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1. Aufgabenverstandnis und Zielsetzung der Mobilitats-
und Logistikstudie

Die Wirtschaftsférderung der Stadt Braunschweig (Braunschweig Zukunft GmbH, BSZ) hat
eine Untersuchung zum Status quo und zur Entwicklung der Innenstadtlogistik beauftragt. Der
Schwerpunkt soll auf der letzten Meile* liegen, also auf der Belieferung von Unternehmen und
privaten Haushalten (X2B und X2C).

Die letzte Meile ist dabei der «letzte» logistische Teilprozess in der Logistikkette, der aus-
schlieB3lich den «Vor- und Nachlauf» zwischen Verteilzentrum (Ende des Hauptlaufs) bis zu
den Empfanger:innen / Endkund:innen® der Waren betrifft, unabhangig von der (durchschnitt-
lichen) Transportentfernung, den Transportmitteln und der Art der Transportkette ist und tber-
wiegend mit Fahrzeugen fur den Nah- und Regionalverkehr erfolgt. Die Transportkapazitat
(Anzahl, Volumen und Struktur der Fahrzeuge) auf der letzten Meile ist abhangig von der spe-
zifischen Netz- und Logistikstruktur.

Die Innenstadt Braunschweigs ist vom Einzelhandel gepragt. Wahrend in der Innenstadt nur
etwa 5% der Braunschweiger Bevolkerung wohnen, werden hier etwa ein Drittel der gesamten
Einzelhandelsumséatze Braunschweigs erwirtschaftet. Analysen fiir das Kurier,- Express-, Pa-
ketsegment (KEP?) zeigen, dass das heutige Sendungsvolumen in Braunschweig bei mehr als
12 Mio. Sendungen (2020) liegt. Bis 2030 ist nahezu eine Verdopplung zu erwarten. Dies stellt
die Stadt vor besondere Herausforderungen im heutigen, vor allem aber auch im kiinftigen
Verkehrssystem.

Die vorliegende Studie soll einen Beitrag dazu leisten, die Entwicklung der Letzte-Meile-Ver-
kehre in der Innenstadt nachhaltig zu beeinflussen. Dabei bedeutet Nachhaltigkeit,

e dass die Verkehre ressourcensparsam und wenig umweltschadlich abgewickelt werden,

e dass die Versorgung des Handels auf einem hohen Qualitatsniveau aufrechterhalten wird.
Hier missen die spezifischen Kundenanspriiche, vor allem die des Handels, berticksich-
tigt werden,

e dass durch intelligente Verkehrslenkung und Optimierung der Wirtschaftsverkehre die
Versorgung der Innenstadt gewahrleistet bleibt. Dies betrifft nicht nur den Handel, sondern
auch weitere Wirtschaftsverkehre,

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

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

e dass die Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt verbessert wird oder zumindest gewahrt
bleibt.

In der Untersuchung werden verschiedene globale Entwicklungen, wie z. B. der steigende
Anteil des E-Commerce am Handel oder Veranderungen im stationaren Handel beriicksichtigt.

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.
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Es werden aber vor allem auch fir Braunschweig spezifische Entwicklungen wie die steigende
Beliebtheit der Innenstadt als Wohngebiet oder auch Plane zur Stadt- und Verkehrsentwick-
lung einbezogen.

So lassen sich auch Antworten auf die in der Leistungsbeschreibung aufgeworfenen Fragen
finden:

e Wie entwickelt sich das Verhaltnis zwischen stationarem Point of Sale und Online-Absatz-
kanélen — also stationdre Verkaufe vs. Showroom und Lieferung?

o  Wie entwickelt sich die letzte Meile bei einer prognostizierten Verdopplung der Warensen-
dungen in den kommenden Jahren?

o Wie verandern sich die Zyklen der Lieferungen und ggf. die Art und Weise des Transports
selbst?

e Welche Folgen haben dabei zukinftige Entwicklungen fir die City-Logistik, auch vor dem
Hintergrund des hohen und weiter zunehmenden Wohnanteils in der Innenstadt?

Mit der vorliegenden Studie werden diese Leitfragen beantwortet und damit Handlungsanséatze
zur Erreichung der formulierten Ziele aufgezeigt. Dabei geht es vor allem darum, einen umfas-
senden und abgestimmten Handlungsrahmen fiir die Stadt Braunschweig zu entwickeln, der
als Beratungs-, Diskussions- und Abstimmungsvorlage fur Politik und Verwaltung dient und
Umsetzungsmalinahmen vorbereitet.

Die Untersuchung umfasst insgesamt sechs inhaltliche Arbeitsschritte. Struktur und Inhalt der
Arbeitsschritte sind in der nachfolgenden Abbildung dargestelit.

Abbildung 1:  Arbeitsschritte der Untersuchung
Handlungskonzept City Logistik-
Road Map
Analyse des |Wechselwirkung Analyse Logistik| Lé6sungsanséatze | Beteiligungs-
Handels Handel - Logistik ||/ Lieferverkehr || Bestehende prozess
« Status quo * Versorgung * Begehung und Konzepte » Einbindung
* Heraus- Innenstadt Verkehrszahlung|* Entwicklungen Stakeholder
forderungen * Bedeutung Logis-||* Verkehrs- und Trends » Experten-
* Perspektiven tik fur den Handel|| mengen « Anforderungen / gesprache
* Einfluss Handels-||* Infrastruktur Voraussetzungen |+ Durchflihrung
entwicklung auf ||* Prozesse * Best Practices- von 2
Logistikmarkt Steckbriefe Workshops
Projektmanagement
Enge und fortwahrende Abstimmung zwischen Braunschweig Zukunft GmbH und
KE-CONSULT / IFH KOLN

Quelle: KE-CONSULT.
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2. Ausgangslage, Entwicklungstrends und Heraus-
forderungen im Handel (Status quo und Perspektiven)

Der Einzelhandel in Deutschland hat sich in den letzten Jahren als Stitze der Konjunktur er-
wiesen. In den Jahren 2009 bis 2019 ist der Einzelhandel im engeren Sinne nach HDE um
durchschnittlich 2,7 Prozent p.a. gewachsen, zwischen 2014 und 2019 sogar um durchschnitt-
lich 3,5 Prozent p.a. Dies darf aber nicht dartiber hinwegtauschen, dass der Einzelhandel,
insbesondere im Hinblick auf die innenstadtrelevanten Branchen, erheblichen strukturellen
Veranderungen unterworfen ist.

Vielfach verdrangen vertikale Handelskonzepte kleinbetriebliche Handler, Fachmarktzentren
decken (alltdgliche) Bewegungsraume der Konsument:innen ab und der Onlinehandel bietet
Preis- und Convenience-Vorteile.

Das Kaufverhalten der Konsument:innen hat sich deutlich verandert. Bedarfskaufe und mitt-
lerweile auch teilweise Impulskaufe werden zunehmend online getatigt. Der Shopping-Bum-
mel fallt anderen Freizeitbeschéaftigungen zum Opfer, beispielsweise auch dem Internetsurfen.
Die Frequenzen in Innenstadten gehen kontinuierlich zuriick. Selbst (leicht) steigende Durch-
schnitts-Bons in stationdren Innenstadtgeschéaften kdnnen die Besucherriickgange kaum kom-
pensieren.

So hat der Einzelhandel in den innenstadtrelevanten Branchen® zwischen 2014 und 2019 in
den stationaren Geschaften rund 11 Mrd. Euro Umsatz verloren, das sind durchschnittlich -1,5
Prozent p.a. Ein zentraler Treiber dieser Entwicklung ist der Onlinehandel. Von 2009 bis 2019
ist der Umsatz des Onlinehandels in Deutschland um 280 Prozent bzw. jahrlich um durch-
schnittlich 14,3 Prozent gewachsen. 2020 sind noch einmal mehr als 21 Prozent hinzugekom-
men. Ursachlich ist vor allem das stark veranderte Konsumverhalten infolge der Corona-Pan-
demie und der damit zusammenh&ngenden Lockdowns.

3 Innenstadtrelevante Branchen: Fashion & Accessoires, Uhren & Schmuck, Wohnaccessoires, Consumer Electronics/Elektroge-
rate, PBS, Freizeit: Blicher, Sport, Camping, Fahrrader, Musikinstrumente, Spielwaren, Koérperpflege und Kosmetik, Droge-
riewaren, Heimtierbedarf
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Abbildung 2:  Onlinehandel in Deutschland — Umsatz und Entwicklung 2009-2020
B Onlinehandel Umsatz in Mrd. Euro VA z. Vj.in %

238
184 H

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Quelle: HDE Online-Monitor 2021; Mai 2021, die Nettoangaben im HDE Online-Monitor 2021 wurden
vom IFH KOLN auf Bruttowerte umgerechnet.

Damit kommt der Onlinehandel auf einen Anteil von 12,8 Prozent am Einzelhandel i.e.S. Lasst
man allerdings die Branchen des taglichen Bedarfs (FMCG) aul3en vor, betragt der Onlinean-
teil bereits 18,7 Prozent. In den innenstadtrelevanten Branchen liegt der Onlineanteil teilweise
noch einmal deutlich dariber. Bei Fashion & Accessoires werden bereits 39,8 Prozent des
Branchenumsatzes im Onlinehandel erzielt (2020).

Strukturwandel und Onlinehandel haben einen Riuckgang der stationdren Geschéafte im Ein-
zelhandel befordert. Allein zwischen 2014 und 2019 ist die Anzahl der Geschéfte in Deutsch-
land um rund 30.000 zuriickgegangen, das bedeutet 6.000 GeschéftsschlieRungen im Jahr.

Die Corona-Pandemie beschleunigt nun den Strukturwandel wie ein Katalysator. Wahrend Le-
bensmitteleinzelhandel und Baumarkte teilweise aul3ergewdhnliche Wachstumsraten ver-
zeichnen, leiden viele Nonfood-Branchen unter den Shutdown-Phasen und eingeschrankter
Konsumlaune. Dies betrifft vor allem den innenstadtrelevanten Handel und darunter besonders
den Fashionhandel. Bei Letzterem kommt hinzu, dass neue Mode firs Ausgehen und Arbeiten
in Pandemiezeiten kaum noch gebraucht wird und fir danach mindestens im Businessbereich
veranderte Bedarfe (bspw. infolge von New Work- oder Home Office-Konzepten) erwartet wer-
den. Entsprechende Auswirkungen haben diese Entwicklungen auch auf die Lieferverkehre.

Die gleichen Entwicklungen vollziehen sich ebenso auf Kreis- und Stadteebene. Auch in
Braunschweig veréndert ein neues Kaufverhalten die Strukturen des Einzelhandels, gewinnt
der Onlinehandel an Bedeutung und zeigen sich die Auswirkungen auf die Lieferverkehre.

Im Hinblick auf die Einzelhandelssituation der Innenstadt Braunschweig werden folgende
Aspekte naher betrachtet:

e  Status quo stationarer Einzelhandel
e Entwicklung in den vergangenen Jahren
e Bedeutung Onlinehandel

e Branchenverteilung offline und online
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e Aktuelle Herausforderungen

e Ausblick

2.1. Stationarer Einzelhandel Braunschweig

Fur die Innenstadt Braunschweig gilt gegentiber dem Stadtgebiet insgesamt eine Sondersitu-
ation. Wie viele andere Innenstadte auch, ist die Innenstadt Braunschweig ein Kundenmagnet
fur Einzelhandelskund:innen aus dem Einzugsgebiet — neben Kultur und Gastronomie. So ist
der Einzelhandelsumsatz im Verhaltnis zur Anzahl der Innenstadtbewohner:innen deutlich
Uberdurchschnittlich.

Auf die Innenstadt entfallen 33 Prozent des gesamten Einzelhandelsumsatzes in Braun-
schweig. Demgegentber wohnen lediglich 5,7 Prozent der Einwohner:innen in der Innenstadt.

In einer Berechnung auf Basis des Regionalen Einzelhandelskonzepts (REHK) fur den Grol3-
raum Braunschweig (Fortschreibung 2018) betrug der Umsatz des Einzelhandels in der Innen-
stadt 775 Mio. Euro im Jahr 2017. Fir 2020 ist von einem Einzelhandelsumsatz von rund 720
Mio. Euro auszugehen (in der rAumlichen Abgrenzung des Einzelhandelskonzepts). Nachdem
der Einzelhandel 2019 noch wachsen konnte, haben die Lockdown-Phasen und die Infekti-
onsrisiken beim Shopping 2020 zu deutlichen Riickgéangen gefihrt, insbesondere im Fashion-
handel.

Abbildung 3:  Umsatz stationarer Einzelhandel

Braunschweig ~22

. Innenstadt
gesamt Mrd. Euro ~720

Mio. Euro Braunschweig
(Anteil: 33%)

\\ 4 IFH KOLN auf Basis Stadt und Handel
\/ 2017, Hochrechnung 2020
Quelle: Stadt und Handel, Regionales Einzelhandelskonzept (REHK) fir den GrofRraum Braunschweig
(Fortschreibung 2018); IFH KOLN eigene Berechnungen, Hochrechnung auf 2020.

Der Einzelhandelsumsatz wurde in 586 Geschaften auf insgesamt rund 170 Tsd. gm Verkaufs-
flache erzielt, bei einer Leerstandsquote von 14 % (alle Angaben 2017). Im Hinblick auf die
Verkaufsflache betrug die Leerstandsquote 8 %, d. h. es standen vor allem kleinere Ladenlo-
kale leer (vgl. Abb. 5).
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Abbildung 4: Anzahl| Geschéfte, Verkaufsflache

Innenstadt gesamt 678 184.078 m?
davon Leerstand g2 14.734 m?

Innenstadt gesamt ohne Leerstand 169.344 m?

Quelle: IFH KOLN auf Basis Stadt und Handel Innenstadt, Stand 2017.

Die Einzelhandelsstruktur der Innenstadt wird besonders durch kleine Geschéfte geprégt.
Mehr als 80 % der Geschéfte sind kleiner als 250 gm, mehr als 90 % kleiner als 500 gm.

Umsatztrager sind indes die grol3eren Geschafte. 9 % der Geschéfte sind 500gm und grof3er.
Diese stehen fur mehr als zwei Drittel der Verkaufsflache. Die Umsatzverteilung dirfte ahnlich
ausfallen.

Abbildung 5: Anzahl, Verkaufsflache nach GroRRenklassen

nach GroRenklassen Anzahl Anteil in % an Anzahl Flache Anteil in % an Flache
< 50m? 261 38,5% 7.168 m? 3,9%
50m? bis < 100m2 143 21,1% 9.749 m? 5,.3%
100m?2 bis < 250m? 157 23,2% 22.985 m? 12,5%
250m2 bis < 500m? 56 8.3% 18.688 m? 10,2%
500m?2 bis < 1.000m? 30 4.4% 20.159 m? 11,0%
1.000m2 bis < 2.500m? 21 3.1% 28.940 m? 15,7%
2.500m? bis < 5.000m? 4 0,6% 13.333 m? 7.2%
5.000m? bis < 10.000m? 4 0,6% 29.796 m? 16,2%
2 10.000m? 2 0,3% 33.260 m? 18,1%

IFH Kdln auf Basis Stadt und Handel
Innenstadt Stand 2017

Auch in der Innenstadt Braunschweig nimmt die Anzahl der Geschéfte kontinuierlich ab. Zwi-
schen 2009 und 2020 durfte die Anzahl um rund 200 gesunken sein (vgl. Abb. 6). Wie im
deutschen Einzelhandel insgesamt, sind in den vergangenen Jahren auch in Braunschweig in
erster Linie kleinere Geschafte geschlossen worden. Ein Riickgang der Geschéfte beeinflusst
daher nur begrenzt die Umsatzentwicklung. Wéahrend der Umsatz also noch bis 2019 gewach-
sen ist, nimmt die Anzahl der Geschafte kontinuierlich ab. Die pandemiebedingten Einschran-
kungen in 2020 und 2021 haben diesen Trend noch einmal verschértft.
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Abbildung 6:  Entwicklung Einzelhandelsumsatz und Anzahl Geschéfte

Einzelhandelsumsatz stationir

Innenstadt Braunschweig 2017 2020
775

mehr p.a.
2009 = (bis 2017) Mio. Euro ~ 720
Mio. Euro
Anzahl Geschifte
Innenstadt Braunschweig
2009 2017
~ 730 2020
Geschafte 539
Geschifte ~ 530
Geschafte

Quelle: IFH KOLN auf Basis Stadt und Handel, Zentrenkonzept Stadt Braunschweig, Landesamt fur
Statistik Niedersachsen.

Dabei ist die Kundenzufriedenheit trotz Pandemie hoch. Den Ergebnissen der IFH-Studie
,Vitale Innenstadte” von 2020 zufolge geben die Innenstadtbesucher:innen durchschnittlich
die Note 2,2, 2018 war es die Note 2,1.

Aber: Das Durchschnittsalter der Besucher:innen ist 2020 im Vergleich zur Analyse von 2018
gestiegen. Wahrend die Besucher:innen 2018 durchschnittlich 39,2 Jahre alt waren, betrug
das Durchschnittsalter 2020 46,8 Jahre. Vermutlich sind die Jingeren weniger haufig in der
Innenstadt anzutreffen, weil sie mehr online einkaufen.

Gleichzeitig hat die Untersuchung ,Vitale Innenstadte” gezeigt, dass auch die Innenstadtbe-
sucher:innen mehr online einkaufen.
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INSTITUT FUR HANDELSFORSCHUNG

Abbildung 7:  Wie shoppen die Innenstadtbesucher?

Hat sich Ihr Einkaufsverhalten in der Innenstadt durch das Angebot, online einkaufen zu kénnen, verandert?

14

2018 2020

m Ja, ich kaufe verstérkt online ein und besuche
daher diese Innenstadt zum Einkaufen seltener.

m Nein, ich kaufe zwar online ein, aber besuche diese
Innenstadt zum Einkaufen unverdndert haufig.

m Nein, ich kaufe Gberhaupt nicht online ein.

n =994, Angaben in % der Befragten
Quelle: IFH KOLN, Vitale Innenstadte 2018 und 2020, Auswertungsergebnisse fiir Braunschweig, 2020

Das veranderte Kaufverhalten wahrend der Pandemie sorgt zudem fur starke Frequenzver-

luste in den Innenstadten. Braunschweig hat 2020 fast 25 Prozent weniger Besucher:innen
gezahlt als im Vorjahr.

Den Frequenzverlusten und der zunehmenden Hinwendung der Kund:innen zum Onlinekanal
begegnen die Handler:innen mit einer starkeren digitalen Vernetzung. Eine Befragung von
AAIl-Mitgliedern* in Braunschweig ergab, dass 90 % der Befragten mit einer Website Sichtbar-

keit bei den Kund:innen erzeugen, mehr als zwei Drittel sind zudem auf Facebook aktiv.

Abbildung 8:

Frequenzveranderunggegeniiber dem Vorjahr

-24,5% 2020

2019

+4,0%

2018 +0,2%

IFH KOLN auf Basis Stadt Braunschweig/hystreet,
Laserfrequenzmessung Monatsauswertungen 2017-2020

4 Arbeitsausschuss Innenstad Braunschweig e.V.

Frequenzveranderung und Onlineaktivitaten

Onlineaktivitaten der Handler

Homepage
Facebook
Instagram

youtube

Online Shop

Google my business
twitter

Click & Collect
Pinterest

WhatsApp

vimeo

snapchat

I 0%
N 652%
I 24%
I 5%

B 24%

Bl 8%

Bl 8%

B 1%

B 10%

| 3%

| 1%

0%

IFH KOLN auf Basis Social Media Monitoring AAI-Mitglieder,
Braunschweig, Februar 2020, n=199
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2.2. Onlinehandel Braunschweig

In der Innenstadt Braunschweig sind von den rund 14.400 Bewohner:innen mehr als 8.100
Onlineshopper:innen. Die Onlineaffinitat ist im Vergleich zu Deutschland Giberdurchschnittlich,
ebenso wie das Kaufkraftniveau.

Die Onlineshopper:innen, die in der Innenstadt von Braunschweig wohnen, generieren ein On-
linemarktvolumen von rund 20 Mio. Euro (2020), das relevant im Rahmen des Untersuchungs-
auftrags ist, also Lieferverkehr in der Innenstadt verursacht.

Lieferverkehr verursachender Onlineumsatz

Lieferverkehre verursachen Onlinebestellungen der Innenstadtbewohner:innen, welche nach
Hause geliefert werden. Dariiber hinaus bestellen Innenstadtbewohner:innen Produkte online,
welche sie dann im Laden abholen (Click&Collect). Diese Abholung verursacht keinen Liefer-
verkehr. Bei einigen Bestellungen ist die Ware aber nicht im Laden vorratig und muss (geson-
dert) angeliefert werden, was Lieferverkehr verursacht.

Zudem bestellen Arbeitnehmer:innen im Onlinehandel, welche nicht in der Innenstadt wohnen,
aber dort arbeiten, und lassen sich die Ware an den innerstadtischen Arbeitsplatz liefern.

Lieferverkehre verursachen aulierdem Onlinebestellungen von Nicht-Innenstadtbewohner:in-
nen, welche Ware bei (kleineren) Innenstadth&ndler:innen bestellen. Die Ware wird aus dem
innerstadtischen Geschéaft versendet und nach Hause geliefert. Eine gesonderte Lieferung
zum Abholpunkt (Geschéft) wird durch Bestellungen im Rahmen von Click&Collect verursacht.

In Summe ist es ein Onlineumsatz von rund 34 Mio. Euro, der in der Braunschweiger Innen-
stadt Lieferverkehr verursacht.

Abbildung 9:  Lieferverkehr verursachender Onlineumsatz gesamt (2020)

Bewohner Innenstadt Arbeitnehmer Innenstadt (Nicht-Innenstadtbewohner) Nicht-Innenstadtbewohner

Online- Online- Online- Onlinebestellung bei

sl Click&Collect s Click&Collect s (ELEED) Click&Collect

Innenstadthandlern

Lieferung nach Lieferung nach
Hause, in Lieferung in den Lieferung an den Lieferung in den Lieferung nach 9 Lieferung in
Hause aus dem

Paketshop, Laden Arbeitsplatz Laden Hause den Laden
. Innenstadtladen
Packstation

teilweise teilweise . teilweise
keine Relevanz
£ ? &3 2 B ?
19 <1 1-2 sehr gering keine Relevanz 12 1-2
2. 34 Mio. Euro

Click&Collect verursacht keine Lieferverkehre zum Konsumenten, aber teilweise werden Click&Collect-Bestellungen aus einem
Zentrallager in den Laden geliefert. Der Anteil, der Lieferverkehre zum Laden verursacht, wird bei 50 % angesetzt.

Quelle: IFH KOLN.
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2.3. Branchenanteile offline und online

Die Branchenstrukturen haben aufgrund der unterschiedlichen Giterarten mit verschiedenen
Volumen- und Gewichtseinheiten oder Lieferrhythmen Einfluss auf den Zulieferverkehr des
Einzelhandels (X2B) einerseits und den Lieferverkehr des Onlinehandels (X2C) andererseits.

Der stationare Einzelhandel in der Innenstadt Braunschweig ist (innenstadttypisch) besonders
stark vom Einzelhandel mit Fashionartikeln gepragt. Diese machen fast die Halfte des statio-
naren Einzelhandels aus.

Abbildung 10: Branchenstruktur im Einzelhandel stationér

Bilro & Schreibwaren Heimwerken &
1% Garten

Schmuck & Uhren 0% _sonstige
6% 1%

Wohnen & Einrichten
7%

Freizeit & Hobby
8% Fashion &
Accessoires

CE/Elektro 48%

8%

Gesundheit &
Wellness
8%

FMCG
13%

Quelle: IFH KOLN, Berechnungen firr die Innenstadt Braunschweig, 2020.

Im Onlinehandel ist demgegentber die Bedeutung von Consumer Electronics und Elektroge-
raten oder Spielwaren und Sportartikeln (Bereich Freizeit & Hobby), aber auch Heimwerkerar-
tikeln deutlich gréR3er.

Abbildung 11: Branchenstruktur im Onlinehandel

Schmuck & Uhren _ BUrO & ‘
204, Schreibwaren Sonstige

1% 5% .
Heimwerken & Garten Fashion &
6% Accessoires

0,
Gesundheit & 24%
Wellness
7%

Wohnen &
Einrichten
8%

FMCG
10%

CE/Elektro
23%

Freizeit &
Hobby
15%

Quelle: IFH KOLN, Berechnungen fir die Innenstadt Braunschweig, 2020
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2.4.

Handelsszenarien: Situation und Ausblick

2.4.1. Beschleunigter Strukturwandel

Der Einzelhandel in Braunschweig und Deutschland steht vor grof3en Herausforderungen. Die
Effekte durch die Corona-Pandemie beschleunigen die Veranderungsgeschwindigkeit rasant.

Der Onlinehandel wachst auf hohem Anteils- und Umsatzniveau schneller als je zuvor.

Die Produktversorgung der Bevdlkerung ist in vielen Bereichen mehr als gesattigt. In
der aktuellen Situation verscharft dies die Wettbewerbssituation der Anbieter nochmal
deutlich. Zusammen mit dem Thema Klimawandel kdnnte ein Umdenken der Konsu-
ment:innen an Fahrt gewinnen und damit vor allem das Thema Nachhaltigkeit voran-
treiben.

Frequenzverluste werden sich auf absehbare Zeit und auch nach mdglichen weiteren
Shutdowns fortsetzen. Und nach Uberstehen der Pandemie werden die Besucher-
strome in den Geschaften und Innenstadten kaum zu ehemaligen Niveaus zuriickkeh-
ren — abgesehen von moglichen Peaks unmittelbar danach.

Das Shopping in stationaren Geschéaften war schon vor Corona nicht mehr im Kern des
Interesses der Konsument:innen. City-Besuche werden zunehmend einen anderen
Charakter bekommen — mehr (Familien-) Ausflug, mehr Entertainment, mehr Inszenie-
rung.

Fur die Innenstadt Braunschweig bedeutet das:

Die Innenstadt ist und bleibt ein starkes Besucher- und Pendlerzentrum. Der Einzel-
handelsumsatz in der Innenstadt wird weiter wachsen. Vor allem bei Anbieter:innen,
die stark digital vernetzt sind und den Kund:innen attraktive Mehrwerte bieten — dabei
werden die Umsétze nur zu einem Teil stationar erzielt, aber durch Click&Collect vo-
rangetrieben.

Es wird weniger Geschafte geben, aber neue Geschéfte, mit teilweise neuem Charak-
ter, ggf. mit Showrooms, Popup-Stores, mit Dienstleistungen, mit mehr Direkt-Lieferun-
gen der Lieferanten an Endkund:innen (verlangertes Regal) usw.

Auf jeden Fall wird es mehr Onlinehandel und Onlineumsatz geben. Dazu gehéren
auch die lange Zeit weniger ,onlineaffinen” Bereiche, insbesondere Lebensmittel, M&-
bel oder Heimwerkerartikel.

Fur viele Anbieter:innen sind Plattformen der schnellste Zugang zu den Kund:innen
und die Umsatzzuwéachse der Plattformen bestéatigen das Kundeninteresse. Gerade
die Plattformen begunstigen mehr kleinteilige Bestellungen, was zu mehr Paketen/Lie-
ferungen fihrt. Ahnliches gilt fir Social-Media-Shopping etwa tiber Instagram, wodurch
Impulskaufe begiinstigt werden.

In jedem Fall ist kiinftig von (deutlich) mehr Lieferverkehr auszugehen.
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2.4.2. Wachstumsperspektiven 2025/30

Die Entwicklung im Betrachtungshorizont bis zum Jahr 2030 wird durch die Corona-Pandemie
deutlich beschleunigt. Die vor Corona prognostizierte Entwicklung beschleunigt sich voraus-
sichtlich um rund funf Jahre. So ist mit einer Verdopplung des Onlineumsatzes schon bis Mitte
der zwanziger Jahre zu rechnen. Ebenso ist von einer schnelleren Reduzierung der Anzahl
der Geschafte auszugehen. Bereits bis 2025 kdnnten weitere 120-150 Geschéfte in der Innen-
stadt Braunschweig schliefl3en.

Abbildung 12: Perspektiven 2025/30
Beschleunigungseffekt
) Corona
Onlineumsatz 2020 2025 €-srerennnnnns 2030
Wachstum 2009 bis 2020: L
14,8% p.a. +11 bis +14 ,' ”’a” .
I o p.a. /, “’,,— +5 bis +8 % p.a.
Prognose vor Corona ,’ ~ ,f’
- ) 34 277
Mio. Euro
Einzelhandelsumsatz 2020 2030
Wachstum 2009 his 2019:
ca. 3% p.a. +0,5 bis +2,0%
2020: ca. -8 bis -9% ~ 720 p-a.
Mio. Euro
A hl G haft
nzahi weschatie 2020 2025 2030
Wachstum 2009 bis 2020:
-2,9% p.a. #0930 weg
Geschafte ~ -~ -
Prognose vor Corona o -2 bis -3 % p.a.
__+ -36 % -5 bis -6 %
2021/22 p.a.

Corona-Effekt

Quelle: IFH KOLN, Berechnungen fir die Innenstadt Braunschweig, 2020.
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3. Wechselwirkungen von Handel und Logistik
3.1. Entwicklung der Innenstadt und Starkung als Einzelhandelsstandort

Die Ausfiihrungen im vorigen Kapitel zeigen Umfang und Struktur des Handels in der Braun-
schweiger Innenstadt. Es wird ein jahrlicher Umsatz von rund 750 Mio. Euro im stationaren
Einzelhandel und von rund 34 Mio. Euro im Onlinehandel erwirtschaftet. Die Innenstadt Braun-
schweig ist damit stark vom Einzelhandel gepragt. Wahrend in der Innenstadt nur etwa 5 %
der Braunschweiger Bevolkerung wohnen, werden hier etwa ein Drittel der gesamten Einzel-
handelsumséatze Braunschweigs erwirtschaftet.

Der besonderen Bedeutung der Braunschweiger Innenstadt wird auch im Integrierten Stadt-
entwicklungskonzept Braunschweig 2030 (ISEK) Rechnung getragen. Dort wird u. a. das Leit-
ziel , Attraktivitat, Funktionalitat und Vielfalt sichern: Die Innenstadt starken” formuliert. So heif3t
es im ISEK®: ,Das ISEK Braunschweig 2030 verfolgt vier Ebenen von Zielen, mit denen die
Innenstadt ihre Attraktivitat auch unter sich wandelnden Rahmenbedingungen steigern kann.
Diese vier Zielebenen sind:

e die Innenstadt als Einzelhandelsstandort

e die Innenstadt als Ort von Kunst und kulturellen Aktivitaten
o die Gestaltung des 6ffentlichen Raums und

e die Innenstadt in ihrer Funktion als Wohnstandort.”

Zur Umsetzung der definierten Ziele auf den Ebenen ,Innenstadt als Einzelhandelsstandort®
und ,Innenstadt in ihrer Funktion als Wohnstandort® bedarf es auch fiir die Zukunft einer gesi-
cherten Versorgung von Handel, Bewohnern, aber auch des ubrigen anséssigen Gewerbes
und des Dienstleistungsangebots.

Das ISEK erhebt den Anspruch ,die formulierten Ziele und Strategien aus dem Zukunftsbild in
konkret umsetzbare Projekte und MalRnahmen zu Uberfiihren“.®* Mit dem Thema ,Die Innen-
stadt als Identitats- und Impulsgeber wird ein Projekt zur Innenstadtentwicklung benannt. Da-
runter heiflt es: ,Die Starkung der Innenstadtakteure und ihrer Angebote ist wesentlich fur die
Bedeutung und weitere Entwicklung der Innenstadt, um sich im Rahmen der zunehmenden
Filialisierung und damit Austauschbarkeit von anderen Stadten zu differenzieren."’

Dabei wird bereits auf die Bedeutung der Logistik fiir die Innenstadtentwicklung hingewiesen.
,Im Rahmen einer eigens auf Waren annehmende und versendende Akteure ausgerichteten
Mobilitatsstudie wird erdrtert, wie der stationare und der Online-Handel zuklnftig verknipft
werden kénnen und wie sich die Innenstadtlogistik weiterentwickeln kann. Dabei sollte insbe-
sondere die Belieferung der Kundschaft auf der ,letzten Meile“ optimiert und umweltvertragli-
cher gestaltet werden*.®

Stadt Braunschweig, Integriertes Stadtentwicklungskonzept Braunschweig 2030, Braunschweig 2018, S. 41f.
Stadt Braunschweig, Integriertes Stadtentwicklungskonzept Braunschweig 2030, Braunschweig 2018, S. 8.

Stadt Braunschweig, Integriertes Stadtentwicklungskonzept Braunschweig 2030, Braunschweig 2018, S. 51.
Stadt Braunschweig, Integriertes Stadtentwicklungskonzept Braunschweig 2030, Braunschweig 2018, S. 51.
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Funktionsfahigkeit und Attraktivitat der Innenstadt sind u. a. von der Funktionsfahigkeit und
Effizienz des gewerblichen Lieferverkehrs abhangig. Die Versorgung des Einzelhandels, aber
auch der Bewohner:innen in der Innenstadt muss gewahrleistet werden. Dieser Zusammen-
hang wird also bereits im ISEK erkannt und als Aufgabe formuliert.

Bei der Weiterentwicklung und ,Neuausrichtung“ der Innenstadtlogistik in Braunschweig sind
neben den logistischen und verkehrlichen Anforderungen und Rahmenbedingungen auch
mdgliche Nutzungskonkurrenzen zu beachten. Flachen und Infrastruktur sind vor allem in der
Innenstadt knapp. Mit dem Lieferverkehr konkurrieren der tbrige Wirtschaftsverkehr und der
Personenverkehr (Fahrrader, Pkw, FuRganger:innen, OPNV). Es konkurrieren aber auch ver-
kehrsfremde Nutzungen wie Gastronomie oder 6ffentliche Griin- und Freiflachen.

3.2. Bedeutung der Logistik fur den Handel

Handel und Logistik beeinflussen sich gegenseitig, sie sind durch die enge Verzahnung unter-
einander ,zwei Seiten einer Medaille*. Zum einen entfalten Veranderungen im
(Innenstadt-)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 be-
obachten. Innovationen und neue Angebote in der Logistik erméglichen bzw. begtinstigen be-
stimmte Trends und Entwicklungen vor allem des Innenstadthandels.

Einen ersten Hinweis zum Zusammenspiel von Handel und endverbrauchernaher Logistik lie-
fert die Gegenuberstellung der Entwicklung von Umséatzen im Handel und des Transport- bzw.
Sendungsvolumens. In den letzten Jahren ist fur die hier betrachteten endverbrauchernahen
logistischen Teilsegmente und insbesondere fur den KEP-Markt eine quantitativ messbare Be-
deutungszunahme fiir gewerbliche Wirtschaft, Handel und Bevdlkerung zu beobachten. Der
Umsatzzuwachs im Handel insgesamt und vor allem im Onlinehandel geht mit einem Zuwachs
im Transportvolumen in der Konsumguterlogistik und in der Stiickgutlogistik sowie mit einem
Anstieg des Sendungsvolumens im KEP-Markt in Deutschland einher. Dies machen die nach-
folgenden Abbildungen deutlich.
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Abbildung 13: Entwicklung von Handelsumsatz sowie Transportvolumen in der Kon-
sumguter- und Sttickgutlogistik in Deutschland
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Quelle: KE-CONSULT.

Abbildung 14 : Entwicklung des Onlinehandelsumsatzes sowie des KEP-Sendungsvo-
lumens in Deutschland
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Quelle: KE-CONSULT.

Grund fir den Anstieg von Transport- und Sendungsvolumen in den betrachteten Segmenten
sind zum einen die Umsatzzuwachse im Handel und zum anderen die zusatzlichen, auf den
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Handel speziell ,zugeschnittenen“ hoherwertigen Logistikleistungen, die von den Logistik-
dienstleistern fur den Handel erbracht werden. Fir den Handel erhéht z. B. der langfristige
Trend hin zu kleineren Sendungsgrof3en und kurzeren Belieferungszyklen die Effizienz der
Lieferkette durch passgenaue Sendungsgrof3en und Zeiten. Die Leistungen der Logistik gehen
gerade flur den Handel weit Gber den reinen Transport einer Sendung vom Ausgangs- zum
Bestimmungsort hinaus. Messbar sind die vielfaltigen 6konomischen Vorteile, welche mit der
Nutzung der (Mehrwert-)dienste der Logistikunternehmen realisiert werden, vor allem fir die
Unternehmen und liegen dort u. a. in Markterweiterungen, Verbesserung der Wettbewerbsfa-
higkeit, Kostenersparnissen und Absatzsteigerungen.

Ein besonderes Zusammenspiel besteht zwischen den KEP-Dienstleistern und dem Handel in
den Innenstadten in Deutschland. Die besondere Rolle und Bedeutung des KEP-Marktes wird
anhand folgender Fakten deutlich:

¢ Die KEP-Unternehmen sichern flachendeckend eine schnelle und zuverlassige Versor-
gung des Handels mit Waren und Gtern.

¢ Nahezu eine Million Sendungen werden in Deutschland tagtéglich an den Handel zu-
gestellt.

e Mehr als 200.000 Kundenkontakte taglich verdeutlichen die flachendeckende Bedie-
nung des Handels.

e In den Innenstadten ist der Handel (u.va. Fashion/Bekleidung, Elektronik, Kosmetik
und Schmuck) wichtigster gewerblicher Kunde der KEP-Unternehmen.

e Das Angebot der KEP-Dienstleister — so haben Untersuchungen und Erhebungen ge-
zeigt — wird gerade in den Einkaufsstraf3en der Innenstadte vom Facheinzelhandel in-
tensiv genutzt.

¢ Je hochwertiger die vom Handel angebotenen Produkte und Waren, desto KEP-affiner
sind die Unternehmen.

o Die wirtschaftlichen Vorteile fir den Handel in den Innenstadten liegen in einer Erho-
hung der Flachenproduktivitéat bzw. geringeren Kosten u. a. bei Kapitalbindung, Lager-
haltung und Mieten. Beispielrechnungen haben gezeigt, dass Innenstadthandler durch
die Nutzung von KEP-Dienstleistungen ihre Rentabilitat steigern kénnen.

Mit ihrem Netzwerk und ihrem Dienstleistungsangebot bilden insofern gerade die Unterneh-
men der KEP-Branche das logistische Ruckgrat fur den Innenstadthandel. Hinzu kommt die
zentrale Bedeutung des KEP-Marktes fir die im Onlinehandel umgesetzten Waren (von ,rei-
nen® Onlinehandlern oder aus dem Online-Angebot der stationaren Handler:innen). Besonders
deutlich wird dies am Beispiel der Konzepte und Losungen auf der letzten Meile. Hier sind in
den vergangenen Jahren eine Vielzahl von Innovationen in den Zustellprozessen und Lie-
ferstrukturen entwickelt und am Markt etabliert worden. Die logistischen Dienstleistungen und
vor allem die angebotenen Zustelloptionen bzw. -varianten bewegen sich dabei im Span-
nungsfeld zwischen Kostenoptimierung der letzten Meile bei den Anbietern und Erfillung der
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Kundenwiinsche. Die KEP-Anbieter ermdglichen durch vielfaltige Innovationen eine zuneh-
mend individuellere Warenzustellung, indem sie zu der Zeit und an den Ort, die sich die End-
kund:innen wiinschen, die Waren zustellen.

Neue Trends und Entwicklungen im Handel der Innenstadte sind ohne entsprechende Logis-
tik(-angebote) nicht nachhaltig und effizient umsetzbar. Beispiele hierfir sind:

e Innenstadtlagen sind zunehmend attraktiv fir Showrooms, kleinflachige Prasenzkon-
zepte oder wechselnde Pop-Up-Stores von Hersteller:innen und Internethéndler:innen.

Transportunternehmen sichern dieses Angebot logistisch ab, da aufgrund geringer La-
gerhaltung bzw. nicht vor Ort verfiigbarer Bestande die im Laden von den Kund:innen
ausgesuchte Ware direkt nach Hause bestellt wird.

o Kleinere stationare Handler:innen in den Innenstadtlagen verkaufen verstéarkt inre Wa-
ren auf Online-Marktplatzen/Plattformen (als weiterer, erganzender Vertriebskanal) —
gerade auch in Zeiten der Corona-Krise. Logistik und Transport der Sendungen erfol-
gen aus dem Sortiment bzw. Lager vor Ort durch die Logistikunternehmen.

e Beliebt sind Services, die die Online- und Offlinekanale eines Handelsunternehmens
in der Innenstadt miteinander verbinden. Die Kund:innen recherchieren vorher die dor-
tigen Angebote und Warenbestande, nutzen die Online-Vorbestellfunktion und holen
reservierte Waren zu einem spateren Zeitpunkt im Geschéft ab. Dieses sogenannte
Click&Collect wird verstarkt genutzt.

Click&Collect erfordert eine gesonderte Lieferung der Ware zum Abholpunkt (Ge-
schéaft) durch die Logistikdienstleister.

e Die virtuelle Erweiterung des Sortiments um Waren, die nicht vor Ort im Handel vorge-
halten werden, wird erreicht durch Kooperation zwischen Lieferant und Innenstadt-
handler. Bestellungen der Kund:innen vor Ort I6sen Lieferungen direkt beim Lieferan-
ten durch den Logistikdienstleister aus.

Mit diesen Beispielen wird deutlich, dass es einerseits bestimmter logistischer Dienstleistun-
gen fur den Handel bedarf, um neue innovative Konzepte am Markt anbieten zu kénnen. Auf
der anderen Seite wird bereits deutlich, dass die Strukturveranderungen und Marktentwicklun-
gen im Handel einen spirbaren Einfluss auf die Strukturen und Prozesse im Logistikmarkt
haben. Dieser Zusammenhang wird im nachfolgenden Abschnitt vertieft.

3.3. Einfluss der Handelsentwicklung auf den Logistikmarkt

Mit den in den vorherigen Kapiteln aufgezeigten Verdnderungen sowohl im stationdren Handel
als auch im Onlinehandel sind vielfaltige Anpassungen und Strukturveranderungen in den Pro-
zessen und Ablaufen in der Logistik verbunden. Vor dem Hintergrund der Wachstumsraten
und der vielfaltigen sehr differenzierten Entwicklungen im stationaren Handel und im Online-
handel liegt eine wesentliche Herausforderung der Logistik darin, Kapazitaten und Logistikl6-
sungen zu entwickeln und vorzuhalten, um die entsprechende Nachfrage auch bedienen zu
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kénnen. Damit verbunden sind spezifische Anforderungen an das Dienstleistungsangebot
(raumliche und zeitliche Verflugbarkeit, Kapazitaten, Qualitat, Kosten etc.).

Das wachsende Transport- und Sendungsvolumen erfordert u. a. eine Anpassung der Infra-
strukturen und Netzwerke. Anzahl, Standortwahl und Verteilung von Niederlassungen, Depots
und Verteilzentren werden durch die Logistikdienstleister laufend einer Optimierung unterzo-
gen, mit entsprechenden Flachenbedarfen und verkehrlichen Auswirkungen bei den Haupt-
laufen (Verkehre zwischen den Hubs/Depots) und vor allem im Verteil-/Zustellverkehr (Anzahl
und Grole der Zustellbezirke, Auslastung, Fahrleistungen etc.).

Die gro3te Herausforderung des wachsenden Onlinehandels liegt in der Bewdltigung der letz-
ten Meile. Die Strukturverschiebungen zwischen stationarem Handel und Onlinehandel veran-
dern nachhaltig die Ablaufe auf der letzten Meile. Veranderungen des Transportvolumens, der
Kundenstruktur und der Kundenwiinsche, Verdnderungen in den Lieferbedingungen (Stich-
wort: Einfahrverbote), Infrastrukturengpasse, Verdnderungen der Flotte (Elektrifizierung,
Trend zu kleineren Fahrzeugen), innovative Lieferkonzepte (Mikrodepots, Pick-up-Points) fiih-
ren zu starken Veranderungen in den Lieferprozessen und -strukturen. Die Zustelllogistik fur
den Endkundenbereich, also die Logistik der ,letzten Meile“, stellt dadurch den grof3ten Kos-
tentreiber in der gesamten Logistikkette dar.

Die Auswirkungen der Entwicklungen im Handel auf die Logistik sind vielféltig, in ihrem Aus-
malfd und in ihrer Struktur sehr unterschiedlich und beeinflussen unterschiedliche Ebenen des
Logistikbereichs. Dies sind das Verkehrsaufkommen, das Transportvolumen, die Sendungs-
struktur, die Transportstruktur einschlie3lich zentraler Logistik- und Verkehrsparameter und
schlie3lich die Fahrzeugstruktur der Logistikdienstleister. Die nachfolgende Abbildung fasst
die zentralen Einflussparameter des Handels und die davon berihrten Strukturmerkmale der
Logistik zusammen.
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Abbildung 15 : Strukturmerkmale und EinflussgréfRen von Handel und Logistik
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Quelle: KE-CONSULT.

Die Wechselwirkungen zwischen der Entwicklung im Handel (stationar und online) sowie den
zentralen logistischen und verkehrlichen Strukturparametern werden in der nachfolgenden
Handels-Logistik-Matrix veranschaulicht, in der Wirkungszusammenhéange und Wirkungsrich-
tungen gekennzeichnet und systematisiert werden.

Dabei werden die wesentlichen Trends und Entwicklungen im Handel fokussiert und die damit
verbundenen logistischen Wirkungen adressiert.
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Einzelhandels-Logistik-Matrix
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Quelle: KE-CONSULT, IFH Kéln.
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Mit dieser Ubersicht wird deutlich, dass ausgehend vom Handel sehr vielfaltige, unterschiedli-
che Veranderungen und Wirkungen im Logistikmarkt eintreten, die sich zum Teil verstarken
oder in ihrer Wirkungsrichtung entgegenstehen.

Erkenntnis und Ergebnis dieser Analyse ist, dass jede Veranderung im Handel — ob aus dem
Markt heraus oder auch durch entsprechende FordermafRnahmen, Strategien und Entwick-
lungskonzepte von kommunaler Seite — mit sehr vielschichtigen Veranderungen auf der Lo-
gistikseite einhergehen. Entsprechend bedarf es einer ,flankierenden” Gestaltung der zukinf-
tigen innerstadtischen logistischen Ablaufe auf der letzten Meile.

Diese aktive Rolle kommt den Kommunen umso mehr zu, da die stadtische Logistik insgesamt
vor grof3en allgemeinen Herausforderungen, Entwicklungen und Erwartungen unterschied-
lichster Stakeholder steht. Hier besteht gerade auf der letzten Meile eine besondere ,Dring-
lichkeit“. Diese ergibt sich u. a. aus:

. Mobilitats-, Verkehrswende,

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

. Flachen-, Nutzungskonkurrenz,

. Sicherung der Versorgung von Wirtschaft und Bevdlkerung,

. Bewaltigung des wachsenden Transportaufkommens,

. Effiziente Logistikldsungen,

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

. Attraktivitat der Innenstadte.

Zusammenfassend lasst sich insofern festhalten, dass angesichts des zu erwartenden Wachs-
tums von Aufkommen und Sendungsvolumen, der Strukturverdnderungen im Handel und der
sich verandernden gesellschaftlichen Anforderungen und Rahmenbedingungen, die Ldsung
der letzten Meile zur Herausforderung fiir Logistiker:innen, Kommunen, Wirtschaft und Handel
wird.

Insofern besteht die Aufgabe darin, in einem Konzept zur nachhaltigen City-Logistik aufzuzei-
gen, wie sich die Innenstadtlogistik weiterentwickeln kann. Dabei ist ein besonderes Augen-
merk auf die Zustellung und Belieferung der Kundschaft auf der letzten Meile zu richten und
aufzuzeigen, wie diese gesichert und umweltvertraglicher gestaltet werden kann.
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4. Ist-Aufnahme und Analyse der Logistikstruktur und Lie-
ferverkehre

4.1. Verkehrliche und logistische Infrastruktur, Organisation der Liefer-
prozesse

Der gewerbliche Lieferverkehr weist aktuell eine ausgesprochen hohe Dynamik auf, die sich
nicht nur in deutlichen Zuwéchsen im Sendungsvolumen und den Transporten, sondern auch
in Strukturveranderungen 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 verédnderte Anforderungen und Anspriiche 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 fur die Kommunen die Umweltproblematik. Es gilt die
wachsenden Verkehre umweltschonender und energieeffizienter abzuwickeln. Dabei steht die
Frage nach alternativen, emissionsarmeren Konzepten und Ablaufen auf der letzten Meile im
urbanen Lieferverkehr im Vordergrund.

Der urbane Lieferverkehr umfasst den Transport von Waren und Gutern im Stral3enguterver-
kehr auf der letzten Meile des Transport- und Logistikprozesses. Nicht enthalten ist der Per-
sonenwirtschaftsverkehr (z. B. Dienstleistungsverkehr). Die letzte Meile ist der «letzte» logis-
tische Teilprozess in der Logistikkette, betrifft ausschliellich den «Vor- und Nachlauf» zwi-
schen Verteilzentrum (Ende des Hauptlaufs) bis zu den Empfanger:innen bzw. Endkund:innen
der Waren, ist unabhangig von der (durchschnittlichen) Transportentfernung, den Transport-
mitteln und der Art der Transportkette und erfolgt Gberwiegend mit Fahrzeugen fiir den Nah-
und Regionalverkehr, deren Transportkapazitat abh&ngig von der spezifischen Netz- und Lo-
gistikstruktur ist. Enthalten sind damit auch die Transporte auf der ersten Meile (vom Han-
del/von der Produktion oder von den privaten Haushalten ins Verteilzentrum) einschlie3lich
der Retouren.

Zur Abgrenzung des hier zu betrachtenden urbanen Wirtschaftsverkehrs werden im Weiteren
folgende logistische Teilmérkte beriicksichtigt:

e der Kurier-, Express-, Paketmarkt (KEP-Markt): Der KEP-Markt umfasst die Transport-
und Logistikdienstleistungen, die mit der Beférderung einzelner Paket-, Express- und Ku-
riersendungen im Gewichtsbereich unterhalb des Stickgutmarktes (i. d. R. bis 31,5 kg)
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 Stickgutverkehr werden palettierte (Europaletten)
oder in Wechselbehaltern transportierte Trocken- und Stapelgiter gesammelt, in Depots
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und Niederlassungen umgeschlagen und konsolidiert und anschliel3end an die Empfan-
ger:.innen verteilt;

o die Konsumguterdistribution: Zu diesem Teilmarkt gehdren die Logistik- und Transport-
leistungen zur Belieferung der Filialen und Einzelhandelsgeschafte durch externe Logistik-
dienstleister:innen oder die durch die Handelsunternehmen in eigenen Netzen erbrachte
Konsumgditerdistribution.

Das sind jene endverbrauchernahen Logistikmarkte, die Uberwiegend die Versorgung der
Braunschweiger Innenstadt und damit die Belieferung von Handel, Gewerbe und privaten
Haushalten tbernehmen.

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 Stlickgutmarkt ist gekennzeichnet durch
nationale Stiickgutnetzwerke miti. d. R. 30-50 Depots oder Niederlassungen (eigene oder von
Regionalpartner:innen). Die regionalen Abholverkehre und die geblndelte Endauslieferung di-
rekt an die Empfanger:innen auf der letzten Meile finden im Sammel- bzw. Verteilverkehr statt.
In der Konsumgdterdistribution und Konsumguiterkontraktlogistik 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 durchge-
fuhrt. Ferner erfolgt im KEP-Markt zunehmend eine Teilung auf der letzten Meile. Durch Mikro-
Depots und Pick-up-Stellen (Paketshops, Paketautomaten) findet keine direkte Empféangerbe-
lieferung mehr statt. Die Endkund:innen mussen einen Teil der letzten Meile im Rahmen einer
»Eigenlogistik 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, Uber ein Verteilzentrum/Depot am Versandort sortiert, im Hauptlauf Gber
einen oder mehrere Hubs (s. Abb. 17) umgeschlagen und dann Uber ein Verteilzentrum am
Empfangsort in den Nachlauf gelangen und liber eine Zustellbasis/Zustelldepot auf die Zustell-
bezirke verteilt und zugestellt werden. Mit diesem System sollen die Auslastung auf den Rela-
tionen erh6ht und unrentable/minderausgelastete Direktverkehre vermieden werden. Typisch
in einem gemischten Transportnetz sind neben den Hub-Verkehren auf bestimmten Relatio-
nen mit ausreichend hohem Sendungsvolumen auch Direktverkehre zwischen den Verteilzen-
tren in den Regionen unter Umgehung der Hub-Umschlagszentren. Die folgende Abbildung
zeigt schematisch die Struktur eines gemischten Transportnetzes im KEP-Markt.
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Abbildung 17: Netzstrukturen im KEP-Markt

. Hub

Letzte Meile

Zustellbasis /
Verteilzentren /
Depot

Versender /
Empfanger

Quelle: Eigene Darstellung

Notwendig fiir den Transport und die Zustellung der Waren in der Braunschweiger Innenstadt
sind entsprechende Umschlagsinfrastrukturen, wie z. B. die Zentral- und Regionallager, die
Warenverteilzentren, Depots, Niederlassungen und Zustellbasen der Logistikdienstleister:in-
nen.

Die Region Hannover, Braunschweig, Wolfsburg, Salzgitter zahlt zu den zentralen Logistikre-
gionen Deutschlands und verfligt Giber zahlreiche grol3e logistische Infrastruktureinrichtungen,
Guterverkehrszentren und Umschlagspunkte mit einer starkeren Fokussierung auf den Haupt-
lauf der Logistikkette. Hierzu z&hlen u. a. das GVZ Salzgitter, der Containerbahnhof Lehrte,
der Flughafen Hannover, aber auch der Hafen Braunschweig. Viele Logistikdienstleister:innen
(u. a. aus den Bereichen Stickgut und Konsumguterlogistik) verfiigen tber Depots und Nie-
derlassungen in der Region. Von dort aus werden die Waren aus dem Hauptlauf umgeschla-
gen, auf die Empfanger:innen in der Region verteilt und im Verteilverkehr zugestellt.
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Daneben halten u. a. die KEP-Logistiker:innen Flachen fir den Umschlag von Sendungen
(Paketzentren und Depots) und zur Verteilung auf der letzten Meile vor. Die folgende Abbil-
dung zeigt die Lage der fur das Braunschweiger Stadtgebiet zustandigen Verteilzentren.

Abbildung 18: Paketzentren und Paketdepots zur Belieferung der Braunschweiger In-
nenstadt (Stand 2020).
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Quelle: KE-CONSULT.

Fur die Belieferung und Zustellung im Zustellbezirk erfolgt oftmals eine Teilung der letzten
Meile. Die Zustellungen erfolgen nicht mehr an die Haustir der Empfanger:innen, sondern
werden gebiindelt an einen wohnortnahen Ubergabepunkt, wie z. B. einen Paketshop oder
einen Paketautomaten geliefert, an dem die Empfanger:innen ihre Sendungen abholen kon-
nen. Diese alternativen Ubergabepunkte sollen dabei helfen, Biindelungseffekte zu erzielen,
den Stopp-Faktor im Endkundengeschéft zu erhéhen und den Transportaufwand zu reduzie-
ren.

Auch die Braunschweiger Innenstadt verfligt Uber ein dichtes Netz an Zustellpunkten. Wah-
rend in der Innenstadt vor allem die Paketshops der unterschiedlichen KEP-Anbieter:innen
angesiedelt sind, liegen die Standorte der Paketautomaten vor allem auf dem Geléande von
Supermarkten, Tankstellen oder an Knotenpunkten des 6ffentlichen Verkehrs. Insbesondere
an den Ringstralen um die Braunschweiger Innenstadt und den Ausfallstraen sind die Pa-
ketautomaten aufgestellt.
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Abbildung 19: Verteilung der Paketshops und Paketautomaten in der Braunschweiger

Innenstadt und angrenzenden Stadtteilen (Stand 2020)
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Quelle: KE-CONSULT.

Insgesamt bestand im Jahr 2020 von den funf groRen Paketdienstleister:innen ein Angebot
von 26 Paketshops in der Braunschweiger Innenstadt (PLZ 38100). Daneben existiert ein Pa-
ketautomat. Die Ubrigen abgebildeten Paketautomaten grenzen an die Innenstadt an.
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4.2. Begehung, Verkehrszahlung, Befragung, Modellierung

Die Erhebung des Status quo und die Abschéatzung der Entwicklung bis zum Jahr 2030 bildet
einen wesentlichen Teil des Gesamtprojekts. Da erst mit Kenntnis der verkehrlichen Situation,
der Problemlagen und der Lésungspotentiale ein passgenaues Konzept fur die letzte Meile
erstellt werden kann, fuf3t die detaillierte Status quo-Analyse auf vier empirischen Bausteinen,
die einander erganzend einbezogen werden. Es gelingt so, ein umfassendes Bild des Status
quo in der Innenstadt zu entwickeln und einen Ausblick auf 2030 geben zu kénnen.

Abbildung 20: Empirische Bausteine zur Ermittlung des Status quo und der Entwick-
lung im Lieferverkehr

Verkehrsmengenkarte Braunschweig
Guterverkehr 2010 und 2030

* Verflechtungsprognose des Bundes
* Braunschweig gesamt

* Durchschnittliche tagliche Verkehrs-
starken auf ausgewahlten Strecken-
abschnitten

* Schwerlastverkehrsanteile

* Braunschweig gesamt

= Fahrzeuge >3,5t = Kfz gesamt und Schwerlastver-
lrahra
KEP-Verkehr 2018 und 2030 Originare Erhebungen zum Status quo
. Modell KEP-R* Lieferverkehr
+ Differenzierte Betrachtung: Braun- « Begehung Innenstadt
schweig gesamt und Innenstadt « Befragung Handel Innenstadt
* Alle Fahrzeuggrofien « Befragung KEP-Stakeholder:innen
Braunschweig
* Begehung FuRgangerzone: Fahr-
zeugzahlung, Engpassidentifizie-
rung und Potentiale
* Briickenzéhlung Braunschweig
= Fahrzeugstrukturen, Lieferarten,
= KEP-Verkehre Problemlagen, Potentiale

* KEP-R ist das von der KE-CONSULT entwickelte und gepflegte Modell zur kleinrdumigen Umle-
gung von KEP-Sendungen auf Basis des Sendungsvolumens Deutschland und kleinraumiger
Strukturdaten.

Quelle: Eigene Darstellung
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Guterverkehr aus der Verflechtungsprognose des Bundes

Aus der Verflechtungsprognose des Bundes®, die die Grundlage z. B. fur die Bundesverkehrs-
wegeplanung ist, lasst sich das Guiterverkehrsautkommen mit Quelle und/oder Ziel Braun-
schweig auf der Stral3e ermitteln. Davon relevant sind nur die im vorigen Kapitel genannten
Gutergruppen der Konsumguter- und Stiickgutlogistik. Die Daten aus der Verflechtungsprog-
nose liegen fur das Jahr 2010 und 2030 vor. In der folgenden Abbildung findet sich das Volu-
men des Stral3enverkehrs mit Fahrzeugen >3,5 t und mit Quelle und/oder Ziel in Braunschweig
fur die Jahre 2010 und 2030. Es wird unterschieden zwischen dem Gesamtaufkommen und
dem fir ein Letzte-Meile-Konzept relevanten Aufkommen (Stlickgut- und Konsumgdterlogis-
tik).

Abbildung 21: StraBengiterverkehr Braunschweig mit Fahrzeugen >3,5t 2010 und

2030

Braunschweig Giiterverkehr mit Fz>3,5 t, StraRe, gesamt und

Tonnen ausgewdhlte Giitergruppen (40, 50, 110, 130, 150, 180, 190)
20.000.000
15.000.000
10.000.000

: T
2010 2030

M Strale (t)  mdavon ausgewahlte Glitergruppen

Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.),
Verkehrsverflechtungsprognose 2030.

Durch Interpolation zwischen den Jahren 2010 und 2030 lasst sich fir das Jahr 2020 ein
Transportautfkommen im Strafl3enguterverkehr von 4,4 Mio. t in den relevanten Gutergruppen
ermitteln.

Allerdings ist dieses Guterverkehrsaufkommen nur eingeschrankt fir die vorliegende Untersu-
chung verwendbar. Zum einen sind dort nur die Transporte mit Fahrzeugen >3,5 t berticksich-
tigt, so dass z. B. die Transporter, mit denen ein Grof3teil der letzten Meile der KEP-Logistik
abgewickelt wird, nicht enthalten sind. Zum anderen ist kein ,Runterbrechen® des Aufkommens
auf die Braunschweiger Innenstadt moglich.

¢ Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), Verkehrsverflechtungsprognose 2030.
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Verkehrsmengenkarte Braunschweig

Die Verkehrsmengenkarte Braunschweig zeigt die Gesamtbelastung des Braunschweiger
Stral3ennetzes in Kfz je 24 Stunden an Streckenabschnitten fiir einen Normalwerktag im Jahr
2016. Daneben liefert sie die Schwerlastverkehrsanteile am Gesamtverkehr. Mit Hilfe dieser
Informationen kann zwar keine geeignete Differenzierung der Verkehrsdaten erfolgen, aller-
dings wurde die Karte fur die Auswahl der Briicken in der spéater beschriebenen Bruckenzah-
lung verwendet.

KEP-Modell KEP-R

Zur Erfassung der Ausgangslage im KEP-Verkehr in Braunschweig werden als Grundgerust
Datenquellen und Informationen aus vorliegenden eigenen Studien sowie Braunschweiger
Strukturdaten (Einwohner, Kaufkraft, Einzelhandelsbesatz, Wertschépfung) miteinander kom-
biniert. Mit Hilfe des vielfach bewéahrten KEP-Regionalmodells (KEP-R) liegt ein Analysetool
vor, mit dem das kleinrdumige Sendungsvolumen abgeschéatzt wird. Durch Verknlpfung mit
dem Fahrzeugmodul*! werden daraus Anzahl und Struktur der Transportfahrzeuge ermittelt.

Originare Erhebung zum Status quo

Im Rahmen des vorliegenden Berichts wurden in Braunschweig in 2020 verschiedene origi-
nare Erhebungen durchgefuhrt.

¢ Im Rahmen des Projekt-Kick-Offs wurde eine Begehung der Innenstadt im Januar
2020 durchgefiihrt. Beteiligt waren die Braunschweig Zukunft GmbH sowie das Amt fur
Tiefbau und Verkehr. So konnten erste Eindriicke Uber den Lieferverkehr in der Braun-
schweiger Innenstadt aus Sicht der Stadtverwaltung gewonnen werden.

e Eine schriftliche Befragung der Innenstadthéndler:innen im Marz 2020 gab erste
Hinweise auf die Problemlagen in der Innenstadt aus Sicht des Handels und auf die
Inanspruchnahme von Dienstleistungen der KEP-Logistik.

¢ Mit den ansassigen KEP-Unternehmen wurden ,,Vier-Augen-Gesprache“ gefihrt.
Dabei konnten die Problemlagen aus Sicht der Logistik und erste Losungspotentiale
identifiziert werden. Weitere Problemlagen und Losungspotentiale konnten im Rahmen
der Stakeholderworkshops am 08.10.2020 und am 25.03.2021 identifiziert werden (s.
dazu Kap. 5.3).

e Durch eine Erhebung der ein- und ausfahrenden Fahrzeuge Uber die Okerbriicken
in der KW 37/2020 konnten Erkenntnisse zur Struktur des Stral3enverkehrs in Braun-
schweig gewonnen werden.

10 KEP-R ist bereits in mehreren Untersuchungen angewendet worden, bspw. in Hamm, im Auftrag der Wirt-

schaftsférderung Hamm, in der KEP-Studie 2019 fiir 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 Wiesbaden, Limburg und KélIn.

Das Fahrzeugmodul ist bereits in mehreren Studien verwendet worden, bspw. fur die BPW und im Rahmen
der Marktanalyse urbane Wirtschaftsverkehre in Deutschland im Auftrag der NOW GmbH und bei der Erstel-
lung des gesamtstadtischen Konzepts Last Mile Hamburg im Auftrag der Stadt Hamburg. Ferner in den Pro-
jekten in Wiesbaden, Limburg und Kaln.

11
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o Eine Begehung und Zahlung in der FuRgéngerzone (KW 37/2020) brachte zum ei-
nen Klarheit Uber die Problemlagen in der FuRgangerzone und konnte zum anderen
die Struktur der Fahrzeuge in der FuRgangerzone ermitteln.

4.3. Status quo-Analyse und Bestandsaufnahme des Lieferverkehrs in
der Braunschweiger Innenstadt

Der Lieferverkehr, insbesondere der KEP-Verkehr, hat durch die Corona-Pandemie einen sehr
hohen Stellenwert in der Versorgung der Bevolkerung erreicht. Aufgrund von Lockdowns und
Quarantanen verzeichnet der Online-Handel in den Jahren 2020 und 2021 einen sprunghaften
Anstieg. Dies schlagt sich auch in der Anzahl der Paketsendungen nieder. Wahrend noch 2019
Wachstumsraten von etwa 5 % pro Jahr beziglich des jahrlichen Sendungsvolumens erwartet
wurden, konnte in 2020 ein doppelt so hoher Anstieg beobachtet werden.?

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung des KEP-Sendungsvolumens fir die Jahre 2020
bis 2024. Dabei werden die Entwicklungserwartungen aus dem Jahr 2019 verglichen mit den-
jenigen aus dem Jahr 2021, aus dem erste Erkenntnisse zum Einfluss der Corona-Pandemie
vorliegen.

Abbildung 22: Wachstumsraten der KEP-Sendungen Deutschland 2020-2025

Wachstumsraten KEP (mit und ohne Covid)
12,0%
10,0%

8,0%

6,0%
1,0%
2,0%
0,0%

2020 2021 2022 2023 2024

B KEP-Wachstum (ohne Covid) B KEP-Wachstum (mit Covid)

Quelle: Eigene Darstellung nach: KE-CONSULT, KEP-Studie 2021 — Méglichmacher in bewegten
Zeiten, im Auftrag des Bundesverbandes Paket und Expresslogistik (BIEK), 2021; KE-CON-
SULT, KEP-Studie 2020 — Verbinden, Sichern und Versorgen, im Auftrag des Bundesver-
bandes Paket und Expresslogistik (BIEK), 2020.

12 KE-CONSULT: KEP-Studie 2021 — Méglichmacher in bewegten Zeiten, im Auftrag des Bundesverbandes Paket und Ex-
presslogistik (BIEK), 2021.
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Es zeigt sich, dass der Anstieg der KEP-Sendungen in den betrachteten Jahren aus heutiger
Sicht um einiges hdher ausfallt als in 2019 erwartet. Langfristig werden auch fur das Jahr 2030
infolge dieses Effekts hohere Sendungsvolumina erwartet. Dies ist auch in Braunschweig zu
berucksichtigen. Von daher sind vor Abschluss des Berichts erneute Abschéatzungen der Sen-
dungsvolumina vorgenommen worden. Dies betrifft sowohl den Status quo, der auf das Jahr
2020 festgelegt wird, als auch die Prognose 2030.

In Braunschweig wurden 2020 12,7 Mio. Sendungen zugestellt. Bis 2030 wird die Anzahl der
KEP-Sendungen um knapp 70 % auf dann 21,3 Mio. Sendungen ansteigen. Treiber wird in-
folge des weiter stark steigenden Online-Handels das X2C-Segment mit einem Anstieg um 80
% sein. Aber auch im X2B-Segment wird zwischen 2020 und 2030 ein Wachstum um 48 %
erwartet.

Abbildung 23: KEP-Sendungen Braunschweig 2020 und 2030

KEP-Sendungen Braunschweig 2020, 2030

Mio. Sendungen
25
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KEP-Sendungen 2020 KEP-Sendungen 2030
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Quelle: KE-CONSULT, KEP-R.

Die Innenstadt von Braunschweig wird besonders vom Anstieg des KEP-Sendungsvolumens
betroffen sein. Der Einzelhandel und die Bewohner:innen in den Einkaufsstral3en in der Innen-
stadt, aber auch die dicht besiedelten Wohngebiete wie das Magniviertel verursachen ein ho-
hes KEP-Aufkommen auf relativ engem Raum. Dies zeigt sich, wenn man die Anzahl der KEP-
Sendungen auf die Flache bezieht (KEP-Intensitét).

© 2021 | KE-CONSULT Kurte&Esser GbR Logistikstudie Braunschweig 36



KE-ConsuLt
IFH Kurte&Esser GbR
K O L N’. WIRTSCHAFTS- UND VERKEHRSBERATUNG

Abbildung 24: KEP-Intensitat Braunschweig gesamt und Innenstadt 2020 und 2030
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Quelle: KE-CONSULT, KEP-R.

Insgesamt werden fir die Braunschweiger Innenstadt im Jahr 2030 1,4 Mio. KEP-Sendungen
erwartet. Dies ist gegentiber 2020 (1 Mio. Sendungen) ein Anstieg um durchschnittlich 3,5 %
pro Jahr.

Der Wachstumsprognose schlieen sich auch die Braunschweiger Innenstadthéndler:in-
nen an.®®

* Von den 24 antwortenden Handler:innen empfangen alle Waren, knapp die Halfte ver-
sendet auch.

» Dabei werden sowohl die Dienstleistungen der KEP-Logistik als auch von Speditions-
unternehmen bzw. der Eigenlogistik in Anspruch genommen.

* Knapp zwei Drittel der Befragten gehen davon aus, dass die Lieferhaufigkeit und das
Liefervolumen in den nachsten flinf Jahren steigen werden.

Im Rahmen der Verkehrserhebung Braunschweig wurde in insgesamt 66 Erhebungsstun-
den eine Beobachtung der ein- und ausgehenden Verkehre an neun ausgewahlten Okerbri-
cken durchgefiihrt. Auf Basis von insgesamt 55.000 Beobachtungen kénnen GréRenordnun-
gen fur die Anteile der Fahrzeuge in der Braunschweiger Innenstadt abgeschétzt werden. Es
zeigt sich, dass der Wirtschaftsverkehr in der Innenstadt lediglich einen kleinen Teil des Ge-
samtverkehrs (9 % der Beobachtungen) ausmacht. Im Wirtschaftsverkehr dominieren die
Handwerker, Techniker und Baustellen-Fahrzeuge.

13 KE-CONSULT, Befragung Braunschweig Innenstadt, Marz 2020.
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Abbildung 25: Ergebnisse der Erhebung ,,Okerbriicken“ bzgl. der Struktur des Wirt-
schaftsverkehrs in der Innenstadt Braunschweig
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Pflege-/ —
Sozialdienste sonst./nicht gnloglstlk;
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Quelle: KE-CONSULT, Verkehrserhebung Okerbriicken 2020.
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In den Beobachtungen lassen sich 3 % der Wirtschaftsverkehrsfahrzeuge eindeutig als KEP-
Fahrzeuge identifizieren. Es ist allerdings davon auszugehen, dass dieser Anteil den tatsach-
lichen Anteil unterschéatzt. Viele Fahrzeuge im KEP-Verkehr lassen sich aufgrund fehlender
Beschriftungen nicht eindeutig zuordnen und sind so in der Gruppe der sonstigen Fahrzeuge
enthalten. Der Vergleich mit einer Zahlung in der Dusseldorfer Innenstadt, in der der KEP-
Anteil bei 6 % lag, zeigt, dass der Anteil des KEP-Verkehrs vermutlich hdher als die eindeutig
identifizierbaren 3 % ist, sich aber im einstelligen Prozentbereich bewegen wird.

Abbildung 26: Wirtschaftsverkehr Dusseldorf Innenstadt (Stichtag 2018)

Erhobene Einfahrten von Nutzfahrzeugen in der Disseldorfer Innenstadt
am Stichtag (2018) von 7:00-12:30 Uhr

B Faketdienste
B Gpeditionen
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B Sonstige

Quelle: Agora Verkehrswende.

Auf Basis des Fahrzeugmoduls des Modells KEP-R und auf Basis der Verkehrserhebung ist
fir den Status quo (2020) und flur den Zeithorizont 2030 die tagliche Fahrzeugbelastung der
Braunschweiger Innenstadt ermittelbar:

e In 2020 sind taglich bis zu 50 KEP-Fahrzeuge (vor allem Transporter) in der Braun-
schweiger Innenstadt unterwegs. Die Anzahl der Fahrzeuge wird bis 2030 auf bis zu
80 ansteigen.

¢ Neben den KEP-Fahrzeugen wird die Innenstadt von Lkw (bspw. fiir die Belieferung
des Lebensmittelhandels oder der groRen Drogerieméarkte), von Baustellen- und Hand-
werkerfahrzeugen sowie von stadtischen Fahrzeugen (bspw. Stral3enreinigung, Mull-
abfuhr) frequentiert. Fur den Status quo lassen sich bis zu 300 Fahrzeuge pro Tag, fir
das Jahr 2030 bis zu 400 Fahrzeuge pro Tag abschéatzen.

Die folgende Abbildung fasst die Fahrzeuge der letzten Meile in Braunschweigs Innenstadt
zusammen.
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Wirtschaftsverkehr Braunschweiger Innenstadt (2020, pro Tag)
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Quelle: KE-CONSULT.

Die Auswirkungen sind vor allem in der Ful3géangerzone spurbar. Die folgende Abbildung zeigt
die Anzahl der haltenden Fahrzeuge in einem 2-Stunden-Zeitraum. Dabei wurde bewusst ein
Zeitraum gewabhlt, der auf3erhalb der fir Lieferfahrzeuge freien Zeit liegt.
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Abbildung 28: Haltende Fahrzeuge Ful3gangerzone Braunschweig

Fahrzeuge in der FuRgdngerzone Braunschweig

60
50
40

30 =2 11

20
) . .
0

11.00 bis 11.30 11.30 bis 12.00 12.00 bis 12.30 12.30 bis 13.00

frei

Lieferverkehr  18-Tlh frei

® Bau / Technik / Handwerk ® Pkw (nicht zuzuordnen) m KEP m sonst

Quelle: KE-CONSULT, Z&hlung FulRgangerzone Braunschweig 2020.

Deutlich wird, dass in der FuRgangerzone der KEP-Anteil héher ist, als auf Basis der taglichen
Fahrzeuge zu erwarten war. Zum einen liegt das in der Rolle der KEP-Logistik fur die Versor-
gung der Innenstadt begriindet. Zum anderen zeigt sich hier auch ein strukturelles Merkmal
der KEP-Logistik: Es werden in der Regel nicht ganze Wagenladungen, wie etwa beim Stiick-
gutverkehr, ausgeliefert. Stattdessen findet eine Auslieferung an viele mehr oder weniger dicht
aneinander liegende Zustellpunkte statt. Das fiihrt zu einer (im Vergleich zur Stlickgut- oder
Kontraktlogistik) héheren Anzahl von Stopps und letztendlich auch zu einer erhéhten Wahr-
nehmbarkeit der KEP-Fahrzeuge.

Entsprechend sind auch die durch Innenstadthandler:innen und Logistiker:innen genannten
Problemlagen nahezu gehauft in der und rund um die Ful3g&ngerzone zu finden.

Dies gibt erste Hinweise auf die Problemlagen und Lésungsmdglichkeiten in einem Konzept
fur die letzte Meile:

e Fur die Logistiker:innen ist die zeitliche Beschrankung der Belieferung der Ful3ganger-
zone vielfach nicht einhaltbar. Zum einen fiihrt der Umfang der zuzustellenden Sen-
dungen, zum anderen aber auch die Offnungszeiten der Geschafte dazu, dass die Zeit
bis 11.00 Uhr tberschritten wird.

¢ Dies hat zur Folge, dass auch nach 11.00 Uhr, also mit Beginn der Passantenfrequenz,
noch Lieferfahrzeuge in der Ful3géngerzone stehen und entladen werden bzw. auch
unterwegs sind. Dies stellt eine Belastung fiir Handler:innen und Passant:innen dar.
Diese Situation konnte auch durch unsere eigenen Beobachtungen bestatigt werden.

e AulBerhalb der Ful3g&ngerzone fehlt es vor allem an Haltepunkten, von denen aus die
Belieferung maoglich ist. Dies hat vielfach zur Folge, dass Lieferfahrzeuge aus der 2.
Reihe beliefern und so den flieRenden Verkehr behindern.
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5. Losungsansatze und Best Practice
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 29: Nutzung alternativer Belieferungskonzepte in ausgewahlten deutschen
Stadten

In welchen Stadten wurden bereits alternative
Beliferungskonzepte konzipiert und/oder umgesetzt?
(n=72, Mehrfachnennungen maglich)
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Quelle: BR-Consulting, Belieferungsstrategien in Metropolregionen, R6hrmoos, 2020.

In den n&chsten Jahren wird nahezu tberall der Handlungsdruck ansteigen. Intelligente L6-
sungen und die Umsetzung alternativer Konzepte bleiben auf der Agenda in den Kommunen.
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 Konzepts sind.

Wichtig ist zu erkennen, dass es nicht eine Losung, sondern verschiedene Konzepte fir un-
terschiedliche Gebiete, Stadtquartiere und Marktsegmente gibt. Notwendig ist, die zugrunde
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liegenden Siedlungsstrukturen und Quartierstypen zu beriicksichtigen und fir diese Erfolg ver-
sprechende und ,passgenaue“ Losungen der letzten Meile zu adressieren.

Hierzu gibt es eine Reihe von Konzepten, MaRnahmen 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.

Die Konzepte und guten Beispiele zur Losung der letzten Meile sind unterschiedlichen Berei-
chen zuzuordnen:

Abbildung 30: Segmentierung der ,,guten Beispiele“ zur Lésung der letzten Meile
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Quelle: KE-CONSULT.

Fur die in Braunschweig zu untersuchende Fragestellung und den in dieser Studie gelegten
Fokus auf die Handlungsansatze und Gestaltungsmoglichkeiten der Kommune werden im
nachfolgenden Kapitel die relevanten und fur Braunschweig passenden, wichtigsten Beispiele
ausgewahlt und ausfuhrlich dargestellt.
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5.2. Best Practices - Steckbriefe

KE-CoNsuLt

Kurte&Esser GbR

WIRTSCHAFTS- UND VERKEHRSBERATUNG

Neue Zustellpunkte und -prozesse: Liefer-/Ladezonen

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

Ladezonen bzw. Lieferzonen sind besondere Bereiche im 6ffentli-
chen Raum (in der Regel im Bereich von Parkspuren), die nur fiir
Ladetatigkeiten genutzt werden dirfen. Die Straenverkehrsord-
nung kennt den Begriff der Liefer-/Ladezone nicht und sieht somit
auch keine einheitliche Beschilderung fir eine Liefer-/Ladezone
vor. Diese erfolgt z. B. in KéIn durch die Kombination eines Park-
verbots- bzw. Halteverbotsschilds mit einer Ausnahmeregelung.
Gewerbliche Lieferfahrzeuge sind fiir die Dauer des Be-und Entla-
dens unabhangig von GroRRe und Gewicht der gelieferten Waren
nutzungsberechtigt. Aber auch Privatpersonen sind unter be-
stimmten Umstdnden berechtigt, die Liefer-/Ladezone zu nutzen.
In einigen Stadten gibt es bereits Liefer-/Ladezonen, die entweder
Uber den gesamten Tag oder aber auch fiir einen gewissen hoch-
frequentierten Zeitraum (bspw. 7.00 bis 11.00 Uhr) fur den Liefer-
verkehr reserviert sind.

Abbildung 31: Gut genutzte Ladezone in Kéin (Foto: KE-CONSULT)

Weitere Infos: Die Ladezone im Blickpunkt,
https://www.ihk-koeln.de/upload/ IHK Studie Ladezone Onlinefas-
sung 66820.pdf

Beteiligte

Logistik, Stadtverwaltung, Anlieger
Infrastrukturbedarf

Je nach Funktion: ab fiinf Meter (fur Lastenrader)
Vorteile/Chancen

Vermeidung Parksuchverkehre

Vermeidung Liefern aus der 2. Reihe
Verstetigung des Verkehrs

Erprobtes Konzept

Nachteile/Hemmnisse

Flachenkonkurrenz bspw. zu Parkplatzen
Kontrollnotwendigkeiten

Aufwand fiir Wirtschaft und Bevolkerung
Unannehmlichkeiten durch evtl. entfallende Parkplatze
Bei smarten Ladezonen Verwendung einer App
Aufwand fiir die 6ffentliche Hand

Lieferzonen miissen eingerichtet werden
Kontrollaufwand

Umsetzungsaufwand und -dauer

Je nach Ausgestaltung gering bis hoch (,je smarter desto
aufwandiger”)

Logistiksegmente
Pakete

Stiickgut

Konsumgut

—-1-1-]

¥

Einsatzgebiete
Innenstadt

dam
Elul

GroBwohnsied-
lung

Neue Stadtbau-
steine

‘ Mischgebiete

B 63

Industrie- und Ge-

1- und 2-Familien-
werbegebiete

hausgebiete
ﬁ l

Wirkungen auf einen Blick

Fahrleistung Lkw/Transporter
Glattung Verkehrsspitzen
Emissionen
Verkehrssicherheit

Flachenbedarf

000000
000000
000000

Aufenthaltsqualitat

neutral: ® © ® positive Wirkung: ® ® ® negative Wirkung: ® ® ® Wirkung unbekannt: ®® &
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WIRTSCHAFTS- UND VERKEHRSBERATUNG

Neue Zustellpunkte und -prozesse: Paketshops

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

Paketshops teilen die letzte Meile und sind Abholstel-
len, an denen Kund:innen ihre Pakete abholen bzw. ver-
senden kénnen. Damit werden Fahrten bis zu den Haus-
tlren vermieden. Fir die Logistiker:innen entfallt das
Problem, niemanden zu Hause anzutreffen.

In Braunschweig sind Paketshops vielfach in Kiosken,
Tankstellen, Supermarkten, aber auch in Blumenladen
und Reinigungen, in der Regel wohnortnah, zu finden.
Die Pakete sollten auf den taglichen Wegen abholbar
sein, so dass durch die Abholung keine zusatzlichen pri-
vaten Verkehre verursacht werden.

Abbildung 32: Paketshop in K6In (I-;oto: KE-CONSULT)

Beteiligte

Logistik, Paketshop-Inhaber, Paketempfanger:in
Infrastrukturbedarf

Ladezone, Lagerflache im Paketshop
Vorteile/Chancen

Vermeidung von nicht-erfolgreichen Zustellversuchen
(Fehlzustellungen)

Blindelung von Zustellvorgangen

Einnahmen fir Paketshop-Betreiber:innen
Anbieteriibergreifende Paketshops vermeiden motori-
sierte Abholverkehre.

Nachteile/Hemmnisse

Paketshops, die an eine:n Anbieter:in gebunden sind,
kénnen bei geringer Shopdichte zu motorisierten Abhol-
verkehren bei der Abholung fihren.

Aufwand fiir Wirtschaft und Bevélkerung:
Vereinbarung zwischen KEP-Logistiker:innen und Pa-
ketshop-Betreiber:innen

Aufwand fiir die 6ffentliche Hand

Keiner, da privatwirtschaftliche Vereinbarung zwischen
KEP-Logistiker:innen und Paketshop-Betreiber:innen
Umsetzungsstand

In Braunschweig bereits in Betrieb (bspw. Hermes-Pa-
ketshop Bohlweg, GLS-Paketshop Agidienmarkt, UPS
Accesspoint Wendenstr.)

Umsetzungsaufwand und -dauer

Niedrig

Logistiksegmente

Stiickgut Pakete Konsumgut

= 000

©

GroRBwohnsied-

lung
()
- ﬁﬂJ
1- und 2-Familien- Industrie- und Ge- Neue Stadtbau-

hausgebiete werbegebiete steine

Wirkungen auf einen Blick
Fahrleistung Lkw / Transporter
Glattung Verkehrsspitzen
Emissionen
Verkehrssicherheit

Flachenbedarf
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900000
000000

Aufenthaltsqualitat

neutral: ® & ® positive Wirkung: ® ® ® negative Wirkung: ® ® ® Wirkung unbekannt: ® & ®

© 2021 | KE-CONSULT Kurte&Esser GbR

Logistikstudie Braunschweig

45




IFH .. =
kKOoLNE

INSTITUT FUR HANDELSFORSCHUNG

KE-ConsuLt

Kurte&Esser GbR

WIRTSCHAFTS- UND VERKEHRSBERATUNG

Neue Zustellpunkte und -prozesse: Hamburg Box - Paketautomaten

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

In Hamburg wurden seit 2020 Paketfach- oder Paket-
schlieBanlagen an rund 20 Bahnhofen und Haltestellen, u.
a. am Hauptbahnhof Siid sowie in Altona, am Dammtor
und in Barmbek, errichtet.

Bei der Online-Bestellung wird lber die Lieferpartner:in-
nen direkt im Check-out die Hamburg Box als Zustellmog-
lichkeit ausgewahilt.

Anbieterneutrale Lésung/Ubergabepunkte: Teilnehmende
Lieferpartner:innen sind u. a. Hermes, DPD, GLS und lokale
Lieferdienste wie Frischepost und Liekedeeler.

Code zur Abholung der Sendung an die E-Mail-Adresse
und/oder Handynummer oder in der ParcelLock-App abru-
fen. Pakete von ParcelLock-Kund:innen werden generell
flr 120 Stunden hinterlegt.

Abbildung 33: Hamburg Box in der ElbgaustrafSe (Foto: Hamburg Box)

Beteiligte

Verkehrsunternehmen (Hamburger Hochbahn, DB), Parcel-
Lock, Logistik; Paketempfanger:innen

Infrastrukturbedarf

Errichtung der Paketfachanlagen an Knotenpunkten des
OPNV, Flichenbedarf abhingig von der Dimensionie-
rung/GréRe der Boxen

Vorteile/Chancen

Abholung wird in die tagliche Mobilitdt/Wegekette des
Empfangers integriert, vermindert Abholvorgdange mit dem
Pkw; logistikanbieterneutrale Lésung
Nachteile/Hemmnisse

Erfordernis geeigneter Flichen im Bereich von OPNV-Hal-
testellen, Bahnhofen bzw. Mobilstationen,

Zuganglichkeit fur Lieferdienste

Aufwand fiir Wirtschaft und Bevélkerung

Aufwand fiir die 6ffentliche Hand

Umsetzungsstand

In Hamburg bereits in Betrieb
Umsetzungsaufwand und -dauer
Mittel bis hoch (je nach Standort)

Logistiksegmente
Stiickgut

Pakete Konsumgut
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©

Einsatzgebiete
Innenstadt

GroBwohnsied-

Mischgebiete
lung
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Neue Stadtbau-
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Industrie- und Ge-
werbegebiete
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Wirkungen auf einen Blick
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Fahrleistung Lkw/Transporter
Glattung Verkehrsspitzen
Emissionen
Verkehrssicherheit

Flachenbedarf
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Aufenthaltsqualitat
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Alternative Zustellkonzepte: Mikrodepotkonzept UPS

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

UPS betreibt in K&In ein stationdres Mikrodepot in einer
Tiefgarage. Hier werden morgens die Pakete aus dem Ver-
teilcenter Ossendorf angeliefert. Die Auslieferung ge-
schieht dann per Lastenfahrrad. Im Fokus steht die Kélner
Innenstadt.

An zwei weiteren linksrheinischen Standorten betreibt UPS
mobile Mikrodepots. Dort wird morgens ein Anhanger ab-
gestellt; die Auslieferung der Pakete erfolgt auch hier mit
Lastenradern.

Einen Sonderfall stellen kooperative Mikrodepots dar, in
denen mehrere Anbieter die Infrastruktur gemeinsam nut-
zen.

Abbildung 35: Mobiles Mikrodepot (Foto: Damian Zimmermann)

Beteiligte

Immobilienbesitzer:innen, Stadt KoIn, Logistikunterneh-
men

Infrastrukturbedarf

Mind. 20 gm je stationdarem, mind. 15 gm je mobilem
Mikrodepot plus Anlieferungsflache

Vorteile/Chancen

Moglichkeit der Zustellung per Lastenrad

Einsatz kleinerer, flexiblerer Fahrzeuge

Ersatz von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren
Emissionsfreie Zustellung

Zustellung in Kfz-freien Zonen maoglich

Erprobtes Konzept

Nachteile/Hemmnisse

Flachenbedarf

Flachen werden in der Regel in hochverdichteten/ attrakti-
ven Lagen bendtigt => hohe Flachenkonkurrenz
Aufwand fiir Wirtschaft und Bevolkerung

Evtl. Verzicht auf Parkplatze

Betrieb der Mikrodepots

Ein zusatzlicher Umladevorgang

Anschaffung und Wartung der Lastenrader

Aufwand fiir die 6ffentliche Hand

Unterstilitzung bei der Identifikation, Suche und der Zur-
Verfligung-Stellung von Flachen

Ertlichtigung der Fahrradinfrastruktur
Umsetzungsstand

In verschiedenen Stadten in verschiedenen Auspragungen
bereits in Betrieb (Bsp. KéIn, Niirnberg, Dortmund)
Umsetzungsaufwand und -dauer

Gering bis hoch (je nach Ausgestaltung des Depots)

Logistiksegmente
Stiickgut Pakete Konsumgut

Einsatzgebiete
Innenstadt ‘ Mischgebiete GroRBwohnsied-

T @) 8 6@ &5
o

1- und 2-Familien- Industrie- und Ge- Neue Stadtbau-
hausgebiete werbegebiete steine

Wirkungen auf einen Blick
Fahrleistung Lkw/Transporter
Glattung Verkehrsspitzen
Emissionen
Verkehrssicherheit

Flachenbedarf
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Aufenthaltsqualitat

neutral: ® & ® positive Wirkung: ® ® ® negative Wirkung: ® ® ® Wirkung unbekannt: ® ® @
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Alternative Zustellkonzepte: City Logistik Hub

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

Der City Logistik Hub kniipft an die City-Logistik-Konzepte
der 90er Jahre an. Bei diesem Konzept erfolgt eine Konsoli-
dierung/Sammlung der fiir einen bestimmten Innenstadt-
bereich oder fur bestimmte Empfanger:innen adressierten
Waren in einem Lager meist aulRerhalb der Innenstadt.
Dort Gbernimmt ein:e neutraler Dienstleister:in den Um-
schlag und anschliefend auch die Auslieferung an Ge-
schafte, sonstige Unternehmen sowie die Privathaushalte
flr das Zielgebiet.

Ein Projekt hierzu ist z. B. ,,incharge” in Dlsseldorf mit 150
Partner:innen. Partnerunternehmen aus Gewerbe und
Handel geben die incharge-Adresse im Disseldorfer Hafen
als Lieferanschrift an.

Abbildung 36: Auslieferung Incharge (Foto: incharge
GmbH)

Beteiligte

Ortliches Gewerbe, Handel, Logistikunternehmen
Infrastrukturbedarf

Innenstadtnahe Lager- und Umschlagsflachen
Vorteile/Chancen

Blindelung unterschiedlichster Waren und Sendungen fir
ein Zielgebiet

Reduzierung der Belieferungsfrequenz je Empfanger
Termingenaue Belieferung

Verminderung der Lkw-Fahrten in das und aus dem Zielge-
biet

Reduzierung der Umweltbelastung, CO,-Ersparnis
Nachteile/Hemmnisse

Hoéherer Logistikaufwand

Hohere Kosten

Kooperationsaufwand, Frage nach dem Betreiberkonzept
Aufwand fiir Wirtschaft und Bevolkerung

Erhohte Kosten der Zustellung je Sendung

Hoherer Logistikaufwand durch zusatzlichen Umladevor-

gang
Aufwand fir die 6ffentliche Hand

Umsetzungsstand

Bereits in Betrieb seit Dezember 2017 (in Disseldorf)
Umsetzungsaufwand und -dauer

Hoch

Logistiksegmente
Stiickgut

Pakete Konsumgut

GroRBwohnsied-
lung

Neue Stadtbau-
steine

Industrie- und Ge-

1- und 2-Familien-
werbegebiete

hausgebiete

Wirkungen auf einen Blick
Fahrleistung Lkw/Transporter
Glattung Verkehrsspitzen
Emissionen
Verkehrssicherheit

Flachenbedarf
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Aufenthaltsqualitat

neutral: ® & ® positive Wirkung: ® ® ® negative Wirkung: ® ® ® Wirkung unbekannt: ® ® @

Alternative Zustellkonzepte: Arbeitgeberzustellung Pakadoo
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STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

Ein alternativer Ort zum Paketempfang kann der Arbeits-
platz sein. Pakadoo bietet u. a. mit dem Produkt ,,work-
life-logistics” Unternehmen eine Lésung an, wie Mitar-
beiter:innen private Pakete im Biiro empfangen und re-
tournieren kénnen.

Die Unternehmen definieren einen Ort (,,pakadoo
point”), an dem Pakete von einem:r Mitarbeiter:in emp-
fangen, gelagert und ausgegeben werden kénnen. Alter-
nativ konnen die Pakete auch in einen Paketschrank ein-
gelagert und dort jederzeit von den Empfanger:innen ab-
geholt werden. Pakadoo stellt die bendtigte Software
entweder als App oder als Webldsung zur Verfligung. Mit
der Registrierung bei pakadoo erhalt man eine personli-
che , ID”, die beim Bestellvorgang im Online Shop zusam-
men mit der Firmenadresse angegeben werden muss.

i (v
P [
(]

Abbildung 37: pakadoo-Paketschrank (Foto: pakadoo)

Beteiligte

Arbeitgeber:innen, Logistikdienstleister:innen, -unter-
nehmen

Infrastrukturbedarf

Lagerflache, u. U. Paketautomat, -schrank
Vorteile/Chancen

Geblindelte Zustellung von Privatkundenpaketen (X2C)
und Retouren

Blindelungspotential von X2B- und X2C-Sendungen
Entlastung von Wohngebieten von Zustellverkehren
Reduzierung Lieferverkehr durch Blindelung und Vermei-
dung von Fehlzustellungen

Nachteile/Hemmnisse

Durch Paketannahme kdonnen Arbeitsabldufe behindert
und Ressourcen gebunden werden.

Flachen zur Lagerung bzw. Aufbewahrung der Pakete o-
der fur einen Paketautomaten

Aufwand fiir Wirtschaft und Bevolkerung

Errichtung einer ,,Annahmestelle” oder eines Paketauto-
maten im Unternehmen

Aufwand fiir die 6ffentliche Hand

Umsetzungsstand

In verschiedenen Stadten bereits im Einsatz (Bsp. Kon-
stanz, Koln)

Umsetzungsdauer

Niedrig

Logistiksegmente

Stiickgut

[=—-1-1-]

Pakete

Konsumgut

Einsatzgebiete
Innenstadt

1- und 2-Familien-
hausgebiete

o)

Mischgebiete

Industrie- und Ge-

werbegebiete

GroBwohnsiedlung

BB 5 d

Neue Stadtbau-
steine

Wirkungen auf einen Blick

Fahrleistung Lkw / Transporter .

Glattung Verkehrsspitzen

Emissionen
Verkehrssicherheit
Flachenbedarf

Aufenthaltsqualitat
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Alternative Zustellkonzepte: Entzerrung von Lieferzeiten durch Nachtzustellung

(GeNalog)
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STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

GeNalog war ein vom BMBF gefoérdertes Forschungsprojekt zur gerdauschar-
men Nachtlogistik fiir Handelsunternehmen unter Beteiligung der Rewe
Group. In Koéln lief die Testphase im Friihjahr 2017 an drei ausgewahlten
REWE-Filialen in K&In. Diese wurden gerauscharm mit E-Lkw beliefert. Die
Testphase bestatigt, dass Nachtbelieferung unter Einhaltung der gesetzlichen
Rahmenbedingungen moglich ist. Flir den weiteren Einsatz ist eine Einzelfall-
betrachtung der in Frage kommenden Filialen notwendig, ,,da die einzuhalten-
den Grenzwerte von der Lage des nachstgelegenen, schutzbedirftigen Raums
abhangig sind und bauliche Gegebenheiten stark ergebnisbeeinflussende Fak-
toren darstellen.” Zu beachten ist auch, dass in der Regel Anderungen der Be-
triebsgenehmigungen fir die Belieferung in der Nacht notwendig sind. Die
Nachtbelieferung wurde nach Ablauf der Testphase eingestellt. Grund war der
fehlende rechtliche Rahmen.*

Abbildung 38: Nachtbelieferung (Fotos:
REWE).

Beteiligte Logistiksegmente

Handel, Logistik, Genehmigungsbehorden  —ckEUES Pakete —

Infrastrukturbedarf = ooo @ 3 @
Fahrzeuge, Equipment Q -
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!

Vorteile/Chancen
Belieferung in der verkehrsarmen Nacht
Equipment dient auch der Reduzierung der Larmemissi-

]

Einsatzgebiete
Innenstadt Mischgebiete GroBwohnsiedlung

onen am Tag q
Nachteile/Hemmnisse ,"“ @ @ H
Fehlende Rechtssicherheit und damit zu hohe Investiti- Ei'l B HHE
onsunsicherheit

Aufwand fiir Wirtschaft und Bevélkerung 1- und 2-Familien- Industrie- und Ge- Neue Stadtbau-
. . o . . hausgebiete erbegebiete steine
Investitionen in E-Lkw, gerduscharme Hilfsmittel und s e '

Messungen /\ i @
Aufwand fiir die 6ffentliche Hand ﬁ “
Genehmigungen notwendig mmm

U_msgtzu-r?gsstand . Wirkungen auf einen Blick
Pilot in K6In wurde nicht fortgesetzt

Umsetzungsaufwand und -dauer Fahrleistung Lkw/Transporter
Hoch

Glattung Verkehrsspitzen
Emissionen
Verkehrssicherheit

Flachenbedarf
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Alternative Zustellkonzepte: Emission-Free Delivery

s, Vastag, A. (Hrsg.), Potentiale einer gerauscharmen Nachtlogistik, Dortmund 2019).
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STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

2018 entstand das Pilotprojekt ,DACHSER Emission-Free Delivery”, in
dem DACHSER als Stiickgutdienstleister ein definiertes Innenstadtge-
biet emissionsfrei beliefert. Eine modulare Toolbox aus unterschiedli-
chen MaBnahmen, wie z. B. alternativen Antrieben, Mikrohubs sowie
Nacht-, Shop- oder Mall-Zustellungen, erméglichen den Niederlassun-
gen in Deutschland und Europa, passgenaue Losungsvorschlage fiir
ihre jeweiligen Regionen zu entwerfen. Damit hat DACHSER eine inte-
grierte Losung fir die nachhaltige Belieferung von Innenstadten ent-
wickelt, die speziell auf Stlickgutsendungen ausgelegt ist. Die Kombi-
nation aus einer Vielzahl von Komponenten — City-Hubs, elektrisch un-
terstiitzte Lastenfahrrader und Elektrofahrzeuge zusammen mit einer
intelligenten, IT-gestitzten Blindelung und Steuerung der Waren- Abbildung 39: Stiickgut-Transporte Dachser (Foto:
strome bzw. Routenplanung — fiihrt zu einer integrierten Losung. Dachser)

Logistiksegmente
Stiickgut

Beteiligte

Pakete Konsumgut

Logistikunternehmen, Empfanger:innen —— -
Infrastrukturbedarf @ )\ @
Evtl. Flachen fur Mikrodepots O 111
Vorteile/Chancen ©/ O O
Zustellung per Lastenrad Einsatzgebiete

Einsatz kleinerer, flexiblerer E-Lieferfahrzeuge Innenstadt Mischgebiete GroRwohnsiedlung

Nachteile/Hemmnisse

Flachenbedarf fir Mikrodepots

Flachen werden in der Regel in hochverdichteten/attrak-
tiven Lagen bendtigt => hohe Flachenkonkurrenz

Aufwand fiir Wirtschaft und Bevdlkerung ﬁ

Ersatz von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren [N pay
Emissionsfreie Zustellung ,"“ @ [=1n] ﬁ v q E
[=Inl

1- und 2-Familien- Industrie- und Ge- Neue Stadtbau-

hausgebiete werbegebiete steine

Bei Nutzung von Mikrodepots zusatzlicher Umladevor-

mmm
gang
Aufwand fiir die 6ffentliche Hand Wirkungen auf einen Blick
Umsetzungsstand Fahrleistung Lkw/Transporter

Ist aktuell in Freiburg un rt implementier .
st aktuell in Freiburg und Stuttgart implementiert Glittung Verkehrsspitzen

Umsetzungsaufwand und -dauer Emissionen
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Verkehrssicherheit

Flachenbedarf
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Alternative Zustellkonzepte: Fahrradzustellung newWEYS
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STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

newWEYS bietet seit 2019 Losungen fiir die letzte Meile in
K6In an. Der Schwerpunkt liegt auf der Belieferung von Unter-
nehmen und 6ffentlichen Verwaltungen im Bereich des GroR3-
handels fur Haustechnik und Biroartikel. In KéIn unterstitzt
newWEYS mit seinen Lastenrdadern den Kolner Einzelhandel
mit der Zustellung von Onlinebestellungen zu den Empfan-
gern. Derzeit sind sechs Rader im Einsatz, die die Belieferung
aus einem Depot heraus tibernehmen.

Flr die nahe Zukunft ist eine Expansion im gesamten Stadtge-
biet geplant. Dies betrifft sowohl die Anzahl der Depots als

auch die Anzahl der Lastenrader. Konkrete Planungen beste- :
hen derzeit am Hauptbahnhof. Abbildung 40: newWEYS-Lastenrédder (Foto: newWEYS)
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ALTERNATIVE ANTRIEBE UND INNOVATIVE TECHNOLOGIEN: Automatisierte, autonome

Zustellfahrzeuge

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

Es ist zu erwarten, dass die Automatisierung und Digitalisierung in der Zukunft auch die technologische Ausgestaltung und

Organisation der Liefer- und Ladeverkehre grundlegend verdndert. Anwendungsfalle des automatisierten bzw. autonomen

Fahrens werden auch im Vor- und Nachlauf der Logistikketten entwickelt. Die Zustellung erfolgt derzeit personlich tiber die

Mitarbeiter:innen der Logistikunternehmen aus ihren Zustellfahrzeugen heraus. Eine Verdanderung dieser Prozesse tritt

durch die Nutzung (teil-Jautonomer Fahrzeuge und Systeme im Zustellprozess ein. Hierzu gibt es verschiedene Konzeptstu-

dien (vor allem der Fahrzeugindustrie) und Forschungsprojekte.

e Daimler prasentierte z. B. den ,,Vision Van“. Dieser verfligt laut Hersteller ,,liber einen voll automatisierten Laderaum und
integrierte Drohnen zur autonomen Luftzustellung. Algorithmen steuern Kommissionierung und Verladung der Packsti-
cke, das voll automatisierte Laderaummanagement sowie die Routenplanung fiir das Fahrzeug und die Zustelldrohnen.”

e Ein weiteres Konzept ist der vom Aachener Start-up Droid Drive entwickelte ,,Ducktrain®. Dabei handelt es sich nach Aus-
sagen der Entwickler:innen um ein elektrisches und automatisiertes Fahrzeugsystem, bei dem bis zu fiinf Elektrofahr-
zeuge in einem Zug gekoppelt werden. Der Zug folgt z. B. einem Fahrrad. Bei Erreichen des Zielgebiets vereinzeln sich die

Einheiten und steuern das jeweilige Endziel an. Jede einzelne Einheit (Duck) fasst eine Europalette und transportiert bis
zu 300 kg, ein ganzer Ducktrain 1,5 Tonnen.

e Im vom BMVI geférderten Projekt , VanAssist” (Interaktives, intelligentes System fir autonome ferniiberwachte Klein-
transporter in der Paketlogistik) erfolgt die Entwicklung einer integrierten Fahrzeug- und Systemtechnologie, die eine
weitgehend emissionsfreie und automatisierte Zustellung von Giitern in urbanen Zentren ermdoglicht. Dabei ist flr die
Zustellung der Rendezvous-Modus vorgesehen. Pakete werden an die Zusteller:innen an festgelegten Orten tGbergeben.

Beteiligte Logistiksegmente

Logistikunternehmen, Fahrzeughersteller:innen Stiickgut Pakete Konsumgut

Infrastrukturbedarf =000 @ ,\ Q A Q
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Verringerung Emissionen (u. a. CO,, NOx, Ldrm) durch q
Nutzung von E-Fahrzeugen 2 ""‘ @ Q q Q
Nachteile/Hemmnisse Ei‘l HHE

A
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hausgebiete werbegebiete steine

oa—>

Wirkungen auf einen Blick

Umsetzungsstand Emissionen
Derzeit laufen noch zahlreiche Forschungsprojekte und
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Hoch
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ALTERNATIVE VERKEHRSTRAGER: Giiterstraffenbahn

STATUS QUO / AUSGESTALTUNG / PERSPEKTIVEN

In Pilotprojekten wird derzeit der Transport von Waren
in GroRstadten unter Einbeziehung der StraBenbahn er-
probt.

Pilot-/Modellprojekt in Frankfurt a. M.: Statt einer 1-
stufigen Belieferung mittels Transporter erfolgt eine 3-
stufige Belieferung Transporter — Tram - Lastenfahrrad.
Teil des Pilotprojekts kdnnen neben den Logistikboxen-
Trailern, mittels derer die Weiterverteilung der Pakete
nach dem Abladen aus der Tram erfolgt, auch Mikrode-
pots sein.

Abbildung 41: LastMileTram in Frankfurt (Bildquellen: ReLUT, Frankfurt UAS
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und Bahn — Lastenrad)
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Kosten der zusatzlichen TransportgefaRe
Aufwand fiir die 6ffentliche Hand

Umsetzungsstand

Feldversuch in Frankfurt a. M.; auch in Berlin wird ein
Pilot mit einer CargoTram gestartet.
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Mit dieser Sammlung von bereits in anderen Stadten praktizierten guten Beispielen steht eine
Vielzahl von Mdglichkeiten zur Losung der letzten Meile zur Verfigung, die unterschiedliche
Themenfelder und verschiedene logistische Teilsegmente adressieren. Damit liegt ein Bau-
kasten von Konzepten, Mdglichkeiten und MaRnahmen 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 Losung, sondern verschiedene Konzepte fir 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” Losungen der letzten Meile zu adressieren.

Wichtig ist ebenso, dass der Erfolg der MaRBhahmen von der Akzeptanz und der Umsetzungs-
bereitschaft der relevanten Stakeholder abh&ngig ist. Die Einbindung der relevanten Stakehol-
der sorgt flr das nétige Verstandnis und eine moglichst breite Akzeptanz.

Die Malinahmen kénnen zum Teil von der Stadt Braunschweig umgesetzt werden (bspw. Lie-
ferzonen). Zum Teil kann die Stadt Braunschweig die Rahmenbedingungen schaffen und Hil-
festellung bspw. bei der Vermittlung von Flachen und Immobilien fur Mikrodepots bieten.
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5.3. Beteiligungsprozess in Braunschweig

Die Beteiligung der Stakeholder:innen spielt eine wichtige Rolle bei der Entwicklung des Hand-
lungskonzepts City Logistik fur die Braunschweiger Innenstadt. Zum einen sind die Kenntnisse
der Beteiligten ausgesprochen wertvoll, um Probleme und Potentiale zu erkennen. Zum ande-
ren beeinflusst eine frihe und umfassende Beteiligung die Akzeptanz und damit auch die Um-
setzbarkeit von MalRhahmen positiv.

Neben den beiden zentralen Workshops zéhlen zum Beteiligungsprozess die Befragung der
Innenstadthandler:innen sowie die bilateralen Gesprache mit Innenstadt- und Logistikvertre-
ter:innen.

An beiden Workshops (1. Prasenzworkshop im Oktober 2020, 2. Digitaler Workshop im Marz
2021) nahmen Vertreter:innen des Handels und der Logistik, Vertreter:innen verschiedener
Fachbereiche der Stadt Braunschweig und der BSZ sowie Vertreter:innen der Wissenschaft
teil.

Der erste Workshop diente zunachst der Klarung der Ziele und Aufgaben eines Handlungs-
konzepts City Logistik. Nach der Vorstellung der bisherigen Ergebnisse zu den Zusammen-
hangen zwischen Handels- und Logistikentwicklung und der quantitativen Einschatzung der
Logistikstrukturen und des Lieferverkehrs in der Braunschweiger Innenstadt wurden die Prob-
lemlagen, die sich aufgrund der Informationen der Innenstadthéndler:innen und der Logisti-
ker:innen zeigten, vorgestellt.

Abbildung 42: Problemlagen in der Braunschweiger Innenstadt

Quelle: KE-CONSULT

Nach einer eingehenden Diskussion wurden einige ausgewahlte gute Beispiele (s. Kapitel 5.2)
mit den Teilnehmer:innen diskutiert und auf ihre Anwendbarkeit in Braunschweig hin tUberprift.
Exemplarisch wurden erste auf einer Karte verortete Losungsansatze fur Braunschweig auf-
gegriffen und diskutiert.
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Abbildung 43: Exemplarlsche Losungen far d|e Braunschweiger Innenstadt
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Quelle: KE-CONSULT.

Der letzte Teil des Workshops wurde genutzt, um Suchraume fur logistische Losungsmaglich-
keiten in Braunschweig zu identifizieren. Dazu wurden die Teilnehmer:innen in zwei Gruppen
aufgeteilt, die mehr als 30 Suchraume identifiziert haben, die zur weiteren Uberprifung auf
Eignung und Umsetzbarkeit untersucht werden.

Bei den identifizierten und verorteten Suchraumen ging es vor allem um:
¢ Einrichtung von Liefer- und Ladezonen,
e Errichtung von Mikrodepots,

e Nutzung von Leerstanden,
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e Aufbau von Paketautomaten,

e Angebote der Arbeitgeberzustellung.

Abbildun 44: Erster Stakeholder Workshop in Brauns

S

Quelle: KE-CONSULT.

Im Nachgang zum ersten Workshop wurden die identifizierten 30 Suchrdume einer dezidierten
Untersuchung unterzogen. Den ersten Filter bildete eine Eignungsprifung der Stadtverwal-
tung Braunschweig. Hier wurden Kriterien der Zuganglichkeit sowie der Kompatibilitat mit stad-
tebaulichen Mal3gaben und Entwicklungen zugrunde gelegt. In einer Begehung wurden die
Standorte mithilfe eines Faktencheck-Bogens auf ausreichende Mal3e, Belastbarkeit, verkehr-
liche Lage etc. hin untersucht. Im Ergebnis erfillten 15 der 30 Standorte die Eignungskriterien.

Der zweite Workshop fand im Marz 2021 digital mit einem erweiterten Teilnehmerkreis statt.
Zu Beginn wurden nochmal Ziel und Stand der Arbeiten skizziert. Der eigentliche Zweck des
Workshops war die Vorstellung der 15 verbliebenen Maflinahmen und Standorte und die Dis-
kussion der Standorte mit den Teilnehmer:innen. Zur Dokumentation wurde ein digitales Tool
(Mural) angewendet, mit dessen Hilfe die Teilnehmer:innen ihre Praferenzen aufRern und die
Standorte einer ersten spontanen Bewertung unterziehen konnten, die jedoch eine spéatere
Detailprufung nicht ersetzt.

© 2021 | KE-CONSULT Kurte&Esser GbR Logistikstudie Braunschweig 58



KE-ConsuLT

Kurte&Esser GbR

WIRTSCHAFTS- UND VERKEHRSBERATUNG

II H -
KOLNIN
INSTITUT FUR HANDELSFOF

ORSCHUNG

Abbildung 45:

der Workshop Braunschweig
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Quelle: KE-CONSULT.

Die Ergebnisse des Beteiligungsprozesses liefern wichtige Beitrdge und Erkenntnisse fir das
zu konzipierende Handlungskonzept im folgenden Kapitel. Ein eindeutig positives Votum ge-
ben die Stakeholder:innen zum Standort ,ehemalige Galeria Kaufhof Bohlweg“ (Mikrode-
pot/Paketautomat) ab. Ebenfalls (iberwiegend) positiv werden Mikrodepot-Standorte am Gro-
Ren Hof, an der Neuen StraRe/Miunzstralle, an der StidstralRe und am alten Busbahnhof be-
wertet. Heterogene Bewertungen bekommen vor allem die Standorte fiir Lieferzonen, wobei
auch hier der Standort StdstralRe durchweg positiv bewertet wird.

Die Informationen und Ergebnisse der Gespréache und Workshops flieBen neben der gut-
achterlichen Begehung in die konkrete Ausgestaltung des Handlungskonzepts und die dort
formulierten MaRnahmenempfehlungen ein, die eine konkrete Uberpriifung der vorgeschlage-
nen Standorte beinhalten.
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6. Handlungskonzept City Logistik (Road Map), MaRRnah-
menempfehlungen

Umfang und Struktur des Lieferaufkommens stellen sich — wie in den vorangegangenen Kapi-
teln gezeigt werden konnte — auch in Braunschweig sehr unterschiedlich dar. Aus unseren
Analysen im Bereich der Logistik der letzten Meile in den vergangenen Jahren in verschiede-
nen Stadten in Deutschland hat sich gezeigt, dass hierfur vor allem die Siedlungsstruktur und
die vor Ort vorzufindenden Quartierstypen verantwortlich zeichnen. Aus der Verteilung von
Gewerbe, Handel und Wohnbevdlkerung sowie Siedlungsdichte und Siedlungsstruktur erge-
ben sich unterschiedliche Sendungs- und Transportaufkommen sowie Verkehrsbelastungen.
Dies kann auch fur Braunschweig und die Braunschweiger Innenstadt bestatigt werden.

Vor diesem Hintergrund ist es wichtig, im Rahmen eines Handlungskonzepts City Logistik An-
satzpunkte, Losungen und Maflinahmen zu entwickeln, die zur jeweiligen Siedlungsstruktur
passen und auch das Stadtbild nicht entscheidend beeintrachtigen. Bei einem gesamtstadti-
schen Handlungskonzept werden dabei sechs verschiedene Siedlungsstrukturtypen unter-
schieden, die sich bei der Konzeption und Umsetzung von Ldsungen fir die letzte Meile als
besonders sinnvoll erweisen. Dies sind:

e Innenstadt,

¢ Mischgebiete,

e Grolwohnsiedlung,

¢ Ein- und Zweifamilienhausgebiete,
¢ Industrie- und Gewerbegebiete,

e neue Stadtbausteine.

In der vorliegenden branchenibergreifenden Logistik- und Mobilitatsstudie geht es explizit um
die Braunschweiger Innenstadt. Insofern orientiert sich das folgende Handlungskonzept City
Logistik am Quartierstyp Innenstadt und richtet die MaZnahmenvorschlage daraufhin entspre-
chend aus.

In Braunschweig bestehen durch das ISEK (siehe Kapitel 3) bereits definierte Ansatzpunkte,
Mafnahmen und Strategien zur Innenstadtentwicklung und der Notwendigkeit, die Innenstadt-
logistik weiterzuentwickeln und insbesondere die Belieferung der Kundschaft auf der letzten
Meile zu optimieren und umweltvertraglicher zu gestalten. Dies ist im Handlungskonzept City
Logistik aufzugreifen und in einen Ubergeordneten Rahmen zu setzen.

Zu berucksichtigen ist ferner, dass eine Kommune 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 der letzten Meile, den
Einsatz der Fahrzeuge, die Nutzung von Mikrodepots, Liefer- und Ladezonen und Ubergabe-
punkten treffen die Logistikunternehmen unter Bertcksichtigung der aktuell gegebenen Rah-
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menbedingungen vor Ort. Die Kommune kann durch eigene Aktivitaten die Rahmenbedingun-
gen verbessern und ein glnstiges Umfeld durch eine Vielzahl von MaRnahmen schaffen, die
eine nachhaltige City Logistik ermdglichen und begunstigen.

Die mdglichen Aktivitaten ,erschdpfen sich aber nicht allein in der konkreten Umsetzung ein-
zelner MalBnahmen 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 City Logistik 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 Handlungskonzepts City Logistik sind die folgenden
grundlegenden Aspekte zu berlcksichtigen:

o Die Bedeutung des Themas nachhaltige (Innen-)Stadtlogistik und zur Erh6hung der
Umsetzungswahrscheinlichkeit und des Erfolgs der MaRhahmen erfordern eine syste-
mische Betrachtung der Logistik in der Stadt. Das bedeutet, dass das Thema Lo-
gistik als ressortibergreifende Aufgabe in der Kommune zu verstehen und zu veran-
kern ist. Aus unserer Sicht beinhaltet ein modernes und nachhaltiges Handlungskon-
zept City Logistik sechs zentrale Bausteine.
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Abbildung 46: Systemische Betrachtung der Logistik: Struktur und Elemente eines
modernen und nachhaltigen Handlungskonzepts City Logistik

1. ZIELBILDENTWICKLUNG
Konzeption und Entwicklung eines ,Handlungskonzepts City Logistik“ bzw. eines ,Masterplans® zur

strategischen Ausrichtung mit unmittelbar anzugehenden MalRhahmen, Verstetigung der Mafl3nahmen
und Umsetzung langfristiger Ziele.

2. MODELLPROJEKTE
Gemeinsame Entwicklung und Umsetzung von Modellprojekten/Pilotprojekten/Schaufensterprojekten

durch offentliche Hand und Privatwirtschaft. Das macht gerade fur die Bevolkerung und die Ubrigen
Stakeholder:innen der Stadt die MaRnahmen ,erfahrbar® und zeigt die Potentiale und Wirkungen, die
erzielt werden kénnen.

3. INHALTLICHE ADRESSIERUNG VON THEMENFELDERN

Im Rahmen eines strategischen Konzepts sind die unterschiedlichen Themenfelder zu adressieren und
mit konkreten Projekten auszufiillen. Damit wird die ,Bandbreite“ moglicher Malnahmen aufgezeigt.
Daruber hinaus werden die jeweiligen Potentiale und Beitrage, die in den einzelnen Feldern zu einer
nachhaltigen Stadtlogistik liegen, erschlossen.

e Alternative 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 braucht die Verankerung der Logistik als
fach- und ressortiibergreifende Aufgabe in der kommunalen Verwaltung mit entsprechender finan-
zieller 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 Etab-

lierung eines kontinuierlichen Dialogprozesses.

6. MONITORING
Als letzter Baustein z&hlt zu einem Konzept der nachhaltigen Liefer- und Ladelogistik das Monitoring in
Form einer begleitenden Erfolgskontrolle bzw. Evaluation der Ma3hahmen.

Quelle. KE-CONSULT.

e Die MalRnahmenempfehlungen fir die Braunschweiger Innenstadt sind als Teil einer
langfristig ausgerichteten stadtischen Gesamtstrategie zu verstehen. Mit dem Hand-
lungskonzept City Logistik wird ein erster, wichtiger Schritt unternommen, dem weitere
in der Zukunft folgen sollten. Das Konzept ist dabei Uber die Innenstadt hinaus auf die
weiteren Stadtteile und Quartierstypen auszudehnen und zu einem gesamtstadtischen
Konzept zu entwickeln.

e Es gibt nicht eine zentrale Losung fir eine nachhaltige Weiterentwicklung und ,Neu-
ausrichtung“ der Innenstadtlogistik, sondern viele verschiedene Konzepte und ein-
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zelne Malinahmen fiir die Innenstadt, die sich zu einem Gesamtkonzept zusammen-
figen. Das Handlungskonzept City Logistik setzt den Fokus auf die letzte Meile und
die Vielzahl von zum Teil “kleinteiligen” erforderlichen Mal3nahmen, die letztlich in ihrer
Gesamtheit zu den gewlinschten Wirkungen fuhren.

e Das Handlungskonzept City Logistik hat einen mehrjahrigen Verlauf und ist zeitlich
gestaffelt aufgebaut. MaRnahmen und Umsetzungsschritte sind den einzelnen Phasen
zugeordnet.

Die einzelnen MalRhahmen bauen zum Teil aufeinander auf. In vielen Fallen missen
erst bestimmte Grundlagen (Strukturen, Marktibersicht, 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 dem Ziel des ISEK in Braunschweig, die Innenstadtlogistik weiterzuentwickeln
und insbesondere die Belieferung der Kundschaft auf der ,letzten Meile* zu optimie-
ren und umweltvertraglicher zu gestalten, nahe zu kommen, werden gerade im Be-
reich neuer Zustellkonzepte und zusatzlicher Infrastrukturen mehr als einzelne Pro-
jekte notwendig werden. Die Ressourcen und Mittel der beteiligten Akteur:innen
(Kommune, Logistikdienstleister:innen, Handel) sind jedoch begrenzt, so dass ein
Hochskalieren der MaRnahmen nur im Zeitverlauf moglich sein wird.

Der Erfolg der MalRBnahmen ist u. a. von der Akzeptanz und der Bereitschaft der
relevanten 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
Mafnahmen Erfolge einstellen, lassen sich die Beteiligten leichter Giberzeugen und
die Umsetzung der weiteren (vielleicht schwierigeren und restriktiveren) Schritte
wird erleichtert. Zur Bestatigung der Wirksamkeit kommt in unserem Konzept auch
der Erfolgskontrolle und Evaluation der eingeleiteten MalRnahmen eine wichtige
Rolle zu.

Zum Teil handelt es sich um MalRhahmen und Umsetzungsschritte, bei denen von
Seiten der Kommune Ausschreibungen und die Vergabe von Leistungen erforder-
lich werden. Dies kann z. B. bei der baulichen Errichtung oder dem Betrieb eines
Mikrodepots erforderlich werden. Der hierfiir notwendige Zeitbedarf zur Entwicklung
und Umsetzung eines Betreiberkonzepts sowie zur Umsetzung der baulichen Mal3-
nahmen ist bei der MalRnahmenkonzeption einzuplanen.

SchlieBlich ist das Handlungskonzept City Logistik als ein wahrend der Laufzeit ler-
nendes Konzept ausgelegt. Als zentraler Baustein zahlt hierzu das Monitoring, die
begleitende Erfolgskontrolle bzw. Evaluation der bereits ergriffenen MalRnahmen.
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Aus der Evaluation von Erfolg und Wirksamkeit der MaRnahmen 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 zeitlicher Ablauf des Handlungskonzepts City Logistik fur die Braun-
schweiger Innenstadt sind in der folgenden Abbildung zusammenfassend dargestellt.
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Abbildung 47: Struktur, Inhalte und zeitlicher Ablauf des Handlungskonzepts City Logistik fir die Braunschweiger Innenstadt
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Das Handlungskonzept City Logistik setzt sich aus drei zeitlichen Phasen zusammen. Inner-
halb dieser Phasen sind einerseits sehr unterschiedliche Malinahmen anzugehen, anderer-
seits wiederholen sich bestimmte MafRnahmen und Schritte, indem diese in den folgenden
Phasen weitergefuihrt bzw. ausgedehnt werden. Im Einzelnen sollten folgende Schritte Teil
des Handlungskonzepts sein:

1. Grundlagen und Fakten schaffen — unmittelbar anzugehende Malinahmen

Dialogplattform ,Nachhaltige Entwicklung von Handel und Logistik*“

Die Erkenntnisse, Erfahrungen und Ergebnisse unserer Beratungen und Studien in anderen
Stadten (z. B. Hamburg, Wiesbaden, Limburg,...) haben gezeigt, dass die Umsetzung eines
Handlungskonzepts City Logistik idealerweise unter Einbindung mdoglichst vieler Stakehol-
der:innen erfolgt. Dies gilt fir das Konzept zur Braunschweiger Innenstadt umso mehr, da hier
ja auch der Betrachtungsgegenstand ausgedehnt worden ist und der Innenstadthandel und
das Zusammenspiel von Handel und Logistik mit in den Fokus der Studie geriickt worden sind.
Die Einbindung der relevanten Stakeholder:innen sorgt flr das notige Verstéandnis und eine
mdglichst breite Akzeptanz, aber auch fir die praktische Umsetzung von Maflinahmen kann
auf die Expertise und Kooperation der betroffenen Akteur:innen zurtickgegriffen werden.

Daher sehen wir es als sinnvoll an, das Handlungskonzept und dessen Umsetzung durch eine
kontinuierliche Dialogplattform ,Nachhaltige Entwicklung von Handel und Logistik“ zu beglei-
ten. Dabei sollte in Braunschweig eine breite Einbindung mdglichst vieler Stakeholder:innen
(Vertreter:innen Handel und Logistik, Immobilieneigentiimer:innen und -wirtschaft, kommunale
Vertreter:innen aus den Bereichen Stadtplanung, StralRenverkehr, Tiefbau- und Vermessung,
BSZ, Immobilienwirtschaft, kommunale Betriebe, zivilgesellschaftliche Organisationen und
Burgervertretungen, Vertreter:innen der Politik) erfolgen.

Das Gremium sollte ein- bis zweimal jahrlich zur Einbindung des Praxiswissens und regelma-
Bigen Abstimmung zum Umsetzungsstand zusammenkommen. Organisatorisch kénnte dies
bei der Braunschweig Zukunft GmbH (BSZ) oder im Fachbereich Tiefbau und Verkehr ange-
siedelt werden. Hier besteht zum einen die Expertise zum Thema Innenstadtentwicklung und
Entwicklung des Handels und zum anderen wurde im Zuge der Erstellung der vorliegenden
Studie Fachwissen und Expertise im Bereich der Logistik vertieft. Die Organisation sollte in
das im Folgenden vorgestellte ,Kompetenzzentrum Stadtlogistik“ eingegliedert sein.

Bereits wahrend der Erstellung der vorliegenden Studie ist eine enge Einbindung der Stake-
holder:innen im Zuge der Durchfihrung von zwei Workshops erfolgt. Dieses Format kdnnte
aufgegriffen und weiterentwickelt werden. Dabei ware eine noch starkere Einbindung von Ver-
treter:innen des Handels wiinschenswert.

Schaffung einer zentralen Anlaufstelle fir die Logistik

Durch die Gespréache mit Vertreter:innen der Logistikunternehmen hat sich auch in Braun-
schweig wie in anderen deutschen Stadten der Eindruck verfestigt, dass es an einer klaren
Zusténdigkeit in der Kommune im Bereich der Logistik fehlt. Damit fehlen den Unternehmen,
aber auch den Birger:innen zentrale, kompetente Ansprechpartner:innen auf Seiten der Stadt,
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an die sie sich mit Fragen, Ideen und Anliegen auf dem Weg zu einer nachhaltigeren Logistik
wenden kdnnten.

Zudem sind die Zustandigkeiten oftmals sehr verteilt und die Entscheidungswege im Bereich
Logistik wenig eingespielt und hinsichtlich der Kompetenzen auch nur begrenzt bekannt. Dies
verzdgert Entscheidungen auf dem Weg zur Umsetzung innovativer und nachhaltiger Kon-
zepte auf der letzten Meile. Insofern macht es fir die Umsetzung und den Erfolg eines Hand-
lungskonzepts City Logistik in Braunschweig Sinn, eine zentrale Anlaufstelle zu schaffen und
Zu betreiben, mit koordinierender Kompetenz, als zentrale Ansprechpartnerin der Unterneh-
men und zur Steuerung des Gesamtprozesses in den kommenden Jahren. Bei dieser Anlauf-
stelle sollten die Informationen Uber die Befugnisse und Entscheidungswege im Bereich Lo-
gistik in Braunschweig gebundelt und vorgehalten werden, so dass bei konkreten Anliegen
und Anfragen bzw. bei Umsetzungsmafinahmen die Uber verschiedene Stellen bzw. Behdrden
verteilten Kompetenzen geblndelt werden kénnen.

Ein ,Kompetenzzentrum nachhaltige Stadtlogistik sollte in Braunschweig mindestens eine,
besser zwei Vollzeitstellen umfassen. Das Kompetenzzentrum kdnnte bei der BSZ angesiedelt
werden. Die BSZ konnte im Rahmen der Begleitung der Studienerstellung und der durchge-
fuhrten Workshops vielfaltige Kontakte zu zentralen Ansprechpartner:innen vor allem aus dem
Bereich der Logistik aufbauen und die Zusammenarbeit mit anderen stadtischen Behdrden
starken. Zudem agiert die BSZ bereits heute als zentrale Schnittstelle zwischen Wirtschaft und
Verwaltung.

Die Errichtung eines Kompetenzzentrums nachhaltige Stadtlogistik erfolgte z. B. im Zuge des
Stufenkonzepts nachhaltige Stadtlogistik in Wiesbaden. Bei der dortigen Anlaufstelle sind die
Befugnisse und Entscheidungswege im Bereich Logistik als Informationen vorgehalten. Von
Seiten der Stadt Wiesbaden heildt es: ,Ob Lieferzone, Mikro-Hub, Lastenradférderung oder
Pilotprojekt: fir alles was mit Stadtlogistik zu tun hat ist das Kompetenzzentrum zustandig oder
weill, wer zustandig ist.“!®* Das Kompetenzzentrum Wiesbaden umfasst derzeit drei Vollzeit-
stellen.

Vermittlungsstelle Logistikflachen

Eng verbunden mit der zentralen Anlaufstelle fir die Belange der Logistik sind der Aufbau, die
Errichtung und das Betreiben einer Vermittlungsstelle zu den Logistikflachen. Zentrale Voraus-
setzung fir die Umsetzung innovativer Konzepte zur nachhaltigeren und umweltvertragliche-
ren Abwicklung der innerstadtischen Logistikverkehre ist in vielen Féllen das Vorhandensein
von Flachen, auf denen logistische Aktivitdten und Prozesse abgewickelt werden kénnen.
Nutzbare Flachen kénnen z. B. Frei-, Brachflachen, Parkflachen, bisher gewerblich genutzte
Flachen, temporar nutzbare Flachen (z. B. bei Flachen, die in naher Zukunft erst noch bebaut
werden) oder im baulichen Bestand Gewerbeleerstinde sowie Garagen und Parkhauser sein.
Dabei geht es oftmals um sehr kleinteilige Flachen.

Zur Wahrung kurzer Wege und Reduzierung unnétiger Lieferverkehre ist es wichtig, Logistik-
standorte auch in integrierten Lagen zu realisieren bzw. zu erhalten. Eine Verlagerung von

15 Siehe hierzu: Homepage der Stadt Wiesbaden, https://www.wiesbaden.de/leben-in-wiesbaden/verkehr/stadtlogistik/digi-I-
kompetenzzentrum.php, Abruf am 22.06.2021.
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Logistikbetrieben an den Stadtrand ist aufgrund klimaschutzrechtlicher Fragestellungen und
betriebswirtschaftlicher Griinde hingegen nicht sinnvoll. Weiterhin ist festzustellen, dass auf-
grund der prognostizierten Zunahme an Sendungen (vgl. Kap. 4.3) der Bedarf an Gewerbefla-
chen fir Logistikbetriebe ebenfalls eher zunehmen wird.

In den bisherigen Analysen in unterschiedlichen Stadten zeigte sich, dass uber die bei der
Stadt bekannten Flachen hinaus ein zum Teil viel grof3eres Flachenangebot (zumindest tem-
porar) potentiell fir logistische Aktivitaten verfligbar ware.

Aber nicht nur auf der Anbieterseite herrscht Unklarheit iber das Angebot an verfligbaren Lo-
gistikflachen, auch auf der Nachfrageseite besteht vielfach ein grof3er Informationsbedarf zu
mdglichen nutzbaren Flachen in der Stadt. Das zeigen immer wieder unsere Gesprache mit
den vor Ort tatigen Logistikdienstleistern. Insofern wirde eine Vermittlungsstelle fir mehr
Transparenz sorgen und dem Logistikmarkt zusatzliche mdgliche Flachen verfigbar machen.

Die Aufgaben einer Vermittlungsstelle ,Logistikflachen* waren damit folgende:

¢ Sammlung und konsolidierte Aufbereitung von potentiell nutzbaren Flachenangeboten
aller Art bei allen Akteuren,

o Kontaktstelle fiir Anfragen zu logistischen Flachen im Stadtgebiet und
¢ Vermittlung und Kontaktherstellung zwischen Anbieter:innen und Nachfrager:innen.

Diese Stelle kdnnte aufgrund ihrer Kompetenzen und auch in ihrer Funktion als Schnittstelle
zu verschiedenen Amtern der Stadtverwaltung (z. B. Liegenschaftsamt) besser bei der Wirt-
schaftsforderung verankert werden, kann aber auch der zentralen Anlaufstelle fir die Logistik
angegliedert werden.

Quartiersanalyse

Das vorliegende Handlungskonzept City Logistik fokussiert auf die Braunschweiger Innen-
stadt. Die MalRnahmenempfehlungen fiir die Braunschweiger Innenstadt sind als Teil einer
langfristig ausgerichteten stadtischen Gesamtstrategie zu verstehen. Das Konzept ist dabei
Uber die Innenstadt hinaus auf die weiteren Stadtteile und Quartierstypen auszudehnen. Zum
einen sind die Wirkungen, die mit einem gesamtstadtischen Logistikkonzept erzielt werden
kénnen, um ein Vielfaches hther. Zum anderen — so zeigen auch die Analysen in anderen
Stadten — gibt es gerade auch in anderen Quartierstypen Handlungsbedarf fir eine Weiterent-
wicklung und Optimierung der stadtischen Logistik. Schlie3lich sind die logistischen Prozesse
und Ablaufe auf der letzten Meile insgesamt miteinander eng verzahnt und Anderungen und
neue Konzepte in der Innenstadtbelieferung entfalten auch immer Auswirkungen auf die Ubri-
gen Stadtteile.

Im Zuge einer ersten Quartiersanalyse sollen jene Gebiete und Stadtteile Gber die Innenstadt
hinaus identifiziert werden, bei denen ein besonderer Handlungsdruck zur Optimierung der
Lieferverkehre und logistischen Ablaufe besteht. Unter Kenntnis der besonderen Problemla-
gen kdnnen die MaRRnahmen im weiteren Verlauf des Handlungskonzepts auf diese kon-
zentriert und individuell ,zugeschnitten“ werden.
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Pilotprojekt Mikrodepot

In der ersten Phase des Handlungskonzepts sollte versucht werden, in der Innenstadt ein ers-
tes Pilotprojekt zur innovativen Zustelllogistik auf der letzten Meile umzusetzen. Hierfur bietet
sich die Errichtung eines stationaren oder mobilen Mikrodepots an. Mikrodepots sind Contai-
ner, Anhanger, Lkw oder Immobilien, von denen aus die Paketzustellung zu Fuld oder per
Lastenrad erfolgt. Mikrodepots kénnen von einem oder von mehreren Anbieter:innen koope-
rativ genutzt werden. In Wiesbaden wird derzeit ein Mikrodepot auf dem Elsasserplatz von
zwei Anbieter:innen in zwei Containern betrieben. UPS betreibt in K6ln mobile Mikrodepots
mit Anhangern, die der Transporter auf seiner reguléaren Tour bspw. in einer Tiefgarage ab-
stellt. In Leerstandsimmobilien mit ebenerdigem Zugang kénnen ebenfalls Mikrodepots betrie-
ben werden. Voraussetzung ist eine abschliel3bare Flache von etwa 20 Quadratmetern, in der
auch die Lastenrader sicher abgestellt und geladen werden kénnen.

Im Rahmen der Expertengesprache und der Workshops sind die Bedarfe und Notwendigkeiten
fir zusatzliche Umschlagsorte aus Sicht der Logistikdienstleister:innen erhoben und ausge-
wertet worden. Es besteht grundsétzlich die Bereitschaft bei den Unternehmen, bei einer ent-
sprechenden vorhandenen, geeigneten Flache in der Braunschweiger Innenstadt die Endkun-
denbelieferung Uber ein Mikrodepot abzuwickeln und die ,allerletzte* Meile, also den letzten
Zustellvorgang zu den Empfanger:innen mittels Lastenradern abzuwickeln.

Im Ergebnis des ersten Workshops im Oktober 2020 sind zahlreiche ,Suchraume” als moégli-
che Standorte fir ein Mikrodepot verortet worden. Insgesamt wurden mehr als zehn mégliche
Suchraume identifiziert. Diese wurden dann durch die BSZ, die Stadt Braunschweig und die
Gutachter anhand verschiedener Kriterien (Grof3e, Lage, Sicherheitsaspekte, Zugéanglichkeit,
Vertraglichkeit mit dem Umfeld, ...) vorgepruft und gefiltert. Eine anschliefende Ortsbegehung
bildete einen weiteren Filter. Nach Uberpriifung sind im Ergebnis einige Suchraume als inte-
ressant und zur weiteren Uberpriifung und naheren Abklarung verblieben. Dabei sollte es um
die Errichtung und den Betrieb eines Mikrodepots gehen, dessen Flachen von mehreren Lo-
gistikdienstleister:innen kooperativ genutzt werden. Diese moglichen Suchrdume wurden wie-
derum im zweiten Workshop von den Stakeholder:innen hinsichtlich der Eignung und des
Handlungsbedarfs bewertet.

Im Rahmen eines ersten Pilotprojekts des Handlungskonzepts sollten die weiteren Untersu-
chungen zur Eignung der Flachen, zur Umsetzungsbereitschaft der Logistikunternehmen und
zu den Potentialen der Nutzung zligig angegangen werden. Hierzu bietet sich in Braunschweig
der Karstadt Neue Stral3e, der Bereich SudstraRe/Alte KnochenhauerstralRe und aktuell die
derzeit leerstehende Galeria Kaufhof-Immobilie am Bohlweg an. Hier kénnte als erster An-
knupfungspunkt einer Umsetzung des Handlungskonzepts eine detaillierte Priifung und Ana-
lyse als Mikrodepot ziigig erfolgen. Alternativ oder erganzend kommt die Errichtung mobiler
Mikrodepots in Betracht. Diese lassen sich in einem ersten Schritt oftmals schneller realisieren.
Mogliche Standorte wéaren hier der Parkplatz Werderstralle und der Bereich Neue
Stral3e/SchitzenstraRe. Mit den mobilen Mikrodepots kénnten erste Erfahrungen zur Umset-
zung und Nutzung gewonnen werden, ehe eine dauerhafte Losung z. B. in vorhandenen Be-
standsimmobilien realisiert werden kann.
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Abbildung 48: Standortvorschlage fir die Errichtung von Mikrodepots in der Braun-
schweiger Innenstadt

Sudstr / Alte Knochenhauerstr Parkplatz Werderstr Neue StraBe / Schutzenstr

Quelle: :KE-CONSULT.

Pilotprojekt Liefer- und Ladezone

In der ersten Phase sollten Standorte in der Braunschweiger Innenstadt auf ihre Eignung zur
Realisierung von neuen Lieferzonen uberpruft werden. Bereits in einer Ladezonenstudie aus
dem Jahr 2018 fur KoIn'® ist die Eignung von Ladezonen zur Minderung stadtischer Verkehrs-
probleme festgestellt worden. Die Méglichkeit des empfangernahen Haltens und Be- und Ent-
ladens mindert den Parksuchverkehr der Lieferfahrzeuge, verhindert das Halten in zweiter
Reihe und die damit verbundenen Verkehrssicherheitsprobleme sowie die ebenfalls damit ver-
bundenen Stérungen des Verkehrsflusses. Daraus ergeben sich bei den Lieferfahrzeugen,
aber auch im sonstigen Verkehr, nennenswerte Einsparpotentiale bspw. bezlglich CO, und
NOx. Bei Langzeitbeobachtungen sind allerdings Schwachstellen festgestellt worden. Diese
liegen vor allem in einer hohen Fehlbelegungsquote, in zu wenigen und ineffizienten Kontrol-
len, in teilweise zu kleinen Ladezonen, in nicht notwendigen Zeitfenstern und in nicht nachfra-
geangepassten Lagen.

Der Bedarf neuer bzw. angepasster Lieferzonen auch fir die Braunschweiger Innenstadt
wurde im ersten Workshop von Seiten der anwesenden Vertreter:innen von Handel und Lo-
gistik bekundet. Von den beteiligten Stakeholder:innen wurden Problemlagen identifiziert und
darauf hingewiesen, dass an einigen Stellen der Innenstadt eine Verbesserung der Liefer- und
Lademdglichkeiten durch geeignete Lieferzonen sinnvoll ware. Eine Verortung moglicher Lie-
fer- und Ladezonen an mehr als zehn Orten wurde vorgenommen. Fir eine Umsetzung punk-
tueller Logistiklosungen, wie in den vorherigen Absatzen skizziert, bedarf es im nachsten
Schritt einer abschlieRenden Bewertung unter Beachtung aller fachlichen Belange. So sollten
die Standorte auch aus stadtebaulicher und stadtgestalterischer Perspektive betrachtet wer-
den.

1 KE CONSULT Kurte&Esser GbR, Ladezonen im Blickpunkt — Anforderungen an die Giterversorgung der Stadt (an den
Beispielen Kéln und Leverkusen, im Auftrag der Industrie- und Handelskammer zu Kéln, Kéln 2018.
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INSTITUT FUR HANDELSFORSCHUNG

In einem ersten Pilotprojekt kdnnte die Einrichtung einer Lieferzone an einer Stelle der Innen-
stadt gepruft werden, an der es vermehrt zum Halten in zweiter Reihe kommt und so der Ver-
kehrsfluss des ubrigen Verkehrs und die Verkehrssicherheit beeintréchtigt werden. Hier kann
man sich an den Ergebnissen des zweiten Workshops orientieren. Als mdgliche Standorte
wurden von den Stakeholder:innen z. B. die folgenden explizit identifiziert.

Abbildung 49: Standortvorschlage fur die Errichtung von Liefer-und Ladezonen in der
Braunschweiger Innenstadt

Munzstral3e / Domplatz

Ruhfautchenplatz / Marstall
- ¢ i

Ziegenmarkt / Kohlmarkt Bruchtorwall
N T .

Quelle: KE-CONSULT.

Eine begleitende Evaluation und Wirkungsmessung mit einer exemplarischen Mikrosimulation
konnte dabei die Effekte der Ladezonen auf den Verkehrsfluss quantifizieren.

Ausdehnung Forderung Lastenfahrrader

Durch eine Forderung von Lastenfahrradern sollten Anreize fur die Logistik-Branche und wei-
tere Akteur:innen gesetzt werden, vermehrt Lastenfahrrader anzuschaffen und diese in der
Braunschweiger Innenstadt einzusetzen.

© 2021 | KE-CONSULT Kurte&Esser GbR Logistikstudie Braunschweig 7 1
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Braunschweig verfiigt bereits tber ein entsprechendes Programm. Mit der Richtlinie der Stadt
Braunschweig zur Forderung der Anschaffung von Lastenradern und Lastenpedelecs fir ge-
werbliche, gemeinnitzige und gemeinschaftliche Zwecke aus dem Juni 2020 erfolgt eine For-
derung der Anschaffung von Lastenradern, die Uberwiegend im Stadtgebiet der Stadt Braun-
schweig genutzt werden. Die maximale Férderhdhe (25 % der Netto-Kosten) betragt 500 Euro
bei Lastenradern ohne elektrische Antriebsunterstitzung und 1.000 Euro mit elektrischer Un-
terstiitzung. Der Gesamtforderetat liegt bei 20.000 Euro.” Dieses Programm sollte beibehal-
ten und nach Méglichkeit finanziell und inhaltlich erweitert werden. Zudem sollte die Stadt (ins-
besondere im Falle einer Uberzeichnung des eigenen Fordervolumens) auf dhnliche Forder-
mdglichkeiten anderer Akteur:innen (Bund und Land) hinweisen. Aufgrund der hohen Nach-
frage des Jahres 2020 hat die Stadt Braunschweig auch im Jahr 2021 einen Fordertopf fiir die
Anschaffung von Lastenradern und Lastenpedelecs bereitgestellt.8

2. Verstetigung — Investieren, mittelfristige MaBnahmen umsetzen

In einer zweiten Phase, die auf der ersten Phase aufsetzt, geht es darum, die begonnenen
Aktivitaten zu verstetigen, eingeleitete Malinahmen zu erweitern und bestimmte infrastruktu-
relle Anpassungen vorzunehmen.

Loaqistikflachenkataster

In der ersten Phase wurde bereits auf die Bedeutung der Sammlung und konsolidierten Auf-
bereitung und Vermittlung von potentiell nutzbaren Flachenangeboten aller Art bei allen Akt-
euren hingewiesen. Diese Aktivitaten sollten strukturiert und in einem Logistikflachenkataster
aufbereitet werden. Die umfassende Bestandsaufnahme von Potentialflachen logistischer Nut-
zung und laufende Aktualisierung hilft dabei, einen fortwéahrenden aktuellen Uberblick iiber die
(auch temporér) vorhandenen Logistikflachen geben zu kénnen. Aufgaben und Ausgestaltung
eines Logistikflachenkatasters waren dabei:

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

e Eigenschaften, Kennzeichnung der Flachen (welche logistischen Nutzungen mdglich
sind, Konditionen der Nutzung, Rahmenbedingungen, Voraussetzungen/Beschran-
kungen der Nutzung),

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

o freier Zugang und Verfugbarkeit des Flachenkatasters.

17 Stadt Braunschweig, Stadtplanungs-, Verkehrs-, Tiefoau- und Baudezernat, Richtlinie der Stadt Braunschweig zur Férderung
der Anschaffung von Lastenrddern und Lastenpedelecs fur gewerbliche, gemeinniitzige und gemeinschaftliche Zwecke, vom
23. Juni 2020.

18 Homepage der Stadt Braunschweig, https://www.braunschweig.de/leben/stadtplan_verkehr/radverkehr/foerderprogramm-
fuer-lastenraeder-und-lastenpedelecs.php , Abruf am 02.07.2021.
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Voraussetzung dafur, dass ein Mehrwert und Nutzen dieses Katasters fur die Stadt und die
beteiligten Stakeholder entsteht, sind die Qualitat, Verlasslichkeit und Aktualitéat der vorgehal-
tenen Daten und Informationen. Braunschweig verfugt tUber ein Liegenschaftskataster. Das
Logistikflachenkataster konnte dort integriert werden. Der Aufbau und die Pflege der Daten-
bank sind eng mit den Tatigkeiten der Vermittlungsstelle ,Logistikflachen® zu verkntpfen.

Errichtung weiterer Mikrodepots

Bereits in der ersten Phase sollte in einem Pilotprojekt die Errichtung eines Mikrodepots um-
gesetzt werden. Diese Aktivitat sollte verstetigt werden und durch weitere Mikrodepots vor
allem in Bestandsimmobilien verstarkt werden, um den Anteil der per Lastenrad emissions-
freien Zustellvorgange zu erhéhen und die verkehrlichen und Umweltentlastungswirkungen zu
erhohen. Dabei kann auf die im Workshop erarbeiteten Vorschlage (Suchraume, mogliche
Standortvorschlage) aufgebaut werden.

Durch die in der ersten Phase durchgefiihrte Analyse weiterer Quartierstypen kdnnen sich
zudem weitere potentielle Standorte fir Umschlagseinrichtungen gerade in den an die Innen-
stadt angrenzenden Stadtvierteln ergeben.

Schaffung zusétzlicher Ladezonen und Aufbau eines Lieferzonenmanagements

Auch die bereits in der ersten Phase begonnene Umsetzung erster Liefer- und Ladezonen
sollte in der zweiten Phase aufgegriffen und erweitert werden. Auch hierzu kann als Ausgangs-
punkt auf die im Workshop definierten und identifizierten Problemlagen aufgesetzt werden.

Die Errichtung weiterer Ladezonen ist in der zweiten Phase um den Aufbau eines Liefer- und
Ladezonenmanagements zu erganzen. Die Ladezonen kénnen erst dann ihr volles Potential
entfalten, wenn sie sachgerecht und hinsichtlich der zeitlichen und raumlichen Belegung effi-
zient genutzt werden. Die Studie fur K6In'® konnte nachweisen, dass regelwidrige Haltevor-
géange oftmals nicht durch das grundséatzliche Fehlen von Lieferzonen ausgel6st werden, son-
dern eher durch deren Fehlbelegung und regelwidrige Blockierung. Insofern sind im Rahmen
eines Lieferzonenmanagements folgende Inhalte zu adressieren:

¢ Die Ladezonen sollten auf ihre Notwendigkeit hin regelmanig tberpruft werden. Nicht
notwendige Ladezonen sollten zurlickgebaut werden. Neue erforderliche Ladezonen
sollten eingerichtet werden. Hier ist insbesondere auf Geltungsdauer (Wochentage und
Uhrzeiten) und auf Gré3en (eher fir Lastenrader, fur Transporter oder fur den Stiick-
gutverkehr) zu achten.

e Ladezonen muissen eindeutig und gut sichtbar gekennzeichnet werden.

e Ladezonen mussen fur den Lieferverkehr zur Verfigung stehen. Dies kann z. B. durch
eine Abpollerung und eine Reservierung mit Hilfe einer App erreicht werden oder auch
durch eine Weiterentwicklung zu ,smarten Ladezonen® mittels digitaler Steuerung freier
Ladezonen. In dieser Phase kann es hierzu nur um eine Pilotanwendung gehen. So

19 KE CONSULT Kurte&Esser GbR, Ladezonen im Blickpunkt — Anforderungen an die Glterversorgung der Stadt (an den
Beispielen KoIn und Leverkusen, im Auftrag der Industrie- und Handelskammer zu KéIn, KéIn 2018.
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startet z. B. in Hamburg ein Modellversuch mit vier smarten Liefer- und Ladezonen in
Hamburg-Mitte, u. a. mit dem Einbau von Sensoren. Bis Ende 2023 sind nach Auswer-
tung der Ergebnisse der ersten Phase des Projekts insgesamt bis zu 50 Zonen ge-
plant.?°

¢ Auch konsequente Kontrollen und ausreichende negative Konsequenzen bei Fehlbe-
legungen sind fiur die Wirksamkeit der Ladezonen notwendig.

Die Einrichtung und bauliche Ausstattung der Lieferzonen liegen in Braunschweig in der Ver-
antwortung des Stadtplanungs-, Verkehrs-, Tiefbau- und Baudezernats. Dort sollte auch ein
moglicher Aufbau eines Lieferzonenmanagements und nach Vorliegen der rechtlichen Voraus-
setzungen die Einrichtung smarter Lieferzonen (einschlielich eines Buchungssystems) koor-
diniert und verankert werden. Uberwachung und Sanktionierung sind eng mit den zustandigen
Behdrden (z. B. Fachbereich Birgerservice und Offentliche Sicherheit) abzustimmen.

Optimierung der Radinfrastruktur und Privilegien fiir den Rad(liefer)verkehr

Durch die Errichtung von Mikrodepots und die Etablierung neuer Zustellprozesse wird der Zu-
stellverkehr per Lastenrad in der Braunschweiger Innenstadt deutlich zunehmen. Die Férde-
rung der Anschaffung von Lastenradern tragt ebenfalls zu einem Anstieg bei. Auf diesen An-
stieg der Nutzung des Lastenrads hin ist das Infrastrukturangebot rechtzeitig anzupassen und
zu optimieren, um potentielle Konfliktsituationen mit anderen Verkehrsteilnehmern, mégliche
Gefahrenstellen oder eine punktuelle Uberlastung und damit ein Hemmnis bei der weiteren
Nutzung von Lastenfahrradern zu verhindern.

Zu berlcksichtigen ist, dass Lastenfahrrader deutlich breiter sind als normale Fahrrader. Dem-
nach kann ein Radweg, der fir diese gerade noch geeignet ist, fur Lastenfahrrader zu schmal
sein. Zudem kann es bei der Freigabe von Einbahnstrafl3en fir Fahrrader in entgegengesetzter
Richtung zu Engstellen und Konfliktsituationen im Begegnungsverkehr mit Kraftfahrzeugen
kommen. Eine nicht angepasste Infrastruktur kann zu zusatzlichen Umwegen fihren und den
Einsatz des Lastenrads weniger attraktiv werden lassen. Auch die Aufpflasterung zur Ver-
kehrsberuhigung kann fuir die Nutzung des Lastenrads hinderlich sein.

Auch das Thema der Lieferzonen spielt bei der Belieferung der Endkund:innen mit dem Las-
tenrad eine zunehmend wichtigere Rolle. Auch fir Lastenfahrrader sind fur eine problemlose
Zustellung gerade in engen Gassen und Straf3en Lieferzonen hilfreich, um andere Verkehrs-
teilnehmer nicht zu behindern. Daher ist es wichtig, neben den ,normalen® Lieferzonen fir
,Klassische” Lieferfahrzeuge auch solche zu schaffen, die von den Abmessungen her fur Las-
tenfahrrader ausgelegt sind.

Mit der Zunahme der E-Lastenrader besteht auch ein zunehmender Bedarf an Ladeinfrastruk-
tur oder Angeboten zum Austausch der Akkus, aber auch an Wartungs- und Serviceeinrich-
tungen. So hat z. B. DPD in Berlin ein Mikrodepot er¢ffnet, an dem auch eine Akku-Wechsel-
station fir die E-Lastenrader vorhanden ist.?

2 Stadt Hamburg, Smarte Lade- und Lieferzonen, Projektziele und Nutzen, unter: https://www.hamburg.de/bwi/smarte-la-
dezonen/13633822/projektziele-und-nutzen/, Abruf am 05.07.2021.
2a DPD nimmt Berliner Mikrodepot mit E-Fahrzeugen in Betrieb, in. Electtrive.net, unter:

https://lwww.electrive.net/2021/01/28/dpd-nimmt-berliner-mikrodepot-mit-e-fahrzeugen-in-betrieb/, Abruf: 07.072021.
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Damit liegen die Aufgaben bei der Optimierung der Radinfrastruktur vor allem in

o der Berlcksichtigung der besonderen Anforderungen von Lastenradern bei Planung
und Ausbau des Radwegenetzes,

e der Ausweisung von Liefer-, Abstellzonen fir Lastenrader und in
e der Errichtung einer Ladeinfrastruktur oder dem Aufbau von Wechselakku-Stationen.

Neben der Anpassung und Optimierung der Radinfrastruktur bieten auch Privilegien Anreize
zur Forderung und zum verstarkten Einsatz des Lastenrads in der Zustellung. Privilegien fur
den Rad(liefer)verkehr kdnnen die Freigabe von weiteren Einbahnstral3en fir den Radverkehr,
die Nutzung von ,Umweltspuren® durch das Lastenrad, langere Lieferfenster zur Einfahrt in die
FuRgangerzone oder die Freigabe der Belieferung in Tagesrand- bzw. Nachtzeiten sein.

Integration der Logistik in die Stadtplanung und Stadtentwicklung

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 Abstell-
maglichkeiten, Schliel3¢fachanlagen und Paketautomaten) maglichst friihzeitig und konsequent
in die Stadtplanung zu integrieren: Eine hohe Wirksamkeit haben z. B. MaBnahmen und Pro-
jekte, die die logistische Zustellinfrastruktur (z. B. Paketshops, Paketautomaten und -
schranke) mit den Mobilitatsorten in der Stadt (OPNV-Stationen, Mobilstationen), die taglich
von den Birger:innen im Rahmen ihrer Wegeketten genutzt werden, verkniipfen. Das konnen
aber auch leerstehende Immobilien in der Innenstadt sein, an denen z. B. ein Fahrradabstell-
platz mit einem Paketshop oder einem Paketautomaten kombiniert wird.

In Braunschweig bietet sich im Innenstadtbereich aktuell die Chance, bei der Planung und
Entwicklung neuer Quartiere die Bedurfnisse und die neuen Entwicklungen in der Logistik auf-
zugreifen. Dies gilt z. B. fur die Planungen an der friiheren Markthalle.

Abbildung 50: Beispiele fur eine Integration der Logistik in die Stadtplanung und
Stadtentwicklung in der Braunschweiger Innenstadt

GroRer Hof / Alte Markthalle

Quelle: KE-CONSULT.
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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
Anforderungen der Logistik prominent beriicksichtigt werden.

Monitoring, Erfolgskontrolle und Evaluation

Zentral fur den Erfolg des Handlungskonzepts sind die laufende Erfolgskontrolle und Evalua-
tion der Wirksamkeit der eingeleiteten Mal3nahmen. Diese sollten bereits friihzeitig etabliert
werden. Fehlentwicklungen kdnnen damit korrigiert oder die Ausgestaltung und Konzeptionie-
rung einzelner MafBhahmen angepasst werden, um eine héhere Wirksamkeit zu erreichen.

3. Langfristige Ziele erreichen — Strategien, langfristige Malinahmen umsetzen

In dieser dritten Phase gilt es einerseits, die eingeleiteten MalBhahmen zu verstetigen und
andererseits darum, langfristige Mal3nahmen und/oder innovative Projektideen, die zum Teil
einen langeren Vorlauf der Planung, Konzeptionierung oder durch den Einsatz technologischer
Innovationen benétigen, umzusetzen, um die langfristig gesetzten Ziele zu erreichen.

Anpassung/Feinjustierung (Digitalisierunq) Lieferzonenmanagement

Das bereits zuvor eingeleitete Lieferzonenmanagement wird in dieser Phase nochmals aufge-
griffen und hinsichtlich der im Zuge einer Evaluation ermittelten Wirksamkeit und notwendigen
Weiterentwicklung angepasst. Eine Weiterentwicklung kann in der Errichtung von smarten Lie-
ferzonen liegen, da deren Planung und Umsetzung einen zeitlichen Vorlauf bendtigt und damit
erst in der letzten Phase auch umsetzbar ist. Damit verbunden ware der Aufbau eines digitalen
Buchungssystems (Anzeige der buchbaren Lieferzonen, deren Merkmale und der buchbaren
Zeitraume), das den potentiellen Nutzern die Mdglichkeit bietet, Lieferzonen fiir ein festgeleg-
tes Zeitfenster vorab verbindlich buchen zu kénnen.

Errichtung weiterer Mikrodepots

Auch in dieser Phase gilt es, weitere Mikrodepots dort umzusetzen, wo im Zuge der Quar-
tiersanalyse ein besonderer Problemdruck und weiterer Handlungsbedarf identifiziert werden
konnten. Gerade vor dem Hintergrund der Anstrengungen der Reduzierung der CO,-Emissio-
nen erhoht die Errichtung zusatzlicher Mikrodepots das Potential, den Anteil der emissions-
freien Zustellvorgénge zu erhéhen und die damit verbundenen Emissionen zu senken.

Unterstitzung einer kommunalen Lieferplattform

Fur den Wirtschafts- und Lieferverkehr wird in urbanen Raumen digitalen Lieferplattformen ein
erhebliches Potential zur Optimierung der Zustellverkehre und zur verkehrlichen Entlastung
und Emissionsminderung zugeschrieben. Durch die Lieferplattform erfolgt eine Trennung der
Datenstrome und des physischen Transports. Die Zustellung wird nicht vollstandig innerhalb



KE-ConsuLt

IFH Kurte&Esser GbR
‘ KOLN . WIRTSCHAFTS- UND VERKEHRSBERATUNG

der eigenen Netze der jeweiligen Logistikdienstleister:innen abgewickelt, sondern es findet
Uber die Plattform ein dynamisches Matching von Angebot und Nachfrage unter Berticksichti-
gung anbieterlibergreifender (Transport-)Kapazitaten statt. Digitale Frachtbérsen haben sich
inzwischen am Markt langst etabliert. In den vergangenen Jahren sind zahlreiche, vielféltige
Konzepte und Lésungen von Softwareunternehmen entwickelt worden, die am Markt verflg-
bar sind.

Der Nutzen der kommunalen Lieferplattform kann in einer héheren logistischen Effizienz durch
eine Bundelung der zuzustellenden Sendungen liegen. Ferner erhalt der lokale Handel durch
das besondere Angebot einer Lieferplattform die Moglichkeit, mit begrenztem Aufwand die
Bindung zu den eigenen Kund:innen (gerade in Zeiten der Corona-Pandemie) aufrechtzuer-
halten und zum Teil neue Kund:innen zu gewinnen (vgl. Projekt EMILIE in Wiesbaden — emis-
sionsfreie, kontaktarme Lieferlogistik®?). Andererseits ist eine tiefgehende Restrukturierung der
Lieferprozesse notig. Dies beschrankt sich nicht auf den Transport auf der letzten Meile allein,
sondern betrifft aufgrund der besonderen Netz- und Infrastrukturen auch bereits den Haupt-
und Vorlauf der Sendungen. Damit ist ein hoher Koordinierungsaufwand bei der Etablierung
von Lieferplattformen notwendig. Hinzu kommt eine hohe Abhangigkeit von der Akzeptanz der
beteiligten Stakeholder:innen.

Der Erfolg der Lieferplattformen hangt damit entscheidend von der Bereitschaft wichtiger Ak-
teure in der Stadt zur Teilnahme ab. Eine zentrale Rolle kommt dabei ohne Zweifel dem loka-
len Handel und den Logistikdienstleistern zu. Die Aufgabe und Rolle der Kommune liegt in
diesem Bereich in einer unterstitzenden, férdernden und begleitenden Funktion. Die notwen-
digen, relevanten Akteur:innen in der Stadt sind anzusprechen, miteinander zu vernetzen und
zu motivieren, am Aufbau und der Etablierung einer kommunalen Lieferplattform teilzuneh-
men.

Restriktionen und Ordnungsrecht

In der letzten Phase ist zu Uberlegen und zu Uberprifen, inwieweit die Ziele, die man sich
gesetzt hat, durch die bereits ergriffenen MalZnahmen erreicht worden sind bzw. im weiteren
Verlauf erreicht werden kénnen oder ob durch erganzende restriktive Malinahmen, u. a. des
Ordnungsrechts, zuséatzliche Effekte erzielt werden sollen. Mdgliche Malinahmen sind dabei
z. B.:

¢ die Vergabe/Ausschreibung von Gebietskonzessionen fir Logistikdienste,

e gezielter Rickbau von Haltebereichen fir ,groRe” Fahrzeuge bzw. Bepreisung von Hal-
tebereichen nach Fahrzeuggroéi3e,

e Einfahrverbote fiir Fahrzeuge ab einem bestimmten zulassigen Gesamtgewicht,
e Einrichtung von Umweltzonen bis hin zu ,Zero Emission Zones®,

e Einfuhrung einer City-Maut, gestaffelt nach Fahrzeuggrté3e und Emissionsklasse.

2 https://www.wiesbaden.de/wirtschaft/wirtschaftsfoerderung/projekte-initiativen-netzwerke/emilie-digitale-lieferplattform.php
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Der Nutzen von Regelungen des Ordnungsrechts liegt in einer direkten Reduzierung der Ver-
kehrs- und Umweltbelastung. Neben der Reduzierung der Emissionen wird u. U. auch eine
erhohte logistische Effizienz durch die Bundelung der Verkehre erzielt. Dem steht jedoch ein
erhohter Regulierungsaufwand entgegen. Zudem sind bei vielen Mal3nahmen die gesetzlichen
Rahmenbedingungen noch nicht abschlieRend geklart. Die MaRnhahmen des Ordnungsrechts
erfordern auch immer einen erhohten Uberwachungs- und Sanktionierungsaufwand in den
Kommunen.

Restriktive MalBhahmen des Ordnungsrechts sollten demnach erst als ,letztes* Mittel in Be-
tracht gezogen und erst dann ergriffen werden, wenn die Voraussetzungen gegeben sind, die
Zustellprozesse und Lieferverkehre durch geeignete, zur Verfligung stehende Alternativen ab-
wickeln zu kénnen.

Forderung von Reallaboren/Testfeldern innovativer Technologien

Die Digitalisierung verandert in der Zukunft auch die technologische Ausgestaltung und Orga-
nisation des Zustellprozesses grundlegend. Anwendungsfalle des automatisierten bzw. auto-
nomen Fahrens werden aber auch im Vor- und Nachlauf des Lieferverkehrs gesehen. Die
Zustellung erfolgt derzeit personlich tber die Mitarbeiter:innen der Logistikunternehmen aus
ihren Zustellfahrzeugen heraus. Eine Veranderung dieser Prozesse tritt durch die Nutzung
(teil-)autonomer Fahrzeuge und Systeme im Zustellprozess ein. Die Vorteile liegen u. a. in
einer Erhdhung der Produktivzeit im Zustellgebiet.

Der Lieferverkehr und damit besonders auch die KEP-Branche gelten als pradestiniert flr den
Einsatz von automatisierten bzw. autonomen Fahrzeugen. Vor Einfiihrung der neuen Techno-
logie sind jedoch noch einige Voraussetzungen zu schaffen und wichtige Fragen zu klaren.
Der Prozess der schrittweisen Einfilhrung des automatisierten Fahrens bedarf der politischen
Gestaltung und Begleitung. Automobilindustrie und Nutzer:innen sind auf einen rechtssicheren
Rahmen (auf nationaler und internationaler Ebene) angewiesen. Derzeit laufen noch zahlrei-
che Forschungsprojekte, an denen sich z. T. auch Unternehmen aus der KEP-Branche betei-
ligen.

Insofern erscheint die dritte Phase als geeigneter Zeitpunkt, diese Technologien im Rahmen
eines Feldversuchs oder einer Pilotanwendung zu testen, zu erproben und einzusetzen. Die
Stadt Braunschweig konnte sich hierbei als Reallabor anbieten und zu den Vorreiter:innen in
der Erprobung und Anwendung neuer technologischer Konzepte werden. Aufgrund der vor-
handenen Forschungs- und universitaren Umgebung (z. B. TU Braunschweig) sind die
Voraussetzungen hierflir besonders gut.

Monitoring, Erfolgskontrolle und Evaluation

Im Sinne einer ersten vorlaufigen Gesamtbilanz des Handlungskonzepts sollten ex-post fol-
gende Leitfragen beantwortet werden.

¢ In welcher Art und Weise und in welchem Umfang konnten die im Handlungskonzept
vorgesehenen MalRnahmen umgesetzt bzw. initilert werden?
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e Welche Erfolgsfaktoren kénnen aus der Umsetzung der Mal3nahmen abgeleitet wer-
den?

o Welche Hemmnisse haben zu Verzégerungen gefihrt? Kénnen MalRnahmen ergriffen
werden, diese Hemmnisse abzubauen?

¢ Wie wirksam waren die MaRnahmen? Wie haben sich zentrale Kennzahlen des Liefer-
verkehrs (Verkehrsbelastung und Emissionen) in Braunschweig entwickelt?

e Sind die weiteren vorgesehenen, langfristigen MafRnahmen vor dem Hintergrund aktu-
eller Entwicklungen noch notwendig?

Mit der Evaluation der eingeleiteten Maflinahmen und Beantwortung der Leitfragen werden
wichtige Informationen gegeben, ob und in welcher Weise das Handlungskonzept fortgeschrie-
ben, angepasst oder erweitert werden sollte.
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Resumee

Die vorliegende Studie liefert wesentliche Grundlagen hinsichtlich Entwicklungstendenzen im
Handel und der Versorgung von Handel und Bevdlkerung mit Waren. Sie zeigt auf, welche
Mdglichkeiten es in Braunschweig gibt, die Logistik auf der letzten Meile in Zukunft zu gestal-
ten. Unser Hauptaugenmerk lag auf den kommunalen Kompetenzen. Es war uns bei der Er-
arbeitung jedoch auch sehr wichtig, weitere betroffene Beteiligte einzubeziehen, ohne die eine
Umsetzung nicht funktionieren wirde. Damit konnten wir zum einen vom Know-how der Be-
troffenen profitieren. Zum anderen konnten wir die Akzeptanz der MaRnahmen erhdhen, die
fur eine Umsetzbarkeit notwendig ist.

Die vorgeschlagenen MalRnahmen tragen dazu bei, die Bewohner:innen, die Arbeitenden und
die Betriebe in der Innenstadt auch in Zukunft nachhaltig zu versorgen und gleichzeitig durch
eine Reduzierung von Verkehren die Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt zu erhéhen. Wichtig
ist, dass Nachhaltigkeit nicht nur die Versorgungssicherheit, sondern auch die Vermeidung
von Umweltschaden betrifft. Die vorgeschlagenen MaRhahmen (bspw. Mikrodepots, Lieferzo-
nen, Paketautomaten) begiinstigen zum einen eine ressourcensparende Belieferung mit klas-
sischen Transportfahrzeugen (insbesondere Lieferzonen). Zum anderen wird der Einstieg in
die im Vergleich zur klassischen Belieferung wesentlich umweltvertraglichere Belieferung per
Lastenrad bewirkt (Mikrodepots). Schlieflich fihrt die geblindelte Belieferung (bspw. an Pa-
ketautomaten) zur Vermeidung von gefahrenen Kilometern, aber auch von Stopps, die oft zu
Behinderungen anderer Verkehrsteilnehmer:innen und damit zu Emissionen fuhren. Ziel der
vorliegenden Studie war es nicht, das Potential bezliglich der Verringerung von Feinstaub-
Emissionen und CO2-Ausstol3 zu ermitteln. Allerdings ist aus anderen Stadten bekannt, dass
eine Umsetzung der vorgeschlagenen MalRnahmen erhebliche Entlastungswirkungen haben
kann. Und nicht zuletzt hat eine stadtgerechte Abwicklung und Organisation des Lieferver-
kehrs auch positive Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualitéat der Innenstadt Braunschweig.

Von daher empfehlen wir die Umsetzung der Roadmap nicht nur aus Griinden der Versor-
gungssicherheit und —effizienz, sondern vor allem aus Grinden der Umwelt- und Stadtent-
wicklungsrelevanz. Die entwickelte Roadmap dient in einem ersten Schritt als Beratungs-, Dis-
kussions- und Abstimmungsgrundlage fir Politik und Verwaltung. Aus unserer Erfahrung aus
anderen Stadten ist es zunachst notwendig, ein eindeutiges Votum der Politik zu den grundle-
genden Ansatzen zu erhalten und einen ,Arbeitsauftrag“ an die Verwaltung zu formulieren.
Erst auf dieser Grundlage kénnen die MalRnahmen feinkonzipiert und umgesetzt werden.

Wir empfehlen die Umsetzung erster Ma3nahmen im Rahmen von Modellversuchen und Pi-
lotprojekten bereits friihzeitig anzugehen, damit erste Erfolge schon in einem friihen Stadium
sichtbar werden kénnen. Zu denken ist hier bspw. an Lieferzonen, an ein Mikrodepot oder
auch an einen Paketautomaten.
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