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WEGWEISER

Wegweiser fur die Leser:innen

Dieses Dokument ist ein Leitfaden zu einem spezifischen
Thema, das im Zusammenhang mit einer nachhaltigen urba-
nen Mobilitatsplanung (SUMP-Prozess) steht. Es basiert auf
dem SUMP-Prozess, wie er im stadtischen Mobilitatspaket®
der Europaischen Kommission skizziert und in den europai-
schen SUMP-Leitlinien (zweite Ausgabe)? ausfihrlich be-
schrieben wird.

Ein SUMP ist ein strategischer und integrierter Planungs-
ansatz, der sich mit der Komplexitat des stadtischen Verkehrs
auseinandersetzt. Das Kernziel besteht in der Verbesserung
der Erreichbarkeit und Lebensqualitat, indem eine Verkehrs-
wende hin zu einer nachhaltigen Mobilitat erzielt wird. Der
SUMP empfiehlt eine faktenbezogene Entscheidungsfindung,
die durch ein langfristiges Leitziel von nachhaltiger Mobilitat
geleitet wird. Da es sich um Schliisselkomponenten handelt,
ist eine umfassende Analyse der aktuellen Situation und zu-
kinftiger Entwicklungen, eine weithin unterstitzte ge-
meinsame Vision mit strategischen Zielsetzungen sowie eine
Auswahl integrierter MaBnahmen in den Bereichen Regulie-
rung, Marketing, Finanzierung, Technik und Infrastruktur er-
forderlich. Die Umsetzung sollte durch Monitoring und Eva-
luation begleitet werden.

Im Gegensatz zu traditionellen Planungsanséatzen legt ein
SUMP besonderen Wert auf die Beteiligung von Blirger:innen
und Interessentrager:innen, die intersektorale Koordination
verschiedener politischer Inhalte (Verkehr, Flachennutzung,
Umwelt, wirtschaftliche Entwicklung, Sozialpolitik, Gesund-
heit, Verkehrssicherheit, Energie usw.) und eine umfassende
Zusammenarbeit zwischen verschiedenen politischen Ebe-
nen und privaten Handlungstrager:innen.

Dieses Dokument ist Teil eines Kompendiums aus Leitfédden
und Briefings, welche die zweite Ausgabe der SUMP-Leitlini-
en erganzt.

Sie gehen ausfiihrlicher auf anschpruchsvolle Planungs-
aspekte ein, stellen Leitfaden fir spezifische Sachverhalte
bereit oder legen den Schwerpunkt auf wichtige politische
Strategien. Es gibt zwei Dokumenttypen: Wahrend ,Themen-
handblicher” ibergreifende Planungsempfehlungen zu eta-
blierten Themen bieten, sind , Kurzanleitungen fir die
Planungspraxis” weniger aufwendige Dokumente, die sich
mit neu aufkommenden Themen befassen, bei denen der
Grad an Unsicherheit hoher ist.

Leitfaden und Briefings, die sich mit folgenden Themen in
einem SUMP-Prozess befassen, werden zusammen mit der
zweiten Ausgabe der SUMP-Leitlinien im Jahr 2019 veroffent-
licht:

e Planungsprozess: Beteiligung, Monitoring und Evalua-
tion, institutionelle Zusammenarbeit, Mallhahmenauswahl
und -planung, Forderung und Finanzierung, Beschaffung.

¢ Kontext: Metropolregionen, polyzentrische Regionen, klei-
nere Stadte, nationale Unterstiitzung.

e Politikfelder: Verkehrssicherheit, Gesundheit, Energie
(SECAP-Sustainable Energy and Climate Action Plan), Logistik,
FulR- und Radverkehr, Parken, Shared Mobility, Mobility as a
Service (MaaSs), intelligente Verkehrssysteme, Elek-
trifizierung, Zugangsbeschrakungen, autonomes Fahren.

Sie sind Teil einer wachsenden Wissensbasis, die regelmalig
mit neuen Leitfaden aktualisiert wird. Alle aktuellen Doku-
mente finden Sie im Bereich ,Mobilitatsplane” des Portals
Eltis der Europdischen Kommission (www.eltis.org).

1 Anhang 1 von COM (2013) 91.

2 Rupprecht Consult — Forschung & Beratung GmbH (Herausgeber),
Leitlinien fir nachhaltige urbane Mobilitatsplane (SUMP), zweite Ausgabe.
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Zusammenfassung

In Anlehnung an die SUMP-Leitlinien —von der Europaischen
Plattform flr nachhaltige urbane Mobilitatsplane entwickelt
und im Jahr 2013 von ELTIS veroffentlicht — sind Erkenntnisse
gewonnen und neue politische Herausforderungen in Bezug
auf die urbane Mobilitatsplanung in verschiedenen EU-ge-
forderten und/oder nationalen Projekten in Bezug auf nach-
haltige Mobilitat erkannt worden. Daher wird das vor-
handene SUMP-Konzept mit zusatzlichen Informationen,
Praxiserfahrungen, neuen Entwicklungen und bewahrten
Vorgehensweisen aktualisiert, um einen tbergreifenden Leit-
faden fiir die Aufstellung eines SUMPs aufzubauen. Aus die-
sem Grund sind die SUMP-Leitlinien novelliert worden, um
Nutzen aus dem Wissen und den Erfahrungen, die in den letz-
ten Jahren gesammelt wurden, zu ziehen.

Einer der Aspekte, bei der im Rahmen der Novellierung und
Weiterentwicklung eingegangen werden muss, ist die effek-
tive und effiziente Verteilung von Gitern in den Kommunen
im Zusammenhang mit einer nachhaltigen Verkehrspolitik.
Einige Kommunen sind dem Ansatz gefolgt, nachhaltige urba-
ne Logistikplane (SULPs) im Einklang mit dem SUMP der Stad-
te zu entwickeln. Dass der nachhaltigen urbanen Logistik-
planung besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden muss,
wird von 6ffentlichen sowie privaten Interessentrager:innen
bestatigt. Der stadtische Guterverkehr ist im erheblichen
AusmaR fiir die Uberlastung und Verschmutzung der Stadt-
zentren verantwortlich, stellt aber auch einen schnell wach-
senden Sektor dar, welcher fiir das Wachstum der wirt-
schaftlichen Aktivitaten von Stadten von grofRer Bedeutung
ist. Die stadtische Guterverkehrsplanung ist ein komplexer
Prozess. Kommunale Verwaltungen verfligen bei spezifischen
Fragen liber weniger Fachwissen, im Gegensatz zum Personen-
verkehr und Kompetenz bei der Fahrgastmobilitdt; wahrend
Privatunternehmen, die an der Organisation und Umsetzung
der stddtischen Giterverteilung beteiligt sind, mit den techni-
schen Aspekten des Themas vertraut sind.

ZUSAMMENFASSUNG

Die Komplexitat eines nachhaltigen Planungsprozesses ist
deutlich umfangreicher, da der Prozess a) eine Vielzahl privater
Handlungstrager:innen aus einem sehr fragmentierten Umfeld
mit unterschiedlichen und oft widerspriichlichen Bedirfnissen
und Zielen einbeziehen sollte, b) ein Gleichgewicht zwischen
der industriellen Forderung nach hoher Effizienz sowie kosten-
glinstigem Betrieb und der gesellschaftlichen Forderung nach
geringem CO2-AusstolR und hoher Verkehrssicherheit und
Nachhaltigkeit erzielen sollte. Angesichts der zuvor an-
gefiihrten Faktoren ist es schwierig, die Handlungstrager:innen
von der Zusammenarbeit und Beteiligung an diesem Planungs-
prozess zu liberzeugen und MaRnahmen zu beschlieRen, die
in verschiedenen stadtischen Kontexten erfolgreich und weit-
gehend ibernommen werden kénnen.

Aus diesem Grund soll der SULP-Planungsleitfaden den Kom-
munen als Leitfaden fir die Umsetzung von MaRnahmen im
Rahmen der SUMP-Umsetzung dienen. Um eine nachhaltige
stadtische Glterverkehrspolitik sowie einen nachhaltigen
Logistikplan effizient aufstellen zu kdnnen, mussen zukunftige
Nachhaltigkeitserwartungen in einer Kommune erfullt wer-
den. Um die Leser:innen zu unterstitzen, informiert dieser
Leitfaden lber bewdhrte Vorgehensweisen bei Planungs-
instrumenten, Methoden und Techniken, die in mehreren der
sieben Schritte des SUMP-Prozesses verwendet werden kdn-
nen.
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EINFUHRUNG

2. Einfuhrung

2.1 Bestehender
Regulierungsrahmen fur
nachhaltige und effiziente
urbane Logistik

Die Europdische Union (EU) hat spezifische politische Inhalte
und Leitlinien definiert und begonnen, spezielle Instrumente
und Plattformen zu férdern, um die mit dem stadtischen
Glterverkehr einhergehenden Herausforderungen zu be-
waltigen. Im WeiRbuch von 20112 wurde von der EU eine ein-
deutige Strategie fiir eine ,anndhernd emissionsfreie stadti-
sche Logistik bis 2030“ festgelegt, auf denen zahlreiche unter-
stiitzende Initiativen mit demselben Ziel folgten, darunter das
stadtische Mobilitatspaket?, die Niedrigemissionsstrategie
von 2016 und die drei Mobilitatspakete von 2017 und 2018.

Die EU betont sowohl im WeiRbuch von 2011 als auch im
Arbeitspapier®, dass das stadtische Mobilitdtspaket 2 be-
gleitet, wie bedeutend es ist, intelligente Verkehrssysteme
einzusetzen. So soll die Verteilung auf der letzten Meile opti-
miert werden, was die vollstéandige Digitalisierung des stad-
tischen Guterverkehrs bedeutet. Diese Initiative wird von der
ITS-Richtlinie® und durch die Grindung von Expert:innen-
gruppen (EG17 fir stadtische IVS, CEN/TC 278 und das Digital
Transport and Logistics Forum (DTLF)) unterstitzt.

Die effiziente Verbindung des Ferntransports und des Liefer-
verkehrs auf der letzten Meile durch die Einrichtung von stad-
tischen Knotenpunkten (als Start- oder Endpunkt — erste/
letzte Meile) fir Personen und Guter, die sich im trans-
europdischen Verkehrsnetz bewegen, stellt ebenfalls eine der
Prioritaten der EU dar. Dariiber hinaus wurde die Umsetzung
von MalRnahmen wie , Lieferungen aufRerhalb der StoRRzeiten*’,
die Einflihrung einer Infrastruktur flr

Europdische Kommission (2011), Weilbuch, Fahrplan zu einem einheitlichen
europdischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und res-
sourcenschonenden Verkehrssystem, COM (2011) 144 endg.

Europaische Kommission (2013b), Stadtisches Mobilitdtspaket, COM (2013)
913_endg.

Europdische Kommission (2013a), A call to action on urban logistics, SWD
(2013) 524 endg.

Europaisches Parlament, 2010. Richtlinie 2010/40/EU des Europdischen Parla-
ments und des Rates, Amtsblatt der Europdischen Union, 50, S. 207.

Europaische Kommission (2013), Arbeitspapier, A call for smarter urban vehi-
cle access regulations, Brissel, SWD (2013) 526 -endg.

alternative Kraftstoffe® und der Einsatz sauberer Transportfahr-
zeuge®1° ebenfalls empfohlen.

Die jungste Initiative der EU zur Bewaltigung der wichtigsten
Herausforderungen im stadtischen Glterverkehr und zur ziel-
gerichteten Unterstlitzung der lokalpolitischen Entschei-
dungstrager:innen wurde 2018 ins Leben gerufen, als eine
Studie zur stadtischen Logistik — ,The integrated Perspective”
—veroffentlicht wurde, wie sie in der Mitteilung KOM (2013)
913 endg. 2 angekiindigt war. In dieser Studie wurden Leit-
linien zu sechs verschiedenen Aspekten urbaner Logistik vor-
gestellt: 1) ,,Nutzung von Informations- und Kommunikations-
technologie”, 2) ,,Umgang mit Logistikaktivitdten bei Zugangs-
beschriankungen fur Fahrzeuge in stadtischen Gebieten”, 3)
Beteiligung von Interessentrager:innen bei der Umsetzung
stadtischer Glterverkehrspolitik®, 4) , Logistikkonzepte fiir
den Onlinehandel”, 5) ,,Der Nutzen umweltfreundlichen
Giterverkehrs” und 6) ,Indikatoren und Datenerfassungs-
methoden fir die stadtische Giterverteilung”.

Wie jedoch vom Europdischen Wirtschafts- und Sozial-
ausschuss (EWSA)' aufgezeigt wurde, sollte der politische
Handlungsrahmen den Fokus weiter auf die Bedeutung des
stadtischen Giterverkehrs legen. Der EWSA legte besonderen
Wert auf die Einbeziehung urbaner Logistik ,als Teil einer
nachhaltigen Verkehrspolitik”, wahrend das Europdische
Parlament!? betont, dass neue Geschaftsmodelle, MaRk-
nahmen und Technologien in Zusammenhang mit einer effi-
zienteren und effektiveren urbanen Logistik eingefiihrt wer-
den missen, um damit den neuen und sich standig fort-
schreitenden Entwicklungen (kollaborative Wirtschaft, Logis-
tics as a Service (LaaS), Bedarfswirtschaft usw.) vorgreift.

8 Europiisches Parlament (2014), Richtlinie 2014/94/EU tiber den Aufbau der
Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe.

9 Europaéisches Parlament (2009), Richtlinie 2009/33/EG tber die Férderung sau-
berer und energieeffizienter Stralenfahrzeuge.

10 Europdische Kommission (2013), Arbeitspapier der Kommissionsdienststellen,
Guidelines on financial incentives for clean and energy efficient vehicles, Briis-
sel, SWD (2013) 27 endg.

u Européaische Kommission (2016), Arbeitspapier der Kommissionsdienststellen,
The implementation of the 2011 White Paper on Transport ,,Roadmap to a Sin-
gle European Transport Area — towards a competitive and resource-efficient
transport system” five years after its publication: achievements and challeng-
es, Brussel, SWD (2016) 226 endg.

12 Européisches Parlament (2015), Umsetzung des VerkehrsweiBbuchs von 2011,
EntschlieBung des Européaischen Parlaments vom 9. September 2015 zur Um-
setzung des Weilbuchs Verkehr von 2011: Bestandsaufnahme und kiinftiges
Vorgehen im Hinblick auf nachhaltige Mobilitat (2015/2005(INI1)), P8_TA (2015)
0310.
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2.2 Die Rolle der urbanen
Logistik im nachhaltigen
urbanen Mobilitatsplan
(SUMP)

Ein nachhaltiger urbaner Mobilitatsplan (SUMP) ist ein ,,stra-
tegischer Plan, der die Mobilitdtsbediirfnisse von Menschen
und Unternehmen in Kommunen und deren Umgebung mit
dem Ziel einer besseren Lebensqualitat erfillen soll. Der
SUMP baut auf bewahrten Planungsansatzen auf und beriick-
sichtigt in besonderem Male Zusammenarbeits-, Beteili-
gungs- und Evaluationsprinzipien”. Die Aufstellung und Um-
setzung von nachhaltigen urbanen Mobilitatspldanen ist von
der EU und dem Europaischen Parlament ein einflussreiches
Instrument, auf die eine Kommune zurilickgreifen kann, um
die Verkehrsinfrastruktur und -dienste effizienter zu gestalten
und die Integration der verschiedenen Mobilitatsformen in
Planungsgebieten nachhaltig zu verbessern.

Die Leitlinien fur nachhaltige urbane Mobilitdtsplane wurden
von der europdischen Plattform fir nachhaltige urbane
Mobilitatsplane entwickelt und 2013 von ELTIS veroffentlicht.
Sie boten Kommunen einen strukturierten Ansatz, um Stra-
tegien und kosteneffiziente MalRnahmen zu entwickeln und
umzusetzen, um eine nachhaltige Zukunft fur ihre Kommu-
nen zu erzielen. Inzwischen sind jedoch neue Erkenntnisse
gewonnen und zusatzliche politische Herausforderungen
deutlich geworden, die die urbane Mobilitdtsplanung in ver-
schiedenen von der EU finanzierten SUMP-Projekten be-
treffen. Daher wird das vorhandene SUMP-Konzept mit zu-
satzlichen Informationen auf Praxiserfahrungen, neuen Ent-
wicklungen und bewahrten Vorgehensweisen novelliert, um
einen Ubergreifenden Leitfaden fir die Aufstellung eines
SUMPs hervorzubringen.

Eines der Probleme, auf das bei diesem Versuch der Novel-
lierung und Weiterentwicklung eingegangen werden muss,
bezieht sich auf die effektive und effiziente Verteilung von
Gutern in der Stadt. Die Komplexitat, die stadtische Giterver-
teilung zu organisieren, wird durch die grolRe Bandbreite von
Aktivitaten gesteuert, die sich aus den Beziehungen zwischen
einer Vielzahl von Handlungstrager:innen mit unterschied-
lichen und oft widerspriichlichen Bedirfnissen und Zielen
ergeben. Weiterhin durch eine Reihe negativer Umweltaus-
wirkungen und sozialer Effekte, z. B. Uberlastung, Luftver-
schmutzung und Larmbelastung, und eine Zunahme von Ver-
kehrssicherheitsrisiken. Diese Faktoren erschweren es Pla-
ner:innen, Standardmalnahmen vorzuschlagen, die sich fur
unterschiedliche stadtische Kontexte eignen, sowie ein Ein-
vernehmen bei Erwartungen zu entwickeln, die an die Zu-
kunft gestellt werden.

EINFUHRUNG

Parallel hierzu haben Wissenschaft und Praxis im Bereich des
stadtischen Glterverkehrs und der urbanen Logistik neu-
artige Losungen entwickelt und eingefihrt, um die vom
Lieferverkehr verursachten Probleme zu bewaltigen. Aus die-
sem Grund stellt das Dokument einen zusatzlichen Planungs-
leitfaden fiir den SUMP-Zyklus dar. Es zielt darauf ab, prakti-
sche Hilfestellung fir Kommunen zu leisten, wie sie den As-
pekt der urbanen Logistik in Kommunen abwickeln sollte und
welche Instrumente, Methoden und Techniken fiir die erfolg-
reiche Umsetzung der sieben ersten Schritte des SUMP-Pro-
zesses eingesetzt werden kénnen.

2.3 Urbane Logistik:
Konzept und
Hauptherausforderungen

Der stadtische Gliterverkehr stellt eine grundlegende Kom-
ponente im Dasein einer Kommune dar. Heutzutage leben
mehr als 73 Prozent der europdischen Bevolkerung in stadti-
schen Gebieten. Dieser Anteil wird bis 2050 voraussichtlich
auf 85 Prozent ansteigen. Dieses Phanomen der Urbanisie-
rung hat zu einer immer héheren Nachfrage nach stadtischen
Verkehrstragern gefiihrt — so auch nach logistischen Dienst-
leistungen im B2B- oder B2C-Bereich.

Neben dem Verkehr auf der letzten Meile sind am stadt-
ischen Giterverkehr eine Vielzahl zusatzlicher Prozesse be-
teiligt: Umschlag und Lagerung von Giitern, Bestandsver-
waltung, Abfall und Retouren sowie Haustirzustellungen.
Viele dieser Prozesse oder Teile davon werden auBerhalb der
stadtischen Gebiete abgewickelt, dennoch wirken sie sich
weiterhin auf die Ablaufe in der Kommune aus.

Der stadtische Guterverkehr ist eine gewinnorientierte Aktivi-
tat, die iberwiegend von privaten Akteuren kontrolliert und
durchgefiihrt wird. Sie ist unverzichtbar, um die stadtische
Wirtschaft am Leben zu erhalten. Dennoch ist der gewinn-
orientierte Charakter aufgrund der Tatsache, dass die Logistik
Kund:innen Waren zur Verflgung stellt, zu einem grof3en Teil
dafiir verantwortlich, dass die Kommunen derzeit wenig Ver-
standnis flr die kommerzielle Dynamik der Glterverteilung
aufbringen.

13 Vereinte Nationen. Around 2.5 Billion More People Will Be Living in Cities by
2050, Projects New UN Report; United Nations Department of Economic
Social Affairs: New York, NY, USA, 2018.
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EINFUHRUNG

Die kommunalen Glterverkehrsprozesse stehen nicht nur mit
wirtschaftlichen, sondern auch mit sozialen und 6kologischen
Fragen in Verbindung, was moglicherweise zu Konflikten fiih-
ren kann. Tatsdchlich ist der stadtische Guterverkehr fir eine
Reihe negativer Auswirkungen im Bereich Verkehrssicherheit,
Uberlastung, Luftverschmutzung und Lirmbelastung ver-
antwortlich. In Europa beispielweise ist dieser fiir 25 Prozent,
der durch den Stadtverkehr verursachten CO2-Emissionen,
sowie 30 - 50 Prozent der verkehrsbedingten Schadstoffe,
verantwortlich.* Darliber hinaus fihrt eine wachsende Be-
volkerung in Verbindung mit anderen Entwicklungen, z. B.
Online-Handel und Haustiirzustellungen, zusammen mit einer
alter werdenden Bevélkerung zu einem Nachfrageanstieg fiir
Guter und Dienstleistungen. Dies zieht eine Nachfrage-
steigerung nach Logistikdienstleistungen nach sich. Dies wie-
derum fihrt zur Notwendigkeit, entstehende Externalitdten
zu senken. In diesem Zusammenhang wurde im européischen
WeiBbuch das Ziel festgelegt, die urbane Logistik bis 2030
nahezu emissionsfrei zu machen.* Die Entwicklung hin zu
einem nachhaltigen stadtischen Guterverkehrssystem er-
fordert sowohl im 6ffentlichen als auch im privaten Sektor
Anpassungen und Innovationen.

Die mangelnde Koordination von Handlungstrager:innen der
urbanen Logistik und die unzureichende Verfligbarkeit von
Daten und Informationen tragen zu einer mangelhaften Pla-
nung und Integration des stadtischen Glterverkehrs in das
Gesamtverkehrskonzept bei. Im Rahmen des ersten von der
Europaischen Union und den USA veranstalteten Verkehrs-
forschungssymposiums, das der Untersuchung der urbanen
Logistik gewidmet war (30 - 31. Mai 2013), wies die
Forschungsgemeinschaft auf das Problem hin, dass Daten
zum stadtischem Guterverkehr eine unzureichende Qualitat
aufweisen oder nicht verfligbar sind. Es wurde ebenfalls
herausgestellt, dass effektivere Datenerfassungsmethoden
erforderlich sind und dass die treibenden Elemente der Wirt-
schaftsaktivitdat bestimmt werden missen. Dieser Schritt ist
entscheidend, um das Verhalten der Handlungstrager:innen
nachvollziehen zu kdnnen.

Dieses mangelnde Bewusstsein fiir die Aktivitdten des stadti-
schen Guterverkehrs kann ein Hindernis fiir eine nachhaltige
Transformation darstellen und geeignete MaRBnahmenopti-
mierungen dieser Aktivitaten in wirtschaftlicher, sozialer und
okologischer Hinsicht zu planen und umzusetzen.

14 ALICE. Urban Freight Research Roadmap, European Road Transport Research
Advisory Council: Brissel, Belgien, 2015.

15 Europaische Kommission (2011), WeiRbuch, Fahrplan zu einem einheitlichen
europdischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und
ressourcenschonenden Verkehrssystem, KOM (2011) 144 endg.

In den meisten Kommunen werden Planung und Verkehrs-
erhebungen ausschlieflich mit Blick auf den Personenverkehr
durchgefiihrt. Die wichtigsten Griinde fir dieses Vorgehen
sind:

e Der stadtische Guterverkehr ist ein komplexes System,
das sich aus zahlreichen Aktivitaten zusammensetzt. Es
ist notwendig, Daten einer groRen Anzahl von Marktteil-
nehmer:innen zu erfassen.

e Speditionen und Transportunternehmen teilen ungern
interne Informationen tber den Betriebsablauf mit.

e Verwaltungen vor Ort wissen oftmals nicht, welche Art
von Daten bendtigt werden.

e  Fir Kommunen kann es unter Umstdnden zu kostspielig
sein, Daten zu stadtischem Gulterverkehr zu erfassen und
zu aktualisieren.

In den vergangenen Jahren wurden diese Liicken teilweise
durch die o. g. Studie zum stadtischen Giterverkehr, sowie
durch die Forschungsergebnisse und den bedeutenden Bei-
trag der neuesten Projekte des Programms ,HORIZONT
2020“*¢, die sich mit urbaner Logistik befasst haben, ge-
schlossen.

Dieser Planungsleitfaden geht auf die genannten Heraus-
forderungen ein, indem es lokalpolitischen Ent-
scheidungstrager:innen spezifische Leitlinien und eindeutige
Vorgehensweisen zur Verfligung stellt, wie Logistikaktivitaten
innerhalb der kommunalen Grenzen abgewickelt werden,
besser Giberwacht, kontrolliert und verwaltet werden kénnen.

16 projekt NOVELOG (H2020): www.novelog.eu , Projekt U-Turn (H2020): http://
www.u-turn-project.eu Projekt SUCCESS (H2020) http://www.success-urban-
logistics.eu/, CITYLAB (http://www.citylab-project.eu/.
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3. Die acht SUMP-Prinzipien im Rahmen der
~hachhaltigen urbanen Logistikplanung”

Kommunen arbeiten mit Logistikdienstleistern und orts-
ansdssigen Unternehmen zusammen, um innovative Strate-
gien zu entwickeln, die zwei potenziell gegensatzliche Elemen-
te miteinander in Einklang bringen: eine Organisation der
Guterverteilung, welcher der Marktnachfrage nachkommt,
sowie eine lebenswerte, emissionsfreie, kommunale Umwelt.
Dies hat zu einer Vielzahl von Initiativen in folgenden Be-
reichen geflihrt: Luftreinhaltung und Verkehrssicherheit, For-
derung sauberer und alternativ angetriebener Flotten,
Flachenmanagement und Konsolidierung, sowie Daten und
Einbeziehung von Interessentrager:innen.

Der Entwicklungsprozess von Strategien und Planen fir eine
nachhaltige urbane Logistik als Teil des SUMP-Prozesses be-
steht darin, Initiativen von 6ffentlichen und privaten Interes-
sentrager:innen zu organisieren und in einem effizienten und
integrierten Ansatz umzusetzen. Dies dient zur Entspannung
von Konflikten, die durch den innerkommunalen Guterver-
kehr verursacht werden, wobei wahrend des gesamten Pro-
zesses die SUMP-Prinzipien einzuhalten sind.

Die kommunale Logistikplanung erfordert Uberlegungen, die
Uiber die Mobilitatsplanung im Personenverkehr hinausgehen.
Die Anforderungen sollten von wirtschaftlichen (Unter-
nehmens- und Logistik-) Interessentrdger:innen bertcksichtigt
werden. Ihre Mobilisierung im Planungsprozess ist erforder-
lich, da ihre Argumentation (hauptsachlich auf Basis von
Rentabilitat und Effizienz) auch in die Entscheidungsfindung
einflieBen sollte. Auch die Parameter, welche die Visionen und
Ziele sowie die Prioritaten eines Plans flir nachhaltige urbane
Logistik betreffen, unterscheiden sich von den Parametern, die
fiir Mobilitatsplane im Personenverkehr anwendet werden.
Die Ebene der Zusammenarbeit von Interessentrager:innen,
die von den SUMP-Leitlinien empfohlen wird, ist aufgrund der
Fragmentierung der Transport- und Logistikbranche schwer zu
erreichen. Im Bereich der Implementierung ist daher ein be-
sonderes Vorgehen notwendig.

Da die Logistik Teil der gesamten Verkehrslandschaft einer Kom-
mune ist, darf sie nicht isoliert von der allgemeinen stadtischen
Umgebung untersucht werden. Daher sollen in den folgenden
Absitzen Uberlegungen zur kommunalen Giterverkehrs-
planung in Zusammenhang mit den einzelnen SUMP-Prinzipien
erortert werden.

Prinzip 1: Nachhaltige Mobilitat im Kontext funktiona-
ler Stadtgebiete planen

Die kommunale Guterverkehrsplanung kann als Prozess de-
finiert werden, in dem die Logistik- und Verkehrsaktivitdten
— umgesetzt durch private Unternehmen — mit der Unter-
stitzung von Technologien und gemeinschaftlichen Opera-
tionen vollsténdig optimiert werden. Gleichzeitig werden
Verkehrssicherheit und Energieeffizienz im kommunalen Ver-
kehrsumfeld berlicksichtigt. Dies sollte im Rahmen einer
marktwirtschaftlich sinnvollen und nachhaltigen Stadtpolitik
erreicht werden.

In diesem Zusammenhang zielt die Aufstellung und Um-
setzung einer nachhaltigen urbanen Logistik (SULP) darauf
ab, ein nachhaltiges Mobilitatssystem zu schaffen, indem
Prioritdten, Entwicklung von MaRnahmen sowie die Um-
setzung neuer Beeinflussungsmoglichkeiten definiert wer-
den, um die Effektivitdt der kommunalen Logistik im Bereich
verkehrlicher Wechselwirkungen zu verbessern.

Die Ansicht, dass ein SULP (je nach GroRe und Komplexitéat)
als separater und integrierter Bestandteil des SUMP-
Prozesses entwickelt werden kann, stitzt sich auf die Tat-
sache, dass der SULP einen bestimmten und separaten Leit-
faden fiir folgende Aspekte enthalten sollte:

e Die aktuelle Situation der kommunalen Guterverkehrs
planung sowie der Logistik verstehen

e Interessentrager:innen der Gliterverkehrsplanung in die
kommunale Logistikplanung miteinbeziehen

e Optimale Losungen fir die Guterverkehrsplanung ab-
hangig von den individuellen Merkmalen der jeweiligen
Kommune erarbeiten

e Nachhaltige, kosteneffiziente und wirtschaftlich trag-
fahige Losungen und Strategien fir die kommunale
Guterverkehrsplanung entwickeln

e Die Leistungen von MaRRnahmen der kommunalen Giiter-
verkehrsplanung messbar machen

Wenn Kommunen einen nachhaltigen urbanen Giterverkehrs-
plan aufstellt, sollte beriicksichtigt werden, dass die Verteilung
von Gutern die Sicherheit der Versorgungskette, die wirtschaft-
liche Entwicklung der lokalen Okonomie und die Geschaftsaus-
sichten insgesamt fordert.
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Es ist wichtig, den kontinuierlichen Betrieb von groRB an-
gelegten Guterverkehrsaktivitaten zwischen Anbieter:innen
und Verbraucher:innen innerhalb der Kommune zu gewdhr-
leisten. Wichtige Infrastrukturen und die Organisations-
einheiten solcher Betriebe kdnnen sich aulRerhalb der Stadt-
grenzen befinden. Daher sollte das Planungsgebiet fir die
nachhaltige kommunale Logistikplanung definiert werden,
wenn die Struktur der Versorgungsketten, die im Stadtgebiet
entstehen, die Merkmale der Guterflisse sowie das Transport-
und Logistikangebot bekannt sind.

Prinzip 2: Ein langfristiges Leitbild und einen klaren
Umsetzungsplan definieren

Der kommunale Ansatz fiir eine nachhaltige urbane Logistik
sollte zum langfristigen Leitziel des SUMP passen. Nachdem
das Leitbild der Kommune definiert worden ist, wird der SULP
um kurz- und mittelfristige MaBnahmen und Interventionen
strukturiert, um die langfristige Strategie umsetzen zu kon-
nen. Im Umsetzungsplan werden die erforderlichen Ressour-
cen und Instrumente ermittelt, die Rollen und Ver-
antwortlichkeiten der privaten und 6ffentlichen Interessen-
trager:innen bestimmt sowie der Zeit- und Finanzrahmen
vereinbart.

Wahrend die Szenarien fir den stadtischen Guterverkehr ent-
wickelt und die MalRnahmen ausgewahlt werden, sollten Kom-
munen Entwicklungen fur neue oder innovative kommunale
Logistiklosungen untersuchen. Auch wenn die kommunale Lo-
gistik eine neue Disziplin im Bereich stadtwissenschaftlicher
Studien ist, wurden in ganz Europa bereits MaRnahmen im Be-
reich der kommunalen Logistik umgesetzt. Unter anderem wur-
den gemeinschaftliche Guterverkehrssysteme, konsolidierte
Verteilungszentren und Mikrokonsolidierung, komplexe Routen-
fihrung und zeitliche Fahrzeugeinsatzplanung mithilfe von in-
telligenten Verkehrssystemen, Auslastungskontrollen, Maut-
systemen, intelligente Parkkontrollen, Abholpunkte fiir den
Online-Handel, Drohnen fir Lieferungen auf der letzten Meile
usw., realisiert.

Prinzip 3: Aktuelle und zukiinftige Leistungsfdhigkeit
auswerten

Analog zum SUMP-Prozess liegt der Fokus der SULP-Entwi-
cklung darauf, die primaren und sekundéaren Zielsetzungen zu
realisieren, die von der Kommune festgelegt wurden und die
auf die allgemeinen Leitzielen von Mobilitdt und stadtischem
Guterverkehr ausgerichtet sind.

Damit Planer:innen den erzielten Fortschritt nachvollziehen
kénnen, schlagt der SULP spezifische Ansétze vor, wie die ak-
tuelle und zukinftige Leistungfahigkeit des stadtischen

Guterverkehrs einer Stadt ausgewertet werden kann. Wah-
rend der gesamten SULP-Entwicklung sammelt die Kommune
wertvolle Kenntnisse zum aktuellen Zustand ihrer urbanen
Logistik. Hierzu werden 1) aktuelle Starken und Schwachen,
2) verfligbare Kapazitdten und Ressourcen sowie 3) Haupt-
merkmale und Einflussfaktoren der Kommune auf den stadti-
schen Guterverkehr definiert.

Der SULP schlagt die zuklinftige Leistungsfahigkeit des stad-
tischen Guterverkehrs vor, indem messbare Ziele fir die
Merkmale des stadtischen Giiterverkehrs in zukinftigen Zeit-
horizonten definiert werden. Der Erfolg der Initiativen, MaR-
nahmen und Konzepte der urbanen Logistik kann ermittelt
werden, indem die Leistungseffizienz und die Nachhaltigkeit
des Systems vor und nach der MaRnahmenumsetzungen ver-
glichen werden.

Fur die Auswertung der Leistungsfahigkeit der Logistik in
einer Kommune kénnen eine Reihe von Parametern und
Datenquellen notwendig sein. Diese befinden sich in der
Regel mehrheitlich im Besitz privatwirtschaftlicher Interes-
sentrager:innen. Die Daten werden erfasst, in dem entweder
Technologien zur Registrierung sowie Dokumentation der
Guterverkehrsaktivitdten (Aufzeichnung von Belade- und Ent-
ladezonen, GPS-Verfolgung von Fahrzeugen usw.) eingesetzt
werden oder der Anteil des von Gltervekehren induzierten
Verkehrs analysiert wird.

Prinzip 4: Verkehrstrager integriert entwickeln

Die in den Kommunen ansdssigen Unternehmen missen in
der Lage sein, ihre Lieferungen punktlich zu versenden und
entgegenzunehmen. Kommunen mochten Unternehmen
daflir gewinnen, sich innerhalb ihrer Stadtgrenzen niederzu-
lassen. Weiterhin miissen die ansassigen Unternehmen in der
Lage sein, ihre Lieferungen punktlich zu versenden und ent-
gegenzunehmen. Es wurde erkannt, dass der Glterverkehr
fur den wirtschaftlichen Wohlstand essenziell ist.*”-#

Die urbane Logistik steht in einem starken Zusammenhang mit
dem StraRenverkehr, und obwohl der Grof3teil des StraRenver-
kehrs in den Kommunen nicht auf Transportfahrzeuge entfillt,
haben diese einen erheblichen Anteil an der Luftver-

17 Anderson, S., Allen, J. und Browne, M. (2005), Urban logistics — How can it meet
policy makers’ sustainability objectives? Journal of Transport Geography, 13 (1)
71-81 http://dx.doi.org/10.1016/j.jtrange0.2004.11.002.

18 Kiba-Janiak, M., 2017, Urban freight transport in city strategic planning. Re-
search in transportation business & management, 24, pp. 4-16.
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schmutzung.®*'*? Transportfahrzeuge tragen zu vielféltigen
Problemen, wie z. B. Staubildung, Verkehrsunfalle, beein-
trachtigte Sicht und Larmbelastung, bei.’67.2

Abgestimmt auf das Leitziel eines nachhaltigen und effekti-
ven stadtischen Guterverkehrs ist die Absicht eines SULPs,
die geeignetsten modalen Losungen zu fordern. Diese sollen
sowohl den Interessentrager:innen des stadtischen Glter-
verkehrs als auch der Gesellschaft nitzlich sein. Hierbei soll
ein Gleichgewicht zwischen wirtschaftlicher Effizienz und
okologischer Nachhaltigkeit angestrebt werden. Daher wird
eine ganzheitliche Betrachtung sowohl traditioneller als auch
innovativer Losungen fir den Giterverkehr (z. B. Elektro-
Transportfahrzeuge, Lastenfahrrader, Dreirdder, Wasser-
straRen) einbezogen, aber auch die potenzielle Moglichkeit
berucksichtigt, Synergien zwischen Giter- und Personenver-
kehr (z. B. Cargo-Hitching) gemeinsam zu férdern und den
OPNV besser in Logistikprozesse einzubinden.

Prinzip 5: Uber institutionelle Grenzen hinweg
zusammenarbeiten

Analog zur Umsetzung eines SUMP ist auch fir die Auf-
stellung und Umsetzung eines SULPs eine enge Zusammen-
arbeit und Beratung zwischen verschiedenen Verwaltungs-
ebenen und den Kommunen unverzichtbar. Wachsende Stad-
te sind auf effiziente und nachhaltige Logistiksysteme an-
gewiesen, um die Abwicklung der taglichen Aktivitaten zu
gewdhrleisten und Attraktivitat, wirtschaftliche Entwicklung
und Lebensqualitat zu erhéhen. Daher sollten Strategien und
Empfehlungen der zustandigen Behdrden und Vertretungen
in den bereits oben genannten Bereichen, nicht aus den
Augen verloren werden. Kommunen sollten bei der Bildung
des fiir den SULP zustandigen, internen Teams, eine Ko-
operation lber Verwaltungsgrenzen hinweg sicherstellen.

Eine institutionsibergreifende Zusammenarbeit ist ebenfalls
erforderlich, um die MaRnahmen im Bereich des stadtischen
Guterverkehrs umzusetzen. Einige Beispiele fiir MaRnahmen,
deren Umsetzung die Zusammenarbeit Uber institutionelle
Grenzen hinweg erfordert sind: a) Einsatz von intelligenten
Verkehrssystemen und intelligenter Kommunikationstechnik,
um Verkehrsvorschriften durchzusetzen und Management-
systeme einzurichten, z. B. fir Mautsysteme und StraRen-

19 Kin, B., Verlinde, S. und Macharis, C., 2017, Sustainable urban freight transport
in megacities in emerging markets. Sustainable cities and society, 32, pp.
31-41.

20 Lindholm, M. E. und Blinge, M., 2014, Assessing knowledge and awareness of
the sustainable urban freight transport among Swedish local authority policy
planners. Transport policy, 32, pp. 124-131.

zn Quak, H. H., 2008, Sustainability of urban freight transport: Retail distribution
and local regulations in cities (Nr. EPS-2008-124-LIS).

nutzungsgebihren flir Schwerlasttransport durch die Nutzung
von Videokameras, b) moglicherweise sind Subventionen er-
forderlich, um Versandunternehmen und Kurier-, Express-
und Paketdienstleistern (KEPs) zu helfen, neue, umwelt-
freundliche Initiativen zu starten, deren Umsetzung oft kost-
spielig ist, sowie c) Kommunale, Landes- und Bundesebenen
sollten bei Bedarf Unterstiitzung leisten, um neuen stadti-
schen onsolidierungszentren und Terminals fiir den kombi-
nierten Verkehr zum Durchbruch zu verhelfen.

SchliefRlich wird das Planungsgebiet eines SULPs analog zum
allgemeinen SUMP-Konzept nicht nur auf die Stadtgrenzen
beschrankt. Dain der urbanen Logistik die letzte Meile einen
Teil einer Ubergreifenden Versorgungskette darstellt und die
jeweilige Infrastruktur in der Regel in den Vororten an-
gesiedelt ist, muss die geografische Abdeckung des Plans
moglicherweise eine grofere regionale Dimension auf-
weisen. Eine Zusammenarbeit mit den verantwortlichen Lan-
des- und Bundesinstitutionen sollte daher ebenfalls in Be-
tracht gezogen werden.

Prinzip 6: Biirger:innen und essenzielle Interessen-
trager:innen beteiligen

Einer der Haupterfolgsfaktoren fiir die Umsetzung eines ef-
fektiven SULPs besteht darin, alle Handlungstrager:innen zu
beteiligen, die entweder direkt an den Logistikprozessen in
der Stadt beteiligt sind (d. h. Spediteure, Transport-
unternehmen, Versandunternehmen, grof3e Einzelhandels-
ketten, Ladenbesitzer:innen, lokale oder regionale Behorden,
Industrie- und Handelsverbdnde, Verbraucherverbande, For-
schung und Wissenschaft, Logistikexpert:innen) oder in
irgendeiner Weise von den Externalitdten der urbanen Lo-
gistik im Planungsprozess betroffen sind. Angesichts des
hohen Paketaufkommens im Bereich des Onlinehandels und
der Direktkund:innenbelieferung sollten Birger:innen- oder
Verbraucherorganisationen aktiv beteiligt werden.

Da die urbane Logistik in den Bereichen Mobilitat, Nach-
haltigkeit und die Lebensqualitat in den Stadten/Kommunen
eine entscheidende Rolle spielt, sollten die Perspektiven der
verschiedenen Interessentrager:innen bericksichtigt wer-
den. Dies ist notwendig, um die gewiinschten Ergebnisse zu
erzielen. Hierzu ist es erforderlich, die unterschiedlichen Be-
dirfnisse und Beweggriinde der Interessentrager:innen wah-
rend des Entscheidungsprozesses zu berilicksichtigen, um
auch eine héhere Akzeptanz und eine reibungslose Um-
setzung der beschlossenen MalRnahmen zu gewahrleisten.

Zum Beispiel setzt eine effizientere urbane Logistik voraus,
dass in stadtischen Gebieten Vorschriften existieren und ef-
fektiv durchgesetzt werden, um eine bessere Luft- und
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Lebensqualitat flr alle zu gewahrleisten. Der Wettbewerb
sollte nicht behindert werden, was ein weiterer Grund dafiir
ist, warum echte Partnerschaften zwischen dem privaten und
dem 6ffentlichen Sektor gebraucht werden. Letztendlich soll-
te bei allen Interessentrager:innen eine Verhaltensdanderung
erzielt werden, um die urbane Logistik zu fordern.

Die Beteiligung der Interessentrager:innen sollte kontinuier-
lich erfolgen und muss sich auf ein vorteilhaftes ,,Nutzenver-
sprechen” fiir jede Kategorie von Interessentrager:innen
stiitzen, das von der Kommune zu Beginn des Prozesses er-
arbeitet werden sollte und das dem Kooperationsprozess fiir
die SULP-Entwicklung Substanz verleiht.

Prinzip 7: Vorkehrungen fiir Monitoring und Evalua-
tion treffen

Wahrend der Aufstellung eines SULPs oder SUMPs miissen
die beteiligten Instanzen den Umsetzungsfortschritt genau
beobachten, der beim Erfillen der urspringlichen Ziel-
setzungen und beim Erreichen der festgelegten messbaren
Ziele realisiert wird. Dieser Prozess kann auf einem struktu-
rierten Evaluationsrahmen basieren, der den Daten-
erfassungsprozess, die Ermittlung geeigneter Erfolgs-
indikatoren, die Datenerfassungsmechanismen und die ab-
schlieBende Auswertung von Auswirkungen vereinfacht.

Das Monitoring und die Analyse der SULP-Auswirkungen ist
ein anspruchsvoller Prozess. Die Daten, die flr diesen Um-
setzungsschritt erforderlich sind, werden hauptsachlich von
den wirtschaftlichen Interessentrager:innen erfasst und von
ihnen als vertrauliche Informationen betrachtet. Daten tber
die Effizienz von Logistikoperationen werden als Wett-
bewerbsvorteil der Logistikunternehmen aufgefasst. Stadte
sollten frihzeitig den Rahmen der SULP-Beurteilung definie-
ren und den Mindestsatz an Daten ermitteln, der fir die Be-
urteilung erforderlich ist. Die Bereitstellung dieser Daten
durch die Interessentrager:innen sollte im Rahmen von
Partnerschaftsvereinbarungen gesichert werden. Um die
MalRnahmenumsetzung zu garantieren missen diese unter-
zeichnet werden. In der Regel geht es dabei um Daten, die
mit der Beurteilung der Nachhaltigkeit von MaRnahmen der
urbanen Logistik (oder des MaRnahmenpaketes) in Zu-
sammenhang stehen.

Kommunen vertrauen auf eine effiziente urbane Logistik um
einerseits ihre Attraktivitat, Lebensqualitat und wirtschaftliche
Entwicklung zu gewdhrleisten und gleichzeitig einer Ver-
besserung der Verkehrssicherheit und der Minimierung der
okologischen Auswirkungen eine Prioritdt einzurdumen.
Daher ist auch eine Analyse der Auswirkungen auf gesamt-
stadtischer Ebene als Ganzes erforderlich. Diese kann durch

den Einsatz von Verkehrsmodellen unterstitzt werden.
SchlieBlich kdnnten die Kommunen durch den Einsatz einer
Umweltbilanz, mit der die Leistung und die Auswirkungen des
SULP kontinuierlich Gberwacht werden kénnen, den SULP eva-
luieren. Hierdurch wiirden auch Informationen und Erkennt-
nisse flr die Interessentrager:innen bereitgestellt, damit Ziel-
setzungen, Erwartungen und MalBnahmen des SULPs ins-
gesamt neu definiert werden kénnen.

Prinzip 8: Qualitat sichern

Parallel zum SUMP-Prozess kdnnen bei der Erarbeitung eines
SULPs dhnliche qualitatssichernde Mechanismen eingesetzt
werden. Die erforderliche Qualitat der Gesamtergebnisse des
SULPs kénnen z. B. durch eine externe Qualitadtssicherung
oder die Verwendung einer Selbstevaluation gewahrleistet
werden.

Der SULP soll ein Dokument sein, in dem die Stadtverwaltung
und die wirtschaftlichen Interessentrager:innen an jeder
einzelnen MaRnahme der MaRnahmenumsetzung beteiligt
und gemeinsam verantwortlich sind. Falls es der Kommune
nicht gelingt, die MaRnahmen umzusetzen, fiihrt dies dazu,
dass es privatwirtschaftlichen Akteuren ebenfalls nicht ge-
lingt oder sich zumindest das Risiko daflr erhdht. Es ist daher
wichtig, die Qualitdt des SULPs in Bezug auf seinen Inhalt,
aber auch in Bezug auf die Durchfiihrbarkeit und die solide
Einbindung der Handlungstrager:innen in den Umsetzungs-
prozess zu gewdhrleisten.
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SCHRITTE BEI DER NACHHALTIGEN URBANEN MOBILITATSPLANUNG IM RAHMEN DER SULP-ENTWICKLUNG

4. Schritte bei der nachhaltigen urbanen

Mobilitatsplanung im Rah

4.1 Vorschlage zur
SULP-Entwicklung

Kommunen kdnnen eine nachhaltige urbane Logistikplanung
als Teil des SUMP-Prozesses in Betracht ziehen oder sich
dafiir entscheiden, die Prozessentwicklung eines SULPs ge-
trennt zu gestalten. Letzterer hat jedoch mit den politischen
Grundsdtzen und Zielsetzungen eines bereits aufgestellten
SUMPs lbereinzustimmen. Beide Anséatze sind gleicher-
maRen giiltig, wenn sie in Ubereinstimmung mit den Phasen
und Schritten der SUMP-Entwicklung umgesetzt werden, wie
sie in Abbildung 1 dargestellt sind. Die Entscheidung, ver-
schiedene Themen der nachhaltigen Mobilitdt sowohl im
Personen- als auch im Guterverkehr innerhalb desselben
Prozesses gleichermalien zu behandeln, kann zu Beginn eines
SUMP-Prozesses getroffen werden, wenn die Leistungsfahig-
keit der zustandigen Projektgruppe aus den verschiedenen
Verwaltungen evaluiert wird. Weiterhin wird dringend emp-
fohlen, getrennte Dokumente zu erstellen: ein Dokument,
das den SULP und relevante strategische MalRnahmen be-
schreibt, und ein zweites Dokument, das die Vereinbarungen
mit den Interessentrager:innen behandelt.

men der SULP-Entwicklung

Wenn Kommunen mit massiven Problemen im Bereich der
stadtischen Giterverkehre konfrontiert sind oder ein starker
politischer Gestaltungswille besteht, die Nachhaltigkeit der
urbanen Logistik fur fur die gesamte Kommune beziehungs-
weise nur flr bestimmte Gebiete innerhalb der Kommune zu
verbessern, wurde in einigen Fallen beobachtet, dass dem
Prozess eines dedizierten SULPs eine hohe Prioritat bei-
gemessen wird, noch bevor die SUMP-Entwicklung ein-
geleitet wird.

Der SUMP-Zyklus in der untenstehenden Abbildung, stellt
alle Planungsschritte fir den SUMP dar und kann auf die
SULP-Entwicklung angewandt werden. Aus der Analyse ver-
gangener Falle geht hervor, dass das Zusammenfassen einiger
Planungsschritte moglich sein kann, wenn dadurch der
Gesamtprozess profitiert. Dieser kann anschliefend von den
Kommunen leichter umgesetzt und von den Interessentra-
ger:innen leichter verfolgt werden. Die Kenntnisse und der
Zugang zu Informationen Gber den stadtischen Giiterverkehr
auf Seiten der kommunalen Entscheidungstrager:innen ist
begrenzt. Auf der anderen Seite verfligen wirtschaftliche In-
teressentrager:innen Uber umfassende Kenntnisse, was die
Situation und Anforderungen des stadtischen Giterverkehrs
betrifft.

Meilenstein: Meilenstein:
Mafinahmeumsetzung Die Entscheidung, einen
evaluiert SUMP vorzubereiten

11 K und Ressourcen evaluieren

@ Erfolge und Misserfolge analysieren
. Ergebnisse und gewonnene Erkenntnisse
austauschen

e 12

Neue Herausforderungen und
Losungen in Betracht ziehen

Die gelben Sterne zeigen,
fir welche Schritte und
Aktivitaten dieser Planung-

1.2 Abteilungsiibergreifendes SUMP-Kernteam aufstellen
13 Politische und institutionelle Eigenverantwortung gewahrleisten

1.4 Beteiligung von Interessentréger:innen sowie Biirger:innen

Planungsanforderungen bewerten und A
11 Fortschritt kontrollieren und Plan anpassen Arbette. \ @ - o sleitfaden Empfehlungen
115 Biirgerinnen sowie Interessentrégerinnen strukturen verkehriicher WechseWirkind BRI Lind bewihrte Vorgehens-
* informieren und einbinden i einrichten 22 Mit anderen Planungsprozessen verkniipfen
11 Kontrollieren, . . a
passen und Planungsrahmen 23 Zeitrahmen und Arbeitsplan vereinbaren weisen in Bezug auf die

10.1 Umsetzung von Arbeitsschritten koordinieren

10.2 Giiter und Dienstleistungen beschaffen

Umsetzung

sicherstellen
NACHHALTIGE

Meilenstein:
Nachhaltiger urbaner URBANE
Mobilitatsplan beschlossen MOBILITATS-

festlegen

Mobilitatssituation
analysieren

Szenarien erstellen
und gemeinsam

03

I

urbane Logistik enthalt.
Was die Durchfiihrung der
Uibrigen Schritte und Aktiv-
itdten angeht, sollte den
SUMP-Leitlinien gefolgt
werden.

24 Einholung externer Unterstiitzung erwagen

Informati sellen identifizieren und
mit Dateneignern zusammenarbeiten

3.1

Probleme und Chancen analysieren
(alle Verkehrstrager)

Meilenstein:
Analyse von Problemen und
Chancen abgeschlossen

bewerten

. Fi a 1 und
Kostenbeteiligung vereinbaren

Dokument .Nachhaltiger urbaner Leitbild und
Mobilitatsplan” fertigstellen und

dessen Qualitét sichern

Ziele und
Indikatoren
festlegen

@ Ale Arbeitsschritte beschreiben

. Prioritaten, Zustandigkeiten und Zeitrahmen vereinbaren

pakete mit

Interessen-
trager:innen

auswahlen

Fordertopfe identifizieren und
Finanzrahmen vereinbaren

08
06

L

. Weitgehende politische und Gffentliche Unterstiitzung sichern

07
P eta  anahmen zusammen it —— 1

Interessentrager:innen erstellen und bewerten

@

Meilenstein:
Leitbild, Leitziele
und messbare Ziele
vereinbart

@

®

Integrierte MaBnahmenpakete definieren
7

Py

Monitoring und Evaluation von MaBnahmen planen

Abbildung 1: SUMP-Zyklus

Strategie mit
Interessen-
trager:innen

entwickeln [
5.1

7

ien

&

entwickeln

Szenarien mit Biirger:innen
sowie Interessentrager:innen
diskutieren

Gemeinsames Leitbild zusammen mit
Biirger:innen sowie Interessentrager:innen
gestalten

o
N

Leitziele vereinbaren, die auf Kernprobleme
sowie alle Verkehrstréger eingehen

61 Indikatoren fiir alle Leitziele ermitteln

62 Messbare Ziele vereinbaren
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Leider kdnnen sie aber nur wenig Zeit und Aufwand in den 4 2 SCh ritte u nd Em pfeh I.U ng en

Planungsprozess investieren. Weiterhin fehlt ihnen die

Bereitschaft zur Zusammenarbeit und zum Informationsaus- fur die SULP-Umsetzun g
tausch mit ihren Mitbewerber, die am selben Planungs-
prozess beteiligt sind. Um solchen Situationen gewachsen zu Phase 1: Vorbereitung und Analyse

sein, kann ein Lernprozess fir die SULP-Entwicklung er-
arbeitet werden. Im NOVELOG-Projekt wurde ein einfacher
Lernprozess ausgearbeitet, der auf die SUMP-Schritte ab-

Schritt 1: Arbeitsstrukturen einrichten

Meilenstein:
Die Entscheidung,

gestimmt wurde und in Anhang | vorgestellt wird. sinen SUMP
11 Kapazitaten und Ressourcen evaluieren
12 Abteilungsiibergreifendes SUMP-Kernteam aufstellen
In den folgenden Abschnitten dieses Ka p|te|s Werden fur a”e 15 Politische und institutionelle Eigenverantwortung gewahrleisten
. . Beteiligung von Interessentrager:innen sowie Biirger:innen planen
Schritte des SUMP-Prozesses Empfehlungen gegeben, um die ©
. . . . . . N\ P derungen bewerten und P!
Planung fiir eine nachhaltige urbane Logistik im SUMP-Kon- e S denn.erenlaqhandvirkemchlrchhseLw.rkungenm.t
strukturen dem Umland
text effizient abzuwickeln. Auf der vorherigen Seite zeigt Ab- inrichien g &) Mit anderen Prifungsprozessen verknipfen

festlegen 23 Zeitrahmen und Arbeitsplan vereinbaren

bildung 1 den SUMP-Zyklus. Die mit einem gelben Stern ge-
kennzeichneten Abschnitte machen auf SUMP-Schritte und
Aktivitaten aufmerksam, fir den dieser Leitfaden (in der ak-
tuellen Fassung) Empfehlungen und bewahrte Vorgehens-  —_— A
weisen angibt und sich auf die SULP-Entwicklung beziehen. . 9 EEEEEE{EE::"“""
Fir die Durchfiihrung der Gibrigen Schritte und Aktivitaten

wird empfohlen, dass die Kommunen den allgemeinen An-

24) Einholung externer Unterstiitzung erwagen

I gy Infor sellen identifizieren und
“" mit Dateneignern zusammenarbeiten

Mobilitétssituation

analysieren Probleme und Chancen analysieren

2 (alle Verkehrstrager)

Meilenstein:

weisungen folgen der SUMP-Leitlinien folgen. Die Empfeh- Die Entscheidung,

lungen umfassen Methoden, Techniken und Planungs- ST @ Kaponititen und Ressourcen evluiren

instrumente, welche die Umsetzung der einzelnen Prozess- I O fivin am it Epemenmtraig A

schritte unterstitzen. @ Ceteilioung von Interessenirégerinnen sowie Birgeriinnen planey
N\ 5 ungen bewerten und

Arbeits-
strukturen

Die obigen Ausfihrungen verdeutlichen, dass das vor- cinrichten
liegende Dokument ein zuséatzlichen Leitfaden darstellt, das

definieren (anhand verkehrlicher Wechselwirkungen mit
dem Umland)
A 22 Mit anderen Priifungsprozessen verkniipfen

festlegen 23 Zeitrahmen und Arbeitsplan vereinbaren

. .. iy . . . e 03 24 Einholung externer Unterstiitzung erwégen

die aktualisierten SUMP-Leitlinien ergéanzt. Die SULP-Leitlini- tomatonsquation et
@ !nformationsquelien dentizieren un
en zielen darauf ab, praktische Hilfestellung fir eine Kommu- Mobilitétssituation :‘j‘gmmmw"‘
) R - b g@ Froveme i Crancanaraseren
ne zu leisten, wie sie die Aspekte der urbanen Logistik in Zu- (alle Verkehrstidos)
upprecht Consult Meilenstein
sammenhang mit dem SUMP abwickeln sollte. Weiterhin “niii— Q Analyse von Problemen
. . . abgeschlossen

sollen den Leser:innen die Planungsinstrumente, Methoden
und Techniken nahergebracht werden, die fir die erfolg- Abbildung 2: SULP-Prozess: Phase 1

reiche Umsetzung der sieben ersten Schritte des SUMP-Pro-
zesses erforderlich sind. Was die Planungsaktivitdten sowie

den Planungsschritten angeht, fiir die dieser Leitfaden keine SULP-Aktivitat 1.1: Abteilungsiibergreifendes Kern-

Anweisungen enthalt, wird den Anwender:innen empfohlen, team aufstellen und Einholung externer Unterstiit-
den Leitlinien im SUMP zu folgen. "
zung erwagen

Da der SULP-Planungsleitfaden in die SUMP-Leitlinien integ-
riert wird, empfiehlt es sich, den SULP erst umzusetzen, nach-
dem die gesamten nachhaltigen Leitziele der Kommune defi-
niert worden sind. Auf diese Weise wird der Ansatz der Kom-
mune fir eine nachhaltige Abwicklung von Liefer- und Dienst-
leistungsfahrten, der sich aus dem SULP-Entwicklungsprozess
ergibt, auf die SUMP-Leitlinien zugeschnitten und tragt zur
Realisierung des Ziels der Kommune bei.

In den meisten europdischen Stadten sind in den Stadtver-
waltungen keine Strukturen vorgesehen, die direkt dafiir zu-
stdndig sind, stadtischen Glterverkehr zu planen und zu ver-
walten. In einigen Stadten hat sich gezeigt, dass die hier zu-
standigen Verwaltungseinheiten maximal mit ein oder zwei
Mitarbeiter:innen ausgestattet sind.?> Um den Entwicklungs-
prozess beginnen zu kdnnen, muss ein Kernteam aufgestellt
werden, das Uber einschlagige Fachkenntnisse auf dem be-
treffenden Gebiet verfugt, die SUMP-Prioritaten kennt und mit

22 HORIZONT 2020, europiisches NOVELOG-Projekt (2015), NOVELOG-SULP-
Leitlinien (http://novelog.eu/wp-content/uploads/2018/07/NOVELOG_SULP-
Guidelines.pdf).
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der Politik und dem regulatorischen Rahmen im Bereich des
stadtischen Wirtschaftsverkehrs vertraut ist. Falls Fachkennt-
nisse innerhalb der Stadtverwaltung fehlen, ware eine mog-
liche Losung, externe Expert:innen zu beauftragen, um den
entsprechenden Qualifikationsbedarf zu decken.

SULP-AKktivitat 1.2: Politische und institutionelle Ei-
genverantwortung gewahrleisten und die Beteiligung
von Biirger:innen sowie Interessentrager:innen
planen

Die nachhaltige urbane Logistikplanung ist ein partizi-
patorischer Prozess, der ein Verwaltungsschema oder Ent-
scheidungsgremium von Interessentrager:innen erfordert.
Einer Akteursplattform ,stadtische Logistik” kommt bei der
SULP-Entwicklung eine Schlusselrolle zu. Die Plattform wird
als ,Mechanismus fiir die partnerschaftliche Zusammen-
arbeit von Industrie und Stadtverwaltungen betrachtet, um
konkrete Ergebnisse fir lokal begrenzte Gliterverkehrs-
probleme zu erzielen“® und eine spezielle Zielvorstellung fur
eine nachhaltige urbane Logistik sowie eine Reihe von Mal3-
nahmen, Infrastrukturen und Einflussfaktoren zu definieren,
um diese Ziele im Rahmen einer integrierten urbanen
Logistikplanung bestimmen zu kénnen. Es ist die Aufgabe der
Plattform, ein gemeinsames Verstandnis der Probleme zu er-
reichen und einen Konsens liber eine Zukunftsvision, Inter-
ventionsszenarien und MaBnahmen zu schaffen. Da es aus-

Turin-ltaly @8 |
* Express couriers (TNT, SDA, BARTOLINI, DHL,
UPS, GLS)
* Industrial

Stakeholders(ANFIA,AP|,Confindustria,Federauto,
Unione Industriali, UNRAE)

Association and logistics operators (AICAI,
Apsaci, FEDIT, Federdistribuzione, Confartigianato
Trasporti, FITA C.N.A., FAI

Retailers associations (ASCOM — Confcommercio,
C.N.A., Confartigianato, Confcooperative,
Confesercenti)

Public Authority (Local Chamber of Commerce,
Municipality of Turin, Ministry of Infrastructure
and Transport, Piedmont Region)

* Technology partners (5T,Viasat,Torino Wireless)

= Freight Villages (Sito Interporto)

Abbildung 3: Turins Zusammensetzung der Akteursplattform fir den
stadtischen Guterverkehr

s Collings, S., 2003. A guide on how to set up and run freight quality partnerships.
GOOD PRACTICE GUIDE 335.

gesprochen wichtig ist, die Logistikbranche an dieser
Akteursplattform zu beteiligen, wird empfohlen, bei der
SULP-Entwicklung und in Zusammenhang mit dem SUMP-
Prozess die Plattform des SULPs getrennt vom der SUMP-Pro-
zess zu organisieren und zu betreiben oder sie als spezialisier-
te Untergruppe aufzustellen.

Zusammensetzung und Organisation: Ein Schlissel-
kriterium fiir einen umfassenden und erfolgreichen SULP be-
steht darin, zu ermitteln, wer die relevanten Handlungstra-
ger:innen sind und wie sie in den Prozess eingebunden wer-
den konnen. Effizienz und Gultigkeit des Planungsprozesses
werden erheblich von der GroRe und dem Aufbau der Akteur-
splattform beeinflusst.

Auf Basis der bisherigen Erfahrungen, die bei der Entwicklung
von Akteursplattformen gewonnen wurden?¢, empfiehlt es
sich, die Plattform fir den stadtischen Glterverkehr im Um-
kreis von drei Hauptinteressengruppen aufzubauen, deren
Beteiligung weiter unten dargestellt ist:

Die Rolle, die jede:r Teilnehmer:in innerhalb der von ihm ver-
tretenen Organisation einnimmt (z. B. Fihrungskraft, CEO,
Vertriebs-/Logistikmanager:in, Fahrer:in usw.), ist fur die Aus-
sagekraft und Effizienz der Plattform wichtig.

Interessentrager:innen entlang bestehender
Lieferketten (z. B. Spediteure, Transportunter-
nehmen, Befrachter, groRe Einzelhandelsketten,
Geschéftsinhaber:in): bis zu 28 % der Gesamtanzahl

Behorden (z. B. Bundes- und Landesebene): bis zu
28%

Andere Interessentrager:innen (z. B. Industrie-
und Handelsverbande, Verbraucherverbande, For-
schung und Wissenschaft): bis zu 36 %

Expert:innen: bis zu 8 % der Gesamtanzahl der
Teilnehmer:innen auf der Plattform

Ein:e essenzielle:r Teilnehmer:in ist der:die ,,neutrale Part-
ner:in“ d. h. eine Person, die weder ,den 6ffentlichen noch
den:die private:n Partner:in“ zu bevorzugen scheint (Lind-
holm und Browne, 2013) und die der Plattform hauptsachlich
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vorsitzt und sie lenkt. Die bisherigen Erfahrungen zeigen,
dass sich Wissenschaftler:innen/Forscher:innen oder externe
Berater:innen ausgezeichnet fir eine solche Rolle eignen.
Wichtig ist dafir zu sorgen, dass ein unvermeidliches Un-
gleichgewicht in der Zusammensetzung der Interessentra-
ger:innen-Plattform abgefedert werden kann, indem bei-
spielsweise darauf geachtet wird, dass weder der 6ffentliche
noch der private Sektor die Diskussionen dominiert.

SULP-Aktivitat 1.3: Kapazitdten
und Ressourcen evaluieren

Die Kernressourcen von lokalen Verwaltungen, um einen
SULP erfolgreich aufstellen zu kdnnen sind: a) Personen,
denen die Verantwortung fiir die Aufstellung eines SULPs
Ubertragen wird, b) die Auswertung des rechtlichen Rahmens,
um eine neue Regelung im Bereich des stadtischen Gliterver-
kehrs zu ermoglichen, c) Daten/Informationen und Planungs-
instrumente, die erforderlich sind, um Merkmale zu be-
stimmen, den stadtischen Giterverkehr der Kommune zu
quantifizieren, Griinde der Entstehung von Problemen zuzu-
ordnen und alternative MaBnahmen zu rechtfertigen.

In den Mehrzahlen der europdischen Kommunen wird Per-
sonal, welches fiir den kommunalen Giterverkehr ver-
antwortlich ist, aktuell nicht bereitgestellt. Relevante Arbeits-
strukturen (Aktivitat 1.1) werden durch die Entwicklung eines
SULPs angestoRen.

In dieser Phase besteht eine grolRe Herausforderung darin, die
Daten und Informationen, die fiir die Planung und Sicherung
der Instrumente flr denselben Zweck bendtigt werden, zu
bestimmen und zu sammeln.

Alle Kommunen sind in der Lage, Fragen des Personenver-
kehrs sowohl quantitativ als auch qualitativ zu bemessen und
zu beschreiben. Allerdings sind nur wenige Kommunen in der
Lage, dhnlich wie beim stadtischen Glterverkehr vorzugehen,
d. h. den Umfang und die Merkmale dieser Verkehrsaktivi-
tdten zu beschreiben. Ein Grofteil der vorhandenen Daten
sind privat und es miissen regelmaRig spezielle Erhebungen
durchgefiihrt werden. Darliber hinaus besteht Unsicherheit
in der Frage, welche Daten mit welcher Methode erfasst und

Pisa-ltaly ®C@ ~

— RFID gates & passes
— Flow sensors
— Draft SUMP

Abbildung 4: Beispiel fir IVS und Planungstool

analysiert werden kénnen, um den Planungsprozess fiir eine
nachhaltige urbane Logistik zu unterstitzen.

Ein Grof3teil der Daten befindet sich im Besitz der privatwirt-
schaftlichen Interessentrager:innen. Daher ist es in dieser
Phase wichtig, in Zusammenarbeit mit den Mitgliedern der
Akteursplattform eine Grundlage zu schaffen und den Bereit-
stellungsrahmen von Daten festzulegen. So soll sichergestellt
werden, dass ein Mindestsatz von Daten (siehe Aktivitat 3.1)
zur Verfligung gestellt, die von verschiedenen Unternehmen
auf dieselbe Weise gemessen und berechnet werden.

Die Einfihrung von intelligenten Transportsystemen (ITS)
durch Kommunen und Logistiker bietet die Méglichkeit, kom-
munale Giterverkehrsdaten zu generieren, indem Informa-
tionen analysiert werden. Wenn zuvor gesammelte Be-
wegungsprofile und Daten richtig bewertet werden, kdnnen
sie die Anzahl der Fahrzeuge im Guterverkehr, die sich taglich
in der Stadt bewegen, ihre Fahrleistung, ihren Ursprungs-
und Zielort, die genutzten Strecken, die Anzahl der Lieferun-
gen pro Fahrzeug usw. bereitstellen. Diese sind wichtig, um
die Situation des stadtischen Glterverkehrs zu verstehen.

Die fiir die Planung des stadtischen Guterverkehrs
bendtigten Instrumente beziehen sich hauptsachlich auf Ver-
kehrsmodelle, die eine Quantifizierung der Verkehrsnach-
frage, des Verkehrsangebots sowie Prognosen ermoglichen.
Obwohl es in den meisten Fallen Modelle fir den Personen-
verkehr gibt, verfligen sie Uber keine Modelle fir den stadti-
schen Giterverkehr. Kommunen mussen externes Fach-
wissen anfordern, um Modelle entwickeln zu kénnen, welche
die erforderlichen Qualifikationen und Ressourcen ermittelt
(Untersuchung in SULP-Aktivitat 1.1).

Ein Instrument fiir die Datenerfassung im stadtischen Giiter-
verkehr: Durch die Anwendung eines ganzheitlichen Daten-
erfassungssystems fiir den stadtischen Guterverkehr, konnen
die Kommunen Antworten auf die Fragen erhalten, wie der
Prozess zur Gewinnung wertvoller Erkenntnisse Gber die ak-
tuelle Situation des stadtischen Wirtschaftsverkehrs in der
eigenen Kommune strukturiert werden muss und welche
Informationen wie erfasst werden miissen.
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Stufe 3: Datenaufbereitung
Stufe 2: Methoden der Datenanalyse

Stufe 1: Zu erfassende Grunddaten

Abbildung 5: Beispiel fir einen Datenerfassungsrahmen (NOVELOG 2015, D2.1)

Abhadngig vom Ausmal, welches die Kommunen im Bereich Die folgenden Punkte missen in Zusammenarbeit mit den

lhrer Planung beabsichtigen (d. h. Rechtfertigung einer Interessentrager:innen der urbanen Logistik abgearbeitet

einzelnen MalRnahme oder Infrastrukturentwicklung, eines werden:

integrierten Interventionsschemas fiir den stadtischen Guter-

verkehr in einem Bereich oder einer horizontalen sektor- 1. Inder Akteursplattform ,stddtische Logistik” konnen die

spezifischen Aktion usw.), werden auch die Bedirfnisse der Hilfsmittel und Daten bestétigt werden, die fir die Pla-
Datenerfassung und -analyse angegeben. Anhang Il bietet nung verflgbar sind.

zum einen eine umfangreiche Aufstellung von Daten, die fiir

jeden Aspekt des stadtischen Giiterverkehrs erfasst werden 2. Daten, die im vorgestellten Datenerfassungssystem vor-
kénnen, und zum anderen eine Ubersicht aller Erhebungs- geschlagen werden, sollten mit eigenen verfligbaren

techniken fir den stadtischen Glterverkehr. Daten verglichen werden, um festzustellen, welche wei-

teren Daten erfasst werden mussen.

3. Esist zu Uberprifen, ob die Arbeitsstrukturen und der
Beitrag jedes:r Interessentrdger:in, der an der
Akteursplattform beteiligt ist, mit der Ermittlung und Er-
fassung von Daten und Ressourcen Ubereinstimmen, in-

e R e dem eine gemeinsame Absichtserklarung/Partner-

schaftsvereinbarung verfasst und unterzeichnet wird.

Freight Nework

PARTNERSHIP AGREEMENT

(vt V.

Abbildung 6: Partnerschaftsvereinbarung bei der Umsetzung des
Guterverkehrsnetzes und der MSP fir Kopenhagen
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Schritt 1: Checkliste

e Abteilungsibergreifendes Kernteam aufgestellt

e Interessenstrager:innen aus dem Bereich des stadtischen
Guterverkehrs bestimmt

e Akteursplattform ,stddtische Logistik/Freight Quality
Partnership“ erstellt

e Kapazitaten der verfliigbaren Ressourcen sind definiert
und vorhanden

e  Verfugbarkeit der notwendigen Planungsinstrumente ist
gewadhrleistet

e  Rechtlicher Rahmen und Wechselbeziehung mit SUMP
definiert

e Gemeinsame Absichtserklarung/Partnerschaftsverein-
barung zwischen den Teilnehmer:innen der Akteursplatt-
form ,stadtische Logistik” ist unterzeichnet.

Schritt 2: Entwicklungsprozess und
Umfang des Plans definieren

SULP-Aktivitat 2.1: Planungsanforderungen
bewerten und Planungsgebiete definieren (anhand
verkehrlicher Wechselwirkung mit dem Umland)

In der urbanen Logistik bildet die letzte Meile das letzte Glied
einer lbergreifenden Lieferkette, wahrend die
jeweilige Infrastruktur in der Regel in den Vororten der Stad-
te verortet ist. Aus diesem Grund muss die geografische Ab-
deckung des Plans moglicherweise eine starke regionale Di-
mension haben. Andererseits kénnen sich die negativen Aus-
wirkungen von urbanen Logistikablaufen auf ein bestimmtes
Stadtgebiet konzentrieren. Hier sind dann lokale MalRnahmen
erforderlich, um diese zu reduzieren. Daher miissen beide
Aspekte beriicksichtigt werden, wenn der geographische
Geltungsbereich eines SULPs definiert wird. Die Definition
sollte sich an der Typologie der Lieferketten mit einem Ur-
sprungsort/Zielort in der Region orientieren.

Kommunen lassen sich anhand von sechs Hauptkriterien unter-
scheiden: 1) wirtschaftliche Aktivitat, Infrastruktur, Brutto-
inlandsprodukt, 2) Grad der Aktivitdten, die Guterverkehr in-
duzieren, z. B. die Prasenz einiger groRer Arbeitgeber in einer
Kommune, 3) politische Kultur, 4) Kultur, 5) Grad der Ver-
breitung von Logistikeinrichtungen im Stadtgebiet, 6) Rechts-
und Regulierungsrahmen.

Die Verwendung von Instrumenten, darunter die polypara-
metrische Stadttypologie (Anhang Il), wird empfohlen, da
diese die Definition des Stadtgebiets, auf das sich der SULP
konzentrieren soll, beschreibt und unterstitzt. Die Stadt-
morphologie gestattet neben der Definition des SULP-
Planungsgebiets auRerdem Vergleiche mit anderen Stadten,
um sich von bewahrten Vorgehensweisen inspirieren zu las-
sen.

SULP-Aktivitat 2.2: Mit anderen Planungsprozessen
verkniipfen

Da der SULP Teil des SUMP-Prozesses ist, ist eine Vernetzung
mit anderen Planungsprozessen und Organisationen er-
forderlich. Es muss analysiert werden, wie der Prozess der
nachhaltigen urbanen Logistikplanung mit anderen Strate-
gien auf Bundes- und Landesebene in Zusammenhang steht
und wie sich diese auf Strategien auswirkt.

Es wird empfohlen, die Umsetzung der Aktivitat 2.2
hauptsachlich auf die Ergebnisse zu stiitzen, die sich aus dem
entsprechenden Schritt des SUMP-Prozesses ergeben.

SULP-Aktivitat 2.3: Interessentrager:innen in den
Planungsprozess einbeziehen

Wenn viele essenzielle Interessentrdger:innen wahrend des
gesamten Planungsprozesses einbezogen werden, tragt dies
zur Legitimitat, Qualitat und Kostenwirksamkeit der SULP-
Entwicklung bei.

Uber ihre Beteiligung an der Akteursplattform ,stadtische
Logistik” ist bereits dafiir gesorgt, dass Interessentrager:in-
nen in den Planungsprozess einbezogen werden. Zusatzlich
wirde eine webbasierte Governance-Plattform fir Interes-
sentrdger:innen, die die Konsensbildung der Interessentra-
ger:innen unterstitzt, den Einbindungsprozess erheblich
erleichtern. Des Weiteren kdnnen vorhandene Beteiligungs-
instrumente im Bereich der Konsensbildung fiir urbane Lo-
gistik verwendet werden, um den Entscheidungsprozess
zwischen verschiedenen Interessentrdger:innen zu unter-
stutzen.
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Visualisierung der
Resultate und Quervergleiche

Stadt C

EF & SM
(Aktualisierte
Liste)

EF & SM

(Ausgangsliste)

Stadt A

Moderation in
der Konsensbildung

Abbildung 7: Beispiel eines Konsensbildungsprozesses

Ein Beispiel ist das ,,Understanding the Cities Tool“ (UCT). Der
Prozess, der im UCT integriert ist, wird in der obenstehenden
Abbildung dargestellt.?*?

SULP-Aktivitat 2.4: Zeitrahmen und Arbeitsplan verein-
baren

Entwerfen Sie einen Arbeitsplan, in dem Zielsetzungen, Be-
schaffungsarten und Rollen der einzelnen Interessentra-
ger:innen, Aktivitdten und Termine bestimmter Interessen-
trager:innen wahrend der Aufstellung und Umsetzung des
SULPs verzeichnet sind.

Die Management- und Umsetzungsmodalitdten konnen in
schriftlichen Absichtserklarungen zwischen den Interessen-
trager:innen des stadtischen Giterverkehrs, die an der Ak-
teursplattform beiteiligt sind, formalisiert werden.

24 HORIZONT 2020, europaisches NOVELOG-Projekt (2015): NOVELOG Under-
standing the Cities Tool (UCT) (uct.imet.gr)

25 NOVELOG UCT zielt darauf ab, stadtische Interessentrager:innen auf zwei al-
ternative Weisen zu unterstiitzen. Zum einen kann es Interessentrager:innen
dazu anleiten, die wichtigsten Faktoren zu definieren, die das Umfeld der ur-
banen Logistik heute und in Zukunft beeinflussen, und sich auf deren relative
Bedeutung zu einigen. Es kann ihnen auch helfen, einen Konsens tiber den ak-
tuellen und zukinftigen Zustand des lokalen Giiterverkehrs (2020 und 2030)
zu erreichen.

EF = Einflussfaktoren
SM = Stadtische Merkmale
|G = Interessengruppen

Einigung in...
® ... den wichtigsten Einflussfaktoren
® ... den aktuellen und zukinftigen Status
von stadtischen Glterverkehr

Die Einflussfaktoren erkennen, auf die
man sich konzentrieren sollte

IG 1 (Stadte und Kommunen)

IG 2 (Spediteur)

IG 3 (LSP)

G

Die Verantwortung fir spezifische Aktivitaten kann in Unter-
gruppen der Plattform zugewiesen werden.

Um kooperative Geschaftsmodelle fiir MalRnahmen im stad-
tischen Guterverkehr erfolgreich umsetzen zu kdnnen, emp-
fiehlt es sich, die Art der Zusammenarbeit zwischen privaten
und 6ffentlichen Interessentrager:innen ndher zu bestimmen.
In dieser Phase sollte damit begonnen werden, die Zu-
sammenarbeit zu verbessern, indem Erfahrungen tGber Miss-
erfolge und Erfolge sowie Beispiele flr geeignete Geschafts-
modelle fiir verschiedene MalRnahmen im stadtischen Giter-
verkehr geteilt werden.

Schritt 2: Checkliste

e Planungsgebiet festgelegt

e Relevante politische Verknipfungen bestimmt (Syner-
gien und Konflikte)

e Ausgangsoptionen fir die politische Umsetzung aus-
gewertet

e  Erste Priorisierung von Integrationsoptionen beschlossen
e  Aktivitaten zur Konsensbildung eingefiihrt

e  Zeitrahmen und Arbeitsplan vereinbart

PLANUNGSLEITLINIEN NACHHALTIGE URBANE LOGISTIK (SULP)
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Schritt 3: Aktuelle Lage des stadtischen
Guterverkehrs analysieren

SULP-Aktivitat 3.1: Informationsquellen identi-
fizieren und mit Dateneignern zusammenarbeiten

Probleme im Bereich des stadtischen Gliterverkehrs weisen
meist eine hohe Dringlichkeit auf. Im Rahmen der Be-
arbeitung ist ein schneller Zugriff auf eine allgemeine Zu-
standsbeschreibung des stadtischen Guterverkehrs und sei-
ner Entwicklung im Verlauf der Zeit erforderlich. Grundkennt-
nisse Uiber den stadtischen Giterverkehr setzen voraus, dass
der Umfang der taglichen stadtischen Glterverkehrsflisse
(Anzahl der Fahrzeuge und Fahrzeugkilometer, Tonnen und
Tonnenkilometer) und ihre raumliche Verteilung (Transport-
fahrzeugvolumen im StraRennetz) oder die durchschnittlichen
taglichen Dienstleistungsfahrten der groRen Giterverkehrs-
erzeuger (d. h. Geschafte im Stadtzentrum, Supermarkte, Ein-
kaufszentren, Hauslieferungen usw.) nach Kategorie bekannt
sind.

1) Ein Mindestdatensatz an Aktivitdten im Bereich des stad-
tischen Guterverkehrs ist in der nachsten Abbildung dar-
gestellt. Diese beschreibt die Merkmale einer Stadt bezogen
auf die urbane Logistik und bietet somit Basisinformationen
zu den Problemen der urbanen Logistik in jedem Stadtgebiet.

Es wird vorgeschlagen, dass die Kommunen die oben ge-
nannten (oder angereicherten) Daten regelmaRig erfassen.

Hierzu bestehen folgende Moglichkeiten:

e  Binden Sie Handlungstrager:innen der Verkehrs- und Logistik-
branche in einen regelméaRigen Datenbereitstellungsprozess

Anzahl der Lieferungen/Abholungen
Uhrzeit der Zustellung/Abholung

Leerlauf

YooH

Zeit fiir die Durchfiihrung von Lieferungen/Abolungen

Art und Menge der gelieferten/abgeholten Waren

Fahrzeuganzahl und FahrzeuggréRe/-typ

Be-/Entladetitigkeiten

nuyasyang

Umweltfreundliche Verteilung

Fahrgeschwindigkeit

BupaiN

Lange der Anfahrt

2 3 4 5

Abbildung 8: Mindestdatensatz zum Beschreiben von Merkmalen des
stadtischen Guterverkehrs (Projekt NOVELOG, 2015)

ein. Da die Kommunen die Betriebsgenehmigung fiir einen
GroRteil der (gewerblichen oder sonstigen) Aktivitdten aus-
stellen, die die Guterverkehrsdienstleister erzeugen, wird
empfohlen, den Erhalt der Betriebsgenehmigung davon ab-
hangig zu machen, dass Daten (zwei- oder dreimal jahrlich)
bereitgestellt werden. Es hat sich bereits herausgestellt, dass
Gebietszugangsberechtigungen in Abhangigkeit von der
Bereitstellung von Daten wirtschaftlicher Akteure, erfolgreich
sein kann.

e  Fihren Sie gemeinsam mit Expert:innen Workshops durch,
in denen Durchschnittswerte fir den Mindestdatensatz de-
finiert und erfasst werden.

2) Nutzen Sie Online-Datenbanken und Sammlungen, z. B.
das ,,Observatory of Strategic Development Impacting Urban
Logistics“?¢, das im Rahmen des von der EU geférderten City-
Lab-Projekts entwickelt wurde. Die CityLab-Datensammlung
liefert Daten und Analysen zu einigen der wichtigsten oder
weniger bekannten Entwicklungen, die die urbane Mobilitat
von Gitern zuklnftig pragen werden, darunter: 1) Logistik-
flachennutzung, Logistikimmobilien und Verdrangung von
Logistikeinrichtungen aus dem Stadtzentrum, 2) E-Commerce,
E-Grocery und Sofortlieferungen (On-Demand-Lieferservice
innerhalb von zwei Stunden), 3) Kreislaufwirtschaft und 4)
Dienstleistungsfahrten.

SULP-Aktivitat 3.2: Probleme und Chancen
analysieren (alle Verkehrstrager)

Die aktuelle Situation der urbanen Logistik in einer Kommune
wird Ublicherweise analysiert, indem die wichtigsten operativen
Parameter sowie die Auswirkungen und externen Effekte
quantifiziert werden, die sich aus den Ablaufen des
stadtischen Guterverkehrs ergeben. Es gibt verschiedene de-
skriptive Ansatze fiir die Situationsanalyse.

Ein System korrelierender stadtischer Merkmale aus dem Be-
reich des stadtischen Giterverkehrs und wichtiger Einfluss-
faktoren zur Beschreibung der Situation der urbanen Logistik
ist in den Abbildungen 9 und 10 #* dargestellt.

26 HORIZONT 2020, europdisches Projekt CityLab, Observatory of Strategic Devel-
opment Impacting Urban Logistics (https://civitas.eu/tool-inventory/
observatory-strategic-developments-impacting-urbanlogistics).

27 HORIZONT 2020, Understanding the Cities Tool des europdischen Projekts NOV-
ELOG (www.uct.imet.gr).

25 Stathacopoulos, G. Ayfantopoulou, E. Gagatsi, E. Xenou, M. Vassilantonakis
(2017), Understanding UFT: Moving from the ,city’s authority“issue of today
to an integrated , city stakeholders” consideration, VREF Conference.
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Kenntnisse darliber,
was mit den gelieferten .
i Treibstoffkosten
Lieferung/Zustellung digitalen Daten geschieht Anteil der stadtischen Bevolkerung

ar'r;I sel.be; Tag" ) . EIP je hneri (Prozentualer Anteil in der Region)
(oder in der néchsten Stunde) inwohner:in der tiber 65-J3hrigen in der Stadt

Anforderungen der

Verbraucher:innen Wirtschaft & GréRe der Haushalte

Demografie

Informationen Uber Produkte
und ihre sozialen und
okologischen Auswirkungen

GroRe der
Einzelhandelsunternehmer:innen

Beeinflussende Faktoren
Nachfrage nach einer
moralisch vertretbaren Beschaffung

Neue Technologien L. } ) Forderung nach weniger Abfall
Big Data und Okologie & soziale
fortgeschrittene Verantwortung
Analysen
Autonomfahrende
Zustellfahrzeuge Lésungen fiir kooperative
Logistische Lésungen Versorgung

Umweltfreundliche
Belieferungsmoglichkeiten

Erweiterte Wirklichkeit

Neue Geschéfts-
modelle

Abbildung 9: Liste der Einflussfaktoren auf den stadtischen Guterverkehr

Menge der gelieferten/abgeholten Waren
(durchschnittliche GroRe der
Anzahl der Lieferungen/Abholungen gelieferten/abgeholten Waren)
(durchschnittliche Anzahl pro

Einrichtung/Geschift pro Woche)
Tageszeit der Zustellung/Abholung

(Anteil der Lieferungen/Abholungen
FahrzeuggréRe/-typ (Anteil zwischen 7:00 und 20:00 Uhr)
der Lieferfahrten mit Fahrzeugen unter 3,5 t)

Zeit fur die Abwicklung/Realisierung von
Lieferungen/Abholungen (durchschnittliche

Umweltfreundliche Zustellung Stadtische Merkmale Standzeit der Fahrzeuge - Minute pro Lieferng)

(Anteil der umweltfreundlichen
Verkehrstrager, z.B. Lastenfahrrader etc.)

Be-/Entladetatigkeiten (Anteil der illegalen
Be-/Entladungen auf der StraRe

an den Gesamtlieferungen)
Leerfahrten

(als Anteil an der durchschnittlichen
Tageskilometerleistung eines Fahrzeuges) Wegzeit (durchschnittliche Lange der

Hin- und Riickfahrt)
Zustellungs-/Weggeschwindigkeit

(Durchschnittsgeschwindigkeit
wéhrend der StoRzeiten)

Abbildung 10: Liste der Stadtmerkmale fur den stadtischen Guterverkehr
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Der erste Parametersatz spiegelt das Ergebnis der aktuellen
Vorgange wider, wahrend sich die Einflussfaktoren auf die Be-
reiche politische Ausgangslage und Interventionen beziehen.
Als Teil von Schritt 3 des SULP-Prozesses sollte eine Kommune
die Hauptmerkmale und Einflussfaktoren ihres stadtischen
Guterverkehrs bestimmen.

AbschlieRend werden noch einige Beispiele flir Planungs-
instrumente angefiihrt, die die Analyse der Probleme und

Chancen des stadtischen Giterverkehrs einer Kommune er-
heblich vereinfachen kénnen: 1) Instrumente zur Konsens-
bildung, wie sie unter dem Punkt 2.3 vorgeschlagen werden,
die als Hilfsmittel zum Verstdandnis der aktuellen Situation des

stadtischen Guterverkehrs fungieren kdnnen, indem sie die

Meinung mehrerer Handlungstrager:innen bericksichtigen,
2) Simulationsmodelle?® und Modelle zur Frachterzeugung/
Modelle zur Guterverkehrserzeugung®®, um die aktuelle und

zukinftige stadtische Guterverkehrsnachfrage zu be-
schreiben und die zukiinftige Nachfrage abhangig von politi-
schen und wirtschaftlichen Szenarien3! zu simulieren. Die

Simulationsinstrumente kdnnen den Kommunen, die nicht
Uber ein ausreichendes Budget verfiigen, um eine Vielzahl

von Erhebungen in diesem Bereich durchzufihren, in be-
trachtlichem Umfang helfen.

Schritt 3: Checkliste

e Mindestdatensatz fur den Gliterverkehr in der Kommune
festgelegt

e Daten erfasst

e Merkmale und Einflussfaktoren der Kommune definiert

e Probleme und Chancen analysiert

22 Das Modell wurde vom LAET (http://tmv.laet.science/) gemaR den Ergebnis-
sen von Erhebungen zum Thema der franzésischen urbanen Guterbewegun-
gen entwickelt, die in der zweiten Hélfte der 1990er Jahre in Bordeaux, Dijon
und Marseilles durchgefiihrt wurden http://freturb.laet.science/

30 Holguin-Veras, J., Jaller, M., Sdnchez-Diaz, I., Campbell, S. und Lawson, C.T,,
2014, Freight generation and freight trip generation models. In Modelling
Freight Transport (pp. 43 — 63), Elsevier.

31 FP7-Projekt TURBLOG (2011), Transferability of urban logistics concepts and
practices from a worldwide perspective — Deliverable 3.1, ,Urban logistics prac-
tices — Paris Case Study”
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Abbildung 11: SULP-Prozess: Phase 2

Phase 2: Strategieentwicklung

Schritt 4: Szenarien erstellen und ge-
meinsam bewerten

SULP-Aktivitat 4.1: Potenzielle Zukunftsszenarien
entwickeln

Private und wirtschaftliche Interessenstrager:innen, die an
der Akteursplattform ,stadtische Logistik” beteiligt sind, de-
finieren ihre individuellen Plane auf Basis von quantifizierten
Vorgaben. Es wird daher vorgeschlagen, die Leitziele eines
SULPs zu quantifizierten und die Ziele fiir bestimmte Para-
meter der urbanen Logistik in drei Zeithorizonten zu definie-
ren.

Es wird empfohlen, dass beteiligte Interessenstrager:innen
ihre definierten Merkmale des kommunalen Giterverkehrs
in der Zukunft vorstellen. Dies kann Szenarien in Bezug auf
Infrastrukturentwicklungen und anderen Entwicklungen
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(On-Demand-, Versorgungs- und disruptive Technologien)
sowie auf UmsetzungsmaRnahmen seitens der Politik be-
inhalten.

In der Zwischenzeit wird ein dreistufiger Konsensbild-
ungsprozess flr die Entwicklung von Zukunftsszenarien und
des Leitbildes einer Kommune vorgeschlagen:

e Beziehen Sie im ersten Schritt Kommunen, Expert:innen
und Interessentrager:innen mit dem Ziel ein, drei Szena-
rien (aktuell, 2030, 2050) mit drei Interventionsebenen
(minimal, mittel und maximal) auf Basis der Ergebnisse
der vorherigen Arbeitsschritte (d. h. der Analyse der Si-
tuation des Guterverkehrs in der Stadt) zu entwickeln.

e  Fihren Sie im zweiten Schritt intern eine Ideensammlung
Gber die Szenarien durch, die in der vorausgegangenen
Runde entwickelt wurden.

e Leiten Sie im dritten Schritt die Vorschlage der Expert:in-
nen an die lokalen Interessentrdager:innen weiter und
untersuchen Sie die Moglichkeit, die Vorschldge in jedes
Szenario zu integrieren, die in den vorausgegangenen
Schritten entwickelt wurden.

Ein Beispiel fir die Ergebnisse, die aus dem erwahnten
Umsetzungsprozess folgen, ist in Abbildung 12 dargestellt.32
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Abbildung 12: Beispiel der Grazer Ergebnisse, die sich auf die Entwicklung
von Szenarien zu zukinftigen Interventionsbereichen nach dem dreistufi-
gen Konsensbildungsprozess beziehen

32HORIZON 2020, europaisches Projekt NOVELOG (2015), Deliverable 2.4, Urban
freight and service scenarios (www.novelog.eu)

Um den oben erwahnten Konsensbildungsprozess erfolgreich
durchfiihren zu kdnnen, sollte Folgendes bericksichtigt wer-
den:

e  Fihren Sie Weiterbildungen und koordinierte Aktivitdten

auf der Kommunalebene durch, bevor der Konsens-
bildungsprozess fir die Szenarioentwicklung umgesetzt
wird.

e Vereinbaren Sie Termine mit den Interessentrager:innen.

SULP-Aktivitat 4.2: Szenarien mit Biirger:innen sowie
Interessentrager:innen diskutieren

Der nachste Schritt, welcher durchgefiihrt wird, wenn die Er-
gebnisse von Aktivitat 4.1 vorliegen, besteht darin, diese fir
die Teilnehmer:innen der Akteursplattform verwertbar zu
machen. Analog zum allgemeinen SUMP-Prozess lautet das
Ziel dieser Aktivitat eine Zustimmung bei folgenden Punkten
zu erzielen: 1) Mogliche Interventionsoptionen, 2) Probleme
und Herausforderungen tiberwinden, um definierte Ziele zu
erreichen, 3) mogliche Interdependenzen und Kompromisse
zwischen verschiedenen Politikbereichen finden und 4) mog-
liche Interessenkonflikte zwischen den beteiligten Hand-
lungstrager:innen losen.

Schritt 4: Checkliste

e Zukunftsszenarien zusammen mit Interessentrager:innen
gestaltet

e Szenarien mit Akteursplattform ,stadtische Logistik”
Uberprift

Schritt 5: Leitbild und Strategie mit Inte-
ressentrager:innen entwickeln

SULP-Aktivitat 5.1: Gemeinsames Leitbild zusammen
mit Biirger:innen sowie Interessentrager:innen ge-
stalten

Nachdem das Leitziel im Rahmen des SUMP-Prozesses auf-
gestellt worden ist, sollten zusammen mit den Interessentra-
ger:innen konkrete Ziele festgelegt werden, die in einem
kurzen Zeitraum realisierbar sind. Die Ergebnisse in diesem
Schritt bilden die EingangsgréBen fir die entsprechende
Aktivitat 5.2 des SUMP-Prozesses als Hauptzielsetzungen, die
in Bezug auf den stadtischen Giterverkehr festgelegt wurden.

PLANUNGSLEITLINIEN NACHHALTIGE URBANE LOGISTIK (SULP)

27



SCHRITTE BEI DER NACHHALTIGEN URBANEN MOBILITATSPLANUNG IM RAHMEN DER SULP-ENTWICKLUNG

SULP-Aktivitat 5.2: Leitziele vereinbaren, die auf Kern-
probleme sowie alle Verkehrstrager eingehen

Es wird dringend empfohlen, den SULP erst dann parallel zum
SUMP durchzufiihren, nachdem der gesamte nachhaltige
Mobilitatsleitbild der Kommune klar definiert worden ist. So
wird gewdhrleistet, dass der entwickelte kommunale Ansatz
fur eine nachhaltige Logistik auf den SUMP-Prozess zu-
geschnitten ist und die von der Kommune aufgestellten Nach-
haltigkeitsziele erfullt werden. Aus diesem Grund hdangen die
Ergebnisse der SULP-Aktivitat 5.2 vollstandig von den Ergeb-
nissen der SUMP-Aktivitat 5.1 ab.

Schritt 5: Checkliste

e  SULP-Zielsetzungen definiert und mit Interessentra-
ger:innen abgestimmt

Schritt 6: Ziele und Indikatoren festlegen

SULP-AKktivitat 6.1: Indikatoren fiir alle Ziel-
setzungen ermitteln und messbare Ziele vereinbaren

Analog zum Prozess, der im SUMP-Konzept vorgeschlagen
wurde, sollte ein Satz erreichbarer Ziele definiert werden, be-
gleitet von einer Reihe eindeutiger Auswertungsindikatoren,
nachdem konkrete und realisierbare Zielsetzungen ermittelt
wurden.

Nachhaltigkeitsbewertung des
Lebenszyklus

Kompetenten der
Stadtlogistik

Folgenabschatzung

Gesellschaftliche Verhaltens-
Kosten-Nutzen-Analyse modellierung

Prozessabbildung -
Lebenszyklus-
Bestandsaufnahme

Interpretation
der Daten

Wandlungsfahig und
Anpassungsfahigkeit

Risiko-Analyse

Aufgliederung der
Nachhaltigkeitsbereiche

¥

fiir die
mit und Kriterien

Abbildung 13: Beispiel fur den Prozess, der im entsprechenden
Evaluationsrahmen verfolgt wird

Dieser Prozess kann durch einen lbergreifenden
Evaluationsrahmen3? unterstitzt werden, der einen voll-
standigen Uberblick mit Primar- und Sekundérzielsetzungen
und zugehorigen Indikatoren enthalt. Der Evaluationsrahmen
macht die erwarteten Auswirkungen des gesamten SULPs und
die individuelle MalRnahmenumsetzung messbar.

Der vorgeschlagene Evaluationsrahmen setzt sich aus vier
Modulen zusammen: Auswertung der Auswirkungen, soziale
Kosten-Nutzen-Analyse, Analyse der Anpassungsfahigkeit
und Ubertragbarkeit sowie einer Risikoanalyse. Dariiber hin-
aus ist auch die Verhaltensmodellierung integriert, um die
Module bei der qualitativen Datenerfassung (Indikatoren und
Gewichtungen) zu unterstiitzen und die Messung potenzieller
Verhaltensdanderungen in Zusammenhang mit Abldufen des
stadtischen Guterverkehrs zu ermdglichen.

Der ,,Diamant” in Abbildung 13 spiegelt die vier Module und
die Verhaltensmodellierung wider, auf die die Komponenten
zur Auswertung der Nachhaltigkeit des Lebenszyklus zuriick-
gehen. Dieser veranschaulicht zusatzlich die Wechsel-
beziehung zwischen den unterschiedlichen Komponenten34.

Schritt 6: Checkliste

e Messbare Ziele und Auswertungsindikatoren definiert

e  Evaluationsrahmen definiert

Phase 3: Ma3nahmenplanung
Schritt 7: Malnahmenpakete mit
Interessentrager:innen auswahlen

SULP-AKktivitat 7.1: Auswahlliste mit MaBnahmen
zusammen mit Interessentrager:innen erstellen und
bewerten

Die Auswahl von MaRBnahmen beziehungsweise eines MaR-
nahmenpakets, um einen SULP-Ansatz zu vervollstandigen
oder zu integrieren, wird hauptsachlich von der Fahigkeit der
MaRnahme beeinflusst, entweder eigenstdndig oder in Kom-
bination mit anderen MaRnahmen, um die gewiinschten
Wirkungen zu erzielen (Effizienz, CO2-Reduktion usw.).

33 HORIZONT 2020, europdisches Projekt NOVELOG (2015), Deliverable 3.1, ,,Eval-
uation Framework”

34 Nathanail, E., Adamos, G., Gogas, M., (2016a), A novel framework for assess-
ing sustainable urban logistics, 14. Weltkonferenz fir Verkehrsforschung,
Shanghai, China, 10. — 15. Juli 2016.
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Abbildung: 14 Phase 3 des SULP-Prozesses

Der Erfolg jeder MaRnahme hangt von den Merkmalen des
stadtischen Umfelds in Kombination mit den Faktoren ab, die
entscheidend fiir den stadtischen Guterverkehr sind. Darliber
hinaus ist die Umsetzungsbereitschaft auf dem Gebiet einer
Intervention (Infrastruktur, Politik, Kooperationsebene usw.)
davon abhédngig, inwieweit die MaBnahme zur Implementie-
rung geeignet ist. Um die geeignetste MaRnahme abhangig
von der einzigartigen Typologie und Morphologie jeder Kom-
mune zu bestimmen, besteht der erste Schritt darin, aus den
Erfahrungen und Ergebnissen der Vergangenheit zu lernen.

Abbildung 15: Beispiel fir Datenbanken mit MaRnahmen im
stadtischen Guterverkehr

1. Verwenden Sie eine Rastermethode, um die Leistung der
letzten Erfahrungen bei der Malinahmenumsetzung zu
vergleichen, die abhdngig von der Typologie der jeweili-
gen Kommune ermittelt wurden. In Anhang Il wird ein
detailliertes Beispiel fir die Typologisierung einer Kom-
mune vorgestellt.

2. Verwenden Sie Instrumente und Datensammlungen
kommunaler Giterverkehre, um MaRnahmen sowie
Interventionen mit Stadttypologien abgleichen zu kon-
nen.?* In Anhang lll wird ein Planungsinstrument vorge-
stellt, das im Rahmen eines von der EU geférderten Pro-
jekts entwickelt wurde und eine konkrete und aktuelle
Datenbank darstellt, die in Europa umgesetzte Mal3-
nahmen des stadtischen Giterverkehrs zusammen mit
ihren Auswirkungen enthalt.

3. Erortern Sie die Ergebnisse mit den Interessentra-
ger:innen. Um alternative politische MaRnahmen,
Technologien usw. gleichzeitig beurteilen zu kénnen,
kdnnten Instrumente wie die Software ,,Multi-Actor Mul-
ti-Criteria Analysis” (MAMCA)3¢ eine groRe Hilfe sein. Die
Meinungen verschiedener Interessentrager:innen wer-
den dabei in einem friihen Stadium des Entscheidungs-
prozesses explizit einbezogen.

4. Stellen Sie das SULP-MaRnahmenpaket fertig.

Anhang IV enthilt eine Ubersicht von beispielhaften MaR-
nahmen des stadtischen Giterverkehrs sowie von MaR-
nahmenpaketen, die im Rahmen von EU-geférderten Projek-
ten umgesetzt wurden.

SULP-AKktivitat 7.2: Monitoring und Evaluation von
MaBnahmen planen

Monitoring und Evaluation der MaRnahmenumsetzung sind
von ausschlaggebender Bedeutung, um einen SULP erfolg-
reich aufzustellen und umzusetzen. Diese Aktivitdt bezieht
sich auf die Berechnung der Leistungsindikatoren, die in Ka-
pitel 6.1 vor und nach der Malinahmenumsetzung ermittelt
wurden. Der Ex-ante- und der Ex-post-Auswertungsprozess
werden zeigen, ob eine beschlossene MaRnahme tatsach-
lich das gewlinschte Ergebnis erzielen konnte.

35 HORIZONT 2020, Toolkit des europaischen Projekts NOVELOG (http://www.uct.
imet.gr/Novelog-Tools/Toolkit).

36 Interreg-1VB-Projekt, Nisto (2013), Software Multi-Actor Multi-Criteria Analy-
sis (MAMCA) (http://www.mamca.be/en/).
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Es wird dringend empfohlen, webbasierte Instrumente zu ver-
wenden, darunter das ,Evaluation-Tool“*” und das Planungs-
instrument ,,PLAN“28 Die Verwendung solcher Instrumente
kann Personen, die fiir die Entscheidungsfindung auf strategi-
scher, taktischer und operativer Ebene zustandig sind, in
zweierlei Hinsicht helfen: Die Instrumente tragen dazu bei,
eine integrierte Untersuchung und einen Vergleich oder eine
Rangfolge aller moglichen Alternativiosungen durchzufiihren
bzw. zu ermitteln, ihre Wirksamkeit zu bewerten und die Ent-
scheidungsfindung zu rechtfertigen. Dies geschieht durch die
Quantifizierung der Auswirkungen jeder Alternatividsung auf
Wirtschaft, Umwelt, Energie, Verkehr und soziale Akzeptanz.
Weiterhin helfen sie, die anstehenden Entscheidungen mithilfe
von Optimierungsmethoden zu analysieren.

Schritt 7: Checkliste

e  Relevante frihere Erfahrungen beriicksichtigt

e Unterstlitzende Instrumente zur Bestimmung potenziel-
ler MaBnahmen verfligbar und verwendet

e MaRnahmenpaket definiert und mit Interessentrager:in-
nen der Akteursplattform abgestimmt

e  Geeigneter Satz von MalRnahmenindikatoren ausgewahlt

e Monitoring- und Evaluationsmodalitaten fir alle In-
dikatoren entwickelt

Schritt 8: Arbeitsschritte und
Zustandigkeiten vereinbaren

SULP-AKktivitat 8.1: Alle Arbeitsschritte beschreiben

Um diesen Schritt durchzufiihren, kann die Kommune oder
jede interessierte Partei die SUMP-Empfehlungen befolgen,
die sich auf die entsprechende SUMP-Aktivitat 8.1 beziehen.

SULP-Aktivitat 8.2: Fordertopfe identifizieren und
Finanzrahmen vereinbaren

Die Umsetzung nachhaltiger MaRnahmen und Lésungen birgt
spezifische Risiken und Herausforderungen. Dies geht haupt-
sachlich darauf zurlick, dass eine kritische Masse fehlt und

37 HORIZONT 2020, européisches Projekt Novelog (2015), NOVELOG Evaluation
Tool (EVALOG) http://www.uct.imet.gr/Novelog-Tools/Evaluation-Tool.

38 HORIZONT 2020, EU-Projekt Optimum, PLAN: Efficiency and Economy
through appropriate Mathematical Modelling (https://civitas.eu/tool-inven-
tory/plan-efficiency-and-economy-through-appropriate-mathematical-
modelling).

kein zusatzlicher Moduswechsel bendtigt wird, der in der
Regel bei einigen MaBnahmen erforderlich ist. In diesem Zu-
sammenhang ist die Zusammenarbeit der privaten Interes-
sentrager:innen wichtig, um den Auslastungsfaktor zu er-
héhen und die Anzahl der in das Stadtzentrum fahrenden
Transportfahrzeuge zu verringern. Analog missen Ko-
operationsprogramme zwischen 6ffentlichen und privaten
Interessentrager:innen in Betracht gezogen werden, die
einen Mehrwert fir beide Seiten darstellen, um innovative
MaRnahmen im Bereich der urbanen Logistik (Mikro-
konsolidierung, SchlieRfacher, Fahrradlogistik, stadtische
Konsolidierungszentren usw.) zu ermoglichen, so dass die
langfristige Nachhaltigkeit der MaRnahmen gesichert wer-
den kann.

Ein methodischer Ansatz, mit dem die Durchfiihrbarkeit der
vorgeschlagenen MalRnahmen im Rahmen eines SULP/SUMP
bestimmt wird, lautet wie folgt:

1. Passen Sie die Planung und Analyse |Ihres Geschéfts-
modells fiir die urbane Logistik so an, dass flr einen all-
gemeinen Interessenausgleich gesorgt ist.

2. Uberarbeiten Sie das kooperative Geschiftsmodell, um
die Resilienz und Belastbarkeit der Zusammenarbeit zu
erhohen.

3. Beurteilen Sie die Geschaftsmodelle, um die Aus-
wirkungen auf die finanzielle Tragfahigkeit der MaR-
nahmen im Bereich der urbanen Logistik auszuwerten.

SULP-Aktivitat 8.3: Prioritdten, Zustandigkeiten und
Zeitrahmen vereinbaren

Der nachste Schritt besteht darin, sich auf die Prioritaten, Zu-
standigkeiten und den Zeitplan der MaRnahme zu einigen.
Dies kann erreicht werden, indem ein Partnerschaftsab-
kommen oder eine Absichtserklarung zwischen den be-
teiligten Interessentrager:innen unterzeichnet wird. Die Kom-
mune oder jeder interessierter Akteur kann sich bei der Um-
setzung dieses Schrittes an den SUMP-Leitlinien (SUMP-Aktivi-
tat 8.3) orientieren, da das Management-/
Verwaltungsverfahren bei der MaRnahmenumsetzung jeder
Art (flir urbane Logistik oder Mobilitat) identisch ist.
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Tabelle 1: Beispiel fir verschiedene Typen von Geschaftsmodellen des stadtischen Giterverkehrs

SULP-Aktivitat 8.4: Weitgehende politische und

offentliche Unterstiitzung sichern

Um diesen Schritt durchzufiihren, kann die Kommune oder
jede interessierte Partei die SUMP-Leitlinien befolgen, die sich
auf die entsprechende SUMP-Aktivitdt 8.4 beziehen.

Konsoli- Reduziertes
dierungs- Kunde (Angebot) | Nutzenversprechen Nutzen- Einnahmequelle | Kostenstruktur
schema versprechen
Griine Markenbildung, Zusétzliche Vorhandenes UCC
Logistikdienstleister Reaktionsfahigkeit bei Fixkosten, Abonnementmodell muss erneuert
Stidtisches (UCC-Services) Lieferungen (aufgrund der Zusétzliche werden,
Konsolidierungs- N&he), Mehrwertdienste Abwicklung Betriebskosten
zentrum (UCC) Logistikdienstleister Grline Markenbildung Zusitzliche Anschaffung von
(elektrifizierte elektrifizierter Verleih (und Transportkosten Abonnementmodell Fahrzeugen und
Verleihlésungen) Aufladung) P Ladesystemen
Fur Empfanger:innen —hohere -
. . . Langfristiger Vertra
Verfugbarkeit und damit mitglfogis%ikdienstlegister Investitions- und
I(Iﬁi:;t:silecztie|5ter g?a:riozc;e Transportkosten Zusatzliche Keine Zusatzkosten fiir Bgtrlebskosten ur
. . g g p ! Abwicklung Empfanger:innen, M|krod-e-pot—
Leichtgltern) Zugang zu geschitztem Gebiihrenerhebung fiir Immobilien (von
Bereich Stadtverwaltung
! Paketabhol
Abholstelle fir Pakete aketabholung bereitgestellt),
Mikrodepot Investitions- und
(Andere) Dienstleister Betriebskosten fir
der letzten Meile Reparatur, Aufladen von Kei Pro Vi d Lieferungen mit
(Fahrraddienst- Fahrradern emn ro verwenaung Lastenfahrrad,
leistungen) IKT-Flottenmana-
lisse d dtisch ik gement-System
Stadtrat (Liefer-/ Fuusse .er stadtischen Logisti .
fur Online-Handel Kein -
Transportdaten) .
nachvollziehen
Flexibilitat bei Lieferungen, Basisdienst — bezahlt Nutzung des
Empfanger- Einzelhandler:innenin | Zuverldssigkeit und von Eleentiimer:innen bestehenden UCC/
gefiihrte Einkaufszentrum Plnktlichkeit bei Lieferungen, . - : Lagers — keine
. . . . " Kein der Einkaufszentren,
Konsolidierung | (Aufstockung per Kosten fiir ,einfachen Zusatzdienste — bezahlt neuen
(RLC) Sammeltransport) Verkehrsdienst verringert, v:n Mieterinnen Investitionskosten
Mehrwertdienste ’ Betriebskosten
Logistikdienstleister Red.u2|erte Fehllieferungen, . Logistikdienstleister Immobilien
; Geringere Transportkosten, Zusatzkosten fur : ) L
(Lieferung von wird mit Pay-per-Use- | (vollstdndig von der
. . Zugang zur Stadt, Nutzung .
Leichtgltern) - . Geblhren belastet. Stadtverwaltung
Griine Markenbildung -
.. gefordert),
Automatisiertes
Schlieffach- Montage von
tem (ALS) Passt aufgrund SchlieRfachern,
system Empfanger:innen Flexibilitat bei Empfang, von Fahrten Betriebskosten
(Lieferung von Empfangserreichbarkeit, moglicherweise Keine (Instandhaltung,
Leichtgltern) Keine Zusatzkosten nicht jedem:r Kontrolle, Energie,
Empfanger:in IKT-System)
Schritt 8: Checkliste

e Verantwortlichkeiten und Budget fiir Monitoring und
Evaluation vereinbart

e Alle Aktionen bestimmt, definiert und beschrieben

e  Beziehungen zwischen Aktionen ermittelt

e  Finanzanalyse und Finanzmittel gesichert

e  Zeitrahmen definiert

e  Politische Unterstiitzung gesichert
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Anhang I:

Aggregierter SUMP-Prozess fur den SULP

Die hohe Komplexitat der Probleme im stadtischen Glterver-
kehr wird darauf zurlickgefiihrt, dass es mehrere wirtschaft-
liche Interessentrdger:innen gibt und das Geschaftsumfeld
fragmentiert ist. Je nach den Kontextbesonderheiten der je-
weiligen Kommune, d. h. das Ausmal’ des Problems, der ge-
wiinschten Interventionsebene (Aktion auf Ebene eines spe-
zifischen oder gesamten Planungsgebiet, verfligbare Zeit bis
zur Umsetzung der Intervention usw.) kénnen Kommunen es
fiir sinnvoll oder erforderlich halten, einige SUMP-Aktivitdten
zusammenzufiihren, wenn ein SULP aufgestellt wird.

In anderen Fallen muss die Prioritat fir die Umsetzung der
Aktionen innerhalb einer SUMP-Phase gedndert werden.

Abbildung 16 zeigt einen angepassten Ansatz eines SUMP-
Schritts fir die SULP-Entwicklung. Die nachfolgende Tabel-
le gleicht diese vereinfachten Prozessschritte mit dem voll-
standigen SUMP-Prozess ab.
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Abbildung 16 In den SUMP integrierter SULP-Zyklus
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ausgewertet

o Kapazitdten der verfligharen Ressourcen sind beschlossen
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Planungsinstrumenten ist gewahrleistet

¢ Rechtlicher Rahmen und Wechselbeziehung mit
SUMP definiert

¢ Planungsgebiet festgelegt
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(Synergien und Konflikte)

e Ausgangsoptionen fir die politische Umsetzung
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e Aktivitaten zur Konsensbildung eingefiihrt

e Zeitrahmen und Arbeitsplan abgesprochen

¢ Mindestdatensatz fiir den stadtischen
Guterverkehr in der Kommune festgelegt

¢ Daten erfasst

e Merkmale und Einflussfaktoren der Kommune
definiert

¢ Probleme und Chancen analysiert

Schritt 4

Schritt 5

e Zukunftsszenarien zusammen mit
Interessentrager:innenn gestaltet

e Szenarien mit der Akteursplattform ,stadtische

Logistik” Uberprift

e Relevante friihere Erfahrungen beriicksichtigt

e Unterstiitzende Instrumente zur Bestimmung potenzieller MaRnahmen
verflighar und verwendet

e MaRnahmenpaket definiert und mit Interessentrager:innen abgestimmt
e Geeigneter Satz von MalRnahmenindikatoren ausgewahlt

e Monitoring- und Evaluationsmodalitdten fir alle Indikatoren entwickelt

o SULP-Zielsetzungen definiert und mit
Interessentrager:innen abgestimmt

e Ziele und Indikatoren festgelegt

¢ Evaluationsrahmen definiert

¢ Verantwortlichkeiten und Budget fiir Monitoring und Evaluation
vereinbart

e Alle MaBnahmen bestimmt, definiert und beschrieben
e Beziehungen zwischen Aktionen ermittelt

¢ Finanzanalyse und Finanzmittel gesichert

e Zeitrahmen definiert

e Politische Unterstiitzung gesichert
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Tabelle 2: SULP-Umsetzungsschritte — Vergleich mit dem SUMP-Prozess

SUMP-Umsetzungsschritte

SULP-Umsetzungsschritte -
in Relation zur SUMP-Methodik

Schritt 1: Arbeitsstrukturen einrichten

Schritt 1: Arbeitsstrukturen einrichten

Aktivitat 1.1: Kapazitdten und Ressourcen evaluieren O

SULP 1.1 — SUMP-Aktivitat 1.2: Abteilungstbergreifendes Kernteam
aufstellen und SUMP-Aktivitat 2.4 Einholung o
externer Unterstiitzung erwagen

Aktivitat 1.2: Abetilungsiibergreifendens Kernteam aufstellen o

SULP 1.2 — SUMP-Aktivitat 1.3: Politische und institutionelle
Unterstltzung sicherstellen und SUMP-Aktivitat 1.4: Beteiligung von
Birger:innen und Interessentrager:innen planen

Aktivitat 1.3: Politische und institutionelle
Eigenverantwortung gewahrleisten

SULP 1.3 — SUMP-Aktivitat 1.1: Kapazitaten O
und Ressourcen evauieren

Aktivitat 1.4: Beteiligung von Blrger:innen sowie
Interessentrager:innen planen

Schritt 2: Planungsrahmen festlegen

Schritt 2: Planungsrahmen festlegen

Aktivitat 2.1: Planungsanforderungen auswerten und geografischen
Rahmen definieren (auf Basis des ,,Gebiets verkehrlicher
Wechselwirkungen®)

SULP 2.1 — SUMP-Aktivitdt 2.1: Planungsanforderungen auswerten und
geografischen Rahmen definieren (auf Basis des ,funktionalem
Stadtgebiets”)

Aktivitat 2.2: Mit anderen Planungsprozessen verknipfen

SULP 2.2 — SUMP-Aktivitat 2.2: Mit anderen Planungsprozessen
verkniipfen

Aktivitdt 2.3: Zeitrahmen und Arbeitsplan vereinbaren O

SULP 2.3 - Interessentrager:innen in den
Planungsprozess einbeziehen

Aktivitat 2.4: Einholung externer Unterstiitzung erwagen

SULP 2.4 — SUMP-AKktivitdt 2.3: Zeitrahmen O
und Arbeitsplan vereinbaren

Schritt 3: Verkehrssituation analysieren

Schritt 3: Situation des stadtischen Giiterverkehrs analysieren

Aktivitat 3.1: Informationsquellen bestimmen und mit Dateneignern
zusammenarbeiten

SULP 3.1 — SUMP-Aktivitat 3.1: Kenntnisse Gber das Profil des
stadtischen Guterverkehrs der Stadt beurteilen und verbessern

Aktivitat 3.2: Probleme und Chancen analysieren (alle Verkehrstrager)

SUMP 3.2 — SUMP-Aktivitat 3.2: Probleme und Chancen analysieren
(alle Verkehrstrager)

Schritt 4: Szenarien erstellen und gemeinsam auswerten

Schritt 4: Szenarien erstellen und gemeinsam auswerten

Aktivitat 4.1: Potenzielle Zukunftsszenarien entwickeln

SULP 4.1 — -Aktivitat 4.1: Potenzielle
Zukunftsszenarien entwickeln

Aktivitat 4.2: Szenarien mit Blirger:innen und Interessentrager:innen
diskutieren

SULP 4.2 — Aktivitat 4.2: Szenarien mit Birger:innen
Interessentrager:innen diskutieren

Schritt 5: Vision und Zielsetzungen mit
Interessentragern entwickeln

Schritt 5: Vision und Zielsetzungen
mit Interessentragern entwickeln

Aktivitat 5.1: Gemeinsame Vision
von Mobilitdt und mehr vereinbaren

SULP 5.1 — SUMP-Aktivitdt 5.1: Gemeinsame Vision von Mobilitdt und

mehr vereinbaren®®

Activitat 5.2: Leitziele vereinbaren, die auf Kernprobleme
sowie alle Verkehrstrager eingehen

SULP 5.2.-SUMP Activitat 5.2: Leitziele vereinbaren, die auf
Kernprobleme sowie alle Verkehrstrager eingehen

39 £ wird dringend empfohlen, dass sich die SULP-Aktivitdt 5.1 nach den Hauptergebnissen

der entsprechenden SULP-Aktivitat 5.1 richtet, um Inkonsistenzen zu vermeiden.
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LP

SUMP-Umsetzungsschritte

SULP-Umsetzungsschritte -
in Relation zur SUMP-Methodik

Schritt 6: Indikatoren und Vorgaben festlegen

Schritt 6: Indikatoren und Vorgaben festlegen

Aktivitat 6.1: Indikatoren fir alle Zielsetzungen ermitteln

SULP 6.1 — SUMP-Aktivitadt 6.1:
Indikatoren fiir alle Zielsetzungen ermitteln

Aktivitat 6.2: Messbare Vorgaben vereinbaren

SULP 6.1 — SUMP-Aktivitdt 6.2: Messbare Vorgaben vereinbaren

Schritt 7: MaBnahmenpakete mit Interessentragern
auswahlen

Schritt 7: MaBnahmenpakete mit Interessentragern
auswahlen

Aktivitat 7.1: Auswahlliste mit MalRnahmen zusammen mit
Interessentragern erstellen und auswerten

SULP 7.1 — SUMP-Aktivitdt 7.1: und 7.2: Auswahlliste mit MaBnahme
zusammen mit Interessentrager:innen erstellen und auswerten und
integrierte MaBnahmenpakete definieren

o

Aktivitat 7.2: Integrierte MaBnahmenpakete definieren

SULP 7.2 — SUMP-Aktivitat 7.3: Beurteilung und Uberwachung von o

MaRnahmen planen

Aktivitat 7.3: Beurteilung und Uberwachung von MaRnahmen pIanQ

Schritt 8: Aktionen und Verantwortlichkeiten vereinbaren

Schritt 8: Aktionen und Verantwortlichkeiten vereinbaren

Aktivitat 8.1: Alle Aktionen beschreiben

SULP 8.1 — SUMP-Aktivitat 8.1: Alle Aktionen beschreiben
(Anweisungen der SUMP-Leitlinien folgen)

Aktivitat 8.2: Kosten schatzen und Forderquellen auswerten

SULP 8.2 —SUMP-Aktivitat 8.2: Kosten schatzen und Forderquellen
auswerten

Aktivitat 8.3: Prioritaten, Verantwortlichkeiten und Zeitrahmen
vereinbaren

SULP 8.3 — SUMP-Aktivitat 8.3: Prioritaten, Verantwortlichkeiten und
Zeitrahmen vereinbaren

Aktivitat 8.4: Weitgehende politische und 6ffentliche Unterstiitzung
sichern

SULP 8.4 — SUMP-Aktivitat 8.4: Weitgehende politische und 6ffentliche
Unterstltzung sichern

Schritt 9: Aktionen und Verantwortlichkeiten vereinbaren
Anweisungen und Empfehlungen folgen, die in den aktualisierten SUMP-Leitlinien genannt werden

Anweisungen und Empfehlungen folgen, die in den SUMP-Leitlinien genannt werden
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Anhang ll:

Daten und Erhebungen im stadtischen Guterverkehr

Anhang Il bietet einen Leitfaden, wie eine umfassende Da-
tenerfassung fiir den stadtischen Guterverkehr?? umgesetzt
wird und stellt Folgendes bereit: 1) eine Ubersicht aller bens-
tigten Daten zu stadtischem Guterverkehr, die je nach inhalt-
lichen und fachlichen Aspekt (Tabelle 3) erfasst werden kén-
nen, und 2) alle Typen und verschiedene Techniken, die in der
Literatur genannt werden und mit denen diese Daten erho-
ben werden kénnen.

Tabelle 3: Daten, die im stadtischen Glterverkehrs aspektspezifisch erfasst werden mussen (Allen and Browne, 2008)

Aspekte des stadtischen Giiterverkehrs

Spezifische Themen, zu denen Daten erfasst
werden konnen

Liefer-/Abholfahrten zu/von Geschiaften im Stadtgebiet

Geschaftstyp

GeschaftsgroRe

Mitarbeiter:innen im Geschaft

Anzahl von Lieferungen/Abholungen
Liefer-/Abholfrequenz

GroRe/Typ von Lieferung/Abholung

Anzahl von Abfallabfuhren

Sonstige Lieferungen/Abholungen

Tageszeit

Anderung nach Wochentag

Anderung im Jahresverlauf

Typ/GroRe des Fahrzeugs

Ob Fahrzeuge gemeinsam liefern und abholen

Typ des Fahrzeugbetreibers (auf eigene Rechnung,
Logistikunternehmen, Paketdienst usw.)

Ob die Fahrzeuge am Geschéft stationiert sind
Typ/GroRe des Fahrzeugs
Lieferungen/Hauszustellungen durch Fahrzeuge, die am Geschaft
stationiert sind

Guterflusse zu/von Geschéaften im Stadtgebiet

Geschaftstyp

GeschaftsgroRe

Mitarbeiter:innen im Geschaft

Typ und Menge der gelieferten/abgeholten Glter
Frequenz des Guterflusses

Tageszeit

Anderung nach Wochentag

Anderung im Jahresverlauf

Dienstleistungsfahrten zu Geschéaften im Stadtbereich

Typ und Anzahl von Dienstleistungsfahrten
Tageszeit

Anderung nach Wochentag

Anderung im Jahresverlauf

Typ/GroRe des Fahrzeugs

Zeitaufwand, um Dienstleistung durchzufiihren

42 \Veitere Informationen und Einzelheiten entnehmen Sie bitte dem Dokument
NOVELOG D2.1 ,,Framework for Data, Information and Knowledge Collection
for Urban Freight and Service Demand Understanding” (https://ec.europa.eu/
research/participants/documents/downloadPublic’documentlds=080166e5
a5d21478&appld=PPGMS).
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Aspekte des stadtischen Giiterverkehrs

Spezifische Themen, zu denen Daten erfasst
werden konnen

Fahrtdetails und Fahrtmuster von Giter-/Dienstleistungsfahrzeugen im
Stadtgebiet

Betreibertyp

Fahrzeugtyp

Fahrzeuggewicht

Typ der beférderten und gelieferten/abgeholten Glter
Geschiftstyp/bediente Flachennutzung

Typ des Fahrzeugumlaufs (Singledrop/Multidrop, Lieferungen/
Abholungen)

Anzahl von Stopps pro Umlauf

Anzahl von Uml&ufen pro Tag

Entfernung zwischen den Stopps

Fahrtdauer

Fahrzeuggeschwindigkeit

Fahrzeit: Standzeit

Fahrtlange

Starke der Fahrzeugbesatzung
Fahrzeugauslastung

Leerfahrten

Fahrzeugzeitauslastung

Start- und Endzeit

Ursprungsort und Zielort/e

Typ und Menge der beférderten Guter/Gerate
Kraftstoffverbrauch

Belade- und Entladeaktivitat von Transportfahrzeugen im Stadtgebiet

Typ des Fahrzeugs

Tageszeit

Belade-/Entladeort (auf und abseits der StraRe usw.)
Zeitaufwand zum Beladen/Entladen

Verweilzeit des Fahrzeugs

Anzahl von Lieferungen/Abholungen durch den:die Fahrer:in des
Fahrzeugs, ohne es zu bewegen

Legale/illegale Beladeaktivitaten

Typ des VerstoRes wahrend des Ladens

Parkaktivitat von Dienstleistungsfahrzeugen im Stadtgebiet

Typ des Fahrzeugs

Tageszeit

Parkposition (auf und abseits der StraRe usw.)

Zeitaufwand fiir Dienstleistung

Verweilzeit des Fahrzeugs

Anzahl der Dienstleistungsaufgaben, die der:die Fahrer:in erledigt hat,
ohne das Fahrzeug zu bewegen

Legale/illegale Parkaktivitaten

Typ des VerstolRes wahrend des Parkens

Guterverkehr zwischen Fahrzeugen und Geschaften im Stadtgebiet

Methode des Gutertransports vom Fahrzeug zum Geschaft
Typ der verwendeten Transportverpackung

N&he des Standorts zum Liefer-/Abholort

Menge von Giitern

Endbestimmungsort fiir Lieferung (Werkstatt, Lagerraum usw.)
Ob Mitarbeiter:innen des Geschafts anwesend sein missen
Ob eine Unterschrift erforderlich ist

Ob Guter von Empfanger:innen gepriift werden missen

Ursprungsort des Guterflusses/Fahrzeugfahrt zum Geschaft im
Stadtgebiet

Ursprungsort der Glter

Ursprungsort der Lieferfahrt

Typ/Flachennutzung des Geschafts, von dem das Fahrzeug entsendet
wurde

Bestell- und Lagerhaltungsvorkehrungen in stadtischen
Geschéftsraumen

Ob Bestand vorgehalten wird
GroRe des Lagerraums
Auftragsdurchlaufzeiten
Bestellsystem

Lieferkettenmanagement zwischen Geschéften, ihren Lieferanten und
Guterverkehrsunternehmen

Lieferkettentyp

Anzahl der Versandstellen zum Geschaft

Ob die Lieferung/Abholung regelmaRig oder ad hoc erfolgt
Wer die Liefer-/Abholzeit organisiert

Wer Probleme bei der Lieferung/Abholung I6st
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Tabelle 4: Erhebungstechniken fiir den stadtischen Guterverkehr (Allen and Browne, 2008; Allen, Browne and Cherrett, 2012)%

Erhebungstechnik

Geschéftserhebung

Erlauterung

Hauptmethode, auf die in Studien zurilickgegriffen wird, um Daten tiber
die Gesamtzahl der Fahrten von Transportfahrzeugen zu/von
bestimmten Geschiften und die Anderung nach Zeit, Tag und Monat zu
erfassen. Kann auch eingesetzt werden, um Daten Uber den Typ der
gelieferten/abgeholten Guter zu erfassen.

Ermoglicht es auch, Informationen zum Liefer-/Abholprozess zu
sammeln

Durchfiihrungsform

Personlich, telefonisch oder durch Selbstauskunft

Aspekte des stadtischen Guterverkehrs, auf die hiermit am besten
eingegangen werden kann

Liefer-/Abholfahrten zu/von Geschiften im Stadtgebiet

Guterflisse zu/von Geschéaften im Stadtgebiet

Dienstleistungsfahrten zu Geschéaften im Stadtbereich

Belade- und Entladeaktivitdt von Transportfahrzeugen im Stadtgebiet
Guterverkehr zwischen Fahrzeugen und Geschéaften im Stadtgebiet
Ursprungsort des Guterflusses/Fahrzeugfahrt zum Geschaft im
Stadtgebiet

Bestell- und Lagerhaltungsvorkehrungen in Stadtgeschaften
Lieferkettenmanagement zwischen Geschéften, ihren Lieferanten und
Guterverkehrsunternehmen

Hauptstarken und Hauptschwachen
(+ kennzeichnet eine Stérke, - eine Schwéche, = einen neutralen Punkt)

+ Kann sowohl Guterfluss- als auch Fahrzeugaktivitdtsdaten liefern

+ Verbindet Guterfluss und Fahrzeugaktivitat mit Geschaftssektor/
Flachennutzung/Lieferkette

Befragte sind oft nicht sehr gut tiber den Typ des Transportfahrzeugs,
die Orte und Zeiten des Beladens und Entladens informiert.

- Stutzt sich auf das Wissen und die Erinnerung der Befragten

Die Rucklaufquoten kénnen beeintrachtigt werden, wenn das
Ausfiillen der Erhebung zu lange dauert.

- Bietet keinen Einblick in Fahrzeugumlaufe

Kosten fiir die Erhebung pro Geschéft relativ hoch

Erhebungstechnik

Warenflusserhebung

Erlauterung

Ahnelt der Geschaftserhebung, wird jedoch verwendet, um detaillierte
Informationen Gber Typ und Menge der Giiter zu erfassen, die zu/von
bestimmten Geschaften transportiert werden, statt sich auf Fahrten
von Transportfahrzeugen zu konzentrieren.

Durchfiihrungsform

Personlich, telefonisch oder durch Selbstauskunft

Aspekte des stadtischen Guterverkehrs, auf die hiermit am besten
eingegangen werden kann

Guterflusse zu/von Geschéaften im Stadtgebiet

Hauptstarken und Hauptschwachen
(+ kennzeichnet eine Starke,
- eine Schwéche, = einen neutralen Punkt)

+ Verbindet Guterfluss mit Geschéaftssektor/Flachennutzung/
Lieferkette

Erfasst nur Basisinformationen zur Fahrzeugaktivitat

Wird meist als EingangsgroRe fiir die Modellierung des
Guterverkehrs verwendet
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Erhebungstechnik

Erhebung zu Giiterverkehrsunternehmen

Erlauterung

Bietet die Moglichkeit, weitreichende Daten Uber die Aktivitdtsmuster
der Transportfahrzeuge von Unternehmen im Stadtgebiet zu erfassen.
Ermoglicht es, Daten Uber die gesamte Flotte statt nur tber ein
einzelnes Fahrzeug oder einen Umlauf zu gewinnen (wie im
Fahrtenbuch — beide Erhebungstypen kénnen zusammen verwendet
werden).

Kann eingesetzt werden, um Daten Uber die Belade- und Entladeaktivitat
und den Transport von Glitern vom Fahrzeug zum Geschaft zu erfassen,
aber diese Daten werden Ublicherweise am besten mithilfe einer
Fahre:innenererhebung oder Fahrzeugbeobachtung erfasst.

Durchfiihrungsform

Personlich, telefonisch oder durch Selbstauskunft

Aspekte des stadtischen Guterverkehrs, auf die hiermit am besten
eingegangen werden kann

Fahrtdetails und Fahrtmuster von Transportfahrzeugen im Stadtgebiet
Belade- und Entladeaktivitdt von Transportfahrzeugen im Stadtgebiet
Guterverkehr zwischen Fahrzeugen und Geschaften im Stadtgebiet
Ursprungsort des Guterflusses/Fahrzeugfahrt zum Geschift im
Stadtgebiet

Hauptstarken und Hauptschwachen
(+ kennzeichnet eine Starke,
- eine Schwache, = einen neutralen Punkt)

+ Stellt Daten Uber eine gesamte Transportfahrzeugflotte und ihre
Aktivitdten bereit

+ Kann besonders niitzlich sein, wenn die Produktivitat oder die
Kraftstoffeffizienz der Flotte untersucht wird

- Liefert nicht den gleichen Detaillierungsgrad zu einzelnen Fahrten
und Aktivitdten von Transportfahrzeugen wie eine
Fahrer:innenerhebung oder Fahrzeugbeobachtung

Erhebungstechnik

Fahrer:innenerhebung

Erlduterung

Wird verwendet, um Daten iber das allgemeine Fahrtmuster des:der
Fahrer:in sowie Informationen liber die Belade-/Entlade-/
Dienstleistungsaktivitat in der StraRe, in der die Erhebung stattfindet,
sowie allgemeine Informationen (einschlieBlich Zeitaufwand, Beladen/
Entladen/Parkplatze, Methoden zum Transport von Gltern aus dem
Fahrzeug usw.) zu erfassen.

Wird in der Regel in Geschaften durchgefiihrt, die Abholungen
abwickeln/Lieferungen entgegennehmen, wobei die Fahrer:innen nach
Erledigung der Arbeiten abgefangen werden, bevor sie wegfahren.

Durchfiihrungsform

Personlich oder durch Selbstauskunft

Aspekte des stadtischen Guterverkehrs, auf die hiermit am besten
eingegangen werden kann

Fahrtdetails und Fahrtmuster von Transportfahrzeugen im Stadtgebiet
Belade- und Entladeaktivitdt von Transportfahrzeugen im Stadtgebiet
Guterverkehr zwischen Fahrzeugen und Geschaften im Stadtgebiet
Ursprungsort des Guterflusses/Fahrzeugfahrt zum Geschaft im
Stadtgebiet

Hauptstarken und Hauptschwachen
(+ kennzeichnet eine Starke, - eine Schwéche, = einen neutralen Punkt)

+ Stellt Daten tiber Parkraum-, Belade- und Entladeprobleme sowie
das gesamte Fahrtmuster bereit

+ Kann verwendet werden, um die Ansicht der Fahrer:innen zu
Problemen einzuholen, die bei der Lieferung in ein bestimmtes
Gebiet angetroffen werden.

- Liefert keine Einzelheiten iber die gesamte
Transportfahrzeugaktivitat/den gesamten Guterfluss in
Zusammenhang mit einem bestimmten Geschaft

= Kann in Verbindung mit einer Fahrzeugbeobachtungs- oder
Geschaftserhebung durchgefiihrt werden
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Erhebungstechnik Interviewerhebung am StraBBenrand

In der Regel wird eine Zusammenarbeit mit der Polizei oder einer
geeigneten Strafverfolgungsbehdrde durchgefiihrt, um fahrende
Fahrzeuge/Fahrer:innen anzuhalten und sie am StraRenrand tiber ihre
aktuelle Fahrt zu befragen.

Wird Ublicherweise verwendet, um Daten tiber Ursprungs-/Zielort,
Fahrtzweck, beforderte Guter und Fahrzeugtyp zu erfassen.

Ist in der Regel eine kurze Erhebung, um die Fahrer:innen nicht zu
storen und unnotige Verkehrsstaus zu vermeiden.

Sie wird aus Kostengriinden und da andere Behorden beteiligt werden
missen, weit weniger haufig als friiher genutzt.

Erlauterung

Durchfiihrungsform Personlich

Fahrtdetails und Fahrtmuster von Transportfahrzeugen im Stadtgebiet
Ursprungsort des Guterflusses/Fahrzeugfahrt zum Geschaft im
Stadtgebiet

Aspekte des stadtischen Guterverkehrs, auf die hiermit am besten
eingegangen werden kann

+ Generiert Matrizen mit Fahrten von Transportfahrzeugen zur
Verkehrsmodellierung

Die praktischen und rechtlichen Aspekte, Transportfahrzeuge auf
ihrer Fahrt anzuhalten, kdnnen die relevante Organisation
erschweren.

Erhebungskosten sind tendenziell hoch.

Angesichts der begrenzten Zeit, die fur die Befragung verfligbar ist,
werden die Fahrer:innen Ublicherweise nur nach den vorherigen und
nachsten Haltepunkten und nicht nach dem gesamten Umlauf gefragt.
Fahrer:innen sind sich moglicherweise der beférderten Guter nicht
bewusst, insbesondere wenn sie in Kisten oder Containern verpackt
sind, und sie wissen vielleicht auch nicht, welcher Typ von
Flachennutzung bedient wird.

Wird tendenziell nur auf HauptstraBen durchgefihrt, weist also
Verzerrungen gegenliber Fahrzeugen auf, die auf NebenstraRen
fahren

Hauptstarken und Hauptschwachen
(+ kennzeichnet eine Starke,
- eine Schwache, = einen neutralen Punkt)

Erhebungstechnik Fahrzeugbeobachtungserhebung

Bezieht Beobachter:innen ein, die auf der StraRe an Geschéften postiert
werden, um Daten Uiber die Gesamtzahl der Fahrten von Transport-
fahrzeugen zu/von Geschéaften nach Tageszeit aufzuzeichnen (und
eingesetzt werden kénnen, Anderungen nach Wochentag zu unter-
suchen). Kann auch Informationen tiber den Fahrzeugtyp, den Zeitaufwand
fur Lieferung/Abholung/Dienstleistung, die Methoden des
Gutertransports vom Fahrzeug aus usw. erfassen. Es ist schwierig, Details
aller Fahrten zum Liefern/Abholen von Gitern mit dieser Technik zu
erfassen, wenn mehr als ein Ort fiir den Zugang zum Geschaft genutzt
wird (z. B. Zugang auf der Riickseite oder auf der Seite sowie auf der
Vorderseite). AuBerdem werden die Daten nur erfasst, solange die
Beobachter:innen vor Ort sind, d. h., sie versaumen in der Regel
Aktivitaten auBerhalb des normalen Arbeitstages (Kombination mit der
Geschiftserhebung ist moglich, um samtliche Liefer-/Abholfahrten zu
erfassen).

Kann sich als schwierig erweisen, die Geschéfte zu ermitteln, die fiir die
Lieferung/Abholung vorgesehen sind, wenn das Fahrzeug/der:die
Fahrer:innen mehrere Geschafte aufsucht, ohne das Fahrzeug zu bewegen.
Kann tragfahigere Informationen tiber die Fahrzeugaktivitdten auf der
StraRe als eine Geschéftserhebung liefern.

Erlduterung

Erhebung oder Beobachtung entweder in Echtzeit oder zu einem

Durchfiuihrungsform
& spateren Zeitpunkt unter Verwendung von Film-/Kameraaufnahmen
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Aspekte des stadtischen Guterverkehrs, auf die hiermit am besten
eingegangen werden kann

Liefer-/Abholfahrten zu/von Geschaften im Stadtgebiet
Dienstleistungsfahrten zu Geschaften im Stadtbereich

Belade- und Entladeaktivitdt von Transportfahrzeugen im Stadtgebiet
Parkaktivitat von Dienstleistungsfahrzeugen im Stadtgebiet
Guterverkehr zwischen Fahrzeugen und Geschaften im Stadtgebiet

Hauptstarken und Hauptschwachen
(+ kennzeichnet eine Starke, - eine Schwache, = einen neutralen Punkt)

+ Kann sowohl Guterfluss- als auch Fahrzeugaktivitdtsdaten liefern

+ Verbindet Guterfluss und Fahrzeugaktivitat mit Geschaftssektor/
Flachennutzung/Lieferkette

+ Kann detaillierte Daten tber den Transportfahrzeugtyp, Ort und
Zeiten von Beladung und Entladung bereitstellen (im Gegensatz zur
Geschaftserhebung)

- Liefert keine so detaillierten Daten Gber den Typ der gelieferten/
abgeholten Glter und den Fahrtzweck im Vergleich zu einer
Geschéftserhebung

- Details aller Fahrten zum Liefern/Abholen von Giitern sind schwierig
zu erfassen, wenn der Zugang zum Geschaft Gber mehr als einen Ort
erfolgt

- Erfasst Daten nur, solange die Beobachter:innen anwesend sind

- Gewadhrt keinen Einblick in das Gesamtfahrtmuster von Fahrzeugen

Erhebungstechnik

Parkaktivitatserhebung

Erlduterung

Ahnelt der Fahrzeugbeobachtungserhebung, wird jedoch nur zum
Erfassen von Informationen zu Belade-/Entlade-/Parkaktivitdten von
Fahrzeugen eingesetzt (darunter Fahrzeugtyp, Zeitaufwand, illegale
Aktivitaten usw.) und nicht zum Erfassen der Gesamtzahl von Liefer-/
Abholfahrten fiir Geschéfte und der Transportmethoden fir Gliter vom
Fahrzeug aus.

Kann auch verwendet werden, um die Nutzung des Raums zu
untersuchen, der durch andere StraRenverkehrsteilnehmer:innen fir
Transport-/Dienstleistungsfahrzeuge zugewiesen wurde

Durchfiihrungsform

Erhebung durch Beobachter:innen entweder in Echtzeit oder zu einem
spateren Zeitpunkt unter Verwendung von Film-/Kameraaufnahmen

Aspekte des stadtischen Giterverkehrs, auf die hiermit am besten
eingegangen werden kann

Belade- und Entladeaktivitdt von Transportfahrzeugen im Stadtgebiet
Parkaktivitat von Dienstleistungsfahrzeugen im Stadtgebiet
Parkaktivitdten anderer StraRenverkehrsteilnehmer:innen in dem Raum,
der von Transport- und Dienstleistungsfahrzeugen genutzt wird

Hauptstarken und Hauptschwachen
(+ kennzeichnet eine Starke, - eine Schwache, = einen neutralen Punkt)

+ Bietet einen detaillierten Einblick in die Nutzung des
StraBenparkraums durch Transportfahrzeuge und andere
StraRenverkehrsteilnehmer:innen

+ Kann detaillierte Daten tber den Transportfahrzeugtyp, Ort und
Zeiten von Beladung und Entladung bereitstellen

+ Kann verwendet werden, um die Eignung der Park-/Ladeinfrastruktur
auszuwerten

- Gewadhrt keinen Einblick in die Aktivitatsrate von Guterflissen/
Transportfahrzeugen fiir einzelne Geschéfte oder das allgemeine
Fahrverhalten von Fahrzeugen

Erhebungstechnik

Fahrtenbiicher

Erlduterung

Wird verwendet, um detaillierte Informationen Giber die Aktivitdten
eines einzelnen Fahrzeugs zu erfassen (in der Regel Uiber einen
einzelnen Tag oder einige Tage).

Kann Daten Uber Orte, die bedient wurden, Fahrtstrecken, Ankunfts-
und Abfahrtszeiten, Zeitaufwand fir Lieferung/Abholung/
Dienstleistung, Typ von Glitern/Dienstleistung usw. bereitstellen.
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Durchfuihrungsform

Selbstauskunft durch den:die Fahrer:in oder einen anderen
entsprechend informierte:n Mitarbeiter:in des
Guterverkehrsunternehmens

Aspekte des stadtischen Guterverkehrs, auf die hiermit am besten
eingegangen werden kann

Fahrtdetails und Fahrtmuster von Transportfahrzeugen im Stadtgebiet
Fahrtdetails und Fahrtmuster von Dienstleistungsfahrzeugen im
Stadtgebiet

Belade- und Entladeaktivitdt von Transportfahrzeugen im Stadtgebiet
Parkaktivitat von Dienstleistungsfahrzeugen im Stadtgebiet
Guterverkehr zwischen Fahrzeugen und Geschéften im Stadtgebiet

Hauptstarken und Hauptschwachen
(+ kennzeichnet eine Stérke, - eine Schwéche, = einen neutralen Punkt)

+ Kann detaillierte Informationen zu Fahrzeugfahrten und
Fahrzeugumlaufe (Routen) liefern
- Fahrer:innen sind sich méglicherweise der beférderten Giter nicht
bewusst, insbesondere wenn sie in Kisten oder Containern verpackt
sind
- Kann dem Befragten viel Arbeit aufbiirden und die Produktivitat
des:der Fahrzeugfihrer:in beeintrachtigen, was zu niedrigen
Rucklaufquoten fihrt, sofern nicht zwingend vorgeschrieben.
Der:Die Beobachter:in kann mit der:dem Fahrer:in im Fahrzeug
mitfahren, um Fahrtdaten aufzuzeichnen und auf diese Weise den
Erhebungsaufwand flr den:die Fahrer:in zu reduzieren, aber manche
Unternehmen zeigen kein Interesse, dies zuzulassen, was zu sehr
hohen Erhebungskosten fiihren kann.

Erhebungstechnik

GPS-Erhebung

Erlduterung

Die GPS-Ausristung kann in regelméaRigen Abstanden Daten (iber den
Standort des Fahrzeugs (und damit tber die Fahrtstrecke) sowie tiber
die Geschwindigkeit liefern.

Kann auch verwendet werden, um Stopps aufzuzeichnen, die zum
Beladen/Entladen/Parken eingelegt wurden.

Durchfiihrungsform

Ausristung/Sender in Fahrzeug eingebaut

Aspekte des stadtischen Guterverkehrs, auf die hiermit am besten
eingegangen werden kann

Fahrtdetails und Fahrtmuster von Transportfahrzeugen im Stadtgebiet
Fahrtdetails und Fahrtmuster von Dienstleistungsfahrzeugen im
Stadtgebiet

Belade- und Entladeaktivitdt von Transportfahrzeugen im Stadtgebiet
Parkaktivitat von Dienstleistungsfahrzeugen im Stadtgebiet

Hauptstarken und Hauptschwachen
(+ kennzeichnet eine Stérke, - eine Schwéche, = einen neutralen Punkt)

+ Kann Informationen Uber Fahrzeugfahrten und Fahrzeugumlaufe
bereitstellen, ohne dem:der Fahrer:in oder dem Unternehmen
zusatzliche Arbeit aufzubiirden — kann einen detaillierten Einblick in
Geschwindigkeiten und Fahrzeiten auf verschiedenen Straen und
Fahrtstrecken vermitteln.

+ Kann detaillierte Routeninformationen bereitstellen

- Automatisch erfasste Daten bieten in der Regel nicht den

Detaillierungsgrad, der mithilfe von Fahrtenblichern moglich ware,

was den Typ von Gltern, den Grund fir Stopps und die gelieferte

Menge anbelangt, es sei denn, der:die Fahrer:in gibt die Daten

manuell ein.

Kann kostenglinstiger als die Daten analysiert werden, die mit einem

Fahrtenbuch erfasst werden (da Daten nicht manuell eingegeben

werden missen), allerdings ist es moglicherweise problematisch, die

Genehmigung flr den Datenzugriff zu erhalten (und die potenziellen

Anschaffungskosten sind unter Umstanden unerschwinglich).
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Erhebungstechnik

Lieferantenerhebung

Erlauterung

Wird verwendet, um Informationen von Lieferanten tber die Giiter, die
sie an Stadtgeschéfte ausliefern, und tber die Fahrzeugaktivitdten zu
erfassen, die diesen Guterfluss unterstiitzen.

Wenn sie verwendet werden, dann in der Regel in Zusammenhang mit
einer Geschéaftserhebung (die Geschafte nennen die wichtigsten
Lieferanten).

Kann detailliertere Informationen Uber die Fahrzeugaktivitat liefern,
wenn der Lieferant ein Transportfahrzeug fur Lieferungen einsetzt
(wenn ja, ergeben sich dhnliche Informationen, die anhand der
Erhebung zu Giterverkehrsunternehmen erfasst werden).

Durchfiihrungsform

Personlich, telefonisch oder durch Selbstauskunft

Aspekte des stadtischen Guterverkehrs, auf die hiermit am besten
eingegangen werden kann

Guterfllsse zu/von Geschéaften im Stadtgebiet

Fahrtdetails und Fahrtmuster von Transportfahrzeugen im Stadtgebiet
Belade- und Entladeaktivitdt von Transportfahrzeugen im Stadtgebiet
Guterverkehr zwischen Fahrzeugen und Geschaften im Stadtgebiet
Ursprungsort des Guterflusses/Fahrzeugfahrt zum Geschaft im
Stadtgebiet

(Die oben angefiihrten verkehrsbezogenen Daten sind Ublicherweise
nur bei Anbietern verfligbar, die eigene Fahrzeuge betreiben.)

Hauptstarken und Hauptschwachen
(+ kennzeichnet eine Starke, - eine Schwéche, = einen neutralen Punkt)

+ Stellt Daten Uber gelieferte Giter und Fahrzeugaktivitdten bereit, die
diese Lieferungen unterstitzen (entweder fir einen bestimmten
Kund:innen oder fir die gesamte Flotte (wenn sie intern betrieben
wird)

+ Stellt das vorgelagerte Lieferkettenglied Guterfluss/Fahrzeugaktivitat
einschlieBlich Informationen lber die geografische Lage des
Guterflusses/der Fahrzeugfahrt bereit

- Relativ schwierig zu organisieren, da Lieferanten tiblicherweise von
Empfanger:innen wahrend einer Geschaftserhebung bestimmt
werden.

Erhebungstechnik

Dienstleistererhebung

Erlduterung

Ahnelt der Erhebung zu Giiterverkehrsunternehmen und bietet
weitreichende Daten Uber das Muster der Dienstleistungsaktivitdten
von Unternehmen und unterstitzt Fahrzeugaktivitdten im Stadtgebiet.
Ermoglicht es, Daten Uber die gesamte Flotte, statt nur iber ein
einzelnes Fahrzeug oder einen Umlauf zu gewinnen (wie im
Fahrtenbuch — beide Erhebungstypen kdnnen zusammen verwendet
werden).

Kann verwendet werden, um Daten Gber Parkaktivitaten von
Fahrzeugen zu erfassen.

Durchfiihrungsform

Personlich, telefonisch oder durch Selbstauskunft

Aspekte des stadtischen Guterverkehrs, auf die hiermit am besten
eingegangen werden kann

Fahrtdetails und Fahrtmuster von Dienstleistungsfahrzeugen im
Stadtgebiet
Parkaktivitat von Dienstleistungsfahrzeugen im Stadtgebiet

Hauptstarken und Hauptschwachen
(+ kennzeichnet eine Starke, - eine Schwache, = einen neutralen Punkt)

+ Gewinnt Daten Uber die Fahrzeugflotte eines Dienstleisters und
deren Aktivitdten

+ Kann besonders niitzlich sein, wenn die Produktivitat oder die
Kraftstoffeffizienz der Flotte untersucht wird.

- Liefert nicht den gleichen Detaillierungsgrad zu einzelnen Fahrten
und Aktivitdten von Fahrzeugen wie eine Fahrer:innen- oder
Fahrzeugbeobachtungserhebung
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Erhebungstechnik

StraBenverkehrszahlungen

Erlauterung

Der StraRenverkehr wird gezahlt und nach Fahrzeugtyp aufgeschlisselt.
Hierdurch kénnen Details zu Typen von Transportfahrzeugen auf
ausgewahlten StraRen oder Fahrtstrecken oder zum Uberqueren
bestimmter Absperrungen nach Tageszeit und Wochentag gewonnen
werden. Das Gebiet, das von den Verkehrszahlungen abgedeckt wird,
kann sich von einer einzelnen StraRe bis hin zu einem ganzen
Stadtgebiet erstrecken.

Durchfiihrungsform

Erreicht werden kann dieses Ziel entweder durch manuelle Zdhlungen
(d. h. mithilfe von Verkehrsbeobachter:innen, die am StraRenrand
postiert sind und die vorbeifahrenden Fahrzeuge zéhlen) oder durch
automatische Zahlungen (mithilfe von Sensoren auf den StraRen oder
mithilfe von Kameratechnik in Verbindung mit Computersoftware). Der
Umfang der Aufschliisselung nach Fahrzeugtyp hangt von den
Anforderungen der Studie und der Methode ab, die zum Erfassen der
Verkehrsdaten verwendet wird. Bei manuellen Zahlungen wird der
Umfang der Aufschlisselung moglicherweise durch den Grad der
Fachkenntnisse der Beobachter:innen begrenzt. Bei automatisierten
Zahlungen wird die Aufschliisselung moglicherweise durch den
Entwicklungsstand der Technologie eingeschrankt. So kénnen
beispielsweise Stralensensoren, die die Fahrzeugldnge quantifizieren,
nicht ohne Weiteres zwischen Fahrzeugen dhnlicher Lange wie Pkw
und leichten Nutzfahrzeugen unterscheiden.

Aspekte des stadtischen Guterverkehrs, auf die hiermit am besten
eingegangen werden kann

Liefert nur Daten Uber Transportfahrzeuge, die auf den ausgewahlten
StraBen/in den ausgewdhlten untersuchten Gebieten fahren. Liefert
keine Angaben zum Zweck der Fahrt (d. h., ob das Fahrzeug verwendet
wird, um Guter zu liefern, abzuholen oder Dienstleistungen zu
erbringen), ob das Fahrzeug Geschafte im Erhebungsgebiet aufsucht
oder dieses Gebiet lediglich durchquert, oder zum Ursprung oder Ziel
der Fahrt. Vermittelt nur einen Einblick in die Verteilung der
Verkehrsflisse von Transportfahrzeugen nach Zeit, Tag und Monat und
ihrem Anteil am Gesamtverkehrsfluss.

Hauptstarken und Hauptschwachen
(+ kennzeichnet eine Starke, - eine Schwache, = einen neutralen Punkt)

+ Gewadbhrt einen Einblick in den gesamten Transportfahrzeugverkehr
und den Fahrzeugmix als Funktion der Zeit auf untersuchten StralRen

+ Relativ kostengiinstige Methode, um grolRe Datenmengen zu
gewinnen —die Aufschliisselung nach Nutzfahrzeugtypen kann
insbesondere bei automatisierten Zahlungen problematisch sein.

- Liefert keine Angaben zum Zweck der Fahrt (d. h., ob das Fahrzeug
verwendet wird, um Guter zu liefern, abzuholen oder
Dienstleistungen zu erbringen), ob das Fahrzeug Geschafte im
Erhebungsgebiet aufsucht oder dieses Gebiet lediglich durchquert,
zum Belade-/Entladevorgang oder zum Ursprung/Ziel der Fahrt.
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Erhebungstehnik

StraBenverkehrszahlungen

Erlauterung

Ahnlich wie bei der Befragung von Giiterverkehrsunternehmen, die
weitreichende Daten Uber das Muster der Serviceaktivitaten der
Unternehmen und der unterstiitzenden Fahrzeugaktivitaten im
Stadtgebiet liefert. Ermoglicht es, Daten lber den gesamten Fuhrpark
zu erhalten und nicht nur iber ein einzelnes Fahrzeug oder eine
einzelne Runde (wie beim Fahrtenbuch - die beiden Erhebungsarten
konnen in Verbindung verwendet werden).

Kann verwendet werden, um Daten Uber Fahrzeugparkaktivitaten zu
sammeln.

Durchfuihrungsform

Personlich, telefonisch oder durch Selbstauskunft

Aspekte des stadtischen Giterverkehrs, auf die hiermit am besten
eingegangen werden kann

Fahrtdetails und -muster von Servicefahrzeugen im Stadtgebiet
Parkaktivitat von Servicefahrzeugen im Stadtgebiet

Hauptstarken und Hauptschwachen
(+ kennzeichnet eine Starke, - eine Schwache, = einen neutralen Punkt)

+ Erhélt Daten Uber die Fahrzeugflotte eines Dienstleisters und deren
Aktivitaten

+ Kann besonders nutzlich sein, wenn die Produktivitat der Flotte oder
die Kraftstoffeffizienz untersucht werden soll

- Liefert nicht den gleichen Detaillierungsgrad tber einzelne
Fahrzeugfahrten und Aktivitdten wie eine Fahrer:innen- oder
Fahrzeugbeobachtungserhebung
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ANHANG III: Stadtischer Guterverkehr - Stadttopologie und Instrumente zum Ermitteln von MalRnahmen

Anhang Ill: Stadtischer Guterverkehr - Stadttopologie und
Instrumente zum Ermitteln von Mal3inahmen

Anhang Ill wird eine bewahrte Vorgehensweise vorstellen,
die durch das von der EU finanzierte Projekt ,,Novelog” um-
gesetzt wurde und die Entwicklung sowohl einer klaren Stadt-
typologie als auch eines Instruments betrifft, mit dem MaR-
nahmen und Empfehlungen mit Stadttypologien auf einer
offentlich zuganglichen Plattform einfacher abgeglichen wer-
den kdénnen.

Das Ziel der Typologie ist die Entwicklung eines Instrumen-
tenkoffers, der es Benutzer:innen gestattet, in der Datenbank
Malnahmen zu suchen, die von Stadten mit dhnlichen Aus-
mal} des stadtischen Guterverkehrs (Stadttypologie) durch-
gefiihrt wurden, und sie abhangig von ihrer Leistung einzu-
stufen.

In der Raumforschung wird auf Typologieansatze zurlickge-
griffen, um die bebaute Umgebung in Bezug auf Gebaude,
(Verkehrs-)Infrastruktur und stadtische Struktur zu beschrei-
ben, zu modellieren, zu analysieren, zu vergleichen und mes-
sen sowie zu kontrollieren (Blum and Gruhler, 2011). Das Ox-
ford English Dictionary beschreibt die Verwendung wie folgt:
,The study of classes with common characteristics; classifica-
tion, esp. of human products, behaviour, characteristics, etc.,
according to type; the comparative analysis of structural or
other characteristics; a classification or analysis of this kind“
(die Untersuchung von Klassen mit gemeinsamen Merkmalen,
die Klassifizierung, insbesondere von menschlichen Produk-
ten, Verhalten, Eigenschaften usw., nach Typ, die vergleichen-
de Analyse von strukturellen oder anderen Merkmalen, eine
Klassifizierung oder Analyse dieser Art).

Typologie

Paramter Paramter

Eigenschaft Eigenschaft

Eigenschaft Sub-Cluster

Abbildung 17 Struktur einer polyparametrischen Typologie

Aus friheren Erfahrungen und Forschungsergebnissen geht
hervor, dass im Bereich Forschung und Innovation im Bereich
des stadtischen Giterverkehrs auf EU-Ebene und Landesebe-
ne Typologien sowohl einstufig als auch mehrstufig sind, oft
Uber eine Vielzahl von Parametern verfligen, die eine Ge-
samttypologie bilden und jeder Parameter Attribute hat, die
ihn definieren. In bestimmten Fallen werden die Attribute in
Untergruppen unterteilt.?

Daher wurde die in Anhang Il vorgestellte Typologie als po-
lyparametrische Typologie entwickelt, d. h. sie setzt sich aus
einem oder mehreren Parametern zusammen. Jeder Parame-
ter wird durch Attribute definiert, die auch in Untergruppen
unterteilt werden kénnen, wie dies in der folgenden Abbil-
dung dargestellt ist. Der Hauptinhalt der Typologie stiitzt sich
auf mehr als 30 Jahre Forschung: die Datenbank, die aus den
friiheren F&E-Arbeiten zusammengestellt wurde und die Ty-
pologien, die ihr vorausgegangen sind (d. h. die Stadtmorpho-
logie nach Hesse® (Hesse, 1995), die Flachennutzungstypo-
logie des EU-Projekts TURBLOG*, die CIVITAS-MaRRnahmen-
typologie, die Markttypologie und die Auswirkungstypolo-
gie® des stadtischen Giterverkehrs, die Typologie des
C-LIEGE-Projekts*® usw.).

42 HORIZONT 2020, EU-Projekt NOVELOG (2015) D4.1, ,Integrated inventory of
urban freight policies and measures, typologies and impacts”.

43 Hesse, M. (1995), ,Urban space and logistics: on the road to sustainability?“,
World Transport Policy and Practice, Vol. 1 No. 4, pp. 39 —45.

44ppy EU-Projekt TURBLOG (2011b), Deliverable 2:,,Business Concepts and Mod-
els for urban logistics, Lisbon”.

45 CIVITAS WIKI consortium (2015), Making urban freight logistics more sustain-
able, CIVITAS POLICY NOTE, www.eltis.org, verfigbar unter: http://www.eltis.
org/resources/tools/civitas-policy-note-making-urban-freight-
logistics-more-sustainable.

46 CLIEGE (2012), IEE C-LIEGE Deliverable 4.2 C-LIEGE Toolbox for the establishment
of the city logistics manager.
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,Wo, Was, Wie und Warum“ (einschlief8lich wer und an wen)
sind jedoch wesentliche Bestandteile des stadtischen Glter-
verkehrs. Die Novelog-Stadttypologie setzt sich aus folgenden
Dimensionen zusammen:

Warum: Ist mit den Herausforderungen sowie den priméren
und sekundaren Zielsetzungen des SULPs verkniipft.

Wo: Bezieht sich auf die Stadtmorphologie am Ort der Inter-
vention und das Profil der stadtischen Logistik.

Wer: Bezieht sich auf die Markte des stadtischen Giterver-
kehrs und die Interessentrager:innen, die am Planungspro-
zess beteiligt sind.

Was: Bezieht sich auf die MaBnahmentypologie.

Wie: Bezieht sich auf die Merkmale des Umsetzungsprozes-
ses und der Geschaftsmodelle.

Instrumente zum Bestimmen der geeignetsten
LogistikmaBnahme auf Basis der Stadttypologie

Der NOVELOG-Instrumentenkoffer wurde entwickelt, um mit
wenigen Schritten die gesamte kommunale Logistik zu Giber-
blicken, um somit Information- und Erfahrungsaustausch
sowie Beratung und Berichtswesen zu unterstiitzen. Das Ins-
trument ist ein Datenverzeichnis von MalBnahmen sowie de-
ren Auswirkungen einer spezifischen Kommune. Es unter-
stlitzt weitere Kommunen dabei, die geeigneten MaRnahmen
fur sich zu identifizieren. Dies basiert auf dem Warum, Wo,
Wer, Wie und Was des stadtischen Glterverkehrs.

Abbildung 18 Benutzeroberflache der Datenbank des NOVELOG-Instru-
ments

Die Datenbank des Instrumentenkoffers setzt sich aus mehr
als 250 realen Fallen zusammen, die in 26 MalRnahmen des
stadtischen Glterverkehrs und 7 MaBnahmengruppen der
stadtischen Logistik unterteilt sind, die in etwa 40 Landern
und 154 Stadten auf der ganzen Welt umgesetzt wurden. Ein
GroRteil der darin enthaltenen Strategien und MaRnahmen
sind Methoden, welche in der EU geforderte Projekte fiir stad-
tische Logistik getestet und umgesetzt hat, darunter: BESTUFS
I und I (2000 — 2002)*, CITYFREIGHT (2002, 2004)%, SMART-
FREIGHT (2008 — 2011)*, SUGAR (2008 —2011)*°, SMILE (2013
—2015)5, CO-GISTICS (2014 — 2016)%%, U-TURN (2015 —2018),
CITY-LAB (2015 —2018), NOVELOG (2015 — 2018) usw.

47 Ep 5 und FP6 EU-Projekt BESTUFS | und Il (2000 — 2008)
http://www.bestufs.net/.

“Bpg EU-Projekt CITYFREIGHT (2002 — 2004), http://www.transport-research.
info/project/inter-and-intra-urban-freight-distribution-networks.

49 Ep7 EU-Projekt, SMARTFREIGHT (2008 — 2011), http://www.smartfreight.info/.
50 EU-Programm INTERREG IVC, EU-Projekt SUGAR (2008 —2011)

51 EY-MED PROGRAMME EU-Projekt SMILE (2013 —2015), http://smile-urbanlo-
gistics.eu/.

52y Competitive and Innovation Programme (CIP) EU-Projekt CO-GISTICS
(2014 - 2016) http://cogistics.eu/.
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Anhang IV:

.Best Practices” im stadtischen Guterverkehr

Die MaRnahmentypologie, die im Rahmen der NOVELOG-
Stadttypologie und des NOVELOG-Instrumentenkoffers ver-
folgt wurde, ist auf die CIVITAS-Malnahmentypologie fir den
stadtischen Glterverkehr zugeschnitten worden. Diese be-
steht aus 7 Hauptgruppen von Empfehlungen im Bereich der
stadtischen Logistik sowie 27 Untergruppen:

1. Einbindung von Interessentrdger:innen

a. Partnerschaft fir Qualitat im nachhaltigen Guterver-
kehr

b. Beraterkreise und Foren zum Giiterverkehr

c. Benennung einer:s Stadtlogistikmanager:in
2. RegulierungsmafRnahmen

a. Zeitliche Zugangsbeschrankung

b. Parkregelung/Parkraummanagement

c. umweltbezogene Einschrankungen

d. Zugangsbeschrankung aufgrund von GréRe/Last

e. Management des Giiter- und Verkehrsflusses
3. Marktbezogene Malinahmen

a. Preisgestaltung

b. Besteuerung und Steuerverglinstigungen

¢. Handelbare Zertifikate und Mobilitatskredite

d. Anreize und Subventionen
4. Flachennutzungsplanung und Infrastruktur

a. Anpassung von StraRenraum

b. Verwendung von Bauvorschriften fir Lieferzonen
abseits von StraBen

c. Benachbarte Lieferzonen

d. Aufwertung zentraler, abseits von StraRen gelegener
Ladebereiche

e. Integration von Logistikplanen in die
Flachennutzungsplanung

f.  Abholorte (Pick-up Points, Paketstationen)
g. Stadtische Konsolidierungszentren

5. Neue Technologien

Stakeholders’
engagement

Freight Quality

Partnerships

Freight advisory boards
&forums

Designation of a City Logistics
Manager

PP
:

| EEE
d :
\ !

Land use planning
& Infrastructure

Adapting on-street
loading zones

Using building code regulations !

for off-street delivery areas
Nearby delivery areas

Upgrading central
off-street loading areas
Integrating logistics plans
into land use planning
Collect points

Urban consolidation centers

Regulatory
measures

Time access restrictions
Parking regulation
Environmental restrictions
Size/load access restrictions

Freight-traffic flow
management

New
technologies

Dynamic routing
Real-time information systems
Traffic control

Market-based
measures

and mobility

Eco-logistics
awareness

raising

Anti-idling

Eco-driving

Modal shift

Staggered work hours
Recognition and
certification programmes

Abbildung 19: CIVITAS-MalRnahmentypologie ,stadtischer Giiter-
verkehr wie im CIVITAS Wiki consortium (2015) veranschaulicht

a. Dynamisches Routing

b. Echtzeitinformationssysteme

c. Verkehrslenkung

6. Scharfung des Bewusstseins flir 6kologische Logistik

a. Leerlaufvermeidung

b. umweltvertragliches Fahren

c. Modal Shift (Wasser, Schiene, Radfahren, ZufuRge-

hen)

d. Gestaffelte Arbeitszeiten

e. Anerkennungs- und Zertifizierungsprogramme
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LOGeco - innovativer Ansatz fiir 6ffentlich-privaten Entscheidungsfindungsprozess

Stadt: Rom Von der EU gefdordertes Projekt: BESTFACT
MaBnahmen: Untergruppe:
RegulierungsmaBnahmen Zeitliche Zugangsbeschrankung

Kurzbeschreibung: Das LOGeco-Projekt befasst sich mit dem Entwurf und der Uberpriifung eines neuen Modells fiir stidtische Logistiklésungen,
das innovative und nachhaltige Aktionen nach sich zieht. Der innovative Aspekt zeichnet sich dadurch aus, dass ein unkonventioneller, 6ffentlich-
privater Entscheidungsprozess fiir stadtische Logistiklosungen ibernommen wird. Ziel ist es, die Auswirkungen des Giterverkehrs im historischen
Stadtgebiet von Rom zu verringern, ohne die wirtschaftlichen Aktivitdten zu benachteiligen. Es sollen vielmehr Geschéaftschancen fiir Unternehmen
in der Region geschaffen werden.

MUMICIFALITY § URBAN FREIGHT
MCBILITY AGENCY coumTEs DECSION SUPPORT

o & 9

ousness b
oFRgRTUNITY LN £L20 e

Fressntason @ companies

Weitere Informationen: BESTFACT — Pilotprojekt in Rom

Projekt fiir Lieferungen nach Feierabend

Stadt: New York Von der EU gefordertes Projekt: TURBLOG
MaBnahmen: Untergruppe:
RegulierungsmaBnahmen Zeitliche Zugangsbeschrankung

Kurzbeschreibung: Das Programm fiir Lieferungen nach Feierabend
war ein freiwilliges Programm, das den Empfanger:innen als
Gegenleistung fur ihre Verpflichtung, Lieferungen nach Feierabend
(zwischen 19.00 Uhr und 6.00 Uhr) im Bezirk Manhattan in New York City
(New York, New York) zu akzeptieren, einen finanziellen Anreiz bot. Der
Pilotversuch des Programms zeigte verbesserte Fahrgeschwindigkeiten
und Dienstleistungszeiten in Manhattan fur die Transportunternehmen.
Die verbesserte Fahrgeschwindigkeit kam auch allen
StralRenverkehrsteilnehmer:innen zugute, da die durchschnittliche
Fahrtzeit um finf Minuten pro Fahrt gesenkt wurde. Insgesamt kénnte
das Programm je nach Umfang der Umsetzung einen Vorteil von mehr
als 250 Millionen Dollar pro Jahr bringen.

Figure 3 - New York City’s commercial districts®

Weitere Informationen: Projekt fiir Lieferungen nach Feierabend in New York City
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MaBnahmenpaket:
1) Gemeinsame Nutzung der fiir den 6ffentlichen Nahverkehr reservierten Fahrspuren
2) Buchung von Ladezonen
3) Zugang zu verkehrsbeschrinkten Bereichen
4) IVS fiir nachhaltige Zugangskontrolle und Datenerfassung in der Planung

Stadt: Turin Von der EU gefordertes Projekt: NOVELOG

MaBnahmen: Untergruppen:
RegulierungsmaBnahmen, marktbasierte MaRnahmen, neue Umweltbeschrankungen, Handelbare Zertifikate und
Technologien, Flachennutzungsplanung und Infrastruktur Mobilitatskredite, Echtzeit-Informationssysteme, Verkehrslenkung

Kurzbeschreibung: Die Stadt Turin hat eine sanfte ,Pull“-MaRnahme konzipiert und fiihrt diese bereits seit Juni 2016 durch, um den Ersatz von
stark umweltbelastenden Fahrzeugen zu fordern. Es wurden neue MalRnahmen erprobt, damit die bestehende Infrastruktur, die fir den 6ffentlichen
Nahverkehr vorbehalten ist, auch fiir den Lieferverkehr genutzt werden darf, wobei der Glterverkehr als 6ffentliche Dienstleistung angesehen wird.
Neue Zulassungsprogramme unterstiitzen Logistikunternehmen, ihre Fahrzeuge gegen saubere Fahrzeuge auszutauschen, die mit intelligenten

Bordsystemen ausgestattet sind.

1. Sharing of public

—————
| e— (@:’ transport -
- reserved lanes 3
e
s 2. Booking of =
Freight loading/unloading 5’-
Transport docks
A

3. LTZ entrance

Dynamic infrastructurs
sharing

Weitere Informationen: NOVELOG Cities & Regions Factsheets

Giiterhotels
Stadt: Paris Von der EU gefordertes Projekt: CITY-LAB
MaBnahmen: Untergruppe:
Flachennutzungsplanung und Infrastruktur Stadtische Konsolidierungszentren

Kurzbeschreibung: Das Konzept dieses Pilotprojekts bestand darin, die (6kologischen, sozialen, wirtschaftlichen und regulativen) Auswirkungen
von zwei stadtischen Lagerhallen, sogenannten , Logistikhotels”, in verschiedenen Umsetzungsphasen mit unterschiedlichen Strukturen und
Funktionen von Partnerschaften auszuwerten: die stadtische Distributionsflache in Beaugrenelle in der Betriebsphase und das internationale
Logistikhotel in Chapelle in der Bauphase. Es wurden Rahmen und Leitlinien bereitgestellt, um Kosten und Nutzen einer (Wieder-)Einfihrung von
Logistikterminals in dicht besiedelten Stadtgebieten und gleichzeitig die regulativen, technischen und wirtschaftlichen Herausforderungen

auszuwerten, wenn Logistikgebdude in Stadten gebaut werden.

Weitere Informationen: CITY-LAB — Pilotfall in Paris
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Bestimmung von Maglichkeiten fiir Landwirte, um beim Transport
von Lebensmittelprodukten nach Mailand zusammenzuarbeiten

Stadt: Mailand Von der EU gefdordertes Projekt: U-TURN

MaBnahmen:
Flachennutzungsplanung und Infrastruktur, Bewusstseinsscharfung
flir 6kologische Logistik

Untergruppe
Abholorte und umweltbewusstes Fahren

Kurzbeschreibung: Die Zielsetzung des Pilotprojekts, dessen Fokus auf den landwirtschaftlichen Betrieben im Umland von Mailand lag, bestand
darin, die durch den Vertrieb entstehenden Verkehrsflisse von den landwirtschaftlichen Betrieben in das Stadtzentrum durch kooperative
Logistiklosungen zu optimieren. Landwirtschaftliche Betriebe nahmen an einer Auswertung teil, um bestehende Geschaftsmodelle zu definieren.
Die kooperativen Logistiklosungen wiesen auf die Moglichkeit hin, Fahrtstrecken zu verkiirzen, die Anzahl der Fahrzeuge und deren
Umweltauswirkungen zu verringern und Landwirten die Méglichkeit zu geben, sich zeitlich auf ihre Kerntatigkeit fokussieren zu kénnen.

Weitere Informationen: U-TURN — Pilotfall in Mailand

Zunahme bei Konsolidierung und Nutzung von Elektrofahrzeugen

Stadt: London Von der EU gefordertes Projekt: CITY-LAB
MaBnahmen: Untergruppe:
Bewusstseinscharfung fiir 6kologische Logistik Umweltbewusstes Fahren

Kurzbeschreibung: In diesem Pilotprojekt wurde die bestmogliche Managementldsung fir den innerstadtischen Vertrieb sowie die Konsolidierung
und den Einsatz sauberer Fahrzeuge ermittelt. In diesem Zusammenhang wurden die Perspektiven einer Kommunalverwaltung, eines groRen
Spediteurs und eines kleinen abhangigen Spediteurs (ein Spediteur, der nur fiir andere Spediteure arbeitet und nicht im direkten Wettbewerb um
Guterflusse von Kund:innen steht) beriicksichtigt. Ziel dieser Aktion war es, die Bedingungen fir zukiinftiges Wachstum zu verstehen. Hierbei lag
der Fokus auf Geschaftsmodellen fiir saubere Lieferungen mit Elektrofahrzeugen und Fahrradern. Die Forschung wurde in Zusammenarbeit mit TNT
und Gnewt Cargo realisiert.

Logistics Model of Gnewt Cargo: multi-carrier multidepots b
consolidation of deliveries i

BEFORE starting using Gnewtcargo AFTER starting using Gnewtcargo

. -
1 Natonal

GnewtCargo
egor
West Cenvral
Swest London

st arae2 !

B it m—|

Electre van Dieseitruck
Diese! truck, pesk raffic = pesk affic > ek

Weitere Informationen: CITYLAB — Pilotfall in London
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MaBnahmenpaket
1) SchlieBficher fiir die Heimzustellung
2) Lieferungen mit dem Fahrrad

Stadt: Mechelen Von der EU gefordertes Projekt: NOVELOG
MaBnahmen: Untergruppen:

FIachennu'qungsE)Ianung"urld Infra?struktur.un.d Abholorte, Modal Shift

Bewusstseinsscharfung fir 6kologische Logistik

Kurzbeschreibung: Die Stadt Mechelen stellte im Rahmen des Projekts zwei Pilotprojekte vor. Das erste Pilotprojekt ist die Entwicklung eines
stadtischen Distributionszentrums, das Lieferungen auf der letzten Meile mithilfe von Fahrradern durchfiihrt. Das zweite Pilotprojekt ist die
Entwicklung eines PaketschlieRfachsystems fiir die Abholung und Zustellung von Paketen in der Innenstadt. Eine enge Zusammenarbeit zwischen
der Stadt Mechelen, Logistikdienstleistern und wirtschaftlichen Interessentrager:innen erwies sich als ausschlaggebend fur den Erfolg der beiden
Pilotprojekte.

;.'.: Lockers
a1 . 2

City centre

1 -- Bike courier
2 - L ockers for Home delivery

Weitere Informationen: NOVELOG Cities & Regions Factsheets

Datenerfassung und Modellierung von stadtischem Giiterverkehr

Stadt: Paris und weitere franzosische Stadte Von der EU gefordertes Projekt: TURBLOG und
(Marseille, Bordeaux und Dijon, Paris) nationales Programm fiir Giiterverkehr in Stadten
MaBnahmen: Untergruppe:

RegulierungsmaBnahmen Management des Guter- und Verkehrsflusses

Kurzbeschreibung: Diese Fallstudie analysiert eingehend die stadtische Giiterverkehrssituation der Stadt Paris. 1993 wurden im Rahmen des
nationalen Programms fiir den stadtischen Giterverkehr in verschiedenen Stadten des Landes Erhebungen zum stadtischen Guterverkehr
durchgefiihrt. Die ersten Initiativen zum Erfassen von Gliterverkehrsdaten wurden 1995 — 1997 mit groR angelegten Erhebungen in drei verschiedenen
Stadten (Marseille, Bordeaux und Dijon) abgewickelt. Der Startschuss fiir eine zweite Datenerfassungsphase fiel im Jahr 2010. Derzeit befindet sich
eine groRe Erhebung fur die Region Paris in Vorbereitung. Im Anschluss an den umfassenden Datenerfassungsprozess wurde das Simulationsmodell
FRETURB entwickelt. Nachdem Behérden dieses Hilfsmittel eingesetzt haben, erhielten sie einen transparenten Uberblick iiber den aktuellen Stand
der stadtischen Guterverkehrsflisse, die externen Effekte und die Hauptmerkmale des stadtischen Guterverkehrs. Gleichzeitig wurden die wichtigsten

Probleme und Chancen bestimmt.

Weitere Informationen: TURBLOG - Fallstudie fir Paris Simulationstool FRETURB: http://freturb.laet.science/
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ANHANG IV: ,Best Practices” im stadtischen Guterverkehr

Titel von Fall 9:
Ansiedlungen spezialisierter Logistikunternehmen und Zertifizierung ,,Griine Logistik”

Stadt: Stadt und Gebiet verkehrlicher Von der EU geférdertes Projekt: SULPiTER
Wechselwirkungen von Bologna

MaBnahmen: Untergruppe:

RegulierungsmaRBnahmen Management des Guter- und Verkehrsflusses

Kurzbeschreibung: Vorschlag fiir die Ansiedlung spezialisierter Logistikunternehmen und die Zertifizierung ,,Griine Logistik“. Um Skaleneffekten
zu unterstlitzen, die sich aus der Schaffung von Logistikclustern ergeben, wurden einige Gebiete bestimmt, die sich fiir verschiedene Spezialisierungen
(Vertrieb, Online-Handel usw.) eignen und die auf der Optimierung der Fahrleistung von Transportunternehmen und Mitarbeiter:innen basieren
(auch durch die Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs, vorzugsweise der Bahn). Zur Griindung eines neuen Logistikclusters zahlt die Zertifizierung
,Grlne Logistik”, die Unternehmen unterstiitzen soll, bewahrte Vorgehensweisen in Zusammenhang mit Transport- und Logistikaktivitaten zu

verstehen.

Weitere Informationen: https://www.interreg-central.eu/Content.Node/SULPIiTER.html
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