vergleich-
bares vorhanden ist, sodass nicht
per se vont einem wirtschaftlicheren
Betrieb durch einen privaten Dritten
auszugehen jst. Bei ,,Gleichstand,
also wenn die Kommune in der Lage
ist, mindestens ebenso effektlv wie

(u.a. zu den Grundsdizen, zu Aufent-
haltstitel, Erreilung, zur Elnwanderung
zur Ausbildung (§§ 16 ff. AufenthG),
Arbeitsaufnahme (85 18 f AufenthGy
und zur Studien~, Ausbildungs - und
Arbeitsplatzsuche, zu Ablehnungs- und
Versagungsgrimnden) sowie auch in der
Beschéfrigungsverordnung {u.a. zu.
Leitende Angestellte, Fihrungskrifte,
Spezialfsien, Werkileferungsvertrige und

steigenden Bedarf an Fachkrdften durch
Erwerbsmigration neu und transparent*
regeln sall, als ein wesentliches Projekt
dieser Leglslaturperiode. Dieses lange

dere Berufsgruppen). Abgerundet
werden die stets an den Bediirfnissen
der Praxis ausgerichreten Ausfihrungen
durch einen Exkurs zum Familiennachzug

diskutierte Fachkrafteei derungs-
geserz wurde im August 2019 nunmehr
verkiindet. Zahlreiche Anderungen ua. in
Aufenthal tz und Beschaftigungs-
verordnung, welche im Wesentlichen
am 1. Mirz 2020 in Kraft treten, regeln
nun die Materte rund um die Fachiraf-
tezuwanderung neu. Der Praxisleitfaden
bieter eine kompakte, praxisorientierte
Aufbereitung der aktuellen Rechtslage
und schafft einen Bberblick dber die
einhergehenden Anderungen fm Migrati~
onsrecht (AufenthG sowie BeschV), Neben
einfiihrenden Erlduterunger zur Histotie
der Fachkraftezuwanderung und zum

Geset fahren wird umf; 1d

auf das Verfahren im Arbeitsmigrations-
recht und dessen Anderungen (n.a zum
beschleunigten Fachkfreverfahren, zu

ittellangs~ und Dok jonspflich -
ten, Entsendung, Sanktionen} eingegan-
gen Die materielfen Regelungen werden
eingehend beleuchtet. Insbesondere
die Anderungen 1m Aufenthaltsgesetz

zu Ausbild und Arbeltsmigranten

Vorteile auf einen Blick:
m umfassender Einsteg in die akuuelle

Rechislage
® hoher Praxisbezug. Fallbeispiele mit

Losungen, Praxistipps, Checklisten,

Ubersichten, Synopseanschauliche,

kompakte Erlduterung des Einwande-

rungsverfahren

Die Autoren befassen sich im Rahimen
ihrer Anwaltstarigkeit. in Vortragen und
in wissenschaftlichen Publikationen mir
Fragen des Migrationsrechts: [ir. Sebas-
tian Klaus, Rechisanwalt, Dr. Gunther
Mivers, Rechrsanwait, Maitre en Droit
{Alx-en-Provence), Fachanwalt fiir
Arbeltsrechl, und Beriina Offer. Rechts-
anwaltin,

Das Werk wendet sich an Rechis-
anwdlite, Richter, Behdrdenreferenten
und alle mit dem Einwanderungsrecht
befassten Berufsgroppen und daran
Interessierten.
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ein privater Dritter jhre Leistung zu
erbringen, so ist ihr dies gestattet.
Entscheidend diirfte sein, dass, wenn
die Stadt einen Bedarf an der Einrich-
tung eines innerstadtischen Trans-
portsystems sicht, der bislang nichr
gedeckt ist, und ihr nicht bekannt ist,
dass private Angebote in genau die-
ser Form beabsichtigt sind, ihr auch
gestatiet sein muss, tatig zu werden.
Somit liee sich festhalten, dass die
Errichtung des Mikro-Depots und des
Verteildienstes auch als kommunales
Unternehmen maglich ist.

Die Stadt Utrecht betreibt fir die
Warenverteilung in der Innenstadt
kein eigenes Untermehmen, sondern
vergibt Geneltmigungen an piivate
Anbieter, die die Lieferungen Gber-
nehmen. Diese Anbieter sind dann
verpflichtet, mindestens die ver-
ladung, Um- und Ausladung, die
Feinverteilung und Sammiung der
angebotenen Gliter, die fiirdie Innen-
stadt von Utrecht bestimmt sind,
bezishungsweise aus der Innenstadt
stammen, durchzufiihren. Dazu hat
jeder Anbieter ein eigencs Distribu-
tionszentrum, von dem aus er agiert.
Dieses Konzept lisst sich natiirtich
auch mit nur einem Anbieter durch-
fithren. Die Genehmigung kann auf
einen bestimmten Zeitraum befris-
tet werden, beispielweise zwei Jahre,
sodass nach dieser Zeit eine Bilanz
gezogen werden kann, wie der Anbie-
ter mit den Aufgaben, zu denener sich
verpflichtet hat, zurechtkommt.

Fiir die Erteilung der Genehmigun-
gen und die fberwachung der priva-
ten Anbieter sind im Falle der Stadt
Utrecht das Kollegium des Blrger-
meisters und die Beigeordneten der
Gemeinde Utrecht zustindig. Unsere
Beisplelstadt konnte sich iberle-
gen, ob sie per Satzung ein eigenes
Gremium schafft, das diese Aufga-
ben {iberniinmt, falls sie einen oder
mehrere private Anbjeter mit dem
Lieferservice beauftragt, oder ob sie
diese thren bisherigen Strukturen
{ibertragt.

3.Zudem kann in der Satzung - wie
in jener der Stadt Utrecht ~ festge-
legt werden, welche Fahrzeuge zur
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Warenvertellung vorrangig zu ver-
wenden sind. Die Utrechter Satzung
formuliert: ,Es soll der Einsatz der
umweltfreundlichsten Fahrzeuge
unter Berficksichtigung der betriebs-
wirtschaftlichen Rentabilitdt ange-
strebt werden.* Bier kimen zum
Beispiel auch Lastenfahiridder in
Betracht. Falls in der Satzung auch
groBere Giiter fiir die Verteilungdurch
den zentralen Anbieter bestimmt
werden, kbnnten ergdnzend auch
E-Scooter mit einer zentralen Lade-
station am Mikro-Depot herangezo-
gen werden. Dabei kinnte die Stadt
die Fabrzeuge selbst beschaffen und
diese dann dem Anbieter iiberlassen,
wenn die Haushaltslage dies zuldsst,
oder sie verpfiichtet den Anbieter,
die Fahrzeuge auf elgene Regie zu
beschaffen, was jedoch die Attrakii-
vitdr fiir den potenziellen Kandidaten,
sich zu bewerben, schmélern wiirde.

4 Zu guter Letzt musste die Stadt
eine Zufahrtsbeschrinkung fur den
Innenstadtbereich einrichten Dabei
istfraglich, wieweit diesereichen soll.
Das Befahren der Utrechter Innen-
stadt ist ~ auflerhalb der erlaubten
Anlieferungszeiten, innerhalb derer
das Befahren jedermann erlaubt ist
- grundsdtzlich verboten. Das Kol~
legium des Birgermeisters und die
Beigeordneten der Gemeinde Utrecht
vergeben Ausnahmegenehmigungen
fiir Bewohner, fiir Bau-, Installa-
tions- und Reparaturverkehr, filir
Taxis sowie eben fiir die , Stadtdistri-
bution* Ein solches System bedeutet
natiirlich einen gewissen Aufwand,

wenn Dutzende, vielleicht sogar
hunderte Genehmigungen erteilt
undauch iiberwacht werden miissen
Jedoch 1&sst sich nur so der Innen-
stadiverkehr effektiv einddmmen

Unsere Stadt musste in ihrer Satzung
zunéchst festlegen, welches Gebiet
der Innenstadtbereich umfassen
soll. Verkehrstechnisch maglich ist
die Absperrung von sensiblen Stadt -
bereichen nach der StVO mit dem
Zeithen 250 (Verbot fuir Fahrzeuge
aller Art). Entweder werden nur die
entsprechenden Schilder aufgestellt
{mit einem Hinweis der Ausnahme
bestimmter genehmigter Verkehre),
oder es werden zusétzlich Schranken,
Lichtsignalantagen, Poller, Absperr -
gitter und Wechselverkehrszeichen
eingerichtet, wobei dieblof Beschil-
derung natiirlich die kostengiin-
stigste Variante darstellt.

Fazit

Die Einrichtung eines Mikro-Depots
sowie eines zentralen Lieferdienstes
fiir die , letzte Meile* erfordert einigen
Aufwand an organisatorischer Planung,
Jedoch liegen die Vorteile, die ein sol-
ches System bringen wiirde, Klar auf der
Hand. Die Innenstadte, gerade wenn sie
eng und verwinkelt sind, wiirden ver-
kehrstechnisch und im Hinblick auf
den Schadstoffausstof§ deutlich entla-
stet Gerade mit der Satzung der Stadt
Utrecht, die seit vielen Jahren em sol-
ches System erfolgreich betreibt, liegr
¢in gutes Vorbild vor, von dem sich
eine hiesige Stadt, die etwas Ahnliches
schaffen mochte, einiges abschauen
kann.

Cargobike von
Hermes am
Mikrodepot in
Berlin-Prenz~
lauer Berg
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