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Glossar?

Auslanderverkehr

Beschreibt die in einem Staat durchgefihrten
Verkehre von Fahrzeugen, die nicht in diesem
Staat zugelassen sind.

B2B

Business-to-Business  bezeichnen in  der
Paketlogistik Sendungen, die eine gewerbliche
Nutzung als Endkunden haben.

B2C

Business-to-Consumer  bezeichnen in  der
Paketlogistik Sendungen, die eine Privatperson
als Endkunden haben.

Bundelung

Anséatze der logistischen Prozessoptimierung, die
Sendungen zu Touren konsolidieren, um die
Fahrzeugauslastung zu erhéhen oder die Anzahl
an Fahrzeugen in einem Gebiet oder fir
Empfanger:innen zu reduzieren.

Fast Moving Consumer Goods

Mit Fast Moving Consumer Goods (FMCG)
werden die Waren mit einer hohen Rotation
(,Schnelldreher®) bezeichnet. Darunter fallen z. B.
Nahrungs- und Genussmittel.

Fertigungstiefe

Beschreibt, welchen Anteil eines Produktes ein
Unternehmen selbst herstellt.

Formelle Planung

Die formelle Planung umfasst Planwerke, die
gesetzlich gefordert sind (z.B. Bebauungsplan,
Larmaktionsplan).

Guterstruktureffekt

Beschreibt die Auswirkungen eines sich im
Zeitverlauf verdndernden Anteils bestimmter Glter
an der gesamten Glterverkehrsnachfrage auf
Kenngréf3en wie z. B. die Transportweite oder die
Verkehrstragerwahl.

Gewerblicher Guterverkehr

Ist der Teil des Guterwirtschaftsverkehrs, der von
Unternehmen der Logistikwirtschaft als
Dienstleistung fur Verlader und Empféanger:innen
von Sendungen durchgefuhrt wird.

! Begriffe, die hier im Glossar aufgenommen sind, werden
innerhalb des Berichts kursiv geschrieben.

Guterverkehrsaufkommen

Das Giuterverkehrsaufkommen gibt das Gewicht
aller transportierten Sendungen in Tonnen an. Die
Gutermenge wird synonym verwendet.

Guterverkehrsleistung

Ist das Produkt aus der insgesamt transportierten
Gutermenge und der mittleren Transportweite der
Guter. Die Guterverkehrsleistung bertcksichtigt
keine Leerfahrten.

Guterwirtschaftsverkehr

Der Teil des Wirtschaftsverkehrs, bei dem der
Transport von Gitern ggua. der
Personenbeforderung im Vordergrund steht
(komplementar: Personenwirtschaftsverkehr)

Informelle Planung

Informelle Planung beschreibt Planungen, die
darauf abzielen, Entwicklungsziele zu formulieren
und einen Handlungsrahmen zu setzen. In der
kommunalen Verkehrsplanung ist der
Verkehrsentwicklungsplan ein etabliertes
informelles Planungsinstrument.

Inlandsverkehr

Beschreibt die Giterverkehre inlandischer und
auslandischer Fahrzeuge, die auf dem Territorium
eines Staates stattfinden.

Inlanderverkehr

Beschreibt die die im Inland und im Ausland
durchgefiihrten Verkehre von Fahrzeugen, die in
einem bestimmten Staat zugelassen sind.

Integrationseffekt
Auswirkungen zunehmender weltwirtschaftlicher

Verflechtungen auf die Struktur der
Guterverkehrsnachfrage.

Intermodalitéat

Kombination verschiedener Verkehrsmittel auf

einer Fahrt.

KEP

Kurier-, Express- und Paketdienste organisieren
den Transport und Umschlag von standardisierten
Sendungen, die zwischen 2,0 und 31,5 kg schwer
sind, bestimmte Abmessungen nicht Gberschreiten
und daher in automatisierten Sortieranlagen
behandelt werden kénnen.



Kombinierter Verkehr

Als Kombinierte Verkehre bezeichnet man die
Guterverkehre, bei denen auf einer Fahrt
verschiedene Verkehrstrager (z.B. StralRe-
Schiene) beteiligt sind, ohne dass die Ware beim
Wechsel des Verkehrstragers das Transportgefafd
verlasst.

Kordonerhebung
Kordonerhebungen beschreiben Erhebungen, bei
denen innerhalb eines definierten

Untersuchungsgebiets alle ein- und ausfahrenden
Fahrzeuge u. a. mit Kennzeichen erfasst werden,
um Informationen Uber Verkehrsstrome zu
erhalten. Mit Kordonerhebungen konnen der
Quell-, Ziel und Durchgangsverkehr bestimmt
werden. Die Ermittlung des Binnenverkehrs
erfordert zusatzliche Erhebungen.

Ladungsfahrten

Damit sind die Fahrten im Gliterverkehr gemeint,
die mit einer Teil- oder Vollladung stattfinden.

Leerfahrten

Damit sind die Fahrten im Gliterverkehr gemeint,
die ohne Ladung stattfinden.

Letzte Meile/ Last Mile

Die letzte Meile bezeichnet die Verkehre, die
zwischen dem letzten Depot/ Hub eines
Logistikdienstleistenden und dem Empfangenden
stattfinden.

Logistikeffekt

Erhéhung der Fahrzeug-Fahrleistungen durch
logistische Serviceanforderungen der
Verladenden und Empfangenden, die in der Regel
Zu kleineren Sendungsgrof3en, héheren
Sendungsfrequenzen und zu einer verringerten
Ausnutzung der Beladungskapazitaten fuhren.

Logistische Teilmarkte

Segmentierung der Logistikakteure hinsichtlich
ihrer logistischen Produktionsverfahren und der
bedienten Segmente der Guterverkehrsnachfrage.
Etabliert sind vor allem als Teilmarkte im
stadtischen Kontext KEP (z. B. private
Endkund:innen, Einzelhandel, ...), Stuckgut-
logistik, Belieferung von Lebensmittelmarkten,
Versorgung der Gastronomie, Baulogistik und
Handwerk, sonstige Dienstleistungen und die
Abfalllogistik.

Luftschadstoffe

Luftschadstoffe sind eine Beimengung der Luft, die
die menschliche  Gesundheit  gefahrden.
Luftschadstoffe stammen im stadtischen Kontext
Uberwiegend aus anthropogenen  Quellen
(Verbrennungsmotoren, ...).

Mikro-Depot

Bestandsloses Umschlaglager in der Stadt, um die
Verkehre auf der letzten Meile zu brechen, um
alternative  Zustellkonzepte in  Form von
Bindelungen oder den Einsatz alternativer
Fahrzeuge zu unterstitzen.

Mittlere Transportweite

Beschreibt die durchschnittiche Entfernung
zwischen den Quellen und Zielen der Giter.

Modal-Split
Beschreibt die Anteile der Verkehrstrdger am
Verkehrsaufkommen oder an der

Verkehrsleistung.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Fahrten, die mit motorisierten Fahrzeugen (Kfz,
Krad,...) durchgefuihrt werden. Fahrzeuge mit
Hilfsmotoren zahlen nicht zu MIV-Verkehrsmitteln.

Nabe-Speiche-Netzwerke

Beschreibt im Transportwesen, dass eine
Verbindung zwischen einer Quelle und einer
Senke uUber einen Zentralknoten (Hub) gefihrt
wird, an dem die Giiter, die Ladungstrager oder die
Fahrzeuge gewechselt werden.

Quartiersbezogene Biindelung

Beschreibt einen Blindelungsansatz, bei dem die
Sendungen flr ein bestimmtes, stadtebaulich
abgrenzbares Gebiet auf einem oder mehreren
Fahrzeugen gebindelt werden.

Sendung

Die Sendung ist die Summe aller von einem
Versendendem zu einem Empfangenden mit
einem Liefervorgang transportierten Guter. Ein:e
Empfanger:in kann z. B. innerhalb einer Sendung
drei Pakete bekommen.

SMART-Kriterien (FGSV 2018)

Spezifisch (S): Genaue Beschreibung des
Gegenstands in  Hinblick auf betroffene
Akteur:innen, negative Wirkungen und Areale

Messbar (M): Nennung eines messbharen
Indikators zur Uberprifung der Zielerreichung



Akzeptiert (A): Ziele sind Ergebnis von
Beteiligungsprozessen und politischen
Abstimmungen

Realistisch (R): Anpassung der Ziele an die
Ubergreifenden Planungsinstrumente, an
verfugbare/aktivierbare Ressourcen und an
absehbare exogene Veranderungen

Terminiert (T): Nennung eines Termins, an dem
das Ziel erreicht werden soll

Stuckgut-Logistik

Beschreibt ein Teilsegment des urbanen
Guterverkehrs, welches Sendungen tber 31,5 kg
und bis ca. 2,5 t transportiert. Stuickguter fillen die
Ladungskapazitdt der Verkehrsmittel nicht
vollstdndig aus und missen daher fir effiziente
Transporte gebiindelt werden.

Subsidiaritatsprinzip

Nach dem Subsidiaritatsprinzip dirfen staatliche
Institutionen nur dann regulativ eingreifen, wenn
die Moglichkeiten Einzelner nicht ausreichen, um
Aufgaben zu lésen.

Verlader

Verlader/Verladende sind Hersteller:innen oder
Lieferant:innen von Gitern. Sie Ubernehmen
Aufgaben des Be- und Entladens vorn
Transportmitteln.

Verkehrsentwicklungsplan

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) ist ein
informelles Planungsinstrument, das die Leitbilder,
Ziele, MafRnahmen und Umsetzungsprioritaten
einer kommunalen oder regionalen
Verkehrsplanung zusammenfassend darstellt.
VEP sind mittel- bis langfristig orientiert. Sie
enthalten die Begriindung und die grundlegende
Ausgestaltung von MalRnahmen. Sustainable
Urban Mobility Plans (SUMP), Mobilitatsplan oder
Masterplan Mobilitat sind weitgehend synonyme
Bezeichnungen fur VEP.

Werkverkehr

Der Werkverkehr ist der Teil des
Guterwirtschaftsverkehrs, der durch Unternehmen
Zu eigenen Zwecken mit eigenen Fahrzeugen
durchgefihrt wird.

Vi



0 Executive Summary

0.1 Einleitung

Nordrhein-Westfalen ist das deutsche Bundesland, das am starksten durch verdichtete, stadtisch
gepragte Raume gekennzeichnet ist. Von 82 Grol3stadten in Deutschland (> 100.000 EW) liegen
mehr als ein Drittel in NRW. Hier mischen sich Industrie, Handel und Wohnen auf engem Raum
und es mussen Losungen gefunden werden, die die Lebensqualitat und Wirtschaftskraft der Stadte
erhalten und férdern. Ein effizienter und bedarfsgerechter Guterverkehr ist Voraussetzung von
Verdichtung und zugleich Belastung fur den Siedlungsraum. Mit dem stetigen Wandel der
Bedeutung und Auspragung der stadtischen Funktionen geht ein kontinuierlicher Innovationsbedarf
der urbanen Logistik einher, der u.a. durch die kommunale Verkehrs- und Bauleitplanung
Zielorientiert unterstitzt werden muss. Die Ziele der Landesregierung, die durch den
Koalitionsvertrag bestimmt sind, bediirfen der Ubertragung und Konkretisierung auf regionaler und
kommunaler Planungsebene, damit sie in wirksame Maflinahmen umgesetzt werden. Dazu bedarf
es einer Weiterentwicklung des Wissens Uber die Wirksamkeit von MalRnahmen der urbanen
Logistik, einer zielorientierten Verbesserung der Planungsinstrumente und einer Unterstltzung der
Kommunen bei der Erarbeitung und Umsetzung ambitionierter urbaner Logistikkonzepte.

Der vorliegende Bericht skizziert Herausforderungen und Trends des urbanen Giterverkehrs, stellt
seine Akteur:innen (logistische Teilmarkte) vor, zeigt auf, in welcher Form die von den Akteur:innen
durchgefuhrten Glterverkehre in den Stadten mittels Daten beschrieben werden kénnen und
vergleicht auf Grundlage von Planwerken die Verankerung des urbanen Guterverkehrs in den
Bundeslandern. Auf Grundlage einer Analyse bestehender Forschungs- und Forderprogramme
werden Best-Practices im In- und Ausland verglichen und Ansatzpunkte aufgezeigt, wie die
Landesregierung von NRW die Kommunen und Regionen in Zukunft weiter dabei unterstitzen
kann, den stadtischen Giterverkehr zukunftsfahig zu gestalten. AufRerdem werden
Handlungsempfehlungen fir Kommunen genannt und Forschungsbedarfe im Bereich des urbanen
Guterverkehrs definiert.

Nachfolgend werden die Inhalte der vorliegenden Studie zusammenfassend wiedergegeben.

0.2 Ausgangslage und Herausforderungen des urbanen Guterverkehrs

Abgrenzung des stadtischen Glterverkehrs und Datenlage

Der Guterverkehr wird als der Teil des Wirtschaftsverkehrs bezeichnet, bei dem der Transport von
Gutern entgegen der Personenbeférderung den Hauptzweck darstellt. Giterverkehre teilen sich
weiter in private Transporte (z.B. privat organisierter Umzug) und Guterwirtschaftsverkehre (mit
.Erwerbszweck®) auf. Der Werkverkehr ist der Teil des Guterwirtschaftsverkehrs, der durch
Unternehmen zu eigenen Zwecken mit eigenen Fahrzeugen durchgefiihrt wird. Demgegenuber
wird der gewerbliche Guterverkehr von Unternehmen der Logistikwirtschaft als Dienstleistung fur
Verlader:innen und Empfanger:innen von Sendungen durchgefiihrt. (Leerkamp 2021b)



Gesamtverkehr

Privater Verkehr Wirtschaftsverkehr

Guterwirt-

-anater schaftsverkehr
Giiterverkehr (Gewerblicher
Giiterverkehr und
Werkverkehr)

Privater Personen-
Personen- wirtschafts-
verkehr verkehr

Abbildung 1: Definition des Giiterverkehrs nach (Leerkamp 2021b)

Zur Beschreibung der Nachfrage werden im Gluterverkehr das Guterverkehrsaufkommen, die
Guterverkehrsleistung, die Transportweite sowie die genutzten Verkehrstrager (StraRe, Schiene,
Wasserstral3e, Luftfracht) und Verkehrsmittel (im Stralenverkehr: Pkw, Lkw) herangezogen.
Logistische Prozesse sind demgegeniber bislang kein Klassifizierungsmerkmal von
Guterverkehren, sodass die Verkehrsstatistik nur geringe Beitrdge zum Verstandnis der
Entstehung von und der Anforderungen an den Giterverkehr leistet. Die Verkehrsstatistik gibt
aullerdem keine Auskunft zu dem Teil des Guterverkehrs, der unmittelbar die Ver- und Entsorgung
stadtischer Raume betrifft. Es wird lediglich im Straenguterverkehr nach den Entfernungsklassen
Nah-, Regional- und Fernverkehr unterschieden. Dies erschwert die zielorientierte Planung und
das Monitoring stadtischer Guterverkehre und fihrt dazu, dass Kommunen und Regionen
erheblichen Aufwand fir die Erzeugung von Grundlagendaten aufwenden missen, um die
Voraussetzungen fir eine zielorientierte Planung der Guterverkehre in urbanen Raumen zu
schaffen. Die vorliegende Studie gibt daher einen Uberblick tber die Datenlage und die
verfugbaren Quellen. Der urbane Giterverkehr kann nach den Fahrtzwecken

- Transporte zu und von Produktionsstatten,

- Anlieferung des Grol3- und Einzelhandels und der Dienstleistungsbetriebe,

- Anlieferung privater Haushalte,

- Transporte zu und von Baustellen

- Transporte von Wertstoffen und Reststoffen im Rahmen der Kreislaufwirtschaft
unterschieden werden.
Orientierung der Stadtlogistik an den ,,Marktsegmenten“ des stadtischen Giiterverkehrs

Die Eigenschaften der Guter und die Anforderungen an ihre bedarfsgerechte Bereitstellung fuhren
dazu, dass sich innerhalb dieser Fahrtzwecke vielfaltige Transportketten ausgebildet haben, an
denen zahlreiche, z.T. hochspezialisierte Akteur:innen beteiligt sind. Ohne eine Kenntnis dieser
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,Marktsegmente“ konnen daher keine praxisgerechten Ziel- und Handlungskonzepte fir den
urbanen Guterverkehr erarbeitet werden, die dazu beitragen, dass Fahrtenaufkommen und
Fahrleistungen von Nutzfahrzeugen minimiert, so weit wie moglich modal verlagert und vertraglich
abgewickelt werden konnen. Als praktikable Einteilung der Marktsegmente hat sich bewéhrt:

- Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP)

- Speditionelle Stiickgutlogistik

- Belieferung von Lebensmittelmarkten

- Versorgung der Gastronomie

- Baulogistik und Handwerk

- Sonstige Dienstleistungen

- Wertstofflogistik inkl. der kommunalen Abfallwirtschaft.

Die Marktsegmente vereint, dass sie jeweils gebrochene Verkehre organisieren und durchfiihren,
bei denen zwischen den origindren Quellen und Zielen der Giter mindestens ein Umschlag mit
einer gebietsbezogenen Neusortierung (Konsolidierung) der Giter stattfindet. Dementsprechend
gehdren bestandslose Umschlaglager und/oder regionale bzw. zentrale Warenlager elementar zur
logistischen Infrastruktur der in der urbanen Logistik tatigen Unternehmen. Die im urbanen Raum
liegenden Standorte dieser Lager sind damit integraler Bestandteil der urbanen Logistik. (Leerkamp
et al. 2020)

Veranderungen des Nachfrageverhaltens auf Seiten der privaten Endkunden, des Handels und des
produzierenden Gewerbes tragen dazu bei, dass sich auch die Marktsegmente wandeln. So dringt
z.B. die speditionelle Stickgutlogistik in den Online-Handel ein, der bislang den KEP-Diensten
vorbehalten war. Im Einzelhandel spielen Anlieferungen durch Paketdienste eine zunehmende
Rolle und die Baulogistik beginnt, das 6¢konomische Potenzial optimierter Logistikprozesse zu
heben. Besondere Beachtung erfordert in den kommenden Jahren der Wandel der Innenstadte,
den die Kommunen mit speziellen Innenstadt- und Revitalisierungskonzepten gestalten.

Herausforderungen

Der Stra3englterverkehr mit leichten und schweren Nutzfahrzeugen wird auch kiinftig den grof3ten
Teil der Zustellungen und Abholungen von Gitern in urbanen Raumen Ubernehmen. Lastenrader
kénnen im Segment der Paketauslieferungen in der Flache erheblich dazu beitragen, dass weniger
Nutzfahrzeuge eingesetzt werden mussen. (Leerkamp et al. 2020)

Als kiinftige Herausforderungen fur eine vertragliche Abwicklung des Lieferverkehrs ergeben sich:

- Fur einen effizienten Einsatz von groflen Lastenradern sind vielerorts noch
Verbesserungen der Radverkehrsinfrastruktur erforderlich.

- Durch die zunehmende Verbreitung lokal emissionsfreier Antriebe in Nutzfahrzeugen
werden die Luftschadstoffemissionen des StralRengiterverkehrs zwar mittelfristig
deutlich abnehmen, Feinstaubemissionen aus Reifenabrieb und anderen nicht motorischen
Quellen bleiben jedoch bestehen und konnen ggf. bei einer Verschéarfung von
Luftschadstoffgrenzwerten Handlungsbedarf ausldosen.



- die Minderung des Larms durch fahrende Nutzfahrzeuge reduziert sich infolge einer
Antriebswende nur geringflgig, u. a. da das Reifen/Fahrbahn-Gerdusch als Larmquelle
bestehen bliebt.

- Be-/Entladevorgdnge im Offentlichen Stra3enraum, die kinftig vermehrt in die
verkehrsschwachen Tagesrandzeiten verlegt werden konnten, missen technisch so
gestaltet werden, dass Larm minimiert wird. Dies erfordert ein Zusammenspiel
fahrzeugseitiger und stral3enrdumlicher Mal3Bhahmen.

- Verkehrsunfalle mit Beteiligung schwerer Nutzfahrzeuge passieren in urbanen Raumen
zwar insgesamt nicht tberproportional haufig, sind aber haufiger mit schweren Unfallfolgen
insb. fur Radfahrende und zu Ful® Gehende verbunden;

- Geeignete Ladeflachen im offentlichen StraRenraum sind oftmals nicht vorhanden oder
werden nicht wirksam fur den Lieferverkehr freigehalten, sodass Lieferfahrzeuge
gezwungen sind, an ungeeigneten Stellen zu be-/entladen. Daraus konnen Gefahrdungen
von Verkehrsteilnehmenden entstehen, die Liefervorgénge bendétigen mehr Zeit und werden
ineffizienter. Es bedarf daher mdglichst einheitlicher verkehrsrechtlicher Beschilderungen
und Markierungen von Lieferflachen, damit diese vom Lieferverkehr gut erkannt werden
konnen und dort nicht verbotswidrig geparkt wird.

- Die klassische kommunale Abfallwirtschaft, die ein haufig unbeachteter Teil des
stadtischen Giterverkehrs ist, ist mit einem zunehmenden Bedarf der stofflichen
Wiederverwertung  konfrontiert, der bisherige @ Konzepte der Vorsortierung
(,grune/gelbe/schwarze/blaue Tonne®) in Frage stellt. Der Sammelaufwand steigt.
Gleichzeitig muss der Fuhrpark emissionsfrei umgeristet werden.

Eine weitere Herausforderung flr die urbane Logistik ist die regional- und bauleitplanerische
Sicherung von Flachen fur den Umschlag und die Lagerung der Waren, mit denen die Stadt
versorgt werden muss. Angesichts langer planerischer Vorlauf- und Umsetzungszeiten und
anhaltend starker Konkurrenz durch andere Flachennutzungsanspriiche (Wohnen, Arbeiten,
Freiraum) ist die Flachensicherung ein Schliisselinstrument fiir die Gestaltung stadtvertraglicher
Logistikkonzepte (siehe auch Ausfiihrungen zu Trends des urbanen Giterverkehrs).

Die Erreichung der gesetzten Klimaziele im Verkehrssektor sind essenziell fur den Klimaschutz.
Betrachtet man die Treibhausgasemissionen stellt man fest, dass sie um 48% gegeniiber 1990
gemindert werden muissen; bis zum Jahr 2045 soll der Gesamtverkehr treibhausgasneutral
abgewickelt werden. 2019 emittierte der Gterverkehr allein 55 Mio. t CO.—-Aquivalente. Die
Entwicklungen der Treibhausgasemissionen im Guterverkehr zeigen, dass bisherige
Maflnahmen nicht die erhofften Wirkungen erzielten. Dennoch kann u. a. durch den Einsatz
elektrisch betriebener Verteil-Fahrzeuge und Lastenrader, durch die Blindelung von Giterstromen
sowie durch die geeignete Ausweisung von Logistikstandorten fur die Ballungsraumversorgung
dazu beigetragen werden, dass die Emissionen sinken. Fir den urbanen Giterverkehr fehlen
jedoch dezidierte Ziele, aus denen sich auf kommunaler Ebene Handlungsempfehlungen ableiten
lieRen. (Forschungsgesellschaft fur StrafRen- und Verkehrswesen 2021; Umweltbundesamt 2022)

Daten auf europdischer und bundesdeutscher Ebene zeigen, dass der stadtische Guterverkehr
erheblich zur Luftschadstoffbelastung in den Stadten beitragt (rd. 20 %). (Leerkamp et al. 2020)
Neben der Quantitat der Fahrzeuge des urbanen Guterverkehrs stellen dabei vor allem die hohen
spezifischen NO2-Fahrzeugemissionen von Lkw einen maf3geblichen Treiber fir lokal hohe NO»-
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Belastungen dar. So ist die NO2-Emission von Lkw auch bei modernen Fahrzeugen der
Emissionsnorm Euro-6 rd. funf Mal so hoch wie die Emissionen eines Diesel-Pkw der gleichen
Emissionsnorm. (Notter et al. 2019)

Unter Aspekten der Verkehrssicherheit zeigt sich die Relevanz der gezielten Steuerung von Lkw-
Verkehren in der Stadt neben den erwahnten Gesichtspunkten der Emissions- und La&rmminderung
vor allem bei der Unfallschwere. Im Jahr 2020 war bei insgesamt 300.143 Unfallen mit
Personenschaden in Deutschland in 27.420 Fallen mindestens ein Fahrzeug des Giterverkehrs
beteiligt. Normiert an der Jahresfahrleistung der im Inland angemeldeten Fahrzeuge ist die
Unfallhaufigkeit von Pkw und Fahrzeugen des Guterverkehrs mit rd. 396 Unféllen je 1. Mrd.
Fahrzeugkilometern im Fall von Pkw und 318 Unfallen je 1. Mrd. Fahrzeugkilometern von
Fahrzeugen des Guterverkehrs dabei vergleichbar. Unterschiede zwischen Pkw und Fahrzeugen
des Guterverkehrs offenbaren sich vor allem bei der Betrachtung des Unfallausgangs. Unfélle mit
Personenschaden unter Beteiligung von Fahrzeugen des Guterverkehrs haben etwa die 2,5-fache
Wahrscheinlichkeit fir einen tédlichen Ausgang inne. Der Anteil der Schwerverletzten ist ebenfalls
rd. 20 % hoher. (Statistisches Bundesamt 2020b; Statistisches Bundesamt 2020a)

0.3 Trends des urbanen Giterverkehrs

Ein Trend ist die erkennbare Richtung einer kinftigen Bewegung. Liegt ein Trend vor, so ist
absehbar, in welche Richtung sich ein System bewegen wird oder in welche Richtung die
Rahmenbedingungen sich entwickeln, mit denen das System kiinftig umgehen muss. Im Bereich
des urbanen Guterverkehrs werden Trends diskutiert, die vor allem die kunftigen
Rahmenbedingungen betreffen, unter denen Logistikprozesse konzipiert, umgesetzt und optimiert
werden:

- Es wird erwartet, dass Logistik in der Stadt einen Beitrag zu verkehrs- und
klimapolitischen Zielsetzungen leistet. Stadtischer Guterverkehr kann nicht (mehr)
eindimensional entlang logistischer Serviceanforderungen der Verladeriinnen und
Empfanger:innen sowie betrieblicher Ablaufe des Logistikbetriebs optimiert werden, d.h. die
Optimierungsaufgabe wird zunehmend mehrdimensional. Dies wird fur die an der
Gestaltung der Logistikprozesse beteiligten Akteur:innen umso relevanter, je starker diese
zusatzlichen ZielgroRen 6konomisch wirksam werden. Verbraucher:innen fordern
klimaneutrale Transporte der von ihnen gekauften Produkte. Kommunen reduzieren im
Zuge der Verkehrswende die Leistungsfahigkeit des stadtischen StralRennetzes und
schaffen Kfz-freie Siedlungsgebiete. Lastenrddern gewinnen dadurch in der
Flachenbedienung (Wohn- und Mischgebiete) an Bedeutung.

- Ein sich fortsetzender Fachkraftemangel im Bereich der Berufskraftfahrer:iinnen mit
entsprechender Fahrerlaubnis verstarkt den Trend zum Lastenradeinsatz: Das verfluigbare
Fahrpersonal muss auf die stark gebiindelten Giterstrome mit schweren Nutzfahrzeugen
konzentriert werden. Die zeitaufwdndigen Verteilprozesse im Auslieferungsgebiet,
innerhalb derer nur geringe Fahrleistungen erbracht werden, Gbernimmt Personal ohne
Berufskraftfahr-Qualifikation.

- Lokal emissionsfreie Antriebstechnologien fur Nutzfahrzeuge werden auf breiter Front
verfugbar. Die Lebenszykluskosten derartig angetriebener Fahrzeuge sinken unter die
Kosten vergleichbarer Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren (derzeit ist allerdings noch kein



solcher Trend beobachtbar und mit Zulassungszahlen belegbar). Der Ausstof3 von
Luftschadstoffen und Klimagasen wirde sich in der Folge deutlich reduzieren. Dies
bedeutet, dass eine Stadtlogistik, die sich nur oder vorrangig auf Luftqualitatsziele bezieht
(Green City Plans), zukiinftig nicht mehr tiberzeugen kann. Der Bedarf steigt, Zielanspriiche
an die urbane Logistik ganzheitlich auszurichten und urbane Logistikkonzepte vollstdndig
in Stadt- und Verkehrsentwicklungskonzepte zu integrieren.

Mehrwegverpackungen setzen sich aufgrund von Verbraucher:innenverhalten und
gesetzlichen Vorgaben durch und erzeugen in den Stadten veranderte Guterstréme und
zusatzliches Sendungsvolumen. Dieses muss in der Tourenplanung des Lieferverkehrs
berticksichtigt werden (aus reinen Verteiltouren werden Sammel- und Verteiltouren).
Mittelbar kann sich dies auch auf die Funktionen und den GréRenbedarf von
Umschlagslagern auswirken, in denen die Mehrwegverpackungen sortiert, ggf. gereinigt
und repariert und bis zur Rickfuhrung zwischengelagert werden.

Der Online-Handel gewinnt gegenlber dem stationaren Handel weiter an Bedeutung. Das
betrifft die Warensortimente, die bereits hohe Online-Anteile haben, aber auch Sortimente
wie z.B. Lebensmittel und Baumarktprodukte, deren Online-Anteil am Umsatz sich derzeit
auf noch geringem Niveau befindet, aber prozentual stark wachst. Unmittelbare
Konsequenzen sind steigende Sendungsvolumen im Paketsegment (insb. B2C) und bei
zeitkritischen Sendungen (Frischeprodukte, Getranke, ...). Mittelbar nimmt die Bedeutung
der Stuckgutlogistiker:innen zu, die online gekaufte, sperrige und schwere Giiter ausliefern.
Sie kdnnen kunftig auch eine Biindelungsfunktion im klassischen Paketsegment austben.

Mehr Online-Handel verstéarkt den ékonomischen Druck der KEP-Dienstleistungen auf eine
unpersonliche, aber dennoch sichere Zustellung. Unmittelbar steigt der Bedarf an
Paketshops und wohnortnahen Paketstationen. Private Endkunden erhalten
zunehmend die Mdglichkeit, den Empfangsort und die Empfangszeit sowie den KEP-
Dienstleistenden  auszuwahlen. Daraus koénnen neue Chancen fur eine
empfangerbezogene und quartiershezogene Blindelung entstehen (u. a. private (B2C)
Sendungszustellung zum Arbeitsort und damit Bindelungsmdoglichkeit mit B2B-
Zustellungen).

Kleinere Fachhandler:innen schlieRen sich auf Online-Plattformen zusammen und eréffnen
sich damit diesen Vertriebsweg. Sie nutzen damit gegeniiber dem reinen Online-Handel
ihren Standortvorteil der Kundenndhe aus (same day-Zustellung). So entstehen neue
Guterstrome aus den Verkaufsgeschaften in Richtung der Wohnstandorte, die mit neuen
zeitlichen Mustern verbunden sind (Abholung am Verkaufsgeschéaft am frilhen Abend, ggf.
Biindelung durch Logistiker und taggleiche Zustellung zum Kunden).

Die Innenstadte und Stadtteilzentren verlieren an Bedeutung als Einkaufsorte. Mit der
Umnutzung bisheriger Einzelhandelsflachen zugunsten von Wohnen, Dienstleistungen,
Gastronomie und Veranstaltungsorten gehen Chancen einher, die Logistik der letzten Meile
neu zu organisieren. Gleichzeitig verandert sich die Struktur der Giterverkehrsnachfrage
(mehr B2C-Zustellungen und Zustellungen an Praxen, BiUros und andere
Dienstleistungsunternehmen, damit einhergehend veranderte Zustellungszeiten, die
wiederum einen Bedarf zur Uberpriifung der Lieferzeitfenster in Innenstadten auslésen
kénnen).



Die o0.g. Trends verandern die Rahmenbedingungen, unter denen Logistikdienstleistende ihre
Prozesse gestalten. In dem Male, in dem die Optimierungsanforderungen mehrdimensional
werden, steigt auch die Anforderung an die Abstimmung der Akteur:innen aus Logistikwirtschatt,
Handel und Kommunalverwaltung. Urbane Logistikkonzepte werden daher zunehmend
bedeutsame Instrumente der Stadtentwicklung. Die Kommunen erhalten eine wachsende Funktion
der Koordination und Steuerung der urbanen Logistik und benétigen dafir fachlich qualifiziertes
Personal.

0.4 Handlungsanséatze

Fur die zielorientierte Gestaltung des Gluterverkehrs in der Stadt haben sich die Begriffe
Stadtlogistik, City-Logistik und Urbane Logistik etabliert. Sie beschreiben gebietsbezogene
Handlungsansatze auf den raumlichen Planungsebenen Quartier, Gesamtstadt und Region, die
den Strategien ,Verkehr vermeiden®, ,Verkehr verlagern® und ,Verkehr vertraglich abwickeln®
zugeordnet werden kénnen. Die Handlungsansatze sind in ein Ubergreifendes Zielkonzept der
Stadt- und Verkehrsplanung integriert und sollen zu einer Verbesserung der Effizienz, Umfeld- und
Umweltvertraglichkeit des Guterverkehrs beitragen. Dementsprechend zeichnen sich
Stadtlogistikkonzepte durch eine geeignete Einbeziehung der wirtschaftlich tatigen Akteur:innen in
die Problemanalyse, Maflnahmenentwicklung und -auswahl aus. Es liegen zwischenzeitlich
zahlreiche Leitfaden und Handlungsempfehlungen zur Prozessgestaltung vor, die sich vorrangig
an die kommunalen Gebietskorperschaften als Planungstragende wenden.?

Das MafRRnahmenspektrum der urbanen Logistik kann in die vier, in der Abbildung 2 genannten
Bereiche unterteilt werden. Fur eine erfolgreiche Umsetzung von urbanen Logistikkonzepten ist es
wichtig, dass die Umsetzungsverantwortung zwischen der Kommune und der
Logistikwirtschaft klar geregelt ist. Eine umsetzungsbegleitende Steuerung durch ein dauerhaft
eingerichtetes, mit Vertreter:innen der Kommune, des Handels und der Logistikwirtschaft besetztes
Gremium ist ein wichtiger Erfolgsfaktor flr urbane Logistikkonzepte. Voraussetzung dafir ist die
Orientierung der gesetzten Ziele und beschlossenen MaRhahmen an den SMART-Kriterien und die
Etablierung eines Monitorings der Ma3nahmenwirkungen, das ggf. eine Nachsteuerung ermaoglicht.

Aus vorliegenden urbanen Logistikkonzepten ergibt sich eine starke Fokussierung auf das Quartier
Innenstadt und teilweise eine nicht sachgerechte Einengung auf das Marktsegment der
Paketlogistik. Fir einzelne Quartiere kann das angemessen sein, den Ansprichen an
gesamtstadtisch wirksame urbane Logistikkonzepte wird eine solche Einengung jedoch nicht
gerecht. Mindestanforderung sollte die Befassung mit allen o.g. Marktsegmenten der urbanen
Logistik und eine Differenzierung zwischen Handlungsansatzen sein, die quartiersbezogen (z. B.
Ladeflachen, Blndelungskonzepte), gesamtstadtisch (z. B. Lkw-Fihrung) und regional (z. B.
Logistikflachen) ausgerichtet sind.

Problemanalyse und Monitoring der Mal3nahmenwirkungen erfordern eine zumindest periodische
empirische Datenerhebung, die sich auf die gesetzten Ziele bezieht. Hierzu zahlen z.B.
regelmafRige Kordonzahlungen des Nutzfahrzeugverkehrs mit Erfassung der Fahrzeug- und
Antriebsarten fir einzelne Quartiere, Beobachtungen der Liefervorgange im StraRenraum und
regelmafRige Auswertungen einer (hinreichend engmaschigen) Parkraumuberwachung zur

2 U.a. (Schmid et al. 2019; Leerkamp et al. 2020).



Freihaltung von Lieferflachen. Wunschenswert wéare eine kommunal abgestimmte Erhebung
einiger zentraler KenngroRen® der urbanen Logistik, die neben einem Monitoring der
Maflhahmenumsetzung und -wirkung auch allgemein benétigte Planungsdaten fir den stadtischen
Guterverkehr liefert.

Die verfugbaren Leitfaden und Planungsempfehlungen formulieren Qualitatsanspriiche an Inhalte
und Prozessgestaltung urbaner Logistikkonzepte. Es wird empfohlen, diese Qualitatsanspriiche
zur Bedingung einer evtl. landesseitigen finanziellen Férderung der Konzepterarbeitung zu machen
und ggf. auch die Erhebung der 0.g. zentralen Kenngré3en einzufordern. Aus Sicht der Autor:innen
dieser Studie besteht die Gefahr, dass die Erarbeitung von urbanen Logistikkonzepten sonst mit
zu geringen finanziellen und personellen Ressourcen ausgestattet wird und fehlschlagt.

MaRnahmen im Bereich des stadtischen Guterverkehrs Abbildung 5.1
MaRBnahmenbaukasten
Zusammenwirken der MaRnahmen
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Infrastruktur Infrastruktur Steuerung

Fahrzeuge

Ladung/interne
Infrastruktur

Prozesse

A A .
. .
- Ll .
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Verantwortlicher Akteur: Kommune M Logistikwirtschaft Agora Verkehrswende (2020)

Abbildung 2: Handlungsansatze in der urbanen Logistik (Leerkamp et al. 2020)

Studien zeigen, dass der allgemeine Gdutertransport (Stickgutlogistik und  Teil-/
Komplettladungsverkehre) hohere Aufenthaltszeiten in innenstadtnahen Arealen hat als das KEP-
Segment und zudem eine héhere Anzahl von Fahrzeugen des allgemeinen Gutertransports in den
Altstadtkordon einfahren. (Goebels et al. 2019; Schlott und Kuchhduser 2022) Die
unterschiedlichen Muster der Marksegmente lassen sich nicht nur im Verkehrsmengengerist an
Querschnitten oder im Kordon bestatigen (Mengengeriiste/ Monitoringdaten), sondern auch in den
unterschiedlichen Aufenthaltszeiten identifizieren, die im Wesentlichen die
Aufenthaltsqualitat anderer Verkehrsteilnehmer:innen (insb. den Ful3- und Radverkehr)
beeinflussen, die Verkehrssicherheit oder auch Effekte auf den Verkehrsfluss haben.

3 KenngroRen der raumlichen, zeitlichen, modalen und Marktsegment-bezogenen Verteilung stadtischer Guterverkehre
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Erehobene Nutzfahrzeuge differenziert nach den Segmenten des Giiterverkehrs in Dilsseldorf und Wuppertal
Erhebungen in Dasseldorf und Wuppertal
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0.07
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Dienstleistungen Gutertransport (Stlickgut) Handwerk Paketdienste Sonstige Stadtische Fahrzeuge
Segmente
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Abbildung 3: Einfahrten von Nutzfahrzeugen in der Disseldorfer Altstadt und in Wuppertal-Elberfeld (Goebels et al.
2019; Leerkamp et al. 2020; Schlott und Kuchhauser 2022)

0.5 Ziele der Landesregierung NRW (2022-2027) und anderer Bundeslander

Der Koalitionsvertrag zwischen der CDU und Bindnis90/Die Grinen aus dem Jahr 2022
(,Zukunftsvertrag NRW*)* formuliert Ziele, die den stadtischen Giiterverkehr oftmals nur mittelbar
betreffen. Die angesprochenen Themenbereiche und Zielfelder werden im Folgenden
stichpunktartig wiedergegeben.

Kapitel | des Koalitionsvertrags: Klimaneutrales Industrieland

Ziel: Erste klimaneutrale Industrieregion Europas, so schnell wie mdglich entlang des 1,5-Grad-
Ziels Klimaneutralitat mit Netto-Null-Emission in Nordrhein-Westfalen erreichen.

- Innovative Konzepte fur den lokalen Einzelhandel (S. 23 KV)

- Letzte Meile klimaneutral organisieren (S. 23 KV)

- Infrastrukturausbau fir Wasserstoff, Hafen, Schiene und Kombinierte Verkehre (S.23 KV)
- Flachensparsamkeit (S. 32f KV)

- Bau neuer Radwege fir ein mdglichst flachendeckendes Netz, héherer Anteil von
Radverkehr am Modal Split (S. 44 KV)

- Verkehrsvermeidung auf kommunaler Ebene (S. 42 KV)

4 https://gruene-nrw.de/dateien/Zukunftsvertrag CDU-GRUeNE_Vorder-und-Rueckseite.pdf
Falls nicht anders zitiert, wird sich im Folgenden auf den Koalitionsvertrag (KV) bezogen; zur leichteren Auffindbarkeit
werden in diesem Kapitel die Seitenzahlen des Koalitionsvertrages in die Zitation mit einbezogen.
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Kapitel IV des Koalitionsvertrags: Sozialer Zusammenhalt in Zeiten des Umbruchs
- Innenstéadte als multifunktionale Orte, Nutzungsmischung in den Zentren (S. 115 KV)

- Umgestaltung/ -verteilung von Flachen fir mehr Aufenthaltsqualitat (begrinte,
klimaangepasste und barrierefreie Platze, Spielmdglichkeiten, Besucherfrequenzen, eine
sichere, intelligente, nachhaltige Verkehrsfihrung) (S. 115 KV)

- Starkung der Innenstadte gegeniber dem nicht-ortsgebundenen Online-Handel
(S. 116 KV)

Die im Koalitionsvertrag formulierten Ziele betreffen in hohem Maf3e das Handeln der Kommunen,
die jedoch in der Gestaltung der stadtischen Verkehrsplanung und speziell bezogen auf den
urbanen Guterverkehr weitgehend souverén sind. Indirekt kann die Landesregierung vor allem
durch ihre einschlagigen Forderprogramme steuernd auf die Kommunen einwirken. Dazu sollten
die konkret im Koalitionsvertrag genannten und die aus dem Koalitionsvertrag ableitbaren Ziele des
urbanen Guterverkehrs in diesen Programmen entsprechend verankert werden (siehe auch Kapitel
0.6.1).

Bedingungen fir die Férderung nicht-investiver MaRnahmen kénnen sich u. a. auf
Qualitatsmerkmale von kommunalen Planwerken beziehen (im Sinne von: ,Ein mit Landesmitteln
gefordertes urbanes Logistikkonzept muss mindestens folgende Inhalte haben®). Hierflr liefern die
zahlreichen Leitfaden und Handlungsempfehlungen fir urbane Logistikkonzepte gute Hinweise.
Zu Kklaren ware zudem, inwieweit in die bestehenden Férderprogramme des Landes NRW zur
Starkung der Innenstéadte Aspekte des urbanen Giterverkehrs integriert werden sollten.

Forderbedingungen fiur investive Vorhaben koénnen das Spektrum forderfahiger Maflinahmen
konkretisieren, wobei die Erfahrung mit dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz und
komplementaren landesrechtlichen Vorschriften auch deutlich gezeigt hat, welche Nachteile mit
einem abschlieRend formulierten MalRnahmenkatalog verbunden sind. Alternativ wére zu
Uberlegen, die Forderung investiver MaRnahmen an Uberprifbare Wirksamkeitsprognosen zu
koppeln.

Die landesweiten Konzepte fur den Guterverkehr (z.B. Hafenkonzept, Projekt ,Effiziente und
stadtvertragliche LKW-Navigation fur NRW*) bieten weitere Ansatze, landespolitische Zielvorgaben
mit der kommunalen Planung zu verbinden.

Die Sicherstellung ausreichender Logistikflachen zur Ballungsraumversorgung ist ein Aspekt der
gesamtstadtischen und regionalen Giterverkehrsplanung, der im Koalitionsvertrag direkt mit dem
Ziel ,Flachensparsamkeit* adressiert wird, ebenso aber auch das Ziel ,Letzte Meile klimaneutral
organisieren” betrifft. Hier besteht nach den Erfahrungen® der Autoren dieser Studie
Handlungsbedarf im Bereich der formlichen Regionalplanung. Ein landesweites
Logistikflachenkonzept kann méglicherweise unterstiitzend wirken.

Eine tabellarische Ubersicht iber die Aktivitadten anderer Bundeslander zum Thema ,urbaner
Guterverkehr findet sich in Kapitel 4.2 des Schlussberichts. Sie zeigt vor allem auf, dass die
Herangehensweisen und die Adressierung des Gliterverkehrs sehr unterschiedlich ausfallen. Teils

5 Guterverkehrsstudie fiir die Metropolregion Rheinland (Quelle)
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werden kaum MalRRnahmen auf Landesebene durchgefiihrt, teils gibt es landesweit gltige
Guterverkehrskonzepte, die spezifische MalBhahmen festlegen. Gut funktionierende Ansatze
anderer Bundeslander konnten auf Ubertragbarkeit gepriift werden.

0.6 Akteur:innen und Institutionen

Es gibt in NRW eine Vielzahl verschiedener Akteur:innen und Institutionen im Bereich des urbanen
Guterverkehrs, welche in Kapitel 5 des Schlussberichts kategorisiert aufgeflihrt werden. Dabei
wurden mithilfe von Internetrecherchen sowohl Akteuriinnen und Institutionen im
wissenschatftlichen als auch im umsetzungsorientierten Kontext gesammelt, die einen Standort in
NRW haben oder anderweitig Relevanz fir NRW besitzen.

Auf Umsetzungs-Ebene sind beispielsweise das Kompetenznetz Logistik. NRW® mit Sitz in
Dortmund zu nennen und die Verbande ,Spedition und Logistik Nordrhein-Westfalen (VSL)™ und
,Verkehrswirtschaft und Logistik Nordrhein-Westfalen (VVWL)®“. Erganzt werden sie in der
Ubersicht um weitere Biindnisse/ Partnerschaften, Konferenzen/ Messen, Netzwerke/ Verbande,
GroRRunternehmen mit Vernetzungsfunktion und Start-ups/ innovative Kleinunternehmen.

Im wissenschaftlichen Kontext sind zum Beispiel Universitaten wie die Bergische Universitat
Wauppertal® mit den Lehrstihlen fir ,Produktion und Logistik® und ,Glterverkehrsplanung und
Transportlogistik® und die Technische Universitat Dortmund?®® aufgefuihrt, die mit dem Institut fir
Transportlogistik und dem Fraunhofer Institut fir Materialfluss und Logistik eine Uber Deutschland
weit hinaus reichende Bedeutung hat. Erganzt werden sie um weitere Universitadten und
Fachhochschulen mit thematisch passenden Fachbereichen, Lehrstihlen oder Studiengangen.

Des Weiteren werden forschungsorientierte Ingenieur- und Beratungsbiiros aufgefuihrt, welche
ihren Hauptsitz oder einen einzelnen Standort in NRW haben oder aus anderen Bundeslandern
heraus an Projekten in NRW mitwirken. Um keine Bewertung der Unternehmen durchzufihren,
werden sie hier mit weiterfihrendem Link tabellarisch aufgefuhrt (Tabelle 1).

Tabelle 1: Ubersicht iiber die im weiteren Bericht genannten forschungsorientierten Ingenieur- und Beratungsbiiros

Agiplan GmbH (Milheim an der Ruhr) https://www.agiplan.de/

Agora Verkehrswende gGmbH (Berlin) https://www.agora-verkehrswende.de/
KE Consult Kurte&Esser GbR (KdIn) https://www.ifv-koeln.de/

MRU GmbH (Hamburg) https://m-r-u.de/de/

Prognos AG (Berlin, Standort in Diisseldorf) https://www.prognos.com/de

8 https://www.logit-club.de/

7 https:/lwww.vsl-nrw.de/index.php
8 https://www.vvwl.de/

9 https://www.uni-wuppertal.de/de/
10 hitps://www.tu-dortmund.de
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Rupprecht Consult — Forschung und Beratung | https://www.rupprecht-consult.eu/de/
GmbH (Kdln)

SSP Consult, Beratende Ingenieure GmbH | https://www.ssp-consult.de/
(Stuttgart, Standort in Kaln)

SysPlan Gesellschaft fir Logistiksystemplanung | http://www.sysplan-gmbh.de/
(Dortmund)

Ein Blick auf das benachbarte EU-Ausland zeigt auf3erdem, dass sich vor allem in den
Niederlanden und Belgien sowohl aul3eruniversitare als auch universitare Einrichtungen finden, die
sich mit der Thematik befassen (siehe Kapitel 5.1.4 des Schlussberichts).

0.6.1 Forschungs- und Projektférderung

Das Kapitel skizziert laufende und ausgelaufene Forschungs- und Projektférderprogramme und
stellt dar, in welcher Form Projekte im Bereich des urbanen Guterverkehrs gefordert werden
konnen. Die Forderprogramme beziehen sich lediglich auf bundesdeutsche und NRW-Programme.
Auf Grundlage einer Ahnlichkeitsanalyse wurden Projekte (35 Projekte) in NRW identifiziert, die
vonseiten des BMDV finanziert worden sind. Fur die 35 identifizierten Projekte sind Fordermittel in
Hohe von rund 16,8 Mio. € vom Bund bereitgestellt worden.

Die Analyse der Forderprojekte zwischen 2015 und 2023 zeigt, dass sie sich Uberwiegend auf
konzeptionelle Arbeiten oder Demonstrationsvorhaben beschranken. Die Analyse unterstreicht den
Bedarf nach grundlagenorientierter Forschung im urbanen Guterverkehr, um die Modellierung und
Datenerhebungsmethoden zu verbessern. Aus den dort entwickelten Methoden und Ansétzen
profitieren zudem die Kommunen, mit denen sie sachgerecht die urbanen Giterverkehre steuern
und planen kdnnen.

0.7 Innovationen in der urbanen Logistik — Europa und NRW

Der Bericht “Research and Innovation in Urban Mobility and Logistics in Europe” enthalt eine
Analyse der Forschung und Innovation im Bereich der stadtischen Mobilitdt und Logistik in Europa.
(Gkoumas et al. 2022) Dabei wurden 331 Projekte als relevant fir den Themenbereich identifiziert,
welche in verschiedene Unterthemen gegliedert und detailliert untersucht und zusammengefasst
wurden. Das Ergebnis der Gliederung zeigt, dass die hochste Projektanzahl (137) dem
Themenbereich der Digitalisierung zuzuordnen ist. Die Unterthemen SUMP und Climate neutral
cities werden ebenfalls von vielen Projekten abgedeckt (106 bzw. 75 Projekte). AulRerdem ist
erwahnenswert, dass SUMP groBere Synergien mit anderen Unterthemen (hauptséachlich
Digitalisierung) aufweist Eine genauere Beschreibung der Unterthemen sind ist innerhalb des
Berichts in Kapitel 6.1 gegeben.
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Number of European projects identified in TRIMIS
and without synergies with another subtheme

Digitalization 137

SUMP

Climate neutral _ 75
N

Active mobility

106

TEN-T I 29
City freight l 27
Monitoring I 23

Abbildung 4: Verteilung der als relevant identifizierten Projekte auf die sieben Unterthemen (Gkoumas et al. 2022)

Zur genaueren Betrachtung der fir die Thematik relevanten Projekte in NRW wurde eine
Ubersichtstabelle erstellt (siehe digitaler Anhang: Ubersicht_Projekte NRW). Dabei wurden
Projekte, deren Projektlaufzeitende bis einschlie3lich 2010 war, nicht weiter betrachtet.
Informationen, die nicht in den Datenbanken hinterlegt sind, wurden mithilfe von Online-Recherche
erganzt, sowie Keywords zur leichteren Orientierung hinzugefligt. Im weiteren Kapitel 6.2 werden
beispielhaft  Projekte  der vier = Themenbereiche ,Lieferkonzepte, @ Mikro-Depots®,
»Zustellungskonzepte, Service®, ,Autonome Zustellfahrzeuge® und ,Entsorgungslogistik® in NRW
dargestellt. Aufgefiihrt werden ergénzend die als positiv bewerteten Aspekte dieser Projekte. Zur
kurzen Ubersicht sind diese in Tabelle 2 zusammengefasst.

Tabelle 2: Ubersicht der Beispielprojekte in NRW

Projekt Standort Projekt- | Link

laufzeit
Temporares Mikro- | Dortmund, Ostwall 01/2021 | https://www.umsteigern.de/
Depot in der (Stellplatzanlage am - mikrodepot-am-ostwall.html
Dortmunder Innenstadtring) 02/2022
Innenstadt
Fashionbox.MG in | Mdnchengladbach, 07/2020 | https://www.wfmg.de/projekt-
einem Leerstand in | Hindenburgstral3e 12 - details/fashionbox-mg/

Mdnchengladbach | (Innenstadtzentrum) 08/2022

SULEICA — Smart | Stadtgebiet Aachen 01/2020 | https://bmdv.bund.de/Shared
Urban Logistics - Docs/DE/Artikel/DG/AVE-
through 06/2022 | projekte/suleica.html?nn=370366
Electrification
Collaboration and
Automation

https://suleica.ac/
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Digitalisierung der | Stadtgebiet Wuppertal | 04/2019 | https://bmdv.bund.de/Shared

Entsorgungslogistik - Docs/DE/Artikel/G/DKV/dkv-
in Wuppertal 12/2020 | wuppertal.html
0.8 Regional- und raumplanerische Implikationen: Gewerbeflachen,

Logistikimmobilienmarkt

Die Logistik ist ein relevanter Flachenverbraucher. Die tagliche Flacheninanspruchnahme fir ganz
Deutschland stieg von 2,3 ha/Tag zwischen 2000 und 2005 auf 2,9 ha/Tag zwischen 2011 und
2015. Dabei ist eine Konzentration der Neubautatigkeit, auf wenige v. a. stral3enseitig gut
angebundene Gemeinden zu beobachten. Dementsprechend waren zwischen 2000 und 2015 1,8
% der Gemeinden fur 50 % des gesamten Flachenverbrauchs fir Logistikimmobilien verantwortlich.

International wird im Zusammenhang mit Logistikimmobilien insb. der logistics sprawl diskutiert.
Dieser bezeichnet den in vielen Metropolregionen zu beobachtenden Trend, dass
Logistikimmobilien von den Ballungsraumkernen aus der Stadt heraus in suburbane Bereiche und
sogar in die Rander der Ballungsrdume wandern. In Deutschland wird die Logistik trotz ihrer
Raumwirksamkeit und ihrer Bedeutung fiir die Einhaltung der Klima- und Flacheneinsparziele
sowie fir die Versorgung bislang nicht als Handlungsfeld der Raumordnung gesehen. Aufgrund
fehlender regionaler Steuerung werden Ansiedlungsentscheidungen oft kleinteilig auf kommunaler
Ebene durch Kommunen und den Immobilienmarkt getroffen.

Die Guterverkehrsstudie fur die Metropolregion Rheinland hat gezeigt, dass in den hoch
verdichteten Raumen entlang des Rheins Flachen fur ballungsraumversorgende Logistik knapp
sind. Die geplante Ausweisung neuer Gewerbeflachen, die fiir Logistikansiedlungen geeignet sind,
lasst eine fortschreitende Verdrangung von Logistikimmobilen fir die Ballungsraumversorgung in
das Umland erwarten. Daraus entstehen langere Wege in die Zielgebiete, sodass mit einem
Ansteigen der Fahrtweiten des Lieferverkehrs im urbanen Raum zu rechnen ist, der den Zielen des
Koalitionsvertrags entgegensteht. Es wird daher dringend empfohlen, die bendtigten
Logistikflachen zur Ballungsraumversorgung regionalplanerisch besser zu sichern.

Dafir missen u. a. die Methoden der Flachenbedarfsprognose verbessert und das
Siedlungsflachenmonitoring verfeinert werden. Die zulassigen Nutzungen fir wertvolle
Logistikflachenpotenziale zur Ballungsraumversorgung sollten aus Sicht der Autoren dieser Studie
in den Regionalplanen in geeigneter Weise spezifiziert werden. Dazu kdnnen ggf. auch informelle
Planungsinstrumente wie z.B. Standortraumkonzepte der Landesplanung beitragen, die neu
erarbeitet werden sollten. Ziel sollte es sein, dass Entscheidungen im Zuge der kommunalen
Bauleitplanung nicht dazu fiuhren, dass knappe regionalplanerisch ausgewiesene
Logistikflachenpotenziale fir andere Nutzungen entwickelt werden.

Gleichzeitig mussen Wege gefunden werden, damit Umschlag und Warenlagerung
flachensparsamer organisiert werden kdnnen. Mehrstockige Logistikimmobilien werden bislang vor
allem aus wirtschaftlichen und materialflusstechnischen Griinden vermieden, sind bei weltweiter
Betrachtung in anderen Ballungsraumen jedoch bereits etabliert.
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0.9 Kurzversion Handlungsempfehlungen zur Integration der Logistik in urbane
Transformationsprozesse

Die vorliegende Metastudie leitet zusammenfassend aus den Herausforderungen, denen die
urbane Logistik gegenibersteht, Handlungsempfehlungen fir das Land und die Kommunen in
NRW ab. Sie werden im Folgenden stichpunktartig aufgelistet und im Bericht genauer erlautert. Fur
die umfangreiche Beschreibung der Handlungsempfehlungen empfehlen die Autor:innen
ausdricklich das Kapitel 1 ff. zu lesen.

0.9.1 Kurz- und mittelfristige Empfehlungen fir das Land NRW

- Schaffung einer ausreichenden empirischen Datenbasis und Datenstandards fir die
Erarbeitung von SULP

- Fortschreibung des Wasserstral3en-, Hafen- und Logistikkonzept des Landes NRW mit
Bezug zur urbanen Logistik

- Finanzielle Forderung der Kommunen bei der Erarbeitung von stadtischen
Guterverkehrskonzepten (SULP)

- Planungshilfen fur Mittelstadte und kleine Grof3stadte zum Umgang mit stadtischem
Guterverkehr bereitstellen

- Ausweisung von Lieferflachen im 6ffentlichen StralRenraum

- Vernetzungsformate fir kommunale Planungsakteuriinnen mit Bezug zum urbanen
Guterverkehr und Einbeziehung der Wirtschaft

- Erganzende Empfehlungen fir die regionale Guterverkehrsplanung

0.9.2 Forschungsbedarfe im Bereich der urbanen Logistik

- Verbesserung der Datengrundlagen und Informationslage Uber die Wirkung von
Mafinahmen der Stadtlogistik

- Monitoring der Umsetzung und Wirksamkeit von Mafl3nahmen in urbanen Logistikkonzepten

- Wirkungen des Onlinehandels auf den Einkaufsverkehr in den Stadten

- Integration der urbanen Logistik in kommunale und regionale Planungsprozesse

- Leitfadenentwicklung zur Berlcksichtigung der Logistik in Innenstadtkonzepten

- Ansétze fir eine verkehrssparsame Baulogistik

- Ansatze fur verkehrssparsame Transportprozesse in der kommunalen Abfallwirtschaft

0.9.3 Forschungsorientierte Handlungsempfehlungen zur Integration des Guterverkehrs
in die Regionalplanung

- Weiterentwicklung des Siedlungsflachenmonitorings in NRW

- Verbesserung der Methoden und Datengrundlagen fur die Schatzung der kinftigen
Nachfrage nach gewerblichen Bauflachen

- Ansétze fir die Etablierung flachensparender und mehrstdckiger Logistikimmobilien in
verdichteten Siedlungsgebieten

- Chancen und Grenzen der Ertlichtigung von Binnenhafen als Umschlagplatze fur
GroRRraum- und Schwertransporte (GST)
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094

Kurz- und mittelfristige Empfehlungen fur mittlere und kleinere Kommunen in NRW

Festlegung eines Vorbehaltsnetzes fur den Lkw-Verkehr auf Grundlage einer funktionalen
Stral3ennetzgliederung

Interkommunale  Abstimmung der Lkw-Fiuhrung auf den Gemeindegrenzen-
Uberschreitenden Verbindungsstralien

Aufbau eines Verkehrszeichenkatasters fir den Lkw-Verkehr (Teilname am NRW-weiten
Projekt SEVAS)

Ermittlung des Lieferflachenbedarfes in aufkommensstarken Innenstadtbereichen und
Ausweisung von Lieferflachen, einheitliche Beschilderung und Markierung

Bereitstellung von digitalen Informationen Uber Lieferverkehrsflachen

Ggf. Intensivierung der Verkehrsiberwachung zur Freihaltung der Lieferflachen von
ruhendem Pkw-Verkehr

Ausweisung gewerblicher Bauflachen, die sich fir guterverkehrsintensive Gewerbebetriebe
eignen (in Ubereinstimmung mit einer Regionalplanung, die Logistikflachenbedarfe
differenzierter ausweist)

Ausstattung von Gewerbegebieten mit einer leistungsfahigen elektrischen Ladeinfrastruktur
fur Nutzfahrzeuge
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1 Handlungsempfehlungen zur Integration der Logistik in urbane
Transformationsprozesse

Der Giterwirtschaftsverkehr in stadtischen R&umen muss zu einem obligatorischen Bestandteil der
kommunalen Verkehrs- und Bauleitplanung werden. Er berthrt nicht nur klimaschutz- und
verkehrspolitische Zielsetzungen aller politischer Ebenen. Die Anforderungen an die Ver- und
Entsorgung der Stadte in NRW werden sich auch durch den Bedeutungswandel der Innenstadte,
fortschreitende Innenverdichtung und notwendige Flachensparsamkeit und -reaktivierung, durch
neue Kfz-reduzierte Erschlielungskonzepte fir Wohngebiete und Urbane Gebiete (hach 8§6a
BauNVO) sowie die anstehende Elektrifizierung der Nutzfahrzeugflotten verandern. Es geht darum,
diesen Wandel durch eine aktive Stadtebau-, Verkehrs- und Energieplanung so zu gestalten, dass
die Voraussetzungen fur wirtschaftlich effiziente Sammel- und Verteilprozesse erhalten bleiben.
Stadtlogistik ist dabei weitaus mehr als Paketdienste und Online-Handel.

Verladende Wirtschaft, Handel und Logistikunternehmen sind eigenstandige Akteure einer
zukunftsfahigen Stadtlogistik, ihnre Ma3nahmen zur Bundelung und umfeldvertraglichen Abwicklung
von Lieferverkehren wirken komplementar zu hoheitlichen Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur und
zur stadtebaulichen Planung. Und auch innerhalb der Kommunen ist Stadtlogistik ein
Querschnittsthema, das die Ressorts Verkehr, Wirtschaftsférderung, Energieversorgung,
Bauleitplanung und Bauordnung berihrt. Das bedeutet einen hohen Koordinierungsaufwand und
erfordert Strukturen, die ressortlibergreifend die Chancen einer stadtvertraglichen Gestaltung der
transportlogistisch relevanten Infrastruktur erschlie3en.

Gerade fir die zahlreichen mittelgro3en und kleineren Kommunen in NRW ist eine derart integrierte
Berlicksichtigung der Belange der urbanen Logistik eine grol3e Herausforderung, fur die oftmals
keine ausreichenden Kompetenzen und Ressourcen verfiigbar erscheinen. Das Land NRW kann
im Rahmen seiner bestehenden Forderprogramme, seiner zahleichen weiteren Initiativen sowie
durch die Unterstitzung von Netzwerkbildung dazu beitragen, dass die Ver- und Entsorgung der
Ballungsraume an die neuen Herausforderungen der urbanen Transformationsprozesse angepasst
werden kann.

1.1 Kurz- und mittelfristige Empfehlungen fir das Land NRW

1.1.1 Schaffung einer ausreichenden empirischen Datenbasis und Datenstandards fir die
Erarbeitung von SULP

Derzeit fehlen den Kommunen hinreichende Grundlagendaten, die die zielgerichtete Auswabhl,
Wirkungsprognose und Evaluierung von stadtlogistischen Mal3nahmen unterstitzen. Sie kdnnen
nicht zuletzt kooperative Planungsprozesse zwischen der Logistikwirtschaft und Kommunen
verbessern, wenn es z.B. um Ansiedlungsvorhaben oder Lieferflachenbedarfe im StraRenraum
geht. Bei der Erarbeitung von Stadtlogistikkonzepten missen immer wieder mit erheblichem
Aufwand Erhebungen durchgefuhrt werden, um ein zuverlassiges Bild der Problemlagen und der
Beeinflussbarkeit des Ver- und Entsorgungsverkehrs zu erhalten. Die Erhebungen werden jedoch
nicht nach einheitlichen Datenstandards durchgeftihrt, sodass sie i.d.R. nicht vergleichbar und
Ubertragbar sind. Dies betrifft u. a.

o Erzeugungskennziffern (Anzahl Liefervorgange je gewerblicher Nutzung),
e Art der Liefervorgdnge bzw. Nfz-Anfahrten (KEP, Stlckgut, Entsorgung, ...)
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o Fahrzeugarten (Anteile der leichten und schweren Nfz je Nutzung bzw. je Quartierstyp)

o Zeitliche Verteilungen der Liefervorgange und zeitliche Anforderungen aus
transportlogistischer Sicht (Standzeiten, Lieferzeitfenster, ...)

e Fahrzeugfahrleistungen

e FEinsatz von Lastenrddern (diese werden in Transportstatistiken bislang nicht
bertcksichtigt).

Ziel ist die Etablierung von Datenstandards fir Erhebungen (Herstellung der
Vergleichbarkeit/Ubertragbarkeit) und die Zusammenfiihrung von kommunalen Erhebungsdaten in
offentlich zugénglichen Datenplattformen (Nutzbarmachung fur die Erarbeitung von SULP,
Monitoring von Entwicklungen in der urbanen Logistik, Aufbau eines Monitorings der Wirkungen
von stadtlogistischen MalRnahmen, Schaffung von datengrundlagen fiir eine bessere Modellierung
des stadtischen Guterwirtschaftsverkehrs, ...). Eine hinreichende finanzielle Unterstlitzung flr
Kommunen bei Primarerhebungen im Rahmen der Erarbeitung von SULP ware winschenswert
(hier hatte die Forderrichtlinie Stadtlogistik des BMDV Defizite).

Der Aufbau einer derartigen Datengrundlage erfordert forschungsorientierte Entwicklungsarbeiten,
die in Kapitel 1.2 erlautert werden.

Mit SEVAS gibt es bereits ein durch das Land NRW gefdrdertes Vorhaben, welches
verkehrsrechtliche Anordnungen fir Nutzfahrzeuge erfasst und der Logistikwirtschaft so die
Tourenplanung ihrer Fahrzeuge erleichtert. Eine Ausweitung auf die generelle Benutzbarkeit der
Infrastruktur (Lieferflaichenangebote, Belegungen) wére wiinschenswert.

1.1.2 Fortschreibung des WasserstralRen-, Hafen- und Logistikkonzept des Landes
Nordrhein-Westfalen NRW mit Bezug zur urbanen Logistik

Das Land NRW hat im Jahre 2016 das WasserstralR3en-, Hafen- und Logistikkonzept des Landes
Nordrhein-Westfalen verdéffentlicht, das sich aus der Perspektive der Landesentwicklungsplanung
mit der Gestaltung der guterverkehrsrelevanten Verkehrsinfrastrukturen befasst. Darin werden u.a.
Flachenverflgbarkeiten fir Umschlag und Logistik in den 6ffentlichen Binnenhé&fen angesprochen.
Da diese Hafen z.T. relativ nah zu den Stadtzentren liegen, konnten sie kiinftig auch Aufgaben der
urbanen Logistik ubernehmen (Funktion: City-Terminal). Ein Beispiel dafur ist das Projekt InCharge
des Logistikdienstleisters Heppner in Dusseldorf (frilher: ABC-Logistik), bei dem aus einer
Umschlag- und Lagerflache im Rheinhafen Diisseldorf der Einzelhandel in der Disseldorfer City
gebindelt beliefert wird.

Ebenso kommen noch verfligbare Konversionsflachen ehemaliger Hauptglterbahnhofe fur
derartige Lager- und Umschlagfunktionen in Betracht. Diese Flachen unterliegen i.d.R. einem
hohen Umnutzungsinteresse fir Wohnen und blrogewerbliche Nutzungen. Die
Guterverkehrsstudie fur die Metropolregion Rheinland hat gezeigt, dass ballungskernnahe
Logistikflachen knapp sind und neue gewerbliche Bauflachen mit Eignung fir Logistikstandorte
(auch zu Ballungsraumversorgung) tendenziell in peripheren Raumen ausgewiesen werden,
sodass die Fahrtweiten zur Ballungsraumversorgung grof3er werden.

Daher wird angeregt, bei einer Fortschreibung des Landeskonzeptes auch Handlungsansatze fir
die urbane Logistik zu berticksichtigen.
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1.1.3 Finanzielle Forderung der Kommunen bei der Erarbeitung von stédtischen
Guterverkehrskonzepten (SULP)

Fur die Methoden, Vorgehensweisen und Inhalte von stadtischen Guterverkehrskonzepten liegen
mittlerweile zahlreiche praxisgerechte Leitfdden vor(siehe Schlussbericht). Sie formulieren auch
Qualitatsstandards an die inhaltliche Breite und Tiefe dieser Konzepte.

Nachdem die Einhaltung der gesetzlichen Luftschadstoffgrenzwerte in urbanen R&umen
mittlerweile  weitestgehend gelungen ist, gewinnt die langjahrig vernachlassigte
Larmminderungsplanung als Handlungserfordernis fir Kommunen an Bedeutung. Es ist davon
auszugehen, dass die Umstellung von Lieferfahrzeugen auf batterieelektrische Antriebe im
Stadtverkehr keinen wesentlichen Beitrag zur Larmminderung leisten wird. Dies liegt zum Einen
daran, dass das (unveranderte) Reifen-Fahrbahn-Gerausch bei Tempo 50 gegeniber dem
Motorengerausch dominant wird. Zum Anderen muss den Larmemissionen des Liefervorgangs in
Zukunft in den Innenstadten mehr Beachtung geschenkt werden, da sich die Innenstadte zu neuen
Wohnstandorten entwickeln. Damit kommt perspektivisch der Lebensmitteleinzelhandel (z.T. mit
kleineren Verkaufsflichen und Fokus auf die Teilsortimente ,Frische® und ,verzehrfertig
zubereitete Lebensmittel) zurGck in die 1a-Geschaftslagen. Wegen der frihen
Geschéftsbelieferung bei gleichzeitig oftmals nicht vorhandenen Lieferhdofen werden vermehrt
Liefervorgange im Straf3enraum in den friihen Morgenstunden erforderlich, fur die larmreduzierte
Be- und Entladetechniken etabliert werden missen.

Im Hinblick auf die ,Markisegmente® des urbanen Gulterwirtschaftsverkehrs sollten
baustellenbedingte (Schwerlast-)Verkehre zukiinftig mehr Beachtung finden. Handlungsanlasse
bzw. -erfordernisse sind hier die verkehrssparsame Optimierung des Baustellenbetriebs
(Baulogistik), die anstehende Dekarbonisierung der zur Baustellenbelieferung eingesetzten
schweren Nutzfahrzeuge und die vermutlich steigenden Anforderungen an die Baulogistik infolge
der Etablierung der Kreislaufwirtschaft, die ein erhohtes Transportaufkommen verursachen
konnen.

Mit der Wiederverwertung von Abbruchmaterial geht auch eine Neuausrichtung der Sammlung und
Aufbereitung einher. Wahrend dies fur Grof3baustellen Ublicherweise durch den
Generalunternehmer organisiert wird, fallen auf zahlreichen kleinen Baustellen beim Umbau und
der Sanierung von Bestandsimmobilien ebenfalls insgesamt groRe Mengen an Abbruchmaterial
an, fur die kommunale Recyclinghtfe als Sammel-, Sortier- und ggf. Aufbereitungsplatze
ausgebaut werden mussen.

Die kommunale Abfallwirtschaft ist ein weiteres Marktsegment, dass flr ein relevantes
Schwerverkehrsaufkommen in den Stadten sorgt und daher im Rahmen stadtlogistischer Konzepte
behandelt werden sollte. Neben der Ausweitung der Kreislaufwirtschaft ist hier zu klaren, ob fir das
Einsammeln des Hausmillls kleinere Fahrzeuge ohne Millpressen eingesetzt werden kénnen, um
verkehrsbedingte Emissionen zu reduzieren und stadtvertraglichere Fahrzeuge einsetzen zu
kénnen. Das wirde allerdings einen dezentraleren Umschlag (ggf. mit Zwischenlagerung und
Pressung) auf grol3e Transportfahrzeuge bedeuten, die die Fahrten zu den Aufbereitungsanlagen
durchfuihren. Die Emissionsbilanzen solcher Alternativen wéren zu prifen.

Winschenswert ware daher auch kinftig die Férderung fur die erstmalige Erstellung und die
Fortschreibung vorhandener stadtischer Giuterverkehrskonzepte durch das Land NRW. (Die
Forderung durch das BMDV ist zum 31.08.2021 ausgelaufen). Wesentliche Aspekte sollten neben
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der MaRnahmenplanung und geeigneten Beteiligungsformaten die Schaffung von
Datengrundlagen (s.0.) und die Evaluation bereits durchgefiihrter MaRnahmen sein, die gemaf
FORI-MM bereits als forderfahig anerkannt werden. SULP sollten quartiersbezogen ein integraler
Bestandteil von Innenstadtkonzepten werden, fir die durch den Bedeutungsverlust des stationaren
Einzelhandels akuter Bedarf besteht.

1.1.4  Planungshilfen fur Mittelstadte und kleine Grof3stadte zum Umgang mit stadtischem
Guterverkehr bereitstellen

Die mittelgroBen Stadte und kleinen Grof3stadte in NRW sind einerseits wichtige
Versorgungszentren fir den umgebenden Raum, andererseits sind die Warenfliisse geringer als in
den zentralen Geschaftsbereichen der gro3en GroR3stadte. Sie werden — gerade, wenn sie in oder
am Rande der groRen NRW-Ballungsraume liegen — eher von den regionalen Verteilzentren des
Handels ,mitversorgt®. Daraus resultieren auch andere Handlungsansatze der Stadtlogistik, die
starker auf die stralRenrdumlich vertragliche Abwicklung des Lieferverkehrs und die Lkw-Fuhrung
fokussieren als auf gebietsbezogene Bindelungskonzepte. AuBerdem verfligen Stadte dieser
GroRenklasse nicht Uber groRe Fachverwaltungen, die sich Spezialaufgaben wie der
Guterverkehrsplanung ausreichend widmen kénnen. Teilweise sind sie zudem durch historische
Stadtkerne gepragt, die entsprechende Restriktionen fiir die Befahrbarkeit durch den Lieferverkehr
mit sich bringen.

Erganzend zu den vorliegenden Leitfaden fir SULP ware daher eine Aufbereitung von typischen
Problemlagen und Handlungsoptionen fiir diese StadtgroRenklasse wiinschenswert (u. a.
Ausweisung von Lieferflachen, temporére Zufahrtbeschrankungen zu Ful3géngerbereichen und
verkehrsberuhigten Bereichen, Bedarf an Laderampen fir Geschaftsgebdude in der
Baugenehmigung, ...). Damit kénnten diese Stadte dabei unterstltzt werden, mit geringem
personellen Aufwand qualifizierte Losungen fur typische Probleme der urbanen Logistik
umzusetzen.

1.1.5 Ausweisung von Lieferflachen im 6ffentlichen StralRBenraum

Strallen mit wichtiger Verbindungsfunktion (VFS Il und IV) sind in den Stadtteilzentren der
Grol3stadte und in Klein- und Mittelstadten oft gleichzeitig Nahversorgungszentren mit einem
breiten Waren- und Dienstleistungsangebot. Diese sog. Hauptgeschaftsstrallen (vgl. RASt 06,
FGSV) bendétigen bedarfsgerechte Flachen fir den Lieferverkehr, die ein verkehrssicheres Be- und
Entladen, ggf. unter Nutzung von Flurférdergeraten, sowie das Abstellen von Rollcontainern,
Paletten, Getrankekisten etc. ermdglichen. In stadtkernnahen Mischgebieten und Urbanen
Gebieten besteht ebenfalls oft ein Lieferflichenbedarf im oOffentlichen Stral3enraum, der jedoch
wegen einer anderen Zusammensetzung der Lieferziele (mehr Privatkunden und Blrogewerbe mit
Paketanlieferungen) gesondert zu behandeln ist.

Das Land Berlin hat 2023 einen Leitfaden fur die Anordnung von Lieferflachen im 6ffentlichen
StralRenraum erarbeiten lassen, der die Entwurfsempfehlungen der RASt 2006 und der neuen EAR
2023 erweitert und um detaillierte Regelldsungen fur die Beschilderung und Markierung dieser
Flachen ergénzt. Ziel ist eine einheitliche Anwendung im Land Berlin, die es den Fuhrunternehmen
erleichtern soll, die Lieferflachen zu finden und die verbotswidrige Parkvorgdngen einddmmen soll.
Die Empfehlungen der neuen Berliner Regeldsungen sind allerdings auf viele westdeutsche Stadte
mit ihren deutlich schmaleren StralBenrdumen nicht vollstandig Ubertragbar. Gefordert sind
Ldsungen, die den ggu. Pkw groReren Breitenbedarf der Lieferfahrzeuge bericksichtigen und sich
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bei den dblichen einbahnig-zweistreifigen Fahrbahnquerschnitten auch ohne umfangreiche
Umbaumafnahmen realisieren lassen.

Fur die Bestimmung der erforderlichen Anzahl an Lieferflachen sollte ein auf empirischen Daten
gestutztes Schatzverfahren entwickelt werden. Vorhandene Berechnungsansatze beriicksichtigen
entweder nur grob die Dichte des Geschéaftsbesatzes (grof3e/geringe Einzelhandelsdichte), oder
werden wegen hoher Datenanforderungen (eigene empirische Erhebungen) von einigen
Verwaltungen als ungeeignet in der praktischen Anwendung angesehen. Die Schaffung eines
sachlich  differenzierteren  Modells mit einfacher  Bedienbarkeit und  geringem
Datenerhebungsaufwand ist deshalb erstrebenswert.

1.1.6  Vernetzungsformate fir kommunale Planungsakteur:innen mit Bezug zum urbanen
Guterverkehr und Einbeziehung der Wirtschaft

In den Kommunen fehlt es haufig an fachplanerischen Kompetenzen im Bereich des
Wirtschaftsverkehrs. Ein interkommunaler Erfahrungsaustausch zwischen zustandigen
Mitarbeiter:innen in den Planungs-/Bauverwaltungen und der Wirtschaftsforderung kann
unterstitzend wirken (Themenbeispiele: ErschlieBung von Neubaugebieten (u.a. Urbane Gebiete
nach 86a BauNVO), Liefern im Stral3enraum, verkehrsrechtliche Anordnungen, E-Mobilitat im
Wirtschaftsverkehr). Unternehmen des Handwerks, des Handels, der verladenden Wirtschaft und
der Logistikwirtschaft sollten themenspezifisch in einen solchen Austausch einbezogen werden.
Damit kann das gegenseitige Verstandnis fur die Anforderungen an den 6ffentlichen Raum und
Uber die Wirkung von stadtlogistischen Mafinahmen verbessert werden. Denkbar sind z.B. halb-
oder vierteljahrliche Austauschrunden. Das NRW-Netzwerk Zukunft der Mobilitat befasst sich
bereits mit ausgewahlten Themen des urbanen Giterverkehrs und ware daher geeignet, um einen
umfassenden interkommunalen Erfahrungsaustausch zur urbanen Logistik zu organisieren.

Erfahrungsgemalf beteiligen sich Unternehmen aus Kostengrinden nicht dauerhaft personell an
den vorgeschlagenen Austauschformaten. Daher wird empfohlen, in Zusammenarbeit mit den
einschlagigen Verbanden und Kammern eine themenbezogene Beteiligung von Fachleuten aus
der Wirtschaft zu organisieren.

Fur Unternehmen kann ein solcher Austausch auch wichtig sein, um sich rechtzeitig Gber zukinftige
Veranderungen der Erreichbarkeit von Stadtquartieren mit Nutzfahrzeugen und die Umristung auf
E-Mobilitat zu informieren. Die Versorgung der Gewerbegebiete mit E-Ladeinfrastruktur und den
daflr erforderlichen Stromverteilungsnetzen wird immer dringlicher. Kommunale Energieversorger
und Nutzfahrzeughalter muissen die kommenden Infrastrukturbedarfe klaren. Mit dem
Handlungskonzept ,Schwerer Stralenguterverkehr Nordrhein-Westfalen® (2022) wurde seitens der
NRW-Wirtschaftsministeriums ein Zielkonzept fir die Umrlstung der in NRW betriebenen
Nutzfahrzeugflotten auf erneuerbare Antriebe erstellt, sodass fir Fragen der Ladeinfrastruktur
bereits ein Handlungsstrang existiert, der hier eingebunden werden konnte (siehe
Landesgesellschaft NRW.Energy4Climate).

1.1.7 Erganzende Empfehlungen fur die regionale Giterverkehrsplanung

Im Rahmen der Guterverkehrsstudie fur die Metropolregion Rheinland wurde ein
regionalplanerischer Steuerungsbedarf herausgearbeitet, um grolRere zusammenhangende
gewerbliche und industrielle Bauflachen (GIB) mit sehr guter Anbindung an einen oder mehrere
Verkehrstrager und Nahe zu Ballungskernen fir logistische Nutzungen zu sichern und damit auch
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in Zukunft Voraussetzungen fir eine effiziente und umweltschonende Ballungsraumversorgung zu
schaffen. Komplementar dazu sollten die Methoden der Bedarfsschatzung fir Logistikflachen im
Zuge der Regionalplanaufstellung verfeinert und das Flachenmonitoring weiter spezifiziert werden.
Diese Aspekte werden im Kapitel 8.2 als Forschungsbedarfe aufgegriffen.

Die Sicherung von bestehenden Gleisanschlissen und der Ausbau der regionalen
Schieneninfrastruktur mit dem Ziel, mehr Kapazitaten fir den Schienenguterverkehr und mehr
Zugangspunkte (Gleisanschliisse) zu schaffen, erscheint fur die Versorgung der Industriestandorte
in NRW weiterhin geboten, auch wenn die Nachfrage der Industrieunternehmen nach
Schienenguterverkehren seit Jahren eher stagniert oder zuriickgeht. Denn einerseits leidet die
Zuverlassigkeit des alternativen Verkehrstragers BinnenwasserstraBe klimafolgenbedingt
zunehmend (die natlrliche WasserstralRe Rhein ist mit grof3em Abstand die wichtigste Anbindung
an die Westhafen). Andererseits sind geeignete Flachen fir neue Gleisanschlisse ein so knappes
Gut, dass es geboten erscheint, diese regionalplanerisch nutzungsspezifischer auszuweisen und
damit kommunale Entscheidungen Uber die Flachenausweisung im Zuge der Bauleitplanung
starker zu beeinflussen. Dafir wird angeregt, im ersten Schritt im Zuge einer Fortschreibung des
Wasserstral3en-, Hafen- und Logistikkonzeptes des Landes Nordrhein-Westfalen die besonders
wertvollen Flachen zu identifizieren.

Fur die landesweite Aufbereitung von stral3enverkehrsrechtlichen Ge- und Verboten flr den
Lkw-Verkehr hat das Land NRW das Projekt SEVAS initiiert. Origindres Ziel war die Verbesserung
der Informationsgrundlagen fur Lkw-Navigationsgerate. Darauf aufbauend sollte angestrebt
werden, den Kommunen ein Planungstool an die Hand zu geben, mit dem sie aktiv stadtvertragliche
und gleichzeitig moglichst fahrleistungseffiziente Losungen fir die Fihrung von Lkw entwickeln
koénnen, die interkommunal abgestimmt werden mussen. (Eine Forschungsarbeit zur Schaffung
methodischer Grundlagen wurde vom MUNV im Herbst 2023 an die Bergische Universitat
Wuppertal vergeben.)

1.2 Forschungsbedarfe im Bereich der urbanen Logistik

Die Handlungsempfehlungen fiir das Land NRW ziehen teilweise Forschungsbedarfe nach sich,
um neue Methoden und bislang fehlende Datenzugange bereitzustellen. Die Forschungsbedarfe
werden nachfolgend in vier Themenfelder gegliedert:

(1) Verbesserung der Datengrundlagen des (urbanen) Giterverkehrs

(2) Monitoring der Umsetzung und Wirksamkeit von Mafinahmen in urbanen Logistikkonzepten
(3) Wirkungen des Onlinehandels auf den Einkaufsverkehr in Stadten

(4) Integration der urbanen Logistik in kommunale und regionale Planungskonzepte

1.2.1 Verbesserung der Datengrundlagen und Informationslage tber die Wirkung von
MalRnahmen der Stadtlogistik

Der Bedarf zur Verbesserung von Datengrundlagen fur die kommunale Guterverkehrsplanung
betrifft vor allem Erzeugungskennziffern des Verkehrsaufkommens sowie Daten Uber Sammel- und
Verteilprozesse (u. a. Tourenlangen, Stoppdauern, Fahrzeugarten), die fur Planungsprozesse und
die Wirkungsprognose von Mafinahmen in der Stadtlogistik bend6tigt werden (s. Kapitel 8.1) . Ein
Sonderpunkt ist die Bereitstellung von Methoden zur Abschéatzung des Lkw-Verkehrsaufkommens
von Baustellen in stadtischen Gebieten als Grundlage fur eine kinftige stadtvertragliche Steuerung
der baulogistischen Verkehre.
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Fur die Verkehrsaufkommensabschéatzung im Personenverkehr (prinzipiell alle Modi) und im Lkw-
Verkehr verwenden Planungstrager fur Bauvorhaben i.d.R. das sog. ,Bosserhoff-Verfahren®. Es
basiert auf einer Sammlung von Verkehrserzeugungskennwerten, die von Dr.-Ing. D. Bosserhoff
im damaligen Hessischen Landesamt fur Straf3en- und Verkehrswesen (heute: Hessen Mobil)
zusammengestellt und spéter in das vom Autor privat vermarktete Programm ,Ver-Bau“ Gberfuhrt
wurde. Der Fortbestand dieser Schatzmethode ist derzeit nicht sichergestellt. Sie stellt
Spannweiten des Fahrtenaufkommens von Einzelnutzungen in  Abhangigkeit von
Beschaftigtenzahlen und stadtebaulichen Maf3zahlen (BGF, Brutto-/Nettobauland, ...) dar, aus
denen eine projektbezogene Auswahl getroffen werden kann.

Im Hinblick auf die Verwendung in rechtsverbindlichen Planen und stadtebaulichen Vertréagen
zwischen Kommunen und Bauherren ist ein Ersatz flr das o0.g. Verfahrens dringend geboten.
Hiervon sind alle Bundeslander gleichermal3en betroffen, sodass sich eine koordinierte
Vorgehensweise anbietet, die eine hinreichende sachliche Differenzierung von Bauvorhaben
gewabhrleistet. Es sollte u. a. gepruft werden, ob die benétigten Daten im Zuge der Baubeschreibung
abgefragt werden konnen, die Bauherren mit einem Bauantrag oder einer Nutzungsanderung
beibringen missen. Alternativ kommt eine strukturierte wiederkehrende Primardatenerhebung in
Betracht. Beide Optionen mussen zunachst methodisch vorbereitet werden.

Daten, die bei der Erarbeitung von SULP erhoben werden, sollten eine einheitliche Datenstruktur
aufweisen und vergleichbar sein. Dazu ist die Ableitung von Datenstandards und geeigneten
Metadatensatzen erforderlich.

Fir die Schatzung des Ver- und Entsorgungsverkehrs von Baustellen wird empfohlen, kiinftig
Daten aus der logistischen Steuerung von Baustellen zu verwenden. Ein Forschungsvorhaben der
Bergischen Universitat Wuppertal zur Ableitung von Datenstandards fir die Erfassung von Stoff-
und Transportstrémen im Rahmen der Baulogistik wurde im Herbst 2023 durch das MUNV bewilligt.
Ziel ist die Harmonisierung der Datenerfassung in den Buchungssystemen der Baulogistik-
Dienstleister, um kinftig vergleichbare Informationen zum Giter- und Fahrtenaufkommen von
Baustellen zu gewinnen. Die Ergebnisse dieses Forschungsvorhabens sollten zunachst abgewartet
werden.

Als weiterer potenzieller Zugang zu neuen Daten fir den urbanen Giterverkehr sollten
Prozessdaten von Logistikdienstleistern in den Blick genommen werden. Hierbei handelt es sich
zwar um sehr sensible Geschéaftsdaten, die i.d.R. nicht veréffentlichungsfahig sind. Durch
geeignete rédumliche und zeitliche Aggregation und/oder eine Indizierung (Berechnung von
Kennwerten wie z.B. Sendungen/ha) ist jedoch eine so weitgehende Pseudonymisierung von
Prozessdaten der Lieferkette denkbar, dass Geschaftsgeheimnisse gewahrt bleiben. Mit
Logistikdienstleistern, die Sammel- und Verteilverkehre in stadtischen RAumen durchfiihren, sowie
evtl. auch mit Transportbérsen sollten daher die Mdglichkeiten der Datenbereitstellung und -
aufbereitung durch einen Datentreuhander erdrtert werden. Sie kénnten u. a. zu einer besseren
Abschatzung der Wirksamkeit von Blndelungskonzepten und zur Ermittlung von
Lieferflichenbedarfen in Quartieren und StralRenrdumen beitragen.

Konkrete Ansatzpunkte fir Forschungsarbeiten im Bereich Daten sind:

e Formulierung von technischen Spezifikationen fir die Erhebung, Dokumentation und
Bereitstellung von Daten (z.B. in Form eines Leitfadens, der bei vom Land NRW gefdrderten
SULP anzuwenden ist);
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o Klarung der Aufgaben und Aufgabenwahrnehmung einer Daten-Clearingstelle
(Zusammenfiihrung, Qualitatsprifung, Aufbereitung, Pflege einer Datenbank und
Bereitstellung, ggf. durch die landeseigene NRW. Mobidrom GmbH);

o ErschlieBung neuer hoheitlicher Datenquellen (z.B. systematische Sammlung und
Nutzbarmachung von Daten zum Verkehrsaufkommen von Betriebsstatten im Rahmen der
baurechtlichen Beantragung von Nutzungsanderungen und Bauvorhaben; diese Daten
fallen bei kommunalen Bauordnungsbehdérden regelmalig an);

e Erkundung von Datenzugangen in_der Logistikwirtschaft. (Die bundesweite Erhebung
Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland (KiD) zum Einsatz der ,kleinen Fahrzeuge des
Wirtschaftsverkehrs® wurde nach zwei Durchgangen 2002 und 2010 nicht wiederholt. Daher
fehlen in einem sich dynamisch verandernden Teil der Nutzfahrzeugflotte aktuelle Daten zu
Fahrtenlangen, Touren, Stoppzahlen etc. fur die urbanen Sammel- und Verteilverkehre. Zu
Uberlegen wére z.B., ob Big Data-Analysen z.B. aus privatwirtschaftlichen Datenbestanden
(Transportbérsen, ...) in Betracht kommen, um miteinander verknipfte Fahrzeugeinsatz-
und Sendungsdaten in aggregierter und anonymisierter Form fir SULP nutzbar zu
machen).

1.2.2 Monitoring der Umsetzung und Wirksamkeit von MalRnahmen in urbanen
Logistikkonzepten

MaRnahmen in urbanen Logistikkonzepten wurden bislang kaum einer Evaluation in der
Betriebsphase unterzogen, die die erwarteten Wirkungen tberprift. Fir einen effizienten Einsatz
von Fordermitteln des Bundes und des Landes NRW sind derartige Evaluationen ebenso wertvoll
wie fUr die Planung zukinftiger urbaner Handlungskonzepte fur den Wirtschaftsverkehr. Die FORI
MM des Landes NRW stellt bereits heute eine Fordergrundlage fiir eine derartige Analyse bereit.

1.2.3  Wirkungen des Onlinehandels auf den Einkaufsverkehr in den Stadten

Es existiert die These, dass der Onlinehandel trotz der damit verbundenen Auslieferungsfahrten
per Saldo zur Verkehrsvermeidung beitragt, weil Pkw-Fahrten im Einkaufsverkehr substituiert
werden. Dem steht zwar entgegen, dass nur ein Teil des Einkaufsverkehrs mit dem Pkw
durchgefuhrt wird, der Pkw-Besetzungsgrad bei diesem Fahrtzweck relativ hoch ist und belebte
Stadtzentren ohne Einkaufsverkehr nicht denkbar sind. Dennoch kénnte sich bei Eink&ufen des
taglichen Bedarfs, die haufiger mit dem Pkw durchgefihrt werden, eine Verkehrs- und
Emissionseinsparung ergeben, wenn diese durch gebiindelte Zustellungen substituiert werden.
Lieferdienste konnten in diesem Fall eine komplementare MaRnahme zur Reduktion von Pkw-
Stellplatzen im offentlichen Raum bzw. zur Reduktion der Stellplatznachweispflicht von
Einzelhandelseinrichtungen darstellen. Um diese Zusammenhange zu klaren und daraus ggf.
Empfehlungen fir die kommunale Verkehrsplanung abzuleiten, wird die Beauftragung eines
Forschungsvorhabens empfohlen. Die Wirksamkeit von Angeboten der unpersonlichen Zustellung
(Paketboxen, Paketshops, ...) auf die Klimagasemissionen des Lieferverkehrs sollten in diesem
Zusammenhang ebenfalls untersucht werden.

1.2.4 Integration der urbanen Logistik in kommunale und regionale Planungsprozesse

Hierunter werden Forschungsbedarfe zusammengefasst, die darauf abzielen, Anforderungen der
Logistik in andere kommunale und regionale Planungen zu integrieren.
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1.2.4.1 Leitfadenentwicklung zur Berticksichtigung der Logistik in Innenstadtkonzepten

Viele Stadte in NRW sehen sich veranlasst, den derzeit stattfindenden Wandel der innerstadtischen
Nutzungen aktiv planerisch mitzugestalten. Dabei sollten die bestehenden mikrologistischen
Infrastrukturen u. a. der grofRen Einzelhandelsimmobilien in den Innenstadten als zukinftige
Umschlaganlagen zur Quartiersversorgung ebenso mitgedacht werden wie die Veranderung der
Lieferbedarfe im Zuge der Substitution von Einzelhandel durch Dienstleistungsbetriebe, Wohnen,
Gastronomie und Veranstaltungsorte. Innenstadtkonzepte sollten daher die logistische
ErschlielBung der Quartiere als Thema integrieren. In einem Leitfaden kdnnten die Anforderungen
zusammengestellt werden, die aus Sicht der urbanen Logistik fir die Ausschreibung und
Durchfiihrung von Planungsleistungen bei der Erstellung von Innenstadtkonzepten zu beachten
sind.

Eine besondere Rolle spielt dabei eine gerduscharme Logistik in den Tagesrandzeiten, die
einerseits die sich verandernden Versorgungsbedirfnisse erfillt und andererseits das steigende
Schutzbedirfnis aus zunehmender Wohnnutzung berlcksichtigt. Das Forschungsvorhaben
GeNalLog (Fraunhofer IML Dortmund, 2017) hatte hierzu bereits wichtige Erkenntnisse geliefert.
Die offenen Fragen zur breiten Umsetzung larmmindernder MalRnahmen sollten in einer
transformativ ausgerichteten Forschung geklart werden, damit die vorhandenen Potenziale
wirksam werden kénnen.

1.2.4.2 Ansatze fur eine verkehrssparsame Baulogistik

Zahlreiche Baustoffe werden aufgrund ihrer geringen Wertdichte (gemessen in [€/t]) und guten
regionalen Verfugbarkeit nur Gber kurze Distanzen transportiert. Es bestehen jedoch erhebliche
baustellenbezogene Blndelungspotenziale fir Materialtransporte, die zur Reduzierung von
Fahrten mit schweren Nutzfahrzeugen beitragen kdnnen. Mittel- bis langfristig werden jedoch

- die Kosten der Transporte durch Fachkréaftemangel und hohere Energiepreise steigen,
- Wertstoffe auf der Baustelle vermehrt sortenrein zu trennen und abzutransportieren sein,
- bauwirtschaftliche Verkehre dekarbonisiert,

- Bauherren haufiger einen niedrigen CO»-FuRabdruck ihrer Bauwerke anstreben und in die
Bilanzierung der baubedingten Klimagasemissionen auch die Baustellentransporte
einbeziehen.

Dadurch werden die Anforderungen an eine ressourceneffiziente Baustellenlogistik steigen.
Diese absehbare Entwicklung sollte in urbanen Wirtschaftsverkehrskonzepten aufgegriffen
werden, um komplementare MalBnahmen auf Seiten der Verkehrslenkung und der
Genehmigungspraxis von Bauvorhaben zu erarbeiten, die darauf abzielen, das Lkw-
Fahrtenaufkommen im Stadtgebiet und speziell im Zulauf zu Baustellen zu reduzieren. Der Fokus
sollte dabei zunachst auf innerstadtische Hochbaustellen mittlerer und grof3er Vorhaben liegen,
weil dort am ehesten spirbare positive Wirkungen erzielt werden kénnen. Zudem kénnen das Land
NRW wie auch die Kommunen als Bauherren selbst ein Impulsgeber fur verkehrssparsame
Bauprozesse werden, indem sie in Leistungsbeschreibungen fir Bauvorhaben entsprechende
Anforderungen platzieren.
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1.2.43 Anséatze fur verkehrssparsame Transportprozesse in der kommunalen
Abfallwirtschaft

Zur Sammlung von Wertstoffen und Restabféllen privater Haushalte werden heute schwere
Mullsammelfahrzeuge eingesetzt, die Uber Pressen zur Verdichtung des Hausmiulls verflgen.
Damit werden einerseits Fahrleistungen eingespart (weniger und besser ausgelastete Fahrten zur
Verwertungsanlage). Andererseits haben die Fahrzeuge ein hohes Eigengewicht und einen hohen
spezifischen Energieverbrauch, der die Dekarbonisierung der Antriebe erschwert. AuRerdem fiihrt
die Abholung der Wertstofftonnen an der Haustir dazu, dass jede einzelne Erschlie3ungsstralie
befahren werden muss. Der Sammelprozess ist somit auch sehr zeit- und personalintensiv. Daher
wird vorgeschlagen, alternative Sammelkonzepte zu prifen, bei denen der Hausmull an weniger
Sammelpunkten abgeholt, nicht im Fahrzeug verdichtet und (ggf. mit leichteren Nutzfahrzeugen)
zu quartiersbezogenen Zwischenlagern verbracht wird, in denen stationar gepresst und
anschlieend mit groRen Fahrzeugen zur Verwertungsanlage weitertransportiert wird. Daraus
koénnten neben geringeren Fahrleistungen schwerer Nutzfahrzeuge in Wohngebieten auch positive
Wirkungen auf Larmemissionen und ggf. Betriebskosten entstehen.

1.3 Forschungsorientierte Handlungsempfehlungen zur Integration des
Guterverkehrs in die Regionalplanung

Der Markt fiir gewerbliche und industrielle Bauflachen innerhalb der Ballungsrdume wird in Zukunft
voraussichtlich  mit  zunehmenden  Flachenknappheiten  konfrontiert sein: In  den
Nachhaltigkeitszielen der Bundesregierung*?, dem Raumordnungsgesetz, dem
Landesentwicklungsplan NRW?*?,den  Regionalplanen und im Koalitionsvertrag der
Landesregierung ist das Ziel der Flachensparsamkeit mit teilweise konkreten Reduktionszielen fir
die Neuversiegelung von bislang naturnah genutzten Flachen verankert. In den Ballungsraumen
hat die Erhohung des Wohnraumangebotes eine hohe Bedeutung. Die Optimierung des
Gewerbesteueraufkommens ist zudem ein Anreiz fur die kommunale Bauleitplanung, im
Regionalplan dargestellte gewerbliche und industrielle Bauflachen (GIB) fir die
Wirtschaftsbereiche Produktion und Dienstleistungen bereitzustellen. Die Reaktivierung von
Konversionsflachen ist dartiber hinaus oft kostenintensiv und erhéht damit die Baulandpreise. Alle
genannten Einflisse tragen dazu bei, dass Logistikansiedlungen zur Ballungsraumversorgung
tendenziell auf Ballungsraum-ferne GIB-Flachen verdrangt werden und die Lkw-Fahrleistungen fir
die Ballungsraumversorgung steigen. Die Ziele und Grundsatze sowie textlichen und
zeichnerischen Darstellungen des Regionalplans lassen den Kommunen nach wie vor grof3e

11 Deutsche Nachhaltigkeitsstrategie 2021,
https://www.bundesregierung.de/resource/blob/975274/1873516/9d73d857a3f7f0f8df5ac1b4c349fa07/2021-03-10-dns-
2021-finale-langfassung-barrierefrei-data.pdf?download=1 S. 271: "Die Inanspruchnahme zusatzlicher Flachen fr
Siedlungs- und Verkehrszwecke soll bis zum Jahr 2030 auf durchschnittlich unter 30 Hektar pro Tag begrenzt werden.
Bis zum Jahr 2050 wird eine Flachenkreislaufwirtschaft angestrebt. Das heift, es sollen netto keine weiteren Flachen
fur Siedlungs- und Verkehrszwecke beansprucht werden."

12 | andesentwicklungsplan NRW https://www.wirtschaft.nrw/system/files/media/document/file/20220915-lesefassung-
lep.pdf S. 21: ,m Sinne der Nachhaltigkeitsstrategie des Bundes soll der LEP noch starker als in der Vergangenheit auf
eine flachensparende, kompakte Siedlungsentwicklung und damit zugleich auf eine geringst mégliche
Inanspruchnahme des Freiraumes hinwirken. Er leistet damit einen Beitrag zu dem in Nordrhein-Westfalen verfolgten
Ziel, das tagliche Wachstum der Siedlungs- und Verkehrsflache bis zum Jahr 2020 auf 5 ha und langfristig auf Netto-
Null zu reduzieren."
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SpielrAume zur Bestimmung der zuldssigen Nutzung gewerblicher Bauflachen, sodass nicht
sichergestellt ist, dass die Interessen der Landesplanung in der kommunalen Bauleitplanung
ausreichend bertcksichtigt werden.

Regionalplanung und kommunale Bauleitplanung haben die Aufgabe, mittels Darstellungen und
Festsetzungen in rechtsverbindlichen Planwerken einen Ausgleich zu schaffen zwischen der
marktgetriebenen Bodenpreisentwicklung und den Versorgungsansprichen, die an zentrale Orte
zu stellen sind. Die Glterverkehrsstudie fur die Metropolregion Rheinland (Quelle: Leerkamp et al.
2022Db) hat ergeben, dass fur Ballungsraum-Logistik geeignete Flachen besonders knapp sind und
die ballungsraumversorgende Logistik einen verbesserten Zugriff auf notwendige Flachen fir
Umschlag und Lagerei benétigt. Grinde hierfur sind u. a. der Wandel des Einzelhandels hin zu
hybriden Vertriebswegen (Distanz- und stationarer Handel) und die Erkenntnis, dass zur
Gewabhrleistung der Liefersicherheit eine umfangreichere Lagerhaltung erforderlich wird
(Produktion und Handel).

1.3.1 Weiterentwicklung des Siedlungsflachenmonitorings in NRW

Es wird empfohlen, das in NRW bestehende Siedlungsflachenmonitoring starker sachlich zu
differenzieren, um einen besseren Uberblick tber den Umfang und die Orte neuer
Logistikansiedlungen zu gewinnen. Perspektivisch ist ein landesweites Monitoring der realen
Flachennutzungen mit der Differenzierung des RuhrAgis (Regionalverband Ruhr) wiinschenswert
(Flachenkartierung mit Differenzierung nach WZzZ-Finfsteller und digitale Aufbereitung in einem
GIS).

1.3.2 Verbesserung der Methoden und Datengrundlagen fir die Schatzung der kiinftigen
Nachfrage nach gewerblichen Bauflachen

Darauf aufbauend sollten die Verfahren zur Prognose der Nachfrage nach gewerblichen
Bauflachen (GIFPRO) und speziell Logistikflachen weiterentwickelt werden, um angesichts
zunehmend knapper werdender Flachenangebote weiterhin gut begriindete Entscheidungen fur
Flachenausweisungen treffen zu koénnen. Komplementdr dazu wird empfohlen, fur die
Ballungsraumversorgung nach Lage und GroRe sehr gut geeignete Flachen in Regionalpléanen
verbindlicher fur eine logistische Nutzung auszuweisen.

1.3.3 Ansatze fur die Etablierung flachensparender und  mehrstéckiger
Logistikimmobilien in verdichteten Siedlungsgebieten

Logistikimmobilien werden mit dem Ziel der Minimierung von Bau- und Betriebskosten derzeit noch
weitestgehend eingeschossig gebaut. Erste mehrgeschossige Gebaude fir bestandsgefihrte
Umschlaglager werden jedoch mittlerweile in einigen européischen Metropolregionen konzipiert
und gebaut, um die Logistikfunktion besser in den Raum des Ballungskerns integrieren zu kdnnen.
Fur die hochverdichteten Bereiche des Ruhrgebiets und des Rheinlands erscheinen derartige
Losungen ebenfalls grundsétzlich geeignet. Es bedarf jedoch noch weiterer Schritte, um besonders
flachensparende Logistikimmobilien in den Ballungskernen von NRW zu etablieren. Das Land
NRW sollte in Zusammenarbeit mit sachberthrten Verbdnden und weiteren Stakeholdern
versuchen, die Chancen fir die Umsetzung derartiger Konzepte zu verbessern. Eine Analyse der
Voraussetzungen fur den wirtschaftlichen Bau und Betrieb solcher mehrstéckigen Anlagen kann
dabei unterstutzen, die noch bestehenden Hemmnisse fur mehr Flachensparsamkeit in der
Logistikimmobilienwirtschaft zu beheben.
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1.3.4 Chancen und Grenzen der Ertiichtigung von Binnenhafen als Umschlagpléatze fir
GrofRraum- und Schwertransporte (GST)13

NRW verflgt Gber zahlreiche Unternehmen, die regelméRig und in grofiem Umfang Grof3raum- und
Schwertransporte ausldsen. Die straRenrdumlichen Bedingungen fur die Durchfiihrung dieser
Transporte haben sich u. a. durch ricklaufige Briicken-Traglasten und -Restlebensdauern stark
verschlechtert. Daher sollte systematisch gepruft werden, inwieweit Binnenhafen als Quell- und
Zielpunkte fir den Umschlag von Schwer- und GrofRraumsendungen ausgebaut werden kénnen,
um Stral3entransporte zu verkirzen.

1.4 Kurz- und mittelfristige Empfehlungen fur mittlere und kleinere Kommunen
in NRW

Zahlreiche kommunale Infrastruktur- und Bauvorhaben betreffen direkt oder indirekt auch den
Guterverkehr. Daher reicht es auch fur mittlere und kleinere Stadte oft nicht aus, sich nur im
Rahmen von raumlich begrenzten Projektplanungen mit Fragen der Erreichbarkeit einer
Entwicklungsflache und der Verkehrsfilhrung fur den Lkw-Verkehr zu befassen. Ebenso flhren
temporare StralRensperrungen infolge von Sanierungsmaflnahmen, Brilickenablastungen etc.
immer wieder dazu, dass kurzfristig Losungen gefunden werden mussen, die fur alle Beteiligten
vertretbar sind. Kommunale Guterverkehrsplanung ist in diesem Sinne eine ,Vorratsplanung®, die
Grundlagen und Rahmenbedingungen fiir Projektplanungen schafft.

Wahrend die groen Kommunen in NRW kommunale Guterverkehrskonzepte (SULP) im Rahmen
ihrer integrierten Stadt- und Verkehrsplanung (SEK, SUMP, ...) bereits entwickelt haben oder
aktuell fortschreiben, fehlt den mittleren und kleinen Kommunen eine solche strategische Planung
oftmals. Im Zuge von Ansiedlungs- oder Ausbauvorhaben glterverkehrsintensiver Betriebe werden
nicht selten von Betroffenen solche strategischen Plane eingefordert, ohne dass dafiir dann die
notigen zeitlichen, finanziellen und personellen Ressourcen bereitstehen. Dies kann zur
Verzodgerung von Vorhaben flihren.

Fur mittlere und kleinere Kommunen kénnen generell folgende MalRhahmen sinnvoll sein:

o Festlegung eines Vorbehaltsnetzes fur den Lkw-Verkehr auf Grundlage einer funktionalen
StralRennetzgliederung

e Interkommunale Abstimmung der Lkw-Fiuhrung auf den Gemeindegrenzen-
Uberschreitenden Verbindungsstral3en

o Aufbau eines Verkehrszeichenkatasters fir den Lkw-Verkehr (Teilnahme am NRW-weiten
Projekt SEVAS)

e Ermittlung des Lieferflichenbedarfes in aufkommensstarken Innenstadtbereichen und
Ausweisung von Lieferflachen, einheitliche Beschilderung und Markierung

e Bereitstellung von digitalen Informationen Uber Lieferverkehrsflachen

e Ggf. Intensivierung der Verkehrsuberwachung zur Freihaltung der Lieferflachen von
ruhendem Pkw-Verkehr

13 Anknupfend an die Zielsetzung des BMDV, die Durchfiihrung von GST-Verkehren, u. a. fur Windenergieanlagen, zu
vereinfachen.
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o Ausweisung gewerblicher Bauflachen, die sich flr guterverkehrsintensive Gewerbebetriebe
eignen (in Ubereinstimmung mit einer Regionalplanung, die Logistikflachenbedarfe
differenzierter ausweist)

e Ausstattung von Gewerbegebieten mit einer leistungsfahigen elektrischen Ladeinfrastruktur
fur Nutzfahrzeuge.

OIn den Mittel- und Kleinstadten ist dartiber hinaus in den kommenden Jahren eine verstarkte
Wohnbautétigkeit zu erwarten, soweit regionalplanerische Vorgaben dies zulassen. In den neu
entstehenden Wohnquartieren kdnnen reduzierte Erschlie3ungstiefen fir den allgemeinen Kfz-
Verkehr in Verbindung mit Mobilstationen dazu beitragen, die ErschlieBungskosten zu senken
und die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu fordern. Gleichzeitig miussen
jedoch Losungen gefunden werden, die die Erreichbarkeit fir kommunale Dienste (insb.
Rettungsdienst, Mullabfuhr), fir Paketdienste und fir sporadische Anlieferungen durch grol3ere
Nutzfahrzeuge sicherstellen. Daher kann es sinnvoll sein, dass die sachberihrten kommunalen
Dienststellen generelle Anforderungen und Losungsmdglichkeiten fur die ErschlieBung dieser
Quartiere durch Nutzfahrzeuge festlegen, die z.B. bei stadtebaulichen Wettbewerben als
Vorgaben genutzt werden kénnen.

Fur die groRen Stadte in NRW sind umfassendere Handlungskonzepte (SULP) sinnvoll, die alle
Segmente des stadtischen Glterverkehrs behandeln. Insbesondere fur die hochverdichteten
Siedlungsbereiche werden Handlungsansatze zur Reduzierung des Lkw-Fahrtenaufkommens
bendtigt:

o Die empfangerbezogene Bundelung des Lieferverkehrs fur den Handel (einschlief3lich
geeigneter Logistikflichen in Kernstadtnahe)

e die Einplanung von Flachen fir Mikro-Depots und Paketstationen zur Reduzierung der
Haustir-Zustellung von Paketen und fiir den Einsatz von Lastenradern,

e verkehrssparsamere Losungen fur die Hausmdllabfuhr und

e Vorgaben zur Bundelung von Baustellenverkehren bei 6ffentlichen Bauvorhaben in den
Innenstadtbereichen.

gehdren zum Spektrum verkehrsreduzierender Handlungsansatze in den gro3en Stadten. Dartiber
hinaus gelten die oben aufgefiihrten MaRnahmenempfehlungen fiir Klein- und Mittelstadte auch bei
der Erstellung kommunaler Guiterverkehrskonzepte in den GrofRstadten. Zahlreiche Leitfaden
geben einen guten Uberblick tiber das MalRnahmenspektrum und die Vorgehensweise bei der
Erstellung dieser Handlungskonzepte.
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