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Liebe Leserinnen und Leser,

die reibungslose Versorgung mit Waren und Gutern fiir den privaten oder gewerblichen Gebrauch
ermoglicht Menschen eine groRe Freiheit in der Lebensgestaltung und eine Vielfalt an Aktivita-
ten — unabhangig davon, ob sie in Stadten oder Kommunen leben. In Ballungsgebieten sind die
Anforderungen an den Wirtschaftsbereich Logistik besonders hoch, insbesondere auch in Bezug
auf Nachhaltigkeit und Klimaschutz. Gerade in der Pandemie wurde klar: Wir alle nutzen Logistik,
und Logistik nutzt uns allen. Ein wachsendes Sendungsvolumen erfordert es jedoch, urbane Logis-
tik mitzudenken und weiterzuentwickeln, denn sie bietet fur viele Herausforderungen innovative
Losungen.

Die urbane Logistik ist vielfaltig, weshalb dieses Handbuch vor allem Vertreterinnen und
Vertretern von Stadten und (auch kleineren) Kommunen einen ersten praxisorientierten
Uberblick Giber beteiligte Stakeholder und viele bereits umgesetzte Projekte geben soll. Beispiele aus
der gesamten Bundesrepublik dienen als Impulse, wie Logistik insbesondere in Ballungsgebieten
gemeinsam entwickelt werden kann. Welches sind die wichtigsten Aspekte, welche Positionen und
Erwartungen gibt es, und welche ausgezeichneten Pilotprojekte konnen Orientierung geben?

Wie Sie auf kommunaler und regionaler Ebene Einfluss auf die positive Entwicklung von
urbaner Logistik nehmen konnen, stellen wir lhnen abschlieBend in flinf Handlungsempfehlun-
gen vor. Denn darin sind sich alle Beteiligten einig: Eine lebenswerte Region braucht Kultur und
offentlichelnfrastruktur,aberebensoeinezuverlassigeWaren-undGuterversorgung.Wirmochtenmit
diesem Handbuch einen konstruktiven Ansto zum Dialog geben und laden Sie herzlich ein, sich
des Themas urbane Logistik anzunehmen.

Dr.-Ing. Christian Jacobi

Leiter des BVL Themenkreises Urbane Logistik
Geschaftsfiihrender Gesellschafter, agiplan GmbH
Mitglied des Vorstands, BVL
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Im Sinne einer besseren Lesbarkeit verwenden wir bei Personenbezeichnungen und

personenbezogenen Hauptwortern in der Regel die mannliche Form. Entsprechende Begriffe

gelten grundsatzlich fur alle Geschlechter.




EINFUHRUNG

Willkommen in unseren Stadten!

Hier liegen Wohnen und Arbeiten ebenso
nah beieinander wie Dienstleistungen und
Freizeitangebote.

Unsere Stadte funktionieren, weil verschiedene Akteure die Grundlagen fur das tagliche
Zusammenleben liefern. Diese Grundlagen bestehen zum einen in der Bereitstellung von Strom,

Warme und Wasser sowie im Zugang zu Informationsnetzwerken; zum anderen im Angebot
von Mobilitatsdiensten, der llickenlosen Versorgung der urbanen Raume mit Gutern aller Art
sowie der Abfallbeseitigung. Die Teilbereiche der Mobilitat und der Entsorgung sind innerhalb der
Stadte weitgehend mit stadteigenen Betrieben und 6ffentlichen Ausschreibungen zur Vergabe der
entsprechenden Aufgaben geregelt. Offen bleibt die Frage, wie urbane Logistik in den Stadten
unter den sich andernden Herausforderungen gestaltet werden kann.




LOGISTIK ALS MOTOR DER STADT

Logistik ist die Versorgung mit Waren und
Dienstleistungen, die zur richtigen Zeit in
der richtigen Menge an den richtigen Ort

gebracht werden.

Die zunehmende Verstadterung Deutschlands und der wachsende E-Commerce, aber auch
Ausnahmesituationen wie die Corona-Pandemie erfordern einen agil agierenden Wirtschafts-
bereich Logistik, der Menschen mit Waren versorgt und Dienstleistungen ermdoglicht. Fast drei
Millionen Menschen in Deutschland sind in diesem Bereich tatig. Eine Vielfalt an Akteuren erbringt
logistische Dienstleistungen. Die Unternehmen des Wirtschaftsbereichs Logistik sichern den
Geschaftserfolg von Industrie, Handel und Dienstleistungsgewerbe.

Logistische Dienstleistungen in Stadten werden als ,urbane Logistik“ bezeichnet. Sie passt
sich den Anforderungen ihrer Empfanger und den gegebenen Rahmenbedingungen an. Am
sicht-barsten sind die Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP), die Lieferungen von in der Regel
bis zu 31,5 kg (maximal 70 kg) an Geschafts- und Privatkunden zustellen. Ebenso wichtig sind die
Handelsunternehmen mit eigenem Fuhrpark sowie beauftragte Kontraktlogistiker: Sie sind den
Stadtbewohnern als Marken bekannt, weil sie Filialen beliefern und die Gastronomie mit Waren
versorgen. Weil sie aber weniger Haltepunkte in einem Quartier haben, sind sie den Menschen
weniger prasent als die Paketdienstleister.

Logistik findet in allen Verkehrsformen statt und ist nicht an die GroRe des Empfangers gebun-
den —auch ein einzelnes Handelsgeschaft kann Ware aus einem Container aus Ubersee erhalten.
Logistik wird mit einer Vielzahl verschiedenartiger Fahrzeuge erbracht: vom Lastenrad tber Kleinst-
und groRBere Fahrzeuge fur Industrie und Handwerk bis hin zum Lkw im Verkehr zwischen Firmen.




VERSCHIEDENE ARTEN VON LOGISTIK IN DER STADT

glo!

Full-Truck-Load, Stiickgut, Filial- Pakete (KEP), Kuriere, Radlogistik, Private und gewerb- Soziale Lieferdienste
Container, Baustellen- belieferung, GroR3- Lebensmittelhandel, Zeitungslogistik, liche Fahrten mit (Essen, Pflege, Pharma)
logistik handel, Gastronomie Gastronomie Service-Fahrzeuge dem Pkw

LOGISTIKNUTZER technische Dienstleister

Produktion

Der grolite Teil des Verkehrsaufkommens im Rahmen der stadti-
schen Logistik entfallt auf (private) Pkw: Dazu gehoren etwa der
Lebensmitteleinkauf oder die Fahrt in die Innenstadt zum Shopping.
Dartiber hinaus werden auch viele Dienstleistungen mit Pkw
und Kleinstfahrzeugen erbracht, vor allem im Pflegedienst, in der
Auslieferung fir die Gastronomie oder in der Versorgung von

Endverbraucher

Apotheken und medizinischen Einrichtungen. Die Mehrzahl der
Logistikdienstleister liefert nicht nur aus, sondern sammelt auf ih-
ren Fahrten auch weitere Sendungen, Retouren und Materialien ein.
Damit tragt die Logistik zur effizienten und nachhaltigen Verkehrs-
abwicklung bei.




Es ist leicht zu erkennen, dass die Logistik-
nutzer — Empfanger ebenso wie Versen-
der — auf fast alle Arten urbaner Logistik
zuriickgreifen. Insbesondere die Stadt-
bevolkerung nutzt als Endverbraucher

die Versorgung mit Waren und Giitern:
sowohl direkt, etwa bei einer Lieferung
eines E-Commerce-Unternehmens iiber
einen Paketdienstleister, als auch indirekt
als Angestellte von produzierenden
Unternehmen oder beispielsweise als
Kunden des Einzelhandels.
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Obwohl alle Menschen in einer Stadt diese Angebote nutzen, unterscheiden sich die Erwartungen
von Unternehmen, Gewerbetreibenden, Blirgern und Gasten. Die Logistiker stehen zwischen diesen
Erwartungen und sollen gleichzeitig zuverlassig und moglichst unbemerkt arbeiten.

Dieses Manual vermittelt einen Einblick in die Logistik in der Stadt und zeigt den Handlungsbe-
darf fir die Logistikwirtschaft und die Kommunen auf. Gemeinsam konnen die Stakeholder dem
Leitbild einer Stadt des 21. Jahrhunderts als einem griinen und nachhaltigen Ort des
Zusammenlebensnaherkommen.Effizienteurbanelogistikermdoglichteinenlebendigenstationaren
Einzelhandel, vielfaltige Freizeiterlebnisse sowie die schnelle Versorgung von Geschafts- und
Endkunden mit Waren aus aller Welt. Von einer nachhaltigen Strategie fur die Logistik im
urbanen Raum konnen auch innerstadtisch erbrachte Dienstleistungen profitieren — von
technischen Services bis zum Pflegedienst.

Um dieses Ziel zu erreichen, haben Stadtverwaltungen, Birger und Wirtschaftsunternehmen in
den kommenden Jahren mehrere Herausforderungen zu meistern. Fir die Logistik sind vor allem
folgende Aufgaben herauszustellen:
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Neue Verkehrskonzepte ausarbeiten

Die Stadte von morgen werden multimodal sein: Blrger nutzen
sowohl eigene als auch geteilte Verkehrsmittel. Attraktive
Bereiche des urbanen Raums werden zunehmend ohne motorisierten
Verkehr geplant. In dieser Mobilitatsplanung gilt es, auch die Logistik
mitzudenken — in der vorhandenen ebenso wie in der neuen und zu
planenden Infrastruktur.

Flachennutzung hinterfragen

Die innerstadtische Flachennutzung war Uber Jahrzehnte von
einem starken Renditedruck gekennzeichnet. Vielfach haben sich
Gewerbe- oder hochpreisige Wohnnutzungen durchgesetzt. Flachen
mit Logistikfunktionen wie Lieferbereiche oder Lager sind fast aus
den Innenstadten verschwunden — sie wurden aufgrund des Preis-
drucks verdrangt. Der Gemeingebrauch auf ¢ffentlichen Stral3en hat
sich stark auf die Nutzung durch den motorisierten individuellen
Personenverkehr konzentriert. Obwohl sich die Bedarfe in der Stadt
inzwischen verandert haben, steht der Individualverkehr noch im-
mer im Mittelpunkt. Ebenso werden erste Debatten Uber die Sinn-
haftigkeit von innerstadtischem Pkw-Parkraum gefihrt, und es gibt
alternative Ideen fir die Nutzung dieser Flachen.

Verdanderte Konsum- und Lebenswelten einplanen

Die Versorgung der Stadtgesellschaft steht vor einer doppelten
Herausforderung: Die Einwohnerzahlen in den Stadten steigen,
und die Bevolkerung wird immer alter. Der Bedarf an zusatzlichen
Dienstleistungen steigt, die Zahl der Arbeitnehmer, die daftir zur
Verflgung stehen, wachst aber nicht in gleichem Mal3e. Wohnen
mit Service und ausgeweitete Lieferdienste erzeugen — zusatzlich
zu weiterbestehenden Konzepten des stationaren Einzelhandels —
einen zunehmenden Bedarf an Lagerflachen und Personal.

Fir Logistikdienstleister bedeutet diese Nachfrage, dass sie
weitere Aufgaben lbernehmen und uber den Transport hinaus
zur Wertschopfung beitragen werden. Diese Aufgaben mussen in
der Stadt von morgen vielfach mit einer geringeren Zahl privater
Pkw (,,autofreie Quartiere”) Raum finden.
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DIE 12-STUNDEN-RUSH-HOUR DER STADT

In einer gemeinsamen Untersuchung des Kartenanbieters HERE und der BVL zeigt sich, wie stark ausgelastete Verkehrswege
eine effiziente Warenversorgung erschweren.
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Die Versorgung mit Waren und Dienstleis-
tungen sowie die Entsorgung in den
Stadten erzeugen Konflikte, die nurim
Dialog gelost werden kénnen. Dabei
kommt es entscheidend darauf an, die
Erwartungen und Handlungsmaglichkei-
ten aller Akteure zu kennen und ein
gegenseitiges Verstandnis zu entwickeln.
Hinzu kommt, dass die Stadte als
wirtschaftliche Motoren ihrer Regionen
auch Zentren von Emissionen sind — mit
entsprechenden Folgen fiir das Klima und
fiir die Gesundheit der Menschen.

Das Ziel, diese Emissionen lokal zu verringern,
steht mit globalen Lieferketten und einer
Belieferung just in time im Konflikt. Diese Form
der Guterversorgung ermoglicht optimale
Durchlaufzeiten fur die agierenden Unterneh-
men und reduziert die Kosten, weil weniger
Lagerflache bendtigt wird. Damit nimmt auch
die Qualitat und Schnelligkeit der Warenversor-
gung zu.

In der Stadt zeigt sich dies durch verstarkten
Lieferverkehr mit einer steigenden Zahl an
Sendungen. Viele innerstadtische Empfan-
ger von Warenlieferungen nutzen die von den
Logistikdienstleistern geschaffene Flexibilitat
und bauen ihre Warenversorgung auf einer
hohen Frequenz von Einzellieferungen auf,
wodurch sie auf Lagerflaichen verzichten
konnen. Zusatzlich sind die Logistikdienst
leister durch Vorgaben wie Lieferzeitfenster in
der Erbringung ihrer Leistung eingeschrankt.
Sie mussen zu Zeiten anliefern, zu denen auch
ein groBer Teil der mobilen Stadtbevolke-
rung die Verkehrsinfrastruktur nutzt und die
Strallen ihre Kapazitatsgrenzen erreichen. Fir
Be- und Entladevorgange sind in den meisten

Stadten keine Flachen und
Ladezonen vorgesehen, sodass Stop-and-go-

Verkehre, Mehrkilometer fur Parksuchverkehre

gesondeten

sowie vermeidbare Larm- und Schadstoffemis-
sionen entstehen.

Verschiedene  Akteure der Stadtlogistik
haben je eigene, zum Teil auseinanderstreben-
de Interessen. Im Folgenden zeigen wir auf,
wie diese Akteure heute zusammenarbeiten
und welche Erkenntnisse sich aus erfolgrei-
chen Projeten urbaner Logistik ableiten lassen.
Fir unterschiedliche urbane Raume gilt es,
den jeweiligen Gegebenheiten entsprechend
MaRnahmen zu erarbeiten (Seite 23 ff.).

Jede Stadt wird aus der Vielzahl an Méglich-
keiten und Varianten urbaner Logistik ihre
eigene Losung zusammen mit einer Mobilitats-
strategie entwickeln mussen. Am Ende dieser
Veroffentlichung richten wir unseren Blick
deshalb in die Zukunft und schlieBen mit funf
Wiunschen an alle Akteure ab.




12

STAKEHOLDER URBANER LOGISTIK

Die Gestaltung urbaner Logistik ist
gekennzeichnet durch ein heterogenes
Feld an Stakeholdern und wird von vielen
externen Einfliissen und Abhangigkeiten

gepragt.

Die Haupt-Stakeholder sind KEP-Dienstleister (Kurier-, Paket- und Expressdienste), Logistiker,
Kommunen und Kammern sowie die Nutzer, also beispielsweise Wirtschaft, Handel oder Privat-
personen bzw. die Stadtgesellschaft. Obwohl die Handlungsspielraume sehr unterschiedlich sind,
ist ein Zusammenspiel aller Stakeholder unabdingbar, um Liefer- und Warenverkehre in Stadten
erfolgreich und nachhaltig zu gestalten: moglichst emissionsarm, verkehrsarm und ohne die
Aufenthaltsqualitat zu beeintrachtigen.

Gemeinsam mit den genannten Stakeholdern hat der Themenkreis Urbane Logistik der BVL
erarbeitet, welche unterschiedlichen Interessen, Handlungsspielraume und Erwartungen diese
einzelnen Gruppen haben, und vor allem untersucht, wie nachste Schritte und Kooperationen
aussehen konnen, um urbane Logistik gemeinsam besser zu verstehen und zu gestalten.
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UNTERSCHIEDLICHE INTERESSEN, HANDLUNGSSPIELRAUME UND ERWARTUNGEN

Die folgende Abbildung zeigt das wechselseitige Netzwerk der zentralen Stakeholder zur Gestaltung urbaner Logistik auf einen Blick:

Land, Bund und EU

Verstarkte Férderung der

Logistikdienstleistung

Funktionierende Zustellung an private und gewerbliche
Kunden, Offenheit fiir Innovation und Pilotvorhaben,
Effizienz und Nachhaltigkeit als Wettbewerbselemente

Umsetzung funktionierender und
wirkungsvoller MaBnahmen und
Hervorheben guter Beispiele und

Blaupausen

Immobilieneigner
Veranderung im Mindset zur

Mobilisierung von Innen-
stadtflachen fiir die Logistik;
Mut, Zwischen- und Mehrfach-
nutzungskonzepte umzusetzen

Unterstiitzende Stakeholder

Kammern

Treiber und Impulsgeber,
Sprachrohr zwischen
Politik und Umsetzung

Wirtschaft, Handel,
Handwerk

Vertragliche und storungsfreie
Gestaltung von Anlieferverkehren,
Umsetzung von Pilotvorhaben,
Starkung des stationdren Handels
durch neue Geschaftsmodelle

Kommunen

Offenheit und Bereitschaft zur
Umsetzung von unterschiedlichen
Vorhaben, Vermittlung von Flachen,
aktive Gestaltung als Betreiber und
Anpassung von Regulierungen

Interessens- und Branchenvertreter
und ihre Berater

Gestaltung des Austauschs innerhalb der heterogenen
Stakeholder-Netzwerke, konkrete Umsetzung von
Vorhaben und Setzen wissenschaftlicher Impulse

Operative Stakeholder
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Der Wirtschaftsbereich Logistik

ist eine wesentliche Akteursgruppe,
wenn es darum geht, urbane Logistik-
konzepte zu entwickeln.

Er besteht unter anderem aus den Logis-
Wirtschaftsunterneh-
men, Logistikdienstleistern und Speditionen

tikabteilungen  von

sowie Kurier-, Express- und Paketdienstleistern
(KEP). Grundsatzlich stehen deren Aufgabe und
Geschaftsmodell — die effiziente Versorgung
von Geschafts- und Privatkunden — dem
Anspruch eines nachhaltigen Wirtschaftens,
aber auch einem hohen Wettbewerbs-, Kosten-
und Konkurrenzdruck gegentber. Insbesondere
sieht sich die Logistik als Teil des Verkehrssek-
tors der grolen Herausforderung ausgesetzt,
bei gleichbleibender Lieferqualitat Emissionen
zu vermeiden.

Wegen des wettbewerblichen Drucks sind die
Unternehmen des Wirtschaftsbereichs Impuls-
geber flr neue Technologien und logistische
Losungen.  Entsprechend  gestaltet  sich
der Handlungsspielraum in Bezug auf die
letzte Meile: Die Offenheit fur neue
Zustellmoglichkeitenunddamiteinhergehende
Pilotprojekte ist bei allen vorhanden, allerdings
kommt es hier auch entscheidend darauf an,
tatsachliche  Emis-

sionsvermeidung kontinuierlich und objek-

Effizienzvorteile  und

tiv gegeneinander abzuwagen. Wesentliche

Ansatzpunkte liegen derzeit darin, Mikro-
Depots  (kleine  Ldger  zur  Feinver-
teilung) und  City-Hubs  (mittelgroRRe
Umschlagldger) zu gestalten, innovative
Fahrzeugtypen zu testen sowie Ladezonen und

Anlieferzeiten auszuschopfen.

Dartiber hinaus gehoren zum Wirtschafts-
bereich Logistik auch zahlreiche Akteure
aul’erhalb der Privatwirtschaft, die gleicherma-
Ben die Ver- und Entsorgung sichern und sich
in ihren Merkmalen (Gemeinwohlorientierung,
Nutzung der Tarife des offentlichen Dienstes)
von den oben Genannten unterscheiden. Dies
sind die Stadtwerke, Entsorgungsbetriebe
oder auch die Grunflachenamter. Sie werden
in der Diskussion oft Ubersehen, leisten aber
wesentliche Beitrage zur Lebensqualitat in den
Stadten, z. B. durch die Pflege und Aufforstung
stadtischer Parks (Versorgung) und die Schnitt-
und Laubabfuhr (Entsorgung). Zusatzlich sind
alle Logistiker als Nutzer der von den Stadten
zur Verfugung gestellten Verkehrsinfrastruk-
tur stark von deren Regulierung beeinflusst.
Ebenso hangt ihr Handeln von den Wiinschen
ihrer Auftraggeber ab.




Industrie, Wirtschaft und Handel
bestimmen neben der Kultur das
pulsierende Leben in der Stadt.

Zu dieser Gruppe gehort der inhabergefuihrte
Einzelhandlerin der City ebenso wie der urbane
Produktionsstandort eines groRen Unterneh-
mens. Sie alle streben nach einem wachsen-
den und konfliktfreien Wirtschaften. Urbane
Lagen sind besonders von der Nahe zum Markt,
zu den Kunden oder auch zu potenziellen
Know-how-Tragern gekennzeichnet - die
Stichworter ,funktionale Durchmischung®
und , Konfliktfreiheit® zwischen Wohnen und
Arbeiten bestimmen die Diskussion: Wie
konnen Unternehmen weiterhin konfliktfrei
vor Ort produzieren? Wie kann die City-Filiale
des Supermarkts konfliktfrei beliefert werden?

Die Logistik kann als Gestaltungshebel agieren,
um beispielsweise vertragliche und storungs-
freie Anlieferverkehre zu ermoglichen. Konkrete
Stellschrauben liegen hier darin, Abholungen
und Anlieferungen verschiedener Dienstleister
zu bundeln, Leerfahrten zu vermeiden sowie
Anlieferzeitraume zu gestalten. Hierzu kommt
es darauf an, Anforderungen des Handels an die
Gestalter urbaner Logistik klarer zusammen-
zufassen, Akteure starker zur Erprobung neuer
Zustellkonzepte (u.a. Nachtlogistik) zu moti-
vieren sowie Lieferanten und Handel intensiver

in einen Dialog zu bringen. Zudem gilt es, auch
die produzierenden Unternehmen und deren
Logistik in den Dialog einzubinden.
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Die Rolle der Stadte und Gemeinden ist
vielschichtig. In der urbanen Logistik
beteiligen sich Verwaltung, Wirtschafts-
forderung und Metropolregionen
gleichermaRen.

Die beteiligten Organisationseinheiten
konnen aktiv in die Stadtgestaltung einge-
bunden sein oder als Teil der allgemeinen
Verwaltung die ordnungsrechtlichen Rahmen-
bedingungen festlegen. Dieses Zusammenspiel
innerhalb der Verwaltung ist eine besondere
Herausforderung, weil die Anforderungen aus
derurbanenlogistiksichnichtpassgenauaufdie
Aufgabengebiete der Verwaltung Ubersetzen

lassen.

Wenn es darum geht, diese Anforderungen zu
moderieren, spielen die lokalen Wirtschafts-
forderungen sowie die Amter der Stadt- und
Verkehrsplanung eine wichtige Rolle. Eine
konkrete Aufgabe liegt darin, potenzielle Stand-
orte und Flachen zur Umsetzung von Vorhaben
urbaner Logistik zu erkennen und diese an die
beteiligten Stakeholder zu vermitteln.

Hervorzuheben ist auch die kommunale
Zustandigkeit fur die Verkehrsplanung und
-steuerung: Oft ist es Aufgabe der Stadt-
und Verkehrsplanung, MalRnahmen der
urbanen Logistik in Konzepte zur Stadt- sowie
zurstadtebaulichen Entwicklungzuintegrieren.
Entsprechend wichtig ist es, hier den Dialog
zu suchen, die Stadtgesellschaft einzubinden

sowie die entsprechende Rahmenplanung
zu koordinieren. Wirtschaftsforderungen tber-
nehmen haufig eine aktive Rolle bei der
Diskussion (Moderation, Kooperation u. a.) bzw.
Gestaltung von Betreibermodellen, etwa von
Mikro-Depots, City-Hubs, neutralen Paketsta-
tionen oder weiteren Ansatzen. Sie konnen sich
entweder selbst als Mitgestalter eines Betrei-
bermodells einbringen oder aber als Vermittler
zu den passenden regionalen Stakeholdern aus
der Wirtschaft agieren.

Damit
Dienstleister,

beispielsweise  Spediteure,  KEP-
Projekt-
entwickler einen eindeutigen Adressaten inner-

halb der Verwaltung haben, empfiehlt es sich,

Radlogistiker oder

einen zentralen Ansprechpartner fiir Themen
rund um die urbane Logistik einzurichten. In
einigen groBeren Kommunen ist dies bereits
geschehen — diese Funktion erleichtert die
Koordination von Logistikprojekten und hat
sich bereits als sehr sinnvoll erwiesen.




Interessens- und Branchenvertreter und
ihre Berater konnen dabei unterstiitzen,
Losungen zu entwickeln und umzusetzen;
sie konnen aber auch dazu beitragen,
dieses heterogene Akteursnetzwerk zu
moderieren.

Die Kammern, insbesondere die Industrie-
und Handels- sowie Handwerkskammern,
sind als Interessensvertreter der lokalen
Wirtschaft starke Treiber im Kontext der
urbanen Logistik.

Durch ihre Arbeit als Wirtschaftsberatun-
gen, Nichtregierungsorganisationen, wissen-
schaftliche Institute und Fachverbande
verflgen sie Uber ein breites Wissen und sind
damit ideal qualifiziert, um eine neutrale
Koordination zu ubernehmen und fachliche
sowie wissenschaftliche Impulse zu setzen.

Bei der Umsetzung von
Kontext der urbanen Logistik kommt es vor
allem darauf an, die verschiedenen Anspruchs-

gruppen

Projekten im

zu vernetzen. So werden bei-
Sie blndeln nicht nur die wirtschaftlichen
sondern kommunizieren die-
se auch weiter an die Politik. Konkrete
Projektbeispiele an verschiedenen Standorten
dass Kammern Verantwortung
beispielsweise  zur
Pilotprojekten  Ubernehmen
enger Kooperation mit den
nen koénnen Projekttrager
Pilotprojekte

Interessen,

zeigen,
Durchfihrung  von
konnen. In
Kommu-
sie eine Art
setzen und

sein, Impulse

spielsweise die Anspriche des Handels und
der verschiedenen Logistikdienstleister
verdichtet an die Kommune herangetragen—
was den anschlieBenden Dialog deutlich
erleichtert. Auf dieser Basis lassen sich passge-
naue Umsetzungen konzipieren und Betreiber-

konstellationen diskutieren. Dabei miissen die

Konzepte sich nicht auf Stadtgrenzen
beschranken, sondern lassen sich auch
in  interkommunalen  Zusammenhangen

entwickeln.

initiileren. Damit ermoglichen sie ein neutrales
Zusammenspiel von Wirtschaftsunternehmen
und verbinden diese mit der Erfahrung in der
Zusammenarbeit mit den lokalen Verwaltun-
gen. Daruber hinaus kann die Offentlichkeit
die Kammern als Sprachrohr wahrnehmen:
Sie fordern medial wirksam den Austausch
zwischen Kommune, Wirtschaft und
Ministerien und tragen wesentlich dazu bei,
dass Diskurs und Entwicklung vorankommen.
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Immobilieneigner haben die Moglichkeit,
zukunftsfahige (urbane) Logistikimmobi-
lien zu gestalten. Immobilieneigner, die
fiir neue Ideen offen sind — insbesondere
progressive Projektentwickler —, tragen
wesentlich zur Diskussion bei, urbane
Flachen zur gewerblichen Nutzung
freizugeben.

Land, Bund und EU sind fiir die Gesetz-
gebung, die finanziellen Zuweisungen
sowie fiir die Schaffung von Infrastruktu-
ren zustindig.

Dies ist ein wesentlicher Punkt, da bei der
Mehrheit der Eigner noch ein hoher Sensibili-
sierungsbedarf besteht und Logistikimmobi-
lien bei Anwohnern kein gutes Image haben.
Mit dem Ziel der moglichst hohen Flachen-
renditen ist es oft nicht vereinbar, urbane
Immobilien beispielsweise als Mikro-Depot
oder City-Hub zu mobilisieren. Die Erloser-
wartungen von Immobilieneignern sind fur
Logistiknutzungen oft zu hoch.

Sie haben unter anderem das Ziel, emissions-
arme Innenstadte und Regionen zu entwickeln,
strukturschwache Regionen zu starken sowie
wirtschafts- und verkehrspolitisch  zielfiih-
rend auf die Bedarfe der Kommunen und der
lokalen Stakeholder zu reagieren. Hier kommt
Mobilitat und

Logistik zu verkniipfen. Gute Beispiele und

es wesentlich darauf an,

Initialprojekte sind wichtig, um solche Konzep-
te auch in der Flache auszurollen. Dazu stellen

Wesentliche Diskussionspunkte sind zudem
oft die Intransparenz Uber Eigentumsverhalt-
nisse urbaner Logistikimmobilien sowie die
generelle Sensibilisierung fir eine Mehr-
fach- und Zwischennutzung von Immobilien.
Hier sind verstarkt neue, innovative Konzepte
gefragt, die Immobilien in der hochsten
Effizienz (auch Uber den Tag verteilt) zu
nutzen. Neuartige Objektkonzepte, die Blro-,
Gewerbe-, Logistik- oder auch Wohnnutzung
kombinieren, werden ebenso diskutiert wie die
Méglichkeit, Logistik auf mehreren Etagen zu
betreiben.

Lander, Bund und EU entsprechende Mittel zur
Verfugung, auch um Wirtschafts- und Guterver-
kehre starker zu berucksichtigen. Aufgrund der
Vielzahl und Unubersichtlichkeit an
Fordermitteln ist es aus Sicht des Wirtschafts-
bereichs Logistik notwendig, die
lia  unterschiedlicher

Forma-
Forderkulissen  zu
Projekte

harmonisieren, um schneller

umsetzen zu konnen.




ERWARTUNGEN DER STAKEHOLDER UNTEREINANDER

Wir haben funf Stakeholder-Gruppen ausgewahlt, die viel diskutierte, besonders spannende Aspekte aufgreifen. Die Informationen sind aus einer
qualitativen Umfrage unter Experten aus der Praxis entstanden und daher als schlaglichtartige Impulse zu verstehen. Entsprechend besteht kein
Anspruch auf Vollstandigkeit.

Die Erwartungen von Vertretern urbaner Dies ist mit Blick auf den offentlichen Nahverkehr dringend notwendig, da zum Zusammenleben
Logistik an die Verwaltung sind vor allem in den Stadten neben der Mobilitdt auch der Zugang zu Waren gehort. Logistikflachen sollen —
»kurze Wege“ und konkrete Ansprech- ahnlich wie Stellplatze fiir Pkw — bei der Planung von Quartieren als Standard betrachtet werden.
partner: Wirtschaftsverkehre sind bei der Die Kommunen sollen infrastrukturelle MaRnahmen fiir den Wirtschaftsverkehr innerhalb der
zukiinftigen Planung der Stiadte und Stadt auf ihre Agenda setzen und im Sinne der Unternehmen Verbesserungen anstreben.
Verkehrsinfrastruktur im Sinne moderner

Stadtentwicklung generell starker zu Vom Handel wiinscht sich die Logistik eine Bereitschaft zu Kooperationen bei Radlogistik
beriicksichtigen. (Stellflachen fir Lastenrdder, Depots etc.) und weiteren Pilotvorhaben. Interessens- sowie

Branchenvertreter und ihre Berater sollen sich Rat bei den Unternehmen einholen, die
funktionierende Projekte betreiben. Von der Regierungsebene erhofft man sich eine zunehmen-
de Vereinheitlichung des Antragswesens bei Fordergeldern. Kurzum: weniger Blrokratie, kiirzere
Genehmigungszyklen und mehr Unterstiitzung bei Projekten.
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Quartiersentwicklung sollte aus Sicht der Kammern zukunftig verstarkt von Mobilitats- und
Logistikkonzepten begleitet werden. Der Handel sollte Logistik nicht als Rundum-sorglos-Paket eines
Dritten verstehen, sondern seine eigene Rolle als Auftraggeber aktiver gestalten.

Die Kammern, vor allem die Industrie- und
Handelskammern, wiinschen sich von der
Verwaltung, dass sie Standorte in A- oder
B-Lage fiir innerstadtische Logistik sichert,

auch wenn diese nicht in stadtischem
Besitz sind und die hochstmogliche
Rendite fiir die Eigner so nicht zu
erreichen ist.

Wirtschaftsforderungen,
Stadtentwicklung und Verkehrsplanung
wiinschen sich als Teil der Verwaltung
die Bereitschaft aller Akteure, kreative
Losungen fiir Herausforderungen im
Zusammenhang mit urbaner Logistik zu
finden.

Von Immobilieneignern erwarten die Kammern, dass sie innerstadtische Logistikkonzepte verstarkt
als nachhaltige Erweiterung des Investmentangebots verstehen. In Bezug auf die politische Ebene
sollten Férderprogramme noch enger am tatsachlichen Bedarf ausgerichtet sein — haufig stlinden
zu viele Leitfaden zu wenigen Umsetzungen gegentiber.

Seitens der Stadt- und Verkehrsplanung wiinschen sich Wirtschaftsférderungen eine moderie-
rende Funktion sowie eine Unterstltzung bei der Suche nach geeigneten Immobilien. Von der
Logistik erhoffen sie sich das Verstandnis dafur, dass betriebswirtschaftlich sinnvolle Lésungen
bisweilen stadtebaulich und verkehrlich sinnvollen Losungen entgegenstehen—und dass ein Dialog
stattfinden muss, um mit diesen Gegensatzen umzugehen. Hier erwarten die Wirtschaftsforde-
rungen von allen wirtschaftlichen Stakeholdern mehr Eigeninitiative, die diese Balance bereits
beruicksichtigt. Zudem erhoffen sie von den Kammern Akzeptanz dafir, dass die wirtschaftlich
sinnvollste Losung sich nach Abwagung aller Interessen moglicherweise nicht vollumfanglich
durchsetzen lasst.
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Wirtschaft, Handel und Handwerk
erwarten von der Verwaltung, dass
diese die Zeitfenster fiir Lieferungen in
den Tagesrandzeiten und in der Nacht
o6ffnet — wenn erforderlich, auch mit
Emissionsbeschrinkungen (Ldrm).

Von Immobilieneignern erwarten sie Klarheit darliber, dass groRere zusammenhangende Flachen
nicht mehr zur Verfligung stehen und dass sie bereit sein mussen, mit kleinteiligeren Losungen
erfolgreich zu wirtschaften. Von Bund, Landern und der EU wiinschen sie sich eine Modernisierung
und mehr Flexibilitat bei der Auslegung von Normen und Regelwerken, eine hohere Flexibilitat bei
den Fordermodalitaten sowie eine Vereinfachung der Beantragung von Fordermitteln.

Sie schlagen vor, entsprechende Losungen auf Basis von bestehenden Standardzertifizierungen —
vergleichbar mit dem ,PIEK“-Zertifikat (Niederlande) — zu implementieren: Nach einem
Larmschutzstandard zertifizierte gerauscharme Lieferfahrzeuge und Ausristung durfen
damit abends und nachts in Wohngebieten zur Be- und Entladung eingesetzt werden. Zudem
fordern diese Stakeholder, kommunale Guterverkehrskonzepte in starkerer Zusammenarbeit mit
Wirtschaft, Handel und Handwerk zu entwickeln und den Lieferverkehr durch Ladezonen zu
unterstutzen.

Von der urbanen Logistik erwarten sie eine Blindelung der Anlieferungen, ggf. auch durch
externe Dienstleister. Immobilieneigner sollten aus ihrer Sicht die emissionsreduzierte
Anlieferung mit baulichen Malnahmen unterstiitzen, etwa durch die Einhausung von
Laderampen im Einzelhandel, sowie alternative Antriebsarten und Lademoglichkeiten beispiels-
weise im Rampenbereich beruicksichtigen. Interessensvertretungen engagieren sich verstarkt
in der Konzeption von Pilotprojekten wie Nachtbelieferungen und konsolidierter Zustellung in die
Stadt.

Von der politischen Ebene wiinschen sich Wirtschaft, Handel und Handwerk, dass diese vermehrt
alternative Antriebsarten fordert, was neben finanziellen Anreizen auch einen leichteren Zugang
in die Stadte umfassen kann. Sie erwarten, dass die Politik Richtwerte festlegt, Bestimmungen
aktualisiert und Vorgaben fir Larm-Emissionen aus dem Lieferprozess bundesweit vereinheit-
licht. Mit dieser Grundlage sei es mittelfristig moglich, die Nachtlogistik einzufiihren. Ahnlich
wie bei der Logistik besteht auch in dieser Stakeholder-Gruppe insgesamt der Wunsch nach einer
schnelleren, unbuirokratischen Umsetzung von Projekten.
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Immobilieneigner sehen eine ,,Fast Lane
Last Mile“, die bedeutet, dass die
Behodrden alle Vorginge, die mit der
Verbesserung der urbanen Logistik

zusammenhangen, vorrangig bearbeiten
sollten.

Entwicklung und Tracking einer Strategie fir die urbane Logistik sahen sie gern fest in der
Verwaltung verankert, idealerweise in Gestalt eines Logistik-Koordinators. Zudem schlagen sie

vor, eine Logistikimmobilien-Plattform aufzubauen, auf der Eigentliimer und Entwickler geeignete
Flachen einstellen konnen.

Von der Logistik erwarten die Immobilieneigner ein Bekenntnis zur gemeinsamen Nutzung

von Flachen: Ziel ist es, neutrale Losungen (White Label) konsequent zu untersuchen sowie
Auslieferungen Uber gemeinsame Strukturen zu biindeln.

Von Kammern, Interessensvertretungen und Beratungen winschen sich die Immobilieneigner
weiterhin Arbeitskreise und Plattformen zum Austausch tber urbane Logistik. Zudem bedurften
die Logistikflachen der Zukunft intelligenter Intralogistik-Konzepte und Automatisierung: Diese
ermoglichten logistische Prozesse lUber mehrere Geschosse hinweg sowie autonome Warenver-
teilung und wirden die Eigner bei der Entwicklung ihrer Bestandsflachen unterstitzen.
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BAUSTEINE FUR EINE ERFOLGREICHE URBANE LOGISTIK

Um in unseren Stadten erfolgreich urbane Logistik zu etablieren, gibt  Die Abbildung zeigt das Zusammenspiel dieser Bereiche — vom
es Bausteine aus vier Bereichen, die sich gegenseitig unterstitzen und  Fahrzeug bis hin zur Gestaltung der Stadt. Diese Bereiche werden auf den
erganzen. Erfolgreiche Projekte bestehen immer aus mehreren Bau-  folgenden Seiten jeweils vertieft.
steinen, deren Moglichkeiten und Grenzen hier aufgefuhrt sind.

= il
e  Erwartungen klar
formulieren
e Ansprechpartner und
e Pkw-freie Wohnviertel Koordinatoren einrichten
(,,Superblocks*) e Urbane Logistik auf die
¢ Mischung von Wohnen Agenda von Biirgermeistern
e Liefer- und Ladezonen und Gewerbe fiir bessere und Amtsleitungen setzen
e Alternative Antriebe (Elektro, ¢ Um- und Mehrfachnutzung von Versorgung *  Transparentes YVIS‘SGI‘IS-
Wasserstoff und optimierte Parkflichen ¢ Umnutzung bracher management einrichten
Verbrenner) «  Aktives Parkraummanagement Einzelhandelsflachen e Fordermittel sichtbarer
¢ (Teil-)Autonome Fahrzeuge e Klein- und Zwischenlédger ° 5“‘""““5 des OPNV.un‘d machen .
«  Radlogistik e Verteilzentren im urbanen Raum Integration von Logistik e  Plattform fiir Datenzusam-
¢ Mobilititsangebote statt Pkw fiir mehrere Nutzer an den Stationen menarbeit entwickeln

Liefern, Lagern und

Fahren und Fahrzeuge Stadtgestaltung Zusammenarbeit

Infrastruktur
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Fahren und Fahrzeuge Im ersten Bereich
geht es um die eingesetzten Fahrzeuge
und darum, wie sie sich in der Stadt
bewegen. Alternative Antriebe (batterie-
elektrisch, mit Wasserstoff oder mit
effizienteren Verbrennungsmotoren)
schaffen einen groRen dkologischen
Mehrwert.

Zurzeit werden haufig schon bestehende Fahrzeuge ersetzt. Es fehlt vielfach noch an neuen
Fahrzeugeinsatz- oder Lieferkonzepten. Der Raumbedarf des StraRenverkehrs bleibt damit gleich,
und es ist nicht zu erwarten, dass die Verkehrsbelastung sinkt. Ziel urbaner Logistikkonzepte sollte
es sein, die (Verkehrs-)Netzeffizienz zu steigern.

Darliber hinaus befinden sich (teil-Jautonome Fahrzeuge in der Erprobung, die zum einen
uber eine StralRenzulassung mit entsprechenden Auflagen verfigen und zum anderen fiir den
Betrieb auf Gehwegen zugelassen sind. Diese Fahrzeuge sind in der Regel kleiner und bestehen aus
mehreren Einheiten, die z. B. im StraBenverkehr einem Lastenrad oder auf den Gehwegen
einem menschlichen Lieferfahrer folgen konnen und perspektivisch diese Wege selbststandig
zurlcklegen. Chancen und Folgen des Einsatzes autonom agierender Fahrzeuge werden derzeit
noch erforscht. Wenn Logistikverkehre auf autonome Systeme verlagert werden, gilt es nicht
nur den rechtlichen Rahmen zu klaren — derzeitige Erkenntnisse sprechen auch dafir, dass die
Reaktionsmoglichkeiten und Flexibilitat im Vergleich zu einem menschlichen Fahrer im hoch-
komplexen stadtischen Verkehr abnehmen. Positiv hervorzuheben ist, dass autonome Fahrzeuge
wahrscheinlich standardisierte Ladungstrager erfordern. Somit lieRen sich — wie mit dem
Container in der Seeschifffahrt — auch in der Stadt effiziente Losungen finden, um Waren zu
transportieren und zu lagern.

Die dritte Alternative zur Zustellung mit Transportfahrzeugen ist die Zustellung kleinformatiger
Sendungen mit dem Fahrrad. Sie wurde Uber viele Jahre, unter anderem in Nurnberg, erprobt,
und in der Nahzustellung — im Radius zwischen 2 und 5 km um das Depot — kdnnen Lastenrader
tatsachlich mit Transportfahrzeugen konkurrieren. Zustellkonzepte mit Lastenradern gelten als
etabliert und haben den Vorteil, dass der Fahrer keinen Fuhrerschein braucht, was den Logisti-
kern eine grof3ere Flexibilitat bei der Auswahl des Personals ermoglicht. Ebenso konnen sie auf
bestehender Infrastruktur (Strale, Radweg, FuRgangerzonen) genutzt werden, und es gibt eine
grofBe Vielfalt an Herstellern und Fordermaoglichkeiten.
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Radlogistik lasst sich jedoch nur mit kleinen Versorgungsdepots betreiben, die in manchen
Stadten in Flachenkonkurrenz mit anderen Nutzungen stehen und erhohten Aufwand durch einen
weiteren Umschlag bedeuten. Zudem sind Einsatzfahigkeit und Ersatzteilversorgung der
Lastenrader noch nicht mit den gewohnten Standards der gewerblichen Fahrzeuge aus der
Automobilindustrie vergleichbar. Hinzu kommt, dass fur gewerblich genutzte Fahrrader in vielen
Stadten die gleichen Lieferzeitfenster gelten wie fiir konventionelle Lieferfahrzeuge. Allen neuen
Fahrzeugen ist gemeinsam, dass ihre Anschaffung fur die Wirtschaftsunternehmen eine groRere
finanzielle Belastung bedeutet. Somit ist es wichtig, diese ersten Investitionen durch Fordermittel
zu unterstutzen.

Was die Fahrzeuge angeht, ist der groBte begrenzende Faktor fur den Verkehrsfluss und das
Zusammenspiel in den Stadten jedoch die individuelle Mobilitat der Bewohner: Logistik kann
nur erfolgreich zur Stadt der Zukunft beitragen, wenn die Bewohner mehr Méglichkeiten haben,
alternative Mobilitatsangebote zum eigenen Pkw zu nutzen. Dies schlieft auch Wirt-
schaftsverkehre an der Grenze von Logistik und Service ein, etwa Kundendienste und
Handwerker.
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Liefern, Lagern und Infrastruktur

Im zweiten Baustein fiir eine erfolgreiche
urbane Logistik geht es darum, wie die
Lieferungen ankommen, wo man sie
lagern kann und welche Infrastruktur
dafiir erforderlich ist. Bestehende
Lieferwege wie Paketstationen und
Paketshops konnen fiir die Belieferung
mit Paketen und kleineren Sendungen
ausgebaut werden.

—
—
2
—
=

Fir die Nutzer ware es wiinschenswert, die Zustellungen mehrerer Anbieter an einem Ort oder
als eine gemeinsame Dienstleistung zu bundeln, um zusatzliche Wege z. B. mit dem privaten Pkw
in der Stadt zu reduzieren. Eine gute Moglichkeit, die Lieferungen sicher zu erhalten, sind neben
den etablierten Paketshops alternative Ablagepunkte — im stationaren Einzelhandel, in einer
Hauspaketbox oder durch Lieferungen an den Arbeitsplatz. Diese Ablagepunkte konnen
zusatzliche Zustellversuche uberfliissig machen. Grundsatzlich sollte bei der Optimierung von
innerstadtischen Verkehrsflissen ebenso betrachtet werden, wie man die dahinterstehenden
regionalen und globalen Logistiknetzwerke mit den stadtischen Anforderungen harmonisieren
kann.

Fir die auch in Zukunft gewlinschte personliche Zustellung braucht man Raume in den
Stadten, indenendie Zusteller kurzzeitig halten konnen: Ladezonen. Diese gibt es bisher nurin sehr
begrenztem Umfang — grolRere Kauthauser, der Lebensmitteleinzelhandel oder Wirtschaftsunter-
nehmen mit eigenem Parkplatz verfiigen Uber Ladezonen —, und selbst erfahrene Lieferfahrer
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verbringen einen nennenswerten Teil ihrer Arbeitszeit mit der Suche nach Haltemoglichkeiten.
Diese Parksuchverkehre sind neben stockendem Verkehr eine vermeidbare Quelle von Schadstoff-
emissionen und unsicheren Verkehrssituationen. Stadte konnten Teile des offentlichen Raums
als Ladezonen ausweisen oder bestehende Parkraume in definierten Zeiten fur Lieferverkehre
reservieren (Beispiel Hannover). Eine zentrale Rolle spielt dabei das Parkraummanagement, in
dessen Rahmen die Ordnungsamter die vorgesehene Nutzung kontrollieren und gegebenenfalls
Verstolie sanktionieren. Idealerweise werden die verfligbaren Ladezonen automatisch disponiert
und in Routenplanungstools integriert, um Doppelbelegungen zu verhindern und ausreichend
Akzeptanz bei den Nutzern zu erreichen. Bis zu deren Marktreife sollten Ladezonen fur die
gewerbliche Be- und Entladung in das StralRenverkehrsrecht eingeftihrt werden. Sie sorgen bereits
nach kurzer Zeit fir eine verkehrliche Verbesserung der 6ffentlichen StraBenraume.

In der urbanen Logistik der Zukunft werden in Innenstadten Umschlagplatze in verschiede-
nen GrolRen fur Warenlieferungen erforderlich sein. Die Flachenbedarfe reichen von unter 100
Quadratmetern fur Mikro-Depots Uber wenige Hundert Quadratmeter fur Zwischenlager bis hin
zu Verteilzentren (Urban Consolidation Centres — UCC), die die Briicke zu Lieferanten aus aller
Welt bilden. Die UCC kdnnen alternative Zustellformen ermaoglichen, sind aber auf eine Toleranz
der Anwohner angewiesen, die es bisher gewohnt waren, die Logistik nicht zu bemerken.
Bisherige Projekte haben gezeigt, dass der wirtschaftliche Betrieb schwierig ist, weshalb eine
Unterstitzung seitens der Kommunen oder eine Kooperation mehrerer Logistikdienstleister sowie
die Verwendung von Fordermitteln unerlasslich ist, um Mehrkosten aufzufangen.

Um diese Flachen zielgenau und im Sinne einer integrativen Stadtentwicklung zu nutzen, kommt
den Verwaltungen und ihren Einheiten, etwa der Wirtschaftsforderung, eine koordinierende
Aufgabe zu.
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Stadtgestaltung

Logistiker sind legitime Nutzer der von
der Stadt bereitgestellten Infrastruktur.
Allerdings wird Logistik als solche

zu weilen in der Stadtplanung nicht
mitgedacht. Eine moderne Stadt
braucht eine kombinierte Planung von
Bebauung und Verkehr, die die Waren-
versorgung mitdenkt.

Infolge des stetig wachsenden E-Commerce sowie der Auswirkungen der Corona-Pandemie auf
Arbeit und gesellschaftliches Leben wird deutlich, dass Innenstadte als Einkaufsmeilen eine
Uberarbeitungnétighaben.Ein Mittelistdie Einrichtungvon Showrooms, alsoEinzelhandelsflachen mit
reduziertem Warenbestand, auf denen Blrger die Waren anschauen und testen konnen. Beim Kauf
erfolgt die Lieferung spater uUber eine Logistik im Hintergrund, sodass die Innenstadtbesucher ihre
Mobilitatsmittel freier wahlen kénnen. Durch weniger Pkw-Verkehr und koordinierte Zustellung
lieRen sich Emissionen und Verkehrsstaus reduzieren. Ein weiterer Teil der kombinierten Planung
konnte darin bestehen, 6ffentlichen Nahverkehr und Logistik zu verbinden. Bestehende Infrastruktur
konnte fiir den Transport von Waren in die Stadtteile genutzt werden (vorletzte Meile). Ebenso eignen
sich Haltestellen als Orte der Zusammenkunft dafur, kleinere Sendungen in Paketstationen zur
Mitnahme bereitzustellen. Dies reduziert zusatzliche Wege und Emissionen und ermoglicht ein
kontaktarmeres Einkaufen. GroRBe Veranderungen im Rahmen der Stadtgestaltung sind vor allem bei
Neubauprojekten moglich.

Beispiele zeigen, dass sich die Lebensqualitat und der vorhandene Platz im Quartier mit MalRnah-
men wie einer zentralen, unterirdischen Entsorgung (Helsinki) oder einer Quartierslogistik (Ubersee-
insel Bremen, Rosensteinviertel Stuttgart) steigern lassen. Solche auch als ,Superblock” bekannte
Konzepte (Barcelona) definieren feste Routen fuir Quartiersfremde, wahrend das Quartier selbst sich
weitestgehend zu FuB, mit dem Fahrrad und anderen mikromobilen Verkehrsmitteln er-
schlieBen lasst. Weil es somit innerhalb des Quartiers weniger motorisierten Verkehr gibt, gelingt die
Zustellung schneller, die Larmbelastigung flr die Bewohner sinkt, und der bauliche Vorrang gehort
der Naherholung statt der Verkehrsfiihrung. Autonome Kleinbusse unterstutzen die Bewohner bei
mittleren Strecken und Gbernehmen Aufgaben innerhalb der Quartierslogistik.

Alle diese Projekte sind nur mit der Leitung oder Begleitung durch die Verwaltungen erfolgreich,
da diese den Austausch Uber die verschiedenen Zustandigkeiten hinweg — in den Amtern fir Bau,
Verkehr, Ordnung und weiteren — bilindeln. Deshalb ist es fir Wirtschaft und Logistik besonders
wichtig, mit den Verwaltungen und Dritten kooperieren zu konnen.
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Zusammenarbeit der Stakeholder

Die Wirtschaft in einer Stadt nutzt die
Logistik und die stadtischen Infrastruk-
turen. Deshalb sind eine gute Zusam-
menarbeit und ein Verstandnis fiir die
Erwartungen der anderen Beteiligten von
entscheidender Bedeutung.

Da sich die moglichen Stakeholder-Gruppen von Stadt zu Stadt unterschiedlich zusammenset-
zen, ist es wichtig, sich vor einer Zusammenarbeit ein Bild von allen Teilnehmern zu machen: Ist
z. B. die Wirtschaftsforderung ein Teil der Verwaltung oder als GmbH eigenstandig? Gehen die
Stadte ineinander Uiber, sodass sich eine Ansprache im kommunalen Verbund anbietet (etwa
im Ruhrgebiet)? Welche Akteure bewegen sich auBerhalb der urbanen Logistik, lassen sich
aber einbinden, um Synergieeffekte zu erreichen? Beispiele sind OPNV-Betreiber oder Immobilien-
projektentwickler von neuen Wohn- und Blrogebieten. Im zweiten Schritt gilt es, Erwartungen
dieser Stakeholder gegenuber der Stadt, der Wirtschaft und der Logistik zu klaren.

Fur die Logistik als Dienstleister in der Stadt ist es wichtig, in den Dialog treten zu konnen. Die
Mitglieder des BVL Themenkreises Urbane Logistik konnen als Ansprechpartner fur die Logistik-
wirtschaft und den Handel dienen. Die Verwaltungen konnen mit Koordinatoren ein Angebot
schaffen, das Anliegen aus der Wirtschaft kanalisiert und Ubersetzt. Gute Beispiele gibt es im
Themenkreis z. B. aus Hamburg (mehrere Ansprechpartner als Logistik-Initiative), Koln
(Verkehrsplaner),Hannover (Projektkoordinator) und Berlin (Ansprechpartner Wirtschaftsverkehre).
Idealerweise werden diese von der politischen Ebene der Oberblrgermeister und der Ver-
waltungsleitung unterstutzt.

In der Zusammenarbeit sind fir den langfristigen Erfolg eine groitmogliche Transparenz und
ein zentrales Wissensmanagement wichtig. In der Verwaltung wird so leicht zugangliches
Wissen Uber die MaBnahmen urbaner Logistik geschaffen, und die Wirtschaft erhalt mit einem
nachvollziehbaren Prozess die Moglichkeit, Verstandnis und Geduld fur die Entscheidungswege zu
entwickeln. Dies fuhrt im besten Fall zu einer geringeren Zahl von externen Anfragen und einem
flr alle Seiten flussigeren Prozess.
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Wenn die Erwartungen zwischen den Stakeholdern klar sind, urbane Logistik politisch unterstutzt
wird und der Dialog begonnen wurde, bendtigen die meisten Projekte eine Unterstitzung durch
Fordermittel. Diese zu finden und zu beantragen, stellt alle Beteiligten vor Herausforderungen.
Ein Austausch darlber zwischen den Verwaltungen, aber auch den Unternehmen aus Logistik,
Wirtschaft, Handel und Handwerk sowie eine zentrale Dokumentation kann Projekte
beschleunigen.

In der digitalen Zukunft unserer Stadte wird es zudem wichtig, digitale Standards zu setzen, da
gerade die Daten Uber den Verkehr und damit tber die Logistik bisher sehr begrenzt sind.

Einheitliche Datenstandards versetzen die Verkehrs- und Stadtplanung in die Lage, auf
Veranderungen zeitnah zu reagieren sowie Verkehrsteilnehmern und Bewohnern die Moglich-
keit zu geben, ihr Mobilitatsverhalten hin zu mehr Nachhaltigkeit zu verandern (klirzere Zeit im
Verkehr, geringere Gesamtfahrstrecke).
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LOGISTIK UND KOMMUNEN ALS PARTNER - FALLBEISPIELE

Stadte und Gemeinden und der
Wirtschaftsbereich Logistik brauchen
einander, um den Einwohnern eine breite
Palette an Waren und Dienstleistungen
anbieten zu konnen.

HANNOVER
Initiative Urbane Logistik

Mit neuen Konzepten der stadtischen Logistik konnen die Unternehmen und Kommunen
gemeinsam die Herausforderungen in den Stadten und Gemeinden angehen. Geeignete Konzepte
sollen dabei sowohl dem Gemeinwohl gerecht werden als auch betriebswirtschaftlich umsetzbar
sein. Im Folgenden beschreiben wir einige Projekte, die bundesweite Anerkennung erfahren und
zeigen, wie eine Zusammenarbeit gelingen kann.

Im Stadtdialog ,Mein Hannover 2030“ wurde urbane Logistik als Handlungsfeld fiir eine
zukunftsfahige und lebenswerte Stadt identifiziert. Daraus entstand die Initiative Urbane
Logistik Hannover als ein von Forderung unabhangiger Kooperationsverbund mit Stakehol-
dern aus der Kommune, der Wissenschaft und der Wirtschaft. Die Initiative Urbane Logistik
Hannover verfolgt drei Ansatze: analysieren, pilotieren und verstetigen. Die Verwaltung ist sowohl
Koordinatorin der Initiative Urbane Logistik Hannover als auch Projektleitung der
Forschungsprojekte  USEfUL  (Untersuchungs-, Simulations- und Evaluations-Tool  fir
Urbane Logistik) und USEfUL XT, die vom Bundesministerium fiir Bildung und For-
schung (BMBF) gefordert werden. Sie initiilert und moderiert auch die Pilotie-
rung von innovativen urbanen Logistikkonzepten und setzt sie stadtebaulich um.

Die Burger der Stadt Hannover sind durch ihre Beteiligung am Stadtdialog indirekt die Initiato-
ren der Initiative Urbane Logistik Hannover. Sie werden mit Umfragen zur urbanen Logistik sowie
akzeptanzfordernden Veranstaltungen und Workshops beteiligt und aktiv in Transformationspro-
zesse eingebunden. Mit der Initiative hat sich Hannover somit als Kompetenzregion flir Themen
der urbanen Logistik etabliert.
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MaRnahmen und Effekte

Ein Teilprojekt ist das Pilotprojekt Linden-Nord mit dem Ziel einer branchenbezogenen (KEP)
emissionsfreien Quartierslogistik. Um dieses Ziel zu erreichen, wurden in einem Stadtteil 20 StVO-
konforme Logistikpunkte eingerichtet, die dem Lieferverkehr werktags zwischen 9 und 17 Uhr
zur Verfugung stehen. Im Gegenzug haben die beteiligten Unternehmen der KEP-Branche ihre
Prozesse und Fahrzeuge angepasst, um das Ziel der emissionsfreien Quartierslogistik selbstver-
pflichtend zu erreichen. Von der Ideenfindung Uber die Ausgestaltung bis zur Umsetzung wurde
das Pilotprojekt kooperativ realisiert.

Die KEP-Dienste erproben im Zuge des Pilotprojekts alternative Antriebsformen und
Betriebsabldufe (Mikro-Depot, Lastenrad, E-Fahrzeug sowie Brief- und Paketpost). Die Einrichtung
von Logistikpunkten hat den positiven Effekt, dass die Zustellfahrzeuge nicht mehr im Verkehrs-
raum halten und die Stellplatzsuche entfallt, sodass sich die wahrgenommene Verkehrssicherheit
im Quartier erhoht.

Der zeitlich begrenzte Wegfall von Parkraum verdeutlicht den Flachenbedarf von logistischen
Prozessen am Wohnort und fordert die Akzeptanz fur urbane Logistik. Ebenso verbessert sich
die Flachennutzung des o6ffentlichen Raums, da die frei gehaltenen Flachen im Tagesverlauf vier
bis flinf Nutzungen erfahren und auch von anderen Dienstleistern genutzt werden konnen. Das
Pilotvorhaben wurde inzwischen verstetigt.
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Grenzen und Hindernisse
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Um Pilotprojekte zu initiieren, bedarf es im Idealfall eines politischen Beschlusses. Es mussen
Arbeitsgruppen eingerichtet werden, um Projektideen zu entwickeln. Ausgehend von der
entwickelten Projektidee ergeben sich unterschiedliche Fragen, etwa

« zur Finanzierung,
« zur Flachensuche (z. B. Nachtstellplatz fur Lastenrdader) und
+ zu moglichen Betreibermodellen (Einnahmen[-verluste], Gebuhren,

Buchung/Freihaltung/Kontrolle).

Aufgrund der StVO-konformen Losung zur Einrichtung von Logistikpunkten lasst sich das
Projekt auf andere Stadtteile tibertragen. Grenzen sind aufseiten der KEP-Dienste erreicht, sobald
sich keine geeigneten quartiersnahen Flachen finden lassen, um Lastenrader oder Mikro-Depot-
Standorte unterzubringen. Auch hinsichtlich Fahrzeugverfiugbarkeit und Betriebssicherheit neuer
Fahrzeugkonzepte gibt es derzeit noch Verbesserungspotenzial.
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NURNBERG
Pilotprojekt zur nachhaltigen Stadtlogistik

MaRnahmen und Effekte

Das ,Pilotprojekt zur nachhaltigen Stadtlogistik durch KEP-Dienste mit dem Mikro-DepotKonzept
auf dem Gebiet der Stadt Niurnberg“ der TH Nurnberg basiert auf einer Nachhaltigkeitsstudie im
Auftrag des BIEK e. V. aus dem Jahr 2015. In vielen Interviews mit kommunalen Vertretern und
Flhrungskraften von KEP-Unternehmen evaluierte das Forschungsteam in dieser Studie auch
die Akzeptanz von Mikro-Depot-Konzepten mit dem Einsatz von Lastenradern. Aufgrund der
positiven Resonanz gelang es Anfang 2016, das Wirtschaftsreferat der Stadt Nurnberg, die IHK
Nurnbergfur Mittelfranken sowie DPD und GLS als Projektpartner zu gewinnen und Férdermittel
des Bayerischen Staatsministeriums des Innern, fir Bau und Verkehr zu akquirieren. Die Forder-
mittel dienten nur der Begleitforschung; somit galt es zunachst, die logistische Effizienz und die
Wirtschaftlichkeit nachzuweisen. Dazu flhrten die Forscher wirtschaftsgeografische Unter-
suchungen und Big-Data-Analysen der Sendungsdaten von DPD und GLS durch.

Das Wirtschaftsreferat der Stadt Nurnberg war von Beginn an aktiver Projektpartner und
koordinierte im Auftrag des Oberbiirgermeisters alle anderen relevanten Referate und Amter.
Uber aktiv von der IHK unterstitzte regelmaRige runde Tische wurden kommunale Vertreter, KEP-
Unternehmen und der Einzelhandel eingebunden. Eine direkte Burgerbeteiligung gab es nicht.

In der Analyse wurden anhand der Sendungsdaten geeignete Stadtgebiete und Mikro-Depot-
Standorte mathematisch evaluiert. Das Ergebnis zeigte, dass 30 % des Sendungsaufkommens fir
eine Umstellung auf das Mikro-Depot-Konzept geeignet waren. Auf dieser Basis begann Anfang
2017 ein Feldversuch, fur den zwei reale Mikro-Depots gefunden werden mussten, die moglichst
nahe an den ermittelten idealen Standorten lagen. Vorgabe der Stadt war eine privatwirtschaft-
liche Losung; zudem sollten keinesfalls Lkw-Wechselbriicken im offentlichen Raum als Mikro-
Depots verwendet werden. Als Anreiz stellte die Stadt eine uneingeschrankte Befahrbarkeit aller
FuBgangerzonen mit Lastenradern in Aussicht.
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Grenzen und Hindernisse

Mit Unterstlitzung der Stadt gelang es, diese Standorte zu finden (Nachnutzung bestehender
Gewerbeimmobilien) und im sechsmonatigen Feldversuch sieben Transporter-Touren dauer-
haft durch acht Lastenrad-Touren zu ersetzen. In den umgestellten Gebieten wurden 25 % des
Sendungsaufkommens real und wirtschaftlich ersetzt; der Feldversuch ging nahtlos in einen
dauerhaften operativen Betrieb der Mikro-Depots durch DPD und GLS (iber. Per Okobilanzierung
lieRB sich nachweisen, dass Luftschadstoffe und Treibhausgas-Emissionen um 25 bis 30 % gesunken
waren. Es gab spurbar weniger KEP-Transporter, die in zweiter Reihe parkten. Einzelhandel und
Gewerbe innerhalb der Fullgangerzonen konnten ganztagig mit Lastenradern beliefert werden.

Das grof3te Problem lag darin, Standorte fur die Mikro-Depots zu finden. Zusatzlich bedeu-
ten die Vertragspartner-Strukturen in der KEP-Branche einen erheblichen Koordinations- und
Uberzeugungsaufwand. Weil die Sicherheit der FuRganger gewahrleistet sein muss, erteilte die
Stadt Nurnberg Ausnahmegenehmigungen fir Lastenrader, die von der Stadt registriert wurden.

Die 2017 verfuigbaren Lastenradmodelle waren dem harten gewerblichen Einsatz allerdings haufig
nicht gewachsen. Im Rahmen des ,Pedelistics“-Forschungsprojekts werden nun grol3e, gewerbli-
che Lastenrader weiterentwickelt. Die Umsetzung ist durch mehrere Faktoren begrenzt: Es stehen
nur wenige reale Mikro-Depot-Standorte zur Verfligung, und nicht alle relevanten Beteiligten sind
zur Umsetzung bereit. Eine weitere Limitierung ist in den Sendungsstrukturen begriindet: 70 %
der Pakete mussen nach wie vor motorisiert zugestellt werden.
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DORTMUND

Gemeinsames Mikro-Depot fiir groRRe
Paketdienste

MaRRnahmen und Effekte

In Dortmund gibt es seitens der Stadt in Zusammenarbeit mit der IHK zu Dortmund bereits seit
2012 Bestrebungen samt Gesprachen mit den Paketdiensten, den Lieferverkehr nachhaltiger zu
gestalten. Nachdem andere Stadte bereits Erfahrungen mit innovativen Zustellkonzepten
sammeln konnten, wuchs auch in Dortmund die Offenheit gegenuber entsprechenden
Konzepten. Im Rahmen des Forderprojekts ,Emissionsfreie Innenstadt gelang es schlieBlich,
Fordermittel fir die Umsetzung eines Mikro-Depots zu akquirieren, an dem sich nun vier grol3e
Paketdienste beteiligen.

An der Umsetzung sind zahlreiche Stellen innerhalb der Stadtverwaltung — von der Bauaufsicht
uber das Ordnungsamt bis hin zur Stralenverkehrsbehorde — beteiligt, die wegen des engen Zeit-
plans frihzeitig und damit auch erfolgreich eingebunden wurden. Uber ein Info-Forum im Februar
2020 kamen rund 40 weitere Akteure insbesondere aus dem Handel hinzu, um Uber das Mikro-
Depot zu informieren und Anregungen fur die Umsetzung zu sammeln. Die Dortmunder Burger
wurden frihzeitig durch Presseinformationen sowie lber Infotafeln am Mikro-Depot Uber das
Projekt informiert, die Anwohner erhielten zusatzlich unmittelbar vor Baubeginn eine Hauswurf-
sendung. Die Resonanz war durchweg positiv.

Die Stadt Dortmund und die Paketdienstleister Amazon Logistics, DPD, GLS und UPS betreiben
das temporare Mikro-Depot von Januar 2021 bis Februar 2022. Das Projekt soll der Beginn eines
langfristigen Prozesses hin zu einem Netzwerk an Mikro-Depots und weiteren Elementen der
klimafreundlichen Logistik in Dortmund sein. Ziel ist es, mit den Erkenntnissen aus dem Projekt die
Anforderungen an dauerhafte Mikro-Depot-Losungen moglichst in bestehenden Immobilien zu
konkretisieren und Eigentliimer sowie Investoren zielgerichtet anzusprechen. Die KEP-Dienstleister
konnen im Anschluss Uber einen Betreiber Immobilien anmieten und den eventuell erforderlichen
Umbau realisieren.




37

Das Ergebnis bisher: weniger Lieferfahrzeuge, weniger Parken in der zweiten Reihe wahrend
der Paketzustellung sowie gesunkene Larm- und Schadstoffemissionen durch den Einsatz lokal
emissionsfreier Zustellfahrzeuge.

Grenzen und Hindernisse Die groRte Herausforderung bestand in der knappen verfiigbaren Zeit fiir Ausschreibungen
und Genehmigungen im Rahmen der Projektlaufzeit. Weil die zustandigen Stellen fruhzeitig
eingebunden waren, war die Realisierung dennoch moglich.

Die Grenzen des temporaren Mikro-Depots liegen in der Kapazitat: Von dem Paketvolumen, das
in die Dortmunder Innenstadt an Privatpersonen und den Handel geht, kbnnen das Mikro-Depot

und die eingesetzten Lastenrader nur einen Bruchteil abwickeln. Ziel ist es daher, als Dauerldsung
sukzessive ein Netzwerk an Mikro-Depots in Dortmund zu entwickeln, das einen emissionsfreien
Lieferverkehr in grofReren Dimensionen ermoglicht.
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KOLN

Position der Stadt K6In zur Fortschreibung
des Luftreinhalteplans

Mit Ratsbeschluss ,Position der Stadt Koln zur Fortschreibung des Luftreinhalteplans® hat die
Stadtverwaltung MaBnahmen auf den Weg gebracht, die darauf abzielen, den emissionsarmen
bzw. -freien Lieferverkehr auszuweiten. Die Forderung von Lastenradern zum Warentransport
ist ein tragendes Element fur Transportdienstleister, aber auch fur Privatpersonen, Vereine und
andere Gewerbetreibende: Sie unterstitzt das Ziel nachhaltiger und emissionsfreier Mo-
bilitat in Kéln im Rahmen des MaRBnahmenprogramms ,Green City Masterplan® sowie des
StadtentwicklungskonzeptsLogistikundsoll helfen, negative Auswirkungenvon Liefervorgangenim
Innenstadtbereich zu reduzieren.

Im Rahmen des Haushaltsplanaufstellungsverfahrens wurde Ende 2017 eine Haushaltsermach-
tigung in Hohe von einmalig 100.000 € zur Forderung von Lastenradern bereitgestellt und die
Verwaltung beauftragt, ein entsprechendes Forderkonzept zu erstellen. Eine Burgerbeteiligung
vorab gab es nicht. Die Fachdienststelle hat die Erfahrungen und Anregungen aus der Bevolkerung
sowie den Gremien bei der Weiterentwicklung der Forderrichtlinie im Rahmen der Umsetzbarkeit
und VerhaltnismaRigkeit geprift und teilweise berticksichtigt.

Mit einer Kaufpramie fur Lastenfahrrader wollte die Stadt Anreize flr einen emissionsfreien
Warentransport bieten. Diese Kaufpramie war gedacht fiir in Koln operierende kleine Unter-
nehmen, Vereine, Zusammenschlisse von Privatpersonen u. a., die entweder nach der Forder-
richtlinie des Bundes und des Landes Nordrhein-Westfalen nicht forderfahig sind oder fur
die die Antragstellung zu aufwendig ist. Hinsichtlich der Forderhche galt es, eine Balance
zwischen der Attraktivitat der Férderung und der Anzahl der gefoérderten Lastenrader zu finden.
Ohne einen deutlichen finanziellen Anreiz hatte das Risiko bestanden, dass das Forderziel verfehlt
wird.

Im Jahr 2019 startete die erste Forderperiode vom 02.01. bis zum 30.06.2019 — alle Antrage,
die die Forderrichtlinie erfillten, konnten genehmigt werden. Da die Anzahl der Antrage das
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MaRnahmen und Effekte

Grenzen und Hindernisse

anfanglich vorgesehene Forderbudget fur das Jahr 2019 von 200.000 € liberstieg, erhohte die Stadt
sukzessive und bedarfsgerecht auf ein abschlieRendes Fordervolumen von 1,9 Mio. € und stellte
jeweils 500.000 € fur die Haushaltsjahre 2020 und 2021 bereit.

Ein Lastenrad bietet den Burgern eine Mobilitatsmoglichkeit, mit der sich die Nutzung des
privaten Pkw in vielen Fallen ersetzen lasst. So lasst sich der Ausstofd von Treibhausgasen
reduzieren. Eine Online-Befragung im Rahmen einer Abschlussarbeit sowie erste Ergebnis-
se im Rahmen des Verwendungsnachweisverfahrens zeigen, dass die Forderung den erhofften
Beitrag zur Verkehrswende liefert. Seit Beginn des Forderzeitraums bis zum 01.03.2020 haben die
geforderten Fahrzeuge eine Strecke von rund 560.000 km zurtickgelegt.

Verschiedene offentliche Forderungen sorgten fur erhebliche Kapazitatsprobleme in der
Produktion der Lastenrader, sodass die Lieferzeit oft mehrere Monate betrug. Die Verwaltung
reagierte, indem sie die Nachweisfristen verlangerte und die Flexibilitat beim beantragten
Fahrzeugtyp erhdhte. Weil in diesem Zuge z. B. Antrage neu gepruft werden mussten, entstand
Mehrarbeit. Ebenso zeigte sich ein hoher Beratungsbedarf im Zusammenhang mit allen Prozes-
sen (Lastenradanschaffung, Lieferzeiten, Fristverlangerungen, Verwendungsnachweise), der die
Bearbeitung der Antrage verzogerte. Zeitweise waren bis zu zwei Vollzeitkrafte mit der
Bearbeitung beschaftigt.

Die Grenzen liegen in der Skalierbarkeit sowie in den begrenzten Haushaltsmitteln fur eine
umfassende Forderung aller Akteure. Perspektivisch lasst sich ein solches Forderprogramm nur
auf bestimmte Gruppen mit entsprechenden Fahrleistungen im urbanen Wirtschaftsverkehr
beschranken.
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STUTTGART

Emissionsfreie Zustellung
von Stiickgutsendungen

MaRnahmen und Effekte

In Stuttgart Gbernahm mit Dachser ein Logistikdienstleister die Vorreiterrolle im urbanen
Raum. Seit 2016 hatte das Unternehmen eine Toolbox entwickelt, die es den Niederlassungen
ermoglicht, auf ihre lokalen Gegebenheiten angepasste innovative und nachhaltige
Geschaftsmodelle fur die Belieferung der Innenstadt zu entwickeln. 2018 star-
tete im Rahmen des City-Distribution-Projekts ,Dachser Emission-Free Delivery”
die emissionsfreie Lieferung von Stlickgutsendungen in Stuttgart: Durch den Ein-
satz  vollelektrischer ~ Fahrzeuge in  Kombination mit elektrisch  unterstitzten
Lastenradern und einem Mikro-Hub entstand eine integrierte Losung, die sowohl den
Anspriichen der Logistik als auch denen der Anwohner gerecht wird. Indem sie dazu beitragt,
Staus, Treibhausgase, Luftschadstoffe und Larm zu reduzieren, verbessert sie die Aufenthalts-
und Lebensqualitat in Stuttgart. In der Stadt herrscht eine hohe Sensibilitat fur die nachhaltige
Gestaltung des Lieferverkehrs.

Die Dachser-Niederlassungen haben mit der City-Distribution-Toolbox einen Leitfaden sowie
Hilfestellungen fur die Zusammenarbeit mit den Kommunen, die Zusammenstellung der Fahr-
zeugflotte mit Alternativantrieben, die Berechnung von Treibhausgas-Mengen und viele andere
Themen zur Hand. In Stuttgart werden drei Fahrzeugtypen eingesetzt: elektrisch unterstutzte
Lastenrader mit einer Zuladung von bis zu 250 kg, ein kleiner E-Lkw Fuso eCanter (75 t; 2,7 t
Nutzlast) sowie ein Mercedes Benz E-Actros (18 t; 4,5 t Nutzlast). Schwere Sendungen liefern die
E-Transporter direkt, Lieferungen bis 250 kg werden im Mikro-Hub umgeladen und auf den
Schwerlastenradern zugestellt.

Die Nutzung von elektrisch angetriebenen Fahrzeugen ermoglicht die komplett emissionsfreie
Belieferung eines definierten Bereichs der Stuttgarter Innenstadt (lokal null). Betrachtet man die
gesamte Lieferkette, sanken die CO2-, Feinstaub- und Stickstoff-Emissionen um etwa 25 bis 30 %.
Zusatzlich wurden die neuen Fahrzeuge genutzt, um den Auszubildenden zu Berufskraftfahrern
einen unvoreingenommenen ersten Kontakt mit lhnen zu erméglichen und die Begeisterung fur
neue Technologien zu entfachen.




41

Grenzen und Hindernisse Aus der Sicht eines Logistikdienstleisters steht einer flichendeckend emissionsfreien Lieferung
vor allem die mangelnde Verfligbarkeit von Infrastruktur (Stromnetz, Ladestationen) im Weg.
Hinzu kommt, dass es am Markt zu wenig verfuigbare E-Fahrzeuge gibt und dass Flachen fur Mikro-
Hubs nur eingeschrankt verfugbar sind. Positiv ist die Bereitschaft vieler Verwaltungen,
(urbane) Logistik als Grundvoraussetzung fiir das Funktionieren moderner Stadte zu sehen. Eine
groBere Zahl von Ladezonen und die Genehmigung von Nachtbelieferungen wiirden ebenso dazu
beitragen, Emissionen zu reduzieren. Dachser wird die Erfahrungen aus dem Projekt nutzen, um
weitere Innenstadte innovativ und nachhaltig zu beliefern.
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ZUKUNFT URBANER LOGISTIK IM DIALOG

Die Zukunft der Stddte ist eine Zukunft
mit Logistik. Dafiir gilt es, Gewohnheiten
zu liberdenken und neue Strukturen zu
schaffen. Der Wirtschaftsbereich Logistik
erwartet mittelfristig — bis 2035 — einen
deutlichen, aber nicht radikalen Wandel
des Verkehrs in den Stadten. Das Leitbild
einer verkehrsarmen und zugleich mobi-
len Stadt bedarf neuer Mobilitdtsformen.

Zwar wird der Pkw noch Uber lange Zeit das vorherrschende Verkehrsmittel bleiben, die
zugrunde liegende Infrastruktur sollte jedoch vor allem alternative und auch neue Formen der
Fortbewegung starken.

Die Stadte der Zukunft brauchen die Versorgung mit Waren und Gutern, um zu florieren.
Die Trennung zwischen OPNV als offentlicher Daseinsvorsorge und Logistik als Aufgabe von
Wirtschaftsunternehmen  wird  funktional erhalten bleiben, aber in den Pro-
zessen werden die  beiden Bereiche immer starker miteinander  verknlpft
werden. Stadte der Zukunft finden neue Gebietsformen und schaffen Regularien, die
alternative Mobilitats- und Transportformen dem Pkw gleichstellen oder sie sogar bevorzugen.

Durch restriktives Parkraummanagement entstehen neue Flachen, die Platze der Begegnung und
des Austauschs erméglichen. Die Offnung der Tagesrandzeiten fir Warentransporte entzerrt die
Verkehrsnachfrage, und die (Innen-)Stadte gewinnen durch City- und Logistikkonzepte, die auf
ihre Besonderheiten zugeschnitten sind, wieder an Individualitat. Bewohner wie auch Besucher
schatzen die neuen Stadte der kurzen Wege und bewegen sich multimodal.

Die Kommunen kooperieren mit den Bundes- und Landesbehdérden und etablieren bundesweit
gultige Standards fir die Erhebung von Verkehrsdaten. Mithilfe von ,digitalen Zwillingen“ setzen
Stadte diese Daten ein, um die Verkehrs- und Stadtentwicklungsplanung zu beschleunigen. Durch
die Transparenz der Mobilitatsfliisse und die Offnung dieser Daten fiir die Wissenschaft wird
fundierte Forschung moglich. Um dieses Zukunftsbild wahr werden zu lassen, schlagen wir als
Experten aus dem Wirtschaftsbereich Logistik folgende, aufeinander aufbauende MalRnahmen
Vvor:




43

Setzen Sie urbane Logistik zeitnah auf Ihre Agenda

Gestalten Sie den Wirtschafts- und Lieferverkehr in Ihrer Stadt mit!
Dieses fur alle Kommunen hochst relevante Thema sollte in den
fachlichen Ausschiissen und innerhalb der zustandigen Dienststel-
len verankert sein. Im Leitbild der Nachhaltigkeit lieBe sich urbane
Logistik als ein Anwendungsfeld leicht etablieren. Zeigen Sie Flagge
und folgen Sie den guten Beispielen aus Koln, Aachen und Dresden,
die mit einer Stabsstelle fur Wirtschaftsverkehr bereits erste Erfolge
verbuchen konnten.

Dadurch entwickeln Sie Experten in Ihrer eigenen Verwaltung, die
die verschiedenen Perspektiven und Malinahmen bewerten und
kombinieren konnen, sodass Sie die bestmoglichen Losungen fur die
Bedurfnisse lhrer Stadt entwickeln konnen. Geben Sie der Logistik-
wirtschaft damit die Chance, gehort zu werden. Die Blrgermeister
und Oberburgermeister konnen mit dieser Unterstiutzung das Thema
fundiert voranbringen. Verkntpfen Sie die Logistik mit Mobilitat und
Stadtentwicklung und erganzen Sie die offentliche Daseinsvorsor-
ge um das Recht auf Zugang zu Waren und Dienstleistungen, indem
Sie beispielsweise nachbarschaftliche Verteilzentren in Ihr Leitbild
aufnehmen.

Identifizieren Sie Stadtgebiete und denken Sie die
Erfordernisse fiir logistische Prozesse (Hubs, Ladezonen) mit

Offnen Sie das Thema fiir Beteiligte auRerhalb der Verwaltung und
initiieren Sie eine Diskussion tUber die Nutzung der Stadt.

Die Burger als Endkunden und Gestalter ihrer Quartiere sind
ebenso wichtige Partner wie die Unternehmen aus der Logistik,
wenn es darum geht, mogliche Flachen zu identifizieren. Fihren
Sie den Dialog mit den Immobilieneigentiimern und bestimmen
Sie, welche Flachen fur Warenverkehre zur Verfligung stehen soll-
ten, um die bestmogliche Versorgung bei geringsten moglichen
Emissionen fur die gesamte Stadtbevolkerung zu erreichen.

Schaffen Sie Raum und Initiativen fiir Pilotprojekte

Logistikwirtschaft, Start-ups und Wissenschaft haben viele
neue Technologien geschaffen und entwickeln sie weiter. Um
diese Technologien zu Uuberprifen, braucht man konkrete
Projekte in den Stadten, um Erfahrungen und Ergebnisse zu
sammeln.NurvorOrtimEinsatzlassensichzudemAkzeptanzfragen
seitens potenzieller Nutzeraus der Wirtschaft und der stadtischen
Offentlichkeit klaren. Diese Projekte konnen an komplexen
Genehmigungsverfahren scheitern, weshalb wir vorschlagen,

a) proaktiv Ermessensspielraume im Genehmigungsrecht zu
nutzen und zeitlich begrenzte Testprojekte zu wagen -
diese Reallabore ermoglichen es Umsetzungsprojekten, schnell
Erfahrungen zu sammeln, die den Stadtverwaltungen die nctigen
Grundlagen fir dauerhafte Entscheidungen liefern;

b) konkrete Erprobungen in ausgesuchten Stadtgebieten
flr einen begrenzten Zeitraum zu ermoglichen. So konnen
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raumlich  abgegrenzte  verkehrs- und  ordnungsrechtliche
Rahmenbedingungen verandert werden, ohne die Grundregeln des
Miteinanders in der Stadt zu verandern. Konzepte wie Nachtlogis-
tik, verlangerte Liefer- und Einfahrzeiten von FuBgangerzonen oder
Stadtteillager in nicht -gewerblichen Immobilien lassen sich so
real erproben. Zu betonen gilt jedoch auch ganz ausdrucklich, dass
Pilotprojekte nur dann zielfihrend sind, wenn es fur den
bestimmten Anwendungsfall tatsachlich an Erfahrungswerten
mangelt. Der Sprung von temporaren Pilotprojekten zu langfristi-
gen und dauerhaften Losungen, die mindestens kostenneutral sind
und ohne Forderung auskommen, darf auch nicht unnotig verzogert
werden (etwa weil Férdermoglichkeiten zur Anschubfinanzierung
von Bestandslésungen fehlen).

Passen Sie die Fordermodalitidten urbaner Logistik an

Die Einbindung von Fordermitteln bzw. auch der eigentliche
Abruf und die Projektdurchfiihrung stellt Unternehmen haufig vor
grolRe Herausforderungen: Die teils komplexen Formalien und die
Fulle an Fordermoglichkeiten verschiedener Mittelgeber Uber-
fordern die potenziellen Forderempfanger. Der Wirtschaftsbereich
Logistik besteht vor allem aus mittelstandischen Unternehmen.
Damit sie eine faire Chance zur Beteiligung haben, fordern wir, die
verschiedenen Forderkulissen zu urbaner Logistik — auch Uber die
foderalen Grenzen hinweg — Ubersichtlich darzustellen. Darlber
hinaus sollten die Forderkulissen vereinfacht oder auch harmoni-
siert werden. Ein unterstitzendes Beratungsangebot ist zwingend

notwendig — etwa in Form von unabhangigen Forderlotsen und
einer Plattform zur Selbstinformation.

Neben dem Zugang zu Fordermitteln ist auch der Gegenstand der
Forderung ein kritisches Thema. Projektbespiele zeigen, dass die
Mieten in den Innenstadtlagen ein groRes Hindernis sind, wenn
es daran geht, urbane Logistik zu realisieren. Die Erfahrungen
zeigenzudem,dassesnurseltendieKostenfurdieHerrichtungeiner
Immobilie sind, die potenzielle (kommunale) Akteure von einer
Umsetzung abhalten.

Um MalRnahmen der urbanen Logistik schnell flachendeckend
umzusetzen, ist daher auch eine Anschubfinanzierung fir
laufende Betriebskosten erforderlich. Erst wenn ein Netzwerk
von bestimmten MaBnahmen wie Mikro-Depots geschaffen ist,
werden die Synergien zu einem wirtschaftlichen Betrieb fihren,
der keine AuBenfinanzierung mehr bendtigt.

Neben einer Forderung von Betriebskosten fir Immobilienist auch
eine Anschubfinanzierung von Leasingkosten fur Lastenrader und
ahnliche Fahrzeuge wuinschenswert. Bestehende Kaufpramien
kénnten hierzu erweitert werden.




45

Engagieren Sie sich fiir ein Kompetenzzentrum ,,Urbane
Logistik® als Anlaufstelle fiir Wirtschaft und Verwaltung in
lhrer Region

Es gibt landes- und bundesweit eine Vielzahl an Initiativen und
Experten zu urbaner Logistik, die an unterschiedlichen Stand-
orten ahnliche Projekte durchfihren. Die Kooperations- und
Synergiemoglichkeitenbleiben jedochhaufigunbekannt—unddamit
ungenutzt. Um die Moglichkeiten und Grenzen der Bausteine ur-
baner Logistik tatsachlich kennenzulernen, bedarf es eines starken
Netzwerks an Kompetenztragern unterschiedlicher Herkunft. Die

guten Beispiele aus der Zusammenarbeit von Verwaltung, Handel,

Logistikdienstleistung und anderen Akteuren in den Regionen
bieten gute Erfahrungswerte aus der Praxis fuir Anschlussprojek-
te. Ein Kompetenzzentrum ,Urbane Logistik“ soll eine Plattform
flr den Austausch und das Wissensmanagement sein sowie
Orientierung bieten, um die richtigen Ansprechpartner zu finden.
Eine Verknlpfung zu regionalen Stakeholdern aus der Mobilitat
ist wiinschenswert.

Eine erfolgreiche Referenz sind die 20 BMVI-geforderten Mittel-
stand-4.0-Kompetenzzentren: Uber die Bundeslander verteilt
beraten und informieren sie mit eigenen Kompetenzschwer-
punkten zu den Chancen der Digitalisierung.
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TREIBER DES WANDELS DER URBANEN LOGISTIK

Das Thema urbane Logistik ist fiir die
Stakeholder haufig eines von mehreren
Betatigungsfeldern. Deshalb beschreiben
wir hier, welche Akteure der einzelnen
Stakeholder-Gruppen die Rolle von
Treibern des Themas einnehmen kénnen
und welche Unterstiitzung sie dafiir
benatigen.

Die Kammern, allen voran die Industrie- und Handelskammern (IHK), vertreten als
Korperschaften des 6ffentlichen Rechts samtliche Unternehmen einer Region. Diese Organisation
ermoglicht es, das Thema mit den ebenfalls regional verankerten Stadtverwaltungen auf
Augenhohe zuverhandeln. Die grolRe Bandbreite dervon einer IHK vertretenen Unternehmen bietet
denbestenAnsatz,dieBedurfnisseder Unternehmenwieauchdie notwendigen (Verkehrs-)Daten zu
erheben. Eine Beziehung zwischen Verwaltung und IHK ist in der Mehrzahl der deutschen
Gemeinden ebenso fest etabliert. Eine Kammer kann mit ihrer Koordination die Grundlage
dafir liefern, urbane Logistik operativ einzurichten. Ein gutes Beispiel ist das Konzept zum Einsatz
von Mikro-Depots im interkommunalen Verbund, das die IHK Mittlerer Niederrhein fur die Stadte
Monchengladbach, Krefeld und Neuss erarbeitet hat.

Ein weiterer Akteur des Wandels innerhalb der Stadte ist die Wirtschaftsforderung: Sie hat
unabhangig von ihrer Form — als Unternehmen oder als Amt — in einem GroRteil der deutschen
Stadte eine sehr gute Ubersicht Gber die Kommunalstruktur und die Potenziale innerhalb der
Stadtgrenzen. Die Wirtschaftsforderung kann Stadtentwicklungskonzepte begleiten und als
Moderator zwischen den planungsrechtlichen Grundlagen und den Ansprichen von
Wirtschaftsunternehmen und Immobilieneigentiimern auftreten. Im Dialog kann sie vermitteln,
welche Flachen innerhalb der Stadte gesamtgesellschaftlich einen hohen Stellenwert haben, und
aufzeigen, weshalb der Mehrwert fur die Nutzer der Stadt grofer ist als das wirtschaftliche
Interesse einzelner Unternehmen. Durch ihre sehr gute Vernetzung ist sie als einer von wenigen
Akteuren innerhalb einer Stadt ebenso in der Lage, den Unternehmen Alternativen anzubieten.

Der dritte Treiber urbaner Logistik sind die bundesweiten Netzwerke, z. B. die Bundesvereini-
gung Logistik und ihr Themenkreis Urbane Logistik. Diese Netzwerke bieten allen Beteiligten




Zugriff auf ausgewiesene Fachleute, deren Wissen und Projekte die Basis flir den Betrieb von
Kompetenzzentren sind. Zudem ermoglichen bundesweit vertretene Organisationen in kurzer Zeit
Rickfragen in die Wirtschaftsbereiche, die den regionalen Akteuren oft nicht moglich sind.

Wir haben funf konkrete Ansatze vorgestellt, die vor
allem auf eine klare Kommunikation, eine Sensibili-
sierung sowie auf eine noch starkere Vernetzung der
genannten Stakeholder bzw. auch derjenigen abzielen, die
bereits mit guten Umsetzungsbeispielen vorangehen. Die
Einrichtung von Kompetenzzentren ist hier ein moglicher
Weg.

Wenn es darum geht, klare Zustandigkeiten zu schaffen
und Ansprechpartner zu benennen, sind die Kommunen
gefragt (Stichwort: One-Stop Agency) — gute Beispiele
zeigen bereits, wie es geht. Grundsatzlich sollten
Wirtschafts- und Lieferverkehre die gleiche Beruck-
sichtigung erfahren wie der OPNV, da beide zur
Daseinsvorsorge zahlen.

Dabei empfiehlt es sich, noch mehr Vorhaben im Rahmen
von Pilotprojekten zu testen und auch schrittweise in der
Reife voranzutreiben. Kommunen konnen entsprechende
Raume und Initiativen hierfur schaffen und innovative

Initiativen aus der Logistik, dem Handel und der
Wirtschaft vor Ort fordern. Fur erfolgreiche urbane
Logistik muissen stets alle Stakeholder aktiv werden.
Sofern  die  entsprechenden  Erfahrungswerte -
wenn auch an anderen Standorten — bereits vorlie-
gen, darf man jedoch auch den Mut aufbringen,
Bestandslosungen zu realisieren. Die Politik sollte die
erfreuliche Vielzahl an Forderungen sowie deren Modali-
taten weiter ausbauen und so anpassen, dass ihr Nutzen
erkennbar wird und sie leicht in Anspruch genommen
werden konnen.

Die Diskussion um die unterschiedlichen Interessen,
Handlungsspielraume und Erwartungen zeigt deut-
lich, dass die offentliche Hand Treiber einer zukunfts-
weisenden Stadtlogistik sein muss. Von den Stadten
werden ganzheitliche und nachhaltige Konzepte einer
zukunftsfahigen Logistik und Mobilitat erwartet. Das
erfordert Kompetenzen, Ressourcen und Freiraume, die es
zu nutzen bzw. zu schaffen gilt.
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DER BVL THEMENKREIS URBANE LOGISTIK

Seit 2017 hat der BVL Themenkreis Urbane
Logistik das Ziel, die fachlichen Kontakte
zwischen Industrie- und Handelsunter-
nehmen, Logistikdienstleistern, Wissen-
schaft, 6ffentlicher Hand und Politik zu
fordern.

Als Plattform bietet der Themenkreis den
Raum fiir den Austausch und die Erorterung
fachspezifischer Themen, Herausforderungen
und Losungen der urbanen Logistik.

Der urbane Raum ist Anziehungspunkt
fir viele Menschen und wachst stetig. Die
steigende Zahl der Einpersonenhaushalte
veranderte

und  Rollenverstandnis

sowie das Erwerbsverhalten
junger  Familien
haben vor allem die dichten innerstadtischen
Quartiere als Wohnort neu belebt. Die urbanen
Bewohner schatzen die Verbindung beruf-
licher und privater Interessen wund die
raumliche Nahe zu Kultur, Dienstleistung und

Konsum.

Um die innerstadtische Versorgung sicherzu-
stellen und zu optimieren, gibt es zahlreiche
innovative und erfolgversprechende regionale

Projekte. Die Umsetzung dieser Projekte stellt
die verantwortlichen Beteiligten jedoch vor
groBe Herausforderungen. Die urbane Logis-
tik ist mit teilweise konkurrierenden sozialen,

okologischen und 6konomischen  Zielen
konfrontiert.
Der BVL Themenkreis Urbane Logistik

mochte daher einen regelmaligen Erfah-
und Meinungsaustausch
den Beteiligten fordern. Ziel ist es, fur ein

offenes, kooperatives Handeln zu sensibilisie-

rungs- zwischen

ren und gleichzeitig nachhaltige und innovative
Konzepte offentlich bekannt zu machen.
Dartber hinaus versteht sich der Themen-
kreis als Plattform, um Projekte im Bereich der
urbanen Logistik zu initiieren bzw. Akteure fur
die Projektarbeit zu vernetzen.
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UNTERSTUTZER DIESES MANUALS
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VERNETZEN SIE SICH ONLINE

Dieses Manual wird online aktualisiert und erweitert. Besuchen Sie uns unter www.bvl.de/urbanelogistik.

Dort haben Sie die Moglichkeit, direkt mit der BVL und den Mitgliedern des Themenkreises in Kontakt zu kommen.



http://www.bvl.de/urbanelogistik

Eine Publikation des BVL Themenkreises Urbane Logistik

Bundesvereinigung Logistik (BVL) e. V.
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28195 Bremen
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Dr.-Ing. Christian Jacobi (Sprecher des BVL
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www.bvl.de/urbanelogistik




