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1 Hintergrund

Wirtschaftsverkehr und Logistik sind entscheidende Faktoren fir die Sicherung der Wettbe-
werbsfahigkeit von Industrie- und Wirtschaftsstandorten. Sie sind gleichzeitig Grundlage, Teil
und Ergebnis der industriellen Fertigung, des Gltertransports, des Handels und fir Dienstleis-
tungen und damit auch fir die Vernetzung der Unternehmen auf lokaler, regionaler, nationaler
und weltweiter Ebene. Die Bedeutung des Wirtschaftsverkehrs ist insbesondere fur die Ver-
sorgung und Entsorgung von Stadten elementar und ein wichtiger Bestandteil der kommuna-
len Wertschdpfungs- und Beschaftigungsstruktur.

Diese geht einher mit dem Transport notwendiger Guter und Personen, welche durch Raum-
bedarf und Nachfrage unerwlinschte Auswirkungen in Stadten verursachen. Der Wirtschafts-
verkehr wird gepréagt durch die Qualitat vorhandener Dienstleistungen und logistischen Struk-
turen sowie der Leistungsfahigkeit und dem Management &ffentlicher Verkehrsnetze. Damit
sichert der Wirtschaftsverkehr nicht nur die Verfugbarkeit von Waren fir die Bevolkerung als
Endkunden, sondern vor allem fiir das produzierende Gewerbe und den Handel. Fir Kommu-
nen ist es deshalb entscheidend, die Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrs zu gewahr-
leisten und diesen gleichzeitig moglichst stadtvertraglich, umweltfreundlich und zukunftsge-
recht zu gestalten.

Die Logistikbranche wéchst, vor allem getrieben durch die Entwicklungen im E-Commerce.
Fir den Handels- und Wohnstandort der Innenstadt Bielefelds ergibt sich dadurch ein wach-
sendes Verkehrsaufkommen und sich andernde Anforderungen an die Ausgestaltung der lo-
gistischen Funktionen des Oberzentrums.

2 Zielsetzung und Vorgehensweise

Dieser Abschlussbericht orientiert sich inhaltlich eng an der Bekanntmachung und den Verga-
beunterlagen des Dezernats Wirtschaft, Stadtentwicklung und Mobilitat der Stadt Bielefeld in
der Fassung vom 30.01.2018 und des darauf aufbauenden Angebotes der Arbeitsgemein-
schaft/Bietergemeinschaft, bestehend aus LNC LogisticNetwork Consultants GmbH und
Fraunhofer-Institut fur Materialfluss und Logistik (Fraunhofer IML), in der Fassung vom 21.
Februar 2018.

Die Stadt Bielefeld beabsichtigt ein intelligentes City-Logistik-Konzept mit raumlichem Fokus
auf die Innenstadt erarbeiten zu lassen. Dabei stehen Ansatze zur Ausgestaltung der ,letzten
Meile“ im Vordergrund, die wirtschaftlich, sozial und umweltvertraglich ausgestaltet werden
und mit deren Hilfe Verkehrsfliisse optimiert und Emissionen reduziert werden kénnen. Die
vielfaltigen Lésungsmaoglichkeiten, z. B. in Form von elektrisch getriebenen Nutzfahrzeugen
(e-Nfz) und der Einsatz von Lastenradern, sollen ebenfalls dargestellt werden.

Mit Hilfe dieses Konzeptes soll eine Strategie und Arbeitsstruktur fir die Stadt entwickelt wer-
den, mit der neue Formen des Lieferverkehrs mit all seinen Facetten umgesetzt werden sollen.
Das vorliegende Konzept soll Politik und Verwaltung bei der Erfillung der politischen Ziele wie
Klimaschutz und Luftreinhaltung unterstitzen.
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Dazu wurde der Auftragnehmer aufgefordert, sich an insgesamt 21 unterschiedlichen Frage-
stellungen mit Bezug zur City-Logistik in Bielefeld zu orientieren, um zu zielfihrenden und
bedarfsgerechten Mal3nahmen zu gelangen. Diese Fragen dienen als Rahmen und sollen in-
nerhalb des vorliegenden Abschlussberichtes moglichst vollstandig beantwortet werden. Die
Fragenkomplexe enthalten sowohl detaillierte Fragen mit engem réaumlichen Bezug zu Biele-
feld als auch allgemeine Fragen zu Trends und technischen Entwicklungen, die relevant sein
kénnten fur die Entwicklung eines City-Logistik-Konzeptes fir die Stadt Bielefeld.

Die Fragenkomplexe werden im Folgenden kurz beschrieben, da hierdurch ein Handlungsrah-
men abgesteckt und eine inhaltliche Schwerpunktsetzung fir den Auftragnehmer vorgegeben
wurde, an der dieser sich bei der Erarbeitung und Berichtserstellung orientiert hat.

Der erste Fragenkomplex beinhaltet Fragen zur Ist-Situation und Prognose 2030 die Liefer-
verkehre in Bielefeld betreffend; zu Lieferanten (Quellen) und Abnehmern (Senken) in den
Bereichen Business-to-Business (B2B) sowie Business-to-Consumer (B2C); zu den zum Ein-
satz kommenden Fahrzeugklassen; den erforderlichen Zustellvorgangen (Anzahl Lieferungen)
heute und 2030 sowie die Frage nach dem Luftschadstoff-Reduktionspotenzial durch eine
Substitution konventioneller Lieferfahrzeuge durch (lokal) emissionsfreie Lieferfahrzeuge.

Der zweite Fragenkomplex umfasst im Wesentlichen Fragen zu Lokation und Anforderungen
an ein Distributionszentrum (,Urban-Hub®) sowie weiteren Depotlésungen fur Bielefeld. Zu-
nachst soll herausgearbeitet werden, wie grof3 ein Urban-Hub (Distributionszentrum) fir die
City-Logistik dimensioniert sein kdnnte und welche Eigenschaften die Flache bzw. Immobilie
haben miisste, um eine entsprechende Eignung aufzuweisen. Damit verknipft wurden Fragen
nach Betreibermodellen, insbesondere in Verbindung mit dienstleisterunabhangigen / anbie-
teroffenen Losungen, die von mehreren Unternehmen genutzt werden kénnen. Im Zusammen-
hang mit einem Urban-Hub und weiteren Depotldsungen fiir Bielefeld wurden vom Auftragge-
ber Fragen gestellt nach den Mehrkosten durch eine weitere Distributionsstufe und moéglichen
Einsparpotenzialen sowie nach méglichen Finanzierungsmodellen.

Darauf aufbauend soll untersucht werden, ob die zentral gelegene Flache des ehemaligen
Containerbahnhofs in Bielefeld fiir eine solche Nutzung geeignet sein kénnte und welche Vo-
raussetzungen fir eine solche Nutzung geschaffen werden missten. In diesem Zusammen-
hang war beabsichtigt, zu prifen, welche anderen Flachen fir einen Urban-Hub im Zentrum
Bielefelds in Betracht kdmen und welche weiteren Depotldsungen im Stadtgebiet sinnvoll
(Zentrallager, Mikrodepots etc.) waren. Erganzend soll auf die E-Commerce-induzierte Ange-
bote wie z. B. SDD (Same Day Delivery) und SHD (Same Hour Delivery) eingegangen werden.

In einem dritten Fragenkomplex sollen unterschiedliche Bausteine fur ein intelligentes City-
Logistik-Konzept beleuchtet und deren Eignung in Bezug auf Bielefeld eingeschéatzt werden.
Zu diesen Bausteinen gehoren restriktive Mal3nahmen der Kommune, um den Zufluss des
Lieferverkehrs zu steuern bzw. raumlich und /oder zeitlich zu unterbinden. Es sollen konkrete
Hinweise geliefert werden, mit welchen Praxisansatzen Ldsungen fur unterschiedliche Seg-
mente und Nutzergruppen geschaffen werden kénnen. Dazu gehdren Konzepte fur die Gast-
ronomiebelieferung, Verleih- und Sharingsysteme fir e-Lastenrader und Fahrzeugflotten (ins-
besondere fur KMU). Hierzu werden einige Beispiele dargestellt und ausgewertet. Es soll zu-
dem geprift werden, welche ,Best-Practice”-Anséatze anderer Kommunen sich fir eine Imple-
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mentierung in Bielefeld eignen. Diese wurden strukturiert, in Steckbriefen dargestellt und hin-
sichtlich ihrer Wirkpotenziale bewertet. Viele dieser Ansatze finden sich heute bereits in der
Pilotierung, einige im Regelbetrieb. So sollte erganzend geprift werden, welche Potenziale
sich perspektivisch durch neue Transportsysteme (autonome Fahrzeuge, Drohnen, Transport-
tunnelsysteme etc.) bieten und welche Realisierungs- bzw. Erprobungsmadglichkeiten in Biele-
feld bestehen.

Viele der dargestellten konzeptionellen Ansatze eint, dass unterschiedliche Akteure kooperativ
zusammenarbeiten missen, um die Konzepte in die Praxis zu tberfuhren. Daher soll auch
beantwortet werden, wie eine optimale Einbindung aller relevanten Akteure (z. B. drtliche Wirt-
schaftsforderung, Logistikunternehmen usw.) bei der Konzepterstellung erfolgen kann.

Die Ausarbeitung stitzt auf Befragungen lokaler Stakeholder, die Auswertung statistischen
Materials, das offentlich zugéanglich ist oder von der Stadt Bielefeld zur Verfligung gestellt
wurde sowie auf die Auswertung von Losungsansatzen, Studien und Projektergebnissen der
Arbeitsgemeinschaft. Mal3geblich fur die Auswahl von Praxisbeispielen ist die Passgenauig-
keit in Bezug auf die Fragestellungen, die Gewahrleistung einer Vielfalt von Losungsanséatzen
und die angestrebte Ubertragbarkeit auf die Stadt Bielefeld.

Zur Befragung der lokalen Stakeholder wurde gemeinsam mit der Stadt Bielefeld ein Ge-
sprachsleitfaden entwickelt, um je nach Fokus des Stakeholders &hnliche Fragen fir eine bes-
sere Vergleichbarkeit zu stellen. Die Auswahl der Stakeholder erfolgte ebenfalls mit der Stadt
Bielefeld. Um die verschiedenen Sichtweisen auf die Innenstadt sicher zu stellen, wurden fur
einen generellen Uberblick Gesprache mit Vertretern der IHK Ostwestfalen zu Bielefeld, dem
Handelsverband Ostwestfalen-Lippe e.V. und ausgewéhlten Mitgliedern des Flhrungsteams
des IHK-Arbeitskreises Verkehr & Logistik gefuhrt. Aus Sicht der direkt belieferten Unterneh-
men in der Innenstadt wurde sowohl mit der Bielefelder Altstadt Kaufmannschaft e.V. als auch
dem ECE Centermanagement des Loom ein Gesprach gefiihrt. Analog hierzu wurden weitere
Gesprache mit Logistikdienstleistern (KEP- und Stiickgutspediteure) gefuhrt, um die Perspek-
tive der Anlieferung mit beriicksichtigen zu kénnen. Die Ergebnisse dieser Gespréache sind an
verschiedenen Stellen mit in die Erstellung dieser Studie eingeflossen, an denen die Antworten
sinnvolle Hinweise zur Beantwortung von Zielfragestellungen liefern konnten.
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3 Einflussfaktoren auf die City-Logistik

Die Konzeption eines intelligenten City-Logistik-Konzeptes erfordert eine umfassende Be-
trachtung von Einflussfaktoren und relevanten Stakeholdern. Ziel des Projekts ist die Erarbei-
tung von Bausteinen zur Entwicklung einer Umsetzungsstrategie des City-Logistik-Konzeptes
fur die Stadt Bielefeld, auf deren Grundlage die Stadt zukiinftige Mal3hahmen begriinden und
initiieren kann. Im nachfolgenden Abschnitt werden Veranderungstreiber und Einflussfaktoren
— vielfach induziert durch die Entwicklungen im E-Commerce — beschrieben, die mafligeblich
fur den Lieferverkehr sind. Zudem werden aktuelle Anforderungen an die Zustellprozesse und
das Entstehen neuer Standorttypen im Zusammenhang mit neuen Lieferkonzepten beschrie-
ben.

3.1 Paradigmenwechsel fir den urbanen Lieferverkehr

Im Bereich des urbanen Lieferverkehrs findet derzeit so etwas wie ein Paradigmenwechsel
statt, der die Rahmenbedingungen fir den Lieferverkehr ein Stlick weit verandert. Die neuen
Herausforderungen und Gestaltungsmdglichkeiten treten auch verstarkt in den Fokus von
Kommunen, die die City-Logistik allm&hlich als wichtigen Bestandteil fiir das Funktionieren der
Stadt erkennen. Allerdings wird der Lieferverkehr auch zunehmend als Mitverursacher von
Stérungen im innerstadtischen Verkehr von Kommunen erkannt.

Die Herausforderungen werden sich in den nachsten Jahren weiter verscharfen, da der Anteil
kleinteiliger Sendungen — hervorgerufen durch das starke Wachstum im Bereich E-Commerce
— ansteigen und der Lieferverkehr im urbanen Raum weiter zunehmen wird. Das Institut fir
Handelsforschung in Koln hat diesbeziiglich die derzeitige Entwicklung der Digitalisierung un-
tersucht. In den letzten Jahren wechselten allein im Non-Food-Bereich rund 4 Mrd. EUR Um-
satz vom stationaren zum Online-Handel — Tendenz steigend.! Die KEP-Studie aus dem Jahr
2016 des BIEK zeigt weiterhin auf, dass besonders im Bereich der B2C-Sendungen ein star-
kes Wachstum mit +13,2 % zu verzeichnen ist. Der Umsatz des KEP-Marktes kletterte im Jahr
2016 auf rund 18,5 Mrd. EUR. Insgesamt wurden 2016 tber 3 Mrd. Sendungen — allein in
Deutschland — beférdert (siehe Abbildung 1).

! Siehe hierzu auch die Untersuchung von deutschen Innenstadten im Zuge der Digitalisierung und dem wachsenden Online-
Handel: https://www.freitag.de/autoren/kritikaster/staedte-im-umbruch-innenstaedte-veroeden
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Abbildung 1.  Prognostizierte Entwicklung der KEP-Sendungsvolumina bis 2020 (in Mio. Sendun-
gen); eigene Darstellung in Anlehnung an KE-Consult

Quelle: Vgl. KEP-Studie 2016 — Analyse des Marktes in Deutschland, KE-CONSULT Marktanalyse

Diese aktuellen Entwicklungen des E-Commerce fuhren laut der ECC-Studie ,Erfolgsfaktoren
im E-Commerce Vol. 5“2 dazu, dass Online-Einkaufer immer hohere Anforderungen an die
Logistik stellen. Das Ergebnis spiegelt sich in einer im Jahr 2016 durchgefuhrten Befragung
mit 7.789 deutschen Online-Kaufern wider. Neben einer punktlichen Lieferung und der unkom-
plizierten Abwicklung von Retoursendungen, wollen die Befragten unter anderem ihre Sen-
dung nachverfolgen und zwischen zusétzlichen Lieferoptionen wahlen kénnen (z. B. alterna-
tive Lieferadresse, Paketshop, Packstation).®> Um im wettbewerbsintensiven Segment des E-
Commerce zu bestehen, missen sich Online-Handler daher stark an den Bedurfnissen der
Empféanger orientieren. Mit Hilfe einer konkreten Zeitfensterbelieferung und alternativen Lie-
ferorten wird die letzte Meile personalisiert und den individuellen Kundenwiinschen angepasst.

Auch das Thema ,Cross Channel“ nimmt eine zunehmend wichtigere Rolle in der City-Logistik
ein. Verschiedene Absatzkanéle wie Onlineshops und stationdre Geschéfte dienen der Infor-
mationsbeschaffung und Kaufabwicklung. Jeder Vertriebskanal bietet hierbei unterschiedliche
individuelle Vorteile, weshalb Konsumenten wahrend des Kaufprozesses haufig verschiedene
Vertriebskanale kombinieren.® Zudem gibt es zunehmend die Entwicklung, dass die Handels-
filialen auch die Funktion eines Paketshops tibernehmen.* Kunden kénnen ihre Retouren di-
rekt im Geschéft abgeben.®

Ausgehend von den genannten Entwicklungen lassen sich verschiedene Erwartungen der
Konsumenten an die Zustellung und Retoure von Sendungen ableiten. Die Kaufentscheidung

2 Lambertz, S./Becker, G./Stuber, E., ,Erfolgsfaktoren im E-Commerce Vol. 5%, Studie des ECC Kdln in Zusammenarbeit mit
dotSource, 2016.

3 vgl. Last-Mile-Logistics Hamburg — Innerstadtische Zustelllogistik; Studie der Hamburg School of Business Administration;
2017;S.71

4Vgl. ,Versand- und Retourenmanagement im E-Commerce — Handelstrends und Konsumentenerwartungen*, Studie Capge-
mini/ECC/EHI Retalil Institute, S. 53, 2013.

5 Godde, J.-P./Stiber, E., ,ECC-Cross-Channel-Studie B2B 2016“, ECC Studie in Zusammenarbeit mit SAP Hybris, S. 8, 2016
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eines Kunden hangt beispielsweise vom Preis-Leistungs-Verhaltnis, dem Sortiment und der
Benutzerfreundlichkeit ab.® Jedoch sind fiir die erneute Kaufabsicht bei einem Online-Handler
vor allem eine punktliche Lieferung im genannten oder vorgegebenen Zeitfenster und die M6g-
lichkeit einen Liefertermin vorzugeben elementar.” Fir Kunden ist es vielfach entscheidend,
dass die Lieferung zuverlassig zugestellt wird und der Retourprozess unkompliziert ist.

Ein zunehmendes Problem bei Zustellungsprozessen ist, dass Bestellungen bei Abwesenheit
des Empfangers in einer Post-Filiale oder einem Ablageort in der Nachbarschaft landen. Dies
wird von jedem zweiten Konsumenten als negativ bewertet.® Die z. T. weiten Entfernungen vor
allem in GroRstadten, die ungiinstigen Offnungszeiten und die langen Wartezeiten in den Fili-
alen, sind Grunde fir die ablehnende Haltung der Konsumenten. Daher wird erwartet, dass
alternative Zustellorte, wie am Wohnort nahgelegene Paketstationen (Click & Collect) zukinf-
tig eine groRere Rolle spielen.” Diese Option wird derzeit vergleichsweise selten genutzt, den-
noch ist die Wahlmdglichkeit entscheidend fir die Kundenzufriedenheit und die Kaufentschei-
dung bei einem Online-Handler.

Ein weiterer Aspekt sind die Kosten fir den Versand von Sendungen. Diese haben ebenfalls
eine hohe Bedeutung bei der Auswahl eines Online-Handlers. Laut einer Umfrage von Cap-
gemini pruft mehr als die Halfte der Befragten, welche Versandkosten fiir die Zustellung der
bestellten Artikel anfallen. Jeder Vierte tatigt sogar nur eine Bestellung, wenn die Lieferung
versandkostenfrei angeboten wird.’

3.2 Reduktion der lieferverkehrshedingten Emissionen

Eine Herausforderung fiir Kommunen wird immer mehr das Halten von Lieferwagen in zweiter
Reihe. Die Auswirkungen dieser Behinderungen werden in Grof3stddten zunehmend zum
Problem, da sie teilweise so weitreichend sind, dass der Verkehrsfluss auf Hauptverkehrsstra-
Ben erheblich beeintrachtigt wird und enge StralRen teilweise komplett blockiert werden. Lokale
Effekte, wie einer hohen Schadstoffbelastung und Staus, kann durch entsprechende MalRnah-
men, wie sie exemplarisch in Kapitel 5 beschrieben werden, begegnet werden.

Kommunen, insbesondere im europdischen Ausland, reagieren auf die im Kapitel 3.1 und den
0.g. Entwicklungen zunehmend mit regulativen Malinahmen fiir den gewerblichen Lieferver-
kehr (siehe Abbildung 50), weshalb eine Vielzahl von Projekten auf eine stadtvertragliche Ge-
staltung von Lieferverkehren abzielt. Viele der Pilotprojekte nutzen stadtnahe oder innerstad-
tische Hubs von denen aus mittels umweltfreundlicher Lieferfahrzeuge (emissionsfreie oder —
arme Antriebe, wie z. B. mit Elektroantrieb) die Verteilung von Gutern fir die Innenstadt reali-
siert wird. Erste europdaische Stadte verpflichten sogar die Logistikunternehmen zu einem
ganzlichen Umstieg auf umweltfreundlichere Nutzfahrzeuge. So sollen beispielsweise bis zum
Jahr 2020 in der franzdsischen Hauptstadt Paris Uberhaupt keine Lieferfahrzeuge mit Diesel-
motoren mehr in die Innenstadt fahren dirfen. Andere europaische Metropolen werden dem
Pariser Vorbild absehbar folgen. In diesem Kontext riickt zudem eine ,Sperrung von Zonen

5Vgl. hier und im Folgenden: Buschmann, S./Mertens, S., ,Erfolg auf der letzten Meile“, ECC Logistikstudie in Zusammenarbeit
mit Hermes, S. 6, 2015.

7 Vgl. Last-Mile-Logistics Hamburg — Innerstadtische Zustelllogistik; Studie der Hamburg School of Business Administration;
2017;S.71
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der Innenstadt fir Lieferverkehre® durch stetig wachsende Anforderungen an die Schadstof-
femissionen von Fahrzeugen naher. Dies kann beispielsweise in Form von Durchfahrtsver-
botszonen des motorisierten Lieferverkehrs oder Umweltzonen realisiert werden.

Bei der Ergebniskonferenz 2016 des durch die Bundesregierung geférderten ,,Schaufenster-
programm Elektromobilitat® heildt es u.a.: ,Lieferverkehre sind aufgrund planbarer Fahrprofile
und der bei hoher Auslastung relativ geringen Betriebskosten ein interessanter Anwendungs-
fall fir e-Fahrzeuge. So sind beispielsweise bei den rund 47.000 Fahrzeugen, die sich bei DHL
im Zustelleinsatz befinden, rund 80 % der Tagesfahrprofile fir den vollelektrischen Betrieb
geeignet. e-Nfz bis zu 3,5 t zGG sind bereits heute konkurrenzfahig. Viele Zustellunternehmen
rechnen bereits in absehbarer Zeit mit Zufahrtsbeschrankungen fur nicht elektrisch angetrie-
bene Lieferfahrzeuge in die Innenstadte."®

3.3 Neue Logistikstandorttypen durch neue Lieferkonzepte

Die im vorangegangen Kapitel genannten Kundenwinsche und Praferenzen flhren zur Not-
wendigkeit zentraler und gut positionierter Standorte fir innerstadtische Lagerflachen. Die
wachsenden Anforderungen sind nur dann erfillbar, wenn die Unternehmen mit ihren Kom-
missionierlager naher an die Kunden rticken. Mit dem Wachstum des E-Commerce entstehen
dabei neue Anforderungen an Infrastruktur, die Immobilienwirtschaft und die Zustellfahrzeuge.
Dies fuhrt zu einem enormen Bedarf sowohl fir gro3flachige Logistikparks — z. B. in Form von
regionalen (RDC), nationalen (NDC) oder europaischen Logistikzentren (EDC) — in verkehrs-
gunstiger Lage, als auch fur innerstadtische Logistikzentren, die eine schnelle Lieferung wie
die Same Day Delivery (SDD) oder Same Hour Delivery (SHD) im E-Commerce gewahrleisten
kénnen. In Stadten wie Berlin und Minchen wird bereits ein moglicher Ansatz verfolgt, der
diese Anforderungen adressiert. So werden Sendungen in Berlin — Nahe Kurflrstendamm —
und in Minchen —am Neuen Hopfenpost — Artikel fur ,Prime-Now“-Mitglieder des GroRhandler
Amazon in ein bzw. zwei Stunden ausgeliefert. In Berlin wurden hierzu rund 3.000 m? Lager-
flache inklusive Kihllager in zentraler Innenstadtlage angemietet.®

8 Schaufenster Elektromobilitat: Handlungsempfehlungen der Begleit- und Wirkungsforschung, S. 8 April 2016
9 Vgl. Property Magazine, ,Amazon Prime Now startet aus der Minchner Hopfenpost®, 2016.
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Abbildung 2:  Umwidmung einer Bestandsimmobilie fir das Amazon-Versandzentrum am Ku‘damm
Berlin
Quelle: Michael Hibner, bz-berlin.de

Fur die Auswahl innerstadtischer Logistikflachen bedeutet dies konkret, dass der Aspekt der
Flexibilitat von Standorten an Bedeutung zunimmt.® Die Logistikflachen miissen sich an stark
variierende Warenstrome anpassen, um wirtschaftlich erfolgreich genutzt werden zu kénnen.
Zusatzlich missen entsprechend den Marktsegmenten (Lebensmittel, Getranke, Haus-
haltsutensilien etc.) die notwendigen Infrastrukturen zur Verfigung stehen, damit die Immobi-
lien die logistischen Anforderungen erflllen. Fir die Lagerung und Lieferung von Lebensmit-
teln wird beispielsweise eine Kiihlung bendtigt. Zudem muissen die Standorte fiir einen rei-
bungslosen Betrieb tber entsprechende Be- und Entladeflachen verfigen. Daher sind primar
Erdgeschossbereiche bei der Standortwahl interessant.*

Dass diese Entwicklungen nicht nur positiv sind, kann am Beispiel des sog. Micro-Fulfilment-
Centers von Amazon in Berlin exemplarisch festgemacht werden. Dabei handelt es sich um
einen innerstadtisch gelegenen, zweistdckigen Hub fir die Belieferung von Amazon Prime-
Kunden in Berlin. Innerhalb von 120 Minuten wurden — laut einer Untersuchung der Hamburg
School of Business Administration — 52 Zusteller mit ihren Fahrzeugen abgefertigt und mit
neuen Bestellungen versorgt (Beobachtung vom 25.03.2017). Hierbei wurden Ruickstaus bis
in die angrenzende StralRe beobachtet. Recherchen von Gutachtern ergeben, dass hierbei nur
rund acht bis zehn Prozent der Fahrzeuge emissionsfrei (e-Nfz oder Lastenréder) unterwegs
sind. Die Fahrzeuge gehéren zu grof3en Teilen Dienstleistern die durch Amazon beauftragt
werden, die Sendungen zu verteilen.

Viele KEP-Dienstleister nutzen bereits heute kleinere Immobilien als Depots im innerstadti-
schen Raum als Ergénzung zu gré3eren Depots in der Stadtrandumgebung. Zu nennen ist
beispielhaft der Paketshop des KEP-Dienstes GLS. Seit dem 12.12.2016 betreibt GLS in Dis-
seldorf einen Paketshop als Anlaufpunkt fir Kuriere mit alternativen Zustellfahrzeugen. Der
Standort befindet sich am Eingang eines Parkhauses. Der GLS Paketshop befindet sich im
Erdgeschoss und ist gut zu Ful3 oder mit dem Auto erreichbar. GLS plant nach eigenen Anga-
ben den Einsatz von e-Lastenrddern und e-Nfz. Deren Reichweite ist nicht geeignet, um Pa-
kete vom aul3erhalb gelegenen GLS-Depot in die Innenstadt zu transportieren. Daher werden

10 Vgl. Bundesverband Paket und Expresslogistik e. V., ,Nachhaltigkeitsstudie Innenstadtlogistik*, 2016, S. 57.
11 Vgl. EUROFORUM Deutschland SE ,Warenverteilung braucht neue Standorte, 2017.
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die Sendungen im Paketshop umgeschlagen, konsolidiert und von dort ausgehend zum Emp-
fanger gebracht. Mit einem e-Lastenrad kann GLS taglich bis zu 120 Empféanger beliefern. Das
ersetzt eine komplette Zustelltour mit einem dieselbetriebenen Fahrzeug.

Die vorgestellten Einflussfaktoren auf die City-Logistik geben Aufschluss Uber die Probleme,
Anforderungen und Chancen von logistischen Ansatzen. Mit dem vorliegenden Dokument soll
die Stadt Bielefeld dabei untersttitzt werden, notwendige Malinahmen auszuwéhlen, zu initiie-
ren und weiter zu entwickeln, um frihzeitig auf die Herausforderungen der City-Logistik von
heute und morgen zu reagieren.

4 Bestandsaufnahme Lieferverkehre Bielefeld

Unter Lieferverkehren werden die geschaftsmaRigen Bewegungen von Gltern bezeichnet, die
fur eine weitere Verarbeitung im Produktionsbereich bzw. zur Ver- und Entsorgung von Wirt-
schaftseinheiten (Industrie, Gewerbe, Handel), Stadten, Kommunen oder allgemein urbanen
Réaumen stattfinden. Der Fokus dieser Studie liegt auf dem Lieferverkehr zur Ver- und Entsor-
gung der Bielefelder Innenstadt, wobei je nach vorliegender Datenbasis das komplette Biele-
felder Stadtgebiet betrachtet wird.

4.1 Status Quo des Lieferverkehrs in Bielefeld

Bielefeld ist mit ihren ca. 337.000 Einwohnern?? eine kreisfreie Stadt im Regierungsbezirk Det-
mold, die sich auf einer Flache von etwa 258 kmz2 erstreckt. In der Landesplanung ist die Stadt
Bielefeld als Oberzentrum klassifiziert und stellt die gréf3te Stadt der Region Ostwestfalen-
Lippe dar.®®* Nordlich schlieRt sich die Hiigellandschaft der Ravensberger Mulde an, wéhrend
sich im Siden der Gebirgszug des Teutoburger Waldes befindet. Der héchste Punkt im Stadt-
gebiet liegt 320 m Uber NN, der niedrigste 71 m Uber NN. Das Stadtgebiet erstreckt sich in
Nord-Sid-Richtung 22 km und in West-Ost-Richtung maximal 19 km.**

12 ygl. Einwohnermelderegister der Stadt Bielefeld: ,Statistische Kurzinformation mit Daten zum 31.12.2017*, https://www.biele-
feld.de/ftp/dokumente/Bevoelkerung_31122017.pdf, zuletzt gepriift am 23.05.2018.

13 vgl. Landesregierung Nordrhein-Westfalen (Hrsg.): ,Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen. LEP NRW*, S. 117, Dus-
seldorf 2016.

14Vgl. Bezirksregierung Detmold (Hrsg.): ,Luftreinhalteplan Stadt Bielefeld®, S. 22, Detmold 2014.
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Jéllenbeck Stadtbezirk EW/km?
Mitte 4.339
Dornberg Schildesche 3.840
Schildesche Heepen
Heepen 1.250
Mitte Gadderbaum 1.188
Gadderbaum Stieghorst 1.159
. Brackwede 1.060
Stieghorst
Brackwede Sennestadt 879
Jéllenbeck 745
Senne Dornberg 665
Sennestadt
Senne 654

Abbildung 3:  Stadt Bielefeld mit Stadtbezirken sowie Einwohnerdichtent®

Die Stadt gliedert sich in zehn Stadtbezirke (vgl. Abbildung 3), wobei mehr als ein Drittel der
Einwohner (EW) in den zentralen Bezirken Mitte (ca. 80.000 EW) und Schildesche (ca.
42.000 EW) wohnhatft sind. Hierdurch stellt das dicht besiedelte Zentrum mit den beiden Stadt-
bezirken einen Kontrast bezlglich der Einwohnerdichte zu den flachigeren AuRenbereichen
dar, zu denen die Ubrigen acht Bezirken zéhlen, wobei der Fokus dieser Studie auf der Biele-
felder Innenstadt liegt.

Im Stadtbezirk Mitte befindet sich mit der BahnhofstralRe Bielefelds Hauptful3gangerzone, wel-
che die am stérksten frequentierte Einkaufsstrale der Stadt darstellt. Einen weiteren bedeu-
tenden Einzelhandelsstandort stellt die Altstadt dar. In ihr befinden sich primar Fachgeschéfte
und kleinere Boutiquen.*® Raumlich getrennt werden diese beiden Innenstadtbereiche durch
den Jahnplatz. Der Untersuchungsraum, vor allem fiir die Handelsstrukturanalyse wurde daher
auf diesen Innenstadtbereich bzw. das PLZ-Gebiet 33602 begrenzt. Abbildung 4 zeigt zum
einen den Kernbereich der Innenstadt mit der FuRgangerzone in der Alt- und Neustadt und
zum anderen die Begrenzung des PLZ-Gebietes 33602.

15 Eigene Berechnung auf Grundlage des Einwohnermelderegisters der Stadt Bielefeld (Stand 31.12.2017).
16 \/gl. Stadt Bielefeld (Hrsg.): ,Bielefeld als Einkaufsstadt®, https://www.bielefeld.de/de/kf/shopping/profil/, zuletzt geprift am
28.05.2018.
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Abbildung 4:  Betrachtungsraum der Stadt Bielefeld (PLZ 33602) mit Hervorhebung der Innenstadt!’

4.2 Personenverkehr: Ein- und Auspendler und Modal Split in Bielefeld

Die Stadt Bielefeld verfugt, typisch fur ein Oberzentrum, Giber eine hohe Zahl an Ein- und Aus-
pendlern jeden Tag. Die Hauptlast des Verkehrsaufkommens von und nach Bielefelds Stadt-
zentrum wird dabei von vier Verkehrsachsen getragen. Neben der Anbindung zur Innenstadt
reprasentieren diese auch die Hauptverbindungen zu den anderen Stadtbezirken Bielefelds.
Die HauptstralRen in Bezug auf das Verkehrsaufkommen, gemessen in Fahrzeugen (Fzg.) pro
Tag, sind:

- BundesstralRe B 61 Richtung Siid-West ins Stadtzentrum mit bis zu
69.000 Fzg./Tag

- BundesstralRe B 66 Detmolder Straf3e von Sidwesten in Richtung Innenstadt mit
bis zu 36.000 Fzg./Tag

- HerforderstralRe als Fortsetzung der B61 nach Nordosten mit bis zu
33.600 Fzg./Tag

- EckendorferstraBe auch nach Nordosten mit bis zu 36.800 Fzg./Tag'®

17 Eigene Darstellung auf Kartenbasis des Online-Kartendiensts der Stadt Bielefeld
18 vgl. City Mobil Net (Hrsg.): ,Baseline Study “, http://urbact.eu/sites/default/files/baselinestudy_citymobilnet.pdf, S. 41, zuletzt
gepriift am 11.07.2018.
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Ein Grof3teil der Pendlerbewegungen findet Uber diese Anbindungen statt. Bielefeld besitzt
einen positiven Pendlersaldo gegeniiber dem Umland. Der gré3te Anteil findet sowohl seitens
der Ein- als auch mit den Auspendlern mit dem Kreis Gutersloh statt (vgl. Tabelle 1).1°

Tabelle 1: Top-5-Destinationen der Ein- und Auspendler sowie Summe fiir Deutschland?®
Gemeinde Einpendler Gemeinde Auspendler
Gutersloh, Kreis 22.711 Gtersloh, Kreis 16.364
Lippe, Kreis 16.706 Herford, Kreis 6.857
Herford, Kreis 14.012 Lippe, Kreis 6.611
Gutersloh, Stadt 5.679 Gutersloh, Stadt 5.960
Herford, Stadt 4.840 Herford, Stadt 3.906
> Deutschland 80.085 > Deutschland 45.368

Eine Analyse des Modal Splits im innerstadtischen Personenverkehr zeigt, dass der motori-
sierte Individualverkehr (MIV) eine hohe Bedeutung in Bielefeld hat. Der innerstadtische Per-
sonenverkehr bezeichnet dabei alle Verkehre, deren Start und Zieldestination innerhalb der
Stadtgrenzen liegen. Abbildung 5 zeigt, dass im Jahr 2010 der MIV den gro3ten Anteil am
Personenverkehr in Bielefeld besaf3. Die Dominanz des MIV in der Stadt wird laut Prognose
des BVWP 2030 weiter steigen. Wahrend der MIV anteilig zunimmt, werden sich der 6ffentli-
che StraRenpersonenverkehr (OSPV) und die Fortbewegung zu FuR rucklaufig verhalten. Die
Fortbewegung mit dem Rad hingegen wird um etwa 1,5 % im Vergleich zu 2010 ansteigen.?*
Um dieser Prognose entgegenzuwirken, ist das Anliegen der Stadt Bielefeld den Anteil des
MIV mit Hilfe gezielter Malinahmen zu reduzieren. Ziel ist es, den Anteil des Umweltverbundes
am Modal Split bis 2030 auf 75 % zu steigern. Der Umweltverbund umfasst den 6ffentlichen
Personenverkehr (Zugregional- und Fernverkehr sowie Bus und Stadtbahn), den Radverkehr
und die Fortbewegung zu FuB.?

¥ Vgl. IT.NRW (Hrsg.): ,NRW: Berufsauspendler (Tagespendler) nach Quelle/Ziel inkl. Summe fiir Kreise, Reg.-Bez., Bundes-
lander, Deutschland insgesamt und nach Geschlecht - Gemein-den — Stichtag”, 2018; IT.NRW: ,NRW: Berufs-einpendler (Ta-
gespendler) nach Quelle/Ziel inkl. Summe fiir Kreise, Reg.-Bez., Bundeslander, Deutschland insgesamt und nach Geschlecht -
Gemeinden — Stichtag®, 2018.

20 Auswertung auf Basis IT.NRW - Stichtag: 30.06.2016

21 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.): ,Bundesverkehrswegeplan 2030, 2016.

22 Vgl. Buro StadtVerkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG (Hrsg.): ,Haushaltsbefragung 2017 zur Mobilitat in Bielefeld.
Ergebnisbericht®, S. 9, Bielefeld 2018.
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Abbildung 5:  Entwicklung des innerstadtischen Modal Splits Bielefelds sowie Zielsetzung der Stadt
Bielefeld®®

Die Stadt Bielefeld stellt somit ein Oberzentrum mit typischen Merkmalen zur Anzahl an Ein-
und Auspendlern und einem Kerninnenstadtbereich dar. Die Expertengesprache haben eben-
falls gezeigt, dass keine gréf3eren Problemlagen vorhanden sind, sodass die Stadt eine gute
Ausgangslage fir eine mittel- und langfristige Umsetzung einer City-Logistik besitzt.

4.3 Lieferverkehr: Transportaufkommen und Wachstum in Bielefeld

Im Jahr 2014 wurde vom BMVI die Bundesverkehrsprognose 203024 veroffentlicht. Basierend
der aufgenommenen Daten aus dem Jahr 2010 wurden Hochrechnungen und Analysen zur
Prognose der Verkehrsentwicklung fiir das Jahr 2030 erhoben. Diese Daten wurden fir die
Stadt Bielefeld analysiert, da allein flr den Innenstadtbereich bzw. das PLZ-Gebiet 33602
keine Daten zum Lieferverkehr vorlagen. Dabei wurde zwischen Binnenverkehren und dem
Verkehr zu anderen Regionen differenziert. Der Binnenverkehr beschreibt Verkehre, die aus-
schlie3lich innerhalb der Stadtgrenzen von Bielefeld stattfinden, d.h. Start und Ziel innerhalb
der Stadt Bielefeld liegen. Der Import und Export hingegen beschreibt die Verkehre, die ent-
weder ihren Start- oder ihren Zielpunkt in der Stadt Bielefeld besitzen.

Laut BVWP wird fur das Guteraufkommen der Stadt Bielefeld im Binnenverkehr mit -0,4 %
keine signifikante Veranderung prognostiziert. Fir das Importvolumen wird hingegen bis 2030
eine Steigerung um etwa 24 % und im Export um etwa 26 % erwartet (vgl. Abbildung 6).

2 Auswertung auf Basis der Bundesverkehrsprognose 2030 und Expertengesprache
24 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.) (2016): Bundesverkehrswegeplan 2030.
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Abbildung 6:  Im-/Export und Binnengiteraufkommen Bielefelds im Jahr 2010 und 20302°

Guterautkommen (T

2010 2030

mBinnenverkehr mImport = Export

Die Aufschlisselung des Aufkommens nach Gultergruppen zeigt, dass die Hauptimportgtter
der Stadt im Jahr 2010 Steine und Erden, Metalle und Halbzeuge, sowie Nahrungs- und Ge-
nussmittel waren. Zeitgleich wurden primér Nahrungs- und Genussmittel, Holz und Kork, Pa-
pier, Pappe und Druckerzeugnisse, sowie Metalle und Halbzeuge exportiert. Eine signifikante
Veranderung der Gutergruppenanteile am Import und Export wird laut BVWP flr das Jahr 2030
nicht erwartet.?® Abbildung 7 zeigt diese Aufschliisselung nach den wichtigsten Gutergruppen
auf.

Export (2010) Import (2010)

PN

= Nahrungs- und Genussmittel

= Holz und Kork, Papier, Pappe,
Druckerzeugnisse

= Metalle und Halbzeug
Sammelgut
Sekundérstoffe, Abfalle
Gerate und Material fir

Glterbeforderung

= Steine und Erden, sonstige
Bergbauerzeugnisse

Sonstige Mineraldlerzeugnisse

7.1% 11,4%

= Sonstige Gutergruppen

Abbildung 7:  Im-/Export je Gutergruppe im Jahr 201027

Fur die Untersuchung der Lieferverkehre in die Innenstadt Bielefelds sind u.a. die Guterseg-
mente KEP und Stuckgut von hoher Relevanz. Eine Auswertung des BVWP prognostiziert,
dass sich auf Stadtebene das Aufkommen fir die beiden Segmente jeweils um ca. 24,5 %
zum Jahr 2030 erhohen wird (vgl. Abbildung 8).%

2 Auswertung auf Basis BVWP 2030
2 Auswertung auf Basis BVWP 2030
27 Auswertung auf Basis BVWP 2030
28 Auswertung auf Basis BVWP 2030.
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Abbildung 8:  Veranderung Stuckgut und KEP-Aufkommen (Tt) der Stadt Bielefeld fur das Jahr 2010
und 20302°

Auf Basis der Auswertung der BVWP Daten fir das Transportaufkommen in der Stadt Biele-
feld, kann durch Kombination mit Daten des Kraftfahrtbundesamts (KBA), Kraftverkehr in
Deutschland 2010 (KiD) und den Auslastungsfaktoren je Fahrzeugklasse und Gitergruppe®
eine grobe Anzahl der getatigten Fahrten im gesamten Bielefelder Stadtgebiet abgeschatzt
werden. Durch Beachtung des allgemeinen Fahrzeug-Klassenmixes fur Deutschland kann zu-
dem eine ungefahre Verteilung auf die verschiedenen Fahrzeuggewichtsklassen gegeben
werden (vgl. Tabelle 2). Aufgrund fehlender, detaillierterer Daten fur das Bielefelder Stadtge-
biet ist eine genauere Analyse fir die Stadt Bielefeld bzw. den Untersuchungsraum des PLZ-

Gebietes 33602 fiir den Lieferverkehr aktuell mit der vorhandenen Datengrundlage nicht még-
lich.

2 Auswertung auf Basis BVWP 2030.

%0 Bessere Ausnutzung der Fahrzeug(zuladungs)kapazitat. Studie im Rahmen der wissenschaftlichen Beratung des BMVI zur
Mobilitéts- und Kraftstoffstrategie. Fraunhofer IML, TU HH VPL (noch nicht verdffentlicht)
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Tabelle 2: Abschétzung Anzahl innerstadtischer Fahrten sowie Fahrten im Import und Export 3!
GK1 bis 3,56t zGG 6.717.700  6.688.700
GK2 3,5bis 7,51 zGG 1.800 1.800
GK3 7,5bis 121 zGG 27.600 28.300
GK4 12 bis 20t zGG 19.300 19.700
GK5 12 bis 30t zGG 35.700 36.600
SZM1 30 bis 40t zGG 255.600 262.100
SZM2 groRer40t zGG 37.200 38.200

Gesamt Innerstidtischer Verkehr 7.094.700 7.075.500

GK1 bis 3,5t zGG 4.106.600 4.156.500
GK2 3,5bis 7,5t zGG 4.500 5.700
GK3 7,5 bis 12t zGG 70.100 87.600
GK4 12 bis 20t zGG 49.000 61.200
GK5 12 bis 30t zGG 90.800 113.400
SZMA1 30 bis 40t zGG 650.000 811.800
SZM2 grolker 40t zGG 94.700 118.200
Gesamt Import 5.065.800 5.354.500
GK1 bis 3,5t zGG 3.195.500  3.370.900
GK2 3,5bis 7,5t zGG 3.800 4.700
GK3 7,5 bis 12t zGG 58.200 73.100
GK4 12 bis 20t zGG 40.600 51.100
GK5 12 bis 30t zGG 75.300 94.600
SZMA1 30 bis 40t zGG 538.800 677.500
SZM2 groker 40t zGG 78.500 98.700
Gesamt Export 3.990.700 4.370.600

Ausgehend vom Handelsmix in der Bielefelder Innenstadt und auf Basis der Expertengespra-
che ist darauf zu schlieRen, dass grundsatzlich in der Anlieferung alle Arten von Lieferfahrzeu-
gen mit konventionellem Dieselantrieb vom groRen Sattelauflieger (34 Palettenstellplatze)
Uber City-Sattel (27 Palettenstellplatze), 18 t-Fahrzeuge (18 Palettenstellplatze), bis zum 7,5 t-
Fahrzeugen (12 Palettenstellplatze) zum Einsatz kommen. Im KEP-Bereich werden fur die
Zustellungsprozesse zum groten Teil Fahrzeuge bis 7,5 t zGG eingesetzt.

4.4 Urbaner Lieferverkehr - Analyse des innerstadtischen Handels

Im zentralen Versorgungsbereich Innenstadt unterscheiden sich die Handelsflachen in der Alt-
stadt von den Standortgré3en des durch den Jahnplatz getrennten, neueren Teils der Innen-

1 Auswertung fur Bielefeld auf Basis BVWP 2030, KBA und KiD 2010 und ,Bessere Ausnutzung der Fahrzeug(zuladungs)kapa-
zitat“. Studie im Rahmen der wissenschatftlichen Beratung des BMVI zur Mobilitats- und Kraftstoffstrategie. Fraunhofer IML, TU
HH VPL (noch nicht verdffentlicht)

Berlin und Dortmund, 31. Juli 2018 Seite 19 © LNC GmbH; Fraunhofer IML



LNC Z Fraunhofer

o LogisticNetwork ML
o Consultants

Abschlussbericht
»Bausteine fur ein intelligentes City-Logistik-Konzept fur Bielefelds Innenstadt«

stadt, der sich bis zum Bahnhof erstreckt. Innerhalb dieses Bereiches findet sich laut Einzel-
handels- und Zentrenkonzept der Stadt Bielefeld (2009) eine gesamte Verkaufsflache von
etwa 154.200 m? (und damit 48 % der Verkaufsflache im Stadtbezirk) mit einem umfassenden
und vielseitigen Einzelhandelsangebot in allen Bedarfsbereichen. Die Einzelhandelsstruktur
lasst sich flur eine StadtgroRe von Bielefeld als typisch bis gut ausgepragt einordnen.®? Fre-
guenzbringer wie bedeutende Handelsmagneten sind vorhanden, mit der Er6ffnung des Shop-
pingcenters ,Loom* wurde die Struktur vor kurzer Zeit erganzt. Die hier vorhandenen Einzel-
handelsgeschéafte und die anséssige Gastronomie missen entsprechend Ihren Bedirfnissen
und Erfordernissen beliefert werden, was einen bedeutenden Anteil an Lieferverkehr nach sich
zieht.

Eine exakte Datenlage des anliefernden Verkehrs, etwa in Form einer Anliefererhebung des
zentralen Innenstadtbereichs fur die Stadt Bielefeld existiert nicht. Daher wurde zur Beantwor-
tung der Frage, welche Unternehmen beliefert werden, zunachst die Struktur der ansassigen
Handelsunternehmen naher untersucht. Notwendige Daten zum Handelsbestand wurden vom
Bauamt der Stadt Bielefeld zur Verfiigung gestellt. Es handelt sich um einen Auszug aus den
Ergebnissen einer Handelsbestandserhebung aus dem Jahr 2014 (dementsprechend ohne
Bestand des Shoppingcenters Loom).

Betrachtet wurden dazu Einzelhandelsbetriebe Uber 50 m2 Verkaufsfliche im PLZ-Bereich
33602. Die ausgewerteten Daten beinhalten eine gesamte Verkaufsflache von 137.938 m2
(ohne Verkaufsflache des ,Loom“ von etwa 26.000 m?).

Die Betrachtung der Haufigkeit der vertretenen Sortimente zeigt ein, fir die Stadtgré3e Biele-
felds typisches Ergebnis: Mit 127 Unternehmen, die mit Fashion / Bekleidung handeln, ist die-
ses Sortiment das mit Abstand am haufigsten vertretene. Sowohl in der absoluten Anzahl als
auch in Bezug auf die anteilige Verkaufsflache macht Bekleidung fast die Halfte aller Sorti-
mente aus. Die restlichen Sortimente wie Nahrungsmittel, Schuhe / Lederwaren, Wohneinrich-
tung, Korperpflege etc. verteilen sich deutlich gleichmagiger in ihrer Haufigkeit.

2Junker und Kruse Stadtforschung & Planung, Dr. Acocella Stadt- und Regionalentwicklung: ,Einzelhandels- und Zentrenkon-
zept der Stadt Bielefeld®, (September 2009).
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Abbildung 9:  Anzahl Handelsgeschafte nach Warengruppenschwerpunkt in der Bielefelder Innen-
stadt

In Bezug auf die Lage und Anordnung der Warengruppen lasst sich erwartungsgemar eine
breite Streuung Uber das Innenstadtgebiet erkennen. Alle Sortimente sind lber die gesamte
Innenstadt verteilt, sowohl Uber Altstadt als auch Uber die neuere Bebauung.
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Der Blick auf die in der Innenstadt vertretenen Betriebsformen und Verkaufsflachen gibt eben-
falls ein typisches Bild wieder: Insgesamt ist auch hier neben den Ublicherweise in einem
Stadtzentrum vertretenen Warenhausern (Karstadt, Kaufhof bis zum Jahr 2015%3) mit groRer
Verkaufsflache von jeweils etwa 15.000 m2 und wenigen grof3flachigen Fachgeschéften (z. B.
Peek & Cloppenburg, Sinn Leffers, C&A) der grofite Anteil der vertretenen Handelsgeschafte
der Betriebsform der klein- bis mittelflachigen Fachgeschéfte (z. T. filialisierter Einzelhandel)
zuzuordnen. Die Anlieferung der grol3en filialisierten Handelsketten ist haufig zentral organi-
siert, mit eigenem Fuhrpark, z. T. unter Beauftragung eines Logistikdienstleisters. Kleinere und
nicht filialisierte Handelsbetriebe sind i.d.R. weniger von einem eigenen Fuhrpark betreut, so-
dass hier haufig auch KEP-Fahrzeuge zum Einsatz kommen, was entsprechende Riuick-
schlisse tber die Anlieferstruktur zulasst.

Die Betrachtung der Anordnung der Geschéfte nach GroRe der Verkaufsflache zeigt, dass sich
in der Altstadt viele kleinere Geschafte mit Verkaufsflachen bis 299 m2, nur wenige in der
Klasse von 300 m2 bis 799 m? oder gar groRer befinden. Die neuere Bebauung nérdlich der

3 Galeria Kaufhof ist in den Daten der Handelsbestandsmessung 2014 noch enthalten, hat aber im Jahr 2015 den Standort
Bielefeld verlassen.
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Altstadt gelegen wurde den Anforderungen des Handels entsprechend mit gréReren Verkaufs-
flachen ausgestattet, daher sind hier vermehrt Geschéfte mit gréReren Verkaufsflachen vor-
zufinden.
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Abbildung 11: Lage der Handelsgeschafte nach Verkaufsflache

Quelle: Eigene Auswertung - Darstellung auf Basis OpenStreetMap

Erwartungsgeman weisen diese eher kleineren Geschéftsgroen relativ haufige Belieferungen
mit kleinen bzw. mittelgro3en Bestellmengen auf. In Bezug auf die Anlieferung haben sie damit
ein hohes Biindelungspotenzial, wenn man diese Anlieferungen synchronisieren und gebiin-
delt ausliefern wirde. Auch der KEP-Anteil an Lieferungen ist im Durchschnitt hoher angesie-
delt, da einige Bekleidungsketten ihre letzte Meile bereits an diese Dienstleister outgesourced
haben.

Jedoch muss mit Blick auf die aktuellen Handelsentwicklungen auch festgehhalten werden,
dass gerade diese Unternehmen besonders gefahrdet vom steigenden Wettbewerb durch den
Onlinehandel sind, sofern sie nicht selbst geeignete Strategien entwickeln.

Die gefuhrten Expertengesprache geben ebenfalls Hinweise auf die hohen Belieferungsfre-
guenzen z. T. mittels KEP-Dienstleistern. So ist bei der Frage nach aktuellen Verkehrsbeson-
derheiten darauf hingewiesen worden, dass fir die Anlieferungen der Fachgeschafte in der
Innenstadt haufig Fahrzeuge der Paketdienstleister zu sehen sind, diese auch teilweise nicht
unter Einhaltung der vorgesehenen Anlieferzeiten.
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Abbildung 12: Struktur und Merkmale von Betriebsformen des Handels

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Kulke, Elmar: ,Wirtschaftsgeographie®, UTB-Verlag, 2004.

Insgesamt bleibt festzuhalten, dass die Innenstadt von Bielefeld in Bezug auf die angesiedel-
ten Handelsgeschafte einen typischen Mix aus Warengruppen, Betriebsformen und Verkaufs-
flachengrdéRen aufweist. Genaue Daten zur Anliefersituation liegen nicht vor, eine im Handels-
bereich typische Gestaltung der Lieferverhéltnisse kann aber angenommen werden. Eine Be-
sonderheit in der Verteilung der Grof3en der Verkaufsflachen stellt der Altstadtbereich dar, der
einen Schwerpunkt mit kleinflachigem Handel aufweist. Diese dirften tendenziell haufiger mit
kleineren Mengen beliefert werden, der haufige Einsatz von KEP-Fahrzeugen ist hier sehr
wahrscheinlich. MaZnahmen einer intelligenten City-Logistik kénnen hier ggf. ein hohes Biin-
delungspotenzial vorfinden.

45  Okologische Bewertung

Durch den Wechsel zu alternativen Antriebstechnologien kdnnen Emissionen innerstadtisch
wie auch auRRerstadtisch (d. h. bei der Herstellung und Bereitstellung der Energietrager) ver-
mieden werden. Die Hohe der Emissionseinsparpotenziale wurde in dieser Studie mittels
dreier Szenarien (konservativ, Trend, progressiv) abgeschéatzt. Diese wurden mit der heutigen
Lieferverkehrssituation in Bielefeld verglichen. Die jeweiligen Annahmen sind in Tabelle 3 zu-
sammengefasst.

Berlin und Dortmund, 31. Juli 2018 Seite 24 © LNC GmbH; Fraunhofer IML



LNC Z Fraunhofer

o LogisticNetwork IML
o Consultants

Abschlussbericht
»Bausteine fur ein intelligentes City-Logistik-Konzept fur Bielefelds Innenstadt«

Tabelle 3: Angenommene Fahrleistung [Mio. vkm] sowie Anteile alternativer Antriebe des Liefer-
verkehrs in Bielefeld in 2030

Fahrzeugklasse ~GK1 GK2 GK3 GK4 SZM
Fahrleistung = 296,31 0,28 4,25 8,48 45,15
[Mio. vkm]
Ist-Szenario
Diesel = 54,77 % 99,99 % 99,99 % 99,99 % 99,99 %
Benzin = 44,61 %
Erdgas (CNG) = 0,62 % 0,01 % 0,01 % 0,01 % 0,01 %
Batterie-elektrisch
Brennstoffzelle
Hybrid-Oberleitungs-Lkw
(HO-Lkw)
Konservatives Szenario
Diesel = 46,29 % 80,50 % 82,00 % 85,00 % 76,50 %
Benzin | 37,711 %
CNG | 2,50 % 1,50 % 12,50 % 4,00 % 11,00 %
Batterie-elektrisch = 13,50 % 13,00 % 5,50 % 6,00 %
Brennstoffzelle 5,00 %
HO-Lkw 5,00 % 12,50 %
Trend-Szenario
Diesel = 37,47 % 61,00 % 64,00 % 70,00 % 53,00 %
Benzin | 30,53 %
CNG | 5,00 % 3,00 % 25,00 % 8,00 % 22,00 %
Batterie-elektrisch | 27,00 % 26,00 % 11,00 % 12,00 %
Brennstoffzelle 10,00 %
HO-Lkw 10,00 % 25,00 %
Progressives Szenario
Diesel | 35,71 % 57,10 % 60,40 % 67,00 % 48,30 %
Benzin | 29,09 %
CNG | 5,50 % 3,30 % 27,50 % 8,80 % 24,20 %
Batterie-elektrisch = 29,70 % 28,60 % 12,10 % 13,20 %
Brennstoffzelle 11,00 %
HO-Lkw 11,00 % 27,50 %

Wie die Untersuchungen in der Stadt Bielefeld ergaben, sind derzeit noch keine nennenswer-
ten Anteile alternativer Antriebe im Lieferverkehr unterwegs. FUr das Vergleichsszenario (IST)
wurde neben den konventionellen Antrieben der deutschlandweite Anteil von Erdgas-Antrie-
ben im Lkw-Segment angenommen (0,52 %)3*.

34 BMVI-Studie ,Entwicklung von MaRnahmenbiindeln zur Férderung von CNG/LNG zur Unterstiitzung der CPT-Initiative” im
Rahmen der MKS, 2017, https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/MKS/studie-foerderung-cng-Ing-zur-cpt-initia-
tive.pdf?__blob=publicationFile
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Abbildung 13: Anteil des alternativen Fahrzeugbestands an Fahrleistung in Bielefeld

In dem Trend-Szenario wurde die Marktdurchdringung alternativer Antriebstechnologien in
2030 gemaR einer BMVI-Studie® zugrunde gelegt. Differenziert nach allen GroRenklassen der
Lieferfahrzeuge wird von einem Gesamtanteil von 34% des Fahrzeugbestands ausgegangen
(siehe Abbildung 13).

In der kleineren GroRRenklasse (GK1 bis 3,5t und GK2 3,5 bis 7,5 t) dominieren die Verbren-
nungsmotoren (siehe Abbildung 14). Die wichtigsten alternativen Antriebe sind in diesen Gro-
Renklassen die Batteriefahrzeuge mit ca. 26 %. Zu einem geringen Anteil kommen auch Erd-
gasfahrzeuge zum Einsatz. In der GroRenklasse 2 werden zudem 10 % durch Brennstoffzel-
lenfahrzeuge ersetzt. In der GroRRenklasse 3 (7,5 — 12 t) sind in 2030 insbesondere drei An-
triebskonzepte im Einsatz: Diesel (64 %), Erdgas (25 %) sowie Batterie-elektrische (11 %). In
den grolRen Lkw-Klassen (GK4 >12 t und Sattelzugmaschinen) kommen neben Erdgasantrie-
ben (8 % bzw. 22 %) auch Hybrid-Oberleitungs-Lkw (HO-Lkw, 11 % bzw. 28 %) zum Einsatz,
welche im Stadtverkehr jedoch auf Dieselantrieb zuriickgreifen missen. In der GK4 tragen
Batterie-elektrische Antriebe zu weiteren 12 % zum Fuhrpark bei.

% BMVI-Studie ,Brennstoffzellen-Lkw: kritische Entwicklungshemmnisse, Forschungsbedarf und Marktpotenzial“ im Rahmen
der MKS, 2017, https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/MKS/teilstudie-brennstoffzellen-lkw.pdf?__blob=publicationFile
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Abbildung 14: Anteil alternativer Fahrzeugbestand nach Lkw-GroRRenklasse im Trend-Szenario

Im konservativen Szenario wird eine verhaltene Marktdurchdringung alternativer Antriebe
von lediglich 50 % der Trend-Annahmen zugrunde gelegt. Im progressiven Szenario wird die
Marktdurchdringung um weitere 10 % des Trend-Szenarios erhdht sowie Energieeffizienz-
mafnahmen und der Wechsel zu Strom, welcher auf erneuerbaren Energietragern basiert,
bertcksichtigt.

Die Datengrundlage des zu bewertenden Lieferverkehrs wurde in den vorherigen Abschnitten
erlautert. FUr die 6kologische Bewertung wurde diese Fahrleistung auf diejenige innerhalb
Bielefelds eingegrenzt, wobei eine durchschnittliche Tourenldnge des innerstadtischen Ver-
kehrs®*® von max. 23 km angenommen wurde. Demnach ergibt sich eine jahrliche Fahrleistung
von 354,5 Mio. Fahrzeugkilometern (GK1-SZM) auf den Bielefelder Straf3en in 2030 (vgl. Ta-
belle 3).

Die jeweils angenommenen Verbrauche von Antriebsenergien, d. h. Diesel, Benzin, Erdgas
(CNG), Strom oder Wasserstoff, sind in Tabelle 4 zusammenfassend dargestellt. Dafir wurde
fur Diesel- und Benzin-Fahrzeuge der deutschlandweite Anteil an Schadstoffklassen (Euro |
bis Euro VI) gem&R der HBEFA-Prognose fir 2030 zugrunde gelegt.

Der jeweilige Verbrauch wird anschlieend mittels Emissionsfaktoren in die jeweilige Menge
an Treibhausgasemissionen (THG), Stickoxidemissionen (NOx) und Feinstaubemissionen®’
(PM) umgerechnet. Hierbei wird unterschieden, inwiefern die Emissionen innerhalb der Biele-
felder Stadtgrenzen entstehen, d.h. durch die Verbrennung im Fahrzeugmotor®®, oder auRer-
halb Bielefelds, z. B. bei der Herstellung der Treibstoffe oder des Stroms®. Ein Umstieg von
klassischen Dieselverbrennungsmotoren hin zur Elektromobilitdt bedeutet somit, dass keine

3 Auswertung der BVWP Daten nach innerstadtischem Verkehr aller Giiterarten (auRer Kohle, rohes Ol und Erdgas) und Fahr-
zeugklassen in Bielefeld in 2030

87 Es werden nur die Abgas-bezogenen Feinstaubemissionen betrachtet und nicht solche, die ggf. durch Reifenabrieb entste-
hen.

38 sogenannte Tank-to-Wheel Emissionen (TTW)

39 sogenannte Well-to-Tank Emissionen (WTT)
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Emissionen durch die Verbrennung von Kraftstoff wahrend des Transports (d.h. innerstadti-
sche Emissionen) entstehen. Hingegen missen aber diejenigen Emissionen, die im Kraftwerk
verursacht werden, betrachtet werden (d. h. aul3erstadtische Emissionen).

Bis dato existiert noch kein allgemeingultiger Datensatz fur die unterschiedlichen Emissions-
faktoren der alternativen Antriebsenergien. Die bei der vorliegenden Potenzialabschatzung
genutzten Emissionsfaktoren sind in Tabelle 5 mit ihren jeweiligen Quellen dargestellt.

Tabelle 4: Angenommene Antriebsverbrauche nach Fahrzeugklassen*°
Fahrzeugklasse Einheit GK1 GK2 GK3 GK4 SZM
Ist-/ konservatives/ Trend-Szenario
Diesel | g/km 60,69 112,73 154,80 220,74 242,82
Benzin | g/km 64,50
CNG = kWh/km 0,60 1,07 1,47 2,14 2,78
Batterie-elektrisch = kWh/km 0,31 0,55 0,77 0,96 1,23
Brennstoffzelle = kWh/km 0,52 0,94 1,29 1,73 2,25
HO-Lkw | g/km 48,55 90,19 123,84 176,59 194,26
Progressives Szenario
Diesel | g/km 49,76 92,44 126,93 181,01 199,12
Benzin | g/km 64,50
CNG = kWh/km 0,53 0,92 1,26 1,84 2,39
Batterie-elektrisch | kWh/km 0,31 0,55 0,77 0,96 1,23
Brennstoffzelle = kWh/km 0,52 0,94 1,29 1,73 2,25
HO-Lkw | g/km 38,06 70,71 97,09 138,45 152,30
Tabelle 5: Angenommene Emissionsfaktoren zur 6kologischen Bewertung
auBerstadtisch )WTT3) Quelle innerstadtisch (TTW3) Quelle
Treibhausgas-Emissionen (CO2e)
Diesel | 0,690 kg/kg 4 3,210 kg/kg 4
Benzin | 0,610 kg/kg e 3,250 kglkg &
Erdgas CNG | 0,002 kg/kWh “ 0,017 kg/kWh 4
Strom (2016) = 0,525 kg/kWh 42 -
Hz | 0,0156 kg/kWh 43 -
Strom griin = 0,416 kg/kWh & -

40 Diesel/Benzin: HBEFA v3.3; Erdgas: Kreyenberg et al. 2015 in [BMVI-Studie ,Entwicklung von Mafnahmenbiindeln zur Fér-
derung von CNG/LNG zur Unterstiitzung der CPT-Initiative®, siehe FulRnote 34]; Batterie-elektrisch: Hillsmann et al. 2014, Ha-
cker et al. 2014, Hacker et al. 2015 und Brennstoffzelle: Hillsmann et al. 2014 in [BMVI-Studie ,Brennstoffzellen-Lkw: kritische
Entwicklungshemmnisse, Forschungsbedarf und Marktpotenzial®, siehe FulRnote 35]. HO-Lkw: eigene Annahmen von 20% des
Dieselverbrauchs

41 EN16258:2012 Methodology for calculation and declaration of energy consumption and GHG emissions of transport services
(freight and passengers)

42 UBA 2018: https://www.umweltbundesamt.de/themen/Iuft/emissionen-von-luftschadstoffen/spezifische-emissionsfaktoren-
fuer-den-deutschen

43 ProBas FabrikH2-CA-2020

44 Eigene Berechnung auf Basis von UBA 2018; Annahme, dass sich der Trend der Emissionsreduktion zwischen 2000 und
2016 bis 2030 fortsetzt.
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auferstadtisch )WTT?) Quelle innerstadtisch (TTW38) Quelle
Stickoxid-Emissionen (NOx)
Diesel | 2,065 g/kg 4 46
Benzin = 2,231 glkg 4
Erdgas CNG = 0,010 g/kWh “ 0,080 g/lkWh “
Strom (2016) | 0,440 g/kWh 42 -
Hz | 0,032 g/lkWh 8 -
Strom griin | 0,402 g/kWh 4“ -
Feinstaub-Emissionen (PM)
Diesel | 1,691 glkg 45 50
Benzin = 1,842 g/kg &
Erdgas CNG | 0,013 g/kWh 48 0,002 g/kWh 49
Strom (2016) = 0,015 g/kWh 42 -
H2 | 0,007 g/kWh 43 -
Strom griin = 0,011 g/kWh “ -

Die Szenarienbewertung verdeutlicht, dass durch den zukinftigen Wechsel zu alternativen
Antriebstechnologien Emissionen innerstadtisch wie auch gesamtsystemisch vermieden wer-
den kénnen. Die Einsparpotenziale liegen bei einer rein innerstadtischen Betrachtung im Ver-
gleich etwas hoher als unter Einbeziehung der Bereitstellungsketten der Energietrager (vgl.
Tabelle 6). So kdnnen Einsparpotenziale von 14 bis 41 % der THG-Emissionen, 14 bis 43 %
der NOx-Emissionen und 15 bis 45 % der PM im innerstadtischen Raum berechnet werden,
wahrend sich die Einsparpotenziale bei einer Gesamtbetrachtung zwischen 9 und 41 % bewe-
gen.

Tabelle 6: Einsparpotenziale der Szenarien im Vergleich zur Ist-Situation
Innerstadtische Betrachtung Gesamtbetrachtung
Szenario | THG NOx PM THG NOx PMb
Konservativ | -14% -14% -15% 9% -13% -14%
Trend | -29% -28% -30% -18% -26% -28%
Progressiv | -41% -43% -45% -32% -40% -41%

Diese Ergebnisse sind in Abbildung 15 nochmals grafisch dargestellt. Dabei werden einerseits
die absoluten innerstadtischen Emissionen (blau) und andererseits die absoluten aulRerstadti-
schen Emissionen (orange) dargestellt. Die aufgefiihrten Einsparpotenziale beziehen sich auf
die gesamtsystemische Betrachtungsebene.

4 ecoinvent v3 ,market for diesel [Europe without Switzerland]* TRACI (NOx) bzw. ReCiPe (PM)

46 Differenziert nach GréRenklassen von 0,959 bis 4,054 g NOx/km (Diesel) bzw. 0,1458 g NOx/km (Benzin GK1)

47 ecoinvent v3 ,market for petrol, unleaded [RER]“ TRACI (NOx) bzw. ReCiPe (PM)

48 eigene Berechnung auf Basis von ecoinvent v3; TRACI

9 eigene Berechnung auf Basis von https://www.dvgw.de/medien/dvgw/leistungen/publikationen/daten-fakten-gasmobilitaet. pdf
und https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/420/bilder/dateien/5_tab_grenzwerte-lkw.pdf

%0 Differenziert nach GréRenklassen von 0,026 bis 0,064 g PM/km (Diesel) bzw. 0,0071 g PM/km (Benzin GK1)
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Abbildung 15: Einsparpotenziale der Szenarien im Vergleich zur Ist-Situation

Aufgrund der derzeit geringen Marktdurchdringung von alternativen Antrieben im Bereich der
Bielefelder Lieferverkehre stehen zukinftig prinzipiell alle Unternehmen vor den Herausforde-
rungen einer technologischen wie auch der damit einhergehenden operativen Umstellung. Die
Hohe der zukunftig tatséchlich erreichbaren Einsparpotenziale hangt neben der generellen
Entwicklung der Transportnachfrage direkt von der gewahlten Technologie und den Entwick-
lungen im Bereich der Energieeffizienzsteigerung sowie Energiewende ab und kann durch un-
terstiitzende Mal3nahmen von Seiten der Stadt geférdert werden.

Somit waren alle Anbieter von geplanten Regelungen beziiglich alternativer Antriebe betroffen.
Die Gespréache mit den lokalen Stakeholdern haben gezeigt, dass aktuell kein Akteur mit Die-
selfahrverboten fur die Stadt Bielefeld rechnet, allerdings bei den meisten zumindest Uberle-
gungen zu den Einsatzmadglichkeiten von Elektromobilitdt im Bereich der Lieferverkehre fur die
Innenstadt existieren. Aktuell ist lediglich der Einsatz eines elektrischen Hochdachkombis zur
Auslieferung im Bereich der Innenstadt bekannt. Die meisten KEP-Dienstleister testen zwar
bereits an anderen Standorten den Einsatz von e-Nfz, allerdings ist fur Bielefeld aktuell kein
direkter Einsatz geplant.
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5 Bausteine fur ein intelligentes City-Logistik-Konzept fur
Bielefelds Innenstadt

Aus der Erfahrung des Auftragsnehmers empfiehlt sich eine inhaltliche Fokussierung auf
Dienstleister und Stakeholder der KEP-Branche, des Stlickguts sowie des Handels, da hiermit
ein Grol3teil der Lieferverkehrsakteure einbezogen wird. MaRnahmen in diesen Segmenten
kénnen besonders effektiv umgesetzt und auf diese Weise mit tiberschaubarem Aufwand, Er-
gebnisse erzielt werden.

Wie in Kapitel 2, Zielsetzung und Vorgehensweise, ab Seite 4 bereits ausgefiihrt, orientiert
sich die Auswahl und Detailtiefe der beschriebenen Bausteine an den vom Auftraggeber vor-
gegebenen Fragenkomplexen. Wo dies sinnvoll erschien, wurden zusatzliche oder ergéan-
zende Aspekte oder Malinahmen integriert — wie z. B. im folgenden Abschnitt mit der Typolo-
gie von Hubs fir die Innenstadtbelieferung.

5.1 Typologie von Hubs fir die Innenstadtbelieferung

Um den aktuellen und zukiinftigen Anforderungen Rechnung zu tragen, testen zahlreiche Lo-
gistikdienstleister neue Prozesse in der Innenstadtbelieferung aus, die die bisherigen verdran-
gen oder ergénzen. Es werden in diesem Kontext Hubs — also Umschlags- und Verteilpunkte
— betrachtet, die die Versorgung eines Stadtgebiets mit stadtvertraglichen Kleinfahrzeugen,
wie z. B. Lastenrader, erméglichen. Bei der Untersuchung werden die drei Standorttypen ,Ur-
ban-Hubs®, ,Midi-Hubs* und ,Mikro-Hubs* in den Mittelpunkt geriickt, die maRgeblich fiir die
Belieferung der Innenstadt sind. Tabelle 7 beinhaltet eine entsprechende Ubersicht mit Kenn-
werten.
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Tabelle 7:

Lokation

Flidche

Geschitzte
Investitionskosten

Reichweite / Versor-
gungsgebiet

Anbindung

Funktion

Schwerpunkt Nut-
zerstruktur /
Segment

Eigenschaften

Synonyme

Urban-Hub

Verkehrsgunstig am Stadt-
rand bzw. innerhalb eines
Stadtteils

Bis zu einigen tausend m2
Flache
(6.000-9.500 m?)

500.000 EUR - 2 Mio. EUR

Versorgung von Innenstadt
bis Stadtbezirk ca. 10 km
Radius

Anschluss an Autobahn /
ggf. Gleisanschluss (40 t
zGG)

Umschlagpunkt Fern- und
Nahverkehr, Konsolidie-
rung, Lager, Einsatz von e-
Nfz fir das Stadtgebiet
Handel, Stiickgut, KEP

Vollstandige Umz&aunung,
Lkw-Rampen, Ladeinfra-
struktur, redundante High-
Speed-Internetanbindung,
Rangierflache und Stell-
platze fur Lkw, dauerhafte
Umschlagshalle

Urbanes
Distributionszentrum

Midi-Hub

QX

fa_]
]

© Colossus

In bevolkerungsreichen La-
gen (nah am Kunden)

wenige tausend m2 Flache
(1.000-6.000 m?)

100.000 EUR -
300.000 EUR

Versorgung von Innenstadt
bis Stadtbezirk ca. 5 km
Radius

Anschluss an héherrangi-
ges StralBennetz zugénglich
fur alle Lkw (bis 40 t zGG)

Umschlag, Zwischenlage-
rung, Last-Mile mit emissi-
onsarmen Kleinfahrzeugen

Stiickgut, KEP

Andienbarkeit und Stell-
platze fur Lkw, Kleintrans-
porter und Lastenrader, La-
deinfrastruktur, vollstandige
Umzaunung; riickbaubare
und Uberdachte Um-
schlagsflache

Einteilung von innerstadtischen Hubs nach Grof3e und logistischer Funktion

Mikro-Hub

i TR B ™ 7

Innerstadtisch verteilt (sehr
nah zum Kunden)

Von mobilen Hub bis zu
wenigen hundert m? Flache
(12-1.000 m2)

10.000 EUR - 100.000 EUR

Versorgung von Nachbar-
schaften und Bezirksteilen
Bis 3 km Radius im hoch-
verdichteten Ballungsraum
Erreichbar mit Lieferwagen
und Klein-Lkw (7,5 t zGG)

Umschlag, Zwischenlage-
rung, Last-Mile mit emissi-
onsarmen Kleinfahrzeugen

KEP

Flache fur Umschlag und
Zwischenlagerung, Stell-
platze und Ladeinfrastruktur
fir Lastenradern, Internet,
Einz&unung, ebenerdige
Andienung mit max. 7,5 t-
Lkw

Mikro-Depot

Die aktuellen Entwicklungen der City-Logistik fihren verstarkt zum Ausbau Hubs, um den o.g.
Anforderungen Rechnung zu tragen. Dabei werden die Hubs vorwiegend in Tagesrandzeiten
mit Lkw beliefert. Die Feinverteilung wird ausgehend vom Standort Uber den Tag verteilt mittels
kleinerer Lieferfahrzeuge, wie z. B. Lastenrader, realisiert.

Mikro-Hubs stellen dabei die kleinste Hubgré3e dar. Sie befinden sich meist in dichtbesiedel-
ten Stadtgebieten mit einer entsprechend hohen Stoppdichte mit kurzen Distanzen zwischen
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den Stopps. Dabei handelt es sich haufig um Gebiete, bei denen der Einsatz grof3volumiger
Lieferfahrzeuge unvorteilhaft oder nur sehr eingeschrénkt maoglich ist. Aus diesem Grund wer-
den zunehmend alternative Zustellkonzepte entwickelt, die die rechtlichen Einschrankungen
durch Umweltzonen, temporaren Zufahrtsbeschrankungen und Limitationen der Infrastruktu-
ren bertcksichtigen. Ein weiterer Aspekt ist die Sicherstellung einer zuverlassigen, wirtschaft-
lichen und vor allem schnellen Lieferung von Sendungen auf der letzten Meile.

Betreibermodelle sowie Investitions- und Betriebskosten

Flachen im Innenstadtbereich einer Grof3stadt sind haufig sehr knapp, sodass diese Flachen
maoglichst effizient fur die urbane Logistik genutzt werden sollten. Deshalb werden derzeit in
Pilotprojekten und Forschungsvorhaben Ansétze fir die kooperative Nutzung von 6ffentlichen
Flachen entwickelt und erprobt. Das Ziel sind vermehrt offene, anbietertibergreifende Infra-
strukturen und gemeinsame Standards, um die Ver- und Entsorgung von Stadten stadtvertrag-
licher zu gestalten und auf diese Weise wirksame Emissionsreduktionen zu erreichen.

Die bestehenden Ansétze, die eine dienstleisterunabhangige Lésung bereits im betrieblichen
Prozess mehrerer Unternehmen integriert haben, sind derzeit Uberschaubar. Sog. anbieter-
Ubergreifende Hubs zeichnen sich durch einen neutralen Betreiber aus und kénnen prinzipiell
von allen Logistik-Dienstleistern genutzt werden.

Hubs im Innenstadtbereich schaffen zudem die Voraussetzungen fir eine konsolidierte Aus-
lieferung durch einen White-Label-Logistikdienst. Ein Praxis-Beispiel fur eine White-Label-Zu-
stellung ist der ,Binnenstadtservice” in den Niederlanden. ,Binnenstadtservice Nederlang®, so
die vollstandige Bezeichnung, ist ein Konzept, das seit funf Jahren in 15 Stadten in den Nie-
derlanden Anwendung findet. Binnenstadtservice betreibt daftir einen Hub im Innenstadtbe-
reich und beliefert von dort aus konsolidiert die Sendungen aus. Auftraggeber sind mehrere
Héandler und anderer Organisationen, die sich in der Innenstadt befinden. Die Guter, die fir
diese Einzelhandler bestimmt sind, werden von Frachtunternehmen an das Hub geliefert. Hier
werden die Waren gebiindelt und durch die White-Label-Gesellschaft in die Innenstadt gelie-
fert. Hier liegen demnach Konsolidierung und Endkundenbelieferung in Handen eines neutra-
len ,White-Label“-Dienstleisters. Dies ware ein mogliches Betreibermodell fir einen Urban-
Hub, wie es in diesem Kapitel beschrieben wird.

Ein nicht so weitgehender, aber deutlich einfacher umzusetzender Ansatz ist der des neutralen
Betreibers einer innerstadtischen Umschlagflache. Dieser sieht vor, dass eine von mehreren
Unternehmen gemeinsam genutzte Flache von einem neutralen Vertragspartner betrieben
wird. Der Betreiber beteiligt sich demnach nicht an dem operativen Zustellungsprozess der
Unternehmen. Im Hinblick auf den hohen Wettbewerbsdruck der KEP-Branche verspricht der
Ansatz des dienstleisterunabhéngigen Betreibers — gerade vor dem Hintergrund des starken
Wettbewerbs im KEP-Segment — die Gleichbehandlung der Partner. Ein Beispiel fur die Um-
setzung ist das Projekt ,Kooperative Nutzung von Mikro-Depots und Zustellung von Sendun-
gen per Lastenrad in Berlin®, kurz ,KoMoDo* (vgl. Kapitel 5.3.2 ab Seite 61). Die Berliner Ha-
fen- und Lagerhausgesellschaft (BEHALA) - ein Unternehmen des Landes Berlin - das auch
ein moglicher Betreiber solcher innerstadtischen Umschlaganlagen sein konnte, fungiert als
neutraler Betreiber der Mikro-Depots.
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Aus der Realisierung von Hub-Konzepten resultiert ein Bedarf an o6ffentlichen oder privaten
Flachen in der Innenstadt sowie ggf. angrenzende Anliefer- bzw. Umschlagflachen. Bei der
Nutzung von innenstadtrelevanten Flachen ist in aller Regel von héheren Kosten pro m? aus-
zugehen als bei innenstadtfernen Flachen. Die Kosten fir die Umsetzung eines Hubs sind
stadt- und standortspezifisch und lassen sich nicht pauschal beziffern. Neben den Kosten fir
die Bereitstellung einer geeigneten Flache (und der damit im Vorfeld notwendigen Abstim-
mungsprozesse mit den involvierten Stakeholdern wie Vertretern der Kommune, den Nutzern
sowie weiteren Akteuren) gibt es — insbesondere vor dem Hintergrund einer angestrebten und
notwendigen Skalierbarkeit und Integration von weiteren Funktionen in das Hub-Konzept —
eine Vielzahl von Einflussfaktoren.

Bei den zu erwartenden Kosten kénnen — im Zusammenhang mit einem kooperativ genutzten
innerstadtischen Hub — folgende Investitionskosten unterschieden werden:

- Flachenbezogene Instandsetzungskosten (Strom- und Internet-Anschluss, Be-
schilderung, Befestigung, Einzdunung, Bauleistungsversicherung etc.)

- Anschaffungskosten (Containern (fur die Zwischenlagerung von Sendungen,
Umkleiden / Toiletten fur die Fahrer, Werkstatt), Ausstattung, e-Kleinfahrzeuge,
Ladeinfrastruktur etc.)

- Kosten fur Sicherheitsausstattung/-leistungen (Einzadunung, Kameras etc.)

Zusatzlich werden folgende laufende Kostenarten unterschieden:

- Flachenkosten (abhéangig von Lage und Nutzungsart — z. B. Sondernutzungsent-
gelt fur temporare Nutzung oder Pacht / Miete fir langerfristige Nutzung)

- Notwendige Dienstleitungen (Mullentsorgung, Winterdienst, Bewachung / Si-
cherheitsdienst)

- Personalkosten

Fur Unternehmen sind die wesentlichen Kostenbestandteile eines Hub-Konzepts die Flachen-
miete sowie die Personalkosten. Eine weitere Distributionsstufe verursacht erst einmal zusétz-
liche Kosten und stellt eine mdgliche Fehlerquelle im Sammel- und Verteilprozess dar. Um
einen wirtschaftlichen Betrieb zu ermdglichen, sollten die Lastenrdder in Gebiete eingesetzt
werden, wo sie ihre Vorteile entsprechend ausspielen kénnen.

5.1.1 Mikro-Hubs

Auf der rAumlich untersten Ebene — ggf. in Erganzung zum Einsatz von Midi-Hubs — kommen
innerstadtisch gelegene Mikro-Hubs zum Einsatz. Diese liegen in unmittelbarer Nahe zu den
Empfangern (z. B. mit Zustellpunkten in einem Radius von 3 km). Ausgehend von Mikro-Hubs
kann die letzte Meile mit e-Lastenradern realisiert werden. Die bauliche Gestaltung, die kon-
zeptionellen Varianten und die Dimensionierung von Mikro-Hubs kann sich grundsétzlich, je
nach Anzahl der involvierten Unternehmen und operativen Ausgestaltung der Auslieferpro-
zesse, deutlich voneinander unterscheiden.
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Zum einen besteht die Moéglichkeit, Container als Mikro-Hubs zu nutzen und auf geeigneten
Flachen (z. B. Parkplatze, offentlicher Raum) abzustellen. Andererseits kdnnen leerstehende
Immobilien als temporare Umschlagsflachen genutzt oder angemietet werden. Auch die Nut-
zung in Parkhéausern ist moglich. Die jeweilige Dimensionierung muss lediglich den Kapazita-
ten der Unternehmen im Zielgebiet entsprechen. Fir den Betrieb von Mikro-Depots kommen
auch dienstleisterunabhangige Betreibermodelle in Frage. Als Anlaufstelle fir Koordination
und Instandhaltung nimmt im Rahmen des KoMoDo-Projektes die Berliner Hafen- und Lager-
hausgesellschaft (BEHALA) diese Rolle ein. Diese Rolle kénnen verschiedene kommunale
Unternehmen lGbernehmen, welche Uber die Stadt finanziert werden. ,Anbieterunabhangige*
Start-ups / Unternehmen bieten sich ebenfalls als neutraler Betreiber an.

Bei der Betrachtung der 6konomischen Bilanz von Mikro-Hubs, missen die Investitionskosten
fur die Flachen, Lastenrader und die zusatzliche Distributionsstufe durch eine effektive Zustel-
lung sowie eingesparte Kosten fur konventionelle Zustellfahrzeuge aufgewogen werden. Un-
tersuchungen zeigen nachweisbar die 6konomische Effizienz von Mikro-Hubs auf. Zu erwah-
nen ist, dass die reale Kosteneinsparung von Mikro-Hub-Konzepten derzeit noch geringer aus-
fallt, da beispielsweise durch Ausfélle der Lastenrader die damit verbundenen Wartungskosten
hoher sind als angenommen. Die ist aufgrund der nur bedingten Zuverlassigkeit der verwen-
deten Lastenréader im harten logistischen Alltagsbetrieb zu begrinden. Die in Theorie errech-
neten Einsparungen sind allerdings mit einem Lastenrad, welches explizit auf die Anforderun-
gen der KEP-Branche entwickelt worden ist, und einem reibungslosen Ablauf des Mikro-Hubs,
als sehr realistisch einzuschéatzen.®! Fir Stadte und Kommunen empfiehlt es sich daher, sich
bei der notwendigen Infrastruktur nach Mdglichkeit zu engagieren.

Die real auftretenden Kosten fiir Mikro-Hubs sind allerdings von verschiedenen Faktoren ab-
hangig, weshalb eine fallspezifische Untersuchung durchgefiihrt werden sollte. Beispielsweise
ist fur die Realisierung des Mikro-Hubs im Rahmen des KoMoDo-Projektes in Berlin im ersten
Jahr von Gesamtkosten in Héhe von rund 110.000 EUR auszugehen, die sich zu unterschied-
lichen Teilen aus den oben genannten Kostenarten zusammensetzen. Im zweiten Jahr entfallt
der grofdte Kostenblock (Anschaffung der Container), sodass sich die Kosten fir den Betrieb
des Mikro-Hubs signifikant reduzieren und nur noch rund 30 % der Kosten des ersten Jahres
betragen. Die Kosten fiir einen Mikro-Hub kénnen von den in Berlin angesetzten Kosten stark
abweichen und sind von der jeweiligen Ausgestaltung und Konzeption des Hubs stark abhén-
gig. Vor allem bei anbieteroffenen Systemen besteht auf dem Markt derzeit kein allgemeingul-
tiges Ldsungsportfolio mit entsprechender Bepreisung. Eine Kosteneinschatzung bewegt sich,
je nach Auspréagung und stadtischer Beteiligung (z. B. Flachenbereitstellung), voraussichtlich
zwischen 10.000 und 100.000 EUR.

5.1.2 Midi-Hubs

Midi-Hubs liegen innerstadtisch und verkehrsgunstig in bevilkerungsreichen Lagen. Sie zeich-
nen sich durch die gemeinsame Nutzung innerstadtischer Logistikflachen durch mehrere Lo-
gistikdienstleister - zur Zeit (z. Zt.) vorrangig im Stuckgutsegment - aus. Ein Midi-Hub kann
durch die Nahe zur Innenstadt sowohl fur die Feinverteilung per Lastenrad als auch zur weite-
ren Umverteilung durch Zustellfahrzeuge in nachgelagerte Mikro-Hubs genutzt werden. Die

51 vgl. Bogdanski 2018, S. 124
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Wirkungspotenziale durch die Reduzierung des Lieferverkehrs und die damit verbundene
Emissionsreduktion sind entsprechend hoch zu bewerten. Auch Midi-Hubs eignen sich zur
Elektrifizierung des Lieferverkehrs. Durch den Einsatz von e-Nfz fir innerstadtische Beliefe-
rungstouren bietet eine Kooperation mit lokalen Energieversorgern ein grol3es Synergiepoten-
zial. Als dienstleistungsunabhéngiger Betreiber der Flache kommt somit auch ein lokales Ener-
gieversorgungsunternehmen in Betracht. Neben Einnahmen aus der Energieversorgung der
Fahrzeuge kann mit diesem Ansatz zugleich die Betreiberneutralitat sichergestellt werden.

Die identifizierten Stakeholder sollten madglichst friihzeitig in den Planungsprozess integriert
werden, um praktikable Losungsansatze zu finden, Aufwéande flr spatere Anpassungen zu
reduzieren und sicherzustellen, dass die konzeptionelle Entwicklung friihzeitig von allen Akt-
euren mitgetragen bzw. mitgestaltet wird.

Weiterfilhrend sollte in dem Zusammenhang die Einbindung von Logistikimmobilienentwick-
lern geprift werden, denen im Kontext einer gesamthaften Entwicklung von Immobilien unter
Einbindung unterschiedlicher Logistikdienstleister eine Schlisselrolle zukommen kann. Eine
Kosteneinschatzung bewegt sich, je nach Auspragung und stadtischer Beteiligung (z. B. Fla-
chenbereitstellung), voraussichtlich zwischen 50.000 und 300.000 EUR.

5.1.3 Urban-Hubs

Urban-Hubs kénnen kiinftig elementare Bestandteile in urbanen Logistiksystemen, insbeson-
dere fir die Realisierung von vollelektrischen Ketten, darstellen. Der Einsatz von Urban-Hubs
reduziert lokale Emissionen und erméglicht den Einsatz von e-Nfz fir die Innenstadtbeliefe-
rung. Der Einsatz bzw. die Implementierung von Urban-Hubs als Warenkonsolidierungszen-
tren kann somit einen wichtigen Beitrag leisten, um auf der letzten Meile stadtvertragliche Pro-
zesse der Feinverteilung von Waren mit klimaneutralen Transportmitteln voranzubringen. Die
damit einhergehende starke Biindelung von Gitermengen ist Chance und Hindernis zugleich.
Die Potenziale liegen im starken Blndelungs- (Mengen) und Substitutionseffekt (konventio-
nelle Fahrzeuge), die Hindernisse in der Voraussetzung, dass sich die Akteure bereit erklaren,
zu kooperieren. Die heute vorherrschenden Distributionszentren in Ballungsrdumen oder Bal-
lungsraumrandern werden von den Unternehmen Uberwiegend eigenstandig betrieben und
sind entsprechend integraler Bestandteil der eigenen Zustellprozesse.

Vor diesem Hintergrund ist die Eignung von Urban-Hubs in Hinblick auf dienstleisterunabhan-
gige Betreibermodelle kritisch zu hinterfragen. Wird von der Beteiligung mehrerer Logistik-
dienstleister (aus den Segmenten Handel, Stiickgut und KEP) ausgegangen, wird sich die
Anzahl der taglichen Lkw aufgrund der Sendungsaufkommen weiter erhdohen. Eine Koopera-
tion bzw. Implementierung eines dienstleisterunabhéngigen Betreibers ist auf dieser raumli-
chen bzw. hierarchischen Ebene kurzfristig nicht zu erwarten.

Die Etablierung eines Urban-Hubs ist mit einem vergleichsweise hohen Kostenaufwand ver-
bunden. Angesichts der Grof3e eines Urban-Hub kénnen sich die Kosten, je nach Auspragung
und Ausstattung (Elektrifizierung, Ladeinfrastruktur etc.) auf 500.000 bis 2.000.000 EUR be-
laufen.
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5.1.4 Weitere Depotldsungen

Das Wachstum im E-Commerce in Kombination mit immer kiirzeren Lieferzeiten — exempla-
risch SDD oder SHD - fordert von den Logistikdienstleistern eine immer grof3ere raumliche
Néhe zu den Zustellpunkten in der Stadt und die Suche nach geeigneten Flachen fir die ver-
anderten innerstadtischen Supply-Chains. Onlinehandler treten bei der Suche nach geeigne-
ten innerstadtischen Verteilzentren somit zunehmend in Wettbewerb mit dem stationaren Ein-
zelhandel. Stellvertretend flr diese Entwicklung steht das Unternehmen Amazon, das ehema-
lige Pro-Markt Rdume im Ku'damm-Karree (Berlin) als Lagerflache (rd. 3.000 m?) fur seine
Amazon-Prime-Now-Dienstleistung nutzt.

Die derzeitigen Entwicklungen in Stadten wie z. B. Berlin, Hamburg aber auch Paris, lassen
erkennen, dass die Nachfrage nach entsprechenden, kleinen und zentralen Logistikflachen
deutlich steigt. Die City-Logistik steht hier in Konkurrenz zu Wohn-, Biro- und Einzelhandel-
simmobilien. Diese Entwicklung wird absehbar auch Bielefeld erreichen.

Um der steigenden Nachfrage Rechnung zu tragen, entwickelt z. B. die Stadtverwaltung von
Paris kleinere Flachen von bis zu 1.000 m? z. B. in Parkhausern oder Bahnhofen, die zu gins-
tigen Konditionen angeboten werden. In der Regel erfolgt die Vergabe nur in Verbindung mit
der Erflllung bestimmter Nachhaltigkeitskriterien, wie z. B. dem Einsatz von e-Nfz. Ein ergan-
zender Ansatz besteht darin, sog. Logistikhotels in Paris durch einen oéffentlichen Immobilien-
entwickler bereitzustellen und Marktteilnehmern zur temporaren Nutzung zu Uberlassen. Diese
Idee kdnnte fur Bielefeld aufgegriffen und mit weiteren, komplementaren Dienstleistungen und
Versorgungsangeboten (z. B. Ladeinfrastruktur fur e-Fahrzeuge) gekoppelt werden.

Daraus konnte fiir die Stadt die Aufgabe erwachsen, potenzielle Logistikflachen in Bielefeld zu
identifizieren und flr Logistikakteure im Bereich der Innenstadtbelieferung zuganglich zu ma-
chen. Es wird empfohlen, ggf. unter Beteiligung von privaten Grundstucks- bzw. Projektent-
wicklern die Suche nach potenziellen Standorten strukturiert fortzufilhren. Diese Angebote
sollten nicht nur auf die gro3en KEP-Dienstleister, sondern auch fur kleine lokale Dienstleister
attraktiv sein. Die potenziellen Standorte sollten dabei idealerweise einem logistischen Kon-
zept fur die Stadt Bielefeld folgen.

Viele potenzielle Flachen, wie z. B. die innerhalb von Parkh&usern oder Bahnhofen, befinden
sich nicht im Eigentum und damit in direktem Zugriff der Stadt. An dieser Stelle bleibt der Stadt
eine moderierende Rolle, um dieses Potenzial gemeinsam mit den Eigentimern bzw. Betrei-
bern fur die Logistik zu erschlieen. Die Nutzungskonkurrenz fuhrt neben der begrenzten Ver-
fugbarkeit geeigneter Flachen zu einem Preiswettbewerb, der oftmals zu Ungunsten der Lo-
gistik ausgeht. Das bedeutet, dass die Flachenpreise eine logistische Nutzung wirtschaftlich
nicht zulassen. Nutzungskonkurrenz bedeutet auch, dass Auseinandersetzungen v.a. mit An-
wohnern (z. B. Umwidmung von Parkraum) und lokalen Gewerbetreibenden zu erwarten sind.

Bei den genannten Depottypen handelt es sich nicht um grof3flachige Logistikflachen, sondern
um kleine Einheiten, die sich haufig im Bestand als Zusatznutzung (Beispiel Parkhauser) oder
Umnutzung von innerstadtischen Immobilien realisieren lassen. Sollten diese Flachen im 6f-
fentlichen Raum z. B. in Form eines Mikro-Hubs realisiert werden, entstehen der Kommune
Uber die Sondernutzungserlaubnis zusatzliche Einnahmen oder zumindest Steuerungsmaog-
lichkeiten flr eine zielgerichtete (temporére) Vergabe der Flache fir die logistische Nutzung.
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5.2  Anforderungen an einen Urban-Hub in Bielefeld

Im Vergleich mit den vorgenannten Hub-Typen bietet ein Urban-Hub oder Distributionszentrum
(synonym) das gr6R3te Blndelungspotenzial, stellt aber auch hohe Anforderungen hinsichtlich
Infrastruktur, Finanzierung und operativen Betrieb, da hier zahlreiche Akteure in ein gemein-
sames Logistikkonzept einzubinden sind. Zunachst wird untersucht, welches (Blindelungs-)
Potenzial fur die Innenstadt Bielefeld besteht und welche Anforderungen sich fir die Ausge-
staltung eines solchen Hub-Standortes ergeben.

Innerhalb des Bearbeitungszeitraums wurden die vom Auftraggeber avisierten Ausweichfla-
chen fir einen Urban-Hub als Alternative zum ehemaligen Containerbahnhof zurtickgestellt
und konnten somit nicht in eine Betrachtung einbezogen werden. Sicherlich ist es moglich, mit
den in dieser Studie getroffenen Aussagen hinsichtlich der Anforderungen an solche Flachen
ein Suchraster zu entwickeln, mit dessen Hilfe zukunftig potenzielle Alternativstandorte im
Stadtgebiet Bielefeld ermittelt werden kénnen.

In der vom Bauamt der Stadt Bielefeld herausgegebenen Gewerbeflachenbedarfsprognose
wird fur das Jahr 2035 eine Nachfrage von 36,6 ha abgeleitet. Dem steht ein Angebot von
derzeit nur 9,2 ha gegentiber.>? Diese 9,2 ha an gewerblichen Reserveflachen fur den Logistik-
bereich teilen sich auf drei Flachen auf. Freie Angebote bestehen im Stadtteil Heepen in dem
Gewerbepark OWL (Teilflachen), im Stadtteil Mitte auf dem Gelénde des ehemaligen Contai-
nerbahnhofs und in Sennestadt im Gewerbegebiet Fuggerstralie.5?

Nutzungskonkurrenzen mit héherwertigen Ansiedlungen sowie das Fehlen von groR3eren
Grundstiickszuschnitten sind die aufgefihrten Hauptgriinde fiir die grof3e Angebotsliicke. In
dem Gutachten wird empfohlen Logistikansiedlungen zu bevorzugen, die fur die Guterversor-
gung bereits angesiedelter Unternehmen wichtig sind.>*

52 vgl. Stadt Bielefeld (Hrsg.): ,Gewerbeflachenbedarfsprognose/-konzept Bielefeld 2035. Sonderauswertung fir den Stadtbe-
zirk Mitte®, S. A 17, 2017.

53 Vgl. Stadt Bielefeld (Hrsg.): ,Baustein 08. Angebot an gewerblichen Reserveflachen im Flachennutzungsplan®, S. 14, 2016.
54 vgl. Stadt Bielefeld (Hrsg.): ,Gewerbeflachenbedarfsprognose/-konzept Bielefeld 2035. Sonderauswertung fiir den Stadtbe-
zirk Mitte®, S. A 16 f., 2017.

Berlin und Dortmund, 31. Juli 2018 Seite 38 © LNC GmbH; Fraunhofer IML



...LNC." Z Fraunhofer

o LogisticNetwork ML
o Consultants

Abschlussbericht
»Bausteine fur ein intelligentes City-Logistik-Konzept fur Bielefelds Innenstadt«

Abbildung 16: Uberblick Gewerbegebiete im Stadtbezirk Mittes®

In der ,Gewerbeflachenbedarfsprognose/-konzept Bielefeld 2035“ erfolgt auch eine Sonder-
auswertung fiir den Stadtbezirk Mitte. Laut Flachennutzungsplan sind 18 Gewerbegebiete mit
einer Gesamtflache von 424,2 ha ausgewiesen.>® GroRere ungenutzte Reserveflachen sind
im Gewerbegebiet Herforder StraRe/Eckendorfer Straf3e (15.700 m2) und Sieker (32.300 m2)
ausgewiesen.®’ Diese Reserveflachen teilen sich jedoch in mehrere kleinere Teilflachen auf
oder sind aufgrund der Besitzverhaltnisse nicht als Gewerbe/Logistikstandort zu aktivieren.

Einziges Gewerbegebiet mit einem Nutzungsschwerpunkt im Bereich Logistik ist der ,Sudliche
Containerbahnhof“. Hier sind allerdings keine Freiflachen vorhanden. In dem Gewerbegebiet
~Werner-Bock-Strale®, das ebenfalls zum ehemaligen Containerbahnhof gehdrt, sind
14.600 m2 als Brachflache aufgefiihrt.®® Das seit dem Jahr 2002 ungenutzte Areal gehort der
DB Netz AG und wird von der Bahnentwicklungsgesellschaft (BEG) derzeit fur eine Weiternut-
zung vorbereitet. Vor einer gewerblichen Logistiknutzung miissten derzeit noch Anderungen
innerhalb des Planungsrechts vorgenommen werden.

% Vgl. Stadt Bielefeld (Hrsg.): ,Gewerbeflachenbedarfsprognose/-konzept Bielefeld 2035. Sonderauswertung firr den Stadtbe-
zirk Mitte®, S. B 2, 2017.

56 Vgl. Stadt Bielefeld (Hrsg.): ,Gewerbeflachenbedarfsprognose/-konzept Bielefeld 2035. Sonderauswertung fiir den Stadtbe-
zirk Mitte®, S. B 1, 2017.

57 Vgl. Stadt Bielefeld (Hrsg.): ,Gewerbeflachenbedarfsprognose/-konzept Bielefeld 2035. Sonderauswertung fir den Stadtbe-
zirk Mitte*, S. B 7; B 19, 2017.

%8 Vgl. Stadt Bielefeld (Hrsg.): ,Gewerbeflachenbedarfsprognose/-konzept Bielefeld 2035. Sonderauswertung fiir den Stadtbe-
zirk Mitte®, S. B 10, 2017.
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5.2.1 Abschéatzung der zu erwartenden Anliefermengen, des Flachenbedarfes und Anzahl
Anlieferfahrzeuge

Basierend auf den bereits in Kapitel 4.4 ausgewerteten Handelsbestandsdaten der Stadt Biele-
feld aus dem Jahr 2014 und erganzt um die Verkaufsflache sowie erganzenden Annahmen
zur Handelsstruktur des kurzlich eréffneten Einkaufszentrums ,Loom*, erfolgte eine Abschat-
zung der zu erwartenden Anliefermengen fir den Innenstadtbereich.

Die Abschatzung der zu erwartenden Anliefermengen eines durchschnittlichen wochentlichen
Warenstroms der unterschiedlichen Betriebsformen erfolgte dabei auf Basis von Erfahrungs-
wissen aus friiheren Projekten des Fraunhofer-Instituts fiir Materialfluss und Logistik (IML), die
auch zur Ermittlung von Szenarien in anderen Stadten herangezogen wurden. Diese Werte
wurden durch Handelsbefragungen zu typischen Anliefermengen je Betriebstyp und Flachen-
grofl3e ermittelt und stellen einen durchschnittlichen Wert dar.

Die Warenstrom-Daten wurden gesondert in den folgenden Hauptwaren-Kategorien unter-
schieden:

Tabelle 8: Betrachtete Kategorien der Anliefermengen
Art der Ware | Tiefkihlware Kuhlware Trockensortiment
unter -20°C gekihlt 12°C - 0°C je nach frostfrei und mdéglichst nicht tber
Sortiment 20°C
Belieferung IST | Streckenbelieferung / Urban-Hub Kurier-, Express- und Paketdienste
(KEP)
Warentrager | Europalette [EP] Collie
(alle Arten von Ladungstragern klei-
ner Europalette [EP])
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Das Ergebnis der Warenstrom-Analyse ist in folgender Darstellung dargestellit.

Tabelle 9: Ergebnisse der Warenstrom-Analyse

Wéchentliche Anliefermengen in der Streckenbelieferung Spedition [ohne KEP-Dienstleister]

Trockensortiment 3.059,53

Europalette Kihlware 973,20

Tiefkuihlware 52,20

Innenstadt ohne Loom Trockensortiment 5.139.60
Collies Kuhlware -

Tiefktihlware --

Trockensortiment 146,43

Europalette Kihlware 63,00

Tiefkuhlware 12,00

Anliefermengen Loom Trockensortiment 372,00
Collies Kihlware ==

Tiefkihlware --

Wéchentliche Anliefermengen durch KEP-Dienstleister

Trockensortiment 54,27

Europalette Kuhlware =

Tiefkuhlware -

Innenstacit ohne L oom Trockensortiment 4.156,40
Collies Kuhlware 9,00

Tiefkuihlware --

Trockensortiment 14,07

Europalette Kuhlware -

Tiefkuihlware -

Aniefermengen Loom Trockensortiment 438,00
Collies Kihlware --

Tiefktihlware --

Zur Ermittlung des groben Flachenbedarfes fir einen Urban-Hub wurden zwei denkbare Vari-
anten fur den Betrieb betrachtet: Zum einen wurde das Urban-Hub in Variante 1 ohne eine
Integration von KEP-Dienstleistern dimensioniert, in der Variante 2 wurde die vollstéandige In-
tegration derer in der Flachenabschatzung berilicksichtigt. Diese beiden Varianten unterschei-
den sich in Bezug auf die Anliefermengen stark voneinander, weil ein nicht unerheblicher Teil
der Innenstadt-Belieferung von KEP-Dienstleistern Ubernommen wird. Wie in der Analyse der
Handelsstruktur bereits dargestellt werden konnte, macht die Warengruppe Bekleidung einen
grol3en Anteil des Einzelhandels in Bielefeld aus. Fir die Anlieferung im Fashion-Bereich kom-
men haufig KEP-Dienstleister zum Einsatz. Hieraus wird ersichtlich, warum die Betrachtung
der KEP-Integration empfehlenswert ist.

Insgesamt ergibt sich fur die Dimensionierung einer Umschlagsflache in der Kategorie Tro-
ckensortiment ein wochentliches Mengenvolumen von 3.059 Europaletten und weiteren 2.139
Collies (also Ladungstrager, die kleiner als eine Europalette sind, wie etwa Rollbehélter bis hin
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zu Paketen, die dennoch via Spedition ausgeliefert werden). Hinzukommen 973 Europaletten
an zu kihlender Ware und 52 Paletten aus dem Tiefkiihlsortiment. Betrachtet man das Loom
fur die Anlieferungen mit, erhdhen sich die Mengen um weitere 146 Paletten (372 Collies) im
Trockensortiment, 63 in der Kiihlware und weitere 12 Paletten fur Tiefklihlware.

Die Anliefermengen von KEP-Dienstleistern fokussieren sich auf Collies (also entsprechend
Pakete). Dennoch wurden in den zugrundeliegenden Handelsbefragungen auch fur KEP-An-
lieferungen einzelne Mengenangaben in Paletten gemacht, sodass auch hier eine geringe
Menge an Paletten ausgewiesen wird*®. Die wéchentliche Menge der KEP-Anlieferungen kann
also auf rund 4.156 Collies und 54 Europaletten abgeschatzt werden.

Bereits in der Warenstrom-Analyse ist erkennbar, wie stark das Trockensortiment im Vergleich
zur kihlpflichtigen Ware vertreten ist. Das Kihlsortiment macht ungefahr 16% des Waren-
stroms aus, wahrend Tiefkihlprodukte knapp 1% ausmachen. Die restliche rund 83% verblei-
ben beim Trockensortiment. Bei derart kleinen Warenmengen der Tiefkiihlprodukte ist die
Rentabilitat dieser Warenkategorie aufgrund des hohen nétigen Investitionsvolumens (mehr
dazu in Kapitel: 5.2.2) fraglich. Zur Beantwortung der Zielfragestellung nach einem Flachen-
bedarf fur alle Sortimente bleiben unabh&ngig von solchen Uberlegungen alle Sortimente in
der Berechnungsgrundlage.

Pramissen fur die Dimensionierung und Fuhrpark-Abschéatzung

Fur die Flachenabschatzung und die Kalkulation der notwendigen Anlieferfahrzeuge wurde
aulerdem eine Reihe von Annahmen und Vorlberlegungen mit dem Auftraggeber abge-
stimmt.

Die Warenstrom-Analyse weist die Anliefermengen je Woche aus, ein Urban-Hub muss diese
Mengen taglich prozessieren, das heifdt die Flachenkapazitdten mussen fir eine tagliche Aus-
lieferung von Teilmengen ausgelegt sein. Da keine Daten fir die tatsachliche Verteilung Gber
die Schwankungen des Lieferverkehrs in der Innenstadt vorlagen, wurde eine gleichmaRige
Verteilung dessen Uber alle sechs Werktage angenommen und so eine taglich zu bearbeitende
Menge fir die urbane Belieferung ermittelt. Fir die Ermittlungen des Flachenbedarfs wurde
des Weiteren basierend auf Erfahrungswerten ein Uberschlagsfaktor von 2,5 m2 je Europalette
und Tag fur einen Urban-Hub herangezogen. Zur Flachenberechnung fir Collies wurde ein
durchschnittlicher Faktor von 3,5 Collies / EP angenommen. Des Weiteren wird angenommen,
dass die unter der Warengruppe ,Mdbel und Baumarkt® eingeordneten Unternehmen keinen
nennenswerten Giiterstrom verursachen, da gerade in der Innenstadt vermutlich tberwiegend
~showrooming* stattfindet und die Lieferung der Waren zu einem anderen Zeitpunkt und von
einem anderen Ort aus erfolgt. Typische Baumaérkte sind - wie zu erwarten - ohnehin nicht in
der Innenstadt vertreten. Als durchschnittlich zu fahrende Entfernung des Hubs von der Innen-
stadt wurden 2 km festgelegt, zum Loom 1,8 km. Die durchschnittliche Entfernung zwischen
zwei Stopps wurde mit 0,3 km festgelegt. Anmelde- und Wartezeiten pro Stopp wurden auf 15
Minuten, der Zeitbedarf fir das Be- und Entladen pro Europalette mit zwei Minuten bemessen.
Die durchschnittliche Geschwindigkeit in der Innenstadt wurde mit 30 km/h festgelegt, die
durchschnittliche Auslastung des Lkw mit 90 %. Fir die Anrechnung der Warengruppen des

59 Die Ausweisung von Palettenmengen fiir KEP-Dienstleister ist mit von Unternehmensangaben in den Handelsbefragungen zu
begriinden, sofern Unternehmen die Angaben komplett in der Einheit Europalette vorgenommen haben.
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Einkaufszentrums Loom, deren genaue Aufteilung nicht in den von der Stadt Bielefeld erho-
benen Daten vorliegen, wurden, soweit bekannt, die Warengruppen der tatséchlichen Mieter
herangezogen (Primark, Toys'‘R'Us, Rewe), dartber hinaus wurde fir die restliche Verkaufs-
flache ein Handelsmix angenommen. Fir die Fuhrpark-Planung sind weitere Annahmen, wie
die Dauer der moglichen Anlieferungen der Innenstadt im Tagesverlauf, notwendig. Da auch
in Zukunft davon auszugehen ist, dass eine Belieferung zeitlich von der Einkaufszeit zu tren-
nen ist, ist ein Anlieferfenster bis maximal 11.00 Uhr angenommen worden. Fir die Kalkulation
des Zeitbedarfes fur eine Tour wurden auf3erdem weitere Annahmen zur Stopp-Dauer und den
durchschnittlichen Entfernungen zwischen zwei Stopps abgestimmt. Es wurde ein tégliches
Zeitfenster von 14 Stunden fir die Belieferung des Loom und von funf Stunden fur die restliche
Innenstadt angenommen. AufRerdem ist eine durchschnittliche Lieferfrequenz von drei Belie-
ferungen pro Woche und Handler zu Grunde gelegt worden.

Aus der Warenstrom-Analyse und sonstigen Parametern (Entfernungen, Zeitbedarfe fir Be-
und Entladungen, etc.) ist so der Fahrzeugbedarf ermittelt worden. Hierbei wurden Trocken-
sortiment, Kihl- und Tiefkihlsortiment sowie das Loom jeweils getrennt voneinander betrach-
tet.

Dimensionierung

Fur die Flachenberechnung wurde mittels des festgelegten Schlissels von 3,5 Collies je Eu-
ropalette eine Gesamtmenge in der Einheit Europalette umgerechnet und anschlieBend eine
Grobkalkulation der bengtigten Flache eines Urban-Hubs vorgenommen. Die Ausweisung der
Ergebnisse rundet im Minimum und Maximum auf ganze 100 m?, da es sich um Grobschétz-
werte handelt. Auf diese Weise soll vermieden werden, dass durch Ausweisung von ungera-
den Zahlen eine Genauigkeit suggeriert wird, die eine Grobschétzung nicht leisten kann.

Die folgende Tabelle zeigt den Flachenbedarf:

Tabelle 10: Ergebnisse der Grob-Dimensionierung im Cross Docking 1
Reiner Umschlag ohne Lagerung (Cross Docking 1, ungeféhre Angaben)
Variante 1: Fléache fiir Variante 2:
Flache ohne KEP-Integration | KEP-Mengen Gesamtflache mit KEP
Benotigte Flache (Min.) | 1.800 m? 600 m? 2.400 m?
Puffer zur Abwicklung von Spit- | bis zu 700 m? bis zu 1.200 m?
zen (im Tagesverlauf / saisonal)
Gesamtflache (Max.) | 2.500 m? 3.500 m?

Hier wurde ein reines Cross Docking als Funktionsweise des Urban-Hubs angenommen. Das
heildt, bei diesem Konzept missten die Anlieferung und die Auslieferung absolut synchron
erfolgen, da kaum Flache zum Zwischenpuffern der Ware vorhanden ist.

Unter der Annahme, dass es am Standort zu einer Zwischenlagerung von Sendungen (Lager-
dauer von bis zu zwei Werktagen) kommt, vergréf3ert sich der Flachenbedarf stark, wie in
folgender Tabelle ersichtlich wird. Auch die unterschiedlichen Puffer lassen sich dadurch er-
klaren. Die nachfolgende Rechnung geht von einer Lagerzeit von zwei Tagen fir jede Ware
aus, was aber in der Realitat nicht zutreffen wird. Da entsprechend viel Ware weniger als zwei
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Tage lagern wirde, wird dadurch automatisch zuséatzliche Pufferflache geschaffen. Daher ist
hier ein Vorhalten gréRerer Pufferflache als in Variante 1 nicht notwendig, die Werte sind daher
gleich.

Tabelle 11: Ergebnisse der Grob-Dimensionierung im Cross Docking 2
Umschlag mit kurzer Zwischenlagerung (Cross Docking 2)
Variante1: Flache fiir KEP-Mengen | Variante 2:
Flache ohne KEP-Integration Gesamtflaiche mit KEP
Bendgtigte Flache (Min.) | 6.000 m? 1.800 m? 7.800 m?
Puffer zur Abwicklung von Spit- | bis zu 1.500 m? bis zu 1.500 m?
zen (im Tagesverlauf / saisonal)
Gesamtflache (Max.) | 7.500 m?2 9.500 m?

Bei dieser Nutzung wirde sich die Flache mehr als verdreifachen. Dieses Szenario bote aller-
dings die Moglichkeit des Entkoppelns der An- und Ausliefertermine, was fir weitreichende
Flexibilitat gegenlber den anliefernden Unternehmen sorgen wirde.

Zur Realisierung eines Urban-Hubs muss eine Feinplanung deutlich genauer auf solche Uber-
legungen eingehen. Daher sind die Ergebnisse eher als theoretische Voriiberlegungen zum
Flachenbedarf zu verstehen. Sie geben aber sehr gute Hinweise auf einen generellen Fla-
chenbedarf, auch zur Bewertung einer raumlichen Eignung der bestehenden Flache am ehe-
maligen Containerbahnhof.

Abschatzung der notwendigen Anzahl Tore

Taglich werden bei einer Betriebszeit von 16 Stunden zwischen 6 und 13 Lkw pro Stunde im
Wareneingang des Urban-Hubs erwartet. Die Anzahl der Tore ist dabei wieder sehr vom an-
gewandten Cross Docking Prinzip beziehungsweise dem Ausmalf der Pufferung der Ware
abhangig. Bei einer Betriebszeit des Wareneingangs von 16 Stunden wirden rein rechnerisch
lediglich zwei Tore bendtigt.

Voraussetzung ware, dass die Lkw die Zeitfenster aul3erst prézise einhalten und Giber den Tag
verteilt werden. In der Realitat wird vermutlich keine der beiden Voraussetzungen erfillt, so-
dass der tatsachliche Bedarf an Toren hoher liegt. Wird davon ausgegangen, dass das Urban-
Hub funf Stunden t&glich in Betrieb ist, so werden sieben Tore bendtigt. Um auf Wachstum
und Betriebsstorungen reagieren zu konnen, ist aber auch diese Anzahl zu gering.

Eine genaue Angabe ist allerdings erst nach in einer Feinplanung maoglich. Eine grobe Orien-
tierung bietet die folgende Abbildung:

Berlin und Dortmund, 31. Juli 2018 Seite 44 © LNC GmbH; Fraunhofer IML



°

QMLNCa” Z Fraunhofer

o LogisticNetwork ML
o Consultants

Abschlussbericht
»Bausteine fur ein intelligentes City-Logistik-Konzept fur Bielefelds Innenstadt«

Abhangigkeit der Toranzahl von der Betriebszeit des
Distributionszentrums (DC)
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Abbildung 17: Abhangigkeit der Toranzahl von der Betriebszeit des DC

Abschatzungen zum Fuhrpark

Um den Warenstrom in die Bielefelder Innenstadt zu bewaltigen, wird fur das Urban-Hub ein
entsprechender Fuhrpark bendétigt. Errechnet wurde ein Fuhrpark mit lediglich einer Fahrzeug-
klasse, was Vorteile bezlglich der Anschaffungs- und Betriebskosten bote.

Tabelle 12: Abschatzung der bendtigen Fahrzeuge nach Fahrzeugtyp

Fahrzeugtyp | Gliederzug m. City- 18-Tonner 7,5-Tonner e-Lkw
Anhanger Sattelzug
Anzahl Lkw 14 17 17 19 Siehe
Anzahl Kuhl-Lkw 3 3 3 4 7,5-
Anzahl Mehrkammer-Lkw 1 1 1 1 Tonner
Anzahl Fahrzeuge gesamt 18 21 21 24

Die obenstehende Tabelle zeigt also eine mdgliche Abwicklung aller taglichen Ausliefermen-
gen mit den verschiedenen Fahrzeugtypen, das heif3t fir die Abwicklung wirden entweder 18
Gliederzug-Fahrzeuge oder 21 City-Sattelzlige oder 21 18-Tonner bendétigt.

Grundsatzlich ist durch die Abwicklung von drei Temperaturbereichen auch ein Fuhrpark mit
entsprechender Voraussetzung vorzuhalten, entweder getrennte Lkw fir die Lieferung von
Trockenware und Kuhl- / Tiefkiihlware oder aber Mehrkammerfahrzeuge, aus denen der Ver-
sand aller Warengruppen gemeinsam erfolgt. Die Trennung der verschiedenen Temperatur-
bereiche hinsichtlich der Fahrzeugplanung bietet den Vorteil geringerer Ristzeiten im Lkw, da
das Verschieben der Trennwénde wegfiele. Zudem sind Lkw ohne Kuhlaggregate gunstiger
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im Anschaffungspreis und in den Betriebskosten. Da im Urban-Hub vorrangig Trockensorti-
ment abgewickelt wird, tbersteigen diese Kosteneinsparungen somit die verlorenen Biinde-
lungseffekte.

Ohnehin ist die Auslastung der Trockensortiment-Lkw trotz der Sortimentstrennung weiterhin
sehr hoch. Hier liegt die durchschnittliche zeitliche Auslastung tber alle Fahrzeugklassen hin-
weg bei 98,65 %. Nicht einberechnet sind jedoch Ausfélle durch Wartung und Pannen, wes-
wegen tendenziell noch weitere Fahrzeuge gebraucht werden.

Tabelle 13: Ermittlung der maximalen Auslastung nach Fahrzeugtyp
Fahrzeugtyp Gliederzug m. City- 18- 7,5- e-Lkw
Anhénger Sattelzug Tonner Tonner
@ Auslastung Lkw 95,56 % 99,10 % 99,10 % 99,75 % Siehe
@ Auslastung Kiihl-Lkw 93,32 % 78,34 % 88,13 % 79,32 % 7.5
42,39 % 40,03 % 48,04 % 55,43 % Tonner

@ Auslastung Mehrkammer-Lkw

Die Auslastung der Kuhl-Lkw liegt hier bereits im akzeptablen Bereich, so ist noch Puffer fur
Ausfallzeiten vorhanden. Die Auslastung der Mehrkammer-Fahrzeuge ist hingegen unzu-
reichend. Ein Mehrkammer-Fahrzeug ist dabei ausschlief3lich fiir die Versorgung des Loom
zustandig. Die geringe Auslastung ist hier durch das grofRe Belieferungszeitfenster zu erklaren.
So fahrt es 6 bis 13-mal taglich zwischen Hub und Loom, abhé&ngig von der gewahlten Fahr-
zeugklasse. Aufgrund der geringen Auslastung kdnnte das Mehrkammer-Fahrzeug an jedem
zweiten Tag fiir andere Zwecke eingesetzt werden. So wirde sich die Auslastung wesentlich
erhéhen.

Szenario 1: Hub ohne KEP-Integration Szenario 2: Hub mit KEP-Integration
Anzahl Paletten Anzahl Pakete Anzahl Paletten Anzahl Pakete
718 419 729 1186

Bendtigte Flache:
wst 5 2T

T

1.800 — 2.500 m2 "

gy

10-15 normale LKW
3-4 Kuhl-LKW
1 Klimazonen LKW

14-19 normale LKW
3-4 Kuhl-LKW
1 Klimazonen LKW

Ein einstufiger Cross Docking Hub benétigt eine Gesamtflache von 1.800 m? - 3.500m? und 14 - 24 LKW zur Auslieferung.

Abbildung 18: Flachen- und Fuhrpark-Bedarf fir ein Urban-Hub (Cross Docking 1)

Eine gemeinsame Anlieferung aller Handelsbetriebe im Innenstadt-Bereich Bielefelds Uber ein
Urban-Hub ergibt einen groben Flachenbedarf von bis zu 3.500 m2 und einen Bedarf von etwa
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24 Fahrzeugen (19 Lkw, 4 Kuhl-Lkw und 1 Klimazonen Lkw / Mehrkammerfahrzeug) in der
Ablaufvariante Cross Docking 1.

Szenario 1: Hub ohne KEP-Integration Szenario 2: Hub mit KEP-Integration
Ny il = il
Anzahl Paletten Anzahl Pakete Anzahl Paletten Anzahl Pakete
718 419 729 1186

Bendtigte Flache: Bendtigte Flache:

- 3
‘I‘ ey

b S e

Benétigte Fahrzeuge: Bendétigte Fahrzeuge:

10-15 normale LKW . 14-19 normale LKW
I | :' 3-4 Kuhl-LKW g 3-4 Kuhl-LKW
- 9
1 Klimazonen LKW 1 Klimazonen LKW

Ein zweistufiger Cross Docking Hub benétigt eine Gesamtflache von 6.000 m? - 9.500m? und 14 - 24 LKW zur Auslieferung.

Abbildung 19: Flachen- und Fuhrpark-Bedarf fir ein Urban-Hub (Cross Docking 2)

Eine gemeinsame Belieferung aller Handelsbetriebe in der Ablaufvariante Cross Docking 2
(mit kurzer Zwischenlagerung von Sendungen) erhéht den Flachenbedarf auf bis zu 9.500 m2
bei gleichbleibendem Fahrzeug-Bedarf von etwa 24 Fahrzeugen (19 Lkw, 4 Kuhl-Lkw und 1
Klimazonen Lkw / Mehrkammerfahrzeug).

Es wird nochmals betont, dass es sich bei diesen Werten um eine grobe Abschatzung handelt,
die zun&chst lediglich einer Ermittlung von Eckdaten zur generellen Bewertung der rAumlichen
Machbarkeit einer urbanen Belieferung von einem Standort wie etwa dem ehemaligen Contai-
nerbahnhof dient. Rein in Bezug auf den Flachenbedarf eines Urban-Hubs ist die Machbarkeit
theoretisch gegeben.

Jedoch muss eine Vielzahl von Voraussetzungen fur einen Urban-Hub geschaffen werden, die
in diesen Vorluberlegungen bisher noch nicht beriicksichtigt wurden. So wurde zum Beispiel
fur die Berechnung des Flachenbedarfs unterstellt, dass sdmtliche Anlieferungen uber das
Urban-Hub realisiert werden. Eine solche Umstellung stellt einen erheblichen Eingriff in die
betrieblichen Ablaufe aller ansassigen Handelsunternehmen dar und ist mit Aufwand und auch
Kosten verbunden. Eine Motivation zur freiwilligen Teilnahme aller Handler kann nicht unter-
stellt werden. Sollte eine freiwillige Teilnahme zu geringeren Anliefermengen fuhren, sind au-
tomatisch auch die Biindelungseffekte geringer.

Die genaue Ermittlung von Blndelungseffekten und damit ggf. Einsparpotenzialen im Verkehr
konnte daruber hinaus auch bei dieser Betrachtung nicht durchgefiihrt werden, da eine Ver-
gleichsgrundlage zu den aktuellen Anlieferverkehren nicht vorliegt. Wir empfehlen zur Poten-
zialermittlung daher zunachst die Durchfiihrung einer Anlieferanalyse fir den Innenstadt-Be-
reich Bielefelds.
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Es kann davon ausgegangen werden, dass ein Urban-Hub nur dann gut messbare Bunde-
lungspotenziale erwirken kann, wenn mdoglichst viele Handler teilnehmen, das bedeutet auch
unter Hinzunahme der Mengen von KEP-Dienstleistern. Die Prozessablaufe der Sortierung
und Auslieferung bei KEP-Dienstleistern unterscheiden sich jedoch stark von denen einer Stre-
ckenbelieferung im Speditionsbereich, von daher ist auch davon auszugehen, dass eine In-
tegration dieser Mengen zu komplexeren Prozessen und damit letztendlich zu héheren Distri-
butionskosten fihrt.

5.2.2 Benotigte Eigenschaften von Flache und Immaobilie

Neben den Uberlegungen zum Flachenbedarf und zur notwendigen Fuhrpark-GroRe hat eine
potenzielle Flache bzw. eine Immobilie flr einen Urban-Hub besondere Eigenschaften zu er-
fullen. Auf diese soll im Folgenden ebenfalls theoretisch und nicht abschlieRend eingegangen
werden:

Bodenbeschaffenheit

Hinsichtlich der Bodenbeschaffenheit ist fiir eine Logistikflache im Allgemeinen ein belastbares
Fundament bereitzustellen. Hierfur sollte die Dicke der Tragschicht zwischen 25 und 35 cm
liegen. Als Bodenbelage bieten sich verschiedene Materialien an, beispielsweise Beton oder
PVC. Falls zu einem spateren Zeitpunkt das Handling von Gefahrgtern geplant ist, missen
hier besondere Vorschriften eingehalten werden. So muss die komplette Halle beispielsweise
eine Wanne sein, damit gefahrliche Flissigkeiten nicht in die Umwelt gelangen. Bezlglich der
AulRenbereiche muss ein Mindestabstand von 35 Metern zwischen Rampe und Grundstiicks-
grenze asphaltiert werden. Hinzu kommen eventuell bendtigte Wege an den Seiten der Halle
ohne Rampe.

Intralogistik — Flachenaufteilung

Eine genaue Aufteilung der Flachen zwischen Wareneingang, Pufferzone und Warenausgang
kann auf Basis der aktuellen Annahmen noch nicht prognostiziert werden. Sie ist abhéngig
von dem verwendeten Cross Docking-Prinzip und Teil der Feinplanung. Es ist jedoch davon
auszugehen, dass die bendttigte Flache fir Wareneingang und Warenausgang einen ahnlich
grol3en Anteil einnimmt, die Grol3e der Pufferflache lasst jedoch auf dem heutigen Stand nicht
zuverlassig abschatzen. Daher wird auf eine weitere Ausweisung in Teilflachen hier verzichtet.

Das Urban-Hub muss mindestens in drei unterschiedliche Temperaturbereiche eingeteilt wer-
den, wobei der tiefgekiuhlte Bereich unter 1 % der Gesamtflache ausmacht. Hier werden der
Warenstrom-Analyse nach ca. 27 bis 84 m2 bendétigt, wie die folgende Tabelle verdeutlicht.

Tabelle 14: Flachenbedarf fir das Urban-Hub in Temperaturzonen
Flachenbedarf
Warengruppe Cross Docking 1 Cross Docking 2 (mit Zwischenlagerung)
Ungekihlt 2.210 m? 6.938 m?
Kuhlbereich 433 m? 1359 m?
Tiefktihlbereich 27 m? 84 m?
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Unter diesen Mengen sei an dieser Stelle angemerkt, dass eine Bearbeitung von Tiefkiihiware
in Isoliercontainern wahrscheinlich wirtschaftlich optimaler gestaltet werden kann. Im Zuge ei-
ner Nutzung von Isoliercontainern kann auf den Ausbau von einer Tiefkihl-Temperatur-Logis-
tik am Standort verzichtet werden, allerdings wirde das in der Konsequenz weitere Umstel-
lungen in den Prozessablaufen der teilnehmenden Handler bedeuten, daher wird darauf zu-
nachst nicht weiter eingegangen.

Lagertechnik

Auch Uberlegungen zur Lagertechnik sind zu diesem Stand der Planung von sehr theoreti-
scher Natur:

Es ist davon auszugehen, dass fiir das Urban-Hub der Einbau von Regaltechnik auf der ver-
gleichsweise geringen Flache wirtschaftlich lohnenswert ist, da so die Umschlageeffizienz bei
moderat héheren Betriebskosten wesentlich steigen kann. Gleiches gilt fir den Kihlbereich,
der laut Analyse ungefahr 433 m2 bis 1.359 m2 bendtigt. Der mit Abstand gré3te Bereich mit
2.110 m2 bis 6.938 m? ist flir das Trockensortiment. Auch hier kann eine entsprechende La-
gertechnik vorteilhaft sein. Diese Voriberlegungen sind jedoch — auch in Bezug auf die Fl&-
chenkosten, die generell bedingt durch die Innenstadtlage des Urban-Hubs ggf. vergleichs-
weise hoch sein dirften — in der Feinplanung zu verifizieren. Sollte Lagertechnik verbaut wer-
den, sind ebenfalls entsprechende Flurforderzeuge in der Planung zu bericksichtigen. Die
genaue Anzahl lasst sich allerdings auch nicht anhand einer Grobplanung prognostizieren,
sondern muss in der Feinplanung festgestellt werden.

Wie heutzutage Ublich, muss zudem die Anschaffung eines Warehouse-Management-Sys-
tems forciert werden. Besonders wichtig ist hierbei eine ausgepragte Funktionalitét fir das
Zeitfenster-Management, denn je synchroner An- und Auslieferung sind, desto geringer ist der
Flachenbedarf. Gleichzeitig wirde die Umschlagseffizienz steigen.

5.2.3 Flache des ehemaligen Containerbahnhofs als méglicher Standort fiir einen Urban-
Hub

In den vorangegangenen Kapiteln 5.2.1 und 5.2.2 wurden die Anforderungen, d. h. Anliefer-
mengen, Flachen, Fahrzeuge, Anzahl Tore sowie weitere Eigenschaften fir einen Urban-Hub
in Bielefeld, ermittelt. Im Rahmen der Standortanalyse in diesem Kapitel wird untersucht, ob
die Flache des ehemaligen Containerbahnhofs fiir das Errichten und den Betrieb eines Urban-
Hubs geeignet sein konnte. Die Flache wird mit Hilfe eines Geoinformationssystems (GIS)
kartografisch dargestellt und durch die ermittelten planerisch-rechtlichen, infrastrukturellen
und logistischen Restriktionen weiter eingegrenzt.

Ziel ist es dieses logistischen Ansatzes ist es, Lieferverkehre auf emissionsfreie Kleintranspor-
ter oder Lastenrader zu verlagern. Eine mogliche Herangehensweise ist die Errichtung eines
Urban-Hubs, an dem Waren von grof3en Lkw auf kleinere Auslieferfahrzeuge verladen werden.
Der ehemalige Containerbahnhof kdnnte dafiir ein geeignetes Areal in Bielefeld darstellen.
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Abbildung 20: ehemaliger Containerbahnhof in Zentrumsnéhe — Fotografie des Standorts

Quelle: https://lwww.nw.de/_em_daten/_cache/image/1xaFI7nZy3rTO4SRKrzEmJYRJFcfdd8Q72TGBP5QU5A_I-
DULINASMWUO04aKIEgRgYjHRYuNRNECUXdLba31CwA3AXQqMaks_tzy60E72ZCY8E/170511-2019-umschlag-
bahnhof-paetzer.jpg

Der ehemalige Containerbahnhof befindet sich etwa 600 bis 700 m vom Stadtzentrum entfernt
und bietet eine Flache von circa zehn Hektar Grof3e. In unmittelbarer Néhe befindet sich ein
grol3es Chemie-Unternehmen, weshalb auf dem Bahngelande Wohnungen oder Handel aus-
geschlossen sind.®° Die Bahnentwicklungsgesellschaft BEG (Gesellschafter sind die Deutsche
Bahn und das Land Nordrhein-Westfalen) ist Eigentimerin der Flache. Der Containerbahnhof
wurde im Jahr 2002 aufgegeben, weil ein wirtschaftlicher Betrieb nicht mehr méglich war. Die
Flache liegt seitdem brach, da der Stadt kein konkreter Ansatz fir die Bebauung der Flache
vorgelegt bzw. entwickelt wurde.

Die Flache soll fir Gewerbe nutzbar gemacht werden. Das Gelande ist im Bebauungsplan als
Flache fur den ,kombinierten Guterverkehr" (KGV) vorgesehen. Ein Antrag auf Umwidmung
der Flache liegt der Stadt bereits vor und befindet sich in Bearbeitung.

Das Areal wurde zwischenzeitlich fir eine Weiternutzung vorbereitet. Baume und Straucher
sind bereits entfernt, die eigentlichen Anlagen des Containerbahnhofs wurden demontiert und
abtransportiert, um die Voraussetzung fur eine neue Nutzung zu schaffen.® In Abbildung 21
ist die im Fokus stehende Flache dargestellt. Die Darstellung wurde unter der Zuhilfenahme
des GIS vom Amt fir Geoinformation und Kataster generiert. Die gelbe Flache im Zentrum der
Abbildung markiert die ungefahren Abgrenzungen der betrachteten Flache.

50 Artikel zur Weiternutzung der ehemaligen Containerbahnhofsflache: https://mww.nw.de/lokal/bielefeld/mitte/21999630_Bra-
che-Der-Bielefelder-Containerbahnhof-soll-wiederbelebt-werden.html

81 Informationen zur Flache des ehemaligen Containerbahnhofs mit Fokus auf Probleme der Weiternutzung durch die Widmung
der Flache: https://www.nw.de/lokal/bielefeld/mitte/21778299_Containerbahnhof-Ladebruecke-wird-abgebaut.html
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Abbildung 21: Lageplan — Flache des ehemaligen Containerbahnhofs

Quelle: GIS — Online Kartendienst — Stadt Bielefeld

Diese Flachendarstellung wird im Folgenden als Grundlage herangezogen, um die tatsachlich
nutzbare Flache fir das Errichten eines Urban-Hubs grob einzugrenzen. Damit soll die mogli-
che Lage und Grol3e eines moglichen Urban-Hubs n&herungsweise beschrieben werden.

Die folgenden Eigenschaften und Restriktionen der betrachteten Flache wurden in Rickspra-
che mit der Stadt Bielefeld (Stab Dezernat 4 — Wirtschaft, Stadtentwicklung, Mobilitat) ermittelt.
Die durch die Ricksprache gewonnenen Informationen sind in Tabelle 15 aufgelistet. Ergan-
zend zur Tabelle erfolgt eine qualitative Beschreibung weiterer Eigenschaften der Flache.
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Tabelle 15: Eigenschaften der ehemaligen Containerbahnhofsflache —
Informationen der Stadt Bielefeld
Flachenverfiigbarkeit | Bruttobauflache [m? Ca. 100.000 m?
Verkehrsanbindung | Autobahn A2: Auffahrt 28 Ostwestfalen/Lippe; 9,8 km

A33: Auffahrt 33 OWD; 8,9 km

Bundesstralte 150 m; B 66 Walther-Rathenau-Str.

Kommunale Str. / Hauptstr. 0 m an Eckendorfer Strale

KV-Terminal 50 km Minden

Hafen 50 km Minden

Flughafen 60 km Paderborn Lippstadt

Gleisanschluss privat (Fa. Stockmeier)

Wirtschaftlichkeit | Geschatzte Kosten je m? Flache: >180 EUR/m? (abgeleitet aus Folgezeile)

Pacht/Miete/Kauf (Ifd. Kosten) Eigentlimer mochte nur verkaufen:

Preis Mischkalkulation 180 EUR/m?
Rechtl. Grundlagen, | Festsetzungen aus der B-Planung (baul. Regionalplan: KV
Festsetzungen | Nutzung: Bauflachen GE, Gl etc.) FNP: Bahnanlage
im Bauleitplg. B-Plan: nicht vorhanden

Altlasten Vorhanden, ca. 2 ha mit Bodenschaden belastet

Andere Einschrankungen bei der Bebauung | Ja, teilweise angemessener Abstand einzuhalten -
Stérfallbetrieb (Gutachten liegt vor)
B66n im FNP festgesetzt

Grundstiickerschlieung z. Zt. nur eine offentliche ErschlieBung: Eckendorfer
Strale

Planerisch wurde die Flache im Regionalplan als Bahngelande mit Planzeichen KGV festge-
schrieben. Eine Umwidmung der Flache zu Gewerbe- und Industrieansiedlungsbereichen
(GIB) im Vorgriff auf die Neuaufstellung des Regionalplanes bedarf noch der Zustimmung der
Bezirksplanungsbehorde.

Weitere Restriktionen entstehen durch die nahegelegene Niederlassung der Firma Stockmeier
Chemie GmbH und Co. KG Chemiehandel. Dieser gilt als Stérbetrieb. Entsprechend gilt die
europaische Richtlinie, die unter der Bezeichnung ,Seveso-llI-Richtlinie®, u. a. Abstandsfla-
chen um den Storbetrieb herum vorsehen. Hiervon ist auch die Flache des ehemaligen Con-
tainerbahnhofs betroffen.

Jede neue bauliche Nutzung in der Umgebung von sog. , Storfallbetrieben“ muss einen ,Ach-
tungsabstand® einhalten. Dieser betragt bis zu 1.500 m, wenn ein Betrieb mit gefahrlichen
Stoffen hantiert.? Im Fall des Chemieunternehmens Stockmeier wurde nach einem Gutachten
von Herrn Friedhelm Haumann aus Minster ein Sicherheitsabstand von 263 m im Stdrfallbe-
trieb bestimmt, der z. T., wie in Abbildung 22 dargestellt, die Flache des ehemaligen Contai-
nerbahnhofs tberlagert.

52 Informationen zum Thema Seveso Il und den Auswirkungen im Storfallbetrieb: https://www.nw.de/lokal/biele-
feld/mitte/21979181_Gift-In-diesen-Bielefelder-Betrieben-werden-hoch-gefaehrliche-Stoffe-gelagert.html
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Abbildung 22: Achtungsabstand im Stérfallbetrieb — ehemaliger Giterbahnhof

Quelle: https://www.nw.de/_em_daten/_cache/image/1xuglYzHY7sqcTvhVjx88a8gimaLABzR-

GoJInx4XHEYxQXbs-aFI3uystR7KX63stqu7Ttxe12HZMIY3LVJIt6mXEK5Lt35AWrV/171115-2125-zwischenab-
lage01.jpg

Die européische Seveso-llI-Richtlinie muss in dem markierten Bereich (vgl. Abbildung 22) laut

Bauamtsleiter Herrn Ellermann in die Neuplanung einflieRen. Vorteilhaft im Rahmen der Ab-
wagung zur Nutzung der Flache ist die Nahe zur Feuerwehr, so Ellermann.®?

Im Flachennutzungsplan (FNP), den ehemaligen Containerbahnhof betreffend, ist zudem der
Neuverlauf der Trasse B66n dargestellt. Aufgrund fehlender Festlegungen (u. a. Baulasttra-
ger, freie Strecke oder Ortsdurchfahrt etc.) ist die Verwaltung zurzeit gehalten, entlang der
Trasse im FNP eine beidseitige Anbauverbotszone von 20 m einzuplanen, um samtliche Tras-
senoptionen offenzuhalten. Dies fiihrt im Ergebnis dazu, dass eine Bebaubarkeit von sidlich
angrenzenden Grundstiicken im hohen MalRe beeintrachtigt wird (siehe Abbildung 23 auf der
folgenden Seite). Weiter ist die ErschlieBung des Bahngelandes iber die Wilhelm-Bertels-
mann-Strafe und BorsigstralRe nicht moglich. Die einzige ErschlielBungsmaoglichkeit fuhrt ak-
tuell Gber die Eckendorfer StralRe. Es besteht somit ein Junktim zwischen dem optimalen Aus-
nutzen des Bahngelandes und der Festlegungen zur zuklinftigen Gestaltung der Trasse der
B66n. Abschlie3end bleibt festzuhalten, dass kein direkter Gleisanschluss auf der Flache vor-
handen ist und alle Einrichtungen oder Gebaude bereits abgetragen wurden.®?

Die oben ausgefiihrten planerischen Restriktionen fihren in Summe zu einer Reduktion der
absehbar nutzbaren Flache, insbesondere durch den Storfallbetrieb der in Abbildung 23 mar-

kiert ist. Mit der grinen Flache wird die nutzbare Flache unter Einhaltung der aktuell vorliegen-
den Restriktionen in erster Naherung visualisiert.

8 Die Restriktionen gehen z. T. aus einem Dialog mit dem Stab des Dezernats 4 hervor. LNC hat der Stadt einen Fragekatalog
vorgelegt, der Uberwiegend qualitativ beantwortet wurde.
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Abbildung 23: Lageplan — nutzbare Flache des ehemaligen Containerbahnhofs

Quelle: GIS — Online Kartendienst — Stadt Bielefeld

Die nutzbare Restflache betragt abziglich aller in der Abbildung eingetragener Restriktionen
(Storfallbetrieb und B66n Trassenverlauf laut FNP) circa 54.000 m? — entsprechend der grin
markierten Flache in Abbildung 23. Dabei handelt es sich um einen Uberschlagig ermittelten
Wert auf Grundlage des vorliegenden Kartenmaterials im GIS, das fir eine Ersteinschatzung
der GréRRenordnung herangezogen wird. Dies stellt jedoch keine préazise Ermittlung der tber-
baubaren Flache im planungsrechtlichen oder baulichen Sinne dar. Die Zufahrt auf das Ge-
lande Uber die Eckendorfer Stral3e ist in der Abbildung hervorgehoben.

Die Flache befindet sich im Rohzustand ohne nutzbare Infrastruktur bzw. ohne Hindernisse fur
die Realisierung eines Urban-Hubs fir gewerbliche Lieferverkehre. Im FNP ist die Flache flr
den KV gewidmet, weshalb davon auszugehen ist, dass die Nutzung der Flache fur gewerbli-
che Lieferverkehre bzw. eine logistische Nutzung planungsrechtlich zuléssig ist.

Der Seveso-llI-Richtlinie folgend ist im ndheren Umkreis des Storfallbetriebes der Bau von
Wohnflachen untersagt. Daraus resultieren geringere Larmschutzanforderungen fir die Fl&-
che des ehemaligen Containerbahnhofs. Auch vor diesem Hintergrund kann die Flache als
geeignet angesehen werden.

Weiterhin befindet sich die Flache nah am Zentrum des Bezirks Mitte, jedoch am nordlichen
Rand des Bezirks mit einer guten Anbindung an das StraRenverkehrsnetz. Uber die Trasse

Berlin und Dortmund, 31. Juli 2018 Seite 54 © LNC GmbH; Fraunhofer IML



...I..NC". Z Fraunhofer

AbSChIU.SSbe.r.iChF . ) . o . . LogisticNetwork ML
»Bausteine fur ein intelligentes City-Logistik-Konzept fir Bielefelds Innenstadt« o Consultants

B61 — in circa 300 m Entfernung — kann die Flache via Lkw verschiedener Gewichtsklassen
ohne weitere Einschrankungen befahren werden.
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Abbildung 24: Containerbahnhofsflache mit Restriktionen und den Szenarien Cross Docking | & Il

In Abbildung 24 sind zusatzlich zu den genannten Restriktionen die in Kapitel 5.2.2 ermittelten
Flachenbedarfe fur einen moglichen Hub gekennzeichnet. Die beiden griin markierten Flachen
(schwarze Strich-Punkt-Umrandung) entsprechen einem einstufigen Ansatz (ohne Lagerfla-
che) mit etwa 3.500 m2 Flachenbedarf, sowie dem zweistufigen Ansatz (mit Lagerflache) mit
etwa 9.500 m? Flachenbedarf. Hieraus lasst sich bereits ableiten, dass ausreichend Flache fur
den Fall zur Verfluigung steht, dass die Liefermengen aller Handler der Umgebung im Urban-
Hub konsolidiert wirden.

Die Flache ist ausreichend grol3 und bietet nach erster Einschatzung — in Anbetracht der er-
warteten Lkw-Bewegungen pro Tag — eine adaquate Anbindung an das lokale Verkehrsnetz
in Bielefeld. Zudem befindet sich die Flache an einem zentral gelegenen Standort. Die Her-
stellung des erforderlichen Grundzustandes hinsichtlich Bodenbelag, der Erschlielung und
der weiteren in Kapitel 5.2.2 genannten Anforderungen ist Teil der notwendigen Erstinvestition
und die Abschétzung nicht Teil dieser Ausarbeitung.

Als Fazit kann festgehalten werden, dass die Flache grundséatzlich — auch mit den fortbeste-
henden Restriktionen — eine hohe Eignung fur eine solche logistische Nutzung aufweist. Die
verfugbare Flache des ehemaligen Containerbahnhofs ist mehr als ausreichend bemessen
und es stellt sich die Frage, wie ein umfassendes Konzept fir das gesamte Areal entwickelt
werden kann, in dem ggf. Hubs ein integraler Bestandteil sein kénnten.
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5.2.3.1 Mehrkosten fur eine weitere Distributionsstufe

Eine Datenlage fur konkrete, quantitative Aussagen zu Mehrkosten fir eine weitere Distributi-
onsstufe liegt nicht vor. Daher erfolgt an dieser Stelle eine qualitative Darstellung, welche Kos-
ten fur eine zusatzliche Distributionsstufe tber einen Urban-Hub zu beachten sind. Dartber
hinaus erfolgt ein Einblick auf Basis von Business Case Bewertungen vorheriger Projekte, die
zumindest beschrankt quantitative Angaben zu Mehrkosten im Prozent-Bereich zulassen.

Eine Business Case Betrachtung fiir einen Umschlag via Urban-Hub muss eine Gegenuber-
stellung der Kosten fur die bisherige Lieferung mit den Kosten fir den zuséatzlichen Umschlag
liefern. Die Kosten der urbanen Distribution kénnen dabei in drei wesentliche Prozessstufen
unterteilt werden. Die Transportstufe 1 sorgt fur die Fahrt vom Handelslager zum Urban-Hub,
hier kommen im wesentlichen Fuhrparkbezogene Kosten (fix und variabel) zum Tragen, die
anteilig fur die Fahrzeugnutzung verrechnet werden. Die Umschlagstufe erzeugt vor allem
Standortbezogene Betriebskosten und anteilige Personalkosten.

Transportstufe 1 > Umschlagstufe > Transportstufe 2 >
| Transportstufe 1 (Handelslager an Urbanes v Umschlagstufe Urban Hub o :Transgortstufe 2 (Urbanes o

| Distributionszentrum)

| Distributionszentrum an Zielgebiet)

Fixe Fuhrparkkosten aus FZ-Beschaffung Fixe Betriebskosten Standort
- Abschreibung

- Zinsen

Fixe Fuhrparkkosten aus FZ-Beschaffung

- Miete, Mietnebenkosten (Strom, Heizung, - Abschreibung

Entsorgung)
- Instandhaltung / Reparaturen / Reinigung
- Versicherung
- Verwaltung

- Zinsen
- Kfz-Versicherung
- Kfz-Steuer

- Kfz-Versicherung
- Kfz-Steuer

Variable Fuhrparkkosten aus Transport Variable Betriebskosten im Hub

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
‘
1
i Variable Fuhrparkkosten aus Transport
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

Reduzierung der

gefahrenen Kilometer Reduzierung CO2-AusstoB8

- Kraftstoff - Personalkosten fur Lagermitarbeiter - Kraftstoff

- Reifen - Verbrauchsmaterial - Reifen

- Inspektionen - Inventurdifferenzen (Bruch, Schwund) - Inspektionen

- Reparatur - IT-/ Telekommunikationskosten - Reparatur

- Personalkosten - Férdermittel und sonstigen Hilfsmittel - Personalkosten

- Mautkosten - Mautkosten

Business Case des Gesamtvorhabens

1
H .. ..
i Biindefungsvolumen Erhéhung der Reduzierung der Anlieferfahrten w;;g:g;gg boz';":fei "
H FZ-Auslastung
;
1

Abbildung 25: Qualitative Kostenaufstellung fir eine urbane Distribution

Die Transportstufe 2 zur Abwicklung der Auslieferung ins Zielgebiet muss — analog zur Trans-
portstufe 1 — wiederum Fuhrparkbezogene Kosten (fix und variabel) verrechnen.

Neben dem reinen Kostenvergleich der Szenarien ,herkdbmmliche Anlieferung und Anlieferung
via Urban-Hub*® ist es dabei immer sinnvoll auch Faktoren wie Biindelungsvolumen, Verande-
rung gefahrener Kilometer, Erhéhung der Fahrzeug-Auslastung und Reduktion von CO»-Aus-
stol3 zu betrachten.

Die Kostentreiber sind vor allem die Mengen fiir eine urbane Distribution, getrennt nach Tem-
peraturbereichen, die Entfernungen und Geschwindigkeiten, wie auch beispielhaft der folgen-
den Abbildung zu entnehmen.
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Wichtige Parameter zur Berechnung

Menge
Gesamtliefermenge pro Tag Paletten davon TS Frische/O&G
@ Anz. Paletten pro Anlieferung Paletten o .

Anz. Anlieferungen im Hubgebiet pro Tag

Entfernungen und Fahrgeschwindigkeiten

Handelslager km »| 1. Filiale
Handelslager f=—— __ km —»| Urbanes DC ——  km —>»| 1. Filiale
@ Fahrgeschwindigkeit auferhalb Stadtgebiet: ___km/h Innerhalb Stadtgebiet: ____ km/h

Abbildung 26: Beispielhafte Kostentreiber fiir eine urbane Distribution

Neben diesen sind aber auch weitere Parameter zu betrachten, wie z. B. Stopp-, Bearbei-
tungs- und Wartezeiten fur die Anlieferung sowie Auslastung des Lieferfahrzeugs.

Eine zusétzliche Distributionsstufe wird allein durch den dazu notwendigen Umschlagsprozess
Mehrkosten erzeugen, die sich ohne weiteres nicht kompensieren lassen. Die Hohe dieser
Mehrkosten ist ohne eine Detailbetrachtung — also einen echten Vergleich unter Verwendung
von Realdaten — nicht seriés abschéatzbar.

Erfahrungen aus Anwendergesprachen sowie Business Case Betrachtungen in Forschungs-
projekten wie etwa dem Projekt ,Urban Retail Logistics“ oder dem Projekt ,Innovation Citylo-
gistik Bottrop“ zeigten Mehrkosten von 24 % - 38 %, bezogen auf einen Transportkostensatz
pro Stellplatz, wobei die wesentlichen Mehrkosten im Umschlags-Standort (Betriebskosten
und Personalkosten) begriindet lagen. Theoretisch standen diesen Mehrkosten Einsparungen
bei den gefahrenen Kilometern von bis zu 22 % - im Stadtbereich sogar 30 % - gegenuber.
Darlber hinaus konnte rechnerisch die gefahrene Tourenanzahl um 7 % und die CO,-Emissi-
onen um 18 % reduziert werden. Diese positiven Effekte andern allerdings nichts daran, dass
Unternehmen, die im Wettbewerb stehen und daher Kosteneffizienz erreichen mussen, Wett-
bewerbsnachteile haben, wenn sie sich fir eine solche Distributionsvariante entscheiden. Das
ist einer der wesentlichen Realisierungshemmnisse fur viele City-Logistik-Ansatze. Daher wur-
den im Projekt ,Urban Retail Logistics“ auch regulative MaRnahmen diskutiert, die eine ,wirt-
schaftliche Gleichstellung® bewirken kdnnen. Solche Regulierungen missen juristisch auf Um-
setzbarkeit geprift werden, definitiv sind sie nicht popular. Die Expertengespréche zeigten auf
Seiten des Handels eine hohe Sensibilitdt in Bezug auf Malinahmen, die den station&ren Han-
del mit Mehrkosten belasten. Der stationdre Handel sieht sich aktuell im Wettbewerb mit dem
Online-Handel. Jede Regelung, die hier eine Kostensituation noch weiter verschérft, wird ent-
sprechend abgelehnt.

5.3 Einsatzfelder fir e-Lastenrader fur den gewerblichen Lieferverkehr

Lastenradern, vor allem mit elektrischem Antrieb, kommt in Kombination mit innerstadtischen
Hubs wie in Kapitel 5.1 eingehend beschrieben eine Schlisselrolle fur die emissionslose Zu-
stellung auf der letzten Meile zu. Die unterschiedlichen Einsatzmdglichkeiten werden in diesem
Kapitel dargestellt.
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5.3.1 Verleihsystems fiur e-Lastenr&der

In diesem Abschnitt wird das Potenzial eines gewerblichen Verleihsystems fiir e-Lastenrader
beschrieben und die Wirkung auf den urbanen Verkehr herausgearbeitet. Mogliche Konzepti-
onen und Umsetzungen solcher Verleihsysteme werden mit Hilfe von Analogiebetrachtungen
unterschiedlicher Praxisbeispiele aus anderen Kommunen dargestellt. Der im Folgenden be-
schriebene Abschnitt soll Aufschluss tber die Mdglichkeiten, Chancen und Hindernisse von e-
Lastenradern mit Fokus auf den gewerblichen Lieferverkehr geben.

Mit Hilfe von Desktop Research wurde eine detaillierte Ubersicht von Pilotprojekten erstellt,
die Verleihsysteme und Sharing-Konzepte i. V. m. dem Lastenradeinsatz realisieren. Die Re-
cherchen zielen auRerdem auf mdgliche rechtliche, organisatorische und verwaltungsseitige
Ansétze und Incentivierungen ab, die zur Realisierung und Ausgestaltung von Verleihsyste-
men oder zum Schaffen von Anreizen bei gewerblichen Akteuren fihren. Die Suche und Auf-
bereitung nationaler aber auch européischer Beispiele erfolgte unter Einbeziehung 6ffentlich
zuganglicher Quellen, eigenen Projektdatenbanken und diversen Internetplattformen.

Abbildung 27 beinhaltet eine Auswahl von Pilotprojekten im europaischen Raum, die die Ein-
fuhrung eines Lastenradverleihsystems oder ahnliche Anséatze mit Lastenradern zum Gegen-
stand haben.

- Lastenrad-Sharing-Konzepte

Lastenrad-Testnutzungsprogramm fiir Gewerbetreibende (Minchen, D)

Projekt ,Ich entlaste Stadte™: E-Cargo-Bike Verleih flr gewerbliche & private Nutzung (D)

Lastenrad-Pilotprojekt "Mir sattld um!, (Bern, CH)

carveloZgo fur Gemeinden: Lastenrad Buchungsplattform fiur die private- und gewerbliche
Nutzung (CH)

Pilotprojekt ,Das Lastenrad Graz®

Abbildung 27: Ausgewahlte Lastenrad-Sharing-Konzepte in Deutschland/ Europa

Die in der Abbildung dargestellten und im Folgenden beschriebenen Projekte bieten einen
ersten Uberblick zu Mdglichkeiten der Konzeption und Gestaltung von Lastenradverleihsyste-
men fur die Stadt Bielefeld.

Die Lastenrad-Sharing-Konzepte zielen auf verschiedene Bereiche der City-Logistik im ge-
werblichen aber auch im privaten Kontext ab. Durch den CO»-neutralen Betrieb und der hohen
Flexibilitat bilden Lastenr&der eine gute Alternative fir den innerstadtischen Transport von G-
tern. Der private Sektor wird mit Hilfe von Sharing-Konzepten fiir diese Art von Fortbewegungs-
und Transportmittel sensibilisiert, die mitunter auch im privaten Sektor zu einer Entlastung der
Verkehrsinfrastruktur fuhren.
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Aktuell besteht eine grof3e Anzahl an Praxis-Beispielen im Bereich Lastenrad-Sharing-Kon-
zepte wie ,Das Lastenrad Graz®, ,Carvelo2go®, ,Mir sattlda um!“ und ,Ich entlaste Stadte“. Der
Anreiz fur Kommunen und Stédte, solche MalRnahmen zu férdern ist grol3, da mit einem ge-
ringen finanziellen und organisatorischen Aufwand Projekte realisiert werden kénnen, die eine
entlastende Wirkung auf den innerstadtischen Verkehr haben und den Radverkehr starken.

Mit dem Projekt ,Ich entlaste Stadte“®* wird der Ansatz verfolgt, KMU aller Branchen, 6ffentli-
chen Einrichtungen, Handwerkern sowie Selbststandigen fur drei Monate ein e-Lastenrad leih-
weise zur Verfugung zu stellen. Die Teilnahme steht grundsatzlich allen Firmen und Einrich-
tungen in ganz Deutschland offen.

mn oy e s

Abbildung 28: Ich entlaste Stadte

Quelle: https://www.adlershof.de/fileadmin/user_upload/news_import/DLR-Projekt-Ich-entlaste-Staedte.jpg

Das Ziel des Projekts ist die Verlagerung des Transportaufkommens auf alternative Transport-
mittel, ohne dabei als Gewerbetreibender selbst in Lastenrader investieren zu mussen. Ver-
schiedene Nutzergruppen sollen auf diese Weise an den Einsatz von Lastenréadern herange-
fuhrt werden. Die subventionierte Nutzungspauschale betragt 1,00 EUR pro Rad pro Tag. Die
Pauschale deckt den Transport der Lastenrdder zu und von den Standorten, Wartung und
Reparatur sowie einen sehr umfassenden Versicherungsschutz ab.

Die Ziele des Projekts sind im Einzelnen:

- Substitution von Transporten die derzeit mit konventionellen Kraftfahrzeugen
durchgefiihrt werden

- Ermittlung von Nutzungspotenzialen von Lastenrddern in verschiedenen Bran-
chen

- Ermittlung des Potenzials zur verkehrlichen Entlastung der Stadte durch Lastenra-
der

54 Nahere Informationen zu dem Projekt ,Ich entlaste Stadte” unter: https://www.lastenradtest.de/
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Das zweite Projekt ist ein Schweizer Pilotprojekt mit der Bezeichnung ,Mir sattla um!“¢>,

Abbildung 29: ,Mir sattla um!* (,Wir satteln um*), Bern, Schweiz

Quelle: https://nationaler-radverkehrsplan.de/sites/default/files/styles/praxisbsp_home_large/public/images/praxis-
beispiel/praxis_19652_01_aufmacher.jpg?itok=HQJ1DnJI

Die im Projekt involvierten Betriebe erfillen hierbei die Funktion als Cargobike-Verleihstelle
und ermdglichen ortsansassigen KMU einen exklusiven Zugang zu Cargobikes. Insgesamt
haben neun KMU aus unterschiedlichen Branchen die Cargobikes getestet. Zu den Gewerbe-
treibenden zéhlen unter anderem zwei Backereien, eine Bierbrauerei und eine Siruperie. Das
Ziel des Projekts ist die Verlagerung des gewerblichen Lieferverkehrs auf Cargobikes. Hier-
durch soll ein CO»-freier Wirtschaftsverkehr entstehen, der die innerstadtischen Infrastrukturen
entlastet und Staus umfahren kann.

Im dritten Projekt kann jeder Interessierte Uber die Website www.das-lastenrad.at ein Lasten-
rad in einem freien Zeitraum kostenlos fur bis zu zwei Tage ausleihen. Das dsterreichische
Projekt ,Das Lastenrad Graz“®® wechselt hierfir regelmaRig den Verleih-Standort, damit mog-
lichst alle Stadteile in Graz abgedeckt werden.

% Nahere Informationen zu dem Projekt ,Mir sattld um!“ unter: https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/mir-sattlae-um
% Nahere Informationen zu dem Projekt ,Das Lastenrad Graz* unter: https://www.das-lastenrad.at/
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Abbildung 30: Lastenrad Graz, Osterreich

Quelle: https://www.das-lastenrad.at/img/logo_sm.png

Die Lastenrader mit elektrischem Hilfsantrieb sollen beim Transport von schweren Lasten un-
terstlitzen und das Mobilitdtsangebot fur die Bevolkerung, lokale Gewerbe, Vereine und Ge-
meindeverwaltungen erweitern.

5.3.2 E-Lastenradeinsatz im Segment der Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP)

Der Lastenradeinsatz wird durch den Einsatz von Mikro-Hubs im Segment der Kurier-, Ex-
press- und Paketdienste (KEP) ermdglicht. In diesem Abschnitt wird der Fokus ausschlieBlich
auf das KEP-Segment gesetzt, allerdings kénnen die Erkenntnisse auf vergleichbare Bran-
chen Ubertragen werden. Die KEP-Branche wird in den Fokus geriickt, da sie ein essentielles
Segment fur den innerstadtischen Lieferverkehr darstellt und tiber eine kleinteilige Sendungs-
struktur verfligt, die den Einsatz von Lastenradern erméglicht.

Fur den effizienten Lastenradeinsatz bei KEP-Diensten ist die Errichtung und der Betrieb von
innerstadtisch Mikro-Hubs essentiell fur die Verteilung von Waren mit alternativen Verkehrs-
mitteln wie e-Lastenradern oder leichten e-Nfz. Die Lieferungen werden in Mikro-Hubs (mobil
oder stationar) beispielsweise morgens vorkommissioniert und tagstber von Zustellern mit e-
Lastenradern ausgeliefert. Durch die Vorkommissionierung entstehen fur die Zusteller Vorteile
bei der Auslieferung von Sendungen.

Der Einsatz von Lastenradern bietet somit grof3es Potenzial hinsichtlich der zu erwarteten Wir-
kungen auf Verkehr, Infrastrukturbelastung und der Prozesseffizienz bei der Auslieferung. Al-
lerdings entstehen durch die zusatzliche Distributionsstufe bei der Vorkommissionierung der
Sendungen und dem Umschlag am Mikro-Hub zusétzliche Kosten, die mit den Vorteilen des
Lastenradeinsatzes in Relation gebracht werden missen.

Berlin und Dortmund, 31. Juli 2018 Seite 61 © LNC GmbH; Fraunhofer IML



o0 F
Abschlussbericht ...'.NC Z Fraunhofer

. LogisticNetwork ML

»Bausteine fur ein intelligentes City-Logistik-Konzept fur Bielefelds Innenstadt« o Consultants

Abbildung 31: KoMoDo-Projekt — Lastenrader der finf groBen Paketzusteller in Deutschland

Quelle: LNC GmbH

Die Kooperative Nutzung von Mikro-Depots durch die Kurier-, Express-, Paket-Branche fur
den nachhaltigen Einsatz von Lastenradern in Berlin kurz KoMoDo®’, ist ein Pilotprojekt bei
dem es erstmalig gelungen ist, die finf groRten Paketdienstleister zu beteiligen. Das Projekt
KoMoDo hat zum Beginn des operativen Betriebs grol3e mediale Aufmerksamkeit von regio-
nalen und nationalen Medien erhalten. Aus Abbildung 32 ist ein exemplarischer Uberblick aus-
gewahlter Nachrichten zu entnehmen.
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Abbildung 32: KoMoDo-Projekt — Mediale Aufmerksamkeit

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Das Ziel des Projekts ist die nachhaltige Zustellung von Paketen auf der letzten Meile per
Lastenrad, ausgehend von einem gemeinsam genutzten innerstadtischen Umschlagplatz im
Berliner Bezirk Prenzlauer Berg. Die Zustellung fihrt jeder Paketdienst weiterhin eigenstandig
durch. Erste Erfahrung mit dem Einsatz der Lastenréder liegen den KEP-Diensten aktuell be-
reits vor.

57 https://www.Inc-hannover.de/start-der-operativen-testphase-im-projekt-komodo/
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In einem weiteren Projekt in Hamburg wird bereits seit Uber sechs Jahren der Einsatz von
Lastenradern in Verbindung mit Mikro-Hubs von UPS erprobt. Der KEP-Dienstleister UPS stellt
seit 2012 an jedem Werktag eine mit Paketen beladene Wechselbriicke an zentraler Stelle ab,
vom dem aus die Zusteller zu Ful mit Sackkarre oder mit Lastenrddern Pakete ausliefern. Die
Kuriere von UPS nutzen die Wechselbriicke als Anlaufstation, um ihr Lastenrad neu zu beful-
len. Abgeholte Sendungen werden in die Wechselbriicke gebracht, die abends wieder zuriick
in das UPS-Depot transportiert wird.®®
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Abbildung 33: Wechselbriicke als Mikro-Depot in Hamburg

Quelle: https://www.logistik-heute.de/sites/default/files/logistik-heute/--bilder/news/ups_citylogistik_ham-
burg_ups_1_1.jpg

Voraussetzung fur die erfolgreiche Implementierung bei beiden Vorhaben besteht in der Ver-
fugbarkeit adaquater Stellflachen in Innenstadtlage. Im Projekt KoMoDo ist die Nutzung der
durch die Stadt bereitgestellten Flache zunachst auf ein Jahr begrenzt. Im Hamburger Projekt
mit UPS wird eine Sondernutzungserlaubnis fir die Stellflache der Wechselbriicke durch die
Stadt Hamburg erteilt bzw. verlangert. Somit handelt es sich bei beiden Vorhaben um eine
temporare Losung. Im Rahmen der Projekte mit mobilen oder stationaren Mikro-Hubs fir den
Lastenradeinsatz sollen zuséatzlich zu den Erkenntnissen von Potenzialen und Mdglichkeiten
beim Lastenradeinsatz auch Erkenntnisse fir eine mdgliche dauerhafte Nutzung gewonnen
werden.

Das dritte Projekt wird durch den Paketzusteller TNT operativ umgesetzt. Das Projekt ,Strai-
ghtsol TNT“ folgt dem gleichen Ansatz wie die zuvor genannten Projekte. In dem Projekt wer-
den jedoch mobile Anhénger als temporare Hubs eingesetzt, von denen aus die Feinverteilung
von Sendungen realisiert wird.

58 vergleich: https://www.logistik-heute.de/node/12586
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Abbildung 34: Straightsol TNT — mobiles Anhanger-Depot, Briissel, Belgien

Quelle: http://www.tnt.de/Inter2008/tnt_filecontainer/2013_06_04_Mobiles_Depot.jpg

Zum Einsatz kommt ein mobiles Mikro-Hub in Form eines Trailers, der in einen Blrobereich
und einen Bereich zum Be- und Entladen sowie Sortieren unterteilt ist. Die Paketauslieferung
von Sendungen in die Stadtteile Schaerbeek, Etterbeek und Saint-Josse-ten-Noode wird mit-
tels Elektro-Dreirad realisiert (vgl. Abbildung 34). Der Anh&énger wird taglich vom Flughafen in
Brissel auf einem Parkplatz im Stadtzentrum Briissels gefahren, die eingesetzten Lastenrader
werden beladen und die Sendungen ausgehend vom Mikro-Hub feinverteilt.

Die Ziele der vorgestellten Projekte sind vergleichbar. Der konventionelle Lieferverkehr soll
durch den Lastenradeinsatz reduziert bzw. substituiert werden, die CO»- und Larmbelastung
an den Einsatzorten lokal verringert und die Zustellung von Sendungen an Kunden optimiert
werden. Die Hindernisse beim Einsatz von Lastenradern im KEP-Segment unterscheiden sich
hierbei von den Hindernissen bei KMU. Der Einsatz von Mikro-Hubs fihrt zu einem erhéhten
finanziellen Aufwand, der durch eine kooperative Nutzung der Flache gesenkt werden kann.
Die mobilen Mikro-Hubs bedirfen einer Aufstellerlaubnis und einer Zufahrtserlaubnis fur Lkw
(Belieferung des Hubs). Die Mikro-Hubs missen sehr zentral aufgestellt werden, um die Ziele
der verfolgten Konzepte zu erreichen. Eben diese Flachen in Stadtzentren sind i.d.R. durch
eine hohe Nutzungskonkurrenz (Flachenverfugbarkeit), eingeschrankte Zuganglichkeit (z. B.
Umweltzone, Einfuhrverbote) und ein vergleichsweise hohes Preisniveau gekennzeichnet.
Nicht zuletzt haben viele der derzeitigen Lésungen einen negativen Einfluss auf das Stadtbild,
da die verwendeten Depotldsungen derzeit stddtebaulich kaum oder gar nicht integriert sind.
Dies fuhrt vor allem bei den Kommunen und bei der Bevoélkerung zu geringer Akzeptanz und
steht einem dauerhaften Einsatz im Wege.

Das Potenzial, das sich aus dem Zusammenwirken von Mikro-Hubs und Lastenradern ergibt
kommt vor allem bei anbieteroffenen Anséatzen und Betreibermodellen zum Tragen. Die ko-
operative Nutzung von Flachen fuhrt zu einer besseren Auslastung der begrenzten Flachen in
den Innenstadten und damit zu einem wirtschaftlichen Vorteil fur KEP-Dienste. Zudem kann
es nicht im Interesse von Kommunen sein, zahlreiche anbieterbezogene Einzelldsungen zu
schaffen, die jeweils Flache fur sich beanspruchen.

Der konzeptionelle Ansatz von Mikro-Depots bietet zudem den Vorteil, Lieferverkehr in der
Stadt reduzieren zu kénnen, da die letzte Meile per Lastenrad realisiert wird und auch Tages-
randzeiten verstarkt zum Transport der Sendungen in die Zustellgebiete genutzt werden kon-
nen.
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5.3.3 Kiritische Wirdigung mdglicher Einsatzfelder fir e-Lastenréder

Um das Potenzial von Lastenradverleihsystemen auszuschépfen, missen entsprechende An-
forderungen und Voraussetzungen im Vorfeld beriicksichtigt werden. Die Kommunen und
Stadte sollten beachten, dass die Infrastruktur (speziell die Radwege) fur Lastenrader nutzbar
ist, ggf. ausgebaut und in Stand gehalten wird. Stadtische Férderprogramme kdénnen Anreize
fur den Umstieg auf Lastenréder schaffen.

Fur die gewerbliche Nutzung von Lastenradern mit gré3eren Mengenaufkommen und hoher
Lieferfrequenz wie beispielsweise im KEP-Bereich, sind Mikro-Hubs an zentralen Punkten not-
wendig fur die erfolgreiche Implementierung dieser Projektansatze. Durch die vergleichsweise
geringen Reichweiten der Lastenrader sollten als Einsatzgebiet dichtbesiedelte Gebiete ge-
wahlt. Die Zustellgebiete wirden sich in einem Radius von circa drei Kilometern um das Mikro-
Depot befinden.

Der Einsatz von Lastenradern, vor allem im gewerblichen Bereich, besitzt ein grof3es Minde-
rungspotenzial von Luftschadstoffen und bietet eine Moglichkeit, die stadtische Infrastruktur
zu entlasten. Bei einem idealtypischen Einsatz kann das Lastenrad einen Lieferwagen erset-
zen, was zu einer Entlastung der StrafReninfrastruktur fuhrt und so Staus / Behinderungen
durch den Lieferverkehr reduziert.

Mit einem vergleichsweise geringen finanziellen und organisatorischen Aufwand kénnen Pro-
jekte, wie beispielsweise die Einbindung von Lastenrédern in innerstadtische Zustell- und Lie-
ferprozesse realisiert werden. Projekte unter Einbeziehung von Mikro-Hubs sind mit héheren
Investitions- und Betriebskosten verbunden (vgl. Kapitel 5.1). Allerdings ist es erforderlich die-
sen Prozess von kommunaler Seite zu moderieren, zu steuern und zu begleiten. Insbesondere
wenn es gelingen soll, Wettbewerber dazu zu bewegen, kooperativ zusammen zu arbeiten
und sich Infrastrukturen zu teilen, ist eine neutrale Moderatorenrolle und Begleitung durch die
Kommune ein wichtiger Erfolgsfaktor fur die Implementierung solcher Ansatze.

Zusatzlich muss ein rechtlicher Rahmen ausgestaltet werden, um die Nutzung entsprechender
Flachen fur den Einsatz von Mikro-Hubs und Lastenradern dauerhaft zu sichern und kosten-
seitig so auszugestalten, dass die logistische Nutzung bei der ausgepragten Nutzungskonkur-
renz nicht ins Hintertreffen gerét. In diesem Zusammenhang kdnnen leerstehende oder um-
gewidmete Gebaude eine zeitlich begrenzte oder sogar dauerhafte Option darstellen, die wirt-
schaftlich attraktiv fur logistische Anwendung ist.

5.3.4 Fazit

Der Einsatz von Lastenradern fur gewerbliche Lieferverkehre in urbanen Raumen wird durch
die aktuellen Entwicklungen der Logistik zu einem probaten Ansatz, um Ldsungsansatze fur
Innenstéadte aufzuzeigen. Zu den grof3ten Treibern dieser Entwicklungen z&hlen unter ande-
rem die stark ansteigende Zahl kleinteiliger Sendungen durch den wachsenden E-Commerce,
die immer kirzeren Lieferzeiten, der Drang nach einer emissionsarmen Abwicklung des inner-
stadtischen Lieferverkehrs und die Forderung nach neuen Lieferkonzepten mit weniger Fl&-
cheninanspruchnahme und Larmemissionen in stadtischen Verdichtungsraumen. Die Lasten-
rader mit ihren Herstellern und Zulieferern, ihren verbesserten Serviceangeboten und -struk-
turen professionalisieren sich zunehmend. In gewissem Rahmen (Reichweiten, Zuladung etc.)
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ist das Lastenrad zu einer Alternative zu konventionellen Nutzfahrzeugen und zu einem Ele-
ment fur den stadtischen Lieferverkehr geworden. Auch ist erkennbar, dass sich immer mehr
Unternehmen auf Hersteller- wie auf Nutzer- und Betreiberseite ernsthaft mit dem Einsatz von
Lastenradern — gerade auch im Regelbetrieb — auseinandersetzen.

Durch Lastenrader kann der gewerbliche Transport von Waren 6kologisch und stadtvertraglich
abgewickelt werden. Im Bereich der KEP-Dienste kann ein Lastenrad je nach Konzept etwa
ein konventionelles Lieferfahrzeug ersetzen. Voraussetzung dafir ist der optimale Einsatz-
standort der Lastenrader und die Errichtung eines Mikro-Hubs in einem dichtbesiedelten Be-
reich der Stadt mit entsprechender Stoppdichte rund um den Einsatzstandort. Fir KMU, die
keine eigene Lastenradflotte besitzen bietet der Aufbau eines Lastenradverleihsystems eben-
falls gro3e Vorteile. Die z. T. unterausgelasteten Lieferfahrzeuge kénnen durch den Lastenra-
deinsatz ersetzt werden. Das Lastenrad stellt eine 6kologische Alternative zu konventionell
angetriebenen Lieferfahrzeugen dar, wobei die Wirtschaftlichkeit und Effizienz nicht gesenkt,
sondern z. T. verbessert wird. Des Weiteren bildet das Lastenrad eine gute Alternative flr
KMU um die Unternehmensreputation zu verbessern und einen Beitrag zu einer lebenswerten
Stadt zu leisten.

54 Malnahmen fir KMU ohne eigene Fahrzeugflotte

In diesem Abschnitt werden Anséatze fur KMU ohne eigene Fahrzeugflotte mit Fokus auf den
gewerblichen Lieferverkehr in urbanen Raumen dargestellt. Die Herangehensweise anderer
Kommunen wird beschrieben und analysiert. Aus den gewonnenen Erkenntnissen wird eine
Handlungsempfehlung fiir die Stadt Bielefeld abgeleitet.

Fur die Beschreibung und Analyse zum Umgang mit KMU ohne eigene Fahrzeugflotte werden
beispielhaft Pilotprojekte aus anderen Kommunen herangezogen und analysiert. Die Praxis-
beispiele werden hinsichtlich verschiedener Aspekte, wie Finanzierung, Zusammensetzung
der Akteure und Mal3nahmenziel, untersucht.

Fur den Themenkomplex werden zwei Praxisbeispiele herangezogen, die exemplarisch fur
den Umgang mit KMU ohne eigene Fahrzeugflotte stehen.

Das Projekt ,ARIAMIA- & ViaLibera Initiative“®® in Italien sieht die tagliche Nutzung von e-Nfz
fur gewerbliche Zwecke vor. In Reggio Emilia stehen Handels- und Gewerbetreibenden 30
Fahrzeuge zur Miete zur Verfiigung. Die Fahrzeuge sind nicht von Zufahrtsbeschrankungen
betroffen und kdnnen im Zentrum kostenlos geparkt werden. Der Zugang und die Bezahlung
des Dienstes erfolgen Uber Schlisselkarten, die den Gewerbetreibenden bei Interessensbe-
kundung zur Verfugung gestellt werden. Zusatzlich wurde die Fahrzeugflotte der Gemeinde
auf e-Fahrzeuge umgestellt, um mit gutem Beispiel fir andere lokale Akteure voranzugehen.
Die Organisation, Verwaltung und Wartung der Fahrzeuge erfolgt durch den gemeindeeigenen
Mietautoanbieter ,Integrated Transports and Logistics“ (TIL). Das Projekt wird zu einem gro-
Ren Teil staatlich gefordert (e-Fahrzeuge mit etwa 65 %). Die Vermietungsgebihr je Fahrzeug

5 Siehe hierzu das Projektarchiv: http://www.eltis.org/discover/case-studies/reggio-emilia-eco-rental-experience-italy
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betragt 300 EUR pro Monat. Zusatzlich zu der Vermietungsgebthr kénnen die Fahrzeuge ge-
gen Bezahlung als Werbeflache genutzt werden.

Das zweite Projekt, ,Betriebliches e-Car-Sharing mit leichten Transportfahrzeugen“ (BEST)™®,
verfolgt ebenfalls den Ansatz des Teilens von betrieblichen e-Nfz. Vormittags werden die zur
Verfiigung stehenden Fahrzeuge von der 6sterreichischen Post flir die Zustellung von Briefen
und Paketen in Dirnstein eingesetzt. Am Nachmittag werden die Fahrzeuge von Chemfreight
fur den Werksverkehr und Botendienste am Gelande des Industriepark-Dynea in Krems be-
nutzt. Durch das Projekt werden die Standzeiten der Flottenfahrzeuge verringert und die Wirt-
schaftlichkeit von nachhaltigen Logistikldsungen erprobt. Das Projekt wird von der ¢sterreichi-
schen Post und Chemfreight finanziert.

Ziel der vorgestellten Projekte ist vorrangig die Einsparung von CO; und die Optimierung der
Fahrzeugauslastung. Weiterhin soll die Praktikabilitat und Wirtschaftlichkeit von Sharing-Kon-
zepten fur gewerbliche Akteure untersucht werden.

Neben den beschriebenen Ansatzen, die ein Sharing-Konzept mit gewerblichen e-Nfz verfol-
gen, sind weitere Ansatze bekannt, wie KMU ohne eigene Fahrzeugflotte ihre Transporte rea-
lisieren. Fur KMU besteht die Mdglichkeit durch Absprache mit anderen Unternehmen einer
Konsolidierung von Waren vorzunehmen und die anfallenden Transporte durch einen ausge-
wahlten Logistikdienstleister durchflihren zu lassen. Mdglich ist auch die Konsolidierung von
Transporten innerhalb eines bestimmten Areals wie beispielsweise einem Stadtquartier. Im
Projekt Stadtquartier 4.0 in Berlin werden alle ein- und ausgehenden Transporte des Areals
geblindelt und durch ausgewahlte Logistikdienstleister abgewickelt.”

Im Fall der KMU ist eine Foérderung in Form einer Bereitstellung von Fahrzeugen (Sharing-
Konzept) sinnvoll, da fir diese Unternehmen der wirtschaftliche Betrieb eigener Fahrzeugflot-
ten oftmals nicht tragbar ist. Das bestehende Problem ist die Suche bzw. Entwicklung eines
geeigneten Betreibermodells fir die geférderten Fahrzeuge. Der Betreiber muss den laufen-
den Betrieb des Konzepts abwickeln und moglichst zeitnah eine selbstragende Finanzierung
erreichen. Der finanzielle Aufwand fur die Kommune beschrankt sich bei entsprechendem Be-
treibermodell auf die Erstinvestition fir Fahrzeuge und ggf. Errichtung bendtigter Infrastruktur.

Ein Hindernis im Bereich der konsolidierten Auslieferung von Waren ist die Organisation der
Lieferungen und die Verfligbarkeit von geeigneten Umschlagplatzen, an denen beispielsweise
die Liefermengen fir ein Quartier konsolidiert werden kdnnen. Die Kommunen und Stadte
kénnen hier unterstiitzend zur Seite stehen, indem an geeigneter Stelle Flachen fir den Wa-
renumschlag zur Verfigung gestellt werden, um mehrere KMU hinsichtlich der konsolidierten
Auslieferung von Waren zu unterstttzen.

Die Unterstitzung von KMU durch beispielsweise eine Finanzierung von Fahrzeugflotten oder
der Bereitstellung von Lieferfahrzeugen und Lager-/Umschlagflachen fuhrt zu einer Starkung

0 Nahere Informationen unter: http://www.firmenflotte.at/51554 N/?utm_source=Produkt-NL&utm_medium=eMail&utm_con-
tent=51554 N&utm_campaign=firmenflotte_Newsletter

™ Das Ziel des Projekts ist eine nachhaltige Entlastung von Stadtquartieren durch beispielsweise eine lokale Produktion von
Waren, den Einsatz von Lastenradern, die Nutzung von Tagesrandzeiten oder durch Sharing-Systeme fur Lieferfahrzeuge. Auf
diese Weise soll eine vernetzte, zukunftsfahige und nachhaltige Logistik konzipiert werden, die auf dem Holzmarkt Areal in Ber-
lin getestet wird. Weitere Informationen zu dem Projekt Stadtquartier 4.0 im Berliner Bezirk Friedrichshain unter:
https://www.emo-berlin.de/de/projekte/stadtquartier-40/
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regionaler Akteure. Der wachsende Online-Handel tragt vermehrt zu einem Rickgang ortan-
sassiger Betriebe (KMU) und somit zu einer Schwachung des regionalen, 6rtlichen Handels
bei. Durch die Unterstiitzung von KMU werden diese wettbewerbsfahiger und konnen lhre
Dienstleistungen und Produkte weiter anbieten bzw. vertreiben.

Die vorgestellten Ansatze kdnnen gut auf Bielefeld Ubertragen werden, sofern ein geeignetes
Betreibermodell entwickelt wird oder verfugbare Freiflachen fir konsolidierte Auslieferungen
gefunden werden. Durch eine Erstinvestition fur die Beschaffung geeigneten Fahrzeuge bzw.
das Errichten eines gewerblichen Sharing-Konzepts wird KMU der Zugang zu einer Fahrzeug-
flotte ermdglicht. Die Stadt Bielefeld kénnte zudem in Gebieten, die eine hohe Dichte an ort-
ansassigen KMU aufweisen, eine Flache fir den Umschlag bzw. die Konsolidierung von Wa-
ren zu Sonderkonditionen zur Verfligung stellen.

Die Unterstitzung von KMU sollte sich nicht nur auf die Bereitstellung von Fahrzeugen im
Sinne von Transportern oder Kleinwagen beschranken, sondern auch Sharing-Konzepte im
Bereich Lastenrader mitberiicksichtigen.

In einigen Stadten werden zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit und zur Unterstiitzung lo-
kaler Akteure, Sharing-Konzepte vorangetrieben, die insbesondere KMU unterstiitzen und ei-
gene Fahrzeugflotten obsolet machen. So verhelfen zum Beispiel die vorgestellten Konzepte
LARIAMIA-Initiative* (Emilia)’? oder ,BEST - betriebliche e-Car-Sharing mit leichten Transport-
fahrzeugen“ (Krems)”® einer gewerblichen Nutzung von Transportfahrzeugen mit Sonderbe-
rechtigungen fur KMU. Die Sharing-Fahrzeuge sind grof3tenteils elektrisch betrieben, um einen
Anreiz zu geben, auf umweltfreundliche Lieferfahrzeuge umzusteigen und als gutes Beispiel
fur andere Akteure zu dienen. Die gewerbliche Nutzung der Sharing-Fahrzeuge bietet Vorteile
in Form von Bevorrechtigungen, wie dem kostenlosen Parken oder die Aufhebung von Zu-
fahrtsbeschrankungen in der Innenstadt.

Den Kommunen kommt vor allem die Aufgabe zu, geeignete Flache flir Umschlagprozesse
zur Verfugung zu stellen, Betreibermodelle fur Sharing-Konzepte zu entwickeln und die Mode-
ration zwischen den Akteuren am Markt (KMU) zu Gibernehmen.

5.5  Alternative Ansatze fiir die Belieferung der Gastronomie in der Innenstadt

Ziel des im Folgenden beschriebenen Abschnitts ist die Untersuchung und Bewertung von
Mdglichkeiten der Stadt Bielefeld auf gewerbliche Lieferverkehre der Gastronomie Einfluss zu
nehmen und eine verkehrliche Entlastung der Innenstadt zu erreichen. Dafiir wurden Ansétze
in Form von Pilotprojekten zur Gestaltung des Lieferverkehrs aus anderen Kommunen bei-
spielhaft einbezogen und analysiert.

Fir die Bearbeitung wurde mithilfe von Desktop Research eine detaillierte Ubersicht von Pilot-
projekten erstellt, die explizit den gewerblichen Lieferverkehr fir die Gastronomie zum Gegen-
stand haben. Die Recherchen zielten zudem auf mdgliche rechtliche und verwaltungsseitige
Ansatze und Incentivierungen ab, um rechtliche Rahmenbedingungen auszugestalten oder

2 Siehe hierzu auch: http://www.smartcities.at/assets/01-Foerderungen/SUL/SUL-Projekt-T2-Best-Practice-Toolbox.pdf
 http://www.firmenflotte.at/51554_N/?utm_source=Produkt-NL&utm_medium=eMail&utm_content=51554_N&utm_cam-
paign=firmenflotte_Newsletter
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Anreize flr Akteure zu schaffen. Die Suche und Aufbereitung nationaler aber auch européi-
scher Beispiele erfolgte unter Einbeziehung 6ffentlich zugénglicher Quellen, eigenen Projekt-
datenbanken und diversen Internetplattformen. Anhaltspunkte bieten insbesondere die Vorar-
beiten der EU-Projekte BESTUFS | und Il, SUGAR, Studien des Bundesverbands Paket und
Expresslogistik e.V. (BIEK) sowie die Inhalte von Best-Practice Toolboxen mit Informationen
zu Projekten im Bereich City-Logistik.

Abbildung 35 beinhaltet eine Auswahl von Pilotprojekten im europaischen Raum mit Fokus auf
den gewerblichen Lieferverkehr fur die Gastronomie. Die in der Abbildung dargestellten und
im Folgenden beschriebenen Projekte bieten — im Rahmen des vereinbarten Projektkontexts
— einen ersten Uberblick zu Gestaltungsmoglichkeiten fiir die Stadt Bielefeld.

Lieferverkehrskonzepte fiir die Gastronomie

(schwere Getrankeeinheiten, Kihl- oder TK-Ware usw.)

Pilotprojekt ,Cool Running*:
elekirische, gerauschlose und schadstofffreie Lieferfahrzeuge (London, GB)

Pilotprojekt ,Grune Logistik®
innenstadtnahe Sendungskonsolidierung von Getrankelieferung mittels Crossdocking, Tourenoptimierung und E-
Fahrzeugen (Narnberg, D)

Ecoloqistics:

Sammel- und Verteilerzentren mit umweltfreundlichen Lieferfahrzeugen (Parma, [)

Konsolidierung mehrerer Stadte fur morgendliche Essenstransporte an Schulen, Kindergarten sowie Altenheime (S)

ELCIDIS-Projekt:
Sammel- und Verteilerzentrum fur die Belieferung von Handel, Gastronomie und Haushalten (La Rochelle, F)

Ganzheitlicher Ansatz fur CO2-neutrale Getrankelieferungen durch Feldschlasschen (Rheinfelden, CH)

Leichtbau-Elektro-Lieferfahrzeugflotte far Lebensmittelheimzustellung durch MatHem (S)

in Paris / La Rochelle, F)

Abbildung 35: Ubersicht relevanter Pilotprojekte mit Fokus auf Lieferverkehrskonzepte der Gastrono-
mie

Im Rahmen des aktuellen Abschnitts wurden Pilotprojekte mit Fokus auf den Lieferverkehr fur
die Gastronomie detailliert betrachtet (siehe Abbildung 35). Zum einen wird auf die Ziele und
Projektinhalte der ausgewéhlten Beispiele eingegangen. Zum anderen werden sowohl die
rechtlichen Rahmenbedingungen als auch Incentivierungs- und Férdermaflinahmen der betei-
ligten Kommunen beleuchtet.

Die nachfolgend skizzierten Beschreibungen und die im Anhang hinterlegte Sammlung an Pra-
xisbeispielen (siehe Kapitel 7.1) bilden die Rechercheergebnisse moglicher logistischer An-
satze mit Fokus auf die Gastronomie ab. Es handelt sich nicht um vollstandig tbertragbare
Ergebnisse, sondern eine Ubersicht an Mdglichkeiten und Handlungsempfehlungen zur Aus-
gestaltung des gewerblichen Lieferverkehrs in Bielefeld fir dieses spezielle Segment.
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Die Beschreibungen beinhalten neben den Zielen und naheren Informationen zur Finanzierung
der Projekte auch die Partnerstruktur, die fir die erfolgreiche Umsetzung der Projekte erfor-
derlich war. Hierdurch sollen fur die Stadt Bielefeld notwendige Strukturen und Inhalte fur die
Konzeption und Realisierung von Projekten aufzeigt werden.

Ergebnis der Analyse sind drei wesentliche Anséatze bei Lieferverkehrskonzepten, die z. T. in
allen aktuellen Pilotprojekten verfolgt werden. Der Einsatz von emissionsfreien oder im Ver-
gleich zur Dieseltechnologie umweltfreundlicheren Antrieben bildet hierbei den Kern der meis-
ten Lieferverkehrskonzepte. Elektro- und CNG-Antrieb sind hier die am haufigsten verwende-
ten Technologien.

Der Ansatz einer Konsolidierung und Routenoptimierung ist ebenfalls Gegenstand der meisten
Projekte und wird durch die fortschreitenden Mdglichkeiten der Informations- und Kommuni-
kationstechnik (IuK) in Form von Echtzeit-Navigationssystemen oder dynamischen Routenop-
timierungssystemen unterstutzt. Die Vernetzung von Fahrzeugen mit der Infrastruktur in Stad-
ten spielt hierbei eine Rolle und fuhrt durch den unterschiedlichen Ausbaustand bei den Kom-
munen in Bezug auf die Digitalisierung der Verkehrsinfrastrukturen zu Einschrankungen be-
zuglich der Ubertragbarkeit.

Der dritte Ansatz ist die Verlagerung von Lieferverkehren — speziell der Gastronomie — in Ta-
gesrandzeiten (Bsp.: Belieferung von Zustellpunkten bei Nacht). Bei diesem Ansatz sind
elektrisch angetriebene Fahrzeuge essentiell fir die Einhaltung nachtlicher Grenzwerte bzgl.
Larmemissionen. Eine detaillierte Beschreibung zum Thema Larmschutz in Deutschland be-
findet sich als Exkurs in Kapitel 7.2.1.

Die vorgestellten Projekte weisen eine Mischform der drei dargestellten Ansatze auf. Die Un-
terteilung der drei Ansatze wird dennoch als sinnvoll erachtet, da die Finanzierungsstruktur
unterschiedlich ausfallt und somit im Rahmen dieses Projekts separat betrachtet und beschrie-
ben werden sollte.

5.5.1 Emissionsfreie Antriebstechnologien — elektrische Nutzfahrzeuge

Die Unternehmen ,Feldschldésschen Getranke AG“* und ,MatHem" fokussieren sich bei der
Auslieferung von Getranken und Frischelebensmitteln in der Innenstadt auf den Einsatz eines
e-Nfz. Beide Unternehmen verfolgen das Ziel der Reduktion von Emissionen durch den Ein-
satz emissionsfreier Antriebstechnologien (mehr zum Thema elektrisch angetriebene Nutz-
fahrzeuge im Exkurs in Kapitel 7.2.2) und eine Verbesserung der Unternehmensreputation
durch eine 6kologische Gestaltung der Lieferverkehre.

Im Fall des Getrankelieferanten ,Feldschlosschen® wird ein e-Nfz mit 18 t zGG i. V. m. einer
kundentbergreifenden Optimierung von Routen und Bestellmengen eingesetzt.

74 Fur weitere Beispiele im urbanen Raum siehe etwa die Best-Practice-Sammlung der Seite ,smartcities.at”. Hier werden aktu-
elle Stadtprojekte mit verschiedenen Schwerpunkten im Bereich Logistik in urbanen Raumen vorgestellt.: http://www.smartci-
ties.at/assets/01-Foerderungen/SUL/SUL-Projekt-T2-Best-Practice-Toolbox.pdf
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Abbildung 36: Feldschlésschen e-Nfz fiir Getrankelieferungen mit 18 t zulassigem Gesamtgewicht
(zGG)

Quelle: https://www.electriccarsreport.com/wp-content/uploads/2013/07/E-FORCE-Electric-Truck.jpg

Die Antriebsenergie der Lieferfahrzeuge wird aus einer eigenen Photovoltaik-Anlage generiert,
um die CO,-Bilanz des Unternehmens 6kologisch zu gestalten und den CO,-Uberhang’ mog-
lichst niedrig zu halten. Die Finanzierung dieses Projekts wird aus privaten Mitteln im Eigenin-
teresse der Feldschlosschen Getrénke AG realisiert. Das Projekt bedarf keiner weiteren For-
derung durch die Kommune.

Im zweiten Losungsansatz wird ein vollelektrisch betriebenes Kiihlfahrzeug der Firma MatHem
mit 3,5t zGG bestehend aus einem Volkswagen T6-Zugkopf mit modifiziertem Leichtbau-
Chassis und Solarpanelen auf dem Dach des Fahrzeugs eingesetzt.

Abbildung 37: MatHem — VW T6 Kihlfahrzeug mit Solarpanel auf dem Dach

Quelle: https://www.logistra.de/sites/default/files/logistra/imagecache/Newsbild-Neu-Master-Gross/_bil-
der/News/al-ko_mathem_kuehlfahrzeug.jpg

Der Hersteller des Kihlfahrzeugs verwendet ein vollelektrisches Kiihlsystem, das tiber eigene
Lithium-lonen-Batterien verflgt. Der Einsatz eines konventionellen Kihlaggregats zur Kalteer-
zeugung entfallt hierdurch und reduziert das Fahrzeug-Leergewicht.”® Mithilfe des elektrisch

5 CO,-Uberhang entsteht durch die Umformung fossilen Brennstoffe in Wéarme- und Bewegungsenergie (etwa in Kohlekraftwer-
ken und durch Autos). Wird mehr Biomasse verbrannt, als durch Photosynthese in dieser Zeit entstanden ist, entsteht ein Uber-
hang an ausgestolRenem Kohlendioxid in der Atmosphaére.

8 Fur weitere technische Informationen zu dem Fahrzeug und den Herstellern siehe hierzu: https://www.logistra.de/news-nach-
richten/nfz-fuhrpark-lagerlogistik-intralogistik/9466/test-amp-technik/city-logistik-lieferdienst-setzt-auf-al-ko-ecab-
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betriebenen Kihlaufbaus von Carlsen Baltic’” realisiert der Heimlieferdienst MatHem den
100 % elektrisch-betriebenen Transport von verderblichen Waren. Die Finanzierung des An-
satzes wurde ebenfalls aus Eigeninteresse mit privaten Mitteln realisiert.

Das dritte Beispiel mit Fokus auf den Einsatz von e-Nfz fir den Lieferverkehr der Gastronomie
ist das Projekt: ,Base Intelligente de Logistique” in Frankreich?. Das Projekt verfolgt einen
»Huckepack-Ansatz®, bei dem ein grof3es e-Nfz in die Innenstadt von La Rochelle fahrt und —
gut positioniert — als mobiles Verteilzentrum fir kleine, ebenfalls mit transportierte Light Electric
Vehicle (LEV) fungiert.

Abbildung 38: e-Nfz — Huckepack-Konzept in La Rochelle, Frankreich

Quelle: http://bil.libner.com/bil/en#concept

Die LEV wurden fir die Feinverteilung in der Innenstadt optimiert. Sie sind wendig, leicht und
elektrisch angetrieben, wodurch die Larm- und Schadstoffemissionen minimiert werden. Das
Projekt wurde aus privaten Mitteln finanziert und bedarf keiner Férderung.

Zwischenfazit emissionsfreie Antriebstechnologien — e-Nfz

Bei den vorgenannten Projekten haben die Unternehmen im Eigeninteresse eine Elektrifizie-
rung der Fahrzeugflotten vorgenommen. Der Einsatz nachhaltiger und 6kologischer Techno-
logien flihrt neben den positiven Effekten fir die Umwelt zu einer Verbesserung der Reputation
des Unternehmens. Dies ist auch bei anderen Unternehmen erkennbar, die beispielsweise die
hoheren Kosten fur die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte in Kauf nehmen, um eine Vorbild-
funktion und positive Kundenwahrnehmung auf dem Gebiet der urbanen Lieferverkehre ein-
zunehmen.”®

Fir die Stadt Bielefeld ist die Finanzierungsgrundlage von Interesse. Unternehmen durchlau-
fen einen Wertewandel, der zu einem 6kologischen Eigeninteresse fihrt. Das Thema Unter-
nehmensauftritt nimmt in Zeiten des Klimawandels und Bio-Initiativen eine immer wichtigere
Rolle in der Unternehmenspolitik ein. Die Foérderung von e-Fahrzeugen fur Unternehmensflot-
ten war aus diesem Grund bei den aufgezeigten Beispielen nicht notwendig (eine detailliertere
Betrachtung fur eine mdgliche Férderung befindet sich im Exkurs in Kapitel 7.2.2). Es ist davon

7 Carlsen Baltic ristet Fahrzeuge fur Sonderlésungen um: https://www.carlsenbaltic.com/de

8 http://bil.libner.com/bil/en#concept

s wie Firma Meyer & Meyer GmbH (Deutschland) die in mehreren Projekten eine Elektrifizierung von Lieferfahrzeugen in Auf-
trag gegeben hat, um als Vorbild fur andere Unternehmen zu dienen.
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auszugehen, dass der Einsatz umweltfreundlicher Lieferfahrzeuge in naher Zukunft auch ohne
direkte Forderung der 6ffentlichen Hand zunehmen wird.

5.5.2 Konsolidierung und Routenoptimierung

Die drei im Folgenden beschriebenen Projekte ,ELCIDIS®, ,Cool Running Collaboration* und
.Ecologistics® setzen mit dem Ziel der wirtschaftlichen und umweltfreundlichen Gestaltung von
Lieferverkehren auf stadtnahe Sammel- und Verteilzentren — Urban-Hubs.

Im ELCIDIS Projekt®® werden beispielsweise Guter fur die Innenstadt gebtindelt konsolidiert
und per e-Nfz in der Innenstadt verteilt. Die Zielsegmente fur den Einsatz von e-Nfz sind Han-
del, Gastronomie und Privathaushalte. Das Projekt wird durch rechtliche Regelungen der
Stadtverwaltung unterstiitzt, die die Einfuhr von e-Nfz lber 3,5t zGG in die Innenstadt nur
zwischen 06:30 Uhr und 07:30 Uhr erlaubt. Die Dienstleister sind dazu verpflichtet, das Urban-
Hub zu beliefern und von dort mittels e-Nfz (Abbildung 39) die Letzte-Meile zu realisieren.

Abbildung 39: ELCIDIS Projekt — Belieferung der Innenstadt mit e-Nfzn, La Rochelle, Frankreich
Quelle: http://civitas.eu/sites/default/files/1b_ev_in_la_rochelle_graindorge.pdf

Das Urban-Hub wurde die ersten Jahre durch das EU-Foérderprogramm ,ELCIDIS® finanziell
unterstitzt. Mittlerweile tragt der Betreiber des Zentrums alle Kosten. Die Partnerstruktur setzt
sich aus der Stadtverwaltung in La Rochelle, mehreren Logistikdienstleistern und dem Betrei-
ber der Hubs zusammen. Das Hauptziel des Projektes ist eine Entlastung des alten Stadtzent-
rums in La Rochelle.

Im Projekt Cool Running Collaboration® werden ebenfalls gerauscharme und schadstofffreie
e-Nfz mit 4,4 t zGG fur die Belieferung kleinerer Handelsunternehmen, Gastronomiebetriebe
und grol3er Lebensmittelmérkte eingesetzt.

8 Fir weiterfiihrende Informationen zu dem ELCIDIS Projekt siehe auch http://www.eltis.org/sites/default/files/case-stu-
dies/documents/elcidis_final_report0_5.pdf

81 Fir weiterfiihrende Informationen zum Cool Running Collaboration Projekt siehe auch: https://www.dvz.de/rubriken/logistik/le-
bensmittellogistik/single-view/nachricht/lieferverkehr-in-london-auf-dem-pruefstand.html
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Abbildung 40: Cool Running Collaboration — e-Nfz des Projektes Nextrust, UK

Quelle: https://www.fruchtportal.de/media/images/persfoto’'s%20algemeen%202017/NExtrust%20lkw%20pro-
ject%20nov%2017.jpg

Die e-Nfz sind mit einem Mehrzonen-Kihlsystem ausgestattet, wodurch innerhalb eines Fahr-
zeugs die Waren gleichzeitig gekhlt, tiefgefroren und/oder bei Raumtemperatur transportiert
werden kénnen. Das Ziel ist die optimale Nutzung des Laderaums zur Vermeidung von Leer-
fahrten und zur Erhdhung der Auslastung von Lieferfahrzeugen. Zusatzlich wird eine Konsoli-
dierung von Transporten innerhalb eines Konsolidierungszentrums durchgefuihrt, wodurch die
Wirtschaftlichkeit der Fahrzeuge erhéht und die Kosten fir die Auslieferung von Waren ge-
senkt werden. Das Projekt wurde durch das EU-Forderprojekt ,Nextrust“® finanziert. Die Part-
nerstruktur setzt sich aus der Projektleitung vertreten durch: ELUPEG und Giventis, den Lie-
feranten: Solstor und Wincanton; dem Fachverband: Food Storage & Distribution Federation
(FSDF), dem Nutzfahrzeug-Konstrukteur: Paneltex und dem Nextrust Netzwerk bestehend
aus 31 Partnern aus Logistik und Industrie zusammen.

Das dritte Projekt mit der Bezeichnung ,Ecologistics“® besitzt den gleichen Schwerpunkt wie
die beiden zuvor genannten Projekte. Die Innenstadt von Parma ist fir Lieferfahrzeuge tUber
3,5t zGG gesperrt. Zusatzlich greifen weitere Restriktionen, die die Einfuhr fir Lieferfahrzeuge
mit geringer Auslastung (<70%), fehlender Unterstttzung durch ein GPS-Tracking-System und
fehlendem emissionsarmen Antrieb beschrankt.

82 Informationen zum EU-Fo6rderprojekt Nextrust: http://nextrust-project.eu/about-nextrust/
8 Die Projektinformationen wurden aus dem EU-Projekt BESTUFFS Il entnommen. Diese und weitere Informationen kénnen
unter: http://www.bestufs.net/download/BESTUFS_Il/good_practice/English_BESTUFS_Guide.pdf nachgeschlagen werden.
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Abbildung 41: Ecologistics — e-Nfz des Projektes am Sammel- und Verteilzentrum in Parma, Italien
Quelle: http://www.parmaquotidiano.info/wp-content/uploads/2013/05/cal-ecocity-e1378071285859.jpg

Die Stadt wird ausschlie3lich Uber zwei stadtrandnahe Urban-Hubs mit zugelassenen (alle
oben gelisteten Einschrankungen erflllt) Lieferfahrzeugen beliefert. Die von diesen Beschrén-
kungen betroffenen Akteure sind alle Gastronomie und Gewerbetreibende der Innenstadt
Parma.

Die Kosten des Projekts — rund 2.050.000 EUR — wurden durch die Region Emilia Romagna
(671.000 EUR), der Gemeinde Parma (579.000 EUR) und dem ,Department of Environment*
(439.000 EUR) getragen. Zusatzlich zu der finanziellen Férderung hat die Stadtverwaltung die
Zufahrtsverbote fur nicht akkreditierte Lieferfahrzeuge entwickelt und durchgesetzt. Die Part-
nerstruktur setzt sich aus der Stadtverwaltung, dem Umweltministerium, dem Land Emilia Ro-
magna und dem Betreiber ,Centro Agro Alimentare and Logistic* zusammen.

Zwischenfazit Konsolidierung und Routenoptimierung

Die vorgestellten Ansatze der Konsolidierung und Routenoptimierung basieren auf dem Ein-
satz von Urban-Hubs in stadtnaher Lage oder an vorteilhaften Standorten innerhalb der Stadt-
grenzen. Auffallend ist die Einbindung der Stadtverwaltung in die Projekte, die durch gesetzli-
che und/oder finanzielle Férdermaflinahmen die Projekte unterstiitzt. Anders als bei der For-
derung zur Elektrifizierung von Fahrzeugflotten, liegt der Fokus der Konsolidierung und Rou-
tenoptimierung auf dem Gemeinwohl der Bevdlkerung durch Reduktion von Lieferverkehren
und Emissionen innerhalb der Stadte. Die Forderung durch staatliche Institutionen oder durch
Fordergelder aus EU-Forderprojekten ist notwendig. Zum einen ist die Forderung durch die
hohen Kosten fir den Aufbau und Betrieb eines Urban-Hub begriindet. Zum anderen handeln
die Unternehmen nicht aus Eigeninteresse und aus Grunden der Unternehmensreputation,
sondern werden durch die lokalen Gegebenheiten (Emissionswerte, Staus durch Lieferverkehr
etc.) zu einer Neugestaltung des Lieferverkehrs verpflichtet. Die Stadtverwaltung greift hierbei
mit den zur Verfigung stehenden Mitteln ein, um die gesetzlichen Rahmenbedingungen fir
neue Konzepte zu definieren und ggf. Akteure zum Handeln zu verpflichten.
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5.5.3 Zeitliche Verlagerung von Anlieferungsverkehren

Der dritte Ansatz beschreibt die Verlagerung von Lieferverkehren in Tagesrandzeiten (friih
morgens, abends, nachts). Wie bereits erwahnt, wird dieser Ansatz vielfach i. V. m. elektrisch
angetriebenen Fahrzeugen realisiert.

Abbildung 42: Nachtbelieferung einer REWE Filiale mit e-Lkw

Quelle: https://www.lebensmittelzeitung.net/news/media/14/Im-Dunk-de-Nac-Sti-un-lei-soll-di-Filial-beliefe-w-
132912.jpeg

e-Nfz ermdglichen z. Zt. als einzige Antriebstechnologie die Verlagerung von Lieferverkehren
in die Tagesrandzeiten ohne die nachtlichen Larmschutzrichtlinien bei Umschlagprozessen
(siehe 16. BImSchG und den Exkurs in Kapitel 7.2.1) zu Gberschreiten. Die im Folgenden ge-
nannten Projekte sind Praxisbeispiele mit Fokus auf die zeitliche Verlagerung von Lieferver-
kehren durch den Einsatz von e-Nfz.

Im Projekt , Trailblazer®* wird ein gemeinsames Logistiksystem fur vier Stadte errichtet, das
fur die Zusammenfihrung und die konsolidierte Auslieferung von Lebensmitteln in Borlange
dient. Die gebiindelten Waren werden nachts oder am friihen Morgen an Schulen, Kindergar-
ten sowie Altenheime ausgeliefert. Durch umweltfreundliche Fahrzeuge und Routenoptimie-
rung werden die Anzahl von Stopps, die zurtickgelegten Wege und die Schadstoffemissionen
minimiert. Das Projekt wird durch die EU finanziert. Die Partnerstruktur besteht aus der Stadt-
verwaltung in Borlange und dem Betreiber des Konsolidierungszentrums.

Das zweite Projekt, mit dem ein Ansatz zur Belieferung von Geschéften in Tagesrandzeiten
verfolgt wird, ist das Berliner Verbundprojekt »Nachtbelieferung mit elektrischen Nutzfahrzeu-
gen« (NaNu)®. Das Projekt NaNu wurde vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung im Rahmen des Forderprogramms ,Schaufenster Elektromobilitat” geférdert und
durch das Fraunhofer IPK koordiniert. Es ist eines der Kernprojekte im ,Internationalen Schau-
fenster Elektromobilitat Berlin-Brandenburg®, das durch die Berliner Agentur fur Elektromobili-
tat eMO koordiniert wird. Ziel des Projekts ist die nachtliche Belieferung von Filialen und Kauf-
hausern mittels e-Nfz. Damit verbunden ist eine bessere Auslastung der StraReninfrastruktur
fur die Umlegung innerstadtischer Guterverkehrsleistungen, ohne die Wirkungen néchtlicher
LarmschutzmalRnahmen negativ zu beeinflussen. Ein weiteres Ziel ist die Erhéhung der Fahr-

84 http://www.smartcities.at/assets/01-Foerderungen/SUL/SUL-Projekt-T2-Best-Practice-Toolbox. pdf
8 Weitere Informationen zu dem Projekt unter: https://www.emo-berlin.de/de/projekte/nanu/ oder auf der Fraunhofer IPK Home-
page
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zeugauslastung durch die Optimierung von Routen. NaNu ist ein EU-Forderprojekt. Dem Pro-
jektkonsortium gehorten das Transportunternehmen Meyer & Meyer und Forschungspartner
an, die Daten erhoben, analysierten und auswerteten.

Beim Projekt GeNalLog®® — gerauscharme Nachtlogistik — wurde ein vergleichbares Ergebnis
wie bei NaNu angestrebt. Im Rahmen des Vorhabens erfolgte die Belieferung von REWE-
Filialen testweise mit e-Nfz. Das Projekt wurde durch das Fraunhofer IML wissenschaftlich
betreut. Das Projekt wurde durch das Bundesministerium fur Bildung und Forschung finanziert.
Die Partnerstruktur ist &hnlich dem NaNu-Projekt aufgebaut und bestand aus Transportunter-
nehmen, Supermarktbetreibern und Forschungspartnern.

Mit den beiden Projekten NaNu und GeNaLog wurde das Ziel verfolgt, den Lieferverkehr fir
grolRere Warenstréme in Tagesrandzeiten zu verlagern und hierdurch zu einer Entlastung der
innerstadtischen Infrastrukturen beizutragen. Dies ist — aufgrund von Larmschutzrichtlinien —
nur mit gerauscharmen Lieferfahrzeugen realisierbar, weshalb in beiden Projekten auf e-Nfz
zurlickgegriffen wurde.

Zwischenfazit Nachtbelieferung

Die vorgestellten Projekte stehen exemplarisch fur Vorhaben, mit denen Lieferverkehre in die
Tagesrandzeiten verlagert wurden. Im Fokus stehen die Entlastung der innerstadtischen Inf-
rastruktur und die wirtschaftliche Gestaltung von Lieferverkehren durch eine hdéhere Auslas-
tung, weniger Stopps und weniger Behinderungen der Lieferfahrzeuge im Zustellverkehr. Al-
lerdings stehen der Verlagerung von Lieferzeiten in verkehrslastarme Tages- und Nachtstun-
den die Larm- und Immissionsschutzverordnungen entgegen, die sukzessive verscharft wer-
den. Die nachtlichen Grenzwerte (40dB — 50 dB je nach Gebietstyp) miissen bei Umschlag-
prozessen strikt eingehalten werden. Der Einsatz gerauscharmer e-Nfz fir den néchtlichen
Umschlag von Waren ist aus diesem Grund essentiell fir die Realisierung dieses Ansatzes.
Zusatzlich gilt zu beachten, dass neben der geeigneten Antriebstechnologie auch die Ladezo-
nen, Ladehilfsmittel und Flurférderzeuge fir den gerduscharmen Betrieb umgertstet werden
mussen (z. B. spezielle Bereifung und entsprechender Untergrund). Der UmrUstaufwand durch
den Larmschutz fuhrt zu einem erhohten wirtschaftlichen Aufwand, der z. T. von den Beteilig-
ten Handelsfilialen und Fahrzeugflottenbetreibern getragen wurde. Die vorgestellten Projekte
wurden zwar im Rahmen von Forderprojekten finanziert, haben allerdings wertvolle Erkennt-
nisse fur die Durchfiihrung der zeitlichen Verlagerung von Transporten und zur Ubertragbarkeit
geliefert.

5.5.4 Fazit

Viele Unternehmen sind gewillt, neuartige Konzepte und Technologien einzusetzen, um einen
wirtschaftlichen sowie 6kologischen Lieferverkehr zu realisieren. Die Umstellung von Fahr-
zeugflotten auf alternative Antriebe, die Konsolidierung von Warenstromen und die Verlage-
rung von Lieferverkehren in die Tagesrandzeiten und Nachtstunden sind Ansétze, die von ge-
werblichen Akteuren verfolgt werden. Die Akzeptanz hangt von einer Vielzahl von Einflussfak-
toren, wie rechtlichen Rahmenbedingungen, Anreizen (wirtschaftlicher oder regulatorischer

8 F{r weitere Informationen zum Projekte siehe: https://www.iml.fraunhofer.de/de/abteilungen/bl/verpackungs_und_handelslo-
gistik/forschungsprojekte/GeNalLog.html
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Art) und den (wirtschaftlichen) Handlungsspielrdumen der Akteure ab. Im Bereich der Konso-
lidierung von Lieferverkehr speziell bei KMU ist eine hohe Akzeptanz zu konstatieren, da die
Unternehmen meist keine eigenen Fahrzeugflotten besitzen und der wirtschaftliche Nutzen
durch diesen Ansatz grof3 ist. Die Beschaffung von e-Nfz der Fahrzeugklassen <1t zGG wird
von vielen Akteuren, vor allem fiir die Belieferung auf der letzten Meile, als positiv empfunden,
da die Kosten fir diese Art von Fahrzeugen vergleichsweise gering ausfallen und im Gegen-
zug sehr praxisnahe Fahrzeuge zur Verfigung stehen. LEV sind eine wirtschaftlich und orga-
nisatorisch gut handhabbare Grof3e, die von den Akteuren des gewerblichen Lieferverkehrs
zunehmend eingesetzt wird (siehe hierzu den Exkurs in 7.2.2).

5.6 Perspektivische Potenziale durch neue Transportsysteme

In dem Abschnitt ,perspektivische Potenziale durch neue Transportsysteme* wird eine Unter-
suchung und Abschétzung des Potenzials neuer Transportsysteme hinsichtlich der Probleme
der City-Logistik durchgeftuihrt. Hierzu sollen besonders die Systeme ,autonome Zustellfahr-
zeuge“, ,Drohnen® und ,Transporttunnelsysteme® betrachtet werden. Weitere Systeme mit ho-
hem Potenzial werden miteinbezogen und in die Auswertung einflie3en. Aul3erdem sollen die
Mdoglichkeiten zum Testen der Transportsysteme in der City-Logistik aufgezeigt werden. Da
der Abschnitt eher eine Vorausschau abbildet als eine Ubersicht, sind die betrachteten und im
Folgenden beschriebenen Projekte und Anséatze theoretischer Natur und z. T. nicht im Einsatz
oder in der Pilotphase.

Die Beschreibung der neuen Transportsysteme spiegelt die aktuellen Entwicklungen und
Trends der heutigen Logistik wider. Fiir die Stadt Bielefeld soll eine Ubersicht entstehen mit
deren Hilfe friihzeitig Entscheidungen getroffen werden kdnnen um gezielt neue Transportsys-
teme zu fordern und in der Praxis umzusetzen.

Fur die Bearbeitung wurde eine detaillierte Ubersicht von neuen Transportsystemen erstellt
die ein hohes Potenzial fur den Einsatz in der City-Logistik aufweisen. Die Recherchen wurden
unter Betrachtung der Faktoren: Zeitlicher und finanzieller Aufwand, sowie Potenzial fir die
City-Logistik durchgefuhrt. Der Fokus lag auf mdglichen Trends und Entwicklungen die zur
Realisierung und Ausgestaltung von Rahmenbedingungen oder zum Schaffen von Anreizen
fur die neuen Transportsysteme flihren. Die Suche und Aufbereitung nationaler aber auch eu-
ropaischer Beispiele erfolgte unter Einbeziehung 6ffentlich zuganglicher Quellen, eigenen Pro-
jektdatenbanken und diversen Internetplattformen. Die Konzepte und Ansétze im Sinne neuer
Transportsysteme werden im Kontext des Projekts entsprechend aufbereitet, um eine Ab-
schatzung des Potenzials und mogliche Rahmenbedingungen fir Tests in Erfahrung zu brin-
gen.

Die Einsatzfelder der neuen Transportsysteme sind weit geféachert und reichen vom Einsatz
von Drohnen in der Luft, Robotern jeglicher Art zu Land hin zu Transportsystemen im Unter-
grund in Form von Tunnelsystemen. Die Potenziale, Wirkungen und zeitlichen sowie finanzi-
ellen Horizonte unterscheiden sich dabei grundlegend.

Es wurde eine Vielzahl an Konzepten und Ansétzen fir neue Transportsysteme erkannt, die
sich aktuell in der Erprobung oder Konzeption befinden. Darunter fallen beispielsweise fol-
gende Systeme:
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- Einsatz von Drohnen fir die Lieferung von Sendungen in urbanen, schwer zu-
ganglichen, oder abgelegenen Gebieten

- Einsatz von Zustellrobotern die Kuriere bei lhren taglichen Aufgaben in verschie-
denen Auspragungen unterstitzen

- Fahrzeug folgt dem Kurier um Wege zum Fahrzeug zu minimieren
- Roboter folgt Kurier mit den Sendungen fir die korperliche Entlastung
- Roboter liefern autonom Sendungen / Ersatzteile an den Zielort

- Tunnelsysteme fur den unterirdischen Transport von Giitern ohne Einfluss auf
und durch den Stadtverkehr in verschiedenen Formen

- Einsatz von alternativen Transportmitteln durch Nutzung bestehender Strukturen
- Zige, Busse, Fahrzeuge werden fir logistische Prozesse eingebunden

- Anhanger die sich an andere Verkehrsteilnehmer docken und sich an der
gewilnschten Position abkapseln und warten

Im Folgenden werden drei der Transportsysteme mit hohem Potenzial naher beschrieben und
mit Beispielen aus der Praxis hinterlegt.

5.6.1 (Teil-)autonome Zustell- und Lieferroboter

Durch eine hochentwickelte IuK, Assistenzsysteme und Automatisierung kénnen Briefe, Pa-
kete, Lebensmittel oder Ersatzteile vollstandig autonom zum Empféanger geliefert werden. Die
selbstfahrenden Lieferroboter unterstiitzen den Menschen jedoch auch bei der innerstadti-
schen Zustellung von Sendungen und Waren. Auffallend ist, dass die autonomen Fahrzeuge
der Gruppe der neuen Transportsysteme lberwiegend elektrisch angetrieben werden.

Der Einsatz von Zustellrobotern im (Teil-)autonomen Betrieb wird z. Zt. in verschiedenen Pi-
lotprojekten getestet, wodurch Erfahrungswerte bei der Umsetzung und Incentivierung dieser
Konzepte vorliegen. Im Folgenden werden drei beispielhafte Projekte vorgestellt die den Fokus
auf das neue Transportsystem — (Teil-)autonome Zustell- und Lieferroboter haben.

Das Projekt des KEP-Dienstes Hermes mit der Bezeichnung Starship-Lieferroboter®’ setzt das
autonome Transportmittel fur die Zustellung und Abholung von Paketen ein.

87 Siehe hierzu: https://newsroom.hermesworld.com/starship/
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Abbildung 43: Hermes — Starship-Lieferroboter, Hamburg

Quelle:https://image.futurezone.at/images/cfs_landscape_616w_308h/1194570/46-88858982.jpg

Der Lieferroboter bewegt sich wahrend der Zustellung auf dem Ful3géngerweg. Der Kunde
kann ein 15 bis 30-minutiges Zeitfenster auswahlen, Mehrkosten entstehen dem Kunden dabei
keine. Die maximale Zuladung betragt max. 10 kg und das Ladevolumen ist auf 40 x 35 x
33 cm beschrankt. Durch den Roboter sollen flexiblere Einsatzzeiten - 24/7 - realisiert werden.

Als Incentivierung hat die Stadt Hamburg im Jahr 2017 eine weitreichende Ausnahmegeneh-
migung fur den Betrieb der Roboter erteilt. Die einzige Auflage lautet: ,Roboter durfen rechtlich
nicht unbeaufsichtigt eingesetzt werden®, weshalb der Einsatz sogenannter ,Handler* zur Be-
aufsichtigung notwendig ist. Auf privaten Grund greift die stadtische Begleitungspflicht nicht.
Eine Entscheidung zur bundesweiten Genehmigung fiir Lieferroboter ist noch nicht absehbar.

Zu den Vorteilen und Chancen des Konzepts zahlen die Unabhéangigkeit vom Stralenverkehr
und das Potenzial zur Verkehrsentlastung. Das Ziel ist ein CO»-freier Transport und ein opti-
mierter Kundenservice wodurch die Akzeptanz bei den Kunden gestarkt und ein rechtlicher
Rahmen geschaffen (Gesetzesnovellierung) werden sollen.
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Das zweite Projekt bzw. das neue Transportmittel der Firma DHL hei3t PostBOT®8,

Abbildung 44: DHL - PostBot Hilfs-Zustellroboter, Bad Hersfeld

Quelle:https://bilder3.n-tv.de/img/incoming/crop20066750/8283807412-cimg_16_9-
w1280/af7aab64be9707e5f793ed764ac389db.jpg

Die Deutsche Post testet im hessischen Bad Hersfeld erstmals einen Roboter, der automatisch
Kuriere auf ihrer Zustelltour begleitet und Sendungen transportiert. Der Roboter hat Uber-
schaubare raumliche Dimensionen weshalb er flr eine Auslieferung von Briefsendungen auf
.kurzen Wege* vorgesehen wird. Der Roboter tragt Lasten von bis zu 150 kg und weicht Hin-
dernissen aus oder stoppt im Notfall.

Die Stadt Bad Hersfeld hat eine Ausnahmegenehmigung fiir den sechswéchigen Test erteilt,
wodurch das Projekt ermdglicht wurde. Das Einsatzgebiet ist Gberschaubar und besitzt eine
fir den Roboter gute Infrastruktur (Bsp. niedrige Bordsteinkanten). Vorteilhaft bei der Umset-
zung war die engagierte und zugige Handeln der Stadtverwaltung, die die Planung und Ge-
nehmigung der Rahmenbedingungen schnell vorangetrieben hat.

Das Ziel der Deutschen Post ist ein Erkenntnisgewinn, inwieweit durch den Einsatz von Robo-
tern, Kuriere im korperlich anspruchsvollen Zustellalltag kiinftig untersttitzt werden kdénnen.
Zusétzlich wird eine Erkenntnis zum wirtschaftlichen Nutzen durch die korperliche Entlastung
der Mitarbeiter erzielt.

Im dritten Projekt der Firma Thyssen Krupp, dem Projekt Retail-One - fahrerlose Transport-
kapseln® wird ein voll autonomes Transportsystem getestet, das Ersatzteile flexibler, schneller
und umweltfreundlicher aus den Lagern der Thyssen Krupp Niederlassungen zum Einsatzort
bringt.

88 Siehe hierzu: http://www.dpdhl.com/de/presse/pressemitteilungen/2017/neuer_zustell_roboter_unterstuetzt_postboten.html
8 Siehe hierzu: https://www.logistik-heute.de/Logistik-News-Logistik-Nachrichten/Markt-News/17322/Schweizer-Start-up-stellt-
selbstfahrende-Transportkapseln-auf-der-IAA-vor-Ur
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Abbildung 45: Thyssen Krupp — fahrerlose Transportkapsel ,Retail-One*

Quelle:https://autohub.de/wp-content/uploads/2017/09/Thyssenkrupp-Elevator-und-TeleRetail-Transportkapsel-
lightbox-b0b900f3-1118585.jpg

Die autonom fahrenden Transportkapseln werden fir den Lieferverkehr eingesetzt, um Werk-
zeuge und Ersatzteile autonom ohne Zeitverlust des Handwerkers zum Einsatzort zu trans-
portieren. Das Retail-One System funktioniert cloudbasiert und kann hierdurch Wertschop-
fungs- und Logistiknetzwerke abbilden, um optimal in die Logistikprozesse integriert zu wer-
den. Die Fahrzeuge sind wendig, klein und fir Birgersteige geeignet. Die maximale Beladung
betragt 35 kg.

Die Chancen die sich aus dem Konzept ergeben fihren zu einer Ersparnis von Platz, Energie
und Personal. Werkzeuge und Ersatzteile werden durch die autonomen Transportkapseln 6ko-
nomischer und 6kologischer zu Baustellen / Handwerkern transportiert und entlasten gleich-
zeitig den Stral3enverkehr.

Das Problem der Konzepte mit (Teil-)autonomen Zustell- und Lieferrobotern sind die rechtli-
chen Rahmenbedingungen. Die Einsatzgebiete missen fur autonome Lieferroboter vorberei-
tet werden, in dem die Konzepte / Projekte beispielsweise eine Logistik der ,kurzen Wege* fir
die Auslieferung von Sendungen vorsehen. Hierzu muss die Infrastruktur der Stadte, im besten
Fall in Zusammenarbeit mit Unternehmen, an die neuen Transportsysteme angepasst und die
Rahmenbedingungen fir Tests geschaffen werden. Dies wird beispielsweise in Form einer
Sondererlaubnis fur die unbeaufsichtigte Lieferung mit Lieferrobotern realisiert. Die Sonderge-
nehmigungen sind fur den Zeitraum der Projektzeitlauf gliltig und speziell auf die Projekte be-
zogen. Ein Hindernis fur Tests sind die sogenannten ,Handler”, die die autonomen Lieferrobo-
ter bei den Praxistests tiberwachen und begleiten missen, wodurch ein hoher finanzieller Auf-
wand entsteht. Aktuell besteht noch kein rechtlicher Rahmen fir den Regelbetrieb wodurch
Projekte je Einzelfall eine Sondergenehmigung bendétigen. Ein weiteres Hindernis fur diese
Technologien ist das lickenhafte mobile Daten-Netz, was eine Anpassung der Infrastruktur
notwendig macht, da (Teil-)autonome Zustellsysteme dauerhaft erreichbar und auffindbar sein
mussen, um die Funktionalitéat der Systeme zu tGiberwachen und sicherstellen zu kénnen.
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Der Einsatz dieser Technologien bietet allerdings auch Chancen, wie den dauerhaften Einsatz
der Lieferfahrzeuge - 24/7 - und dass Potenzial der Kostenersparnis durch die optimale Ein-
bindung der neuen Transportsysteme in die Lieferketten. Zudem sind die Zustellroboter und
Fahrzeuge unabhangig vom StraRenverkehr, was zu einer Verkehrsentlastung und im Zuge
dessen zu einer lokalen sowie globalen Senkung der Schadstoffemissionen fihrt. Aus Sicht
der Ergonomie fuhrt der Einsatz von Lieferrobotern zu einer Arbeitserleichterung, Unterstuit-
zung und Entlastung fur das Zustellpersonal, was vor allem fir die Krankheitsquote und somit
den Arbeitsausfall vorteilhaft ist und dauerhaft zu einer Verbesserung der Arbeitsqualitat von
Kurieren fuhrt.

Die Ubertragbarkeit dieses Ansatzes ist positiv zu bewerten, da die Zustellung von Waren
beispielsweise innerhalb eines Stadtquartiers (kleines Einsatzgebiet) mit geringem finanziellen
Aufwand verbunden ist und zeitnah realisiert werden kann. Die KEP-Dienste / Logistikanbieter
mussen hierbei von der Kommune, in Form von rechtlichen Sondergenehmigungen oder ggf.
durch Fdérderungen, unterstitzt werden. Die Zustellung der gesamten Innenstadt hingegen ist
aufwendig, da rechtlichen Vorrausetzungen und ggf. Infrastrukturen angepasst werden mus-
sen, die die ganze Stadt betreffen. Der Fokus sollte auf der Gewinnung von Erkenntnissen mit
den neuen Technologien in einem kleinen Testumfeld liegen (z. B. Stadtquartiere und Ein-
kaufspassagen als Testgebiet).

Zwischenfazit (Teil-)autonome Zustell- und Lieferroboter

Das Konzept der (Teil-)autonomen Zustell- und Lieferroboter bietet grol3es Potenzial zur Ent-
lastung von Infrastrukturen und Verkehren im urbanen Raum. Die Fahrzeuge sind in Folge der
elektrischen Antriebe (gréf3tenteils) sehr 6kologisch und ermoéglichen die Realisierung von
COq-neutralen Lieferverkehren. Der Einsatz moderner luK wirkt zusatzlich positiv auf die 6ko-
nomischen Aspekte der Zustell- und Lieferroboter, da eine Routenoptimierung und einfache
Integration in die bestehenden Logistiknetze realisiert werden kénnen.

Die vorhandenen Probleme werden heutzutage in Angriff genommen und bieten die Chance
in naher Zukunft die Durchflihrung von weiteren Tests / Projekten leichter zu gestalten. Zu den
Problemen zéhlen vor allem die rechtlichen Rahmenbedingungen, die heute z. T. durch Son-
dergenehmigungen aufgehoben werden. Ein weiteres Hindernis, das aktuell in vielen potenzi-
ellen Einsatzgebieten vorherrscht ist die Infrastruktur die nicht ausreichend ausgebaut ist. Hier-
unter fallen Strukturen wie das mobile Datennetz, das vor allem in Deutschland starke Defizite
aufweist oder auch die Beschaffenheit und Qualitdt von Geh-, Rad- oder StralRenwegen die
den Einsatz von autonomen Fahrzeugen erschweren.

Die Chancen die sich aus dem Einsatz von (Teil-)autonomen Zustell- und Lieferrobotern erge-
ben und die gute Ubertragbarkeit der Konzepte sind dennoch sehr vorteilhaft anzusehen, wes-
halb die Stadt Bielefeld diese Art von Transportsystemen durch Sondergenehmigungen oder
Finanzierungen und Zusammenarbeit mit Unternehmen férdern sollte. Die Auswirkungen auf
den Straf3en- und Lieferverkehr sind grof3 und flihren vor allem in Problembereichen mit einem
lokalen hohen Verkehrsaufkommen zu einer Entlastung der Infrastrukturen. Sofern die Stadt
Bielefeld als Vorzeigestadt fungieren und innovative sowie nachhaltige Konzepte unterstitzen
will, kann diese Art von Technologie mit geringen finanziellen und zeitlichen Aufwénden, aller-
dings mit hohem organisatorischem Aufwand realisiert werden. Die Kooperation mit Unterneh-
men wird dringend empfohlen um zielgerichtet zu einer Losung zu finden.
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5.6.2 Drohnen

Das zweite Transportsystem néher betrachtet wird, sich allerdings noch in einer frihen Phase
des praktischen Betriebs befindet, ist der Einsatz von Drohnen fiir gewerbliche Lieferverkehre.

Drohnen sind unbemannte Luftfahrzeuge, die autonom oder mittels Fernsteuerung betrieben
werden. Der Einsatz von Drohnen fir die Zustellung von Paketen wird derzeit in Kombination
mit verschiedenen Warenibergabesystemen erprobt. Unabhéngig der Verkehrswege, tber-
winden Drohnen natirliche Barrieren wie Gewasser oder Berge und erschlieen damit auch
schwer zugangliche Gebiete. Die aktuellen Einsatzfelder von Drohnen sind grof3tenteils far
konventionelle und standardisierte Lieferprozesse nicht wirtschaftlich darstellbar.

Im Bereich der Lieferverkehre werden Drohnen vorrangig von KEP-Diensten oder grof3en Un-
ternehmen wie beispielsweise Online-Versandhandelskonzernen getestet.

Ein Unternehmen, das den Einsatz von Drohnen als neues Transportsystem testet, ist die
Deutsche Post DHL Group mit dem Paketokopter 3.0%.

Abbildung 46: DHL — Lieferdrohne Paketokopter 3.0

Im Projekt wird der Transport von Waren per Drohne in geografisch schwer zugangliche Ge-
biete, unter realen Bedingungen erprobt. Hierfur wird die Versorgung der Nordseeinsel Juist
mit eiligen Gutern und Medikamenten realisiert. Das optimale Einsatzgebiet liegt laut der DHL
dort, wo Transporte Uber etablierte Infrastrukturen schlecht méglich sind oder deutlich mehr
Zeit in Anspruch nehmen.

Fur das Projekt wurde ein Flugbeschrankungsgebiet durch das Bundesministerium (BMVI) ei-
gerichtet. Das Luftamt der Regierung Oberbayerns erteilte die erforderlichen Flugaufstiegsge-
nehmigungen. Fir die gewerbliche Nutzung von unbemannten Luftfahrtsystemen unterhalb
von 5 kg ist grundsatzlich keine Erlaubnis erforderlich, allerdings kann kinftig von Landesluft-
fahrtbehdrden eine Erlaubnis erteilt werden (Uber 5 kg). Das Ziel des Projekts ist die Schaffung
eines rechtlichen Rahmens fir autonome Transportsysteme, speziell fir den Einsatz von
Drohnen. Weiter soll das Projekt zu einer Steigerung der Effizienz und zu einer Zeitersparnis
bei der Belieferung von schwerzugénglichen Gebieten fihren. Der Einsatz von autonomen

% Siehe hierzu: http://www.dpdhl.com/de/presse/specials/paketkopter.html
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Transportdrohnen hilft weiterhin bei der Sammlung von Erfahrungen und der Verbesserung
der Technologie im autonomen Betrieb (Hinderniserkennung, Ziellokalisierung etc.).

Der zweite Ansatz ist das Konzept Amazon PrimeAir des Internet-Onlinehandels Amazon.

Abbildung 47: Amazon — PrimeAir Drohne

Die PrimeAir Drohne ist ein unbemanntes Fluggerat fir die Auslieferung von Waren und Sen-
dungen an Privathaushalte. Die Packchen werden am Verteilzentrum automatisiert von der
Drohne aufgenommen und beim Endkunden abgesetzt. Durch redundante Sensortechnik er-
kennt die Drohne Hindernisse und weicht ihnen aus. Die Drohne kann Pakete mit einem Ge-
wicht von maximal 2,2 kg ausliefern. Das optimale Fahrzeugdesign wird weiterhin getestet.
Das Ziel ist die Realisierung einer SHD oder SDD und das sichere und umweltschonende
Zustellen von Paketen. Die Auslieferung per Drohne soll zudem etabliert und unabhéngig von
Wetter und Uhrzeit gestaltet werden. Aktuell ist die Auslieferung nur am Tag bei gutem Wetter
maoglich.

Das Konzept des neuen Transportsystems Drohne besitzt ein hohes Potenzial fur den Liefer-
verkehr in schwer erreichbaren Gebieten. Der flachendeckende Einsatz von Drohnen ist der-
zeit aufgrund besonderer Nutzungsregelungen nicht realisierbar. Fir Drohnen mit einem Ge-
wicht von tber 5 kg muss eine Erlaubnis durch Landesluftfahrtbehdrden der Lander erteilt wer-
den. Hierflr sind verschiedene Behdrden (Luftfahrt-Bundesamt, Landesluftfahrtbehérden der
Bundeslander, Flugsicherung) zustandig. Dies fuhrt zu Problemen bei der Beschaffung von
Genehmigungen, da z. T. mehrere Behérden das Einversténdnis fir Praxistests geben mus-
sen. Zusatzlich bietet der Drohnenverkehr in urbanen Raumen kaum Potenzial (in naher Zu-
kunft), da urbane Raume unvorhersehbar sind und der Drohnenverkehr deshalb eine mogliche
Gefahrenquelle fur Menschen, Vogel und Infrastrukturen bildet. Der Fokus sollte vorrangig auf
schwer zugénglichem Terrain liegen, der im Vergleich zum urbanen Raum beherrschbarer ist.

Die genannten Hindernisse verhindern den Einsatz von Drohnen bzw. erschweren ihn,
wodurch einzelne Projekte auf eine Gesetzesnovellierung abzielen. In Pilotprojekten werden
aus diesem Grund zusammen mit Unternehmen passende Rahmenbedingungen fur auto-
nome Flugsysteme geschaffen und Sondergenehmigung fiir den Erkenntnisgewinn erhoben.

Die Ubertragbarkeit des Lieferverkehrs mit Drohnen auf die Stadt Bielefeld ist von der Zielset-
zung der Stadt abhangig. Die Zustellung an schwer zugangliche, abgelegene Orte ist mit Gber-
schaubarem Aufwand realisierbar. Der Einsatz von Drohnen in urbanen Raumen hingegen
fuhrt zu einem gréReren Aufwand fur die Stadte und die Betreiber da in jedem Fall sicherge-
stellt werden muss, dass keine Personen oder Sachschaden beim Einsatz von Drohnen fir
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Lieferverkehre entstehen. Dies ist durch die Unvorhersehbarkeit und Menge an auf3eren Ein-
flissen und Faktoren zurzeit und auch in naher Zukunft nicht méglich.

Zwischenfazit Drohnen

Durch die Verlagerung von Lieferverkehren in die Luft wird zum einen die Infrastruktur zu Land
entlastet und zum anderen die Effizienz bei der Zustellung von Sendungen erhéht. Der Luft-
raum ist zur heutigen Zeit nicht bzw. kaum belastet und kann ohne Beeintrachtigung durch
andere Verkehrsteilnehmer flr Transportprozesse genutzt werden. Allerdings bestehen aktuell
verschiedene Hindernisse die zunachst tiberwunden werden missen, um den sicheren Betrieb
von Drohnen und die Unversehrtheit von Mensch und Umwelt zu gewahrleisten. Aus diesem
Grund, und aus Grunden der aktuellen Moglichkeiten von Drohnen, der luK, sowie der gesetz-
lichen Rahmenbedingungen sollte der Einsatz von Drohnen in anderen Regionen als dem ur-
banen Raum fokussiert werden. Die Realisierung von Lieferverkehren in schwer zugangliche
oder fur konventionelle Lieferprozesse unwirtschaftliche Gebiete (geringe Bevolkerungs-
dichte), sollte aus diesem Grund betrachtet werden.

5.6.3 Transporttunnelsysteme

Fir den Transport von Waren und Gutern mittels unterirdischen Tunnelsystemen werden un-
terschiedliche Antriebskonzepte zugrunde gelegt. Die autonomen, elektrisch und vollautoma-
tisch fahrenden Transportfahrzeuge werden zum einen in Form von Schienenfahrzeugen rea-
lisiert, welche sich durch Drehstrommotoren antreiben lassen. Andere Konzepte bewegen die
Transportkapseln auf Luftpolstern in einem Teilvakuum oder liegen dem elektromagnetischen
Schwebebahn Ansatz fur den Transport von Euro-Paletten oder anderen Ladungstragern zu-
grunde. Als Vertreter der neuen Transportsysteme sind folgende Projekte / Ansatze zu nen-
nen:

- Cargo Cap (Modelltest Ruhr-Universitat Bochum, D.)

- Swissloop (Tests ETH Zirich, CH)

- Virgin Hyper-loop One (Tests Majove Wiste — USA)

- Cargo-Sous-Terrain (Zurich Umgebung, CH) — Konzeptionsphase
- Mole-Solution (Tests Northampton - GB)

Die Hindernisse von Tunneltransportsystemen sind im Wesentlichen die umfangreichen Inves-
titionen in die Infrastruktur. Neben den finanziellen Aufwénden in Millionenhdhe sind zusétzlich
allgemeine raum-, bauplanungs- und bauordnungs- sowie umweltrechtliche Rahmenbedin-
gungen einzuhalten. AuRerdem sind Nutzungsvereinbarungen mit den Grundstickseigenti-
mern bzw. den zustandigen StraRenbaulasttragern notwendig. Derzeit ist zusatzlich z. T. mit
technischen Hirden, z. B. Problem der Abwarme beim Hyperloop und mit Widerstand von
klassischen Speditionen zu rechnen.

Das Potenzial von Tunneltransportsystemen hingegen ist sehr hoch zu bewerten, da ahnlich
wie der Verlagerung von Transporten in die Luft, die Transporte in Tunnelsystemen nicht von
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anderen Verkehrsteilnehmern beeinflusst werden. Dies fUhrt zu einer Entlastung der beste-
henden Infrastruktur und zu einem flexiblen Transport, der unabhangig von der Verkehrslage
oder Witterungsbedingungen ist. Die folgenden Punkte sind positive Aspekte von Tunneltrans-
portsystemen und die wesentlichen Grunde fur das hohe Potenzial des Konzepts:

- Schnelligkeit

- Zuverlassigkeit

- Umweltfreundlichkeit

- Autonomer Betrieb

- Transport 24/7 moglich

Das Konzept der Transporttunnelsysteme bietet fiir die Abwicklung von Lieferverkehren enor-
mes Potenzial hinsichtlich der Effizienz, Wirtschaftlichkeit und Entlastung von Infrastrukturen
in urbanen Raumen. Diese Art von neuem Transportsystem hat unter allen betrachteten und
im vorangegangenen Kapitel beschriebenen Konzepten das hochste Potenzial fir eine nach-
haltige City-Logistik, allerdings ist dieses Konzept auch mit dem gréiten finanziellen und or-
ganisatorischen Aufwand verknipft. Die Errichtung von Transporttunnelsystemen fur logisti-
sche Prozesse erfordert einen Eingriff in die bestehenden Infrastrukturen der Stadte und einen
Umbau / Ausbau von unterirdischen Gangen, die unter der gesamten Stadt bzw. unter ausge-
wahlten Zonen entlanglaufen. Die Effekte die dabei entstehen sind vielfaltig. Der Lieferverkehr
wird ohne Einflisse durch die Verkehrslage abgewickelt. Die Lieferzeiten verklrzen sich, die
Lieferzeitfenster kbnnen besser geplant werden und fallen im Zuge dieser Entwicklung prazi-
ser aus. Teile der vorhandenen Infrastrukturen kdnnen umgewidmet und beispielsweise Fla-
chen, die zuvor fur innerstadtische Hubs genutzt wurden, bebaut werden. Dieses neue Trans-
portmittel bietet Chancen fir die Logistik, allerdings ist der Aufwand fiir die Umsetzung enorm,
weshalb der Fokus der Stadt Bielefeld zunachst auf andere Transportsysteme gelegt werden
sollte.

5.6.4 Fazit neue Transportsysteme

Im Zuge der fortschreitenden Entwicklungen im Bereich der luK und den anhaltenden Bemii-
hungen Lieferverkehre klimaneutral zu gestalten, wird die Forderung neuer Transportsyste-
men mit hohem Potenzial als sinnvoll erachtet. Die Kommunikation und Vernetzung von Ge-
genstanden des Alltags (Internet of Things), die stetig kiirzeren Lebensdauern von Produkten,
der enorm wachsende Onlinehandel (E-Commerce) und der Drang nach kirzeren Lieferzeiten
(SDD und SHD) fuhren dazu, dass sich der Lieferverkehr weiterentwickeln muss, um die zu-
kunftigen Herausforderungen zu bewaéltigen ohne zu kollabieren. Mit Hilfe aktueller Trends wie
dem der Blockchain, Industrie 4.0, SHD und der Automatisierung von Fahrzeugen erdffnen
sich fur die Logistik von morgen neue Mdglichkeiten logistische Prozesse abzuwickeln. Die
vorgestellten neuen Transportsysteme bilden dabei lediglich Bausteine, die in nicht absehba-
rer Zeit zum Wandel der Logistik fihren.

Die in diesem Kapitel behandelten Konzepte sind nicht mit Sicherheit jene die sich am Markt
durchsetzen werden, allerdings zeigt sich aktuell ein Trend zum Ausbau dieser Technologien
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und der Bedarf an Weiterentwicklung im Bereich der urbanen Logistik. Mit Hilfe der Beschrei-
bung von neuen Transportsystemen wird der Stadt Bielefeld ein grober Uberblick tber die
aktuellen Entwicklungen und Bestrebungen der Akteure bereitgestellt und Mdglichkeiten auf-
gezeigt, neuartige Technologien zu Férdern.

5.7 »Big-Data“ als kommunaler Ansatz zur Optimierung innerstadtischen
Lieferverkehrs

In stadtischen Raumen wird eine Vielzahl von Daten erhoben und verarbeitet. Dazu gehdren
- Verwaltungs- und Sozialdaten,
- Ratsdaten,
- geographische Daten (Vermessungs- und Katasterdaten),

- versorgungsbezogene Daten, d.h. Daten aus den Bereichen Energie und Wasser-
wirtschaft, die sich in der Regel in der Hoheit von kommunalen Versorgungsunter-
nehmen befinden,

- entsorgungsbezogene Daten, d.h. Daten aus den Bereichen Abfallwirtschaft, die
ebenfalls meistenteils bei kommunalen Unternehmen zu finden sind,

- verkehrsbezogene Daten (Verkehrsstrome, -dichten, etc.),

- Mobilitatsdaten (Nachfragestrukturen, Verkehrsmittelmix und —wahl usw.), die
auch zumindest zu gewissen Teilen bei kommunalen Unternehmen wie Stadtwer-
ken liegen,

- Wirtschafts- und Industriedaten,
- Umweltdaten (Emissionen, klimatische Verhaltnisse, Larm) sowie
- statistische und historische Daten

In vielen Kommunen ist die Vielfalt der Stellen, an denen diese Daten gehalten werden, und
die der Verantwortlichkeiten, die fur die Verwaltung und Verwendung zustandig sind, ahnlich
grol3 wie die Zahl der Datenquellen an sich. Fir eine sinnvolle, umfassende Nutzung von Da-
ten im Sinne von ,Big Data“ wird aber ein verbindender Datenpool bzw. ein Datenraum als
einheitliche Mdglichkeit benétigt, um auf diesen ,Datenschatz* zuzugreifen.

Ein Weg der Zusammenfuhrung und Bereitstellung von Daten im kommunalen Raum sind
Open Data Portale. Diese sind inzwischen in zahlreichen grof3en und mittelgrof3en Stadten im
Aufbau oder bereits aufgebaut worden.
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Ein etabliertes Beispiel fur ein Open Data Portal ist dasjenige der Stadt Bonn. Dort finden sich
Datenséatze unter anderem in folgenden Bereichen:

Parkplatze

- Industrieflachen

- (Gruin-)Flachen

- Digitales Hohenmodell
- Fahrradmessstellen

Das Portal der Stadt Bonn ist unter https://opendata.bonn.de aufrufbar.

Anders als andere Stadte hat die Stadt Bonn neben dem reinen Open Data Portal auch ein so
genanntes Open Data Monitoring (OGD Cockpit) als zuséatzliches Element geschaffen, das
Hintergrundinformationen zum Open Data Portal bietet.®® Darliber kdnnen, neben dem na-
mentlich herausgestellten Monitoring, d.h. dem Nachvollziehen, wann welche Daten einge-
bracht wurden, Informationen zu Schnittstellen (Beschreibungen, API) abgerufen oder Daten-
satzwinsche formuliert werden. Zu finden ist dieses unter https://ogdcockpit.bonn.de.

Im Zuge dieser Entwicklung hat sich die Stadt Bonn unter anderem 2012/13 als erste Kom-
mune an dem API-Standard Open311 fur Blrgerservices in Europa orientiert, 2015/16 an der
Ausgestaltung des Open Government Paktes Land NRW/ Kommunen NRW mitgewirkt und
sich seit 2017 als Praxispartner bei OpenBudgets.EU eingebracht. Letzteres ist eine Initiative
zum ,Hochladen, Visualisieren, Analysieren von 6ffentlichen Budgets und Ausgaben“?, die
daflir sorgen soll, dass Birger die Hintergriinde zu Budgets erfahren kénnen.

Ein anderes Beispiel fur ein umfangreiches Open Data Portal ist dasjenige der Stadt Miinchen.
Dort finden sich Daten aus den Bereichen®® Bevolkerung, Wirtschaft und Arbeit, Geographie,
Kultur, Freizeit & Sport, Transport und Verkehr, Soziales, Infrastruktur, Politik und Wahlen,
Bildung und Wissenschaft, Umwelt und Klima, Verbraucherschutz, Wirtschaft und Arbeit sowie
Offentliche Verwaltung, Haushalt und Steuern. Insgesamt zeigt sich am Beispiel Miinchen,
dass Stadte sich in Sachen Datenumfénge durchaus schon im oben aufgezeigten Spektrum
bewegen konnen. Allerdings ist festzustellen, dass die Umfénge in den unterschiedlichen Be-
reichen verschieden ausgepragt sind — die Bandbreite reicht von einem bis zu flinfzehn Da-
tensatzen. Exemplarisch sollen hier die Datensétze im Bereich Transport und Verkehr aufge-
listet werden: Monatszahlen Flugverkehr, Monatszahlen KFZ-Bestand, Monatszahlen KFZ-
Neuzulassungen, Monatszahlen Verkehrsunfélle, Parkhdauser Minchen, Indikatorenatlas: Ver-
kehr — Motorisierungsgrad, Indikatorenatlas: Verkehr — Personenwagendichte, Indikatorenat-
las: Verkehr - Pkw-Neuzulassungsanteil, Markte in Minchen und Behindertenparkplatze. Auf-
fallend — und auch kennzeichnend fur andere Datenportale — ist das vorherrschende Daten-
format CSV als einfachstes maschinenlesbares Format. Weitere sowohl in Miinchen als auch

91 Siehe hierzu: http://www.bonn.de/rat_verwaltung_buergerdienste/aktuelles/open_data/01727/index.html, zuletzt aufgerufen im
Juli 2018

92 Siehe hierzu: http://www.openbudgets.eu, zuletzt aufgerufen im Juli 2018

9 Siehe hierzu: https://www.opengov-muenchen.de, zuletzt aufgerufen im Juli 2018
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bei anderen Open Data Portalen verfligbare Formate sind WMS, WFS, ODS, KMZ oder JSON
und nattrlich, als nicht maschinenlesbares Format, PDF.

Neben den Ansatzen der Zusammenfiihrung und Bereitstellung von Daten tiber Open Data
Portale gibt es solche, bei denen die (erweiterte) Generierung von Daten im kommunalen Um-
feld im Vordergrund steht.

So ist das Dresdner Konzept ,Smart Systems Hub — Enabling 10T“%* auf die Integration von
Hardware, Software und Connectivity zur Schaffung einer umfassenden Basis fir digitale Kon-
zepte und Initiativen. Dies bedeutet nach eigenem Verstandnis unter anderem die intelligente
fachliche und technische Integration der Nutzer, der unterschiedlichsten Gerate und der Ge-
schaftsprozesse auf Basis einer einfach anwendbaren, standardisierten, sicheren, global ver-
fugbaren und skalierbaren Softwareplattform.

Der Aufbau von (Open) Data Portalen und das Verwenden von Big Data zum Nutzen der Stadt,
der Birger und der ortsanséssigen Unternehmen kann sich — hier bezogen auf die Unterneh-
men — an Motiven wie dem unter sachsen.de® formulierten Motto ,Unternehmen verstehen
den Informations- und Berichtshunger der staatlichen Verwaltung oft nicht. Doch nun kdnnen
sie selbst vom Wissen der Verwaltung profitieren!* ausrichten. Dabei gilt, dass Geschéaftsmo-
delle in zunehmendem Mal3e von Daten getrieben sind.

Far die Kommunen bieten sich mit einem entsprechend nutzbarem Fundus an ,Big Data“ viel-
faltige Moglichkeiten zur Gestaltung burger- und kommunalbezogener Ziele®: Verbesserung
der Kommunalpolitik, mehr Birgerbeteiligung, Verbesserung der Infrastruktur, mehr Transpa-
renz, Verbesserung des Stadtbildes, Starkung der Wirtschaft und Innovationskraft, Starkung
der Nachhaltigkeit oder Verbesserung offentlicher Dienstleistungen.

Insgesamt ist das Spektrum der Nutzung von ,kommunalem Big Data“ durchaus breit gefa-
chert. Dazu gehoren beispielsweise

- Intelligente Stromnetze (Smart Grids) zur dezentralen Generierung, Speicherung
und Abgabe von Strom,

- Geodatenportale, die die Daten kommunaler Einheiten, aber auch von Birgern
gesammelte Daten (Crowd-sourced Data) zusammenfiihren und damit eine um-
fassende Herangehensweise bei datenbezogenen Aufgaben ermdglichen,

- die Entwicklung stadtvertraglicher Belieferungskonzepte mit entsprechenden Or-
ganisationsstrukturen, Fahrzeugkonzepten und Stadtinfrastrukturen wie Mikro-De-
pots bzw. -Hubs, oder

- die Einrichtung und Steuerung quartiersbezogener Dienste, mdglichst mit zielge-
richteter Fokussierung auf spezifische Nutzergruppen wie &ltere oder hilfsbedirf-
tige Burger*innen.

9 Siehe hierzu: http://www.smart-systems-hub.de, zuletzt aufgerufen im Juli 2018

% Siehe hierzu: https://www.opendata.sachsen.de/open_data_wertschoepfung.htm, zuletzt aufgerufen im Juli 2018

9 Schieferdecker, I.; Cuno, S. et al.: Urbane Datenrdume — Moglichkeiten von Datenaustausch und Zusammenarbeit im urba-
nen Raum, S.54
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Als gute Orientierung hinsichtlich des Aufbaus eines umfassenden Big-Data-Management-An-
satzes kann die Stadt Kdln gesehen werden. Hier werden mit verschiedenen Ebenen wie Ur-
ban Sensors & Data, Data Storage & Processing [Idee einer Big-Data-Plattform mit Semantic
Layer] und Apps & Data die technischen Voraussetzungen geschaffen.

Der erste Schritt zur Gestaltung einer Big Data-Infrastruktur und zur Nutzung von Big Data ist
der Aufbau einer geeigneten Systemstruktur zum Sammeln, Interpretieren und Bereitstellen
der vielfaltigen Datentdpfe der Stadt Bielefeld in einem Datenpool oder Datenraum. Dartber
hinaus sind auf europaischer Ebene die Initiative European Innovation Partnership on Smart
Cities and Communities (EIP SCC) und auf nationaler Ebene die DIN SPEC OUP 91357, die
beide eine so genannte "Offene Urbane Plattform" definieren.

Im Weiteren kdnnen dann auf einem solchen Datenpool (Big Data-) Dienste aufgebaut werden,
die fur die Stadt Bielefeld als sinnvoll und zielfiihrend erachtet werden.

Allerdings sind im Zuge des Aufbaus derartiger Strukturen verschiedene Fragen zu klaren:
Wer kann und soll der Betreiber eines solchen Datenpools sein, welche Daten kénnen bzw.
sollen offentlich und welche kommerziell bereitgestellt werden oder zu welchen Bedingungen
sollen Daten aufgerufen werden kénnen.

5.8 Regulative und bauliche Anséatze fur die Sperrung von Zonen der Innenstadt fur
Lieferverkehre

Im Kontext der ,Sperrung von Zonen der Innenstadt fur Lieferverkehre* werden nachfolgend
rechtliche Moéglichkeiten firr die Stadt Bielefeld untersucht und bewertet, wie Durchfahrtsver-
botszonen des motorisierten Lieferverkehrs eingefiihrt werden kénnen. Dafur wurden regula-
torische Ansatze zur Gestaltung des urbanen Wirtschaftsverkehrs von anderen Kommunen
beispielhaft herangezogen.

Fur die Bearbeitung wurde mithilfe von Desktop Research eine Ubersicht von bereits in An-
wendung befindlichen regulatorischen MaRnahmen in den Untersuchungsstadten (s. u.) er-
stellt, die ein Durchfahrtsverbot zum Gegenstand haben. Die Recherchen zielten au3erdem
auf mogliche rechtliche und verwaltungsseitige Ansétze und Verfahren, wenn es um eine Im-
plementierung von Ein- und Durchfahrtsverboten geht. Die Suche und Aufbereitung nationaler
Beispiele erfolgte mittels der Analyse von Einzelfall- und Metastudien. Anhaltspunkte bieten
insbesondere die Vorarbeiten der EU-Projekte BESTUFS | und II, SUGAR und die Internet-
plattform urbanaccessregulations.eu. Zusatzlich wurden die auf Deutsch und Englisch verflig-
baren Online-Dokumente der Analyse-Stadte systematisch nach regulatorischen Ansatzen zur
Steuerung des Wirtschaftsverkehrs durchsucht (Konzepte, Strategien, Masterplane, ggf. Ver-
ordnungen).

Abbildung 48 fasst die einzelnen Bearbeitungsschritte des Abschnitts zusammen. Die mit die-
ser Methode ermittelten Ergebnisse erheben keinen Anspruch auf Vollstdndigkeit, sondern
bieten — im Rahmen des vereinbarten Projektkontexts — einen ersten Uberblick.
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Abbildung 48: Bearbeitungsschritte zur Beschreibung von Ansétzen und deren Umsetzbarkeit

Mogliche Pfade fur Durchfahrtsverbote

Im Rahmen der Untersuchungen wurden drei Optionen zur Sperrung von Zonen der Innen-
stadt fur Lieferverkehre betrachtet (siehe Abbildung 49). Zum einen wird auf die Ausweitung
und Ausweisung von FuRgangerzonen eingegangen. Zum anderen werden sowohl die Einfih-
rung einer Umweltzone i. V. m. einer blauen Plakette als auch vollsténdige streckenbezogene
Sperrungen beleuchtet.

Die nachfolgend skizzierten drei Pfade zu einem Lkw-Durchfahrtsverbot stellen die Recher-
cheergebnisse moglicher rechtlicher und city-logistischer Ansétze dar. Es handelt sich nicht
um eine rechtssichere Formulierung und ersetzt kein Rechtsgutachten fir mdgliche Gesetzes-
texte/Verordnungen zur Einfihrung von Lkw-Fahrverboten in Innenstadten.
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Vollstandige
Sperrung und
alternatives
Vorrangnetz

Einflhrung einer
Umweltzone auf
ausgewahlten
Routeni. V. m.
blauer Plakette

Ausweitung
@ Dbestehender

FuRgangerzonen NO X 2018
i

Abbildung 49: Drei aktuelle Pfade zu Durchfahrtsverboten

Ausweitung bestehender/ Ausweisung neuer Ful3gangerzonen

Um das Ziel — eine Sperrung von Zonen der Innenstadt fir Lieferverkehre — zu erreichen, ist
es denkbar, die bestehenden Ful3géngerzonen Bielefelds auszuweiten, um auf diese Weise
weitere StralBen(-ztige) vom Lkw-Verkehr zu entlasten — bei bestehenden Lieferzeitfenstern
zumindest zeitweise. Denkbar ist auch, in geeigneten stadtebaulichen Lagen mit zentralen
Versorgungsfunktionen (etwa Stadtteilzentren) neue Fullgangerzonen zu schaffen. ,Die
Rechtsgrundlage fur die Schaffung von Fugangerzonen liefert § 6 I Nr. 15 StVG i. V. m. § 45
Ib Nr. 3 StVO* (Hupperts 1991, S. 390).%” Infrage kommen demnach Anordnungen® der Stadt
Bielefeld im Sinne der StVO, um FuRgéngerbereiche zu kennzeichnen, etwa ,zum Schutz der
Bevolkerung vor Larm und Abgasen und zur Unterstiitzung einer geordneten stadtebaulichen
Entwicklung“ (8 6 Abs. 1 Nr. 15 StVG). Die Ziele der Einrichtung von FuRgangerbereichen —
Verbesserung von Wohn- und Lebensqualitat und Erhéhung der Verkehrssicherheit — decken
sich mit den zu erwartenden Folgen eines Lkw-Durchfahrtsverbots. Dies ermdglicht einen
plausiblen Argumentationszusammenhang bei politischen und verwaltungsseitigen Debatten.

Um FuRgangerzonen einzurichten, kdnnen StralRen entweder entsprechend zu beschrankt 6f-
fentlichen Wegen abgestuft und gewidmet werden oder ,nach Strallenverkehrsrecht als fir die
ausschlief3liche Benutzung durch Fuldganger bestimmt” (Hupperts 1991, S. 390) werden. Hier-
fur ist das Aufstellen entsprechender Verkehrszeichen notwendig (8§ 45 StVO). Fir beide Falle

97 Hupperts, B. (1991): Verbotswidriges Halten und Parken in FuRgangerzonen und die Maglichkeiten polizeirechtlichen Ab-
schleppens. In PVT 12/91, S.390-392.

% Die StraRenverkehrsbehérden treffen auch die notwendigen Anordnungen zur Kennzeichnung von FuBgangerbereichen und
verkehrsberuhigten Bereichen [...]* (Quelle: § 45 Abs. 1b Nr. 3 StVO)
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scheint es denkbar, dass Bielefelds StralRenverkehrsbehdrde alleinig zustandig ist und eine
entsprechende Umsetzung (mit entsprechendem politischem Auftrag) vornehmen kann.

Eine FuRgangerzone ist der Nutzung von Ful3gangern vorbehalten. Andere Verkehrsarten sind
i. d. R. ausgeschlossen. Uber Zusatzzeichen konnen Lieferverkehre und Anliegerverkehre er-
maoglicht werden. Mit Blick auf aktuelle Losungen der City-Logistik — etwa Nutzung von Las-
tenradern und Mikrohubs — ist zu bertcksichtigen, dass ggf. Sondernutzungen erméglicht/ge-
nehmigt werden mussen. Mogliche, gewiinschte Lkw-Durchfahrtsverbotszonen kénnen so mit-
unter verhindert werden, da Ful3g&ngerzonen weitere rechtliche- und Verwaltungshirden mit
sich bringen kénnen.*®

Einflhrung einer Umweltzone i. V. m. einer blauen Plakette

Eine Option, Lkw-Durchfahrtsverbote in der Bielefelder Innenstadt durchzusetzen, ist die
Schaffung einer Umweltzone. Die rechtliche Grundlage fur eine Umweltzone bietet § 40,
Abs. 1, Satz 1 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG). In Umweltzonen ist die
Nutzung umweltschadlicher/schadstoffreicher Kraftfahrzeuge verboten. In deutschen Stadten
mit bestehender Umweltzone wird Uber Plaketten eine Ausnahme dieses Verbots entspre-
chend der Zuordnung von Kraftfahrzeugen zu Schadstoffgruppen geregelt. Basis fur die Pla-
ketten/Ausnahmeregelung ist die 35. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (35. BImSchV).

Uber eine Verscharfung bestehender Beschrankungen durch die Schaffung / Nutzung einer
weiteren Plaketten-Stufe (sog. ,blaue Plakette®) wird derzeit bundesweit diskutiert. Eine solche
Umweltzone und Plakette stellt per se kein Durchfahrtsverbot, jedoch ein Einfahrtsverbot fur
Lkw und andere Kfz dar, die keine Euro 6/VI-Norm aufweisen (,blaue Plakette®). Da der Lkw-
Fuhrpark heute nur einen geringen Anteil Euro VI-Norm aufweist,’®® kame der Einsatz der
blauen Plakette derzeit einem faktischen Durchfahrtsverbot fiir zahlreiche Lkw gleich. Anders
als beim Lkw-Durchfahrtsverbot (s. u., generelle Ausnahmeregelungen mdglich) wirden Son-
dergenehmigungen (Anlieger- und Lieferverkehre frei) vermutlich nur auf Antrag erteilt werden
kénnen. Dies bedeutet einen hoheren Administrationsaufwand.

Fur die Einrichtung einer Bielefelder Umweltzone bedirfte es ggf. der Zustimmung des Regie-
rungsbezirks Detmold. Die Einfuihrung einer blauen Plakette ist derzeit nicht absehbar und
unterliegt zudem bundesrechtlichen Regelungen. Als Grundlage fiir ein Lkw-Durchfahrtsverbot
entzieht sie sich damit der Zustandigkeit der Stadt Bielefeld.

Exkurs Dieselfahrverbote

Im Kontext der Diskussion um die Einfihrung einer blauen Plakette wird verallgemeinernd tber
Dieselfahrverbote  berichtet. Laut den Urteilen des Bundesverwaltungsgerichts

9 Etwa Blockierung von Genehmigungen durch unterschiedliche, betroffene Amter/Referate. In der Stadt Miinchen sind bspw.
Mikrohubs mit einer Baustellengenehmigung des Kreisverwaltungsreferats in der Innenstadt realisiert worden, da eine Sonder-
genehmigung vom zusténdigen Baureferat verwehrt wurde.

100 | aut KBA-Daten und eigenen Berechnungen waren weniger als 14 % des Bestands an Nutzfahrzeugen > 3,5 zGG am 1.
Januar 2017 der Emissionsgruppe Euro VI zuzurechnen. (https://www.kba.de/SharedDocs/Publikationen/DE/Statistik/Fahr-
zeuge/FZ/2017/fz13_2017_pdf.pdf?__blob=publicationFile&v=2, S. 27)
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(BVerwG 7 C 26.16 und BVerwG 7 C 30.17) vom 27.02.2018 sind sowohl streckenbezogene
wie auch zonale Verkehrsverbote flir Dieselfahrzeuge zulassig.®* Der VerhaltnismaRigkeit ge-
schuldet sind Verbote fur Euro 5/1V-Kfz vor dem 1. September 2019 jedoch nicht mdglich.

Hamburg ist die erste Stadt, die ein Dieselfahrverbot verhangt hat. Dies geschieht jedoch nicht
— wie medial vermittelt — ad hoc auf Basis des jingsten Urteils vom Bundesverwaltungsgericht,
sondern ist Folge des Hamburger Luftreinhalteplans (siehe auch folgender Abschnitt ,Lessons
Learnt®). Die dort verankerte Durchfahrtsverbots-Malinahme beruht daher auf dem BImSchG
in Verbindung mit der BImSchV (s. u.). Auch das Verwaltungsgericht Disseldorf betont in sei-
nem Urteil (Urt. v. 13.09.2016 — 3 K 7695/15), welches Gegenstand der o. g. BVerwG-Ent-
scheidung war, dass 8§ 40 Abs. 1 S. 1 BImSchG i. V. m Zeichen 251 aus der Anlage 2 zu § 41
Abs. 1 StVO mit Zusatzzeichen eine ausreichende Rechtsgrundlage fir ein partielles Diesel-
fahrverbot darstellt.2°? Unter Anwendung des Zeichens 253 aus der Anlage 2 zu § 41 Abs. 1
StVO (Durchfahrtsverbort fiir Lkw) ware dies analog fur Lkw denkbar.

Fur Bielefeld bedeutet dies, dass der im nachfolgenden Kapitel genannte Weg fur Durchfahrts-
verbote auf Basis des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) der aktuell gangbarere
Weg sein dirfte.

Durchfahrtsverbote auf Basis des BImSchG und der 39. BImSchV

Wie die Analyse deutscher Stadte zeigt (siehe Tabelle 16 im Abschnitt ,Lessons Learnt®), ist
das BImSchG i. V. m. der Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgeset-
zes (BImSchV) die haufigste Rechtsgrundlage fur ein Lkw-Durchfahrtsverbot.

Die Lkw-Durchfahrtsverbote werden als MaRnahmen in Luftreinhalteplanen (LRP) verankert.
Die LRP werden auf Grundlage der EU Richtlinie 2008/50/EG und deren Tochterrichtlinien
erlassen. In Deutschland erfolgte die Umsetzung des EU-Rechts zunéchst durch die 22. und,
nach Neuregulierung auf EU-Ebene, durch die 39. Verordnung zum BImSchG (22./39. Blm-
SchV). In den lokalen bzw. regionalen LRP, die auf Basis des § 47, Abs. 1 BImSchG erstellt
werden, finden sich standardmafig ausfuhrliche Betrachtungen zu den Rechtsgrundlagen der
Luftreinhalteplanung und zu den Zustandigkeiten.1%

Konkret kann das Lkw-Durchfahrtsverbot auf 8 40, Abs. 2, Satz 1 BImSchG (Verkehrsbe-
schrankung) i. V. m. 8 3 und 8 4 der 39. BImSchV (Immissionsgrenzwerte fur Luftschadstoffe)
gestitzt werden.'®* Hierfiir muss die Grenzwertliberschreitung messtechnisch belegt sein.

In der Regel werden LRP durch die oberste bzw. obere fiir den Immissionsschutz zustandige
Behdrde beschlossen (siehe Abschnitt ,Lessons Learnt®). Die Umsetzung, also die Anordnung
und das Aufstellen von Durchfahrtsverbots- und Umleitungsbeschilderung, obliegt i. d. R. der
zustandigen kommunalen/lokalen Behoérde. ,Nach 8§ 47 Abs. 6 BImSchG sind die in den LRP

101 vgl. Pressemitteilung 9/2018 des BVerwG; unter: http://www.bverwg.de/pm/2018/9

192 y/gl. ,Der Diesel vor Gericht“, Offenes juristisches Informationsportal; unter: http://www.jurop.org/lumweltrecht/der-diesel-vor-
gericht-moegliche-rechtsgrundlage-fuer-ein-partielles-dieselfahrverbot-in-staedten/; siehe erganzend auch ,Fahrverbote fur Die-
selfahrzeuge mit griiner Plakette in Umweltzonen®; unter: http://www.jurop.org/umweltrecht/fahrverbote-fuer-dieselfahrzeuge-
mit-gruener-plakette-in-umweltzonen-hat-die-entscheidung-des-vg-stuttgart-vor-dem-bundesverwaltungsgericht-bestand/

103 Sjehe etwa Luftreinhalteplane Stuttgart: https://rp.baden-wuerttemberg.de/rps/Abt5/Ref541/Luftreinhalte-
plan/541_s_luft_stutt LRP_3_FS_Entw.pdf und Hamburg (inkl. Wirdigung zahlreicher Rechtsprechungen): http://www.ham-
burg.de/contentblob/8693060/2388789a9f4f1278d96e367c50f7elbb/data/d-entwurf-Irp-2017.pdf

104 vgl. Schuchardt, C. (2015): Antrag gemaR § 36 der Geschéftsordnung des Stadtrates Wiirzburg
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festgesetzten Maflihahmen durch Anordnung oder sonstige Entscheidungen der jeweils zu-
standigen Behorde umzusetzen.” (LRP Reutlingen, 4. Fortschreibung, S. 11)

In Lkw-Durchfahrtsverbotszonen gelten ggf. bestehende Umweltzonen parallel (weiter). D. h.
etwa, dass sich Lkw-Anlieger-/Lieferverkehr in Durchfahrtsverbotszonen an bestehende
Feinstaubplaketten-Pflichten halten mussen. Eine Missachtung der Durchfahrtsverbote stellt
nach § 49 Abs. 2 StVO eine Ordnungswidrigkeit dar.

Durchfahrtsverbote auf Basis der StraRenverkehrsverordnung (StvVO)

Wenige deutsche Stadte nutzen die Option, mittels StVO Durchfahrtsverbote anzuordnen.
Dies geschiehti. d. R. um Folgeeffekte anderer Mal3hahmen entgegenzuwirken. So kann etwa
eine MalRhahme eines LRP einer benachbarten Kommune oder auch die Mauterhebung auf
Bundesautobahnen und -straf3en zu ungewollten Ausweichverkehren fiihren (z. B. in Ro3dorf
und Hannover). Ein Lkw-Durchfahrtsverbot zur Verhinderung von Ausweichverkehren kann
auf Basis der 88 45, Abs. 1, Satz 1, Nr. 3, Abs. 1, Satz 2, Nr. 3 und Abs. 9, Satz 3 StVO in
Verbindung mit § 41, Abs. 2, Nr. 6 StVO angeordnet werden, um die Sicherheit und Ordnung
des Verkehrs und die Wohnbevdlkerung vor Larm und Abgasen zu schiitzen.'® Wann ent-
sprechend Larm- und Luftbelastungs-Grenzwerte erreicht sind, orientiert sich wiederum an
den Werten, die in den BImSchV festgelegt sind (s. 0.). Gemalf § 44, Abs. 1 StVO ist fur die
verkehrsrechtliche Anordnung eines Lkw-Durchfahrtsverbots die Stadt zustandig und ist die
Zustimmung der zusténdigen Kontrollbehdrde/oberste Landesbehdrde notwendig (zustandige
StraRenbau- und Stral3enverkehrsbehorde). Im Falle von Bielefeld kann dies ggf. auf den Re-
gierungsbezirk Detmold delegiert worden sein. Ob die zustandige StralRenverkehrsbehdrde
tatig wird, liegt in ihrem Ermessen und bedarf einer umfassenden Verhaltnismagigkeitspri-
fung.10®

Weitere Rahmenbedingungen

Fur die Verbotsbeschilderung wird das Zeichen 253 aus der Anlage 2 zu § 41, Abs. 1 StVO,
i. d. R. mit Zusatzzeichen genutzt. Die Zusatzzeichen variieren und geben i. d. R. Detailaus-
kinfte zu Ausnahmen (etwa Anlieger, Lieferverkehre, Wohnmobile etc.).

Durchfahrtsverbote machen eine ausreichende und sofort erkennbare, verstandliche Beschil-
derung notwendig (8§ 45, Abs. 4, Satz 1 StVO). Aulzerdem muss i. d. R. eine Ausweichroute/al-
ternative Streckenfiihrung angeboten und beschildert werden. In einer Kommentierung des
Bundesverwaltungsgerichts-Urteils BVerwG 3 C 18.07 vom 13. Méarz 2008 macht die Kanzlei
Moller-Meinecke darauf Aufmerksam, dass eine Vielzahl von erklarenden Schildern (in dem
Fall funf) nicht dem Sichtbarkeitsgrundsatz gerecht wird. Dadurch kann die gesamte Anord-
nung/das Durchfahrtsverbot rechtswidrig sein.’?’” Bei einer entsprechenden Beschilderung
muss dies bericksichtigt werden.

105 vgl. http://www.moeller-meinecke.de/?show=iwOS

1% Fr weitere Details zu dem mit dem Ermessen verbundenen Abwagungsentscheidungen und VerhaltnismaRigkeitspriafungen
siehe etwa Deutscher Bundestag, Wissenschaftlicher Dienst (2017): Beschrénkung der StraRennutzung fur Lkw auf Bundes-
straRen. WD 7 - 3000 - 062/17

197 http://www.moeller-meinecke.de/?show=iWwOS
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Fur den Erlass von Durchfahrtsverboten ist eine die Beteiligung/Berilicksichtigung von Anlie-
gerinteressen notwendig — vor allem im Rahmen der LRP (z. B. 8 40 BImSchG). Zu beteiligen
sind etwa: Kommune, Landratsamt, Stral3enbaulasttrager, StralRenverkehrsbehdrde, benach-
barte Kommunen/Landkreise, Polizei, IHK, Umweltverbande etc. Im Rahmen eines LRP ist
auch eine Offentlichkeitsbeteiligung erforderlich (8§ 47, Absatz 5a BImSchG). Beide Kompo-
nenten sind fir etwaige Kosten- und Zeitabschatzungen im Rahmen der Einfihrung von Lkw-
Durchfahrtsverboten zu bertcksichtigen.

Beispiele anderer Stadte — ,Lessons learnt*
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Abbildung 50: Auswahl von européischen Stadten mit Durchfahrtsverboten/ Zufahrtsbeschrankungen

Abbildung 50 zeigt, welche europdischen Stadte ein Lkw-Durchfahrtsverbot implementiert ha-
ben.1% Besonders in Italien gibt es zahlreiche Kommunen, die fiir ihre Innenstadte Verbote
ausgesprochen haben. Dies sind aber zumeist zeitliche Begrenzungen (Lieferzeitfenster). Die
in Deutschland existenten Lkw-Durchfahrtsverbote sind hingegen permanente Nutzungsunter-
sagungen. Fur die BRD wurden im Rahmen des vorgestellten Abschnitts 18 Stadte identifiziert,
die eine Zufahrtsbeschrankung fur Lastkraftwagen eingefiihrt haben.

108 Dje Karte bietet fiir Deutschland keinen vollstandigen Uberblick. Hamburg und Reutlingen etwa sind zum Zeitpunkt der Be-
richtserstellung noch nicht auf der Karte eingetragen. Die Einfuhrung in Reutlingen erfolgte im Méarz 2018, in Hamburg am
31.05.2018. Die Plattform der Europdischen Kommission ,Urban Access Regulations” stuft die neuen Regelungen in Hamburg
als lokale Umweltzone ein, Medien als Dieselfahrverbot. Die zusténdige Behorde (LBV) selbst bezeichnet es als Durchfahrtsver-
bot. Dem folgend, wird Hamburg in die Ubersicht (Tabelle 16) mit aufgenommen.
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Tabelle 16 stellt Uberblickartig die wesentlichen Merkmale dieser Stadte und deren Lkw-Durch-
fahrtsverbote dar.

Tabelle 16:

Stadt
Augsburg

Bonn

Darmstadt

Dresden

Hamburg

Hannover

Leipzig

Leonberg-
Ditzingen

Markgrénin-
gen

Minchen
(Mlnchen)

Neu-Ulm

Pleidelsheim

Ubersicht deutscher Stadte mit Lkw-Durchfahrtsverbot (Auswahl)

Grundlage

der Regulierung
Luftreinhalteplan, i. V.
m. BImSchG und BIm-
Schv
Luftreinhalteplan, i. V.
m. BImSchG und BIm-
Schv
Luftreinhalteplan, i. V.
m. BImSchG und BIm-
SchV

Luftreinhalteplan, i. V.
m. BImSchG und BIm-
Schv

Luftreinhalteplan, i. V.
m. BImSchG und BIm-
SchV

StvVO

Luftreinhalteplan, i. V.
m. BImSchG und BIm-
SchVv
Luftreinhalteplan, i. V.
m. BImSchG und BIm-
SchVv
Luftreinhalteplan, i. V.
m. BImSchG und BIm-
SchVv
Luftreinhalteplan, i. V.
m. BImSchG und BIm-
SchV; BaylmSchG

Luftreinhalteplan, i. V.
m. BImSchG und BIm-
Schv
Luftreinhalteplan, i. V.
m. BImSchG und BIm-
Schv

Beschlussorgan/
regulatorische Ebene
Regierung von Schwa-
ben

Bezirksregierung Kéln

Hessisches Ministerium
fir Umwelt, Klima-
schutz, Landwirtschaft
und Verbraucherschutz
(HMUKLV)

Stadtrat (Beschluss)
und Oberbirgermeis-
ter/in

Senat

Stadtrat (Beschluss)
und Oberburgermeis-
ter/in

Stadtrat (Beschluss)
und Oberbiurgermeis-
ter/in
Regierungsprasidium
Stuttgart

Regierungsprasidium
Stuttgart

Regierung Oberbayern,
zuvor zustandig: Baye-
rische Staatsministe-
rium far Umwelt und
Verbraucherschutz
Regierung von Schwa-
ben

Regierungsprasidium
Stuttgart

Kurzbeschreibung
Einfihrung eines Lkw-Durchfahrtsverbotes
fur Lkw > 3,5 t fur die Innenstadt

Transitverbot fir alle Lkw mit einem zulas-
sigen Gesamtgewicht von mehr als 3.5
Tonnen auf Reuterstralle
Lkw-Durchfahrtsverbotszone ab 3,5 t (An-
lieger mit gruner Plakette frei); Lkw-Nacht-
fahrverbot von 20 - 6 Uhr; Lkw-Fahrverbot
Lobere Rheinstrale“

Lkw-Verkehr mit zulassigen Gesamtge-
wicht von mehr als 3,5 Tonnen, der weder
Quelle noch Ziel innerhalb des Stadtge-
biets hat, wurde flr Teile der Stadt verbo-
ten.

Durchfahrtsverbot fiir Diesel-Fahrzeuge —
Durchfahrtsverbote fiir zwei ausgewahlte
StralRen (eine StralRe alle Kfz betroffen, an-
dere StralRe nur Lkw betroffen), mindes-
tens Euro Norm 6/VI erforderlich; Anlieger-
verkehr (6ffentlich, privat) ist ausgenom-
men, Ausweichnetz vorhanden/vorgeschla-
gen und beschildert

Verkehrsverbote fir Lkw-Durchgangsver-
kehre mit zuldssigem Gesamtgewicht von
Uber 12 t (mautverdrangte Verkehre)
Durchfahrtverbot in der Harkortstraf3e fur
Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von
mehr als 12 Tonnen

Ganzjahriges Lkw-Durchfahrtsverbot (ab
3,5, Lieferverkehr frei) in der Kernstadt
Leonberg

Ganzjahriges Durchfahrtsverbot fur Lkw ab
3,5, Lieferverkehr und landwirtschaftlicher
Verkehr frei, im Stadtgebiet Markgréningen
Lkw-Umleitungs- und Sperrkonzept fur
Fahrzeuge ab 3,5 t zulassigem Gesamtge-
wicht im Transitverkehr

In der Innenstadt sowie in einigen Wohnge-
bieten bestehen

Durchfahrtsverbote fiir Lkw > 7,5 t

Lkw ab 3,5 t, die die Ortschaften durchfah-
ren, missen nun ausweichen. Lastkraftwa-
gen, die in diese Zone anliefern, dirfen
weiterhin die Umweltzone befahren.
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Grundlage Beschlussorgan/
Stadt der Regulierung regulatorische Ebene  Kurzbeschreibung
Remseck- | Luftreinhalteplan, i. V. Regierungsprasidium Lkw-Durchfahrtsverbot (Lkw tber 7,5 t) be-
Hochberg | m. BImSchG und BIm- = Stuttgart steht in der Hauptstr./ Heilbronner Str.
SchVv
Reutlingen | Luftreinhalteplan, i. V. Regierungsprasidium Lkw-Durchfahrtsverbot (ab 3,5 t) auf inner-
m. BImSchG und BIm- | Tlbingen stadtischen Strecken - der Lieferverkehr in
Schv die Innenstadt ist frei
RoRdorf = StVO Landrat als untere Ver-  Lkw-Durchfahrtsverbotszone ab 3,5 t, An-
kehrsbehorde des Krei-  liegerverkehr frei
ses fur die Gemeinde
RofRdorf
Stuttgart | Luftreinhalteplan, i. V. Amt fir 6ffentliche Ord- | Lkw-Durchfahrtverbotszone, kombiniert mit
m. BImSchG nung Stuttgart, Af60O Lkw-Empfehlungsnetz
Ulm  Larmaktionsplan, i. v. Stadt Ulm/ Regierungs- = Durchfahrtverbot fur Lkw tber 3,5 t auf der
m. BImSchG und BIm-  prasidium Tibingen B10 zwischen A 7 und A 8
SchVv
Wiurzburg | Zunéchst StVO, aktuell = Stadtrat (Anordnung) Sperrung Stadtring Sud fir den Lkw-Durch-

BImSchG

gangsverkehr. Das Verbot betrifft alle Fahr-

ten von Kfz ab 3,5 t, deren Ziel und Quelle
nicht in der Stadt oder im Landkreis Wiirz-
burg liegen.

Rechtsgrundlagen und Hintergriinde

Eine Verallgemeinerung, welche Rechtsgrundlage fur das Durchfahrtsverbot genutzt wurde,
ist kaum moglich. Zu unterschiedlich sind die (Rahmen-)Bedingungen in den Stadten. Drei
Stadte nutz(t)en die Mdglichkeiten der StVO fur eine lokale Regulierung durch kommunale-
bzw. Landratsbeschlisse. Fir die meisten der 0. g. Stadte gilt, dass insbesondere die Verord-
nung zur Durchfiihrung des BImSchV ein wichtiger Ausgangspunkt lokaler Regulierungen ist
(siehe Abbildung 51). Auf Basis der BImSchV werden lokal Luftreinhalteplane erarbeitet und
von der zustandigen obersten Umweltbehdrde beschlossen, etwa in Stuttgart, Minchen und
Hamburg. Verallgemeinert zeigt sich fur die betrachteten Stadte, dass i. d. R. Ubergeordnete
(Rahmen-/Bundes-) Gesetzgebungen existieren, die ein Durchfahrtsverbot ermdglichen, die
lokal/regional aber ausgestaltet wurden, z. B. Uber Luftreinhaltepléane und Ratsbeschlisse.
Gerade die Gesetzgebungsbefugnis bzw. die Regulierungsmaoglichkeit ist nicht automatisch in
kommunaler Hand, sondern auf Kreis-/, Landes-/ und Bundesebene. Mitunter werden Verant-
wortlichkeiten auch auf mittlere und untere Behdérden delegiert. Fir Bielefeld — das einen Luft-
reinhalteplan besitzt — ist die Bezirksregierung Detmold fur die Planaufstellung zustandig.

Bei den Recherchen zu den o.g. Stadten konnten keine Hinweise auf den Einsatz von Pollern
gefunden werden. In den recherchierten Fallen wird mit einer der StVO entsprechenden Ver-
bots-Beschilderung gearbeitet.
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Lkw-Durchfahrtsverbot auf Basis
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Abbildung 51: Ubersicht zur Rechtsgrundlage des Lkw-Durchfahrtsverbots in 18 deutschen Stadten

Neben den genannten Beispielen sind weitere Ansatze zur Sperrung der Innenstadt zu nen-
nen, die z. T. im europaischen Ausland zum Einsatz kommen. Die Potenziale dieser Mal3nah-
men sind hoch einzuschatzen, da die folgenden Beispiele keinen Eingriff in die vorgestellten
Gesetzestexte erfordern und somit rechtskonform durchgesetzt werden kdnnen.

Lieferzonen-/ Parkraummanagement

Die Stadt Poitiers in Frankreich setzt ein intelligentes Lieferzonen-/Parkraummanagement
System ein, das zwischen 05:00 Uhr und 11:00 Uhr die Parkflachen im Einsatzgebiet dem
Lieferverkehr vorbehdlt. Insgesamt dienen 23 Poller mit dynamischer Anzeige zur Steuerung
der Flachennutzung. Im Boden der Liefer-/Parkraumflachen sind Sensoren verbaut, die die
Anwesenheit eines geparkten Fahrzeuges registrieren und ein Signal an die dynamische An-
zeige weiterleiten. AuRerhalb der Lieferzeiten stehen die Flachen als Kurzzeitparkplatze bereit
(max. 10 min), die streng kontrolliert und mit Strafkosten bis hin zu AbschleppmalRhahmen
geahndet werden. Die dynamische Anzeige gibt dem Fahrer des Lieferwagens bzw. dem Par-
kenden Informationen zur verfigbaren Restparkdauer. Bei Uberschreitung der zulassigen Nut-
zungsdauer wird durch visuelle und/oder akustische Signale eine Warnung ausgegeben.

Das Ziel dieses Systems ist die Organisation des Lieferverkehrs in Bahnhofsndhe und die
effektive Nutzung knapper Flachen in der Innenstadt.

Das Konzept der Stadt Poitiers und vergleichbare Konzepte mit Fokus auf das Lieferzonen-/
Parkraummanagement sind gut auf andere Stadte Ubertragbar, da keine rechtlichen Rahmen-
bedingungen geschaffen werden missen und der finanzielle sowie organisatorische Aufwand
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als vergleichsweise gering zu bewerten sind. Der Nutzen fir die Stadt zeichnet sich durch die
Steuerung des gewerblichen Lieferverkehrs in ausgewahlten Bereichen wie Stadtzentren, ver-
kehrsberuhigten Bereichen etc. aus. Vorteilhaft fur die Steuerung des gewerblichen Lieferver-
kehrs ist die im Vergleich zum MIV gute Planbarkeit und Vorhersehbarkeit des Lieferverkehrs
aufgrund von Routenplanungssystemen und GPS-Tracking der Lieferfahrzeuge. Neben der
effektiveren Nutzung knapper Flachen in der Innenstadt ergibt der vorgestellte Ansatz weitere
Vorteile, wie die Verlagerung von Lieferverkehren in die Tagesrandzeiten und damit verbunden
eine Entlastung von Verkehrsinfrastrukturen in Stof3zeiten.

Fur Bielefeld stellt der beschriebene Ansatz eine gute Mdglichkeit dar, Lieferverkehre bei-
spielsweise im Bezirk Mitte in die Tagesrandzeiten zu verlagern und den Altstadtkern tagstber
von Lieferfahrzeugen zu entlasten. Méglich ist hierbei die Nutzung von Ful3gangerzonen fur
Lieferverkehre in vorbestimmten Zeitfenstern. Der Jahnplatz als zentraler Verkehrsknoten-
punkt des Oberzentrums stellt hierbei eine mdgliche Einsatzflache dar. Hier soll Messungen
zufolge der EU-Grenzwert von 40 ug/m? Stickstoffdioxid (NOx) in den Jahren 2015 und 2016
mit einem amtlichen Messergebnis von 49 ug/m? Uberschritten worden sein. Eine Fortschrei-
bung des Bielefelder LRP von 2014 wird daher angestrebt. Die Behorden (Bezirksregierung
Detmold und Stadt Bielefeld) sehen an diesem Verkehrsknotenpunkt Handlungsbedarf, wes-
halb beispielweise der vorgestellte Ansatz hier gut getestet werden konnte.

Verkehrsflusssteuerung

Die MaRnahmen der Kategorie ,Verkehrsflusssteuerung® sind durch Verkehrsleitsysteme oder
intelligent vernetzte Kommunikationsmittel gepragt, die den Verkehr im urbanen Raum steu-
ern. Als Praxisbeispiele flr diesen Ansatz sind beispielhaft zu nennen: ,Only Moov und ,,Opti-
mod’Lyon® der franzésischen Stadt Lyon, das ,Integrated Truck Guidance®-System in Duisburg
oder das dynamische Verkehrsleitsystem in Nirnberg.

Die Konzepte zielen auf eine intelligente Vernetzung des Verkehrs und der Verkehrsinfrastruk-
tur unter Einsatz von Big Data ab. Hierdurch entsteht die Moglichkeit, kritische Verkehrsstrome
zu erkennen und den Lieferverkehr umzuleiten. Die Verkehrsflusssteuerung kann dies in Form
einer Navigation und Routenoptimierung in Echtzeit oder einem aktiven Eingriff in die Infra-
struktur (Verkehrsleitsysteme) realisieren. Der Lieferverkehr profitiert von der Verkehrsfluss-
steuerung durch die Méglichkeit der Routenoptimierung und der besseren Planung von Liefer-
zeitfenstern. Fir die Stadte ergeben sich hingegen Einsparpotenziale durch die Entlastung
von Verkehrshotspots in taglichen Stol3zeiten. Die Umleitung von Verkehr auf Ausweichrouten
fuhrt zudem lokal zu einer Reduktion von Emissionen und zu einer Verbesserung des Ver-
kehrsflusses. Die Stadt Bielefeld kann im Kontext der Verkehrsflusssteuerung den Fokus auf
vielbefahrene StralRen wie die Detmolder Strale oder den autobahn&hnlichen Ostwestfa-
lendamm legen und versuchen die taglichen Verkehre intelligent umzuleiten. Zu beachten gilt,
dass Verkehrsflusssteuerungen z. T. von einer guten Datengrundlage, idealerweise mit Echt-
zeitdaten, abhangig sind. Die Umleitung von Verkehren ist nur mit Echtzeitdaten zur aktuellen
Verkehrslage moglich.
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Akzeptanz der Regulierung

Uber das Desktop Research konnten nur in Ausnahmen Informationen zur Akzeptanz der Re-
gulierung / des Durchfahrtsverbots ermittelt werden. Aus anderen Projekten ist jedoch be-
kannt, dass in Stuttgart, Minchen und Hamburg fast durchweg eine hohe Akzeptanz bei den
unterschiedlichen Akteuren vorherrscht. Auch bei der Wirtschaft ist i. d. R. eine positive, zu-
mindest aber akzeptierende, Haltung attestiert worden.

Inwiefern ein Durchfahrtsverbot tatsachlich akzeptiert und von Spediteuren bzw. Lkw-Fah-
rer/innen eingehalten wird, ist nicht eindeutig zu beantworten. Fir die Durchsetzung/Kontrolle
der MaRnahme fehlt es oft an Personal bei den zustandigen Amtern. Eine Kontrolle, jenseits
von technischen Ldsungen — wie etwa ein auf Lkw eingestellter Blitzer in Rof3dorf — ist nur
teilweise moglich. Die geaul3erte und die tatsachliche Akzeptanz kénnen deutlich voneinander
abweichen.

Fazit und erste Einschéatzungen

Eine Sperrung fir Lkw in Form von Durchfahrtsverboten scheint ein erprobtes und probates
Mittel zur Senkung der Luftbelastungen zu sein. In den deutschen Stadten, in denen ein Lkw-
Durchfahrtsverbot gilt, ist immer ,nur® der Transitverkehr betroffen. Anlieger-, also Liefer- und
Abholverkehr, wird regelmafig zugelassen, um einerseits den lokalen ékonomischen Prozes-
sen den nétigen Freiraum zu lassen und andererseits die nétige Akzeptanz der lokalen Wirt-
schaftsakteure fur UmweltmafRnahmen sicherzustellen.

Die skizzierten Wege zur Sperrung von Zonen der Innenstadt fur Lieferverkehre weisen unter-
schiedliche Umsetzungspotenziale auf. Die Einfihrung einer Umweltzone i. V. m. mit einer
blauen Plakette scheint mit Blick auf nétige bundesrechtliche Regulierungen/Gesetzesande-
rungen und die aktuelle (politische) Diskussionslage keine kurz- oder mittelfristige Option dar-
zustellen.

Die Ausweitung bestehender bzw. Einrichtung neuer Ful3géngerzonen stellt einen gangbaren
Weg dar, der durch die Bielefelder Behdrden eigenstdndig umgesetzt werden kann. Jedoch
sind fur diesen Schritt weitere Anliegerinteressen zu berlcksichtigen (Parkraum, Sonderge-
nehmigungen etc.), die einen hoheren Vorbereitungs- und Abstimmungsaufwand bedeuten
kénnen. Zudem handelt es sich hier um vergleichsweise kleinteilige Sperrungen, die einzelne
Stral3en oder Zonen betreffen.

Der in Deutschland am haufigsten genutzte Weg ist die Aufstellung eines LRP und die Veran-
kerung eines Lkw-Durchfahrtsverbots als MaRRnahme. Bielefeld besitzt bereits einen LRP, in
dem ein Lkw-Durchfahrtsverbot fir Lkw mit einem zGG > 20 t festgelegt ist. Im Rahmen einer
Fortschreibung des LRP bestiinde die Mdglichkeit, weitere Malinahmen, also Zonen / Stral3en
mit Lkw-Durchfahrtsverboten, aufzunehmen — insofern entsprechende Luftschadstoffmessun-
gen lokale Grenzwertlberschreitungen (entsprechend 39. BImSchV) belegen. Dies ist jedoch
bereits mit den Messungen am Verkehrsknotenpunkt Jahnplatz gegeben, weshalb ein Lkw-
Durchfahrtsverbot eine praktikable Moglichkeit fur die Stadt Bielefeld darstellt.

Direkte Kosten ergében sich in allen o. g. Fallen zunachst fir die Beschilderung. Je nach An-
zahl zu sperrender Straf3en und Ausweichrouten-Beschilderung konnen die Kosten variieren.
Im Larmaktionsplan der Stadt Ulm (Jahr 2008) wurden die Kosten fir die Beschilderung des
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Lkw-Durchfahrtsverbots bspw. mit 10.000 EUR veranschlagt. Weitere Kosten entstehen bei
der Durchsetzung und Kontrolle des Lkw-Durchfahrtsverbots. Sowohl Personalmittel fiir die
manuelle Kontrolle als auch fiir technische Anlagen fiir automatisierte Uberwachungen bringen
einen dauerhaften Finanzierungsbedarf durch die Kommune mit sich. Der gréte finanzielle
Aufwand ergibt sich jedoch bei der Realisierung eines Verkehrsleitsystems fur die Stadt Biele-
feld, da hier groRRere Eingriffe in die Verkehrsinfrastruktur der Stadt vorgenommen werden
mussen.

5.9 Praxisbeispiele aus anderen Kommunen

Das Ziel von Kapitel 5.9 ist die Erstellung einer Ubersicht an ,Best-Practice* (BP) Beispielen
fur im Vorfeld definierte Kategorien. Die Beispiele aus anderen Kommunen - mit Eignung fur
Bielefeld — sollen die Méglichkeit bieten, grob Wirkpotenziale, sowie den organisatorischen,
finanziellen und zeitlichen Aufwand zur Umsetzung der Projekte einzuschéatzen. Weiter soll ein
Leitfaden fur die optimale Einbindung relevanter Akteure bei der Konzepterstellung von Pro-
jekten entwickelt werden.

Fur Kapitel 5.9 wird mittels Desktop-Research eine Ubersicht an BP Beispielen dargestellt. Die
Beispiele werden kategorisiert und in Form von Steckbriefen aufbereitet (siehe Anhang). Bei
der Recherche von BP Beispielen wird auf eine gute Ubertragbarkeit auf die Stadt Bielefeld
geachtet, um einen Mehrwert flir die Stadt zu generieren.

Kategorisierung von BP-Beispielen

Der Ubersicht halber werden die im Desktop-Research ermittelten BP Beispiele kategorisiert
um die Ubertragbarkeit von Anséatzen und Konzepten fur die Stadt Bielefeld zu gewahrleisten.
Der Abstraktionsprozess ermaéglicht eine allgemeine Beschreibung von Wirkpotenzialen ein-
zelner Kategorien und lasst einen groReren Freiraum bei der Ubertragung von Konzepten, als
die explizite Beschreibung von BP Beispielen. Bei der Kategorisierung wird in Hauptkategorien
und Unterkategorien unterschieden. Dies ermdglicht eine Abstufung der Ansétze, sodass ein
besserer Uberblick entsteht.
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Die Unterkategorien sind - wie in Tabelle 17 dargestellt - den Hauptkategorien zugeordnet.

Tabelle 17: Kategorisierung von Malinahmen des gewerblichen Lieferverkehrs - Bielefeld

Hauptkategorie = Unterkategorie

Logistikkonzepte = Sammel- und Verteilzentren
Konsolidierte Auslieferung
Mikro-Depots / Letzte-Meile-lImmobilien
Warenibergabesysteme
Sharing-Konzepte

Fahrzeugflotten = Zustellfahrzeuge mit alternativem Antrieb

Alternative Fahrzeugkonzepte / Verkehrsmittel

Verkehrssteuerung & = Verkehrsflusssteuerung
Infrastruktur

Lieferzonen / Liefermanagement

Regulation

Die Wirkpotenziale und Kategorien wurden zusammengetragen um eine Ubersicht fiir BP Bei-
spiele zu erstellen. Die Ubersicht ist in Abbildung 52 dargestellt. In der Abbildung sind die
Kategorien und Wirkpotenziale aufgetragen. Je Unterkategorie wurden mehrere BP Beispiele
untersucht und hinsichtlich der einzelnen Wirkpotenziale bewertet. Das Bewertungsschema ist
in der oberen rechten Zelle in Abbildung 52 erlautert. Die Einzelergebnisse wurden im An-
schluss an die Bewertung gemittelt, um die Bewertung der Wirkungspotenziale je Unterkate-
gorie zu abstrahieren und allgemein giiltiger zu fassen. Das Ergebnis ist in Abbildung 52 hin-
terlegt. Die Auspragungen der Wirkpotenziale werden farblich / symbolisch gekennzeichnet.
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Praxisbeispiele

Binnenstadtservice; Cityporto Padua ; ELCIDIS-Projekt; Pilotprojekt Nimberg — Griine Logistik

ELCIDIS; Cool Running Collaboration; Ecologistics; White-Label-Zustellung

KoMoDo; Innerstadtischer Containerstandort & Feinverteilung per Cargobike; Straightsol TNT —
Mobile Anhanger Depots; CityLog

DHL Packstationen; Amazon Lockers; Stadtquartier 4.0 Projekt; Emmas Box

Ich entlaste Stadte; Mir satid um!; Das Lastenrad Graz; Carvelo2go

ELCIDIS; Siemens — StreetScooter; GeNaLog — Gerauscharme Nachtlogistik; NaNu — Leise
Laster fiir die Nacht; Base Intelligente de Logistique

City-Cargo-Hopper; Paketzustellung per Lieferroboter; Begleitroboter PostBOT; Projekt BEST;
DHL Lieferdrohnen

Only Moov; Optimod‘Lyon; Integrated Truck Guidance - Duisport; Dynamisches
Verkehrsleitsystem

Morgendliche Lieferzonenreservierung / Interaktive-dynamische Lieferzonen; Exklusive
Lieferverkehrszonen und Zahlung einer Gebiihr; Accessmanagement iiber Slot Buchung mittels
Civitas Vivaldi / START; Morgendliche Lieferzonenreservierung / Interaktive-dynamische
Lieferzonen; Cityporto
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5.10 Leitfaden zur Einbindung aller relevanten Stakeholder

In diesem Kapitel wird beschrieben, wie eine optimale Einbindung aller relevanten Akteure bei
der Konzepterstellung erfolgen kann. In diesem Zusammenhang ist von besonderer Bedeu-
tung, die lokalen Stakeholder (z. B. Stadtverwaltung, Wirtschaftsférderung, Logistikunterneh-
men usw.) einzubinden. Ebenfalls von Bedeutung fir die zukinftige Umsetzbarkeit von Mal3-
nahmen ist die Einbindung von relevanter Branchen — beispielsweise den KEP-Unternehmen.

5.10.1 Strukturierter Dialog am Beispiel Berlin

Fur die Beschreibung des strukturierten Dialogs wird auf die Prozesserfahrungen aus der Sta-
keholder-Beteiligung im Rahmen der Neuauflage des ,Integrierten Wirtschaftsverkehrskon-
zeptes® (IWVK) der Berliner Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz zurtck-
griffen. Dieser mehrstufige Prozess wurde mit Akteuren aus Wirtschaft und Verwaltung Uber
20 Monate durchgeftihrt. Dabei wurden unterschiedliche Perspektiven wie nachfolgend darge-
stellt mit einbezogen:

- Unternehmensperspektive

- Verbandsperspektive

- Perspektive (Verkehrs-)Sicherheit
- Umwelt-Perspektive

- raumliche Perspektive

- Rahmenbedingungen

Wesentliches Strukturelement dieses Stakeholder-Prozesses war die Zweiteilung in zwei auf-
einander aufbauende Stufen bzw. Workshoprunden. Maf3geblich fiir eine konstruktive Bear-
beitung war die Kontinuitat bei der Teilnahme der eingebundenen Akteure. Idealerweise ist
der Teilnehmerkreis der ersten Runde deckungsgleich mit dem der zweiten Runde. Auf diese
Weise konnen Informationsverluste und redundante Diskussionen vermieden werden, sodass
trotz des zeitlichen Abstands von der zweiten zur ersten Workshoprunde nahtlos an die Er-
gebnisse der ersten Runde angekniipft werden kann.
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Die Abfolge ist in nachfolgender Abbildung 53 schematisch dargestellt.

e ™
Problemanalyse Ldsungsentwicklung
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Gemeinsames
Problemverstandnis
und gemeinsame

MalRnahmen-
entwicklung
AG 2 AG 2
AG .. ..
\ J \ J

Abbildung 53: Zweistufiger Dialog-Prozess mit den Stakeholdern

Die erste Workshoprunde ist der gemeinsamen Problemanalyse vorbehalten. Je nach inhaltli-
chem Blickwinkel, wie z. B. ,Wirtschaftsverkehr auf der Stra’e“ oder ,Kurier-, Express- und
Paketdienste (KEP)“ werden Status Quo und zentrale Problemfelder fur dieses Segment be-
schrieben. Die Problemfelder werden dann in eine Kausalkette aus Ursachen und Folgen ge-
setzt, um zu einer differenzierten Beschreibung in Form eines sog. ,Problem Tree“1%® zu ge-
langen. Um im Bild zu bleiben: Der Stamm stellt das Problem dar, die Wurzeln sind die Ursa-
chen fiir das Problem und die Aste stehen fur die Folgen bzw. Auswirkungen, die vom Problem
ausgehen. Durch diese Methode kénnen die herausgearbeiteten Kausalketten anschaulich
dargestellt werden.

Ausgehend von dieser strukturierten und anschaulich visualisierten Problemanalyse werden
in der zweiten Workshoprunde Losungsansatze und Mal3nahmenvorschlage entwickelt. Die
Teilnehmenden identifizieren dazu Losungen und MalRnahmen und dokumentieren diese je-
weils in Steckbriefen. Darin wird beschrieben, worin der Losungsansatz besteht, was mit der
Lésung verbessert wird, welche Ergebnisse aus der Umsetzung der Maflinahme resultieren,
welche Partner fir die Umsetzung erforderlich sind (,Treiber” / Umsetzer; Prozessbeteiligte)
und in welchem Zeitraum (Monate oder Jahre) die MalRhahme nach Einschatzung der Teil-
nehmenden realisiert werden kann. Darlber hinaus wird herausgearbeitet, mit Hilfe welcher
MessgroRRen der Grad der Umsetzung gemessen werden kann, welche Datenquellen / Be-
richtsgrundlagen hierfir herangezogen werden kdnnen (z. B. Verkehrsdaten, Websites, Stu-
dien, sonstige Veroffentlichungen) und welche Voraussetzungen geschaffen werden missen,
damit die Manahme implementiert werden kann und schlie3lich welche Risiken eine Umset-
zung gefahrden.

109 Als methodischer Ansatz bei der Moderation der Sitzungen wird das Vorgehen nach dem Design and Monitoring Framework
Ansatz (DMF) empfohlen. Hierbei erfolgt eine Status-Quo-Analyse (Situationsanalyse) auf Basis der Erarbeitung eines sog.
Lproblem tree®, der eine strukturierte und effiziente Darstellung bzw. Ableitung von themenspezifischen Manahmen und Zielen
ermdoglicht.
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In der Nachbereitung werden diese Steckbriefe weiterentwickelt und aus allen Workshops eine
Synthese der MalRnahmen gebildet, da sich einzelne Ansatze ahneln oder sogar deckungs-
gleich sein kbnnen.

Der Gesamtprozess ist in nachfolgender Abbildung zusammenfassend dargestellt:

Abschluss-
veranstaltung
Workshops,
Runde 1l
,Losungs-
twicklung®
Workshops, eniwcikung
Runde |
.Problemanalyse*
Auftakt-
veranstaltung

Abbildung 54: Gesamtprozess des strukturierten Dialogs

Im konkreten Fall brachten sich mehr als 150 Teilnehmende in die Diskussionen in den Ver-
anstaltungen ein, unter ihnen auch Akteure des Bundes, der Berliner Polizei und der Feuer-
wehr. Entscheidend fir eine erfolgreiche Durchfiihrung und das Gelingen ist die richtige Zu-
sammensetzung der Workshopgruppen. Neben der Zusammensetzung mit Vertretern aus der
kommunalen Verwaltung und Unternehmensvertretern hat sich die Mischung von lokalen und
Uberregionalen Stakeholdern bewahrt.

In nachfolgender Abbildung wird eine mégliche Zusammensetzung der Workshopgruppen fur
die Stadt Bielefeld exemplarisch dargestelit.
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AG 1: Logistik-Standortbetreiber 1
Logistikstandorte

und -knoten Logistik-Standortbetreiber 2

Logistik-Standortbetreiber 3

Dezernat 4: Wirtschaft / Stadtentwicklung / Mobilitat

AG 2: Bundesverband Paket & Express Logistik (BIEK)
Kurier-, Express-, . .

Paket- und KEP-Dienstleister 1

Postdienste KEP-Dienstleister 2

KEP-Dienstleister 3
Umweltbundesamt

Dezernat 4: Wirtschaft / Stadtentwicklung / Mobilitat

AG 3: Landesverband TransportLogistik und Entsorgung (Mitglied des BGL)
Wirtschaftsverkehr iy o
auf der StraRe Landesverband Spedition + Logistik (Mitglied des DSLV)

IHK Bielefeld

Logistikdienstleister (Stlickgut)
Logistikzentrum Ostwestfalen-Lippe

Dezernat 4: Wirtschaft / Stadtentwicklung / Mobilitat

AG 4: Dezernat 3: Umwelt / Klimaschutz: Umweltbetrieb der Stadt Bielefeld: StraRenreinigung
Entsorgungs- Priv. Entsorgungsunternehmen
unternehmen und Recvelin
Entsorgungs- ycling
infrastruktur Entsorgung Gewerbeabfall
Umweltbundesamt
IHK Bielefeld

Polizei Bielefeld
Dezernat 4: Wirtschaft / Stadtentwicklung / Mobilitat

Abbildung 55: Exemplarische Zusammensetzung der Workshopgruppen

5.10.2 Ansatze aus weiteren Kommunen (Wien und Hamburg)

Als ergdnzende Ansatze werden Stakeholder-Beteiligungsprozesse aus Wien und Hamburg
herangezogen.

Wien

Fur das Projekt ,Nachhaltige Logistik 2030+ Niederosterreich-Wien* wird zwischen Januar
2017 bis Ende 2019 ein zukunfts- und umsetzungsorientierter Aktionsplan fur die heutigen und
vor allem zukiinftigen Anforderungen der Gutermobilitéat der 6sterreichischen Hauptstadt Wien
und umliegenden Kommunen erstellt. Bis auf die gréf3ere rdumliche Abgrenzung ist auch die-
ser Prozess ebenfalls tbertragbar auf die Stadt Bielefeld und die angestrebte Einbindung aller
relevanten Akteure bei der Konzepterstellung.
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Fur den Stakeholder-Beteiligungsprozess in Wien werden interdisziplinare Arbeitsgruppen zur
Bearbeitung der Handlungsfelder gebildet, 2030+ Szenarien entwickelt sowie mittelfristige Be-
arbeitungsfelder abgeleitet.

Ziel dieses Prozesses ist die Losung von Nutzungskonflikten im flieRenden und ruhenden G-
ter- und Individualverkehr, die Einsparung von CO: in den Bundeslandern Niederdsterreich
und Wien, die Verkehrsreduktion ohne Leistungs- und Qualitatsverlust, die Entwicklung kon-
sensfahiger Logistik- und Verkehrskonzepte sowie die Entwicklung, Initiierung und Begleitung
von Pilotprojekten.

In aufeinander folgenden Arbeitsschritten werden zwei bis drei Handlungsfelder konkretisiert,
MaflRnahmen definiert und Pilotprojekte initiiert. Dazu werden aus dem Stakeholder-Kreis Per-
sonen ausgewahlt, die in dem jeweiligen Handlungsfeld entsprechende Expertise einbringen
und weiterfihrende Malinahmen mitbegleiten kénnen. Die jeweiligen Stakeholder werden flr
die Teilnahme bei den Arbeitsgruppen angefragt.

Dazu sind je Arbeitsgruppe drei Workshoprunden vorgesehen. In der ersten Runde sollen die
Ausgangslage, Detaillierung, Malinahmen und Pilotprojekte im Fokus stehen. In der zweiten
Runde Bewertung, Impacts, Realisierungschancen und Priorisierung. In der dritten und letzten
Workshoprunde werden die finalen Ergebnisse prasentiert, Feedback eingeholt, Empfehlun-
gen ausgesprochen und es erfolgt eine Abnahme.

Nach der Aufbereitung und Verdichtung der Arbeitsgruppenergebnisse werden die Ergebnisse
zusammengefihrt und der Aktionsplan abgeleitet.

Die Projektsteuerung erfolgt mittels Projektbeirat und einem Stakeholder Board. Der Projekt-
beirat besteht aus Vertretern der Wirtschaftskammern Niederdsterreich und Wien sowie wei-
teren offentlichen Institutionen. Der Beirat hat die Aufgabe, das Projekt zu steuern und die
strategische Ausrichtung des Projektes zu kontrollieren. Der Beirat bereitet zudem die Kom-
munikation wahrend der Umsetzung vor. Das Stakeholder Board ist die reprasentative Vertre-
tung fur alle Stakeholder-Felder und setzt sich zusammen aus Vertretern von Logistikdienst-
leistern, Handel, Logistikstandorten und Kommunen. Die Mitglieder des Boards geben Feed-
back und bereiten Entscheidungen zu Meilensteinen (Handlungsfelder, Szenarien, Bearbei-
tungsfelder und Aktionsplan) vor.

Bei den Stakeholdern selbst wird unterschieden zwischen einem erweiterten Kreis mit ca. 200
Personen und einer Kerngruppe mit ca. 20 Personen. Der erweiterte Kreis wird tber eine On-
linebefragung eingebunden, um Feedback zu Meilensteinen zu geben. Die Kerngruppe wird
entsprechend Uber individuelle Interviews und Feedbackrunden zu den Meilensteinen invol-
viert.

Hamburg

Der Hamburger Ansatz ist sehr stark auf die Last-Mile-Logistik fokussiert. Ziel ist es, die In-
nenstadtbelieferung innovativ zu gestalten, das Verkehrsaufkommen zu reduzieren und Ver-
kehrsbehinderungen zu vermeiden. Die Aktivitdten werden unter dem Akronym Smile — Smart
Last Mile Logistics — zusammengefasst. Von der Logistik-Initiative Hamburg (LIHH) und der
Behdrde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation (BWVI) in Hamburg wurde eine Anlaufstelle
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fur den Dialog zwischen den Akteuren aus Wirtschaft, Wissenschaft, Verwaltung und Politik
geschaffen, um gemeinsam neue Ideen fir die City-Logistik zu entwickeln.

Im Dialog sollen Anséatze, Ideen und Piloten erarbeitet werden. Dabei stehen vier Bausteine
im Fokus:

- neue Zustellpunkte und -prozesse,

- virtueller Marktplatz,

- alternative Transporttrager,

- neue Logistikkonzepte flr neue Quartiere sowie

alternative Antriebe

In enger Kooperation der Logistik-Initiative Hamburg, der Behorde fur Wirtschaft, Verkehr und
Innovation (BWVI), verschiedenen KEP-Dienstleistern und Start-ups werden Ideen entwickelt
und erste Pilotprojekte gestartet.

Als Stakeholder werden in den Prozess Paketdienstleiter, Interessenvertretungen der Wirt-
schaft, HK Hamburg, Einzelhandelsverbande, der Bundesverband Internationaler Express-
und Kurierdienste (BIEK), die in Business Improvement Districts (BID)'° zusammengeschlos-
senen Akteure sowie Wissenschaft und Forschung eingebunden.

110 Mit dem ,Gesetz zur Starkung der Einzelhandels-, Dienstleistungs- und Gewerbezentren* (GSED) hat die Freie und Hanse-
stadt Hamburg am 1. Januar 2005 das Modell der Business Improvement Districts (BID) — ein Instrument der Quartiersentwick-
lung — eingefiihrt. Im Sommer 2005 wurden das BID Sachsentor als erstes BID in Deutschland und das BID Neuer Wall einge-
richtet. Seitdem sind 23 weitere BIDs sowohl in der Hamburger Innenstadt als auch in zahlreichen Ortszentren entstanden. BIDs
gibt es unter anderem in Berlin, Bremen, GieRen und Hamburg, in den schleswig-holsteinischen Stadten Elmshorn und Flens-
burg sowie in Gutersloh, Remscheid, Solingen und Wuppertal.

Berlin und Dortmund, 31. Juli 2018 Seite 111 © LNC GmbH; Fraunhofer IML



- o0 ?
Abschlussbericht it L”,£(~erwork el hOfEn':

»Bausteine fur ein intelligentes City-Logistik-Konzept fur Bielefelds Innenstadt« o Consultants

6 ReslUmee

Bielefeld ist ein Oberzentrum mit typischen Merkmalen sowie vielen Ein- und Auspendlern.
Insgesamt sind durch die Stadtgréf3e und -struktur gute Voraussetzungen fir eine mittel- und
langfristige Umsetzung von Malinahmen fiir eine stadtvertragliche, urbane Logistik gegeben.
Ausgehend von der Datenauswertung und den bilateralen Gesprachen mit lokalen Akteuren
sind keine ausgepragten verkehrlichen Problemlagen in der Stadt identifiziert worden. Jedoch
gibt es in der Stadt derzeit noch schwach ausgepragte, aber bereits erkennbare verkehrliche
Bottlenecks, die sich durch die prognostizierte Zunahme des Individual- und Lieferverkehrs
absehbar weiter verscharfen werden. Zudem bleibt abzuwarten, welche Auswirkungen die ab
August geplante Verkehrsflussanderung am Jahnplatz auf den Lieferverkehr hat. Aufgrund der
strukturellen Verdnderungen im Handel, den vielfaltigen Handlungsanséatzen und zukunftigen
Herausforderungen ist es fir Bielefeld empfehlenswert, sich aktiv bei der Entwicklung von
stadtvertraglichen Mafinahmen im Bereich der urbanen Logistik zu engagieren und Entwick-
lungen zusammen mit unterschiedlichen Akteursgruppen aktiv zu begleiten und ggf. zu mode-
rieren.

Diese Studie liefert einen umfangreichen Uberblick tiber verschiedene Bausteine und Anséatze
fur ein intelligentes City-Logistikkonzept fur Bielefeld. Dabei ist fir die Umsetzung der einzel-
nen Bausteine entscheidend, dass diese MaRnahmen entsprechend mit lokalen Akteuren ge-
meinsam unter Beriicksichtigung der lokalen Gegebenheiten entwickelt, diskutiert und reali-
siert werden. Erfahrungen aus anderen Kommunen zeigen, dass der Zeitpunkt momentan
gunstig ist und viele Logistikunternehmen dafir aufgeschlossen sind.

In der Studie wurden vielfaltige Bausteine fir die urbane Logistik vorgestellt. Dabei handelt es
sich um MalRnahmen von unterschiedlicher Relevanz fir Bielefeld.

Der Einsatz von Hubs im Stadtgebiet hat sich bei einer ersten Analyse als sehr vielverspre-
chend fiir Bielefeld herausgestellt. Die verschiedenen Typen von innerstadtischen Hubs wur-
den in der Studie differenziert dargestellt. Dabei wurden drei verschiedene Hub-Typen unter-
schieden: Urban-Hub, Midi-Hub und Mikro-Hub. Durch den Einsatz von Hubs ist es mdglich,
alternative, stadtvertragliche Fahrzeugkonzepte fur die Auslieferung im Stadtgebiet einzuset-
zen. Auf diese Weise kdnnen sie einen wesentlichen Beitrag fur eine stadtvertragliche Abwick-
lung der Lieferverkehre im Innenstadtbereich leisten.

Aus der Umsetzung von Urban-Hubs resultiert im Vergleich zu den beiden kleineren Hub-Ty-
pen der grofdte investive und betriebliche Aufwand. Das Konzept ist so ausgelegt, dass Sen-
dungen eines signifikanten Anteils der Innenstadtbelieferungen konsolidiert und gemeinsam
ausgeliefert werden. Mit der Flache des ehemaligen Containerbahnhofs ware die bengétigte
Flache fur einen solchen Hub-Standort in Bielefeld absehbar vorhanden. Bei der Realisierung
von Urban-Hubs ist es allerdings fraglich, ob durch eine Bindelung vor dem Hintergrund der
aktuellen Anlieferzeitfenster eine signifikante Verkehrsreduktion in Bielefeld tatséchlich er-
reicht werden konnte. Daflr ware zun&chst eine umfangreichere Analyse der aktuell vorhan-
denen Lieferverkehre, der Bundelungsfahigkeit und der Bereitschaft der Akteure notwendig,
die im Rahmen der Bearbeitung dieser Studie nur ansatzweise abgebildet werden konnten.

Der Einsatz von Mikro-Hubs lasst sich mit weitaus weniger Aufwand realisieren und wird be-
reits in einigen Kommunen erfolgreich erprobt. Insbesondere fur die Auslieferung von Paket-
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sendungen eignen sich Lastenrader. Derzeit fehlen jedoch noch die entsprechenden rechtli-
chen Rahmenbedingungen, um den Einsatz von Mikro-Hubs im 6ffentlichen Raum dauerhaft
zu ermoglichen.

Deshalb wurde der Einsatz von Midi-Hubs vorzugsweise auf dem Geléande des ehemaligen
Containerbahnhofs als vielversprechendster erster Schritt identifiziert. Die Lage und die ortli-
chen Rahmenbedingungen ermoglichen den Einsatz von Wechselbriicken fur die Anlieferung
und Zwischenlagerung von Paketen ohne groRen baulichen Aufwand. Durch den Einsatz von
Midi-Hubs ist es moglich, Lastenrader systematisch fiir die Belieferung der Innenstadt durch
Paketdienste und Stiickgut-Spediteure einzusetzen. Dieser integrierte Ansatz ist derzeit ein-
zigartig und wurde Aufmerksamkeit fur das ,Bielefelder Modell* erzeugen. Daruber konnten
signifikante Mengen abgewickelt werden und sichtbare Verlagerungseffekte (Lastenrader in
der Innenstadt) sowie Larm- und Luftschadstoffemissionsreduktionen erzielt werden. Dafr ist
es entscheidend, Rahmenbedingungen zu schaffen, damit es fur die Unternehmen attraktiv
ist, sich an einem Modellvorhaben zu beteiligen. Nach einer gemeinsamen Diskussion des
.Bielefelder Ansatzes" mit den Logistikunternehmen und unter Berlcksichtigung der Anforde-
rungen der Branche, sollte ein solches Vorhaben recht schnell in den operativen Betrieb tUber-
fuhrt werden. Erst die gemeinsame Erprobung liefert praktische Erkenntnisse fur die weitere
Optimierung und Weiterentwicklung des Midi-Hubs, sodass zukiinftig dauerhaft ein signifikan-
ter Teil der Innenstadtbelieferung mit alternativen Fahrzeugkonzepten, wie z. B. Lastenradern
oder e-Kleinfahrzeugen, erfolgen kann.

Beim Einsatz von Hubs ist insbesondere die Flachenverfligbarkeit entscheidend. Folgende
Anséatze kdnnen dabei von der Stadt verfolgt werden, um weitere Standorte fiir Depotldsungen
unmittelbar oder mittelbar bereitstellen zu kdnnen:

- Einrichtung einer Flachenbdrse

- Verwendung ungenutzter Parkhausflachen als Hub

- Verwendung ungenutzter Flachen in Bahnhdfen als Hub

- Aufbau von (privaten) Kooperationen zur ErschlieBung potenzieller Hub-Standorte
- Weiteres Screening potenziell ungenutzter Flachen bzw. Raume

- Festlegung von Regularien fir neue Quartiere oder Projektentwicklungen

- Erprobung mobiler Hub-L6sungen

Der Einsatz von lokalen Hubs ermdglicht den Einsatz von Lastenr&dern oder e-Kleinfahrzeu-
gen im Innenstadtbereich. Durch die hohe Sichtbarkeit riicken Lastenrdder starker ins Be-
wusstsein der Anlieger. Deshalb stellt ein Verleihsystem fur E-Lastenré&der eine gute ergan-
zende MalRnahme dar. Ein Verleihsystem kann ein niedrigschwelliges Angebot sein, um inte-
ressierte Akteure erste Erfahrungen mit dem Einsatz von Lastenrddern zu ermdglichen. Flan-
kierend konnte ein lokales Férderprogramm mit Zuschussen fir die Beschaffung von Lasten-
radern einen entsprechenden Anreiz setzen. Diese Mal3nahmen sind besonders wirkungsvoll,
wenn der gesamte Radverkehr in der Stadt geférdert wird.
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Neue Transportsysteme wie Drohnen und Transporttunnelsysteme haben keine grol3e Rele-
vanz fur Bielefeld. Anders verhélt es sich mit (teil-)autonomen Systemen. Die Entwicklungen
in diesem Bereich werden rasch weiter fortschreiten. Es ist damit zu rechnen, dass diese Sys-
teme auch in Stadten zeitnah zum Einsatz kommen. Dabei ist es entscheidend, als Stadt die
Entwicklungen in diesen Bereich zu verfolgen und ggf. auf eine stadtvertragliche Umsetzung
hinzuwirken.

Die Elektrifizierung der innerstadtischen Verkehre wird insbesondere im Bereich des Liefer-
verkehrs an Relevanz gewinnen. Durch die Elektrifizierung der Lieferverkehre konnen Emissi-
onen inner- wie auch aufRerstadtisch erheblich reduziert werden. Durch unterstiitzende Mal3-
nahmen kann die Stadt Bielefeld Unternehmen bei der Umstellung des Fuhrparks auf alterna-
tive Antriebe unterstiitzen und auf diese Weise die Lieferverkehre stadtvertraglicher gestalten.
Der Einsatz von Elektromobilitéat ermoglicht zudem den Einsatz neuer Konzepte wie beispiels-
weise die Nachtlogistik, welche wiederum zur Entlastung der Infrastruktur in den Stol3zeiten
fuhren kann. Gerade die Verteilverkehre mit konventionellen Antrieben verursachen in der In-
nenstadt lokal hohe Emissionen, sodass sich gerade fir diesen Bereich e-Fahrzeuge anbieten.

Bei der Umsetzung sollten insbesondere MalRhahmen fir die Bielefelder Innenstadt in den
Fokus genommen werden. Dabei ist zu beachten, dass sich die Struktur des Handels und die
Anforderungen an eine Handelsanlieferung weiter verédndern werden. Insbhesondere der Han-
del steht MaRnahmen fir die urbane Logistik im Hinblick auf Mehrkosten und méglichen Wett-
bewerbsnachteilen im Vergleich zum Online-Handel oft skeptisch gegenuber. Daher ist es zu
empfehlen, auch die Handler in einen Prozess des strukturieren Dialogs mit zu integrieren. Auf
diese Weise konnen die Belange und Anliegen der verschiedenen Stakeholder angemessen
bertcksichtigt werden. Zudem kann auf diese Weise eine grol3e Akzeptanz fir die Umsetzung
der gemeinsam entwickelten Malinahmen erreicht werden.

In der urbanen Logistik gibt es dynamische Entwicklungen, die vor allem durch den E-Com-
merce getrieben werden. In diesem Zusammenhang ist eine aktive Mitgestaltung durch die
Stadt Bielefeld sinnvoll, um neue Entwicklungen friihzeitig sowie stadtvertraglich und zielge-
richtet mitzugestalten. Um entsprechende Malinahmen anzustoR3en, ist es wichtig, dass die
Stadt Bielefeld ein starker Kommittent fir MaBnahmen im Bereich der urbanen Logistik de-
monstriert. Daftir wére es hilfreich, zeitnah ein erstes Pilotprojekt zu initiieren. Auf diese Weise
kann bei diesem Thema eine hohe Sichtbarkeit hergestellt und demonstriert werden, dass sich
Bielefeld in diesem Bereich engagiert und entschlossen Mafinahmen umsetzen mochte.

Als erster Schritt sollte ein strukturierter Dialog mit den lokalen Stakeholdern und weiteren
relevanten Akteuren initiiert werden. Das Schaffen eines gemeinsamen Verstandnisses be-
zuglich der heutigen und zukiinftigen Herausforderungen sowie die Entwicklung von gemein-
samen Ldsungen sollte dabei im Vordergrund stehen. Diese gemeinsam entwickelten Losun-
gen zeichnen sich durch ein hohes Mal3 an Akzeptanz und einer kooperativen Verteilung der
Aufgaben aus und tragen dazu bei, den Verkehrsfluss zu verbessern, Emissionen zu reduzie-
ren und die Lebensqualitat in der Stadt zu steigern.
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7 Anhange

7.1 Praxisbeispiel-Sammlung
Hauptkategorie: Logistikkonzepte
Unterkategorie: Sammel- und Verteilzentren

Beschreibung:

Stadtische Sammel- und Verteilzentren (Urban-Hubs &
Midi-Hubs) sind an vorteilhaften Standorten im urbanen
Raum positionierte Lager, von denen aus die Verteilung
von Sendungen / Giitern realisiert wird (Urban-Hubs
meist in Stadtrandlage mit guter Verkehrsanbindung). Die
Belieferung des Hubs erfolgt Gber Lkw bis 40 t zGG, die
z. T. Tagesrandzeiten ausnutzen. Die Verteilung erfolgt je
nach Lokalisation des Zentrums multimodal oder mittels
kleiner bis mittelgroRer Lieferfahrzeuge. Hubs ermégli-
chen zudem den Einsatz von LEV und Lastenradern fur
die letzte Meile.

Wirkung auf Lieferverkehr

Wirkung auf Verkehrsfluss

2
Gesellschaftliche Wirkung

2
Sozio-6kologische Wirkung

2
Raumrelevante Wirkung

=
Umsetzungsaufwand *
Ubertragbarkeit

)

Praxisbeispiele:

Binnenstadtservice — stadtische Sammel-
und Verteilzentren (#33)

Alle Waren werden zu Knotenpunkten geliefert, konsoli-
diert und feinverteilt (zwolf Stadte in den Niederlanden).
Telefon: 024-3732488

E-Mail: info@binnenstadservice.nl

Cityporto Padua Sammel- und Verteilzent-
rum (#42)

Ein Private-Public-Partnership als Betreiber von Urban-
Hubs (Cityporto) in Stadten (ltalien).

Link: http://www.eltis.org/discover/case-studies/padova-
cityporto-success-model-urban-logistics-italy

ELCIDIS-Projekt (#68)

In La Rochelle wird ausgehend von Hubs gebiindelt mit-
tels e-Fahrzeugen ausgeliefert.

Link zu der Hauptseite des Projekts: https://www.elci-
dis.org/

Pilotprojekt zur Vermeidung von Verkehr
und Emissionen in Nirnberg — Griine Lo-
gistik (#201)

Innenstadtnahe Sendungskonsolidierung in Nirnberg
Link: https://www.ihk-nuernberg.de/de/me-
dia/PDF/Standortpolitik-und-Unternehmensfoerde-
rung/Loqistik/20110408 Projektsteckbrief StandAp-

rilll.pdf
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Abschlussbericht

»Bausteine fur ein intelligentes City-Logistik-Konzept fur Bielefelds Innenstadt«

°

QML!\'C“O Z Fraunhofer

o LogisticNetwork
o Consultants

Hauptkategorie:

Logistikkonzepte

Unterkategorie:

Konsolidierte Auslieferung

Beschreibung:

In dieser Unterkategorie werden MalRnahmen zusammen-
gefasst die auf eine Konsolidierung / Bundelung von G-
terstrémen des gewerblichen Lieferverkehrs abzielen.
Diese Art von MalRnahmen wird vielfach i.V.m. Umschlag-
knotenpunkten oder einer optimierten Bestellplanung be-
trachtet. Die konsolidierte Auslieferung riickt durch aktu-
elle Themen wie Blockchain oder Internet of Things und
durch das erwartete Wirkungspotenzial auf den Lieferver-
kehr in den Fokus verschiedener Akteure.

Wirkung auf Lieferverkehr

L)

Wirkung auf Verkehrsfluss

2
Gesellschaftliche Wirkung .

=
Sozio-6kologische Wirkung

2
Raumrelevante Wirkung .

=
Umsetzungsaufwand

S
Ubertragbarkeit N

=

0

raxisbeispiele:

ELCIDIS

Verschiedene Giiter fiir die Innenstadt werden gebindelt,
konsolidiert und per e-Nfz in der Innenstadt verteilt.

Link: http://www.eltis.org/sites/default/files/case-stud-
ies/documents/elcidis_final_report0_5.pdf

Cool Running Collaboration

Lieferverkehrskonzept fur die Gastronomie in London.
Nahere Informationen im Kapitel 5.5.

Link zum Projekt: DVZ Online https://www.dvz.de/rubri-
ken/logistik/lebensmittellogistik/single-view/nachricht/lie-
ferverkehr-in-london-auf-dem-pruefstand.html

Ecologistics

Sammel- und Verteilerzentrum (Parma) in Kombination
mit Zulassungsbeschrankungen fir umweltschadliche
Transportfahrzeuge.

Link zum Projekt: http://www.eltis.org/sites/default/fi-
les/case-studies/documents/sugar_good_prac-

tices _round_table merella 10.pdf

White-Label-Zustellung
(kein Projekt)

Die White-Label-Zustellung ist ein Konzept mit einer gro-
Ben, erwarteten Wirkung auf den Lieferverkehr. Die Be-
wertung des Konzepts wurde auf Grundlage von Erfah-
rungen durchgefiihrt. Ahnliche Anséatze sind dem Projekt
Stadtquartier 4.0 (alle Lieferung des Quartiers werden ge-
blindelt) wiederzufinden.

Link zum Stadtquartier 4.0 Projekt: https://www.emo-ber-
lin.de/de/projekte/stadtquartier-40/
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ml.!\lC”“ Z Fraunhofer

LogisticNetwork ML
Consultants

Abschlussbericht
»Bausteine fur ein intelligentes City-Logistik-Konzept fur Bielefelds Innenstadt«

°
®

Hauptkategorie: Logistikkonzepte
Unterkategorie: Mikro-Depot / Letzte-Meile-Immobilien
Beschreibung: Mikro-Depots (Synonym: Mikro-Hubs) erhdhen die Effizi-

enz von KEP-Diensten bei der Feinverteilung von Sen-
dungen im dichtbesiedelten, urbanen Raum. Die Sendun-
gen werden vorkommissioniert an die Mikro-Hubs gelie-
fert und per e-Lastenrader und e-Kleinfahrzeugen feinver-
teilt. Sie werden vorrangig i.V.m. der Guterkategorie
-KEP* eingesetzt.

Wirkung auf Lieferverkehr

2
Wirkung auf Verkehrsfluss

2
Gesellschaftliche Wirkung

2
Sozio-6kologische Wirkung

2
Raumrelevante Wirkung

=
Umsetzungsaufwand

=
Ubertragbarkeit

2

Praxisbeispiele:

KoMoDo (#26) Kooperative Nutzung von Mikro-Depots und Zustellung
von Sendungen per Lastenrad in Berlin.

Kontakt: Andreas Weber

Tel: (030) 58 58 4 58 - 15

E-Mail: AW@LNC-Berlin.de

LogisticNetwork Consultants GmbH (LNC)

Mobiles Mikro-Hub i.V.m. Feinverteilung Ein Container wird per Lkw an einem innerstéadtischen
per Cargobike (Hamburg) (#34) Standort platziert. Die Feinverteilung von Sendungen im
Bereich KEP wird durch Cargobikes realisiert.

Link zum Projekt: http://www.cargobike.jetzt/3sat-ueber-
ups-modellprojekt/

Straightsol TNT — mobile Anhénger Depots | Auf einem innerstadtischen, zentral gelegenen Parkplatz
(Brussel) (#125) wird das mobile Mikro-Hub geparkt und von dort aus die
Feinverteilung per Lastenrad realisiert.

Link zum Projekt:

http://www.tnt.de/ C1257442002D0760.nsf/html/presse-
mitteilungen_tntexpresseroeffnetmobilesdepotinbrues-
sel.html

CityLog (#71) Einsatz der BentoBox als Mikro-Hub fiir Lastenradkuriere
in Italien, Deutschland und Frankreich. Die Weiterent-
wicklung der BentoBox wird derzeit im Zuge des Projekts
Stadtquartier 4.0 getestet.

Link zum Projekt: https://www.bentobox-berlin.de/citylog-

projekt/
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Abschlussbericht QML!\'C Z Fraunhofer

LogisticNetwork ML
»Bausteine fur ein intelligentes City-Logistik-Konzept fur Bielefelds Innenstadt« 3 Comsuitants
Hauptkategorie: Logistikkonzepte
Unterkategorie: Warenubergabesysteme
Beschreibung: Wareniibergabesysteme erlauben eine Zustellung von

Sendungen mit zeitlicher Entkoppelung der physischen
Anwesenheit des Empfangers. Die Sendungen werden in
dem System eingelagert und kénnen jederzeit vom Kun-
den abgeholt werden (nach Autorisierung mittels
Code/PIN/TAN). Die Systeme werden im Regelbetrieb
ohne die Prasenz eines Mitarbeiters betrieben. Die aktu-
ellen Entwicklungen im Bereich der Logistik fiihren ver-
mehrt zum Einsatz von Warenlibergabesystemen. Das
grofRte Potenzial dieses Ansatzes wird bei einem anbie-
teroffenen System erwartet. Eine anbieteroffene, vollfunk-
tionsfahige Lésung ist z. Zt. nicht existent.

Wirkung auf Lieferverkehr

=
Wirkung auf Verkehrsfluss

2
Gesellschaftliche Wirkung .

=
Sozio-6kologische Wirkung

2
Raumrelevante Wirkung

=
Umsetzungsaufwand

2
Ubertragbarkeit

1Y)

raxisbeispiele:
DHL Packstationen: Ubergabeboxen fiir Warenubergabesystem fiir Sendungen im B2C Bereich.
Post- und Paketsendungen im 6ffentlichen | Einsatz in ganz Deutschland.

Raum Link zur DHL Infoseite: https://www.dhl.de/de/privatkun-
den/pakete-empfangen/an-einem-abholort-empfan-
gen/packstation-empfang.html

Amazon Locker - PickUp Stationen fiir Pa- | ,Selbstbedienungskioske® fiir die Lieferung von Sendun-

ketsendungen gen. Link zur Infoseite:
https://www.amazon.de/b?ie=UTF8&node=11498162031
BentoBox - Stadtquartier 4.0 Projekt Im Berliner Stadtquartier am Holzmarkt wird die BentoBox

als Warenubergabesystem anbieteroffen und anwen-
dungsiibergreifen (KEP, Sharing, Wechselbatterien) ge-
testet. Link zum Projekt: https://www.emo-ber-
lin.de/de/projekte/stadtquartier-40/

Emmas Box Warenubergabesystem fiir die Lieferung von Lebensmit-
teln. Link zur Homepage: http://www.emmasbox.de/
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Abschlussbericht

»Bausteine fur ein intelligentes City-Logistik-Konzept fur Bielefelds Innenstadt«

°

ml.!\lC”“ Z Fraunhofer

LogisticNetwork

: Consultants

H

auptkategorie:

Logistikkonzepte

u

nterkategorie:

Sharing-Konzepte

Beschreibung:

Sharing-Konzepte zielen auf verschiedene Bereiche der
City-Logistik sowohl im gewerblichen als auch im privaten
Sektor ab. Sharing-Konzepte fiir Giiter und Transportmit-
tel schonen natlrliche Ressourcen und erhdhen gleich-
zeitig die Auslastung der geteilten Gegenstande/Fahr-
zeuge. Zusatzlich entstehen neue Mdglichkeiten und
Chancen fiir beispielsweise KMU ohne eigener Fahrzeug-
flotte. Durch eine intelligente Vernetzung verschiedener
Nutzergruppen i.V.m. Sharing-Konzepten kann die Aus-
lastung von Fahrzeugen oder Lastenradern und damit
verbunden die Amortisation der Investitionskosten erheb-
lich positiv beeinflusst werden.

Wirkung auf Lieferverkehr

>
Wirkung auf Verkehrsfluss .

=
Gesellschaftliche Wirkung _

=
Sozio-6kologische Wirkung

2
Raumrelevante Wirkung

2
Umsetzungsaufwand -

=
Ubertragbarkeit B

=

1Y)

raxisbeispiele:

Llch entlaste Stadte”

Dreimonatiger e-Lastenradverleih fir KMU aller Bran-
chen. Teilnahme fur alle Firmen und Einrichtungen in
Deutschland mdglich.

Link: https://www.lastenradtest.de/

,Mir sattla um!“
(Schweiz)

Im Projekt involvierte Betriebe dienen als Cargobike-Ver-
leihstelle fiir KMU.
Abschlussbericht unter: http://www.bern.ch/mediencen-

ter/medienmitteilungen/aktuell ptk/mir-sattlae-um-po-

sitive-bilanz-zum-einsatz-von-ecargobikes

,Das Lastenrad Graz"“

Das Verleihsystem fiir e-Lastenréder soll das Mobilitats-
angebot der Bevolkerung (auch Gewerbe) erweitern.
Link: www.das-lastenrad.at

~Carvelo2go“

e-Lastenrad Sharing in Stadten, ahnlich den bekannten
Fahrzeug-Sharing Angeboten - abholen und zurtckbrin-
gen.

Homepage: https://www.carvelo2go.ch/de/

Stadtquartier 4.0

Werkzeug-Sharing und Fahrzeug-Sharing auf dem ge-
samten Quartiersgeléande. Zentrales Element und Binde-
glied ist die BentoBox.
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Abschlussbericht

»Bausteine fur ein intelligentes City-Logistik-Konzept fur Bielefelds Innenstadt«

°

QML!\'C“O Z Fraunhofer

LogisticNetwork

o Consultants

H

auptkategorie:

Fahrzeugflotten

u

nterkategorie:

Zustellfahrzeuge mit alternativem Antrieb

Beschreibung:

In dieser Unterkategorie werden Projekte zusammenge-
fasst, die den Einsatz eines alternativen Antriebs i.V.m.
gewerblichen Lieferfahrzeugen fokussieren. Neben dem
elektrischen Antrieb werden auch umweltfreundliche An-
triebe wie der LPG / Biogas Antrieb berlicksichtigt. Ein
Grol3teil der Fahrzeugkonzepte mit Fokus auf den ge-
werblichen Lieferverkehr liegt im Bereich der Kleintrans-
porter mit einem zGG bis zu einer Tonne.

Wirkung auf Lieferverkehr

=
Wirkung auf Verkehrsfluss .

=
Gesellschaftliche Wirkung .

=’
Sozio-6kologische Wirkung *
Raumrelevante Wirkung B

=
Umsetzungsaufwand

2
Ubertragbarkeit

2

o

raxisbeispiele:

ELCIDIS (La Rochelle)
Hermes — Vito E-Cell (Hamburg & Stutt-

gart)

ELCIDIS Projekt: https://www.elcidis.org/

Hermes e-Flotte:
https://www.electrive.net/2017/05/15/daimler-und-her-
mes-schicken-e-transporter-in-die-staedte/

Siemens — StreetScooter (Nurnberg)

Siemens: https://www.logistra.de/news-nachrich-

ten/nfz-fuhrpark-lagerlogistik-intralogistik/9640/ma-

erkte-amp-trends/city-logistik-siemens-testet-street-

scooter

GeNalLog — Gerduscharme Nachtlogistik
(#17)

In KéIn werden nach Ladenschluss REWE Filialen mit
e-Nfz beliefert.
Link zum Projekt: www.genalog.de/

NaNu — Leise Laster fur die Nacht (#28)

Néachtliche Belieferung von Kaufhdusern im Innenstadtbe-
reich von Berlin mit e-Nfz
Link zum Projekt: https://idw-online.de/de/news515176

Base Intelligente de Logistique (La Ro-
chelle / Paris)

Feinverteilung von Sendungen mittels LEV. Lkw mit um-
weltfreundlichem Antrieb werden in der Innenstadt positi-
oniert. LEV im Huckepack Prinzip via Lkw mittransportiert
und fur die letzte Meile eingesetzt.

Link zum Projekt: http://bil.libner.com/bil/en#concept
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o LogisticNetwork
»Bausteine fur ein intelligentes City-Logistik-Konzept fur Bielefelds Innenstadt« ° Consultants e
Hauptkategorie: Fahrzeugflotten
Unterkategorie: Alternative Fahrzeugkonzepte/ Verkehrsmittel
Beschreibung: Alle Fahrzeugkonzepte abseits der konventionellen Lie-

ferfahrzeuge sind in dieser Kategorie zusammengefasst.
Zu den Vertretern dieser Kategorie zahlen beispielsweise
Zige und Trams die fir den gewerblichen Lieferverkehr
mitgenutzt werden. Auch der Einsatz autonomer Zustell-
fahrzeuge oder Drohnen wird dieser Kategorie zugeteilt.

Wirkung auf Lieferverkehr

2
Wirkung auf Verkehrsfluss

2
Gesellschaftliche Wirkung .

=
Sozio-6kologische Wirkung *
Raumrelevante Wirkung

2
Umsetzungsaufwand .

=
Ubertragbarkeit B

=’

o

raxisbeispiele:
CIVITAS MIMOSA Projekt: Link1: http://civitas.eu/sites/default/files/long_term_evalu-
City-Cargo-Hopper: e-Fahrzeuge mit Anhéa- | ation_access_freight final 2.pdf

ngern und Aufbauten angepasst an den In- | Link2: https://amsterdamsmartcity.com/products/car-
nenstadtbereich (#11) gohopper

Link3: https://www.zukunft-mobilitaet.net/120226/ kon-
zepte/innenstadtlogistik-cargohopper-konzept-staedti-
scher-lieferverkehr-elektromobilitaet-ohne-stau/
Paketzustellung per Lieferroboter Feldver- | Pilotprojekt vom KEP-Dienstleister Hermes. Zustellung
suche (#21) und Abholung von Paketen via Lieferroboter. Kunde kann
ein 15-30-minitiges Zeitfenster auswéahlen, Mehrkosten
entstehen keine. Link zum Projekt: https://newsroom.her-
mesworld.com/starship/

Begleitroboter PostBOT (#22) Deutsche Post testet Begleitroboter zur Unterstutzung der
Zustellerinnen und Zusteller beim Transport vielz&hliger
Sendungen. Link zum Projekt:
http://www.dpdhl.com/de/presse/pressemitteilun-
gen/2017/neuer_zustell_roboter_unterstuetzt postbo-
ten.html

Projekt BEST — Betriebliches e-Car-Sha- e-Fahrzeuge vormittags von der ésterreichischen Post in
ring mit leichten Transportfahrzeugen (#41) | Durnstein eingesetzt. Nachmittags von Chemfreight fur
den Werksverkehr und Botendienste am Gelande des In-
dustriepark-Dynea in Krems. Link zu Informationen:
https://www.donau-uni.ac.at/opt/fdb/pro-
jects/view/4294968187

DHL Liefer-Drohnen Feldversuche (#59) Die Inseln Juist und Reit werden per DHL Drohne mit eili-
gen Gltern beliefert. Link zu Informationen: https://post-
und-telekommunikation.de/PuT/2013_dhl_paketkop-

ter_cleanfeed.php
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QML!\'C“O Z Fraunhofer

LogisticNetwork

o Consultants

Hauptkategorie:

Verkehrssteuerung & Infrastruktur

Unterkategorie:

Verkehrsflusssteuerung

Beschreibung:

Das Konzept der Verkehrsflusssteuerung sieht eine intel-
ligente Vernetzung des Verkehrs und der Verkehrsinfra-
strukturen unter Einsatz von beispielsweise Big Data vor.
Hierdurch entsteht die Mdglichkeit kritische Verkehrs-
strdme zu erkennen und den Lieferverkehr umzuleiten.
Die Verkehrsflusssteuerung kann dies in Form von Apps
(Navigation — Routenoptimierung in Echtzeit) oder einer
aktiven Infrastruktur (Verkehrsleitsysteme) realisieren.
Der Lieferverkehr profitiert von der Verkehrsflusssteue-
rung durch die Méglichkeit der Routenoptimierung und
der besseren Planung von Lieferzeitfenstern.

Wirkung auf Lieferverkehr

=
Wirkung auf Verkehrsfluss *
Gesellschaftliche Wirkung .
=
Sozio-6kologische Wirkung *
Raumrelevante Wirkung .
=
Umsetzungsaufwand B
=
Ubertragbarkeit N
=

o

raxisbeispiele:

Only Moov (Plattform) (Lyon)

Online Plattform mit Echtzeit Verkehrsinfo:
https://www.onlymoov.com/

Optimod‘Lyon (App)

Applikation fur das Smartphone mit Ziel der multimodalen
Fortbewegung in Lyon

Integrated Truck Guidance - Duisport
(Duisburg)

Intelligentes Verkehrsleitsystem fir Lkw in der Stadt Duis-
burg. Link zum Projekt: http://www.lionforgelogis-
tics.com/traffic-control/

Dynamisches Verkehrsleitsystem (Nurn-
berg)

Verkehrsleitsystem fiir die Steuerung von Messeverkehr
der Stadt Nirnberg. Link zum Projekt: https://www.nuern-
berg.de/internet/verkehrsplanung/verkehrsleitsystem.html
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Hauptkategorie:

Verkehrssteuerung & Infrastruktur

Unterkategorie:

Lieferzonen / Liefermanagement

Beschreibung:

Durch den Einsatz eines effektiven Lieferzonenmanage-
ments werden Lieferverkehre organisiert und knappe Fla-
chen in der Innenstadt effektiv genutzt. Der Nutzen fiir die
Stadt zeichnet sich durch die Steuerung des gewerbli-
chen Lieferverkehrs in ausgewéhlten Bereichen wie
Stadtzentren, verkehrsberuhigte Bereiche etc. aus, was
positive Wirkungen auf den Verkehrsfluss und Behinde-
rungen im Stadtverkehr hat.

Wirkung auf Lieferverkehr

2
Wirkung auf Verkehrsfluss *
Gesellschaftliche Wirkung _

=
Sozio-6kologische Wirkung

2
Raumrelevante Wirkung

2
Umsetzungsaufwand .

=
Ubertragbarkeit

2

1Y)

raxisbeispiele:

Morgendliche Lieferzonenreservierung / In-
teraktive-dynamische Lieferzonen (#16)

Parkflachen in der Nahe von Geschéften ist von 05:00 -
11:00 Uhr fur gewerbliche Lieferverkehre reserviert, da-
nach dienen die Flachen als Kurzzeitparkplatze. Die Ein-
haltung der Regelung wird sensorisch und von der Polizei
Uberwacht. Link zum Projekt: http://www.technolia.fr/

Accessmanagement tber Slot Buchung
mittels Online-Tool (#202)

Mit dem Projekt wurde ein Logistik-Buchungssystem fur
die Zufahrt zum Messegelande von Basel eingefiihrt. Ku-
riere sind verpflichtet im Vorfeld ein Zeitfenster (480 Zeit-
fenster pro Tag) fur die Zufahrt zum Gelande Uber das
Online-Buchungssystem zu reservieren. Link zum Projekt
Uber eine BP Toolbox: https://www.smartcities.at/as-
sets/01-Foerderungen/SUL/SUL-Projekt-T2-Best-Prac-

tice-Toolbox.pdf
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Hauptkategorie:

Verkehrssteuerung & Infrastruktur

Unterkategorie:

Regulation

Beschreibung:

Die Unterkategorie ,Regulation” beschreibt alle Mallnah-
men die durch den Eingriff in regulatorische oder rechtli-
che Rahmenbedingungen den gewerblichen Lieferver-
kehr beeinflussen und steuern. Die Mdglichkeiten von
Kommunen und in der Praxis verfolgte Ansétze werden
im Kapitel 0 beschrieben.

Wirkung auf Lieferverkehr

L)

Wirkung auf Verkehrsfluss

2
Gesellschaftliche Wirkung .

=
Sozio-6kologische Wirkung

2
Raumrelevante Wirkung *
Umsetzungsaufwand

2
Ubertragbarkeit

S

o

raxisbeispiele:

Civitas Vivaldi / START (#9)

Zufahrtsbeschrankungen fiir gewerbliche Lieferfahrzeuge
und Kontrollen im Stadtzentrum eingefiihrt um das Model
zu unterstitzen. Link zum Projekt: http://civitas.eu/si-

tes/default/files/civitas-plus-case-study-freight-consolida-

tion-bath.pdf

Morgendliche Lieferzonenreservierung / In-
teraktive-dynamische Lieferzonen (#16)

Parkflachen in der N&he von Geschéften ist von 05:00 -
11:00 Uhr fur gewerbliche Lieferverkehre reserviert, da-
nach dienen die Flachen als Kurzparkplatze. Die Einhal-
tung der Regelung wird sensorisch und von der Polizei
Uberwacht. Link zum Projekt: http://www.technolia.fr/

Cityporto - Einrichtung und Betrieb eines
stadtischen Urban-Hubs fur Stiickguttrans-
porte in Padua (#42)

Link zum Projekt: http://www.eltis.org/discover/case-stu-
dies/padova-cityporto-success-model-urban-logistics-italy
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7.2 Exkurse

7.2.1 Larmschutz in Deutschland

Durch den von Autos, Eisenbahnen und Flugzeugen ausgehenden Larm wird die Lebensqua-
litat vieler Menschen in Stadten erheblich eingeschrénkt. Dies ist — besonders in Zeiten der
Urbanisierung und steigenden Lebensstandards in stadtischen Raumen — ein Problem, dass
grol3e Teile der Bevilkerung betrifft. Denn eine hohe Larmbelastung kann laut wissenschatftli-
cher Studien ein Gesundheitsrisiko fur den Menschen darstellen. Leisere Straf3en- und Schie-
nenfahrzeuge sind der effizienteste und nachhaltigste Ansatz, um Larmemissionen zu min-
dern.t!

Nationales Verkehrslarmschutzpaket Il

Das Nationale Verkehrslarmschutzpaket!'? des fiur Verkehrslarm zustandigen Bundesver-
kehrsministeriums biindelt verschiedene Malinahmen zum Schutz der Bevolkerung vor erheb-
lichen Larmbelastungen. Im Jahr 2009 wurde eine aktualisierte Fassung veroffentlicht — das
Nationale Verkehrslarmschutzpaket Il. Ziel des Nationalen Verkehrslarmschutzpakets Il ist die
Reduktion der Verkehrslarmbelastung trotz steigendem Verkehrsaufkommens. Um die Brenn-
punkte der Larmentstehung zu entlasten, soll die Larmbelastigung durch die einzelnen Ver-
kehrstrager bis zum Jahr 2020 wie folgt gesenkt werden:

— um 20 % im Luftverkehr,
- um 30 % im StraRenverkehr,
- um 30 % in der Binnenschifffahrt,

- um 50 % im Schienenverkehr.

Larmvorsorge bei Stra3en und Schienenwegen

Seit Inkrafttreten des BImSchG im Jahr 1974 (im Jahr 1990 in den neuen Bundeslandern)
missen bei der Planung neuer Verkehrswege die Gerauschimmissionen bertcksichtigt wer-
den. Bei der Planung neuer Straf3en und Schienenwege muss eine angemessene raumliche
Trennung zwischen Gerauschquellen und Wohngebieten sichergestellt sein'®. Schadliche
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche sind weiterhin nach 841 BImSchG beim Bau
oder einer wesentlichen Anderung von 6ffentlichen Infrastrukturen nach dem Stand der Tech-
nik zu vermeiden. Die Beurteilungspegel werden mit den Verfahren der Anlagen 1 und 2 der
Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) berechnet. Die mit dieser Methode ermittelten
Beurteilungspegel missen die in Tabelle 18 gelisteten Immissionsgrenzwerte einhalten:

11 vgl. Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit zum Thema Verkehrslarm: https://www.bmu.de/the-
men/luft-laerm-verkehr/laermschutz/themenbereiche-laerm/verkehrslaerm/

112 Fir nahere Informationen zum Thema Larm vermeiden und vor Larm Schiltzen siehe die aktuelle Fassung des nationalen
Verkehrslarmschutzpakets: http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Luft/nationales-verkehrslaerm-
schutzpaket-ii.pdf?__blob=publicationFile

113 Siehe 850 BImSchG
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Tabelle 18: Immissionsgrenzwerte nach der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV)!14
Larmvorsorge: Neue oder wesentlich geén- Tag (6 bis 22 Uhr) Nacht (22 bis 6 Uhr)
derte StraBen und Schienenwege
an Krankenh&usern, Schulen, Kurheimen und Al- 57 dB(A) 47 dB(A)
tenheimen
in reinen und allgemeinen Wohngebieten und 59 dB(A) 49 dB(A)
Kleinsiedlungsgebieten
in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten 64 dB(A) 54 dB(A)

Quelle: Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit — 16. BImSchV

Moglichkeiten der Larmreduktion durch Elektromobilitat

Fur StraRenfahrzeuge zeichnet sich mit zunehmender Elektrifizierung der Antriebe (Brenn-
stoffzelle oder batterieelektrischer Antrieb) eine technologische Entwicklung ab, die die Larm-
belastung der Innenstadte erheblich reduzieren kann. E-Fahrzeuge sind durch den fast voll-
standigen Wegfall der Antriebsgerdausche bis 30 km/h splrbar leiser als Fahrzeuge mit Ver-
brennungsmotoren. Das fast gerduschlose Anfahren und Beschleunigen der e-Fahrzeuge —
vor allem schwerer Nutzfahrzeuge - entlastet traditionelle Larmbrennpunkte im urbanen Raum.
Laut einer Studie des Umweltbundesamts seien e-Fahrzeuge bei Geschwindigkeiten bis
25 km/h im Vergleich zu konventionell angetriebenen Fahrzeugen deutlich leiser unterwegs.
Mit steigendem Tempo erhoht sich jedoch das Abrollgerdusch der Reifen auf der Fahrbahn,
weshalb bei htheren Geschwindigkeiten trotz Elektroantrieb eine vergleichbare Laustarke wie
von herkdmmlichen Pkw zu verzeichnen ist. Allerdings sei speziell bei schweren Nutzfahrzeu-
gen das Antriebsgerausch bis hin zu Geschwindigkeiten von etwa 50 km/h die dominierende
Larmquelle.**> OPNV-Busse und andere Nutzfahrzeuge, die sich ausschlieRlich innerorts im
Start-Stopp Verkehr bewegen, waren deshalb mit einem Elektroantrieb deutlich leiser unter-
wegs. 116

In Ergénzung zum Nationalen Innovationsprogramm Wasserstoff und Brennstoffzellentechno-
logie (NIP) will die Bundesregierung im Konjunkturpaket Il auch batterieelektrische Antriebe
beschleunigt marktfahig machen. Hierfir stehen zuséatzlich 500 Millionen EUR zur Verfugung,
um kurzfristig Forschungs- und Entwicklungsmaf3nahmen sowie Mal3nhahmen zur Marktvorbe-
reitung im Bereich der Elektromobilitat anzustoRen.t’

7.2.2 Elektrisch getriebene Nutzfahrzeuge
Light Eletric Vehicles (LEV)

Ein Grofteil der Fahrzeugkonzepte mit elektrischem Antrieb liegt im Bereich der Kleintrans-
porter mit einem zGG unter einer Tonne (LEV).

14 weiterfuhrende Informationen zum BImSchG unter: http://www.gesetze-im-internet.de/bimschv_16/

15 Link zur Webseite des Umweltbundesamts: https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm

116 Artikel zu der Studie: http://www.spiegel.de/auto/aktuell/elektroautos-sind-laut-einer-umweltbundesamt-studie-lauter-als-ge-
dacht-a-896082.html

17 Siehe auch: http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Luft/nationales-verkehrslaerm-schutzpaket-
ii.pdf?__blob=publicationFile
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Abbildung 56: DPD — elektrisch angetriebenes Trike

Quelle: https://lwww.postalandparceltechnologyinternational.com/wp-content/uploads/2018/06/DPD_Bildmo-
tiv_TRIPL_l-e1528468592217.jpg

Die Konzepte zielen auf die Feinverteilung von Lebensmitteln, KEP-Sendungen oder Ersatz-
teilen ab. Die Fahrzeuge zeichnen sich durch eine geringe BaugroRe, hohe Wendigkeit und
einen vergleichsweise niedrigen Anschaffungspreis aus. Die Reichweite der Fahrzeuge ist be-
grenzt, aber auf die Anforderungen des Einsatzgebietes zugeschnitten.

Beispielprojekte mit LEV
- ELCIDIS (La Rochelle)
- Hermes — Vito E-Cell (Hamburg & Stuttgart)
- DHL — StreetScooter (Aachen)
- Farmy.ch (Schweiz)
- Picnic (Amersfoort)
— Base Intelligente de Logistique (La Rochelle / Paris)

Zu den Hindernissen beim Einsatz der LEV z&hlen das Errichten dringend bendtigter Ladeinf-
rastruktur an Firmen- und ggf. Kundenstandorten und die z. T. bestehenden technischen Hur-
den, wie Probleme der Reichweiten v. a. wahrend der Wintermonate. AufRerdem ist nur eine
geringe Anzahl an Anbietern von e-Fahrzeugen — speziell fur LEV — vorhanden, sodass immer
noch mit erhéhten Investitionskosten im Vergleich zu Fahrzeugen mit konventionellen Antrie-
ben gerechnet werden muss. Auch der angestrebte Effekt eines klimaneutralen Transports
wird nur erreicht, sofern ,griiner Strom* aus nachhaltiger Energiegewinnung mit erneuerbaren
Energien eingesetzt wird. Das Angebot hierfir ist in Deutschland allerdings nicht flachende-
ckend vorhanden.

Der Einsatz von LEV fihrt durch das geringe Volumen der Fahrzeuge zu einer Entlastung
bestehender innerstadtischer Infrastrukturen. Durch den elektrischen Antrieb sind LEV im
Stadtverkehr weiterhin schnell, 6konomisch, zuverlassig und umweltfreundlich unterwegs. Die
positiven Effekte sind durch den hohen Wirkungsgrad und die technischen Eigenschaften des
elektrischen Antriebsstrangs in Relation zum konventionellen Antriebsstrang begriindet.
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e-Nfz bis 7,5t zGG

Fahrzeuge mit 7,5 t zGG sind im gewerblichen Lieferverkehr weit verbreitet.

Abbildung 57: Lieferfahrzeug e-Sprinter — Hermes

Quelle: https://www.logistra.de/sites/default/files/logistra/_bilder/News/hermes_esprinter.jpg

Beispielprojekte mit e-Nfz dieser Kategorie
- Cool Running Collaboration (London)
- UPS mit VW e-Crafter (Hannover & Braunschweig)
- MatHem (Skandinavien)

Der Einsatz von e-Nfz dieser Gewichtsklasse wird von Unternehmen wie beispielsweise Her-
mes bereits in der Praxis erprobt, weshalb die Beispielprojekte nur einen kleinen Ausschnitt
der tatsachlichen Einsatzfelder darstellen.

Die fehlende Ladeinfrastruktur an Firmenstandorten oder den Endkunden ist wie bei den LEV
ein Hindernis fur den gewerblichen Einsatz von e-Nfz, da offentliche Ladesaulen von Logisti-
kern nur sehr eingeschrankt werden kdnnen. Die Verfuigbarkeit der offentlichen Ladeinfrastruk-
tur lasst sich in der Praxis kaum mit den betrieblichen Ablaufen in Deckung bringen. Der Grund
fur diese Beschrankung liegt vorwiegend in den kurzen, zur Verfigung stehenden Zeitfenstern
der Logistikdienstleister im Rahmen der Touren- und Routenplanung.

Hinsichtlich der Ladeprozesse kann auf die Schnellladeoption zurtickgegriffen werden, die
auch bei kurzen Ladezyklen einen splrbaren Effekt bei der Reichweite erzielen wirde. Aller-
dings fithren allein der Anschluss der Ladetechnik und die Bedienung des Ladeterminals zu
einem zeitlichen Mehraufwand, der fir logistische Prozesse kaum wirtschaftlich darstellbar ist.
Zusétzlich wirkt sich der hohe elektrische Strom beim Schnellladen negativ auf die zyklische
Lebensdauer der Batterien aus. Hierdurch wird das Batteriesysteme als ein kostenintensives
Lverschleildteil* von e-Fahrzeugen hinsichtlich der verfigbaren Kapazitat und zyklischen Le-
bensdauer beeintrachtigt.

Der hohere Wirkungsgrad des elektrischen Antriebsstrangs, die geringere Larmbelastung und
die Moglichkeit zur Ausnutzung von Tagesrandzeiten sind unter anderem Vorteile fir den Ein-
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satz von e-Nfz. Mit e-Nfz kénnen zusatzlich Einfuhrverbote umgangen und Umweltzonen be-
fahren werden. Der letzte genannte Aspekt ist ein geeigneter ,Anreiz“ aus kommunaler Sicht,
um Gewerbetreibende und Logistiker zu einer Umstellung ihrer Fahrzeugflotte zu bewegen.

Die Ausnutzung von Tagesrandzeiten fur logistische Prozesse bietet grol3es Potenzial zur Re-
duktion von Emissionen und Entlastung des Verkehrs im urbanen Raum. Dies ist allerdings
mit einem erhohten wirtschaftlichen Aufwand verbunden, da neben den Fahrzeugen auch La-
dehilfsmittel und Infrastruktur am Einsatzstandort auf die nachtliche Belieferung angepasst
werden missen.

Durch gesonderte Sperrungen und Einschrankungen des Lieferverkehrs mit Sondergenehmi-
gungen fur e-Nfz werden zuséatzlich Anreize zur Elektrifizierung geschaffen, ohne die Flotten-
betreiber finanziell unterstitzen zu mussen.

Einsatz von e-Nfz Giber 7,5t zGG

Fahrzeuge der Gewichtsklasse tber 7,5 Tonnen zGG, werden im Kontext des gewerblichen
Lieferverkehrs vorrangig fur den Fernverkehr oder innerstadtisch im Bereich der Handelslogis-
tik / Filial- und Stuckgutbelieferung eingesetzt. Neben dem konventionellen Fahrzeugaufbau
wird teilweise zusatzliche Technik installiert, um den Anforderungen spezieller Einsatzgebiete
— wie der Abfallentsorgung — gerecht zu werden.

Der elektrische Antrieb oder vergleichbare Antriebstechnologien kommen bei Fahrzeugen die-
ser Gewichtsklasse momentan noch eher selten zum Einsatz. Ein Grund dafur ist die z. Zt.
unzureichende Leistungsfahigkeit des batterieelektrischen Antriebs. Eine Elektrifizierung ist
durch die aktuellen Leistungskennzahlen der Batteriezelltechnologie z. T. nur durch den Ein-
bau eines massiven Batteriesystems sinnvoll mdglich — was ein hohes Gewicht und grof3es
Volumen des Batteriesystems bedeutet. Das so entstehende Problem ist das Gewicht des
bendtigten Batteriesystems und die damit verbundene Reduzierung der Nutzlast. In den meis-
ten Einsatzfeldern ist dies nachteilig und z. T. nicht realisierbar, da die Fahrzeuge nicht mehr
wirtschaftlich betrieben werden kdnnen.

Abbildung 58: Prototypisches Abfallentsorgungsfahrzeug im Versuchsfeld des Fraunhofer IPK — Ber-
liner Stadtreinigungsbetriebe (BSR)

Quelle: https:/lwww.ipk.fraunhofer.de/fileadmin/user_upload/_imported/fileadmin/user_upload/IPK_FHG/ge-
schaeftsfelder/vt/1743575_619385458109709_1329437851_n.jpg
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In bestimmten Einsatzfeldern bietet sich jedoch die Mdglichkeit an, ein Batteriesystem mit aus-
reichender Kapazitat zu installieren, da beispielsweise bei der Auslieferung von grof3volumigen
Textilien mit geringem Gewicht das zGG des Fahrzeugs trotz Batteriesystem nicht erreicht
wird.

Beispielprojekte mit Einsatz von e-Nfz fir Sonderlésungen sind:
- Feldschlésschen (Rheinfelden)
- Abfallentsorgung mit e-Truck von Volvo (G6teborg)
— e-Force One Lkw (Schweiz)

Das dritte genannte Beispiel - e-Force-One - ist im eigentlichen Sinne kein Projekt, sondern
ein Anbieter von e-Nfz in der Gewichtsklasse tber 7,5 t zGG. e-Force One wird an dieser Stelle
dennoch genannt, da dieser Anbieter viele Projekte begleitet und Sonderlésungen u. a. fir
Logistikanbieter bereitstellt.

Bei dieser Fahrzeugklasse ist die z. T. fehlende Ladeinfrastruktur an Firmenstandorten oder
Endkunden ein signifikantes Problem, da 6ffentliche Ladesaulen aus den im vorherigen Kapitel
beschriebenen Griinden nicht genutzt werden kénnen. Zusatzlich bendtigen Fahrzeuge dieser
Gewichtsklasse Batteriesysteme mit hohen Kapazitaten, um einen sinnvollen Einsatz der
Fahrzeuge zu ermdglichen. Die hohen Kapazitaten fihren im Umkehrschluss zu langen Lade-
zeiten und einer Verringerung der moglichen Zuladung der Fahrzeuge. Auch mit Einsatz von
Schnellladetechnik ist der Ladevorgang nur vor bzw. nach dem Einsatz der Fahrzeuge sinn-
voll. Fir dieses Problem kann durch eine optimierte Ladestrategie bzw. durch Einsatz von
Wechselbatteriesystemen Abhilfe geschaffen werden!é,

Der Einsatz eines Wechselbatteriesystems fiihrt zu einer Reduktion von Standzeiten fir das
Aufladen des Batteriesystems und zur Erhéhung der Auslastung von e-Nfz. Gleichzeitig fuhrt
dies zur Verbesserung der Dispositionsfreiheit durch den nun méglichen durchgdngigen Be-
trieb der e-Nfz, ohne lange Standzeiten fur Ladeprozesse. Aus wirtschaftlicher Sicht entstehen
allerdings erhdhte Kosten durch ein Wechselbatteriesystem, da je Fahrzeug mindestens zwei
Wechselbatterien zur Verfigung stehen muissen, um den Tausch an den ,Ladepunkten® zu
erma@glichen. In bestimmten Fallen, beispielsweise beim Pendelverkehr zwischen zwei weiter
entfernten Punkten - wie im Projekt Route Charge -, steigt die Mindestanzahl benétigter Wech-
selbatterien weiter an. Ohne gesonderte Finanzierung oder Forderung durch Projekte flhrt
das derzeit zu einem kaum tragbaren finanziellen Aufwand fur Unternehmen.

Die Investitionskosten fir diese Art von Fahrzeugen sind, auch ohne elektrischen Antrieb, im
hochpreisigen Segment angesiedelt. Am Markt sind wenige Anbieter vorhanden, wodurch der-
zeit zum einen die Verfugbarkeit und zum anderen die Anschaffungskosten negativ beeinflusst
werden. Durch die erforderlichen Kapazitaten der Batteriesysteme bildet die Batterie zudem

118 Siehe hierzu das Projekt RouteCharge. Durch das Projekt sollen mittlere Distanzen (bis zu 300 km) fiir den Giitertransport
mit e-Nfz erschlossen werden. Feldversuche haben gezeigt, dass die Fahrzeuge in einem engen logistischen Korsett zu betrei-
ben sind — typischerweise als innerstadtisches Verteilfahrzeug mit geringer Tourenvarianz. Das Ziel ist daher, ein Konzept zu
erarbeiten welches die einem Dieselfahrzeug vergleichbare Dispositionsfreiheit des Flottenbetreibers gewahrleistet. Dadurch
wird das Einsatzspektrum fir Flottenbetreiber erweitert, die Wirtschaftlichkeit gesteigert und die betriebswirtschaftliche Akzep-
tanz fur e-Nfz verbessert. RouteCharge nutzt Wechselbatterien fur Lkw entlang des Weges, um gré3ere Distanzen zu Uberwin-
den, wobei die Batterien zuséatzlich als Primarregelleistung ins Energienetz eingebunden sind (Dual-Use).

Quelle: https://www.emo-berlin.de/de/projekte/route-charge/
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ein teures ,Verschleif3teil“, was als wirtschaftliches Risiko fir die Nutzer von e-Nfz anzusehen
ist.

Der Einsatz von e-Nfz ist vor allem im urbanen Verkehr durch den hohen Wirkungsgrad des
elektrischen Antriebsstrangs vorteilhaft. Logistische Prozesse wie die Abfallentsorgung oder
der Transport von grof3volumigen Waren sind mit der Technologie des elektrischen Antriebs
gut abbildbar, da ein gewisser Spielraum bei der Zuladung der Fahrzeuge gegeben ist. Aul3er-
dem bildet die geringere LaArmimmission (in dieser Gewichtsklasse deutlich) einen Vorteil fir
den urbanen Raum. Die Ausnutzung der Tagesrandzeiten oder Nachtstunden fur Logistikpro-
zesse ist prinzipiell méglich, weshalb Konzepte wie ein Drei-Schicht-Betrieb von e-Nfz getestet
werden.
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7.3.4 Fragen des Auftraggebers und Verweis auf korrespondierende Berichtsteile

Fragen a) — u) gemaR Aufgabenbeschreibung
der Stadt Bielefeld in der Fassung vom 30.01.2018

Kapitel / Textabschnitt,
in dem Frage beantwortet wird

(Verweis auf Berichtsteil)

a) Wer liefert und wer wird beliefert (B2B, B2C)?

Kapitel 4.4, Urbaner Lieferverkehr - Analyse des

innerstadtischen Handels, ab Seite 19

b) Mit welchen Fahrzeugen wird geliefert?

Kapitel 4.3, Lieferverkehr: Transportaufkommen
und Wachstum in Bielefeld, ab Seite 16

c) Wie viele Lieferungen werden taglich zugestellt und mit

welchen Prognosen ist in 2030 zu rechnen?

Kapitel 4.3, Lieferverkehr: Transportaufkommen
und Wachstum in Bielefeld, ab Seite 16

d) Wie viele Schadstoffe lieRen sich bei einer Umstellung
von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren auf emissi-

onsfreie Fahrzeuge einsparen?

Kapitel 4.5, Okologische Bewertung, ab Seite 24

e) Wie viele Anbieter wiirde eine solche Regelung tref-

fen?

Kapitel 4, Bestandsaufnahme Lieferverkehre
Bielefeld, ab Seite 12

f)  Wie groft msste ein Distributionszentrum (Umschlag-

anlage) fir die City-Logistik sein?

Kapitel 5.2.1, Abschatzung der zu erwartenden
Anliefermengen, des Flachenbedarfes und An-

zahl Anlieferfahrzeuge, ab Seite 40

g) Welche Eigenschaften miisste die Flache/ die Immobi-
lie haben, um als Distributionszentrum geeignet zu

sein?

Kapitel 5.2.2, Bendtigte Eigenschaften von Fla-

che und Immobilie, ab Seite 48

h) Wer betreibt ein solches Distributionszentrum bzw. wie
kann man eine dienstleisterunabhangige Lésung fin-

den?

Kapitel 5.2, Anforderungen an einen Urban-Hub
in Bielefeld, ab Seite 38

i) Wer kommt sowohl fur die laufenden Kosten als auch

fUr die Erstinvestition auf?

Kapitel 5.1, Typologie von Hubs fiir die Innen-
stadtbelieferung, ab Seite 31

j) Welche Mehrkosten entstehen den Lieferunternehmen
bei einer weiteren Distributionsstufe? Gibt es auch Ein-

sparungen?

Kapitel 5.2.3.1, Mehrkosten fiir eine weitere Dis-
tributionsstufe, ab Seite 56

k) Waére der ehemalige Containerbahnhof in Bielefeld
eine geeignete Flache und welche Voraussetzungen
mussten geschaffen werden, um dort ein Distributions-

zentrum fUr eine intelligente City-Logistik zu betreiben?

Kapitel 5.2, Anforderungen an einen Urban-Hub
in Bielefeld, ab Seite 38

[)  Welche anderen Flachen kamen fir ein Distributions-
zentren fir eine intelligente City Logistik Bielefelds in
Betracht?

Kapitel 5.2, Anforderungen an einen Urban-Hub
in Bielefeld, ab Seite 38
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Fragen a) — u) gemaR Aufgabenbeschreibung
der Stadt Bielefeld in der Fassung vom 30.01.2018

Kapitel / Textabschnitt,
in dem Frage beantwortet wird

(Verweis auf Berichtsteil)

m) Sind weitere Depotldsungen im Stadtgebiet erforderlich
(Zentrallager, Mikrodepots etc.) um kundenfreundliche
Angebote wie SDD (Same Day Delivery) und SHD
(Same Hour Delivery) auch in Bielefeld verkehrs- und

umweltfreundlich anbieten zu kdnnen?

Kapitel 5.1.4, Weitere Depotlésungen, ab
Seite 37

n) Wie kann eine Sperrung von Zonen der Innenstadt flr

Lieferverkehre rechtlich dargestellt werden?

Kapitel 5.8, Regulative und bauliche Ansatze fiir
die Sperrung von Zonen der Innenstadt fir Lie-

ferverkehre, ab Seite 91

o) Inwiefern lasst sich der innerstadtische Lieferverkehr

mit Hilfe von ,Big-Data-Analysen” optimieren?

Kapitel 5.7, ,Big-Data“ als kommunaler Ansatz
zur Optimierung innerstadtischen Lieferverkehrs,
ab Seite 88

p) Wie werden Lieferverkehre fir die Gastronomie behan-
delt (schwere Getrankeeinheiten, Kiihl- oder TK-Ware

usw.?)

Kapitel 5.5, Alternative Anséatze fiir die Beliefe-
rung der Gastronomie in der Innenstadt, ab
Seite 68

q) Wie wird mit kleineren Unternehmen umgegangen, fiir
die es nicht lohnenswert ist, eigene Fahrzeuge vorzu-

halten?

Kapitel 5.4, MaRnahmen fiir KMU ohne eigene
Fahrzeugflotte, ab Seite 66

r) Welche Potenziale ergeben sich durch den Aufbau ei-

nes Verleihsystems fiir e-Lastenrader

Kapitel 5.3.1, Verleihsystems fiir e-Lastenrader,
ab Seite 58

s) Welche Potenziale bieten sich perspektivisch durch
neue Transportsysteme (autonome Fahrzeuge, Droh-
nen, Transporttunnelsysteme etc.) und bestehen Még-
lichkeiten neue Transportsysteme in der City-Logistik

Zu testen?

Kapitel 5.6, Perspektivische Potenziale durch

neue Transportsysteme, ab Seite 78

t) Welche ,best-practice”-Beispiele anderer Kommunen

eignen sich fiir Bielefeld?

Kapitel 5.9, Praxisbeispiele aus anderen Kom-

munen, ab Seite 103

u) Wie erfolgt eine optimale Einbindung aller relevanten
Akteure (z. B. drtliche Wirtschaftsforderung, Logistikun-

ternehmen usw.) bei der Konzepterstellung?

Kapitel 5.10, Leitfaden zur Einbindung aller rele-
vanten Stakeholder, ab Seite 106
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