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Abstract

Derzeit verfolgte Biindelungsstrategien im stadtischen Wirtschaftsverkehr schopfen das Potenzial ei-
ner gebietsbezogenen Fahrleistungseinsparung und der damit verbundenen Reduktion negativer Um-
weltwirkungen nicht aus. Die aktive Mitwirkung des Handels und der privaten Endverbraucher kann
eine weitgehende gebietsbezogene Blindelung von KEP- und Stiickgutsendungen bewirken. Das ko-
operative Logistikkonzept ABC Incharge in Disseldorf zeigt beispielhaft, dass ein solcher Ansatz unter
den derzeitigen Rahmenbedingungen wirtschaftlich tragfahig sein kann. Den Kommunen stehen dem-
gegeniber nur wenige Instrumente zur Verfliigung, um Blindelungskonzepte zu initiieren. Von starken
Markteingriffen durch die Vergabe von Gebietskonzessionen in Anlehnung an die Abfallwirtschaft wird
dennoch abgeraten. Die Beschleunigung der Energiewende im stadtischen Giterverkehr wird damit
umso dringlicher. Die Kommunen sollten Niedrig- und Nullemissionszonen planen und mit angemes-
sener Vorlaufzeit umsetzen, um die Flottenerneuerung im Nutzfahrzeugsektor zu forcieren. Ein ausrei-
chendes Logistikflachenangebot in den Kernstddten ist ein Beitrag, um gebietsbezogene Biindelung
wirtschaftlich zu ermoglichen und steigenden Reichweitenanforderungen der Lieferfahrzeuge zu be-
gegnen. Komplementadr dazu muss das kommunale Mittelspannungsstromnetz schnell ausgebaut
werden.

Current Sustainable Urban Logistic Plans (SULP) focus on reorganising last mile delivery by using micro
depots and cargo bikes. Consolidation ist a key for successful concepts both in economic and ecologic
terms. Local planning authorities often focus on area-based consolidation for the inner city and densely
populated urban areas while logistic service providers (LSP) focus on optimising delivery in their indi-
vidual catchment area. While only few governmental instruments are available to force area-based
consolidation strategies, cooperation between LSP and local commerce is an option to generate sub-
stantial effects on reduction of distance driven, emissions and retention time of light and heavy trucks
in the inner city. An ongoing project in Dusseldorf shows, how the segments general cargo and parcel
(CEP) can be consolidated. Zero Emission Zones and comparable measures can support cooperation
between the economic agents.
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Ausgangslage

Der Giterverkehr in der Stadt findet nach zahlreichen gescheiterten Versuchen einer zielorientierten
Beeinflussung durch die Raum- und Verkehrsplanung in den 1990er bis 2000er Jahren wieder starke
Beachtung. Zahlreiche aktuelle Forschungs- und Demonstrationsvorhaben in den D-A-CH-Lidndern? be-
fassen sich insbesondere mit dem StraRengliterverkehr auf der ,letzten Meile“. Die stark zunehmen-
den Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP) stehen dabei oft im Fokus. Die Zunahme des Online-Han-
dels wdhrend der andauernden Corona-Pandemie hat sowohl das Paketaufkommen als auch die 6f-
fentliche Wahrnehmung und den damit verbundenen Lieferverkehr nochmals erhéht (vgl. BIEK 2020,
Handelsverband Osterreich 2020, Leimstoll/W&lfe 2020).

Herausforderungen einer zielorientierten Gestaltung des stadtischen Giterverkehrs sind aus kommu-
naler Sicht Larm- und Luftschadstoffemissionen, Verkehrssicherheitsdefizite und Nutzungskonflikte im
offentlichen StraBenraum. Aus unternehmerischer Sicht stehen die Kosten und die Servicequalitat der
Logistikdienstleistungen im Vordergrund. Der vorliegende Beitrag greift die gebietsbezogene Blinde-
lung als zentralen Optimierungsansatz auf und diskutiert mogliche Losungen. Anschliefend wird kurz
auf die Forderung der Energiewende im stadtischen Glterverkehr eingegangen.

Herausforderungen flir eine gebietsbezogene Biindelung

Kommunale Verkehrsentwicklungsplane, Wirtschaftsverkehrskonzepte, Green City Plans, Luftreinhal-
tepldne und dhnliche Planwerke? zielen darauf ab, die Emissionen des Ver- und Entsorgungsverkehrs
in der Stadt zu reduzieren, bestehende Konflikte zwischen den Anspriichen an die Nutzung des 6ffent-
lichen Raumes zu l6sen und technische Innovationen fiir eine Verbesserung der Stadtvertraglichkeit,
Sicherheit und Effizienz der logistischen Prozesse zu nutzen. Die Handlungskonzepte konzentrieren
sich teilweise auf die Umstellung auf lokal emissionsfreie Antriebe im stadtischen Lieferverkehr (Bei-
trag zur sogenannten , Energiewende im Verkehr“3). Teilweise soll dariiber hinausgehend eine ,,Mobi-
litatswende” erreicht werden, welche durch die Einsparung von Fahrleistungen und Prasenzzeiten des
motorisierten Lieferverkehrs in der (inneren) Stadt gekennzeichnet ist®. Dann stehen gebietsbezogene
Blindelungsstrategien im Zentrum der Handlungsanséatze. Sie erfordern die Veranderung logistischer
Prozesse und damit ein aktives Mitwirken der Wirtschaftsakteure. Die Herausforderung besteht darin,
mit den Instrumenten, die im origindren Zustandigkeitsbereich der Kommunen liegen, das , System
Stadtlogistik” so anzuregen, dass die Wirtschaftsakteure Losungen finden und umsetzen, welche Fahr-
leistungen von Nutzfahrzeugen gebietsbezogen reduzieren und so zur Bewaltigung stralenrdumlicher
Konflikte und umweltbezogener Unvertraglichkeiten beitragen. In der Regel 0+ werden die ,Innen-
stadt” oder ,Kernstadt” mit ihrem Einzelhandelszentrum und den umliegenden, gemischt genutzten
Blro- und Wohngebieten sowie zum Teil die Stadtteilzentren als Planungsrdume fiir die Stadtlogistik
deklariert. Aus kommunaler Sicht ist dies begriindet, weil hohe Nutzungsdichten, oft enge Strallen-
raume, ein hoher Parkdruck und hohe Gestaltungsanspriiche an den 6ffentlichen Raum Konflikte aus-
|6sen, sodass Nutzungsbeschrankungen grundsatzlich mit den Regelungen des Verkehrs- und Umwelt-
rechts gerechtfertigt werden kénnen. Dazu zdhlen u. a. zeitliche Beschrankungen der Zufahrt zu Ge-

1 D-A-CH-Lander: Deutschland, Osterreich und Schweiz
2 Fiir eine aktuelle Zusammenstellung und Beispiele siehe: Aichinger et al., 2020
3 Ein aktuelles Beispiel ist das Elektromobilitatskonzept fur die Stadt Wuppertal (Kirsch et al., 2019).
4 Aktuelle Beispiele sind das ,,GUterverkehrskonzept fiir den Kanton Basel-Stadt” (Holthaus et al., 2016) sowie das zzt. noch
in Bearbeitung befindliche ,Giiterkehrs- und Logistikkonzept fiir die Stadt Zurich” (Leerkamp et al., 2020) 101
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schaften in FuRgangerzonen (Lieferzeitfenster), Beschrankungen des zuldssigen Gesamtgewichtes o-
der Emissionsbeschrdnkungen.® Folgerichtig zielen Stadtlogistikkonzepte auf eine gebietsbezogene
Blindelung von Giterstromen zwecks Reduzierung von Fahrzeugstrémen ab.

Die Tourenplanung der Logistikdienstleister ist demgegeniber auf den durch die Depotstandorte defi-
nierten Distributionsraum und hier auf eine Optimierung der Fahrzeugeinsatzzeiten und der Fahrleis-
tungen unter Einhaltung vielfaltiger Restriktionen und logistischer Serviceanforderungen bei geringst-
moglichen Kosten ausgerichtet. Zu den Restriktionen gehoren u. a. Lieferzeitfenster in Fulgangerbe-
reichen, die es erfordern, mit mehreren Fahrzeugen gleichzeitig in das Zustellgebiet hineinzufahren,
um alle Ziele innerhalb des vorgegebenen Zeitfensters zu erreichen. AnschlieRend wird die Ausliefe-
rung in nicht zufahrtbeschrankten Bereichen fortgesetzt. Im Ergebnis ist die Tourenplanung zwar res-
sourceneffizient, aber nutzt die auf die Innenstadt bezogenen Blindelungspotenziale nicht aus und er-
zeugt dort ,unnotigen Verkehr”. Terminsendungen mit festem Zustellzeitpunkt, Stérungen des Ver-
kehrsablaufes auf dem Weg in das Zustellgebiet Innenstadt, fehlende Abstellmoglichkeiten fiir die Lie-
ferfahrzeuge im Stralenraum und ein hoher Anteil persénlicher Zustellungen (verbunden mit Fehlver-
suchen und Mehrfachanfahrten) reduzieren die Effizienz des Fahrzeug- und Personaleinsatzes. Sie sind
komplementare Ausgangspunkte fiir umfassende Losungsanséatze, ersetzen aber nicht die Strategie
der gebietsbezogenen Blindelung.

Als kontraproduktiv erweist sich in diesem Zusammenhang die Veranderung der logistischen Standort-
strukturen fur die Versorgung der Stidte. Unter dem Begriff , Logistics Sprawl” (siehe Famig/Hesse
2011) werden Tendenzen zur Verlagerung von Logistikknoten aus der inneren Stadt in den dufReren
Bereich der Verdichtungsrdaume subsummiert. Tedesco (Tedesco 2020) analysiert fir den GroRraum
Zirich, dass insbesondere Lagerstandorte zwischen 1995 und 2012 dieser Verlagerungstendenz unter-
lagen. Aktuell kann in einigen GroRstadten beobachtet werden, dass Wohnbauflachen fehlen, um den
Zuzug in die Stadte aufzufangen. Hinzu kommt die Flachenkonkurrenz durch das Blirogewerbe, sodass
es zu einer neuen Herausforderung der Stadtentwicklung wird, die fiir die Versorgung der Stadt beno-
tigten Umschlag- und Lagerflachen in der ,,inneren” Stadt planungsrechtlich zu sichern und eine zweck-
entsprechende Nutzung zu gewahrleisten. Das ist eine wesentliche Voraussetzung fiir die Blindelung
von Glterstromen zur Auslieferung auf der ,letzten Meile” und damit verbundene Kooperationen zwi-
schen den an der Lieferkette beteiligten Logistikern. Wird diese letzte Meile langer,

e so sinkt der wirtschaftliche Nutzen des zusatzlichen Umschlags, weil Kooperation dann
sinnvoll ist, wenn spezialisierte Dienstleister im Auslieferungsverkehr mittels besonders
geeigneter Fahrzeuge und Fachpersonal mit guter Ortskenntnis effizienter arbeiten kon-
nen und

e diese Fahrzeuge bei langer werdenden Fahrtstrecken zwischen Umschlagpunkt und City
nicht allein fiir den Zustellprozess optimiert werden kénnen (dies gilt insbesondere fiir den
Lastenradeinsatz).

Der Einzelhandel in den Innenstadten muss zudem im Wettbewerb mit dem Online-Handel neuen Ser-
viceanforderungen seiner Kunden gerecht werden. Dazu gehort insbesondere eine sehr hohe Verfiig-
barkeit eines sehr breiten Warenangebotes und eine sehr kurzfristige Bereitstellung der nachgefragten
Waren im Ladengeschaft oder beim Kunden zuhause. Im Wareneingang des Einzelhandels nehmen
daher die Anzahl der Sendungen und der unterschiedlichen Zusteller zu, wahrend die Sendungsgrofien

5 In Deutschland ist dies die sog. ,Umweltzone”, die die zuldssigen Schadstoffemissionen von Fahrzeugen in abgrenzbaren
Gebieten regelt und derzeit vier Schadstoffklassen unterscheidet (,keine”, rot, gelb, griin). Eine Verscharfung der Emissi-
onsgrenzen wird in Deutschland diskutiert (,,blaue Plakette”), um die kiinftige Wirksamkeit von Umweltzonen angesichts
fortschreitender Antriebstechnik zu gewahrleisten.
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sinken. Durch Lieferzeitfenster beschrankte Warenannahmezeiten werden als Wettbewerbsnachteil
betrachtet, wahrend gleichzeitig die Zustellung vor der Laden6ffnung meist abgelehnt wird. In der
Folge steigen die Zustellfrequenz und der Logistikaufwand beim Einzelhandel (Annahme, Kontrolle,
Auspacken, Regalpflege, Riuckfiihrung von Verpackung), also Aufgaben, die parallel zur Kundenbera-
tung bewaltigt werden missen. Gebietsbezogene bzw. auf ein Ladengeschift bezogene Blindelungs-
ansatze erfordern daher eine Mitwirkung des Handels, dessen zentrale Moglichkeit zur Einflussnahme
die Bestimmung des Lieferziels ist.

Ansatze einer gebietsbezogenen Bliindelung im Bereich der Einzelhandels- und
Endkundenversorgung

Die aktuell diskutierten und teilweise erprobten gebietsbezogenen Biindelungsansatze kénnen durch
zwei Merkmale unterschieden werden:

o Beteiligte Logistiksektoren: Wird im Konsumgutbereich nur die Stiickgutlogistik oder nur
die Paket-Logistik betrachtet oder werden beide Logistiksektoren in der Blindelungsstra-
tegie zusammengefiihrt?

e Kooperation: Findet die gebietsbezogene Bilindelung unternehmensintern statt oder gibt
es eine Kooperation von Unternehmen?

Beispiele fir sektorale gebietsbezogene Blindelung (KEP-Logistik)

Gebietsbezogene Blindelungskonzepte im Sektor , KEP-Logistik” werden derzeit nur als unternehmens-
interne Losungen umgesetzt. Ein weithin bekanntes Beispiel ist der Einsatz von mobilen Umschlag-
punkten in Form von Wechselbriicken am Rande eines Innenstadtgebietes in Hamburg durch die Firma
UPS (vgl. Beecken, 2017). Aus dem am frithen Morgen abgestellten Wechselbehalter, der fiir die In-
nenstadt vorkommissionierte Sendungen beinhaltet, werden die Pakete im Tagesverlauf zu FuR oder
mit dem Lastenrad zugestellt. Das Berliner Stadtlogistik-Projekt Komodo® ist ebenfalls den sektoralen
Losungsansatzen ohne Kooperation zuzuordnen, da die beteiligten KEP-Dienstleister auf einer, von der
Berliner Hafen- und Lagerhausgesellschaft mbH (BEHALA) bereitgestellten, Umschlagflache nebenei-
nander agieren, jedoch weder in der Nutzung ihrer Umschlagflachen noch in der Zustellung kooperie-
ren.

Mit dem Lastenradeinsatz und der Zustellung zu FuR wird eine ganztagige Zustellung in FuRgangerbe-
reichen moglich. Lastenrader erhalten gegebenenfalls Ausnahmegenehmigungen fiir die ansonsten
auch fur den Radverkehr gesperrten Bereiche. Im Hinblick auf die Logistikkosten stehen dem zusatzli-
chen Umschlag und der Beschaffung von Lastenradern Einsparungen im Betrieb von motorisierten Zu-
stellfahrzeugen sowie die Moglichkeit des Einsatzes von Zustellpersonal ohne Berufskraftfahrerquali-
fikation gegeniber.

Beispiel fur sektorale kooperative gebietsbezogene Bliindelung (Stlckgutlogistik)

Kooperative Biindelungsstrategien im Logistiksektor ,,Stiickgutlogistik” wurden u. a. in Basel beobach-
tet (Holthaus et al., 2016). Durch die teilweise schwierige Erreichbarkeit baulich enger Altstadtquar-
tiere und das resultierende Erfordernis sehr guter Ortskenntnis, spezialisierter Fahrzeuge und geeig-
neter Speditionsstandorte haben sich dort vier Logistiker herausgebildet, welche die Innenstadt taglich
mit Stlckglitern versorgen. Sie Gibernehmen auf der , letzten Meile” die Transportauftrage von Logis-
tikern, die nicht regelmaRig Ziele in der Innenstadt ansteuern.

6 Komodo: , Kooperative Nutzung von Mikro-Depots durch die Kurier-, Express-, Paket-Branche fiir den nachhaltigen Einsatz
von Lastenradern in Berlin®. (www.komodo.berlin)
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Beispiel flr kooperative gebietsbezogene Blindelung (Integration von KEP- und Stlickgut)

Eine rein unternehmerisch initiierte, gebietsbezogene Biindelung, die Stiickgut und KEP-Sendungen
integriert, wird aktuell in Disseldorf betrieben. Dort kooperieren rund 150 Einzelhandelsbetriebe und
Blrostandorte in der Kernstadt (,,Empfanger”) mit dem Logistiker ABC-Logistik in dem Projekt ABC
Incharge. Die Empfanger geben als Lieferadresse das Umschlaglager von ABC im nahe gelegenen
Rheinhafen an. Dort werden die von Stlickgut- und KEP-Logistikern angelieferten Sendungen fir die
teilnehmenden Einzelhandelsbetriebe und Blrostandorte neu kommissioniert. Im Ergebnis wird jeder
Empfanger durch ein Fahrzeug von ABC Incharge gebiindelt angefahren anstatt durch mehrere unter-
schiedliche Anlieferer (vgl. Abb. 1). Seit 2019 wird im Rahmen eines durch Mittel des Nationalen Rad-
verkehrsplans (Férdergeber: deutsches Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur,
BMVI) geférderten Vorhabens der Einsatz von Lastenridern getestet.” Neben der Reduzierung des Auf-
wandes fur die Warenannahme, Eingangskontrolle etc. kdnnen die teilnehmenden Empfanger zusatz-
liche logistische Dienstleistungen im Bereich Warehousing in Anspruch nehmen und ihren Online-Han-
del Giber das ABC Incharge Lager abwickeln. Sie tragen im Gegenzug die Kosten der geblindelten Zu-
stellung zu ihrem Ladengeschaft und gegebenenfalls fiir weitere logistische Dienstleistungen. Online
beim stationdren Handler oder im Laden gekaufte Produkte werden am ABC Incharge Lager fiir den
Kundenversand vorbereitet und zugestellt, sodass der Transport in das Ladengeschéaft und die Zustel-
lung ab Ladengeschaft zum Kunden entfallt. Dadurch werden zusatzliche Fahrten in die bzw. aus der
Innenstadt eingespart und die Sendungen erreichen die Kunden schneller. Neben der Blindelung von
Sendungen an den Handel bedient das Incharge-Konzept mit demselben Prinzip auch die Paketzustel-
lung zu privaten Endkunden, die sich ihre Sendungen an ihren Arbeitsplatz schicken lassen méchten.
Kooperationspartner des Logistikers ist in diesem Falle der Arbeitgeber, der seinen Beschaftigten die
Zustellung privater Sendungen an die Arbeitsstelle ermdoglicht.
Abb. 1: Prinzip-
skizze der ge-
bietsbezogenen
Blindelung durch
Privatkunden Kooperation zwi-
schen Empfanger
und Logistiker,

Quelle: Eigene
Darstellung.

GroBhandler ...
Produzent B v.,.

Produzent A ..

Verflechtung B2B alt
- Verflechtung B2C alt

Ene Innovatien der|

.
in v
- ABC-Logistik GmbH

Smarte Innenstadtlogistik

Lager City-Randlage Einzelhande (E2H)

7 Projekt LOOP: , Logistische Optimierung der Einzelhandelsbelieferung”. Kooperationsvorhaben der Fa. ABC Logistik und der
Bergischen Universitat Wuppertal (laufend).
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Gebietsspediteur: Ansatz flr eine regulatorische Gestaltung

Das vielfach diskutierte, aber nach Kenntnis des Autors bislang in der Stadtlogistik nicht erfolgreich
umgesetzte Konzessionsmodell lehnt sich an die Regulierung der kommunalen Entsorgungswirtschaft
an. Ein oder mehrere Konzessionsnehmer erhalten das ausschlieRliche Recht, eine bestimmte logisti-
sche Dienstleistung (hier: Entsorgung von Hausabfallen) in einem Gebiet zu erbringen. Der Konzessi-
onsgeber (Stadt) regelt stellvertretend fiir die NutznieRer (Haushalte) mit dem Leistungserbringer (Ab-
fallwirtschaftsbetrieb) die zu erbringende Leistung (u. a. Haufigkeit der Leerung der Miilltonnen) und
den Preis. Grundlage der Konzessionsvergabe kann eine Ausschreibung der Leistungen sein.

Die Ubertragung dieses Modells auf die Versorgung des Handels und der privaten Endverbraucher er-
scheint auf den ersten Blick erfolgversprechend, da aus dem Logistikmarkt heraus derzeit kaum wirk-
same gebietsbezogene Blindelungskonzepte fiir Innenstadte entstehen. Rechtlich erscheint das Mo-
dell moéglich, wenngleich es einen erheblichen Eingriff in den Logistikmarkt darstellt. Die Geschaftsmo-
delle neuer technologischer Konzepte fir die Versorgung der Stadte mittels unterirdischer Férdersys-
teme®implizieren offenbar ein derartiges ausschlieBliches Recht der Versorgung von Innenstidten. Die
Erstellungs-, Betriebs- und Unterhaltungskosten einer vollstandig neu zu errichtenden unterirdischen
Verteilinfrastruktur kdnnten im Wettbewerb mit Logistiksystemen, die auf eine weitgehend kosten-
freie oberirdische Verkehrsinfrastruktur in den Stadten zugreifen kénnen, vermutlich nur schwer er-
wirtschaftet werden.

Problematisch ist u. a. die mit dem Konzessionsmodell einhergehende vertragliche Festlegung der lo-
gistischen Dienstleistung und die Kontrolle der Leistungserbringung durch den Konzessionsgeber
Stadt. Individuelle Losungen, die sich im Markt etabliert und bewahrt haben, wiirden durch generali-
sierte Leistungen abgeldst und die Stadtverwaltung miisste die Aufgabe der Leistungskontrolle und
gegebenenfalls Sanktionierung ausiiben. Daflir fehlt den Kommunen zurzeit jede fachliche Grundlage.
Technische und organisatorische Innovationen, die derzeit im Wettbewerb entwickelt und erprobt
werden, wiirden vermutlich in einem Konzessionsmodell unterbleiben.

Initiilerung gebietsbezogener Biindelungskonzepte durch die Kommunen

Die Kommunen haben, wie oben bereits erwahnt, nur ein sehr eingeschranktes Repertoire regulatori-
scher und infrastruktureller Instrumente, um eine gebietsbezogene Biindelung von Warenstromen an-
zuregen. Der direkte Eingriff in den Markt mittels Konzessionsvergabe erscheint zwar vordergriindig
reizvoll, ist jedoch nicht zu empfehlen.

Die Bereitstellung von kleinen Umschlag- und Lagerflachen (Mikro-Depots) in hochverdichteten Innen-
stadtlagen seitens der Stadt ist ein wichtiger Impuls fiir eine gebietsbezogene Blindelung in der KEP-
Logistik. Folgerichtig sind Investitionskosten fiir kooperativ genutzte Mikro-Depots Gegenstand 6ffent-
licher Férderprogramme geworden.® Um die weithin bestehende Flichenknappheit in geeigneten La-
gen'® zu Giberwinden, wird von Aichinger et al. (2020) vorgeschlagen, kleine Logistikflichen fiir die In-
nenstadtversorgung bauplanungsrechtlich als ,Gemeinbedarfsflache fiir Logistik” auszuweisen und
dadurch dem Wettbewerb mit anderen Nutzungen zu entziehen. Es fehlen aber noch Konzepte und
Erfahrungen, wie derartige Umschlagpunkte diskriminierungsfrei nutzbar gemacht werden kénnen.
Hier kommen Betreibermodelle mit wettbewerblicher Vergabe in Betracht.

87. B. Cargo sous terrain (Schweiz) oder Cargo Cab (Deutschland)

9 Vgl. Férderrichtlinie Stadtische Logistik des deutschen BMVI vom 05.07.2019

10 Sjehe Nitsch, L. (2020): Flachenanforderungen alternativer Zustellkonzepte fir Pakete in Wohn- und Mischgebieten. Ba-
chelor-Thesis am Lehrstuhl fur Giiterverkehrsplanung und Transportlogistik der Bergischen Universitat Wuppertal. Wupper-
tal
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Das Biindelungspotenzial in der innerstadtischen Paketlogistik kann mit derartigen Infrastrukturanrei-
zen jedoch nicht vollstandig ausgeschépft werden, weil horizontale Kooperationen von der KEP-Lo-
gistikbranche regelmaRig abgelehnt werden. Mehr als ein ,,Nebeneinander” gleichartiger logistischer
Prozesse Uiber den Knoten Mikro-Depot kann so kaum initiiert werden (siehe Beispiel Komodo in Ber-
lin).

In der Stlickgutlogistik ist Kooperation dagegen eine etablierte Handlungsstrategie. Durch ambitio-
nierte Grenzwerte flr Luftschadstoffe und Larm in sensiblen Kernstadtbereichen kann der Einsatz spe-
zialisierter Fahrzeuge im Verteilverkehr (mit batterieelektrischem oder Hybridantrieb sowie besonde-
rer Lirmminderung bei Antrieb, Reifen und Ladeeinrichtungen) wirtschaftlich sinnvoll werden und die
Energiewende im Nutzfahrzeugverkehr gefordert werden. Als Nebeneffekt ist eine Zunahme der emp-
fangerbezogenen Biindelung zu erwarten. Einzelne Spediteure werden sich auf die Innenstadtbeliefe-
rung spezialisieren und die entsprechenden Fahrzeuge vorhalten, sodass sich am Markt Gebietsspedi-
teure ausbilden, ohne dass ein Eingriff seitens der Kommunen erforderlich ware.

Nahezu ausgeschopft werden kénnen die gebietsbezogenen Biindelungspotenziale, wenn die privaten
und gewerblichen Empfanger von KEP- und Stiickgutsendungen an der Reorganisation der stadtischen
Versorgung aktiv mitwirken. Das erwahnte Beispiel aus Dusseldorf zeigt, dass derartige Losungen
heute bereits am Markt etabliert werden kénnen. Im Rahmen einer transformativ ausgerichteten For-
schung sollten die erforderlichen Rahmenbedingungen weiter erkundet werden, um das derzeit noch
wesentliche Hemmnis fiir eine aktive Beteiligung des Handels — die heute Ubliche ,Frei-Haus-Zustel-
lung” — auszurdumen?t,

Die fehlende Kostentransparenz ist auch ein wesentliches Hemmnis fiir die aktive Mitwirkung privater
Endverbraucher an der gebietsbezogenen Sendungsbiindelung. Die Kosten der Zustellung an die Haus-
tlr werden bei Online-Geschaften entweder nicht ausgewiesen oder sind unabhangig vom Zustellort
(Haustiir oder Paketshop/Paketstation). AuRerdem fehlt den Konsumenten meist die Méglichkeit,
durch die Auswahl eines KEP-Logistikers bei der Bestellung auf die Blindelung einzuwirken.

Die Kommunen haben keine direkte Einwirkungsmoglichkeit auf diese Preisgestaltung. Sie kdnnen mit
Pull-MaBnahmen steuern, indem sie in den Wohngebieten und Geschaftszentren an gut zuganglichen
und stark frequentierten Punkten (u. a. OPNV-Knoten) den Bau von Paketstationen ermdglichen, so-
dass es fir die Empfanger bequemer wird, ihre Sendungen dort abzuholen, als zu riskieren, zuhause
nicht angetroffen zu werden. Komplementar weisen einige europaische Stadte in ihren Innenstadtla-
gen grolRere autoverkehrsfreie Bereiche aus, in die der Lieferverkehr gegebenenfalls nur zeitlich be-
grenzt einfahren darf. Dadurch wird ebenfalls die Blindelung auf zentrale Zustellpunkte wie Mikro-
Depots oder Paketshops/Paketstationen geférdert.

11 Im Rahmen des 0. g. NRVP-Vorhabens LOOP wird derzeit untersucht, ob und ggf. wie das Disseldorfer Kooperationsmodell
von ABC Incharge auf Wuppertal libertragen werden kdnnte.
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Steuerung der Energiewende im stadtischen Lieferverkehr

Wenn die Einsparung von Verkehrsleistungen im stadtischen Lieferverkehr weiterhin unter ihren the-
oretischen Moglichkeiten bleibt, weil die Potenziale einer gebietsbezogenen Sendungsbiindelung nicht
ausgeschopft werden (kénnen), dann erfahrt die Energiewende eine entsprechend héhere Dringlich-
keit. Die Umstellung des Lieferverkehrs auf lokal emissionsfreie Fahrzeuge kommt aus Sicht des Autors
allerdings langsamer voran als es moglich und geboten ware.

Die Ausweisung von kommunalen Niedrig- und Nullemissionszonen mit ausreichendem zeitlichen Vor-
lauf (vgl. Aichinger et al., 2020) wiirde den im Lieferverkehr tatigen Unternehmen Planungssicherheit
fir die Fahrzeugbeschaffung geben, und die Fahrzeughersteller kdnnten eine entsprechende Fahr-
zeugnachfrage erwarten. Als Hemmnis fiir ein solches Vorgehen wirkt in Deutschland die fehlende
Rechtssicherheit. Vorreiter-kommunen, die derartige Zonenkonzepte einfiihren wollten, missten der-
zeit individuelle Losungen fiir die Identifizierung und Kontrolle der einfahrtberechtigten Fahrzeuge er-
arbeiten (,lokale blaue Plakette”). Wesentlich sinnvoller ware eine Fortschreibung des bestehenden
bundesgesetzlichen Rahmens der Umweltzonenregelung, die ihre Lenkungswirkung verloren hat, weil
die aktuelle Fahrzeugflotte die Anforderungen fiir die sogenannte ,griine Plakette” fast vollstandig
erfillt. In den Niederlanden hat die Staatsregierung einen solchen Rechtsrahmen inklusive der Beschil-
derung zwischenzeitlich geschaffen (vgl. Langenberg, 2019).

Eine Auswertung des Datensatzes der Erhebung ,Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2010“ (Wer-
muth et al., 2012) zeigt, dass schon heute die meisten Touren im stadtischen und regionalen Sammel-
und Verteilverkehr durch batterieelektrisch betriebene Fahrzeuge bewaltigt werden kénnen. In Abbil-
dung 2 sind Tourldngenverteilungen fur die relevanten Fahrzeugsegmente dargestellt. Rund 80 % der
Touren leichter Nutzfahrzeuge (LNF, bis 3,5 t zuldssige Gesamtmasse) erfordern Reichweiten von max.
120 km. Schwere Nutzfahrzeuge (SNF) mit einer zuldssigen Gesamtmasse (zulGM) von 7,5 t bis 18 t
werden auf Touren eingesetzt, die zu 80 % Reichweiten von bis zu rund 240-280 km erfordern.*?

Eine Gegenliberstellung der batterieelektrischen Reichweiten beispielhafter Nutzfahrzeuge (vgl.
Aichinger 2020, S. 77) zeigt, dass schon heute Fahrzeuge am Markt angeboten werden, die (iber maxi-
male Reichweiten verfligen, um diese Anforderungen zu erfiillen. Insbesondere die Nutzfahrzeugflotte
der Klasse mit 3,5 t bis 7,5 t zulGM, die in Deutschland ein mittleres Alter von 9,5 Jahren'? aufweist,
verspricht hohe Emissionsreduktionen durch den Wechsel auf batterieelektrisch betriebene Fahr-
zeuge.

12 Die darliberhinausgehenden Tourldangen des Fahrzeugsegmentes bis 12 t zulGM sind wahrscheinlich mit der zum Erhe-
bungszeitpunkt giltigen Untergrenze des zuldssigen Gesamtgewichtes fiir die Mautpflicht im deutschen Autobahnnetz zu
begriinden. Dadurch wurden voribergehend zahlreiche Nutzfahrzeuge mit 11,99 t zulGM im Fernverkehr eingesetzt und
erreichten entsprechend hohe Fahrtweiten.

13 Eigene Berechnung auf Grundlage von KBA 2020

107



108

Leerkamp (2021): Ansatze fur die Mobilitdts- und Energiewende im stadtischen Guterverkehr / DOI: 10.34726/1028

Haufigkeitsverteilung der Tourlangen von Nutzfahrzeugen (Nfz)
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Abb. 2: Tourldangenverteilung der relevanten Fahrzeugsegmente im Verteil- und Sammelverkehr (auBer KEP-Fahrten), Daten-
grundlage: KiD 2010, eigene Auswertung.

Die kommunale Flachennutzungsplanung und die Regionalplanung sollten trotz weiterhin erwartbarer
Steigerungen der Leistungsfahigkeit und der Reichweiten batterieelektrischer Antriebe darauf hinwir-
ken, dass Logistikflachen fiir die Versorgung der Kernstaddte nicht aus der Stadt verdrangt und dadurch
die Fahrtweiten im Lieferverkehr weiter erhéht werden (siehe unten). Damit kann ein Beitrag dazu
geleistet werden, dass die technischen Anforderungen an die Elektrifizierung des stadtischen Guter-
verkehrs nicht weiter steigen. Komplementar miissen Gewerbegebiete an das Mittelspannungsnetz
angeschlossen werden, um die kiinftig steigende elektrische Leistungsaufnahme bei Ladevorgangen zu
bewiltigen. Das von der Fahrzeugindustrie gegeniiber Batteriewechselsystemen bevorzugte Schnell-
laden stellt eine Herausforderung fiir die Netzsicherheit der kommunalen Verteilnetze dar.

Sicherung von Logistikflachen in der Stadt als Voraussetzung fir Biindelung

Logistiknutzungen sind im Wettbewerb um innerstadtische Grundstiicke gegenliber Wohnen und Bii-
ronutzungen in der Regel unterlegen, weil sie nicht erwiinscht sind, durch das ortliche Baurecht aus-
geschlossen werden oder weil sie die Grunderwerbskosten nicht wirtschaftlich tragen kénnen. ,,Zur
Versorgung der Stadt notwendige” Logistikflachen bend6tigen daher unter Umstanden eine baurechtli-
che Sicherung im Rahmen der Bauleitplanung. Aichinger et al. (2020) schlagen fiir das deutsche Bau-
recht die Einflihrung einer Gebietskategorie ,,Gemeinbedarfsflache Logistik” vor. Die schweizerische
Stadtekonferenz Mobilitat empfiehlt eine obligatorische Logistikplanung fiir die Quartiersebene (Stad-
tekonferenz Mobilitdt 2019). Fur die Nutzung als Mikro-Depot in der innerstadtischen Paketlogistik
liegen Layout-Entwirfe von kleinen Umschlagflachen vor, die die wesentlichen funktionalen und bau-
lichen Merkmale detailliert beschreiben (IHK 2019). Beispiele fiir die Nutzung 6ffentlicher oder priva-
ter, aber 6ffentlich zugédnglicher Flaichen im Rahmen der innerstadtischen Logistik sind mittlerweile
zahlreich vorhanden. In Wien wird z. B. die temporadre Nutzung von Betriebsflachen des 6ffentlichen
Nahverkehrs erprobt, um den Umschlag auf Lastenrader zu erméglichen (siehe: www.remihub.at).



http://www.remihub.at/
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