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TEXTE Urbane Logistik — Herausforderungen fiir Kommunen

Kurzbeschreibung: Urbane Logistik — Herausforderungen fiir Kommunen

Das Umweltbundesamt hat eine Online-Befragung unter ca. 800 Kommunen ab 20.000
Einwohnern zum Handlungsdruck hinsichtlich der Umweltwirkungen der urbanen Logistik und
Gestaltungsmoglichkeiten fiir einen nachhaltigen stadtischen Giiterverkehr durchgefiihrt. Auf
dieser Grundlage wurden zehn Thesen zur nachhaltigen urbanen Logistik formuliert, die ein
Ausgangspunkt fiir weitere Aktivitdten zur Unterstiitzung von Logistikdienstleistenden und der
Kommunen im Umwelt- und Klimaschutzes darstellen.

Der Bericht enthalt neben den Thesen Hintergrundinformationen zu den Umwelt- und
Klimawirkungen des stadtischen Giiterverkehrs, eine kurze Einordnung der Forschungsfragen
im Rahmen dieser Studie. Dariiber hinaus werden die Befragungsergebnisse detailliert
beschrieben und in Form von Haufigkeitsauszdhlungen im Anhang (inkl. Fragebogen) zur
Verfiigung gestellt. Zudem werden verschiedene Mafinahmen, die den Befragten zur
Wirkungseinschatzung vorgelegt wurden, kurz erldutert und - soweit moglich - qualitativ und
quantitativ eingebettet.

Abstract: Urban Logistics — Challenges for Cities

The German Environment Agency has conducted an online survey among ca. 800 German
municipalities with 20,000 inhabitants or more on the pressure for action in urban logistics
regarding its environmental impact and policy options for sustainable urban freight transport.
Based on the results, ten theses on sustainable urban logistics were formulated, which represent
a starting point for further activities to support logistics service providers and local authorities
in environmental and climate protection.

In addition to these theses, the report contains background information on the environmental
and climate impacts of urban freight transport and a brief classification of the research
questions covered by this study. Furthermore, the survey results are described in detail and
made available in the form of frequency counts in the appendix (including questionnaire). In
addition, various measures that were presented to the respondents for assessment are briefly
explained and - as far as possible - embedded qualitatively and quantitatively.
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1 Was sind aktuelle Herausforderungen fiir einen
nachhaltigen Guterverkehr in der Stadt? Eine kurze
Einfihrung

Der Giiterverkehr in Stadten steht derzeit im Fokus wie seit den 1990er Jahren und den
Diskussionen um die ,City-Logistik“ nicht mehr. Waren Kommunen, Unternehmen und
Forschung damals - oft ohne langfristigen Erfolg - auf der Suche nach Belieferungslésungen fiir
die Innenstadt, betreffen die Herausforderungen heute oft die ganze Stadt und zum Teil auch das
Umland. Treiber fiir die Diskussionen der letzten Jahre waren einerseits das steigende
Verkehrsaufkommen der Kurier-, Express- und Paket-Branche (KEP) - stark getrieben vom
Online-Handel und der Ausweitung ihres Dienstleistungsangebots. Andererseits riicken die
Auswirkungen des stadtischen Verkehrs allgemein auf Umwelt, Klima und Aufenthaltsqualitat
immer mehr ins Zentrum des politischen Handelns in den Kommunen (UBA 2017). Diese neu
wahrgenommene und tatsachliche Bedeutung des Giiterverkehrs - auch weit iiber die KEP-
Branche hinaus - fiir lebenswerte Stadte erfordert eine genauere Untersuchung moéglicher
politischer Bewiéltigungsansétze, zu der diese Kurzstudie einen Beitrag leisten soll.

Die Handlungsoptionen in der urbanen Logistik unterscheiden sich dabei stark von den
Gestaltungsmoglichkeiten im Giiterfernverkehr. Fiir den Giiterfernverkehr existieren eine Reihe
von konzeptionellen Ansitzen der Umsetzung eines nachhaltigen Gliterverkehrs. Hierzu zihlen
Ansatze flr ein Zentrale-Orte-System im Giiterverkehr, Korridorkonzepte und eine
verkehrstrageriibergreifende Netzgestaltung und -veredelung (vgl. BMVI 2014). Viele dieser
Ansitze konnen theoriebasiert abgeleitet werden, beispielhaft sind u.a. ,line of desire”-Ansétze
(Whebell 1969). In der urbanen Logistik gilt dies hingegen nicht, denn lokale Ausgangslagen
konnen nicht immer an anderen Standorten reproduziert werden. Das gilt demnach auch fiir
Mafinahmen, die unter bestimmten Ausgangslagen erfolgversprechend sind - und andernorts,
unter anderen Rahmenbedingungen eben nicht. Die Gestaltung einer nachhaltigen urbanen
Logistik kann daher zwar verschiedenen Planungsparadigmen folgen, liegt jedoch nicht
innerhalb eines theoretisch-konzeptionellen Gestaltungszugriffs.

Gleichzeitig manifestiert sich im stadtischen Giliterverkehr nicht nur der Kurzstreckenverkehr,
sondern oft auch die letzte Meile des Giiterfernverkehrs. Der Problemdruck durch
Guterverkehre auf der kommunalen Ebene ist daher sehr grof3 und es fehlt an iibertragbaren
bzw. universell giiltigen Konzepten zur Umsetzung einer nachhaltigen urbanen Logistik. Aus
diesem Grund hat das Umweltbundesamt verschiedene Ansatze gewahlt, die den
unterschiedlichen kommunalen Ausgangslagen Rechnung tragen sollen.

So wurde im Jahr 2018 der ,,Bundeswettbewerb nachhaltige urbane Logistik“ ausgelobt. Das
Ergebnis des Wettbewerbs ist nicht nur eine Unterstiitzung besonders vielversprechender
Mafénahmen einer nachhaltigen urbanen Logistik, sondern auch eine strukturierte und im
Rahmen einer Shortlist bewertete Mafdnahmenzusammenstellung, die iiber {ibliche
Recherchemethoden in dieser Breite (und Tiefe) nicht moglich gewesen wére. Diese Ergebnisse
sind in der Broschiire ,Nachhaltige Urbane Logistik (BMU/UBA 2019) verfiigbar.1

Ein weiterer Baustein ist die vorliegende Untersuchung mit einer Befragung von kommunalen
Akteuren zum Problemdruck in Kommunen durch die urbane Logistik, den vorhandenen
Programmen und Mafdnahmen, den erforderlichen Ressourcen sowie einer Einschitzung zur
Wirksamkeit verschiedener Innovationen und Technologien. Etwa jede vierte Kommune in
Deutschland tiber 20.000 Einwohner hat an dieser Befragung teilgenommen, wofiir wir uns an

1 Siehe https://www.bmu.de/publikation/nachhaltige-urbane-logistik-1/
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dieser Stelle ganz herzlich bedanken wollen. Dank gilt auch dem Deutschen Stadtetag fiir die
Unterstiitzung bei der Ansprache der Kommunen.

Ein zentrales Ergebnis dieser Untersuchung ist die Ableitung von zehn Thesen zur nachhaltigen
urbanen Logistik (Kapitel 2), die u.a. auch fiir weiterfithrende Uberlegungen zur Umsetzung
eines Umwelt- und Klimaschutzes im stadtischen Giiterverkehr herangezogen werden konnen.
In Kapitel 3 werden die wesentlichen statistisch-deskriptiven Analysen aufgegriffen und
dargestellt. Kapitel 4 enthalt kurze Beschreibungen einzelner Mafdnahmen zur nachhaltigen
urbanen Logistik, die auch den kommunalen Akteuren zur Bewertung im Rahmen der Befragung
vorgelegt wurden. In Anhang [ kann der Fragebogen eingesehen werden, der Anhang II enthalt
alle Haufigkeitsauszahlungen der Befragungsergebnisse.

1.1 Umweltwirkungen und Indikatoren

In den vergangenen Jahrzehnten sind Fahrzeuge im Strafenverkehr effizienter und sauberer
geworden. Diese grundsatzlich begriifienswerte Entwicklung steht jedoch eine Zunahme sowohl
des Personen- als auch Giiterverkehrs auf der Strafde gegeniiber - mit den damit verbundenen
Belastungen fiir Mensch und Umwelt.

Abbildung 1: Nutzfahrzeuge haben im Vergleich zur Fahrleistung einen liberproportionalen
Anteil an den CO;- und Luftschadstoffemissionen auf InnerortstraSen 2018

100%

90%
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50%
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40%

30%

34,8%

20%

10%

0%
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Fahrleistung bzw. Emissionen

M Last-/Sattelziige W Solo-Lkw [ Leichte Nutzfahrzeuge M Sonstige M Bus M (ibrige Pkw M Diesel Pkw

Daten flr 2018, Realemissionen (tank-to-wheel) auf InnerortsstralRen in Deutschland (ohne Autobahnen).
Quelle: TREMOD 6.01 / Umweltbundesamt 2019

Heute zeigt sich, dass Nutzfahrzeuge, die weit iiberwiegend im Gliterverkehr eingesetzt werden,
einen liberproportionalen Anteil an den CO,- und Luftschadstoffemissionen des
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Strafenverkehrs in Stidten und Gemeinden haben (siehe Abbildung 1): Thr Anteil an der
Verkehrsleistung ist mit weniger als einem Siebtel vergleichsweise gering. Beim Treibhausgas
CO,, vor allem aber Feinstaub (PM10) und Stickstoffoxiden, ist der Anteil an den Emissionen mit
einem Viertel bzw. mehr als einem Drittel deutlich hoher. Ahnliches gilt fiir Lirmemissionen:
Lkw sind im Strafdenverkehr im Durchschnitt so laut wie zwanzig Pkw, wobei auch im Stand,
etwa bei Be- oder Entladevorgangen, Lirmemissionen von Kiihlaggregaten, anderen Geréten
oder Prozessen hinzukommen. 2

Neben emissionsarmen Fahrzeugen kann die effizientere Abwicklung des Giiterverkehrs in der
Stadt ein wesentlicher Schritt zur Minderung der Treibhausgas-, Luftschadstoff- und
Larmemissionen sein. Dadurch wird die Anzahl der Wege bzw. der Verkehrsleistung zum
Transport von Giitern reduziert und die Emissionen gesenkt.

Eine besondere Herausforderung hochverdichteter Stadtgebiete ist die Reduzierung des
relativen Flachenverbrauches im Strafdenverkehr sowie der Nutzungskonflikte, sowohl mit dem
fliefenden motorisierten als auch dem Fuf3- und Radverkehr, zum Beispiel bei Be- und
Entladevorgingen. Hierbei sei bemerkt, dass sich in der Stadt der Indikator ,Flache” eher auf
konkurrierende Flachennutzung bezieht, da eine Zerschneidung von Flachen oder
Flachenneuinanspruchnahme durch den stadtischen Giiterverkehr allein unwahrscheinlich ist.

Aus diesen Wirkungen des stiadtischen Giiterverkehrs konnen folgende Indikatoren zur
Einschatzung von Mafdnahmen abgeleitet werden:

Abbildung 2: Indikatoren zur Einschatzung von MaRBnahmen fiir einen nachhaltigen stadtischen
Giterverkehr

Minderung der
Treibhausgasemissionen
(CO,, CH4, N2O)

Minderung des relativen
Flachenverbrauchs/der
Nutzungskonflikte

Minderung der
Anzahl der Wege (n)

Vermeidung der
Verkehrsunfille v.a. mit
Radfahrenden und
FuRverkehr

Minderung der Minderung des
Luftschadstoffemissionen Wegeaufwands
(PM10, PM2.5, NO,) (tkm, ggf. je Sendung)

Minderung von Larm
(Nachweis von leisen
Fahrzeugen, Transport-
behiltern, Prozessen)

Minderung der Verbesserung der
Fahrzeuganzahl nach Aufenthaltsqualitat
Fahrzeugklassen (Befragungen)

Quelle: Eigene Darstellung?

Z Siehe weiterfiihrend: https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-
laerm /verkehrslaerm/strassenverkehrslaerm

3 Die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum ist schwer messbar. Standardisierte Befragungen von
Anwohnern und Gewerbetreibenden kénnten ein Losungsansatz sein.
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1.2 Akteure und Governance

In der Trias aus Staat, Gesellschaft und Wirtschaft ergeben sich wechselseitige Abhdngigkeiten
sowie Einflussfaktoren, die auf den Giiterverkehr in Stadten einwirken. Abbildung 3 zeigt
beispielhaft, wie eine Akteurskonstellation im Bereich der urbanen Logistik aussehen kann. Die
Abbildung dient als Anregung und erhebt nicht den Anspruch auf Vollstandigkeit oder
abschliefienden Zuordnungen.

Abbildung 3: Akteursbeziehungen des nachhaltigen urbanen Giiterverkehrs

Regionalverbande

N

Wirtschafts- und
Innovationsférderung

Kommunale Stadt-
und Verkehrsplanung

\,

Nachhaltiger

urbaner .
,business
Grund-/ Guterverkehr . L,
improvement districts
Nahversorgung
/ Logistikbranche City-Management/-
Birgerinitiativen / \ Initiativen
Verlader GroR- und
(Produzenten) Einzelhandel

Quelle: Eigene Darstellung

Der Rahmen umfasst typische Aufgaben der kommunalen Stadt- und Verkehrsplanung, Themen
der staatlichen Daseinsfiirsorge im Sinne einer zur Verfiigung zu stellenden Grund- und
Nahversorgung sowie aus gesellschaftlichen Anspruchsgruppen fiir eine stadtvertragliche
Abwicklung der urbanen Logistik. Wirtschaftliche Interessen werden haufig iiber bzw. durch
City-Management-Initiativen oder ,business improvement districts“ (BID) eingebracht, um die
Attraktivitdt von innerstadtischen Einzelhandelsquartieren langfristig sicherzustellen bzw.
auszubauen. Regionalverbdnde kénnen quartiersiibergreifende Projekte mit iiberregionaler
Wirkung koordinieren und als Bindeglied zwischen beteiligten Kommunen vermitteln. Innerhalb
dieses weitreichenden Handlungsrahmens bestehen systembedingt bereits enge Verflechtungen
zwischen den Verladern (Produzenten), dem GrofR- und Einzelhandel sowie der Logistikbranche.
Die effektive Einbindung dieses Wirkungsgefiiges bzw. der betroffenen Akteure ist von
entscheidender Bedeutung fiir ein anzustrebendes kommunales Gesamtkonzept.

Fiir die erfolgreiche Implementierung eines nachhaltigen urbanen Giiterverkehrs sollten
bestehende Verknilipfungspunkte zu rahmenschaffenden Organisationen und gesellschaftlichen
Initiativen ausgebaut bzw. weiter gestarkt werden. Logistische Prozesse fiir die Lieferung und
die Riicksendung lassen sich hierdurch verbessern und die , Letzte Meile“-Problematik
abmildern. Kunden profitieren von kurzen Wegen und der Moglichkeit, das breite Online-
Sortiment mit der Starkung des regionalen Einzelhandels und deren Produkte zu verbinden.
Durch optimierte Routen, kurze Wege fiir Kunden und der Starkung regionaler
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Wirtschaftskreislaufe lassen sich je nach Auspragungsgrad der Einzelmafinahmen merkliche
Umweltvorteile generieren.

Als ein Beispiel fiir das komplexe Zusammenspiel innerhalb dieser Trias kann die letzte Meile
der Kurier- Express und Paketbranche (KEP-Dienste) herangezogen werden. Liegen austarierte
Mafdnahmen vor, dann profitieren auf der einen Seite die Einwohnenden, Gewerbetreibenden
und Einzelhandler (,Stadtbesitzer”), auf der anderen Seite auch die KEP-Branche
(,Stadtbenutzer“)+. Eine flichenhafte Integration von Paketshops, Packstationen, Paketboxen
und Mikrodepots fiir den Einsatz von Lastenrddern in die lokale Wohn- und
Einzelhandelsstruktur kann hier einen wichtigen Beitrag leisten, erfordert jedoch planerische
und koordinierende Steuerung und Unterstiitzung. Dies gilt sicherlich auch fiir eine gezielte
Unterstiitzung des Einzelhandels bei der Entwicklung und Umsetzung von Multi-Channel-
Losungen, die sowohl bei Krisenereignissen eine zentrale Funktion tibernehmen konnen, als
auch gewachsene Einzelhandelsstrukturen starken kénnen.

4Vgl. (Bogdanski, 2015) S. 33-43 zum Stakeholder-Value-Ansatz fiir die KEP-Logistik auf der Letzten Meile
und zur Kohdrenz der Ziele einer Nachhaltigen Stadtlogistik
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2 Wege zu einer nachhaltigen urbanen Logistik? Die
wichtigsten Ergebnisse

Die Befragungsergebnisse lassen thesenartige Schlussfolgerungen zu, wie den verschiedenen
Entwicklungen in der urbanen Logistik eine umwelt- und klimaschonende Richtung gegeben
werden kann. Diese Schlussfolgerungen beruhen auf einer Interpretation der
Haufigkeitsverteilungen. Das Untersuchungskonzept ldsst nur bedingt eine Analyse mit
Zusammenhangsmafien zu, die zudem praktisch keine statistischen Zusammenhange zwischen
verschiedenen Fragestellungen aus der Befragung erkennen lassen. Im Vordergrund dieser
Untersuchung stehen Merkmale des Problemdrucks durch urbane Logistik auf kommunaler
Ebene und entsprechende Hinweise auf mafnahmenbasierte Losungswege zum nachhaltigen
Umgang mit verschiedenen Auspragungen des Problemdrucks. Die hier aufgefiihrten
Interpretationen der Ergebnisse sollen daher als ein Ausgangspunkt fiir weitere Diskussionen
fiir eine zielfiilhrende Gestaltung der urbanen Logistik geben; nachfolgende Uberlegungen sind
daher noch keine Festlegung auf einen Gestaltungsrahmen. Sie stehen zudem in keiner
Priorisierung, sondern segmentar zueinander.

Thesen zur nachhaltigen urbanen Logistik

Giiterverkehr ist nicht nur ein Problem von GroRstadten.

Die Befragten aus Grofdstadten haben ohne Ausnahme angegeben, dass der lokale Giiterverkehr
eine besondere Herausforderung, auch mit Blick auf die Umweltwirkungen, darstellt. Auch
Befragte aus kleinen und groféen Mittelstadten haben dieser Aussage mit 59,6% bzw. 64%
zugestimmt. Bemerkenswert ist jedoch, dass kein statistischer Zusammenhang zwischen dem
Stadte- und Gemeindetyp (nach Einwohnerzahl einer befragten Kommune) und der
Einschitzung, der stadtische Gliterverkehr stelle eine besondere umweltseitige
Herausforderung dar, erkennbar ist. Mit Blick auf die hohen Zustimmungswerte (insgesamt
62,9%) sind die Umweltbelastungen durch den Giiterverkehr nicht nur ein exklusives Problem
von Grof3stadten, sondern von nahezu allen Stadttypen; der grofde Anteil an kleinen
Mittelstadten (59%) der Grundgesamtheit unterstreicht dieses Ergebnis.

Einziger Unterschied zwischen den Gemeindetypen sind Angaben zu den Belastungen durch
verschiedene Typen des Gliterverkehrs. In Stadten ab 50.000 Einwohner stellt insbesondere die
urbane Logistik, d.h. KEP- und Lieferverkehr, die grofdte Herausforderung dar, wahrend das Bild
bei kleinen Mittelstadten keine eindeutigen Schliisse zuldsst. Hier spielen andere Faktoren, wie
moglicherweise die (hier nicht abgefragte) Lage oder Zentralitit bzw. die stadtrdumlichen
Strukturen im Giiterverkehr eine grofiere Rolle als die Einwohnerzahl.

Viele Kommunen wiinschen sich eine starkere regulative Unterstiitzung durch den Bund.

Die kommunale Steuerungsreichweite ist begrenzt, zum einen durch einen insgesamt eher
geringen Einfluss auf Markte (z.B. dem Fahrzeugmarkt), zum anderen dadurch, dass die
Gesetzgebungskompetenz i.d.R. auf anderen politischen Ebenen liegt (Bund, Lander).
Dementsprechend wiinschen sich 69,7% der Kommunen eine starkere Regulierung im Bereich
des Giiterverkehrs durch den Bund.

Gleichzeitig manifestieren sich die Entscheidungen iibergeordneter politischer Ebenen und der
im Umwelt- und Klimaschutz relevanten Unternehmen auf der kommunalen Ebene. Unter diesen
Voraussetzungen sind bei den Befragten haufig harte Mafinahmen im bestehenden rechtlichen
Rahmen zur Anwendung gekommen, hier insbesondere Durchfahrverbote fiir den
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Schwerverkehr. In diesem Zusammenhang wurde die Forderung der Befragten nach einer
Einfiihrung rechtlich belastbarer Einfahrbeschrankungen nach umweltbezogenen Kriterien
mehrfach gedufiert, wobei Kommunen ohne dezidierten Problemdruck darauf hingewiesen
haben, dass fiir harte Mafdnahmen im Rahmen von Luftreinhalte- und Larmaktionsplanen
tatsachlich kaum Steuerungsmoglichkeiten bzw. Umsetzungsspielrdume existieren. Die
Diskussionen um die bundesweite Einflihrung einer blauen Plakette fiir die bessere
Durchsetzung von kommunal erteilten Einfahrverboten fiir Dieselfahrzeuge bis zur Abgasnorm
Euro 6 sind dafiir ein Beispiel.

Kommunaler Klimaschutz braucht eine verbindliche regulative Einbettung.

Bei der Einschatzung zu den grofdten Herausforderungen durch negative Umwelt- und
Klimawirkungen durch den stadtischen Giiterverkehr gab die Halfte (50%) der Befragten aus
Kommunen Lirm als grofdte Herausforderung an. In deutlichem Abstand gaben 23,5% der
Befragten an, dass die Luftreinhaltung die grofdte Herausforderung sei. Dem gegeniiber stehen
43,4% der Befragten die Emission von Treibhausgasen als, im Vergleich, geringste
Herausforderung im Kontext der urbanen Logistik ansehen.

Da die Umweltwirkungen ,Larm“ und , Luftreinhaltung” bereits verschiedentlich regulativ
aufgegriffen wurden (z.B. durch Larmaktions- und Luftreinhalteplane) gibt diese
Gesamteinschitzung der Befragten Hinweise darauf, dass ein regulativer Rahmen die
Umweltwirkungen in der kommunalen Praxis deutlicher in den Vordergrund stellt. Bisher fehlt
eine entsprechende gesetzliche Einbettung fiir den kommunalen Klimaschutz, welcher derzeit
durch eine Férderung von Personal und investiven Mafdnahmen (z.B. Ladeinfrastruktur,
alternative Antriebe in kommunalen Fuhrparks uvm.) getragen wird. Dieser Befund deckt sich
mit den Angaben zu moglichen Unterstiitzungsleistungen durch die Bundesebene fiir Forderung
(69,1% Zustimmung) und Rechtsnormen (69,7% Zustimmung).

Die Férderung von Gutachten und Projektbegleitung kann einen wichtigen Beitrag zur
Entwicklung einer nachhaltigen urbanen Logistik leisten.

Die Befragten in den Kommunen gaben an, dass insbesondere personelle Kapazitaten
ausschlaggebend sein konnen, um eine nachhaltige urbane Logistik zu entwickeln (64,6%). Der
Bedarf an finanziellen Ressourcen wurde an zweiter Stelle genannt (61,8%); 59,6% der
Befragten halten politische Beschliisse fiir besonders hilfreich. Hier kann durch eine Férderung
von Gutachten als Grundlage fiir die Entscheidungsvorbereitung stadtpolitischer Beschliisse
eine zusatzliche Grundlage fiir eine demokratische legitimierte Umsetzung von Mafdnahmen
einer nachhaltigen urbanen Logistik unterstiitzen und gleichzeitig die knappen personellen
Ressourcen kompensieren. Durch eine Forderung der Projektumsetzung (Begleitung) durch
Dritte konnen auf der Grundlage von Verkehrserhebungen i.w.S. Programme (z.B. Masterplan
Giiterverkehr, Verkehrsentwicklungsplan) moderieren und entwickeln und dadurch einen
nennenswerten Beitrag zu allen drei Bedarfen (Personal, Finanzierung, politische Legitimation)
leisten. Eine gutachterliche Begleitung kann auch dazu dienen, die lokal angepasste Analyse von
Mafinahmen, deren Wirkung bisher nicht abgeschatzt werden konnte, zu unterstiitzen. Die
Heterogenitit stadtraumlicher Strukturen sowie soziookonomischer Einflussfaktoren erfordern
passgenaue gutachterliche Begleitungen, um eine zielfiihrende Methodenwahl geeigneter
Mafinahmen der nachhaltigen urbanen Logistik unter Einbeziehung aller relevanten Stakeholder
(liber Runde Tische 0.4.) sicherzustellen.

Nur etwa ein Drittel der befragten Mittelstadte (35,3%) hat nicht - oder konnte nicht - auf
Verkehrsdaten zuriickgreifen, um passgenaue politische Programme (datengestiitzt) entwickeln
zu konnen. Im Gegensatz dazu haben drei Viertel der Grof3stadte (76,9%) auf eigene oder
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bestehende Daten zuriickgegriffen. Die Qualitdt bzw. Granularitiat der Daten aus kommunalen
Verkehrszahlungen ist jedoch nicht geeignet, Riickschliisse auf die durch urbane Logistik
induzierten Verkehre insgesamt zu ziehen. So werden nur Schwerlastverkehre explizit erfasst,
also Lkw iiber 3,5 t zGG (vgl. FGSV 2012). Die in der urbanen Logistik hdufig genutzten leichten
Nutzfahrzeuge werden nicht separat erfasst. Hinsichtlich der Datenlage fiir die urbane Logistik
besteht daher noch erheblicher Nachholbedarf (FGSV 2020: EVNM-WiV). Diese Trias der
Bedarfe aus Personal, Finanzierungsmittel und stadtpolitischer Legitimation kann letztlich nur
durch eine Konzept- und Projektférderung unterstiitzt werden, da Personalstellen und
politische Beschliisse nur einem behordlichen bzw. innerkommunalen Zugriff unterliegen.

Formelle und informelle kommunale Bewaltigungsstrategien sind oft technologieoffen,
umfassen breite MaBnahmensets und haben den Umwelt- und Klimaschutz stark im Fokus.

In vielen Freitext-Antworten (4.2, 4.4) wird deutlich, dass sowohl harte Mafdnahmen (z.B.
Durchfahrverbote), als auch angebotsorientierte Losungen (z.B. Unterstiitzung bei der
Errichtung von Mikrodepots) umgesetzt wurden oder in Planung sind. Zwischen
negativplanerischen Ansitzen und angebotsorientierten Pilotprojekten wurden zahlreiche
weitere Mafsnahmen, sehr hdufig Lkw-Fiihrungsnetze, aufgegriffen. In Verbindung mit der
vielfach gedufRerten Kritik am aktuellen Konsumverhalten ergeben sich deutliche Hinweise
darauf, dass der Umwelt- und Klimaschutz in Kommunen nicht nur als Pflichtaufgabe betrachtet,
sondern oft gezielt und umfassend aufgegriffen wird. Dartiber hinaus wurde haufig eine
Offenheit gegeniiber alternativen Antriebstechnologien bzw. Kraftstoffen sichtbar. Insgesamt
lassen diese Hinweise den Schluss zu, dass oft unterstellte dltere Planungsparadigmen (z.B. die
autogerechte Stadt) an keiner Stelle der Befragung sichtbar wurden und in der kommunalen
Praxis eher das Paradigma der ,lebenswerten Stadt” verfolgt wird. Hier kdnnen Verzerrungen
durch das Responseverhalten moglicherweise einen einschrankenden Einfluss haben.

Stadtvertraglichen Antrieben und Verkehrsfithrungen sowie der Gewerbeflachenentwicklung
werden eine besonders positive Wirkung auf den Umwelt- und Klimaschutz zugeschrieben.

Die Befragten in den Kommunen gaben an, dass die Umweltentlastungspotenziale durch
Elektromobilitat (73,6%), Lkw-Fiihrungsnetzen (62,9%) und eine regionale
Gewerbeflichenentwicklung (66,2%) ,hoch“ oder ,eher hoch“ sind. Dieser Einschdtzung stehen
bislang keine vollstindigen Bilanzierungen der Umwelt- und Klimawirkungen des abgefragten
Mafdnahmensets gegeniiber. Dennoch erscheint es sinnvoll, diese drei am besten bewerteten
Mafdnahmen bei einer moglichen Forderung von Beratung und Investitionsabsichten fiir
Kommunen intensiv zu priifen. Eine Gegeniiberstellung der Umwelt- und Klimawirkungen aller
Mafdnahmen kdénnte dariiber hinaus die Einschitzung der Befragten ergdanzen und durch
gutachterliche Handlungsempfehlungen argumentativ unterstiitzen.

Elektromobilitat und Mikrodepots sorgen fiir eine Renaissance von Konzepten der ,,City-Logistik“
bzw. der urbanen Logistik.

Die herkoémmlichen und iiberwiegend eingestellten Konzepte einer ,City Logistik“ haben oft an
einer Konsolidierung von Fahrten bzw. Transportfallen angesetzt. Diese Versuche haben vielfach
unternehmerische Kooperationen vorausgesetzt, die aus Befiirchtungen iiber wettbewerbliche
Nachteile innerhalb der Kooperation haufig aufgelost wurden. Lokal emissionsfreie Fahrzeuge
(Kleintransporter, Lastenrader), die inzwischen in einer markfahigen Bandbreite an
Einsatzfeldern verfiigbar sind, haben diese Voraussetzung einer unternehmerischen
Zusammenarbeit nicht. Mikrodepots werden haufig von einem Marktteilnehmer genutzt,
wenngleich Anséatze einer Kooperation erkennbar sind. Anbieteroffene Systeme sind nach
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aktuellem Kenntnisstand eher die Ausnahme. Daher eignen sich Mikrodepots bei
entsprechender Sendungsdichte im Quartier bzw. Zustellraum als Baustein fiir die Entwicklung
einer nachhaltigen urbanen Logistik (vgl. BIEK 2017, S. 63ff). Im Vergleich zu fritheren Ansdtzen
der ,City-Logistik“ sind die neuen Voraussetzungen offenbar deutlich niedrigschwelliger und
geben Kommunen Anlass zur Unterstiitzung oder Initiierung von Konzepten einer urbanen
Logistik: Ein Drittel aller Kommunen, die Programme erarbeiten, planen solche Konzepte.

Eine Reduzierung von Konfliktpunkten zwischen StraBengiiter- und Radverkehr kann sich positiv
auf die Nutzung des Fahrrads auswirken.

In der Befragung wurde hinsichtlich der relevanten Umweltwirkungen des Giiterverkehrs in der
Kommune nach Wirkungen erster Ordnung, d.h. solche die unmittelbar auf den Giiterverkehr
zurilickgehen, gefragt. Einige Kommunen erginzten jedoch im Freitextfeld auch Wirkungen
zweiter Ordnung, d.h. solche, die sich z.B. auf eine Senkung der Emissionen im Personenverkehr
durch eine niedrigschwellige Verkehrsverlagerung auswirken. So wurden etwa
Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitit unter den Freitextantworten besonders héufig (26%
unter den Freitextantworten, Mehrfachnennung maoglich) genannt, was den Schluss zulasst, dass
auch solche Wirkungen bei der Gestaltung des Giliterverkehrs in der Stadt mit Blick auf seine
Umweltwirkung eine bedeutende Rolle spielen sollten (siehe dazu auch Abbildung 2,
Indikatoren zur Einschitzung von Mafdnahmen einer nachhaltigen urbanen Logistik,
insbesondere die stadtraumlichen Indikatoren). Dies kann etwa durch die Einrichtung von
Ladezonen zur Reduzierung von Konflikten zwischen dem ruhenden Giiterverkehr und dem
Radverkehr oder die bauliche Trennung von Radwegen (,,protected bike lanes“) erfolgen.
Insgesamt kann auch eine niedrigere Geschwindigkeit zu einer héheren Aufenthaltsqualitdt und
geringeren Trennwirkung von Verkehrsachsen beitragen.

Wenige Kommunen halten Ladezonen fiir eine wirkungsvolle MaBnahme, obwohl Parken in
zweiter Reihe als Problem wahrgenommen wird.

In den Antworten zu weiteren Umweltwirkungen finden sich v.a. Probleme durch Parken in
zweiter Reihe (Storung des offentlichen Verkehrs, Beeintrachtigung Aufenthalts- und
Lebensqualitdt, Verkehrssicherheit), allerdings hat die Mafnahme ,Ladezonen” - eine
konzeptionell sinnvolle Antwort auf diese Probleme - nach Einschdtzung der Befragten eine
sehr geringe Wirkung (Rang 12 von 14). Dies konnte auf bekannte Probleme bei Ladezonen
verweisen: Zum einen fiihrt die haufig ordnungswidrige Nutzung als Parkstand bei aktuell
geltender Beschilderung dazu, dass sie ihre angedachte Wirkung nicht entfalten kénnen (vgl.
[HK KéIn 2018, S. 24ff). Dazu wére eine neue Beschilderung/Markierung, die bereits 2007 von
der Bundesanstalt fiir Strafdenwesen (BASt) vorgeschlagen wurde (vgl. Bohl 2007), notwendig.
Zum anderen kann auch der insbesondere in zentralen Lagen meist hohe Bedarf an Ladezonen
an der tatsachlichen Verfiigbarkeit von geeigneten Flachen scheitern.
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Zu zahlreichen Themen besteht nach wie vor ein hoher Informations- und Forschungsbedarf,
etwa zu Mikrodepots oder Umwelteffekten von Trennwirkungen durch Verkehrswege.

Viele Mafinahmen haben noch einen unklaren Entlastungsertrag in den Kommunen, z.B. Lkw-
Flihrungsnetze, Mikrodepots, urbane Konsolidierungszentren, Echtzeit-Verkehrsmanagement,
Gebilihrensysteme, leise Nachtbelieferung oder Auswirkungen durch den Aus- und Neubau von
Verkehrswegen (z.B. Trennwirkungen). Hier sind noch deutlich mehr gutachterliche
Anstrengungen und lokal spezifische Analysen notwendig. Gegebenenfalls konnen im Rahmen
der Forschung durch Wirkungsanalysen Richtgrofden ermittelt werden, die es Kommunen
einfacher machen, a priori die mégliche Anwendbarkeit und Wirkung vor Ort abzuschatzen. Dies
wird jedoch selten die konkret angepasste Planung ersetzen konnen, weshalb eine
gutachterliche Unterstiitzung zur Bewertung entsprechender Maffnahmen vor Ort notwendig
bleibt (s.0.).
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3 Wie schatzen Kommunen Herausforderungen und
Losungsansatze fiir einen nachhaltigen Giiterverkehr
ein? Detailauswertung der Befragung

3.1 Grundlagen

Die Feldphase der Online-Befragung fand vom 24.08.2018 bis 19.11.2018 statt. Dazu wurden
zunichst - soweit vorhanden - die zustandigen Dezernate in den deutschen Gemeinden mit
einer Einwohnerzahl tiber 20.000 direkt per E-Mail kontaktiert und zur Teilnahme an der
Befragung eingeladen. Dazu haben sie einen individuellen Teilnahmelink (Token) erhalten,
wodurch ein doppeltes Ausfiillen des Fragebogens vermieden und eine Wiederaufnahme der
Beantwortung ermdglicht werden konnte. Entsprechend der Vorgaben zum Datenschutz wurde
technisch ausgeschlossen, dass ein ausgefiillter Fragebogen einem Token, und damit eindeutig
einer Stadt, zugeordnet werden kann. Gleichzeitig wurde liber die UBA-Website und den
Deutschen Stddtetag die Befragung beworben.

Abbildung 4: Teilnahmequote nach Stadt- und Gemeindetyp
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Quelle: Eigene Darstellung.

An der Befragung haben insgesamt 179 Kommunen teilgenommen. Abziiglich der Kommunen,
die weniger als 20.000 Einwohner haben (3) sowie einer Kommune aufderhalb Deutschlands,
liegt die Teilnahmequote bei 25,3%. Unter den grofden Grofdstadten (>500.000 Einwohner) liegt

20



TEXTE Urbane Logistik — Herausforderungen fiir Kommunen

diese sogar bei 57,1%. Insgesamt sind Stddte iiber 50.000 Einwohner in der Befragung im
Vergleich zu ihrem Anteil an den Kommunen in Deutschland tiberreprasentiert. Dennoch sind
59% der teilnehmenden Gemeinden kleine Mittelstadte; mit Blick auf die Frage, ob urbane
Logistik nur ein Problem hochverdichteter Grof3stadte sei, liefert dieser Anteil wichtige
Hinweise. Nicht auszuschlief3en ist jedoch eine Selbstselektion der teilnehmenden Kommunen,
da ihnen bekannt war, dass die Befragung durch das Umweltbundesamt durchgefiihrt wird. Dies
sollte bei der Betrachtung der Ergebnisse insgesamt berticksichtigt werden.

Neben der Zugehorigkeit zu einem Stadt- und Gemeindetyp wurde auch der Allgemeine
Gemeindeschliissel freiwillig abgefragt. Da jedoch nur etwa zwei von fiinf teilnehmenden
Kommunen diese Angabe gemacht haben, konnten keine verlasslichen Schliisse beziiglich der
zentralortlichen oder geografischen Lage, dem regionalstatistischen Raumtyp oder anderen
Raumabgrenzungen getroffen werden.

3.2 Problembeschreibung

Im ersten Abschnitt des Fragebogens wurde vor allem untersucht, inwiefern Giiterverkehr fiir
die Kommune ein relevantes Thema ist, insbesondere im Hinblick auf seine Umweltwirkung.
Ebenso wurde genauer abgefragt, welche Typen und Marktsegmente des Giliterverkehrs dabei
eine besondere Rolle spielen.

21



TEXTE Urbane Logistik — Herausforderungen fiir Kommunen

Abbildung 5: Giiterverkehr als Herausforderung fiir die Kommune

Frage: Wird Giterverkehr in lhrem Hause als besondere Herausforderung fiir lhre Kommune angesehen,
insbesondere mit Blick auf seine Umweltwirkung?
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Quelle: Eigene Darstellung.

Es lasst sich feststellen, dass in 62,9% der teilnehmenden Kommunen Giiterverkehr als
besondere Herausforderung angesehen wird. Dabei besteht kein eindeutiger Zusammenhang
zwischen der Einwohnerzahl einer Kommune und deren Einschitzung, ob Gliterverkehr eine
besondere Herausforderung im Hinblick auf seine Umweltwirkung darstellt. Hier wird deutlich,
dass keineswegs nur grofde Stddte Handlungsbedarf bei der Regelung des Giiterverkehrs sehen.
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Abbildung 6: Larm stellt fiir die Halfte der befragten Kommunen die bedeutendste
Umweltwirkung des Giiterverkehrs dar.

Frage: Bewerten Sie, welche Umweltwirkungen lhre Kommune im Hinblick auf den Giterverkehr vor die groRte
Herausforderung stellen.
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n=136 (Aufgrund eines technischen Fehlers konnten nicht alle Antworten bei dieser Frage ausgewertet werden.)
Quelle: Eigene Darstellung.

Hinsichtlich der Bedeutung der Umweltwirkungen steht Larm eindeutig auf Platz 1: In der Halfte
der befragten Kommunen stellt Lirm die grofite Herausforderung unter den Umweltwirkungen
dar. 43,4% sehen den Treibhausgasausstof3 als im Vergleich am wenigsten relevante
Umweltwirkung des Giiterverkehrs in ihrer Kommune. Wenig iiberraschend zeigt sich hier, dass
besonders lokal und zeitlich unmittelbare Umweltwirkungen - wie Larm und in gewissem Maf3e
auch Luftreinhaltung - besonders im Fokus stehen. Treibhausgasemissionen, deren Folgen
vergleichsweise langfristig und dispers eintreten und deren lokale Emissionen nicht
zwangslaufig mit lokalen Folgen zusammenhéngen, werden im Hinblick auf den Giiterverkehr
als weniger prioritdr wahrgenommen.

Daraus ergibt sich zum einen, dass formalisierte Instrumente wie Larmaktions- und
Luftreinhalteplane auf der kommunalen Ebene hinsichtlich des Giiterverkehrs auf eine hohe
Problemwahrnehmung treffen. Zum anderen wird deutlich, dass der Klimaschutz in der
kommunalen Verkehrsplanung das Vehikel "Umweltschutz" braucht.
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Tabelle 1: Weitere genannte Umweltwirkungen des Giiterverkehrs haben groftenteils
mittelbar Auswirkungen auf die Qualitit von Wasser, Boden und Luft.

Frage: Welche weiteren, nicht genannten Umweltwirkungen spielen im Hinblick auf den Giiterverkehr in Ihrer
Kommune eine wichtige Rolle? [Freiwillige Angabe]

Antworten Nennungen

Verkehrssicherheit 13
(z.B. Konflikte zwischen Guterverkehr und FuB-/Radverkehr)

Lkw-Parken 7
(in Wohn- und Gewerbegebieten)

Auswirkung auf Verkehrsfluss/Stau 6
Durchgangsverkehr 6
(auf Innerortsstraflen oder inneroértlichen Autobahnen)
Aufenthaltsqualitat/Attraktivitat von Quartieren 4
Belastung der Infrastruktur 4

n=36, Mehrfachnennung maglich, nur Antworten mit mehr als drei Nennungen aufgefiihrt.
Quelle: Eigene Darstellung

Ergdnzend zu den oben genannten wesentlichen Umweltwirkungen des stadtischen Verkehrs
verweisen mehrere Antworten auf weitere Folgen des Giiterverkehrs, die grofitenteils mittelbar
Auswirkungen auf die Umweltqualitat haben. So fiihrt etwa eine niedrig wahrgenommene
Verkehrssicherheit (13 Nennungen) sowie eine geringe Aufenthaltsqualitit im 6ffentlichen
Raum (4 Nennungen) zu einer sinkenden Attraktivitat des Rad- und Fuf3verkehrs - und damit zu
einer geringeren Nutzung dieser umweltschonenden Verkehrsarten.

Parken in zweiter Reihe oder ein verkehrserzeugender Gewerbestandort in der Stadt konnen
beispielsweise die Qualitit des Verkehrsablaufs verschlechtern (6 Nennungen). Dadurch wird
auf betroffenen Streckenabschnitten die Kapazitit der Strafde liberschritten und es kommt zu
stockendem Verkehr, welcher zu erh6hten Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen fiihrt.
Auch der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) wird dadurch im Betriebsablauf verlangsamt
und die Aufenthaltsqualitat gesenkt, wodurch die Attraktivitidt des Umweltverbunds wiederum
sinkt.

Hervorzuheben ist hier die hohe Zahl von freiwilligen Nennungen, die durchweg den
stadtraumlichen Indikatoren zur Einschdtzung von Mafnahmen einer nachhaltigen urbanen
Logistik der Abbildung 2 zuzurechnen sind. Anders formuliert sind aus kommunaler Sicht neben
okologischen Nachhaltigkeitszielen wie beispielsweise Luftreinhaltung, Larm- und Klimaschutz
auch mittelbar soziale Nachhaltigkeitsziele wie Verkehrssicherheit, Verbesserung der
Aufenthaltsqualitdt und geringe Verkehrsraumbeanspruchung durch Nutzfahrzeuge von hoher
Relevanz (vgl. Bogdanski (Hrsg.) 2019, S. 30-33).

24



TEXTE Urbane Logistik — Herausforderungen fir Kommunen

Abbildung 7:  Urbane Logistik ist vor allem fiir GroBstadte und grofRere Mittelstadte eine
bedeutende Herausforderung. In kleineren Mittelstadten sind die Herausforderungen starker von
lokalen Gegebenheiten abhangig.

Frage: Bewerten Sie, welche Typen von Giterverkehr grofRe Herausforderungen fiir Ihre Kommune darstellen,
insbesondere mit Blick auf die Umweltwirkung.
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n=178 (links: n=108; rechts: n=70)
Quelle: Eigene Darstellung.

Zwischen der Einwohnerzahl einer Kommune und deren Einschitzung, welcher Typ von
Giiterverkehr eine grofie Herausforderung darstellt, besteht kein eindeutiger Zusammenhang.
Insbesondere bei kleinen Mittelstddten ist das Ergebnis nicht eindeutig: So ist der iiberregionale
Schwerverkehr fiir etwa genauso viele Kommunen die grofite Herausforderung wie die
geringste Herausforderung. Insgesamt sind die Einschatzungen bei diesem Stadt- und
Gemeindetyp stark gestreut, so dass die durchschnittlichen Bewertungen iiber die
verschiedenen Typen des Giiterverkehrs eng beieinander liegen. Hier spielen neben der
Einwohnerzahl weitere Faktoren, wie die Lage vermutlich eine grof3ere Rolle. Bei Stadten liber
50.000 Einwohner ist das Bild klarer: Die urbane Logistik wird hier eindeutig als grofite
Herausforderung identifiziert (sowohl Nennungen Rang 1 als auch Durchschnittsrang).
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Abbildung 8: Unter den Marktsegmenten des Giiterverkehrs werden Kurier-, Express- und
Paketdienste im Vergleich als groRte Herausforderung gesehen.

Frage: Bewerten Sie, welche Marktsegmente im Giterverkehr die groRte Herausforderung fiir Inre Kommune
darstellen, insbesondere mit Blick auf die Umweltwirkung.
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Marktsegment
mRang 1 m Rang 2 mRang 3 mRang 4 Rang 5
n=178

Quelle: Eigene Darstellung.

Mehr als zwei von fiinf Kommunen (43,3%) sehen Kurier-, Express- und Paketdienste als das
Marktsegment des Giliterverkehrs, welches die grofite Herausforderung darstellt. Die Studie
Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2010 (KiD) zeigt allerdings, dass insbesondere
Baustellenverkehre den hdchsten Anteil innerorts aufweisen (vgl. Wermuth 2012). Diese
Wahrnehmung ist vermutlich auf den tatsachlich deutlich anwachsenden KEP-Verkehr mit bis
zu 100 Stopps pro Tour (vgl. BIEK 2017 S. 15, 22 und 26; haufig in der ,zweiten Reihe*)
zuriickzufiihren, der vor allem mit der Zunahme des Online-Handels und dem damit
einhergehenden steigenden Paketvolumen zu begriinden ist. Dieses ist seit 2010 um mehr als
56% angestiegen (vgl. BIEK 2020). Hinzu kommt die mediale Aufmerksamkeit fiir das Thema,
das ebenfalls die Problemwahrnehmung beeinflussen kann; real liegt der Anteil der KEP-
Verkehre am Stadtverkehr hingegen bei nur etwa 6% (vgl. BIEK 2018).

Zwischen der Einwohnerzahl einer Kommune und ihrer Einschitzung, welches Marktsegment
des Giiterverkehrs die grofdte Herausforderung darstellt, besteht nur ein geringer
Zusammenhang. Jedoch ist zu beobachten, dass in Grofdstadten ,Kurier-, Express- und
Paketdienste” etwas haufiger als erwartet genannt werden, umgekehrt gilt dies bei ,Belieferung
von spezifischen Unternehmen oder Standorten” in kleinen Mittelstadten. Ein eindeutiges
Muster ist dariiber hinaus nicht zu erkennen. Auch dies ldsst den Riickschluss zu, dass analog zu
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den Giiterverkehrstypen (Abb. 4) die Einwohnerzahl allein noch nicht erklart, welche
Marktsegmente des Giiterverkehrs eine Kommune vor besondere Herausforderungen stellen.
Vielmehr spielen zuséatzlich die stadtrdumlichen Strukturen sowie sozio6konomische
Einflussfaktoren eine Rolle.

3.3 Programme und MaBBnahmen

Der zweite Abschnitt der Befragung hebt auf die Beantwortung der oben genannten
Herausforderungen durch den stadtischen Giiterverkehr durch Politik und Verwaltung in den
Kommunen ab. Dabei wird zum einen das Vorhandensein und die Ausgestaltung spezifischer
Programme und Mafsnahmen mit Blick auf den stadtischen Giiterverkehr untersucht, zum
anderen die Erhebung und Einbindung von Daten abgefragt.

Tabelle 2: Zwei von fiinf Kommunen sind bereits aktiv bei der Erstellung oder Umsetzung von
Programmen oder politischen Beschliissen zum Giiter- oder Wirtschaftsverkehr.

Fragen: Wird Guterverkehr in Ihrem Hause als besondere Herausforderung fiir Inre Kommune angesehen,
insbesondere mit Blick auf seine Umweltwirkung? / Liegen fur Ihre Kommune Programme oder politische
Beschliisse zum Glter- oder Wirtschaftsverkehr (z.B. Konzepte, Strategien, Plane, Leitbilder) vor?

Konzepte zum Giiter- Wird Gliterverkehr als Herausforderung angesehen?

oder Wirtschafts-

verkehr.. ja eher ja eher nein nein Summe

liegen vor 15 8 5 1 29

liegen als 2 1 1 0 4

Beschlussvorlage vor

sind noch in 12 19 8 0 39

Bearbeitung

liegen nicht vor 13 38 37 13 101

sind abgelaufen 2 2 0 0 4

Summe a4 68 51 14 177
n=177

Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 9: Es gibt keinen eindeutigen Zusammenhang zwischen dem Vorliegen von
Programmen und der Problemwahrnehmung in Kommunen

Wird Glterverkehr in Ihrem Hause als besondere Herausforderung fiir lhre Kommune angesehen,
insbesondere mit Blick auf seine Umweltwirkung? / Liegen fiir Inre Kommune Programme oder politische
Beschlisse zum Glter- oder Wirtschaftsverkehr (z.B. Konzepte, Strategien, Plane, Leitbilder) vor?

Programme liegen vor/Beschluss-

. . 40,7 %
vorlage/in Bearbeitung °

Programme liegen nicht
vor/abgelaufen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Prozent

® Problemwahrnehmung der Kommune ja/eher ja
B Problemwahrnehmung der Kommune nein/eher nein

n=177
Quelle: Eigene Darstellung

In 40,7% der befragten Kommunen liegen politische Beschliisse oder Programme zum Giter-
oder Wirtschaftsverkehr vor oder sind in Bearbeitung. Dazu zdhlen etwa Konzepte, Strategien,
Plane oder Leitbilder. Es lasst sich jedoch kein Zusammenhang zwischen der Erkenntnis, dass
der Giiterverkehr eine besondere Herausforderung fiir die Umwelt darstellt und der
Entwicklung von Programmen bzw. dem Auflegen von politischen Beschliissen ablesen. Nur
knapp ein Drittel der Kommunen sehen einen Problemdruck und begegnen diesem mit
entsprechenden konzeptionellen Anstrengungen - bei nahezu gleich vielen Kommunen, die zwar
die Herausforderung erkennen, jedoch noch nicht aktiv werden. Daraus lasst sich ableiten, dass
ein lokaler Problemdruck nicht unbedingt zu politischem Handeln fiihrt - andere Faktoren, wie
personelle oder finanzielle Kapazititen (siehe Kapitel 3.4) konnen hierbei einen wesentlichen
Einfluss haben.
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Abbildung 10: Larm und Luftreinhaltung sind die wesentlichen Umweltthemen in Programmen
mit Bezug zum Giiter- bzw. Wirtschaftsverkehr.

Frage: Welche Themen des Umwelt- und Klimaschutzes spielen in diesen Programmen eine Rolle?
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Quelle: Eigene Darstellung.

Larm und Luftreinhaltung haben nach wie vor Konjunktur in Programmen zum Gliter- bzw.
Wirtschaftsverkehr mit einem Umweltbezug: Bei den Kommunen, die solche Programme
beschlossen haben oder zum Beschluss vorliegen, sind diese Themen genauso Bestandteil wie
bei den Kommunen, die an solchen Programmen arbeiten und bereits thematische
Eingrenzungen vorgenommen haben. Das Thema Flachenverbrauch scheint dagegen in neuen
Programmen an Bedeutung zu gewinnen: Haben nur etwas mehr als ein Drittel der Kommunen
mit beschlossenen oder zum Beschluss vorliegenden Programmen dieses Thema beriicksichtigt,
sind dies bei Kommunen, die an solchen Programmen arbeiten und bereits thematische
Eingrenzungen vorgenommen haben, bereits weit mehr als die Hélfte. Insbesondere das Thema
Flachenkonkurrenz zwischen motorisiertem und nicht-motorisiertem Verkehr kénnen hier
ausschlaggebend sein. Klimaschutz und Trennwirkungen dagegen sind im Niveau dhnlich und
reihen sich bei den geplanten Programmen hinter dem Flachenverbrauch in der Anzahl der
Nennungen ein. Wie bereits oben erwahnt, sollten die Themen Trennwirkung, Klimaschutz und
Flachenverbrauch vermutlich dhnlich regulativ eingebettet werden wie Larmaktionspldane und
Luftreinhaltepldne, um eine dhnlich starke Durchdringung in Programmen zum Giiter- bzw.
Wirtschaftsverkehr zu erreichen. Wie dies rechtlich ausgestaltet werden konnte, ist jedoch offen.
Beim Thema Flachenzerschneidung bzw. Trennwirkung innerorts fehlt ein Maf3 fiir die Umwelt-
und Klimawirkung.
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Abbildung 11: Vor allem gr6Rere Kommunen greifen auf Daten zur Erstellung von Konzepten fiir
den stadtischen Giterverkehr zuriick

Frage: Welche Art von Datengrundlagen haben Sie fir die Entwicklung von Konzepten verwendet?
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Quelle: Eigene Darstellung

Aktuelle, moglichst detaillierte Daten zu Verkehrsstarken, Fahrzeugtypen und
Emissionsschwerpunkten sind eine wesentliche Grundlage fiir die Ermittlung der lokal
spezifischen Herausforderungen des Giiterverkehrs sowie fiir die Entwicklung und Evaluierung
von Losungsansatzen. Allerdings sind die Erhebung bzw. Beschaffung sowie die Auswertung
solcher Daten oft aufwandig und teuer, insbesondere dann, wenn sie nicht automatisiert
erhoben werden kénnen. Hinsichtlich der Verwendung von Daten zur Erarbeitung von
Programmen wird somit erwartungsgemaf ein Grofdeneffekt deutlich: Wahrend etwa drei
Viertel der Grof3stadte auf Daten zuriickgriffen, sind dies bei Mittelstddten nur etwas mehr als
ein Drittel. Damit auch kleinere Kommunen evidenzbasiert Programme entwickeln kénnen,
bendétigen sie hierfiir finanzielle Unterstiitzung. Insgesamt besteht fiir alle Stadtgrofien
hinsichtlich der empirischen Schaffung einer detaillierten Datengrundlage fiir die urbane
Logistik noch Forschungs- und Erhebungsbedarf, da die in der urbanen Logistik am haufigsten
genutzten leichten Nutzfahrzeuge (z.B. KEP-Transporter) in Verkehrserhebungen i.d.R. nicht
separat erfasst werden.

Von 100 Kommunen, die Datengrundlagen verwendet haben, haben 25 Angaben zur Art der
Primar- oder Sekundardaten gemacht: 17 haben Verkehrszahlungen verwendet (selbst
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und/oder im Auftrag der Kommune erhoben) und neun auf Verkehrs- und/oder
Unternehmensbefragungen zuriickgegriffen. Damit sind Verkehrszahlungen in der Regel die
wichtigste Datenquelle und offenbar nach wie vor die Ausgangsbasis fiir einen strategischen
Zugriff auf den Gliterverkehr. Erst in Kombination mit anderen Daten und Modellen, die Quellen
und Ziele des Giiterverkehrs beriicksichtigen, konnen netzscharf Problemstellen identifiziert
und Losungsansatze abgeleitet werden. Einige Kommunen greifen auch auf Befragungen
bestimmter Verkehrsteilnehmer bzw. Akteure des Guterverkehrs zuriick, um ein besseres
Verstandnis fir die lokalen verkehrlichen Zusammenhdnge zu erhalten. Erganzt werden diese
Primdrdaten durch ein erstaunlich breites Datenset aus Sekundardaten: BMVI-Daten
(Verkehrsverflechtungsprognose, KiD), Videoaufnahmen, Landesstatistiken und Daten der
Deutsche Bahn AG. Auch bei der Auswertung der Datenquellen ergibt sich das gleiche Bild: Auch
bei der Auswertung der Datenquellen wére eine gutachterliche Unterstiitzung wiinschenswert.

Abbildung 12: Bestehende MaBBnahmen im Bereich des Giiterverkehrs in Kommunen sind noch
ordnungsrechtlich gepragt, wahrend zukiinftige MaBnahmen vor allem planerisch
angelegt sind.

Dunkelgriin: umgesetzte MalRnahmen, hellgriin bzw. hellgriin schraffiert: geplante MalRnahmen.
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Quelle: Eigene Darstellung

Rund 30% der befragten Kommunen beschreiben in der Befragung Mafdnahmen, die bereits vor
Ort hinsichtlich des Giiterverkehrs umgesetzt wurden. Mehr als drei Viertel dieser Kommunen
haben allerdings (noch) keine Programme mit Bezug zum Giiterverkehr aufgelegt. Dies trifft auf
den Grof3teil der 19 Kommunen zu, die Lkw-Durchfahrverbote eingefiihrt haben - die bis dato
dominierende Mafinahme. Auch Lkw-Fiihrungsnetze stehen relativ stark im Fokus. In einigen
Stadten wurden in der Vergangenheit begonnene , City-Logistik“-Konzepte nicht umgesetzt oder
verworfen. Diese erleben jedoch derzeit in geplanten Mafdnahmen eine kleine Renaissance,
insbesondere im Kontext von Mikrodepots und Lastenrddern. Dartiber hinaus wurden einzelne
Mafinahmen genannt, die nur indirekt den stadtischen Giiterverkehr betreffen, etwa der Neubau
von (Umgehungs-) Strafien oder die (Wieder)-Herstellung von Gleisanschliissen.

Insgesamt unterscheidet sich die Auswahl der bereits umgesetzten Mafdnahmen gegeniiber den
geplanten Mafdnahmen nicht wesentlich. Dies deutet darauf hin, dass Kommunen schwerpunkt-
mafiig auf erprobte Instrumente setzen. Dennoch sei angemerkt, dass sich bei der Auswahl der
Mafdnahmen eine veranderte Schwerpunktsetzung abzeichnet: Wahrend etwa 45% der
Kommunen, die Mafdnahmen umgesetzt haben, auf Regelungen mit eher ordnungsrechtlichem
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Zugriff setzen, z.B. Durchfahrtsverboten oder Umweltzonen, fokussieren sich Kommunen mit
Mafinahmen in Planung nur noch zu weniger als 18% auf solche Ansatze. Bei starker planerisch
orientierten Mafdnahmen, z.B. Gliterverkehrskonzepten, ist das Bild umgekehrt: Zwei Drittel der
Kommunen mit bestehenden Mafdnahmen setzen bereits vor allem auf diesen Ansatz - bei
Kommunen mit geplanten Mafsnahmen sind dies nahezu 100%. Demnach spiegeln diese Zahlen,
wie bereits angedeutet, das Comeback des eher konzeptionellen und kooperativen Weges zur
Regelung des stadtischen Giiterverkehrs wider: Vor allem Mikrodepots und Konzepte der
urbanen Logistik erleben derzeit nicht nur in der Wahrnehmung (siehe Abbildung 7), sondern
auch im tatsachlichen kommunalen Handeln eine immer starkere Relevanz.

3.4 Ressourcen und Bedarfe

Im dritten Abschnitt der Befragung wurde darauf fokussiert, welche Unterstiitzung Kommunen
bendtigen, um die Herausforderungen des stadtischen Giiterverkehrs insbesondere mit Blick auf
seine Umweltwirkung bewaltigen zu kénnen.

Abbildung 13: Personal, finanzielle Mittel und politische Beschliisse werden am haufigsten zur
Bewadltigung der Herausforderungen im Giiterverkehr in Kommunen bendétigt.

Frage: Welche (zuséatzlichen) Ressourcen benétigt Ihre Kommune zur Bewaltigung ihrer Herausforderungen im
Guterverkehr?
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Ressourcenbedarf nach Kategorie

n=178
Quelle: Eigene Darstellung.

Die befragten Kommunen gaben an, dass sie vor allem Personal (64,6%), finanzielle Ressourcen
(61,8%) sowie politische Beschliisse (59,6%) benotigen, um ihre Herausforderungen im
Giiterverkehr zu bewaltigen, wohingegen ein Fiinftel qualifikatorische Ressourcen zu dem
Thema benotigt. Personal ist durchweg in allen Groféenklassen die haufigste oder zweithaufigste
genannte Ressource, ein Zusammenhang zwischen Grofie und Ressourcenbedarf ist jedoch nicht
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zu erkennen. Aufder in kleineren Grof3stadten unter 500.000 Einwohner, wo die Antwort ganz
vorne platziert, liegen finanzielle Ressourcen in allen Gréfdenklassen nur auf dem dritten Platz
der Nennungen. Somit wird deutlich, dass klassische Projektforderung ohne zusétzliche
Personalkapazititen und entsprechende politische Beschliisse oft nicht ausreichen. Daher ist
anzunehmen, dass i.d.R. andere Faktoren als die Gemeindegrofde einen starkeren Einfluss auf die
bendtigten Ressourcen haben. Dazu kdnnte, neben der schon oben erwdhnten Lage anderen
Gemeindetypen, auch die Haushaltslage gehoren. So ist anzunehmen, dass z.B. Kommunen in
Haushaltssicherung besonders stark auf zusatzliches Personal angewiesen sind.

Hinsichtlich weiterer Ressourcen halten einige Kommunen veranderte rechtliche
Rahmenbedingungen, etwa mehr kommunale Kompetenzen fiir die Anordnungen von
Fahrverboten, fiir sinnvoll. Auch eine verbesserte regionale Kooperation kénne zu einer
verbesserten Bewdltigung der Herausforderungen beitragen.

Tabelle 3: Der Bund kann Kommunen bei der Bewaltigung der Herausforderungen des
stadtischen Giiterverkehrs vor allem mithilfe von finanzieller Férderung und der
Aufstellung von Rechtsnormen unterstiitzen.

Frage: Welche Form konzeptioneller Unterstitzung konnte aus lhrer Sicht beispielsweise der Bund bieten,
insbesondere mit Blick auf die Umweltwirkung des Guterverkehrs?

Tabellenkopf Nennungen Anteil Kommunen
Rechtsnormen (Ziel- und Grenzwerte, Ver- und Gebote) 124 69,7 %
Forderung 123 69,1 %
Informationen (Leitfaden, Gutachten) 101 56,7 %
Koordination (Harmonisierung, Kooperationen) 78 43,8 %

n=178

Der Bedarf nach Unterstiitzung, etwa durch den Bund, ist grof3: Mehr als zwei Drittel aller
befragten Kommunen sehen Bedarf an der (Weiter-) Entwicklung von Rechtsnormen, z.B. mit
Blick auf Ziel- und Grenzwerte bei Fahrzeugen oder der Strafdenverkehrsordnung, und durch
finanzielle Unterstiitzung. Doch auch Informationen (Gutachten) kénnen fiir mehr als die Halfte
der Kommunen dazu beitragen, den Herausforderungen im Giiterverkehr vor Ort Rechnung zu
tragen. Wie auch bei den Ressourcen (s.o.) ist kein eindeutiger Grofdeneffekt in den Kommunen
zu erkennen. Lediglich bei den Grof3stadten zwischen 100.000 und 500.000 Einwohner
wiederholt sich das Bild: Mehr als sechs von sieben Stadten sehen finanzielle Férderung als
wichtige Unterstiitzung an.

Die im weiteren abgefragten zusatzlichen Formen der Unterstiitzung ergaben sehr heterogene
Antworten: Besonders im Fokus standen hier eine starkere Forderung der Verkehrsverlagerung
von der Strafde auf Schiene und Wasserstrafien, z.B. durch mehr Gleisanschliisse, aber auch mehr
Lkw-Stellplatze an Bundesautobahnen oder vereinfachter Zugang zu Férderinstrumenten.
Verschiedene rechtliche Aspekte wurden ebenso konkreter aufgegriffen, z.B. mehr kommunale
Befugnisse im Immissionsschutzrecht. Auch die Einfiihrung einer ,blauen Plakette” wurde
mehrfach genannt. Sie wiirde einer Vielzahl regionalspezifischer Einzelregelungen
entgegenwirken. Ein fiir Nutzende undurchsichtiger ,Flickenteppich“ von zu beachtenden
Regelungen konne hiermit verhindert werden und fiir Kommunen bestiinde ein rechtssicherer
Handlungsrahmen fiir eine homogene Verscharfung bestehender Umweltzonen.
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3.5 Technologien und Konzepte

Im letzten Abschnitt der Befragung wurde der Blick auf die Mafdnahmenebene gelenkt. Eine
Auswahl von 14 Technologien und Konzepten wurde zur Einschitzung vorgelegt. Die
abgefragten Mafdnahmen sind in Kapitel 4 ausfiihrlicher beschrieben.

Abbildung 14: Kommunen bewerten die Wirkung verschiedener, sowohl technischer,
organisatorischer als auch ordnungsrechtlicher MaBnahmen positiv hinsichtlich
ihres lokalen Umweltentlastungspotenzials.

Frage: Wie hoch bewerten Sie das Umweltentlastungspotenzial folgender Technologien bzw. Konzepte fiir den
Guterverkehr in lhrer Kommune?
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Quelle: Eigene Darstellung.

Aus der Sicht der Kommunen kdnnen verschiedene Technologien und Konzepte eine eher hohe
bis hohe Umweltentlastungswirkung vor Ort erzielen. Dazu gehoren sowohl technische,
organisatorische als auch ordnungsrechtliche Mafdnahmen. Die grofdte Zahl der Kommunen,
nahezu drei Viertel, schreibt der Elektromobilitit eine eher hohe bis hohe Wirkung zu. Das ist
nachvollziehbar, wenn gut messbare, umweltbezogene Indikatoren aus Abbildung 2 wie z.B. die
Minderung der Luftschadstoffemissionen in Betracht gezogen werden; schliefilich sind
batterieelektrische Nutzfahrzeuge lokal emissionsfrei. Problematischer wird es bei teils schwer
messbaren stadtraumlichen Indikatoren wie z.B. Flachennutzungskonflikte oder der
Vermeidung von Verkehrsunfallen mit Radfahrenden und zu Fuf3 Gehenden.

Rund zwei Drittel der Kommunen sehen ein hohes oder eher hohes Umweltentlastungspotenzial
in der regionalen Gewerbeflachenentwicklung (66,3%), Einfahrverboten (65,2%), Telematik
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und Routing (64,0%) sowie Lkw-Fiihrungsnetzen (62,9%). Lkw-Spuren (exklusive Fahrstreifen)
werden als einzige Mafdnahme sehr deutlich abgelehnt: Vier von fiinf Kommunen werten die
Wirkung als eher gering oder gering.

Die Wirkung von Lastenrddern (Rang 7) und Mikrodepots (Rang 9) fillt in der Bewertung im
Vergleich nur mafig aus. Moglicherweise ist das auch darauf zuriickzufiihren, dass die
Befragung bereits im Laufe des Jahres 2018 erfolgte und die bundesweite Sichtbarkeit von
quantitativ messbar erfolgreichen Lastenrad- und Mikrodepotprojekten wie beispielsweise in
Stuttgart oder in Niirnberg durch die Preisverleihung im Bundeswettbewerb fiir Nachhaltige
Urbane Logistik erst ab Dezember 2018 moglich wurde (vgl. BMU/UBA 2019). Damit
Fordermittel, die insbesondere auf die Unterstiitzung dieser Ansatze ausgerichtet sind,
abgerufen werden und eine Wirkung entfalten, sollten die Fordergegenstidnde nicht nur die
technische Umsetzung, sondern auch die gutachterliche Vorbereitung von Mikrodepot- und
Lastenradkonzepten beinhalten. Das Programm zur Férderung der stadtischen Logistik des
BMVI greift diesen Bedarf bereits auf.

Dartiber hinaus wird auch ersichtlich, dass zu einzelnen Technologien und Konzepten noch
Informationsbedarf besteht (,kann ich nicht einschatzen >10%"). Die Wissensliicken beziehen
sich v.a. auf sieben Technologien und Konzepte, wobei bei Mikrodepots die Nennungen am
haufigsten sind - angesichts der nur als mafig beurteilten Umweltentlastungspotenziale
durchaus keine Uberraschung, obwohl dies eine der am starksten diskutierten Mafdnahmen des
stadtischen Giiterverkehrs der vergangenen Jahre ist. Hier ist folgende Deutung denkbar:
Mikrodepots sind als Konzept zwar bekannt, aber der konkrete Nutzen fiir die Kommune kann
aufgrund fehlender Informationen nicht eingeschatzt werden. Zur Klarung dieser Frage waren
weitere Untersuchungen notwendig sowie ein Know-How-Transfer aus erfolgreichen
Pilotprojekten fiir interessierte Kommunen. Dies konnte beispielsweise durch die Erarbeitung
eines Praxisleitfadens mit wissenschaftlicher Begleitung erfolgen, unter Einbeziehung der KEP-
Branche und weiterer relevanter Stakeholder.

Insgesamt wird deutlich, dass zur Bewaltigung der Herausforderungen im stadtischen
Giiterverkehr ein Instrumentenmix notwendig ist, der sowohl technische, organisatorische als
auch ordnungsrechtliche Mafdnahmen beinhaltet.

Uber die gezielte Abfrage von konkreten MafRnahmen hinaus wurde den Kommunen die
Moglichkeit gegeben, weitere Technologien und Konzepte in Freitexten zu benennen. Diese
reichten von Verdnderung im Verbraucherverhalten bzw. Suffizienzansédtzen sowie
ordnungsrechtliche oder fiskalische Mafdnahmen, z.B. die Internalisierung externer
Umweltkosten, die Erh6hung von Versandkosten durch eine ,,Paketsteuer” oder ein Verbot
kostenloser Retouren. Auch technische Losungen, wie der Umstieg in die Wasserstoffwirtschaft
oder 3D-Druck wurden genannt. Schliefilich haben einzelne Kommunen nochmals auf
verschiedene Aspekte der Last-Mile-Logistik verwiesen, z.B. Paketstationen/Paketshops,
Lastenradlogistik, kooperative Zustellung oder Giitermitnahme im Personenverkehr. Die offene
Abfrage zu weiteren Technologien und Konzepten unterstreicht die Breite der Moglichkeiten zur
Bewadltigung der umweltbezogenen Mafdinahmen im stadtischen Giiterverkehr.
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Unabhangig von Finanzen und politischer Machbarkeit: Wie sieht fiir Sie der ideale Giiterverkehr
im Jahr 2050 aus? — Ausgewahlte Zitate

»Platzsparend im offentlichen Raum*“ ,multimodal, emissionsfrei, vernetzt”
,Emissionsarm und leise” ,Schwerer LKW-Verkehr fahrt nicht mehr durch die Stadt.”

,Die Belieferung der Innenstadte erfolgt nur noch durch Lastenfahrrader und emissionsarme
E-Fahrzeuge Uber Micro-Depots/Hubs am Stadtrand, im Rahmen einer nachhaltigen City-Logistik.”

»Weitestgehende Biindelung von Lieferungen” ,E-Mobilitat” ,gezielteres Routing”

,F-Cell betriebene Fahrzeuge, hoher Automatisierungsgrad (autonom), méglicherweise
Lastendrohnen, liberregionaler Giiterverkehr auf Schiene oder Hyperloop-artigen Systemen”

»Nachhaltige Verkehrsmittel (Kleinfahrzeuge, wie Lastenrdder) ohne Verbrennungsmotoren liefern
im Stadtgebiet aus. Die Auslieferung erfolgt koordiniert zwischen verschiedenen Lieferdiensten.”

Zum Abschluss der Befragung wurden die Teilnehmenden gebeten, unabhangig von politischen
oder finanziellen Beschrankungen ihre Vorstellung vom Giiterverkehr im Jahr 2050 zu
skizzieren. Die Breite der Antworten war erwartungsgemafs vielféltig, wobei oft explizit oder
mindestens implizit eine geringere Umweltbelastung immer als Ziel unterstellt wurde. Hier ist
jedoch zu beachten, dass nur ein Fiinftel der teilnehmenden Kommunen die Frage beantwortet
hat, eine Selbstselektion also nicht ausgeschlossen ist.

Fiir viele Kommunen sind die Bahn (auf der Langstrecke) und das Lastenrad bzw. E-Fahrzeuge
(auf der letzten Meile) die wesentlichen Elemente des Giiterverkehrs der Zukunft. Auch
optimierte Netzwerke und Routen sind Bestandteil dieser Uberlegungen. Daneben weisen einige
Antworten auf weitergehende Veranderungen in der Konsum- und Wirtschaftsstruktur, etwa
eine Regionalisierung von Wertschopfungsketten, welche kiirzere Transportdistanzen zur Folge
hatte.

Insgesamt wird in diesem Befragungsabschnitt deutlich, dass kommunale Akteure koharente
bzw. komplementare Mafdnahmen (-systeme) im Fokus haben und somit das Risiko von
Zielkonflikten der Stakeholder einer nachhaltigen urbanen Logistik gering ist, beispielsweise
zwischen Kommunen, KEP-Diensten und Einzelhandel. Zudem wird deutlich, dass der oft
geforderten Paradigmenwechsel von der autogerechten Stadt zur nachhaltigen
Stadtentwicklung (Stadt der kurzen Wege) abgeschlossen zu sein scheint.> Die Wirkungen
alterer Planungsparadigmen lassen sich jedoch nicht kurzfristig umgestalten.

5 Dies gilt jedoch nur unter der Einschrankung einer méglichen Selbstselektion im Teilnahmeverhalten.
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4 Wie konnen Kommunen den Giiterverkehr nachhaltiger
gestalten? Handlungsoptionen

In der Online-Befragung der Kommunen wurde u.a. eine Einschatzung zu den umwelt- und
klimaschutzbezogenen Wirkungen von Mafdnahmen einer nachhaltigen urbanen Logistik
erhoben. Diese Maffnahmen wurden bewusst unsortiert in einer Matrix zur
Wirkungsabschatzung dargestellt, da eine konzeptionelle oder sogar theoretische
Zusammenfassung von Mafnahmen der hohen lokalen Spezifitiat des Problemdrucks durch
Giiterverkehre in Kommunen nicht Rechnung tragen konnen. Eine nachhaltige urbane Logistik
kann entlang verschiedener strategischer Ziele in Stadt und Region entwickelt werden, eine
Blaupause fiir einen optimalen bzw. optimierten Mafdnahmen-Baukasten ist bisher nicht
bekannt.

4.1 MaRnahmenbereiche

Die Mafdnahmen lassen sich jedoch grundsatzlich verschiedenen Bereichen zuordnen. Diese
Zuordnung kann dabei helfen, entsprechende strategische Ziele aufzustellen und diese
konzeptionell einzubetten. Dariiber hinaus kénnen Zusammenstellungen in
Mafénahmenbereiche die Zuordnung zu relevanten Akteuren in Verwaltung, Wirtschaft und
Gesellschaft unterstiitzen, z.B. im Rahmen eines ,Funktionsmodells“. Dariiber hinaus bieten
Mafdnahmenbereiche die Moglichkeit, die Handlungslogiken im Giiterverkehr mit denen des
Personenverkehrs zu verkniipfen. Als Diskussionsgrundlage werden folgende
Mafinahmenbereiche vorgeschlagen:

» Verkehrliche Infrastruktur: Konsolidierungszentren, Ladezonen.
» Technische Infrastruktur: Echtzeit-Verkehrsmanagement, Telematik und Routing.

» Technologische Innovation: Einsatz neuer Ladungsbehélter, Antriebstechnologien,
logistikgerechte Lastenrdder, Reduktion der Umladevorgange.

» Organisatorische Infrastruktur/Netzwerke: Lieferzeiten, Gebilihrensysteme,
Frachtenborsen.

4.2 MalBnahmen fiir eine nachhaltige urbane Logistik

Im Folgenden werden die einzelnen Mafdnahmen skizziert und die Voraussetzungen fiir einen
Entlastungsbeitrag fiir Umwelt und Klima geschildert.

4.2.1 Urbane Konsolidierungszentren

Zustell- und Umschlagstandorte in der Stadt zur Belieferung des Stadtzentrums durch einen
Anbieter

Dieses (Netzwerk-)Konzept ist grundsatzlich nicht neu und wurde an einigen Stellen bereits
erprobt und wiedereingestellt. In der Vergangenheit spielten fiir die Tragfahigkeit in erster Linie
zwei wettbewerbliche Griinde eine Rolle: Erstens konnen verschiedene Logistikdienstleister im
Umschlagzentrum selbst Sendungsmengen und ggf. Kunden der Mitbewerber identifizieren;
diese Transparenz ist unter Logistikdienstleistern bisher i.d.R. unerwiinscht. Zweitens ist hier
die Frage nach einem wettbewerbsgerechten Verfahren fiir den Zuschlag des (alleinigen)
Anbieters fiir die letzte Meile offen.
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Fiir den KEP-Markt wurden fiir dieses Konzept zudem geringe Einsparpotenziale identifiziert, da
die Anzahl der Zustellfahrzeuge tatsachlich nur geringfiigig sinkt und der Lieferverkehr zu- und
zwischen den Depots teils zunimmt (vgl. BIEK 2019). Je nach Distributionskonzept kommt
dariiber hinaus ein zusatzlicher Umschlagvorgang hinzu. Dies ist oft nicht nur unrentabel,
sondern fiir die Lieferketten insgesamt nicht praktikabel.

Unter bestimmten Voraussetzungen bzw. Einsatzfeldern konnen urbane
Konsolidierungszentren dennoch einen Beitrag zu einer nachhaltigen urbanen Logistik haben.
Dies gilt beispielsweise fiir eine konsolidierte Belieferung von Einzelhandelsstandorten, sofern
die Auslastung auf der letzten Meile entweder innerhalb einer Branche (z.B. Fashion,
Lebensmittel) oder brancheniibergreifend wirtschaftlich sinnvoll ist. Dieses Konzept kann v.a.
dann besondere Wirkungen entfalten, wenn in Innenstadten oder Nebenzentren verscharfte
Bedingungen zur Anlieferung aufgestellt werden, um Emissionsgrenzwerte einzuhalten oder die
Attraktivitat fiir den Nahverkehr zu steigern (autofreie Innenstadt).

Die wettbewerblichen Hiirden lassen sich dabei z.T. durch verschiedene ,,White-Label“-Ansdtze
mit immer erschwinglicheren und leistungsfahigeren digitalen Lésungen auftheben, um die
verschiedenen Tracking-Systeme einzelner Logistikdienstleister zu integrieren. Dennoch
erscheint hier ein von aufRen vorgegebener Konsolidierungsdruck ausschlaggebend fiir eine
erfolgreiche und dauerhaft tragfahige Umsetzung.

4.2.2 Ladezonen
Reservierte Stellflichen zum zeitlich begrenzten Be- und Entladen in stddtischen Rdumen

Ausgewiesene Ladezonen konnen das Parken in zweiter Reihe deutlich vermindern. Dadurch
werden nicht nur Aspekte der Verkehrssicherheit aufgegriffen, sondern auch die
emissionsintensiven Start- und Stoppvorginge beim Uberholen gemindert; in Abhingigkeit von
den Verkehrsbedingungen kann flief3ender Verkehr beispielsweise um den Faktor 2-3
geminderte Stickoxid-Emissionen aufweisen (vgl. HBEFA 4.1). Diesen verkehrlichen und
umweltseitigen Entlastungspotenzialen stehen jedoch Vollzugsaufwiande der kommunalen
Ordnungsbehoérden und v.a. Flichenkonkurrenzen entgegen. Gerade im wichtigen Einsatzfeld
der besonders hoch verdichteten urbanen Bereiche ist der Flachendruck entsprechend hoch. Die
Installation von Ladezonen konkurriert hier u.a. mit Anspriichen des ruhenden motorisierten
und nicht motorisierten Individualverkehrs oder der Strafdenraumgestaltung als Mafinahme der
Quartiersentwicklung. Hier wiegen die Umweltentlastungspotenziale gegeniiber den verlorenen
Parkflachen vermutlich deutlich schwerer. Die Entwicklung eines Verkehrszeichens fiir
Ladezonen (inkl. Halteverbot) konnte die Umsetzung auf kommunaler Ebene sicherlich
erleichtern und Vollzugsprobleme dampfen. Zudem kénnen Ladezonen auch als Mafinahme
einer nachhaltigen Stadtentwicklung verstanden werden und positive Effekte auf die
Aufenthaltsqualitdt und die Quartiersentwicklung ausiiben, wenngleich dadurch ggf. auf
Begriinung o0.4. verzichtet werden miisste.
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4.2.3 Lkw-Spuren

Trennung des strafSsengebundenen Personen- und Giiterverkehrs

Manche Streckenabschnitte im StrafRenverkehrsnetz sind durch eine Uberlagerung von
Personen- und Giiterverkehren besonders stark belastet. Die Belastungen schlagen u.a. in der
Verkehrssicherheit nieder, z.B. bei stark unterschiedlichen Geschwindigkeiten auf Autobahnen
oder innerorts bei Stérungen der Verkehrsabwicklung durch hohe Verkehrsaufkommen zu
bestimmten Industrie- und Gewerbestandorten (Giiterverkehr). Auch hohe Verkehrsaufkommen
mit Bezug zu grofien Einzelhandelsstandorten oder zu Standorten mit einer hohen
Arbeitsplatzdichte im Personenverkehr konnen sich auf die Verkehrssicherheit und die
Verkehrsablaufe auswirken. Hier kann die Belastung des Verkehrsablaufs durch eine
Uberlagerung des Personen- und Giiterverkehrs den Kraftstoffverbrauch durch besonders viele
Starts und Stopps erh6éhen und negative Effekte auf die Luftqualitat und die
Treibhausgasemissionen verursachen. Bei bestimmten Relationen konnen daher separate
Fahrstreifen fiir den Lkw-Verkehr diese Uberlagerungen entlasten, beispielsweise bei Routen zu
grof3en Aufkommensschwerpunkten (Industriestandorte, Gewerbeparks, Hafen etc.). Eine
Trennung des Personen- und Gliterverkehrs ist sicherlich nicht in allen lokalspezifischen Féllen
moglich, in einigen Relationen jedoch unter gegebenen Umstianden sinnvoll, wie z.B. Teile der
,Hansalinie“ auf der Bundesautobahn 1.

424 Echtzeit-Verkehrsmanagement
Optimierung des Verkehrs tliber Verkehrssteuerungsanlagen in Echtzeit auf kommunaler Ebene

Eine zentrale Eigenschaft der kompakten europdischen Stadt sind die teils sehr geringen
Flachenoptionen bzw. der fehlende Raum fiir einen Ausbau der Verkehrsnetze. Aus diesem
Grund erscheint es sinnvoll, die bestehenden Netze durch eine digitale Ausriistung zu
,veredeln“. Kernelement dabei ist die Installation eines Echtzeit-Verkehrsmanagements, um die
Verteilung der Verkehrsstrome zu optimieren und um u.a. auch kurzfristig bei Grof3- und
Schadensereignissen reagieren zu konnen. In Kombination mit elektronischen
Wechselverkehrszeichen kann der Netzausbau vermieden und auch der ruhende Verkehr durch
ein grofdraumiges oder flichendeckendes Parkraummanagement optimiert werden. Zusatzlich
ist es denkbar, dass in Verbindung mit flexiblen Angeboten des offentlichen
Personennahverkehrs der Gesamtverkehr in Kommunen entlastet wird und einen Grundstein
fiir zukunftsfahige Mobilitdtsangebote und einen nachhaltigen Giliterverkehr auf dem Weg zu
einer umwelt- und klimavertraglichen Digitalisierung im Verkehr legen kann.

4.2.5 Telematik und Routing
Digitalisierte Routenplanung auf der Ebene der Transporteure

Systeme der Verkehrstelematik konnen nicht nur auf der kommunalen Ebene oder auf den
Bundesfernwegen eine zentrale Grundlage zur Optimierung von Verkehrsstromen darstellen.
Auch auf der Ebene einzelner Unternehmen bzw. Logistikdienstleister konnen Echtzeitdaten zu
Verkehrsmengen in Kombination mit passgenauen Routingsystemen und digitalisiertem
Transportmanagement einen wichtigen Beitrag im Umwelt- und Klimaschutz leisten. Durch die
vielen unterschiedlichen Systeme der IT-Losungen und die sehr heterogenen
Anforderungsprofile im Transportmanagement erscheint eine Quantifizierung der
Effizienzvorteile unternehmensinterner Systeme in Kombination mit Verkehrstelematik derzeit
nicht moglich. Die Ausschopfung digitaler Losungen in der Tourenplanung ist dennoch eine
essentielle betriebliche Ergdnzung zu den fahrzeugbezogenen Effizienzmafinahmen,
beispielsweise von Telematiksystemen in Fahrzeugen bzw. im Flottenmanagement und von
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aerodynamischen oder antriebsbezogenen Mafinahmen. Eine Verkniipfung kommunaler
Verkehrstelematik und IT-Systeme der Logistikunternehmen kénnte zukiinftig ggf. auch
konkrete Routenempfehlungen, zumindest Abschnittsweise, enthalten. Fiir eine Losung im
Gesamtverkehr tiber kommunale Grenzen hinaus erscheint es grundsatzlich sinnvoll, dass die
kommunalen Systeme untereinander verkniipft werden kénnen, also iiber offene
Systemschnittstellen verfiigen.

4.2.6 Mikrodepots

Kleine innerstddtische Umschlagstandorte zur Verlagerung der ,allerletzten Meile” auf
Lastenrdder und/oder Sackkarren. Man unterscheidet mobile Mikrodepots (LKW-Wechselbriicken
bzw. tempordr aufgestellte Container) und stationdre Mikrodepots. Letztere sind umgenutzte
Bestandsimmobilien, z.B. leerstehende Einzelhandelsgeschiifte in B-Lagen.

Mikrodepots in nachfragestarken, héher verdichteten Quartieren kénnen zur Entlastung der
lokalen verkehrlichen Belastung beitragen. Fiir einen langfristig tragfahigen Einsatz von
Mikrodepots miissen jedoch verschiedene Voraussetzungen erfiillt werden. Dies gilt allem voran
fiir die Verfiigbarkeit und Bereitstellung von geeigneten und kostengiinstigen Flachen oder
Bestandsimmobilien, auch {iber die Dauer von Demonstrationsprojekten hinaus. Fiir die mobile
Variante sind meist kommunale Flachen erforderlich, die, vergleichbar mit der Einrichtung von
Ladezonen, mit anderen Nutzungen konkurrieren. Eine ggf. kostenlose Bereitstellung
kommunaler Flichen kann zudem nur dann gerechtfertigt werden, wenn ein anbieterneutraler
Betrieb der Mikrodepots gewahrleistet werden kann und von einem neutralen Betreiber
gesteuert wird, um moglichst viele verschiedene KEP-Dienstleister in das Konzept der
Mikrodepots zu integrieren. Dariiber hinaus muss die Anlage vor einem Zugriff Dritter geschiitzt
sein und Sozialstandards gewéhrleisten, z.B. durch die Einrichtung von Sozialrdumen. Letzteres
gilt auch fiir die stationdre Variante. Da es sich bei der Nutzung von Bestandsimmobilien meist
um privatwirtschaftliche Vertragsverhaltnisse handelt, kann die Kommune hier nur als Mittler
auftreten.

Diese anspruchsvollen Voraussetzungen sollen jedoch nicht dariiber hinwegtauschen, dass
gerade in hochverdichteten urbanen Raumen jede Mafdnahme zur Verbesserung der
Luftqualitdt, Minderung des Larms und Vermeidung von THG-Emissionen erforderlich ist, da
hochverdichtete Quartiere insgesamt einer hohen Belastung ausgesetzt sind. In Niirnberg
konnte mit dem ,Pilotprojekt zur Nachhaltigen Stadtlogistik durch KEP-Dienste mit dem Mikro-
Depot-Konzept" nachgewiesen werden, dass sieben Dieseltransporter durch acht Lastenrader
dauerhaft ersetzt wurden, was die Luftschadstoff- und THG-Emissionen im Vergleich zur
Ausgangssituation um ca. 25% minderte (vgl. THN 2017). Das Projekt ,KoMoDo* (vgl. LNC
2019) hat gezeigt, dass mit der Einrichtung eines anbieteroffenen Mikrodepots der Ausstof3 von
11 t THG-Emissionen vermieden werden konnte. Bei einem Aktionsradius von drei Kilometern
konnen bei einer breiteren Umsetzung insgesamt wichtige Beitrdge zum Klimaschutz geleistet
werden. Der Handlungsdruck auf Kommunen und KEP-Dienstleister fiir eine flaichenhafte
Umsetzung in hochverdichteten urbanen Raumen steigt nicht nur durch klimapolitische
Zielsetzungen, sondern auch durch die 6ffentliche Wahrnehmung und berechtigten Anspriiche
der lokalen Anwohner und Anwohnerinnen auf eine hohe Luftqualitit.

Des Weiteren verbessert das Mikrodepot-Konzept mit dem Einsatz von Lastenradern auf der
sallerletzten Meile“ im Unterschied zur reinen Substitution von konventionellen Nutzfahrzeugen
durch batterieelektrische Nutzfahrzeuge auch die stadtraumlichen Minderung des relativen
Flachenverbrauchs bzw. der Nutzungskonflikte sowie Vermeidung der Verkehrsunfalle mit
Radfahrenden und zu Fufd Gehenden.
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4.2.7 E-Fahrzeuge
Rein elektrisch betriebene Fahrzeuge

Elektromobilitdt im Bereich der Nutzfahrzeuge ist ein zentraler Baustein zur Reduktion der
Luftschadstoff- und THG-Emissionen des Giiterverkehrs und damit zur Umsetzung einer
nachhaltigen urbanen Logistik. Viele Transportfille sind aufgrund des Volumens, des Gewichtes
oder der Tourenlange nicht fiir den Einsatz von Lastenrddern geeignet und kénnen oft nicht
ersetzt werden. Dadurch ergeben sich zwei grundlegende Herausforderungen, die in weiten
Teilen aufderhalb einer kommunalen Steuerungsreichweite liegen. Die erste Herausforderung
besteht herstellerseitig in der Entwicklung eines breiten Angebots an batterieelektrischen
Nutzfahrzeugen zu erschwinglichen Preisen. Die zweite Herausforderung besteht in der
Entwicklung, Finanzierung und Umsetzung einer intelligenten, gut verfiigbaren und leicht
zuganglichen Ladeinfrastruktur. Beide Herausforderungen bedingen sich wechselseitig und
erfordern eine Zusammenarbeit zwischen Politik und Verwaltung, Fahrzeugherstellern und
Logistikdienstleistern (Transporteuren). Andernfalls lassen sich die teils sehr unterschiedlichen
Anspriiche einzelner Branchen nicht aufgreifen und kénnte der tatsachlichen Nachfrage nicht
Rechnung tragen (z.B. Baustellenverkehre, Wermuth et al. 2012).

4.2.8 Logistikgerechte Lastenrader

Fiir den gewerblichen Glitertransport optimierte Fahrrdder, meist zweispurig und mit elektrischer
Unterstiitzung

Vor allem in urbanen Raumen ergeben sich fiir den Transport auf der letzten Meile vielfaltige
positive Effekte durch den Einsatz von Lastenrddern. Transportvorgéinge lassen sich
emissionsfrei realisieren und Flichenkonkurrenzen u.U. mindern. Die elektrische Unterstiitzung
erhoht den Aktionsradius und erleichtert die Auslieferung in topographisch anspruchsvollen
Riaumen. Der Ressourcenaufwand ist bei der Nutzung von Lastenrddern im Vergleich zu leichten
Nutzfahrzeugen deutlich geringer, wenngleich die personellen Bedarfe steigen konnen. Im
Rahmen des Niirnberger Mikrodepotprojektes und des Berliner Projektes ,KoMoDo" konnte in
Form von Praxistests nachgewiesen werden, dass bereits heute der Einsatz von Lastenrddern in
Kombination mit Mikro-Depots bei einer entsprechenden Empfangerdichte und
Sendungsstruktur effizient moglich ist (vgl. THN 2017 und LNC 2019). Die hohe Flexibilitat, die
tiberschaubaren Abmessungen und die vielfaltigen Konfigurationsmoglichkeiten der
Lastenrader ermdglichen den Einsatz auch unter beengten Verhéaltnissen der europaischen Stadt
und insbesondere in historischen Stadtkernen. Lastenrdder lassen sich von diversen Branchen
auf vielfaltige Form einsetzen. Dies gilt nicht nur fiir die Zustell-Logistik, sondern auch fiir den
Wirtschaftsverkehr in den Bereichen Handwerk, Dienstleistungen und der Ver- und Entsorgung.
Die Verkehrsmengen in letztgenannten Bereichen weisen gegeniiber den KEP-Diensten deutlich
grofiere Potenziale auf, eine fallweise Priifung eines Einsatzes von Lastenrddern kann hier
sicherlich zu einer Umgestaltung des Modal Splits in der urbanen Logistik beitragen. Zukiinftig
werden die maximalen Abmessungen und Maximalgewichte von Lastenrddern eine
entscheidende Rolle fiir die Einsatzbreite spielen; hierbei sind unbedingt die konzeptionellen
Wechselwirkungen zwischen zweispurigen, logistikgerechten Lastenrdadern und der
vorhandenen bzw. zu entwickelnden kommunalen Radverkehrsinfrastruktur zu beachten. An
dieser Stelle ist bereits jetzt ein Normungsbedarf erkennbar, beispielweise fiir den Einsatz von
Lastradern mit bis zu 500 kg zuldssigem Gesamtgewicht.
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4.2.9 Leise Nachtlieferung

Verlagerung von Lieferprozessen in Tagesrand- oder Nachtzeiten unter Einhaltung bestehender
Ldrmgrenzwerte

Mit Hilfe dieser Maf3nahme lasst sich die bestehende Infrastruktur besser aus- bzw. entlasten.
Die gleichmafdigere Auslastung, beispielsweise von Laderampen, kann den Neubau solcher
Anlagen entbehrlich machen. Durch die Auslieferung in Tagesrand- oder Nachtzeiten kdnnen die
Spitzenstunden in der Tagesganglinie geglattet werden und die Anzahl der Anfahrvorgange,
beispielsweise durch das Parken in zweiter Reihe, vermieden werden. Durch die effizientere
Planung logistischer Prozesse sowie einem stetigeren Verkehrsablauf lassen sich Beitrdage im
Umwelt- und Klimaschutz leisten. Um diese Form der Zustellung zu ermdglichen, sind zunédchst
Investitionen in Transportmittel (z.B. Fahrzeuge oder Kiihlaggregate), Ladehilfsmittel und die
Anliefersituation bei Filialen erforderlich. Fiir Fahrzeuge, die in der gerduscharmen
Nachtlieferung eingesetzt werden, ist der elektrische Antrieb besonders geeignet. Bis zu einem
moglichen flaichendeckenden Einsatz ist es erforderlich, bestehende rechtliche und
genehmigungsseitige Hiirden zu tiberwinden und Raum fiir die Entwicklung innovativer
Losungen zu schaffen. Dies muss jedoch unter der Gewéahrleistung der Einhaltung bestehender
bzw. ambitioniert weiterzuentwickelnder Lirmgrenzwerte umgesetzt werden. (vgl. Fraunhofer
IML 2017)

4.2.10 Regionale Gewerbeflachenentwicklung
Gemeinde libergreifende Gewerbefldchenentwicklung an weniger sensiblen Standorten

Gewerbeflichen werden nicht selten in kommunaler Konkurrenz entwickelt. Dieser Wettbewerb
unter Gemeinden kann dazu fiihren, dass nicht jede ausgewiesene Gewerbeflache
zufriedenstellend ausgelastet ist - und vor allem nicht an umweltseitig gering sensiblen
Gebieten mit einer leistungsfahigen und verkehrssparenden Anbindung an die Verkehrsnetze
liegen.

In dem Forschungsprojekt ,Regional konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung” wurden diese
Aspekte der Gewerbeflachenentwicklung als Quelle und Ziel im Giiterverkehr aufgegriffen
(Veres-Homm et al. 2019). Dabei kénnen nach konservativer Berechnung fiir alle neu
auszuweisenden Gewerbeflachen bis zu 355.000 Tonnen CO;-Aquivalente pro Jahr allein durch
die Konsolidierung von Transporten im Giiterverkehr und im Berufsverkehr eingespart werden.
Der Giiterverkehr kann durch diese Stellschraube jedoch noch einen weiteren Beitrag zum
Klimaschutz leisten, wenn es beispielsweise gelingt, eine wirtschaftlich tragfahige Auslastung fiir
den kombinierten Verkehr an den konsolidierten Gewerbefldchen zu etablieren. Dies gilt nicht
zuletzt auch fiir den Einsatz von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben.

Gut ausgelastete regionale Gewerbeflachen bieten dariiber hinaus Chancen und Potenziale fiir
Energieeinsparungen im stationaren Bereich, etwa durch ein an Nachhaltigkeit orientiertes
Gewerbeflichen-Management.6

4.2.11 Einfahrverbote

Zufahrtsbeschrdnkungen in festgelegte Stadtgebiete fiir bestimmte motorisierte Fahrzeuge, z.B. mit
Dieselmotor

Die Festlegung von Einfahrverboten zahlt zu den restriktivsten verkehrspolitischen
Mafinahmen, um die Einhaltung von Grenzwerten zur Luftreinhaltung gewahrleisten zu kénnen.

6 Die Prmektergebmsse (UBA TEXTE 21/20 19) und der Leltfaden fur Kommunen sind verfiigbar unter
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Unterteilen lassen sie sich in streckenbezogene und sektorale Einfahrverbote. Das
Bundesverwaltungsgericht urteilte in Bezug auf die Einhaltung der EU-NO,-Grenzwerte, dass
beschrankte Fahrverbote fiir bestimmte Dieselfahrzeuge unter Wahrung der
Verhaltnismafiigkeit rechtlich moglich sind (BVerwG 7 C 26.16 und BVerwG 7 C 30.17). Die
Verhaltnismafdigkeit kann durch eine phasenwiese Einfiihrung von Verkehrsverboten (wie z. B.
die gestaffelte Verscharfung nach Euro-Normen) und die Schaffung moglicher
Ausnahmeregelungen (wie z. B. fiir Anwohnerinnen und Anwohner, Einsatzkrafte oder
Handwerk) sichergestellt werden.

Streckenbezogene Fahrverbote zielen auf die Sperrung einzelner Strafien (u. a. zur NO;-
Einddmmung) ab. Problematiken bestehen in Folge mdéglicher Verlagerungseffekte bzw. durch
zusatzliche Fahrzeugkilometer durch die ausgeldsten Umwege.

Sektorale Einfahrverbote werden meist an bestehende Umweltzonen gekoppelt. In der Praxis
konnen dies Lkw-Durchfahrtsverbotszonen ab 3,5 t zGG sein, die an Ausnahmen fiir u. a. Be- und
Entlader gekoppelt werden. Die Befahrung einer Umweltzone ist grundsatzlich unter der
Einhaltung der ausgezeichneten Stufe (EURO-Norm) mit einer Plakette moglich. Beispielsweise
ist die Befahrung einer Umweltzone aktuell nur durch Fahrzeuge mit einer griinen Plakette der
Abgasnorm EURO 4/1V oder besser erlaubt (inkl. EURO 3/III mit Partikelfilter). Erganzend
hierzu bestehen generelle und individuelle Ausnahmegenehmigungen.

4.2.12 Lieferzeiten
Optimierung der Lieferzeitfenster zur Entflechtung des Personen- und Gliterverkehrs

Die Uberlagerung des Personen- und Giiterverkehrs ist insbesondere zu den Zeiten mit dem
hochsten Verkehrsaufkommen sowohl fiir den Umwelt- und Klimaschutz, als auch in Bezug auf
die Verkehrssicherheit eine Herausforderung. Die Einrichtung von Lieferzeitfenstern an
Aufkommensschwerpunkten vor oder nach den Tagesspitzen kann einer Uberlagerung
entgegenwirken. Die Buchung von Slots an Verladerampen kann dabei die Entlastungseffekte
verstdrken, fiihrt jedoch auch zu Konflikten, wenn die Termine zur Be- und Entladung
rampenseitig oder durch den Transporteur nicht eingehalten werden konnen. Lieferzeitfenster
konnen zudem konsolidierte Liefervorgange befordern, z.B. unterstiitzt durch (lokale)
Frachtenborsen.
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4.2.13 Gebiihrensysteme
Zufahrtsgebiihr fiir festgelegte Stadtgebiete

Gebiihrensysteme kdnnen als Gebiets- oder Kordonsystem (iiber Zugangspunkte) eingerichtet
werden. Das Hauptaugenmerk sollte auf mogliche Verkehrsverlagerungseffekte und die
Infrastrukturfinanzierung gelegt werden. Ausnahmegenehmigungen bzw. Rabattierungen
konnen flir bestimmte Personen- (z. B. Anwohnerinnen und Anwohner) oder Fahrzeuggruppen
(z. B. Busse des OPNV) gewihrt werden. Die Uhrzeit beim Einfahren, der Wochentag und eine
umweltbezogene Komponente (EURO-Norm) sind mogliche Parameter zur Preisbestimmung
bzw. -staffelung. Positive Auswirkungen auf die Verkehrsbelastung und die Verkehrsmittelwahl
konnten in verschiedenen europdischen Stadten festgestellt werden (z.B. Stockholm). Fiir Stadte
und Kommunen ergeben sich vielfaltige Steuerungsmaoglichkeiten durch die Preisbildung. Die
Einnahmen kdnnen stadtvertraglich fiir den Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs oder innovative
Logistikkonzepte verwendet werden, um attraktive Alternativen zum gebiihrenpflichtigen
motorisierten Individualverkehr bereitstellen zu konnen. In Ballungsgebieten erscheint ein
Zusammenspiel nahegelegener Stadte sinnvoll, um eine flichenhafte, Gemeinde iibergreifende
Wirkung zu entfalten. Diese Abstimmung stellt auch sicher, dass keine partikularen
Umsatzeinbufien fiir innerstadtisches Gewerbe auftreten.

4.2.14 Lkw-Fihrungsnetz

Empfehlungen fiir konfliktarme Routen im Schwerverkehr zugunsten von Anwohnerinnen und
Anwohnern sowie der Transporteure

Durch Lkw-Fiithrungsnetze lassen sich negative verkehrsbedingte Effekte in weniger
empfindliche Bereiche verlagern. Hierdurch werden Anwohnerinnen und Anwohner von
Erschiitterungen sowie Schall- und Schadstoffemissionen entlastet. Die Attraktivitat und die
Lebensqualitat von Quartieren und Stadtteilen kann hierdurch deutlich gesteigert werden.

Transporteure profitieren ebenfalls von einem Lkw-Fithrungsnetz, da Infrastrukturrestriktionen
(Gewichtsbeschrankungen, eingeschrankte Lichtraumprofile) fiir den Schwerverkehr im Lkw-
Flihrungsnetz i.d.R. keine Rolle spielen (sollten) bzw. im Vorfeld leicht zugédnglich verfiigbar
kommuniziert werden. Dies ermdéglicht den optimalen Einsatz von Fahrzeugflotten sowie eine
vereinfachte und verlassliche Tourenplanung. Gleichzeitig wird die bestehende
Strafdeninfrastruktur aufierhalb des Lkw-Fiihrungsnetzes, die vielerorts nicht auf die hohen
Belastungen durch den Lkw-Schwerverkehr ausgelegt wurde, entlastet. Mit der gezielten
Ausweisung von Routen konnen infrastrukturelle Schwachstellen aufgedeckt und gezielt
beseitigt werden, wodurch eine gesamtnetzbezogene Dimensionierung des Oberbaus im Zuge
einer Bestandssanierung entfallen kann.

Bei der Ausweisung eines Lkw-Fiihrungsnetzes sollten die prognostizierten Auswirkungen der
verlagerten Verkehrsstrome auf die bestehende Infrastruktur sowie eine emissionsseitige
Betrachtung durchgefiihrt werden. Der Fokus méglicher Entlastungen sollte auf Wohngebiete
und besonders sensible Bereiche (z.B. Schulen, Kindertagesstitten, Krankenhauser, Griin- und
Freiflichen) gelegt werden.
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A Anhang 1: Fragebogen

Verpflichtend zu beantwortende Fragen sind mit * gekennzeichnet.
Angaben zu lhrer Gemeinde

[1.1] Einwohnerzahl*

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

0O <5.000 (Landgemeinde)

5.000 - 10.000 (Kleine Kleinstadt)
10.000 - 20.000 (Grof3e Kleinstadt)
20.000 - 50.000 (Kleine Mittelstadt)
50.000 - 100.000 (Grof3e Mittelstadt)
100.000 - 500.000 (Kleine Grofdstadt)
>500.000 (Grofde Grofdstadt)

[1.2] Amtlicher Gemeindeschliissel (AGS): [freiwillige Angabe]

O0DOO0O0OaD0O

Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:

Hier finden Sie eine Liste aller Amtlichen Gemeindeschliissel. Mit dem Tastenkiirzel Strg+F
konnen Sie darin nach Ihrer Gemeinde suchen.

Problemdruck

[2.1] Wird Giiterverkehr in lhrem Hause als besondere Herausforderung fiir lhre Kommune
angesehen, insbesondere mit Blick auf seine Umweltwirkung?*

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:
O ja
O eherja

O eher nein
O nein

[2.2] Bewerten Sie, welche Umweltwirkungen lhre Kommune im Hinblick auf den
Giterverkehr vor die groBte Herausforderung stellen.*

Bitte nummerieren Sie jede Box in der Reihenfolge Ihrer Praferenz, beginnend mit 1 bis 5

Luftreinhaltung (PM, NOy)

Flachenverbrauch (z.B. durch ruhenden Verkehr)

Trennwirkungen (Flachenzerschneidung, z.B. durch Verkehrswege)
Larm

O Treibhausgas-Emissionen

[ R

[2.3] Welche weiteren, nicht genannten Umweltwirkungen spielen im Hinblick auf den
Guterverkehr in lhrer Kommune eine wichtige Rolle? [freiwillige Angabe]

Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:

[2.4] Bewerten Sie, welche Typen von Giiterverkehr groBe Herausforderungen fiir lhre
Kommune darstellen, insbesondere mit Blick auf die Umweltwirkung. (Marktsegmente im
Guteverkehr werden spater abgefragt)*

Bitte nummerieren Sie jede Box in der Reihenfolge Threr Priaferenz, beginnend mit 1 bis 4
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O Innenstadtlogistik (Einzelhandelsbelieferung im Stadtzentrum)

O Urbane Logistik (z.B. Kurier-, Express- und Paketdienste, Lieferverkehr im Stadtgebiet)
O Regionaler Giiterverkehr

0O Uberregionaler Schwerverkehr/Fernverkehr

[2.5] Welche weiteren, nicht genannten Typen von Giiterverkehr spielen insbesondere im
Hinblick auf die Umweltwirkungen in lhrer Kommune eine wichtige Rolle? [freiwillige
Angabe]

Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:

[2.6] Bewerten Sie, welche Marktsegmente im Giiterverkehr die gr6Rte Herausforderung
fiir lhre Kommune darstellen, insbesondere mit Blick auf die Umweltwirkung.
(Marktsegmente im Giiteverkehr werden spdter abgefragt)*

Bitte nummerieren Sie jede Box in der Reihenfolge Ihrer Praferenz, beginnend mit 1 bis 5

Kurier-, Express- und Paketdienste

Bau- und Baustellenverkehr

Lebensmitteldistribution

Entsorgung

Belieferung von spezifischen Unternehmen oder Standorten (z.B. Einkaufszentren oder
Produktionsstandorte)

[ I A R

[2.7] Welche weiteren, nicht genannten Marktsegmente im Giiterverkehr spielen
insbesondere im Hinblick auf die Umweltwirkungen in lhrer Kommune eine wichtige Rolle?
[freiwillige Angabe]

Bitte geben Sie [hre Antwort hier ein:
Strategie und MaBnahmen

[3.1] Liegen fiir lhre Kommune Programme oder politische Beschliisse zum Giiter- oder
Wirtschaftsverkehr (z.B. Konzepte, Strategien, Plane, Leitbilder) vor?*

O Liegen vor

O Liegen als Beschlussvorlage vor (,,Programm ist abschliefSend ausgearbeitet, muss jedoch noch
vom zustdndigen politischen Gremium, z.B. Gemeinderat, verabschiedet werden.")

O Noch in Bearbeitung

O Abgelaufen

O Liegen nicht vor

[3.1 a] Welche Themen des Umwelt- und Klimaschutzes spielen in diesen Programmen
eine Rolle?*

Bitte wahlen Sie alle zutreffenden Antworten aus:

O Luftreinhaltung (PM, NOy)

Flachenverbrauch (z.B. durch ruhenden Verkehr)

Trennwirkungen (Flachenzerschneidung, z.B. durch Verkehrswege)
Larm

Treibhausgas-Emissionen

Keines der genannten Themen

[ o I R
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[3.1 b] Welche weiteren, nicht genannten Themen des Umwelt- und Klimaschutzes spielen
in diesen politischen Beschliissen oder Programmen eine Rolle? [freiwillige Angabe]

Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:

[3.1 c] Welche Themen des Umwelt- und Klimaschutzes werden in diesen Programmen
voraussichtlich eine Rolle spielen?*

Bitte wiahlen Sie alle zutreffenden Antworten aus:

O Luftreinhaltung (PM, NOy)

Flachenverbrauch (z.B. durch ruhenden Verkehr)

Trennwirkungen (Flachenzerschneidung, z.B. durch Verkehrswege)
Larm

Treibhausgas-Emissionen

Keines der genannten Themen

Noch nicht abschliefRend festgelegt

O0DOO0O0ODO

[3.2] Welche Art von Datengrundlagen haben Sie fiir die Entwicklung von Konzepten
verwendet?*

Bitte wahlen Sie alle zutreffenden Antworten aus:

O Durch die Kommune selbst erhobene Primérdaten (,z.B. Einwohnermelderegister®)
O Im Auftrag der Kommune erhobene Primardaten (,z.B. Verkehrszdhlungen*)

O Durch die Kommune erworbene Sekundardaten (,z.B. Bewegungsdaten von
Mobilfunkanbietern®)

O Keine Datengrundlagen

[3.2 a] Welche durch die Kommune selbst erhobenen Primédrdaten haben Sie hierfur
verwendet? [freiwillige Angabe]

Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:

[3.2 b] Welche im Auftrag der Kommune erhobenen Primdrdaten haben Sie hierfiir
verwendet? [freiwillige Angabe]

Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:

[3.2 c] Welche durch die Kommune erworbenen Sekundéardaten haben Sie hierfiir
verwendet? [freiwillige Angabe]

Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:

[3.3] Welche MaBnahmen hat lhre Kommune im Bereich des Giiterverkehrs bereits
umgesetzt, insbesondere mit Blick auf seine Umweltwirkung? Sind diese weiterhin giiltig?
[freiwillige Angabe]

Bitte geben Sie Thre Antwort hier ein:

[3.4] Welche MaBnahmen im Giiterverkehr sind in lhrer Kommune geplant, insbesondere
mit Blick auf seine Umweltwirkung? [freiwillige Angabe]

Bitte geben Sie Thre Antwort hier ein:
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TEXTE Urbane Logistik — Herausforderungen fiir Kommunen

Bedarf

[4.1] Welche (zusatzlichen) Ressourcen bendétigt lhre Kommune zur Bewaltigung ihrer
Herausforderungen im Giiterverkehr?*

O Personal (,Die Verfiigbarkeit des Personals.”)

0O Qualifikation (,Die Qualifikation des Personals zum Thema Giiterverkehr.”)

O Finanzielle Ressourcen (,/egliche Art von finanziellen Mitteln, z.B. Fordermittel, neue
zweckgebundene Gebiihren oder Zuteilungen aus dem Gesamtetat.”)

O Politische Beschliisse (,Politische Beschliisse oder Programme zum Thema Gliterverkehr.”)

O Soziale Akzeptanz (,Die Durchsetzungsfiihigkeit in der Offentlichkeit von Mafinahmen, die den
Gliterverkehr in der Stadt unterstiitzen.")

[4.2] Bitte fiihren Sie, wenn Sie mdchten, dazu ndher aus oder erganzen Sie weitere, nicht
genannte Ressourcen, die lhre Kommune zur Bewadltigung ihrer Herausforderungen im
Giterverkehr bendétigt. [freiwillige Angabe]

Bitte geben Sie Thre Antwort hier ein:

[4.3] Welche Form konzeptioneller Unterstiitzung kénnte aus lhrer Sicht beispielsweise der
Bund bieten, insbesondere mit Blick auf die Umweltwirkung des Gliterverkehrs?*

O Informationen (Leitfaden, Gutachten) (,z.B. Handreichungen zu guten Beispielen im
Giiterverkehr")

O Koordination (Harmonisierung, Kooperationen) (,,z.B. durch die Férderung von Austausch
zwischen Kommunen oder die Angleichung von Landesgesetzen®)

O Forderung (,z.B. durch die Finanzierung von nachhaltigen Projekten im Giiterverkehr")

O Rechtsnormen (Ziel- und Grenzwerte, Ver- und Gebote) (,,z.B. durch die Finanzierung von
nachhaltigen Projekten im Gliterverkehr. ,z.B. Abgasgrenzwerte fiir Luftschadstoffe”)

[4.4] Bitte fiihren Sie, wenn Sie mochten, dazu ndher aus oder ergdnzen Sie weitere, nicht
genannte Formen konzeptioneller Unterstiitzung, die aus lhrer Sicht beispielsweise der
Bund bieten kdnnte, insbesondere mit Blick auf die Umweltwirkung des Giiterverkehrs.
[freiwillige Angabe]

Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:
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Blick in die Zukunft

[5.1] Wie hoch bewerten Sie das Potential folgender Technologien bzw. Konzepte fiir den

Giiterverkehr in lhrer Kommune?*

Bitte wahlen Sie je Zeile eine Antwort aus.

Urbane Konsolidierungszentren (,Zustell- und Umschlagstandorte in der
Stadt zur Belieferung des Stadtzentrums durch einen Anbieter.)

Ladezonen (,Reservierte Stellflichen zum zeitlich begrenzten Be- und
Entladen in stddtischen Rdumen*)

Lkw-Spuren (, Trennung des strafiengebundenen Personen- und
Gliterverkehrs”)

Echtzeit Verkehrsmanagement (, Optimierung des Verkehrs tiber
Verkehrssteuerungsanlagen in Echtzeit auf kommunaler Ebene”)

Telematik und Routing (, Digitalisierte Routenplanung auf der Ebene der
Transporteure”)

Mikrodepots/ BentoBox (,Kleine Umschlagstandorte (z.B.
Wechselbriicken) zur Verlagerung der ,allerletzten Meile” auf Lastenrdder
und/oder Sackkarren”)

E-Fahrzeuge (,Rein elektrisch betriebene Fahrzeuge”)

Lastenrader (, Fiir den Giitertransport optimierte Fahrrdder, ggf. mit
elektrischer Unterstiitzung“)

Leise Nachtlieferung (, Verlagerung von Lieferprozessen in Tagesrand-
oder Nachtzeiten unter Einhaltung bestehender Ldrmgrenzwerte”)

Regionale Gewerbeflachenentwicklung (,Gemeinde libergreifende
Gewerbefldchenentwicklung an weniger sensiblen Standorten”)

Einfahrverbote (,Zufahrtsbeschrénkungen in festgelegten Stadtgebieten
fiir bestimmte motorisierte Fahrzeuge, z.B. mit Dieselmotor”)

Lieferzeiten (,Optimierung der Lieferzeitfenster in bestimmten Straf3en zur
Entflechtung des Personen- und Giiterverkehrs”)

Geblhrensysteme (,Zufahrtsgeblihr fiir festgelegte Stadtgebiete (City-
Maut)”)

Lkw-Fihrungsnetz (,Empfehlungen fiir konfliktarme Routen im
Schwerverkehr zugunsten von Anwohnern und Transporteuren®)

[5.2] Welche weiteren, nicht genannten Technologien bzw. Konzepte haben aus lhrer Sicht

hohes Umweltentlastungspotenzial? [freiwillige Angabe]

Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:
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[5.3] Unabhdngig von Finanzen und politischer Machbarkeit, wie sieht fiir Sie der ideale
Guterverkehr im Jahr 2050 Jahren aus? [freiwillige Angabe]

Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:
Abschluss
[6.1] Haben Sie Kommentare, Anregungen oder Kritik zu unserer Umfrage?

Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:

[6.2] Wenn Sie mochten, haben Sie hier die Moglichkeit uns weitere Informationen zur
Verfiigung zu stellen. Laden Sie dazu entsprechende Dokumente unter folgendem Link
(z.B. als PDF) hoch:

Bitte laden Sie die Dokumente hier hoch: [Upload-Méglichkeit]
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TEXTE Urbane Logistik — Herausforderungen fiir Kommunen

B Anhang 2: Haufigkeitstabellen

Angaben zu lhrer Gemeinde

Tabelle Al1:

[1.1] Einwohnerzahl

< 5.000 (Landgemeinde)

5.000 — 10.000 (Kleine Kleinstadt)

10.000 — 20.000 (GroRe Kleinstadt)

20.000 - 50.000 (Kleine Mittelstadt)

50.000 — 100.000 (GroRe Mittelstadt)

100.000 — 500.000 (Kleine GroRstadt)

>500.000 (GroRe Grof3stadt)

Gesamt

Problemdruck

Haufigkeit

105
31

31

178

Prozent

0,0
1,1
0,6
59,0
17,4
17,4
4,5

100,0

giiltige
Prozente

0,0
1,1
0,6
59,0
17,4
17,4
4,5

100,0

kumulierte
Prozente

0,0
1,1
1,7
60,7
78,1
95,5

100,0

Tabelle A2: [2.1] Wird Giiterverkehr in lhrem Hause als besondere Herausforderung fiir lhre
Kommune angesehen, insbesondere mit Blick auf seine Umweltwirkung?
Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte
Prozente Prozente
ja 44 24,7 24,9 24,9
eher ja 68 38,2 38,4 63,3
eher nein 51 28,7 28,8 92,1
nein 14 7,9 7,9 100,0
Gesamt (giiltig) 177 99,4 100,0
keine Angabe (fehlend) 1 0,6
Gesamt 178 100,0
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Tabelle A3:

[2.2] Bewerten Sie, welche Umweltwirkungen Ihre Kommune im Hinblick auf den
Giiterverkehr vor die groBte Herausforderung stellen.

Nennungen Rang 1

Larm

Luftreinhaltung (PM, NOy)

Flachenverbrauch (z.B. durch ruhenden Verkehr)

Trennwirkungen (Flachenzerschneidung, z.B. durch
Verkehrswege)

Treibhausgas-Emissionen

Gesamt

Tabelle A4:

Haufigkeit

68
32
18

13

136

Prozent

50,0
23,5
13,2

9,6

3,7

100,0

giiltige
Prozente

50,0
23,5
13,2

9,6

3,7

100,0

kumulierte
Prozente

50,0
73,5
86,8

96,3

100,0

[2.4] Bewerten Sie, welche Typen von Giiterverkehr groBe Herausforderungen fiir
Ihre Kommune darstellen, insbesondere mit Blick auf die Umweltwirkung.
(Marktsegmente im Giiteverkehr werden spiter abgefragt)

Nennungen Rang 1

Urbane Logistik (z.B. Kurier-, Express- und
Paketdienste, Lieferverkehr im Stadtgebiet)

Uberregionaler Schwerverkehr/Fernverkehr

Regionaler Giiterverkehr

Innenstadtlogistik (Einzelhandelsbelieferung im

Stadtzentrum)

Gesamt

54

Haufigkeit

56

56
38

28

178

Prozent

31,5

31,5
21,3

15,7

100,0

giiltige
Prozente

31,5

31,5
21,3

15,7

100,0

kumulierte
Prozente

31,5

62,9
84,3

100,0



Tabelle A5:

[2.6] Bewerten Sie, welche Marktsegmente im Giiterverkehr die groRte

Herausforderung fiir lhre Kommune darstellen, insbesondere mit Blick auf die
Umweltwirkung (Marktsegmente im Giiteverkehr werden spiter abgefragt).

Nennungen Rang 1

Kurier-, Express- und Paketdienste

Belieferung von spezifischen Unternehmen oder
Stand-orten (z.B. Einkaufszentren oder
Produktionsstandorte)

Bau- und Baustellenverkehr
Lebensmitteldistribution
Entsorgung

Gesamt

Strategie und MaBnahmen

Haufigkeit

77

66

18

10

178

Prozent

43,3

37,1

10,1
5,6
3,9

100,0

giiltige
Prozente

43,3

37,1

10,1
5,6
3,9

100,0

kumulierte
Prozente

43,3

80,3

90,4
96,1

100,0

Tabelle A6: [3.1] Liegen fiir Ihre Kommune Programme oder politische Beschliisse zum Giiter-
oder Wirtschaftsverkehr (z.B. Konzepte, Strategien, Pldne, Leitbilder) vor?

Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte

Prozente Prozente

Liegen vor 29 16,3 16,3 16,3

Liegen als Beschlussvorlage vor 4 2,2 2,2 18,5

Noch in Bearbeitung 39 21,9 21,9 40,4

Abgelaufen 4 2,2 2,2 42,7

Liegen nicht vor 102 57,3 57,3 100,0
Gesamt 178 100,0 100,0
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Tabelle A7: [3.1 a] Welche Themen des Umwelt- und Klimaschutzes spielen in diesen
Programmen eine Rolle?

Mehrfachantworten moglich; Filter Frage 3.1: , Liegen vor” oder , Liegen als Beschlussvorlage vor”

Antworten
Haufigkeit Prozent
Luftreinhaltung (PM, NOy) 24 27,0
Flachenverbrauch (z.B. durch ruhenden Verkehr) 12 13,5
Trennwirkungen (Flachenzerschneidung, z.B. durch Verkehrswege) 11 12,4
Larm 27 30,3
Treibhausgas-Emissionen 14 15,7
Keines der genannten Themen 1 1,1
Gesamt 89 100,0
n=33
Tabelle A8: [3.1 c] Welche Themen des Umwelt- und Klimaschutzes werden in diesen

Programmen voraussichtlich eine Rolle spielen?

Mehrfachantworten maglich; Filter Frage 3.1:,,Noch in Bearbeitung”

Antworten

Haufigkeit Prozent
Luftreinhaltung (PM, NOy) 23 23,2
Flachenverbrauch (z.B. durch ruhenden Verkehr) 19 19,2
Trennwirkungen (Flachenzerschneidung, z.B. durch Verkehrswege) 10 10,1
Larm 27 27,3
Treibhausgas-Emissionen 14 14,1
Keines der genannten Themen 1 1,0
Noch nicht abschlieBend festgelegt 5 51
Gesamt 99 100,0

n=39
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Tabelle A9: [3.2] Welche Art von Datengrundlagen haben Sie fiir die Entwicklung von
Konzepten verwendet?

Mehrfachantworten maglich; Filter Frage 3.1: , Liegen vor®, , Liegen als Beschlussvorlage vor“ oder ,,Noch in
Bearbeitung”

Antworten
Haufigkeit Prozent
Durch die Kommune selbst erhobene Priméardaten 31 30,1
Im Auftrag der Kommune erhobene Primardaten 43 41,7
Durch die Kommune erworbene Sekundardaten 18 17,5
Keine Datengrundlagen 11 10,7
Gesamt 103 100,0
n=72
Bedarf

Tabelle A10: [4.1] Welche (zusédtzlichen) Ressourcen bendtigt lhre Kommune zur Bewiltigung
ihrer Herausforderungen im Giiterverkehr?

Mehrfachantworten moglich

Antworten

Haufigkeit Prozent
Personal 115 27,3
Qualifikation 39 9,2
Finanzielle Ressourcen 110 26,1
Politische Beschlisse 106 25,1
Soziale Akzeptanz 52 12,3
Gesamt 422 100,0

n=178
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Tabelle A11:

[4.3] Welche Form konzeptioneller Unterstiitzung konnte aus lhrer Sicht

beispielsweise der Bund bieten, insbesondere mit Blick auf die Umweltwirkung des

Giiterverkehrs?

Mehrfachantworten maoglich

Informationen (Leitfaden, Gutachten)
Koordination (Harmonisierung, Kooperationen)

Forderung

Rechtsnormen (Ziel- und Grenzwerte, Ver- und Gebote)

Gesamt
n=178

Blick in die Zukunft

[5.1] Wie hoch bewerten Sie das Potential folgender Technologien bzw. Konzepte fiir den

Giiterverkehr in lhrer Kommune?

Antworten
Haufigkeit Prozent
101 23,7
78 18,3
123 28,9
124 29,1
426 100,0

Tabelle A12: Antwort: Urbane Konsolidierungszentren
Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte
Prozente Prozente
Hoch 40 22,5 22,5 22,5
Eher hoch 60 33,7 33,7 56,2
Eher gering 35 19,7 19,7 75,8
Gering 20 11,2 11,2 87,1
Kann ich nicht einschatzen 23 12,9 12,9 100,0
Gesamt 178 100,0 100,0
Tabelle A13: Antwort: Ladezonen
Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte
Prozente Prozente
Hoch 22 12,4 12,4 12,4
Eher hoch 52 29,2 29,2 41,6
Eher gering 56 31,5 31,5 73,0
Gering 36 20,2 20,2 93,3
Kann ich nicht einschatzen 12 6,7 6,7 100,0
Gesamt 178 100,0 100,0
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Tabelle A14: Antwort: Lkw-Spuren
Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte
Prozente Prozente
Hoch 5 2,8 2,8 2,8
Eher hoch 8 4,5 4,5 7,3
Eher gering 47 26,4 26,4 33,7
Gering 98 55,1 55,1 88,8
Kann ich nicht einschatzen 20 11,2 11,2 100,0
Gesamt 178 100,0 100,0
Tabelle A15: Antwort: Echtzeit Verkehrsmanagement
Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte
Prozente Prozente
Hoch 26 14,6 14,6 14,6
Eher hoch 53 29,8 29,8 44,4
Eher gering 42 23,6 23,6 68,0
Gering 36 20,2 20,2 88,2
Kann ich nicht einschatzen 21 11,8 11,8 100,0
Gesamt 178 100,0 100,0
Tabelle A16: Antwort: Telematik und Routing
Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte
Prozente Prozente
Hoch 36 20,2 20,2 20,2
Eher hoch 78 43,8 43,8 64,0
Eher gering 34 19,1 19,1 83,1
Gering 18 10,1 10,1 93,3
Kann ich nicht einschatzen 12 6,7 6,7 100,0
Gesamt 178 100,0 100,0
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Tabelle A17: Antwort: Mikrodepots/ BentoBox

Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte

Prozente Prozente

Hoch 33 18,5 18,5 18,5

Eher hoch 47 26,4 26,4 44,9

Eher gering 46 25,8 25,8 70,8

Gering 23 12,9 12,9 83,7

Kann ich nicht einschatzen 29 16,3 16,3 100,0
Gesamt 178 100,0 100,0

Tabelle A18: Antwort: E-Fahrzeuge

Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte

Prozente Prozente

Hoch 59 33,1 33,1 33,1

Eher hoch 72 40,4 40,4 73,6

Eher gering 33 18,5 18,5 92,1

Gering 10 5,6 5,6 97,8

Kann ich nicht einschatzen 4 2,2 2,2 100,0
Gesamt 178 100,0 100,0

Tabelle A19: Antwort: Lastenrader

Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte

Prozente Prozente

Hoch 45 25,3 25,3 25,3

Eher hoch 55 30,9 30,9 56,2

Eher gering 43 24,2 24,2 80,3

Gering 25 14,0 14,0 94,4

Kann ich nicht einschatzen 10 5,6 5,6 100,0
Gesamt 178 100,0 100,0
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Tabelle A20: Antwort: Leise Nachtlieferung
Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte
Prozente Prozente
Hoch 15 8,4 8,4 8,4
Eher hoch 50 28,1 28,1 36,5
Eher gering 55 30,9 30,9 67,4
Gering 35 19,7 19,7 87,1
Kann ich nicht einschatzen 23 12,9 12,9 100,0
Gesamt 178 100,0 100,0
Tabelle A21: Antwort: Regionale Gewerbeflachenentwicklung
Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte
Prozente Prozente
Hoch 40 22,5 22,5 22,5
Eher hoch 78 43,8 43,8 66,3
Eher gering 40 22,5 22,5 88,8
Gering 12 6,7 6,7 95,5
Kann ich nicht einschatzen 8 4,5 4,5 100,0
Gesamt 178 100,0 100,0
Tabelle A22: Antwort: Einfahrverbote
Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte
Prozente Prozente
Hoch 46 25,8 25,8 25,8
Eher hoch 70 39,3 39,3 65,2
Eher gering 36 20,2 20,2 85,4
Gering 19 10,7 10,7 96,1
Kann ich nicht einschatzen 7 3,9 3,9 100,0
Gesamt 178 100,0 100,0
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Tabelle A23:  Antwort: Lieferzeiten
Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte
Prozente Prozente
Hoch 29 16,3 16,3 16,3
Eher hoch 75 42,1 42,1 58,4
Eher gering 46 25,8 25,8 84,3
Gering 24 13,5 13,5 97,8
Kann ich nicht einschatzen 4 2,2 2,2 100,0
Gesamt 178 100,0 100,0
Tabelle A24: Antwort: Gebiihrensysteme
Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte
Prozente Prozente
Hoch 30 16,9 16,9 16,9
Eher hoch 41 23,0 23,0 39,9
Eher gering 49 27,5 27,5 67,4
Gering 34 19,1 19,1 86,5
Kann ich nicht einschatzen 24 13,5 13,5 100,0
Gesamt 178 100,0 100,0
Tabelle A25:  Antwort: Lkw-Fiihrungsnetz
Haufigkeit Prozent giiltige | kumulierte
Prozente Prozente
Hoch 51 28,7 28,7 28,7
Eher hoch 61 34,3 34,3 62,9
Eher gering 34 19,1 19,1 82,0
Gering 14 7,9 7,9 89,9
Kann ich nicht einschatzen 18 10,1 10,1 100,0
Gesamt 178 100,0 100,0
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