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1 ABSTRACT

Der Planungsansatz Smart City Supply zielt auf Alissichten, Voraussetzungen und Mdglichkeiten far
eine Umstellung der Guterversorgung stadtischerdl@gsrdume auf eine nachhaltige postfossile
Gutermobilitat ab, die Null-Emissionen in der ureariymwelt verursacht und eine allgemein vertraglich
Nutzung der dafur erforderlichen Verkehrs- und Istiginfrastrukturen gewahrleistet. Die Ausgangslage
wird von den technologischen Fortschritten beildigiitalisierung der Warenfllisse, der Automatisieyaer
Transportlaufe und der Elektrifizierung der Trarspetten gepragt. Derartige Logistikprozesse mussen
die strukturelle Vielfalt der Stadtlandschaft eibgat und an die Nachfrage in der Gltersenke angepas
werden.

Keywords: Paradigmenwechsel, stadtische Struktartyp Stadtentwicklung, Verkehrstechnologien,
postfossile Gutermobilitat

1.1 Auslaufstandorte und Nachnutzung

Die folgenden Ausfihrungen bilden zugleich Zusamsobau und Ausblick aufgrund von
Forschungsprojekten des Blros der Autorinnen urnidr&n der letzten Jahre zum Thema Gitermobilitét au
dem Blickwinkel von Technologieentwicklungen undnvBaum- und Verkehrsplanungsaspekten. Dabei
stellte sich heraus, dass die eingelibten Planumzggse und die Ublichen Planungsinstrumente mit den
technologiegetriebenen Zukunftsaussichten nur sctaveRande kommen. Es setzt sich die Erkenntnis
durch, dass nicht mehr fir eine “Ewigkeit” gebautdugenutzt wird. GrofR3flachige Konversionen
brachgefallener Industrie- und Lagerflachen oddgelassener Eisenbahngelande machen Nachnutzungs-
konzepte erforderlich, die in die Stadtlandschafgepasst werden missen. Doch wird dann das Kind mi
dem Bad ausgeschittet, wenn die bisherige Logigf#tosation und die Bewirtschaftung solcher
Umschlagstandorte zwar mittlerweile unrentabel gelen sind und daher aufgelassen werden, der
Versorgungsbedarf der Stadt aber grundsatzlicrebestbleibt und die Waren und Betriebsmittel whiter

in die urbane Giitersenke geliefert und dort vertegrden miissen (DORR, 2001, 2014).

Standortverwertung und Stadtentwicklung

Die Weiterverwertung von Uberholten Standorten itacHenknappen Stadtgebiet lasst einerseits
privatwirtschaftliche Renditeerwartung und anderissstadtpolitische Hoffnungen auf die Attraktiveg

des Stadtteiles aufkommen, die die neuangesied®i&hlerinnen und Wahler honorieren sollen. Unter
diesen Umstanden haben stadtdienliche, aber inOffentlichkeit wenig wahrgenommene oder gar als
stérend empfundene Funktionen, wie die Versorguing@siitern oder handwerkliche Dienstleistungen, kaum
eine Chance, entsprechende Standorte oder Einrgsftachen zu ergattern. Diese werden nach und inach
den stadtischen Servicegurtel verdrangt, der dimeiren Industriegirtel im Vorfeld der historischen
Stadtgebiete abgeldst hat, oder im innerurbanenieGetumindest raumlich marginalisiert (HORL,
WANJEK, 2013).

In den Stadtteilentwicklungskonzepten dominierere dlal3nahmen zum Tiefbau (Leitungs- und
Verkehrsinfrastruktur), Hochbau (Wohnbau und Fadlggéehtungen) und Freiraum. Weitergehende
Uberlegungen werden oftmals der Initiative der Deper (Bautrager u.d.) (berlassen, die
verstandlicherweise mit dem Rechenstift im Sinna Return on Investment agieren. Werden einzelne
Modellprojekte der Stadtteilentwicklung unter denotdd Smart City promotet, dann stehen technische
Leistungsbilder, wie 5-G-Netze, Nullenergiehausrddellemissionen, im Vordergrund, deren Betriebrdan

aber nicht weiter einem Erfolgsmonitoring unterzaogerd.

Sollen alle Zukunftstechnologien fur alle Bevolkegagruppen prinzipiell zuganglich und erschwinglich
nutzbar sein, sind auch ihre Flachen- und Rauméaoker vor allem in Hinblick auf inre Netzdichten flie
Flachenabdeckung, in die stadtplanerischen Entuigldkonzepte einzubauen. Womit in den partizipative
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Planungsprozessen sowohl auf gesamtstadtischegtetter Ebene als auch auf Ebene der
Restrukturierungs- und Expansionsvorhaben eine Rkidlh Akteuren anzusprechen sein wird, die sichtnic
immer in ihre Entscheidungsbereiche und Eigentulmsiten hineinregieren lassen.

Die verschiedenen von den Anbietern des Warenhsrgigushten Konsumbeddirfnisse (wie “same day
delivery”) lassen auch die Grenzen zwischen offemtim, halboffentlichem und privatem Raum
verschwimmen, wenn in der Tiefgarage in den Koffern des Autos oder vielleicht mit der Drohne aef di
Terrasse geliefert werden wird. Diese Vermarktuogstellungen konnten einen Druck auf die Neuordnung
der Rdume unter Niveau, an der Oberfliche und swganahen Luftraum auslésen. Darin liegt eine
Herausforderung, namlich eine zunehmend grenzemlosemerzialisierung der Raume jeden Mal3stabs und
die Funktionalisierung der Stadtbevolkerung mit dekxrgument der Nutzenstiftung durch smarte
Technologien nicht bedingungslos gewéhren zu lassendern damit demokratisch und bedachtsam
umzugehen. Schlief3lich stehen NutzungsfreiraumeatBphéare oder Barrierefreiheit moglicherweise zur
Disposition, wenn sie mit der behaupteten Smartimeksnfrontation geraten sollten.

2 TECHNOLOGISCHE ANGEBOTE AUF DEM WEG ZUR POSTFOSSILE N MOBILITAT

2.1 Nachhaltige Mobilitat fir die urbane Gitersenke

Dazu sollen die Einsatzformen der relevanten Teldgien der Generation 4.0 entlang konsumrelevanter
Transportketten auf dem Weg bis zu den Orten debri¥eches identifiziert werden. Dazu z&hlen die
Antriebsformen der in Frage kommenden Transportr{eidschliel3lich der aktiven Mobilitat) und die daf
notige Energieversorgungsinfrastruktur, die Ausmigtmit Sensor- und Steuerungstechnologien fir eine
sinnvolle Automatisierung der Transportmittel, diasstattung mit Robotik fir die Umschlagprozesse bi
zur Letzten Meile und schlieRlich die rdumlichen diéhkeiten fiir Anlieferstationen, um diese an den
Empfangsorten in verschiedenen stadtebaulicheki8Btan, ob altstrukturiert oder neu geplant, uniagen

zu kénnen und konfliktfrei mit anderen Nutzungslréwigsen wirksam werden zu lassen.

Gewohnlich wird gefragt, welche Leistungsmerkmaéstimmte Fahrzeug-Technologien und Typen von
Transportmitteln sowie die Digitalisierung der Resge zur Produktivitatssteigerung der Gltermobilita
beitragen und welche Kapazitaten fur Gutertranspdie¢ Verkehrsinfrastruktur dazu bereitstellt. Vi¢eni
Beachtung finden auRerhalb der 6ffentlichen undaltam der proprietaren Quell- und Zielstandort@ vo
Guterlieferungen die benutzten Verkehrskorridord noch weniger die den Versorgungsbedarf auslésende
physischen und demographischen StadtstrukturerseEslaher die umgekehrte Fragestellung beleuchtet,
welche Handlungsoptionen und Realisierungschaniodnasis unterschiedlichen stadtischen Strukturtypen
ergeben und wie mittels kommunalem Flachenmanagediese Potenziale fUr eine nachhaltigere urbane
Gutermobilitait gehoben werden kdnnen. Allerdingbine dass dabei den Kommunen noch weiter
ungebdhrliche Lasten, z.B. fir die digitale Aufrirgg ihrer Verkehrsinfrastruktur, aufgebirdet werden

Um Zero-Emission in der Logistik fir die Stadt zealisieren, bedeutet das, Uber die Einrichtung
vollelektrifizierter (einschlieBlich der wasserdgestitzten Brennstoffzellentechnologie) Transpaitdn
nicht nur nachzudenken, sondern die schon heutebgegn Anknipfungspunkte herauszufinden und
Strategien zu deren Ausnutzung zu entwickeln, der linselldésungen und verstreute Best Practices
hinausgehen. Hier kommt der Aspekt der Flachenvgesand der Infrastruktursicherung ins Spiel, damit
nicht im kommenden dritten Jahrzehnt, wenn die Meldyien fir die postfossile Mobilitat ausgereiirs
werden, die infrastrukturellen Standortgelegenheite gewachsenen Stadtgebiet fur ihre Implementigru
zum Teil verspielt worden sind. Gerade Altstanddréden diesbeziiglich oftmals Konversionspotenzial,
wenn sie unter den Zielaspekten der Nachhaltigkedtden Optionen hierfur geprift werden. Solchd:sin

* Niedrigenergieverbrauchende Logistikgebdaude unddbfaginfrastruktur

* Ressourceneffiziente Produktionsprozesse in deer@ieugung, in den Logistikdienstleistungen
und im Gutertransport (nachhaltiges Supply Chaimag@ment)

* Dezentralisierte Ad-hoc-Fertigung von Waren (,,ctpt Manufakturen® mittels CIM, 3-D-Druck)

« Emissionsreduzierte Antriebstechnologien (Elektidfiung bzw. Hybridisierung der Kraftfahrzeuge
und der Flurférdertechnik)

« Emissionsfreie Formen der Glutermobilitat (Lastentadter, Zustell-Roboter, Liefer-Drohnen)
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* Informelle Vernetzungstechnologien (Kommunikatievischen Akteuren)
» Interaktive Vernetzungstechnologien (Interkonnetdivm Internet der Dinge durch 5-G-Netze)
« Intelligente Leitungs- und Verkehrsnetze, einsdiia von Stadtmobiliar (wie Lichtsaulen)

2.2 Technologien 4.0 als Entwicklungstreiber

Die 4.0-Technologien im Logistik- und Mobilitatsieesh stellen Anforderungen an die Anwendungsraume,
subjekte und -objekte und deren Adaptibilitat inht@ischer und sozialer Hinsicht. Hierzu sollte leic
werden, sich nicht nur von den idealisierten Anspein der Technologien an die Anwendungskreise
(angekundigter ,Kundennutzen bzw. ,Use cases“gleitu lassen, sondern immer eine Art Gerechtiddegit
der Aufteilung des Fortschrittes im Auge zu behlaliad auch traditionellere Strukturen, wie deniatdiren
Handel in GeschaftsstralRen, nicht génzlich fir lebsou erklaren, um nicht Bevolkerungsgruppen (z.B.
altere Generation, Mehrkinderfamilien) und ihre pitate” zuriickzulassen.

Als visiondres Endziel werden von der einschlagiyetustrie sogar die fahrerlose Fahrzeugbewegung im
Verkehrsnetz und die personallose Zustellung dere\Wan Empfangsort angepeilt, damit Arbeitskosten
eingespart werden kdnnen. Die Fragen der Entstebxiggner Kosten anderswo und der Einschrénkungen
der individuellen Bewegungsfreiheiten im Wohnquartivurden bisher noch nicht ausreichend thematisier
(ERTRAC, 2015 siehe ALICE).

Physical
internet

2050

Abbildung 1: Road Map zur Automatisierung der udraGuterversorgung (Quelle: ALICE, 2015)

2.2.1 Giuterproduktion und Transportsysteme

Die Guterproduktion ist heutzutage zumindest irenhindustriellen Auspragung von einer feinteiligen
geographischen Arbeitsteilung gepragt, nicht nurregionale Kompentenzvorteile (,Cluster) zu nutzen
sondern vor allem auch um Arbeitskosten zu spakgss sorgt zwar in gewissem MalRe fir eine
transregionale bis globale Wohistandsverteilung,aiser jedenfalls mit steigenden Transportleistange
verbunden. Die Globalisierung ermoglicht ubiquikiieit gefacherte Warenangebote, zumindest wenn die
Kaufkraft der Konsumenten das auf den Absatzmarkreéisst. Die weltweite Vernetzung der
elektronischen Einkaufssysteme beschleunigt digsend und fuhrt bei trendigen Konsumgttern zu einem
betrachtlichen Ausmall an Retouren, was eigene tikgyisteme erforderlich gemacht hat. Diese Art von
scheinbarer Paarigkeit von Guterverkehren belastetere Verkehrsinfrastruktur und Umwelt noch
zusatzlich.

Es hat im Ubrigen auch die raumordnerischen Vetsaygkonzepte der Zentralen Orte heftig erschiittert,
deren hierarchische und territorial-monopolistis@teukturen freilich schon lange als “outdated”teel
Wenn die Transformation in die 4.0-Generation Hoffgen erweckt, dann, dass der Ressourcenverbrauch
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durch das Wachstum auf den Angebotsmarkten wegeprdduktivitatsgesteigerten Herstellungsverfahren
mit der Bedurfnisdeckung der Nachfragemarkte in méichhaltigkeitsgerechtes Gleichgewicht gebracht
werden kann. Vorlaufig scheint die Digitalisierudgr Gutermarkte eher das Gegenteil zu erzielennwen
man an die Erleichterung von Fehlallokationen denkénngleich diese zu vermeiden, damit ebenso
ermoglicht wird. Je nach Systemabgrenzung zeigtdabei die Ambivalenz technologischer Fortschritte

2.2.2 Rahmenbedingungen der Konsumkultur fiir die Logisgikste

Es handelt sich einerseits um die AnforderungenGigersenke an die logistische Bedienung, die aigh
dem Versorgungsbedarf und der Gulternachfrage dedlB=rung und der Wirtschaft im Wohnquartier,
Baublock, Stadtteil etc. ergeben. Diese Anfordeemngwerden von der soziodemographischen
Zusammensetzung der Bewohnerschaft und vom Wanddem Lebensstilen und Konsumgewohnheiten
gepragt, sind also Veranderungen unterworfen. Disheler sozialrdumlichen bzw. bausozialen Segiegat

in der Stadtlandschaft mit Auswirkungen auf die iBadngsanforderungen Rechnung zu tragen. Trendige
Innenstadtquartiere, hoch belegte GrinderzeitVjeasn Stadtrand gelegene Plattenbausiedlungen mit
Freiflachenpotenzial und noble Villenviertel mit Hen Sicherheitsbedurfnissen pragen unterschiedliche
Voraussetzungen fur die Warenversorgung aus. So#ae nachhaltige Formen der Stadtlogistik erfattyre
etabliert werden, sind folgende Analyse- und ZldHe zu beachten:

« Spezifische Nutzen-Faktoren der Lebensqualitat: rifBetdie Wohnbevdlkerung mit ihren
soziodemographischen Merkmalen, aus denen Versgsbedirfnisse ableitbar sind, aber auch
deren Bedurfnisse nach einer freien Entfaltungadeiven Mobilitdt und nach Bewegungsfreiheit
des Individuums in seinem Wohnumfeld, die weitethirgewahrleisten sind.

e Bau- und Verkehrsinfrastruktur: Betrifft das stdwteliche Gerlst der 6ffentlichen und privaten
Flachen und Standorte, auf denen den technologisghspriichen der kiunftigen Guterversorgung
Prioritat eingerdumt werden kann oder aber Reguigen wirksam werden sollen.

* Versorgungsstruktur: Dabei handelt es sich um Uhagsh Verteilungs- und Empfangsorte des
Endverbrauches als raumliches Netzwerk, das mi@agsten Transportmitteln bedient wird.

e Organisationsstruktur: Die verkehrslogistischenriBbsmodelle und deren Tragerschaften sowie
deren Zusammenwirken sind im Zuge der Projektettwng abzukldren und vertraglich
abzusichern.

3 STATIONEN DER GUTERVERSORGUNGSKETTE BIS IN DIE URBA NE GUTERSENKE

Logistische Transportketten werden hauptsachlice dem Blickwinkel der betriebswirtschaftlichen
Prozesse und Parameter betrachtet und in dieséuRicbptimiert. Auch die dafiir frequentierten Stanel
werden fast ausschlie3lich nach ihrer Flachenpripdtit beurteilt, ohne dass externe Effekte mitdie
Bewertung mit einbezogen wirden. Es verwundert daieht, dass in Hinblick auf die Rent-Paying-Atyili
auf dem Bodenmarkt als ausschlaggebend fir diedStemtscheidungen die umweltvertraglichen und
stadtdienlichen Logistikstandorte gegentiber dertsahiaftlich lukrativeren und politisch opportuneren
Nutzungen den Kirzeren ziehen, wenngleich den Rigsttdgern der Stadtentwicklung regulative
Spielrdume in der Flachenwidmungs- und Bebauungsptazur Verfiigung stinden (BVL, 2014, 56ff).

3.1 Stationen vom regionalen Warenempfang bis in die BRienraume der Gltersenke

Gerade die ersten und letzten Meilen im umwelt- uredkehrsbelasteten Stadtgebiet stellen eine
Schwachstelle in der Nachhaltigkeits- und Klimabeureg von Gltertransportketten dar. Gleichzeitigein
starker Trend der Stadt- und Standortentwicklundpeabachten, die Umschlagpunkte zwischen Fern- und
Verteilverkehren straRenaffin weit ins Umland degristadte hinaus zu verlagern, die innerstadtischen
Guterverkehrsanlagen der Bahn aber aufzulassent gignaer lukrativen Immobilienverwertung zugeftihr
werden konnen. Der Preis dieser Raumentwicklungrister mehr die ,Stadt der langen Giterwege®, weil
die Fahrleistungen und die Nutzlastkapazitaten istributionsverkehr innerhalb der Kernstadt undiér
Stadtregion, wie KEP-Dienste zeigen, zunehmen.dbedem dezentralisierte Gluterumschlag schien damit
endgliltig verschwunden zu sein (DORR, 2014). Alsegibt zaghafte Anzeichen fiir eine Trendumkehr, wo
es rdumlich noch machbar ist. Projekte, die di¢xmadigmenwechsel markieren, sind gegenwartig fiis Pa
im Zusammenspiel von Staatsbahn, Logistikterminediigern und der Stadtverwaltung in Realisierung.
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3.1.1 Points of Cross Docking and Deconsolidation (PoCD)

An diesen Logistikknoten in der Gitertransportkett®lgen die Anlieferung der Waren von den eineain
Produzenten und der Empfang durch den Warenhaiaddld Endkommissionierung zu den Empfangsorten
in der Gltersenke des Endverbrauchs. Diese Zeigaalsind durch Standortkonzentration immer weéfiter
Umland gewandert, wo sie an den Autobahnkreuzeresiedelt worden sind. Allerdings wird diese
raumliche Standortverteilung in der Logistikorgatisn angesichts der getatigten Investitionen uedem
des Flachenmangels in den Innenstéadten, wo der éohund die Burokomplexe die friiheren Standorte der
Gliterversorgung okkupiert haben, nicht so leichyedneht werden kénnen (z.B. DORR, 1996).

Nunmehr eroffnen die intelligenten Logistik-, Fadug- und Verkehrstechnologien neue Chancen, den
Guterverkehr auf umweltschonendem Wege wiederenstidtische Gutersenke zu transportieren und dort
flachensparende Transferanlagen in die Stadteritwigkprojekte integrieren zu kdnnen, wenn sich die
Akteure darauf einlassen moégen. Das Logistik-Modehapelle-International in Paris der staatliche
Bahngesellschaft SNCF und des Logistikterminalliietre SOGARIS wird bald in der Praxis zeigen
kdnnen, ob das Modell zukunftsfahig sein wird (apK5).

Dabei kann die Dekonsolidierung im Zuge des Crosskilgs durchaus in den Zentrallagern des Handels,
die im weiteren Umland oder, wie heutzutage schaifach anzutreffen ist, ,mittig“ zwischen den
Ballungsraumen angesiedelt worden sind, erfolgeer Bntransport in die stadtische Gutersenke kann
gebiindelt, aber mit bereits endkommissioniertenzialdein verladenen Warensendungen zu den einzelne
Empfangsorten im Schienen-Pendelverkehr zu inndtadfanen Transferpunkten (PoUT) erfolgen, von wo
die Sendungen in entsprechend standardisiertentBehéind Ladungstragern (z.B. Halbwechselbricke mi
Dusseldorfer Halbpaletten) in stadtvertragliche ssminsfreie Distributionsfahrzeuge im Just-in-Seqgee
Verfahren weitgehend automatisiert umgeschlagendever Die Integration in ein multifunktionelles
Stadtentwicklungsprojekt ist die zweite hervorzudrele Besonderheit dabei und unterstreicht damit die
Bedeutung eines akteursiibergreifenden Flachenmanesge.

__ WARENPRODUKTION DURCHFUHRUNG
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Abb. 2: Stationen der Transportkette der urbaneei@érsorgung (Quelle: aus AFILOG, 2012, weiterbedet Y. TOIFL)

3.1.2 Points of Urban Transhipment (PoUT)

Der Antransport der Waren erfolgt im Ganz-Zug, weime Schienenanbindung reaktiviert oder hergestell
werden kann, oder, wenn das nicht geht, im emisgaigmmierten Lkw-Zug-Konvoi (z.B. kinftig mittels
Platooning-Fahrweise, wo ein Fluhrungsfahrzeug and&w ohne Fahrer ins digitale Schlepptau nimmt)
sowie allenfalls mit dem Binnenschiff in festgelegt Zeitfenstern und auf kapazitatsoptimierten
Fahrwegtrassen mehrmals taglich im Pendelverkehrdem in der Stadtregion auf3enliegenden Logistik-
Zentrallagern im Umland in die innerstadtischen Untesgstationen, wo die bereits zielrein vorsortiert
Versorgungsguter auf stadtvertragliche Lieferfabgee automatisiert verbracht werden, die unverzhiglic
ihre Liefertour in den Bedienraum starten.
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3.1.3 Points of Local (decentralized) Distribution (PoLD)

Es handelt sich um Standorte, wie Frei-, Verkeloder Gebaudeflaichen, denen ein Potenzial fir eine
dezentralisierte Logistikbedienung und Warenvartgjl fur einen urbanen Bedienraum innewohnt.
SchlieB3lich erfillen auch die beliebten Bauernn&rksolche Versorgungsfunktionen neben der
Marktkonzentration auf wenige Anbieter im Lebenseflitandel. Dazu kommt die spontane und individuelle
Haushaltsanlieferung durch einen lokalen Distribut@ la Pizza-Service) und die kurzfristige Zuste
durch den Lebensmittel-Internet-Service von Harlddten.

Empfangsorte auf der Letzten Meile und den ,letdkatern” bis zum Endverbrauchsort

3.1.4 Points of Sale (PoS)

Sie sind als Geschéftslokale unterschiedlicher #sfefidélachengroRe und Warensortimente eindeutig
lokalisierbar, weil prinzipiell jeder Laufkundschaiffentlich zug&nglich. Ihre Standortfeststellugann am
besten lber die Homepages des Handels erfolgédlfs.3). Ihre FlachenausmalRe missen bei kleinaren,
gemischt genutzten Gebauden (v.a. Lage im Gessbéksl) angesiedelten Lokalen abgeschatzt werden;
konnen aber hingegen bei groReren solitaren Hastdaldorten Uber Geoinformationen (wie
Bodennutzungskartierung) ermittelt werden. Aus §@rkaufsflache und dem Warensortiment kann
ungefahr auf die Lieferfrequenzen und die eingésetiutzfahrzeugtypen ruckgeschlossen werden, ohne
betriebsvertrauliche Daten abfragen zu missen.

Dichte an PoS je km® Bauland Dichte an PoS je 100.000 Einwohner

- 51 < PoS je 100.000 EW

- 46 - 50 PoS je 100.000 EW

[:I 41 - 45 PoS je 100,000 EW
I:] < 40 PS je 100,000 EW

Wien Durchschnitt:
45 PoS je 100.000 EW

et le Dicht
L::::_: maximale Dichte 1km

= E [ wien Durchschnitt
l:‘ minimale Dichte

Abb. 3: Die Verteilung der Points of Sale flr dit€&senke Lebensmittelhandel in Wien (Quelle: EFI.Q®EA4, 23)

3.1.5 Points of Deliveries (PoD)

Das sind Orte unregelmaRiger individueller Anliefegen an Haushalte, Gewerbebetriebe und &hnliche
Empfanger. Diese Daten sind datengeschiitzt, abeananvon Haushaltdichten in den Baustrukturen
abschatzbar. Allerdings gibt es eine Vielzahl arPKEiensten, die dieselben Lieferbezirke in Konkuzre
bedienen, sodass eine gewisse Biundelung der Fahigen und der Hinterlegungen der Sendungen (Site-
Sharing) im Sinne einer nachhaltigen Gutermobilitédd einer Minderung von Belastigungseffekten sitinv
ware. Das konnte eine Wiederbelebung von City-Lidglsonzepten aus den 1990er-Jahren bedeuten.

Dazu kann das im EFLOG-Projekt entwickelte IndikateKonzept zur transportokologischen Bewertung in
der Flachenbedienung in zweierlei Hinsicht dierterstens der Standortfeststellung der Anfahrbankeait
geeigneten Flachen in der Stadtstruktur, die fiie éleuorganisation der emissionsarmen Wegeketten fu
Bedienfahrten gebraucht wiirden und zweitens dehiNatigkeitsuberprifung, welche Antriebstechnologie
in welchem Nutzfahrzeugtyp bei der jeweiligen vémsbogistischen Aufgabe (z.B. Lebensmittelversoggun
Paketdienst) dem am besten gerecht werden kann RD$DRI. 2014, 195ff & Anhang).
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3.1.6 Points of Manufacturing (PoM)

Dies sind weiterhin nicht zu unterschatzende urlfslaedorte der gitererzeugenden, weiterverarbeiend
installierenden oder reparierenden Wirtschaft aelustrie, des Gewerbes oder des Handwerks, etwa der
Bauwirtschaft und des Baunebengewerbes, die inrsgftiedlichem Umfang einen Nutzfahrzeugpark
betreiben und Vorprodukte und Materialien fur ihRroduktionen und Dienstleistungen sowohl
bedarfsgerecht beziehen als auch kundengereclefaus! Ein noch kaum abschatzbares Potenzial eied
Produktionstechnik des 3-D-Druckens bieten, welchgewisser Weise als ,digitale Manufakturen* mit
relativ geringen Flachenanspriichen und begrenztemgistikaufkommen zu einer urbanen
Reindustrialisierung 4.0 beitragen konnte. Vieleigverden dadurch fur bestimmte Warengruppen grof3e
zentrale Ersatzteillager obosolet, weil dezentral3geschneiderte Einzelteile (wie einst beim Schmied
kurzfristig hergestellt werden koénnen.

3.1.7 Points of Recycling (PoR)

Da Stadte schatzungsweise ein Mehrfaches an Gimemnamportieren als sie exportieren, ist die Frage
Organisation des Recyclings von Wertstoffen und &&rwertung von Reststoffen ebenso eine
verkehrslogistische Herausforderung, die sowohlkommunaler als auch in privater Verantwortung
wahrgenommen wird. Bei diesem hohen Materialdutzhder stadtischen Gesellschaft und Wirtschaft sind
die lokalen Sortierungs- und Aufbereitungsverfahiia Abholungs- und Verbringungsprozesse ebenso ei
Thema flr eine emissionslose und (teil-)automatisigerkehrslogistik aus der Guitersenken hinaushiNi
zuletzt hat der Entsorgungssektor bereits mancisereme Pionierrolle bei der Umstellung von
Nutzfahrzeugflotten auf emissionsreduzierte Angigbspielt.

Das Wechselspiel von Entsorgungsstationen im Stadigr mit der Tourenplanung der Abholung birgt
reiche Erfahrungen auch fir eine ahnliche Systemeating kinftiger Lieferprozesse, stellt aber aeitte
weitere Anforderung, namlich den Material-Input die Gltersenke und den Material-Output aus der
Gutersenke koordiniert zu betrachten und konzeérttdumlich in der Flache zu organisieren, um
gegenseitige Behinderungen gering zu halten. Ereilikbnnen Warenanlieferungen und die
Wertstoffabholung im Regelfall nicht mit denseldesthrzeugen geschehen. Aber die Retourenlogistik von
nicht verkaufter Ware oder deren Gebinden und Msragen sehrwohl.

Hierbei steckt noch Potenzial in der digitalen \&mng der Distributions-, Retouren- und Wertstoff-

Logistiksysteme mit der Fahrzeugdisposition derrpatkhalter Gber automatische Inventory-Systeme an
den genannten Funktionsstandorten. Sind die Stenderzentralisiert im Stadtgebiet verteilt, um Stadt

der kurzen emissionsfreien Wege zu ermdglichergirstibergeordnetes Ein- und Ausfahrmanagement fir
die Touren innerhalb von beengten Altbaugebieteru@enken. Dabei stellen Kontingentierungen der
Lieferzeiten, die eine Lieferzonenreservierung belten, kontrolliert mittels Geofencing eine Optiter.

4 ANTIZIPATIVE PLANUNGSSTRATEGIEN ZUM FLACHENMANAGEME ~ NT

4.1 Potenziale der Standorte (= Intelligenz des Monitangs)

Die in einem Flachen-Surveying und -Monitoring eibeziehenden Objekte, wobei die raumlichen
Anforderungsprofile der antizipierten Technologigsme und der prognostizierten Trends der
Endverbrauchs-Gewohnheiten die Prifkriterien diestesind:

e Geschol¥flachen in Bauwerken nach ihrem Nutzungsgnadd Entwicklungspotenzial (leerstehend,
mindergenutzt, mit Nutzungspotenzial fir urbane itktkgwecke bzw. fir Gutertransporte der
postfossilen Mobilitat), wie vor allem:

* Flachen im stral3enseitigen Geschaftssockel vonsghingenutzten Gebauden

e Flachen in Wohnhausern zur dezentralisierten Aaliefg und Kurzzeitlagerung (z.B. Umbau nicht
mehr gebrauchter Kellerabteile oder Anbau von Res&tn an nachgerusteten Lifttirmen bei alteren
Gemeindebauten)

¢ Flachen in Wirtschaftsimmobilien an Logistikstandor
* Flachen in Wirtschaftsimmobilien anderer Nutzunfeie ehemalige Produktionshallen, Lager-
« hauser, Garagen)
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* Generell ,Hoffnungs“-Flachen, die bislang fir diel®ferung noch nicht angedacht wurden, wie
die Dachlandschaft oder Innenhofe fur allfalligeoBmen-Landungen etc.

* Hinterhofflachen in Baubldcken fiir Innenanliefereng/on Points of Sale aus

« Innenhoflagen in Wohnanlagen fur gebiindelte Indizlenlieferungen der KEP-Dienste

* Flachen auf Eisenbahngelanden mit aufgelassenearuischlagfazilitdten zur Restrukturierung
* Flachen an Standorten von Logistik-Zentrallageraem Bruchpunkten zum Fernverkehr

Als Monitoring-Instrument fiir die Standort- und €té&nanspriiche kinftiger Zero-Emission-Zonen
einerseits und fiir ebensolche Transportlosungen &are GIS-fahige Systematik fir das Auffinden h8im

und Ausstatten solcher rdumlicher Infrastrukturew.bStitzpunkte aufgestellt werden. Weil diese digér
Durchsetzung eine systematische Dichte zur Nutziurgh Fuhrparkbetreiber, wie beim Einsatz von E-
Fahrzeugen aller Art, brauchen, die durch eingegische Vorausplanung abgesichert werden muss. Die
Ublichen Realnutzungskartierungen verzeichnen eolofrastrukturen und Stiitzpunkte erst, wenn sie in
Betrieb gehen. Die prinzipielle Eignung und diegmzielle Verfugbarkeit muss aber vorweg systemiatisc
(d. h. flachendeckend und zweckorientiert) aufiedeeiligen Malstabsebene festgestellt werden.

> 0 N WEY
.‘ wl\ \
: ‘m
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Abb. 4-9: Hoffnungsstandorte in Berlin (am mittleil@eviederhergestellten Siidring), Briissel (ehemal@jgterterminal
Thurn&Taxis), Paris (ehemaliger Bezirksgitertermined Gobelins am eingestellten Giterring Petite @e#aSud); Wien
(Guterhallen am Westbahnhof und am Franz-Josefstigdhnnd Warszawa-Wola (Containerumschlagstation)

4.2 Intelligenz der Infrastruktur

Dazu ist die Ausarbeitung einer zweckgerichteteichén- bzw. Standortkategorisierung nutzlich, die d
Flachenvorsorge und der Ausbauplanung (wie einek¥®gidichtung im lokalen Versorgungsnetz) dienen
soll. Die Ausbauplanung kénnte dabei mit der teridien Abgrenzung bzw. Gebietsausweisung mittels
geeigneter Uberwachungs- und Lenkungs-Technologi@erofencing®) verkniipft werden. Das bedeutet,
individuelle Fahrzeugbewegungen im proprietarenistdginsatz in ausgewiesenen Lieferzonen werden
kunftig informativ oder zentral regulierend gestewgerden, um eine gleichmafRige Kapazitatsauslgsten

fur die Verkehrslogistik beanspruchten Infrastrukiu gewahrleisten. Elemente der verkehrslogistisch
Infrastruktur, die in Hinblick auf eine technolodi® Aufristung ins Auge gefasst werden kdnnen; sind

* FlieBverkehrsflachen auf den Zulauf- und Bediergouhit Ausstattungsbedarf, wie Induktionsauf-
ladung von E-Fahrzeugen auf speziellen Fahrstreli@a und LNG/CNG-Tankstellen, Wartezonen
bei Einfahrtskontingentierung in Bediengebiete, 2lgsspuren fir stadtdienliche Verkehre etc.

e Standards fiur die stralBenbauliche und logistiktischie Gestaltung der Zufahrtssituationen zu den
Zielpunkten des Guterempfanges fir Lieferfahrzeugé alternativen Antrieben (z.B. auf
Vorzugsstreifen und E-Ladestationen an der Ramperuainem Innenhof)
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» Intelligente Lieferzonen auf oOffentlicher Verkehéshe oder privatem Grund (mit Bordstein-
Belegungserkennung und Fahrzeugerfassung fur diehArarkeitsregulierung bzw. Lieferzonen—
Bewirtschaftung, z.B. Uber GPS oder mittels RFIRfi&ponder) u.a.m.

4.3 Fazit zur Standortaktivierung fur postfossile Gutermobilitét in européaischen Metropolen

Legt man die genannten Ziele und die angefUhrtdifkPterien einer Standortwahl flr eine kinftig
emissionsfreie Innenstadt-Logistik zugrunde, soeg®en sich in vielen Metropolen etliche Stadtbracimit
einer Vergangenheit im Guterumschlag als geeigdefénungstandorte fur ein ,Reshifting2Rail”, weiks
Innenstadtaffinitat, dichte Konsumnachfrage im UihfeBahnanschluss und Verkehrsnetzeinbindungen,
eine ausreichende Flachenerstreckung fur die Llikdishste, aber auch Madoglichkeiten fur eine
multifunktionale Stadtteilentwicklung anbieten wénd Die Fallbeispiele aus Paris mégen das untemmaue

5 SHIFT2RAIL IN PROJEKTEN DER STADTTEILENTWICKLUNG IN  PARIS

5.1 ZAC Clichy-Batignolles

Diese als Zone d’aménagement concertée (ZAC) akibergreifend komprimierte Stadtteilentwicklung
findet auf friheren Eisenbahnanlagen statt und getuin stadtbaulichen Restrukturierungsprogramm fir
die nordlichen Stadtbezirke der Kernstadt Paris,zli den hochverdichteten und stark verkehrsbé&daste
Bezirken an der Nahtstelle zu den Vorstadten geh@bb. 10). So waren in der urbanistischen Konpept
die Schaffung einer grinen kraftverkehrsfreien Acfbb. 12), der Ausbau der 6ffentlichen Verkelégér
(vollautomatische Metrolinie 14, Neubau der Tramali8b neben der Schnellbahn RER C) sowie die
Berucksichtigung der bahngebundenen Ver- und Egusgslogistik wesentliche Teilprojekte, um die
Verdichtung der baulichen Nutzungsstruktur zu riectigen. Die Wiederherstellung der Ringbahntrasse
eisenbahnrechtliche Hintergriinde, da eine Entwidymie stattgefunden hatte (Abb. 11). Die unabhé&ngig
davon von der Hauptstrecke anfahrbare Logistik-bignsngsstation soll auf vier Etagen mit 4.8 ha
Gesamtgeschol3flache fur den Umschlag von 60.00&réNbro Jahr sorgen (MAIRIE DE PARIS, 2015).

71 Uberplattete Ringautobahn

__—~Recycling-Station
— Guteranlieferstation per Bahn
Meue Tramlinie T3b in Bau

] Bestehende Schnellbahn-
Station RER C

Wiederherstellung der
Giterringbahn (Petite
Ceinture) zu anderen

Stadtteilen

Baustoffanlieferstation per
"~ Bahn im Untergeschol in
Betrieb

| Achse der aktiven Mobilitat in
der Kernzone (fertiggestelit)

" City-Logistik-Stralie (derzeit
Baustralie)

Automatische Metrolinie M14
~ Station in Bau

Stadtteil-Bahnhof Fernbahn
(vonfnach Gare St. Lazare)

Abb. 10: Mobilitatsintegrierende Stadtteilplanung ainer Eisenbahn-Konversionsflache am Beispiel ZAiChy-Batignolles
(Quelle. MAIRIE DE PARIS)
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Abb. 11-13: Die Baustelle des Stadtteiles ZAC Clichyidg® lles im Sommer 2016 mit der wiedererrichte@iterbahntrasse

5.2 Chapelle International

Das Wohnquartier als Kernnutzung des neuen Stadigpsaauf einem aufgelassenen Giterbahnhofsgelande
wird 900 Wohnungen samt Folgeeinrichtungen undr&ueien beherbergen sowie eine Glteranlieferstation
(Abb. 15-17), die von einer multimodalen Transpettdx (vom Fernlauf u.a. mit Kiisten- und Binnendchif
Uber den Hafen- bzw. Lkw-Umschlag an der Oise @gpendelfahrten in der Region bis zur Distribution
mit elektrischen Nutzfahrzeugen im Arrondissemdpjlient werden wird (Abb. 14). Es ist der erste
Logistikbahnhof neuer Art (H6tel de Logistique) &driser Stadtgebiet, der seit der SchlieBungeteteh
Guterbahnhofes Ende der 1990er Jahre jetzt im Rohb& 4 ha mit 390 m Gleislange fur den Indoor-
Guterumschlag auf vier GescholRebenen fertiggestatt im Herbst 2017 in Betrieb genommen wird.
Dadurch sollen jahrlich 2,6 Mio. Lkw-Kilometer eiegpart werden. Der Grundeigentimer SNCF, die Stadt
Paris und der Logistikterminalbetreiber SOGARISdraemeinsam die Projektentwicklung betrieben.

8 000 m*
Il
L3

LOGISTICS HOTEL

Abb. 14-17: Der multifunktional-“selbstversorgend&tadtteil Chapelle international fiir eine Giitersbigider kurzen
StraRentransportlaufe (Quelle: SOGARIS)
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