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1. Aufgaben und Ziele des stadtischen Logistikkonzepts Koblenz

Das Amt fur Stadtentwicklung und Bauordnung der Stadt Koblenz hat die Erstellung eines
stadtischen Logistikkonzepts (SLK) beauftragt. Der Schwerpunkt soll auf der ,letzten Meile® in
der Kernstadt von Koblenz (Altstadt, Mitte und Sid) liegen.

Die letzte Meile ist dabei definiert als der «letzte» logistische Teilprozess in der Logistikkette,
der ausschlielich den «Vor- und Nachlauf» zwischen Verteilzentrum (Ende des Hauptlaufs)
bis zu den privaten und gewerblichen Empfanger*innnen / Endkund*innen der Waren betrifft?,
unabhangig von der (durchschnittlichen) Transportentfernung, den Transportmitteln und der
Art der Transportkette und tberwiegend mit Fahrzeugen fur den Nah- und Regionalverkehr
erfolgt. Die Transportkapazitat (Anzahl, Volumen und Struktur der Fahrzeuge) auf der letzten
Meile ist abh&ngig von der spezifischen Netz-, Logistikstruktur.

Analysen fur das Kurier,- Express-, Paketsegment (KEP?) zeigen, dass das heutige Sendungs-
volumen in Koblenz bei etwa 7 Mio. Sendungen (2020) liegt. Bis 2030 ist nahezu eine Verdop-
pelung zu erwarten (12 Mio. Sendungen). Hinzu kommen erhebliche Verkehrsmengen und
Transportaufkommen im Sttickgutverkehr und die Anspriiche weiterer Verkehrsteilnehmer*in-
nen wie bspw. der Handwerker*innen. Dies stellt die Stadt vor besondere Herausforderungen
im heutigen Verkehrssystem, aber vor allem auch bei der kiinftigen Verkehrsgestaltung.

Das SLK soll einen Beitrag dazu leisten, die Entwicklung der letzte-Meile-Verkehre in Koblenz
nachhaltig zu beeinflussen. Dabei bedeutet Nachhaltigkeit,

e dass die Verkehre ressourcensparsam und wenig umweltschadlich abgewickelt werden,

e dass die Versorgung von Wirtschaft (Handel, Gewerbe, Dienstleister, Handwerk) und Be-
volkerung auf einem hohen Qualitatsniveau aufrechterhalten wird,

e dass das Potential alternativer Zustell- und Abholméglichkeiten ausgeschopft wird,

e dass Flachennutzungskonkurrenzen erkannt werden und die Infrastrukturnutzung opti-
miert wird,

o dass die Aufenthaltsqualitat in der Kernstadt verbessert wird oder zumindest gewahrt
bleibt.

Mit dem SLK wird vor allem ein umfassender und abgestimmter Handlungsrahmen fir die
Stadt Koblenz entwickelt, der als Beratungs-, Diskussions- und Abstimmungsvorlage fir Politik
und Verwaltung dient und Umsetzungsmalnahmen vorbereitet. Das SLK ist damit eine Kon-
kretisierung des im Verkehrsentwicklungsplan (VEP) Koblenz 20302 empfohlenen City-Logis-
tik-Konzepts. Das SLK soll dariber hinaus Modellcharakter fur Stadte ahnlicher GréRenord-
nung, die sich mit &hnlichen Entwicklungen und Herausforderungen konfrontiert sehen, haben.

1 Das schlie3t auch die erste Meile ein, also der Weg vom Versender der Waren bis zum Verteilzentrum.
2 Zur Definition des KEP-Segments s. Kap. 4.1.
3 Stadt Koblenz / Amt fur Stadtentwicklung und Bauordnung (Auftraggeber): VEP Verkehrsentwicklungsplan

Koblenz 2030 (VEP) - Ziele, Szenarien und integriertes Handlungskonzept. Bearbeitung: Planersocietét.
Mérz/August 2018.
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2. Vorgehensweise zur Erstellung des SLK

Die Erstellung des SLK umfasst mehrere inhaltliche Arbeitsschritte. Die Struktur und Inhalt der
Arbeitsschritte sind in der nachfolgenden Abbildung dargestelit.

Abbildung 1:  Arbeitsschritte der Untersuchung

Phase 1: Ist-Aufnahme [ Bestandsanalyse Phase 2:Entwicklungs-, Phase 3: Konzeptphase,

Bewertungsphase Finalisierung
AP 1: AP 2:
Anlass, Ziele, Datenlage

Abgrenzungen, AP 3:
Methoden Strukturelle L

Nachfrage Grds. Handlungs-
empfehlungen

AP 4: AP 8:

Logistikabldufe und : Logistikkonzept
Transportstrome AP 7:

MaBnahmenanalyse und

-bewertung U H
Ubertragharkeit

AP 5:
Flachen,
Infrastruktur

Querschnitts-AP: Beteiligung (Workshops, Expertengespriche)

Workshop 1: Workshop 2: Workshop 3:
Ziele, Probleme, Handlungsfelder Handlungsfelder / Lésungs- Abstimmung, Finalisierung
ansdtze / MalBnahmen Konzept

Querschnitts-AP: Projektmanagement (enge fortwihrende Abstimmung mit der Stadt Koblenz)

Quelle: KE-CONSULT 2022.

Der Gesamtprozess der SLK-Erstellung wird von einem Beteiligungsverfahren begleitet. Die-
ses umfasst Begehungen, Workshops mit Stakeholder*innen und bilaterale Expertengespra-
che. Der breite Beteiligungsprozess nutzt zum einen die tiefen Kenntnisse der Stakeholder*in-
nen vor Ort, zum anderen bewirkt die friihzeitige Einbindung der Stakeholder*innen eine hohe
Akzeptanz des entwickelten SLK, so dass eine Umsetzung auf einem breiten Einverstandnis
basieren kann.

In Phase 1 werden zuné&chst die Ausgangslage in Koblenz skizziert und Trends und Ent-
wicklungen in der Logistik (Verkehrsmengen, Infrastrukturen, Anforderungen) aufgezeigt. Es
wird ferner der Rahmen fiir die weitere Untersuchung festgelegt, indem die Ziele des SLK und
die Rahmenbedingungen erlautert werden. Ein wichtiger Bestandteil dieses Arbeitsschritts ist
die Darstellung der Wirtschaftsverkehre in Koblenz im Status Quo und fur den Zeithorizont
2030. Die Analyse der Problem- und Handlungsfelder sowie der Infrastrukturpotentiale, die fur
logistische Losungen in der Regel notwendig sind, schlief3en diesen Arbeitsschritt ab.

In Phase 2 werden die verschiedenen Handlungsoptionen, die sich fir Koblenz beziglich
der stadtischen Logistik ergeben, aufgezeigt. Dabei werden die Ausgestaltung, die Einsatzge-
biete und die Auswirkungen verschiedener Losungsmaoglichkeiten detailliert beschrieben.

© 2023 | KE-CONSULT Kurte&Esser GbR Stédtisches Logistikkonzept Koblenz 6
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In Phase 3 wird eine Handlungskonzept zur Gestaltung der stadtischen Logistik entwickelt.
Aus den moglichen Handlungsoptionen werden jene ausgewahlt, die fur eine Stadt mit der
GroRRe Koblenz geeignet sowie sach- und problemgerecht erscheinen und die in der Lage sind,
die Ablaufe und Prozesse im Lieferverkehr zu verbessern. Diese werden skaliert und im Stadt-
gebiet verortet. Es wird eine Bewertung der Losungen vorgenommen und die von der Stadt
Koblenz zu ergreifenden MaRnahmen werden in eine zeitliche Abfolge gebracht. Eine Uber-
tragbarkeit des Konzepts auf Stadte ahnlicher Grol3enordnung wird geprtift.

3. Beteiligungsprozess zum SLK

Die Beteiligung der lokalen und regionalen Stakeholder*innen spielt eine wichtige Rolle bei der
Entwicklung des SLK Koblenz. Zum einen sind die Kenntnisse der Beteiligten ausgesprochen
wertvoll, um Probleme und Potentiale zu erkennen. Zum anderen beeinflusst eine frihe und
umfassende Beteiligung die Akzeptanz und damit auch die Umsetzbarkeit von MalRhahmen
positiv. Aus diesem Grund wurden die Stakeholder*innen von Beginn an in den Prozess ein-
bezogen.

Neben den drei zentralen Workshops zahlen zum Beteiligungsprozess die Befragung des Ge-
werbes in Koblenz (Handel, Gastronomie, Handwerk, Gewerbe, Logistik, Dienstleister) sowie
die Gesprache mit Handels-, Handwerks- und Logistikvertreter*innen und Vertreter*innen der
Koblenzer Stadtverwaltung. Folgende Termine haben wéahrend des Beteiligungsverfahrens
stattgefunden:

¢ Mai 2022 — Auftaktgesprach mit Stadtverwaltung und Interessenvertretungen

e Juli 2022 — erster Stakeholderworkshop ,Probleme und Potentiale*

e September 2022 — zweiter Stakeholderworkshop ,L&ésungen®

e November 2022. dritter Stakeholderworkshop ,Konkretisierung Logistikkonzept*
e Juli 2022 — Oktober 2022: bilaterale Expertengesprache

e Oktober 2022 -November 2022: Online-Befragung des Gewerbes

3.1. Stakeholderworkshops

An allen Workshops nahmen Vertreter*innen des Handels, des Handwerks und der Logistik
sowie Vertreter*innen verschiedener Fachbereiche der Stadt Koblenz teil. Beim letzten Work-
shop wurde zusatzlich die Stadtpolitik beteiligt.

In den Workshops wurden offene konstruktive Diskussionen gefiihrt, in denen die jeweiligen
Perspektiven der verschiedenen Stakeholder beriicksichtigt und diskutiert wurden. Es konnte
eine Einigung bezuglich der Ziele und Leitlinien eines stadtischen Logistikkonzepts sowie auf
die Problem- und Handlungsfelder, die dem SLK zugrunde liegen, erzielt werden. Damit leistet
der Beteiligungsprozess einen entscheidenden Beitrag fir die Entwicklung des SLK und kann
dartiber hinaus als Startpunkt fr den weiterhin notwendigen Dialogprozess angesehen wer-
den.
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Abbildung 2.  SLK Stakeholderworkshop

Fotos: Arndt Schwab, KE-CONSULT.

3.2. Befragung des Gewerbes

Im Rahmen der Erstellung des SLK Koblenz wurde Uber die Workshops hinaus vor allem das
Gewerbe (Logistik, Handel, Dienstleister, Handwerker) in die Betrachtung einbezogen. Dazu
wurde eine Online-Befragung (siehe Anhang) durchgefiihrt und weitere bilaterale Gesprache
gefiihrt. Damit konnten weitere Informationen zum Status Quo im Lieferverkehr und zu den
Bedarfen der jeweiligen Stakeholder gewonnen werden.

Die Online-Befragung wurde vom Stadtmarketing Koblenz, von der Industrie- und Handels-
kammer zu Koblenz und von der Handwerkskammer Koblenz unterstitzt, in dem der Befra-
gungslink und ein Anschreiben an die jeweiligen Mitglieder versendet wurden.

4. Ist-Aufnahme / Bestandsanalyse zum SLK

Fur die Ist-Aufnahme werden verschiedene Quellen verwendet:
e Lokale und regionale Experten und Stakeholder
e Dokumente aus der Stadtverwaltung
e Statistiken und Modelle

Auf Basis der vorliegenden Dokumente (insbesondere des Verkehrsentwicklungsplans Kob-
lenz) und der in den Stakeholderworkshops sowie den Gespréachen mit der Stadtverwaltung
durchgefuhrten Diskussionen und Abstimmungen wurden zundchst die Ziele des SLK

© 2023 | KE-CONSULT Kurte&Esser GbR Stadtisches Logistikkonzept Koblenz 8
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formuliert sowie der raumliche, zeitliche und sachliche Bezug definiert (Kap. 4.1). Die verkehr-
liche Ausgangslage wurde auf Basis der Verkehrsverflechtungsprognose des Bundes, des von
KE-CONSULT entwickelten und erprobten Modells KEP-R* und eigener Recherchen der fiir
Koblenz zustandigen Depots und Niederlassungen der KEP-Logistiker und der Speditionen
ermittelt (Kap. 4.2). Die Problemfelder und Herausforderungen der stadtischen Logistik (Kap.
4.3) wurden erganzt durch die ,In-Augenscheinnahme® im Rahmen von Ortsbegehungen, die
teilweise gemeinsam mit der Stadtverwaltung durchgefiihrt wurden, in den Stakeholder-
workshops erarbeitet.

4.1. Ziele und Abgrenzungen des SLK

4.1.1. Zieledes SLK

Im Rahmen des ,Sofortprogramms Saubere Luft hat die Stadt Koblenz einen Green City Plan
erstellt.> Im MaRnahmenschwerpunkt ,E: Urbane Logistik” (S. 72f.) wird auf die Umstellung
des kommunalen Fuhrparks auf E-Fahrzeuge eingegangen, die nach ersten Abschatzungen
eine ,Verringerung der verkehrsbedingten Beitrdge an einzelnen Hauptverkehrsstrallen bis
um 5%" bewirken kann. Im Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Koblenz® wird explizit die ,in-
nerstadtische City-Logistik mit umweltfreundlichen Fahrzeugen® angesprochen und die Erstel-
lung eines City-Logistik-Konzepts aufgrund seiner erwarteten sehr hohen Kosten-Wirkungs-
Bewertung empfohlen (S. 196f.). Infolgedessen wurde das nun hier vorliegende SLK ausge-
schrieben und im Jahr 2022 erstellt, mit dem die folgenden Ziele verfolgt werden:

o Aufrechterhaltung der Funktionsfahigkeit des stadtischen Wirtschaftsverkehrs,

e Stabilisierung der Zukunftsfahigkeit der stadtischen Funktionen (insbesondere Handel
und Wohnen),

e Erhaltung und Starkung der Vitalitat der Innenstadt und der Stadtteilzentren,
¢ Vermeidung von Energieverbrauch und Umweltschaden,
e FoOrderung antriebstechnischer und modaler Veranderungen im Lieferverkehr

Die hier formulierten Ziele wurden im ersten Stakeholderworkshop von den Teilnehmenden
wie folgt konkretisiert.

4 KEP-R und das zugehdrige Fahrzeugmodul sind bereits in mehreren Untersuchungen angewendet worden,
bspw. fiir die BPW und im Rahmen der Marktanalyse urbane Wirtschaftsverkehre in Deutschland im Auftrag
der NOW GmbH, in Hamm, im Auftrag der Wirtschaftsférderung Hamm, in der KEP-Studie 2019 fir den
Bundesverband Paket und Expresslogistik (BIEK) und bei der Erstellung des Gesamtstadtischen Konzepts
Last Mile Hamburg im Auftrag der Stadt Hamburg. Ferner in den Projekten in Braunschweig, Miinchen,
Wiesbaden, Limburg und Kaln.

5 Ingenieurbiiro Lohmeyer GmbH & Co. KG (im Auftrag der Stadt Koblenz): Masterplan ,Green City Plan® fur
die Stadt Koblenz, Berechnung der NO2-Immissionsminderung durch vorgeschlagene MaRnahmen, Juli
2018.

6 Stadt Koblenz / Amt fur Stadtentwicklung und Bauordnung (Auftraggeber): VEP Verkehrsentwicklungsplan

Koblenz 2030 (VEP) - Ziele, Szenarien und integriertes Handlungskonzept. Bearbeitung: Planersocietét.
Mérz/August 2018.
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Abbildung 3:  Ziele des SLK

Kernstadt und Optimierte und effiziente
Stadtteilzentren OEISHSChE OIR NRe
-> Versorgungssicherheit und
wirtschaftliche Chancen durch
innovative Ansatze

Bewaltigung des erwarteten
Transportwachtsums
-> Halte-, und
Liefermoglichkeiten,
optimiertes
Flachenmanagement

Minderung
Luft-

Minderung
C02-
Emissionen

schadstoff-
emissionen Erhéhung der Aufenthaltsqualitét
/ Steigerung der Attraktivitat der
Innenstadt durch
flacheneffiziente Optimierung
der Liefervorgange

Verkehrssicherheit
- Verringerung von Konflikten
im Verkehr

Quelle: Erster Stakeholderworkshop (Juni 2022).

Fur die beteiligten Stakeholder stehen vor allem die Bewadltigung des wachsenden Trans-
portaufkommens bei gleichzeitigem Erhalt, besser noch Steigerung der Aufenthaltsqualitat
und Attraktivitét durch flacheneffiziente Optimierung der Liefervorgange in der Kernstadt im
Vordergrund. Fir die Kernstadt und die Stadtteilzentren treten noch die Ziele der Versorgungs-
sicherheit, der Minderung von Luftschadstoffemissionen und der CO,-Emissionen sowie die
Erhohung der Verkehrssicherheit hinzu.

4.1.2. Abgrenzung des stadtischen Lieferverkehrs

Das SLK umfasst den urbanen Lieferverkehr, also den Transport von Waren und Gutern auf
der letzten Meile des Transport- und Logistikprozesses. Nicht enthalten ist der Personenwirt-
schaftsverkehr (z.B. Dienstleistungsverkehr). Die letzte Meile ist der letzte logistische Teilpro-
zess in der Logistikkette und betrifft ausschlieBlich den Vor- und Nachlauf zwischen Verteil-
zentrum (Start bzw. Ende des Hauptlaufs) bis zu den Empféanger*innen bzw. Endkund*innen
der Waren. Enthalten sind damit auch die Transporte auf der ersten Meile (vom Handel/von
der Produktion oder von den privaten Haushalten ins Verteilzentrum) einschlie3lich der Retou-
ren.

Zur Abgrenzung des hier zu betrachtenden urbanen Wirtschaftsverkehrs werden im Weiteren
die logistischen Teilmérkte

e der Kurier-, Express-, Paketmarkt (KEP-Markt): Der KEP-Markt umfasst die Transport-
und Logistikdienstleistungen, die mit der Beforderung einzelner Paket-, Express- und Ku-
riersendungen im Gewichtsbereich unterhalb des Stickgutmarktes (i.d.R. bis 31,5 kg)
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verbunden sind. Eine wichtige Rolle spielen dabei zunehmend die aus dem wachsenden
E-Commerce resultierenden Sendungen an die privaten Haushalte,

o der Stuckgutverkehr: Im allgemeinen Stuickgutverkehr werden palettierte (Europaletten)
oder in Wechselbehaltern transportierte Trocken- und Stapelguter gesammelt, in Depots
und Niederlassungen umgeschlagen und konsolidiert und anschlielend an die Empfan-
ger*innen verteilt; und die

e Konsumguterdistribution bertcksichtigt. Zu diesem Teilmarkt gehoren die Logistik- und
Transportleistungen zur Belieferung der Filialen und Einzelhandelsgeschéafte durch ex-
terne Logistikdienstleister oder die durch die Handelsunternehmen in eigenen Netzen er-
brachte Konsumagditerdistribution.

Das sind jene endverbrauchernahen Logistikmérkte, die Uberwiegend die Versorgung von
Handel, Gewerbe und privaten Haushalten in Koblenz Gibernehmen.

Wichtige Merkmale zur Kennzeichnung der Marktsegmente und der jeweiligen Unterschiede
liegen in der Anbieter-, Transportstruktur sowie in den Konzepten zur Belieferung der letzten
Meile. Vor allem bei der Transportstruktur im urbanen Bereich und beim Konzept fir die letzte
Meile unterscheiden sich die Segmente jeweils. Der Stiickgutmarkt ist gekennzeichnet durch
nationale Stlckgutnetzwerke i.d.R. mit 30-50 (eigenen) Depots oder Niederlassungen oder
von Regionalpartner*innen. Die regionalen Abholverkehre und die gebiindelte Endausliefe-
rung direkt an die Empfanger*innen auf der letzten Meile finden im Sammel- bzw. Verteilver-
kehr statt. In der Konsumguterdistribution sind direkte Lieferverkehre in ,Single-User“- bzw.
Verteil- und Sammelverkehre in ,Multi-User“-Netzwerken kennzeichnend. Im KEP-Markt wird
die Auslieferung und Verteilung der Waren im Sammelverkehr durchgefiihrt. Ferner erfolgt im
KEP-Markt zunehmend eine Teilung auf der letzten Meile. Durch Mikrodepots und Pick-up-
Stellen (Paketshops, Paketautomaten, Paketboxen) findet keine direkte Empfangerbelieferung
mehr statt. Die Endkund*innen missen einen Teil der letzten Meile im Rahmen einer ,Eigen-
logistik“ Gbernehmen.

Charakteristisch fir den KEP-Markt, aber auch z.T. fur die Stiickgutnetzwerke ist ein gemisch-
tes Transportnetz, in dem die Sendungen bei den Versender*innen abgeholt, also im Vorlauf
gesammelt werden, liber ein Verteilzentrum / Depot am Versandort sortiert, im Hauptlauf Gber
ein oder mehrere Hubs umgeschlagen und dann Uber ein Verteilzentrum am Empfangsort in
den Nachlauf gelangen und Uber eine Zustellbasis / Zustelldepot auf die Zustellbezirke verteilt
und zugestellt werden. Die folgende Abbildung (s. Abb. 4) zeigt schematisch die Struktur eines
gemischten Transportnetzes im KEP- und im Stlickgutmarkt.
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Abbildung 4:  Netzstrukturen im KEP- und im Stickgutmarkt
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Quelle: KE-CONSULT.

Mit diesem System soll die Auslastung auf den Relationen erhdht und unrentable / minderaus-
gelastete Direktverkehre vermieden werden. Typisch in einem gemischten Transportnetz sind
neben den Hub-Verkehren auf bestimmten Relationen mit ausreichend hohem Sendungsvo-
lumen auch Direktverkehre zwischen den Verteilzentren in den Regionen unter Umgehung der
Hub-Umschlagszentren.

4.1.3. Raumliche Abgrenzung

Das SLK bezieht sich vor allem auf die Kernstadt. Hierzu werden in dieser Untersuchung die
Koblenzer Stadtteile Altstadt, Mitte und Sud gezahlt. Von den Stakeholdern wurden in den
Expertenworkshops dartber hinaus die Stadtteile Litzel und Metternich als Stadtteile identifi-
ziert, in denen exemplarisch MafRnahmen fir Stadtteilzentren entwickelt werden.
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Abbildung 5: Im SLK adressierte Stadtteile
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Quelle: OpenStreetMap.

4.1.4. Ergebnis des Zielsetzungs- und Abgrenzungsprozesses

Das SLK Koblenz konzentriert sich auf die Verkehre auf der letzten Meile, also die Verkehre
in die Wohn, Geschafts- und Arbeitsquartiere.

Das SLK umfasst Sofortmal3nahmen, die direkt angegangen werden sollten und in die Umset-
zung uberfuhrt werden kénnen, und mittel-/langfristige Malinahmen, die noch einen gewissen
Vorbereitungsvorlauf benétigen und/oder nur auf langere Sicht sinnvoll und sachgerecht um-
setzbar sind, bspw. wegen vorgelagerter planerischer und baulicher Erfordernisse, und/oder
als Daueraufgabe verstanden werden mussen.

Das SLK bezieht sich in erster Linie auf die Koblenzer Kernstadt (Altstadt, Mitte, Std). Zusétz-
lich wird nach Abstimmung im Auftaktworkshop von den Stakeholder*innen der Stadtteil Lutzel
und Metternich einbezogen. Damit werden exemplarisch fur zwei nicht-innerstadtische Ge-
biete die Problem- und Handlungsfelder identifiziert sowie MalRnahmen empfohlen.

Das SLK bezieht sich auf die Versorgung von Kundinnen und Kunden (private und gewerbli-
che) auf der letzten Meile. Es werden die KEP-Logistik und die Versorgung des Einzelhandels
und der Gastronomie im Rahmen der Stickgut- und/oder Konsumgutlogistik bertcksichtigt.
Auf Wunsch der Stakeholder*innen werden auch die Belange der Handwerker*innen einbezo-
gen. Dies ist sinnvoll, da die Handwerker*innen mit der Logistik um Halteflachen konkurrieren.
Insofern handelt es sich beim SLK nicht um ein erweitertes, um ein integriertes Konzept.
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4.2. Verkehrliche Ausgangslage in Koblenz

Der gewerbliche Lieferverkehr weist aktuell eine ausgesprochen hohe Dynamik auf, die sich
nicht nur in deutlichen Zuwéachsen im Sendungsvolumen und den Transporten, sondern auch
in Strukturverdnderungen im Markt (u.a. Infrastrukturen, neue Marktteilnehmer, eingesetzte
Fahrzeuge) niederschlagt. Von besonderer Relevanz ist dabei der Online-Handel, der die Inf-
rastrukturanforderungen und Logistikkonzepte hin zu kleinteiligen Sendungen verlagert und
sie sowohl raumlich (v.a. auf der letzten Meile) als auch von den Sendungsgréf3en her grund-
legend veréndert. Damit einher gehen verénderte Anforderungen und Anspruche der Logistik
und Speditionsdienstleister an die Infrastruktur, an die Zustellkonzepte auf der letzten Meile,
an die Fahrzeuge und deren Ausstattung. Zudem stehen vor allem die Ballungsraume in
Deutschland vor grof3en Herausforderungen. Der bisher Giberwiegend mit Dieselfahrzeugen
erbrachte Wirtschaftsverkehr verscharft fir die Kommunen die Umweltproblematik. Es gilt die
wachsenden Verkehre umweltschonender und energieeffizienter abzuwickeln. Dabei steht die
Frage nach alternativen, emissionsschonenderen Konzepten und Ablaufen auf der letzten
Meile im urbanen Lieferverkehr im Vordergrund.

Zur Abschatzung des Transportaufkommens und der eingesetzten Fahrzeuge in den relevan-
ten Verkehrshereichen werden die Verkehrsverflechtungsprognose des Bundes und das von
KE-CONSULT erstellte und laufend aktualisierte Modell KEP-R herangezogen.

4.2.1. Guterverkehr nach Verkehrsverflechtungsprognose

Aus der Verkehrsverflechtungsprognose’ lasst sich der Guterverkehr innerhalb und zwischen
Verkehrszellen nach Verkehrs- und Guterarten ermitteln. Dabei bildet Koblenz eine Verkehrs-
zelle.

¢ Im Jahr 2020 lag das Verkehrsaufkommen in Koblenz bei 9,4 Mio. Tonnen (ohne Tran-
sit). Davon entfallen etwa 53% auf den Quellverkehr (Versender in Koblenz), 34% auf
den Zielverkehr (Empfanger in Koblenz), und 13% auf den Binnenverkehr (Versender
und Empfanger in Koblenz).

e Beiden Verkehrstragern dominiert deutlich der Stra3enverkehr. 8 Mio. Tonnen (=85%)
werden per Lkw transportiert.

¢ Dieindie Untersuchung eingeschlossen Warengruppen machen davon 31% (=2,5 Mio.
Tonnen) aus.

7 Die Verkehrsverflechtungsprognose des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr dient als Basis fur
den kunftigen Ausbau der Verkehrsinfrastruktur. Die Verflechtungen im Personen- und Giiterverkehr inner-
halb Deutschlands und mit dem Ausland werden fir alle Verkehrstrager und fiir verschiedene Wegezwecke
bzw. verschiedene Gitergruppen als Quelle-Ziel-Beziehungen modelliert.
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Abbildung 6:  Guterverkehr Koblenz 2020
GUTERVERKEHR KOBLENZ (ohne Transit): GUTERVERKEHR KOBLENZ: GUTERVERKEHR KOBLENZ:
Status Quo 9,4 Mio. Tonnen STRASSENANTEIL 85% AUSGEWAHLTE GUTER 31%
Ziel
Koblenz andere
3.200.000 Quelle 1.420.000 ausgewihlte
Koblenz Gutergruppen
4.990.000 andere 2.480.000

5.540.000
Strake
Binnenverkehr 8.020.000
Koblenz

1.250.000

Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen
Strafl3e und ausgewahlte Guter Vorlauf Hauptlauf Nachlauf gesamt

Quelle Koblenz 40.000 1.440.000 0 1.480.000
Binnenverkehr Koblenz 0 60.000 0 60.000
Ziel Koblenz 0 870.000 70.000 940.000
gesamt 40.000 2.370.000 70.000 2.480.000

Quelle: Verkehrsverflechtungsprognose des Bundes, KE-CONSULT.

Bei einer durchschnittlichen Beladung von 5 Tonnen je Fahrzeug® sind in Koblenz im Jahr
2020 etwa 500.000 Lkw pro Jahr bzw. 1.700 Fahrzeuge pro Zustellungstag (bei 300 Werkta-
gen) im Transport der ausgewdahlten Gltergruppen unterwegs.

Bis zum Jahr 2030 wird der Lkw-Verkehr mit ausgewéhlten Gitergruppen in Koblenz weiter
ansteigen. Laut Verflechtungsprognose des Bundes liegt dieser Anstieg bei etwa 15%. Bei
gleichbleibenden Fahrzeuggrof3en steigt demnach auch die verkehrliche Belastung der Stadt
Koblenz an.

Abbildung 7:  Fahrzeuge im Guterverkehr mit ausgewéhlten Gutergruppen Koblenz
2020, 2030

2000

1500

1000

500

2020 2030
Quelle: Verkehrsverflechtungsprognose des Bundes, KE-CONSULT.

8 KE-CONSULT, Prognos: Marktanalyse urbane Wirtschaftsverkehre in Deutschland, fir die NOW GmbH,
2019.
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4.2.2. KEP-Verkehr nach KEP-R

Zusétzlich zu den Verkehren aus der Verkehrsverflechtungsprognose sind die Verkehre der
KEP-Logistiker auf der letzten Meile zu berticksichtigen. Diese erfolgt in der Regel mit Trans-
portern, die in der amtlichen Statistik nicht oder nur unzureichende erfasst werden. Aus diesem
Grund werden diese Fahrzeuge uber ein eigenes Modell abgeschatzt.

Im Jahr 2020 betrug das KEP-Sendungsvolumen 7 Mio. Sendungen. Bis zum Jahr 2030 wird
ein Wachstum von 68% auf dann 11,7 Mio. Sendungen erwartet.

Abbildung 8: KEP-Sendungen Koblenz 2020, 2030

Mio. Sendungen
15,0
12,5
10,0
7,5
5,0
2,5
0,0

2020 2030

Quelle: KE-CONSULT (KEP-R 2022).

Auf Koblenzer Stadtgebiet werde fiir die Auslieferung der Waren an die Endkund*innen (pri-
vate und gewerbliche) im Jahr 2020 bis zu 150 KEP-Fahrzeuge pro Tag (bei 300 Zustelltagen),
im Jahr 2030 sogar bis zu 250 Fahrzeuge bendtigt.

Das von uns verwendete Modell erméglich eine postleitzahlenscharfe Aufteilung der Sendun-
gen. Damit lassen sich Sendungsschwerpunkte innerhalb des Stadtgebietes identifizieren. Be-
zieht man die Anzahl der Sendungen auf die Flache, zeigt sich, wo Problemlagen zu erwarten
sind und wo der Handlungsdruck besonders grof3 ist. Wie zu erwarten ist, ist dies in der Kob-
lenzer Kernstadt der Fall. Die folgende Abbildung zeigt die Anzahl der KEP-Sendungen ge-
samt, die KEP-Intensitat (Sendungen je Einwohner) und die KEP-Dichte (Sendungen je Quad-
ratkilometer) in den PLZ-Gebieten.
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Abbildung 9: KEP-Sendungen Koblenz nach PLZ-Gebieten 2020

KEP-Sendungen gesamt KEP-Intensitat KEP-Dichte
(Sendungen je Einwohner) (Sendungen je gkm)

400.000

Quelle: KE-CONSULT (KEP-R 2022).

Insbesondere die KEP-Intensitat, die auf verkehrliche Problemlagen hinweist, liegt im PLZ-
Bereich 56068 (Kernstadt) etwa zehn Mal hoher als beispielsweise im PLZ-Bereich 56077 und
zeigt eindrtcklich den Unterschied zwischen stadtischen Gebieten mit hoher Einkommens-
und Handelsdichte und den Stadtrandgebieten mit geringer Einwohnerdichte und wenig Han-
del.

4.2.3. Strukturmerkmale und Informationen aus der Online-Befragung der Unterneh-
men

Aus der Online-Befragung liegen insgesamt 67 Datenséatze von Unternehmen vor. Diese ver-
teilen sich wie folgt auf die verschiedenen Branchen und Standorte.

Abbildung 10: Branchenverteilung Online-Befragung

Branchen Standorte
Branchenverteilung Andere Standortverteilung ‘:m“w"'“’
Online-Umfrage zum SLK 3 Online-Umfrage zum SLK 13
(n=67) Logistik (n=67)
9
Koblenz sonst
Produzierendes 16 Koblenz
Gewerbe Kernstadt
4 R 25
Hotellerie/ 13
Gastronomie
8 Mett:
- Liitzel
8

Quelle: KE-CONSULT (Online-Befragung zum SLK 2022).
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Von den 67 Unternehmen empfangen nur 2 keine Waren. Bei den warenempfangenden Un-
ternehmen dominiert die KEP-Logistik. Dies gilt sowohl fur die Anzahl der Unternehmen, die
Waren empfangen als auch fur die Haufigkeit des Warenempfangs. Mehr als 80% der Unter-
nehmen erhalten Waren durch KEP-Unternehmen. Von diesen empfangen mehr als die Halfte
Waren mehrmals pro Woche. 15 Unternehmen versenden keine Waren. In den versendenden
Unternehmen nutzen knapp 80% die KEP-Logistik.

Abbildung 11: Warenempfang und -versand (wie und wie oft) aus der Online-Befra-

gung (n=65)
KEP Spedition Eigenlogistik ‘
Mehrmals pro Tag 30 14 17
Einmal pro Tag 5 5 3
Mehrmals pro Woche 12 14
Warenempfang Einmal pro Woche 5 5 2
seltener 2 11 7
Insgesamt 54 49 33
Mehrmals pro Tag 3 2 12
Einmal pro Tag 9 1 3
Mehrmals pro Woche 10
Warenversand Einmal pro Woche 4 2
seltener 15 15 5
Insgesamt 41 24 28

Quelle: KE-CONSULT (Online-Befragung zum SLK 2022).

Knapp 80% der Liefervorgange bei den empfangenden Unternehmen finden zwischen 8.00
und 14.00 statt. Der Warenversand verteilt sich in etwa gleichm&Rig Giber den ganzen Tag.

Abbildung 12: Warenempfang und -versand (wann) aus der Online-Befragung

Warenempfang Warenversand

Zeitrdaume des Warenempfangs Zeitraume des Warenversands
Online-Umfrage SLK-Koblenz Online-Umfrage SLK-Koblenz
(n=65, Mehrfachennungen méglich) (n=52, Mehrfachennungen maoglich)

60 15 14

56
5 - 12 12
40 10
30
20 12 15 5
10 . . 5 2
0 = |, ]

500-800 #200-11.00 11.00-14.00 14.00-17.00 17.00-20.00 500-8.00 800-11.00 11.00-14.00 14.00- 17.00 17.00 - 20.00

Quelle: KE-CONSULT (Online-Befragung zum SLK 2022).
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In den meisten Fallen (mehr als 60%) bendétigen der Warenempfang oder -versand eine Hal-
tezeit von weniger als einer Viertelstunde. Nur in Ausnahmefallen (6%) ist die Haltedauer lan-
ger als eine Stunde.

Abbildung 13: Haltedauer aus der Online-Befragung

Haltedauer Spedition Eigenlogistik insgesamt
bis zu 15 Min 44 23 16 83
15 - 30 Min 3 14 11 28
30 - 60 Min 1 9 7 17
60 - 120 Min 1 2 1 4
Langer 0 1 3 4

Quelle: KE-CONSULT (Online-Befragung zum SLK 2022).

Fur die Belieferung bzw. den Versand von Waren werden vor allem Transporter verwendet.
Aber auch kleine und gro3e Lkw kommen zum Einsatz. Etwa ein Drittel der Haltevorgadnge
findet aus der Sicht des befragten Gewerbes auf der Fahrbahn und/oder auf Geh-/Radwegen
statt. Aus Sicht der Logistik wird dies bestétigt.

Abbildung 14: Fahrzeugeinsatz und Halteplatze aus der Online-Befragung

Fahrzeugeinsatz Halteplatze

zu Ful /
Fahrzeuge bei Warenempfang / -versand Sackkarre Halteplatze fiir Belieferung / Versendung
Online-Umfrage zum SLK 1 Online-Umfrage zum SLK
(n=67) groBer Lkw (n=67)
28 Pkw Lieferzone
11 Eigene 19
Lieferfaszilitat
29 ?I.Dhlz
kleiner Lkw m:f'd’
32
N In der Auf der
FuBBgangerzone
[iEArort 8 5 Fahrbahn
55 Auf dem Geh- 25
/Radweg
10

Quelle: KE-CONSULT (Online-Befragung zum SLK 2022).

Die Entfernung zwischen Haltepunkt und Lieferort ist in Koblenz nicht weit. Mehr als 80% der
Befragten geben an, dass die Entfernung weniger als 50 Meter betragt.

Fur das SLK lassen sich aus der Befragung des Gewerbes die folgenden Kernergebnisse
festhalten, die wichtige Hinweise und Anknipfungspunkte fir das Handlungskonzept stadti-
sche Logistik und der darin aufzunehmenden Mal3nahmen, deren Dringlichkeit und zu deren
Ausgestaltung geben kénnen:

e Die Unternehmen empfangen bzw. versenden Waren in durchaus nennenswertem
Umfang. Bemerkenswert ist die Frequenz der Liefervorgéange bei der Zustellung, also
der hohe Anteil der Empféanger, die mehrmals am Tag beliefert werden.
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o Dabei nehmen sie am haufigsten die KEP- und die Stiickgutlogistik in Anspruch. Aber
auch die von den Unternehmen in Eigenregie durchgefiihrte Logistik spielt in Koblenz
eine wichtige Rolle.

o Die Peak-Zeiten fir den Warenempfang liegen zwischen 8:00 Uhr und 14:00 Uhr. Der
Warenversand verteilt sich etwas gleichmafiiger tber die Tagesstunden (5:00 Uhr —
17:00 Uhr).

o Die Haltedauer der Lieferfahrzeuge unterscheidet sich je nach betrachtetem logisti-
schen Teilsegment. Im KEP-Verkehr erfordern nahezu alle Liefervorgange eine Halte-
dauer von unter 15 Minuten. Bei Anlieferung durch Speditionen und im Rahmen der
Eigenlogistik dauert die Anlieferung in der Regel langer oftmals bis zu 30 Minuten und
zum Teil dartber.

¢ In den meisten Fallen kommen leichte Nutzfahrzeuge (Transporter) in der Belieferung
zum Einsatz. Aber auch schwerere Nutzfahrzeuge (kleinere und gréf3ere Lkw)) kom-
men zum Einsatz.

¢ Invielen Fallen werden Ful3-/Radwege oder die zweite Reihe fur den Prozess der Aus-
lieferung / Zustellung genutzt.

4.2.4. Logistikinfrastruktur in Koblenz

Notwendig fiir den Transport und die Zustellung der Waren in Koblenz sind entsprechende
Umschlagsinfrastrukturen wie z.B. die Zentral- und Regionallager, die Warenverteilzentren,
Depots, Niederlassungen und Zustellbasen der Logistikdienstleister*innen. Die folgende Ab-
bildung zeigt die derzeitigen Umschlagsinfrastrukturen.

Abbildung 15: Warenverteilzentren, Depots, Niederlassungen, Zustellbasen Koblenz
und Umgebung 2022
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Quelle: Recherche KE-CONSULT.
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Fur die Belieferung und Zustellung im Zustellbezirk erfolgt oftmals eine Teilung der letzten
Meile. Die Zustellungen erfolgt nicht mehr an die Haustur der Empféanger*innen, sondern wer-
den gebiindelt an einen wohnortnahen Ubergabepunkt wie z.B. einen Paketshop oder einen
Paketautomaten geliefert, an dem die Empfanger*innen ihre Sendungen abholen kénnen.
Diese alternativen Ubergabepunkte sollen dabei helfen, Bundelungseffekte zu erzielen, den
Stopp-Faktor im Endkundengeschéft zu erhéhen und den Transportaufwand zu reduzieren.

Vor allem die Koblenzer Kernstadt verfigt tber ein dichtes Zustellnetz an Zustellpunkten.

Abbildung 16: Verteilung der Paketshops und Paketautomaten in Koblenz (Stand 2022)
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Quelle: Recherche KE-CONSULT.

Insgesamt besteht im Jahr 2022 von den finf groBen Paketdienstleistern ein Angebot von 33
Paketshops und Paketautomaten in der Kernstadt und 76 in den Stadtteilen.

In Koblenz gibt es vor allem in der Kernstadt bereits Halte-/Parkzonen, in denen das Laden
und Liefern zulassig ist. Erste Arbeiten zur Systematisierung und Erfassung sind seitens der
Stadt Koblenz bereits erfolgt. Ortsbegehungen in der Altstadt durch das Amt fur Stadtentwick-
lung und Bauordnung der Stadt Koblenz konnten bspw. die in den folgenden beiden Abbildun-
gen dargestellten Liefermdglichkeiten identifizieren. Es zeigt sich zum einen, dass ein hoher
Detaillierungsgrad notwendig ist, um die Lieferfaszilitaten zu erfassen. Zum anderen wird deut-
lich, dass es erst wenige Liefer- und Ladezonen gibt, die exklusiv vom Lieferverkehr genutzt
werden konnen. In der Regel konkurriert der Lieferverkehr mit parkenden Pkw. Mit dem in den
folgenden Abbildungen gezeigten Strukturierungs- und Erhebungsansatz ist bereits die Grund-
lage gelegt, die Liefer- und Lademdoglichkeiten stadtweit bzw. in der Kernstadt zu erfassen.
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Abbildung 17: Lade- und Liefermdglichkeiten Burgenstraf3e/Florinsmarkt (Stand 2022)
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Quelle: Amt fir Stadtentwicklung und Bauordnung Koblenz.

Abbildung 18: Lade- und Liefermdglichkeiten Pfuhlgasse/Clemensstralle (Stand 2022)
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Quelle: Amt fur Stadtentwicklung und Bauordnung Koblenz.
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4.3. Akteure, Problem- und Handlungsfelder der innerstadtischen Logistik

Im ersten Stakeholderworkshop, an dem Vertreterinnen und Vertreter der (KEP-) Logistik, des
Einzelhandels, des Handwerks und der Stadtverwaltung beteiligt waren, wurden die Problem-
und Handlungsfelder der stadtischen Logistik erarbeitet. Wichtig dabei war es, die erwartete
Entwicklung im Lieferverkehr zu bertcksichtigen. Wie in Kap. 4.2 dargestellt wird eine Steige-
rung des Aufkommens im Lieferverkehr auf der Stral3e erwartet (bis 2030 im Stuickgutverkehr
+15% und im KEP-Verkehr +68%).

Mit dem steigenden Aufkommen im Lieferverkehr verschéarfen sich die bestehenden Probleme
im StralRenverkehr. Hier spielt vor allem die hohe Belastung der Stral3en mit den Folgen fir
Verkehrsfluss und Umweltbelastung eine Rolle. Es wird erwartet, dass die Stral3enbelastung
ohne gestalterische Maflinahmen mit der Folge steigt, dass auch die negativen Effekte (Emis-
sionen, Unfallzahlen, mangelnde Aufenthaltsqualitat) ansteigen werden. Fir den Logistikbe-
reich bedeutet dies, dass sich die bisher bestehenden Probleme weiterhin verschéarfen wer-
den. Hier geht es vor allem um mangelnde Liefer- und Umschlagsmdglichkeiten, um die Fehl-
belegung bestehender Lieferzonen, um die Zugéanglichkeit der Kernstadt und um die aufwan-
dige Mehrfachzustellung bei Abwesenheit der Empfanger.

Im Stakeholderworkshop herrschte Einigkeit dariiber, dass Stadtverwaltung und Stadtpolitik
die Entwicklung des Lieferverkehrs gestaltend begleiten sollten, um die Versorgungssicherheit
von Wirtschaft und Bevélkerung bei steigendem Transportaufkommen garantieren zu kénnen.
Als weitere Akteure fir die Gestaltung des zukiinftigen Lieferverkehrs wurden das Land Rhein-
land-Pfalz und der Bund, Wirtschaft und Bevdlkerung als Sender*innen und Empfanger*innen
von Waren, vor allem aber die Logistikbranche selbst genannt.



KE-CoNsuLt

Kurte&Esser GbR

WIRTSCHAFTS- UND VERKEHRSBERATUNG

Abbildung 19: Problem- und Handlungsfelder sowie Akteure bei der Gestaltung der stadtischen Logistik Koblenz

Entwicklungsrahmen:
+ Steigende Belastung der StraRen durch steigende
Lieferverkehre bis 2030 (Stiickgut: +15%, KEP: +68%)

Aus Sicht der Stadtgesellschaft Verscharfung der Probleme:
Steigende StraBenbelastung (durch steigendes Aufkommen,
steigende Parksuchverkehre, steigendes zweite-Reihe-
Parken)

Steigende Emissionen (CO2, Luftschadstoffe, Lirm)
Steigende Unfallzahlen

Verlust von Aufenthaltsqualitdt/Attraktivitat der
Stadtzentren

Aus Sicht des Wirtschaftsverkehrs Verschiarfung der Probleme:
Zuganglichkeit der Kernstadt
Enge Lieferzeitfenster
Mangelnde Halte- und Umschlagsmoglichkeiten
Mehrfachzustellungen durch Abwesenheit der Empfanger

Quelle: KE-CONSULT.
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Gestaltung der stadtischen Logistik

Ziele:
« Bewaltigung des steigenden Transportaufkommens
* Versorgungssicherheit aufrechterhalten
+ Nachhaltige innerstadtische Logistik gestalten

*  Minimierung Luftschadstoffe

*  Minimierung CO2-Ausstol

*  Vermeidungvon Lirm

* (Kosten-)Effizienz
+ Stadtvertragliche Logistik gestalten

e Erhaltung / Steigerung der Attraktivitat der

Innenstadt und der Stadtteilzentren
* Beitrag zur Verkehrssicherheit

Akteure:
Stadt Koblenz
Land RP
Bund
Wirtschaftsverkehr (KEP-Logistik, Stiickgutlogistik,
Konsumgiterlogistik)
Wirtschaft und Bevélkerung

© 2023 | KE-CONSULT Kurte&Esser GbR Stadtisches Logistikkonzept Koblenz
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In den Stakeholderworkshops konnten die Raume identifiziert werden, in denen aus Sicht der
Stakeholder besonderer Handlungsbedarf liegt.

Abbildung 20: Problemlagen fir den Lieferverkehr in Koblenz (Ergebnisse des ersten

PFAFFENDOR

Fotos: Arndt Schwab.

Es wurden erganzend Ortsbegehungen durchgefihrt, bei denen die von den Stakeholdern
genannten Problemlagen in Augenschein genommen und erganzt wurden.

© 2023 | KE-CONSULT Kurte&Esser GbR Stadtisches Logistikkonzept Koblenz 25
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Abbildung 21: Momentaufnahmen Lieferverkehr in Koblenz (Ortsbegehungen)
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Fotos: KE-CONSULT.
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4.4. Analyse ortlicher Flachen- und Infrastrukturpotentiale

Bei Ortshegehungen wurden verschiedenen Flachen, die fir die Logistik nutzbar gemacht wer-
den kénnen, identifiziert. Dabei handelt es sich beispielsweise um Immobilienleerstande in der
Kernstadt (stationare Mikrodepots), aber auch um Parkplatze in der Kernstadt und in den Orts-
teilzentren (Lieferzonen, mobile Mikrodepots).

Abbildung 22: Beispiele fir potentielle fur die Logistikflachen und -immobilien

Metternich (Mayener Straf3e)

Fotos: KE-CONSULT.
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Es ist zu prufen, inwieweit die Parkhauser in der Kernstadt fur logistische Zwecke nutzbar
gemacht werden kdnnen (stationéare und mobile Mikrodepots). Hier sind insbesondere Auslas-
tungswerte und Einfahrthéhen zu beachten. Weiterhin ist zu prifen, inwieweit auf dem Stadt-
gebiet weitere groRRere Flachen fir den logistischen Umschlag (stationare und mobile Mikro-
depots, CityLogistikhub) nutzbar gemacht werden kdnnen. Eine erste Anfrage zur Konzipie-
rung eines Piloten konnte wahrend der Bearbeitungszeit und aufgrund der zeitlichen Enge
nicht rechtzeitig vor Erstellung der Studie abgestimmt werden.

5. Optionen zur Gestaltung der stadtischen Logistik

5.1. Entwicklungen und Konzepte der letzten Meile

Die Losung der letzten Meile wird — angesichts des Wachstums von Aufkommen und Sen-
dungsvolumen und der sich verandernden Anforderungen und Rahmenbedingungen - zur
Herausforderung fir Logistiker*innen, Kommunen, Wirtschaft und Handel.

Das Thema innovativer Lésungen bzw. alternativer Belieferungskonzepte wird bereits seit ei-
nigen Jahren in zahlreichen Stadten adressiert. Eine Befragung von Logistiker*innen (BR-Con-
sulting 2020) zeigt, dass vor allem in Hamburg und Berlin viele alternative Belieferungskon-
zepte umgesetzt werden.

Abbildung 23: Nutzung alternativer Belieferungskonzepte in ausgewahlten deutschen
Stadten

In welchen Stadten wurden bereits alternative
Beliferungskonzepte konzipiert und/oder umgesetzt?
(n=72, Mehrfachnennungen maglich)

40
35
30
25
20
15
10
5
0
Q/(,.\\Q/(\ (\Oﬂj‘ *_o\(\ | {\\0‘5’0 é}éﬂ,\% .. {\(\5\{2,0 é’bef‘\ (&@\' Q}éd:\ Q‘ng‘& ((\\0&% Q}'\\'(‘
LR & R 4 Q\_s" G

Quelle: BR-Consulting, Belieferungsstrategien in Metropolregionen, R6hrmoos, 2020.

Die Umsetzungspraxis in kleinen und mittleren Stadten ist bisher nicht sehr ausgepragt. Aller-
dings konnen auch hier aus der eigenen Beratertatigkeit Beispiele fur kleine und mittlere
Stadte genannt werden, die bereits das Thema der stadtischen Logistik bzw. der Logistik auf
der letzten Meile adressiert haben, Konzepte bereits erarbeitet und beschlossen haben
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und/oder bereits in der Umsetzungsphase sind. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber
ausgewahlte Stadte vergleichbarer Grofienordnung und ihren Stand beziglich der Gestaltung
der letzten Meile.

Abbildung 24: Stand der Gestaltung der letzten Meile in Koblenz im Vergleich zu aus-
gewahlten Stadten

Limburg Lahn Koblenz Braunschweig Wiesbaden
Bevolkerung 35.000 114.000 248.000 278.000
Guterverkehrsaufkommen
Strale (t/a)* 15.500 2.500.000 4.400.000 2.200.000
KEP-Sendungsvolumen
(Sendungen/a) 1.600.00 7.000.000 16.700.000 17.200.000
je Einwohner 46 61 67 62
je ha 365 666 868 839
GreenCityMasterplan Ja Ja Nein Ja
Erstellt,
Logistikkonzept Beschluss in Bearbeitung Erstellt Erstellt, Beschluss
Kompetenzzentrum
Lieferzonen, nachhaltige Stadtlogis-
Mikro-Depot, La- Mikrodepot, Liefer-tik, Lieferzonen, Mikro-
MafRnahmen (Auswahl) deinfrastruktur und Ladezonen  depot
* ausgewahlte Gultergruppen, i.d.R. Konsumguter- und Stiickgutlogistik.

Quelle: Recherche KE-CONSULT.

In den néchsten Jahren wird nahezu tberall der Handlungsdruck ansteigen. Intelligente LO-
sungen und die Umsetzung alternativer Konzepte bleiben in den Kommunen auf der Agenda.
Dabei wird es angesichts der Mobilitdts- und Verkehrswende in den Kommunen notwendig
werden, sich dem Thema stérker zu widmen.

Als thematische Schwerpunkte und Konzepte werden vielfach die Bereiche Mikrodepots fir
die Auslieferung, der Einsatz von Elektrofahrzeugen und die Fahrradlogistik genannt. Den An-
satzen auf kommunaler Ebene ist in der Vergangenheit gemeinsam, dass sie alle bestimmte
Bereiche bzw. Marktsegmente adressieren, um einer bestimmten Problemlage oder Heraus-
forderung zu begegnen, sie aber in der Regel nicht Teil eines integrierten Konzeptes sind.

Wichtig ist es zu erkennen, dass es nicht eine Losung, sondern verschiedene Konzepte fir
unterschiedliche Gebiete, Stadtquartiere und Marktsegmente gibt. Notwendig ist es, die zu-
grunde liegenden Siedlungsstrukturen und Quartierstypen zu bertcksichtigen und fur diese
Erfolg versprechende und ,passgenaue” Losungen der letzten Meile zu adressieren.

Hierzu gibt es eine Reihe von Konzepten, Ma3nahmen und Instrumenten, die bereits umge-
setzt sind, erprobt werden oder sich in der Test-, Versuchs- oder Entwicklungsphase befinden.
Im Folgenden werden gute Beispiele in Form von Steckbriefen vorgestellt und anhand von
Kurzbeschreibungen und ausgewahlten Kriterien beschrieben. Als Basis fur die Steckbriefe
dienen eigene Vorarbeiten, die Beobachtung der aktuellen Entwicklung und die laufende Ak-
tualisierung der eigenen Datenbank zum Thema letzte Meile.
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Die Konzepte und guten Beispiele zur Losung der letzten Meile sind unterschiedlichen Berei-
chen zuzuordnen:

Abbildung 25: Segmentierung der ,,Guten Beispiele®“ zur Lésung der letzten Meile

Neue Zustellpunkte Alternative Zustell- Alternative An- Alternative Ver-
und -prozesse konzepte triebe und innova- kehrstrager
tive Technologien
e Liefer-, Ladezonen e Mikrodepot-Konzept e Elektrifizierung der e GlterstraRenbahn
. . Lieferfahrzeuge )
e Paketshops und-automa- e City Logistik Hub o Lieferboote
ten . e Paketroboter, Liefer-
e Arbeitgeberzustellung drohne
e Fahrrad-, Lastenradzu- .
stellung . En.tzerrung von Liefer-  Smart City Loop
zeiten
¢ Nachbarschaftszustel- L . e Automatisierte, auto-
lung o Emissionsfreie Zustel- nome Zustellfahr-
lung

zeuge

e Fahrradzustellung

Quelle: KE-CONSULT.

5.2. Gute Beispiele zur Gestaltung der stadtischen Logistik

Fur die in Koblenz zu untersuchende Fragestellung und den in dieser Studie gelegten Fokus
auf die Handlungsansatze und Gestaltungsmdoglichkeiten der Kommune werden in den nach-
folgenden Ausfuhrungen die relevanten und fir Koblenz passenden wichtigsten Beispiele aus-
gewahlt und ausfuhrlich dargestellt.

© 2023 | KE-CONSULT Kurte&Esser GbR Stadtisches Logistikkonzept Koblenz 30
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Lieferzonen

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

Lieferzonen sind besondere Bereiche im 6ffentlichen Raum
(in der Regel im Bereich von Parkspuren), die nur fir Lade-
tatigkeiten genutzt werden dirfen. Die StralRenverkehrs-
ordnung kennt den Begriff der Lieferzone bislang nicht und
sieht somit auch keine einheitliche Beschilderung fiir eine
Lieferzone vor. Diese erfolgt z.B. durch die Kombination ei-
nes Parkverbots- bzw. Halteverbotsschilds mit einer Aus-
nahmeregelung.

Gewerbliche Lieferfahrzeuge sind fur die Dauer des Be- und
Entladens unabhangig von GrofRe und Gewicht der geliefer-
ten Waren nutzungsberechtigt. Aber auch Privatpersonen
sind unter bestimmten Umstdnden berechtigt, die Liefer-
zone zu nutzen.

In einigen Stadten gibt es bereits Lieferzonen, die entweder
Uber den ges§mten Tag oder aber auch fir feinen gewissen Markierung Lieferzone in Miinchen
hochfrequentierten Zeitraum (bspw. 7.00 bis 11.00 Uhr) fir | rot0s: kE-CONSULT,

den Lieferverkehr reserviert sind.

Status Quo in Koblenz
In Koblenz gibt es bereits Lieferzonen, vor allem in der Kernstadt
Beteiligt/Betroffen
Stadtverwaltung, Logistik, Anlieger (Gewerbe und privat)
Infrastrukturbedarf
Je nach Funktion: ab funf Meter (fir Lastenradder)
Zielbezug
e Nachhaltige innerstadtische Logistik (Minderung CO>-Aus-
stof3, Schadstoffemissionen)

e  Kosteneffiziente letzte Meile Kernstadt Stadtteilzentren = Neue Stadtbau-
e  Verkehrssicherheit steine

Vorteile/Chancen
e  Vermeidung Parksuchverkehre @ @
Vermeidung Liefern aus der 2. Reihe EEQE&Q ﬁ (=)
Verstetigung des Verkehrs
Erprobtes Konzept
Nachteile/Hemmnisse
e  Flichenkonkurrenz bspw. zu Parkplatzen Wirkungen auf einen Blick

e  Kontrollnotwendigkeiten ) . -
. . .. Fahrleist Lkewe /T rk positiv
Aufwand fiir Wirtschaft und Bevolkerung ahrleistung Lkw/Transporter

Logistiksegmente
Stiickgut Pakete Konsumgut

e Unannehmlichkeiten durch evtl. entfallende Parkplatze Glattung Verkehrsspitzen O nzutral
e  Beismarten Ladezonen Verwendung einer App o . .
Aufwand fiir die 6ffentliche Hand Emissionen pesty
e Lieferzonen missen eingerichtet werden verkehrssicherheit . positiv
e  Kontrollaufwand B . .
Umsetzungsaufwand und -dauer Flachenbedarf negety
iﬁ naS;'n Ausgestaltung gering bis hoch (,je smarter desto aufwan- Aufenthaltsqualitit . pasitiv

iger

Weitere Infos: KE-CONSULT: Die Ladezone im Blickpunkt, https://www.ihk-koeln.de/upload/ IHK_Studie_Ladezone_Onlinefassung_66820.pdf
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Paketshops

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN
Paketshops teilen die letzte Meile und sind Abholstellen, an
denen Kunden ihre Pakete abholen bzw. versenden kdnnen.
Damit werden Fahrten bis zu den Haustiiren vermieden. Es
entfallt fur die Logistiker das Problem, niemanden zu Hause
anzutreffen.

In Koblenz sind Paketshops vielfach in Kiosken, Tankstellen,
Supermarkten, aber auch in Blumenldaden und Reinigungen,
in der Regel wohnortnah, zu finden. Die Pakete sollten auf
den taglichen Wegen abholbar sein, so dass durch die Abho-
lung keine zusatzlichen privaten Verkehre verursacht werden.

Paketshops in Koblenz

Status Quo in Koblenz
In Koblenz gibt es bereits etwas mehr als 100 Paketshops
Beteiligt/Betroffen
Logistik, Paketshop-Inhaber, Paketempfanger und -versender
Infrastrukturbedarf
Ladezone, Lagerflache im Paketshop
Zielbezug
e  Bewadltigung des steigenden Transportaufkommens
e Nachhaltige innerstadtische Logistik (Minderung CO2-Ausstol,
Schadstoffemissionen)
e Kosteneffiziente letzte Meile
Vorteile/Chancen
e Vermeidung von nicht-erfolgreichen Zustellversuchen (Fehlzu-
stellungen)
e  Biindelung von Zustellvorgidngen
e Einnahmen fir Paketshop-Betreiber
e Anbieterlibergreifende Paketshops vermeiden motorisierte
Abholverkehre.
Nachteile/Hemmnisse
° Paketshops, die an einen Anbieter gebunden sind, kdnnen bei
geringer Shopdichte zu motorisierten Abholverkehren bei der
Abholung fuhren.
Aufwand fiir Wirtschaft und Bevélkerung:
e  Vereinbarung zwischen KEP-Logistikern und Paketshop-Betrei-
bern
Aufwand fiir die 6ffentliche Hand
e  Keiner — privatwirtschaftliche Vereinbarung zwischen KEP-Lo-
gistikern und Paketshop-Betreibern
Umsetzungsaufwand und -dauer
Niedrig

Logistiksegmente

Kernstadt Stadtteilzentren Neue Stadtbau-

- g

L@ B

)

S

Wirkungen auf einen Blick

Fahrleistung Lkw/Transporter

. pasitv

Glattung Verkehrsspitzen

Oneutral

Emissionen

‘ positiv

Verkehrssicherheit

. positiv

Flachenbedarf

Oneutral

Aufenthaltsqualitat

‘ positiv
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Paketautomaten — Beispiel Hamburg Box

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

In Hamburg wurden seit 2020 Paketfach- oder PaketschlieRanla-
gen an rund 20 Hamburger Bahnhofen und Haltestellen, u.a. am
Hauptbahnhof Sid sowie in Altona, am Dammtor und in Barm-
bek, errichtet.

Bei der Online-Bestellung wird Uber die Lieferpartner direkt im
Check-out die Hamburg Box als Zustellmoglichkeit ausgewahlt.
Anbieterneutrale Lésung/Ubergabepunkte: Teilnehmende Lie-
ferpartner sind u.a. Hermes, DPD, GLS und lokale Lieferdienste
wie Frischepost und Liekedeeler.

Code zur Abholung der Sendung an die E-Mailadresse und/oder
Handynummer oder in der ParcelLock-App abrufen. Pakete von
ParcelLock-Kunden werden generell fir 120 Stunden hinterlegt.

Hamburg Box in der Elbgaustrafie (Foto: Hamburg Box)

Status Quo in Koblenz
In Koblenz gibt es bisher keine anbieterneutralen Paketautomaten, son-
dern lediglich proprietdre Systeme

Beteiligt/Betroffen
Verkehrsunternehmen (Hamburger Hochbahn, DB), ParcelLock, Logistik;
Paketempfanger und -versender
Infrastrukturbedarf
Errichtung der Paketfachanlagen an Knotenpunkten des OPNV, Flichen-
bedarf abhédngig von der Dimensionierung/GréRe der Boxen
Zielbezug
e  Bewadltigung des steigenden Transportaufkommens
e Nachhaltige innerstadtische Logistik (Minderung CO»-AusstoR,
Schadstoffemissionen)
e Kosteneffiziente letzte Meile
Vorteile/Chancen
e Abholung wird in die tagliche Mobilitat / Wegekette des Empfan-
gers integriert, vermindert Abholvorgdnge mit dem Pkw;
e Logistikanbieterneutrale Losung
Nachteile/Hemmnisse
e  Geeigneter Flichenbedarf im Bereich von OPNV-Haltestellen,
Bahnhofen bzw. Mobilstationen,
e Zugdnglichkeit fur Lieferdienste
Aufwand fiir Wirtschaft und Bevolkerung
Aufbau und Betrieb durch private Unternehmen (Betreiber/Logistik)
Aufwand fiir die 6ffentliche Hand
Vermittlung, Priifung Standorte, Sondernutzung
Umsetzungsaufwand und -dauer
Mittel bis hoch (je nach Standort)

Logistiksegmente
Stiickgut

Neue Stadtbau-
steine

Kernstadt Stadtteilzentren

Wirkungen auf einen Blick

Fahrleistung Lkw/Transporter

O neutral
‘ pasitiv

Glattung Verkehrsspitzen

Emissionen
Verkehrssicherheit O neutral
Flachenbedarf O nautral

[ Jo.

Aufenthaltsqualitat
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Mikrodepotkonzept

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

In vielen Stadten werden derzeit Mikrodepots aufgebaut oder
bereits betrieben. Morgens werden die Pakete aus den Ver-
teilzentren der KEP-Logistiker per Lkw angeliefert; die Ausliefe-
rung geschieht dann per Lastenfahrrad. Im Fokus stehen oft
aufgrund des hohen Paketaufkommens und der geeigneten
Sendungsstruktur die Innenstadte.

Mikrodepots konnen von einem oder mehreren Anbietern ge-
nutzt werden. Sie kénnen stationdr oder mobil sein. Mikrode-
pots konnen in Leerstandsimmobilien, auf Freiflachen oder in
Tiefgaragen stationiert werden.

Stationares Mikrodepot in Mobiles Mikrodepot in K&In
Wiesbaden
(Fotos: KE-CONSULT)

Status Quo in Koblenz

In Koblenz gibt es bisher kein Mikrodepot

Beteiligt/Betroffen

Immobilienbesitzer/-betreiber, Logistikunternehmen, ggf. Stadt Kob-
lenz

Infrastrukturbedarf

Etwa 20 gm je stationdrem, etwa 15 gm je mobilem Mikrodepot plus
Anlieferungsflache

Logistiksegmente
Stiickgut Pakete Konsumgut

Zielbezug
e  Bewadltigung des steigenden Transportaufkommens Neue Stadtbau-
° Nachhaltige innerstadtische Logistik (Minderung CO,-AusstoR, steine

Schadstoffemissionen)
e Verkehrssicherheit

e  Stadtvertragliche Logistik [=ung) g
Vorteile/Chancen =
e Moglichkeit der Zustellung per Lastenrad
e  Einsatz kleinerer, flexiblerer Fahrzeuge Wirkungen auf einen Blick
° Ersatz von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren . . e
. ) & & Fahrleistung Lkw/Transporter positn
e  Emissionsfreie Zustellung
e Zustellung in Kfz-freien Zonen moglich Glattung Verkehrsspitzen O nawtral
e  Erprobtes Konzept ‘ N
Nachteile/Hemmnisse Emissionen postv
*  Flachenbedarf Verkehrssicherheit . Ungewiss
° Flachen werden in der Regel in hochverdichteten/ attraktiven
Lagen benétigt => hohe Flachenkonkurrenz Flachenbedarf . negati
Aufwand fiir Wirtschaft und Bevolkerung . ‘
Aufenthaltsqualitit positr

e Evtl. Verzicht auf Parkplatze

e  Betrieb der Mikrodepots

e Ein zusatzlicher Umladevorgang

e  Anschaffung und Wartung der Lastenrader
Aufwand fiir die 6ffentliche Hand

° Unterstitzung bei der Identifikation, Suche und der Zur-Verfu-

gung-Stellung von Flachen

e Ertlichtigung der Fahrradinfrastruktur
Umsetzungsaufwand und -dauer

e Gering bis hoch (je nach Ausgestaltung des Depots)

®  Gefahr, dass Mikrodepots die Forderdauer nicht Gberstehen
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City Logistikhub

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

Das City Logistikhub knipft an die City-Logistik-Konzepte der
90er Jahre an. Bei diesem Konzept erfolgt eine Konsolidie-
rung/Sammlung der fir einen bestimmten Innenstadtbereich
oder fir bestimmte Empfanger adressierten Waren in einem
Lager meist aulRerhalb der Innenstadt.

Dort Gibernimmt ein neutraler Dienstleister den Umschlag und
anschlieBend auch die Auslieferung an Geschéfte, sonstige Un-
ternehmen sowie die Privathaushalte fiir das Zielgebiet.

Ein Projekt hierzu ist z.B. ,incharge” in Dusseldorf mit 150
Partnern. Partnerunternehmen aus Gewerbe und Handel ge-
ben die incharge-Adresse im Disseldorfer Hafen als Lieferan-
schrift an.

|

il Yz gy ——

Auslieferung Incharge (Foto: incharge GmbH)

Status Quo in Koblenz
In Koblenz gibt es bisher kein City-Logistikhub

Beteiligt/Betroffen
Ortliches Gewerbe, Handel, Logistikunternehmen
Infrastrukturbedarf
Innenstadtnahe Lager- und Umschlagsflachen
Zielbezug
e  Bewadltigung des steigenden Transportaufkommens
e Nachhaltige innerstadtische Logistik (Minderung CO,-AusstolR,
Schadstoffemissionen)
Vorteile/Chancen
e  Biindelung unterschiedlichster Waren und Sendungen fir ein
Zielgebiet
Reduzierung der Belieferungsfrequenz je Empfanger
Termingenaue Belieferung
Verminderung der Lkw-Fahrten in das und aus dem Zielgebiet
e Reduzierung Umweltbelastung, CO,-Ersparnis
Nachteile/Hemmnisse
Hoherer Logistikaufwand
Hohere Kosten
Kooperationsaufwand, Frage nach dem Betreiberkonzept
e  Aufwand fir Wirtschaft und Bevolkerung
e  Erhohte Kosten der Zustellung je Sendung
e Hoherer Logistikaufwand durch zusatzlichen Umladevorgang
Erhdhte Kosten der Zustellung je Sendung
Aufwand fiir die 6ffentliche Hand
° Unterstitzung bei der Identifikation, Suche und der Zur-Verfu-
gung-Stellung von Flachen
Umsetzungsaufwand und -dauer
Hoch

Logistiksegmente

Stiickgut Pakete Konsumgut

Neue Stadtbau-
steine

Wirkungen auf einen Blick

Fahrleistung Lkw/Transporter

. positiv
. paositiv
C) ungeEwiss
. negativ
O neutral

Glattung Verkehrsspitzen

Emissionen

Verkehrssicherheit

Flachenbedarf

Aufenthaltsqualitat
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Arbeitgeberzustellung am Beispiel Pakadoo

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

Ein alternativer Ort zum Paketempfang kann der Ar-
beitsplatz sein. Pakadoo bietet u.a. mit dem Produkt
,work-life-logistics”“ Unternehmen eine Losung an, wie
Mitarbeiter private Pakete im Biiro empfangen und re-
tournieren kdnnen.

Die Unternehmen definieren einen Ort (,,pakadoo
point”), an dem Pakete von einem Mitarbeiter empfan-
gen, gelagert und ausgegeben werden kénnen. Alterna-
tiv kdnnen die Pakete auch in einen Paketschrank einge-
lagert und dort jederzeit vom Empfanger abgeholt wer-
den. Pakadoo stellt die benétigte Software entweder als
App oder als Weblosung zur Verfigung. Mit der Regist-
rierung bei pakadoo erhélt man eine personliche ,,ID”,
die beim Bestellvorgang im Online Shop zusammen mit
der Firmenadresse angegeben werden muss.

pakadoo-Paketschrank (Foto: pakadoo)

Status Quo in Koblenz
In Koblenz gibt es bisher keine Arbeitgeberzustellung

Beteiligte
Arbeitgeber, Logistikdienstleister, -unternehmen
Infrastrukturbedarf
Lagerflache, u.U. Paketautomat, -schrank
Zielbezug
e  Bewadltigung des steigenden Transportaufkommens
e Nachhaltige innerstadtische Logistik (Minderung CO»-
AusstoB, Schadstoffemissionen)
Vorteile/Chancen
e  Gebiindelte Zustellung von Privatkundenpaketen (B2C)
und Retouren
e  Biindelungspotential von B2B- und B2C-Sendungen
e  Entlastung von Wohngebieten von Zustellverkehren
e  Reduzierung Lieferverkehr durch Biindelung und Ver-
meidung von Fehlzustellungen
e |nstadtischen Gebdauden umsatzbar
Nachteile/Hemmnisse
e Durch Paketannahme kdnnen Arbeitsablaufe behindert
und Ressourcen gebunden werden.
e  Flachen zur Lagerung bzw. Aufbewahrung der Pakete
oder flr einen Paketautomaten
Aufwand fiir Wirtschaft und Bevodlkerung
Errichtung einer ,,Annahmestelle” oder eines Paketautomaten
in der Betriebsstatte
Aufwand fiir die 6ffentliche Hand
Umsetzungsaufwand, wenn die Kommune an den eigenen Ar-
beitsstatten ein derartiges Angebot aufbaut
Umsetzungsdauer
Niedrig

Logistiksegmente
Stiickgut

Pakete Konsumgut

Einsatzgebiete
Kernstadt

Neue Stadtbau-
steine

Stadtteilzentren

A

<

R g

Wirkungen auf einen Blick

Fahrleistung Lkw/Transporter

Glattung Verkehrsspitzen

Emissionen

O ungewiss
O nzutral
O nautral

Verkehrssicherheit

Flachenbedarf

Aufenthaltsqualitdt
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Entzerrung von Lieferzeiten durch Nachtzustellung am Beispiel GeNalLog

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

GeNalLog war ein vom BMBF gefordertes Forschungsprojekt zur gerduscharmen
Nachtlogistik fir Handelsunternehmen unter Beteiligung der Rewe Group. In Koln lief
die Testphase im Friihjahr 2017 an drei ausgewahlten REWE-Filialen in K6In. Diese
wurden gerauscharm mit E-Lkw beliefert. Die Testphase bestétigt, dass Nachtbeliefe-
rung unter Einhaltung der gesetzlichen Rahmenbedingungen mdglich ist. Fir den wei-
teren Einsatz ist eine Einzelfallbetrachtung der in Frage kommenden Filialen notwen-
dig, ,da die einzuhaltenden Grenzwerte von der Lage des ndchstgelegenen, schutzbe-
dirftigen Raums abhangig sind und bauliche Gegebenheiten stark ergebnisbeeinflus-
sende Faktoren darstellen.” Zu beachten ist auch, dass in der Regel Anderungen der
Betriebsgenehmigungen fiir die Belieferung in der Nacht notwendig sind. Die Nacht-
belieferung wurde nach Ablauf der Testphase eingestellt. Grund war der fehlende
rechtliche Rahmen.®

Status Quo in Koblenz Logistiksegmente
In Koblenz gibt es bisher keine Nachtbelieferung Stiickgut
Beteiligte

Handel, Logistik, Genehmigungsbehorden
Infrastrukturbedarf

Konsumgut

Fahrzeuge, Equipment
Zielbezug
e  Bewadltigung des steigenden Transportaufkommens
e Versorgungssicherheit
e Nachhaltige innerstddtische Logistik (Minderung CO-
AusstoR, Schadstoffemissionen)
e Kosteneffizienz
Vorteile/Chancen
e  Belieferung in der verkehrsarmen Nacht

Stadtteilzentren Neue Stadtbau-
NELE

e  Equipment dient auch der Reduzierung der Lairmemissi-

Nachteile/Hemmnisse
Fehlende Rechtssicherheit und damit zu hohe Investitionsun-

onen am Tag Wirkungen auf einen Blick

Fahrleistung Lkw/Transporter

. positiv

sicherheit o . Glttung Verkehrsspitzen positiv
Aufwand fiir Wirtschaft und Bevélkerung .I ~

Investitionen fir E-Lkw, gerduscharme Hilfsmittel und Mes- Emissionen paositiv

suneen Verkehrssicherheit ' positiv
Aufwand fiir die 6ffentliche Hand

Genehmigungen notwendig Flachenbedarf O neutral
Umsetzungsaufwand und -dauer - O _.
Hoch Aufenthaltsgualitdt UnZewiss

9's. Vastag, A. (Hrsg.), Potentiale einer gerauscharmen Nachtlogistik, Dortmund 2019.
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Emission-Free Delivery - Dachser

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

2018 entstand das Pilotprojekt ,,DACHSER Emission-Free Delivery”, in dem
DACHSER als Stiickgutdienstleister ein definiertes Innenstadtgebiet emissi-
onsfrei beliefert. Eine modulare Toolbox aus unterschiedlichen MaRnahmen,
wie z.B. alternativen Antrieben, Mikrohubs sowie Nacht-, Shop- oder Mall-
Zustellungen, ermdglichen es den Niederlassungen in Deutschland und Eu-
ropa, passgenaue Losungsvorschldge fir ihre jeweiligen Regionen zu entwer-
fen. Damit hat DACHSER eine integrierte Losung flr die nachhaltige Beliefe-
rung von Innenstadten entwickelt, die speziell auf Stiickgutsendungen ausge-
legt ist. Die Kombination aus einer Vielzahl von Komponenten — City-Hubs,
elektrisch unterstitzte Lastenfahrrader und Elektrofahrzeuge zusammen mit
einer intelligenten, IT-gestlitzten Bindelung und Steuerung der Waren-
stréme bzw. Routenplanung — fihrt zu einer integrierten Losung.

Status Quo in Koblenz Logistiksegmente
In Koblenz gibt es bisher vereinzelt emissionsfreie Zustel- Stiickgut
lung bspw. bei der Belieferung von Backereifilialen

Beteiligte
Logistikunternehmen

Infrastrukturbedarf
e  Evtl. Flachen fir Mikrodepots
e  ladeinfrastruktur

Zielbezug Kernstadt Stadtteilzentren  Neue Stadtbau-

e  Bewaltigung des steigenden Transportaufkom-
mens

e Nachhaltige innerstadtische Logistik (Minderung
CO,-AusstoR, Schadstoffemissionen)

IS

Vorteile/Chancen
e  Zustellung per Lastenrad

e Einsatz kleinerer, flexiblerer E-Lieferfahrzeuge Wirkungen auf einen Blick

e Ersatz von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren

Fahrleistung Lkw/Transporter

e  Emissionsfreie Zustellung

Nachteile/Hemmnisse Glattung Verkehrsspitzen

° Flachenbedarf fiir Mikrodepots .

e Flachen werden in der Regel in hochverdichte- Emissionen
ten/attraktiven Lagen benétigt => hohe Flachen- verkehrssicherheit
konkurrenz

e Ladeinfrastruktur muss geschaffen werden Flachenbedarf

O nzutral

Aufwand fiir Wirtschaft und Bevélkerung
Bei Nutzung von Mikrodepots zuséatzlicher Umladevor-
gang

Aufwand fiir die 6ffentliche Hand

Schaffung von Ladeinfrastruktur
Umsetzungsaufwand und -dauer

Mittel

Aufenthaltsqualitdt

O neutral
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Fahrradzustellung

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTI-
VEN

Verschiedene Logistikunternehmen bieten seit einigen
Jahren Losungen fiir die letzte Meile unter Verwen-
dung von E-Cargobikes an. Das Cargobike kann sowohl
bei der Belieferung privater Haushalte als auch bei der
Belieferung des Gewerbes eingesetzt werden. Zu be-
achten ist, dass sich Sendungsmengen und -grofen ei-
genen mussen. E-Cargobikes eignen sich eher fir
kleine Sendungen und kénnen einen Radius von 2-3
km Gbernehmen. Wichtig ist, dass die Cargobikes in
der Regel nicht aus dem Depot starten, sondern einen
Umschlagspunkt (s. Mikrodepot) benétigen.

newWEYS-Lastenrdder (Foto: newWEYS)

Umsetzungsstand in Koblenz
In Koblenz sind vereinzelt Cargobikes flr die Belieferung von
Haushalten und Gewebe im Einsatz.

Beteiligte
Produzenten/GroRhéndler als Versender, Verwaltung/Unter-
nehmen als Empfanger
Infrastrukturbedarf
e 15 gm je Depot plus Anlieferungsflache
e lastenradtaugliche Radwege
e  Haltepunkte fiir Lastenrader
e ladeinfrastruktur
Zielbezug
e Bewadltigung des steigenden Transportaufkommens
e Nachhaltige innerstadtische Logistik (Minderung CO2-
AusstoR, Schadstoffemissionen)
e  Stadtvertragliche Logistik
Vorteile/Chancen
e  Kleine Fahrzeuge
Ersatz von Verbrennungsmotoren
Emissionsfreie Zustellung
e Zustellung in Kfz-freien Zonen moglich
e  Erprobtes Konzept
Nachteile/Hemmnisse
e Dezentrale Mikrodepots notwendig
e Infrastruktur fiir Fahrrader in den Kommunen oft nicht
ausreichend
e Angebot an Lastenradern noch begrenzt
Aufwand fiir Wirtschaft und Bevolkerung
Anschaffungs- und Wartungskosten flr Lastenrader
Aufwand fiir die 6ffentliche Hand
e Hilfe bei Identifikation und Zur-Verfligung-Stellung von
Flachen
e Ertlichtigung der Fahrradinfrastruktur
Umsetzungsaufwand und -dauer
Niedrig bis Mittel

Logistiksegmente
Stiickgut

Pakete

Konsumgut

Kernstadt

Stadtteilzentren

Neue Stadtbau-

steine

Wirkungen auf einen Blick

Fahrleistung Lkw/Transporter

Glattung Verkehrsspitzen

O neutral

Q..

Emissionen
Verkehrssicherheit O ungewiss
Flachenbedarf . pasitiy

Aufenthaltsgualitdt

(-
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Technologische Neuentwicklungen

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

Derzeit werden verschiedene technische Systeme zur effizienten und umweltscho-
nenden Abwicklung der letzten Meilen entwickelt. Dazu gehdren bspw. Paketroboter,
Lieferdrohnen, unterirdische Transportréhren und rollende Paketautomaten.

Sowohl beim Paketroboter als auch bei der Lieferdrohne ist die technische Mach- und
Umsetzbarkeit gegeben. Die Wirtschaftlichkeit hdangt in hohem MalRe davon ab, ob z.
B. die Roboter autonom operieren diirfen oder permanent begleitet/liberwacht wer-
den missen. Zu beachten ist, dass diese neuen Varianten bestimmten, begrenzten
Anwendungsfillen vorbehalten sein werden und keinen bedeutenden Marktanteil an
den zukiinftig zuzustellenden Sendungen ausmachen werden. Der Paketroboter
wurde z. B. in Hamburg von Hermes und in Dusseldorf von der Metro getestet. Die
Roboter verkehrten in Hamburg zwischen drei Paketshop und ausgewahlten Testkun-
den.

Ein Konzept fur eine Transportrohrensystem ist der Smart City Loop. Dabei werden
palettierte Waren und Giiter in einem Réhrensystem unterirdisch von einem

s ML )
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Rollender Paketautomat (Bild:

Innovative Robot Delivery)
(o
' ’
/

Paketroboter (Foto: Hermes)

Verteilzentrum am Stadtrand in die Innenstadt transportiert. In einem City Hub in der Innenstadt werden die Waren an
die Oberflache geholt. Von dort aus erfolgt die Belieferung des Empfangers per Lastenrad u.a., Eine Machbarkeitsstu-

die in Hamburg hat die Umsetzbarkeit gezeigt.

Zu den rollenden Paketautomaten liegen bisher erste Konzeptstudien vor. Geplant ist der Umbau von Lkw und Trans-
portern zu Paketautomaten, die smart an verschiedenen, wechselnden Stellen, in der Ndhe vom Kunden fiir eine ge-

wisse Zeit stationiert werden.

Umsetzungsstand in Koblenz
In Koblenz werden bisher keine technologischen Neuent-
wicklungen erprobt.

Logistiksegmente
Stiickgut

Beteiligte
Logistik-, Immobilienunternehmen, Kommunen

Pakete

Konsumgut

Infrastrukturbedarf
unterschiedlich
Zielbezug
e Bewadltigung des steigenden Transportaufkommens
e Nachhaltige innerstadtische Logistik (Minderung CO2-
AusstoR, Schadstoffemissionen)
e  Stadtvertragliche Logistik
e Kosteneffizienz

Kernstadt

C=F,

Stadtteilzentren

Neue Stadtbau-
steine

Vorteile/Chancen

Einsatz neuer smarter Technologie
Nachteile/Hemmnisse
Noch kein ausreichender Praxiseinsatz

Wirkungen auf einen Blick

Fahrleistung Lkw/Transporter

. pasitiv

Aufwand fiir Wirtschaft und Bevélkerung

ungewiss Glattung Verkehrsspitzen

O nzutral

Aufwand fiir die 6ffentliche Hand o
Emissionen

' positiv

Ungeuwiss, teilweise sehr hoch

Umsetzungsaufwand und -dauer Verkehrssicherheit

O ungewiss

Sehr hoch
Flachenbedarf

O uUngawiss

Aufenthaltsqualitdt

(-
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Mit dieser Sammlung von bereits in anderen Stadten praktizierten guten Beispielen steht eine
Vielzahl von Moglichkeiten zur Losung der letzten Meile zur Verfligung, die unterschiedliche
Themenfelder und verschiedene logistische Teilsegmente adressieren. Damit liegt ein Bau-
kasten von Konzepten, Mdglichkeiten und MalRnahmen vor, die Teil eines nachhaltigen und
innovativen Konzepts fur die Liefer- und Ladeverkehre auf der letzten Meile sein kénnen.

Wichtig ist zu erkennen, dass es nicht eine Ldsung, sondern verschiedene Konzepte fur un-
terschiedliche Gebiete, Stadtquartiere und Marktsegmente gibt. Notwendig ist es, die zu-
grunde liegenden Siedlungsstrukturen und Quartierstypen zu bericksichtigen und fur diese
Erfolg versprechende und ,passgenaue® Lésungen der letzten Meile zu adressieren.

Wichtig ist ebenso, dass der Erfolg der Ma3nahmen von der Akzeptanz und der Umsetzungs-
bereitschaft der relevanten Stakeholder abhéngig ist. Die Einbindung der relevanten Stakehol-
der sorgt fur das notige Verstandnis und eine maoglichst breite Akzeptanz.

Die MaRnahmen kénnen zum Teil von der Stadt Koblenz umgesetzt werden (bspw. Lieferzo-
nen). Zum Teil kann die Stadt Koblenz die Rahmenbedingungen schaffen und Hilfestellung
bspw. bei der Vermittlung von Flachen und Immobilien fir Mikrodepots bieten.

6. Handlungskonzept zur Gestaltung der stadtischen Lo-
gistik in Koblenz

Die Kommunen sehen sich derzeit einer Entwicklung in der stadtischen Logistik gegeniber,
fur die es einer aktiven Rolle bedarf, um die Anspriiche an Versorgungssicherheit, Stadtent-
wicklung und gesellschaftlicher Bedurfnisse zu befriedigen. Gerade auf der letzten Meile be-
steht eine besondere ,Dringlichkeit‘. Diese ergibt sich u.a. aus folgenden Aspekten:

. Mobilitats-, Verkehrswende,

. Nachhaltigkeit, Reduzierung der Emissionen (z.B. NOx, CO,),

. Flachen-, Nutzungskonkurrenz,

. Sicherung der Versorgung von Wirtschaft und Bevdlkerung,

. Bewadltigung des wachsenden Transportaufkommens,

. Effiziente Logistikldsungen,

. Digitalisierung, Individualisierung und Flexibilisierung von Zustellprozessen,
. Aufenthaltsqualitat,

. Attraktivitat der Innenstadte.

Angesichts des zu erwartenden Wachstums von Aufkommen und Sendungsvolumen, der
Strukturveranderungen im Handel und der sich verandernden gesellschaftlichen Anforderun-
gen und Rahmenbedingungen wird die Losung der letzten Meile zur Herausforderung fur Lo-
gistik, Kommunen, Wirtschaft und Handel.

Insofern besteht die Aufgabe auch fur die Stadt Koblenz darin, in einem Konzept zur nachhal-
tigen Stadtlogistik aufzuzeigen, wie sich die Logistik weiterentwickeln kann. Dabei ist ein
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besonderes Augenmerk auf die Zustellung und Belieferung der Kundschaft auf der ,letzten
Meile“ zu richten und aufzuzeigen, wie diese gesichert und umweltvertraglicher gestaltet wer-
den kann.

Umfang und Struktur des Lieferaufkommens stellen sich — wie in den vorangegangenen Kapi-
teln gezeigt werden konnte — auch in Koblenz sehr unterschiedlich dar. Aus unseren Analysen
im Bereich der Logistik der letzten Meile in den vergangenen Jahren in verschiedenen Stadten
in Deutschland hat sich gezeigt, dass hierfur vor allem die Siedlungsstruktur und die vor Ort
vorzufindenden Quartierstypen verantwortlich zeichnen.

Vor diesem Hintergrund ist es wichtig, speziell fir Koblenz zugeschnittene Ansatzpunkte, L6-
sungen und MalRnahmen zu entwickeln, die zur jeweiligen Siedlungsstruktur passen und auch
das Stadtbild nicht entscheidend beeintrachtigen.

Das Thema des Guter- und Wirtschaftsverkehr ist auch in Koblenz nicht neu. In Koblenz wer-
den bereits durch den Verkehrsentwicklungsplan (VEP) einige Ziele und Ansatzpunkte zum
stadtischen Guterverkehr formuliert. Dort heil3t es u.a., dass ,die Minimierung der negativen
Auswirkungen des Guterverkehrs®, die ,Senkung der Larm- und Luftschadstoffbelastungen®
und ,Lieferverkehre auf Halte- und Parkmdéglichkeiten angewiesen sind, die ... in den Stadtteil-
zentren ... fehlen“ zu verfolgende Ziele sind.*°

Bei der konkreten Umsetzung und Ausgestaltung ist ferner zu berticksichtigen, dass eine Kom-
mune nicht direkt in die organisatorischen Ablaufe eingreifen und die logistischen Prozesse
der Unternehmen aus Handel, Transport und Logistik steuern kann. Die Entscheidungen tber
die Struktur und Organisation im stadtischen Wirtschafts- und Lieferverkehr, den Einsatz der
Fahrzeuge, die Nutzung von Mikrodepots, Liefer- und Ladezonen und Ubergabepunkten sowie
die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte treffen die Logistikunternehmen unter Beriicksichtigung
der aktuell gegebenen Rahmenbedingungen vor Ort. Die Kommune kann durch eigene Akti-
vitdten die Rahmenbedingungen verbessern und ein giinstiges Umfeld durch eine Vielzahl von
Mafinahmen schaffen, die eine nachhaltige Stadtlogistik in Koblenz erméglichen und begiins-
tigen.

Die mdglichen Aktivitaten ,erschdpfen® sich aber nicht allein in der konkreten Umsetzung ein-
zelner MaBnahmen zur Verbesserung der Rahmenbedingungen oder des infrastrukturellen
Angebots wie z.B. der Errichtung von Liefer- und Ladezonen oder der Errichtung eines Mikro-
depots. Vielmehr geht es im Rahmen eines Handlungskonzepts Stadtlogistik auch darum, erst
Wissensgrundlagen zu schaffen, Informationen und Daten Uber die Struktur und Ablaufe des
stadtischen Lieferverkehrs zu sammeln und organisatorische Strukturen in der Kommune auf-
zubauen.

Zur Einordnung und zum Verstandnis des stadtischen Logistikkonzepts fur Koblenz sind die
folgenden grundlegenden Aspekte zu beriicksichtigen:

o Die Bedeutung des Themas nachhaltige Stadtlogistik und zur Erhéhung der Umset-
zungswahrscheinlichkeit und des Erfolgs der Manahmen erfordern eine systemische
Betrachtung der Logistik in der Stadt. Das bedeutet, dass das Thema Logistik als

10 Stadt Koblenz / Amt fur Stadtentwicklung und Bauordnung (Auftraggeber): VEP Verkehrsentwicklungsplan
Koblenz 2030 (VEP) - Ziele, Szenarien und integriertes Handlungskonzept. Bearbeitung: Planersocietat.
Mérz/August 2018.
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ressortiibergreifende Aufgabe in der Kommune zu verstehen und zu verankern ist. Aus
unserer Sicht beinhaltet ein modernes und nachhaltiges stadtisches Logistikkonzept
sechs zentrale Bausteine.

Abbildung 26: Systemische Betrachtung der Logistik: Struktur und Elemente
eines modernen und nachhaltigen Handlungskonzepts stadti-
scher Logistik

1. ZIELBILDENTWICKLUNG

Konzeption und Entwicklung eines ,Handlungskonzepts stadtische Logistik* bzw. eines
,Masterplans® zur strategischen Ausrichtung mit unmittelbar anzugehenden MalRnahmen,
Verstetigung der Mal3nahmen und der Umsetzung langfristiger Ziele.

2. MODELLPROJEKTE

Gemeinsame Entwicklung und Umsetzung von Modellprojekten / Pilotprojekten durch die
offentliche Hand und Privatwirtschaft. Das macht gerade fur die Bevolkerung und die Uibrigen
Stakeholder*innen der Stadt die MaRnahmen ,erfahrbar® und zeigt die Potentiale und Wir-
kungen, die erzielt werden kénnen.

3. INHALTLICHE ADRESSIERUNG VON THEMENFELDERN

Im Rahmen eines strategischen Konzeptes sind die unterschiedliche Themenfelder zu ad-
ressieren und mit konkreten Projekten auszufillen. Damit wird die ,Bandbreite mdglicher
MafRnahmen aufgezeigt. Dartiber hinaus werden die jeweiligen Potentiale und Beitrage, die
in den einzelnen Feldern zu einer nachhaltigen Stadtlogistik liegen, erschlossen.

e Alternative Liefer- und Zustellkonzepte

e Neue Zustellpunkte und -prozesse

e Alternative Antriebe und innovative Technologien

e Alternative Verkehrstrager

e Integration der Logistik in Stadtentwicklung und Stadtplanung

4. LOGISTIK ALS FACH- UND RESSORTUBERGREIFENDE AUFGABE
Die Entwicklung, Steuerung und Begleitung des Prozesses brauchen die Verankerung der

Logistik als fach- und ressortiibergreifende Aufgabe in der kommunalen Verwaltung
mit entsprechender finanzieller und personeller Ausstattung. Verantwortlichkeiten in der
Kommune sind zuzuweisen.

5. DIALOG- UND BETEILIGUNGSPROZESS
Die systemische Betrachtung des Themas Logistik erfordert in der Planung und Umsetzung

die Etablierung eines kontinuierlichen Dialogprozesses.

6. MONITORING
Als letzter Baustein z&hlt zu einem stéadtischen Logistikkonzept das Monitoring, die beglei-

tende Erfolgskontrolle bzw. Evaluation der MaRnahmen.

Quelle: KE-CONSULT.

Das stadtische Logistikkonzept Koblenz greift den VEP auf und setzt u.a. an den
dort formulierten Themen- und Handlungsfeldern an. Dort wird die vertragliche Abwick-
lung des Wirtschaftsverkehrs als Handlungsfeld formuliert. Als Malihahmen werden
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u.a. Haltemdglichkeiten fir Liefer- und Dienstleistungsverkehre, City-Logistik mit inno-
vativen und umweltfreundlichen Fahrzeugen, die integrierte Standortplanung und die
Forderung der E-Mobilitat genannt.!! Das stadtische Logistikkonzept geht im Detail
aber auch mit den adressierten MaRhahmen und Umsetzungsschritten tber diese
Handlungsfelder hinaus.

Die MaRnahmenempfehlungen fir Koblenz sind als Teil einer langfristig ausgerichteten
stadtischen Gesamtstrategie zu verstehen. Mit dem stadtischen Logistikkonzept wird
ein erster, wichtiger Schritt unternommen, dem weitere in der Zukunft folgen sollten.
Das Konzept ist dabei Uber die betrachtete Kernstadt und die ausgewahlten Stadtteile
hinaus auf die weiteren Stadtteile und Quartierstypen auszudehnen.

Es gibt nicht eine zentrale Lésung fir eine nachhaltige Weiterentwicklung und ,Neu-
ausrichtung“ der stadtischen Logistik in Koblenz, sondern viele verschiedene Kon-
zepte und einzelne MalRnahmen, die sich zu einem Gesamtkonzept zusammenfugen.
Das Handlungskonzept setzt den Fokus auf die letzte Meile und die Vielzahl von zum
Teil “kleinteiligen” erforderlichen MalRnhahmen, die letztlich in ihrer Gesamtheit zu den
gewtunschten Wirkungen fihren.

Das stadtische Logistikkonzept hat einen mehrjahrigen Verlauf und ist zeitlich gestaf-
felt aufgebaut. MalBnahmen und Umsetzungsschritte sind den einzelnen Phasen zuge-
ordnet.

- Die einzelnen MaRnahmen bauen zum Teil aufeinander auf. In vielen Fallen missen
erst bestimmte Grundlagen (Strukturen, Markttbersicht, Kenntnis der Akteure) ge-
schaffen werden, bevor weitere Umsetzungsschritte folgen kénnen. Ein Beispiel
stellt der Aufbau logistischer Infrastruktur dar: Diese kann in aller Regel erst ge-
schaffen werden, wenn ein Uberblick zum vorhandenen Flachenangebot besteht.
Um dieses in der bendtigten Detailliertheit und Qualitat aufbauen zu kénnen, sind
entsprechende Strukturen zur Erfassung und Bestandsaufnahme dieser Flachen zu
schaffen.

- Um den u.a. im VEP formulierten und von den Stakeholdern im Rahmen des Betei-
ligungsprozess genannten Zielen nahe zu kommen, werden gerade im Bereich
neuer Zustellkonzepte und zusatzlicher Infrastrukturen mehr als einzelne Projekte
notwendig werden. Die Ressourcen und Mittel der beteiligten Akteure (Kommune,
Logistikdienstleister*innen, Handel) sind jedoch begrenzt, so dass ein Hochskalie-
ren der MalBhahmen nur im Zeitverlauf mdglich sein wird.

- Der Erfolg der MaRnahmen ist u.a. von der Akzeptanz und der Bereitschaft der re-
levanten Stakeholder*innen zur Mitwirkung abhangig. Die Bereitschaft, an der Um-
setzung mitzuwirken, ist umso starker ausgepragt, je deutlicher sich auch die Erfolge
der ersten ergriffenen Malinahmen zeigen. Wenn sich fiir die ersten eingeleiteten
Maflinahmen Erfolge einstellen, lassen sich die Beteiligten leichter tiberzeugen und
die Umsetzung der weiteren (vielleicht schwierigeren und restriktiveren) Schritte
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wird erleichtert. Zur Bestatigung der Wirksamkeit kommt in unserem Konzept auch
der Erfolgskontrolle und Evaluation der eingeleiteten Maflinahmen eine wichtige
Rolle zu.

Zum Teil handelt es sich um MalRBhahmen und Umsetzungsschritte, bei der von Sei-
ten der Kommune Ausschreibungen und die Vergabe von Leistungen erforderlich
werden. Dies kann z.B. bei der baulichen Errichtung oder dem Betrieb eines Lo-
gistikhubs oder Mikrodepots erforderlich werden. Der hierfur notwendige Zeitbedarf
zur Entwicklung und Umsetzung eines Betreiberkonzepts sowie zur Umsetzung der
baulichen MalBhahmen ist bei der MalRnahmenkonzeption einzuplanen.

Schliellich ist das stadtische Logistikkonzept als ein wahrend der Laufzeit lernen-
des Konzept ausgelegt. Als zentraler Baustein zahlt hierzu das Monitoring, die be-
gleitende Erfolgskontrolle bzw. Evaluation der bereits ergriffenen MalRnahmen. Aus
der Evaluation von Erfolg und die Wirksamkeit der Mal3Bnahmen werden fir die wei-
teren Schritte Rickschlisse auf den moéglichen Anpassungsbedarf gezogen. Diese
iterativen Prozesse bendtigen entsprechend einen Zeitbedarf bei der Umsetzung.

Struktur, Inhalte und Ablauf des Handlungskonzepts stadtische Logistik fir Koblenz werden
nachfolgend detailliert ausgefihrt.

6.1. Arbeitskreis / Plattform ,,Nachhaltige stadtische Logistik fiir Handel, Ge-

werbe, Handwerk und Bevélkerung in Koblenz*

Themenschwerpunkt

Grundlagen und Fakten schaffen; Beteiligung und Vernetzung von Akteuren

2N\,

MalRnahme

Arbeitskreis / Plattform ,,Nachhaltige stadtische Logistik fiir Handel, Gewerbe, Hand-
werk und Bevdlkerung in Koblenz*

Einfihrung

Unmittelbar anzugehende MalRnahme

Ziel und Strategie
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Die Erkenntnisse, Erfahrungen und Ergebnisse unserer Beratungen und Studien in anderen
Stadten haben gezeigt, dass die Umsetzung eines stadtischen Logistikkonzepts idealerweise
unter Einbindung mdglichst vieler Stakeholder*innen erfolgt. Dies gilt fiir das Konzept fur Kob-
lenz umso mehr, da hier auch der Betrachtungsgegenstand tber den Handel (u.a. auf Hand-
werk und Gewerbe) ausgedehnt worden ist. Die Einbindung der relevanten Stakeholder*innen
sorgt fur das noétige Verstandnis und eine mdglichst breite Akzeptanz, aber auch fir die prak-
tische Umsetzung von MalRnahmen kann auf die Expertise und Kooperation der betroffenen
Akteure zurtickgegriffen werden.

Daher sehen wir es als sinnvoll an, das stadtische Logistikkonzept und dessen Umsetzung
durch eine kontinuierliche Dialogplattform ,Nachhaltige stadtische Logistik fur Handel, Ge-
werbe, Handwerk und Bevélkerung in Koblenz“ zu begleiten. Dabei sollte eine breite Einbin-
dung moglichst vieler Stakeholder*innen erfolgen.

Eine vielversprechende Chance und grol3es Potenzial bietet aktuell der Austausch mit und die
Einbindung in den parallellaufenden Prozess zum Zukunftskonzept Innenstadt in Koblenz. In-
sofern sehen wir als eine erste vordringliche Aufgabe bzw. ein erster Inhalt des Arbeitskreises
darin, sich mit diesem abzustimmen und die Belange und Bedeutung der Logistik fur die zu-
kinftige Innenstadtentwicklung einzubringen. Funktionsfahigkeit und Attraktivitat der Innen-
stadt sind u.a. von der Funktionsfahigkeit und Effizienz des gewerblichen Lieferverkehrs ab-
hangig. Handel und Logistik beeinflussen sich gegenseitig, sie sind durch die enge Verzah-
nung unter-einander ,zwei Seiten einer Medaille®. Zum einen entfalten Veranderungen im (In-
nenstadt-)Handel unmittelbar Wirkungen auf die Prozesse und Logistikstrukturen vor allem auf
der letzten Meile. Zum anderen sind aber auch Wirkungen in die andere Richtung zu beobach-
ten. Innovationen und neue Angebote in der Logistik ermdglichen bzw. beglinstigen bestimmte
Trends und Entwicklungen vor allem des Innenstadthandels.

m Akteure und Zielgruppe

Vertreter von Handel; Gewerbe, Dienstleister*innen, Handwerk und Logistik, Immobilieneigen-
timer*innen und -wirtschaft, Verbande, kommunale Vertreter*innen aus den Bereichen Stadt-
planung, Stral3enverkehr, Tiefbau- und Vermessung, Liegenschaften, kommunale Betriebe,
zivilgesellschaftliche Organisationen und Birgervertretungen, Vertreter*innen der Politik.

))) Zeitaufwand und Dauer der Aktivitat

Turnusmafige Treffen zweimal im Jahr in wechselnder Verantwortung von Verwaltung und
Wirtschaft (u.U. in Federfihrung des Citymanagements), dauerhaft und kontinuierlich.
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% Kosten und Finanzierung

Kosten zur Durchfiihrung der Treffen kbnnen begrenzt werden. Finanzierung von im 2. Halb-
jahr 2023 2 T€, ab 2024 jahrlich 3 T€ aus Haushaltsmitteln. Zur Begrenzung der Kosten alter-
nierend Prasenz- und Digitalveranstaltung mdglich.

g Wirkungen (Ziele des VEP)

Der Arbeitskreis bietet die Chance, fortlaufend das Praxiswissen und die Expertise der Betei-
ligten in den Umsetzungsprozess einflieBen zu lassen. Risiken der am Bedarf und an den
Anforderungen der Beteiligten vorbei gehenden Fehlplanung und -steuerung werden verrin-
gert. Damit werden Grundlagen geschaffen, fir eine schnellere Umsetzung von einzelnen
Maflinahmen und Projekten, die einen Beitrag zu den Zielen des VEP liefern kénnen.

@ Erfolgsfaktoren / mégliche Risiken

Der laufende Prozess und Austausch sowie standige Dokumentation des Umsetzungsstands
zum stadtischen Logistikprozess (Strukturen, Projektideen, Férdermalinahmen) erhoht die
Verbindlichkeit und die Bereitschaft der Beteiligten zur Mitarbeit.

£ Synergieeffekte und Zielkonflikte

Hohe Synergieeffekte mit dem parallellaufenden Zukunftskonzept Innenstadt. Zentrale Fragen
der Entwicklungen im Handel der Innenstadte und der Logistik(-angebote) kdnnen hier mitei-
nander verzahnt werden.

Bereits wahrend der Erstellung der vorliegenden Studie ist eine enge Einbindung der Stake-
holder*innen im Zuge der Durchfihrung von drei Workshops erfolgt. Dieses Format kdnnte
aufgegriffen und weiterentwickelt werden. Auf diesen Workshops wurde bereits von verschie-
dener Seite das Interesse bekundet, an zukiunftigen Veranstaltungen und Dialogprozessen
eingebunden zu werden. Dabei wére eine noch stérkere Einbindung von Vertreter*innen von
Handel, Gewerbe, Dienstleistungen und Handwerk wiinschenswert.

Zielkonflikte sind keine zu erwarten.
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G.)‘ Breitenwirksamkeit und Sichtbarkeit / Umsetzbarkeit

Durch den standigen Dialogprozess werden die Interessenlagen und Anforderungen der un-
terschiedlichen Anspruchsgruppen schon vor Beginn und Umsetzung konkreter MaRnahmen
fortlaufend bertcksichtigt. Die Umsetzung von Malinahmen sto3t auf eine héhere Akzeptanz
und gréRere Bereitschaft zur Teilnahme.

6.2. Pilotprojekt Mikrodepot im Kernstadtbereich und Stadtteilzentrum

oo Themenschwerpunkt

Grundlagen und Fakten schaffen durch Pilotprojekte sowie mittelfristige Verstetigung

=\ MalRnahme

Pilotprojekt Mikrodepot in Kernstadt und Stadtteilzentrum

IA Einfithrung

Unmittelbar anzugehende Maflinahme (Kernstadt) — mittelfristig (Stadtteilzentrum)

@ Ziel und Strategie
N5

In der ersten Phase des stadtischen Logistikkonzeptes sollte versucht werden, in der Kernstadt
ein erstes Pilotprojekt zur innovativen Zustelllogistik auf der letzten Meile umzusetzen. Hierflr
bietet sich die Errichtung eines Mikrodepots an. Es besteht grundsétzlich die Bereitschaft bei
den Unternehmen, bei einer entsprechenden vorhandenen geeigneten Flache in der Koblen-
zer Kernstadt die Endkundenbelieferung Gber ein Mikrodepot abzuwickeln und die ,allerletzte”
Meile, also der letzte Zustellvorgang zum Empféanger mittels Lastenréader abzuwickeln. Dabei
sollte es um die Errichtung und den Betrieb eines Mikrodepots gehen, dessen Flachen von
mehreren Logistikdienstleistern kooperativ genutzt wird. Nach erfolgreicher Umsetzung des
Mikrodepot-Konzepts in der Kernstadt ist die Errichtung eines Mikrodepots in einem Stadtteil-
zentrum — hier vorzugsweise in Litzel anzugehen. Hierzu sollte der zu Beginn startende Be-
teiligungs- und Dialogprozess friihzeitig genutzt werden, um madgliche Standorte zu identifizie-
ren und auf ihre Eignung hin zu prifen.
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Das aus kommunaler Sicht idealtypische Mikrodepot ist baulich in den vorhandenen Gebau-
debestand integriert, wird kooperativ (in der Flachennutzung) von mehreren Logistikunterneh-
men genutzt und ausschlie3lich mit elektrischen Fahrzeugen beliefert.

m Akteure und Zielgruppe

Logistikunternehmen, Immobilieneigentimer*innen und -wirtschaft, Parkhaus-, Parkflachen-
betreiber*innen, Verwaltung mit unterstiitzenden Leistungen bei der Identifikation mdéglicher
Standorte und der Prufung der Geeignetheit des Standortes (Lage, Zuwegung, Erreichbarkeit,
Sicherheitsaspekte, Zuganglichkeit, Vertraglichkeit mit dem Umfeld, ...) zur Umsetzung.

))) Zeitaufwand und Dauer der Aktivitat

Beginn der Vorbereitung im 2. Halbjahr 2023, der Umsetzung im Jahr 2024. Dauer der Aktivi-
taten bis zu einem Jahr von Beginn der Suche nach geeigneten Flachen an, tber die Prifung
und Bewertung der Standorte und Umsetzungsplanung bis hin zum Start des Probebetriebs.
Im Anschluss an die Errichtung in der Kernstadt ist eine weitere Ausdehnung des Mikrodepot-
konzepts (ab 2026) auf weitere ausgewahlte Stadtteilzentren (z.B. Litzel) und Integration des
Konzepts bei der Modernisierung bzw. Entwicklung neuer Stadtquartiere anzugehen.

% Kosten und Finanzierung

Kosten der Errichtung und Umsetzung tragen die Immobilieneigentimer*innen und -wirtschaft
bzw. die Parkhaus-, Parkflachenbetreiber und die Logistikunternehmen. Férderung durch das
Bundesprogramm ,Mikro-Depot-Richtlinie - Férderung von Investitionen in die modellhafte Er-
richtung von Mikro-Depots zur klimafreundlichen Gestaltung der gewerblichen Nahmobilitat"
des BMWK mdglich. Geftrdert werden Investitionen zur Nutzbarmachung von Raumen und
Flachen in direkter Ndhe zum Endkunden, um die letzte Meile der Lieferung durch emissions-
freie Fahrzeuge, wie Lastenrader, zu ermdglichen. Antragsberechtigt sind private Unterneh-
men und Unternehmen mit kommunaler Beteiligung.

Kosten der Kommune durch Personaleinsatz im Zuge der begleitenden Unterstiitzung bei der
Suche, Organisation und Priifung mdglicher Standorte durch die zu beteiligenden Amter.

@ Wirkungen (Ziele des VEP)
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Die verstarkte Nutzung des Lastenrads auf der letzten Meile sowie die damit einhergehende
Reduzierung von Lieferverkehren mit ,klassischen® Lieferfahrzeugen erhdht die Aufenthalts-
qualitat im offentlichen Raum und kann so zur Revitalisierung von Versorgungs-, Dienstleis-
tungs- oder Freizeitstandorten beitragen. Die Zustellung mittels Lastenrader aus dem Mikro-
depot heraus vermindert die Anzahl und den Verkehr mit ,klassischen® Nutzfahrzeugen und
tragt damit zu den Emissionsminderungszielen des VEP (CO2-Emissionen, Luftschadstoffe)
bei. In einer aktuellen Modellrechnung wird vom Radlogistikverband davon ausgegangen,
dass durch die Zustellung tber ein Mikrodepot rechnerisch beim Einsatz von 6 Lastenradern
etwa 5 Lieferfahrzeuge (Ersetzungsfaktor 1,2 zu 1) ersetzt werden kdnnen.'? Ferner leistet die
Lastenradzustellung aus dem Mikrodepot heraus einen Beitrag zur Bewadltigung des Trans-
portwachstums und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit.

@ Erfolgsfaktoren / mogliche Risiken

Der Erfolg h&ngt zum einen von der Erreichbarkeit und Zuwegung der Mikrodepotstandorte
ab. Zudem begunstigt die Privilegierung des Lastenrads eine erfolgreiche Umsetzung dieses
Konzepts.

Die mangelnde Verfugbarkeit geeigneter Flachen in direkter Endkundennahe erschwert die
Erfolgschancen. Ferner kénnen rechtliche Belange (verbindlicher Rechtsrahmen im Baurecht,
Novellierung der kommunalen Stellplatzsatzung fir die Umwidmung bestehender Kfz-Stell-
platze in Umschlagsflache) hinderlich sein und miissen geklart werden.

Oa Synergieeffekte und Zielkonflikte

Die eingerichteten Mikrodepots im baulichen Bestand kdnnen auch zuséatzlich mit weiteren
Servicefunktionen erweitert werden. Durch Kombinationen mit Paketshops oder Paketstatio-
nen (siehe hierzu MalRnahme ,Ausbau Ubergabestellen) kénnen neue Aufenthaltsqualitaten
und Nutzungsrdume geschaffen sowie neuartige ,Social Hubs” in den Stadtteilzentren instal-
liert werden. Zudem kdnnen weitere Serviceleistungen wie die Anprobe von bestellten Produk-
ten, die Beratung, gastronomische Angebote oder auch die Retourenaufgabe angeboten wer-
den. Damit werden verschiedene Funktionen an einem Ort geblindelt und mdglichst verkehrs-
reduzierende Liefer- und Abholprozesse unterstitzt. Ferner wird versucht derartige Orte als
.Frequenzbringer® zu nutzen. Derartige Konzepte und Synergien wurden bzw. werden z.B. in
Monchengladbach oder Berlin getestet.’® Die Nutzung von Leerstandsflachen oder freien

12 Radlogistik Verband Deutschland e.V., Wieviel Radlogistik braucht Klimaschutz? Kurzstudie zum Klimaschutzpotenzial
der Radlogistik, Berlin 2022.
13 WFMG - Wirtschaftsforderung Moénchengladbach GmbH, Fashionbox.MG, unter: https://www.wfmg.de/projekt-de-

tails/fashionbox-mg/, Abruf am 07.11.2022; DPD, Bundesweit erster DPD Store 6ffnet in Berlin: Innovatives Konzept
macht Online-Einkauf nachhaltiger und noch bequemer, Pressemitteilung vom 28.02.2022.
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Parkflachen in Bestandsimmobilien erméglichen zudem eine bessere Nutzung der knappen
innerstadtischen Infrastruktur.

G.)\ Breitenwirksamkeit und Sichtbarkeit / Umsetzbarkeit

Die Nutzung von Mikrodepots und Lastenfahrrddern und Lastenkarren in der Zustellung von
Waren und Sendungen macht neue und nachhaltigere Formen des Lieferverkehrs in Stadten
sichtbar und erlebbar.

6.3. Einrichtung eines Logistikkimmerers oder einer Logistikkiimmerin in der
Verwaltung — ,,Kompetenzstelle Stadtlogistik Koblenz*

oo Themenschwerpunkt

Grundlagen und Fakten schaffen — Strukturen anpassen

= MalRnahme

Einrichtung eines Logistikkimmerers oder einer Logistikkiimmerin in der Verwaltung —
»Kompetenzstelle Stadtlogistik Koblenz*

A Einfiihrung

Unmittelbar anzugehende MalRnahme

@ Ziel und Strategie
N5

Durch die Gesprache mit Vertreter*innen der Logistikunternehmen hat sich auch in Koblenz
wie in anderen deutschen Stadten der Eindruck verfestigt, dass es an einer klaren Zustandig-
keit in der Kommune im Bereich der Logistik fehlt. Damit fehlt den Unternehmen, aber auch
den Burgern auf Seiten der Stadt eine zentrale kompetente Ansprechperson, an die sie sich
mit Fragen, Ideen und Anliegen auf dem Weg zu einer nachhaltigeren Logistik wenden konn-
ten.
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Zudem sind die Zustandigkeiten oftmals sehr verteilt und die Entscheidungswege im Bereich
Logistik wenig eingespielt und hinsichtlich der Kompetenzen auch nur begrenzt bekannt. Dies
verzogert Entscheidungen auf dem Weg zur Umsetzung innovativer und nachhaltiger Kon-
zepte auf der letzten Meile. Insofern macht es fur die Umsetzung und den Erfolg eines stadti-
schen Logistikkonzeptes in Koblenz Sinn, eine zentrale Anlaufstelle zu schaffen, mit koordi-
nierender Kompetenz, als zentrale Ansprechperson der Unternehmen und zur Steuerung des
Gesamtprozesses in den kommenden Jahren. Bei dieser Anlaufstelle sollten die Informationen
Uber die Befugnisse und Entscheidungswege im Bereich Logistik in Koblenz gebiindelt und
vorgehalten werden, so dass sie bei konkreten Anliegen und Anfragen bzw. bei Umsetzungs-
malnahmen, die Gber verschiedene Stellen bzw. Behdrden verteilten Kompetenzen gebiindelt
werden kénnen.

m Akteure und Zielgruppe

Verwaltung der Stadt Koblenz.

))) Zeitaufwand und Dauer der Aktivitat

Dauerhafte und kontinuierliche Aufgabe.

% Kosten und Finanzierung

Die Kompetenzstelle Stadtlogistik Koblenz ist in der Stadtverwaltung Koblenz ab 2024 anzu-
siedeln mit einem klaren inhaltlichen Aufgabenprofil und ist entsprechend mit Haushaltsmitteln
zu finanzieren. Fir die zu Beginn des Prozesses anstehenden Aufgaben sollte eine dreiviertel
Stelle in den Jahren 2024 und 2025, ab dem Jahr 2026 eine halbe Stelle eingerichtet werden.

g Wirkungen (Ziele des VEP)

Durch die Funktion der Kompetenzstelle Stadtlogistik als erste Anlaufstelle kénnen die Kom-
munikationswege zwischen Verwaltung und Wirtschaft effizienter gestaltet und transparenter
gemacht werden. Hierdurch werden Probleme, Herausforderungen und die Umsetzung von
Vorhaben, Piloten und Konzepten schneller und zielgerichteter gelost.

&Z@ Erfolgsfaktoren / mégliche Risiken
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Der Erfolg der Kompetenzstelle hangt von der verwaltungsinternen Organisation und Einord-
nung sowie des Aufgabenzuschnitts und der Ubertragenen Verantwortlichkeiten ab. Die Ein-
richtung einer Kompetenzzentrums nachhaltige Stadtlogistik erfolgte z.B. in Wiesbaden. Bei
der dortigen Anlaufstelle sind die Befugnisse und Entscheidungswege im Bereich Logistik als
Informationen vorgehalten. Von Seiten der Stadt Wiesbaden heil3t es: ,Ob Lieferzone, Mikro-
Hub, Lastenradférderung oder Pilotprojekt: fur alles, was mit Stadtlogistik zu tun hat, ist das
Kompetenzzentrum zustandig oder weil}, wer zustandig ist.“*4

Unklare Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten und mangelnde Ausstattung der Kompe-
tenzstelle kénnen die Arbeit erschweren und den Erfolg der MaRnahme verhindern.

O Svnergieeffekte und Zielkonflikte

In die Hand der Kompetenzstelle sollten auch die Verantwortung fir den Arbeitskreis / die
Dialogplattform ,Nachhaltige stadtische Logistik fur Handel, Gewerbe, Handwerk und Bevol-
kerung in Koblenz® gelegt werden.

G.l Breitenwirksamkeit und Sichtbarkeit / Umsetzbarkeit

Mit der Einrichtung einer zentralen Kompetenzstelle Stadtlogistik wird einerseits das Bewusst-
sein fur die Bedarfe der Logistik und des Wirtschaftsverkehrs bei Politik und Verwaltung ge-
fordert und andererseits die Bedeutung und die ,Ernsthaftigkeit, die die Logistik fur Verwal-
tung und Politik in Koblenz hat, nach auf3en dokumentiert und sichtbar.

6.4. Forderung Lastenfahrréader

oo Themenschwerpunkt

Grundlagen und Fakten schaffen — Anreize setzen

=\ MalRnahme

Foérderung Lastenfahrrader

14 Siehe hierzu: Homepage der Stadt Wiesbaden, https://www.wiesbaden.de/leben-in-wiesbaden/verkehr/stadtlogistik/digi-I-
kompetenzzentrum.php, Abruf am 22.06.2022.
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m Einflhrung

Unmittelbar anzugehende MalRnahme

@ Ziel und Strategie
\\)

Die Forderung des Lastenfahrrads sollte auf mehreren Wegen erfolgen. Zum einen kann die
Unterstiitzung bei der Anschaffung eines Lastenfahrrades die Verbreitung und die Durchdrin-
gung in sehr unterschiedlichen Segmenten (Logistik, Gewerbe, Handel, Handwerk, private
Haushalte) erhbhen. Zum anderen ist begleitend eine Privilegierung des Lastenrads sowie die
Berlicksichtigung der Belange des Lastenrads bei der Infrastrukturplanung und -umsetzung
notwendig.

Durch die Einrichtung eines kommunalen Foérderprogramms fir Lastenfahrrader sollten An-
reize fur die (lokalen) Logistikunternehmen und weitere Akteure wie aus dem Kleingewerbe,
des Handwerks- und Dienstleistungsbereichs gesetzt werden, vermehrt Lastenfahrrader an-
zuschaffen und diese in Koblenz einzusetzen.

m Akteure und Zielgruppe

Verwaltung der Stadt Koblenz.

))) Zeitaufwand und Dauer der Aktivitat

Einrichtung eines jahrlichen Forderprogramms ab 2024 mit Laufzeit zunachst bis 2026. Infra-
strukturplanung und -ertiichtigung sowie Fragen der Privilegierung dauerhaft und fortlaufend.

% Kosten und Finanzierung

Mit einer Richtlinie der Stadt Koblenz zur Férderung der Anschaffung von Lastenradern und
Lastenpedelecs fur gewerbliche, gemeinnitzige und gemeinschatftliche Zwecke konnte eine
Férderung der Anschaffung von Lastenrédern, die Giberwiegend im Stadtgebiet der Stadt Kob-
lenz genutzt werden, angeboten werden. Die maximale Forderhdhe (25% der Netto-Kosten)
kdnnte bei 500 € bei Lastenrader ohne elektrische Antriebsunterstitzung und 1.000 € mit
elektrischer Unterstitzung gedeckelt werden. Ein Gesamtforderetat von jahrlich 25.000 € er-
scheint sinnvoll.
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Auf Bundesebene existiert eine Forderung von E-Lastenfahrradern bereits. Im Zuge der Richt-
linie zur Férderung von E-Lastenfahrraddern kdnnen Antrage auf Férderung noch bis Februar
2024 gestellt werden. Zuwendungen, die auf der Grundlage eines Forderprogrammes einer
Kommune fir dieselbe MaRBnhahme gewaéhrt wurden oder gewahrt werden, sind nicht forder-
schadlich.*® In Rheinland-Pfalz fordern z.B. die Kommunen Mainz und Bad Neuenahr-Ahrwei-
ler die Anschaffung von Lastenradern.

g Wirkungen (Ziele des VEP)

Durch die verstarkte Nutzung von Lastenrédern kann sich das Fahrzeugaufkommen im Be-
reich der Lieferverkehre reduzieren. Diese Wirkung wird umso groRer werden, wenn Uiber den
.Klassischen Einsatzbereich” der Paketdienstleister*innen hinaus auch Lastenrader z.B. in den
Bereichen der Filialbelieferung (Stuckgutverkehr, Kleingewerbe) und in Teilen des Handwerks
und der Dienstleistungen zum Einsatz kommen. Hier kann die Férderung einen ersten Impuls
geben, die Potenziale und Mdglichkeiten auszutesten.

Die Nutzung von Lastenradern vermindert die Anzahl und den Verkehr mit leichten Nutzfahr-
zeugen und tragt damit zu den Emissionsminderungszielen des VEP (CO2-Emissionen, Luft-
schadstoffe) bei. Ferner leistet die Lastenradzustellung z.B. aus dem Mikrodepot heraus einen
Beitrag zur Bewadltigung des Transportwachstums und tragt u.a. durch die Verringerung des
verbotswidrigen Haltens in zweiter Reihe durch Lieferfahrzeuge zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit bei.

@ Erfolgsfaktoren / mogliche Risiken

Die verstarkte Nutzung von Lastenradern stellt die vorhandene Infrastruktur in den Stadten vor
neue Herausforderungen. Die bestehende Radinfrastruktur ist in aller Regel nicht auf die be-
sonderen Anforderungen der breiteren und schwereren Lastenrader ausgelegt. Ebenso wie
konventionelle Fahrzeuge bendtigen Lastenréder Lieferzonen, um andere Verkehrsteilneh-
mende nicht zu behindern. Zu gewabhrleisten ist ferner, dass in Einbahnstralen, die fir Fahr-
rader auch in Gegenrichtung befahrbar sind, durch Lastenréder keine Sicherheitsrisiken aus-
gelost werden. Hier gilt es die besonderen Anforderungen des Lastenradverkehrs in den zu-
kunftigen Planungen starker zu bertcksichtigen.

Die Einsatzgrenzen der Lastenrader gegeniber den konventionellen Lieferfahrzeugen liegen
dort, wo Giter, Waren, Ersatzteile, Werkzeuge und Ausriistung der Handwerker etc. aufgrund
einer bestimmten GréRe oder Gewichts nicht ,lastenradfahig” sind und weiterhin mit konventi-
onellen Fahrzeugen transportiert werden mussen.

15 Siehe hierzu: Bundesamt furr Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA), Férderung von E-Lastenfahrradern, Januar 2022, unter:
https://lwww.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/E-Lastenfahrrad/e-lastenfahrrad_node.html, Abruf: am 22.11.2022.
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aﬁ Synergieeffekte und Zielkonflikte

Durch die Lastenradférderung auch von privaten Haushalten wird es ermdglicht, dass neue
innovative Konzepte der Zustellung bzw. Ubergabe von Sendungen an die Endkunden ver-
starkt durch diese in Anspruch genommen werden kénnen und es dort nicht zu unerwiinschten
verkehrlichen Wirkungen kommt. So lassen sich z.B. gré3ere, schwerere Sendungen durch
private Haushalte an anbieteriibergreifenden Ubergabestellen mittels Lastenrad abholen und
die positiven Effekte einer Verminderung des Lieferverkehrs mit konventionellen Fahrzeugen
werden nicht durch zusétzlichen Abholverkehr mittels Pkw durch die privaten Haushalte kom-
pensiert.

Die Privilegierung des Lastenrads bedeutet oftmals eine Beschrankung bzw. Nachteile ande-
rer Verkehrsteilnehmer bzw. Stakeholder. So gibt es z.B. eine hohe Konkurrenz um vorhan-
dene Infrastrukturflachen vor allem in der Kernstadt.

(.D\ Breitenwirksamkeit und Sichtbarkeit / Umsetzbarkeit

Die Lastenréder in der stadtischen Logistik sind nicht nur Teil einer Logistikkette, sondern
durch ihre verstarkte Prasenz im stadtischen Raum auch ,Werbetrager* fur alternative Zustell-
und Lieferoptionen. lhre standige Sichtbarkeit in den Stadten und auch die Offentlichkeitsakti-
vitdten der Logistikunternehmen, bspw. bei Inbetriebnahme von Mikrodepots, erhéhen die
Wahrnehmung von Cargo-Bikes in der Offentlichkeit ungemein.

6.5. Einrichtung, Optimierung und Management von 3L-Zonen (Liefern, Laden
und Leisten)

oo Themenschwerpunkt

Grundlagen und Fakten schaffen — Infrastrukturen optimieren

=N MalRnahme

Einrichtung, Optimierung und Management von 3L-Zonen (Liefern, Laden und Leisten)

m Einfihrung
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Unmittelbar anzugehende MalRnahme

r@ Ziel und Strategie
N5

Fur Logistikunternehmen sind ausreichende Liefer- und Ladezonen (Anzahl, Dichte, Gestal-
tung) fr eine effiziente und moglichst fir den Ubrigen Verkehr stérungsfreie Zustellung von
hoher Bedeutung. Die Anspriiche an die Lieferzone sind je nach Logistiksegment (KEP, Stlick-
gutverkehr, Handelsbelieferung) sehr unterschiedlich ausgepréagt, was Dauer, Grof3e und Aus-
stattung der Lieferzone betrifft. Der Bedarf ist besonders dort hoch, wo ein hohes Lieferver-
kehrsaufkommen auf eine entsprechende Flachenknappheit und Konkurrenz um die knappen
Flachen trifft. Dies gilt in Koblenz flr die Kernstadt, aber zum Teil auch fir einige Stadtteilzen-
tren (z.B. Lutzel, Metternich).

Der Beteiligungsprozess in Koblenz, aber auch die Untersuchungen in anderen Stéadten haben
gezeigt, dass die Idee und Ausgestaltung der Liefer- und Ladezonen in vielen Féllen den be-
sonderen Anforderungen der Unternehmen aus dem Bereich der Handwerker*innen nicht ge-
recht werden kdnnen. Insofern pladieren wir fur eine inhaltlich und auch kommunikative Erwei-
terung des Liefer- und Ladezonenkonzepts um explizit das Leisten, also das Nutzen der Fla-
chen von Unternehmen fir die Dauer des Einsatzes (3L-Zonen).

In einer ersten Phase sollten Standorte in der betrachteten Koblenzer Kernstadt auf ihre Eig-
nung zur Realisierung von neuen Lieferzonen tberprift werden. Der Bedarf neuer bzw. ange-
passter 3L-Zonen auch fiir die Koblenzer Kernstadt und teilweise fir die Stadtteilzentren Litzel
und Metternich wurden im ersten Workshop von Seiten der anwesenden Vertreter*innen von
Handel, Handwerk und Logistik bekundet. Von den beteiligten Stakeholder*innen wurden
Problemlagen identifiziert und darauf hingewiesen, dass an einigen Stellen der Kernstadt eine
Verbesserung der Liefer- und Lade-maoglichkeiten durch geeignete 3L-Zonen sinnvoll wére.
Eine Verortung moglicher 3L-Zonen an zahlreichen Orten® wurde durch die Teilnehmer kon-
kretisiert. Insofern sollten sich die ersten Prifungen und Arbeiten daran ausrichten. Dies sind
v.a. die Bereiche Lohrstral3e, Pfuhlgasse / Clemensstral3e, Am Plan / Entenpfuhl in der Kern-
stadt sowie Brenderweg / Schillerplatz in Litzel und Mayener StralRe in Metternich.

In einer spateren Phase der Umsetzung ist zu prifen, ob die 3L-Zonen zu smarten 3L-Zonen
mittels digitaler Steuerung weiterentwickelt werden. Dies kénnte in einem Testversuch anhand
ausgewahlter Standorte erprobt werden. Die ersten Konzepte und Pilotversuche mit smarten
Lieferzonen werden derzeit in Hamburg, wo seit Oktober 2021 vier derartiger Lieferzonen im
Betrieb sind, getestet. Diese sind werktags fur 15 bis 60 Minuten maximal 60 Stunden im Vo-
raus buchbar. Die Lieferzonen sind mit Bodensensoren zur Uberwachung ausgestattet. Zu-
satzlich wurden Leuchtmarkierungen angebracht. Einen ahnlichen Testbetrieb beabsichtigt
auch Wiesbaden. Zum heutigen Stand sind die Wirkungen und Ergebnisse dieser Piloten und
Testversuche abzuwarten. Erst auf Basis genauerer Erkenntnisse zu den Kosten, zum Betrieb,

16 Zu den konkreten Anmerkungen und Verortungen siehe das Kapitel zum Beteiligungsprozess.
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den Hemmnissen und Wirkungen in den ,Pilotstadten sollte in Koblenz tber ahnliche techno-
logische Lésungen beraten und entschieden werden.

m Akteure und Zielgruppe

Bedarfsermittlung und Schaffung von Liefer- und Ladezonen liegt bisher in der Hand der Stra-
Renverkehrsbehorde in Koblenz und sollte von dieser auch fortgefuhrt werden.

))) Zeitaufwand und Dauer der Aktivitat

Bedarfsermittlung, Planung, Einrichtung, Uberwachung, Monitoring und Entwidmung von 3L-
Zonen als dauerhafte und kontinuierliche Aufgabe der Verwaltung.

% Kosten und Finanzierung

Mit den zusatzlichen Aufgaben ist auch eine Erhéhung des Aufwands verbunden. Hierzu ware
eine Erhohung des Personalaufwands in einer ersten Phase ab 2024 um rechnerisch eine
Viertel Stelle sinnvoll. Fir die bauliche Ertlichtigung und Beschilderung einer entsprechenden
Anzahl an 3L-Zonen sind jahrliche Haushaltsmittel von 15 T€ bis 2026 und 20 T€ ab 2027
einzustellen.

g Wirkungen (Ziele des VEP)

Im VEP wird darauf hingewiesen, dass es gerade in der Innenstadt sowie in Stadtteilzentren
durch das Liefern in zweiter Reihe zu Behinderungen kommt. Auch auf das verbotswidrige
Halten auf Geh- oder Radverkehrsanlagen wird hingewiesen.!” Hier setzt die MaRnahme der
Einrichtung, Optimierung und des Managements von 3L-Zonen an. Bereits in einer Ladezo-
nenstudie aus dem Jahr 2018 fir KoIn*8 ist die Eignung von Ladezonen zur Minderung stadti-
scher Verkehrsprobleme festgestellt worden. In einer Mikrosimulation fir die Schwalbacher
Strae in Wiesbaden'® konnte selbst fir ein geringes Lieferverkehrsaufkommen bei Einrich-
tung einer Lieferzone ein NOx-Einsparpotenzial von etwas mehr als 10% ermittelt werden. Die
Mdglichkeit des empfangernahen Haltens und Be- und Entladens mindert den

17 Stadt Koblenz / Amt fiir Stadtentwicklung und Bauordnung (Auftraggeber): VEP Verkehrsentwicklungsplan Koblenz
2030 (VEP) - Ziele, Szenarien und integriertes Handlungskonzept. Bearbeitung: Planersocietat. Marz/August 2018.

18 KE CONSULT Kurte&Esser GbR, Ladezonen im Blickpunkt — Anforderungen an die Guterversorgung der Stadt (an den
Beispielen KoIn und Leverkusen, im Auftrag der Industrie- und Handelskammer zu Kéln, Kéin 2018.

19 Prognos AG, KE-CONSULT et al., Nachhaltige Stadtlogistik Wiesbaden, im Auftrag der Stadt Wiesbaden, Tiefbau- und

Vermessungsamt, 2020, S. 56ff.
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Parksuchverkehr der Lieferfahrzeuge, verhindert das Halten in zweiter Reihe und die damit
verbundenen Verkehrssicherheitsprobleme sowie die ebenfalls damit verbundene Stérungen
des Verkehrsflusses. Daraus ergeben sich bei den Lieferfahrzeugen, aber auch im sonstigen
Verkehr, nennenswerte Einsparpotentiale bspw. beziglich CO2 und NOx.

@ Erfolgsfaktoren / mégliche Risiken

Der Inhalt einer erfolgreichen, langfristig angelegten 3L-Zonenstrategie setzt sich aus mehre-
ren Elementen zusammen:

Erfassung / Ist-Aufnahme Liefer-, Ladezonen (Lieferzonenkataster Kernstadt),
Bedarfsermittlung, Datenerhebung,

Planung, Umsetzung, Errichtung,

Monitoring, Evaluation.

Bei der Umsetzung kann auf die bereits bestehenden Aktivitaten und Arbeiten der StraRen-
verkehrsbehdrde aufgesetzt werden. Liefer-, Ladezonen missen ferner eindeutig und deutlich
gekennzeichnet werden.

Bei Langzeitbeobachtungen von Liefer- und Ladezonen sind Schwachstellen festgestellt wor-
den. Diese liegen vor allem in einer hohen Fehlbelegungsquote, in zu wenigen und zu ineffi-
zienten Kontrollen, in teilweise zu kleinen Ladezonen, in nicht-notwendigen Zeitfenstern und
in nicht-nachfrageangepassten Lagen.

O Svnergieeffekte und Zielkonflikte

Synergien und Anknupfungspunkte bestehen mit der Férderung der Lastenréder. Ebenso wie
konventionelle Fahrzeuge benétigen auch Lastenrader Lieferzonen, um andere Verkehrsteil-
nehmende nicht zu behindern. Mit einem effektiven Liefer- und Ladezonenmanagement wird
auch ein Beitrag zur Starkung des Handels in der Kernstadt geleistet, in dem neue Angebote
und verénderte Strukturen des Handels, innovative Konzepte durch entsprechende Lo-
gistikleistungen ermdglicht und abgesichert werden.

Der Ausweis von zusatzlichen Liefer- und Ladezonenflachen bedeutet in der Regel der Verlust
von Flache in der Kernstadt, die alternativen Nutzungen zur Verfugung stehen konnte. In aller
Regel reduziert das Ausweisen neuer Liefer- und Ladezonen das Parkflachenangebot fur An-
wohner, Unternehmen und Besucher der Kernstadt im Oberflachenparken.

G.)\ Breitenwirksamkeit und Sichtbarkeit / Umsetzbarkeit
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Die fortlaufende Anpassung, Errichtung und eindeutige Markierung sowie Entwidmung von
Liefer- und Ladezonen setzt nach auf3en hin ein Zeichen zur Bedeutung und Wichtigkeit der
Liefer- und Wirtschaftsverkehre und macht deutlich, dass MaRnahmen im Rahmen des stad-
tischen Logistikkonzepts immer die Sicherheit der Versorgung von Wirtschaft und Bevdlkerung
im Blick haben.

6.6. Machbarkeitsuntersuchung ,Innenstadtnahes Konsolidierungszentrum —
Logistikhub*

oo Themenschwerpunkt

Grundlagen und Fakten schaffen — Pilotstudie, Testfeld fur Mittelstadte

= MalRnahme

Machbarkeitsuntersuchung ,Innenstadtnahes Konsolidierungszentrum — Logistikhub®

m Einflhrung

Unmittelbar anzugehende MalRnahme

@ Ziel und Strategie
\N)

Das City Logistikhub knlpft an die City-Logistik-Konzepte der 90er Jahre an. Bei diesem Kon-
zept erfolgt eine Konsolidierung bzw. Sammlung der fiir einen bestimmten Innenstadtbereich
oder fur bestimmte Empfanger adressierten Waren in einem Lager meist aul3erhalb der Innen-
stadt. Dort Gbernimmt ein neutraler Dienstleister den Umschlag und anschlieBend auch die
Auslieferung an Handel, Gewerbe und Dienstleistertinnen sowie die Privathaushalte fur das
Zielgebiet. Ein Projekt hierzu ist z.B. ,incharge® in Disseldorf mit 150 Partnern initiiert worden.
Partnerunternehmen aus Gewerbe und Handel geben die incharge-Adresse im Disseldorfer
Hafen als Lieferanschrift an.

Aufgrund der hohen Entlastungspotenziale, die mit diesem Konzept verbunden werden, und
der zusatzlich fur den innenstadtrelevanten Handel méglichen Mehrwerte des Konzeptes (Re-
duzierung der Warenbestande, Lagerkapazitaten in den Filialen, héhere Produktivitét) einer-
seits und andererseits der noch vielen offenen Fragen fur eine nachhaltige Gestaltung und
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Ldsung des Betreiberkonzepts, ist die Durchfiihrung einer Machbarkeitsuntersuchung zu emp-
fehlen.

m Akteure und Zielgruppe

Ortliches Gewerbe, Handel, Logistikunternehmen, lokale (Zeitungs-)Verlagsunternehmen,
Verbande und Interessenvertretungen sowie kommunale Verwaltung als Auftraggeber*innen
der Machbarkeitsuntersuchung und in einer begleitenden bzw. vermittelnden Funktion wah-
rend der Bearbeitung.

))) Zeitaufwand und Dauer der Aktivitat

Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie mit 6 Monaten Bearbeitungszeit sollten die Aspekte Be-
darfsermittiung, Abklarung der Nutzungsbereitschaft, Kosten-, Einnahmenrechnungen und
Betreibermodelle sowie eine zeitliche Umsetzungsplanung bearbeitet werden. Vergabe durch
die Stadt Koblenz fir das 1. Halbjahr 2024.

% Kosten und Finanzierung

Fur die Machbarkeitsstudie sind Kosten in Héhe von 50 T€ aus Haushaltsmitteln einzuplanen.
Zu prufen ist, inwieweit eine Forderung beantragt werden kann.

g Wirkungen (Ziele des VEP)

Mit der Bundelung unterschiedlichster Waren und Sendungen fiir ein Zielgebiet geht tenden-
ziell eine bessere Auslastung der Lieferfahrzeuge und eine Reduzierung der Belieferungsfre-
quenz je Empfanger einher. Die Anzahl der in die Stadt einfahrenden Lieferfahrzeuge kann
bei gleichzeitiger Sicherstellung der Versorgung von Wirtschaft und Bevolkerung mit Waren
und Gutern reduziert werden. Dies trAgt damit zu den Emissionsminderungszielen des VEP
(CO2-Emissionen, Luftschadstoffe) bei.

@ Erfolgsfaktoren / mogliche Risiken

Erfolgsfaktoren fur die erfolgreiche Umsetzung eines innenstadtnahen Konsolidierungszent-
rums liegen in der Bereitschaft der Empfanger zur Nutzung und gleichzeitigen Akzeptanz
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hdherer Zustellkosten je Sendung sowie in der auf das Konsolidierungszentrum verlagerbaren
Aufkommens- bzw. Sendungsmenge fur ein definiertes Zielgebiet (hier die zu betrachtende
Koblenzer Kernstadt).

Mit dem hdheren Aufwand fur Wirtschaft und Bevolkerung, der in einem erhéhten Logistikauf-
wand durch den zusétzlichen Umschlag und Umladevorgang liegt und in hGheren Kosten der
Zustellung je Sendung zum Ausdruck kommt, sowie mit der vielfach offenen Frage nach einem
Betreiber wird die Suche nach einem nachhaltigen, tragfédhigen und umsetzbaren Konzept er-
schwert. Bei bisherigen Projekten wird deutlich, dass ein wirtschaftlicher Betrieb eine grof3e
Herausforderung darstellt. Eine Unterstitzung durch die Kommunen und/oder die Verwen-
dung bzw. Einwerbung von Fordermitteln sind fir den Betrieb notwendig, um die Mehrkosten
aufzufangen.

c? Synergieeffekte und Zielkonflikte

Ein mogliches innenstadtnahes Logistikhub kann auch die Funktionen eines Mikrodepots tber-
nehmen, von dem aus die Zustellung von Giitern und Waren im direkten Umfeld mittels Las-
tenrader erfolgen kann.

G.)\ Breitenwirksamkeit und Sichtbarkeit / Umsetzbarkeit

Die Konzeption eines tragfahigen Geschaftsmodells fir die Konsolidierung von Waren in ei-
nem innenstadtnahen Logistikhub und anschliel3ender Verteilung und Zustellung der Waren
an die Empfanger Uber einen anbieterneutralen Logistiker fur Mittelstadte hatte eine erhebliche
Breitenwirksamkeit und groRRes Potenzial zur Ubertragbarkeit auf andere Kommunen dhnlicher
Grolienordnung.

Die Nutzung von E-Lieferfahrzeugen fir die gebindelte Zustellung unter einem einheitlichen
Logo (z.B. ,Koblenz-EntLaster) wirde neue, intelligente und nachhaltigere Formen des Lie-
ferverkehrs in Stadten sichtbar und erlebbar machen.

6.7. Angebot und Ausbau anbieteriibergreifender Ubergabestellen — Paketau-
tomaten, Paketboxen, Paketshops, Arbeitgeberzustellung

oo Themenschwerpunkt

Grundlagen und Fakten schaffen, Angebote verstetigen — ,Stadt der kurzen Zustell- und Ab-
holwege*



KE-ConsuLt

Kurte&Esser GbR

WIRTSCHAFTS- UND VERKEHRSBERATUNG

=\ Malnahme

Angebot und Ausbau anbieteriibergreifender Ubergabestellen — Paketautomaten, Pa-
ketboxen, Paketshops, Arbeitgeberzustellung

m Einflhrung

Unmittelbar anzugehende MalRnahme

@ Ziel und Strategie
\\

Mit dem Angebot und Ausbau anbieteriibergreifender Ubergabestellen wird eine Strategie
~Punkt statt Flache® in der Zustelllogistik verfolgt. Hinter diesem Ansatz steht die Idee, dass
Zustellungen an Endkund*innen nicht an deren Wohnadresse, sondern an zentrale Zustellinf-
rastrukturen (,Pick-up-Points“) geliefert werden. Diese Ubergabestellen (,Pick-up-Points*) tei-
len damit die letzte Meile und sind Abholstellen, an denen Kund*innen ihre Pakete abholen
bzw. versenden kdnnen. Zur Minimierung der damit verbundenen Abholverkehre sollten diese
Infrastrukturen vornehmlich an OPNV-Haltestellen, Bahnhofen oder an Orten entstehen, die
von den Menschen ohnehin im Rahmen ihrer alltdglichen Routinen und Mobilitat aufgesucht
werden (z.B. P+R-Anlagen).

Dieser Ansatz ist v.a. deshalb so vielversprechend, weil er im KEP-Markt ohnehin vorhandene
Tendenzen aufgreift. Das wachsende Transport- bzw. Sendungsaufkommen sowie vielfach
die Abwesenheit der Empfanger tagsiber erschweren eine erfolgreiche und effiziente Zustel-
lung durch die Logistikunternehmen. Daher gehen die KEP-Dienste schon heute dazu uber,
einen Teil der Sendungen Uber verschiedene Formen von Pick-up-Points zuzustellen. Damit
einher geht ein standiger Ausbau des Netzes dieser Infrastrukturen, der von den Akteuren aus
eigenem Interesse stark vorangetrieben wird. Dabei ist aber festzustellen, dass v.a. die Ver-
flgbarkeit von Flachen darliiber entscheidet, wo Pick-up-Points errichtet werden, wahrend die
effiziente Abwicklung der Abholverkehre nicht beriicksichtigt wird. So ist z.B. zu erklaren, dass
eine wachsende Anzahl von Abholstationen auf Parkplatzen grof3er Einzelhandler*innen er-
richtet wird. Dies ist insofern kritisch zu sehen, da diese Standorte selbst in stark urbanen
Raumen zur Abholung mit dem eigenen Pkw ,einladen®, was die positiven Effekte dieser ge-
biindelten Zustellungsform in Frage stellt.

Um einen moglichst flacheneffizienten Ansatz zu verfolgen, sollten —wenn es im Gestaltungs-
und Einflussbereich der Kommune liegt — anbieteriibergreifende Lésungen und keine proprie-
taren Konzepte auf stadtischen Flachen verfolgt werden. Zu verfolgende Anbieteribergrei-
fende Losungen sind dabei



KE-ConsuLt

Kurte&Esser GbR

WIRTSCHAFTS- UND VERKEHRSBERATUNG

o Ubergabestellen (Paketboxen, SchlieRfacher) am oder in unmittelbarer Nahe des Ar-
beitsplatzes,

e Ubergabestellen an verkehrlichen Knotenpunkten (,mobility hubs“) und an / in Parkfla-
chen und -garagen,

e Ubergabestellen im Wohnumfeld zur fuRlaufigen Erreichbarkeit in Einrichtungen zur
taglichen Versorgung. (Kiosk, Zeitschriftenladen, Reinigungen, etc.),

e Ubergabestellen mit zuséatzlichen Dienstleistungen von Versandhandler*innen (z.B.
Retourenmanagement oder Anproben),

e Pick-up-Points in Kombination mit weiteren Versorgungseinrichtungen (z.B. Arztehau-
sern oder Kinderbetreuungseinrichtungen).

Koblenz sollte auf die Entwicklung und den Ausbau anbieteriibergreifender Ubergabestellen
auf mehreren Wegen Einfluss nehmen. Zum einen kdnnen Kriterien (anbieteroffen, Beteiligung
lokaler Unternehmen, Standortgestaltung, ...) bei der Freigabe 6ffentlicher Flachen bzw. von
Flachen, Uber die kommunale Unternehmen verfiigen, definiert werden. Zum anderen kann
die Stadt die Zustellung am Arbeitsplatz férdern: Die Stadt kann die Arbeitgeberzustellung in
ihren eigenen grofRen Standorten etablieren. Damit leistet sie nicht nur einen eigenen Beitrag
zur Entlastung, sondern fungiert auch als Vorbild und Best Practice flr weitere grof3e Arbeit-
geber*innen vor Ort. Zudem kann die Stadt genau diese Vorbildfunktion nutzen, um die Arbeit-
geberzustellung bei anderen Akteuren gezielt zu bewerben. Dazu kénnen neben einer guten
Presse- und Offentlichkeitsarbeit auch Informationsmaterialien als AnstoR fiir weitere Arbeit-
geber dienen, den Ansatz zu adaptieren. Im Idealfall kann Koblenz auch dabei unterstiitzen,
interessierte Arbeitgeber*innen mit etablierten Anbieter*innen in Kontakt zu bringen.

i:i Akteure und Zielgruppe

Ortliches Gewerbe, Handel, Logistikunternehmen, lokale (Zeitungs-)Verlagsunternehmen,
Verbande und Interessenvertretungen sowie kommunale Verwaltung in der Funktion als Fl&-
cheneigner, Arbeitgeber und in einer begleitenden bzw. vermittelnden Funktion.

))) Zeitaufwand und Dauer der Aktivitat

Prifung und Genehmigung von Standorten und Flachen in kommunaler Hand sowie bei einem
maglichen Aufbau derartiger Standorte in kommunalen Einrichtungen als dauerhafte und kon-
tinuierliche Aufgabe der Verwaltung.

% Kosten und Finanzierung
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Die Kosten der Umsetzung, Einrichtung und Betriebs von Ubergabestellen wie Paketstationen,
Boxensysteme und personalisierte Ubergabeorte tragen die Betreiber*innen und Logistikun-
ternehmen. Fir die kommunale Verwaltung entsteht ein personeller Aufwand bei der Prifung
und Genehmigung von Standorten und Flachen in kommunaler Hand sowie bei einem maogli-
chen Aufbau derartiger Standorte in kommunalen Einrichtungen.

g Wirkungen (Ziele des VEP)

Aufgrund des hohen Anteils der Adress-/Hauszustellung ist die Anzahl der Stopps (Stopp-
Faktor) pro Zustelltour hoch, wahrend die Anzahl der zugestellten Pakete pro Stopp (Drop-
Faktor) niedrig ist. Daher streben die Logistikunternehmen nach Produktivitatssteigerungen,
indem sie den Stopp-Faktor senken und den Drop-Faktor durch Biindelung der Sendungen
erhohen. Eine Mdglichkeit zur Verwirklichung dieses Ziels ist die Erhdhung der Bundelungs-
rate durch die Einrichtung zuséatzlicher Abholstellen fiir die Abgabe mehrerer Pakete. Dadurch
kann der Anteil der Zustellung an der Haustur verringert werden. Dies reduziert den Lieferver-
kehr und fuhrt zu einer effizienteren Zustelltour mit der Folge einer Verringerung der CO2- und
Luftschadstoffemissionen und tragt damit zu den Emissionsminderungszielen des VEP bei.
Zudem reduziert die Bundelung die Anzahl der Lieferfahrzeuge und die Aufenthaltsdauer der
Fahrzeuge in den Zustellbezirken. Die Reduzierung der Anzahl der Lieferfahrzeuge und des
fur die Adresszustellung notwendigen Flachen- und Abstellbedarfs der Fahrzeuge tragt zu den
Zielen ,Erhéhung der Aufenthaltsqualitat / Steigerung der Attraktivitat der Innenstadt durch
flacheneffiziente Optimierung der Liefervorgange® bei.

@ Erfolgsfaktoren / mogliche Risiken

Der Erfolg der MaRnahme hangt von der Netzdichte, Standort und Lage der Ubergabestellen
ab. Besonders empfehlenswert als Standortsind grof3e Verkehrsknotenpunkte oder Mobilitats-
stationen mit hoher Bedeutung fir die Alltagsmobilitéat (z.B. Bahnhofe wie Koblenz Hauptbahn-
hof oder Stadtmitte, aber auch P+R-Parkplatze).

Der Erfolg und damit auch ein Hemmnis zur Umsetzung des Konzepts hadngen von der Ko-
operation der Beteiligten ab. Wiinschenswert sind anbieteriibergreifende Lésungen zur Uber-
gabe der Zustellung. Dem steht oftmals der Wettbewerb bzw. die Unternehmensstrategie un-
terschiedlicher Logistikunternehmen entgegen.

Oa Synergieeffekte und Zielkonflikte

Maogliche Synergieeffekte kdnne sich dann ergeben, wenn Paketboxen bzw. Schlie3fachanla-
gen z.B. in Parkhdusern von lokalen Handlern genutzt werden, um die eigenen Waren an die
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Kund*innen zu Ubergeben. Diese Systeme kénnen auch als temporare Lagerungsmaglichkeit
fur die Kund*innen bei ihren Einkaufs- und Shoppingaktivitaten sein. Innenstadtlagen sind zu-
nehmend attraktiv fir Showrooms, kleinflachige Prasenzkonzepte oder wechselnde Pop-Up-
Stores. Die Boxensysteme sind eine zusatzliche Mdglichkeit, dieses Angebot logistisch abzu-
sichern, da aufgrund geringer Lagerhaltung bzw. nicht vor Ort verfigbarer Bestande die im
Laden von den Kund*innen ausgesuchte Ware in die Schliel3fachanlagen eingeliefert werden
kann.

G.)\ Breitenwirksamkeit und Sichtbarkeit / Umsetzbarkeit

Der Ausbau der Ubergabestellen an Verkehrsknotenpunkten, bei Arbeitgeber*innen oder auch
in GroRwohnsiedlungen und bei Neubaugebieten erzielen eine hohe Aufmerksamkeit und
grol3e Breitenwirksamkeit beim Endkunden und fuhrt zu einer steigenden Akzeptanz.

6.8. Integration der Logistik in die Stadtplanung und Stadtentwicklung

oo Themenschwerpunkt

Verstetigung / Investieren — Verknlipfung von Logistik mit Mobilitéat und Stadtentwicklung

= MaRnahme

Integration der Logistik in die Stadtplanung und Stadtentwicklung

A Einfiihrung

mittelfristige MaRnahmen umsetzen

@ Ziel und Strategie
\\)

Fur die zukinftige Entwicklung kommt der Integration der Logistik, der Logistikbelange und
logistischen Anforderungen in die Stadtplanung eine zentrale Rolle zu. Wichtig wird es sein,
z.B. neue Infrastrukturen (wie Mikrodepots, Liefer- und Ladezonen, Logistikflachen und Ab-
stellméglichkeiten, Schliel3fachanlagen und Paketautomaten) mdglichst frihzeitig und konse-
quent in die Stadtplanung zu integrieren: Eine hohe Wirksamkeit haben z.B. Malinahmen und
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Projekte, die die logistische Zustellinfrastruktur (z.B. Paketshops, Paketautomaten und -
schranke) mit den Mobilitatsorten in der Stadt (OPNV-Stationen, Mobilstationen), die taglich
von den Blrgern im Rahmen ihrer Wegeketten genutzt werden, verknipft. Das kdnnen aber
auch leerstehende Immobilien in der Kernstadt sein, an denen z.B. eine Verknlpfung eines
Fahrradabstellplatzes mit z.B. einem Paketshop oder einem Paketautomat kombiniert wird.

Bei der Entwicklung neuer Stadtquartiere und Stadtbausteine, bei der Aufstellung von Einzel-
handelskonzepten, Flachennutzungsplanen, der OPNV-Planung und / oder Quartiersentwick-
lungen sollten daher in Zukunft das Thema der logistischen Flachen und die Belange und An-
forderungen der Logistik prominent beriicksichtigt werden. In Koblenz bietet sich hierzu aktuell
die Chance bei der Entwicklung der ehemaligen Fritsch-Kaserne im Stadtteil Niederberg. Fir
das neue Stadtquartier — so heif3t es in der Projektbeschreibung - wird ein zukunftsorientiertes
Mobilitatskonzept mit Sharing- und Leihsystemen, der Ladeinfrastruktur fir Elektromobilitat
und der Vernetzung der Verkehrsmittel geplant.?’ Hier sollte die Stadt Koblenz darauf einwir-
ken, dass neben dem Personenverkehr und der Alltagsmobilitat ebenso die Logistik und damit
der Wirtschafts- und Lieferverkehr direkt innovativ und nachhaltig (mit oben beschriebenen
Maflinahmen) mitgedacht wird.

m Akteure und Zielgruppe

Kommunale Verwaltung.

))) Zeitaufwand und Dauer der Aktivitat

Dauerhafte und kontinuierliche Aufgabe der Verwaltung.

% Kosten und Finanzierung

Kosten entstehen bei der planerischen Arbeit und Gestaltung der (neuen) Stadtquartiere.

g Wirkungen (Ziele des VEP)

Die direkte Adressierung der logistischen Belange in die Entwicklung von Stadtquartieren er-
moglicht eine Optimierung der Liefer- und Zustellprozesse und eine Verminderung des Ver-
kehrsaufwands. Die daraus mdgliche Reduzierung der Anzahl der konventionellen

0 Siehe hierzu: BPD, Bouwfonds Immobilienentwicklung, Quartier am Festungspark, Abruf am 05.12.2022, unter:

https://www.bpd-immobilienentwicklung.de/unsere-arbeit/niederlassung-frankfurt/quartier-am-festungspark/.
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Lieferfahrzeuge und des notwendigen Flachen- und Abstellbedarfs der Fahrzeuge tragt zu den
Zielen ,Erhohung der Aufenthaltsqualitat / Steigerung der Attraktivitat durch flacheneffiziente
Optimierung der Liefervorgange“ des VEP bei.

@ Erfolgsfaktoren / mogliche Risiken

Neue Stadtbausteine fassen all jene Quartiere zusammen, bei denen durch umfangreiche
(Um-)BaumafRnahmen Spielraume fir eine Neugestaltung logistischer Prozesse und benétig-
ter Infrastruktur vorhanden sind. Bei neu zu entwickelnden Quartieren (z.B. Fritschkaserne)
oder umfangreichen Restrukturierungen besteht die Chance, die logistische Versorgung quasi
am Reil3brett neu zu entwickeln und von Beginn an in der Konzeption zu bertcksichtigen.
Entsprechend vorteilhaft sind diese Gebiete bezogen auf die Hemmnisse zu bewerten, die in
bestehenden Quartieren eine Neugestaltung des Lieferverkehrs erschweren: Bendtigte Fla-
chen kdnnen bei der Planung vorgehalten werden und der regulatorische Rahmen zielgerich-
tet gestaltet und ausgelegt werden. Somit bieten neue Stadtbausteine vielfaltige Moglichkei-
ten, um (auch sehr innovative und anspruchsvolle) neue Konzepte zu implementieren. Aller-
dings sollte es gerade auch bei neuen Stadtbausteinen der Anspruch sein, dass die neuen
Ldsungen die Aufenthaltsqualitat und Attraktivitat der Quartiere nicht beeintrachtigen sollten

aa Synergieeffekte und Zielkonflikte

In der Vergangenheit wurde vielfach gezeigt, dass eine enge Zusammenarbeit von Stadtpla-
nung und Verkehrsplanung Synergien erzeugt und somit haufig grofRere Erfolge in der Maf3-
nahmenumsetzung erreicht werden konnten. Dies sollte auch bei einer gezielten Integration
der Logistikplanung mdglich sein.

Eine Verknlpfung von Entwicklungs- und AufwertungsmafRnahmen und logistischer Belange
kann im Rahmen von sogenannten Business Improvement Districts (BID) erfolgen. Damit ist
ein raumlich klar umrissener Bereich definiert, in denen die Grundeigentiimer*innen und Ge-
werbetreibenden gemeinsam versuchen, die Standortqualitdt und Attraktivitat von innerstadti-
schen (Einzelhandels-)Quartieren langfristig sicherzustellen bzw. zu verbessern. Dies wird aus
dem Aufkommen einer selbst auferlegten und zeitlich befristet erhobenen Abgabe finanziert.

Hier bietet sich gerade in Koblenz die Chance, im Rahmen der BID-Initiative Schlossstral3e,
wichtige Aspekte eines nachhaltigen und innovativen Lieferverkehrs einflieRen zu lassen und
Synergien zu erschlieBen. In der Koblenzer Schlossstral3e soll das erste lokale Entwicklungs-
und Aufwertungsprojekt (LEAP) in Rheinland-Pfalz entstehen. In einem MaRnahmenkatalog
zur BID-Initiative Schlossstral3e im Zeitraum 2023 — 2027 werden bereits u.a. als mdgliche
Malinahmen die Etablierung eines klimaneutralen Lieferservice fir Kundinnen und Kunden
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sowie klimaneutrale Dienstleistungen wie Fahrradlieferservices und Abholstationen explizit ge-
nannt.?!

Eine Integration von Logistik und Stadtplanung erfolgt z.B. in der jiingeren Vergangenheit auch
im Zusammenhang mit dem Konzept der ,Superblocks” - ein Konzept aus Barcelona, bei dem
mehrere Wohnbldcke zu einem Superblock zusammengefasst werden. Die Straf3en innerhalb
dieses Gebiets werden zu Gunsten von Ful3- und Radverkehr sowie mehr Aufenthaltsqualitat
umgestaltet. Motorisierte Fahrzeuge kdnnen weiter einfahren, liefern und laden, jedoch nur
noch sehr eingeschrankt parken und nicht mehr durch den Superblock durchfahren. Dies ist
inzwischen in Berlin im Rahmen der Kiezblocks aufgegriffen worden. Mit diesem Ansatz wer-
den im Bereich der Versorgung und Logistik die Erleichterung des Lieferverkehrs durch Liefer-
und Ladezonen und die Reduzierung desselben durch die Errichtung von Mikrodepots und
Logistikhubs angestrebt.??

Diese Veranderungsprozesse verlaufen nicht ohne Probleme und Konflikte ab, da die betroffe-
nen Stakeholder sehr unterschiedliche Anspriiche und Erwartungen an die Umgestaltung ei-
nes Stadtquartiers haben, die es gilt, zum Ausgleich zu bringen.

G.l Breitenwirksamkeit und Sichtbarkeit / Umsetzbarkeit

Das ,Sichtbar- und Erlebbar machen® von neuen, innovativen Liefer- und Logistikkonzepten
fur die Bewohnerinnen und Bewohner im eigenen Stadtquartier vor Ort erhéht die Akzeptanz
und Nutzungsbereitschaft der Konzepte und tragt zu einer schnelleren Durchdringung bei.

6.9. Logistikflachenmanagement (Vermittlungsstelle, Kataster, Logistikfla-
chenmarktplatz)

oo Themenschwerpunkt

Verstetigung / Investieren — ein informiertes, informierendes und vermittelndes Flachenma-
nagement

= Maflinahme
_‘\
2a 0O.V., BID-Schlossstrale Koblenz, Maflinahmenkatalog, Erste Laufzeit 2023 — 2027, Abruf am 02.12.2022, unter:
https://www.schlossstrasse-koblenz.de/docs/Ma%C3%9Fnahmenkatalog.pdf.
2 Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK) (Hrsg.), Potenziale

von Superblock-Konzepten als Beitrag zur Planung energieeffizienter Stadtquartiere, Wien, 2020, S.69ff.
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Logistikflachenmanagement (Vermittlungsstelle, Kataster, Logistikflachenmarktplatz)

ﬂ Einfihrung

mittelfristige Malinahmen umsetzen

@ Ziel und Strategie
N5

Eng verbunden mit der zentralen Anlaufstelle / Kompetenzstelle fur die Belange der Logistik
sind in einer zweiten Stufe ein Logistikflachenmanagement der Stadt Koblenz. Hierzu zahlt die
Erfassung und Zusammenfiihrung der vorhandenen Logistikflachen in einem zentralen Regis-
ter, der Aufbau, die Errichtung und das Betreiben einer Vermittlungsstelle zu den Logistikfla-
chen sowie am Ende das Angebot eines Logistikflachenmarktplatz. Zentrale Voraussetzung
fur die Umsetzung innovativer Konzepte zur nachhaltigeren und umweltvertraglicheren Ab-
wicklung der innerstadtischen Logistikverkehre ist in vielen Fallen das Vorhandensein von Fl&-
chen, auf denen logistische Aktivitdten und Prozesse abgewickelt werden kénnen. Nutzbare
Flachen kénnen z.B. Frei-, Brachflachen, bisher genutzte Parkflachen, bisher gewerblich ge-
nutzte Flachen, temporar nutzbare Flachen (z.B. bei Flachen, die in naher Zukunft erst noch
bebaut werden) oder im baulichen Bestand Gewerbeleerstande sowie Garagen und Parkhau-
ser sein. Dabei geht es oftmals um sehr kleinteilige Flachen.

In den bisherigen Analysen in unterschiedlichen Stadten zeigte sich, dass Uber die bei der
Stadt bekannten Flachen ein zum Teil viel gréZeres Angebot (zumindest temporar) potenziell
fur logistische Aktivitéaten verfugbar ware. Aber nicht nur auf der Anbieterseite herrscht Unklar-
heit Gber das Angebot an verfligbaren Logistikflachen, auch auf der Nachfragerseite besteht
vielfach ein groRRer Informationsbedarf zu mdglichen nutzbaren Flachen in der Stadt. Das zei-
gen immer wieder unsere Gesprache mit den vor Ort tatigen Logistikdienstleistern. Insofern
wirde ein zentrales Register und eine Vermittlungsstelle fir mehr Transparenz sorgen und
zusatzliche mogliche Flachen dem Logistikmarkt verfiigbar machen.

Die Aufgaben einer Vermittlungsstelle ,Logistikflachen® wirden damit liegen in:

e der Sammlung und konsolidierten Aufbereitung von potenziell nutzbaren Flachenan-
geboten aller Art bei allen Akteuren,

o einer Kontaktstelle fir Anfragen zu logistischen Flachen im Stadtgebiet und in
o der Vermittlung und Kontaktherstellung zwischen Anbietern und Nachfragern.

Die umfassende Bestandsaufnahme von Potentialflachen logistischer Nutzung und laufende
Aktualisierung hilft dabei, einen fortwahrenden aktuellen Uberblick tiber die (auch temporér)
vorhandenen Logistikflachen geben zu kdnnen. Aufgaben und Ausgestaltung eines Logistik-
flachenkatasters waren dabei:

e Erhebung potenzieller Flachen u.a. durch Abfrage und engen, kontinuierlichen Aus-
tausch mit allen relevanten Akteursgruppen,



KE-ConsuLt

Kurte&Esser GbR

WIRTSCHAFTS- UND VERKEHRSBERATUNG

¢ Eigenschaften, Kennzeichnung der Flachen (welche logistischen Nutzungen sind mog-
lich? Konditionen der Nutzung, Rahmenbedingungen, Voraussetzungen Beschrankun-
gen der Nutzung),

¢ enge Verzahnung mit dem ortlichen Handel, Umnutzung bisheriger Handels- in Logis-
tikflachen,

o freier Zugang und Verfligbarkeit des Flachenkatasters

m Akteure und Zielgruppe

Kommunale Verwaltung, Immobilienwirtschaft, lokale Unternehmen und Handel, start-up-Un-
ternehmen.

))) Zeitaufwand und Dauer der Aktivitat

Dauerhafte und kontinuierliche Aufgabe der Verwaltung.

% Kosten und Finanzierung

Diese Aufgaben sollten aufgrund der Schnittstelle zu verschiedenen Amtern der Stadtverwal-
tung (z.B. Liegenschaftsamt) der Kompetenzstelle Stadtlogistik Koblenz zugeordnet werden
und ist entsprechend mit Haushaltsmitteln zu finanzieren. Fir die mittelfristig (ab 2026) anste-
henden Aufgaben sollte die Kompetenzstelle erweitert und aufgestockt werden. Hierbei ist eine
Viertel Stelle zu kalkulieren. Die Kosten und Aufwendungen zum Aufbau und Betrieb eines
digitalen Logistikflachenmarktplatzes sind von privater Seite zu tragen.

g Wirkungen (Ziele des VEP)

Mit einem Logistikflichenmanagement gewinnt die Stadt Koblenz u.a. einen Uberblick ber
die Flachen anderer Akteure, die dort auch logistische Nutzungen akzeptieren wirden. Es wird
eine zentrale Ansprechperson etabliert, gegentber dem die Anbieter*innen ihre Bereitschaft,
ihre Flachen einer logistischen Nutzung zur Verfligung zu stellen, bekunden kdénnen und die
Nachfrager, ihr Interesse an logistischen Flachen in einem bestimmten Quartier artikulieren
kénnen. Damit werden wichtige Voraussetzungen geschaffen, innovative Losungen effizient
und nachhaltig im Sinne des VEP umzusetzen.
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&Z@ Erfolgsfaktoren / mogliche Risiken

Voraussetzung dafir, dass ein Mehrwert und Nutzen eines Logistikflichenkatasters und eines
Logistikflachenmarktplatzes fur die Stadt und beteiligten Stakeholder*innen entsteht, sind die
Qualitat, Verlasslichkeit und Aktualitat der vorgehaltenen Daten und Informationen. Insofern
sind die Qualitat und Aktualitéat der Daten sowohl Erfolgsfaktor als auch mdgliches Risiko. Der
Aufbau und die Pflege der Datenbank sind eng mit den Tatigkeiten der Vermittlungsstelle ,Lo-
gistikflachen® zu verknulpfen.

e} Svnergieeffekte und Zielkonflikte

Bei einer Implementierung eines Logistikflachenmarktplatzes durch einen privaten Betreiber
oder Betreiberin kann es zu unterschiedlichen Vorstellungen und Zielkonflikten hinsichtlich der
Nutzung und Buchungsbedingungen zwischen den Interessen der privaten Betreiber*innen
und der Kommune kommen. Wahrend fir ersteren eine Vergabe und Verwertung der Flachen
zu einem maglichst hohen Einnahmen- / Umsatzbeitrag von Bedeutung sind, stehen fir die
Kommune die nachhaltige und effiziente Nutzung, also die verkehrsmindernden Effekte und
Umweltentlastungswirkungen einer Nutzung der vorhandenen Flachen im Vordergrund.

(.D\ Breitenwirksamkeit und Sichtbarkeit / Umsetzbarkeit

Die Verantwortlichkeit des Flachenmanagements bei der zentralen Kompetenzstelle macht die
Strukturen und Verantwortlichkeiten nach auf3en deutlicher sichtbar.

6.10. Monitoring, Erfolgskontrolle und Evaluation

oo Themenschwerpunkt

Verstetigung / Investieren — Vermessung der Effekte als zentraler Baustein eines agilen stad-
tischen Logistikkonzepts

=N\ MalRnahme

Monitoring, Erfolgskontrolle und Evaluation
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m Einflhrung

mittelfristige MalRnahmen umsetzen

@ Ziel und Strategie
\\)

Das stadtische Logistikkonzept ist als ein langjahriger Prozess angelegt, in dem zahlreiche
Stellschrauben bewegt werden. In derartigen Prozessen ist es von hoher Bedeutung, den Fort-
schritt und bereits messbare Erfolge im Kontext des Gesamtziels in bestimmten Abstanden zu
bewerten und daraus ggf. Konsequenzen zu ziehen. Zur Sicherung des Gesamterfolgs sollte
daher nach Konzeption und Umsetzung erster Schritte und MaRnahmen ein Plan zur Evalua-
tion erarbeitet werden und ab 2026 ein regelmafiiges Monitoring des Gesamtprozesses und
eine schrittweise Evaluation der einzelnen MaRnahmen durchgefiihrt werden.

m Akteure und Zielgruppe

Kommunale Verwaltung.

))) Zeitaufwand und Dauer der Aktivitat

Monitoring des Gesamtprozesses als dauerhafte und kontinuierliche Aufgabe der Verwaltung
und Evaluation von Einzelmafinahmen entsprechend des Umsetzungsstands in regelm&Rigen
zeitlichen Absténden.

% Kosten und Finanzierung

Monitoring und Evaluation eigenstandig durch die kommunale Verwaltung oder durch Beauf-
tragung externer Dienstleister. Ab dem Jahr 2025 sind Haushaltsmittel von jahrlich 5 T € ein-
zuplanen. Mdgliche Férderungen aus dann laufenden Forderprogrammen sind zu prufen.

@ Wirkungen (Ziele des VEP)
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Auf Basis eines Evaluationskonzepts werden die mit dem stadtischen Logistikkonzept erziel-
baren Effekte in ihrer Gesamtheit und fir die MaRnahmen im Einzelnen ermittelt und ihr Bei-
trag zu den Zielen des VEP der Stadt Koblenz kenntlich gemacht.

@ Erfolgsfaktoren / mogliche Risiken

Der Erfolg der Malinahmen ist u.a. von der Akzeptanz und der Bereitschaft der relevanten
Stakeholder*innen zur Mitwirkung abhangig. Die Bereitschaft, an der Umsetzung mitzuwirken,
ist umso starker ausgepragt, je deutlicher sich auch die Erfolge der ersten ergriffenen MalR3-
nahmen zeigen. Wenn sich fur die ersten eingeleiteten Maf3nahmen Erfolge einstellen, lassen
sich die Beteiligten leichter Gberzeugen und die Umsetzung der weiteren (vielleicht schwieri-
geren und restriktiveren) Schritte wird erleichtert. Zur Bestatigung der Wirksamkeit spielt im
stadtischen Logistikkonzept fiir die Stadt Koblenz auch die Erfolgskontrolle und Evaluation der
eingeleiteten MaRnahmen eine wichtige Rolle.

QO Svnergieeffekte und Zielkonflikte

Das stadtische Logistikkonzept Koblenz ist als ein wahrend der Laufzeit lernendes Konzept
ausgelegt. Als zentraler Baustein zahlt hierzu das Monitoring, die begleitende Erfolgskontrolle
bzw. Evaluation der bereits ergriffenen MaRnahmen. Aus der Evaluation von Erfolg und die
Wirksamkeit der MaRnahmen werden fiir die weiteren Schritte Riickschlisse auf den mdgli-
chen Anpassungsbedarf gezogen. Fehlentwicklungen kénnen damit korrigiert werden oder die
Ausgestaltung und Konzeptionierung einzelner MaRnahmen kénnen angepasst werden, um
eine hohere Wirksamkeit zu erreichen.

(.D‘ Breitenwirksamkeit und Sichtbarkeit / Umsetzbarkeit

Mit der Messung der Wirkungen des stadtischen Logistikkonzepts wird die Geeignetheit der
Mafinahmen und deren Wirkungsbeitrag zu den Zielen des VEP der Stadt Koblenz sichtbar
und in ihren GréRenordnungen kenntlich gemacht. Dies steigert die Akzeptanz und erhéht die
Bereitschaft in der breiten Offentlichkeit, die (geplanten) MalRnahmen mitzutragen.

6.11. Elektrifizierung des Lieferverkehrs

oo Themenschwerpunkt
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Verstetigung / Investieren — Emissionsfreie Logistik auch in Mittelstadten

= MalRnahme

Elektrifizierung des Lieferverkehrs

m Einflhrung

mittelfristige MaRnahmen umsetzen

@ Ziel und Strategie
\\

Die Fahrzeugflotten aus dem Wirtschaftsverkehr, insbesondere die eingesetzten kleineren
Nutzfahrzeuge im KEP-Verkehr und von Speditionsunternehmen aus dem Stlickgutmarkt, eig-
nen sich in besonderer Weise zur Elektrifizierung. Das gilt vor allem fir die Strukturen der
Liefertouren und die Leistungs- und Einsatzparameter in Ballungsraumen und Innenstadten,
etwa in Bezug auf Tourenlange, Nutzlast, Sendungsstruktur, Fahrprofil, Stoppdichte und Fahr-
zeuggroRle.

Die Logistikunternehmen zeigen in diesem Bereich schon ein sehr hohes Engagement, aber
eine mangelnde Verfugbarkeit von Ladeinfrastruktur kann sich auch in Koblenz bei einer ho-
hen Verbreitung elektrischer Fahrzeuge als limitierender Faktor erweisen. Dies berthrt zwei
Problemlagen: Wenn die Logistikunternehmen ihre Lieferfahrzeuge selbst betreiben, kann da-
von ausgegangen werden, dass die elektrischen Fahrzeuge in grof3er Zahl nachts am Standort
des Verteilzentrums geladen werden, zu einem Zeitpunkt, an dem die Verteilzentren oftmals
unter Volllast im Rahmen des Sortierens, Umschlags und Verteilens betrieben werden und der
Strombedarf ausgesprochen hoch ist. Erfahrungen und auch Gesprache mit Vertreter*innen
der Logistikunternehmen haben gezeigt, dass die Leistungsfahigkeit der Verteilnetze vielerorts
begrenzt ist. Dadurch ist die Menge der Fahrzeuge, die gleichzeitig geladen werden kdénnen,
begrenzt und somit kann nur eine bestimmte Anzahl von Fahrzeugen elektrifiziert werden.
Wird die eigentliche Belieferung durch Vertragspartner*innen durchgefuhrt, werden die Fahr-
zeuge Uber Nacht haufig im 6ffentlichen Raum abgestellt. In diesem Fall muss auf 6ffentliche
Ladeinfrastruktur zurtickgegriffen werden, die bislang nur unzureichend verfiigbar ist und nicht
verlasslich genutzt werden kann. Insgesamt kommt dem weiteren Ausbau der 6ffentlichen La-
deinfrastruktur eine Bedeutung innerhalb des stadtischen Logistikkonzepts zu.

Daher ist es zunachst wichtig, einen Dialog zwischen den Logistikunternehmen und dem regi-
onalen Energieversorger evm anzustof3en, welche Ladeinfrastruktur mittel- und langfristig bis
2031 bendtigt wird und ob diese mit den bestehenden Netzen versorgt werden kann.
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Bereits im Luftreinhalteplan der Stadtverwaltung Koblenz aus dem Jahr 2019 wird im ,Mal3-
nahmenblock 1: Emissionsreduktion Antriebsarten“ bei der Ma3nahme M2 explizit das Ziel
formuliert: ,Mdglichst viele Fahrzeuge im Individualverkehr, im Dienstgebrauch, im OPNV und
der privaten Logistik sollen durch Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb (incl. Wasserstoff-Brenn-
stoffzellen-Technologie) ersetzt werden, um die lokalen Emissionen durch die Verbrennungs-
motoren drastisch zu reduzieren.“?® Dies gilt es weiterzuentwickeln und den Bedarf der Logis-
tikunternehmen gezielt zu ermitteln und mit entsprechenden Anpassungen bzw. dem Ausbau
der Ladeinfrastruktur bis 2031 zu hinterlegen.

i:i Akteure und Zielgruppe

Logistikunternehmen, lokale Unternehmen aus Handwerk, Handel und Dienstleistungen,
Energieversorgung Mittelrhein AG (evm), kommunale Verwaltung.

))) Zeitaufwand und Dauer der Aktivitat

Die Forderung der Elektrifizierung des Lieferverkehrs ist eine fortlaufende und dauerhafte Auf-
gabe.

% Kosten und Finanzierung

Neben der Elektrifizierung des Lieferverkehrs (die federfiihrend von der Branche selbst zu
leisten ist) stehen die Kosten der MalRnahmen zur Ertlichtigung der Verteilnetze und Versor-
gung einzelner Umschlagsstandorte im Vordergrund und kdnnen derzeit nicht einzeln beziffert
werden. Hier bedarf es weiterer konkreter Untersuchungen. Mogliche Férderungen aus lau-
fenden Forderprogrammen vor allem des Bundes sind mdglich.

g Wirkungen (Ziele des VEP)

Die E-Lieferfahrzeuge emittieren lokal keine Treibhausgasemissionen und keine Schadstof-
femissionen. Die Umristung der Fahrzeugflotte und die Belieferung der Kernstadt und ausge-
wahlter Stadtteile mit iberwiegenden E-Lieferfahrzeugen vermindert die Anzahl und den Ver-
kehr mit konventionellen Nutzfahrzeugen und tragt damit zu den Emissionsminderungszielen
des VEP der Stadt Koblenz (CO.-Emissionen, Luftschadstoffe) bei.

B Stadtverwaltung Koblenz, Umweltamt, Luftreinhalteplan Koblenz Fortschreibung Reduzierung der Luftbelastung durch
Stickstoffdioxid, Koblenz, Januar 2020, S. 55ff.
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&Z@ Erfolgsfaktoren / mogliche Risiken

Der Erfolg der MaRnahmen ist u.a. von der Akzeptanz und der Bereitschaft der relevanten
Stakeholder*innen zur Elektrifizierung der Fahrzeuge abhéngig. Diese kann durch bestimmte
Maflinahmen der Privilegierung von kommunaler Seite gefordert werden. Dies kénnten z.B. in
reservierten Lieferzonen fir alternative Antriebe und in der Vereinfachung der Umwidmung
von Flachen (z.B. Parkhauser) fur alternative Logistikkonzepte (Mikrodepots) unter der Vo-
raussetzung des Einsatzes von Verteilfahrzeugen mit alternativen Antrieben liegen.

e} Svnergieeffekte und Zielkonflikte

Eine Verbindung ergibt sich mit der MalBhahme zur Errichtung eines Mikrodepots, Uber das
die Endkundenbelieferung mittels E-Lastenrader abgewickelt wird. Auch bei diesem Konzept
wird in der Regel zur Unterstutzung Ladeinfrastruktur fur die E-Lastenrader fur einen reibungs-
losen Betrieb bendtigt. So hat DPD z.B. in Berlin ein Mikrodepot-Standort eréffnet, an dem
auch eine Hochleistungs-Ladesaule und eine lokale Akku-Wechselstation errichtet wurde.?*
Synergien kdnnen sich ebenso mit der Verbindung neu geschaffener (smarter) 3L-Zonen (La-
den, Liefern, Leisten) ergeben, in dem diese standardmafig auch mit Ladeinfrastruktur aus-
gestattet werden. Die Errichtung von Ladeboxen fiir E-Fahrrader wird bereits in der Fortschrei-
bung des Klimaschutzkonzepts der Stadt Koblenz adressiert.?

Eine Fokussierung des Ausbaus der Ladeinfrastruktur allein auf den Pkw-Verkehr greift zu
kurz. Die Belange des Wirtschafts- und Lieferverkehrs sind mit zu bericksichtigen, um den
Zielen des Luftreinhalteplans gerecht zu werden.

(.D‘ Breitenwirksamkeit und Sichtbarkeit / Umsetzbarkeit

Der Wirtschafts- und Lieferverkehr hat in den letzten Jahren neben dem Sharing-Markt eine
» 1 uréffner-Funktion® fir die Verbreitung und Durchsetzung der Elektromobilitat im Markt mit
kleineren Nutzfahrzeugen tbernommen.

6.12. Zusammenfassung SLK

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick Gber die MaRnahmenschwerpunkte im SLK. Dabei
werden zeitliche Verteilung der Mal3nahmen, Personalressourcen und Kosten kenntlich ge-
macht.

24 DPD, Vorfahrt fiir den Klimaschutz, Presseinformation vom 20.01.2021.
% Stadt Koblenz, Klimaschutzkonzept, Aktualisierung und Fortschreibung, 2020, S. 85.
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Abbildung 27: Zusammenfassung: Struktur, Inhalte und zeitlicher Ablauf des stadtischen Logistikkonzepts Koblenz
MaRnahmenbiindel 2. Hj. 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031

1 | Arbeitskreis / Plattform

2 | Pilotprojekt Mikrodepot

3 | Logistikkimmerer

4 | Forderung Lastenfahrrader

5 [3L-Zonen

6 [ Machbarkeitsuntersuchung Logistikhub

7 | anbieteriibergreifende Ubergabestellen

8 [ Integration der Logistik in Stadtplanung

9 [Logistikflachenmanagement

10 | Monitoring, Erfolgskontrolle, Evaluation

11 | Elektrifizierung Lieferverkehr

z 73 T€ 63 TE€ 48 T€ 25 T€ 25 T€ 25 T€ 25 T€ 25 T€
z 1 Stelle 1Stelle 1Stelle 1 Stelle 1 Stelle 1 Stelle 1 Stelle 1 Stelle

Erganzende / vorbe-
Schwerpunkt der Aktivitaten reitende Arbeiten

Quelle. KE-CONSULT.
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7. Modellcharakter und Ubertragbarkeit

Der gewerbliche Lieferverkehr weist aktuell eine ausgesprochen hohe Dynamik auf, die sich
nicht nur in deutlichen Zuwéachsen im Sendungsvolumen und den Transporten, sondern auch
in Strukturveranderungen im Markt niederschlagt. Damit einhergehen veranderte Anforderun-
gen und Anspriiche an die Logistik und Speditionsdienstleister hinsichtlich der gewahlten Zu-
stell- und Lieferkonzepte, der eingesetzten Fahrzeuge und deren Ausstattung.

Auch die Kommunen in Deutschland stehen vor grof3en Herausforderungen. Auf der einen
Seite erhdht der bislang Uberwiegend mit Dieselfahrzeugen erbrachte Wirtschaftsverkehr fir
die Kommunen die Umweltproblematik. Auf der anderen Seite ist der Lieferverkehr bei der
Versorgung von Wirtschaft und Bevdlkerung von zentraler Bedeutung. Wesentliche Heraus-
forderung ist dabei die Abwicklung der letzten Meile, also die Beladung und Entladung beim
Empfanger bzw. Versender von Waren. Hier konkurriert die Logistik in den Stadten um knappe
Flachen mit anderen Verkehrsteilnehmern, Anwohnern, parkenden Pkw, mit dem Einzelhan-
del, der Gastronomie u.v.m.

Viele Stadte in Deutschland leiden an einer erhéhten Emissionsbelastung, die sich in den ver-
gangenen Jahren insbesondere im AusstoR von Treibhausgasen und in einer Uberschreitung
der zulassigen NOx-Grenzwerte zeigte. Auch wenn sich diese Problematik derzeit sehr im
Fokus der offentlichen Wahrnehmung befindet, darf nicht in den Hintergrund geraten, dass
durch den stadtischen Verkehr ein Mix aus vielfaltigen Herausforderungen entsteht, deren
Konfliktpotential in den nachsten Jahren infolge weiter steigender Verkehrsnachfrage voraus-
sichtlich weiter zunehmen wird: Neben weiteren Luftschadstoffen (z.B. Feinstaub) spielt der
Verkehr eine bedeutende Rolle bei der Larmbelastung sowie der Inanspruchnahme von Fla-
chen und Infrastruktur, unter der in urbanen Raumen die Attraktivitat und Aufenthaltsqualitét
leidet.

Im Zuge der derzeit viel diskutierten Mobilitéts- und Verkehrswende verstehen die Stadte diese
Herausforderungen nicht nur bezogen auf die Emissionsproblematik (CO, und NOx), sondern
wollen sich der Aufgabe widmen, den Verkehr insgesamt 6kologischer und weniger belastend
zu gestalten. Zu diesem Zweck wird teilweise versucht, mit Masterplanen oder stadtischen
bzw. kommunalen Logistikkonzepten, eine integrierte kommunale Strategie zu erarbeiten, mit
deren Hilfe das Ziel eines emissionsarmeren und vertraglicheren Wirtschafts- und Lieferver-
kehrs erreicht werden soll. Der breite Ansatz dieses Ubergreifenden Konzepts adressiert viel-
fach bewusst die Belange und Anforderungen des Lieferverkehrs und prasentiert Vorschlage,
wie auch dieses Segment des urbanen Verkehrs Beitrédge zur Emissionsreduktion und zu einer
nachhaltigeren und stadtvertraglicheren Abwicklung der Verkehre leisten kann.

Bisher konzentrieren sich die erstellten, beschlossenen und teilweise in der Umsetzung be-
findlichen statischen Logistikkonzepte (mit einigen Ausnahmen) auf groRere Stadte. Mit dem
hier vorliegenden SLK ist fiir Koblenz nun ein Konzept entwickelt worden, mit dem auch eine
kleinere Grof3stadt in die Lage versetzt wird, eine emissionsarme letzte Meile zu realisieren.

Mit 113.000 Einwohnern wird Koblenz als kleinere Grol3stadt kategorisiert. Im Folgenden wird
geprdft, inwiefern sich die Erkenntnisse aus der Erarbeitung des SLK auf Stadte mit ahnlicher
Einwohnerzahl tbertragen lassen.
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In Deutschland gibt es 153 Stadte mit 50.000 bis 200.000 Einwohnern (50.000 — 100.000: 113;
100.000. 150.000: 24; 150.000 — 200.000: 16). Von diesen liegen neun Stadte in Rheinland-
Pfalz.

Abbildung 28: Anzahl der Stadte mit 50.000 bis 200.000 Einwohnern nach Bundeslan-

dern
Bundesland Stadte mit 50.000 bis 200.000 Einwohnern
Baden-Wirttemberg 21
Bayern 14
Brandenburg 4
Bremen 1
Hessen 9
Mecklenburg-Vorpommern 4
Niedersachsen 18
Nordrhein-Westfalen 61
Rheinland-Pfalz 9
Saarland 1
Sachsen 3
Sachsen-Anhalt 1
Schleswig-Holstein 4
Thuringen 3

In Deutschland haben 2019 25 Stadte den Grenzwert von 40 Mikrogramm NO: je Kubikmeter
Luft Gberschritten.?® Vor allem in den mittleren und groRBen GroRstadten wurden aufgrund der
drohenden Dieselfahrverbote Anstrengungen unternommen, den NOx-Ausstol3 zu senken.
Vielfach wurden stadtische Logistikkonzepte entwickelt, die vor allem fiir die innenstadtischen
Hotspots eine emissionsarmere Zustelllogistik ermoglichten.

Von den 153 kleineren und mittelgro3en Stadten haben 6 Stadte im Jahr 2019 den Grenzwert
von 40 Mikrogramm NO; je Kubikmeter Luft Uberschritten, so dass auch fiir diese Anstrengun-
gen in Richtung emissionsarme Logistik angeraten sind. Aber auch fur die anderen Stadte wird
sich - aufgrund der erwarteten Steigerung der Transportaufkommen und damit der auf der
letzten Meile eingesetzten Fahrzeuge — die Belastung mit Lieferverkehren in den nachsten
Jahren verschéarfen. Damit werden auch in diesen Stadten hohere Verkehrs- und Umweltbe-
lastungen entstehen mit steigenden Anforderungen bezlglich Verkehrssicherheit und Aufent-
haltsqualitat bzw. Attraktivitéat von Innenstadten sowie mit steigender Flachennutzungskonkur-
renz bei gleichzeitiger Notwendigkeit zum Aufrechterhalten der Versorgungssicherheit fir Wirt-
schaft und Bevolkerung.

Zu erwarten ist, dass in den nachsten Jahren die Mehrzahl der kleineren und mittelgroRen
Stadte, auch im Zuge der Diskussion zur Mobilitats- und Verkehrswende, Anstrengungen un-
ternehmen werden, um den Lieferverkehr stadtvertraglich und nachhaltig mitzugestalten. Von

% Siehe: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/2546/dokumente/no2-ueberschreitungen_sta-
edte 2019 stand 28.05.2020.pdf (Abruf 29.12.2022). Wir legen hier das Jahr 2019 zugrunde, da in den Folgejahren die
Einflusse der COVID19-Pandemie dafiir sorgen, dass die Grenzwerte nur noch vereinzelt Gberschritten werden. Im Jahr
2019 wird der Grenzwert noch in 20 Stadten tberschritten. In 2020 (2021) Gberschreiten lediglich 6 (3) Stadte den Grenz-
wert.
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daher wird im Folgenden gepriift, welche Erfahrungen und Erkenntnisse aus der Bearbeitung
des SLK in Koblenz auf Stadte ahnlicher GréRenordnungen Ubertragen werden konnen.

Grundsatzlich sollte die Gestaltung des stadtischen Lieferverkehrs — unabhéngig von der
Grol3e der Stadt - drei Phasen durchlaufen.

Abbildung 29: Phasen der Gestaltung des stadtischen Lieferverkehrs

Vorbereitungsphase Konzeptphase Umsetzungsphase

Notwendigkeit flr die

Gestaltung der

stadtischen Logistik Stadtisches

erkennen Logistikkonzept
beschlielen

Rahmenbedingungen

und Ziele eines

stadtischen Stidtisches Stadtisches
Logistikkonzepts Logistikkonzept Logistikkonzept
festlegen (bspw.aus erarbeiten umsetzen

VEP)

Gegebenenfalls Stadtisches

Forderung Logistikkonzept

beantragen evaluieren und
anpassen

In der Regel
Konzepterstellung
beauftragen

Quelle. KE-CONSULT.

(1) In der Vorbereitungsphase ist es zunachst wichtig, den Gestaltungsbedarf der stadti-
schen Logistik zu erkennen. Dies kann sich bereits fur den Status Quo, vielfach aber auch
erst fur die Zukunft (stark wachsende Transportaufkommen, verdnderte logistische Struk-
turen und Prozesse) ergeben. Es sollten die Rahmenbedingungen und die Ziele eines sol-
chen Konzepts weitgehend identifiziert, herausgearbeitet und festgelegt werden. Dabei
geht es sowohl um den raumlichen Rahmen (soll das Konzept vor allem die Kern-/Innen-
stadt betreffen und/oder ausgewahlte Stadtteile und Ortszentren oder das gesamte Stadt-
gebiet?) als auch um die inhaltliche Abgrenzung (welche Arten des Lieferverkehrs bzw.
welche logistischen Teilsegmente bzw. Marktsegmente sollen berticksichtigt werden?).
Hinsichtlich der mit dem Konzept zu verfolgenden Ziele ist abzuklaren, ob allein verkehrli-
che bzw. umweltrelevante Ziele verfolgt werden sollen, oder ob auch weitere stadtische
Ziele wie die Steigerung der Attraktivitat von Innenstadt-, Ortskern-, Handelszentren oder
die Steigerung der Aufenthaltsqualitat intendiert sind. Es ist ferner zu prufen, ob (Landes-
oder Bundes-)Forderprogramme existieren, aus denen Fordermittel zur Erstellung und

© 2023 | KE-CONSULT Kurte&Esser GbR Stadtisches Logistikkonzept Koblenz 8 1
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Erarbeitung eines stadtischen Logistikkonzepts beantragt werden kénnen. Oftmals sind
die Kommunen personell nicht in der Lage, ein stadtisches Logistikkonzept selbst zu ent-
wickeln. Von daher bietet sich die Vergabe eines Auftrags zur Erstellung des stadtischen
Logistikkonzepts an ein externes Unternehmen an.

(2) Mit Abschluss der Vorbereitungsphase wird in der Konzeptphase das stadtische Logistik-
konzept erstellt. Dabei werden die lokalen Bedingungen berticksichtigt und es wird ein um-
setzbares, moglichst zeitlich gestaffeltes Mal3nahmenkonzept erarbeitet, bei dem kurzfris-
tige, mittelfristige und langfristige Ma3nahmen und Strategien konkretisiert und auf die je-
weiligen An- und Herausforderungen vor Ort zugeschnitten werden.

(3) Als Beschlussvorlage sollte dieses stadtische Logistikkonzept in die politischen Gremien
gehen. Nach einem Beschluss beginnt die eigentliche Umsetzung des Konzepts. Ein
kontinuierliches Monitoring zeigt Erfolge und eventuelle Fehlentwicklungen und hilft, not-
wendige Anpassungen auch bspw. an sich &ndernde Rahmenbedingungen vorzunehmen.

Kern und Schwerpunkt der Arbeiten zur Gestaltung und Entwicklung des Prozesses ist die
zweite, also die Konzeptphase und damit die inhaltliche Erarbeitung eines stadtischen Lo-
gistikkonzepts. Bei der Erarbeitung des stadtischen Logistikkonzepts sollten bestimmte
Schritte erfolgen (Handlungsfahrplan), die von einem Beteiligungsprozess begleitet werden:

Schritt 1: Strukturierung Stadtgebiet / Quartierstypenanalyse und Aufnahme des

Status Quo
Schritt 2: Spezifische Herausforderungen in den Stadtteilen und Quartierstypen
Schritt 3: Abgleich von Problemlagen und Herausforderungen in Abhangigkeit der

rdumlichen Strukturen und Potentiale moglicher L6sungsanséatze

Schritt 4: Handlungsempfehlungen fir eine nachhaltige Lieferlogistik auf der letz-
ten Meile in Abhangigkeit der raumlichen Strukturen

Fur alle Schritte, die bei der Erarbeitung eines stadtischen Logistikkonzepts notwendig sind,
und auch unabhéngig von der GroRe der Kommune gilt: die Beteiligung der Stakeholderin-
nen und Stakeholder ist wertvoll, erhéht die Akzeptanz und erleichtert die spatere Umset-
zung! Im Beteiligungsprozess sollte eine Einbindung verschiedener Adressaten angestrebt
werden:

e Betroffene / zustandige Abteilungen der Stadtverwaltung,

e Stadtpolitik,

e Ansassiges Gewerbe (evtl. vertreten durch die zustandigen Kammern und Verbande),
e Ansassige Logistikunternehmen,

¢ Immobilieneigentimer, -wirtschatft,

e Bevdlkerung.

Die konkrete Zusammensetzung und GrolRe der Beteiligung hangen dann individuell von den
Gegebenheiten vor Ort und auch von der jeweiligen GréRe der Kommunen ab. Eine frihe
Beteiligung ist zum einen hilfreich, um Ziele, Problemlagen, Herausforderungen und potenzi-
elle Lésungen unter Ausnutzung des Knowhows vor Ort zu identifizieren. Zum anderen hilft
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die friihe Beteiligung in besonderem Mal3e bei der spateren notwendigen Beschlussfassung
und bei der Umsetzung des stadtischen Logistikkonzepts. Die Beteiligung in Form von Work-
shops, erganzt durch Online-Befragungen und bilaterale Gesprache hat sich bewahrt und ist
fur die Erstellung und Umsetzung stadtischer Logistikkonzepte zu empfehlen.

Schritt 1: Strukturierung Stadtgebiet / Quartierstypenanalyse und Aufnahme des Status
Quo

Umfang und Struktur der stadtischen Logistik und des Lieferaufkommens stellen sich sowohl
In der Kernstadt als auch auf dem gesamten Stadtgebiet Koblenz sehr unterschiedlich dar.
Aus unseren Analysen im Bereich der Logistik der letzten Meile in den endverbrauchernahen
logistischen Teilsegmenten nicht nur fiir Koblenz geht hervor, dass hierfiir vor allem die Sied-
lungsstruktur und die in den Stadtteilen vor Ort vorzufindenden Quartierstypen verantwortlich
zeichnen. Aus der Verteilung von Gewerbe, Handel und Wohnbevélkerung sowie Siedlungs-
dichte und Siedlungsstruktur ergeben sich unterschiedliche Sendungs-, Transportaufkommen
und Verkehrsbelastungen. Anschaulich verdeutlichen lasst sich die unterschiedliche Belas-
tung beispielhaft anhand des Sendungsaufkommens auf Postleitzahlenebene.

Es zeigen sich deutliche Unterschiede im Sendungsaufkommen und in den Lieferstrukturen je
nach betrachtetem Stadtteil bzw. Stadtbezirk und damit je nach Quartierstyp:

e Wahrend in verdichteten, eher einkommensstarkeren Stadtteilen und Quartierstypen wie
der Innenstadt, Stadtteil- oder Ortszentren die Anzahl der X2C-Sendungen je Einwohner
deutlich Gber dem Durchschnitt liegen, erreichen sie z.B. in eher einkommensschwécheren
Stadtteilen und Quartierstypen einen Wert deutlich darunter.

e Der Anteil der X2B-Sendungen ist in der Innenstadt, den Stadtteil- oder Ortszentren auf-
grund des hohen / héheren Handelsbesatzes und der Zentrenfunktion sowie der weiteren
gewerblichen Betriebe weitaus héher als im stadtischen Durchschnitt.

¢ Die verkehrliche Betroffenheit zeigt sich auch an der GréRe des Sendungsaufkommens je
gkm. Hier liegen die Kennziffern fur die Kernstadt- bzw. Innenstadtbereiche, aber auch fiir
Teile der Stadtbezirke und Ortszentren in der Regel weit oberhalb der Kennziffern fur die
anderen Stadtteile. Dies deutet dort auf weitaus hohere verkehrliche Probleme hin.

Vor diesem Hintergrund ist es wichtig, Ansatzpunkte zu finden und Lésungen fur eine effiziente
und nachhaltige Stadtlogistik vorzuschlagen, die zu den jeweiligen Raum- und Siedlungsstruk-
turen passen. Ein erster Ansatzpunkt dazu ist die Verwendung unterschiedlicher Quartiersty-
pen. Dieser Ansatz wurde bereits in verschiedenen Grundlagenstudien und Beratungsmanda-
ten entwickelt und angewendet und hilft bei der Konzeption und Entwicklung eines ,passge-
nauen und mafRgeschneiderten” stadtischen Logistikkonzepts. 2’ Die Verwendung von sechs

2 Prognos AG, KE-CONSULT, ILS, Verkehrlich-Stadtebauliche Auswirkungen des Online-Handels,
im Rahmen des Forschungsprogramms Experimenteller Wohnungs- und Stadtebau (ExWoSt),
ein Forschungsprogramm des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsi-
cherheit (BMUB), betreut vom Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im
Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung (BBR), 2017; Gesamtstadtisches Konzept Letzte
Meile — Erstellung einer Roadmap fur die Freie und Hansestadt Hamburg, im Auftrag der Behdorde
fur Wirtschaft und Verkehr der Freien und Hansestadt Hamburg, 2019. Prognos AG, KE-CON-
SULT, ZIV, Universitat Duisburg Essen, Nachhaltige Stadtlogistik Wiesbaden, im Auftrag der Lan-
deshauptstadt Wiesbaden, Tiefbau- und Vermessungsamt, 2020.
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verschiedenen Siedlungsstrukturtypen hat sich bei der Konzeption und bei der Umsetzung von
Losungen fur die letzte Meile als sinnvoll erwiesen.

Abbildung 30: Siedlungsstrukturtypen

Innenstadt

&
m e

Mischgebiete

@ i

=m

Grolwohnsiedlungen

Ein- und Zweifamilien-
hausgebiete

Industrie- und Gewerbe-
gebiete

Neue Stadtbausteine

—

(o)

Quelle. KE-CONSULT.

Wichtig ist es zu akzeptieren, dass es nicht eine L6sung, sondern verschiedene Losungen und
Konzepte fir unterschiedliche Stadtteile, Stadtquartiere und logistischen Marktsegmente
(KEP, Stiickgut, Konsumgiiterlogistik) gibt.

In den vorangegangenen Kapiteln sind eine Vielzahl von Guten Beispielen zur Losung der
letzten Meile vorgestellt und im Rahmen des entwickelten SLK spezifische Handlungsmal3-
nahmen fur Koblenz — exemplarisch fur Stadte dieser Grof3enordnung - konkretisiert worden,
die unterschiedliche Themenfelder, die verschiedenen logistischen Teilsegmente sowie Stadt-
teile und Quatrtierstypen in sehr differenzierte Art und Weise adressieren. Damit liegt eine
Grundlage von Mdglichkeiten und MaRRnahmen vor, die Teil eines nachhaltigen und innovati-
ven stadtische Logistikkonzepts fir die Lieferverkehre auf der letzten Meile auch in anderen
Stadten vergleichbarer Grof3enordnung sein kdnnen.

Der erste Schritt bei der Konzeption und Umsetzung ist damit also, die zugrunde liegenden
Raum- und Siedlungsstrukturen und Quartierstypen sowie den verkehrlichen Status Quo und
die Entwicklungen des Lieferverkehrs zu bertucksichtigen und im Weiteren dann fur diese Er-
folg versprechende und ,passgenaue“ Losungen der letzten Meile zu entwickeln.

Schritt 2: Spezifische Herausforderungen in den Stadtteilen / Quartierstypen

In einem zweiten Schritt geht es darum, fiir die zu untersuchenden Quartierstypen die spezifi-
schen Herausforderungen und bestehenden Problemlagen zu identifizieren und zu bewerten.
Auch dafur kann die durchgefuhrte und um die Ergebnisse des 1. Workshops erganzte Ana-
lyse fur Koblenz beispielhaft einen ersten wichtigen Anhalts- und Ansatzpunkt liefern. Heraus-
forderungen und Problemlagen sind:

e Verkehrs-, Staubelastung
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e Mangelnde Halte-, Liefer- und Ladeflachen

e Halten / Parken in zweiter Reihe, Ausmal} der Suchverkehre bei Haltevorgangen

e Verkehrssicherheit, Unfallgefahren

e COz-Emissionen

e Larm-, Luftschadstoffemissionsbelastung

e Zuganglichkeit, Lieferzeitfenster

e Flachenknappheit (generelle Verfligbarkeit von Flachen)

e Flachenkonkurrenzen (unterschiedliche Nutzungsanspriiche an die verfigbaren Flachen)

e Logistischer Aufwand bei der Belieferung (Drop- und Stopp-Faktoren, Standzeiten)

o Anspruch an offentliche Aufenthaltsqualitat, Attraktivitdt von Innenstadt, Stadtteilen und
Ortszentren

¢ Versorgungssicherheit fur Wirtschaft und Bevolkerung

e Regulierungsbedarf bei neuen Lésungen und Infrastrukturen

Es zeigt sich, dass die Stadtteile und Quartierstypen nicht nur insgesamt unterschiedlich stark
betroffen sind, sondern dass sie spezifische "Betroffenheitsmuster" aufweisen, die bei der
Mafinahmenentwicklung zu bertcksichtigen sind. Die folgende Abbildung gibt beispielhaft eine
Ubersicht, welche Betroffenheiten in den einzelnen Quartierstypen in welchem Umfang auftre-
ten kénnen.

Abbildung 31: Quartierstypen und deren Spezifika fur ausgewahlte Problemlagen

Innenstadt Mischge- GroR3- Ein- und Indust- Neue
biete wohnsied-  Zweifamili-  rie- und Stadt-
lungen enhausge- Gewer- bau-
biete bege- steine
biete

Staus + 0 0 0 + ?
Belastung durch Emis- + + + 0

sionen

Flachenknappheit ++ + + 0 + ?
Flachennutzungskon- ++ + + 0 0 +
kurrenz

Unfallgefahr + + + + 0 ?
2.-Reihe-Parken ++ + 0 0 0 ?
Parksuchverkehr ++ + 0 0 0 ?
Anspruch an Aufent- ++ + 0 A 0 +
haltsqualitat

Logistikaufwand ++ + 0 + 0 ?

Quelle: KE-CONSULT
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Schritt 3: Zielanalyse sowie Abgleich von Problemlagen und Herausforderungen in Ab-
hangigkeit der rAumlichen Strukturen und Potentiale mdglicher Lésungsanséatze

Zu Beginn des Arbeitsschrittes besteht die Herausforderung darin, die besondere Ausgangs-
lage und die mit einem stadtischen Logistikkonzept verfolgten Zielsetzungen herauszuarbei-
ten, zu definieren und abzustimmen. Mit einer abgestimmten Zielanalyse wird der Rahmen
aufgespannt, in dem das stadtische Logistikkonzept und die darin enthaltenen Handlungsemp-
fehlungen qualitativ und mit den jeweiligen quantitativen Beitrdgen verortet werden kann. Die
Zielanalyse ergab fur Koblenz folgendes Ergebnis, mit dem viele Themen adressiert wurden,
die so auch in der Regel fiir andere Stadte vergleichbarer GroRenordnungen Gliltigkeit besit-
zen werden:

e Versorgungssicherheit von Wirtschaft und Bevolkerung, optimierte und effiziente logisti-
sche Vorgange

e Bewaltigung des erwarteten Transportwachstums, Halte- und Liefermdglichkeiten

e Erhohung der Aufenthaltsqualitat im stadtischen Raum, Steigerung der Attraktivitat der
Innenstadt

¢ Minderung der CO,-Emissionen

e Verringerung der Larm-, Luftschadstoffemissionen

e Verkehrssicherheit

AnschlieRend gilt es sowohl die Unterschiede und Gemeinsamkeiten in den Problemlagen und
Herausforderungen der Stadtteile und Quartierstypen als auch die Spezifika und Potentiale
der einzelnen denkbaren MaRRnahmen und Konzepte herauszuarbeiten. Darauf aufbauend ist
es notwendig, einen qualitativen Abgleich zwischen den Befunden (Problemlagen und Her-
ausforderungen nach Stadtteilen und Quartierstyp und potentieller Lésungsbeitrag einer Mal3-
nahme/eines Konzepts) durchzufthren, um fir die zu betrachtenden Stadtteile und Quartiers-
typen ein grundlegendes Set von Malinahmen bilden zu kdnnen, das die héchsten Potentiale
und gleichzeitig eine hohe Realisierungschance im jeweiligen raumlichen Kontext bietet. Fol-
gende Fragen sind bei diesem Abgleich zu beantworten:

¢ Welche MalRnahmen adressieren am adaquatesten die im jeweiligen Stadtteil bzw. Quar-
tierstyp drangendsten Problemlagen?

¢ Welche dieser MalRBnahmen weisen einen mdglichst geringen Aufwand und méglichst ge-
ringe negative Folgen und somit ein moéglichst giinstiges "Kosten-Nutzen-Verhéltnis" auf?

e Gibt es flankierende Maf3nahmen, die als Grundvoraussetzung zur Implementierung der
besonders sinnvollen Anséatze anzusehen sind?

Die folgende Abbildung verdeutlicht dieses Vorgehen beispielhaft und stellt noch einmal dar,
welche Bewertungsdimensionen im Einzelnen herangezogen werden kdnnen, um fir jeden
Stadtteil bzw. Quartierstyp MalRBnahmen empfehlen zu kénnen.



KE-ConsuLT

Kurte&Esser GbR

WIRTSCHAFTS- UND VERKEHRSBERATUNG

Abbildung 32: Abgleich von Problemlagen und Herausforderungen in Abhangigkeit
der rdumlichen Strukturen und Potentiale mdglicher Lésungsansatze

Rdumlicher Kontext - Potentiale Losungsansitze
Gebiets-, Quartierstyp

Verkehrsbelastung Verkehrsentlastung

Logistische Effizienz Verminderung Emissionen
Emissionsbelastung Flachenbedarf an Infrastruktur
Nutzungskonflikte MaRnahmenempfehlungen Platzbedarf Liefer-,

Unfallrisiko / Verkehrssicherheit Umschlagsvorgange

Flachenangehot Beeintrachtigung Aufenthaltsqualitat
Infrastrukturausstattung Regulierungsbedarf

Anspruch an Aufenthaltsqualitat Kosten

Regulierungsbedarf Logistische Effizienz

Quelle: KE-CONSULT

Schritt 4: Handlungsempfehlungen fir eine nachhaltige Lieferlogistik auf der letzten
Meile in Abhangigkeit der rAumlichen Strukturen

Das Ergebnis dieses Abgleichs sind dann konkrete Handlungsempfehlungen fir die Konzipie-
rung und Umsetzung von Mafinahmen und Konzepten zur nachhaltigen und innovativen LO-
sung des Liefer- und Ladeverkehrs auf der letzten Meile. Auf dieser Grundlage kénnen bei-
spielhaft das folgende MalRnahmenset und die folgenden Handlungsempfehlungen zur thema-
tischen Ausrichtung und inhaltlichen Adressierung eines Konzepts fiir eine nachhaltige und
innovative Logistik auf der letzten Meile gegeben werden. Aus diesem Katalog sind dann die
fur die jeweilige Stadt geeigneten und mafigeschneiderten Mal3nahmen auszuwéhlen.

Bei der konkreten Umsetzung und Ausgestaltung ist ferner zu berlicksichtigen, dass eine
Kommune nicht direkt in die organisatorischen Ablaufe eingreifen und die logistischen Pro-
zesse der Unternehmen aus Handel, Transport und Logistik steuern kann. Die Entscheidun-
gen Uber die Struktur und Organisation im stadtischen Wirtschafts- und Lieferverkehr treffen
die Logistikunternehmen vor Ort. Die Kommune kann durch eigene Aktivitaten die Rahmen-
bedingungen verbessern und ein gunstiges Umfeld durch eine Vielzahl von MalRnahmen
schaffen, die eine nachhaltige Stadtlogistik in Koblenz ermdglichen und beglinstigen. Daher
sind die Handlungsmaoglichkeiten, die Verantwortlichkeiten, die Rolle und die Aufgaben der
Kommune in diesem Schritt jeweils konkret zu beschreiben.
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Abbildung 33: Handlungsempfehlungen fiir eine nachhaltige Lieferlogistik auf der
letzten Meile in Abhéangigkeit der raumlichen Strukturen

Mischgebiet Ein-/Zweifamilien-
hausgebiete

Mikrodepot-Konzept (mobil und Mikrodepot-Konzept (mobil und ¢ Elkw
stationar, temporar) stationar) * ,Punkt statt Flache”:

* Rendezvous-Konzept + Llastenrader und E-Lkw — Zustellinfrastruktur an Hausern

« lastenrdder und E-Lkw * Liefer- und Ladezonen (z.B. Paketkdsten)

¢ City-Logistik-Hub e, Punkt statt Flache”: anbieteribergrei- - enbieterubergreifende"

« Liefer- und Ladezonen fende Ubergabestellen/Arbeitgeber- Ubergabestellen (z.B. OPNV-,

« ,Punkt statt Fliche”: zustellung/Nachbarschaftszustellung Mobilstationen)
Anbieterlibergreifende « Einfahrverbote / Stadtteillizenzen — Nachbarschaftszustellung
Ubergabestellen/Arbeitgeberzustellung  *  City-Logistik-Hub *  Nutzung OPNV: GuterstraRenbahn /

« Nutzung OPNV: GiiterstraRenbahn / *  Nutzung OPNV: GiiterstraRenbahn / Mobilstationen
Mobilstationen / Nutzung der DB- Mobilstationen /Nutzung der DB-

Infrastruktur Infrastruktur
+ Entzerrung von Lieferzeiten * Entzerrung von Lieferzeiten
GroBwohnsiedlungen Industrie-/ Neue Stadtbausteine
Gewerbegebiete
¢ E-Lkw o E-Lkw * Beriicksichtigung Logistikanforderungen
e ,Punkt statt Flache”: - City-Logistik-Hub in Stadtplanung (Logistikflachen,
— Zustellinfrastruktur an Hausern - Entzerrung / Verlagerung Lieferzeiten Geb&aude neu denken)
(z.B. SchlieRfachanlagen) (Tagesrand-, Nachtlogistik) * Priorisierung Lastenrad
— Anbieterlbergreifende « Punkt statt Fliche™: * Mikrodepot-Konzept integrieren
Ubergabestellen (z.B. OPNV-, Arbeitgeberzustellung (baulich integriert)
Mobilstationen)  Nutzung OPNV: GiiterstraRenbahn / * Technologische Innovationen
— Nachbarschaftszustellung Mobilstationen / Nutzung der DB- (automatisierte / autonome Zustellung,
- Logiftikpunkt Infrastruktur CityLoop,...)

¢ Nutzung OPNV: GuterstraRenbahn / e Nutzung OPNV: GiiterstraRenbahn /
Mobilstationen/ Nutzung der DB- Mobilstationen /Nutzung der DB-
Infrastruktur Infrastruktur

Quelle: KE-CONSULT

Reslmee

Mit dem vorliegenden stadtischen Logistikkonzept fur Koblenz liegt eine ,Blaupause® mit ent-
sprechenden HandlungsmaRnahmen mit sehr detaillierten Informationen zur Ausgestaltung,
zur Umsetzung und zu den Wirkungen vor, die als Handreichung fir interessierte Kommunen
vergleichbarer GréRenordnungen dienen kann und damit einen ersten guten Uberblick tiber
das Vorgehen, die Anforderungen, die Ausgestaltung und Umsetzung einer nachhaltigen und
innovativen Logistik auf der letzten Meile gibt. Die ausformulierten Handlungsempfehlungen
(Mafinahmenset) sind im konkreten Fall von jeder Kommune speziell auf die eigenen Heraus-
forderungen und Problemlagen zuzuschneiden.

Wichtig ist es, die Stadtpolitik und ansassiges Gewerbe zu beteiligen. Erst ein politischer Be-
schluss setzt die Verwaltung in die Lage, ein stadtisches Logistikkonzept umzusetzen. Die
Beteiligung der betroffenen Unternehmen wirkt sehr positiv auf die Akzeptanz und Umset-
zungswahrscheinlichkeit von MalRnahmen:
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Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB), betreut vom Bundesinstitut fir Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung
(BBR), 2017

Prognos AG, KE-CONSULT et al., Erstellung eines stadtischen City-Logistik-Konzepts in Lim-
burg an der Lahn flr den Magistrat der Kreisstadt Limburg a. d. Lahn, 2021.

Prognos AG, KE-CONSULT et al., Integriertes Logistikkonzept fir Minchen, im Auftrag der
Landeshauptstadt Miinchen, in Bearbeitung

Prognos AG, KE-CONSULT et al., Nachhaltige Stadtlogistik Wiesbaden, im Auftrag der Stadt
Wiesbaden, 2020.

Prognos, KE-CONSULT et al., Gesamtstadtisches Konzept Letzte Meile - Erstellung einer
Roadmap fir die Freie und Hansestadt Hamburg, im Auftrag der Behdorde fur Wirt-
schaft, Verkehr und Innovation Hamburg (BWVI), 2019

Prognos, KE-CONSULT, ICEM - INTRACITY E-MOBILITY, Studie fur die Wirtschaftsforde-
rung der Stadt Hamm, 2018.

Radlogistik Verband Deutschland e.V., Wieviel Radlogistik braucht Klimaschutz? Kurzstudie
zum Klimaschutzpotenzial der Radlogistik, Berlin 2022.

Stadt Koblenz / Amt fUr Stadtentwicklung und Bauordnung (Auftraggeber): VEP Verkehrsent-
wicklungsplan Koblenz 2030 (VEP) - Ziele, Szenarien und integriertes Handlungskon-
zept. Bearbeitung: Planersocietat. Marz/August 2018.

Stadt Koblenz, Klimaschutzkonzept, Aktualisierung und Fortschreibung, 2020.

Stadtverwaltung Koblenz, Umweltamt, Luftreinhalteplan Koblenz Fortschreibung Reduzierung
der Luftbelastung durch Stickstoffdioxid, Koblenz, Januar 2020.

Umweltbundesamt, NO-Uberschreitungen deutscher Stadte im Jahr 2019, unter:
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/2546/dokumente/no2-
ueberschreitungen_staedte_2019 _stand_28.05.2020.pdf; Abruf am 29.12.2022.

WFMG - Wirtschaftsforderung Monchengladbach GmbH, Fashionbox.MG, unter:
https://www.wfmg.de/projekt-details/fashionbox-mg/, Abruf am 07.11.2022.


https://www.hamburg.de/contentblob/13659130/0b92461c7279e99086b905b8d59e3bf1/data/endbericht-letzte-meile.pdf
https://www.hamburg.de/contentblob/13659130/0b92461c7279e99086b905b8d59e3bf1/data/endbericht-letzte-meile.pdf
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Anhang I: Fragbdgen Online-Befragung

FRAGEBOGEN LOGISTIK

g im Auftrag der Stadt Koblenz
R KOBLEN
WRTICHATS: 9008 VERKHESBULATLOG VEREINDET.

Befragung zum stadtischen Logistikkonzept fiir Koblenz im Auftrag der Stadtverwaltung

Sehr geehrte Damen und Herren,

wir freuen uns, dass Sie an der Umfrage freiwillig teilnehmen mochten. Fir die Beantwortung des Fragebogens bendtigen Sie
ca. 10-15 Minuten.

Diese Umfrage hat Ilhren Fokus auf Betriebe aus dem Bereich Spedition/Logistik. Wir bitten ausschlieBlich die
Betriebe aus diesem Bereich an der Umfrage teilzunehmen. Fir Handwerk, Handel, Dienstleistungen, Produzierendes
Gewerbe und Gastronomie/Hotellerie gibt es einen gesonderten Fragebogen.

Wir bitten Sie herzlich, die Fragen bezilglich der transportierten Giter und Waren Ihres Betriebs zu beantworten. In Bezug
auf den Datenschutz werden Ihre Antworten ausschlieflich anonymisiert und in aggregierter Form verwendet.

Kurz Gber uns:

Im Auftrag der Stadt Koblenz erstellen wir ein stadtisches Logistikkonzept. Das Ziel ist, die Probleme und Herausforderungen
zu identifizieren und in einem Losungskonzept zu verarbeiten, damit zukinftig bessere Voraussetzungen fur die Abwicklung

des stadtischen Logisikverkehrs erreicht werden.

Mit freundlichen GriiBen

Ibr Planungsteam

Arndt Schwab (Stadt Koblenz)

Dr. Judith Kurte (KE-CONSULT) Bei Fragen wenden Sie sich bitte an Dr. Judith Kurte (kurte@ke-consult.de)

1. Geben Sie bitte an, zu welcher Gruppe Sie gehéren
Bitte kreuzen Sie lhr Haupttatigkeitsfeld an
() Spedition
() KeP-Logistik
O Werkverkehr / Eigenlogistik

() Andere

Andere

Bitte geben Sie "Andere” an

Textfeld

2. Wo liegt lhre Betriebsstatte?
Bitte kreuzen Sie Ihren Standort an
O in Koblenz
(") 20 km um Koblenz herum
(©)50 km um Koblenz herum

O weiter weg

3. Transportiert Ihr Unternehmen Glter und Waren im Koblenzer Stadtgebiet;
transportieren Sie Waren nach Koblenz bzw. aus Koblenz heraus?

Bitte kreuzen Sie an

[ia

[ nein => weiter mit Frage 14

4. Wer sind lhre Kunden (Versender/Empfanger) im Koblenzer Stadtgebiet?
(Mehrfachnennungen méglich)

Bitte kreuzen Sie an

|| Einzethandel

["] GroRhandel

[] Hotet-, Gastgewerbe:

[] Produzierendes Gewerbe
[] Handwerk

[ ] Dienstleister

[ Private Haushalte

[]andere

Andere

Bitte geben Sie "Andere” an

Textfeld
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6. Wie viele Fahrzeuge setzt lhr Betrieb in Koblenz ein

Bitte kreuzen Sie an
O keins

12

O3s

Oe10

(O11-20
(2150
(O)51-100

O mehr als 100

5. Wie hoch ist das von lhrem Unternehmen in Koblenz transportierte Guter-
/Warenaufkommen in einer durchschnittlichen Woche?

Bitte geben Sie die Tonnen und/oder Sendungsanzahl (bspw. Pakete) an

Tonnen

Andere

Andere

Bitte geben Sie "Andere” an

Textfeld

7. Welche Fahrzeuge setzen Sie ein?

Bitte kreuzen Sie an

garnicht bis 25% bis 50% bis 75% bis 100%
Pkw

Transporter < 3,5t
Lkw 3,5bis 7.5t
Lkw>121t
Sattelzug
Sonderfahrzeug
Lastenrad

Sackkarre / zu Fu

CHONCHONCRONONGNG)
GHONCHONCHONONGNS)
CHONCHGHORONONONG)
CHONCHONCRONONGNG)
CHONCHONONONONONO)

Andere

Andere

Bitte geben Sie "Andere” an

Textfeld

8. Wie hoch ist der Anteil der Elektrofahrzeuge in Ihrer Fahrzeugflotte?

Bitte kreuzen Sie an

o
®

bis10%  11bis25%  26%bis50% S51%bis75% mehrals75%
Pkw

Transporter < 3,5t

O O

Lkw 3,5bis 7,5t
Lkw>12t
Sattelzug
Sonderfahrzeug
Lastenrad

Andere

OO0O0OCOOO0O
O0O0OCOOOO
O0O0COO0O0O0O
OO0O0OCOOOO
O0O0O0OO0

OO0O0OOCOOO0O

w

. Wie lang ist eine durchschnittliche Tour in Koblenz?
Bitte kreuzen Sie an
() bis 2 km
)35km
()6-10km

11-20 km

) 21-50km
~)51-100 km

") mehr als 100 km

10. Wie viele Stopps gibt es auf einer durchschnittlichen Tour in Koblenz?
Bitte kreuzen Sie an
) 1bis5
(e-10
1-20
)21-50
)s1-100
() mehr als 100
11. Zu welcher Zeit sind Sie in Koblenz unterwegs (Start erste Fahrt)?

Bitte kreuzen Sie an

") zwischen 0.00 und 5.00

() zwischen 5.00 und 8.00

) zwischen 8.00 und 11.00

. zwischen 11.00 und 14.00
") zwischen 14.00 und 17.00
() zwischen 17.00 und 20.00

" zwischen 20.00 und 24.00

12. Zu welcher Zeit sind Sie in Koblenz unterwegs (Ende letzte Fahrt)?
Bitte kreuzen Sie an
() zwischen 0.00 und 5.00
(") awischen 5.00 und 8.00
) awischen 8.00 und 11.00
) zwischen 11.00 und 14.00
) zwischen 14.00 und 17.00
() zwischen 17.00 und 20.00
) awischen 20.00 und 24.00

13. Wo stellen Sie die Fahrzeuge bei der Lieferung in der Regel ab?
(Mehrfachnennungen méglich)

Bitte kreuzen Sie an
[ parkplatz beim Kunden
|__| Offentlicher Parkplatz
[ ] Auf der Fahrbahn

Auf dem Geh-/Radweg
[ Jinder Fulgangerzone

[ Andere

Andere
Bitte geben Sie "Andere” an

Textfeld
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14. In welchen logistischen Segmenten sehen Sie den gr6Bten Handlungsbedarf in
Koblenz?

Bitte geben Sie bis zu 3 Bereiche an

I:l Kurier-, Paket-, Expresslogistik

[ | konsumgtterlogistik (Handel, Gastronomie)
D Baustellenlogistik

D Stuckgutlogistik

I:l Entsorgungslogistik

[ Jindustrielle Logistik

D Handwerkehrverkehre

D Andere

Andere

Bitte nennen Sie die anderen Bereiche

Textfeld

15. Wo sehen Sie die gr6Bten Herausforderungen fiir die Logistik in Koblenz?
Bitte geben Sie bis zu 3 Bereiche an
I:‘ Aufrechterhaltung der Versorgung
I:‘ Minderung des SchadstoffausstoRes
[ vermeidung von Staus
D Schaffung von Halte-/Liefermoglichkeiten
I:‘ Enge Lieferzeitfenster

I:‘ Zuganglichkeit der Kernstadt

D Andere

Andere

Bitte nennen Sie die anderen Herausforderungen

Textfeld

16. Méchten Sie uns bei der Entwicklung eines stédtischen Logistikkonzepts fir
Koblenz weiterhin unterstiitzen? Diirfen wir lhnen telefonisch oder per E-Mail tiefer
gehende Fragen stellen?

Wenn ja - geben Sie uns doch bitte Ihre Kontaktdaten

Textfeld (1.000
Zeichen)

17. Gibt es noch etwas, was Sie uns zum Thema "stadtische Logistik Koblenz"
mitteilen méchten?

Wenn ja - bitte verwenden Sie dazu das Textfeld

Textfeld (5.000
Zeichen)

Wir danken Ihnen herzlich fir Ihre Mithilfe!
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DIENSTLEISTUNGEN, PRODUZIERENDES GE-

im Auftrag der Stadt Koblenz

KOBLENZ

Befragung zum stadtischen Logistikkonzept fiir Koblenz im Auftrag der Stadtverwaltung

Sehr geehrte Damen und Herren,

wir freuen uns, dass Sie an der Umfrage freiwillig teilnehmen mochten. Fur die Bearbeitung des Fragebogens benotigen Sie

ca. 10-15 Minuten.

Diese Umfrage hat Ilhren Fokus auf Betriebe aus dem Bereich Handwerk, Handel, Dienstleistungen, Produzierendes

Gewerbe und Gastronomie/Hotellerie. Wir bitten ausschlieBlich die Betriebe aus diesem Bereich an der Umfrage

teilzunehmen. Fir die Logistik gibt es einen gesonderten Fragebogen.

Wir bitten Sie herzlich, die Fragen beziglich der empfangenen und versendeten Waren Ihres Betriebs zu beantworten. In

Bezug auf den Datenschutz werden |hre Antworten ausschlieBlich anonymisiert und in aggregierter Form verwendet.

Kurz dber uns:

Im Auftrag der Stadt Koblenz erstellen wir ein stadtisches Logistikkonzept. Das Ziel ist, die Probleme und Herausforderungen

zu identifizieren und in einem L&sungskonzept zu verarbeiten, damit zukinftig bessere Voraussetzungen fir die Abwicklung

des stadtischen Logisikverkehrs erreicht werden.
Mit freundlichen GriiBen
Ibr Planungsteam

Arndt Schwab (Stadt Koblenz)

Dr. Judith Kurte (KE-CONSULT) Bei Fragen wenden Sie sich bitte an Dr. Judith Kurte (kurte@ke-consult.de)

Dr. Klaus Esser (KE-CONSULT)

1. Geben Sie bitte an, zu welcher Gruppe Sie gehéren (Mehrfachennungen maglich)
Bitte kreuzen Sie Ihr Haupttatigkeitsfeld an
[ Handwerk (Bauhaupt- und -nebengewerbe)
[ JHandwerk (andere)
[ Einzelhandel
[ ]Hotellerie/Gastranomie
[ Produzierendes Gewerbe
|| Dienstleistungen
[ Logistik / Spedition

[]Andere

Andere

Bitte geben Sie "Andere” an

Textfeld (1.000
Zeichen)

2. Wo liegt/liegen Ihre Koblenzer Betriebsstatte/n? (Mehrfachnennungen maglich)

Bitte kreuzen Sie Ihre/n Standort/e an
I:l Koblenz Altstadt

] Koblenz Mitte

D Koblenz sud

l:l Litzel Ortslage

D Lutzel "grine Wiese"

D Metternich Ortslage

I:l Metternich "griine Wiese"

l:l Rauental Ortslage

[ ] Rauental "griine Wiese"

D Moselweild

D Koblenz sonst. Ortslage

[ ] Koblenz sonst. "griine Wiese"
D Umland (Region) Ortslage

D Umland (Region "griine Wiese"
D AuRerhalb der Region Ortslage

[ JAuBerhalb der Region "Griine Wiese"
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3. Falls Sie an Ihrer Koblenzer Betriebsstatte Waren empfangen - durch welche
Transportdienste erfolgt die Anlieferung lhrer Betriebsstéitte(n) in Koblenz und wie
oft geschieht das?

Bitte kreuzen Sie je Transportart die Lieferhaufigkeit an

Mehrmals pro  Einmal pro

MeRmals pro iomal pro Ta seftener nie
Tog proteg Woche
Kurier-, Paket., ~ ~

Expressdienst - - - -

Spedition

Eigene Logistik O O O O O O

Andere

Andere

Bitte geben Sie "Andere” an

Textfeld (1.000
Zeichen)

4. Falls Sie an Ihrer Koblenzer Betriebsstatte Waren empfangen - in welchem
Zeitraum findet die Belieferung vorwiegend statt?

Bitte kreuzen Sie je Transportart den iiblichen Lieferzeitraum an
000-500 5.00-800 £00-11.00 11.00-1400 1400-17.00 17.00 - 20.00 20.00-24.00

Kurier-, Paket-,
Expressdienst

Spedition

Eigene Logistik

Andere

5. Falls Sie von Ihrer Koblenzer Betriebsstatte aus Waren versenden - wie haufig
geschieht dies?

Bitte kreuzen Sie je Transportart die Versendehaufigkeit an

Mehrmalspro  Einmal pro

EioalneoliaEugy Vs Woche

Meh
lehrmals pro Seltener Nie
Tog

Kurier-, Paket-,
Expressdienst

Spedition

Eigene Logistik

Andere

Andere

Bitte geben Sie "Andere” an

Textfeld (1.000
Zeichen)

6. Falls Sie von Ihrer Koblenzer Betriebsstatte aus Waren versenden - in welchen
Zeitraum geschieht dies?

Bitte kreuzen Sie je Transportart den dblichen Versendezeitraum an
000-500 500-800 800-11.00 11.00-14.00 14.00-17.00 17.00-20.00 20.00-24.00

Kurier-, Paket-, ~ ~ ~ ~ ~ —~ —~
Expressdienst — ~ - — - & L)

Spedition
Eigene Logistik

Andere

7. Falls Sie Waren versenden und/oder empfangen - wie lange hélt im Durchschnitt
das Transportfahrzeug (Be- und Auslieferung) vor lhrer Betriebsstatte?

Bitte kreuzen Sie je Transportart die durchschnittliche Haltedauer an
biszu15Min  15-30Min  30-60Min  60-120Min Langer

Kurier-, Paket-, Expressdienst

Spedition

Eigene Logistik

Andere
8. Falls Sie Waren versenden und/oder empfangen - mit welchen Fahrzeugen finden
die Transporte (Be- und Auslieferung) statt?

Bitte kreuzen Sie je Transportart die am héufigsten genutzten Fahrzeuge an

- 1 . 2uFul/ TR
o ransporter  kleinerLiw | groBerliw Lo Lastenrad

Kurier-, Paket-, ~ - - , . i
Expressdienst

Spedition 8 ®
Eigene Logistik 7 B

Andere ) )

9. Falls Sie Waren versenden und/oder empfangen - wo halten die
Transportfahrzeuge vor lhrer Betriebsstétte? (Mehrfachnennungen méglich)

Bitte kreuzen Sie an

D Eigene Laderampe, eigener Stellplatz, eigener Parkplatz u.a.
[ Ladezone im éffentlichen Raum

D Stellplatz im &ffentlichen Raum

D Auf der Fahrbahn

D Auf dem Geh-, Radweg

D In der FuBgangerzone

D Andere

Andere

Bitte geben Sie "Andere” an

Textfeld (1.000
Zeichen)
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10. Falls Sie Waren versenden und/oder empfangen - wie weit ist die Strecke
zwischen Fahrzeug (Be- und Auslieferung) und lhrer Betriebsstétte im Durchschnitt?)

Bitte kreuzen Sie an

bis 20 m

20-50m
(0)50-100m

() mehrals 100 m

11. Falls Sie Waren empfangen - wie viele Sendungen erhalten Sie pro Woche?

Bitte kreuzen Sie je Sendungsart an

biszu 2 35 610 1120 2150 mehr als 50
Pakete
Colli / Gittwerwagen / ...

Paletten

Andere

Andere

Bitte geben Sie "Andere" an

Textfeld (1.000
Zeichen)

12. Falls Sie Waren versenden - wie viele Sendungen versenden Sie pro Woche?

Bitte kreuzen Sie je Sendungsart an

biszu2 35 610
Pakete

Colli / Gitterwagen / ...
Paletten

Andere

Andere

Bitte geben Sie "Andere" an

Textfeld (1.000
Zeichen)

13. In welchen logistischen Segmenten sehen Sie in Koblenz Handlungsbedarf?
(Mehrfachnennungen méglich)

Bitte wahlen Sie bis zu 3 Bereiche aus

[ Kurier-, Paket-, Expresslogistik

I:l Konsumguterlogistik (Handel, Gastronomie)
D Baustellenlogistik

D Stiickgutlogistik

[ ]Entsorgungslogistik

[Jindustrielle Logistik

D Handwerkehrverkehre

D Andere

Andere

Bitte geben Sie "Andere” an

Textfeld (1.000
Zeichen)

14. Wo sehen Sie die groBten Herausforderungen fiir die Logistik in Koblenz?
(Mehrfachnennungen méglich)

Bitte wéhlen Sie bis zu 3 Bereiche aus

D Aufrechterhaltung der Versorgung

D Minderung des SchadstoffausstoRes

D Vermeidung von Staus

D Schaffung von Halte-/Liefermoglichkeiten
D Enge Lieferzeitfenster

D Zuganglichkeit der Kernstadt

[ JAndere

Andere

Bitte geben Sie "Andere” an

Textfeld (1.000
Zeichen)

15. Sind Sie bereit, Mehrkosten fir eine stadt- und umweltfreundliche Belieferung zu
tragen?

Bitte kreuzen Sie an

() nein

(:)Ja, wenn sich die Transportkosten um weniger als 5% erhéhen

) ja, wenn sich die Transportkosten um weniger als 10% erhthen

() ja, wenn sich die Transportkosten um weniger als 20% erhohen

‘:::‘JE, wenn sich die Transportkosten um weniger als 50% erhchen

Bitte die folgenden Fragen (16 bis 22) nur beantworten, wenn Sie ein
Handwerksbetrieb sind, der Kunden besucht. Alle anderen machen bitte weiter bei
Frage 24

16. Wie viele Fahrzeuge setzt Ihr Betrieb in Koblenz ein?

Bitte kreuzen Sie an

(21-50

(51100

Jmehr als 100

17. Hat lhr Betrieb Kundentermine auRerhalb lhrer Betriebsraume/-flachen?

Bitte kreuzen Sie an

a - bitte die Fragen 18 bis 23 beantworten

‘:\ nein - bitte weiter bei Frage 24
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18. Wie viele Kunden in Koblenz fahrt Ihr Betrieb an einem durchschnittlichen Tag
an?

Bitte kreuzen Sie an

(O21-50

(O)51-100

(O) mehr als 100

19. Wann beginnt der erste Kundentermin?
Bitte kreuzen Sie an
() awischen 0.00 un 5.00
O zwischen 5.00 und 8.00
(O zwischen 8.00 und 11.00

() awischen 11.00 und 14.00

_ ) zwischen 14.00 und 17.00
Ozwischen 17.00 und 20.00
(O) zwischen 20.00 und 24.00
20. Wann endet der letzte Kundentermin?
Bitte kreuzen Sie an
(O awischen 0.00 und 5.00
Ozwischen 5.00 und 8.00
(O zwischen 8.00 und 11.00
(O zwischen 11.00 und 14.00
(O awischen 14.00 und 17.00
Ozwwschen 17.00 und 20.00

(O zwischen 20.00 und 24.00

21. Wie lange dauern die Kundentermine im Durchschnitt?

Bitte kreuzen Sie an

) bis 15 Minuten

OZW\SEhEH 15 und 60 Minuten

() zwischen 1 und 2 Stunden

) bis zu einem halben Arbeitstag

bis zu einem ganzen Arbeitstag

22. Mit welchen Fahrzeugen fiihren Sie die Kundenbesuche durch?
(Mehrfachnennungen méglich)

Bitte kreuzen Sie an
D Pkw
[Jtkwbis3,5¢t
[Jikw35tbis 12t
D Lkw groBer als 12 t
D Lastzug

D Sonderfahrzeug (Bau, Entsorgun

[astenrad
D Sackkarre

[]andere

Andere

Bitte geben Sie "Andere" an

Textfeld (1.000
Zeichen)

23, Wo stellen Sie die Fahrzeuge beim Kundenbesuch in der Regel ab?
(Mehrfachnennungen méglich)

Bitte kreuzen Sie an

[ ] Parkplatz beim Kunden
|| Offentlicher Parkplatz

\ \Auf der Fahrbahn

[ | Auf dem Geh-/Radweg
["]in der FuBgangerzone

D Andere

Andere

Bitte geben Sie "Andere” an

Textfeld (1.000
Zeichen)

24. Méchten Sie uns bei der Entwicklung eines stadtischen Logistikkonzepts fur
Koblenz weiterhin unterstitzen? Durfen wir lhnen telefonisch oder per E-Mail tiefer
gehende Fragen stellen?

Wenn ja - geben Sie uns doch bitte Ihre Kontaktdaten

Textfeld (1.000
Zeichen)

25. Gibt es noch etwas, was Sie uns zum Thema "Stidtische Logistik Koblenz"
mitteilen méchten?

Wenn ja - bitte verwenden Sie dazu das Textfeld

Textfeld (5.000
Zeichen)

Wir danken Ihnen herzlich fur Ihre Mithilfe!
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Anhang Il: Protokolle Workshops

Workshop 1

Thema:

Problemfelder, Zielbild, Handlungsfelder und Potentiale

Ort und Zeit: 14.7.2022, 10.00-14.00, Rhein-Mosel-Halle

1)
2)
3)

4)
5)

BegriiBung, Vorstellungsrunde
Ausgangslage, Anlass und Ziele der Studie
Impulsvortrag KE-CONSULT

Vorstellung der Ziele, Struktur und des Fokus des Projekts und der Workshops, Ausfihrungen zu den
Herausforderungen / Anforderungen an die Logistik der letzten Meile sowie zu den Wechselwirkungen
zwischen Handel und Logistik und erste Ergebnisse zur Ausgangslage / zur Bestandsanalyse der stadti-
schen Logistik in Koblenz.

Slido-Befragung
Diskussion der Ziele, Problem- und Handlungsfelder auf Basis der Ergebnisse der SLIIDO-Befragung
(18 Teilnehmer)

Herausforderungen fiir die Logistik

Hinweis auf mangelnde Haltemoglichkeiten nicht nur in der Kernstadt, sondern auch in den Ortszen-
tren
Zuganglichkeit der Kernstadt durch Poller erschwert
potenzielle Haltebereiche z.T. abgesperrt
Frage nach Blirgerbeteiligung beim Logistikkonzept
Hinweis, dass Apothekenbelieferung dringend Ausnahmegenehmigung fiir FuRgangerzone braucht
Hinweis, dass Handwerkerausweise z.T. vorhanden sind, es aber an Halte-/Parkméglichkeiten mangelt
Belieferung von Backereien ist wegen friiher Anlieferzeit unproblematisch
Rewe verfiigt Gber eigene Laderampen
Hinweis auf das Thema Nachtbelieferung und die Méglichkeit von Schleusen- und Schlisselsystemen
Frage nach buchbaren Ladezonen

e  Wie kurzfristig sind die buchbar?

e Wassind die Kosten?
Hinweis auf enge Lieferzeitfenster (B2B)

e Zweites Ladefenster abends?

e  Geschifte 6ffnen teilweise erst um 10 Uhr, Lieferzeit endet um 11 Uhr
Uberlastete StraRen und Staus aufgrund von 2-Reihe-Parken wegen zu weniger Halteméglichkeiten
Mangelnde Haltemoglichkeiten vor allem in Altstadt, Litzel und Metternich

Beeintrachtigungen

Verursacher von Staus und Verkehrsstérungen
o Ausweichen aufgrund von fehlenden Haltemdglichkeiten
o 2.-Reihe-Parken/-Halten
Auswirkung auf Klimawandel
o E-Mobilitat wird nicht als Losung gegen den Klimawandel gesehen



(¢]

KE-ConsuLt

Kurte&Esser GbR

WIRTSCHAFTS- UND VERKEHRSBERATUNG

E-Mobilitat fur den Logistikeinsatz derzeit nur eingeschrankt und oft nicht geeignet: Preis,
Verfligbarkeit, Reichweite, Ladeflache, Kihimaoglichkeiten, ...

e Flachenbedarf

o

O O O O O

Kaum o6ffentliche Flachen fiir Paketautomaten, private Parkplatzvermietung in der Regel luk-
rativer

Standort von Paketautomaten muss giinstig (kundennah) sein, bspw. Paketautomaten beim
Arbeitgeber

Stadt will und muss Wildwuchs durch Haufung unternehmensspezifischer Paketautomaten im
offentlichen StraBenraum vermeiden (Nutzung privater Flachen oder neutrales Angebot, bei
der die Infrastruktur gemeinsam genutzt wird

Blindelung von KEP-Dienstleistern in Mikrodepot moglich (zahlreiche Beispiele aus anderen
Stadten)

Blindelung der letzten Meile verschiedener Logistiker in einem Fahrzeug ist derzeit nicht
denkbar. Denkbar ist jedoch die Teilung von Infrastruktur (Mikrodepot, Ladeinfrastruktur, ...).
Die Stadtverwaltung beflirwortet ausdriicklich eine Lésung, bei der die Infrastruktur gemein-
sam genutzt wird.

Haftungsfragen erschweren Last-Mile-Kooperationen bei KEP-Dienstleistern

Weiterer Umschlagvorgang verursacht Zeit und Kosten

Hinweis darauf, die erste Meile auch zu beriicksichtigen

Hinweis darauf, dass es in der Kernstadt allenfalls temporare Leerstande gibt

Das Ordnungsamt weist darauf hin, dass in den Spitzenzeiten, z.B. vor Weihnachten, verstarkt
Ausnahmeregelungen bspw. fiir die SchloRstr. gelten

Stadtteile, die explizit in das Konzept aufgenommen werden

o Litzel
o
o

©]
©]

Hohes privates Aufkommen

Seit ein paar Wochen Verschlechterung fir Liefern und Laden

(Halteverbot auf langer Strecke der Mayener StralRe wegen neuer Radverkehrsfiihrung)
Geographisch einfache Lage (eben)

Wenig Aufwand fiir beispielsweise E-Bikes, etc.

e  Metternich

O

O

hohes privates Aufkommen
Seit ein paar Wochen Verschlechterung fiir Liefern und Laden
(Halteverbot auf langer Strecke der Trierer StraRe wegen neuer Radverkehrsfiihrung)

e  Paketshop anwohnerfeindlich (Offnungszeiten; Paketautomat méglich) MoselweiR/Rauental

O
O

hohes privates Aufkommen
Arbeitgeberzustellung (ca. 10.000 Arbeitsplatze)

Nach eingehender Diskussion spricht sich das Plenum dafir aus, Litzel/Metternich und dort insbesondere

die Mayener Stralle und die Trierer StralRe einzubeziehen

6) Verortung der Problemlagen — Kernstadt und Stadtteile
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Workshop 2

Thema:

Handlungsfelder, Lésungsansatze und Malnahmen

Ort und Zeit: 16.09.2022, 9.00-13.00, Rathaus

1)
2)

3)

4)
5)

6)

7)

8)

9)

BegriiBung durch Herrn Schwab, Stadt Koblenz und Vorstellungsrunde

Impulsvortrag Dr. Klaus Esser, KE-CONSULT

Riickblick auf die Inhalte, Diskussionen und Ergebnisse des ersten Workshops sowie eine Einordnung
und Uberblick iiber Handlungsfelder und Lésungsansitze in der stidtischen Logistik.

Zu den Details wird auf die angehangenen Prasentationsfolien von KE-CONSULT verwiesen.

Halte- und Lieferzonen, Herr Benedet, Stadt Koblenz (s. Prasentation)

Uberblick tiber die RechtméaRigkeit der Anordnung / Anordnungsfihigkeit von Liefer-/Ladezonen sowie
zum Thema Datenerhebung bei der konkreten Planung / Bedarfsermittlung und Umsetzung.

Zu den Details wird auf die angehangenen Prasentationsfolien von Herrn Benedet verwiesen.
Anbieteriibergreifende Zustellkonzepte, Herr Ziegler, pakadoo (Details s. Présentation)
Stadtische Paketlogistik, Herr Stodick, UPS (Details s. Prasentation)

Parkhaus als Mikrodepot-Standort, Herr Esser, KE-CONSULT, in Vertretung fiir Herrn Miiller, apcoa
(Details s. Prasentation)

Emissionsfreie Stiickgutzustellung, Herr Heidemann, Dachser

Umsetzung und Realisierung eines stadtischen Logistikkonzepts am Beispiel Wiesbaden, Frau Pahl,
Kompetenzzentrum Stadtlogistik - Stadt Wiesbaden (Details s. Prasentation)

Ein Video zur Stadtlogistik in zwei Minuten ist im Internet abrufbar unter: https://www.wiesba-
den.de/leben-in-wiesbaden/verkehr/stadtlogistik/video-stadtlogistik.php

Frau Pahl Iadt die Teilnehmer*innen des Workshops zum 4. Runden Tisch Stadtlogistik am 20.10.22 von
14.00 — 16.30 ein. Interessierte mogen sich melden bei Frau Pahl unter: Carola.Pahl@wiesbaden.de.

Eine Einladung von Frau Pahl ist dem Protokoll angehangen.

Zusammenfassung der offenen Diskussion im Anschluss an die jeweiligen Vortrage
In einer regen und konstruktiven Diskussion kamen verschiedenste Themen zur Sprache:

o Dialogprozess: Kommunikation unter Einbeziehung der Stadtpolitik, der Stadtverwaltung und aller
weiteren Stakeholder*innen fiir Konzept und flir Umsetzung sehr wichtig;

e Lieferzonen: Frage, ob fiir Lieferzonenanordnung Einzelfall- oder Konzeptbegriindung notwendig
ist; Hinweis auf die Notwendigkeit einer geeigneten Markierung von Lade- und Lieferzonen bspw.
auch durch Piktogramme auf dem Boden; Buchungssysteme fiir Lieferzonen nur iber Sonderge-
nehmigungen moglich;

o Begriindung der Notwendigkeit von MaRRnahmen: Valide Datenbasis fiir die Umsetzung von MaR-
nahmen notwendig, Wirkungen der MaBnahmen, Uberwachungs-, Ahndungsméglichkeiten;

o Kostenaspekte: Finanzierungsmodelle (bspw. fiir die anbietertibergreifend Blindelung auf der letz-
ten Meile) notwendig;
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e Alternative Antriebe: Hinweis auf geringe Reichweiten von E-Lkw, Notwendigkeit der Ladeinfra-
struktur, Verflgbarkeit von Fahrzeugen; Vorschlag: induktives Laden in Lieferzonen; langfristig Ein-
satz von Wasserstoff-Lkw maoglich; Hinweis auf hohe Kosten der Fahrzeuge und/oder lange Liefer-
zeiten;

o Mikrohubs: KEP-Logistik spricht sich fiir gemeinsame Nutzung von Flachen, nicht jedoch fir ge-
meinsame letzte Meile aus; Flachenpacht darf einen gewissen Kostenrahmen nicht sprengen; Aus-
stattung von Mikrohubs mit Lastenradern derzeit in relativ kurzer Frist moglich;

o Arbeitgeberzustellung: Appell an die Stadtverwaltung, dort Arbeitgeberzustellung umzusetzen

Der nachste Workshop (Vorstellung der empfohlenen Ansatze fiir das Logistikkonzept sowie zur Umsetzungs-
strategie) findet am 16.11.2022 von 10.00 bis 14.00 im Rathaus Koblenz statt (Raum 101).

Protokoll: Marie-Josee Nissen (Stadt Koblenz), Dr. Judith Kurte (KE-CONSULT)
Koblenz / Kéln, 20.09.2022
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Workshop 3
Thema: Stand der Arbeiten, Konkretisierung Logistikkonzept

Ort und Zeit: 16.11.2022, 10.00-14.00, Ratssaal Koblenz

1) BegriiBung, Vorstellungsrunde
e "Herr Schwab vom Amt fiir Stadtentwicklung und Bauordnung begriit die Teilnehmenden, entschuldigt
den kurzfristig verhinderten Baudezernenten Herrn Fléck und gibt einen Kurziiberblick zum Projekt. Die
Anwesenden stellen sich kurz vor."

2) Uberblick Giber das Projekt — Stand der Arbeiten
e Herr Dr Esser stellt das Projekt und der Stand der Arbeiten vor (siehe angehangene Prdsentationsfolien)

Anregungen aus dem Plenum:

e Einflussmoglichkeiten der Stadtverwaltung prazisieren
e  Einsatz alternativer Verkehrstrager priifen

e  Personaleinsatz- und Sachkosten thematisieren

e Beteiligung der Logistikunternehmen sicherstellen

3) Aufgabe, Inhalt und Handlungsrahmen eines stadtischen Logistikkonzepts
e Herr Dr. Esser stellt Aufgabe, Inhalte und Handlungsrahmen des stadtischen Logistikkonzepts Koblenz
vor

Anregungen aus dem Plenum:

e  Mogliche rechtliche Restriktionen ansprechen
e Schnittstellen zum ,,Zukunftskonzept Innenstadt” beachten
e  Praxisbeispiele zu den MaRRnahmen integrieren
e Integration des Lieferverkehrs in den OPNV priifen
4) Konzeptioneller Ansatz fiir das stadtische Logistikkonzept
e Herr Dr. Esser stellt den Ansatz fir ein stadtisches Logistikkonzept Koblenz vor

Anregungen aus dem Plenum:

e  Sanierung der Bushaltestellen in Koblenz beachten

e Koppelung von Liefervorgangen mit Laden von E-Fahrzeugen

e  Praxisbeispiele aus anderen Kommunen referieren

e Zeitmodelle, die an E-Fahrzeuge gekoppelt sind, fiir die Logistik derzeit kaum umsetzbar

o Lieferverkehr bei StraRenumgestaltungen wenn méglich mit in die Uberlegungen einbeziehen
(Bsp. Radweg Trierer Str.)

e  Bitte um zeitlich gestaffelte Roadmap (kurz-, mittel-, langfristige MaBnahmen)

o  Fordermittel ansprechen

5) Weiterer Ablauf
*  Herr Rippel stellt den weiteren Ablauf vor:

Fertigstellung des Konzepts bis Ende 2022

Abstimmung mit Baudezernat und Werbegemeinschaften Anfang 2023
Vorlage des Konzepts in Beschlussgremien Anfang 2023
Dialogveranstaltungen im weiteren Verlauf

Protokoll: Marie-Josee Nissen (Stadt Koblenz), Dr. Judith Kurte ( KE-CONSULT), Koblenz / K6In, 17.112022



