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Vorwort

Liebe Leserin, lieber Leser,

geht es um die Zukunft des Stadtverkehrs — oder die
Mobilitdtswende - ist hdufig nur die Mobilitdt von
Personen gemeint. Der stddtische Giiterverkehr riickt

oft nur dann in das Licht der Offentlichkeit, wenn es zu
Konflikten kommt, etwa durch das Be- und Entladen in
zweiter Reihe. Doch eine funktionierende Stadtlogistik
ist Grundlage fir prosperierende, krisenfeste Kommunen
mit hoher Lebensqualitét. Das ist vielen Menschen im
Zuge der Corona-Pandemie bewusst geworden. Diese
Erfahrung kann dem Thema eine neue Wertschétzung,

einen neuen Stellenwert verschaffen.

Der stédtische Giiterverkehr wird in den kommenden
Jahren aller Voraussicht nach weiter zunehmen. Er wird,
um seine Funktion erfiillen zu konnen, daher auch mehr
Platz im Straenraum einnehmen miissen. Dies darf
jedoch nicht zulasten von Ful3- und Radverkehr, Ver-
kehrssicherheit oder Aufenthaltsqualitdt gehen. In erster
Linie sind es deswegen Parksténde, die zu Ladezonen
umgewandelt werden sollten.

Mit Blick auf die Verkehrswende ist jedoch eine Fldchen-
umverteilung zugunsten des stédtischen Giiterverkehrs
nicht ausreichend, um die Stadtlogistik zukunftsfest zu
machen. Klimaneutralitét, saubere Luft, Verkehrssicher-
heit - diese Ziele sind nur erreichbar, wenn Kommunen
wieder damit beginnen, den stadtischen Glterverkehr
aktiv zu gestalten und zu steuern.

Dafiir miissen Kommunen keine Logistikkonzepte entwi-
ckeln oder selbst zum Lieferdienstleister werden. Aber sie
setzen die Rahmenbedingungen fiir alle Akteure: Welche
Fahrzeuge sollen kiinftig im stddtischen Gliterverkehr
verwendet werden? Welche Anreize zur Biindelung von
Fahrten gibt es? Wie werden Regeln auch Giberwacht

und durchgesetzt? Auf diese Fragen miissen Kommunen
Antworten geben.

Deutschlandweit gibt es immer mehr Pilotvorhaben und
auch Fordermittel, die neue Impulse in die Stadtlogis-

tik bringen. Mit unserem Leitfaden zeigen wir, welche
néchsten Schritte die Kommunen auf dem Weg zu einer
nachhaltigen Stadtlogistik nun gehen kénnen. Dass an
manchen Stellen Bund und Lander die Rahmenbedingun-
gen noch verbessern miissen, ist unbestritten — dennoch
haben die Kommunen schon heute zahlreiche Méglich-
keiten, um ihren Gestaltungsauftrag wahrzunehmen.

Wir wiinschen eine anregende Lektiire!
Christian Hochfeld

tiir das Team von Agora Verkehrswende
Berlin, 8.Juni 2020



Zentrale Ergebnisse
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Stadtischer Guterverkehr braucht kommunale Steuerung: Nur so kann die Verkehrswende
gelingen - und die Logistikbranche weiter wachsen. Da auf stadtischen StralRen privater Autover-
kehr Uberwiegt, ist der urbane Guterverkehr in vielen Kommunen aus dem Blick geraten. Doch die
heute eingesetzten Lieferfahrzeuge tragen Uberproportional zu Larmbelastung, Feinstaub, Stick-
oxiden und Treibhausgasen bei. Auch an tédlichen Verkehrsunfallen sind sie viel zu oft beteiligt.*
Weiteres Fahrleistungswachstum der Logistikbranche ist absehbar, was das Verkehrssystem belas-
tet und Flachenkonflikte verscharft. Daher wird das aktive Steuern der urbanen Logistik wieder zu
einer zentralen kommunalen Aufgabe.

Die urbane Logistik bedarf einer Neuausrichtung mit eigenen Konzepten und Ressourcen:

Das gelingt im Zusammenspiel von Kommune und Logistikwirtschaft. Der stadtische Guterver-
kehr unterliegt anderen Anforderungen als der Personenverkehr: Paketdienste, Speditionen,
Gastronomie, Handwerk sowie Bau- und Abfallwirtschaft haben jeweils eigene Ablaufe und
Handlungsoptionen. Um im Dialog wirkungsvolle MaRnahmen zu entwickeln und umzusetzen,
mussen Kommunen Uber aussagefahige Daten, Kenntnisse und Zustandigkeiten verfugen. In
Stadten Uber 200.000 Einwohner ist fur diese Aufgaben mindestens eine Vollzeitstelle nétig.

Stadtischer Guterverkehr bendétigt zentral gelegene Flachen: Ladezonen und Umschlagpunkte
erlauben stérungsfreies Be- und Entladen. FUr die effiziente Ver- und Entsorgung sollten Kommu-
nen Ladezonen einrichten und sie von falsch geparkten Fahrzeugen freihalten. Regelwidriges Be-
und Entladen in zweiter Reihe ist im Gegenzug konsequent mit einem BufRgeld von mindestens
55 Euro zu ahnden. Stadte und Gemeinden sollten dartber hinaus fur Umschlagpunkte sorgen —
vom Mikrodepot Uber Cityterminals bis hin zum regionalen Verteilzentrum.

Klimaschutz und Luftreinhaltung sollten zusammengehen: Unternehmen brauchen klare Zeitplane
fir den Umstieg auf lokal emissionsfreie Fahrzeuge. Treibhausgase und Luftschadstoffe zu redu-
zieren gelingt, wenn Umweltzonen zu Nullemissionszonen weiterentwickelt werden. Ein gemein-
sam mit der Logistikwirtschaft erarbeiteter Fahrplan macht die Umstellung von Unternehmensflot-
ten planbar und unterstutzt Innovationen. Die Verfugbarkeit von leichten elektrischen Lieferwagen
und Lastenradern wachst rasch. Aktive Steuerung wirkt wirtschaftlichen Unsicherheiten entgegen.

Bundelung macht die Nutzung der Stral3eninfrastruktur effizienter und spart Lieferverkehr ein:
Preisinstrumente als wirkungsvoller Anreiz. Eine Bepreisung der knappen Infrastruktur in den
Kernstadten reduziert Autoverkehr und ermdglicht den effizienteren Einsatz von Lieferfahrzeu-
gen. Zudem werden Anreize fur die Bundelung von Fahrten und den Umstieg auf Lastenrader
geschaffen, indem Dienstleistern dadurch Kostenvorteile entstehen. Lieferverkehr wird auch
eingespart, wenn Kommunen ihre eigenen Bestellungen auf der letzten Meile bundeln lassen.

Kommunen haben Gestaltungsspielraum. Die Europdische Union, der Bund und die Lander kénnen
diesen verbessern. In der StVO sollte ein eigenes Verkehrszeichen fir dem gewerblichen Liefer-
verkehr vorbehaltene Ladezonen eingefuhrt werden. Die Verkehrssicherheit muss durch eine
weitgehende Nachristung schwerer Lkw mit Abbiegeassistenten erhéht werden. Vereinfachungen
braucht es fr die Einfihrung von Nullemissionszonen, unter anderem fir ihre praktische Uber-
wachung. Die Lkw-Maut sollte zu einem Instrument mit verkehrlicher und ékologischer Lenkungs-
wirkung in den Stadten entwickelt werden.

* Quellen siehe Kasten im Literaturverzeichnis Seite 117.
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0-EMZ Nullemmissionszone
Ccc Construction Consolidation Center
(Sonderform des Cityterminals)

GST Groflraum- und Schwertransporte

KBA Kraftfahrt-Bundesamt

KiD Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland

LEZ Low Emission Zone

LNF Leichtes Nutzfahrzeug
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ULEZ Ultra Low Emission Zone



1 | Stadtischer Guterverkehr im Kontext

der Verkehrswende

11 Bedeutung des stadtischen
Guterverkehrs aus Sicht der
Kommunen

Urbane Logistik ist eine Grundlage des stadtischen
Lebens - aber schwer zu greifen

Der stédtische Gliterverkehr erhélt seit einigen Jahren
wieder mehr Aufmerksamkeit. Hiufig wird Logistik in
der Stadt vor allem als Belastung wahrgenommen, ihre
Bedeutung fiir das Funktionieren des ,Organismus Stadt"
oft ibersehen. Aufgrund einer heterogenen (Markt-)
Struktur ist der urbane Guterverkehr iberdies empirisch
schwer zu fassen - die 6ffentliche Diskussion fokussiert
meist sehr einseitig auf Kurier-, Express- und Paket-
dienste, den sogenannten KEP-Verkehr. Giiterverkehr
umfasst jedoch noch viele andere Teilbereiche und funk-
tioniert anders, als es auf den ersten Blick scheint.

Unterscheidung zwischen Guter- und Wirtschaftsverkehr

Das zeigt sich an einem einfachen Vergleich: In der
Diisseldorfer Innenstadt wurden an einem Vormittag
insgesamt 1.090 Nutzfahrzeuge gezéhlt.! Davon war

nur ein geringer Anteil von 6 Prozent dem KEP-Verkehr
zuzurechnen. Dennoch dominiert dieser die Schlagzeilen,
was zu einem unvollstdndigen Bild des stédtischen
Guterverkehrs fithrt.

Hinzu kommt die schwierige begriffliche Abgrenzung.
Im Rahmen dieses Leitfadens wird der gesamte Giiter-
wirtschaftsverkehr betrachtet. Dazu gehéren neben dem
Giuiterverkehr auch die Service- und Dienstleistungsver-
kehre, bei denen der Transport von Material und Gerédten
eine Bedeutung hat (z. B. Handwerk; siehe Abbildung 1.1).
Der Personenwirtschaftsverkehr (wie beispielsweise
Dienst- und Geschéftsreisen oder die Fahrten von
Pflegediensten) wird hingegen nicht behandelt.

Die am Glterverkehr beteiligten Akteure sind sehr
heterogen, da der Logistikmarkt durch eine Vielzahl von

1  Goebelsetal (2019).

Abbildung 1.1

Gesamtverkehr

Privatverkehr

Privater GUterverkehr

GUterverkehr

v

Privater Personenverkehr

Personenverkehr

Eigene Darstellung nach Mest (2011) sowie Castendiek et al. (1996)

Wirtschaftsverkehr

Guterwirtschaftsverkehr
(Gewerblicher Giterverkehr
und Werkverkehr)

v

Personenwirtschaftsverkehr
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kleinen und mittelstdndischen Betrieben geprégt ist. Ent-
scheidungen werden dezentral getroffen und die einzelnen
Marktakteure ,wissen oft nicht voneinander”. Das gilt
auch fiir die Kommunen: Zwar ist die Ver- und Entsorgung
einer Stadt entscheidend fiir ihre Funktionsfahigkeit, den-
noch wird diese selten durch eine Kommune gesteuert.

Die Planung fokussiert vielfach lediglich auf groRRe
Verkehrserzeuger wie Hafen oder neue Logistikstand-
orte, auf die sich Infrastruktur einfach ausrichten ldsst.?
Oder die Stddte und Gemeinden iiben indirekten Einfluss
(z.B. durch Moderation oder regulative Manahmen) auf
die konkrete Durchfiihrung des Giiterverkehrs aus, ohne
damit eine aktive zielorientierte Steuerung zu verbinden.

Auf den stadtischen StraRen Giberwiegt der

private Autoverkehr - aber der Giterverkehr hat
erheblichen Anteil an verkehrlichen Belastungen
Auf den Wirtschaftsverkehr entfiel 2010 ein Anteil von
22 Prozent an der Gesamtfahrleistung von Kraftfahrzeu-
gen in der Stadt.’ Dabei ist auffallig, dass rund zwei Drittel

2 Jalleretal (2015).
3 WV IVT; DLR (2012).

des Wirtschaftsverkehrs mit dem Pkw erbracht werden
und nur ein Drittel mit Nutzfahrzeugen. Nur 2,5 Prozent
der Gesamtfahrleistung in den Stadten entsteht durch
Nutzfahrzeuge mit einer Nutzlast > 3,5 Tonnen (siehe
Abbildung 1.2). Rechnet man Nutzfahrzeuge mit einer
Nutzlast < 3,5 Tonnen hinzu, ergibt sich ein Anteil von

7 Prozent Nutzfahrzeugen an der Gesamtfahrleistung.*

Angesichts der anteilig geringen Fahrleistung sind die
umwelt- und gesundheitsschédlichen Verkehrsbelas-
tungen (Lérm, Luftschadstoffe und Treibhausgase) von
Nutzfahrzeugen Gberproportional grof2. Der Grund dafiir
ist, dass die spezifischen Emissionen von Nutzfahrzeu-
gen deutlich iiber jenen des Pkw-Verkehrs liegen.®

4 Die Entwicklung der Gesamtfahrleistung (bezogen auf alle
Straflen) lasst darauf schlief3en, dass der Anteil der Nutz-
fahrzeuge an der stddtischen Fahrleistung gréfRer wird.
Denn die Gesamtfahrleistung (bezogen auf alle Straflen) von
deutschen Lkw und Sattelzugmaschinen ist von 2010 bis
2018 starker gestiegen als die Gesamtfahrleistung deut-
scher Pkw. Siehe auch: DIW; DLR; KBA (2019), S. 152.

5  MKC; IVT; INFRAS (2017) unter Berticksichtigung von
Grenzwertiiberschreitungen bei Pkw.

Anteil des Wirtschaftsverkehrs an der werktaglichen stadtischen

Gesamtverkehrsleistung im Jahr 2010

78 %

B Wirtschaftsverkehr
B Privatverkehr

Eigene Darstellung nach WVI; IVT; DLR (2012)

10

Abbildung 1.2

B Nutzfahrzeuge > 3,5t Nutzlast

[ Nutzfahrzeuge < 3,5 t Nutzlast
B Pkw
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Leichte Nutzfahrzeuge (bis 3,5 t zuldssiges Gesamtge-
wicht) stoflen im Mittel 5,8-mal so viel Feinstaub aus
wie Pkw. Bei Stickoxiden liegt dieser Faktor im Mittel bei
1,8; bei CO, bei 1,3.° Zudem darf ein 33 Tonnen schwerer
Lkw im Vergleich zu einem Standard-Pkw doppelt so
laut sein.” In der Konsequenz stammen an den Berliner
Hauptverkehrsstralen jeweils rund ein Drittel der
Stickoxid- und Feinstaub-Emissionen von schweren (ab
3,5 t zuldssiges Gesamtgewicht) oder leichten Nutzfahr-
zeugen.® In Rostock sind Nutzfahrzeuge fiir 30 Prozent
der stddtischen CO,-Emissionen im Verkehr verant-
wortlich.’

Die Verkehrssicherheit wird im Stadtverkehr durch
schwere Lkw beeintréchtigt, die aufgrund fehlender
Sichtbeziehungen mit nichtmotorisierten Verkehrsteil-
nehmern zusammenstof3en oder diese im schlimmsten
Fall iberfahren. Dieses Problem tritt vorrangig bei
Abbiegevorgéngen auf Hauptverkehrsstralen auf und ist
vor allem wegen der Unfallschwere relevant (getétete und
schwer verletzte FuRgénger und Radfahrer). Ursdchlich
sind neben fehlenden Abbiegeassistenten in Nutzfahr-
zeugen auch Sicherheitsméngel der Stralleninfrastruk-
tur und das Zuparken von Knotenpunkten durch Pkw,
wodurch die Sicht auf Radfahrer und Fullgénger zusétz-
lich behindert wird. Verglichen mit ihrer Jahresfahrleis-
tung (7 Prozent Anteil am gesamtstadtischen Verkehr')
sind Nutzfahrzeuge in der Stadt unterdurchschnittlich
am Unfallgeschehen in der Stadt beteiligt. Bei Unfallen
mit GetOteten innerorts ist der Anteil jedoch Gberdurch-
schnittlich (an 16 Prozent aller Unfélle mit Getdteten ist
ein Lkw beteiligt).

Zeitlich und rdumlich liegen die Belastungen durch den
stédtischen Giiterverkehr oft noch héher, als es eine
Betrachtung von stadtweiten Durchschnittswerten oder
Anteilen am gesamten Verkehrsaufwand zeigt. Das ist
etwa bei Flachenkonflikten der Fall, wenn Lieferfahr-
zeuge nach Ende der Lieferzeiten noch durch FuRganger-

Ebd.

7 Beispielfahrzeuge VW Golf 1,5 TSI und Mercedes-Benz
Actros OM470 33 t 265 kW; Grenzwert gemaf EU (2014).

8 Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz
Berlin (2019).

9  TU Dresden (2013).

10 WV IVT; DLR (2012).

11 DESTATIS (2019), S. 119.

zonen fahren oder Busspuren und Radverkehrsanlagen
regelméfig durch Be- und Entladevorgénge blockiert
sind. Auch durch (zeitlich begrenzte) Grof3baustellen
koénnen sich Zusammensetzung und Belastungen des
stéddtischen Giiterverkehrs in einem Gebiet deutlich

verandern.

Der stadtische Guterverkehr verdndert sich -

und die letzte Meile ist ein Wachstumsmarkt

Immer mehr Waren - etwa Mobel, Haushaltsgerdte oder
Lebensmittel — werden im Internet bestellt. Lieferfristen
werden durch Services wie Same Day oder sogar Instant
Delivery noch kiirzer.”? Im Zuge der Digitalisierung voll-
zieht der stédtische Giiterverkehr einen rapiden Wandel
und steht auch nach Jahren von gestiegenen Sendungs-
zahlen vor weiterem Wachstum. Das driickt sich in
steigenden Verkehrsmengen aus. Laut Projektionsbericht
2019® der Bundesregierung wird die Gesamtfahrleistung
von leichten Nutzfahrzeugen zwischen 2016 und 2030
um 44 Prozent ansteigen, bei schweren Nutzfahrzeugen
im selben Zeitraum um 23 Prozent.

Zwar wird nur ein Teil dieses Anstiegs in den Stad-

ten zu verzeichnen sein. Dennoch wird aber bis 2028
prognostiziert, dass sich das Sendungsaufkommen in
der KEP-Branche von 3,5 Mrd. Sendungen in 2018 auf
9 Mrd. Sendungen in 2028 fast verdreifachen wird.**
Schon jetzt ist erkennbar, dass das steigende Sendungs-
aufkommen fiir einen steigenden Bedarf an Auslie-
ferungsfahrzeugen sorgt (siehe Abbildung 1.3). Das
Weltwirtschaftsforum geht davon aus, dass die Zahl der
Lieferfahrzeuge in den 100 grof3ten Stéddten weltweit bis
2030 um 36 Prozent zunehmen wird.”

Wenn nicht konsequent gegengesteuert wird, kommt
auf die Stidte also eine deutlich steigende Verkehrsbe-
lastung im Giliterverkehr zu, obwohl fiir eine bessere
Lebensqualitdt und wirkungsvollen Klimaschutz eine
Verkehrsreduktion notwendig wére.

12 'WEF (2020).
13 Bundesregierung (2019).
14 Lierow; Wisotzky (2019).
15 WEF (2020).
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Entwicklung der Zulassungszahlen von Nutzfahrzeugen sowie des Sendungsvolumens

der KEP-Branche in Deutschland (2008-2018)
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1.2 Verkehrswende im stadtischen
Guterverkehr — Chancen und
Herausforderungen

Branchenwachstum und gesetzliche Klimaschutz-
vorgaben lassen den Handlungsdruck steigen

Die erwartete erhebliche Zunahme des stidtischen
Gliterverkehrs steht der angestrebten Verkehrswende
in den Stédten entgegen. Bislang wurden die positiven
Effekte, die sich durch effizientere Nutzfahrzeuge oder
Logistikkonzepte ergeben, stets durch das steigende
Verkehrsaufkommen kompensiert. Diese Dynamik muss
umgekehrt werden, um die 2019 im Klimaschutzgesetz
verbindlich vereinbarten Jahresemissionsmengen fiir
den Verkehrssektor'® zu erreichen.

Dass dies notwendig, aber auch moglich ist, wurde
bereits 2011 im WeiRbuch zum Verkehr der Europai-

16 Bundesregierung (2019). Bis 2030 soll die Jahresemission
des Verkehrs in COZ—Aquivalenten um 42 Prozent von
163 Mio. Tonnen in 2018 auf 95 Mio. Tonnen sinken.

12

schen Union erkannt. Als Ziel wird dort formuliert, die
Stadtlogistik in gréfReren stédtischen Zentren bis 2030
CO,-frei abzuwickeln.”

Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dass weiteres
Warten den Druck auf Stddte, Unternehmen und
Verkehrssysteme lediglich zunehmen lédsst. Steigende
Verkehrsmengen und seit Jahren nahezu konstante
Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor ergeben
einen klaren Handlungsauftrag fiir eine aktive Steuerung
des stadtischen Gliterverkehrs.

Die Verkehrswende in der Stadt ermdglicht
effiziente Ladevorgange und l6st Flachenkonflikte
Die Stadt der Verkehrswende zeichnet sich durch eine
neue urbane Lebensqualitét aus. Dies beinhaltet die
Riickgewinnung des 6ffentlichen Raumes fiir den Rad-
und Ful3verkehr, fiir 6ffentliche Verkehrsmittel sowie fiir
Aufenthalt und Kommunikation. Der stadtische Giiter-
verkehr fiigt sich in die neue Gestalt des 6ffentlichen

17 EU-Kommission (2011).
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Raumes ein, darf umweltfreundliche Verkehrsmittel
nicht beeintrachtigen, soll maximal verkehrssicher sein
und zugleich die materiellen Versorgungsbediirfnisse
der Bewohner bestmdglich befriedigen. Zustellung und
Entsorgung, Warenlagerung und Wertstoffsammlung
miissen aber auch wirtschaftlich effizient bleiben.

Es gilt daher, bei der anstehenden Umverteilung des
StraRenraums ausreichende Flachen fiir den stéddtischen
Giiterverkehr bereitzustellen. Der im Ubermaf angebo-
tene Parkraum?® soll verstarkt zu Ladezonen umgenutzt
werden, um das Be- und Entladen in zweiter Reihe zu
beenden. Zwischen der Aufenthaltsqualitét in Ful3-
gingerzonen und langen Lieferzeitfenstern besteht ein
Zielkonflikt, der durch bessere Blindelung oder Lasten-
rader gelost werden kann. Um die Lastenradlogistik
voranzubringen, braucht es auRerdem mehr und deutlich
breitere Radverkehrsanlagen, die zligig und sicher zu
befahren sind.

Klimaschutz und Luftreinhaltung gehen Hand

in Hand

Die Verkehrswende gelingt im Zusammenspiel von
Mobilitdtswende und Energiewende.’® Wichtige Voraus-
setzung dafir ist es, die Verkehrsnachfrage beispiels-
weise durch Blindelung zu reduzieren. Dadurch wird der
Endenergie- und Platzverbrauch gesenkt. Die verblei-
benden Fahrten kénnen durch Lastenrdder und elektri-
sche Nutzfahrzeuge abgewickelt werden. Der Energie-
bedarf dieser Fahrzeuge wird dann mit klimaneutraler
Energie gedeckt. Diese Verdnderung ist komplex und
durch die Marktakteure allein nicht zu erwarten. Stadte
und Gemeinden sind daher gefordert, entsprechende
Anreize und Rahmenbedingungen fiir saubere Luft und
aktiven Klimaschutz zu setzen.

Ambitionierte Ziele und Mafinahmen sind im Bereich des
stédtischen Giiterverkehrs in Deutschland bislang jedoch
kaum verbreitet. Stattdessen befinden sich zahlreiche
Kommunen in der Defensive und bemiihen sich, eventu-
elle Fahrverbote fiir Diesel-Lieferfahrzeuge abzuwenden.
Ein Blick ins européische Ausland zeigt, welche Gestal-
tungsspielrdume proaktiv genutzt werden kénnen und
welche MaRnahmen erfolgreich sind. Die Vorreiterstadt
London setzt bereits seit Jahren auf Preisinstrumente wie

18 Agora Verkehrswende (2019).
19 Agora Verkehrswende (2017).

die Citymaut, was die Verkehrsinfrastruktur deutlich
entlastet und zu Biindelung beitrégt. Im City-Gebiet gilt
auch eine Niedrigemissionszone, die etwa fir alle Diesel-
Lieferfahrzeuge mit einem schlechteren Emissionss-
tandard als Euro 6/V1 einen Aufschlag auf die Citymaut
vorsieht.

Kurz gefasst:

Der Verzicht auf Steuerung des
stadtischen Guterverkehrs ist
keine Losung

Wenn Stadte und Gemeinden nicht gegen-
steuern, fUhrt das absehbare Wachstum von
Sendungszahlen und Fahrleistung zu

« mehr Lieferfahrzeugen und Flachenver-
brauch in den Stadten,

» hoheren Kosten fur die letzte Meile,

« mehr CO,-Emissionen,

e mehr Stau durch Be- und Entladen in
zweiter Reihe,

« mehr Konflikten mit OV, Rad- und FuRver-
kehr durch regelwidriges Be- und Entladen
sowie

» steigender Unfallgefahr.

Mehr zu absehbaren Trends im stadtischen
Guterverkehr siehe H2 ab Seite 25.
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Stadtischer Guterverkehr ist kommunale
Steuerungs- und Gestaltungsaufgabe

Anders als der Personenverkehr, fiir den die 6ffentliche
Hand (teilweise) einen gesetzlichen Steuerungsauftrag
hat (z. B. mittels der Nahverkehrsgesetze der Bundes-
lander), wird der Giiterverkehr nicht als kommunale
Pflichtaufgabe aufgefasst. Dariiber hinaus sehen die
Stiddte und Gemeinden oft nur geringe Eingriffsméglich-
keiten. In den letzten Jahren begegneten viele Kommunen
dem stédtischen Gliterverkehr mit einer Haltung des
Laissez-faire — auch weil sie glauben, dass eine aktive
Steuerung als wirtschaftsfeindlich wahrgenommen
werden kénnte. In der Folge sind die Kenntnisse und
Daten hinsichtlich des lokalen Giiterverkehrs oftmals nur

rudimentar.

Kiinftig liegen die Hauptaufgaben der Kommune in der
Moderation zwischen den zahlreichen und duflerst
heterogenen Akteuren des Wirtschaftsverkehrs, aber
auch in der Umsetzung regulatorischer MaRnahmen

(z.B. Umweltzonen oder bedarfsgerechte Lieferzeitfenster
in Fullgéngerzonen) sowie in der Sicherung und Schaf-
fung angemessener Infrastruktur (u.a. Ladezonen oder
Logistik-Hubs).

Die Herausforderung besteht darin, die Rahmenbedin-
gungen so zu verdndern, dass 6konomische Anreize fir
eine Verhaltensénderung geschaffen werden. Bereits
jetzt werden die privaten Marktakteure zunehmend mit
innovativen Mafinahmen aktiv. Insbesondere die grofien
KEP-Dienste erproben immer wieder Ma3nahmen, etwa
den Einsatz von Mikrodepots fiir emissionsfreie Fahr-
zeuge wie Lastenrdder oder E-Lkw. Hauptmotivation ist
neben der Entwicklung eines griinen Images auch die
Erprobung alternativer Zustellkonzepte, die im Falle eines
drohenden Diesel-Fahrverbots oder durch perspekti-
visch mogliche weitere Einfahrbeschrdnkungen in den
Innenstddten wettbewerbliche Vorteile darstellen.

Innovation wird jedoch unter den heutigen Rahmen-
bedingungen oft nicht belohnt — der Einsatz konventi-
oneller Lieferfahrzeuge ist etwa durch das Dulden von
Liefervorgéngen in der zweiten Reihe oder eine fehlende
Weiterentwicklung der Umweltzonen weiterhin kosten-
glinstiger. Die derzeit unklare Situation hinsichtlich der
Einfahrmoglichkeiten in die Innenstadtbereiche der
GrofRstédte sorgt fiir erhebliche Planungsunsicherheit
aufseiten der privaten Marktakteure.

14

Die deutschen Stddte sollten deswegen friith ermitteln,
welche Randbedingungen nétig sind, um die verkehrs-
und klimapolitischen Ziele erreichen zu kdnnen, und in
welche Narrative eines ,Stadtverkehrs nach der Ver-
kehrswende" der Gliterverkehr eingebettet werden kann.

Ziel dieses Leitfadens ist es, Wege und
Werkzeuge aufzuzeigen, mit denen das
Ambitionsniveau des stadtischen Guterver-
kehrs erhéht und mit wirksamen MalRnahmen
umgesetzt werden kann. Er richtet sich an
Verwaltungen und Interessierte aus Wirt-
schaft, Wissenschaft und Zivilgesellschaft.

Der Leitfaden greift die dargestellten Heraus-
forderungen bei der Umsetzung der Ver-
kehrswende im Guterverkehr auf:

Dazu wird in Kapitel 2 die Erarbeitung von
Guterverkehrskonzepten und ihre Einbindung
in bestehende Instrumente der integrierten
Planung vorgestellt. In Kapitel 3 werden

die notwendigen Datengrundlagen und in
Kapitel 4 kommunale Ansatze zur Steuerung
des stadtischen Guterverkehrs angespro-
chen. Kapitel 5 zeigt innovative MaRnahmen
und Instrumente fur einen klimafreundli-
chen Guterverkehr auf. In Kapitel 6 werden
verkehrspolitische Forderungen erhoben, die
sich aus den einzelnen Handlungsfeldern
ergeben.
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1.3 Wichtige Akteure, Réume und
Zeiten im stadtischen Guterverkehr

Bei der Gestaltung des stéddtischen Gliterverkehrs ist

ein Zusammenwirken sehr heterogener Akteure von-
néten. Von der Problemanalyse bis zur Umsetzung der
Handlungskonzepte spielen Beteiligungsverfahren im
stédtischen Giiterverkehr eine wichtige Rolle. Angesichts
dieser Herausforderung kann es zunédchst hilfreich sein,
sich auf bestimmte zentrale Akteure, ausgewéhlte ortliche
Problemlagen oder besondere Zeitraume zu konzentrieren,
an denen sich Nutzungen {iberschneiden und Konflikte
entstehen.

Die Transporteure - Spezialisten mit
unterschiedlichen logistischen Leistungen

Die Breite des Begriffs ,stddtischer Glterverkehr" wird
durch eine differenzierte Betrachtung der einzelnen
Segmente deutlich. Im Feld des Giitertransports (mit

Fokus Dusseldorf:

einem Anteil von 52 Prozent an den CO,-Emissionen des
gesamten stadtischen Giiterverkehrs; davon ein Anteil
von 13 Prozent der Kiithllogistik?®) sind vor allem Spedi-
tionen aktiv. Diese transportieren vor allem Stiickgiiter

> 31,5 Kilogramm. Thr Erfolgsfaktor ist die effiziente
Biindelung einzelner Sendungen. Dafiir sind lokale
Kenntnisse nétig. Auf einer Tour werden typischerweise
circa 20 Kunden beliefert (bei grofler Schwankungsbreite
dieser Stoppzahlen). In der Regel werden hier Nutzfahr-
zeuge mit einem zulédssigen Gesamtgewicht > 3,5 Tonnen
eingesetzt; vereinzelt fiir die Belieferung der letzten
Meile auch Schwerlastenrdder.? Ein in den Innenstadten
wichtiges Teilsegment stellen Getrénkelieferanten und
Gastronomielieferanten mit ihren spezifischen Anforde-
rungen (z.B. Kihlung) dar.

20 Boeretal. (2017),S.7.
21 Eurotransport (2019), z.B. Dachser in Stuttgart.

Urbane Logistik ist mehr als nur Paketlieferungen

Abbildung 1.4 zeigt am Beispiel der Innenstadt von DUsseldorf, dass die KEP-Dienste in den Innenstadt-
bereichen nur einen kleinen Teil des Nutzfahrzeugverkehrs ausmachen. Fast 75 Prozent der einfahren-
den Nutzfahrzeuge sind gréf3ere Gutertransporte (v.a. durch Speditionen) oder werden von Dienstleis-
tungsbetrieben (z.B. technischen Kundendiensten) und dem Handwerk verursacht.

Erhobene Einfahrten von Nutzfahrzeugen in der Disseldorfer Innenstadt

am Stichtag (2018) von 7:00-12:30 Uhr

Eigene Darstellung nach Goebels et al. (2019)

Abbildung 1.4

[l Paketdienste

B speditionen
Dienstleistungen
Handwerk

[ Stadtische Fahrzeuge

B Sonstige
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In Abbildung 1.5 ist fUr die DUsseldorfer Innenstadt erkennbar, dass sich auch nach Ende des Lieferzeit-
fensters um 11:30 Uhr noch Uber 100 Nutzfahrzeuge im Untersuchungsgebiet befinden. Dies schmalert
die Attraktivitat der Innenstadt als Ort, der zum Einkaufen und Verweilen einladt.

Belegung mit Nutzfahrzeugen in der Dusseldorfer Innenstadt

am Stichtag (2018) von 7:00-12:30 Uhr
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Eigene Darstellung nach Goebels et al. (2019)

KEP-Dienste (Anteil von 4 Prozent an den CO,-Emissi-
onen des stédtischen Giiterverkehrs??) transportieren in
der Regel Sendungen mit einem Gewicht < 31,5 Kilo-
gramm. Auf einer Tour werden bis zu 100 Kunden belie-
fert. In der Regel werden Fahrzeuge mit einem zuléssi-
gen Gesamtgesicht < 3,5 Tonnen eingesetzt; vereinzelt
inzwischen auch Schwerlastenrédder.?®

Das Handwerk (Anteil von 39 Prozent an den CO,-Emis-
sionen des stadtischen Giiterverkehrs?) ist eine sehr
heterogene Branche. Genutzte Fahrzeuge reichen von
Fahrzeugen < 3,5 Tonnen (z. B. fiir Gebadudetechniker) bis
hin zum groflen 40-Tonner im Baustellenverkehr. Ein an

22 Boeretal. (2017), S.7.
23  BIEK (2019).
24 Boeretal. (2017), S.7.
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Bedeutung gewinnendes Teilsegment stellen die Event-
verkehre dar (z. B. Messebau).

Die Abfalllogistik (Anteil von 6 Prozent an den
CO,-Emissionen des stddtischen Giiterverkehrs®)
umfasst die Entsorgung von privaten Haushalten sowie
die gewerbliche Entsorgung, die zum Teil spezielle Anfor-
derungen hat (z B. Entsorgung von Essensresten in der
Gastronomie). Entsprechend sind mehrere Unternehmen
der Entsorgungslogistik in der Stadt aktiv.

Die Empfangerseite - Kunden mit besonderen
Logistikanforderungen

Der stationdre Handel in den Innenstddten wird immer
héufiger pro Tag (bis zu 8-mal) beliefert, da die Anzahl

25 Ebd.
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der Lieferanten erheblich angestiegen ist und die Lager-
haltung zugleich aus Kostengriinden reduziert wird.?
Fehlende Ladezonen stellen hier ebenfalls einen Nach-
teil dar, da durch regelwidriges Be-und Entladen die
Umfeldqualitédt der Ladenlokale leidet.

Die Gastronomie (bis zu 7 Anlieferungen pro Tag?) hat
spezielle Anforderungen an die Logistik, da die Kiihlkette
eingehalten werden muss und gleichzeitig in taglicher
Frequenz unverarbeitete Frischware benotigt wird. Die
Zeitrestriktionen decken sich in der Regel mit den Lie-
ferzeitfenstern in den Stadten, da die Belieferungen vor
dem Mittagsgeschéft erfolgen sollen.

Anwohner bzw. private Endkunden sind sowohl
Empfanger von Lieferungen als auch negativ vom
Lieferverkehr Betroffene. Die steigende Anzahl an B2C-
Paketsendungen (B2C: Business to Costumer) an private
Empfénger sowie die steigende Erschliefung neuer
Geschéftsfelder im E-Commerce (u. a. Lebensmittelliefe-
rungen) werden dafiir sorgen, dass die Verkehrsbelastung
des Lieferverkehrs in Wohngebieten steigt.

26 Goebels et al. (2019).
27 A.aO.

Baustellen wirken auf das Verkehrssystem wie tem-
porére Fabriken, die einen Zu- und Abfluss von Material,
Informationen und Personen haben. Diese werden iber
logistische Knoten (wie die Bauhofe der beteiligten
Unternehmen, Baustoffhéndler und -produzenten, aber
auch Deponien) gelenkt. Aus dem Baufortschritt ergibt
sich ein Nebeneinander und Nacheinander der am Bau
beteiligten Fachfirmen (u.a. Stahlbetonbauer, Dach-
decker, Elektriker, Gas-/Wasser-/Klimainstallation)
sowie der entsprechenden Transporte. Die Unternehmen
veranlassen diese Transporte meist einzeln und fihren
diese teilweise mit betriebseigenen Fahrzeugen durch.

Die Problemgebiete — Raumliche Analyse von
Konflikten und Belastungen

Die 6ffentliche Wahrnehmung und Diskussion der
Stadtlogistik konzentriert sich oft auf die Innenstédte
und die Stadtteilzentren, in denen vielféltige Nutzungs-
mischungen zu Konflikten um den knappen Straflenraum
tithren. Je nach Struktur und Nutzungsverteilung in der
Stadt kdnnen aber auch die innenstadtnahen Mischge-
biete (Griinderzeitviertel mit ihrer typischen Mischung
aus Biiros, Arztpraxen, Handel, Handwerk und Wohnen)
sowie verdichtete Dienstleistungs- oder Gewerbe-
standorte fiir die Entwicklung von Handlungskonzepten
bedeutsam sein.

Abbildung 1.6: Fehlende
Ladezonen verschar-

fen vielerorts Flachen-
konflikte im Stadtverkehr.
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Raumliche Handlungsschwerpunkte sind dort notwendig
und sinnvoll, wo Problemlagen verdichtet auftreten. Die
vielen Einfahrten von Nutzfahrzeugen in die Fullgénger-
zone oder Geschéftsstralle kénnen dafiir sorgen, dass die
Innenstadt als unattraktiv wahrgenommen wird. Be-

und Entladen in der zweiten Reihe behindert und gefahr-
det den Verkehr an Hauptverkehrsstraflen.

Zugleich gibt es Handlungserfordernisse durch dezen-
trale oder flichenhaft auftretende Probleme, wie etwa
rechtsabbiegende Lkw, die FuRgénger oder Radfahrende
an Kreuzungen gefdhrden und im schlimmsten Fall
uberfahren. Auch aus Sicht des Klimaschutzes und der
Luftreinhaltung ist ein stadtweites Vorgehen erforder-
lich, um die stadtische Logistik dabei zu unterstiitzen,
ihre Emissionen zu reduzieren.

Nicht zuletzt ist sicherzustellen, im Rahmen der stédti-
schen Steuerung des Gliterverkehrs auch die Region im
Blick zu behalten. Die Anbindung von Industrie- und
Gewerbegebieten an Schienen- oder Radverkehrsnetze
muss sichergestellt sein, denn die Verkehrswende bend-
tigt intermodale Knotenpunkte fiir Umschlag und Lage-
rung. Regionale Pendlerstrategien, die den Berufsverkehr
vom Auto auf den OPNV oder Radverkehr verlagern,
konnen zudem wichtige Infrastrukturkapazitaten fiir den
Gliterverkehr freimachen.
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HINTERGRUND

Logistische Ablaufe und Trends im
stadtischen Guterverkenr

H.1 Logistische Ablaufe bei der
Innenstadtbelieferung

Guterverkehre in der Innenstadt — fiir die Stédte sind sie
der Ausgangspunkt der Verkehrswende im Guterverkehr,
fiir die Transportwirtschaft die letzte Meile einer langen
Transportkette. Sie miissen im Zusammenhang der logis-
tischen Prozesse betrachtet werden, die von

Verladern (Produzenten, GroRhandel),

Empféngern (gewerblichen und privaten Endkunden/
Verbrauchern, Grof3- und Einzelhandel) und
Transporteuren (Speditionen, Fuhrunternehmen)

als Akteuren des stadtischen Giiterverkehrs gestaltet
werden. Um Fahrleistungen einzusparen und umwelt-
vertréglichen Belieferungsalternativen den Weg zu
ebnen, sind die Chancen und Hemmnisse einer Verdnde-
rung dieser Logistikprozesse im Rahmen der Erarbeitung
von Stadtlogistikkonzepten ortsbezogen zu untersuchen.

Die Innenstadtbelieferung ist Bestandteil der Distributi-
onslogistik und kann in die Teilmarkte

Allgemeine Stiickgutlogistik, etwa flir den stationdren
Einzelhandel (,less than truck load" (LTL))
Konsumgiiter-Kontraktlogistik, vor allem bei Lebens-
einzelhandelsketten, und

KEP-Dienste

unterteilt werden.?®

28 Schwemmer (2018), S. 68-70, 97-131.

Die drei logistischen Teilmarkte der
Innenstadtbelieferung

Im allgemeinen Stiickgutverkehr und in

der Konsumguter-Kontraktlogistik werden
Sendungen von in der Regel mehr als rund

30 Kilogramm bis zu rund 2,5 Tonnen zuge-
stellt. Ein Empfanger kann mehrere Sendun-
gen in einer Lieferung erhalten. Dazu werden
die einzelnen Sendungen (die ,Auftrage” fur
den Transporteur) auf moglichst wenigen und
hoch ausgelasteten Auslieferungsfahrzeugen
gebundelt. Im KEP-Markt dominieren die Stan-
dard-Paketsendungen mit Sendungsgewichten
bis 31,5 Kilogramm??, die keine besonderen
Anforderungen an den Transport stellen

(z.B. Kuhlung).

Eilige, meist sehr kleine/leichte Sendungen fal-
len oft in den Bereich der Kurier- und Express-
belieferung. Die Belieferung von privaten
gEndkunden mit Lebensmitteln ist noch ein sehr
kleines Marktsegment, das wegen seiner zeit-
lichen Anforderungen und Sendungsgréf3en
auch in den Bereich der KEP-Auslieferungen
gehdrt, wenngleich hier neben Online-Ver-
sandhandlern auch der stationare Lebens-
mitteleinzelhandel als Transporteur auftritt
(sogenannte Heimlieferdienste).

Allgemeine Stiickgutlogistik, Konsumgiiter-Kontrakt-
logistik und KEP machen rund 70 Mrd. Euro des gesam-
ten Umsatzes von rund 267 Mrd. Euro®® der deutschen
Logistikwirtschaft im Jahr 2017 aus. Die bewegten
Gilitermengen dieser drei Teilmérkte sind demgegeniiber
anteilig viel geringer. Distributionslogistik einschlieRlich

29 Die Gewichtsgrenze von 31,5 Kilogramm hat sich als
Abgrenzungskriterium fur den KEP-Bereich etabliert, ist
aber keine ,harte” definitorische Grenze. Die automati-
sierten Sortieranlagen der KEP-Dienste kénnen jedoch
keine schwereren und sperrigen Packstiicke oder etwa auf
Paletten verpackte Ware verarbeiten.

30 Schwemmer (2018), S. 63, 68-70, 97-131.
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des Vorhaltens von Lagerbestédnden ist also verhéltnis-
mafig aufwendig und teuer:

Personalkosten fiir Transport, Umschlag und Lagerei
(die klassischen TUL-Dienste),
Fahrzeugeinsatzkosten (Kraftstoffe, Abnutzung, ggf.
Mautgebthren),

Anlagenkosten (Umschlags- und Bestandslager)
und die

kalkulatorischen Zinsverluste der Warenlagerung

miissen im unternehmerischen Wettbewerb minimiert
werden. Das kann sowohl ddmpfend als auch treibend
auf den Transportaufwand wirken. Gleichzeitig gilt es,
ein moglichst hohes Serviceniveau der logistischen
Dienstleistungen anzubieten. Kleine SendungsgréRen,
kurze Zustellzeiten, hohe Plinktlichkeit, die Verfiighar-
keit umfangreicher Sortimente sind Anforderungen,
die gewerbliche und private Empfénger an die Logistik
stellen. Sie fithren in der Regel zur Reduzierung der
Biindelungsféhigkeit von Sendungen und damit zu mehr
Auslieferungsverkehr.

H11 Belieferungskonzepte innerstadtischer
Ladengeschdfte
In den Teilmarkten haben sich standardisierte Sammel-

und Verteilprozesse etabliert, die in jeder Stadt die Abldufe

des Lieferverkehrs prégen. Die Siedlungs- und die Einzel-
handelsstruktur, Restriktionen fiir die Befahrbarkeit der
Innenstadte (z. B. Lieferzeitfenster, Tonnagebegrenzungen)
und die Lage der jeweiligen Startorte der Auslieferungs-
fahrten (Lager, Produktionsstétten) erfordern individuelle
Anpassungen der distributionslogistischen Prozesse
durch die Akteure. Fir die Reaktionsféhigkeit auf verdn-
derte Rahmenbedingungen (z. B. Lieferzeitfenster) und fiir
die Kooperationsfahigkeit der Akteure ist es zudem von
Bedeutung, welche Vertragsbeziehungen bestehen und
wer die Transportkette steuert:

Der kleinteilige Facheinzelhandel und die Gas-
tronomie werden zumeist im Teilmarkt allgemeine
Stiickgutlogistik von Speditionen mit Stiickgutsen-
dungen beliefert. Der Einzelhédndler kontrolliert seine
Lagerbestédnde und bestellt frei Haus bei Bedarf®.

31 Dieses Verfahren wird als Customer Managed Inventory
(CMI) bezeichnet. Das Wissen tiber Anlieferzeitpunkte,

Mengen und Quellen der Sendungen liegt dabei beim Einzel-

héndler.
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Bei dieser klassischen Form der Nachschubsteue-
rung erhalt der Transportunternehmer/Spediteur
einen Transportauftrag vom Lieferanten (Produzent,
GroRhéndler). Weil der Einzelhéndler und der Trans-
porteur keine Vertragsbeziehung miteinander haben,
kann es zu Problemen bei der Zustellung kommen,

die sich auch auf den 6ffentlichen Raum auswirken
(nicht ausreichende Ladefldchen/Rampen und Perso-
nalkapazitdten beim Empfénger konnen den Liefer-
vorgang verzogern, die Zustellungen kommen zeitlich
unkoordiniert im Ladengeschéft an und storen dort
das Verkaufsgeschéft).

Lebensmittelmérkte und Einzelhandelsfilialen von
groflen Handelsketten werden mit Stiickgiitern iiber-
wiegend im Teilmarkt der Konsumgiiter-Kontrakt-
logistik beliefert. Typische Merkmale sind die mit dem
Namen und dem Logo der Handelskette gestalteten
Auslieferungsfahrzeuge. Dahinter kann ein Logistik-
betrieb stehen, der zu der Handelskette gehort, oder
aber ein externer Kontraktlogistiker (Outsourcing der
Logistik durch die Handelskette). Der Nachschub wird
von der Handelskette zentral gesteuert.® Die aktuellen
Besténde in den Verkaufsstatten werden dazu an die
Zentralen Handelslager der Kette tibermittelt. Fiir die-
se Form der Logistik sind hochgradig standardisierte
Ablaufe typisch, die zentral optimiert und fladchenhaft
gleichartig angewendet werden. Dementsprechend
hat das Filialgeschéft kaum Einflussmoglichkeiten
auf die zeitliche und mengenmaélliige Gestaltung der
Anlieferungen.®

Der Facheinzelhandel wird ebenso wie private End-
kunden und die zahlreichen Dienstleistungsbetriebe
in der Stadt in steigendem Mafe auch von Paket-
diensten (KEP) beliefert. Gleichzeitig fithren Einzel-
héndler onlinegestiitzte Vertriebswege ein und werden
dadurch zu Versendern. Die Innenstédte werden so
gleichzeitig Ziel- und Startpunkt der letzten Meile zum
Endverbraucher. Typisch fiir den KEP-Markt ist die
Dominanz weniger sehr grof3er und weltweit tdtiger

Diese Form der Nachschubsteuerung wird als Vendor
Managed Inventory (VMI) bezeichnet. Die Handelskette
verfiigt iiber die Kenntnis der Lieferbedarfe (Zeit, Menge)
der Filialgeschéfte. Als Quelle fiir das Standardsortiment
dient das Zentrallager der Handelskette.

In dieser Beschreibung sind Ablaufe und Strukturen

bewusst vereinfacht.
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Unternehmen®*, die aber teilweise Subunternehmer Vielzahl kleiner, oft nur regional tatiger KEP-Dienst-
mit der Auslieferung beauftragen. Daneben gibt es eine leister und Kurierdienste (u.a. Fahrradkuriere). Das
Vertragsverhaltnis fir die Transportauftrage besteht

immer zwischen dem Versender (Onlinehédndler wie
34 Schwemmer (2018), S. 129 weist die folgenden zehn grof -

ten KEP-Unternehmen in der Reihenfolge ihrer Markt-
position aus: Deutsche Post DHL, UPS, DPD, Hermes, GLS,
FedEXx, trans-o-flex, Go!, Profex, In tIME.

z.B. Amazon) und dem KEP-Dienstleister. Empfénger
konnen nur in Ausnahmeféllen bei der Onlinebestel-
lung unter mehreren KEP-Dienstleistern auswahlen.

Typische Ablaufe in der Konsumguterlogistik

Ablaufe in den Stickgutspeditionen (allgemeines Stiickgut)

Die Sendungen werden mit kleinen Lkw gesammelt, im Quelldepot des Spediteurs fur den Ferntrans-
port zusammengefasst, in das Zielgebiet gefahren und dort auf kleine Auslieferungsfahrzeuge umge-
laden (Sortierung nach Empfangern). Fur eine umfassende Gebietsabdeckung verfugen sehr grof3e
StUckgutspeditionen Uber diverse Depots im gesamten Bundesgebiet oder europaweit. Daneben
operieren Speditionsnetzwerke mit zum Teil Uber 150 selbststandigen Kooperationspartnern.

Wesentlicher Erfolgsfaktor des Spediteurs ist es, aus Stiickgutsendungen komplette Lkw-Ladungen zu
bundeln. Aufgrund der hohen variablen Kosten (Fahrerkosten, Kraftstoffkosten etc.) besteht ein sehr
grof3er Anreiz zur Bundelung. Ohne Bundelung und lokale Kenntnisse sind fur Ortsfremde Anlieferungen
in der Stadt kaum wirtschaftlich méglich. Insgesamt ist die Kooperationsbereitschaft im Stuckgutverkehr
schon immer grofd gewesen, indem die eigenen Netze durch Kooperationspartner erganzt wurden.

Die Auslieferung der Sendungen beginnt in der Regel gegen 7:00 Uhr morgens. Heute handelt es sich
bei circa 10 bis 20 Prozent der Stuckgutsendungen um Terminsendungen, die zu bzw. bis zu einem
bestimmten Zeitpunkt ausgeliefert werden mussen. Besonders gravierend sind Fixtermine, da diese
eine erhebliche Restriktion bei der Disposition der Fahrzeuge darstellen. Circa 60 bis 80 Prozent der Sen-
dungen werden bis zum Mittag ausgeliefert. Nachmittags liegt der Schwerpunkt auf den Abholungen.

Insgesamt steigt der Anteil der Terminsendungen kontinuierlich an. Hinzu kommen die Lieferzeit-
beschrankungen in der Innenstadt (bis 11:00 Uhr), die in der Regel aufgrund der Ladenéffnungszeiten die
Bedienung der Kunden auf das Zeitfenster von 9:00 bis 11:00 beschranken. Nach den Erfahrungen von
Stuckgutspediteuren sind Zeitrestriktionen ein grof3er Kostentreiber, da sie die Disposition erschweren
und Bundelungsmaglichkeiten einschranken. Um die Zeitrestriktionen einzuhalten, mussen Stuckgut-
spediteure oftmals zur gleichen Zeit mit mehreren Fahrzeugen in die Stadt fahren und nehmen daher
Zuschlage fur Terminsendungen, die aber meist nicht kostendeckend sind. Insofern wirden es viele
Spediteure bevorzugen, auf die Terminzuschlage zu verzichten und ohne Zeitvorgaben zu arbeiten.

Ablaufe in der Logistik der groBen Handelsketten (Konsumguter-Kontraktlogistik)

Die grofRen Handelsketten (z.B. Edeka, Rewe, Lidl, Aldi) verfugen Uber eine je eigene Logistikorgani-
sation, deren Aufgabe es ist, die eigenen Verkaufsfilialen mit Frischewaren, Molkereiprodukten, Brot,
Non-Food und TiefkUhlwaren zu versorgen. Dabei sind die meisten Handelsketten so organisiert, dass
die Warenversorgung und -entsorgung Uber die eigenen regionalen Verteilzentralen (VZ) erfolgt. Die
Produzenten liefern zumeist an die VZ, von wo aus eine geblndelte Anlieferung an die Filialen erfolgt.
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Je nach Grolie der Filiale erhalten diese mehrere Anlieferungen am Tag, die sich zumeist nach Pro-
duktart unterscheiden (Frische, TiefkUhlprodukte, Non-Food etc.). Dabei werden zunachst die Frische-
touren angeliefert, gefolgt von Tiefkihlwaren und Non-Food. Samtliche Touren werden mit Non-
Food-Waren aufgefullt. Auf den RUckwegen zu den VZ werden Retouren, Lademittel, Rollwagen etc.
mitgenommen.

Die Anzahl der angelieferten Paletten je Filiale ist im Wesentlichen von deren GréfRe abhangig. So
erhalten kleine Filialen circa 5 bis 10 Paletten je Anlieferung, mittlere Filialen circa 15 bis 25 Paletten
und groRe Filialen Uber 30 Paletten pro Anlieferung.

Die Auslieferung beginnt morgens gegen 4:30 bis 6:00 Uhr. Wie auch bei den Speditionen und
KEP-Diensten fahren wegen der Lieferzeitbeschrankungen viele Fahrzeuge zunachst in die Innen-
stadt, um dann anschlie3end die AulRenbezirke anzufahren.

Mit den Lieferzeitbeschrankungen hat man sich arrangiert. Neben den zunehmenden Staus, insbe-
sondere in den Morgenstunden, gewinnt das Thema Larm immer mehr an Bedeutung. Die Beval-
kerung wird larmempfindlicher, sodass immer mehr darauf geachtet werden muss, den beim Be-
und Entladen der Fahrzeuge entstehenden Larm zu reduzieren. Larmverursachend ist neben den
Motoremissionen der Lkw der Ladevorgang selbst (Hebebuhne, Fahrzeugturen, Tore, Rollgerausche).

Die Kooperationsbereitschaft von Handelsunternehmen ist im Bereich Logistik ahnlich wie bei den
KEP-Dienstleistern wenig ausgepragt, zumal die Handelslogistik als eigene Kernkompetenz angese-
hen wird.

KEP-Dienstleister

Bei standardisierten Paketen kénnen KEP-Dienstleister im Vergleich zu Stuckgut-Dienstleistern guns-
tiger sein, da ein weitgehend automatisierter Umschlag erfolgt (insbesondere im zentralen Hub) und
StUckgutsendungen im Gegensatz zu KEP-Sendungen nach Volumen bzw. Gewicht berechnet werden.

Bei den Versendern werden Pakete bis zum frihen Abend gesammelt, im Quelldepot fur den Fern-
transport konsolidiert und am spaten Abend zu zentral im Operationsgebiet gelegenen Umschlag-
anlagen (Hubs) gefahren. Von dort erfolgt in der zweiten Nachthalfte der Ferntransport zum Zieldepot.
Die Auslieferung beginnt in der Regel zwischen 7:00 und 8:00 Uhr und endet am Nachmittag (14:00 bis
16:00 Uhr). 70 bis 80 Prozent der Sendungen sind bis Mittag ausgeliefert. Zusatzlich gibt es Expresssen-
dungen (z.B. bis 8:00 Uhr, bis 10:00 Uhr, bis 12:00 Uhr), deren Anteil immer weiter zunimmt. Wie auch bei
den Speditionen sind bei den KEP-Diensten die Zeitvorgaben ein grofRer Kostentreiber. Um die Lieferzeit-
beschrankungen in der Innenstadt einzuhalten, fahren viele Fahrzeuge zunachst in die Innenstadt, um
dann anschlief3end die AuRenbezirke anzufahren. Ohne Lieferzeitbeschrankung ware eine Auslieferung
mit weniger Fahrzeugen maglich. Eine vertragliche und verkehrssparsame Losung kann hier die Aufhe-
bung der Lieferzeitfenster fur alternative Zustellkonzepte darstellen (z.B. fUr den Einsatz von Lastenra-
dern). Hohere Zustellpreise wiederum kénnten Terminvorgaben der Empfanger reduzieren.

Die KEP-Dienste haben sich mit den Lieferzeitbeschrankungen in den Innenstadten arrangiert, auch weil
in der Innenstadt eine sehr hohe Stoppdichte realisiert werden kann. Schlieflich werden die Empfanger
(zumindest ab 9:00 Uhr) im Gegensatz zu Privatkunden zumeist beim ersten Zustellversuch angetroffen.
Als grof3e Herausforderung sehen die KEP-Dienste insbesondere die Staus auf den Zufahrtstralsen zur
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City und in der City an. Der zunehmende Anteil der Privatkundenlieferungen ist insofern problematisch,
als viele private Empfanger nicht angetroffen werden. Einige Paketdienste machen bis zu drei Zustellver-
suche. Vereinbarte Zustellzeiten werden vonseiten der Kunden oft nicht eingehalten.

Die Kooperationsbereitschaft von KEP-Diensten ist traditionell nur sehr gering ausgepragt, insbeson-
dere da sie die Bedienung der letzten Meile als eigene Kernkompetenz ansehen und kaum bereit sind,
zum Beispiel die Produkte, die IT (u.a. Scannersysteme) oder das Qualitatsmanagement aufeinander

abzustimmen.

Auch hier steuert also der Empfénger den Nachschub
(CMI) und die Transportunternehmer (KEP-Dienste)
kennen nicht das gesamte empféngerbezogene Liefer-
aufkommen. Die Sendungsbiindelung beim Empféanger
und im Quartier wird im KEP-Teilmarkt aullerdem
noch dadurch erschwert, dass die KEP-Dienstleister in
der Regel nicht bereit sind, bei der Auslieferung auf der
letzten Meile miteinander zu kooperieren.
H1.2 Handwerk, spezialisierte Dienstleistungen
und Eventverkehre
Verkehre des Handwerks und spezialisierter Dienstleis-
tungsunternehmen tragen erheblich zum gewerblichen
Verkehr in den Innenstédten bei. Vom Fensterputzer, der
einen Hubsteiger einsetzen muss, iiber den Elektriker,
der in seinem Lieferwagen Ausriistung und Ersatzteile
mitfahrt, bis zu Wartungsdiensten fiir Feuerldscher,
Kaffeeautomaten und Kopiergerdten: Gebdude und Anla-
gen mussen gewartet und repariert werden. Die Nutzung
der Innenstédte als Veranstaltungsorte erzeugt dartiiber
hinaus Verkehr fiir den Auf- und Abbau von Bithnen
und temporaren Verkaufsstdnden (z. B. Jahrmaérkten).
Dieser Nutzfahrzeugverkehr ist ganz anderen Bedingun-
gen unterworfen als die Konsumgiiterlogistik und muss
daher auch seitens der Stédte anders reguliert werden.

Kennzeichnend fiir diese vielféltigen Dienste sind dezen-
trale Entscheidungen iber den Fahrzeugeinsatz. In der
Regel entscheidet die Person, die eine Tatigkeit ausfihrt,
uber Fahrzeuggrofle, Fahrtenanzahl oder Standzeiten

in der Innenstadt. Lange Fahrzeugstandzeiten (gesam-
ter Arbeitstag) und Fahrzeuge in den Gréf3enklassen
vom Pkw-Kastenwagen bis zum Lkw mit 7,5 Tonnen
Gesamtgewicht sind iiblich. In FuRgéngerbereichen und
fiir das Parken auflerhalb ausgewiesener Parkstédnde
(Verkehrsberuhigte Bereiche mit Zeichen 325 StVO in
den Geschaftszentren) werden Ausnahmegenehmigun-

gen erteilt, die es den Kommunen erméglichen, das Maf
dieser Verkehre vorab zu erfassen und ggf. zu regulieren.

Die Verkehre werden von den ausfithrenden Firmen im
Rahmen ihrer Auftragsplanung gesteuert. Die Biinde-
lung von Fahrten ist — abgesehen von der Versorgung
kleinerer Baustellen — praktisch nicht relevant. Denkbar
ist es aber, zu beantragende Ausnahmegenehmigungen
tageweise statt flir ein ganzes Jahr zu vergeben.® Mit

der Erhebung einer Kordonmaut fiir den Innenstadt-
bereich, bei der fur jede Einfahrt zu zahlen ist, kénnte ein
(begrenzt wirksamer) Anreiz fiir die Vermeidung unnoti-

ger Fahrten gesetzt werden.

H1.3 Abfallwirtschaft

Die Sammlung des Hausmiills und der gewerblichen
Abfalle wird durch Recyclingvorschriften und Hygiene-
bestimmungen beeinflusst, wodurch die gebietsbezogene
Fahrtenbiindelung erheblich eingeschrankt wird. Die
mehrachsigen schweren Sammelfahrzeuge sind in engen
Altstadtquartieren schwierig zu manévrieren und bean-
spruchen den StraRenbelag stark.

Bei der Sammlung des Hausmiills ist es notwendig, jeden
Stralenraum einzeln (ggf. sogar richtungsgetrennt)
abzufahren. Wertstoffsammelplétze erfordern freizuhal-
tende Flachen fiir das Abstellen der Fahrzeuge, die die
Container entleeren. Gewerbliche Kunden (Handel, Gast-
ronomie, Dienstleistungsbetriebe/Immobilienunterneh-
men) beauftragen jeweils eigene Unternehmen mit der
Abholung von Wert- und Reststoffen, die diese weiter-

verarbeiten oder an unterschiedliche Abnehmer liefern.

35 In Ziurich mussen Gewerbetreibende, die fiir Gewerbezwe-
cke oder Baustellen ihr Fahrzeug im Stadtgebiet abstellen,
eine ,Tagesbewilligung fiir das Gewerbe" fiir taglich 30 CHF
(circa 27 Euro) erwerben.
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Im Zuge der Belieferung von Einzelhandelsgeschéften
kann Verpackungsabfall aus Zeit- und Platzgriinden
meist nicht bei der Warenanlieferung mitgenommen
werden. Grofle Handelsh&user mit eigenen Lieferhofen
verfligen meist iiber Pressen zur Komprimierung des
Abfallvolumens und kénnen durch Zwischenlagerung zur
Biindelung von Abfalltransporten beitragen.

Einflussméglichkeiten auf die Fahrleistungen und Auf-
enthaltszeiten der Entsorgungsfahrzeuge ergeben sich
grundsétzlich aus der Zwischenlagerung/Pufferung und
der Zusammenfassung der Quellen. Soweit es hinsicht-
lich der Hygiene vertretbar ist und hinreichende Flachen
fiir die Lagerung verfiigbar gemacht werden kénnen,
kénnen die Sammelintervalle vergroRert werden, um
weniger Anfahrten zu erzeugen. In innerstadtischen
Wohnlagen wird zum Teil erwogen, den Hausmdill nicht
in jedem einzelnen Gebdude zu sammeln, sondern an
zentralen Unterflurcontainern, die jeweils flr einen Stra-
Renabschnitt bereitgestellt werden. Dadurch lieRen sich
die Anzahl der Stopps je Sammelfahrzeug und die Lade-
zeiten reduzieren. Eigentiimer von Gewerbeimmobilien,
die als Vermieter die gewerbliche Abfallentsorgung
beauftragen, konnten sich tiber das Sammeln, Zwischen-
lagern und die Abfuhr der Wertstoffe abstimmen.

H1.4 Baustellenlogistik

Als Baustellen in Abgrenzung zu den zuvor beschrie-
benen Handwerksdiensten werden gréflere Neu- und
Umbauvorhaben bezeichnet, bei denen Baumaterial,
Maschinen und Fahrzeuge, Gegenstinde der technischen
Geb&udeausstattung (TGA) und Abfélle temporér auf
einer Baustelleneinrichtungsflache neben dem Gebédude
zwischengelagert werden miissen. Fiir das Personal sind
aulerdem Aufenthaltsrdume (ggf. sogar Schlafrdume)
und Biirordume bereitzuhalten. In den dicht bebauten
Stadtzentren miissen Baustelleneinrichtungsflachen
meist teilweise oder vollstdndig im 6ffentlichen Raum
untergebracht werden und fithren damit zeitweise zu
erheblichen Beeintrdchtigungen. Im Hinblick auf das
Verkehrsaufkommen von Baustellen wurden und werden
Biindelungsansétze erwogen. Die Kommunen haben
uber die Genehmigung der Bauvorhaben und der dafiir
nétigen Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raumes
Einflussmoéglichkeiten.
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Bei grofleren Bauvorhaben fungiert ein Generalunter-
nehmer als Koordinator aller Gewerke und fithrt meist
den Rohbau aus. Auf die Baustellenlogistik spezialisierte
Beratungsbtiros werden fallweise zur Optimierung der
Baustellenversorgung und -entsorgung hinzugezogen.
Aus Sicherheitsgriinden gibt es haufig nur eine, durch
Personal stédndig kontrollierte Zufahrt zur Baustelle, iiber
die alle Verkehre abgewickelt werden miissen.

Kennzeichnend fiir die Baustellenlogistik ist, dass

héufig schwere Nutzfahrzeuge eingesetzt werden,

die anzuliefernden Materialien und die Abfuhr von
Bodenaushub vom Baufortschritt abhédngen und daher
nur eingeschrankt langfristig planbar sind,

viele Anlieferungen (z.B. Frischbeton, Steine, Boden)
auf Spezialfahrzeuge angewiesen sind,

die Lieferungen in der Regel vom Bauunternehmen
und von einer Vielzahl von Baustoffthdndlern mit
eigenen Fahrzeugen durchgefiihrt werden,

die Zwischenlagerung von Baumaterial wegen knap-
per Baustelleneinrichtungsflachen nur eingeschréankt
moglich ist und

Bringen und Abholen auf einer Fahrt nicht machbar
erscheint (d.h. max. 50 Prozent Beladungsgrad).

In der Praxis fithren diese Merkmale dazu, dass

die Biindelung von Anlieferungen bei den meisten
Baustellen kaum mdoglich erscheint und auch gar nicht
erwogen wird. Einflussmoglichkeiten bestehen, wenn
Anlieferungen zum Beispiel iiber den Betriebshof des
Generalunternehmers gebtindelt werden kénnen. Wenn
die Baustelleneinrichtungsflachen auf privatem Grund
nicht ausreichen und 6ffentlicher Raum ebenfalls
knapp ist, kann auf das Parken von Lieferwagen im
6ffentlichen StraRenraum Einfluss genommen werden.
Bei Bauauftrégen der 6ffentlichen Hand kann die
Vorlage eines verkehrssparsamen baulogistischen
Gesamtkonzeptes zum Standard gemacht werden.
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H.2 Trends im stadtischen
Guterverkehr

Stédtische Giiterverkehrskonzepte miissen Trends der
Verkehrsnachfrage im Handel und in der Handelslogistik
in den Blick nehmen und priifen, ob diese fiir die Konzept-
entwicklung relevant werden kénnen. Nicht jede heute
diskutierte technische Innovation wird sich durchsetzen,
und auch die aktuellen Wachstumsraten des Onlinehan-
dels werden nicht dauerhaft bestehen bleiben und den
stationdren Handel nicht abschaffen. Fiir die langfristig
orientierte stadtische Infrastrukturplanung ist es wichtig
zu wissen, ob heutige Nachfragetrends dauerhafte Veran-
derungen der logistischen Prozesse und des Verkehrsauf-
kommens nach sich ziehen werden und welche Chancen
und Herausforderungen daraus entstehen kénnen.

These 1: Es wird enger in der Stadt, die Flachenkon-
kurrenzen nehmen zu, Gastronomie und Nahversor-
gung im Stadtzentrum gewinnen an Bedeutung
Viele groRe Stadte erwarten in den néchsten zehn bis

20 Jahren starke Bevolkerungszugewinne, ohne dass die
Verkehrsnetze im gleichen Umfang ausgebaut werden
koénnen. Der stadtische Giiterverkehr wird mehr Men-
schen auf gleicher Flache versorgen missen. Gleiches
gilt fr die Abfallwirtschaft und in abgeschwéchter Form
auch fiir haushaltsnahe Dienstleistungen (u.a. Hand-
werk). Arealbezogen werden die Transportmengen
dadurch zunehmen.

In den Kernstédten sind in der Regel nur noch geringe
Potenziale fiir die Nachverdichtung der Wohnnutzungen
aktivierbar. Verdichtung findet vor allem im Biirogewerbe
statt, sodass Tages- und Nachtbevilkerung in der Stadt
kiinftig immer stérker voneinander abweichen. In Verbin-
dung mit zunehmend flexiblen Arbeitszeitmodellen und
der ,Eventisierung"* der Innenstadte nimmt das Versor-
gungsbedirfnis der Tagesbevilkerung in den Innenstédten
zu. Das fiihrt zu einem Mehrbedarf an Lebensmittelge -
schéften in zentraler Lage. Die innerstédtische (System-)
Gastronomie wird davon ebenfalls profitieren und kinftig
einen entsprechend ansteigenden Lieferbedarf haben.

36 Mit,Eventisierung” ist die Zunahme von Veranstaltungen
vor allem im 6ffentlichen Raum der Innenstédte gemeint.
Dazu gehoren Stadtfeste, Sportveranstaltungen, verkaufs-
offene Sonntage etc. sowie privatwirtschaftlich organi-
sierte Veranstaltungen.

Der Einzelhandel fiir den téglichen Bedarf (Lebensmittel-
Vollsortimenter und Discounter) ist bereits heute sehr
nah an den Wohnstandorten angesiedelt. Um unter
anderem das Einkaufen auf dem Weg von der Arbeit nach
Hause und die Versorgung am Arbeitsplatz zu verbes-
sern, richten einige Handelsketten zusatzlich kompakte
Laden mit einem Kernangebot®” an zentralen Punkten

der Stadt ein. Das wirkt nicht nur dem vorausgesagten
Wachstum des Lebensmittel-Onlinehandels entgegen,
sondern férdert auch die Nahmobilitdt ohne Auto.

Chancen und Herausforderungen

Aus den Trends der Siedlungsentwicklung erge-
ben sich vielfaltige Herausforderungen. Die Not-
wendigkeit einer vertraglichen Gestaltung der
Nutzungsverdichtung ist zugleich eine grofe
Chance fur die Verkehrswende, weil allen Betei-
ligten klar sein muss, dass die ErschlieRung der
verdichteten Kernstadt nicht mehr am flachen-
intensiven Autoverkehr orientiert sein kann.

Mehr Gastronomie und kompakte Lebensmit-
telldden in den Innenstadten erfordern mehr
Lieferflachen im offentlichen StraRenraum, da
die neuen Nutzungen zumeist in die beste-
hende Gebdudestruktur eingefiigt werden und
eigene Ladehodfe in der Regel nicht mit vertret-
barem Aufwand gebaut werden kénnen.

Trotz der zu erwartenden Zunahme der
Flachenkonkurrenzen werden die Stadte
innerstadtische Gemeinbedarfsflachen fur
Logistik ausweisen muissen, um die Sendungs-
bundelung und Nutzung von Lastenradern auf
der letzten Meile zu férdern. Hierfir mussen
durch die Kommunen aktiv Flachen in zentralen
Lagen gesichert werden. Insbesondere Flachen
in kommunaler Hand sollten verstarkt fur eine
stadtvertragliche Versorgung genutzt werden.
Die Kommune sollte ebenfalls die Einrichtung
von logistischen Knoten (u.a. Mikrodepots, City-
terminals) proaktiv unterstitzen (siehe hierzu
auch Kapitel 5.6/5.7).

37 Beispiele: Rewe City in Deutschland, Migros und Coop in
der Schweiz.
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These 2: Die Veranderung der Verkehrsbeziehungen
bei der Endkundenbelieferung bringt der Logistik-
wirtschaft neue Aufgaben und férdert Kooperatio-
nen von Handel und Logistik

Durch die Entwicklung des Onlinehandels (siehe Abbil-
dung 1.7) haben sich die Lieferverkehre in den Stadten

in den vergangenen rund 20 Jahren strukturell deutlich
verdndert. Das insgesamt gestiegene Handelsvolumen
und der hohe Anteil des stationédren Handels von noch
immer rund 90 Prozent des gesamten Umsatzes fithrt
aber dazu, dass das absolute Umsatzwachstum des
stationdren Handels groRer ist als das des Onlinehandels.
Damit wird auch der Glterverkehr zur Versorgung der
Handelsgeschéfte dauerhaft eher steigen als abnehmen.

Entwicklung des Einzelhandelsumsatzes und des Anteils des Onlinehandels (2000-2019)
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Die neuen Vertriebsformen ohne den Weg tiber das
Ladengeschéft haben neue Verkehrsbeziehungen
hervorgerufen und Straflengiiterverkehr in Form von
KEP-Fahrzeugen in die Wohngebiete gebracht. In den
Innenstéddten haben die KEP-Dienste einen Teil der
Einzelhandelsversorgung tibernommen, und Biiro-
standorte in der City sind neue Quellen fiir private
Paketanlieferungen der Mitarbeiter geworden. Der
stationdre Einzelhandel hat darauf bereits reagiert und
ebenfalls onlinegestitzte Vertriebsformen?® entwickelt.
Die Einzelhandelszentren der Stiddte werden dadurch
zu Quellen des Paketversandes und Heimlieferdienste
nehmen tendenziell zu. Gleichzeitig wird ein Teil des

38 Die Kombination von stationdrem und onlinegestiitztem
Handel wird als Omni-Channel bezeichnet.
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[ Umsatzvolumen im gesamtdeutschen Einzelhandel in Mrd. Euro (netto)

Hinweis: Einzelhandel im engeren Sinne bezeichnet die institutionellen Einzelhandelsformen in Deutschland einschlief3lich ihrer
Onlineumsatze, ohne Apotheken, Kfz-, Brennstoff- und Kraftstoffhandel.

IFH K&ln (2018), S. 6

26



Agora Verkehrswende | Hintergrund | Logistische Ablaufe und Trends im stadtischen Guterverkehr

Warenangebotes nur noch zur Ansicht im Ladengeschéft
vorgehalten und beim Kauf vom Handelslager direkt an
den Kunden geliefert.

Die Filialen der Handelsketten sind Vorreiter dieser Ent-
wicklung. KPMG®® geht davon aus, dass die Ausstattung
der Ladengeschéfte mit digitalen Medien zur Verkaufs-
unterstiitzung zunimmt und die Grenzen von stationdrem
und onlinegestiitztem Handel kiinftig verschwinden
werden. ,Click & Collect” erméglicht Information und Kauf
zu Hause oder im Laden und die wahlweise Abholung der
Ware im Geschéft oder die Zustellung nach Hause.

Aber auch der kleinteilige inhabergefiihrte Facheinzel -
handel schlief’t sich zu Onlineplattformen zusammen*°
und digitalisiert dafiir die Uberwachung und Nach-
schubsteuerung seiner Warenbesténde. Dadurch wird
eine Grundlage geschaffen, um kiinftig enger mit Logis-
tikdienstleistern zusammenzuarbeiten, die dem Fach-
handel die komplexer werdenden logistischen Aufgaben
des Omni-Channel-Handels abnehmen kénnen.* Damit
erdffnen sich auch verbesserte Kooperationsméglich-
keiten, die aufseiten der Logistiker zur Biindelung der
Warenbelieferung an den Einzelhandel und an private
sowie gewerbliche Endkunden genutzt werden kénnen.

39 KPMG (2019).

40 Beispiel: Online-City Wuppertal, siehe Atalanda GmbH (o.].).

41 Ein Beispiel ist die Kooperation Disseldorfer Einzelhéndler
mit der Firma ABC Logistik im Projekt Incharge, bei der
ABC im Auftrag der Handler die Warenzustellung zu den
Geschaften und Endkunden des stationdren Einzelhandels
ibernimmt. Zusétzlich werden auch Paketlieferungen
an innerstddtische Biirozentren bei ABC gebtindelt. Im
Rahmen eines Projekts des Nationalen Radverkehrsplans
(NRVP) wird seit 2019 der Einsatz von Lastenrédern bei
diesen Belieferungen getestet.

Chancen und Herausforderungen

Steigende logistische Anforderungen durch
den Omni-Channel-Handel stellen neue Her-
ausforderungen an die Logistik der Laden-
geschafte und ihre Endkundenbelieferung.
Dadurch entsteht ein Trend zur Vergabe dieser
Aufgaben an Logistikdienstleister, der die
gebietsbezogene Bundelung von Anlieferun-
gen fordert.

Ladengeschafte des periodischen Bedarfs
werden fUr einen Teil der Angebotspalette
zunehmend zu Showrooms. Der stationare
Handel reagiert so auf eine steigende Pro-
duktvielfalt und Trends zur Individualisierung
von Produkten. Damit wachst der Bedarf an
innenstadtnah gelegenen bestandsgefuhrten
Lagern, von denen aus die Ladengeschafte
und die Endkunden in kurzer Zeit beliefert
werden kénnen. Dem stationaren Einzelhan-
del gelingt es so, die wachsende Konkurrenz
der reinen Onlinehandler abzuwehren und die
Bedeutung der Innenstadte als Einzelhandels-
zentren zu behaupten.
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These 3: Mehr Paketsendungen fihren zu weniger
Zustellungen an die Haustir

Bei den Paketdiensten zeichnet sich ab, dass steigende
Sendungsvolumen stagnierenden bzw. sinkenden Erlo-
sen gegentiberstehen. Dem Problem versuchen sie mit
Investitionen in die weitere Automatisierung der Logis-
tikprozesse zu begegnen. Insbesondere in Deutschland
findet die Zustellung zu den Kunden jedoch derzeit noch
immer vorwiegend in Form der persdnlichen Paketablie-
ferung an der Haustir statt, ist also sehr personalinten-
siv. Wachsende Retouren und hohe Serviceanforderun-
gen (Mehrfachzustellung bei Nichtantreffen des Kunden)
in Verbindung mit einer geringen Zahlungsbereitschaft
der Kunden fiir die Anlieferung werden dazu fiihren,
dass die KEP-Dienste vermehrt nach Méglichkeiten
suchen, ihre Sendungen gebiindelt in wohnstandortna-
hen Paketstationen, in Ladengeschéften und an zentralen
OPNV-Haltestellen abzuliefern, wo der Kunde sie abholt.

Chancen und Herausforderungen

Mit einer Reduzierung der personlichen
Zustellung an die Haustur geht eine Verringe-
rung von Fahrleistungen der KEP-Fahrzeuge
einher. Die Bundelung auf Paketstationen
kann eine insgesamt schnellere Abwicklung
der Anlieferungen bewirken und spart Wege
von KEP-Fahrzeugen ein.

Die Stadte stehen allerdings dabei vor der Her-
ausforderung, geeignete Flachen fur Paketsta-
tionen bereitzustellen und baurechtlich
vorzubereiten. White-Label-Lésungen (koope-
rative Nutzung der Stationen durch mehrere
KEP-Dienste) sind anzustreben. Die Standorte
mussen, soweit sie sich im 6ffentlichen Raum
befinden, strallenraumgestalterisch inte-
griert werden. Dezentral verteilte Standorte

in den Wohngebieten kénnen dazu beitragen,
dass sich der Abholverkehr mit Privat-Pkw in
Grenzen halt. Davon wird die Akzeptanz der
Paketstationen wesentlich abhangen.
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These 4: Automatisierte Zustellung und autonome
Lieferfahrzeuge bleiben Zukunftstraume

In der Stadt sind die Herausforderungen an das auto-
nome Fahren um ein Vielfaches hoher als auf Autobah-
nen. Fiir den stéddtischen Lieferverkehr ist das autonome
Fahren deshalb keine realistische Zukunftsoption. Hinzu
kommt, dass der Fahrer mit dem Entladen, Zustellen,
Quittieren des Empfangs und ggf. weiteren Diensten
(Entgegennahme von Retouren, Wertstoffen, Regalpflege
etc.) Aufgaben durchfiihrt, die nicht automatisierbar
sind. Vorstellbar ist vielmehr eine automatisierte Unter-
stiitzung in einzelnen abgegrenzten Prozessen, wie zum
Beispiel bei der Zustellung vom Auslieferungsfahrzeug
zum Endkunden. Somit kann der Radius, mit dem der
Fahrer von einer Ladezone im Innenstadtbereich auslie-
fern kann, vergrofRert werden (,autonome Sackkarre").?

In der Paketzustellung scheitert der Einsatz von Drohnen
und anderen Zustellrobotern nicht nur am technischen
Aufwand und den transportbegleitenden Arbeiten.

Fiir das Massengeschaft der Paketauslieferung in den
Ballungsrdumen wird die Bindelung auf méglichst grofle
Fahrzeuge eine Grundbedingung fiir eine effiziente
Tourenplanung bleiben. Deshalb werden weiterhin Men-
schen diese Touren durchfiihren.

Chancen und Herausforderungen

Chancen bestehen vor allem in der automa-
tisierten UnterstUtzung bei einzelnen, klar
abgegrenzten Prozessen. Diese kénnen zum
Beispiel dazu beitragen, die Innenstadtbeliefe-
rung stadtvertraglicher als bisher umzusetzen.

Risiken bestehen in der bislang ungeklarten
Rechtslage im Hinblick auf das autonome
Fahren. Eine zusatzliche Nutzung des Straf3en-
seitenraums und der Gehwege durch Liefer-
roboter erhdht zudem den bereits bestehen-
den Nutzungsdruck im 6ffentlichen Raum.

42 Ein Beispiel hierfiir stellt der zurzeit in Entwicklung
befindliche Ducktrain dar. Vgl. DroidDrive GmbH (o.].).
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These 5: Elektro-Lkw und Lastenrader erneuern die
Fahrzeugdflotte fur die Innenstadtbelieferung

Die Fahrzeugindustrie stellt schrittweise ihre Produktion
auf batterieelektrische Nutzfahrzeuge fiir den stédti-
schen Lieferverkehr um. In Verbindung mit der finanzi-
ellen Forderung von E-Antrieben durch Bund und Lander
ist zu erwarten, dass neu beschaffte Kraftfahrzeuge
zunehmend mit elektrischen Antrieben ausgestattet sein
werden. In der Logistikwirtschaft verlduft die Umstel-
lung relativ schnell, da die Fahrzeuge hohe Laufleistun-
gen erbringen und daher schneller ausgetauscht werden.
Im Handwerk wird die Umstellung dementsprechend
langsamer vorangehen. Von der weiteren Ausgestaltung
von Umweltzonen (Niedrigemissionszonen bzw. Null-
emissionszonen) seitens der Kommunen wird es maf3-
geblich mit abhéngen, ob die Nutzfahrzeugflotten, die in
den Stédten im Einsatz sind, schnell auf emissionsfreie
Antriebe umgestellt werden.

Diverse Forschungs- und Demonstrationsvorhaben
haben inzwischen gezeigt, wo und unter welchen Bedin-
gungen Lastenréder in der Innenstadtbelieferung effizi-
ent eingesetzt werden kénnen. Unter der Voraussetzung,
dass die infrastrukturellen Bedingungen (Mikrodepots
bzw. Cityterminals in Innenstadtnéhe, gut ausgebaute
Radverkehrsnetze) geschaffen werden, kénnen Lasten-
réder einen Teil der Auslieferungen iibernehmen und den
Einsatz der verbleibenden Kfz optimieren, sodass diese
geringere Fahrleistungen in der Stadt erbringen miissen.

Chancen und Herausforderungen

Mit der Umstellung auf lokal emissionsfreie
Antriebe wird der Beitrag des stadtischen
Nutzfahrzeugverkehrs zur Energiewende im
Verkehr voraussichtlich schneller wirksam als
beim privaten Pkw-Verkehr. Die Weichen dafur
sind gestellt und Kommunen kédnnen den
Transformationsprozess durch die Einrichtung
emissionsfreier Zonen beschleunigen.

Damit Lastenrader einen wesentlichen Teil
der Belieferungen Gbernehmen kénnen,
mussen die Stadte die Radverkehrsnetze
ausbauen, die Lastenrader, wo immer maoglich,
auf der Fahrbahn fuhren und innenstadt-
nahe Umschlagflachen fur die letzte Meile
planerisch vorbereiten. Fulsgangerbereiche
sollten, soweit vertraglich, auch auf3erhalb der
engen Lieferzeitfenster fUr Lastenrader frei-
gegeben werden, um einen Nutzungsvorteil
gegenuber Kraftfahrzeugen zu erwirken.
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These 6: Kooperationen in der Stiickgutlogistik
nehmen zu

Die Belieferung der Innenstddte mit Stiickgutsendungen
erfordert schon heute innenstadttaugliche Lieferfahr-
zeuge, glinstig gelegene Speditionsdepots und spezielles
Know-how. Nur Logistiker, die dieses Geschéft taglich
durchfiihren und iiber entsprechende Auftragsportfo-
lios verfiigen, kénnen dauerhaft auskémmliche Preise
erzielen. Das tragt dazu bei, dass in der Stiickgutbranche
eine wesentlich gréflere Bereitschaft und Erfahrung im
Umgang mit horizontalen Kooperationen*® besteht.

43 Horizontale Kooperation: Zusammenarbeit auf der gleichen
Wertschopfungsstufe, hier: bei der Auslieferung auf der
letzten Meile.
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Chancen und Herausforderungen

Es besteht die Chance zu kinftig zunehmen-
der Kooperation im Bereich der Stickgut-
logistik fir den Handel, sodass auf das Innen-
stadtgebiet bezogene Sendungen starker
gebUndelt werden kénnen - bis hin zu einer
aus dem Marktgeschehen heraus initiierten
Einrichtung eines Gebietsspediteurs, der einen
Grof3teil der innerstadtischen Auslieferungen
ausfuhrt. Enemalige HauptgUterbahnhofe,
stadtnahe Hafenflachen und Konversions-
flachen in der inneren Stadt kénnen far
spezialisierte Stuckgutspediteure vorteilhaft
werden, um von dort die Belieferung der
Innenstadte zu organisieren.

FUr die Stadte bedeutet dies, dass derartige
Flachen (nach Prifung im Rahmen des stad-
tischen Guterverkehrskonzeptes) fr Logistik
gesichert werden sollten und bereits ansas-
sige Speditionsbetriebe nicht grundsatzlich
nach aulRen verlagert werden sollten. Fur
(ggf. sogar mehrstdckige) Logistikflachen in
der inneren Stadt ist mittelfristig eine hohe
Nachfrage zu erwarten. Eine weitere Heraus-
forderung fur die Stadte wird darin bestehen,
die zweckentsprechende Nutzung solcher
Anlagen sicherzustellen. Logistikimmobilien-
entwickler mit ihren spezifischen Marktuber-
sicht konnen dabei hilfreich sein.



2 | Erarbeitung stadtischer
Guterverkehrskonzepte

21 Warum ein eigenstandiges
Konzept fur den stadtischen
Guterverkehr lohnt

In zahlreichen Stadten und Gemeinden gibt es bereits
eine Vielzahl formeller und informeller Konzepte — vom
Stadtentwicklungskonzept tiber den Verkehrsent-
wicklungsplan bis hin zu Klimaschutzkonzepten. Der
Guterverkehr spielt dabei zu Unrecht oft nur eine unter-
geordnete Rolle, obwohl er mit seiner Ver- und Entsor-
gungsfunktion wesentlich zum Leben und Wirtschaften
in der Stadt beitragt. Zugleich hat Giiterverkehr auch
negative Auswirkungen, die den Zielen der Stadt- und
Verkehrsplanung entgegenstehen, wie etwa durch
Luftschadstoffe, regelwidriges Be- und Entladen in der
zweiten Spur oder Verkehrsunfélle.

Es ist daher notwendig, dass Kommunen eine aktive Rolle
in der Steuerung des stéddtischen Gliterverkehrs einneh-
men. Trotz der Vielzahl bereits bestehender Pldne und
Konzepte empfiehlt es sich, dafiir ein eigenes stadtisches
Gliterverkehrskonzept auszuarbeiten. Warum genau
lohnt sich dieser Aufwand?

Die Ablaufe und Akteure im stddtischen Glterverkehr
unterscheiden sich grundlegend vom Personenverkehr.
Da es vielen Kommunen an Kenntnissen iber Logistik-
ketten oder wichtigen Ansprechpartner mangelt, wird
stédtischer Giiterverkehr hdufig nicht gesteuert.

Die Erarbeitung eines eigenen Konzepts ermdoglicht es,
Wissen, Vernetzung und Vertrauen aufzubauen.

Fiir die Akzeptanz des Konzepts ist die Qualitat des
Prozesses genauso wichtig wie der Inhalt.

Obwohl das Konzept in der Regel informell ist, sollte

es ein abgestimmtes Leitbild, ambitionierte Ziele und
geeignete MaRRnahmen enthalten.

Durch konsequente Kommunikation und Umsetzung
der konzipierten Maflnahmen entstehen gleiche
Wettbewerbsbedingungen und Planungssicherheit fiir
alle privatwirtschaftlichen Akteure.

Erste Grundlagen fir stadtische Giiterverkehrskonzepte*
wurden bereits durch eine Ubertragung des von der
EU-Kommission empfohlenen SUMP-Ansatzes* auf die

44  Europaischer Standard/Begriff: Sustainable Urban Mobility
Plan (SUMP).
45 Von der EU Sustainable Urban Logistics Plan (SULP)

urbane Logistik gelegt. Zudem haben sich die Finanzie-
rungsmoglichkeiten in jingster Zeit durch Férderpro-
gramme des Bundes und der Lander verbessert, etwa
durch die 2019 eingefiihrte Férderrichtlinie Stadtische
Logistik des BMVI“.

Dadurch besteht die Chance, den stédtischen Giiterver-
kehr auf Grundlage fundierter, prozessorientiert entwi-
ckelter Handlungskonzepte in die Stadtentwicklung zu
integrieren und so die Verkehrswende in der Stadt fir
alle vertraglich zu gestalten.

2.2 Stadtischer Guterverkehr als
integrierter Teil der Stadt- und
Verkehrsentwicklungsplanung

Stadtische Giiterverkehrskonzepte sollen die Blackbox
stadtischer Giiterverkehr beleuchten und miissen in die
kommunale Verkehrsentwicklungsplanung integriert
werden. Die Verkehrsentwicklungsplanung dient dazu,
alle verkehrsrelevanten Planungen einer Kommune in
einer konsistenten (widerspruchsfreien) Zielkonzeption
und darauf aufbauenden Handlungskonzepten zusam-
menzufihren. Dazu gehoren gesetzlich bestimmte Ziele
und Planungen (z. B. Bebauungspléne, Nahverkehrspléne,
Luftreinhaltepléne, Larmaktionspldne) sowie informelle
Rahmenpléne fiir alle Bereiche. Die Verkehrsentwick-
lungsplanung selbst ist keine gesetzlich verankerte,
sondern ebenfalls eine informelle Planung.*’

Abbildung 2.1 sowie Tabelle 2.1 zeigen beispielhaft fiir

die Stédte Leipzig, Stuttgart und London, wie der Glter-
verkehr als Fachkonzept in die Stadt- und Verkehrsent-
wicklung einbezogen werden kann. Das Fachkonzept
Giiterverkehr ibernimmt in der Regel die tibergeordneten
Zielsetzungen der Stadtentwicklung und setzt sie — ggf.
Uber den Zwischenschritt sektoraler Einzelziele - in Maf3-
nahmen um.

genannt, dazu Aifandopoulou (2019).
46 BMVI(2019a).
47 FGSV (2013), S. 8-11.
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Integriertes Stadtentwicklungskonzept ,Leipzig 2030” Abbildung 2.1

Stadtentwicklungsstrategie

Fachiibergreifende
Schwerpunktgebiete

Strategisches Zielbild Ortsteilstrategien

Nachhaltige Mobilitat

u.a. Wirtschaft und Arbeit Soziale Teilhabe
Wirtschaftsverkehr

Fachkonzepte

Mobilitatsstrategie

2030

derzeit in Erarbeitung

Verkehrsentwicklungskonzept Stuttgart

Ziele

Wirtschafts-

FuRganger-

Autoverkehr Radverkehr

verkehr

verkehr

Verkehr verflissigen Wirtschaftsverkehr Offentlichen Nah- Radverkehr starken Mehr fur FuBganger
— Automobilitat stadtvertraglich verkehr ausbauen - — Anteil erh6hen tun — Wege und
umweltfreundlich organisieren Attraktivitat Verbindungen
gestalten steigern verbessern

Plane fir Greater London

Verkehrsent- Flachenent- Wirtschaftsent-
wicklungsplan wicklungsplan wicklungsstrategie
Mayor’s Transport The London Plan London Environment The Mayor’s Economic
Strategy Strategy Development Strategy
for London
I | | | | |

Freight and Servicing Action Plan

Verkehrsentwicklungsplane auf Stadtbezirksebene

Eigene Darstellung nach Stadt Leipzig (2018), Landeshauptstadt Stuttgart (2013), sowie Greater London Authority (2016);
Greater London Authority (20183); Greater London Authority (2018b); Greater London Authority (2018c¢); TfL (2019);
City of London Corporation (2019); The London Borough of Camden (2019)
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Beispielhafte Konzepte mit Bezug zum stadtischen Gulterverkehr

Konzept

Raumlicher Bezug

Integration in bestehende

Tabelle 2.1

Besonderheiten (Auswahl)

Deutschland

Planungsinstrumente

Integriertes Wirtschafts-
verkehrskonzept Berlin
(IWVK) 2005/2017 (Neu-
auflage)

Land Berlin

Konkretisiert den Stadt-
entwicklungsplan Verkehr
Umsetzung des Abschnitts
Wirtschaftsverkehr im Ber-
liner Mobilitatsgesetz

« Thematisch fokussierte Akteursbe-
teiligung (u.a. KEP, Schwertransporte,
Luftfracht, Schifffahrt, Entsorgung) und
Zustandsanalyse

« Logistikflachen und Verwaltungshandeln

Stadtentwicklungsplan
Verkehr und 6ffentlicher
Raum 2015

Stadt Leipzig

Kapitel im stadtischen VEP
Mobilitatsstrategie 2030
(derzeit in Erarbeitung)

 Verkehrstragertbergreifende
Betrachtung
« Verkehrsinfrastruktur und Flachen/Hubs

Verkehrsentwicklungs-
konzept Stuttgart 2013

Stadt Stuttgart

Kapitel im stadtischen VEP

 Verkehrstragertbergreifende Betrach-
tung
« Verkehrsinformation und -lenkung

Verkehrsentwicklungs-
plan Erfurt Teil Innenstadt
mit Wirtschaftsverkehr
2012

Erfurter Innenstadt

Teilkonzept des stadtischen
VEP

* Runder Tisch Wirtschaftsverkehr, Lade-
zonen, sparsamer Umgang mit Ausnah-
megenehmigungen, Lkw-FUhrungsnetz

Ausland

Stadtisches Guterver-
kehrskonzept Basel 2016

Kanton Basel-Stadt

Aufbauend auf Beschluss
zur Senkung der Fahrleis-
tung um 10%

< Umfangreiche Akteursbeteiligung und
Zustandsanalyse (auch der Logistik-
prozesse)

« Fokus auf StraBengUterverkehr, bein-
haltet stadtische und unternehmerische
MaRnahmen

Stockholm Freight Plan Stockholm « Umsetzungsplan der stadti- | ¢ Akteursbeteiligung
2018 schen Mobilitatsstrategie « Schaffung einer Datengrundlage
« Verlagerung des Lieferverkehrs in nach-
frageschwache Zeiten sowie auf Binnen-
schiff und Schiene
Freight and Servicing London * Konkretisierung u.a. von « Guterverkehr soll sicher, sauber, effizient
Action Plan 2019 Mayor’s Transport Strategy sein und ausreichend Flachen erhalten
(Verkehrsentwicklungsplan) | ¢ Vision Zero, deutliche Reduktion Ver-
und London-Plan (Flachen- kehrsmenge, Nullemissionszonen
entwicklungsplan)
Aktionsplan Nachhaltige Region Wien/ » Nationale Klimastrategie, « Kooperation Uber Landesgrenzen

Logistik 2030+

Niederdsterreich

Mobilitatskonzepte der
Lander Wien und Nieder-
Osterreich

« Einrichtung von Logistikbeauftragten

* Reduktion CO, und Verkehrsmenge

 Flachensicherung, regionale Hubs,
Logistikkonzepte fir GrolRbauvorhaben,
Gebiete fUr emissionsfreie Zustellung

Eigene Darstellung nach SenStadt Berlin (2005); SenUVK Berlin (0.J.3.); Stadt Leipzig (2015); Landeshauptstadt Stuttgart (2013);
Landeshauptstadt Erfurt (2012); Wittenbrink et al. (2016); Stockholms Stad (2018); TfL (2019); ARGE L2030+ (2019)
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2.3 Konzeptentwicklung

Die Erstellung stadtischer Glterverkehrskonzepte ori-
entiert sich an den in der Verkehrsplanung etablierten
Planungsabléufen (siehe Abbildung 2.2). Der AnstoR sollte
durch die Leitung des Planungsdezernates erfolgen, die
das Thema idealerweise als strategisches Gestaltungs-
feld versteht. Fiir die Erarbeitung und Begleitung des
Konzepts bendtigt die Verwaltungseinheit entsprechende
Ressourcen.

Eine weitere grundlegende Anforderung an stadtische
Gliterverkehrskonzepte ist, dass von Beginn des Erarbei-
tungsprozesses an eine akteursiibergreifende Beteiligung
und Kommunikation stattfindet und dabei auch der
spezifischen heterogenen Akteurslandschaft in diesem
Bereich Rechnung getragen wird (siehe auch Kapitel 4).

Die Phase der Orientierung ist Gegenstand des kontinu-
ierlichen Verwaltungshandelns, dabei werden Kenngré -
Ren des Verkehrs laufend beobachtet, um Konflikte und
Unvertréglichkeiten zu erkennen.*® Bereits hier setzt
die Betrachtung des Gtiterverkehrs an, indem regelmé-
Rig geeignete Erhebungen (z. B. Verkehrszdhlungen mit
einer Differenzierung der Fahrzeuge und Fahrtzwecke
des Giliterverkehrs) durchgefiihrt werden (siehe auch
Kapitel 3). Schon in dieser frithen Phase kann mit der
Akteursbeteiligung begonnen werden. Soll ein externer
Gutachter hinzugezogen werden, ist in dieser Phase die
Ausschreibung der Leistung durchzufiihren.

In der Phase der Problemanalyse werden Leitlinien und
Ziele erarbeitet, der Ist-Zustand analysiert sowie eine
Zustandsbewertung durchgefihrt. Diese drei Pro-
zesse werden miteinander verkniipft bearbeitet. Zum
Abschluss sollte unter den beteiligten Akteuren Ein-
vernehmen tber Ziele und Problemsichten hergestellt
werden.*

48 FGSV(2018),S.11.
49 A.a.0,8.11f.
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Im Rahmen der MafRnahmenuntersuchung wird das spa-
tere Handlungskonzept entwickelt. Die Maflnahmen sind
dabei im Hinblick auf die Erreichung der zuvor entwi-
ckelten Leitbilder und Ziele zu bewerten. Zum Abschluss
erfolgt hier die Entscheidung tiber ein umzusetzendes
MafRnahmenbiindel.®®

Danach kann mit der Umsetzung, ggf. in mehreren
Stufen, begonnen werden.*

Parallele Gibergreifende Aufgaben sind im Wesentlichen
die Information von Offentlichkeit, Politik und invol-
vierten Teilen der Verwaltungen sowie die Akteursbetei-
ligung, die insbesondere fiir die Problemanalyse und die
MaRnahmenuntersuchung bedeutend ist. Zusétzlich ist
die Evaluation wesentlich, bei der die Umsetzung und die
Wirksamkeit der Malnahmen untersucht wird, sodass
das Handlungskonzept ggf. nachjustiert werden kann.>

2.4 Orientierungsphase

Anlésse fir die Erarbeitung stadtischer Giiterverkehrs-
konzepte kénnen etwa die Verbesserung der
Luftqualitét, die Minderung von Larmbelastungen oder
die Beseitigung von Stérungen und Gefdhrdungen

des Fullgénger-, Rad- und Kfz-Verkehrs sein.

Ein weiterer Anlass sind Behinderungen fiir den
stadtischen Giiterverkehr, die die Belieferung mit Waren
erschweren, Fahrleistungen und Aufenthaltszeiten

von Nutzfahrzeugen in der Stadt erhéhen und so

den Giiterverkehr ineffizient machen. Die erkannten
Probleme (negative Wirkungen) sind den betroffenen
bzw. handelnden Akteuren zuzuordnen und brauchen
einen definierten Arealbezug, damit spéter sinnvoll
ermittelt werden kann, welche MaRnahmen sich als
wirksam erweisen (siehe Abbildung 2.3).

Oftmals liegt der Betrachtungsschwerpunkt dabei auf den
kleinteiligen Liefer- und Handwerksverkehren. Da diese
vielfach ihre Liefer- bzw. Fahrtziele im innerstédtischen
Bereich und in Wohngebieten haben, besitzen sie ein
hohes Konfliktpotenzial im Hinblick auf Verkehrssicher-
heit, Stadt- und Umweltvertréglichkeit. Verkehre von und
zu Gewerbegebieten sind in der Regel lediglich im Rahmen

50 A.a.0,S.12.
51 A.a0,S.12.
52 A.a0,S.15.
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Planungsablaufe bei der Erstellung stadtischer Giterverkehrskonzepte Abbildung 2.2

Orientierung

Problemanalyse und Zielentwicklung
Leitbilder/Ziele — Zustandsanalyse

I—b Zustandsbewertung 4—'

MaRnahmenuntersuchung

MaRnahmensammlung, Wirkungsanalyse und -bewertung

Erstellung eines Handlungskonzeptes

Evaluation/Information/Beteiligung

Eigene Darstellung in Anlehnung an FGSV (2018), S. 13

Differenzierte Betrachtung des stadtischen Guterverkehrs Abbildung 2.3

WER? WAS? wo?
Betroffene Akteure Negative Wirkung Areale
« Anwohner  Emissionen (NO,, CO, Feinstaub) e Innenstadt/City
* Gewerbe e Verkehrsbelastung (Fahrleis- « Wohngebiet
¢ Handel tung, Anzahl Fz, Zeitverluste) * Mischgebiet
 Stadtverwaltung » Wirtschaftlichkeit (Auslastung, » Gewerbegebiet
« Transporteure Anzahl Fahrten) e Burostandorte
* KEP-Dienste » Verkehrssicherheit (Unfalle) e Geschaftsstralsen
« Aufenthaltsqualitat (Konflikte e Quartierszentren
mit Ful3- und Radverkehr) « Stadtgebiet

Eigene Darstellung
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von Lkw-Fihrungskonzepten zu betrachten, da Gewerbe-
gebiete meist verkehrsgiinstig am Rand der Stadt liegen.

Abbildung 2.4 zeigt eine bewahrte Einteilung der zu
betrachtenden Segmente (Fahrtzwecke) des stéddtischen
Gtiterverkehrs. Oft wird der Guterverkehr (GV) in der
Stadt unzuldssig auf die Belieferung der Innenstédte und
Wohngebiete durch Paketdienste (KEP) reduziert. Die
Entsorgung gewerblicher und privater Abfalle und das
Wertstoffrecycling, Stiickgutverkehre zum Facheinzel-
handel, die Belieferung von Lebensmittelmérkten und
Fachmaérkten sowie der Gastronomie sind aber hinsicht-
lich der Beeintrachtigungen durch und von Liefervorgén-
gen ebenso wichtig und miissen mitbetrachtet werden.

Segmente des stadtischen Guterverkehrs

KEP

(@)

Gastronomie

Bei lokal spezifischen Steuerungsbedarfen kénnen

neben der Erstellung eines gesamtstédtischen Giiterver-
kehrskonzepts zusétzlich teilrdumliche GV-Konzepte
erstellt werden. Bei starken regionalen Gliterverkehrsver-
flechtungen oder kommunaliibergreifenden Problemlagen
kann der Untersuchungsraum auch mehrere benachbarte

Kommunen oder eine ganze Region umfassen.

Die Planungsverwaltung muss rechtzeitig in dieser
Orientierungsphase den Ressourcenbedarf abschétzen,
die planerische Aufgabenstellung konkretisieren sowie
eine (politische) Entscheidung tiber die Einleitung eines
Planungsprozesses vorbereiten.®® Zuséatzlich wird die
Akteursbeteiligung eingeleitet und bereits jetzt ggf. ein

53 A.a.0,S.19.

Abbildung 2.4

0
L]

Stickgut

1/
il

—_—
0

Lebensmittel

Bau, Handwerk, Gebaudedienst

Eigene Darstellung
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externer Gutachter eingebunden. Sofern noch keine
dauerhafte Konsultation mit den relevanten Akteuren
stattgefunden hat, sollte diese nun mindestens fiir die
Zeit der Erarbeitung des stadtischen Giiterverkehrskon-
zepts gestartet werden (fiir weitergehende Hinweise

zur Beteiligung siehe Kapitel 4). Die Einbindung privat-
wirtschaftlicher Akteure, die wertvolle eigene Erfah-
rungen und Informationen einbringen, ermdglicht eine
differenziertere Zustandsanalyse und erhoht die spatere
Akzeptanz des Konzepts.

2.5 Problemanalyse und
Zielentwicklung

In der Phase der Problemanalyse werden — aufbauend
auf den Leitbildern der Stadtentwicklungsplanung -
spezifische Leitlinien und Ziele fiir den Giiterverkehr
in der Stadt erarbeitet sowie eine Zustandsanalyse

und -bewertung durchgefithrt. Diese drei Prozesse soll-
ten in einem iterativen Prozess miteinander verknipft
bearbeitet werden. AbschliefRend sollte moglichst eine
grundsétzliche Einigung tiber Ziele und Problemsichten
erreicht werden. Wichtig ist, dass wéhrend des gesamten
Erarbeitungsprozesses eine umfangreiche Einbindung
aller beteiligten Akteure stattfindet.>

2.51 Leitbilder und Ziele

Grundsatzlich sind Zielsysteme hierarchisch aufgebaut.
Aus Leitbildern der Stadt- und Verkehrsentwicklung
(z.B. Lebensqualitdt, Umweltschutz) werden konkrete
planungsorientierte Handlungsziele abgeleitet (z. B. Ver-
kehrssicherheit, Erreichbarkeit, Aufenthaltsqualitét).®
Sofern vorhanden, sollten die zugrunde zu legenden Leit-
bilder aus libergeordneten Planwerken, wie VEP oder

StEK, ibernommen werden.

In § 6 des Berliner Mobilitdtsgesetzes werden beispiels-
weise flr den stddtischen Giliterverkehr folgende Leitbil-
der formuliert:
Stadtvertrédglichkeit und Funktionsfédhigkeit des
Wirtschaftsverkehrs
Reduzierung verkehrsbedingter Beeintrachtigungen
von Klima, Umwelt und Gesundheit sowie umfeldver-
tragliche Abwicklung

54 A.a.0,S.20.
55 A.a.0,S.20-23.

stadtvertrédgliche Abwicklung von Grof3- und
Schwerlasttransporten
Die Zieldiskussion darf nicht nur von aktuellen Problem-
lagen dominiert werden. Zukiinftig zu erwartende
Entwicklungen sind einzubeziehen und Konflikte mit
anderen Zielen der Stadt- und Verkehrsplanung offenzu-

legen. Fir die Formulierung von Zielen kénnen

Vergleiche mit anderen Stadten herangezogen werden
(Benchmarking) und/oder

gesetzliche Vorgaben mit quantifizierbaren Standards
auf den stddtischen Gtiterverkehr tibertragen werden
(z.B. Beitrédge zur Luftreinhaltung und zum Larm-
schutz).®®

Wesentlich ist die Trennung von MaRnahmen und Zie-
len.”” Ohne klar formulierte und evaluierbare Ziele ist es
nicht moglich, MalRnahmen nachvollziehbar und konkret
abzuleiten und in Handlungskonzepten zu priorisieren.
Das Zielsystem ist hierarchisch gegliedert. Vorangestellt
sind die Leitbilder/Werteziele, die einen iibergreifenden
Rahmen bilden und einen erstrebenswerten Zustand
darstellen. Die Leitbilder werden anschlieflend durch
moglichst prézise formulierte handlungsorientierte
Planungsziele konkretisiert. Die MaRnahmen(-btiindel)
sind aus diesen Zielen heraus zu entwickeln.*® Tabelle 2.2
stellt ein mogliches Zielsystem fiir stddtische Gliterver-
kehrskonzepte vor.

Fiir eine spéatere Evaluation der Umsetzung und Wirkung
des Handlungskonzeptes ist es sinnvoll, das in Tabelle 2.2
dargestellte Zielsystem konsequent auszurichten: an den
Anforderungen der sogenannten SMART-Kriterien (siehe
Abbildung 2.5). Zielsysteme sollen demnach spezifisch,
messbar, akzeptiert, realistisch und terminierbar sein.
Abbildung 2.6 zeigt beispielhaft ausgewahlte stadtische
Gliterverkehrskonzepte im Hinblick auf die SMART-
Kriterien. Es féllt auf, dass die Terminierung bei den
meisten Konzepten vernachléssigt wird.

56 A.a.0,S.21-31
57 A.a0,S.21f
58 A.a.0,S.20f, 25.
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Beschreibung der SMART-Kriterien Abbildung 2.5

» Genaue Beschreibung des Gegenstands im Hinblick auf betroffene
spezifisch Akteure, negative Wirkungen und Areale

» Nennung eines messbaren Indikators zur Uberpriifung der Zielerreichung
messbar

Ziele sind Ergebnis von Beteiligungsprozessen und
akzeptiert politischen Abstimmungen

¢ Anpassung der Ziele an die Ubergreifenden Planungsinstrumente,
realistisch  an verfugbare/aktivierbare Ressourcen und
¢ an absehbare exogene Veranderungen

« Nennung eines Termins, an dem das Ziel erreicht sein soll
terminiert

-B-R-N=-

FGSV (2018), S. 45

Beurteilung beispielhafter kommunaler Guterverkehrskonzepte

im Hinblick auf die SMART-Kriterien Abbildung 2.6
a spezifisch unspezifisch
m messbar nicht messbar
akzeptiert nicht akzeptiert
n realistisch @ unrealistisch
terminiert @ nicht terminiert

5 4 3 2 1

London — Stockholm — Basel — Stuttgart

Eigene Darstellung nach Landeshauptstadt Stuttgart (2013); Wittenbrink et al. (2016); Stockholms Stad (2018); TfL (2019)



Ambitioniertes Zielsystem eines beispielhaften stadtischen Guterverkehrskonzeptes

Zielfeld

Umwelt

Stadtebau

Effizienz des
Lieferverkehrs

Ziel

Geringe Fahrleistungen
im stadtischen Guter-
verkehr

Geringe Anzahl an
ginfahrten von Nfz in
zentrale Bereiche

Hohe Verkehrssicherheit

Einhaltung aller Grenz-
werte fUr Luftschadstoffe

Agora Verkehrswende | Erarbeitung stadtischer GUterverkehrskonzepte

Méglicher Indikator

Fahrzeug-km je Fahrzeugart
(ggf. differenziert nach StraRen-
kategorien gemaf’ RIN 2008)

Anzahl Einfahrten am Kordon
(z.B. Innenstadtring)

Getdtete/Verletzte bei Verkehrs-
unfallen

Indikatoren gemaf Grenzwert-
bestimmungen

Tabelle 2.2

Angestrebte Indikatorentwicklung

-10% ggu. Ist bis 2030
-20% ggu. Ist bis 2050

Level nur relativ bestimmbar und abhan-
gig vom Ausgangszustand
Bsp. City of London: -15% ggu. Ist bis 2030

Vision Zero bis 2050

Einhaltung aktuell

Geringe Larmbelastung

Mittelungspegel Tag/Nacht

Einhaltung Grenzwerte 16. BImSchV fur
ausgewahlte Gebietstypen (Wohngebiete,
Sondergebiete) bis 2030:

Tag: 59 dB(A), Nacht: 49 dB(A)

Einhaltung Grenzwerte DIN 18005-1 fur alle
Gebietstypen bis 2050

Geringe Klimagas-
emissionen

Gesamte Emission im stadtischen
StraRennetz (ochne Autobahnen)

-429% ggu. Ist bis 2030
-100 % ggu. Ist bis 2050

Geringe Konflikte mit
Ful3- und Radverkehr

Regelwidrige Be- und Entladevor-
gange auf FuR- und Radverkehrs-
anlagen

Reduktion um 50% an ausgewahlten
Hauptstraf3en innerhalb eines Jahres

Gute stralRenraumliche
Proportionen

Flachenaufteilung Seitenraum/
Fahrbahn

Werte gemaR RASt; u.a.
Verhaltnis Fahrbahn:Seitenraum 40:60

Hohe Verfigbarkeit von
Ladeflachen

Anzahl Ladeflachen am StraRen-
rand

Einrichtung von Ladezonen alle 50 m an
Hauptstraf3en bis 2025

Geringe Zeitverluste auf
dem Weg in das Zielgebiet

Fahrtgeschwindigkeitsindex SAQ,*

Erreichen von Stufe D in der HVZ im Jahr
2030

Geringe Stérungen der
Liefertatigkeit im Ziel-
gebiet

Verlustzeiten durch Behinderun-
gen (Parken, andere Liefervor-
gange etc)

Bislang keine Daten vorhanden

Gunstig gelegene Um-
schlagflachen fur die
Stadtlogistik

FlachengréRe und -beschaffenheit
muss Anforderungen entsprechen

Lokale Anforderungskataloge fUr inner-
stadtische Logistikflachen einhalten

* FGSV (2015), S. 233. Der Fahrtgeschwindigkeitsindex SAQN setzt die zu erwartende mittlere Pkw-Geschwindigkeit in Beziehung zur
angestrebten mittleren Pkw-Fahrgeschwindigkeit, die sich ergibt aus der Netzfunktion des betrachteten Straf3enabschnittes geman

FGSV (2008), S. 23

Eigene Darstellung
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2.5.2 Zustandsanalyse

Die Analyse des Ist-Zustands und der erwarteten Ent-
wicklung ist Grundlage eines an die lokalen Bedingungen
angepassten Handlungskonzepts, das sich durch ein
akteursilibergreifendes Problemverstédndnis und eine
einvernehmliche Zustandsbewertung auszeichnet. Im
Vorfeld muss geklart werden, welche Daten und Ressour-
cen fiir die quantitative Beschreibung und Bewertung
von Problemen erforderlich sind. Auch eine spétere
Evaluierung ist zu beachten.

Empfohlene Erhebungsmethoden sind (weitere Informa-
tionen im Kapitel 3):

Fallstudien bei typischen Wirtschaftsakteuren

(u.a. Logistikunternehmen): Verstdndnis der Prozesse,
Entscheidungen, Handlungsspielrdume, ergédnzend
ggf. Marktanteile, Ressourcen)

Mitfahrten in Lieferfahrzeugen: Stiickgut und KEP;
Protokollierung von Fahrtverldufen (ggf. Tracking),
Liefervorgéngen, Behinderungen

Beobachtung von Liefervorgéngen in Problemarealen
(Abléaufe, Behinderungen, Zeitbedarfe etc.)

Analyse von Unfallhdufungsstellen bzw. Unfall-
schwerpunkte mit Lkw-Beteiligung

Analyse der Messdaten von Luftqualitédtsmessstellen
Ggf. Kordonerhebung fir das Problemareal mit Diffe-
renzierung der Fahrzeugarten und der Fahrtzwecke
(aus Fahrzeugtyp und Aufschriften)

Die Analyse von Gltermengen (z.B. in Paketen) und
ihrer Biindelungspotenziale auf der Grundlage von
Stichprobenerhebungen ist dagegen zumeist wenig
hilfreich, weil die Giiterempfénger und Versender zahl-
reich und sehr unterschiedlich sind (Handel, stationéres
Dienstleistungsgewerbe, Handwerk etc.) und die Aus-
kunftsbereitschaft gering ist. Stichprobenhaft erhobene
Gltermengendaten lassen sich in der Regel nicht valide
hochrechnen. In Branchen, wo die Daten flachendeckend
vorhanden und fir die Verwaltung einfach zu beschaf-
fen sind (z.B. bei der Entsorgung, die in der Regel durch
stédtische Tochtergesellschaften durchgefithrt wird), ist
diese Vorgehensweise jedoch sinnvoll.

40

2.5.3 Zustandsbewertung

Bei der Zustandsbewertung werden der Ist-Zustand
sowie die zu erwartenden Entwicklungen im Hinblick
auf die Zielerreichung systematisch verglichen, um den
Handlungsbedarf ermitteln.>®

Eine zu bedenkende Frage dabei ist etwa, wie viel CO,
gegenliber 1990 zum Analysezeitpunkt bereits eingespart
wurde und wie viele Emissionen fiir das Ziel der Bundes-
regierung, im Verkehrsbereich bis 2030 eine 42-prozen-
tige Absenkung zu erreichen, noch eingespart werden
miissen. Mit einer SWOT-Analyse ldsst sich ermitteln,
welche Starken, Schwéchen, Chancen und Risiken auf
dem Weg zur Zielerreichung bestehen.®® Diese Bewertung
sollte ebenso wie die Zustandsanalyse gemeinsam mit den
beteiligten Akteuren vorgenommen werden.

Die SWOT-Analyse kann auch auf andere Themen - wie
etwa den Zustand des (Giiter-)Verkehrssystems oder

die bestehenden Planungs- und Verwaltungsprozesse —
angewendet werden.

59 FGSV(2018),S.23
60 A.a.0.,S.23f.
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Beispiel SWOT-Analyse

(Strengths = Starken, Weaknesses = Schwachen, Opportunities = Chancen/Handlungsoptionen,
Threats = Bedrohung).

Swot — bestehende Starken kénnen etwa sein:

+ gute Erreichbarkeit der innerstadtischen Logistikflachen
e gute Ausstattung mit Lieferhofen

e gute Voraussetzungen fur Nachtbelieferung

e geringe Anzahl Unfalle mit Lkw-Beteiligung

SWot - bestehende Schwachen kénnen etwa sein:

» weite Zufahrtswege der Logistiker in die City

» Behinderungen durch regelwidriges Be- und Entladen
e Staubrennpunkte

» hohe Luftschadstoffbelastung an Lkw-Hauptrouten

SwOt - Handlungsoptionen ergeben sich aus:

» Mitwirkungsbereitschaften, Innovations-/Veranderungsbereitschaften
» Betroffenheit der Wirtschaftsakteure

 Stadtstruktur

* Verkehrsnetzstruktur

SwoT - Bedrohungen ergeben sich ggf. aus:

» geplanten Flachenumnutzungen (Wegfall von Umschlagflachen in Innenstadtnahe)

 Strukturveranderungen im Handel (Bedarf Funktionsflachen)

» geringe Handlungsmacht der Akteure (u.a. Problem Filialgeschafte mit geringer
Entscheidungskompetenz, Konzernlogistik mit standardisierten Prozessen)

» Belieferungsformen (Trend ungebundelter Lieferungen per Botendienst)
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2.6 Handlungskonzept

Auch bei der Erstellung des Handlungskonzepts ist
Akteursbeteiligung wesentlich. So kann sichergestellt
werden, dass vorgeschlagene MafRnahmen, die von
Unternehmensseite umzusetzen sind, Akzeptanz finden

und eine Umsetzungsperspektive haben.

2.61 MaBnahmensammlung, Wirkungsanalyse
und Bewertung
Zunéichst sollte gesammelt werden, welche Malinahmen
geeignet sind, die vereinbarten Ziele zu adressieren.®
Anschlieffend sind die zu erwartenden Mafinahmen-
wirkungen abzuschétzen. Daftir kann es erforderlich
sein, Verkehrsmodellrechnungen oder Simulationen von
transportlogistischen Prozessen durchzufiihren, um
z.B. Fahrtenanzahlen, Fahrzeugtypen, Fahrleistungen
und Aufenthaltszeiten der Gliterverkehrsfahrzeuge im
Untersuchungsraum zu berechnen.
Grundlage der Bewertung der Mafnahmen ist eine
Gewichtung der Ziele, die mit dem stédtischen Gliterver-
kehrskonzept erreicht werden sollen (siehe Tabelle 2.3). Je
bedeutender ein Ziel innerhalb des gesamten Zielsystems
ist, desto hoher wird die Prioritét sein, mit der es umzu-
setzen ist. Sensitivitdtsanalysen (systematische Variation
der Zielgewichte) geben Aufschluss dartiber, wie robust
die Priorisierung von Mafinahmen gegeniiber Verénde-
rungen der Gewichtungen fiir einzelnen Ziele ist.®?

2.6.2 Erstellung von MaRnahmenplanen

Im letzten Schritt wird der MaRnahmenbewertung
gegeniibergestellt, wie schnell die einzelnen Mallinahmen
umsetzbar sind. Einzelne MaRnahmen bendtigen grofiere
Planungsvorldufe, miissen in Férderprogramme einge-
plant werden oder kénnen erst nach Umsetzung einer
vorbereitenden MafRnahme umgesetzt werden. Daraus
ergeben sich zeitliche Mallnahmenpléne, die die Reihen-
folge der Umsetzung des stadtischen Giiterverkehrskon-
zepts bestimmen. Diese Zeit-MaRnahmen-Plédne sind
Grundlage fiir die spatere Evaluierung des Handlungs-
konzeptes und ermoglichen es, Meilensteine der Umset-
zung zeitlich festzulegen.

61 A.aO0.,S. .25
62 Dazu z.B. Cerwenka (1982).
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Die konkrete MaRnahmenauswahl ist mit allen Akteu-
ren abzustimmen. Als Entscheidungshilfen und Hin-
weise flir die spatere Umsetzung sollten fir die aus-
sichtsreichen Malinahmen Steckbriefe erstellt werden

mit Hinweisen zu:

den verantwortlichen Akteuren,

den abgeschétzten Kosten fiir 6ffentliche Hand und
Wirtschaftsakteure,

den zeitlichen Umsetzungsschritten,

dem absehbaren Projektstart.

2.7 Umsetzung

Eine Beschlussfassung tiber das stédtische Giiterver-
kehrskonzept durch den Gemeinderat ist grundsatzlich
zu empfehlen, um die Verbindlichkeit der Umsetzung zu
férdern und erforderliche Investitionsmittel und Perso-
nalressourcen zu beschaffen.

Laufende Aufgaben der Planungsverwaltung parallel zur
Umsetzung sind die Information der Offentlichkeit, ein
regelméfiges Monitoring der Entwicklungen im stadti-
schen Giiterverkehr (auf Grundlage empirisch erhobe-
ner Kennzahlen z. B. zur Verfiigharkeit von Ladeflachen
im Straflenraum, Fahrtenaufkommen etc.) sowie die
Evaluation der bereits umgesetzten MaRnahmen im Hin-
blick auf ihre Wirksamkeit.?® In § 18 Abs. 4 des Berliner
Mobilitatsgesetzes ist festgelegt, dass das integrierte
Wirtschaftsverkehrskonzept alle fiinf Jahre evaluiert und
spétestens alle zehn Jahre Giberarbeitet werden soll.

63 FGSV (2018),S.15.
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Beispielhafte Gewichtung innerhalb des Zielsystems Tabelle 2.3
Zielfeld Gewichtung Gewichtung
Zielfeld [%] Ziel [%]
Fahrleistung senken 20
Einfahrten von Nutzfahrzeugen in zentrale Bereiche reduzieren 30 30
Verkehrssicherheit verbessern 30
Luftschadstoffbelastung senken 40
Larmbelastung senken 40
25
Klimagasemissionen senken
Umwelt 20
Konflikte mit Rad- und FuBverkehr reduzieren 50
StraRenraumproportionen positiv beeinflussen 20
Stadtebau =2
Verfugbarkeit von Ladeflachen erh6hen 25
Zeitverluste auf dem Weg ins Zielgebiet reduzieren 15
. . Stérungen der Liefertatigkeit im Zielgebiet vermeiden 25 35
Effizienz des . . :
({81 Vorhandensein passender Umschlagflachen gewahrleisten o

Eigene Darstellung
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3 | Daten fur die Steuerung der Verkehrs-
wende im stadtischen Guterverkehr

Kommunale Giiterverkehrskonzepte brauchen eine solide
Datengrundlage fiir Problemanalyse, Ma3inahmenaus-
wahl und Wirkungsevaluation. Empirie kostet aber Geld
und Zeit, erfordert Methodenkenntnis, ist fehleranfallig -
und Ergebnisse veralten mitunter schnell. Griinde fiir
einen Verzicht auf eine gute empirische Fundierung von
Stadtlogistikkonzepten sind schnell genannt und nicht
immer leicht aus dem Weg zu rdumen. Sie erweisen sich
aber spéter als Bumerang fiir eine erfolgreiche Planung,
Konsensfindung und Umsetzung.

Die Datenlage im stddtischen Giliterverkehr ist deutlich
schlechter als im Personenverkehr. Es fehlt aulerdem
das erforderliche Wissen iiber die Logistikprozesse zur
Ver- und Entsorgung und iiber die damit einhergehenden
Zwénge, unter denen die marktwirtschaftlichen Akteure
agieren. Um geeignete Handlungsoptionen zu erkennen,
miissen die Kommunen daher zur Erarbeitung von stid-
tischen Giiterverkehrskonzepten ausreichend Zeit und
Sachmittel fiir (eigene) Erhebungen einplanen.

31 Monitoring und
Verhaltensbeobachtung

Fiir eine belastbare Datengrundlage zum stadtischen
Gliterverkehr werden Daten benétigt, die ein kontinuier-
liches Monitoring der Problemlagen und MaRnahmen-
wirkungen ermdglichen. Diese sollen ergdnzt werden um
solche Daten, die fiir das Verstdndnis des Verhaltens und
der Handlungsoptionen von Akteuren des Wirtschafts-
verkehrs notwendig sind.

Monitoringdaten liefern Hinweise auf Entwicklungen,
auf drohende Missstdnde und auf Wirkungen von umge-
setzten Mafinahmen. Sie geben Auskunft {iber die Inan-
spruchnahme von Ressourcen (Energie, Stralenraum
etc.), bieten die quantitative Grundlage fiir Emissionsbe-
rechnungen und spiegeln den Verkehrsablauf im stédti-
schen Giiterverkehr wider. Als Verhaltensdaten wird im
Folgenden alles bezeichnet, was Erkenntnisse Giber die
logistischen Abléufe bei den Akteuren des stidtischen
Guterverkehrs liefert, Handlungsspielraume offenlegt
und es ermdglicht, die Wirkung von MafRnahmen auf die
Organisation des Glterverkehrs abzuschétzen.

Der spezifische Bedarf an Monitoring- und Verhaltens-
daten leitet sich aus dem Zielkonzept und dem MafRnah-
menplan fiir den stddtischen Giiterverkehr ab.

3.2 Differenzierung und Merkmale
des Guterverkehrs in Stadten

3.21 Akteurs-, Areal- und Problembezug

Bei der Konzeption von einmaligen und wiederkeh-
renden Erhebungen zum stédtischen Giiterverkehr ist
grundsétzlich der Areal-, Akteurs- und Problembezug zu
berticksichtigen (siehe Abbildung 3.1). Die Erhebungen
miissen so ausgerichtet sein, dass es moglich wird, einen
Bezug herzustellen zwischen den Problemen, den betrof-
fenen Akteuren und den Arealen der Stadt, in denen
Malnahmen wirksam werden sollen. Das setzt unter
anderem voraus, dass die im Giiterverkehr eingesetzten
Fahrzeugkategorien und die bedeutsamen Teilsegmente
der Logistik unterschieden werden.

3.2.2 Differenzierte Erfassung von
Fahrzeugklassen

Bewahrt hat sich die Erfassung von Fahrzeugen anhand

des Fahrzeugtyps, der Aufbauform, der Achszahl und

der ReifengroRe (siehe Abbildung 3.2). Nach folgenden

Fahrzeugtypen wird dabei unterschieden:

Kastenwagen (Pkw mit geschlossenem Aufbau, ohne
Sitze und Fenster im Fond)

Sprinterklasse: Lieferwagen von 2,8 bis 7,5 Tonnen
zuldssigem Gesamtgewicht (zulGG)

- Motorwagen von 3,5 bis 40 Tonnen zulédssigem
Gesamtgewicht inklusive Lastziige (Motorwagen und
Héanger)

Sattelzlige (Zugmaschine und Auflieger)
Lastenrader

Diese Differenzierung stellt eine Maximalanforderung dar.

Hinweis:

Im Anhang finden sich typische Erhebungsbégen fir
Verkehrserhebungen zum stadtischen Giiterverkehr.
Abbildung 3.2 kann unterstiitzend zur Fahrzeugdifferen-

zierung verwendet werden.
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Akteurs-, Areal- und Wirkungsbezug bei Erhebungen zum stadtischen Guterverkehr Abbildung 3.1
WER? WAS? wo?
Betroffene Akteure Negative Wirkung Areale
* Anwohner  Emissionen (NO,, CO, Feinstaub) * Innenstadt/City
* Gewerbe « Verkehrsbelastung (Fahrleis- * Wohngebiet
* Handel tung, Anzahl Fz, Zeitverluste) « Mischgebiet
« Stadtverwaltung « Wirtschaftlichkeit (Auslastung, « Gewerbegebiet
e Transporteure Anzahl Fahrten) e Burostandorte
« KEP-Dienste e Verkehrssicherheit (Unfalle) e Geschaftsstralien
« Aufenthaltsqualitat (Konflikte e Quartierszentren
mit Ful3- und Radverkehr)  Stadtgebiet

Eigene Darstellung

Empfohlene Unterscheidung von Nutzfahrzeugen bei Verkehrserhebungen Abbildung 3.2

FAHRZEUGTYPEN

-

/AR
/

Lastenrad

Kastenwagen/Pkw < 3,5t Transporter (,,Sprinter-Klasse”) 2,8t bis <75t

= [=\
0—O0

Motorwagen mit/ohne Anhanger 3,5t bis <40t Sattelzug 18t bis <44t
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AUFBAUFORM

Plane/Koffer/ Kihlaggregat Pritsche
Wechselbriicke/Container

Mulde Silo/Tank Versorgung/Entsorgung

ACHSZAHL

2-achsig 3-achsig

REIFENDIMENSIONEN

klein

Eigene Darstellung
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3.2.3 Akteure und Marktsegmente des
stadtischen Giterverkehrs
Hilfreich ist die Unterscheidung von Akteuren der
stédtischen Ver- und Entsorgung, die sich durch ein
dhnliches Verkehrsverhalten auszeichnen und zu
Marktsegmenten zusammenfassen lassen. Dabei reicht
es oft aus, das Verhaltensmuster einzelner Betriebe eines
Segmentes zu kennen, um ein ganzes Segment verstehen
und beurteilen zu kénnen. Giiterverkehr in der Stadt wird
vor allem durch folgende Segmente verursacht:

Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP)
Stickgutspediteure

Belieferung von Lebensmittelmérkten (Vollsortimen-
ter und Discounter)

Versorgung der Gastronomie

Bau, Handwerk und Gebaudedienstleistungen
Sonstige Dienstleistungen (Wartung, Service,
stédtische Fahrzeuge des StralRenkontrolldienstes, der
Grinpflege etc.)

Abfalllogistik, Entsorgungsdienste und Recycling

3.2.4 Unterschiedliche zeitliche Muster und
Raumbezige fir Erhebungen

Die unterschiedlichen tageszeitlichen Muster der Fahr-

ten und Touren der Segmente des stadtischen Giiter-

verkehrs sind bei Erhebungen unbedingt zu beachten.

So wird der Lebensmittelhandel bereits in den frithen
Morgenstunden vor der Geschaftséffnung beliefert,
damit die Regale rechtzeitig eingepflegt werden kénnen.
KEP-Dienste und Stlickgutlogistiker stecken dagegen in
Fullgdngerzonen oft in der Klemme zwischen der abzu-
wartenden spaten Geschéftséffnung und dem seitens der
Stadt begrenzten Lieferzeitfenster.

Probleme durch und fiir den stédtischen Giiterverkehr
kénnen nicht ohne einen klaren Arealbezug analysiert
werden. Oftmals wird implizit die Stadt mit der Innen-
stadt gleichgesetzt, was zu erheblichen Fehleinschétzun-
gen Uiber die Wirksamkeit von MaRnahmen fithren kann.
Empfohlen wird daher ein Arealbezug, der sich an der
Bebauungsdichte und den jeweils Gberwiegenden Nut-
zungen der Gebdude orientiert. Die Kernstadt mit ihrer
typischen mehrgeschossigen Blockrandbebauung ist die
groRte Herausforderung fir die Logistiker. Sie ldsst sich
in den meisten Stadten relativ gut aufteilen in

die Innenstadt als Zentrum des Einzelhandels, der
Gastronomie und der Kultureinrichtungen, in der
Fullgéngerbereiche und verkehrsberuhigte Bereiche

die Organisation des Verkehrs prégen,

Typische Logistikablaufe im stadtischen Guterverkehr

Lebensmittelmarkte werden in der Regel nur ein- bis zweimal am Tag beliefert und erhalten ihre
Sendungen mit sehr grof3en Fahrzeugen, fur die spezielle Lieferhéfe oder l[arm- und witterungs-
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geschutzte Lieferrampen aufSerhalb des StrafSenraumes zur Verfigung stehen. Stickgutspediteure
versorgen dagegen hauptsachlich Fachgeschafte mit Artikeln des periodischen Bedarfs. Sie liefern
zum Beispiel Paletten oder ,hangende” Ware, die spezielle Flurférdergerate benotigt. Die Sendungen
von KEP-Diensten sind durch ihr Gewicht (max. 31 kg) und ihre Abmessungen dagegen so ausgelegt,
dass eine Person sie ohne Hilfsmittel vom Fahrzeug bis zum Kunden tragen kann.

Das Baugewerbe nutzt seine Fahrzeuge gleichermalRen zum Transport von Mitarbeitern, Material und
Maschinen. Die Fahrzeuge stehen in der Regel den ganzen Arbeitstag Uber an der Baustelle und sind
im Durchschnitt alter (und damit meist schadstoffintensiver) als die ,Dauerrenner” der KEP-Dienste und
StUckgutspediteure. Wer Kaffeemaschinen wartet oder Feuerl6scher Uberprift (sonstige Dienstleistun-
gen), ist meist mit einem kleineren Werkstattwagen unterwegs und steht nicht so lange an einem Ort
wie der Bauhandwerker. Die Entsorger wiederum mussen mit ihren schweren Spezialfahrzeugen jede
Haustur erreichen und bilden Touren, bei denen die StrafRen getrennt in beiden Richtungen angefah-
ren werden muassen.
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den ,City-Kragen" mit oft griinderzeitlich verdichte-
ter Wohnbebauung, integriertem Biirogewerbe und
teils Handwerk in den Innenhéfen; Parken und Laden
behindern sich hier in engen Straflenrdumen oft
gegenseitig,

Stadtteilzentren mit geringerer Verdichtung des
Geschéftsbesatzes und héherer Bedeutung fiir die
Nahversorgung mit Glitern des téglichen Bedarfs;
Erschlieffung durch Tempo-30-Straflen oder ver-
kehrsberuhigte Bereiche,

HauptverkehrsstrafRen mit der Funktion von Stadtteil -
Versorgungszentrum und hoher Verkehrsstarke,
Biiro- und Gewerbezentren als Hotspots des Liefer-
verkehrs.

Fiir die Vergleichbarkeit und Kopplung mit anderen
Untersuchungen und der Verkehrsstatistik ist die Ein-
haltung dieser Hinweise eine wichtige Voraussetzung.

Kurz gefasst:
Allgemeine Hinweise zu Erhebun-
gen im stadtischen Guterverkehr

» Nutzfahrzeugtypen differenzieren

 Logistische Marktsegmente unterscheiden

» Tageszeitliche Muster beachten

» Fokus Kernstadtareale: Innenstadt,
,City-Kragen”, Stadtteilzentren, Hauptver-
kehrsstralRen mit Versorgungsfunktion,
BuUro- und Gewerbezentren

» Erhebungsmerkmale so festlegen, dass
die Vergleichbarkeit und Kopplung mit der
Verkehrsstatistik moglich ist

3.3 Daten fir ein Monitoring des
stadtischen Guterverkehrs

Das Monitoring des Verkehrsgeschehens ist Grundlage
der Stadt- und Verkehrsplanung — und zugleich immer
wieder Angriffsflache fiir Einsparungen im Haushalt
der Stédte und falsch verstandenen Biirokratieabbau.
Aber im ,Blindflug” lésst sich weder eine erfolgreiche

Stadtentwicklung betreiben, noch verfiigen die poli-
tischen Entscheidungstréger iiber eine Datenbasis als
belastbare Grundlage fiir ihr Handeln. Die kontinuierli-
che Beobachtung einiger zentraler ZustandsgroRen des
stadtischen Giiterverkehrs ist daher nicht nur die Basis
von Handlungskonzepten, sondern eine Daueraufgabe
der Verkehrsentwicklung und fir das Monitoring der
Verkehrswende unerlésslich.

Ein Datenset fiir das Monitoring sollte sich am Zielsys-
tem fiir die stddtische Glterverkehrsplanung orientieren
(Grundlage fir die Evaluation der Maflnahmenwirkun-
gen) und folgende regelmafRig erhobene Informationen

umfassen:

Spezielle Infrastrukturen und Benutzungsregeln fiir
den StraRengiiterverkehr: Lage und Regelungen von
Umweltzonen (kiinftig auch Niedrig- und Nullemis-
sionszonen), Fullgéngerbereiche, Lieferzeitfenster,
ausgewiesene Ladezonen, ggf. 6ffentlich zugéngliche
Lieferhofe auf Privatgrund, 6ffentliche Sammelstellen
fir Wertstoffe (Bauhandwerk), Einbahnstralenrege-
lungen, ggf. Engstellen, Beschrédnkungen von Durch-
fahrtshéhen, beschrankte Briickenlasten
Fahrleistungen differenziert nach Fahrzeugklassen
(inkl. Lastenréder), Arealen und logistischen Markt-
segmenten

Verkehrsaufkommen in tageszeitlicher und fahr-
zeugspezifischer Differenzierung

Einfahrten in ausgewéhlte Areale, differenziert nach
Fahrzeugklassen, logistischen Marktsegmenten und
Zeit

Schadstoffklassen der eingesetzten Fahrzeuge
Schadstoffbelastungen im Stralfenraum

Fahrtzeiten und Verkehrsqualitédt auf dem Weg in
ausgewdhlte Areale

Umfang des regelwidrigen Be- und Entladens sowie
der missbréuchlichen Nutzung von Lieferflachen
durch Pkw

Ein solches Minimaldatenset macht es erforderlich,
unterschiedliche Primérerhebungen (eigene Zahlungen,
Messungen, Beobachtungen) mit anderen Datenquellen
(vorhandene Statistiken, ggf. Verkehrsmodelldaten) zu
einem Gesamtbild zusammenzufiigen. Tabelle 3.1 bietet
einen Uberblick iiber zweckmaiRige Indikatoren des Ziel-
systems fiir den stédtischen Giiterverkehr und Herange-
hensweisen zur Datengewinnung.
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Indikatoren fir das Monitoring des stadtischen Glterverkehrs und Ansatze zur

Datengewinnung

Zielfeld Ziele und Indikatoren

Erhebungsmethode

Tabelle 3.1

Verkniipfung mit Sekundarstatistiken
und Verkehrsmodelldaten

Geringe Fahrleistungen im

stadtischen Giiterverkehr:
Fahrzeug-km je Fahrzeug-
art

Geringe Anzahl an Ein-
fahrten von Nfz in zentrale
Bereiche:
Anzahl Einfahrten am
Kordon (z.B. Innenstadtring)

Verkehrssicherheit:
Getotete/Verletzte bei
Verkehrsunfallen

Zufahrtregelungen

Einhaltung aller Grenzwerte

fiir Luftschadstoffe und ge-

ringe Klimagasemissionen:

« Indikatoren gemaf Grenz-
wertbestimmungen fir
Luftschadstoffe

» Gesamte CO,-Emission im
stadtischen Strafennetz
(ohne Autobahnen)

Verkehrszahlungen an Kno-
tenpunkten und/oder Strecken
(fahrtrichtungsgetrennt), Erhe-
bung oder Hochrechnung fir den
durchschnittlichen werktaglichen
Verkehr

(Mo.-Sa.)

Differenzierung der Fahrzeug-
arten

Vervollstandigung der (punktuell
gewonnenen) Zahldaten durch Ver-
kehrsmodelldaten oder Schatzungen
auf Grundlage von Interpolationen
zu einer flachendeckenden Daten-
basis

ggf. Nutzung von Daten privater An-
bieter (z.B. Frequenzatlas)
Stichprobenartige Erhebungen (bes-
ser: Kordonerhebungen) mit Erfas-
sung der Marktsegmente des Stra-
RengUterverkehrs (siehe Infokasten
zur DUsseldorfer Altstadt)

Berechnung der gesamten Fahrleistung als Produkt aus Verkehrsmengen
je Netzstrecke und Streckenlange
Differenzierung nach Fahrzeugarten und Marktsegmenten

Kordonerhebung fir das betrach-
tete Areal (mindestens im Zeit-
raum 6:00-13:00 Uhr)
Differenzierung nach Fahrzeugar-
ten und Marktsegmenten

Auswertung der amtlichen Verkehrs-
unfalldaten (Unfallmeldungen)

Aufnahme der StVO-Beschilde-
rung durch Begehung (ggf. durch
StraRenbetriebsdienst)

Aufbau eines digitalen Katasters
mit kartografischer Darstellung
in GIS

Verkehrsmengen:
siehe oben bei Fahrleistungen

« Spezifische Emissionsfaktoren aus
HBEFA (dazu INFRAS; ifeu; FVT
(2019))

* Zusammensetzung nach Fahrzeug-
typen: Auswertung des kommuna-
len Zulassungsregisters (ggf. Abfrage
beim KBA)

Zuordnung der Verteilung der Emissionsklassen zu den Fahrzeugklassen
aus der Verkehrszahlung und Berechnung der Emission je Netzstrecke auf
Grundlage HBEFA

Geringe Larmbelastung:
 Mittelungspegel Tag/Nacht

Umwelt

« Verkehrsmengen fur die Berech-
nung der Mittelungspegel geman
16. BiImschV (Verkehrslarmschutz-
verordnung: siehe oben bei Fahr-
leistung)

« ggf. eigene Larmmessungen far
die Larmentwicklung beim Be-
und Entladen im Nachtzeitraum
(Beurteilung nach TA Larm)
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Ziele und Indikatoren

Geringe Konflikte mit Ful3-

und Radverkehr:

 Regelwidrige Be- und
Entladevorgange auf FulR-
und Radverkehrsanlagen

Erhebungsmethode Verkniipfung mit Sekundarstatistiken
und Verkehrsmodelldaten

« Strukturierte Beobachtung von
Ladevorgangen entlang den
HauptstralRen, in verkehrsberu-
higten Bereichen und FulRganger-
bereichen, Fokus auf FulRganger
und Radverkehr (Flachenbedarf,
Konflikte)

Gute stralRenraumliche

Proportionen:

« Flachenaufteilung
Seitenraum/Fahrbahn

Erfassung von Breiten fUr Fahren,
Liefern, Parken, Gehflachen, Rad-
verkehrsflachen

Beurteilung der stral3enraumli-
chen Gestaltqualitadt anhand der
Flachenverteilung und Oberfla-
chengestaltung im StrafRenraum

« ggf. Nutzung von Daten aus dem
NKF (Infrastrukturbestand)

o

Effizienz des
Lieferverkehrs

Hohe Verfiigbarkeit von

Ladeflachen im StraRBen-

raum:

* Anzahl Ladeflachen am
Stral3enrand

Kartierung der Ladeflachen im
StraBenraum mit Information zu
nutzbarer Lange, Abstellmoglich-
keiten fir Waren am Fahrzeug,
Absenken Ladebordwand, Eben-
heit etc.

Aufbau eines digitalen Katasters
mit kartografischer Darstellung
in GIS

Geringe Zeitverluste auf

dem Weg ins Zielgebiet:

« Fahrtgeschwindigkeits-
index SAQ,

Erfassung der Rickstauldangen an
Knotenpunkten in der morgendli-
chen Hauptverkehrszeit

« Ankauf von Daten zum Ver-
kehrsfluss auf Strecken von kom-
merziellen Anbietern (z.B. HERE,
TomTom, Google)

Geringe Stérungen der

Liefertatigkeit im Zielgebiet:

« Verlustzeiten durch Behin-
derungen (Parken, andere
Liefervorgange etc.)

Mitfahrten in Lieferfahrzeugen,
strukturierte Protokollierung von
Stérungen (Ursache, Zeitverlust)
Beobachtung von Liefervorgan-
gen im StralRenraum

« Arealbezogene Statistik zu Parkver-
stéRen, hier insbesondere Blockie-
ren von Ladezonen (Anzahl, Art und
Dauer der Vergehen)

Giinstig gelegene Umschlag-

flachen fiir die Stadtlogistik:

 FlachengréRe und -be-
schaffenheit muss Anfor-
derungen entsprechen

« Kartierung von Umschlagflachen,
Depotstandorten (Paketshops),
Paketstationen

 Aufbau eines digitalen Katasters
mit kartografischer Darstellung
in GIS

Bundelung/Effizienz von

Belieferungen:

» Anzahl vom Standort eines
Lieferfahrzeugs aus be-
dienter Lieferziele

« Anzahl der Lieferstopps im
Untersuchungsgebiet

* Zeitbedarf fur die Areal-
belieferung

Beobachtung von Liefervorgan-
gen im StraRenraum (Dauer von
Liefervorgangen, Anzahl bedien-
ter Lieferziele)

Kordonerhebung fir das Unter-
suchungsgebiet mit Erfassung der
E€in- und Ausfahrtzeitpunkte der
Fahrzeuge

« Auswertungen der Erhebung Kraft-
fahrzeugverkehr in Deutschland
(KiD) zu Stopphaufigkeiten und
Stoppdauern

Eigene Erhebungen kdnnen mit Sekundarstatistiken zusammengefthrt wer-
den (Beispiel: Aufenthaltsdauer im Areal und durchschnittliche Dauer von
Liefervorgangen (aus KiD oder eigener Erhebung) lassen auf die Anzahl der
Lieferziele je Fahrzeug im Untersuchungsgebiet schlielRen)

Hinweis: Minimaldatenset = unbedingt erforderliche Indikatoren sind fett hervorgehoben

Eigene Darstellung
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Verkehrsmodelle fiir den stiddtischen Giiterverkehr
koénnen ein Gesamtbild liefern, das die Empirie teilweise
ersetzen kann. Sie erfordern jedoch einen hohen Grund-

berichte zur Beurteilung der Wirkung von umgesetzten
kommunalen MalRnahmen abgeben. Komplementér sollte
in diesen Lageberichten die Umsetzung der privatwirt-

aufwand, den nur wenige grof3e Stadte leisten konnen.
3.31

Das Monitoring auf Grundlage der oben genannten Daten
sollte verbunden werden mit einem Beteiligungsprozess,
in dem Vertreter von Logistik, Handel und anderen

schaftlich zu verantwortenden Mafinahmen dokumen-
tiert werden. Mit gezielten Maflnahmenevaluationen
RegelmadRige Lageberichte der beteiligten
Akteure

kénnen solche Berichte zu einem duferst zuverldssigen
Gesamtbild zusammengefiigt werden, das als unmittel-
bare Berichterstattung an die politischen Entscheidungs-
gremien tiber den Verkehrswendeprozess und fiir das
Nachsteuern von Handlungskonzepten unverzichtbar ist.

relevanten Bereichen regelmafig strukturierte Lage-
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Beispiel: Erhebung des Guterverkehrs in der Dusseldorfer Altstadt

Die Bergische Universitat Wuppertal fuhrte im Sommer 2018 Erhebungen zum GUterverkehr im Bereich
der DUsseldorfer Altstadt durch (siehe Abbildung 3.3). In drei Erhebungswellen wurden dabei Daten zur
Nutzung (Handelsnutzungen in den Gebduden), zum Kordon (Ein-/Ausfahrten mit Kfz-Kennzeichener-
fassung) und zu Liefervorgangen im StraRenraum erfasst. Zusammen ergeben die gewonnenen Daten
ein detailliertes Bild von den Anforderungen und Ablaufen im innerstadtischen Lieferverkehr.

Nutzungserhebung: Obwohl jedes Ladengeschaft eine behdrdliche Genehmigung fur seine gewerbliche
Tatigkeit benotigt, fehlen in der Dusseldorfer Altstadt georeferenzierte Daten Uber die Verteilung der
lieferverkehrsrelevanten Gebaudenutzungen. FUr die Nutzungserhebung wurden Kategorien von Han-
dels- und Dienstleistungsnutzungen gebildet, die sich an entsprechenden Einteilungen in stadtischen
Einzelhandelsanalysen orientieren. Mittels Begehung der Straldenrdaume wurden die Realnutzungen
anschliefSend je Gebaudegeschoss erfasst, wobei fur die oberen Geschosse zum Teil auf Informationen
auf Klingelschildern zurtickgegriffen werden musste.

Kordonerhebung: Mittels Teilerfassung der amtlichen Kfz-Kennzeichen von ein- und ausfahrenden Nutz-
fahrzeugen sowie zusatzlicher Merkmale (Ein-/Ausfahrtzeitpunkt und -ort, Fahrzeugart, Beschriftungen,
die Auskunft Uber die Zugehdrigkeit zu einem der Marktsegmente des stadtischen Glterverkehrs geben)
lield sich ein differenziertes Bild der Liefertatigkeit im Altstadtgebiet zeichnen. Daten wie die Aufenthalts-
dauer der Fahrzeuge im Areal, bevorzugte Ein-/Ausfahrtknoten, die zeitliche Verteilung des Lieferfahr-
zeugaufkommens sowie die Anzahl gleichzeitig im Quartier befindlicher Fahrzeuge beschreiben den
Ist-Zustand und liefern Ansatzpunkte fir MaRnahmen und die spatere Beurteilung ihrer Wirksamkeit.
Durch die Verknipfung mit Daten aus der Beobachtung von Liefervorgangen (s.u.) und Schatzungen der
Fahrzeitanteile im Kordongebiet konnte zusatzlich geschatzt werden, wie viele Lieferziele ein Fahrzeug
dort bedient.

Beobachtung von Liefervorgangen im StraBenraum: FUr ausgewahlte Stral3en im Altstadtquartier hatte
das Erhebungspersonal die Aufgabe, den Ablauf der einzelnen Liefervorgange, das bedienende Markt-
segment (z.B. Stuckgut oder Handwerk), die Dauer der Vorgange (Standzeit der Fahrzeuge, Dauer der
Belieferung) und die bedienten Geschafte zu erfassen. Viele Lieferanten stellen ihr Fahrzeug an einem
Ort ab, von dem aus mehrere Geschafte zu FulR angesteuert wurden. Die Beobachtung zeigte Engstellen
und bevorzugte Platze fur die Einrichtung von Ladeflachen auf.
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Aufenthaltszeit von Nutzfahrzeugen in der Dusseldorfer Altstadt am Stichtag (2018)

0%
2%

Abbildung 3.3

I 0 bis 5 Minuten

6 bis 15 Minuten

16 bis 30 Minuten

31 bis 60 Minuten

61 bis 90 Minuten

91 bis 120 Minuten

121 bis 240 Minuten

Uber 240 Minuten

Hinweis: Nur Fahrzeuge, die ein- und ausgefahren sind, Erhebungszeitraum 7:00-12:30 Uhr [n=768]

Eigene Darstellung

3.4 Verhaltensdaten im stadtischen
Guterverkehr

Wer wiirde ein Mikrodepot nutzen? Wie viele Lasten-
rédder kénnten in meiner Stadt fahren? Was passiert,
wenn das Lieferzeitfenster in der City verkiirzt wird?
Diese und &hnliche Fragen lassen sich nur kldren, wenn
Entscheidungsgriinde und ggf. mogliche Alternativen fiir
das Handeln der Wirtschaftsakteure bekannt sind.

Ein Minimaldatenset zum verkehrlich relevanten Logis-
tikverhalten sollte dementsprechend folgende Informa-

tionen umfassen:

Belieferungshéufigkeiten des Handels und des
Dienstleistungsgewerbes, differenziert nach Art und
GroRe der Betriebe

Tourenmuster in den oben genannten Marktsegmen-
ten des Ver-/Entsorgungsverkehrs: Tourldnge, Aus-
lieferungsgebiet (Arealtypen), Anzahl der Fahrzeuge,
Anzahl der Stopps je Tour, Anzahl bedienter Kunden,
Tourendauer

Als Erhebungsmethoden werden Fallstudien und
Mitfahrten in Auslieferungsfahrzeugen empfohlen. Zu
beleuchten ist dabei die Nachfrageseite nach logistischen

Dienstleistungen und die angebotsseitige Organisation
und Durchfithrung von Transporten. Auch hier empfeh-
len sich strukturierte Befragungen/Beobachtungen, die
auf zuvor spezifizierte Indikatoren abgestimmt sind.

Fallstudien, die durch Einbeziehung der zu befragenden
Akteure in einen Projektbegleitkreis bzw. einen stén-
digen Konsultationskreis vorzubereiten sind, sollten als
Intensivinterviews durchgefiihrt werden. Sie erreichen
dann einen wesentlich héheren Informationsgehalt

als unpersonliche, Fragebogen-gestiitzte Erhebungen.
Letztere kdnnen nur wenige, schnell beantwortbare
Fragen stellen und erzielen dennoch regelméRig nur sehr
geringe Riicklaufquoten, sodass die Information nicht
verallgemeinerbar sind. Fallstudien, die zwar nur sehr
wenige Marktteilnehmer in den Fokus nehmen kénnen,
erzeugen dagegen durch geschickte Auswahl représen-
tativer Unternehmen trotzdem ein zuverldssiges Bild
des Entscheidungsverhaltens und der Marktstrukturen.
Wesentliche Informationen umfassen die Touren- und
Fahrzeugeinsatzplanung, Mengen und Glterarten sowie
Probleme (aus Sicht der jeweils befragten Unterneh-
mensvertreter).
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Indikatoren fir das Monitoring des stadtischen Glterverkehrs und Ansatze zur

Datengewinnung

Indikatoren

Erhebungen

Tabelle 3.2

Verkniipfung mit Sekundar-
statistiken

Nachfrageseite:
Prozesse, Anforderun-
gen und Probleme der
Empfanger (Handel,
stationares Dienstleis-
tungsgewerbe, Haus-
halte)

Erwulnschte Belieferungs-
haufigkeiten

Erwunschte logistische
Dienste (z.B. Regalpflege,
Wahl von Lieferzeitpunkten,
Nachschubsteuerung, An-
nahme von privaten Paket-
sendungen am Arbeitsort)

Veranderungspotenziale
aus Sicht der Akteure

Reaktionsmdglichkeiten
auf Regelungen seitens der
Kommune

Fallstudien: ausgewahlte Empfan-
ger, die fUr ihre jeweiligen Branchen
typisch sind (Lebensmitteleinzel-
handel, Kaufhauser, Facheinzelhan-
del, Praxen/BUros)

Durchfuhrung personlicher Intensiv-
interviews mit zustandigen Unter-
nehmensvertretern (Management-
ebene)

Je nach ortlicher Organisationsform
eignen sich auch Branchenver-
bande (z.B. lokaler Einzelhandels-
verband) als Ansprechpartner

Kommunalauszug des Unterneh-
mensregistersystems (URS) und
Gewerbemelderegister:

Uberblick tiber Anzahl, GréRe und
Standort von Unternehmen

(URS: bei Mehrbetriebsunterneh-
men nicht differenziert nach Be-
triebsstatten)

Angebotsseite:
Prozesse, Anforderun-
gen und Probleme der
Logistikunternehmen
und sonstigen Dienst-
leister

Logistikprozesse (Anforde-
rungen, Marktanteile/Men-
gen, Verfahren, Probleme)

Reaktionsmdglichkeiten
auf Regelungen seitens der
Kommune

Fallstudien bei:

« Kurier-, Express- und Paket-
diensten (KEP)

« Stickgutspediteuren

 Lebensmittelmarkten (Vollsorti-
menter und Discounter)

« Gastronomie

* Bauhandwerk und Gebaude-
dienstleistungen (stellvertretend
Handwerkkammer oder IHK)

» Entsorgungsdiensten/Recycling

e DurchfUhrung persénlicher Inten-
sivinterviews mit zustandigen
Unternehmensvertretern
(Managementebene)

Relevante Logistikdienstleister
kénnen nur vor Ort recherchiert
werden, da sie i.d.R. nicht im
betrachteten Quartier ansassig
sind

Transportdurchfihrung,
Probleme

Mitfahrten in Lieferfahrzeugen
(Stiickgut und KEP):

Tracking des Fahrtverlaufes (mittels
GPS-Tracker oder Smartphone-App)
Aufnahme von Storereignissen
Teilnehmende Beobachtung der
Liefervorgange (Anzahl, Dauer,
Ladeflachensuche etc.)

Gesprach mit dem Lieferfahrzeug-
fOhrer (Vorgehensweise, Probleme)

Eigene Darstellung

Mitfahrten in Lieferfahrzeugen erreichen ebenfalls nur
einen geringen Stichprobenumfang, da sie sehr zeit-
aufwendig sind (i.d.R. Teilnahme an einer Tagestour).
Erfahrungen zeigen aber, dass die bei der Tourbegleitung
erzielte Informationsfiille einschliellich der Hinweise
durch das Fahrpersonal ein prézises Bild der fir diese
Fahrten typischen Abldufe und Probleme ergibt. Mit-
fahrten kénnen durch die standardisierte Aufnahme von
Stérungen des Lieferverkehrs (Erfassung von Zeitpunkt
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und Ort mittels Tracking, hdndische Aufnahme der Art
der Stérung) zur Stérquellenanalysen ausgebaut werden,
die mit den im Bus- und Straflenbahnverkehr etablierten
Verfahren vergleichbar sind. Im Zentrum der Datenge-
winnung stehen die Fahrtverlaufe, Stérungen, die Ver-
haltensweisen der Auslieferungsfahrer und Parameter
der Tour (Stoppzahl und -dauer).
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3.5 Verkehrsstatistik und
Verkehrsmodelle

In Deutschland erfasst die (kontinuierliche erhobene)
Giiterkraftverkehrsstatistik lediglich Lastkraftfahrzeuge
iiber 3,5 Tonnen Nutzlast.® Leichte Nutzfahrzeuge bis

3,5 Tonnen Nutzlast wurden bislang lediglich in den Jah-
ren 2002 und 2010 in der Studie ,KiD - Kraftfahrzeug-
verkehr in Deutschland” gemeinsam mit Pkw erhoben.

Beide Erhebungen sind nicht darauf ausgerichtet, den
Verkehr in den Stédten oder gar in unterschiedlichen
Stadtgebieten zu beschreiben (Arealbezug), sondern
dokumentieren den Einsatz von Nutzfahrzeugen (Ver-
kehrsmittelbezug). Die KiD liefert dennoch wertvolle
Hinweise zu Touren (Dauer, Lange, Stopps, Beladung etc.)
von Fahrzeugen, die typischerweise in stadtischen Rau-
men eingesetzt werden. Ver6ffentlicht werden die Ergeb-
nisse in den Schriftenreihen des Kraftfahrtbundesamtes
(Verkehr in Kilometern, Verkehr deutscher Lastkraft-
fahrzeuge) bzw. als Bericht und Datensétze zur KiD.

Die Fahrleistungserhebung 2014 gibt Aufschluss tber die
auf auller- und innerdrtlichen StralRen im Erhebungsjahr
2014 erbrachten Fahrleistungen von Pkw und Nutzfahr-
zeugen, stadtspezifische Informationen liefert sie jedoch
nicht.

Verkehrsmodelle fiir den stddtischen Gliterverkehr
schétzen das Verkehrsaufkommen, die Zusammenset-
zung der Fahrtzwecke, die gefahrenen Touren sowie die
benutzten Routen und Fahrzeugarten. Damit liefern sie
zwar prinzipiell alle fiir die Verkehrsplanung benétig-
ten Daten, milissen jedoch viele Zusammenhénge sehr
stark vereinfachen und sind dementsprechend nur
eingeschrankt geeignet, die Wirkung von Maflnahmen
der Stadtlogistik abzubilden. Wegen des hohen Grund-
aufwandes fiir die Modellpflege und Datenbeschaffung
konnen nur groRe Kommunen derartige Modelle sinnvoll
betreiben. Die Modelle ersetzen keine problemorientierte
Zustandserfassung mit empirischen Methoden.

64 Die Unterscheidung in leichte und schwere Nutzfahrzeuge
weicht hier ab: hier ist die Nutzlast (kleiner bzw. groRer
3,5 t) das Kriterium. Verbreiteter ist jedoch das zulédssige
Gesamtgewicht (kleiner bzw. grofier 3,5 t).

R&umlich und inhaltlich stark aggregierte Informationen
uber Giiterstrome und Fahrzeugstréme lassen sich aus
dem Verkehrsmodell fiir die Bundesverkehrswegepla-
nung und aus Landesverkehrsmodellen gewinnen. Sie
geben Auskunft tiber die Gesamtmenge der Giitermengen
und Fahrzeugstrome im Quell- und Zielverkehr einer
Stadt und zeigen die Verkehrsbelastungen auf den Stra-
Ren, sind aber nicht darauf ausgerichtet, belastbare Aus-
sagen Uber die dahinterliegenden logistischen Abldufe
und Marktsegmente des stéddtischen Gliterverkehrs zu
machen.
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Ausblick: Daten zur Flachennutzung und Verkehrserzeugung von
Logistikstandorten sammeln und auswerten

Logistik generiert eine grof3e Nachfrage nach Umschlag- und Lagerflachen. Innerstadtisch oder stadt-
nah gelegene Logistikflachen kénnen helfen, Lieferverkehre zu reduzieren und das Lastenrad effizient
einzusetzen. Sie kénnen aber auch Verkehrsprobleme verscharfen und einen Ausbau der StraRen nach
sich ziehen.

Daten zur Flachennachfrage, zur Art der logistischen Nutzung und zur Verkehrserzeugung im Personen-
und Guterverkehr sind Grundlage einer nachhaltigen Flachennutzungs- und Verkehrsplanung. Realisierte
Planungen liefern verlassliche Hinweise auf Verkehrsmengen, die zeitliche und raumliche Verteilung

der Verkehrsnachfrage und die benutzten Fahrzeugtypen. Mit Verkehrszahlungen an den Zufahrten zu
Logistikstandorten lassen sich auf einfache Weise Verkehrserzeugungskennziffern gewinnen, die bei der
Planung neuer Projekte helfen, ihre Verkehrsfolgen zuverlassig abzuschatzen und zu bewerten. Diese
objektbezogenen Zahlungen sollten mit Projektdaten zusammmengefuhrt werden, die bei den Bauam-
tern (Bau- und Betriebsgenehmigungen) und der kommunalen Wirtschaftsférderung vorliegen. So
kénnen die Erzeugungsraten nach GrofRe und Nutzungsmerkmalen der Logistikimmobilien differenziert
werden. Durch eine einheitliche Datenaufbereitung* im Verbund mehrerer Koommunen kann ein Daten-
fundus entstehen, der die Wissensbasis fur die Planung von Vorhaben unterstutzt.

* |In der Schweiz wird dies in der Norm Verkehrserhebungen - Dokumentation von Verkehrsaufkommen
(SN 640 0153) geregelt.



4 | Steuerung und Koordinierung
der stadtischen Guterverkehrsplanung

Um die kommunale Giiterverkehrsplanung auf die Ver-
kehrswende ausrichten zu kénnen, braucht es eine Inte-
gration in die strategische Planung (siehe auch Kapitel 2)
und neue Formen der Zusammenarbeit innerhalb und
aulerhalb der Verwaltung. Das fithrt zu Verdnderungen
in der Aufbau- und Ablauforganisation in den Kommu-
nen.

Wichtig ist dabei ein gemeinsames Verstédndnis von und
Wissen um die Zusammenhénge zwischen Fldchen-
nutzungen, Logistik, Verkehr und Umweltwirkungen.
Fachplanungen miissen abgestimmt, umgesetzt und
evaluiert werden — von der Sicherung geeigneter Flachen
fiir Mikrodepots iiber die Festlegung angemessener
Malnahmen zur Luftreinhaltung bis hin zur Ansied-
lung eines neuen Warenverteilzentrums. Verwaltungs-
interne Kooperation ist nicht nur Voraussetzung fiir eine
sachgerechte Anwendung gesetzlicher Bestimmungen,
sie erleichtert und beschleunigt auch die Planungs- und
Abstimmungsprozesse.

Hinzu kommen neue Aufgaben wie Beteiligung von und
Kommunikation mit Unternehmen, zeitlich begrenzte

und inhaltlich spezialisierte Projektarbeit oder die

Erstellung eines stddtischen Giiterverkehrskonzepts.
Diese Aufgaben kénnen nicht durch eine Anwendung
von Bau- und Verkehrsvorschriften im Rahmen des
laufenden Verwaltungshandelns erledigt werden.

Es werden daher zusétzliche Personal- und Sachmit-
tel, Kompetenzbiindelung nach innen sowie zentrale
Ansprechpartner nach aulen benétigt.

41 Stadtischer Guterverkehr bleibt
auch kiunftig Querschnittsaufgabe

Fiir die Umsetzung der Verkehrswende im stadtischen
Gliterverkehr ist die Erarbeitung eines eigenen Konzepts
mit MaRnahmenplan ein hilfreicher Schritt. Gleichzeitig
missen die im Konzept enthaltenen Ziele in vielen Kern-
aufgaben der Verwaltung berticksichtigt werden. Das gilt
besonders fiir den Aufgabenbereich von Planungs- oder
Bauverwaltung, Rechts- und Ordnungsbehdrde sowie
die kommunale Wirtschaftsférderung. Diese sind als
Hauptakteure der strategischen Giiterverkehrsplanung
auf der kommunalen Seite zu betrachten.

Typische Aufgaben der Planungs- oder Bauverwal-
tung mit Bezug zum stadtischen Giiterverkehr sind in
Tabelle 4.1 zusammengestellt. Es empfiehlt sich, die Ver-
kehrswende als Prozess aufzugreifen und die Planungs-
und Abstimmungsschritte innerhalb der Verwaltung
darauf auszurichten.

Die kommunale Wirtschaftsférderung ist komplementér
dazu oft erster Ansprechpartner fir Unternehmen, die
Betriebsstandorte neu entwickeln wollen oder Probleme
hinsichtlich der Durchfiihrung von Giitertransporten
haben. Frithzeitige Informationen {iber Ziele der Stadt-
planung, ggf. bestehende Restriktionen im Zusammen-
hang mit konkreten Entwicklungsflachen (z. B. Festset-
zungen im Bebauungsplan zu Art und MaR der baulichen
Nutzung, Altlasten im Untergrund), verkehrliche
Erreichbarkeiten und Unvertraglichkeiten erleichtern die
Orientierung der Unternehmen bei deren Standortpla-
nungen. Branchenentwicklungen in Produktion, Handel
und Logistik mit ihren Auswirkungen auf Flachennut-
zung und Verkehr werden von der Wirtschaftsférderung
frihzeitig wahrgenommen und bewertet und liefern so
wichtige Impulse fiir die Fortschreibung von kommuna-
len Masterplénen fir den Giiterverkehr und die Wirt-
schaftsfldchen einer Stadt.

Die Aufgabenbereiche der Planungs- oder Bauverwal-
tung und der Wirtschaftsférderung sind beide nicht nur
auf der Leitungsebene, sondern zunehmend auch auf
der Fachebene mit Aullenkontakten verbunden. Ver-
kehrs-, Baurechts- und Umweltexperten der planenden
Verwaltung beraten Unternehmen bei Vorhaben- und
Erschliefungsplédnen und Bauantrégen. Hier kénnen sie
kommunale Zielsetzungen vermitteln und Handlungsop-
tionen im Sinne der Verkehrswende kléaren. Die Wirt-
schaftsférderung arbeitet gesamtstadtisch und im Quar-
tier. Sie verfligt oftmals iiber langjdhrige Kontakte zu den
Unternehmen vor Ort und kann Interessenslagen der
anséssigen Betriebe gebiindelt in Planungen einbringen.
Es geht also beim Fitmachen der Kommunalverwaltung
fiir die Verkehrswende nicht darum, Verantwortlichkei-
ten fiir den Glterverkehr in der Stadt vollstandig einer
am besten geeigneten Organisationseinheit zuzuweisen.
Vielmehr muss die Chance ergriffen werden, laufende
Planungsprozesse in die richtige Richtung zu steuern
und neue Planungen konsequent auf die Verkehrswende
auszurichten.
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Typische Aufgaben der Planungs-/Bauverwaltung fir die Verkehrswende
im stadtischen Guterverkehr

Zeit- und
Raumbezug

Langfristig/
gesamtstadtisch

Flachenentwicklung

Flachennutzungsplan:

< Vorhalten und Sichern von Logistikflachen fur
die GUterversorgung des Stadtzentrums und der
Stadtteilzentren (Paketstationen, Mikrodepot, City-
terminal, regional bedeutsame Logistikflachen und
-funktionen)

 Koordinierung des FNP mit sektoralen Planen
(z.B. Masterplan Wirtschaftsflachen, Vorrang-
flachen far bestimmte guterverkehrsintensive
Nutzungen)

Tabelle 4.1

Verkehrsnetzentwicklung

Gesamtverkehrsplan/Verkehrsentwicklungsplan:

» Aufbau/Weiterentwicklung eines Verkehrsmodells
fUr den Stralsenguterverkehr

* Erarbeitung und Fortschreibung eines Lkw-FUh-
rungskonzeptes, Koordinierung mit dem Umland

« Beteiligung an der Entwicklung von
Nachnutzungskonzepten fur Konversionsflachen

 UnterstUtzung bei der Sicherung von Anbindun-
gen an das Bahnnetz (bei Einstellung der Bedie-
nung) und ggf. an das Binnenwasserstrafennetz

Mittelfristig/
teilraumlich

Bebauungsplan:

« Festsetzung der zuldssigen Nutzungen (u.a. fir
Flachen, die der Innenstadtbelieferung vorbehal-
ten sein sollen)

 Gestaltung des Erschliefungsnetzes und Dimen-
sionierung der ErschlieRungsanlagen

« Bei zentralen Infrastrukturen (z.B. Cityterminal/

Mikrodepot) kénnen zusatzlich erforderlich werden:

« Betreiberkonzept
« Beteiligungskonzept

Stadtteilverkehrskonzept:

e FUhrung von Lkw-Durchgangsverkehren im Stadt-
teil

* Anlieferung fir Stadtteilzentren

* FUhrung des Lastenradverkehrs (Koordination mit
stadtischem Radverkehrskonzept)

Kurzfristig/
kleinraumlich

Entwicklung eines Unternehmensstandortes:

< Empfehlungen fir geeignete Ansiedlungsflachen

« Abschatzung des zu erwartenden Verkehrs-
aufkommens

« Vorgaben fUr die BerUcksichtigung vorhaben- und
ggf. quartiersbezogener Logistikflachen

* FUhrung des Lkw-Verkehrs des Standortes

« ggf. Sicherung/Reaktivierung eines Bahn-
anschlusses

» Entwurf/Dimensionierung der Verkehrs-
anbindungen

StraBenraumentwurf:

* Lésung lokaler Probleme bei der Anlieferung von
Geschaften/Einkaufszentren

« Uberpriifung von StraRenraumentwdirfen hinsicht-
lich der Berucksichtigung der Belange des Liefer-
verkehrs (Anzahl, Lage, GroRRe, Anfahrbarkeit von
Ladeflachen)

« Mehrfachnutzung von Ladeflachen im &ffentli-
chen StraRenraum (zeitliche/nutzerspezifische
Regelungen/Beschilderung)

Eigene Darstellung

4.2 Rolle und Bedeutung von
Guterverkehrs-Verantwortlichen

Fiir Unternehmen ist die verwaltungsinterne
Zustandigkeitsverteilung oft nicht einfach zu
verstehen. In manchen Féllen ist diese auch nicht
konfliktfrei geregelt. Wahrend in der Aullensicht
ein zentraler Ansprechpartner (,Kimmerer") mit

weitreichenden Kompetenzen gewtiinscht wird, férdert

In den meisten Kommunen ist der Giiterverkehr fir
die Zustédndigen ein ,Nebenjob" — Ausnahmen sind nur

sehr wenige grofie Kommunen, etwa Berlin, Hamburg,

die Aufbauorganisation der Kommunalverwaltungen

dezentral verteilte Teilkompetenzen.

Hinzu kommt, dass im Zuge des langjéhrigen Stellenabbaus
in den Kommunalverwaltungen Fachkompetenz und

Agilitat in erheblichem Mafe verloren gegangen sind.
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Stuttgart und Hannover —, sodass sie sich nicht intensiv
mit MaRnahmen und Wirkungszusammenhé&ngen
befassen kdnnen. Des Weiteren nimmt der interne und
externe Koordinierungsaufwand fiir strategische und
projektbezogene Planungen zu und bindet zunehmend
Personalkapazitdten.

Um die Verkehrswende (sowohl im Personen- als

auch im Giiterverkehr) in Gang zu bringen, sind aber

eine ausreichende Personalausstattung, qualifiziertes
Fachpersonal und eine angemessene Gehaltsstufe
dringend erforderlich.




Agora Verkehrswende | Steuerung und Koordinierung der stadtischen Guterverkehrsplanung

Um diese Widerspriiche und Engpésse aufzuldsen, werden
in einigen grof3en Stédten tibergreifende Zustdndigkeiten
festgelegt und auf eine Person oder Verwaltungseinheit
gebiindelt (,Gliterverkehrs-Verantwortliche"). Das fordert
die Entwicklung von umfassenden (im Sinne von sek-
torentibergreifenden) Fachkompetenzen und schafft die
Voraussetzung dafiir, dass Stédte ihr Steuerungspotenzial
im stadtischen Gliterverkehr Gberhaupt erkennen kénnen.

Es wird empfohlen, dass Stédte ab ca. 200.000 Einwoh-
nern eine zentrale Planstelle fiir den Giiterverkehr in der
Planungs- oder Bauverwaltung einrichten. Diese Stelle
eines ,Kiimmerers" sollte ein Vollzeitdquivalent umfassen
und kann direkt der Behordenleitung unterstehen. Ab
einer Stadtgréfie von rund 500.000 Einwohnern werden
zwei Stellen fiir den stédtischen Giiterverkehr empfohlen.
Die Planstelle fiir den Gtliterverkehr hat die Aufgabe,

das stadtische Glterverkehrskonzept federfiihrend zu
erarbeiten (fachliche Betreuung, Erhebungen, Beteili-
gungsverfahren, Evaluation),

laufend alle Fachplanungen mit Bezug zum Gliterver-
kehr (Wirtschaft, Umwelt, Verkehr, Bau) zu begleiten
(«Mitzeichnung"),

strallenverkehrsrechtlich erforderliche Anordnungen
zur Lenkung und Ordnung des Giiterverkehrs vorzu-
bereiten und ihre Umsetzung zu koordinieren,
Nachfrageentwicklungen im Gliterverkehr zu beob-
achten und Handlungsbedarfe abzuschétzen (Prog-
nose, ggf. unter Einsatz eines stddtischen Giiterver-
kehrsmodells),

die erforderlichen Kontakte zu Unternehmen aus Pro-
duktion, Logistik, Handel und Dienstleistungsgewerbe
aufzubauen und zu pflegen,

informelle Beteiligungsverfahren zwischen Pla-
nungs-/Bauverwaltung und privatwirtschaftlichen
Akteuren zu organisieren.

Die Koordinierungsaufgaben nach aulen nehmen mit
der Stadtgrofie betrédchtlich zu. Daher sollte die Plan-
stelle flir den Giiterverkehr seitens der Behordenleitung
mit der eigenstdndigen Wahrnehmung der Aufienkon-
takte betraut werden und dazu fachlich/persénlich gut
geeignet sein. Eine berufliche Qualifikation im Bereich
Verkehrswesen (Wirtschaftsingenieure fiir Verkehr,
Bauingenieure) mit guten Kenntnissen der Logistik und
der Stadt- und Verkehrsplanung ist Grundlage fiir die
Wahrnehmung dieser Aufgaben.

Die kommunale Wirtschaftsférderung ist in der Regel
nach Wirtschaftsbranchen differenziert aufgestellt und
verflgt tiber eine gute Marktkenntnis. Die Fldchennach-
frage nach Produktionsstétten und Logistikimmobilien,
Ausbauvorhaben bereits angesiedelter Unternehmen
und viele weitere Marktentwicklungen sind dort in

der Regel frithzeitig bekannt. Die fiir den Giiterverkehr
zustédndige Stelle der Planungs- oder Bauverwaltung
muss daher eine enge Zusammenarbeit mit der Wirt-
schaftsférderung anstreben. Auch die Aufgabenschwer-
punkte kénnen regelmafRig zwischen den Amtsleitungen

abgestimmt werden.

Fiir besondere Aufgaben kénnen Gemeinden auf Grund-
lage der Gemeindeordnungen der Bundeslédnder Beauf-
tragte bestellen, die durch eine kommunale Satzung mit
Ressourcen ausgestattet werden und dem Rat direkt
berichtspflichtig sind. Ihre Aulenwirkung und Binnen-
wirkung kann dadurch gestarkt werden. Im Vergleich zu
einer Planstelle in der Verwaltung oder einem ,Kiimme-
rer’, der in der Linie oder im Stab angeordnet ist, besteht
eine unmittelbarere Anbindung an das Kommunalparla-
ment. Fiir eine Starkung der Position von ,Kiimmerern"
fiir den Giiterverkehr als Gliterverkehrsbeauftragte
spricht, dass die Koordinierungsaufgaben innerhalb
stark gegliederter Fachverwaltungen hoch sind und in
der Regel mehrere Dezernate umfassen. Der Rat der Stadt
unterstreicht damit den Gestaltungs- und Steuerungs-
willen der Kommune. Alternativ kommt auch die Zuord-
nung zum Aufgabenbereich des Oberbiirgermeisters oder
des Planungs-/Baudezernenten in Betracht.

4.3 Beteiligung an der
Erarbeitung stadtischer
Guterverkehrskonzepte

4.31 Grundsatze der Beteiligung

Die Beteiligung privatwirtschaftlicher und anderer
relevanter institutioneller Akteure aus Logistik, Handel,
Produktion und Handwerk ist eine Erfolgsbedingung
tiir die Abstimmung und Umsetzung ambitionierter
Malnahmen im stadtischen Glterverkehr.

Sie ist vorrangig problem- und ma3nahmenorientiert
und baut auf vorhandenen und bereits abgestimmten
generellen Zielen und Leitlinien der Stadt- und Ver-
kehrsplanung auf. Im Rahmen der Beteiligung werden
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Beispiele fur die Aufgabenorganisation im Bereich des
stadtischen Guterverkehrs

Das Land Berlin verfugt innerhalb der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt im
Referat ,Grundsatzangelegenheiten der Verkehrspolitik; Verkehrsentwicklungsplanung” Gber eine
Stelle, die die Aufgaben eines ,Kimmerers” fir den GUterverkehr wahrnimmt. Die Stelle ist in die
Linie eingeordnet (Referat), da sie aber zur Grundsatzabteilung der Senatsverwaltung gehort, hat
sie eine gesamtstadtische Funktion mit dem Charakter einer Stabsstelle. Die Aufgaben des Referates
sind in hohem Mal3e querschnittsorientiert und umfassen grundsatzlich alle Belange des stadtischen
Guterverkehrs im Rahmen der Stadtentwicklungsplanung. Zentrale Aufgabe ist die Fortschreibung
und Umsetzung des stadtischen Wirtschaftsverkehrskonzeptes als Teil des Stadtentwicklungsplans
Verkehr. Alle damit verbundenen Aufgaben werden von dem Referat auf eigene Veranlassung wahr-
genommen. DarUber hinaus ist das Referat bei Bauleitplanverfahren und weiteren férmlichen Plan-
verfahren im Rahmen verwaltungsinterner Beteiligungsroutinen grundsatzlich zu beteiligen. Gegen-
Uber anderen Behérden (u.a. Bezirksverwaltungen des Landes Berlin, StraRenverkehrsbehérde) und
stadtischen Gesellschaften (u.a. BEHALA) wirkt das Referat beratend und koordinierend. Insgesamt
wird die Aufgaben- und Ablauforganisation als sachgerecht bewertet. Die Personalausstattung ent-
spricht zwei Vollzeitaquivalenten.

Das Land Hamburg konzentriert in mehreren Senatsbehérden Mitarbeiter fir die Bereiche GUterver-
kehr und Logistik. Die Fachkollegen treffen sich in einem regelmalig tagenden Arbeitskreis Logistik.
Die AuRenkommunikation Ubernimmt die Leitung der Behoérde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation
(BWVI) bzw. die Hamburg Port Authority (HPA) fur Hafenangelegenheiten.

Die Stadt Koln verfigt im Amt fir Stadtentwicklung und Statistik Gber eine Sachbearbeiterstelle fir
Guterverkehr und Logistik. Seit 2012 wird fur Kéln und Umland ein regionales Logistikkonzept erarbeitet.
€s wird durch ein Logistikforum mit Interessenvertretern und externen Experten begleitet. Zuvor hatte
von 1992 bis 2008 eine ,GUterverkehrsrunde” fur den regelmafigen Informationsaustausch zwischen
Verwaltung und Wirtschaft gesorgt. Seit Juli 2012 findet dieser wieder jahrlich unter dem neuen Namen
Logistikforum Koln statt.

In der Stadt Dortmund ist der GUterverkehr innerhalb des Stadtplanungs- und Bauordnungsamts im
Geschaftsbereich Mobilitatsplanung angeordnet (Aufgabenwahrnehmung durch den Gruppenleiter fur
die gesamtstadtische Mabilitatsplanung). Unter anderem wird dort ein gesamtstadtisches Verkehrs-
modell fir den Personen- und Guterverkehr betrieben. Aktuell wurde fur das ,Verkehrskonzept Hafen”
ein ,Dialogverfahren Hafenverkehr” durchgefuhrt, an dem in einem Arbeitskreis Vertreter der Burger-
schaft, Interessenverbande, Burgerinitiativen, Politik, Verwaltung sowie die Dortmunder Hafen AG und
die Dortmunder Stadtwerke AG (DSW21) beteiligt waren.

Der schweizerische Kanton Basel-Stadt hat als Ergebnis seines 2015 erarbeiteten stadtischen Guterver-
kehrskonzeptes eine Planstelle (Vollzeit) innerhalb des Bau- und Verkehrsdepartements eingerichtet,
die alle Aufgaben im Zusammenhang mit der Umsetzung des Handlungskonzeptes bundelt und die
Konsultation mit Wirtschaftsakteuren organisiert. Dadurch wird gewahrleistet, dass alle relevanten
Fachstellen der Stadt- und Verkehrsplanung in die Ausarbeitung und Realisierung der EinzelmaRnahmen
eingebunden sind und ein zentraler ,Kimmerer” existiert. Gegentber dem Logistikcluster Basel, das von
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der Industrie- und Handelskammer und den Kantonen Basel-Stadt und Basel-Land sowie der Logistik-
wirtschaft der Region getragen wird, wirkt die Stelle berichtend und koordinierend. Die Erarbeitung des
stadtischen Glterverkehrskonzeptes war Folge eines Bulrgerentscheides zur Anderung des kantonalen
Umweltgesetzes mit dem Ziel, den Kraftfahrzeugverkehr im Stadtgebiet Basel bis 2020 um 10 Prozent
zu reduzieren. Die durch das gesetzgeberische Verfahren erzeugte Verbindlichkeit der Zielsetzung
unterstutzte die Einrichtung und Bedeutung der Stelle und fordert den Umsetzungsprozess maf3geblich.

Zielsetzungen ggf. zeitlich, inhaltlich und im Hinblick auf
die Wirkungsevaluation weiter konkretisiert. Umgekehrt
sollten Gesamtverkehrsentwicklungspléne nicht schon
dezidiert MaRnahmen vorgeben.

Im Dialog wird es moglich, Konsens tiber konkrete fach-
liche Details der Umsetzung und tiber zeitliche Meilen-
steine herzustellen, Verstdndnis und Vertrauen unterei-
nander zu schaffen und Konflikte zu entschérfen. Die fiir
formliche Planverfahren gesetzlich verbindlich vorge-
sehenen Beteiligungsverfahren kénnen diese Funktion
nicht erfiillen. Komplementér hat es sich daher bewahrt,
Beteiligungsverfahren in der informellen stadtebaulichen
und verkehrlichen Rahmenplanung zu etablieren.

Empfehlenswert sind sowohl projektbezogene Beteili-
gungsverfahren (wie etwa im Rahmen der Erarbeitung
eines stadtischen Giiterverkehrskonzepts) als auch
standige Konsultationskreise zwischen Wirtschaft und
Verwaltung (mehr dazu in Kapitel 4.4). Die in zahlreichen
Leitfdden sowie im Technischen Regelwerk fiir die Ver-
kehrsplanung® dokumentierten Empfehlungen fiir die
Konzeption und Durchfiihrung von Beteiligungsverfah-
ren gelten sinngem&f auch fir den Giiterverkehr.

Wenngleich die grundsétzliche Bereitschaft von Unter-
nehmen an der Mitwirkung bei kommunalen Handlungs-
konzepten fiir den Giiterverkehr meist gegeben ist, hdngen
Erfolg und Nachhaltigkeit derartiger Konsultations- und
Abstimmungsprozesse von zahlreichen Faktoren und
Randbedingungen ab. Als wesentliche Bedingungen haben
sich eine hohe Verbindlichkeit in der Zusammenarbeit

(u. a. personale Kontinuitat, Verlédsslichkeit von Abspra-
chen), konkrete und klar abgegrenzte Zusténdigkeiten des
Beteiligungsgremiums sowie eine erkennbare Beeinfluss-
barkeit von Entscheidungen erwiesen (z. B. Beratung von
Empfehlungen des Gremiums im Rat der Stadt).

65 Etwa FGSV (2018).

4.3.2 Stakeholderanalysen klaren das

Beteiligungsziel und die Interessenlagen
Die groRtenteils gescheiterten Citylogistik-Projekte der
1990er und frithen 2000er Jahre haben gezeigt, dass
stédtische Logistikkonzepte nach dem Prinzip ,one size
fits all” nicht funktionieren. Die Teilmérkte der Logistik
(z.B. Stliickgut und Pakete), bestehende Logistiksysteme
der Warenhéuser und des filialisierten Lebensmittel -
handels sowie differenzierte logistische Anforderungen
gewerblicher und privater Endkunden sind dafiir zu
unterschiedlich strukturiert. Das bedeutet aber keines-
wegs, dass eine Steuerung des stddtischen Gliterverkehrs
wirkungslos bleiben muss. Vielmehr geht es darum,
schrittweise und verlédsslich kalkulierbar einen fairen
und ambitionierten Rahmen zu schaffen, der passende
Anreize setzt, damit die privatwirtschaftlichen Akteure
ihre Logistik nachhaltig organisieren konnen und die
Potenziale einer Verkehrswende in allen Teilsegmenten
des stddtischen Gliterverkehrs ausschopfen.

Aus unternehmerischer Sicht steht in der Regel die
Losung konkreter Probleme und ggf. die Vermeidung von
,drohenden"” Restriktionen im Vordergrund des Inter-
esses. Behinderungen der Lieferfahrzeuge durch Staus,
fehlende Lieferflédchen, Einfahrtrestriktionen in zentrale
Geschéftsbereiche und eine als unverhaltnisméfRig emp-
fundene Verkehrsiiberwachung gehéren zu den typi-
schen Ausgangspunkten fiir ein Beteiligungsinteresse.
Unternehmen erwarten ein Mitspracherecht, wenn es
um stéddtische Ma3nahmen geht, die zur Umstellung von
aus ihrer Sicht effizient organisierten Logistikprozessen
und zu Kostensteigerungen fihren.

Bei der Erarbeitung stadtischer Giiterverkehrskonzepte
gilt es daher auszuloten, wo bei den an der Transportkette
Beteiligten Potenziale zur Reduzierung des Verkehrs,

der modalen Verlagerung und emissionsarmer Antriebe
liegen und unter welchen Bedingungen diese im Sinne
einer nachhaltigen Stadtentwicklung aktivierbar wéren.
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Die zeitlich befristete Akteursbeteiligung am Giiter-
verkehrskonzept ist essenziell fiir die Bewertung der
Wirksamkeit, VerhéltnismafRigkeit und Realisierbarkeit
von Mallnahmen.

Die Dauer und Héufigkeit von Gremiensitzungen mis-
sen vor Beginn geklart, eng begrenzt und die Themen
umsetzungsorientiert sein. Unternehmen erwarten auf
kommunaler Seite entscheidungsfédhige Gespréachs-
partner und haben erfahrungsgeméaf nur begrenztes
Verstédndnis fiir komplizierte Entscheidungsprozesse in
der Verwaltung.

4.3.3 Gemeinsame Bewertung von Problemen und
Handlungsbedarfen
Fiir ein gemeinsames Problemverstédndnis sind aus-
fiihrliche, detaillierte und aktuelle Zustandsanalysen
und Datenaufbereitungen grundlegend (siehe hierzu
Kapitel 3). Ziel ist es, bereits zu Beginn des Beteiligungs-
verfahrens zu einer gemeinsam getragenen Zustands-
bewertung und Beurteilung von Handlungsbedarfen zu
gelangen. Da Kommunen in der Regel nur eingeschrénkt
Uber Daten zum stédtischen Gliterverkehr verfiigen,
kommt der Stakeholderbeteiligung auch in der Datener-
hebung und -bewertung eine erhebliche Rolle zu.
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Relevante Informationen kénnen direkt in Beteiligungs-
gremien eingebracht werden. Dariiber hinaus haben sich
Fallstudien bei typischen und lokal besonders relevan-
ten Unternehmen der Logistik (Stiickgutspediteure und
Paketdienste), des Lebensmitteleinzelhandels (Vollsor-
timenter, Discounter), der Gastronomie und der Abfall-
wirtschaft bewahrt (genauere Beschreibung siehe Kapi-
tel 3). Sie kénnen dem Beteiligungsprozess vorgeschaltet
werden oder nach Anbahnung durch den Beteiligungs-
prozess starten und sollten von einem externen Berater
durchgefiihrt werden, der keine eigenen Projektinteres-
sen verfolgt bzw. den Stakeholdern zuzuordnen ist. Durch
vertraulich gefiihrte Gespréache konnen Logistikprozesse,
Kostenstrukturen und Problemlagen aus einzelunterneh-
merischer Sicht herausgearbeitet werden, die Ansatz-
punkte fiir erfolgversprechende Mafinahmen ergeben.
Im Beteiligungsprozess dienen die anonymisiert und
systematisiert aufbereiteten Ergebnisse zur schnel-

len Einarbeitung in die Problemlagen und férdern ein

gemeinsames Problemverstédndnis.

Der Zeitbedarf fiir Empirie (und ggf. daftir erforderliche
Auftragsvergaben) ist bereits bei der Zeitplanung fiir die
Akteursbeteiligung zu beachten. Sollten im Rahmen des
Beteiligungsverfahrens offene Fragen entstehen, kénnen
zusatzliche empirische Untersuchungen nittzlich sein.



Agora Verkehrswende | Steuerung und Koordinierung der stadtischen Guterverkehrsplanung

Beteiligungsformate

Basel: Stadtisches Giterverkehrskonzept

Ausloser fir die Erarbeitung des stadtischen Glterverkehrskonzeptes war eine durch Blrgerentscheid
initiierte Anderung des Umweltgesetzes des Kantons Basel-Stadt, die die Reduzierung des Kfz-Ver-
kehrs in Basel bis 2020 zum Ziel hat. Fur die Konzepterarbeitung wurden insgesamt drei Steuerungs-
und Beteiligungsgremien eingerichtet: Die Arbeit des externen Gutachters wurde durch eine Projekt-
gruppe (5 Sitzungen) begleitet, in der die fachlich Zustdndigen der Amter fiir Stadtplanung und fiir
Mobilitat, Vertreter des Nachbarkantons Basel-Land und der Region (Agglomeration Basel) sowie die
Geschaftsfihrung des Logistikclusters Basel vertreten waren. Mittels einer Steuerungsgruppe (drei Sit-
zungen) wurden Ergebnisse und wichtige Weichenstellungen in die Leitung des Bau- und Verkehrs-
departements Ubermittelt und abgestimmt. Als vorwiegend extern besetztes Gremium diente eine
Begleitgruppe (2 Sitzungen) aus Vertretern der Handels- und Logistikunternehmen, die in der Region
Basel aktiv sind, sowie des Logistikclusters und des federfuhrenden Amtes fur Mabilitat. Die Gesamt-
bearbeitungszeit des Guterverkehrskonzeptes umfasste rund ein Jahr. Die Aufteilung in drei kleine
Gremien wirkte sich positiv auf die Sitzungsorganisation, die Gesprachsfihrung (Themen und Rollen-
verstandnis) und die notwendigen inhaltlichen und prozessualen Abstimmungen aus.

Berlin: Fortschreibung des Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzeptes (IWVK)

Die Fortschreibung des IWVK aus dem Jahre 2005 ist eine Pflichtaufgabe, die sich aus dem Mobilitats-
gesetz des Landes Berlin ergibt. Beteiligt wurden rund 80 Wirtschaftsverbande, Einzelunternehmen
und weitere Institutionen. In 11 Workshops (mit jeweils betroffenen Beteiligten) wurden die Themen
e GrofRraum- und Schwertransporte (GST),

e Entsorgungsunternehmen und -infrastruktur,

» Luftfracht,

e Kurier-, Express-, Paketdienste/Post-Dienste,

» Binnenschifffahrt, Schienenguterverkehr, Logistikstandorte und -knoten,

« Wirtschaftsverkehr auf der StralRe,

e Industrie 4.0 und der Wirtschaftsverkehr,

» Verkehrsdaten/Verkehrsinformationen,

» Wirtschaftsverkehr und Berliner Zukunftsorte

behandelt. Die Beteiligung wurde als zweistufiger Workshop (siehe Abbildung 4.1) angelegt, wobei in
der ersten Stufe Status quo, Probleme und Ursachen dafur behandelt wurden. In der zweiten Stufe
wurden Lésungsansatze, Verantwortlichkeiten, Indikatoren zur Uberpriifung der MaRRnahmenwirkun-
gen und das Monitoringsystem abgestimmt. Dieses Verfahren ist zwar fur alle Beteiligten zeitaufwen-
dig, ermoglicht aber eine angemessen detaillierte Besprechung und eréffnet den Teilnehmenden die
Maglichkeit, zwischen den Workshops Diskussionsstande in die eigenen Organisationen zurtckzukop-
peln. Die Ergebnisse der Beratungen wurden von der Senatsverwaltung in der Beschlussvorlage an
den Senat zur IWVK-Faortschreibung berutcksichtigt.
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Zweistufiger Aufbau der Fachworkshops im Rahmen der Fortschreibung
des Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzeptes Berlin Abbildung 4.1

Problemanalyse

Workshop 1 » Beschreibung Status quo
» Beschreibung der Kernprobleme
« Abgrenzung der Hauptursachen
Ziel- und Lésungsanalyse
 Diskussion der Ergebnisse aus Workshop 1
Workshop 2 . 2

« Identifikation zielfUhrender MalRnahmen

« Klarung von Rollen, Mandaten

» Bestimmung von Indikatoren fir den MaBnahmenerfolg,
Festlegung eines Monitoringsystems

Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (2016)

Wien: Regionaler Aktionsplan Nachhaltige Logistik Wien — Niederdsterreich

Die beiden o6sterreichischen Bundeslander Wien und Niederdsterreich sind wirtschaftlich eng verbun-
den. In einem breit strukturierten Stakeholderprozess wurde zwischen 2017 und 2019 ein regionaler
Aktionsplan zur Steuerung des Guterverkehrs erarbeitet.* Steuerung und Projektleitung lagen in den
Handen der Landes- und Stadtverwaltung sowie der Wirtschaftskammern von Wien und Niederoster-
reich. Grundsatze wie eine Reduktion des Verkehrsaufkommens werden von der Wiener Vizeburger-
meisterin, dem niederdsterreichischen Landesrat fur Mobilitat sowie den Prasidenten der Wirtschafts-
kammern beider Bundeslander getragen. Auch in der Umsetzung von Pilotprojekten bleiben die

4 Haupttrager des Prozesses gemeinsam aktiv.

An der Erstellung des Aktionsplans haben rund 100 Expertinnen und Experten im Rahmen von
Interviews und Arbeitskreisen mitgewirkt. Weitere 200 Personen konnten online ein Feedback zu
Zwischenergebnissen einbringen. Zusatzlich wurde ein Beratungsgremium zur Vorbereitung von Ent-
scheidungen Uber die Meilensteine des Projektes eingeladen. Es umfasste unter anderem Vertreterin-
nen und Vertreter aus den Bereich Logistik (Straf3e, Schiene, Wasser), Industrie, Handel sowie Bezirks-
und Gemeindepolitik und Wissenschaft.

* ARGE L2030+ (2019), S. 32-39
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4.4 Standige Konsultationskreise

Zur Verstetigung von Partizipation und Kommunikation
eignen sich dauerhaft angelegte Konsultationskreise.
Sie dienen der Beratung zwischen Politik, Verwaltung
und Logistikwirtschaft. Ihr fachlicher Zuschnitt kann
sich ggf. an den bereits im Rahmen der Erstellung eines
Guterverkehrskonzeptes eingerichteten Arbeitsgruppen
orientieren. Plattformen fiir Austausch und Vernetzung
sind nitzlich, um kommunale Infrastrukturmafnahmen
und verkehrsrechtliche MaRnahmen abzustimmen und
konkrete Projekte in der Stadtlogistik anzustofRen, indem
sie die handelnden Akteure zusammenfithren.

Aus dem stédtischen Gliterverkehrskonzept kann aufRer-
dem der Auftrag an den Konsultationskreis ergehen, die
MalRnahmenevaluation zu begleiten, die Verwaltung ggf.
beim Nachjustieren von Mafinahmen zu beraten und an
der spéateren Fortschreibung des Giiterverkehrskonzeptes

mitzuwirken.

Auf der anderen Seite dienen Logistikinitiativen oder
Logistikcluster etc.®® hdufig eher der Positionierung
einer Wirtschaftsregion in Markten. Auch sie sollen die
Logistikwirtschaft in der Region durch Austausch und
koordiniertes Handeln stérken. Sie vereinen Unterneh-
men, Verbande und beziehen zum Teil Verwaltungen ein
(Kommunen, Regionalplanungsbehorden, kommunale
Wirtschaftsfoérderung etc.). Aktuell ist die Sicherung von
Entwicklungsflédchen fir Logistikfunktionen (Transport,
Umschlag, Lagerhaltung, Mehrwertdienstleistungen)
ein wichtiges Thema fir Logistikinitiativen in vielen
Ballungsrdumen.

Durch die Flachenknappheit in ,wachsenden Rdumen"
werden Logistikansiedlungen haufig an die Peripherie
gedréngt und flihren so zu einer Suburbanisierung. Die
noch entwicklungsfédhigen Standorte verfiigen in der
Regel nicht Gber die fiir Berufspendler notwendige gute
OPNV-Erreichbarkeit und ziehen einen Ausbaubedarf
der Strallennetze nach sich. Die Fahrtweiten in die zu
versorgenden Stidte steigen und die Nutzbarkeit batte-
rieelektrischer schwerer Lkw wird verschlechtert.

66 Unter anderem Logistik-Initiative Hamburg (0.].); Zukunft
Emden GmbH (o.].).

Logistikinitiativen kénnen dazu beitragen, Bedarfe zu
klaren und Lésungsansétze zu entwickeln und sollten
kooperativ mit den planenden, oftmals um Firmenan-
siedlungen konkurrierenden Gebietskdrperschaften

zusammenarbeiten.

4.5 Raume fur Innovationen in der
stadtischen Verwaltung

Die kommunale Aufgabenorganisation mit ihrer sekto-
ralen Verteilung von Zusténdigkeiten steht tendenziell
einer projektbezogenen integrierten Arbeitsweise ent-
gegen. Flir neue oder besonders umfangreiche Vorhaben
hat sich deshalb die Einrichtung zeitlich befristeter
Projektgruppen etabliert mit dem Ziel, die erforderlichen
Kompetenzen in einer Verwaltungseinheit zu biindeln

und eine Planung schneller durchfithren zu kénnen.

Eine Sonderform dieser projektgruppenorientierten
Aufgabenorganisation sind die Agilen Teams der Stadt
Wien. Sie werden fiir einen Zeitraum von ca. zwei bis
drei Monaten gebildet, indem stédtische Mitarbeiter von
anderen Aufgaben befristet freigestellt werden und eine
eng begrenzte Aufgabenstellung erhalten, die in diesem
Zeitraum abzuschlieflen ist. Damit ist fallweise auch

die intensive Einbindung externer Fachleute etwa aus
Wirtschaftsverbédnden oder von Unternehmen méglich,
die eine Planung ausgeldst haben.

Agile Teams bieten die Chance, Planungsschritte zeitlich
stark abzukirzen. Im Rahmen ambitionierter stadti-
scher Giiterverkehrskonzepte sind sie eine Option, klar
definierbare Teilaufgaben wie die Standortsuche fiir ein
Mikrodepot oder Paketstationen sowie die Anlage von
Ladezonen im 6ffentlichen Stralenraum umfassend

zu l6sen und damit den Gesamtprozess erheblich zu
beschleunigen. Auch die Kommune selbst als Verkehrs-
erzeuger kann Gegenstand von Projekten sein, fiir die
sich eine zeitlich befristet tétige Arbeitsgruppe lohnt. So
kann etwa ein Konzept fiir die schrittweise Umstellung
der kommunalen Nutzfahrzeugflotte auf E-Fahrzeuge
erarbeitet werden. Eine weitere Losung, die inner-

halb einer zeitlich begrenzten Projektgruppe erarbeitet
werden kann, ist die gebiindelte Belieferung mit Bliro-
material und anderen Verbrauchsgiitern, in die ggf. auch
private Empfanger im Umfeld der Verwaltungsstandorte
einbezogen werden.
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Denkbar ist auch, dauerhaft eine zentrale Anlauf-

stelle innerhalb der Verwaltung zu schaffen, die
Genehmigungsprozesse und Umsetzungsmafnahmen im
Zusammenhang mit logistischen Innovationsprojekten
koordiniert. Wichtige Impulse fiir die neue Organisation
von verwaltungsinternen Zustdndigkeiten kdnnen auch
durch (extern finanzierte) Forschungs- und Innovati-
onsprojekte entstehen. Fiir kleinere Kommunen stellt
dies héufig eine praktikable Moglichkeit fiir den Einstieg
in eine aktive Befassung mit dem stédtischen Giiterver-
kehr dar.

Nicht zuletzt konnen Kommunen die Transformation

des Logistiksektors auch {iber die Bereitstellung von
Infrastruktur zur Produktentwicklung und Vernet-

zung unterstiitzen. So hat beispielsweise die Hambur-
ger Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und Innovation
gemeinsam mit der Logistik-Initiative Hamburg den
Digital Hub Logistics in Hamburg eingerichtet.” Ziel ist
es, neue Geschéftsfelder wie 3D-Druck oder Blockchain
innerhalb der Logistik zu erschliefRen. Dafiir wird ein
Netzwerk zwischen jungen Start-ups, etablierten Unter-
nehmen, der Politik und der Wissenschaft geschaffen.
Eine ghnliche Einrichtung zur Férderung von Innovation
wurde mit dem Digital Hub Logistics Dortmund initi-
iert®®. Unter anderem werden dort geteilte Arbeitsplétze,
Versuchshallen und Experimentierfldchen angeboten.

67 Digital Hub Logistics GmbH (0.].).
68 EffizienzCluster Management (o.].).
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51 Zusammenfassung

Die Verkehrswende im stédtischen Giiterverkehr braucht
ein wirksames Handlungskonzept, das privaten Akteuren
unter gleichen und planbaren Bedingungen Anreize fiir
die erforderlichen Verdnderungen bietet. Dafiir empfehlen

wir den Kommunen folgende Ma3nahmen:

—[ P
Schritt 1:

Mehr Raum fur den Guterverkehr in der Stadt schaffen
Stddte und Gemeinden richten deutlich mehr Lade-
zonen im 6ffentlichen Raum ein. Diese werden von
falsch geparkten Pkw freigehalten — das Buligeld
betrégt 40 oder 55 Euro, bei ldngerer Behinderung wird
abgeschleppt. Zugleich wird aber auch das unrechtmaé-
Rige Be- und Entladen - etwa in der zweiten Reihe -
sanktioniert. Ohne solche Sanktionen fehlt der Branche
ein wirkungsvoller Impuls, um das stetig wachsende
Fahrtenaufkommen zu reduzieren oder auf neue,
platzsparende Lieferkonzepte wie die Lastenradlogistik
umzusteigen. Mehr dazu in Kapitel 5.5.

Mebhr Straflen werden zu Fulgéngerzonen. Diese
steigern die Lebensqualitét der Bevolkerung und sind,
wenn fiir den (Lasten-)Radverkehr oder kompakte,
elektrische Zustellfahrzeuge freigegeben, ein Impuls fiir
die emissionsfreie Belieferung. Wichtig ist hierbei, dass
die Vertréglichkeit mit dem Fullverkehr im Mittelpunkt
steht. Der Lieferverkehr mit konventionellen Antrieben
wird vor der FulRgdngerzone in Ladezonen umgelenkt. In
begriindeten Fallen erteilen die Kommunen Ausnahme-
genehmigungen. Mehr dazu in Kapitel 5.8.

Die Kommunen beginnen zeitnah eine aktive Flachen-
und Liegenschaftspolitik fiir die Stadtlogistik. Derzeit
verdrangen steigende Gewerbemieten, innerstédtische
Nachverdichtung und die Aufgabe von Gliterbahnhdfen
logistische Nutzungen an den Stadtrand. Bendtigt aber
werden zentrumsnahe Logistikknoten unterschiedli-
cher GroRe — vom Mikrodepot bis zum Cityterminal.
Kommunen stellen dafiir (eigene) Flachen bereit, un-
terstiitzen bei der Fldchensuche oder sichern im Zuge
von Planungsverfahren Logistikflachen. Bei Stadtent-
wicklungsprojekten werden Logistiknutzungen und
Ladefldchen von Beginn an mitberticksichtigt. Mehr
dazu in Kapitel 5.6 und 5.7.

o)

Schritt 2:
Den Umstieg auf emissionsfreie und verkehrs-
sichere Nutzfahrzeuge beschleunigen

Der Bund stellt in den néchsten Jahren deutlich mehr
Fordermittel fiir Nutzfahrzeuge mit elektrischem
Antrieb bereit. Sollten Kommunen eigene Férderpro-
gramme auflegen oder komplementére Malinahmen
umsetzen, so empfiehlt sich ein besonderer Fokus auf
die Erneuerung des Transporter-Fuhrparks. Mehr als
die Halfte der Fahrzeuge zwischen 3,5 und 7,5 Tonnen
ist iber zehn Jahre alt. In diesem Segment stehen in
absehbarer Zeit zahlreiche elektrische Modelle zur
Verfiigung.

Die Lastenradlogistik wird durch den Bau ausreichend
breiter Radverkehrsanlagen, durch die Beseitigung
von Unfallschwerpunkten sowie durch Unterstiitzung
bei der Flachensuche fiir Mikrodepots vorangebracht.
Testprogramme und Férdermittel fiir die Anschaffung
von (elektrischen) Lastenfahrrédern erhdhen rasch die
Sichtbarkeit und Verbreitung der Lastenradlogistik.
Stédte und Gemeinden verstehen sich als Vorbild. Sie
beschaffen ausschlieflich Fahrzeuge mit elektrischen
Antrieben und Abbiegeassistenten fiir den kommu-
nalen Fuhrpark. Dafiir nutzen sie die bereitgestellten
Bundes- und Landesmittel. Mehr dazu in Steck-

brief 7.2 im Anhang.

Fir eine stérkere Elektrifizierung des stadtischen
Gliterverkehrs braucht es in erster Linie Ladeinfra-
struktur an den Firmenstandorten — und nicht im
6ffentlichen Raum. Um zu kléren, ob beispielsweise in
Gewerbegebieten die Verteilnetze ausgebaut werden
missen, verschaffen sich Kommunen, Unternehmen
und Netzbetreiber rasch einen Uberblick tiber kiinftig
erforderliche Ladekapazititen. Je kiirzer die Stand-
bzw. Ladezeit ist und je grofier die Zahl der Fahrzeuge
in einer Flotte, desto wichtiger sind die Hohe der
verfligharen Stromnetzanschlussleistung und ein
betriebliches Lademanagement.

Mittelfristig richten die Kommunen erste Null-
emissionszonen ein. Diese sind der zentrale Hebel fiir
die Erneuerung von Zustellflotten und Logistikkonzep-
ten. Insofern tragen sie gleichermalfien zu Klimaschutz
wie zu Luftreinhaltung bei. Mehr dazu in Kapitel 5.3.
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Schritt 3:
Neue Logistikkonzepte ermdglichen und unterstiitzen

68

Die Kommunen nutzen ihre Marktmacht bei eigenen
Beschaffungen, um die Etablierung von Konzepten
zur empféngerbezogenen Biindelung zu unterstiitzen.
Daftir lassen Stadte und Gemeinden Lieferungen an
Amter, Schulen oder Kommunalbetriebe iber eine
c/o-Adresse zu einem zentrumsnahen Logistik-Hub
versenden. Von dort erfolgt die gebiindelte Zustellung
uber ein spezialisiertes Logistikunternehmen mit
emissionsfreien Fahrzeugen. Sendungen zwischen
6ffentlichen Einrichtungen werden, wo immer mog-
lich, ausschlieflich per Lastenrad verschickt. Mehr
dazu in Steckbrief 7.7 im Anhang.

Bei Vertragen mit Dritten vereinbaren die Kommunen
mit den Auftragnehmern, dass die eingesetzten
schweren Nutzfahrzeuge mit Abbiegeassistenten
ausgestattet sind.

Die Stédte forcieren die Konsolidierung des
Baustellenverkehrs. So kann in stéddtebaulichen Ver-
tréagen ein Baustellenlogistikkonzept vereinbart wer-
den, das auf Verkehrssparsamkeit und Konsolidierung
setzt. Besonders sinnvoll ist dies bei groflen Baustellen
in verkehrlich problematischer Lage. Mehr dazu in
Steckbrief 7.9. Fiir den Handwerkerverkehr vergeben
die Kommunen tagesgenaue Ausnahmegenehmigun-
gen fiir das Parken, um einen Anreiz zur Vermeidung
von Fahrten zu schaffen.

Gleisanschliisse sind eine wichtige Voraussetzung fiir
eine nachhaltige Logistik, auch in den Stadten. Der
weitere Abbau von Gleisanschliissen wird gestoppt.
Langfristig sollen keine gréfReren Betriebs- und Ge-
werbefldchen mehr ohne Gleisanschluss entwickelt
werden. Mehr dazu in Kapitel 5.7.

G

Schritt 4:
Durch Preismechanismen die Nutzung der
Verkehrsinfrastruktur effizienter gestalten

Deutschlandweit soll der Bund ein Mautsystem zur
nutzungsabhéngigen Bepreisung der Verkehrsinfra-
struktur aufbauen. Geschieht dies auf absehbare Zeit
nicht, konnen die Lander einen gesetzlichen Rahmen
schaffen. Die Kommunen bringen sich in die Gesetz-
gebung ein, damit die Preisgestaltung auch in Stadten
eine verkehrliche und 6kologische Lenkungswirkung
erzielt (vergleichbar mit einer Citymaut). Kfz-Fahrten
werden auf den OPNV oder Radverkehr verlagert, was
Staus und verkehrsbedingte Umweltverschmutzun-
gen verringert. Die weiterhin notwendigen Fahrten
des stadtischen Gtliterverkehrs konnen stérungsfreier
durchgefiihrt werden. Zugleich entsteht ein Impuls
fir die zeitliche und fahrzeugbezogene Biindelung von
Lieferungen. Mehr dazu in Kapitel 5.4.



5.2 Klassifizierungsschema fur
MafRnahmen im stadtischen
Guterverkehr

Es herrscht kein Mangel an Ideen und an wohlklingen-
den Namen fiir innovative und bewéhrte Losungen in der
stédtischen Logistik. Wie Abbildung 5.1 zeigt, lassen sich
diese in der Regel verschiedenen Kategorien zuordnen:
infrastrukturelle Mafnahmen, die Ausriistung von
Fahrzeugen und Logistikgebduden sowie kommunale
Steuerung.

Mogliche Malnahmen im Bereich der materiellen
Infrastruktur umfassen die 6ffentliche Verkehrsinfra-
struktur (z. B. Sicherung von Gleisanschliissen) sowie die
Entwicklung und Bereitstellung von Fldchen (z. B. Lade-
zonen) sowie Umschlagsknoten (z. B. Mikrodepot oder
Cityterminals).

Wiéhrend die Kommune fiir die planungs- und baurecht-
liche Vorbereitung von Mikrodepots oder Cityterminals
verantwortlich ist, liegen Bau und Betrieb iblicherweise
in der Hand von Unternehmen. Denkbar sind jedoch

Malinahmen im Bereich des stadtischen Guterverkehrs

Agora Verkehrswende | MalRnahmen und Instrumente

auch kommunal gebaute und ggf. auch betriebene sowie
diskriminierungsfrei zugéngliche Umschlagpunkte®.

Die immaterielle Infrastruktur umfasst Daten und Platt-
formen fiir die Informationsverbreitung sowie Logistik-
prozesse. Insbesondere Daten werden in der Regel durch
die 6ffentliche Hand bereitgestellt (z. B. Informationen
uber Verkehrssteuerung und Verkehrsstérungen). Die
Verdnderung von Logistikprozessen mit dem Ziel,
Warenlieferungen zu biindeln oder in verkehrsschwé-
chere Zeiten zu verlagern, ist dagegen Aufgabe von
privaten Akteuren.

Ausriistungsmaflnahmen werden durch private Akteure
umgesetzt. Hierbei geht es um Fahrzeuge (z.B. Einsatz von
Lastenrddern, Elektroantriebe, Gerduschddmmung am
Fahrzeug und bei Flurférdergeraten, Abbiegeassistenten)
sowie um Ladungstréger (z. B. fahrzeuglibergreifende
Behaéltersysteme, Gerduschddmmung bei Rollcontainern)
und Ausriistungen (z.B. Barcodescanner) fir das Handling
von Sendungen.

69 BMVI(2019a).

MaBnahmenbaukasten

Zusammenwirken der MaRnahmen

v v
Materielle Immaterielle
Infrastruktur Infrastruktur

Prozesse

Verantwortlicher Akteur: Kommune

Eigene Darstellung

Abbildung 5.1
v v
Ausristung Governance/
Steuerung
Fahrzeuge
Ladung/interne
Infrastruktur
A c

Anreize setzen

B Logistikwirtschaft
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MafRnahmen aus dem Bereich Governance bzw. Steu-
erung umfassen Regulationen (z. B. Lieferzeitfenster,
Zufahrtbeschrankungen, Citymaut) sowie die Mode-
ration von Abstimmungsprozessen (z. B. Runder Tisch
Innenstadtlogistik). Dafiir sind die Kommunen ausrei-
chend und kontinuierlich mit Personal- und Sachmitteln
auszustatten (siehe Kapitel 4).

Handlungskonzepte sind dann besonders wirkungsvoll,
wenn die einzelnen Mafnahmen ineinandergreifen und
sich gegenseitig stirken. Vermieden werden miissen
Fehlanreize, die zu mehr Verkehr fiihren oder lediglich
die Kosten und Aufwénde bei den Beteiligten steigern.
Wesentlich fiir die Wirksamkeit der Handlungskonzepte
ist, dass den einzelnen Malinahmen eindeutige Zustén-
digkeiten und Ressourcen fiir die Umsetzung zugeordnet
werden konnen.

5.3 Klimaschutz und Luftreinhaltung

5.31 Internationale und nationale
Handlungserfordernisse
Die EU-Kommission verfolgt mit dem Européischen
Klimagesetz das Ziel, Europa bis 2050 klimaneutral zu
machen.”® Deutschland hat bereits 2019 ein nationa-
les Klimaschutzgesetz beschlossen. Darin ist das Ziel
festgeschrieben, bis 2030 den Treibhausgasausstoft um
mindestens 55 Prozent zu verringern.” Im Verkehrsbe -
reich betrégt das Reduktionsziel fiir diesen Zeitraum
42 Prozent.

Zugleich stellt die Luftverschmutzung das groflte
umweltbedingte Gesundheitsrisiko in Europa dar. Sie ist
fiir rund 400.000 frithzeitige Todesfélle verantwortlich
und eine der Hauptursachen fiir Herz- und Lungen-
krankheiten. Etwa 77 Prozent der EU-Bevolkerung

sind Feinstaubbelastungen ausgesetzt, die iiber dem
PM2.5-Grenzwert der WHO liegen.”?

In der deutschen Politik dominierte in den letzten Jahren
die bislang nur unzureichend umgesetzte Senkung der
NO,-Belastung.” 2019 wurden noch immer an 27 Prozent

70 Europaische Kommission (2020).
71 Bundesregierung (2019c).

72 EEA (2019).

73 UBA(2018).
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der Verkehrsmessstellen die Grenzwerte fiir NO, tiber-
schritten.” In einzelnen Stddten wie zum Beispiel Diissel -
dorf zeigt sich, dass die Immissionswerte nur sehr langsam
im Laufe der Zeit sinken (um ca. 4 Prozent pro Jahr).

5.3.2 Bedeutung des stadtischen Guterverkehrs
Der stadtische Gliterverkehr hat fiir Klimaschutz und
Luftreinhaltung eine zentrale Bedeutung. Bereits 2011
hat die EU-Kommission deswegen in einem Weibuch
eine Strategie flir eine annéhernd emissionsfreie Stadt-
logistik bis 2030 formuliert. Die Datenlage zum stadti-
schen Gliterverkehr ist jedoch insgesamt sehr liickenhaft.
Aullerdem variiert sein Anteil an Schadstoffen bzw.
CO,-Emissionen von Ort zu Ort. Mit Verweis auf einige
ausgewdhlte Quellen kann jedoch eine ungefdhre Gro-
Renordnung vermittelt werden.

In deutschen Stadten trégt der stadtische Giiterver-
kehr mit 28 Prozent erheblich zur NO,-Belastung bei
(siehe Abbildung 5.2). Anderswo, etwa im niederlédndi-
schen Amsterdam, ist der Anteil des Gliterverkehrs an
der Belastung vereinzelt noch héher.”® An den Berliner
Hauptverkehrsstraflen stammt rund ein Drittel der
Feinstaubemissionen von schweren oder leichten Nutz-

fahrzeugen.”® Ahnliche Zahlen liegen fiir Amsterdam vor.

In Rostock sind Nutzfahrzeuge fiir 30 Prozent der stéd-
tischen CO,-Emissionen im Verkehr verantwortlich.” In
Amsterdam wiederum liegt der entsprechende Anteil des
stadtischen Giiterverkehrs bei rund einem Viertel.

5.3.3 Langsame Flottenumstellung in Deutschland
In einigen Stédten im europdischen Ausland wurden
bereits gezielte Schritte hin zu einer emissionsfreien
Stadtlogistik unternommen. Das ist in Deutschland nicht
der Fall. Die bisherigen Umweltzonen hatten lediglich
geringe Auswirkungen auf die Flottenzusammensetzung.
Grund dafiir sind zahlreiche Ausnahmegenehmigungen
sowie die spéte Einflihrung der jeweiligen Verschar-
fungen.’® Mit heutigem Stand sind in den Umweltzonen

74 UBA (0.].).

75  City of Amsterdam (2019).

76  SenUVK Berlin (2019).

77 TU Dresden (2013).

78 Abgasnormen wurden erst ausgeschlossen, als sie bereits
nicht mehr erstzulassungsféhig waren, dazu Dahmen
(2019), S. 223, 301.
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meistens lediglich Fahrzeuge der Euronorm 1, 2 und 3
ausgeschlossen.

Von den in Deutschland bislang umgesetzten Diesel-
Fahrverboten blieb der Giiterverkehr in der Regel ausge-

nommen.”

Im Durchschnitt sind die Fahrzeuge in deutschen
Lkw-Flotten acht Jahre alt (siehe Abbildung 5.3). Die
Flottenumstellung im Hinblick auf die Abgasnormen
(hier: Lkw > 3,5 t zul. GG) entspricht ebenfalls in etwa
diesen acht Jahren (siehe Abbildung 5.4).

In der deutschen Nutzfahrzeugflotte ist zwar ein Anstieg
an Fahrzeugen mit alternativen Antrieben wahrnehmbar,
dennoch liegt der Anteil an der Gesamtflotte 2019 bei nur
1,9 Prozent (siehe Abbildung 5.5).

79 Dazuu.a. Landeshauptstadt Stuttgart (o.].).
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Abbildung 5.2
P55
Ubrige Pkw
3%
Diesel-Pkw

5.3.4 Schneller zu mehr Klimaschutz und

besserer Luft
Fiir eine schnellere Flottenumstellung auf emissionsarme
bzw. -freie Antriebe sollten die zustédndigen Behdrden
Regeln fir die Einfahrt von Fahrzeugen mit hohem
Schadstoffausstol? definieren. Internationale Beispiele
zeigen, dass dafiir zwei Méglichkeiten bestehen. Naher
an der deutschen Praxis sind Einfahrverbote fiir Fahr-
zeuge, die bestimmte Emissionswerte nicht einhalten
(vgl. dazu das Praxisbeispiel Amsterdam). Alternativ dazu
kénnten Fahrzeuge mit einer Einfahrgebiihr belegt wer-
den, sofern sie Vorgaben zur Luftreinhaltung nicht ent-
sprechen. Diese Losung wurde beispielsweise in London
umgesetzt (mehr dazu weiter unten sowie im Kapitel 5.4
zur Bepreisung von Verkehrsinfrastruktur).

Die Mafinahme trégt zum Klimaschutz bei und hilft,

Immissionsgrenzwerte einzuhalten. Sie schafft aul3er-
dem erhebliche Anreize zur Biindelung auf der letzten
Meile und zum Einsatz innovativer Belieferungs- und
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Altersstruktur der deutschen Lkw-Flotte am 01.01.2019 Abbildung 5.3
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Lkw-Bestand 2010-2019 nach Abgasnormen (>3,5t zulassiges Gesamtgewicht) Abbildung 5.4
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Alternative Antriebe in der deutschen Lkw-Flotte

20
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Eigene Darstellung nach KBA (0.J. b)

Zufahrtsrechte neu definiert

In eine Niedrigemissionszone sollen Diesel-
Fahrzeuge erst ab der Abgasnorm Euro 6d
temp bzw. Euro VI einfahren.

Das Befahren von Nullemissionszonen ist
nur lokal emissionsfreien Fahrzeugen gestat-
tet. Ausnahmegenehmigungen (z.B. fur
selbstfahrende Arbeitsmaschinen) konnen
zur Vermeidung von Hartefallen weiterhin
notwendig sein, sollten aber eng begrenzt
werden. Hinsichtlich der Kommunikation
empfiehlt es sich, einen sinnvoll abgestuften
Fahrplan fir saubere Luft auszugeben, der
einen vorhersehbaren Zeitrahmen fur die
Einfihrung von Niedrig- und Nullemissions-
zonen festlegt. Als Vorbild wird die Vorge-
hensweise der Stadt Amsterdam empfohlen*
(siehe dazu das Praxisbeispiel auf S. 74).

* City of Amsterdam (2019).

-®- (NG

Agora Verkehrswende | Malsnahmen und Instrumente

Abbildung 5.5
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Gesamtbestand [Mio.]
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2015 2016 2017 2018 2019

-l Gesamtbestand

Fahrzeugkonzepte®. Diese werden in Deutschland bislang
weiterhin fast ausschlieRlich im Rahmen von Pilotprojek-
ten erprobt.

Bereits heute erwarten zahlreiche Unternehmen aus der
Logistikbranche eine stérkere Regulierung von Zufahrts-
rechten in die Stadte®. Durch die frithzeitige Kommunika-
tion der geplanten Beschréankungen (oder Preismechanis-
men) kann den Marktakteuren dabei Planungssicherheit
zum Beispiel bei der Beschaffung von Fahrzeugen gegeben
werden. Dabei geht es auch darum, der Fahrzeugindustrie zu
signalisieren, dass elektrische Antriebe zukiinftig schnell in
grofer Stiickzahl bendtigt werden. Die bislang ausgebliebene
Umsetzung des geltenden Rechts zur Luftreinhaltung sowie
die Aufschiebung von Entscheidungen durch langwierige
gerichtliche Einzelurteile sorgt hingegen fiir erhebliche
Unsicherheit bei den Akteuren des Gliterverkehrs.

80 Broaddus; Browne; Allen (2015).
81 WEF (2020).
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5.3.5 Zwei Schritte zur Weiterentwicklung

der Umweltzone
Die Weiterentwicklung der Umweltzone zu Niedrig-
emissionszonen bzw. Nullemissionszonen ist der néchste
Schritt, um verkehrsbedingte Emissionen zu senken und
die Effizienz des Lieferverkehrs zu erhohen. Internati-
onal haben sich fiir diese Instrumente die Begriffe Ultra
Low Emission Zone (ULEZ) und Zero Emission Zone (ZEZ)
etabliert). Beide kdnnen sowohl durch Einfahrverbote als
auch durch Preisinstrumente umgesetzt werden.

Bereits heute kénnen die jeweils zustdndigen Behorden®
ambitioniertere, das heildt iiber die derzeit geltende Praxis
hinausgehende Verkehrsverbote in den Luftreinhalte-
planen ankiindigen und - mit entsprechenden Uber-
gangsfristen — anordnen.®® Vor dem Hintergrund der

82 Die Bundeslénder regeln dies unterschiedlich. Vielfach sind
nicht die Kommunen zusténdig.

83 Die Malinahmen, die ein Luftreinhalteplan gem. § 40 Abs. 1
BImSchG festlegt, sind nach § 47 Abs. 6 BImSchG durch
Anordnungen oder sonstige Entscheidungen der zustén-
digen Trager 6ffentlicher Verwaltung nach dem Bundes-
Immissionsschutzgesetz oder nach anderen Rechtsvor-

geltenden Rechtslage ist bei Einfahrverboten jeweils
zwischen Umwelt- und Gesundheitsaspekten einerseits
und einer Einschrénkung der im staddtischen Giiterver-
kehr betroffenen Grundrechte andererseits abzuwégen.
Aufseiten der Fahrzeugeigentiimer haben eine moglichst
lange Vorbereitungszeit, eine stufenweise Ausdehnung
der betroffenen Gebiete sowie die Verfligbarkeit von
alternativen Zustellfahrzeugen und Lieferkonzepten
Einfluss auf die Frage, wie schwer die erwarteten Grund-
rechtseingriffe sind. In begriindeten Féllen kénnen auch
Ausnahmegenehmigungen erteilt werden.

Fir Euro-5-Diesel-Fahrzeuge sind zonale Verkehrsver-
bote bereits jetzt im Rahmen der Luftreinhaltepldne mog-
lich, fir Fahrzeuge der Emissionsklassen unter Euro-6d
temp mit angemessenen Ubergangsfristen. Dabei ist

zur Wahrung der VerhéltnismaRigkeit immer der Ver-

ursacheranteil aller Emittenten detailliert zu ermitteln.8

schriften durchzusetzen.

84 Berechnung der Emissionen erfolgt in der Luftreinhalte-
planung mit dem Handbuch Emissionsfaktoren des
StraBenverkehrs (HBEFA).

Praxisbeispiel: Ambitionierter Fahrplan fur saubere Luft in Amsterdam

Mit dem klaren Ziel, die Gesundheit und Lebensqualitat der Bevolkerung zu verbessern, hat Amster-
dam 2019 den Aktionsplan flr saubere Luft verabschiedet. MaRstab sind unter anderem die stren-
gen Luftqualitatsgrenzwerte der Weltgesundheitsorganisation. Bis 2030 soll der gesamte Verkehr in

Amsterdam emissionsfrei sein.

Die enthaltenen Malinahmen adressieren in erster Linie den Strallenverkehr und werden schrittweise
vom Zentrum auf das gesamte Stadtgebiet ausgedehnt. Die adressierten Akteure sind zunachst
offentliche Einrichtungen, in der weiteren Folge auch Unternehmen und schlief3lich Privatpersonen.

Anders als etwa London setzt Amsterdam — neben zahlreichen Anreizen und Férderungen - auch
auf zonale Fahrverbote. Bereits bis 2025 soll innerhalb des Autobahnrings die gesamte Stadtlogistik
ohne lokale Emissionen umgesetzt werden (siehe Abbildung 5.6).

Mit dem MafRnahmenbulndel des Clean Air Action Plan wird bereits 2025 eine CO,-Reduktion um
Uber 40 Prozent erwartet. FUr Stickstoffoxide betragt die erwartete Einsparung Uber 70 Prozent, bei

Feinstaub rund 30 Prozent (siehe Abbildung 5.7).

Es wird den deutschen Kommunen daher empfohlen, sich an dieser ambitionierten Vorgehensweise

ZuU orientieren.
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Schrittweise Ausdehnung der Fahrverbote in Amsterdam Abbildung 5.6

Eigene Darstellung nach City of Amsterdam (2019)

2022

Stadtzentrum emissionsfrei — fir Busse

2025

Gebiet innerhalb des Autobahnrings
emissionsfrei — flr Taxis, Busse,
Lieferfahrzeuge und Fahren

2030

Gesamtes Stadtgebiet emissionsfrei —
far alle Verkehrsmittel

Erwartete Reduzierung der verkehrsbedingten Emissionen in Amsterdam bis 2025 Abbildung 5.7

2025

Nullemissionszone fur Taxis, Busse, Lkw und Lieferfahrzeuge

[%]

-80

Eigene Darstellung nach City of Amsterdam (2019)

Feinstaub co
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Praxisbeispiel: Preisinstrumente der Ultra Low Emission Zone als Alternative

zum Fahrverbot in London

Zeitschiene:

2017: Einfuhrung der sogenannten T-Charge* als Erganzung zur Citymaut fir Fahrzeuge, zugelassen
vor 2006 und schlechter als Euro 4/1V (10 £ taglich). Die GebUhr stellt kein Fahrverbot dar, son-
dern ist ein preislicher Anreiz flr den Umstieg auf emissionsarme Fahrzeuge.

2019: EinfUhrung der Ultra Low Emission Zone (ULEZ) im Gebiet der Citymaut. Als Standard gelten
Euro 6 fur Diesel-Pkw und leichte Dieselnutzfahrzeuge (LNF), Euro VI fur schwere Nutzfahr-
zeuge (SNF) sowie Euro 4 fir Benzin-Pkw und Benzin-LNF. Werden diese nicht erfullt, ist eine
Gebuhr von taglich 12,50 £ fur Pkw und LNF bzw. 100 £ far SNF zu entrichten.

Wirkungen**:

* 36% niedrigere NO,-Konzentration im September 2019 verglichen mit Februar 2017
* 13% geschatzter Rickgang der CO,-Emissionen verglichen mit 2016
* >3% Verbesserung des Verkehrsflusses im Vergleich zu 2018

Geplante Weiterentwicklung***:

2020: Verscharfung der in der Stadtregion Greater London geltenden Umweltzone

(Low Emission Zone) fur Lkw auf Euro VI

2021: Erweiterung der Ultra Low Emission Zone auf weite Teile des Stadtgebiets
Bis 2030: Zero Emission Zone in der Kernstadt angestrebt

*  Der Begriff ,T-Charge” steht fur ,Toxicity Charge” und bezeichnet eine Gebuhr fir den Ausstol3 von Schadstoffen.
**  Mayor of London (2019); BBC (2017); Finke (2018); Chapman (2017); weitere Informationen: TfL (0.J.3)

*** Greater London Authority (2018a).; TfL (0.J.3).

Im Rahmen der aktuellen Rechtslage kénnen sich diese
Malnahmen nicht allein auf Nutzfahrzeuge beziehen.

Fiir weitere Einfahrbeschréankungen im Zuge von Niedrig-
und Nullemissionszonen sollte der Bund einen Hand-
lungsrahmen schaffen, der den Kommunen eine rechts-
sichere und einfache Umsetzung erméglicht (siehe auch
Kapitel 6). Fiir Erstere ist vor allem die Schaffung einer
Grundlage fiir die Uberwachung und den Vollzug (wie eine
Blaue Plakette) erforderlich. Fiir das Instrument der Null-
emissionszone empfiehlt sich ein neues, eigensténdiges
Regelwerk.

Das Erheben von Einfahrgebiihren fiir Fahrzeuge mit
lokalen Emissionen stellt keinen Eingriff in Grundrechte
dar, erfordert aber eine gesetzliche Grundlage. Mehr dazu
in Kapitel 5.4.
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5.3.6 Verfigbarkeit von elektrischen
Nutzfahrzeugen steigt
Bund und Lander férdern bereits die Neuanschaffung
von sauberen Handwerker- und Lieferfahrzeugen. Die
Kommunen kénnen ebenfalls eine Vorreiterrolle tiber-
nehmen, indem sie die Nutzfahrzeuge der kommunalen
Dienste beschleunigt auf lokal emissionsfreie Antriebe
umstellen (siehe Steckbrief 7.2).

Eine umfangreichere Fuhrparkumstellung sollte in der
Klasse der Fahrzeuge mit 3,5 bis 7,5 Tonnen zuldssigem
Gesamtgewicht erfolgen, da in diesem Bereich die Nutz-
fahrzeugflotte zu fast einem Drittel &lter als 15 Jahre ist
(siehe Abbildung 5.3). Insbesondere bei den im stédti-
schen Bereich vorwiegend eingesetzten leichten Nutz-
fahrzeugen wird die Angebotspalette an elektrischen
Antrieben zunehmend gréfer (siehe Tabelle 5.1), sodass
die Flottenumstellung forciert werden kann.



Die Flottenumriistung kann durch die Einfithrung einer
Citymaut (siehe Kapitel 5.4) und durch Kooperationen auf
der letzten Meile®® beschleunigt werden.

85 Zum Beispiel empfangerbezogene Biindelung: Ein von
Einzelhdndlern beauftragter Empfangsspediteur nimmt die
fir die beteiligten Ladengeschéfte bestimmten Anliefe-
rungen in einem Umschlaglager am (Innen-)Stadtrand
entgegen und stellt sie den Handlern im Idealfall mit einem
lokal emissionsfreien Fahrzeug oder Lastenrad gebtindelt
zu. Dadurch entfallen die Einzelzustellungen mit konventi-
onellen Fahrzeugen, das Lieferverkehrsaufkommen nimmt
ab und die Einzelhédndler profitieren von weniger Warenan-
nahmevorgédngen.

Beispielhaftes Angebot an Nutzfahrzeugen mit elektrischen Antrieben*

Agora Verkehrswende | Malinahmen und Instrumente

5.3.7 Verscharfte Umweltzonenregelungen
stoRen Innovationen im stadtischen
Giterverkehr an

Obwohl von der Einfithrung der ersten Umweltzone in

London 2008 zunéachst nur Lkw betroffen waren, stie

sie aufgrund der frithzeitigen Ankiindigung (sieben

Jahre Vorlaufzeit) bei den Transporteuren auf Akzeptanz.

Insbesondere grofle Unternehmen setzten ihre &lteren

Fahrzeuge daraufhin aullerhalb der Umweltzone ein,

sodass Emissions-Hotspots in der City entlastet wurden.

Kleinere Speditionen richteten den Fokus vor allem auf die

Optimierung der Tourenplanung oder gingen Kooperatio-

nen ein, um Fahrzeuge untereinander zu teilen. Im Vorgriff

auf die 2019 eingefiihrte Niedrigemissionszone (ULEZ)

Tabelle 5.1

Zulassiges Maximale
Nfz.-Art Antriebsart Gesamtgewicht Reichweite** Preis netto ab***

LNF Citroén Berlingo Elektro 221t 170 km 22.390 €/21.290 €
Electric/Peugeot
Partner Electric

LNF Ford Transit Diesel-Elektro- 35t - 47995 €

Plug-in-Hybrid Hybrid
LNF/SNF Iveco Daily Electric Elektro 35t-52t 280 km auf Anfrage
LNF Mercedes-Benz Elektro 32t Je nach Ausfih- 44990 €
eVito rung: 150 — 184 km

LNF Mercedes-Benz Elektro 35t 168 km 53.900 €
eSprinter

LNF Maxus EV80 Elektro 35t 200 km 45.000 €

LNF Nissan eNV200 Elektro 22t 275 km 29.000 €

LNF Piaggio Porter Elektro 1.8t 10 km 22.057 €
Elektro

LNF Renault Kangoo Elektro 22t 230 km 28.000 €
Z.E.

LNF Renault Master Elektro 31t 200 km 59.900 €
Z.E.

LNF Streetscooter Elektro 281t Je nach Ausflh- 30.950 €/43.000 €

Work/Work L rung: 100-205 km

LNF VW eCrafter/ MAN Elektro 35t-4,25t 173 km 54.000 €
eTGE

LNF VW ABT e-Caddy Elektro k.A 159 km 29.900 €

LNF VW ABT Elektro 371 138 km 44990 €
e-Transporter

LNF VW e-load up! Elektro k.A. 160 km 23.097 €
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Zulassiges Maximale
Antriebsart Gesamtgewicht Reichweite** Preis netto ab***
SNF Fuso Canter Eco Diesel-Elektro- 75t - auf Anfrage
Hybrid Hybrid
SNF Ansorge Logistik/ Elektro k.A. 200 km auf Anfrage
MAN ,Elias”
SNF DAF CF/LF Electric Elektro biszu19t Je nach Ausfih- auf Anfrage
rung: 100-200 km
SNF DAF CF Hybrid Plug-in-Hybrid 19t 30-50 km auf Anfrage
SNF E-Force One €18 Elektro k.A. 200-300 km auf Anfrage
SNF Esoro FCT1 Brennstoffzelle, 35t 400 km auf Anfrage
Plug-in
SNF Framo e75-e440 Elektro k.A. 350 km auf Anfrage
SNF Futuricum 26€ Elektro 19t 380 km auf Anfrage
SNF Orten E75AT/ Elektro 75t-18 1 100-200 km auf Anfrage
E180AX
SNF Renault D Z.E./ D Elektro 16t-261 200-300 km auf Anfrage
Wide Z.E.
SNF Scania L HEV/ Hybrid/ k.A. bis zu 20 km auf Anfrage
PHEV Plug-in-Hybrid
SNF Terberg YT202-EV Elektro 10t Bis zu 11 Betriebs- ab 320.000 €
stunden
SNF Volvo FL Electric Elektro 6t 300 km auf Anfrage
SNF Volvo FE Electric Elektro 27 t 200 km auf Anfrage

*

*%

Quellen siehe Kasten im Literaturverzeichnis auf den Seiten 128-131
Soweit angegeben nach NEFZ.

*** Jeweils unverbindliche Preisempfehlungen der Hersteller, ggf. kann der Preis durch Férderungen (z.B. im Férderprogramm

Elektromobilitat) niedriger liegen.

haben einige groRere Marktakteure ihre E-Fahrzeugflotte

vergréflert und Hubs aufgebaut, um einen Wettbewerbs-

vorteil in der Belieferung auf der letzten Meile zu erzielen.

Bei Einfithrung der Umweltzone in Berlin 2008 hingegen

gab es einen Vorlauf von nur 2,5 Jahren, was dazu fiihrte,

dass einige Unternehmen gezwungen waren, zunédchst auf

Leihfahrzeuge umzustellen.®

In Vorbereitung einer méglichen Ausweitung von Fahr-

verboten auch auf den Lieferverkehr beliefert die Firma

Dachser in einem 5 Quadratkilometer groRRen Gebiet in

der Stuttgarter Innenstadt ausschlielich emissionsfrei.

Die Belieferung erfolgt dabei mit zwei E-Lkw (einem

86 Dablanc; Montenon (2015).
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7.5-Tonner sowie einem 18-Tonner) oder per Lastenrad.

Zur Belieferung per Lastenrad werden die Waren in

einem innenstadtnahen Mikrodepot umgeschlagen.®’

87 Jiingst (2019).




5.4 Bepreisung der
Verkehrsinfrastrukturnutzung

Ein weiteres Mittel zur Reduktion von Umweltpro-
blemen und Staus ist die Bepreisung der Strallenbe-
nutzung in ausgewahlten, von Verkehrsbelastungen
besonders betroffenen Gebieten: die sogenannte
Citymaut (siehe Steckbrief 7.3). Wie bei der Luftreinhal-
tung basiert dieses Mittel auf dem Verursacherprinzip.
Umgesetzt wird es bei der Citymaut tiber eine Internali-
sierung externer Kosten, die Stau und verkehrsbedingte

Umweltverschmutzungen erzeugen.

Der fiir die urbane Lebensqualitat und fiir eine effiziente
Verkehrsabwicklung wertvolle 6ffentliche Raum in
Stédten ist begrenzt. Er kann daher nicht unbegrenzt

fur (Giiter-)Verkehrszwecke genutzt werden. Die der-
zeit vielerorts feststellbare Ubernutzung 6ffentlicher
Réume - sowohl durch den Personen- als auch den
Guterverkehr - kann als Folge falscher Preissignale
interpretiert werden.

Preismechanismen beeinflussen die Verkehrsnachfrage.
Daher kann eine Citymaut insbesondere im Bereich der
Personenmobilitdt zu einer Verlagerung von Kfz-Fahrten
auf den OPNV oder Radverkehr fiihren. Daraus wiede-
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rum ergeben sich auch fiir den stadtischen Giiterverkehr
Kostenvorteile, da die weiterhin notwendigen Fahrten
storungsfreier durchgefithrt werden. Des Weiteren wird
durch den sinkenden Nutzungsdruck im &ffentlichen
Raum das Be- und Entladen erleichtert. Mit einer City-
maut entstehen dariiber hinaus Impulse fiir eine zeitliche
und fahrzeugbezogene Biindelung des stidtischen
Gliterverkehrs.

Mit den durch die Citymaut erzielten Einnahmen lassen
sich der verkehrswendegerechte Umbau der stiddtischen
Stralleninfrastruktur und alternative Verkehrsangebote

(z.B. Ausweitung des OPNV) finanzieren.

Die Bepreisung der Infrastrukturnutzung sollte auch
fir den stadtischen Guterverkehr gelten, da die urbane
Logistik einerseits zu den stéddtischen Verkehrs- und
Umweltproblemen beitragt, andererseits stark von den
positiven Wirkungen einer Citymaut profitiert.

Hinweis: Einen Uberblick Gber aktuelle Kauf-
pramien fir Lastenrader gibt die Website
www.cargobike.jetzt/tipps/cargobike-
kaufpraemien

Abbildung 5.8: Auch

die Verfugbarkeit von
(elektrifizierten) Lasten-
radern und Anhangern
ist in den letzten Jahren
stark gewachsen.
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5.41 Arten von Citymaut-Systemen
Es gibt verschiedene Arten der Bemautung eines abge-
schlossenen Gebietes in Stadten (siehe Abbildung 5.9).

Die Bepreisung in Abhéngigkeit der Fahrleistung wird
etwa bereits bei der deutschen Lkw-Maut auf Auto-
bahnen und BundesstralRen umgesetzt. Hierbei ist eine
fahrzeugseitige Infrastruktur zur Erhebung der Fahrleis-
tung, zum Beispiel in Form von On-Board-Units, nétig.
Bei Ausdehnung der fahrleistungsabhéngigen Maut auf
alle Fahrzeuge und StralRen wére beispielsweise auch
eine Preisdifferenzierung in Abhéngigkeit des befahre-
nen Gebietes denkbar.

Auf der Bepreisung des Passierens einer Mautstation,
das heif3t bei Ein-/Ausfahrten in bzw. aus der bemaute-
ten Zone, basiert zum Beispiel die Stockholmer Citymaut.
Jede Ein- und Ausfahrt eines Pkw oder Nutzfahrzeuges
zwischen 6:00 und 18:29 Uhr ist kostenpflichtig, wobei
der jeweils zu entrichtende Betrag je nach Tageszeit
variiert (siehe Abbildung 5.10) und auf téglich maximal

Arten von Citymaut-Systemen

135 Kronen (entspricht ca. 13 Euro) gedeckelt ist.®8 Die
Erhebung der Fahrzeuge erfolgt mittels Nummernschil-
derfassung beim Passieren.®®

Bei einer Bepreisung des Aufenthalts in der bemauteten
Zone wird fiir definierte Zeitrdume ein Entgelt erhoben.
Auf diese Weise funktioniert zum Beispiel die Citymaut
in London. Fiir das Befahren des bemauteten Gebietes mit
einem Pkw oder Nutzfahrzeug wird montags bis freitags
von 7:00 bis 18:00 Uhr einmalig ein Entgelt in Héhe

von 11,50 Pfund Sterling erhoben. Der Betrag gilt fiir die
unbegrenzte Befahrung des bemauteten Gebietes an dem
betreffenden Tag®, einschlieBlich eines mehrfachen Ein-
und Ausfahrens. Die Erhebung der Fahrzeuge erfolgt
mittels Nummernschilderfassung beim Einfahren.*

88 Transportstyrelsen (2020).
89 Eliasson (2014).

90 TIL (0.].h).

91 TL(o.].c).

Abbildung 5.9

Bemessungsgrundlage

Fahrleistung

On-Board-Unit
Maoglichkeit fur Erhebung (mit GPS)

und Kontrolle (Beispiel)

Ein-/Ausfahrt
an Mautstation

Aufenthalt in
bemauteter Zone

Nummernschild-
erfassung bei
€in- und Ausfahrt
in/aus Zone

Nummernschild-
erfassung beim
Passieren
der Mautstation

Eigene Darstellung in Anlehnung an Hautzinger et al. (2011), S. 32; Eliasson (2014), S. 6 f.; CVA (0.J.)
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Bepreisung in Abhangigkeit der Tageszeit bei der Citymaut in Stockholm
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Abbildung 5.10

Preis pro Ein- und Ausfahrt (SEK)
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Hinweis: Gilt in Zeitrdumen 1.3.-ca. 21.6. und 15.8.-30.11.
Eigene Darstellung nach Transportstyrelsen (2020)

Ein starker auf die Aufenthaltsdauer abzielendes System
wird in Valetta, Malta, umgesetzt. Die Citymaut wird

dort werktags von 8:00 bis 18:00 Uhr erhoben. Uber
automatische Nummernschilderfassung bei der Ein-
und Ausfahrt in bzw. aus der bemauteten Zone wird die
Aufenthaltsdauer des Fahrzeugs innerhalb der bemau-
teten Zone und der entsprechend zu entrichtende Betrag
berechnet. Dabei sind die ersten 30 Minuten kostenlos,
eine Aufenthaltsdauer zwischen 30 und 60 Minuten
kostet 0,82 Euro, so wie alle weiteren angebrochenen
Stunden. Die maximale Gebtihr pro Tag betrégt 6,52 €. Bei
Einfahrten nach 14:00 Uhr in die bemautete Zone entfallt
die Gebiihr.®

Die Hohe von Mautgebtihren kann auch nach Umwelt-
kriterien differenziert werden. Diese Losung ist eine
Alternative zu Fahrverboten®® und wird beispielsweise
in London praktiziert (siehe auch Kapitel 5.3). Dort

92 CVA(o.]).
93 Ein Fahrverbot entspricht einer unendlich teuren City-
maut, dazu etwa Stadelmann (2018).
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Uhrzeit

wurde im Oktober 2017 als Ergédnzung zur Citymaut eine
zusatzliche Geblhr in Abhéingigkeit der Abgasnorm ein-
gefiihrt, die sogenannte T-Charge.* Sie betrug 10 Pfund
Sterling und galt fiir Fahrzeuge, die vor 2006 zugelassen
wurden bzw. unter der Abgasnorm Euro 4/IV lagen. Mit
Einfihrung der Niedrigemissionszone (ULEZ) im April
2019 wurden die Vorgaben verschérft. Seither miissen
Benzin-Pkw und LNF nun mindestens der Euronorm

4 entsprechen, alle Diesel-Fahrzeuge mindestens der
Klasse Euro 6 bzw. Euro VI. Fiir Pkw und LNF, die diese
Standards nicht einhalten, sind zusétzlich zur Maut
téglich 12,50 Pfund Sterling zu entrichten. Fiir nicht kon-
forme SNF werden zusétzlich 100 Pfund Sterling fallig.%®

Zur Férderung sauberer Antriebe sind Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge, die die Abgasnorm Euro 6 erfiillen, einen
CO,-Ausstol’ <75 g/km aufweisen und eine emissions-
freien Reichweite von mindestens 20 Meilen haben, von

94 Finke (2018); zur Erléduterung vgl. FN 20.
95 TIL(o.].a).
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der Citymaut befreit.°® Aulerdem sind sédmtliche Elektro-
fahrzeuge von der Maut ausgenommen.”’

Eine Citymaut mit Differenzierung nach der Abgasnorm
kann eine Alternative zu Fahrverboten darstellen, denn
mit der Bepreisung wird auch ein Anreiz zur Flotten-
modernisierung gesetzt. Tritt nach Einfithrung keine
ausreichende Verbesserung der Luftqualitét ein, kann
der Preis erhoht werden bzw. kann auf die Bepreisung zu
einem spéteren Zeitpunkt ein Fahrverbot folgen (siehe
dazu auch Kapitel 5.3).

Ausgangspunkt bei der Preisfindung kann beispielsweise
der lokal geltende Preis fiir eine OPNV-Tageskarte sein.%®
Nicht nur ist dieser in der Regel bereits bekannt, sondern
den Nutzern (vor allem im Personenverkehr) wird so
auch transparent signalisiert, dass mit der Preissetzung
6kologische Lenkungseffekte beabsichtigt sind.*® Aus
juristischer Sicht ist es moglich, die Gebithrenhdhe nicht
nur nach dem Prinzip der Kostendeckung auszugestalten,
sondern bei ihrer Ausdifferenzierung auch wirtschaft-
liche Vorteile, eine angestrebte Verhaltenslenkung oder
soziale Ziele zu berticksichtigen.

5.4.2 Rechtliche Umsetzung

Bislang ist die Einfihrung einer Strallenbenutzungs-
gebiihr durch Kommunen in Deutschland rechtlich nicht
moglich, da hierfiir zunichst Rechtsgrundlagen auf
Bundes- oder Ldnderebene geschaffen werden miissen.
Die Stadtstaaten Berlin, Hamburg und Bremen kénnten
entsprechende eigene Regelungen zeitnah erlassen.

Da der Bund bereits im Zusammenhang mit der Lkw-
Maut Regelungen fiir Bundesfernstraflen erlassen hat,
wiéren diese von landesrechtlichen Regeln ausgenom-
men. Das spricht fiir ein einheitliches deutschland -
weites Mautsystem mit besonderer Preisdifferenzie-
rung in Stddten. Auch aus technischer Sicht wére ein
einheitlicher nationaler Rahmen fiir ein Mautsystem
mit 6kologischer und verkehrlicher Lenkungswirkung
wiinschenswert.

96 TiL(o.].d).

97 Ebd.

98 Hautzinger et al. (2011), S. 188.
99 Ebd.
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Das Klimaschutzprogramm der Bundesregierung vom
Oktober 2019 strebt bei der Lkw-Maut (zahlbar fiir

die Benutzung von Autobahnen und Bundesstralien)

eine CO,-Differenzierung zugunsten klimaschonender
Antriebe'® sowie die Einfiihrung eines CO,-Aufschlags
auf die Lkw-Maut an.*®* Hierfiir ist eine Uberarbeitung
der europdischen Wegekostenrichtlinie notwendig, die
die Ausgestaltung von StrafRennutzungsgebiihren fiir
Nutzfahrzeuge regelt. EU-Kommission und EU-Parlament
fordern seit Mitte 2018 unter anderem einen ver-
pflichtenden Umstieg auf fahrleistungsabhéngige Bemau-
tung. Zusétzlich sollen die bislang von der EU erlaubten
Ausnahmen fir Lkw <12 Tonnen abgeschafft werden
sowie die Bemautung statt nach den Euro-Schadstoff-
klassen nun nach neuen CO,-Klassen erfolgen. Aufgrund
von Vorbehalten gegentiber diesen Anderungen konnte
sich der EU-Verkehrsministerrat im Dezember 2019 nicht
auf eine gemeinsame Position hierzu verstdndigen, sodass
die Novelle bislang nicht umgesetzt wurde.!%?

Mittlerweile haben sich sowohl die Logistikbranche

als auch einzelne Fahrzeughersteller zu einer 6kolo-
gischen Bepreisung im Verkehrssektor geduliert. Laut
einem Positionspapier von Logistikverbanden sollte
eine CO,-basierte Maut eingefiihrt werden, die auch fir
den Individualverkehr gilt.’® Daimler spricht sich dafiir
aus, lokal emissionsfreie Lkw bei der Maut signifikant
besserzustellen als herkémmliche Lkw.2%

5.4.3 Wirkungen

Die Effekte von Citymaut-Systemen zeigen sich hdufig in
einer niedrigeren Verkehrsstérke und geringeren Umwelt-
belastungen. Die Innenstadt in London wurde beispiels-
weise in den Jahren nach Einfihrung der Staugebiihr

von einer relativ konstanten Zahl an Lieferfahrzeugen
bedient - trotz einer gestiegenen Zahl von Bewohnern
und Arbeitsplatzen.’® Mehr Kunden werden dort also mit
weniger Staus oder auch weniger Fahrzeugen bedient.

100 Absenkung der bisherigen Infrastrukturgebiihr fiir
CO,-neutrale alternative Antriebe um 75 Prozent.

101 Bundesregierung (2019b), S. 80.

102 Hiitten (2019).

103 AMO; BGL; BIEK; BWV; DSLV (2019).

104 Daum (2020).

105 Broaddus; Browne; Allen (2015).



Abbildung 5.11 zeigt die Entwicklung der Verkehrsstér-
ken nach unterschiedlichen Fahrzeugklassen im Bereich
der Londoner Citymaut im Zeitraum von 2002 bis 2018.
Bis 2018 sanken die Verkehrsstérken aller motorisier-
ten Verkehrsarten um 35 Prozent. Im Einfiihrungsjahr
2003 sanken die NOx-Emissionen des Strallenverkehrs
im Vergleich zum Vorjahr um 13,4 Prozent.’® Dies ist

im Wesentlichen auf die durch die Citymaut bedingte
Verkehrsmengenreduktion und Verkehrsverflissigung
zuriickzufiihren, ebenso wie die um 16,4 Prozent gesun-
kenen CO,-Emissionen. Die Feinstaubemission sanken
um 15,5 Prozent, wobei hier ein Grof3teil der Einsparung
durch Flottenerneuerung zustande kam.%’

106 Im Zeitraum von 2003 bis 2004 wurde zugleich ein leichter
Anstieg der NO,-Emissionen ermittelt. Dieser wird zum
Teil auf die parallele Einfithrung von Dieselpartikel-
filtern bei Dieselbussen zuriickgefiithrt; zum Teil darauf,
dass die Zahl der Busse bis 2004 um 34 Prozent stieg, vgl.
TfL (2007); Kelly et al. (2011).

107 TiL(2007).
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Die Effekte der Citymaut werden auch im Vergleich mit
dem restlichen Stadtgebiet deutlich. Abbildung 5.12 zeigt
die Verdnderung der Verkehrsstérken von leichten und
schweren Nutzfahrzeugen in den Londoner Stadtbezirken
sowie im Gebiet der Citymaut im Zeitraum von 2002 bis
2018. Wahrend die Arbeitsplatz- und Einwohnerdichte!®®
im Gebiet der Citymaut stark gestiegen sind, ist die
Verkehrsstarke von LNF und SNF dort zuriickgegangen.
Demgegentber steht ein moderates bis starkes Wachstum
der LNF-Verkehrsstérke in den meisten Stadtbezirken.

108 In,inner London" (umfasst im Wesentlichen die Stadtbe-
zirke, die Anteil an der Mautzone haben) wuchs die Bevol-
kerungszahl zwischen 2001 und 2011 um 17 % (vgl. Greater
London Authority (2013), S. 4). Im gleichen Zeitraum stieg
die Zahl der Arbeitsplétze in der komplett in der Mautzone
liegenden City of London um 14 % (City of London Corpora-
tion (2014), S. 6).

Entwicklung der Verkehrsstarken nach Fahrzeugklassen im Bereich

der Citymaut London von 2000 bis 2018
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Abbildung 5.1
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Eigene Darstellung nach Department for Transport (0.J.)
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Auch in Stockholm war das Verkehrsaufkommen im
Mautgebiet 2013 um 22 Prozent niedriger als vor der
Einfihrung der Citymaut im Jahr 2005.1%°

5.4.4 Betriebliche Anpassungen

Abbildung 5.13 stellt mogliche betriebliche Anpassungs-
reaktionen von Akteuren des stédtischen Giiterverkehrs
auf eine Citymaut dar. Zunéchst einmal hat die Einfiih-
rung einer Citymaut zur Folge, dass die Einfahrt in die
Innenstédte fir alle Akteure des stddtischen Giiterver-
kehrs teurer wird. Insofern stellt sie einen Hebel mit
Lenkungswirkung in Richtung einer effizienteren und

umweltfreundlicheren Belieferung dar.

Esist zu erwarten, dass die Akteure unternehmens-
intern versuchen, die gestiegenen Kosten zu kompen-
sieren, zum Beispiel, indem sie verstérkt auf Anséitze zur
Kostensenkung setzen (etwa Mikrodepots/alternative
Fahrzeugkonzepte, weitere Digitalisierung der Prozesse).
Speditionen setzen verstarkt auf Kooperationen und
intensivieren diese. Bei KEP-Diensten kdnnte die bislang
nicht vorhandene Bereitschaft zu Kooperationen (etwa

109 Eliasson (2014), S. 9.

Entwicklung der Verkehrsstarken in Londoner Stadtteilen zwischen 2002 und 2018

Einsatz neutraler Packstationen) steigen. Im Bereich

der Belieferung der groRen Handelsketten wird die
Maut-bedingte Kostenerhéhung hingegen aufgrund der
bereits bestehenden eigenen hohen Biindelung eher nicht
hoch sein. Fiir die Marktteilnehmer stellt eine frihzeitige
Anpassung an die neuen Rahmenbedingungen einen
Wettbewerbsvorteil dar.

Der Einsatz von Citylogistik-MafRnahmen fithrt dazu,
dass seitens der Akteure des stddtischen Giiterverkehrs
durch verstérkte Blindelung Verkehr eingespart wird.
Gilt die Citymaut ebenso flir den Personenverkehr, ist
zusétzlich davon auszugehen, dass der Pkw-Verkehr
abnimmt, der verbleibende Giiterverkehr effizienter wird
und Kosteneinsparungen erzielt werden.

Des Weiteren ist zu erwarten, dass die Akteure des
stddtischen Giiterverkehrs versuchen werden, zumin-
dest einen Teil der Preissteigerungen an ihre Kunden
weiterzugeben. Bei den KEP-Diensten ist von einer
Preiserhthung auszugehen, da die Kosten fiir die letzte
Meile bereits heute sehr hoch und die Preise in vielen

Abbildung 5.12
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Abbildung 5.13

Magliche Anpassungen des stadtischen Guterverkehrs an eine Citymaut
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Eigene Darstellung

Fallen nicht kostendeckend sind. Bei Speditionen und
KEP-Dienstleistern ist dariiber hinaus zu erwarten,
dass diese einen City-Aufschlag fiir die Belieferung

im bemauteten Gebiet erheben. Dies kann zu einer
Verhaltensédnderung der privaten Endkunden und zur
Verkehrsentlastung fithren, wenn diese ihr Paketauf-
kommen senken oder verstirkt Packstationen benutzen.

In London ist erkennbar, dass das Aufkommen des (zu
den SNF zédhlenden) Teilsegments grofler Lkw mit vier
oder mehr Achsen™ zwischen 2002 (Jahr vor Einfih-
rung der Citymaut) und 2018 um 140 Prozent gestiegen
ist.*! Das diirfte neben der gestiegenen Bautdtigkeit auch
auf eine Umstellung der Logistikwirtschaft auf grofRere
Fahrzeuge zurtickzufiihren sein.

110 Ohne Sattelzugmaschinen; in Deutschland 32 Tonnen
zuldssiges Gesamtgewicht geméal § 34 Strallenverkehrs-
Zulassungs-0Ordnung (StVZO).

111 Department for Transport (0.].).

5.5 Ladezonen

Die Ladezone im Seitenraum (siehe Steckbrief 7.4) ist
insbesondere eine sinnvolle MafRnahme, um das Be- und
Entladen in zweiter Reihe oder auf Radverkehrsanla-
gen zu verhindern und so den Verkehrsfluss und die
Verkehrssicherheit zu erhéhen. Auch der Lieferverkehr
wird dadurch effizienter, da bei bedarfsgerechter Ein-
richtung und konsequenter Uberwachung von Lade-
zonen die Parkplatzsuche deutlich vorhersehbarer wird.

5.51 Praktische Umsetzung

An Hauptstraflen sollten auf jeder Strallenseite in der
Regel alle 50 Meter Ladezonen flir mindestens ein Lie-
ferfahrzeug eingerichtet werden. Abbildung 5.14 zeigt die
empfohlenen MalRe eines Stellplatzes in einer Ladezone.
Eine nachfrageorientierte Ermittlung des Bedarfs an
Ladezonen ist fiir Hauptstraflen und andere Standorte mit
lieferverkehrsrelevanter Nutzung wichtig (neben Innen-
stadtbereichen oftmals Quartierszentren oder Biirost-
andorte; vgl. hierzu auch Nutzungserhebung im Kapitel 3).
Die konkrete Ausgestaltung der zeitlichen Verfiigbarkeit
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der Ladezonen (ganztigig/zeitlich befristet) sollte in den
Konsultationskreisen gemeinsam mit den Akteuren der
Logistikwirtschaft erortert werden (vgl. Kapitel 4).

GemaélR Abbildung 5.15 kann der Stellplatzbedarf pro
Strallenseite fiir einen von zwei Knotenpunkten
begrenzten Straflenabschnitt in Abhéngigkeit der Anzahl
der dortigen Liefervorginge in der Spitzenstunde und
der erwiinschten Wahrscheinlichkeit fiir das Auffinden
einer freien Ladezone bemessen werden. Lesebeispiel:
bei neun Liefervorgéngen in der Spitzenstunde und einer
gewtiinschten Wahrscheinlichkeit fiir das Auffinden
einer freien Ladezone in Héhe von 70 Prozent werden

vier Stellplatze benétigt.

Die zulédssige Haltedauer sollte bei maximal 30 Minuten
liegen, in der Regel dauern Be- und Entladevorgénge
nicht ldnger (siehe Abbildung 5.16). Die Parkdauer kann
zum Beispiel mit Belegungssensoren iiberwacht werden.
Fiir Dienstleistungen und das Handwerk miissen ggf.

Empfohlene MaRe von Ladezonen

[m]

11 m?

far drei Lastenrader

> o &

Ausnahmegenehmigungen ausgestellt werden.™? Denn
je nach Tatigkeit kdnnen bei diesen Branchen Haltevor-
géange auch deutlich langer dauern.'*

Kommunen konnen fiir diese Privilegierung eine Gebiihr
von bis zu 767 Euro pro Jahr verlangen. Mit tages- oder
wochengenauen Ausweisen steigt der Anreiz, unnotige

Fahrten zu vermeiden.

5.5.2 Rechtliche Umsetzung

Ladezonen lassen sich durch die Kombination des
Verbotszeichens ,Eingeschrénktes Halteverbot” und des
Zusatzzeichens ,Lieferverkehr frei” anordnen. Dadurch
ist das Be- und Entladen fiir den gewerblichen Liefer-
verkehr ausnahmsweise zugelassen. In der Praxis sind
Ladezonen heute oft fehlbelegt.'* Dies liegt an dem bislang
viel zu niedrig bemessenen Bufgeld: fir das Fehlbelegen
einer Ladezone Parken im Halteverbot (mit Behinde-
rung) betrégt dieses auch nach erfolgter Anpassung des

112 In Ztrich werden Ausnahmegenehmigungen gezielt ein-
gesetzt, um Impulse fiir die Vermeidung nicht notwendiger
Fahrten zu setzen, dazu Stadt Ziirich (o.].).

113 Goebels et al. (2019).

114 KE-CONSULT; IHK Kéln (2018).

Abbildung 5.14

35 m?

fUr einen
groRen Lkw

Belieferungs- Lastenrad | Lieferwagen und

fahrzeuge (drei Stellplatze) kleine Lkw GroRRe Lkw
Empfohlene Breite 2m 23m 25m
Empfohlene Lange 55m 10-12m 12-14 m

Eigene Darstellung erganzt und angepasst nach FGSV (2005), S. 31
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Anzahl erforderlicher Stellplatze in Abhangigkeit gleichzeitiger Liefervorgange
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Abbildung 5.15

4 5 6 7

Anzahl erforderlicher Stellplatze

X = Anzahl Liefervorgange in der Spitzenstunde

Leerkamp (1996), zitiert nach Aust (2015)

Bullgeldkatalogs im April 2020 lediglich 40 Euro . Zudem
herrschen oftmals rechtliche Unsicherheiten, wie eine
Fehlbelegung nachzuweisen ist.

Bereits bei der heutigen Rechtslage kann allerdings
beispielsweise ein Lieferschein oder eine Rechnung als
Nachweis der berechtigen Nutzungen einer Ladezone
verlangt werden.

Eine Klarstellung zur einfacheren Versténdlichkeit

der geltenden Regelungen wire jedoch zu begrifien.

So fordern mehrere Verbédnde (u.a. der Bundesverband
Paket & Express Logistik, der Deutsche Stédtetag sowie
der Deutsche Stadte- und Gemeindebund) unterstitzt
von den verkehrspolitischen Sprecherinnen oder
Sprechern verschiedener Parteien die Einfithrung eines
neuen Verkehrszeichens zur Einrichtung von Ladezonen
ausschlieflich fiir gewerbliche Be- und Entladevor-
ginge.'”® Es soll analog zur Beschilderung von Taxistdn-
den funktionieren, bei denen ein absolutes Halteverbot

115 BIEK (0.].).

fir den allgemeinen Kfz-Verkehr gilt. Hierbei sollte ein
wirkungsvolles Buf3geld fiir die Falschbelegung vom
Gesetzgeber vorgegeben und in der Praxis erhoben
werden. Des Weiteren sollte in diesem Zusammenhang
deutlicher kommuniziert werden, wo Be- und Entladen
aullerhalb der Ladezonen erlaubt bzw. verboten ist.

Die Kommunen wiederum sind gefordert, das regel-
widrige Be- und Entladen - zum Beispiel in der zweiten
Reihe oder auf einem Schutzstreifen — in Zukunft stérker
zu ahnden. Das Buflgeld hierfiir betrégt 70 Euro (von
einer Behinderung ist auszugehen). Aus dem Ausland ist
bekannt, dass Buldgelder fiir das unerlaubte Halten sich
betrédchtlich auf die Biindelung von Sendungen und die
Reduktion des Fahrzeugaufkommens auswirken.'

116 Broaddus; Browne; Allen (2015).
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Haltedauer (Median) in Abhangigkeit der Fahrzeugbranche
in der Wuppertaler Innenstadt
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Eigene Darstellung nach Goebels et al. (2019)
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Abbildung 5.16
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5.5.3 Mehr als 20 Ladezonen im Modellquartier:
Praxisbeispiel Hannover
Das dicht bebaute Griinderzeitquartier Linden-Nord liegt
rund zwei Kilometer entfernt von Hannovers Innenstadt.
Im Rahmen eines Pilotvorhabens wurden dort — unter
Beteiligung von finf Zustelldiensten —fldchendeckend
Ladezonen eingerichtet, im Schnitt alle 185 Meter eine
(siehe Abbildung 5.17). 20 dieser Ladezonen werden nur
tempordr, in der Zeit von 9:00 bis 17:00 Uhr, fiir den
Lieferverkehr freigehalten und stehen ansonsten als
Parkplatz zur Verfiigung. Zwei dauerhaft fir den Lie-
ferverkehr freigehaltene Ladezonen werden zusétzlich
auch als Standort fiir ein Mikrodepot verwendet.*” Das
Projekt ist explizit auf kontinuierliche Optimierung und
gegenseitiges Lernen ausgelegt. So wird unter anderem
eine mégliche Skalier- und Ubertragbarkeit auf andere
Stadtteile mithilfe einer wissenschaftlichen Begleitfor-
schung untersucht.

5.5.4 Ausblick

Perspektivisch sind auch die Einfihrung von digitalen
Buchungssystemen bzw. Belegungsinformationssystemen
fir Ladezonen sinnvoll. Dies ist besonders dann der Fall,
wenn die Lieferverkehrsnachfrage mit den angebotenen
Stellplétzen nicht befriedigt werden kann. Wirksam ist
diese Lésung aber nur, wenn die sachgerechte Nutzung der
Ladezone dauerhaft kontrolliert und durchgesetzt wird.
Leicht umsetzbar und auch aus Sicht der Marktakteure
erfolgsversprechend ist die Bereitstellung von Echtzeit-

Belegungsinformationen der jeweiligen Ladezonen.™®

Eine weitere Neuerung zeichnet sich in Amsterdam

ab. Dort ist es geplant, exklusive Ladezonen nur fiir
lokal emissionsfreie Lieferfahrzeuge einzurichten, um
einen zusétzlichen Anreiz fiir die Flottenerneuerung zu
schaffen.

117 Eigene Berechnungen Landeshauptstadt Hannover (0.].);
Kleinschmidt (2019).

118 PRISMA; EBE (0.].).

119 City of Amsterdam (2019).
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5.6 Umschlag/Bundelung

Der zentrale Ansatz zur Senkung von Fahrleistungen des
stadtischen Giiterverkehrs in den Innenstadtbereichen -
und damit auch seiner Emissionen - ist das zeitliche und
rgumliche Biindeln von Lieferungen, das die Effizienz
des Lieferverkehrs steigert. Voraussetzung hierfiir sind
zentrumsnahe Umschlagflachen bzw. -einrichtungen.
Auf diesen Flachen findet der Umschlag fiir die letzte
Meile statt, zum Beispiel vom Sprinter auf das Lastenrad.

In der einfachsten Form konnen sogenannte Mikro-
depots, die nur aus einem temporar abgestellten Con-
tainer bestehen, als Umschlagflache dienen (siehe Steck-
brief 7.5). Dauerhaft sind aber stddtebaulich vertretbare
Losungen anzustreben. Dies kdnnen zum Beispiel aufler
Nutzung gekommene Ladengeschéfte oder Flachen in
Parkhdusern sein.

Grollere zentrumsnahe Umschlag- und Lagerflachen
(Cityterminal, siehe Steckbrief 7.6), die zum Beispiel auf
nicht mehr bahnseitig genutzten ehemaligen Haupt-
giiterbahnhdofen entstehen kénnen, ibernehmen dartber
hinausgehende logistische Funktionen fiir den inner-
stadtischen Einzelhandel. Dazu gehoéren die Zwischen-
lagerung von Waren (u. a. Saisonware) und die direkte
Auslieferung online beim Einzelhandel bestellter Waren.
Letzteres bedeutet eine schnellere Zustellung an den
Kunden und die Reduzierung von Transporten zum und
vom Verkaufsgeschéft.

Ein grundlegendes Problem dabei ist, dass in den letzten
Jahren zentral gelegene Logistikfldchen eher verschwun-
den sind, als dass neue geschaffen wurden. Steigende
Gewerbemieten und die Verwertung von Bahnflachen
dréngen Logistiknutzungen an den Stadtrand, was Nach-
haltigkeitsbestrebungen unterwandert.’

120 Fir London wurden die Folgen der Verlagerung eines
Logistikstandorts mit einer Flotte von 100 Fahrzeugen von
einem Standort im Zentrum zu einem suburbanen Depot
in 10 Kilometer Entfernung abgeschatzt. Pro Jahr wird
mit 500.000 zusétzlichen Fahrzeugkilometern gerechnet.
Vgl. Broaddus; Browne; Allen (2015).
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Bundelung - daran scheitert sie bisher

Bei der bisher Ublichen Versorgung des Handels und der Gbrigen gewerblichen und privaten Empfan-
ger vergibt der Verlader (Produzent, GroRhandel) einen Transportauftrag an einen Transporteur sei-
ner Wahl (nur ein Teil des filialisierten Handels, insbesondere im Bereich Lebensmittel-Vollsortimen-
ter/Discounter, verfugt Uber eine eigene Logistiksparte). Diese beiden Vertragspartner wissen nicht,
welche weiteren Verlader und Transportunternehmer fur diesen Einzelhandler — oder im gleichen
Zeitraum fur weitere Empfanger im gleichen Zielgebiet — tatig sind. Daher fand bislang auch keine
Bundelung stattfind.

Bundelung kann entweder durch den bzw. die Empfanger umgesetzt werden (empfangerbezogene
BUndelung) oder der Verlader beauftragt einen Dienstleister, der den gesamten Prozess einschlief3-
lich Umschlag auf der letzten Meile umsetzt (verladerbezogene Bundelung).

Inzwischen haben Logistikunternehmer die Organisation der letzten Meile als Geschaftsmodell
entdeckt. In dem weiter oben dargestellten Beispiel der Disseldorfer Innenstadt tragen die teilneh-
menden Handler die Zusatzkosten der empfangerbezogenen Bundelung. Durch die planbare, kon-
solidierte Belieferung und die zusatzliche Maglichkeit, das Lager an den Dienstleister auszugliedern,
entstanden ihnen Kostenvorteile.

Preissignale — wie durch eine Citymaut, durch Einfahrbeschrankungen wie bei Umweltzonen sowie
durch die verstarkte Ausweisung von FuRgangerzonen — geben Anreize daflr, dass in den betroffe-
nen Gebieten nur noch ein einziger oder mehrere auf die neuen Rahmenbedingungen spezialisierte
Transporteure die Belieferung tUbernehmen.

Kommunen kénnen Uberdies eine Grundnachfrage fir Bundelungsmodelle schaffen, indem sie Liefe-
rungen an Amter, Schulen oder Kommunalbetriebe (iber eine c/o-Adresse an einen zentrumsnahen
Logistik-Hub versenden lassen. Von dort kann die geblndelte Zustellung Uber ein spezialisiertes
Logistikunternehmen mit emissionsfreien Fahrzeugen erfolgen. Sendungen zwischen 6ffentlichen
Einrichtungen sollten, wo immer moglich, ausschlief3lich per Lastenrad verschickt werden.

Wesentliche Voraussetzung fur die Umsetzung und die Effizienz dieser Bundelungsansatze ist
aulerdem das Vorhandensein von nutzbaren Flachen, mdglichst in Innenstadtrandlage (siehe auch
Kapitel 5.7.).

5.61 Empfangerbezogene Bindelung

Eines der Konzepte fiir das Blindeln von Lieferungen ist
die empfangerbezogene Biindelung (siehe Steckbrief 7.7).
Dabei wird ein weiterer Logistiker eingeschaltet, der mit
dem empfangenden Nutzer (bspw. Einzelhéndler oder
Stadtverwaltung) zusammenarbeitet. Der Empfanger
gibt bei seinen sdmtlichen Verladern als Lieferadresse
das Cityterminal (siehe Steckbrief 7.6) des Logistikers
(c/o-Adresse) an, an dessen Lager die bestellten Waren

von den Verladern bzw. deren Transportunternehmern
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zugestellt werden. Dort werden die Lieferungen gebiin-
delt und der Empféanger mit nur noch einem (im besten
Fall emissionsfreien) Zustellfahrzeug beliefert. Vorteile
tiir den Empféanger ergeben sich unter anderem aus der
Einflussnahme auf den Zustellzeitpunkt, die gebiindelte
Entgegenahme unterschiedlicher Sendungen und die
mogliche Inanspruchnahme zusétzlicher logistischer
Dienste (Pufferlagerung beim Logistiker, Regalpflege,
Nachschubsteuerung etc.). Fiir den lokalen Umschlag in

Quartieren kénnen zusétzlich Mikrodepots (siehe Steck-
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Unterschiedliche Arten von Logistik-Hubs und ihre Funktion Tabelle 5.2
Gebaude/Flache Standort Logistikprozess Nutzer
Packstation offentlicher StraBenraum/frei Endkundenbelieferung (privat) | Logistikunternehmen und

zugangliches Privatgrundstick

Empfanger

(ggf. in 6ffentlichem Besitz)

Paketkasten am Haus Privatgrundstick eEndkundenbelieferung (privat) | Logistikunternehmen und
Empfanger
Quartiers-Concierge-Dienst Privatgrundstick Endkundenbelieferung (privat) | Logistikunternehmen und
& Umschlag fur die letzte Empfanger
Meile
Ladezone offentlicher Stralenraum Endkundenbelieferung Logistikunternehmen
(gewerblich)
Ladehof aulerhalb des 6ffentlichen eEndkundenbelieferung Logistikunternehmen
StraRenraums (gewerblich)
Mikrodepot (mobil/stationar, offentlicher StralRenraum/ Umschlag fur die letzte Meile | Logistikunternehmen
auch Mikro-Hub genannt) Privatgrundstick
Cityterminal Privatgrundstick zentrumsnaher Umschlag fur | Logistikunternehmen

die Stadtversorgung

Giiterverkehrszentrum (GVZ) Privatgrundstick
(ggf. in 6ffentlichem Besitz)

Umschlag fur die Ballungs- Logistikunternehmen
raumversorgung

Eigene Darstellung unter Verwendung von Agiplan; Fraunhofer IML;
FGSV (2004)

brief 7.5) eingerichtet werden. In Diisseldorf funktioniert
das Angebot eigenwirtschaftlich und ohne &ffentliche
Zuschiisse, weil der Handel, dem durch planbare konsoli-
dierte Belieferung und die Moglichkeit der Ausgliederung
des Lagers an den Dienstleister Kostenvorteile entstehen,
die Zusatzkosten dieser empfangerbezogenen Biindelung
tragt. In Diisseldorf haben sich zudem bereits Grounter-
nehmen mit ihren Biirostandorten angeschlossen, um
ihre Paketsendungen gebiindelt zustellen zu lassen.
Davon profitieren sowohl die Verlader als auch die
Transporteure der Unternehmen, weil ihnen der Weg in
die schwerer erreichbare City so erspart bleibt. Mdgliche
kommunale Mafnahmen, die unterstiitzende Anreize
setzen, sind eine Citymaut (siehe Kapitel 5.4) oder ver-
schérfte Umweltrestriktionen (siehe Kapitel 5.3).

Luther Rechtsanwalte (2019); Landeshauptstadt Munchen (o0.J.);

5.6.2 Logistikknoten in der Stadt

Fir die Umsetzung von Bindelungskonzepten werden
entsprechende Immobilien benétigt, was insbesondere in
den Kern- und Innenstadtbereichen eine grof3e Heraus-
forderung darstellt. Eine wesentliche Voraussetzung
hierfiir ist die Bereitstellung und Sicherung von Fldchen
fiir die logistische Nutzung (siehe Kapitel 5.2.3).

Das Mikrodepot wird heute in der Regel von groflen
KEP-Dienstleistern als unternehmensinterne Méglich-
keit fiir den Umschlag im Quartier oder in den Innen-
stddten genutzt (Zustellradius ca. ein Kilometer). Es han-
delt sich hierbei meist um eine kleine Umschlagflédche
(GroRe ca. 20 bis 50 Quadratmeter), auf der der Umschlag
von Lkw auf Lastenréder, E-Fahrzeuge und Sackkarren
erfolgt. Technisch umgesetzt werden Mikrodepots zum
einen in Immobilien (z. B. in Ladengeschéften oder Park-
héusern), zum anderen in mobiler Form, als Anhénger,
Wechselbriicke oder als Transportfahrzeug. Zusétzlicher
Flachenbedarf entsteht flir Gemeinbedarfsflachen, Zu-
und Abfahrten sowie Parkplatze fiir Lieferwagen und
Lastenrader oder bei gemeinsamer Nutzung der Flache
durch mehrere Unternehmen.'?

121 Agiplan; Fraunhofer IML; Luther Rechtsanwiélte (2019).
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Unter einem Cityterminal ist eine Umschlagflache (Grof3e
1bis 10 Hektar) zu verstehen, die der geblindelten Kern-
stadtversorgung (empfanger- oder verladerbezogen) mit
Lastenrddern, E-Fahrzeugen und Sprintern dient. Idea-
lerweise hat diese Flidche auch einen Schienenanschluss.
Auf dieser Flache findet sowohl der Umschlag von Lkw
und ggf. Gliterziigen auf stadtvertrégliche Lieferfahr-
zeuge fiir die Belieferung der Kernstadt statt als auch die
(Zwischen)Lagerung und weitere Dienstleistungen (z.B.
Vormontage, Mehrwertlogistik).

Fiir die Umsetzung der gebtindelten Endkundenbeliefe-
rung sind die folgenden Knoten relevant:

Ladezonen im 6ffentlichen Straenraum (siehe Kapi-

tel 5.5.) und Ladehéfe aullerhalb des 6ffentlichen
Strallenraums sind Flachen in unmittelbarer Néhe der
zu beliefernden Endkunden, auf denen das Be- und Ent-
ladung erfolgen und somit das Parken in zweiter Reihe

verhindert werden kann.

Packstationen/Paketshops ermdglichen die Zustellung
von Paketen auch in Abwesenheit des Endkunden.'*
Statt zum Endkunden werden Pakete zu einer Packsta-
tion oder zu einem Paketshop geliefert, wo der Emp-
fanger sein Paket abholt. So kann die teure und zeitauf-
wendige Haustlrzustellung ersetzt werden, bei der der
Empfénger oft nicht angetroffen wird.*?®

Der Quartiers-Concierge-Dienst stellt eine Mischung
aus Mikrodepot und Paketshop fiir ein Quartier dar. Hier
konnen die Endkunden ihre Pakete abholen oder sich per
Lastenrad zustellen lassen. Grundsétzliche Vorausset-
zung hierbei ist, dass Logistikunternehmen bereit sind,
ihre Sendungen mit diesem System zustellen zu lassen.'*

122 Bogdanski (2017), S. 88.
123 Chip.de (2019).
124 Landeshauptstadt Miinchen (o.].).
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5.6.3 Bindelung des Baustellenverkehrs

Bau und Handwerk zdhlen neben dem Einzelhandel zu den
groften CO_-Emittenten im stadtischen Giiterverkehr.’?®
Kennzeichnend fir die Logistik von Baustellen ist, dass die
Materialfliisse nach Art und Menge vom Baufortschritt
abhéngen. Die Baulogistik muss sich dartiber hinaus
intensiv mit der Entsorgung der Baustellen befassen. Aus
dem Baufortschritt ergibt sich ein Neben- und Nachein-
ander der am Bau beteiligten Fachfirmen (u.a. Stahlbeton-
bauer, Dachdecker, Elektriker, Gas-/Wasser-/Klimains-
tallation). Die Transporte zu und von der Baustelle werden
von diesen Firmen meist einzeln veranlasst und zum Teil
mit betriebseigenen Fahrzeugen durchgefiihrt.

Im Rahmen der Baulogistikplanung werden unter ande-
rem die Verkehrsfliisse von Personen und Geréten auf
der Baustelle analysiert und die Ver- und Entsorgungs-
logistik geplant.’?® Das Baulogistikkonzept soll ,die
notwendigen Organisationsstrukturen fiir die Bewa&lti-
gung der baulogistischen Aufgaben festlegen sowie die
[..] erforderlichen Infrastrukturelemente definieren.?’
Offentliche Bauherren sollten bei der Ausschreibung von
groRen Bauvorhaben (> 20.000 Quadratmeter Brutto-
geschossfléche) die Erstellung eines Baulogistikkonzepts
verlangen, dass die Blindelung moglichst groRer Teile

der Baumaterialstrome vorsieht. Auch im Rahmen von
stéddtebaulichen Vertrédgen sollten derartige Konzepte
vereinbart werden.

Ein spezielles Biindelungskonzept stellt die Baustellen-
konsolidierung dar. Hierbei werden Materiallieferungen
zundchst zu einem sogenannten Construction Consolida-
tion Center (Sonderform des Cityterminal) geliefert und
dort zwischengelagert. Bei Bedarf werden die bendtigten
Materialen in gebiindelten Ladungen just in time zur
Baustelle geliefert. Zusatzlich werden auf dem Riick-
weg Abfall, Paletten und Ladegut zurticktransportiert.

In Europa wird diese Art der Biindelung vor allem in
London forciert, dort gibt es zwolf privat betriebene
Construction Consolidation Center. Mit dem ersten CCC,
das in einem Pilotprojekt von 2005 bis 2007 betrieben
wurde, konnte bei den tiber das CCC gelieferten Mate-
rialien die Anzahl der Fahrten um 60 bis 70 Prozent

eingespart werden.'?

125 Boer et al. (2017).

126 Motzko et al. (2020), S. 106 £.

127 Motzko et al. (2020), S. 108.

128 TiL (2019); Lundesjo (2011); TL (2016).
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Innenstadtnahe Logistikflachen in Berlin

Im Berliner Westhafen (Grof3e inkl. Hafenanlagen ca. 30 Hektar) befindet sich seit 2001 ein trimodales
Cityterminal mit Stral3en-, Schienen- und WasserstraRenanschluss. Neben der Kernstadtversorgung
dient es auch der Bundelung von Seehafenhinterlandverkehren, weswegen es auch als City-
Guterverkehrszentrum (City-GVZ) bezeichnet wird. Die Belieferung erfolgt Uber taglich verkehrende
Containerganzzuge aus Nordrhein-Westfalen und von den Nordseehafen Hamburg und Bremer-
haven. Der Zug aus Nordrhein-Westfalen verkehrt funfmal wéchentlich und dient der Lieferung von
Paketen. ErweiterungsmalRnahmen im Bereich der Umschlaganlagen und der Schienenanbindung
sind derzeit in Planung. Das Land Berlin beabsichtigt, weitere Cityterminal zu entwickeln.*

Im Berliner Bezirk Pankow wurde im Rahmen des Pilotprojekts KoMoDo durch die stadtische Hafen-
gesellschaft eine kommunale Flache mit sieben Seecontainern bestuckt. Jeder dieser Container
fungiert als Mikrodepot, von wo aus die beteiligten KEP-Dienstleister mit Lastenradern ihre Endkun-
den im Umkreis von 3 bis 5 Kilometer beliefern. Innerhalb eines Jahres wurden dort 160.000 Pakete
via Lastenrad ausgeliefert und somit 11 Tonnen CO, eingespart.** Dieser Ansatz ist Ubertragbar, flhrt

jedoch nicht zu einer Kooperation zwischen den Logistikunternehmen.

*  LichtfuR (2019); SenStadt; SenWEB Berlin (2019), S. 32; SenUVK(o.J. b); IHK Berlin (2020); Menge (2020); FGSV (2004).

** Stiber (2019); BIEK (2019b).

Die Umsetzungshemmnis liegt darin, dass der Haupt-
auftragnehmer zunéchst die zusétzlichen Kosten fir

die Baustellenkonsolidierung tragen muss, obwohl die
Kostenvorteile eher bei den Baustofflieferanten und den
von ihnen beauftragten Transporteuren liegen. Daher
sind von kommunaler Seite komplementére Restriktio-
nen notig.’?® Mégliche Mafnahmen sind zum Beispiel die
Einrichtung flichensparsamer Baustelleneinrichtungs-
flachen, die Erteilung zeitlich beschrénkter Genehmi-
gungen fir Baustellen- und Entsorgungsverkehre sowie
eine Citymaut (siehe Steckbrief 7.3).

5.6.4 Bundelung von Handwerkerfahrten

Im gesamten Stadtgebiet von Ziirich sind Gewerbe-
treibende verpflichtet, fiir 30 Schweizer Franken

(ca. 27 Euro) eine ,Tagesbewilligung fir das Gewerbe”
zu erwerben, sofern sie ihr Fahrzeug dort fiir Gewerbe-
zwecke oder Baustellen abstellen miissen.”*° Dies
schafft (im Gegensatz zu Jahresparkausweisen) erheb-
liche Anreize flr eine verkehrssparende Biindelung

129 Lundesjo (2019).
130 Stadt Ziirich (0.].).

von Baustellenverkehren und kann insofern auch in
Deutschland sinnvoll sein. Absehbare Einfahrbeschrén-
kungen setzen ebenfalls Anreize fiir eine Biindelung.

5.6.5 Rolle der Kommune

Im Zusammenhang mit Bindelung besteht die Aufgabe
der Kommunen vor allem darin, mit Manahmen wie der
Citymaut (siehe Kapitel 5.4) oder verschérften Umwelt-
restriktionen (siehe Kapitel 5.3) Anreize fiir eine Blinde-
lung zu setzen. Ergénzend kénnen Kommunen zwischen
den verschiedenen Akteuren moderieren und benétigte
Umschlagflachen bereitstellen.

Bei Packstationen und Paketkisten liegt die Aufgabe
auf kommunaler Seite im Wesentlichen darin, Standort-
strukturen zu entwickeln, indem Vorschlédge fiir vertrag-
liche und baurechtlich umsetzbare Standorte gemacht
werden. Vorrangig sollen diese auf Privatgrund entwi-
ckelt werden.

Bei Mikrodepots und Cityterminals sollen von kommu-

naler Seite Fldchen gesucht, vermittelt oder bereitgestellt

werden. Die kommunalen Spitzenverbénde und die
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KEP-Branche haben sich darauf versténdigt, fiir Mikro-
depots in erster Linie leerstehende oder ungenutzte
Immobilien auf ihre Eignung zu priifen’. Fir mobile
Depots im 6ffentlichen Raum werden Standorte empfoh-
len, die von allen KEP-Dienstleistern gemeinsam genutzt

werden konnen.

Nutzer kénnen tber eine Ausschreibung gefunden wer-
den. Eine proaktive Herangehensweise von kommunaler
Seite ist hier notig, da die Flachensuche und -entwicklung
fir die Logistikunternehmen zu aufwendig ist. Ein Neben-
einander privater und kommunaler Losungen ist weiter-
hin mdglich. Denkbar ist zum Beispiel, das Nutzungsrecht
(Konzession) per Ausschreibung zeitlich befristet zu
vergeben und mit dem Logistiker Giberpriifbare Biindel-
ungsziele bzw. Einsparziele bei der Fahrleistung und
Fahrtenanzahl fiir das zu versorgende Gebiet vertraglich
zu regeln. Bei ausreichender Fldchengrof3e kénnen auch
mehrere Logistiker als Nutzer in Betracht kommen (etwa
zusétzlich ein Fahrradlogistiker). Die Nutzungsentgelte fiir
die bereitgestellte Infrastruktur (Konzessionsabgabe) die-
nen dartber hinaus als Steuerungsinstrument und Anreiz
fiir die Férderung von Biindelungsansétzen.

Mit der aktuellen Férderrichtlinie ,Stadtische Logistik”
greift das Bundesverkehrsministerium diesen Ansatz auf
und férdert den Bau von diskriminierungsfrei zugéngli-
chen innerstadtischen Umschlagfldchen. Die Kommune
kann damit in eigener Regie Logistikinfrastrukturen
bauen und der Logistikwirtschaft zur Verfligung stellen.'*2

131 DST; DStGB; HDE; BIEK (2018).
132 BMVI(2019a).
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Mehr zur Umsetzung von
Mikrodepots:

» DST, DStGB, HDE und BIEK (2018): Gute
Logistik fUr lebenswerte Innenstadte

» Agiplan (2019): Handbuch zur Entwicklung
von Mikrodepots in kleineren Grof3stadten
am Beispiel der Kommunen Krefeld,
Moénchengladbach und Neuss

e Universitat Magdeburg (2019): Planung von
Lastenradumschlagsknoten. Ein Leitfaden
fir Kommunen und Wirtschaft zur Planung
von Umschlagspunkten fur neue, urbane
Logistikkonzepte

5.7 Planerische Sicherung von
Flachen und Gleisanschlussen

Fir eine vertrégliche und verkehrssparsame Abwick-
lung des Gliterverkehrs ist die planerische Sicherung
zentrumsnaher Flichen fiir logistische Nutzungen von
groRer Bedeutung (siehe Steckbrief 7.9). Durch diese
kann vor allem die réumliche Biindelung forciert sowie
die Effizienz des Lieferverkehrs verbessert werden. Bis-
lang ist der Trend der Suburbanisierung von Logistikfla-
chen' ungebrochen. Er diirfte sich aufgrund steigender
Nutzungskonkurrenzen und Verdichtung in den Stadten
absehbar weiter verschérfen. Die Kommunen stehen
oftmals vor der Frage, ob sie eigene Flachen moglichst
gewinnbringend verwerten oder durch eine Boden-
bzw. Fldchenpolitik eine stadtvertrégliche Versorgung
unterstitzen. Eine gezielte Entwicklung innerstédtischer
Logistikfldchen ist bei deutschen Kommunen bislang
nicht erkennbar. Neben einer aktiven Flachensicherung
in zentralen Lagen wére es aullerdem sinnvoll, dass im
Rahmen der interkommunalen Zusammenarbeit hierzu
auch Abstimmungen auf regionaler Ebene stattfinden.

133 Vgl. den englischen Begriff ,logistics sprawl".



5.71 Informelle Festsetzung von
Logistikstandorten
Die Region Hannover hat im Jahr 2012 ein mit den
Kommunen abgestimmtes regionales Logistikflachenkon-
zept erstellt, um gréRere Logistikflichenausweisungen
(anvisiertes Flachenpotenzial pro Standort ca. 50 Hektar)
unter anderem fir tiberregionale und europaisch bedeut-
same Distributions- und Logistikzentren auf regionaler
Ebene zu steuern. Sie sollen dort umgesetzt werden, wo
sie aus Sicht der Raumordnung vertréglich sind und vom
Markt angenommen werden. Die potenziellen Flédchen
wurden unter anderem nach Emissionsmdglichkeit (hin-
sichtlich Lkw-Nachtverkehr und -umschlag) sowie ihrer
Lage in gewerblich vorgeprégten Gebieten (benachbarte
Standorte werden bereits gewerblich genutzt) bewertet.
Eine Leitlinie dabei war die Konzentration auf wenige
groRRe Entwicklungsstandorte. Bei positiv bewerteten und
realisierbaren Standorten wurden weitere Schritte zur
Flachenentwicklung vorgenommen (u.a. Aufnahme in den
neu erstellten Regionalplan). Da es in Deutschland bislang
im Rahmen der Fladchennutzungs- und Bebauungspléne
keine Méglichkeit der expliziten Ausweisung von Logis-
tiknutzung gibt, werden diese Standorte zum Beispiel im
Regionalplan der Region Hannover als ,Vorranggebiete
industrielle Anlagen und Gewerbe" ausgewiesen. Auf-
grund des Fokus auf iiberregional bedeutsame Logistik-
standorte liegen die drei vorgeschlagenen Logistikstand-
ortschwerpunkte allesamt am Rand des Ballungsraums.***

Der Berliner ,Stadtentwicklungsplan Wirtschaft 2030"
wurde 2019 beschlossen und enthélt im rdumlichen Leit-
bild neben regionalen Giiterverkehrszentren auch meh-
rere bestehende und geplante Standorte fiir sogenannte
Sub-Verteilzentren in Innenstadtnéhe!®. Als informelles
Instrument hat der Plan lediglich Empfehlungscharakter.
Im Fachkonzept ,Wirtschaft und Arbeit" des Stadtent-
wicklungskonzepts Leipzig 2030 werden raumliche
Schwerpunkte fiir die (Weiter-)Entwicklung von Flachen
fiir logistische Nutzungen als Teil des Clusters ,grof3-
flachige Industrie, Messe, Landwirtschaft und Verkehr"
dargestellt.’® Eine weitergehende Betrachtung findet im
derzeit in Uberarbeitung befindlichen Stadtentwick-
lungsplan ,Gewerbliche Baufldchen” statt.’>’

134 Region Hannover (2012); Region Hannover (2016).
135 SenStadt; SenWEB Berlin (2019), S. 32.

136 Stadt Leipzig (2018).

137 Stadt Leipzig (0.].).
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5.7.2 Sicherung von Gleisanschlissen

Im Zuge der Verkehrswende kommt insbesondere auf
langen Strecken der Schiene eine groRRe Bedeutung zu.
Ambitionierte MaRnahmen aus dem Bereich Luftrein-
haltung sowie eine Citymaut kénnen dazu beitragen, die
Schiene auch bei der stadtischen Belieferung zu einer
umsetzbaren Handlungsoption zu machen und so auch fiir
eine Entlastung der Stddte vom Lkw-Verkehr zu sorgen -
sowohl im Hinblick auf Umwelt- als auch auf Verkehrsbe-
lastungen. Dafiir ist es notwendig, auch in stddtischen
Bereichen Gleisanschliisse zu sichern, selbst wenn aktuell
keine Nutzer bzw. Interessenten vorhanden sind. Aus
Sicht der Kommunen gibt es hier jedoch einen Zielkonflikt:
Oft liegen brachliegende Bahnanlagen in zentraler Lage,
sind daher auch fir stddtebauliche Entwicklungen inter-
essant und versprechen im Unterschied zur Weiter- bzw.
erneuten Nutzung als Bahnfldche mit mittel- bis langfris-
tiger Perspektive kurzfristige Einnahmen. Eine weitere
Schwierigkeit liegt darin, dass die Kommunen meist nicht
fiir die Schieneninfrastruktur zusténdig sind und daher
nur moderierend auf Eisenbahninfrastrukturbetreiber
und potenzielle Schienennutzer einwirken kénnen. Bei
Flachen, bei denen eine mittel- bis langfristige Perspek-
tive auf Weiter- bzw. erneute Nutzung als Bahnflache
besteht, sollten die Kommunen darauf hinwirken, dass

die Bahnfldche weiterhin als solche gewidmet bleibt und
insofern bei Antragen auf Freistellung von Bahnbetrieb-
szwecken (,Entwidmung”)**® Einspruch einlegen. Der
Verband deutscher Verkehrsunternehmen, Verbénde der
verladenden Industrie sowie Logistikverbédnde, aber auch
die kommunalen Spitzverbdnde haben gemeinsam die
Gleisanschluss-Charta unterzeichnet, die unter anderem
darauf abzielt, Gleisanschliisse zu stérken, um die Ver-
kehrsverlagerung auf die Schiene zu erméglichen.’*®

Auch in Regionalpldnen’® wird oftmals der Erhalt bzw.
der Ausbau von Gleisanschllissen gefordert. Weiterhin
wird vereinzelt darauf abgezielt, neu ausgewiesene indu-
striell und gewerblich genutzte Flachen in direkter Ndhe
von Schienenstrecken an das Schienennetz anzubinden,
indem die fiir einen Gleisanschluss benétigte Fldche
beriicksichtigt wird.*! Zusétzlich wird beispielsweise

138 Gemal § 23 Allgemeines Eisenbahngesetz.

139 VDV (2020).

140 Vgl etwa Bezirksregierung Arnsberg (2012), S. 99;
Region Hannover (2016); Region Stuttgart (2009).

141 Vgl. u.a. Bezirksregierung Arnsberg (2012), S. 99.

95



Liefern ohne Lasten | Mal3nahmen und Instrumente

im Regionalplan der Region Stuttgart angestrebt, auf
zusammenhéngenden Bahnbrachen bevorzugt bahnaffine

Nutzungen anzusiedeln.*?

Die Region Hannover fithrt derzeit unter anderem mit
Unterstiitzung der ortlichen IHK ein Projekt durch, das
zum einen Unternehmen mit Gleisanschluss hinsichtlich
Erhalt, Ausbau sowie der Bereitstellung des Gleisan-
schlusses an Drittnutzer berét sowie zum anderen inte-
ressierten Unternehmen Moéglichkeiten der Verlagerung

von Verkehren auf die Schiene aufzeigen soll.**

142 Region Stuttgart (2009).
143 Region Hannover; Wirtschaftsférderung Hannover (o.].).

5.8 FulRgangerzonen

Eine durch die Kommunen bereits heute einfach umsetz-
bare Mafinahme stellt die Ausweitung von Fulgénger-
zonen dar (siehe Steckbrief 7.11). AuRer in der Innenstadt
kénnen solche Zonen auch kleinrdumig in angrenzenden
verdichteten Griinderzeitvierteln oder Wohnquartieren
umgesetzt werden. Auch dort férdern sie die Aufent-
haltsqualitdt und sind aus Nutzersicht beliebte ,Inseln”
im hektischen stddtischen Raum. **

144 Roberts (2019); Litbke (2019); Ottensen macht Platz (o.].).
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Flachennutzungsplan der Stadt Paris*

Ahnlich wie in der Region Hannover gibt es auch im GroRraum Paris planerische Anstrengungen, auf
regionaler Ebene die Logistikflachennutzung zu steuern. Zusatzlich bemuaht sich Paris, auch im Innen-
stadtbereich Flachen bereitzustellen. FUr private Investoren sollen durch Flachenbereitstellung und
planerische Rahmensetzungen Anreize fir die Entwicklung von Logistikflachen gesetzt werden.

Bereits im Jahr 2006 wurden im Flachennutzungsplan (FNP) erstmals Flachen fur Logistik ausge-
wiesen (zunachst mit Fokus auf alte Bahnanlagen und das Seine-Ufer). Im Zuge der Uberarbeitung
des FNP im Jahr 2016 werden weitere Bereiche, in denen logistische Nutzungen maéglich oder sogar
verbindlich vorgeschrieben sind, festgelegt.

Zusatzlich wird die Nutzungsart ,Anlagen und Bauwerke, die fur ¢ffentliche Dienste oder fur das
Gemeinwesen erforderlich sind” eingefuhrt. Diese Festlegung gibt es derzeit in Deutschland nicht.
Unter die in Paris verwendete Nutzungsart fallen auch Flachen fur urbane Logistik. Ausgeschlossen
ist hierbei die dauerhafte Lagerung von Gutern. Abgesehen von der Logistikflache muss ein Teil des
Gebaudes fur andere Funktionen vorgesehen sein. Immobilienprojekte mit gemischter Nutzung, die
auch Logistikfunktionen beinhalten, werden so gefordert.

Erganzend wurde 2013 auf kommunaler Ebene eine akteursubergreifende ,Pariser Charta der Logistik”
veroffentlicht, um unter anderem die Entwicklung neuer stadtnaher Lagerhauser und Mikrodepots zu
férdern. 2018 wurde zusatzlich auf regionaler Ebene eine interkommunale Einigung getroffen, die auf
die Harmonisierung und Neuregelung bei der Ausweisung logistischer Flachen abzielt. Anders als in
Frankreich ist in Deutschland eine explizite Ausweisung von Flachen fir die Logistik bislang nicht még-
lich. Eine Einflhrung einer solche Regelung auch in Deutschland ware hilfreich, denn durch gezielte
Widmung von Flachen kénnten die Kommunen die bestehenden Nutzungskonkurrenzen zugunsten
der Logistik ausschalten.

* Vgl. Raimbault; Heitz; Dablanc (2019); SOGARIS (2016); IFSSTAR (0.J.).



Dabei sollte die bereits heute in vielen Stédten sichtbare
Ubernutzung von FuRgéngerzonen durch den Liefer-
verkehr durch Verringerung der Fahrzeug-Einfahrten
zurliickgedrangt werden. Dies ist umso wichtiger, als

die weiter zunehmende Verbreitung von E-Commerce
und Same Day Delivery dazu fithren wird, dass auch aus
FulRgéngerzonen heraus Sendungen zum Kunden erfol-
gen werden. Verstarkte Kontrollen zur Vermeidung nicht
berechtigter Einfahrten und bauliche Mafnahmen zur
Zufahrtsbeschrankung (wie Poller) zur Durchsetzung der
Lieferzeitfenster sind kurzfristig umsetzbare MaRnah-
men. Komplementére umfangreiche Maflnahmen, die
zur Verkehrseinsparung beitragen, stellen die Citymaut
(siehe Steckbrief 7.3) sowie die empféngerbezogene Blin-
delung (siehe Steckbrief 7.7) dar.

Insbesondere kénnen schon heute starke Anreize fiir
den Einsatz umweltfreundlicher Lieferkonzepte gesetzt
werden. Flankierend dazu sollen im direkten Anschluss
an die Fullgéngerzone zahlreiche Ladezonen eingerichtet
werden, von wo aus eine fuRldufige Zustellung bzw. die
Ubergabe an Last-Mile-Dienstleister mit Lastenrad und
E-Fahrzeug erfolgen kann.

Diese Vorgehensweise, deren Umsetzung in den Stédten
bereits géngige Praxis ist, stellt einen ersten Schritt zur
Einrichtung von Nullemissionszonen dar. Ziel ist es, das
Einsatzgebiet alternativer Lieferkonzepte zu vergréflern
und dadurch eine ,Hebelwirkung" zu erzielen.

Agora Verkehrswende | Malsnahmen und Instrumente

In stralRenverkehrsrechtlicher Hinsicht kehren Fullgén-
gerzonen die ansonsten iibliche Nutzungsregelung fiir

den Straflenraum um. Durch die Teileinziehung wird es
moglich, erwiinschte Verkehrsformen zuzulassen. Damit
ist es nicht mehr langer erforderlich, einzelne verkehrliche
Nutzungen aus einem fiir den allgemeinen Verkehr gewid-
meten Strallenraum auszuschliefen.*® Vielmehr werden
notwendige und vertragliche motorisierte Verkehre (etwa
in einer Sondernutzungssatzung) zugelassen. Dazu geho-
ren neben dem Lieferverkehr auch Anlieger auf dem Weg
zu ihren Stellplatzanlagen auf privatem Grund.

Die Lieferzeitfenster fiir konventionelle Fahrzeuge sollen
dabei weiterhin gegen 11:00 Uhr enden. Fiir Lastenréder
und stadtvertrédgliche E-Fahrzeuge kdnnen hingegen -
abhéngig von den lokalen Bedingungen - deutlich erwei-
terte Lieferzeitfenster bis hin zum kompletten Wegfall
zeitlicher Beschrénkungen gelten. Voraussetzung dafiir
ist ihre Vertréglichkeit mit dem FuRgéngerverkehr.

Anstelle allgemeiner Ausnahmen per Sondernutzungs-
satzung kénnen auch Ausnahmegenehmigungen fiir
bestimmte Fahrzeuge auf Antrag bewilligt werden (etwa
fir einzelne Lastenrdder). Das kann Anreize daftr setzen,
dass sich ein Dienstleister fiir die gebtindelte Belieferung
auf der letzten Meile etablieren kann. Bei fehlender Aus-

145 Agora Verkehrswende (2018).
146 Dies ist derzeit nur mit den Regelungen der § 45 StVO und
§ 47 BImSchG méglich und im Einzelfall zu begriinden.

Abbildung 518: Liefer-
vorgange in einer
FuRgangerzone.
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nahmegenehmigung erfolgt die Belieferung per Sack-
karre von den Ladezonen aus.

Perspektivisch kénnten bei einer Umstellung auf stadt-
vertrégliche Lieferfahrzeuge und Biindelungskonzepte
die Lieferzeitfenster des allgemeinen Lieferverkehrs
sogar komplett entfallen. Fiir begriindete Falle konnten
weiterhin einzelne Ausnahmen erteilt werden. Damit
wiirde de facto eine Nullemissionszone mit weitgehen-
dem Einfahrverbot fiir Verbrennerfahrzeuge umgesetzt.

Im Ubergang zu FuRgéngerzonen kénnten weitere Ins-
trumente der Verkehrsberuhigung, darunter verkehrs-
beruhigte (Geschéfts-)Bereiche, Zonen mit einge-
schranktem Halteverbot oder Fahrradstraflen eingesetzt
werden. Um emissionsfreie Zustellkonzepte zu unter-
stlitzen, sollen auch in diesen Straflen die Park- und
Liefermdglichkeiten restriktiv gehalten werden. Zusatz-
lich sollen die Kommunen in diesen Bereichen Méglich-
keiten fiir geeigneter Umschlagflédchen wie Mikrodepots
schaffen (siehe Steckbrief 7.5).

Mehr zur Freigabe von
FulRgangerzonen fur Radverkehr:

* Fachhochschule Erfurt (2018): Planungsleit-

faden Offnung von FulRgangerzonen fir
den Radverkehr
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6 | Verkehrspolitische Forderungen an
den Bund und die Lander

Die Kommunen sind bei der Neugestaltung der urbanen
Logistik der zentrale Akteur. Bereits im Rahmen der
bestehenden Handlungsmoglichkeiten kénnen sie
wichtige Impulse fiir die Verkehrswende im stddtischen
Guterverkehr setzen. Der wirkungsvollste Hebel liegt
derzeit in der Neuordnung des 6ffentlichen Raums -
beispielsweise durch Schaffung von Ladezonen.

Allerdings fehlt es oft an eindeutigen, unmissverstand-
lichen juristischen Regelungen. So werden seit Jahren
immer wieder Bedenken vorgebracht, die Sanktionierung
des Falschparkens in Ladezonen sei nicht rechtssicher
moglich. Eine Klarstellung wére fiir die kommunale Pra-
xis wiinschenswert.

Andere Rechtsinstrumente sind wichtig und wirkungs-
voll, sollten aber rasch weiterentwickelt werden. Ein
Beispiel dafiir ist die Umweltzone, die als Nullemissions-
zone nicht nur einen wesentlichen Beitrag zur Luftrein-
haltung, sondern auch zum Klimaschutz auf stadtischer
Ebene leisten konnte. Viele Staddte im européischen
Ausland haben bereits wesentliche Entscheidungen fiir
eine emissionsfreie Stadtlogistik getroffen. Hierzulande
sind dagegen wirtschaftliche Unsicherheiten und ein
Innovationsstau zu beobachten. Doch auch fiir die deut-
sche Logistikbranche ist diese Transformation moglich,
allerdings sind dafiir rechtzeitig angekiindigte und kal-
kulierbare Zwischenschritte erforderlich. Der Bund sollte
hierfiir die Méglichkeit schaffen.

Nicht zuletzt ist es fiir Unternehmen und die 6ffentliche
Hand gleichermafen von Vorteil, bei der Umsetzung
bestimmter Instrumente eine gewisse Einheitlichkeit

zu wahren. So wére die Einfiihrung einer Citymaut

auch per Landesgesetz moglich. Um einen rechtlichen
und technischen ,Flickenteppich” zu vermeiden, ist ein
bundesweit einheitliches Mautsystem mit verkehrlicher
und 6kologischer Lenkungswirkung in Stadten jedoch
vorzuziehen.

Fiir eine effektive Umsetzung der vorgeschlagenen Maf3 -
nahmen und eine zielgerichtete Transformation der stad-
tischen Logistik sind daher an vielen Stellen der Bund und
die Lander gefordert.”¥” Die Kommunen benétigen einheit-

147 An einigen ausgewahlten Stellen sollte sich der Bund dafiir
einsetzen, ambitionierte Regelungen auf EU-Ebene voran-

zutreiben.

liche und - gegenitiber der heutigen Situation - deutlich
ambitioniertere Vorgaben bzw. Handlungsspielrdume. Das
vermeidet aufwendige einzelgerichtliche Entscheidungen,
beschleunigt den Verkehrswendeprozess und schafft mehr
Rechts-, Planungs- und Investitionssicherheit fiir die
Akteure des stiddtischen Gtliterverkehrs.

Die folgenden konkreten verkehrspolitischen Forderun-
gen zum Giiterverkehr in der Stadt zeigen auf, wo und in
welcher Weise neue Rahmensetzungen vorgenommen

werden sollten.

1. Stadtische Giiterverkehrskonzepte unterstiitzen.
Giiterverkehrskonzepte sind ein unverzichtbarer
Bestandteil der Stadtentwicklungsplanung. Kom-
plementér zu den europaweit existierenden Sus-
tainable Urban Mobility Plans (SUMP) sollte die
Erstellung von Sustainable Urban Logistic Plans
(SULP) unterstiitzt werden. Diese Plane miissen
Mindestanforderungen an die Zustandsanalyse,
konkret messbare Ziele, umsetzbare Manahmen
und Verantwortlichkeiten sowie ein Evaluierungs-
konzept umfassen. Der Bund und die Lander sollten
Qualitatsvorgaben fiir die Erarbeitung von SULP
aufstellen, die Konzepterstellung in héherem Umfang
als bisher finanziell unterstiitzen sowie Fortbildun-
gen und Vernetzung zur Planung des stddtischen
Gliterverkehrs anbieten. Auf dieser Grundlage sollte
die Erstellung von SULP zur Voraussetzung fir die
Gewdhrung von weiteren Fordermitteln werden.

2. Datengrundlage verbessern. Die Kommunen miis-
sen in die Lage versetzt werden, evidenzbasierte
Entscheidungen zu treffen. Dies ist erforderlich,
um die Wirksamkeit und VerhaltnisméRigkeit von
Malnahmen zu begriinden. Bund und Lander sollten
die Schaffung einer ausreichenden empirischen
Datenbasis (beispielsweise durch Verkehrserhebun-
gen) finanziell unterstitzen. In einer Clearingstelle
des Bundes sollten die kommunal erhobenen Daten
zusammenflieRen, um die Kenntnis tiber Ablaufe im
stadtischen Giiterverkehr zu verbessern.

3. Weiterentwicklung der Umweltzonen zu Null-
emissionszonen ermoglichen. Die Kommunen bend-
tigen ein wirksames Instrumentarium, um rasch
Treibhausgase und Luftschadstoffe zu reduzieren. In
den néchsten Jahren werden zahlreiche européische
Stadte sogenannte Nullemissionszonen einrichten,
in denen der Kfz-Verkehr auf lokal emissionsfreie
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148

149

150

100

Fahrzeuge begrenzt wird. Der Bund muss dafiir
einfache, einheitliche und rechtssichere Handlungs-
grundlagen (u. a. fiir die Uberwachung) schaffen. Die
Kommunen erhalten dadurch die Méglichkeit, klare
Regelungen zu beschliel3en, auf die sich die Markt-
teilnehmer einstellen kénnen. Als Zwischenschritt
ist aullerdem die Fortschreibung der Kennzeich-
nungsverordnung (etwa durch die Einfihrung einer
blauen Plakette*®) notwendig.

Mehrkosten fiir die Beschaffung von saube-

ren Nutzfahrzeugen ausgleichen. Der Bund und
ausgewahlte Bundeslidnder férdern bereits die
Anschaffung von elektrischen Nutzfahrzeugen oder

149 Diese Férdermittel sollten fiir

Lastenfahrrédern
die néchsten Jahre erhdht, verstetigt und in noch
nicht teilnehmenden Bundesldndern aufgelegt wer-
den. Hinzu kommt, dass die EU-Richtlinie iiber die
Férderung sauberer und energieeffizienter Stra-

150 einen Anteil von 38,5 Prozent an

Renfahrzeuge
sauberen Fahrzeugen fiir die 6ffentliche Beschaffung
von leichten Nutzfahrzeugen vorschreibt. Dadurch
kommen erhebliche Mehrausgaben auf die Kom-
munen zu. Diese sollten durch erhéhte Beitrage des
Bundes ausgeglichen werden.
EU-Flottengrenzwerte auf Klimaneutralitét vorbe-
reiten. Die EU-Verordnung tber die CO,-Flotten-
grenzwerte von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen
wird gemé&l dem European Green Deal schon im

Juni 2021 einer Uberpriifung unterzogen. Dabei
besteht nicht nur die Chance, die bis 2030 vorgese-
henen Emissionsgrenzwerte noch ambitionierter zu
gestalten, sondern vor allem auch jenseits von 2030
den Ubergang auf eine vollstandige Klimaneutralitat
vorzubereiten. Die Bundesregierung sollte dies in
den Verhandlungen unterstiitzen, die auf den Kom-

missionsvorschlag folgen werden.

Diese neue Umweltplakette sollte fiir Fahrzeuge gelten, die
im Realbetrieb die aktuellen EU-Grenzwerte fiir Stickstof-
foxidemissionen einhalten. Dies ist beispielsweise der Fall
bei Diesel-Lkw der Abgasnorm Euro VI sowie Diesel-Pkw
der Abgasnorm Euro 6d-temp. Vgl. u. a. Umweltbundesamt
(2020).

Vgl. u.a. BMVI (2019b); Land Baden-Wirttemberg (2020);
Bundesamt fr Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (2020).
Vgl. EU (2019).

Wirksame Preisimpulse fiir mehr Biindelung und
weniger Verkehr erméglichen. Bereits heute zahlen
Lkw ab einer zuldssigen Gesamtmasse von 7,5 Ton-
nen eine streckenbezogene Strallenbenutzungsge-
bthr. In den Stadten entsteht dadurch jedoch keine
verkehrliche oder 6kologische Lenkungswirkung.
Das Instrument sollte deswegen weiterentwickelt
werden. Durch die Bepreisung des knappen Ver-
kehrsraums in Stadten geht das Pkw-Aufkommen
zurilick und die starkere Biindelung von Warenliefe-
rungen wird 6konomisch vorteilhaft. Bereits heute
kénnten die Lander den Rechtsrahmen fiir die Erhe-
bung und Hohe einer sogenannten Citymaut schaf-
fen. Um einen ,Flickenteppich” an technischen und
juristischen Einzelldsungen zu vermeiden, ist jedoch
ein bundeseinheitliches Mautsystem vorzuziehen,
das differenzierte Tarife in Stédten zuldsst. Sollte der
Bund dieses System nicht in Angriff nehmen, kann
es dennoch sinnvoll sein, zunéchst auf Landesebene
entsprechende Regelungen zu erlassen.
Busweisung und Uberwachung von Ladezonen ver-
einfachen. Bereits heute kdnnen Ladezonen durch
eine Kombination von mehreren Verkehrszeichen
angeordnet werden. Mit einem eigenen Verkehrs-
zeichen ,Ladezone" konnte der Bund die Anord-
nungspraxis vereinfachen. Das Verkehrszeichen
sollte ein absolutes Haltverbot analog zum Taxistand
enthalten. Ausnahmen gelten nur fiir gewerbliche
Be- und Entladevorgénge. Ein- und Aussteigen oder
privates Be- und Entladen sollten nicht zugelassen
sein. Fiir eine wirkungsvolle Uberwachung und
Sanktionierung sollte klargestellt werden, dass bei
missbrauchlicher Nutzung abgeschleppt wird.
Gleisanschliisse und regionale Schieneninfrastruk-
tur fiir den Giiterverkehr ausbauen. Die Verkehrs-
wende im stédtischen Giiterverkehr macht eine
bessere Schienenanbindung erforderlich. Bislang
fordert der Bund Gleisanschliisse und Eisenbahn-
infrastruktur fir den Giiterfernverkehr (vgl.
Gleisanschlussforderrichtlinie, Schienengiiterfern-
verkehrsnetzférderungsgesetz). Diese Férderung

ist prinzipiell ein richtiges Instrument, allerdings
sorgt sie nicht dafiir, dass die Anzahl neuer Gleis-
anschliisse steigt, weil die Férdersumme daftr zu
gering ist*!. Eine Aufstockung der Mittel ist deshalb
geboten. Die Lénder sollten zusétzliche Férderpro-

151 Vgl. Agora Verkehrswende (2020).
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gramme fiir den Neu- und Ausbau sowie fiir die

Modernisierung, den Erhalt und die Erneuerung der

regionalen Schieneninfrastruktur auflegen.’®?

Verkehrssicherheit im stédtischen Giiterverkehr

erhdhen. Fiir eine erfolgreiche Verkehrswende in

den Stédten ist es unverzichtbar, der sogenann-

ten Vision Zero rasch néher zu kommen. Diese

beschreibt ein Verkehrssystem, in dem niemand

durch Unfalle zu Tode kommt oder schwere Verlet-
zungen erleidet. Bei abbiegenden Lkw ist die Gefahr
von schweren Unféllen aufgrund eingeschrankter

Sicht grof3. Daher sollte die Nachristung der Lkw-

Flotte (> 3,5 t zul. GG) mit Abbiegeassistenzsystemen

zeitnah umgesetzt werden.

a. Deutliche Aufstockung und Ausdehnung der
Forderprogramme von Bund und Landern zur
(bislang freiwilligen) Nachriistung von Abbiege-
assistenzsystemen'®. Bevorzugt gefrdert sollen
hierbei Kommunal- und Baufahrzeuge werden.
Diese werden iiberwiegend in der Stadt eingesetzt,
haben eine vergleichsweise hohe Nutzungsdauer
und sind iiberdurchschnittlich oft an tédlichen
Abbiegeunfallen beteiligt.’* Mit der Umrlstung
ihrer Fahrzeuge kann die 6ffentliche Hand ihrer
Vorbildfunktion gerecht werden.

. Neuanschaffung von sicheren Fahrzeugen durch
die 6ffentliche Hand. Die 6ffentliche Hand sollte
ihrer Vorbildfunktion auch bei der Neuanschaffung

von Lkw nachkommen und nur noch Fahrzeuge mit

Abbiegeassistenten beschaffen.

. Verankerung von Abbiegeassistenzsystemen bei

Ausschreibungen des Bundes und der Lander.
Bei der Vergabe von 6ffentlichen Auftrégen, bei
denen Lkw eingesetzt werden, sollte der Einsatz
von Nutzfahrzeugen mit Abbiegeassistenz ver-
pflichtender Vertragsbestandteil sein.

. Gesetzesgrundlage fiir Einfahrbeschriankungen

von Lkw ohne Abbiegeassistenzsysteme schaffen.
Der Bund sollte den Kommunen eine Rechtsgrund-
lage an die Hand geben, mit der diese Einfahrbe-
schrankungen fiir Lkw ohne Abbiegeassistenten

erlassen konnen.

. Erhéhung der Mittel zur Beseitigung von Unfall-

schwerpunkten und Gefahrenstellen an Straflen in
Baulast des Bundes und der Lénder. Neben tech-
nischen Systemen braucht es auch eine sichere
Infrastruktur, insbesondere an den Knotenpunk-
ten. Bund und Lander sollten beispielsweise ein
Programm zum verkehrssicheren Umbau von

Ortsdurchfahrten auflegen.

10. Logistikinnovationen férdern und Risiken abfedern.

Ahnlich wie die Umstellung von Unternehmens-
flotten erzeugt auch die Anpassung logistischer
Prozesse mitunter erhebliche Transaktionskosten,
die Unternehmen davon abhalten kénnen, neue For-
men der Innenstadtbelieferung auszuprobieren. Fiir
einen begrenzten Zeitraum sollten Kostenzuschiisse
fir innovative Logistikkonzepte férderféhig sein.
Zugleich sollten Bund und Lénder fiir ihre eigenen

152 Das Bundesland Nordrhein-Westfalen tut dies bereits mit Bestellungen auf Logistikdienstleister Zurﬁckgreifen,

der Richtlinie zur sogenannten NE-Infrastrukturférderung. die eine empféngerbezogene Biindelung anbieten
153 Vgl. Bundesamt fiir Gliterverkehr (2020).

154 Vgl. z.B. Niewdhner; Berg (2005).

oder emissionsfreie Fahrzeuge einsetzen.

Exkurs: Logistikflachen im Baurecht starken

Kommunen und Unternehmen bemuhen sich, zusatzliche Logistikflachen fur Umschlag oder Zustel-
lung einzurichten. So gelten innenstadtnahe Cityterminals und Mikrodepots beispielsweise als eine
Voraussetzung fur die empfanger- oder quartiersbezogene Biindelung auf der allerletzten Meile.
Diese Nutzung steht jedoch in erheblichem Wettbewerb mit anderen Nutzungen und muss oft erst
nachtraglich in bestehende Gebaude integriert werden. Da der Bedarf an Logistikflachen absehbar
weiter zunehmen wird, sollten Kommunen auf einfache und wirkungsvolle Weise die entsprechende
Vorsorge treffen kénnen.
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Daflr enthalt das Baurecht AnknUpfungspunkte, die im Rahmen der Erstellung dieses Leitfadens nicht
vertieft betrachtet wurden. Da die Flachenverfiigbarkeit fir urbane Logistik ein so zentrales Anliegen
in den Kommunen ist, werden hier zumindest Prufvorschlage formuliert.

Der Bund und die Lander sollten vorrangig (im Rahmen ihrer Zustandigkeit) prifen, ob die Festsetzung
von Logistikinfrastrukturen und Vorgaben zur stadtischen Logistik bereits heute rechtssicher moglich
sind - oder ob der Rechtsrahmen diesbezuglich weiterentwickelt werden sollte. Zu kldren ware unter
anderem, ob der bestehende Rechtsrahmen (Baugesetzbuch (BauGB), Landesbauordnung (LBO), Bau-
nutzungsverordnung (BauNVO) etc.) es ermoglicht:

 stadtvertragliche Logistikflachen fur die Endkundenversorgung in Baugebieten (beispielsweise im
Erdgeschoss eines Gebdudes im Misch- oder Wohngebiet) zuzulassen oder vorzuschreiben;

» im Zuge offentlicher Bauprojekte (Kommunaler Wohnungsbau, Amtsgebaude, Parkhduser etc.) der-
artige Logistikflachen mit Versorgungsfunktion fur das Quartier einzurichten;

» bei groReren Stadtentwicklungsprojekten ein Logistikkonzept sowie grundsttcksubergreifend nutz-
bare Logistikflachen auf privatem Boden zu vereinbaren;

» das Anbringen von Paketboxen im Neubau und Bestand von Gebauden vorzuschreiben;

» bei gréfSeren Bauvorhaben eine Baustellenkonsolidierung sowie das Einrichten eines Logistik-
koordinators festzuschreiben;

« fur kunftige Gewerbe- und Industriegebiete eine Prifung der kunftig erforderlichen Stromnetz-
anschlussleistung fur den erwarteten E-Fuhrpark der dort ansassigen Unternehmen verbindlich
durchzufdhren.

Erganzend sollten vor dem geschilderten Hintergrund auch weitere Rechtsmaterien - wie beispiels-
weise das Mietrecht fur gewerbliche Flachen* oder das UVP-Recht** — evaluiert werden, um ggf. Uber
diese Rechtsinstrumente Vorgaben fur die stadtische Logistik ermaglichen.

* Zum Beispiel hinsichtlich der Sicherung bezahlbarer Flachen fur Ver- und Entsorgung in zentraler Lage.

** Beispielsweise hinsichtlich der Abwicklung der Baustellenlogistik bei GroRvorhaben.
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71 Steckbrief: Niedrigemissionszone (NEMZ)/Nullemissionszone (0-EMZ)

MafRnahmenbeschreibung:
NEMZ: Ausweisung von verscharften Umweltzonen (Euro 6d temp/VTI)
0-EMZ: Ausweisung von Nullemissionszonen

Raumbezug:
Kernstadtgebiete und emissionsbelastete Bereiche

Akteursbezug:
Impulsgeber: 6ffentliche Hand (Ebene abhéngig von landerspezifischen Zustdndigkeiten)
Betroffene: alle einfahrenden Fahrzeuge

Umsetzungsvoraussetzungen:
frithzeitige Ankiindigung der Einfithrung/Ubergangsregelungen schaffen
Ermittlung des Verursacheranteils aller Emittenten zur Wahrung der Verh&ltnismaRigkeit
Aufzeigen und Férderung von Fahrzeugumristungen/ -neuanschaffungen
Definition von Hartefdllen fiir Ausnahmegenehmigungen

Verbreitung EU: - Verbreitung DE:
lediglich vereinzelt in Metropolen lediglich Umsetzung der EU-Grenzwerte in
(u.a. Amsterdam, London) Umweltzonen

Geeignete ZusammenhangmaRnahmen:
Citymaut
Einsatz emissionsarmer/-freier Fahrzeuge (E-Fahrzeuge, Lastenréder)
Nachriistung kommunaler Fahrzeuge

MaBnahmenwirksamkeit Teilindikatoren (in fett: hohe Effekte durch MaRnahme zu erwarten)

Fahrleistung senken
Einfahrten von Nutzfahrzeugen in zentrale Bereiche senken

Q . Verkehrssicherheit erh6hen

* Luftschadstoffbelastung senken
» Larmbelastung senken
« Klimagasemissionen senken

Umwelt
— « Konflikte mit FulR- und Radverkehr reduzieren
« StraRenraumliche Proportionen verbessern

Stadtebau

« Verfiigbarkeit von Ladeflachen verbessern
% « Zeitverluste auf dem Weg ins Zielgebiet senken
« Storungen der Liefertatigkeit im Zielgebiet senken

(SiivAl=a 74 -1 ° Vorhandensein passender Umschlagflachen
Lieferverkehrs

O
O
O
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7.2 Steckbrief: Anschaffung lokal emissionsfreier Fahrzeuge

MafRnahmenbeschreibung:
+ Neuanschaffung von kommunalen Fahrzeugen mit elektrischen Antrieben

Raumbezug:
v.a. emissionsbelastete Stddte/Bereiche

Akteursbezug:
Impulsgeber: Bund/Lander
Betroffene: kommunale Unternehmen, Stadtverwaltung, Logistikunternehmen

Umsetzungsvoraussetzungen:
- Forderprogramm vorhanden

Verbreitung DE:
flichendeckende Férderung durch Bund und Léander

Geeignete Zusammenhangmafnahmen:
- Einfiihrung von Niedrigemissionszonen sowie Nullemissionszonen
- Sondergenehmigungen fiir emissionsfreie Fahrzeuge

Teilindikatoren (in fett: hohe Effekte durch MaRnahme zu erwarten)

Fahrleistung senken

MaBnahmenwirksamkeit | Indikatoren
Einfahrten von Nutzfahrzeugen in zentrale Bereiche senken
O O Verkehrssicherheit erh6hen

« Luftschadstoffbelastung senken
» Larmbelastung senken
- Klimagasemissionen senken

* Konflikte mit FulR- und Radverkehr reduzieren
« Straflenradumliche Proportionen verbessern

Stadtebau

« Verflgbarkeit von Ladeflachen verbessern

« Zeitverluste auf dem Weg ins Zielgebiet senken

« Storungen der Liefertdtigkeit im Zielgebiet senken
(SiivAl=av4G -1 ° Vorhandensein passender Umschlagflachen

Lieferverkehrs

O
O
O
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7.3 Steckbrief: Citymaut

MafRnahmenbeschreibung:
Bepreisung von Einfahrten in definierte Gebiete (Bepreisung in Abhéngigkeit von Fahrleistung, Zeit oder der Hau-
figkeit des Passierens von Mautstationen)
ggt. Differenzierung nach Umweltkriterien
ggf. schrittweise Ausweitung des Gebietes und der Bepreisung

Raumbezug:
Kerngebiete, Innenstadt

Akteursbezug:
Impulsgeber: Stadt/Kommune
Betroffene: Unternehmen, Private, Verwaltung

Umsetzungsvoraussetzungen:
frithzeitige Kommunikation, Preisbildung
Aufbau Kontrollinfrastruktur, Einbindung in nationales Mautsystem

Verbreitung EU: - Verbreitung DE:
lediglich vereinzelt in Metropolen bislang nicht umsetzbar, gesetzlicher Rahmen
(u.a. Stockholm, London) noch zu schaffen

Geeignete ZusammenhangmaRnahmen:
Niedrigemissionszone bzw. Nullemissionszone,
Sondergenehmigungen fiir emissionsfreie Fahrzeuge,
Biindelung (Baustellen/empféngerbezogen, verladerbezogen)

MaRnahmenwirksamkeit | Indikatoren Teilindikatoren (in fett: hohe Effekte durch MaRnahme zu erwarten)

Fahrleistung senken
Einfahrten von Nutzfahrzeugen in zentrale Bereiche senken

O . Verkehrssicherheit erh6hen

« Luftschadstoffbelastung senken
» Larmbelastung senken
« Klimagasemissionen senken

Umwelt

 Konflikte mit FuRR- und Radverkehr reduzieren
« StraBenrdumliche Proportionen verbessern

Stadtebau

« Verfiigbarkeit von Ladeflachen verbessern

« Zeitverluste auf dem Weg ins Zielgebiet senken

« Storungen der Liefertatigkeit im Zielgebiet senken
(diirAl=l1 74 -3 ° Vorhandensein passender Umschlagflachen

Lieferverkehrs

O @
O O
O @
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7.4 Steckbrief: Ladezone

MafRnahmenbeschreibung:
Einrichten von Ladezonen an Hauptstralen alle 50 Meter
- mit 30 Minuten maximaler Parkdauer
Uberwachung der Ladezonen und Sanktionierung von Falschparkern

Raumbezug:
Kerngebiete, Innenstadt, Hauptsstraflen

Akteursbezug:
Impulsgeber: Stadt/Kommune
Betroffene: Logistikunternehmen, Empfanger (Héndler und Betriebe)

Umsetzungsvoraussetzungen:
Erhebung der Liefervorginge im jeweiligen Stralenabschnitt
Abstimmung mit értlichen Wirtschaftsakteuren

Verbreitung DE:
Anordnung nur durch Zusatzzeichen bei eingeschrankten Halteverbot méglich

Geeignete Zusammenhangmaflnahmen:
Mikrodepots
Sicherung von Flachen fiir logistische Nutzungen

Teilindikatoren (in fett: hohe Effekte durch MaRnahme zu erwarten)

Fahrleistung senken

MaRnahmenwirksamkeit | Indikatoren
ginfahrten von Nutzfahrzeugen in zentrale Bereiche reduzieren
O . Verkehrssicherheit verbessern

« Luftschadstoffbelastung senken
« Larmbelastung senken
« Klimagasemissionen senken

Umwelt

« Konflikte mit FuR- und Radverkehr reduzieren
< StraBenraumproportionen positiv beeinflussen

Stadtebau

« Verfiigbarkeit von Ladeflachen erhéhen

« Zeitverluste auf dem Weg ins Zielgebiet reduzieren

« Storungen der Liefertatigkeit im Zielgebiet vermeiden
(diiPA[=11 743 ° Vorhandensein passender Umschlagflachen gewahrleisten

Lieferverkehrs

O O
O @
O @
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7.5 Steckbrief: Mikrodepots

MafRnahmenbeschreibung:
Einrichtung einer kleinen Umschlagflache (GréRe 20-50 m? bei Bedarf gréRer) als Immobilie (z. B. leerstehendes
Ladenlokal oder Parkhaus) oder in mobiler Form (als Anhénger, Wechselbriicke, Transportfahrzeug) fiir den Um-
schlag auf der allerletzten Meile (auf Quartiersebene) auf Lastenréder, E-Fahrzeuge oder Sackkarren

Raumbezug:
Kerngebiete, Innenstadt

Akteursbezug:
Impulsgeber: Kommune, Logistikunternehmen (KEP)
Betroffene: Logistikunternehmen (KEP)

Umsetzungsvoraussetzungen:
notwendig: Bereitstellung und Sicherung zentrumsnaher Fléchen fiir die logistische Nutzung - ggf. Nutzung von
privatem (z. B. Parkhdusern) und éffentlichem Raum
Unternehmenskooperationen anregen
Information der Akteure
Schaffung von Anreizen zur Unternehmenskooperation und zum Umschlag auf der allerletzten Meile (z.B. durch
Citymaut/ Niedrigemissionszone/ Nullemissionszone)

Verbreitung EU: - Verbreitung DE:
v.a.in Grof3stddten angewandt vereinzelte Pilotprojekten

Geeignete ZusammenhangmaBnahmen:
notwendig: Einsatz von Lastenrddern
empféngerbezogene Blindelung, verladerbezogene Biindelung
- Sondergenehmigungen fiir Lastenrdder/emissionsfreie Fahrzeuge

MaBnahmenwirksamkeit Teilindikatoren (in fett: hohe Effekte durch MaRnahme zu erwarten)

Fahrleistung senken
Einfahrten von Nutzfahrzeugen in zentrale Bereiche reduzieren

O ‘ Verkehrssicherheit erh6hen

« Luftschadstoffbelastung senken
« Larmbelastung senken
« Klimagasemissionen senken

Umwelt

* Konflikte mit FuB- und Radverkehr reduzieren
« StraRenraumproportionen positiv beeinflussen

Stadtebau

- Verfiigbarkeit von Ladeflachen erhéhen

« Zeitverluste auf dem Weg ins Zielgebiet reduzieren

« Storungen der Liefertatigkeit im Zielgebiet vermeiden
(SiivA(=1 74 -1 ° Vorhandensein passender Umschlagflachen gewahrleisten

Lieferverkehrs

O @
O @
O @
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7.6 Steckbrief: Cityterminal

MafRnahmenbeschreibung:
Einrichtung einer Umschlagfldache (GroRe 1-10 ha, ggf. mit Schienenanschluss) fiir gebiindelte Kernstadtversorgung
mit Lastenrédern, E-Fahrzeugen

Raumbezug:
Kerngebiete, Innenstadt

Akteursbezug:
Impulsgeber: Kommune, Logistikunternehmen
Betroffene: Logistikunternehmen

Umsetzungsvoraussetzungen:
notwendig: Bereitstellung und Sicherung zentrumsnaher Fléchen fiir die logistische Nutzung
Unternehmenskooperationen anregen
Information der Akteure
Schaffung von Anreizen zur Unternehmenskooperation und zum Umschlag auf der letzten Meile (z. B. durch City-
maut/Niedrigemissionszone/Nullemissionszone)

Verbreitung EU: - Verbreitung DE:
vereinzelt in GroRstéddten angewandt Projekt incharge Diisseldorf,
City-GVZ Berlin Westhafen
Geeignete ZusammenhangmafRnahmen:

notwendig: Sicherung von Flachen fiir die logistische Nutzung

Einsatz von Lastenrddern und E-Fahrzeugen

Sicherung von Gleisanschliissen

empféngerbezogene Biindelung/verladerbezogene Biindelung

Sondergenehmigungen fiir Lastenrdder/emissionsfreie Fahrzeuge

MaBnahmenwirksamkeit Teilindikatoren (in fett: hohe Effekte durch MaRnahme zu erwarten)

Fahrleistung senken
Einfahrten von Nutzfahrzeugen in zentrale Bereiche reduzieren

O ‘ Verkehrssicherheit erhohen

« Luftschadstoffbelastung senken
 Larmbelastung senken
'  Klimagasemissionen senken

Umwelt

« Konflikte mit FulR- und Radverkehr reduzieren
« StraRenraumproportionen positiv beeinflussen

- Verfiigbarkeit von Ladeflachen erhéhen

« Zeitverluste auf dem Weg ins Zielgebiet reduzieren

« Storungen der Liefertatigkeit im Zielgebiet vermeiden
(Siivdl=av4G -1 ° Vorhandensein passender Umschlagflachen gewahrleisten

Lieferverkehrs

O
O
O
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7.7 Steckbrief: Empfangerbezogene Bindelung

MafRnahmenbeschreibung:
Endkunden (z.B. innerstédtische Handler, Kommunalverwaltung) geben als Lieferadresse das Cityterminal eines
Dienstleisters (c/o-Adresse) an, der den Transport auf der ,letzten Meile" in die Innenstadt organisiert

Raumbezug:
Stadtgebiet

Akteursbezug:
Impulsgeber: Unternehmen, Kommune/Stadt
Betroffene: (Logistik)-Unternehmen, Verwaltung

Umsetzungsvoraussetzungen:
notwendig: Cityterminal vorhanden
Information der Akteure, Vermittlung zwischen Unternehmen und Logistikern, Schaffung von Anreizen zur Unter-
nehmenskooperation (z. B. durch Citymaut/ Niedrigemissionszone/Nullemissionszone)

Verbreitung EU: - Verbreitung DE:
einzelne Pilotversuche in groflen Stédten Projekt incharge Diisseldorf

Geeignete ZusammenhangmafRnahmen:
Citymaut, Niedrigemissionszone, Nullemissionszone

Einsatz von Lastenrddern, E-Fahrzeugen

Teilindikatoren (in fett: hohe Effekte durch MaRnahme zu erwarten)

Fahrleistung senken

MaRnahmenwirksamkeit | Indikatoren
Einfahrten von Nutzfahrzeugen in zentrale Bereiche reduzieren
O . Verkehrssicherheit erh6hen

« Luftschadstoffbelastung senken
» Larmbelastung senken
< Klimagasemissionen senken

Umwelt

« Konflikte mit Fuf3- und Radverkehr reduzieren
« StraBenraumproportionen positiv beeinflussen

Stadtebau

« Verfiigbarkeit von Ladeflachen erhéhen

« Zeitverluste auf dem Weg ins Zielgebiet reduzieren

« Storungen der Liefertatigkeit im Zielgebiet vermeiden
(diiPAl=l1 74 -3 ° Vorhandensein passender Umschlagflachen gewahrleisten

Lieferverkehrs

O @
O O
O @
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7.8 Steckbrief: Baustellenkonsolidierung

MafRnahmenbeschreibung:

+ Zwischenlagerung von Baumaterialien in einem Construction Consolidation Center.

+ bei Materialbedarf: Zusammenstellung und Lieferung der benédtigten Materialien als eine Ladung just in time.
Zusatzlich Riicktransport von Abfall, Paletten und Ladegut zum Construction Consolidation Center.

Raumbezug:
Kerngebiete, Baustellen

Akteursbezug:
Impulsgeber: Kommune, Logistikunternehmen
Betroffene: Bauunternehmen, Logistikunternehmen, Kommune

Umsetzungsvoraussetzungen:

- notwendig: Construction Consolidation Center vorhanden (Sonderform des Cityterminals)

- Information der Akteure, Vermittlung zwischen Bauunternehmen und Logistikern,

- Schaffung von Anreizen zur Baustellenkonsolidierung (z. B. durch Einrichtung bedarfsgerechter Baustelleneinrich-
tungsflachen/Erteilung zeitlich beschrénkter Genehmigungen fiir Baustellen- und Entsorgungsverkehre/Citymaut/
Niedrigemissionszone/Nullemissionszone)

Verbreitung EU: - Verbreitung DE:
einzelne Pilotversuche in groflen Stddten bislang keine Projekte bekannt
in London stadtweit durchgefthrt

Geeignete ZusammenhangmaBnahmen:
- Citymaut, Niedrigemissionszone, Nullemissionszone

MaBnahmenwirksamkeit Teilindikatoren (in fett: hohe Effekte durch MaRnahme zu erwarten)

Fahrleistung senken
Einfahrten von Nutzfahrzeugen in zentrale Bereiche reduzieren

O . Verkehrssicherheit erh6hen

* Luftschadstoffbelastung senken
« Larmbelastung senken
« Klimagasemissionen senken

Umwelt

 Konflikte mit FuB- und Radverkehr reduzieren
« StraRenraumproportionen positiv beeinflussen

Stadtebau

« Verfiigbarkeit von Ladeflachen erhéhen

* Zeitverluste auf dem Weg ins Zielgebiet reduzieren

- Storungen der Liefertatigkeit im Zielgebiet vermeiden
(SiivAl=av4G -1 © Vorhandensein passender Umschlagflachen gewahrleisten

Lieferverkehrs

O @
O @
O @
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7.9 Steckbrief: Sicherung von Flachen fur logistische Nutzungen

MafRnahmenbeschreibung:
planerische Sicherung von Flachen fiir logistische Nutzungen

Raumbezug:
Stadtgebiet

Akteursbezug:
Impulsgeber: Regionalplanungsbehdrde, Kommune/Stadt, Privatwirtschaft
Betroffene: Unternehmen, Verwaltung

Umsetzungsvoraussetzungen:
Identifikation von geeigneten Umschlagsflachen und Akteuren

Verbreitung EU: Verbreitung DE:
sehr unterschiedlich aufgrund ldnderspezifischer lokal/regional sehr unterschiedlich
rechtlicher Regelungen

Geeignete ZusammenhangmaBnahmen:
Ladezonen,
Mikrodepots, Cityterminal

- Biindelung (gebietsweise/empfangerbezogen)

MaRnahmenwirksamkeit | Indikatoren Teilindikatoren (in fett: hohe Effekte durch MaBnahme zu erwarten)

Fahrleistung senken
Einfahrten von Nutzfahrzeugen in zentrale Bereiche reduzieren

O ' Verkehrssicherheit verbessern

« Luftschadstoffbelastung senken
» Larmbelastung senken
- Klimagasemissionen senken

 Konflikte mit FuR- und Radverkehr reduzieren
« StralRenraumproportionen positiv beeinflussen

« Verfiigbarkeit von Ladeflachen erhéhen

« Zeitverluste auf dem Weg ins Zielgebiet reduzieren

« Storungen der Liefertatigkeit im Zielgebiet vermeiden
(SiivA(-1 74 [-13 ° Vorhandensein passender Umschlagflachen gewahrleisten

Lieferverkehrs

O @
O O
O @

m
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710 Steckbrief: Gleisanschlusssicherung

MafRnahmenbeschreibung:
Planerische Sicherung von Bahnanlagen

+  Kommunikation mit potenziellen Nutzern

Raumbezug:
Gewerbegebiete, alte Bahnanlagen

Akteursbezug:
Impulsgeber: Kommune/Stadt/Regionalplanungsbehérde, Privatwirtschaft
Betroffene: Privatwirtschaft

Umsetzungsvoraussetzungen:
Identifikation von Unternehmen/Gebieten mit Nutzungspotenzialen und bestehenden Bahnanlagen

- Verbreitung DE:

Gleisanschlusscharta u. a. zwischen Stéddteverbé&nden, Verband deutscher Verkehrsunternehmen und
verladender Industrie
Forderung nach Sicherung und Erhalt von Gleisanschliissen in vielen Regionalplédnen

Geeignete Zusammenhangmafnahmen:
+ Sicherung von logistischen Flédchen
Citymaut
Luftreinhaltung

MaRnahmenwirksamkeit Teilindikatoren (in fett: hohe Effekte durch MaRnahme zu erwarten)

Fahrleistung senken
Einfahrten von Nutzfahrzeugen in zentrale Bereiche reduzieren

O ‘ Verkehrssicherheit verbessern

« Luftschadstoffbelastung senken
» Larmbelastung senken
« Klimagasemissionen senken

Umwelt

« Aufenthaltsqualitat im StraRenraum steigern
« Straflenraumproportionen positiv beeinflussen

Stadtebau

« Verfiigbarkeit von Ladeflachen erh6hen

« Zeitverluste auf dem Weg ins Zielgebiet reduzieren

« Storungen der Liefertatigkeit im Zielgebiet vermeiden
(4iib4(=1 746 * Vorhandensein passender Umschlagflachen gewahrleisten

Lieferverkehrs

O @
O O
O @
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711 Steckbrief: FuBgangerzonen

MafRnahmenbeschreibung:

- Ausweisung von FulRgdngerzonen iiber die bislang tiblichen Innenstadtbereiche hinaus

- Zulassung von ausschlielich erwiinschten Verkehrsarten (Lieferverkehre, Anwohnerverkehre) durch stralenver-
kehrsrechtliche Umwidmung (sog. Teileinziehung)

Raumbezug:
Innenstadt

Akteursbezug:
Impulsgeber: Kommune/Stadt
Betroffene: Verwaltung, Privatunternehmen, Empfanger

Umsetzungsvoraussetzungen:

- Prifung von Erreichbarkeiten, Festlegung der weiterhin erwiinschten Verkehrsarten

- Identifikation von stéddtebaulich attraktiven/sensiblen Bereichen, Ausnahmegenehmigungen fiir Lieferverkehre,
Sanktionierung unberechtigter Fahrten

Verbreitung EU: - Verbreitung DE:
lbliche Praxis in Innenstadtbereichen ubliche Praxis in Innenstadtbereichen

Geeignete ZusammenhangmafRnahmen:

- Mikrodepots

- gebietsspezifische Biindelung

- Einsatz emissionsarmer/-freier Fahrzeuge (E-Fahrzeuge, Lastenréder)
- Lieferzeitfenster fiir emissionsfreie Fahrzeuge aufheben

- Schaffung von Ladezonen

MaRnahmenwirksamkeit | Indikatoren Teilindikatoren (in fett: hohe Effekte durch MaRnahme zu erwarten)

Fahrleistung senken
Einfahrten von Nutzfahrzeugen in zentrale Bereiche reduzieren

O . Verkehrssicherheit verbessern

« Luftschadstoffbelastung senken
» Larmbelastung senken
« Klimagasemissionen senken

Umwelt

 Konflikte mit FuR- und Radverkehr reduzieren
« Straflenraumproportionen positiv beeinflussen

Stadtebau

« Verfugbarkeit von Ladeflachen erh6hen

« Zeitverluste auf dem Weg ins Zielgebiet reduzieren

« Stérungen der Liefertatigkeit im Zielgebiet vermeiden
(4iib4(=1 746 * Vorhandensein passender Umschlagflachen gewahrleisten

Lieferverkehrs

O @
O @
O« O
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712 Erhebungsbogen: Nutzung

StralRenzug: Name:

* Vereinfachung der Erhebung durch geeignete Codierung

Hausnr. Name gewerbliche Nutzung Nutzung* Kette* GroRe* Etage*
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713 Erhebungsbogen: Fahrzeug

StralBenzug-ID: Name:

* Vereinfachung der Erhebung durch geeignete Codierung

Kommentar

Kennzeichen Fahrzeug* Branche* Ankunft Abfahrt (z.B. Aufschrift)
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714 Erhebungsbogen: Sendungen

StralRenzug-ID:

Start Ende Sendungs-

Name:

* Vereinfachung der Erhebung durch geeignete Codierung

Anlieferung
(AN)
Sendungs- Abholung | Kommentar

Belieferung | Belieferung | art*

anzahl Adresse und Nutzung (AB) (z.B. Aufschrift)
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