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Zusammentassung

Im Rahmen des durch das Ministerium fir Verkehr Baden-Wurttemberg in der
Forderlinie MobiArch BW geférderten Projekts MobiDig wurden Methoden von
der Identifikation Uber die Bewertung bis hin zur Erhebung und Auswertung
von relevanten Daten im Kontext Citylogistik und urbane GUterwirtschaftsver-
kehre erprobt und beurteilt. Die Projektergebnisse sollen Kommunen in Baden-
Wirttemberg dazu befdhigen, auf Basis eigenstandiger Datenerhebungen und
-analysen eine Planungsgrundlage zur aktiven Gestaltung von Citylogistik und
kommunaler Giterverkehre im Sinne der Nachhaltigkeit zu schaffen.

Die Erkenntnisse des Handlungsleitfadens beruhen auf durchgefliihrten Recher-
chen zur bestehenden Datenlage, Expert*inneninterviews, Datenerhebungen und
-analysen in den Referenzkommunen Aalen, Heidelberg und Stuttgart. Bei der
Auswahl der Kommunen wurden bewusst Stadte ausgewahlt, die sich sowohl in
ihrer GréBe als auch ihrer Einwohner- und Gewerbestruktur voneinander unter-
scheiden, wodurch eine Ubertragbarkeit der dargestellten Methoden auf andere
Kommunen des Landes Baden-Wirttemberg ermoglicht wird.

TEILA
Relevanz der Citylogistik

Die reibungslose An- und Ablieferung von Waren ist zentraler Bestandteil bei der Versorgung
von Stadten, jedoch sind mit GUterwirtschaftsverkehren auch immer Konflikte um z.B. Park-
flachen oder Schadstoffemissionen eng verknUpft. Daher bedarf es Lésungsansatzen fir die
stadtvertragliche Gestaltung von Citylogistik durch die Kommunen. Mdglichkeiten bestehen in
etwa darin, Waren Uber zusatzliche Umschlagpunkte im Stadtraum (sog. Micro-Hubs) mit emis-
sionseinsparenden Fahrzeugen an die Endkund*innen zuzustellen. Ein anderes Instrument liegt
darin, Flachen flexibel bereitzustellen und zu bepreisen. Beispielsweise kdnnen wenig frequen-
tierte Parkflachen zu bestimmten Zeiten einer alternativen Nutzung in Form von Umschlagfla-
chen zugefihrt werden. Im Kontext der Zustellung an Privatempfanger ist z.B. die Planung einer
ausreichenden Infrastruktur an (moglichst dienstleisterunabhdngigen) Paketstationen hilfreich.
Durch das Aufstellen von Packstationen an zentral und verkehrlich giinstig gelegenen Anlauf-
stellen, die z.B. der Versorgung mit dem taglichen Bedarf dienen, lassen sich bislang notwen-
dige Zustellfahrten zur Wohnanschrift von Endkund*innen einsparen. Um den Guterverkehr in
den zentralen Innenstadtbereichen zu koordinieren, bedarf es oftmals strengerer Regulierungen
wie Einfahrbeschrankungen zu gewissen Uhrzeiten. Auf diese Weise lassen sich Nutzungskon-
flikte z. B. zwischen Passant*innen und Lieferdiensten minimieren. Eine effektive Methode, um
wahrend der Zustellung im Stadtgebiet Larm- und Schadstoffemissionen zu reduzieren, ist der
Einsatz alternativer Antriebsformen.



TEILB
Nutzung und Verfiigbarkeit zentraler Daten im Kontext Citylogistik

Im Kontext Citylogistik zeigen unterschiedliche Datenpunkte ihre Relevanz. Je nach Anwen-
dungsfall kann es hierbei aber durchaus Unterschiede geben. Wahrend etwa demographische
Angaben im Zuge von Modellierungen des Warenaufkommens bei Privatempfanger*innen nur
in einem sehr spezifischen Kontext relevant werden, sind Informationen zum Fahrzeug- und
Sendungsaufkommen fir die Kommune zu nahezu jedem Einsatzzweck von hoher Bedeutung.

In gréBerem Umfang sind relevante Planungsdaten bereits offen Uber Open-Data-Portale ver-
flgbar. Daten zu Standort- und Flacheninformationen von Gewerbeobjekten oder logistischer
Infrastruktur kénnen beispielsweise Gber Schnittstellen zu Webseiten wie OpenStreetMaps
abgerufen werden. Seitens des Bundes, der Lander oder der Kommunen werden zahlreiche
Open-Data-Portale betrieben, tber die z.B. soziodemographische Angaben, Daten zum Ver-
kehrsaufkommen oder zu Umweltemissionen bereitgestellt werden. Innerhalb von Kommunen
finden sich weitere planungsrelevante, georeferenzierte Datensatze (z.B. Flachennutzung,
demographische Angaben auf Ebene von Baublocken), welche haufig Gber ein internes Geoin-
formationssystem (GIS) abrufbar sind.

Kommerzielle Daten umfassen hingegen Datenbestande, welche Uber den Erwerb eines Daten-
satzes, der Lizenznahme oder der Beauftragung eines Fremdgutachtens kauflich erworben
werden mussen. Hierbei kann es sich um Standort- und Flacheninformationen von Gewerbetrei-
benden handeln, die entweder Uber eine Schnittstelle eines Anbieters (z.B. Google) oder mittels
externer Beauftragung eines Fremdgutachtens (z. B. Einzelhandelskonzept) bezogen werden
kénnen.

Detaillierte Daten zum Sendungs- und Fahrzeugaufkommen liegen als Betriebsdaten bei den
Logistikdienstleistern vor. Generell ist jedoch nicht davon auszugehen, dass entsprechende
Daten bereitgestellt werden. Dabei sind aus Perspektive der Kommune jedoch gerade Informa-
tionen zum Fahrzeug- und Sendungsaufkommen sowie zur transportierten Ware elementar fir
die Konzeptionierung von MaBnahmen der Citylogistik.

TEIL C
Moglichkeiten zur Datenerhebung im Zustellprozess

Erhebungsmethode Befragung

Kommunale Vertreterinnen und Vertreter im Kontext Citylogistik verfligen Uber keinen unmit-
telbaren Zugang zu logistischen Fahrzeug- und Sendungsdaten. Dennoch gibt es Uber die
Anwendung spezifischer Erhebungsmethoden Mittel und Wege, an solche Daten zu gelangen.
Eine Methode liegt darin, Daten direkt bei den Empfanger*innen abzufragen. Hierzu eignen
sich Fragebdgen, worin Angaben zur Ware, zu Anlieferzeiten oder auch zum Lieferfahrzeug
gemacht werden konnen. Eine solche Befragung kann sowohl im gewerblichen als auch im
privaten Kontext online, analog, telefonisch oder postalisch durchgefihrt werden.

= Von Vorteil, sobald die Empfangerseite eine bedeutende Rolle bei der Konzeptionierung von
MaBnahmen der Citylogistik einnimmt (z. B. geblindelte Warenzustellung per alternativen
Zustellldsungen Uber Micro-Hubs an Gewerbetreibende; Konzeption und Positionierung von
Paketstationen flr Privatempfanger).

= Eine ausreichende Stichprobe sowie eine gute und maoglichst direkte Ansprache sind zu
beachten.



Erhebungsmethode Befragung

Die offensichtlichste Methode, an Daten zum Fahrzeug- und Sendungsaufkommen in den
Zustellgebieten zu gelangen, ist Uber die Logistikdienstleister selbst. Da es sich hierbei um
wettbewerbsrelevante Daten handelt, konnen Anfragen evtl. zurlickgewiesen werden. Unter
Umstanden sind die Dienstleister aber dazu bereit, aggregierte Daten bereitzustellen oder punk-
tuelle Erhebungen durchfihren zu lassen. Dies kann unter Mithilfe z. B. einer Forschungseinrich-
tung entweder physisch Uber eine Mitfahrt oder per automatisierter Aufnahme des Fahrprofils
mittels eines GPS-Loggers erfolgen.

= Von Vorteil, sobald detaillierte Informationen zum Bewegungsverhalten von Lieferfahrzeugen
bendtigt werden (z.B. Einsatz alternativer Antriebe).

= RegelmaBiger Austausch mit den Logistikdienstleistern zum Vertrauensaufbau, zeitnahe
Ansprache, Aufzeigen von Nutzen fur Logistikdienstleister und im Falle einer Erhebung Ein-
bezug von externer Forschungseinrichtung sind zu beachten.

Erhebungsmethode Verkehrserhebung

Um sich dem logistischen Aufkommen an Fahrzeugen und der Sendungsmenge anzundhern,
bedarf es bei Verkehrserhebungen weder der Unterstitzung von Logistikdienstleistern noch
von Empfanger*innen. Durch analoge Methoden wie eine Verkehrszéhlung sowie automatisier-
te Verfahren wie Seitenradargerate oder Videoaufnahmen mit anschlieBender Bilderkennung
lassen sich zentrale Erkenntnisse zur Dimensionierung der Fahrzeuge und in wenigen Fallen zur
Art der beférderten Ware ableiten. Neben der zeitlich-rdumlichen Verteilung von Zustellver-
kehren im Zielgebiet kdnnen bei entsprechender Bildauflosung auch individuelle Dienstleister
identifiziert werden, woraus sich wiederum Rickschlisse auf die transportierte Ware ergeben
konnen.

= Von Vorteil, sobald Informationen zum Fahrzeugaufkommen von Wirtschaftsverkehren ein-
geholt werden missen (z. B. Einfahrbeschrankungen).

® Vorrangig sind die Einsatzplanung (Identifizieren geeigneter Standorte, Personal- und Mate-
rialeinsatz) und Limitierungen hinsichtlich der datenschutzrechtlichen Anforderungen zu
beachten.

Erhebungsmethode Kartierung

Durch Kartierungen des 6ffentlichen Raums erhobene Daten sind zwar nicht dazu geeignet,

an Informationen zum Fahrzeug- und Sendungsaufkommen zu gelangen, jedoch lassen sich
spezifische, auf den logistischen Einsatzzweck abgestimmte Hindernisse (z.B. Treppen), Konflikt-
situationen (z. B. AuBenbestuhlung Gastronomie) oder temporare Behinderungen wie falsch
abgestellte Fahrzeuge gezielt erfassen.

= Von Vorteil, sobald Flachen fur konkrete UmsetzungsmaBnahmen im Stadtraum identifiziert
werden mussen.

= Wird als Erganzung zu den zuvor gelisteten Erhebungsmethoden genutzt, weshalb keine all-
gemeingultige Ableitung zu zusatzlichen Datenpunkten getroffen werden kann.

= Die Bereitstellung und Nutzung einer geeigneten Erhebungs-App ist zu beachten.



Teil D
Bereitstellung von Daten

Die aggregierten Daten lassen sich Uber verschiedene Wege Interessierten 6ffentlich zugang-
lich machen. Die so bereitgestellten Daten kdnnen einen hohen Nutzen fir wissenschaftliche
Mitarbeiter*innen, Fachplaner*innen sowie Mitarbeiter*innen von lokalen Interessengemein-
schaften im Kontext der Citylogistik haben. Neben einer Diskussionsvorlage fir den politischen
Diskurs zu konkreten Citylogistik-MaBnahmen schaffen Open Data im Kontext der Citylogistik
auch potenzielle Business Cases fir ambitionierte Unternehmer*innen. Fir die Veroffentlichung
der gesammelten Daten sind allerdings stets die gesetzlichen Vorschriften des Datenschutzes
einzuhalten.

Teil E
Anwendung in den Untersuchungsrdumen

Das in den vorherigen Teilen beschriebene Vorgehen in Bezug auf die Identifikation, die Erhe-
bung und die Bereitstellung von Daten im Kontext der Citylogistik wird in Teil E anhand von
konkreten Anwendungsbeispielen dargestellt. Als Referenzkommunen wurden die Stadte Aalen
und Heidelberg sowie die Landeshauptstadt Stuttgart ausgewahlt. Im Innenstadtbereich der
jeweiligen Referenzkommune wurden intensive Untersuchungen durchgefihrt. In der Stadt
Aalen wurde eine Einzelhandelsbefragung und in der Stadt Heidelberg eine automatisierte
Verkehrszahlung durchgefiihrt. Citylogistik-Daten wurden in der Landeshauptstadt Stuttgart
anhand einer manuellen Verkehrszahlung erhoben. AbschlieBend wurden die erhobenen Daten
analysiert und kritisch bewertet.



Definition Wirtschaftsverkehr

Unter dem Begriff Wirtschaftsverkehr werden alle
Verkehre verstanden, die durch den Transport von
Menschen in Austibung ihres Berufes (Serviceverkehr),
in Erbringung einer Dienstleistung (Dienstleistungsver-
kehr) sowie durch den Transport von Gltern und Waren
(Guterverkehr) entstehen. Der GUterverkehr lasst sich
zusatzlich in vier Warentransportgruppen unterteilen.
Neben dem Handel (z.B. Lebensmitteltransporte) und
der Industrie (z.B. Kfz-Teile-Transporte) sind auch Ver-
kehrsdienstleister (z.B. Speditionstransporte) und Ent-
sorgungstransporte zu nennen (Oexler 2001).

Definition letzte Meile

Mit dem Begriff der letzten Meile wird das letzte Weg-
stiick beim Transport der Sendung bis zum Empfanger
beschrieben. Dabei lasst sich die letzte Meile in drei
Dimensionen unterteilen: die Konsolidierung (zeitliche
Distanz), den Transport (geografische Distanz) und

die Ubergabe (institutionelle Distanz). Die logistische
Gestaltung der Konsolidierungs-, Transport- und Uber-
gabeprozesse zur Uberbriickung der letzen Meile wird
als das Letzte-Meile-Problem bezeichnet (Brabander
2020).

Definition Citylogistik

Citylogistik (= urbane Logistik) ist der Oberbegriff fir
Systeme, Methoden und Verfahren des Managements
einer Giiterwirtschaftsverkehrslogistik im stadtischen
Ballungsraum zur bedarfsgerechten Bereitstellung von
Gutern und zur Optimierung von Logistik- und Trans-
portaktivitaten. Dabei umfasst der Begriff sowohl das
Routing und die Warenbewegungen uber alle Ver-
kehrstrager hinweg als auch die damit verbundenen
Prozesse und Tatigkeiten (Lagerhaltung und Infor-
mationsaustausch). Die Citylogistik verlauft demnach
komplementar zur betrieblichen Logistik. Im Unter-
schied zum weiter gefassten Begriff des Wirtschaftsver-
kehrs beschaftigt sich die Citylogistik insbesondere mit
innerstadtischen Losungsansatzen der Warenlieferung
vor allem in Bezug auf die letzte Meile (Oexler 2001,
Taniguchi 2014).
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Einfuhrung

FUr eine funktionierende Stadt ist eine leistungsfahige Citylogistik absolut notwendig. Ohne
Logistik gelangen keine Waren in Geschafte oder direkt zu den Endkund*innen, Produktions-
statten kénnen keine Waren ausliefern und anfallende Abfalle kdnnen nicht entsorgt werden.
Somit ist die Citylogistik als Planungsinstrument zur Durchflihrung von operativen Vorgangen
zur Ver- und Entsorgung von Waren durch den Guterwirtschaftsverkehr elementar fir das Kon-
zept der lebenswerten Stadt.

Mit der Nutzung des innerstadtischen StraBenraums durch die Logistik gehen allerdings zahl-
reiche Probleme einher. Bedingt durch eine starke Zunahme von Online-Bestellungen durch
Privatpersonen inkl. meist kostenloser Retouroption sowie der fortschreitenden Atomisierung
von Warensendungen bei Gewerbetreibenden im Sinne einer On-Demand-Versorgung hat sich
die Zustellsituation in deutschen Innenstadten deutlich verscharft (Deckert 2016). Mittlerweile
macht der straBengebundene Guterwirtschaftsverkehr mit rund 35 Prozent einen nicht uner-
heblichen Anteil am Gesamtverkehr auf der Strale aus (BMVI 2020).

Entsprechende Verkehre beanspruchen naturgemal Verkehrsflachen, sind mitverantwortlich fur
Verkehrsbehinderungen und laufen derzeit nicht vollstandig ohne die Erzeugung von Larm- und
Schadstoffemissionen ab. Kommunale Stadt- und Verkehrsplaner*innen stehen somit vor der
schwierigen Aufgabe, die Versorgung von Gewerbetreibenden und Birger*innen durch den
GUterwirtschaftsverkehr stattfinden zu lassen, ohne gleichzeitig die Lebensqualitat bzw. die
Qualitat des Wohnumfelds zu beeintrachtigen (Erd 2015).

FUr die Erarbeitung und Durchfihrung geeigneter kommunaler MaBnahmen im Bereich Citylo-
gistik mangelt es bis dato Uberwiegend an einer zahlen-, daten- und faktenbasierten Planungs-
grundlage zum Guterwirtschaftsverkehr. Dies ist speziell dann ersichtlich, wenn ein Vergleich
der Datenlage mit dem Personenverkehr gezogen wird: Informationen zum Personenaufkom-
men liegen in deutlich gréBerem Umfang vor, als es beim Waren- und Sendungsaufkommen der
Fall ist. In deutschen Stadten werden z.B. regelméBige Fahrgastzahlungen im OPNV durch-
geflhrt, Pendlerstrome erfasst und Zahistellen fir den PKW-Verkehr eingerichtet. Eine solch
breite Datenbasis als Grundlage ist auch fir den Glterwirtschaftsverkehr und damit verbundene
Planungsvorhaben erstrebenswert.

Im vorliegenden Dokument soll Ihnen und Ihrer Kommune ein Einblick in die Relevanz und
Nutzungspotenziale von Daten im Kontext der Entscheidung Uber und Planung von gangigen
Citylogistik-Konzepten vermittelt werden. Im Sinne eines Handlungsleitfadens werden dabei
konkrete Hinweise zur Identifikation von jeweils relevanten Daten, zu bereits bestehenden
Datenquellen sowie zur Erhebung von Daten und deren Aussagekraft auf Basis durchgefuhr-
ter Erhebungen in den Referenzkommunen Aalen, Heidelberg und Stuttgart gegeben. Damit
erfasste Daten auch Uber die einzelne Kommune hinaus, beispielsweise fir Entwicklungen in
Forschung, Wirtschaft und Zivilgesellschaft nutzbar werden, enthalt dieser Leitfaden zudem ein
Kapitel zur Datenbereitstellung als offene Daten (Open Data). Die diesbezuglichen Ergebnisse
wurden im Rahmen des durch das Ministerium flr Verkehr Baden-Wrttemberg in der Forder-
linie MobiArch BW geférderten Projekts MobiDig zusammengetragen.



Teil A
Relevante Citylogistik-Konzepte

Fir Kommunen existieren zahlreiche Méglichkeiten, Citylogistik aktiv und in
Kooperation mit Logistikdienstleistern zu gestalten. Die dahinterstehende Motiva-
tion liegt Uberwiegend darin, Flachen- und Nutzungskonkurrenz z.B. zum Anwoh-
nerparken oder zum FuBverkehr zu entscharfen, Fahrzeuge bzw. Wege und somit
Emissionen einzusparen oder den Komfort fir private oder gewerbliche Empfan-
ger*innen zu erhéhen. Wie einleitend erwahnt, Iasst sich der wahre Nutzen solcher
MaBnahmen erst ableiten, sobald eine fundierte quantitative Datenbasis vorliegt.
Auf diese Weise lasst sich die Wichtigkeit der Thematik demonstrieren, wodurch
wiederum die Stellung gegenliber anderen potenziellen Nutzungsformen gestarkt
wird. Im Folgenden soll anhand einiger ausgewahlter Beispiele der potenzielle
Nutzen, die Anforderungen der Konzepte sowie diesbezigliche Einsatzpotenziale
von Daten fir konkrete MaBnahmen im Kontext Citylogistik aus Perspektive der
Kommunen dargestellt werden.

Die vorgestellten Beispiele werden hierbei unterstitzend bei der Erlauterung von Problem-
stellungen und sich daraus ableitender Datenbedarfe fiir die Planung von konkreten MaB3-
nahmen im Bereich Citylogistik herangezogen. Im weiteren Verlauf des Leitfadens werden die

vorgestellten Nutzungsoptionen zur Veranschaulichung von Datenbedarfen und Erhebungs-
methoden wiederholt aufgegriffen, sind jedoch nicht zentraler Bestandteil dieses Leitfadens!




A
Micro-Hub mit alternativen Zustellungslosungen

A1
Erlduterung des Konzepts

Entgegen der klassischen Zustellung, wo Zustellgebiete meist durch konventionell betriebene
Dieselfahrzeuge von einem Depot in Randlage groBerer Stadte aus beliefert werden, besteht
eine Option zur umweltvertraglichen Umgestaltung von Citylogistik darin, Waren Gber zusatz-
liche Umschlagpunkte im Stadtraum, sog. »Micro-Hubs«, gebindelt z.B. per Lastenrad zuzustel-
len. Uberwiegend findet dieses Konzept bei Kurier-, Express- und Paketdiensten (KEP) Anwen-
dung. Dennoch ist das Konzept des Micro-Hubs nicht nur auf den Paketversand beschrankt,
sondern grundsatzlich auch auf Speditionsguter (Palettenware) anwendbar.

Konkret werden auf einer speziell dem jeweiligen Dienstleister
zugewiesenen Flache Pakete zu festgelegten Zeiten durch LKW
in einer Wechselbriicke oder einem Anhanger bzw. Container
abgestellt. Von dort aus werden die Pakete schlieBlich mit treib-
hausgasneutralen Fahrzeugen wie z.B. Lastenradern, E-Klein-
fahrzeugen oder per Sackkarre zu FuB3 an die Endkund*innen
ausgeliefert. Ublicherweise wird ein Micro-Hub von einem
einzelnen Paketdienstleister betrieben. Vereinzelt werden
jedoch auch kooperative, also anbietertibergreifende Micro-
Hub-Konzepte erprobt, wobei eine Flache von unterschiedli-
chen Anbietern genutzt wird (Stadt Mannheim 2020). Uberdies
gibt es Bestrebungen, Waren gebindelt an die Endkund*innen
mit sog. »White-Label-Fahrzeugen, also unbeschrifteten Fahr-
zeugen ohne Unternehmensbezug, zustellen zu lassen.

A1.2
Vorteile des Konzepts fiir Kommunen

Durch den Aufbau von Umschlagpunkten im Stadtraum kénnen konventionell betriebene
Zustellfahrzeuge fur die Zustellung auf der letzten Meile ersetzt und Schadstoffemissionen
reduziert werden. Bei der Zustellung per Lastenrad, E-Kleinstfahrzeug oder Sackkarre werden
Verkehrs- und Halteflachen weniger stark beansprucht und mechanisch belastet, als dies bei der
konventionellen Zustellung der Fall ware. In Summe haben diese Faktoren eine positive Wirkung
auf die Aufenthaltsqualitat vor Ort, wodurch sich eine breite Akzeptanz in der Blrgerschaft
gegeniber Micro-Hubs ergeben kann (Initiative Urbane Logistik Hannover 2020). Verstarkt
werden diese Effekte, sobald sich mehrere Dienstleister in einem konsolidierten White-Label-
Micro-Hub zusammenfinden.

A1.3
Anforderungen des Konzepts an die Stadt

Aus Sicht der Kommunen liegt der groBte Knackpunkt beim Thema Flachenverfligbarkeit. Um
einen Micro-Hub wirtschaftlich sinnvoll betreiben zu kdnnen, muss dieser in moglichst zentra-
ler, empfanger*innen- und innenstadtnaher Lage angesiedelt sein. Zusétzlich zu den fir reine



Logistikaktivitdten wie dem Paketumschlag oder Sortiervorgangen vorbehaltenen Flachen
werden Abstellmdglichkeiten fir die in der Stadt stationierte Zustellflotte an z. B. Lastenradern
(dezentrale Zustellflotten) sowie Maglichkeiten zum batterieelektrischen Laden benétigt. Auf-
grund von arbeitsrechtlichen Aspekten werden zukinftig auch Aufenthaltsrdume und Sanitar-
anlagen fir die Zusteller*innen bendtigt. Frei nutzbare Flachen sind im 6ffentlichen Raum knapp
und werden ebenfalls von anderen Nutzungen wie z.B. den PKW-, FuB- und Radverkehren,
dem Einzelhandel, der AuBenbestuhlung der Gastronomie oder Griin- und Freizeitflachen
beansprucht. Zumeist spielt die Citylogistik dabei nur eine untergeordnete Rolle, wodurch

der Zugang zu Flachen aus 6ffentlicher Hand erschwert wird. Abhilfe bei der Flachenfindung
kénnte wiederum ein Micro-Hub mit kooperativer Nutzung Gber mehrere Dienstleister hinweg
schaffen. Allerdings ergeben sich zusatzliche Herausforderungen in Bezug auf die Planung und
Umsetzung eines solchen Micro-Hubs. Hierbei spielt der Konkurrenzkampf der auf dem Markt
agierenden Logistikdienstleister eine entscheidende Rolle. Die Dienstleister wollen ihre Marke
sichtbar fur die Kund*innen platzieren und prasentieren. Zusatzlich behindern haftungsrecht-
liche Belange bei der Durchmischung der Sendungen eine erfolgreiche Implementierung. Eine
alternative Maoglichkeit besteht darin, private Akteur*innen daflr zu gewinnen, Flachen fir den
Betrieb von Micro-Hubs anzubieten. Es besteht jedoch die Schwierigkeit, einen angemessenen
Mietpreis fur alle Beteiligten zu finden. Chancen ergeben sich hierbei durch den strukturellen
Wandel, den der innerstadtische Handel gegenwartig durchlauft. Dieser kann dazu fihren, dass
an geeigneten Standorten freie Flachen entstehen, die einer zukinftigen logistischen Nutzung
etwa als Micro-Hub zugefihrt werden kdnnen. Damit die Umsetzung eines Micro-Hub-Vor-
habens gelingt, sollte seitens der Kommune eine aktive Beteiligung bestehen. Die Kommune
nimmt dabei die Rolle des Vermittlers ein, um alle Akteur*innen gemeinsam und proaktiv fur ein
solches Konzept zu gewinnen und einen Erfolg zu garantieren.

A14
Relevanz von Daten bei der Planung des Konzepts

Folgende Datenkategorien und Punkte sind hinsichtlich der Planung und Umsetzung eines
Micro-Hubs mit alternativen Zustellungslosungen (z. B. Lastenrad, E-Kleinstfahrzeuge, Sackkarre)
von Bedeutung:

m Sendungsaufkommen nach Warenart und GefaBgroBe
— Ausgehend vom Sendungsaufkommen nach Warenart und GefaBgréBe kénnen Einsatz-
potenziale und erforderliche Kapazitaten fir Micro-Hub-Konzepte abgeleitet werden.
= Anlieferung bei den Kund*innen
— Ausgehend von der zeitlichen Verteilung (Wochentag, Uhrzeit, Haufigkeit, Dauer) von
Anlieferungen bei den Sendungsempfanger*innen kénnen Einsatzpotenziale und erfor-
derliche (Spitzen-)Kapazitaten fir Micro-Hub-Konzepte abgeleitet werden.
® Fahrzeugaufkommen im zeitlichen Verlauf nach Fahrzeugklasse und Branche
— Ausgehend vom Fahrzeugaufkommen im zeitlichen Verlauf nach Fahrzeugklasse und Bran-
che kénnen erforderliche Kapazitaten fir Micro-Hub-Konzepte abgeleitet werden.
® Flachennutzung
— Ausgehend von der Flachennutzung im Stadtgebiet kdnnen strategisch glinstig posi-
tionierte und flr eine Nutzung als Micro-Hub infrage kommende Flachen identifiziert
werden.
= Verkehrsbelastung
— Ausgehend von der Verkehrsbelastung konnen Einflisse von Guterwirtschaftsverkehren
z.B. auf den Verkehrsfluss vor und nach Umsetzung konkreter MaBnahmen zu Micro-
Hubs bemessen werden.



A.2
Flexible Flachennutzung mit Fokus auf temporaren
Umschlagflachen

A.21
Erlduterung des Konzepts

Wie am Beispiel des Micro-Hubs illustriert, mangelt es haufig an verfligbaren Flachen im &ffent-
lichen Raum, insbesondere im Innenstadtbereich. Eine Losungsmoglichkeit fir dieses Problem
besteht darin, Flachen temporar fur eine bestimmte Nutzung wie den Warenumschlag freizu-
geben. Hierzu eignen sich insbesondere offene, auch mit gréBeren Fahrzeugen zugangliche
Flachen, die zu bestimmten Zeiten (insbesondere vormittags wahrend der Zustellung) nur wenig
frequentiert sind und entsprechend temporar einer alternativen Nutzung zugefiihrt werden
konnen. Ein Beispiel hierfir sind 6ffentliche oder private On- bzw. Off-Street-Parkflachen,
welche unter bestimmten Voraussetzungen und ggf. gegen Erstattung einer Geblhr temporar
far den Warenumschlag im Sinne eines Micro-Hubs genutzt werden kdénnen (z. B. werktags

von 10.00 bis 12.00 Uhr). Die finale Zustellung erfolgt dann ausgehend von diesen Flachen mit
treibhausgasneutralen Zustellfahrzeugen. Zusatzliche Anreize fir die Nutzung eines solchen
Konzepts kénnen geboten werden, indem sich der zu zahlende Betrag nach z.B. der Feinstaub-
konzentration im entsprechenden Stadtgebiet richtet: Bei hoher Konzentration reduziert sich der
Tarif fUr das Anmieten der Flache, bei geringen Werten und hoher Parkraumauslastung erhéht
sich dieser Wert wiederum (vgl. Projekt Park_up').

A.2.2
Vorteile des Konzepts fiir Kommunen

Vorteile fir Kommunen ergeben sich insbesondere dadurch, dass durch die MaBnahme inner-
stadtische Flachenverflgbarkeiten fir Lieferverkehre deutlich erhéht werden kénnen und bei
klarer Kommunikation und Umsetzung auch keine Konkurrenz zu anderen Nutzungsformen zu
befurchten ist. Logistikdienstleistern hilft dies dabei, Prozesse zu flexibilisieren und einen weite-
ren Beitrag zur Reduktion von Emissionen zu leisten. Das Konzept verweist auf die Nutzung von
zu bestimmten Uhrzeiten nur wenig frequentierten Flachen, wodurch sich durch die temporare
Umnutzung dieser Flachen fir den Warenumschlag zusatzliche Einnahmeoptionen er6ffnen und
auch keine neuen Flachen geschaffen werden mussen.

A.2.3
Anforderungen des Konzepts an die Stadt

Um einen wirtschaftlichen Zustellbetrieb in den stadtischen Bereichen gewahrleisten zu kénnen,
bendtigen die Logistikdienstleister absolute Planungssicherheit. Beim vorliegenden Konzept
muss daher sichergestellt werden, dass vorgesehene Umschlagflachen bzw. Ladezonen zu
gewissen Zeiten auch definitiv verflgbar sind. Ist diese Sicherheit nicht gegeben, wird ein sol-
ches Konzept seitens der Logistikdienstleister aller Voraussicht nach nicht angenommen werden.
Jedoch stellt sich auch hierbei die Frage, ob seitens der Kommunen Uberhaupt Flachen bereit-
stehen, welche fir temporare Nutzungen wie dem Warenumschlag genutzt werden kénnen.

1 https://www.iao.fraunhofer.de/de/presse-und-medien/aktuelles/parkplaetze-fuer-logistik-clever-nutzen.html
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In Betracht kommende Flachen dirfen zu den Hauptzustellzeiten der Logistikdienstleister nicht
durch anderweitige Nutzungen (z. B. Anwohnerparken) belegt sein, missen auch durch gréBere
Fahrzeuge (z.B. LKW mit 12 bzw. 18 Tonnen zuldssigem Hochstgewicht anfahrbar sein und es
wird ausreichend Flache bendtigt, um z.B. Waren auf kleinere, emissionsarme Fahrzeuge wie
Lastenrader umschlagen zu kénnen. Maéglicherweise sind hierzu bauliche Anpassungen von-
noten, wie etwa die Ausstattung mit elektrischer Ladeinfrastruktur (vgl. Chrono City, Bienzeis-
ler et al. 2018). Ebenso sind nachtliche Abstellmdglichkeiten fur die Zustellfahrzeuge mitsamt
Witterungsschutz bereitzustellen. Daneben bedarf es einer attraktiven Tarifgestaltung, um die
Nutzung der Flachen fur logistische Zwecke aktiv bewerben zu kdnnen. Auch bei diesem Ansatz
kann das Einbinden privatwirtschaftlicher Partner*innen mit Fldchenpotenzialen (z. B. Parkhaus-
betreibende, Einzelhandelsketten) fir Entlastung und Innovation sorgen.

A.2.4
Relevanz von Daten bei der Planung des Konzepts

Folgende Datenkategorien und Punkte sind hinsichtlich der Planung und Umsetzung von Kon-
zepten zur flexiblen Flachennutzung von Bedeutung:

® Fahrzeugaufkommen Guterwirtschaftsverkehre

— Ausgehend vom Fahrzeugaufkommen an Guterwirtschaftsverkehren in ausgewahlten
Teilbereichen kénnen strategisch gunstig positionierte Flachen identifiziert werden, welche
fur die Nutzung als Ladezone bzw. Umschlagflache infrage kommen.

m Schadstoffemissionen (z. B. Feinstaub, NOx)

- Zeitaktuelle Daten zur Luftqualitat kénnen bei Uberschreitung bestimmter Grenzwerte
reglementierend eingesetzt werden. Fir Logistikdienstleister bedeutet dies im Umkehr-
schluss z.B. ein Befahrungsverbot fir bestimmte Stadtbereiche mit konventionellen, meist
dieselbetriebenen Zustellfahrzeugen, wofir mittels temporar nutzbarer Umschlag- oder
Haltestellen ein Gegenangebot geschaffen wird.

= Anlieferung bei den Sendungsempfanger*innen

— Ausgehend von der zeitlichen Verteilung (Wochentag, Uhrzeit, Haufigkeit, Dauer) von
Anlieferungen bei den Sendungsempfénger*innen kénnen strategisch giinstig positionier-
te Flachen identifiziert werden, welche flr die Nutzung als Ladezone bzw. Umschlagflache
infrage kommen.

= Strukturelle Informationen zu Gewerbetreibenden

— Ausgehend von der raumlichen Verteilung von Standorten von Gewerbetreibenden inkl.
Informationen zu Offnungszeiten und Zeitfenstern der Warenannahme kénnen strategisch
glinstig positionierte Flachen identifiziert werden, welche fir die Nutzung als Ladezone
bzw. Umschlagflache infrage kommen.

= Flachennutzung

— Ausgehend von der Flachennutzung im Stadtgebiet kdnnen strategisch glinstig positio-
nierte und fir eine Doppelnutzung geeignete Flachen identifiziert werden, welche fir die
Nutzung als Ladezone bzw. Umschlagflache infrage kommen.

= Verkehrsbelastung

— Ausgehend von der Verkehrsbelastung kénnen Einflisse von GUlterwirtschaftsverkehren
z.B. auf den Verkehrsfluss vor und nach Umsetzung konkreter MaBnahmen im Kontext
flexibler Flachennutzung bemessen werden.

m Feste und tempordre Barrieren (z.B. Engstellen, Baustellen, Veranstaltungen)

— Ausgehend von identifizierten Hindernissen im StraBenraum auf die Andienung der
Umschlag- bzw. Halteflachen kénnen Flachen fir die weitere Planung priorisiert bzw. aus-
geschlossen werden.



A.3
Paketkasten

A.3.1
Erlduterung des Konzepts

Paketkasten haben sich als zentrale Anlaufstellen fur die Paket-
zustellung an Privatpersonen etabliert. Haufig finden sich diese
im Umfeld infrastruktureller Einrichtungen bzw. an Knoten-
punkten wie Supermarkten oder Bahnhofen. In der Regel
unterhalten Logistikdienstleister jeweils eigenstandige Paket-
kasten bzw. verfligen alternativ Uber ein engmaschiges Netz
an Paketshops. Empfanger*innen konnen als Zustellort einen
passenden Paketkasten angeben, um dort bestellte Pakete
abzuholen. Die Kommunikation zwischen Logistikdienstleis-
ter und Empfanger*innen erfolgt dabei digital per Mail oder
App. Die jeweiligen Facher der Paketkasten sind abhangig

von PaketgréBen unterschiedlich dimensioniert. Ebenfalls sind
anbietertibergreifende Lésungen im Einsatz, die mehreren
Logistikdienstleisternzugdnglich sind (z. B. Kern City Terminals?,
pakadoo Paketschranke?, ParcelLock Paketstationen und
SESAM Paketboxens). Uberwiegend finden sich diese Anbieter in der privaten Anwendung, z.B. innerhalb gréBe-
rer Wohn- oder Birokomplexe. Sonderfunktionen wie eine integrierte Kihlung fur die kurzzeitige Lagerung von
Lebensmitteln kdnnen als Zusatzdienst integriert werden (ParcelLock GmbH 0.D.).
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Perspektivisch ist der breite Einsatz von Paketkasten gerade in dicht besiedelten Wohngegenden mit hohem
Parkdruck und somit nur sehr eingeschrankten Haltemoglichkeiten fur Zustellfahrzeuge vorstellbar, denn die
Nutzung von Paketkésten durch Privatkund*innen hat Auswirkungen auf die Anzahl an Zustellstopps und somit
auf die Haufigkeit von Haltevorgangen. Bei der Konzeption von Wohngebieten sollten Paketkasten daher direkt
mit bedacht bzw. integriert werden, da auch kinftig mit einem weiteren Wachstum der Paketsendungen an
Privathaushalte zu rechnen ist (BIEK 2020).

A.3.2
Vorteile des Konzepts fiir Kommunen

Paketkasten an zentralen Anlaufstellen im 6ffentlichen, aber auch im privaten Raum kénnen dazu beitragen, die
Kilometerleistung von Zustellfahrten im Stadtgebiet zu reduzieren. Anstatt Adressaten individuell anzufahren,
lassen sich stattdessen Paketkasten per Sammelzustellung anfahren. Somit lassen sich Haltevorgange gerade in
dicht bebauten Wohngebieten verringern, wodurch wiederum Behinderungen des Verkehrsflusses und Schad-
stoffemissionen reduziert werden. Fir die Paketdienstleister hat diese Form der Adresszustellung auBerdem den
Vorteil, ineffiziente Fehlzustellungen vermeiden zu kdnnen. Die Vermeidung von Fehlzustellungen birgt auch fur
Privatpersonen den Vorteil, Uberflissige Wege zum ndchsten Paketshop — welche mdglicherweise mit dem PKW
durchgefuhrt werden — einsparen zu kénnen. Im Optimalfall lasst sich der Empfang von Paketsendungen mit
anderen alltaglichen Aktivitdten wie dem Einkauf oder dem Nachhauseweg von der Arbeit verknipfen, was sich
wiederum positiv auf die Lebensqualitat vor Ort auswirken kann.

https:/www.smart-terminal24.com/de/systeme-software/systeme/city-terminal.html
https://www.pakadoo.de/unternehmen/paketschraenke/
https://www.parcellock.de/paketstation/
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https://www.sesam-homebox.de/box/



https://www.smart-terminal24.com/de/systeme-software/systeme/city-terminal.html
https://www.pakadoo.de/unternehmen/paketschraenke/
https://www.parcellock.de/paketstation/
https://www.sesam-homebox.de/box/

A.3.3
Anforderungen des Konzepts an die Stadt

Im engen Austausch mit beteiligten Paketdienstleistern missen Kommunen Standorte flr Paketkas-
ten identifizieren und bereitstellen. Im &ffentlichen Bereich kommen dabei Gberwiegend neuralgi-
sche Punkte wie OPNV-Haltestellen oder zentrale Platze (z. B. Standort Wochenmarkt) infrage. In
Betracht kommende Standorte missen auch durch gréBere Zustellfahrzeuge direkt anfahrbar sein
und ausreichend Rangierflache bieten. Wahrend der Andienung muss die Verkehrssicherheit fr
Passant*innen und Radfahrende sichergestellt sein.

A.3.4
Relevanz von Daten bei der Planung des Konzepts

Folgende Datenkategorien und Punkte sind hinsichtlich der Planung und Umsetzung von Paketkas-
ten von Bedeutung:

= Strukturelle Informationen zur Einwohnerschaft
— Ausgehend von strukturellen Informationen zur Einwohnerschaft wie der Einwohnerdichte
oder auch von demographischen Angaben etwa zur Altersstruktur und Geschlechterverteilung
lassen sich Einflussfaktoren auf das private Sendungsaufkommen ableiten. Aus der rédumlichen
Verteilung von Siedlungsschwerpunkten heraus lassen sich wiederum geeignete Standorte fir
den Aufbau von Paketkasten identifizieren.
m Paketsendungsaufkommen von Privathaushalten
— Ausgehend vom Paketsendungsaufkommen lassen sich Schwerpunkte der Zustellung und
somit Potenziale fUr den Aufbau von Paketkasten ermitteln.
m Verteilung Paketshops und bestehende Paketkasten
— Ausgehend von der Verteilung an Paketshops und bestehende Paketkasten lassen sich u. U.
geeignete Standorte fir den Aufbau zusatzlicher Paketkasten ermitteln.
= Flachennutzung
— Ausgehend von der Flachennutzung im Stadtgebiet kdnnen geeignete bzw. mit geltender
Rechtslage vereinbare Punkte fir den Aufbau von Paketkasten ermittelt werden.
m Feste und temporare Barrieren (z.B. Engstellen, Baustellen, Veranstaltungen, Veranstaltungen,
FuBgangerstrome)
- Ausgehend von identifizierten Hindernissen im StraBenraum auf die Andienung der Paket-
kasten konnen bestimmte Standorte fur die weitere Planung priorisiert bzw. ausgeschlossen
werden.



A4
Physische und zeitliche Einfahrbeschrankungen

A.41
Erlduterung des Konzepts

Gerade in den zentralen Innenstadtbereichen existieren zahlrei- 5 .

che, auch durch Lieferverkehre mitverursachte Konflikte. Dabei i

ist auch eine gewisse Ambivalenz zu verspiren. Gewerbetrei- lfwl" ||||ii||,-__
Il

bende z.B. sind einerseits auf eine zuverlassig funktionierende : . LAy
Anlieferung durch die jeweiligen Logistikdienstleister angewie- 3 e T TR e
sen, andererseits stehen AuBengastronomie oder Warenausla- d :

gen des Einzelhandels in Konkurrenz zu den Lieferfahrzeugen.
Kommunen versuchen daher, steuernd auf diese Konflikte ein-
zuwirken, indem Einfahrbeschrankungen umgesetzt werden.
Zumeist handelt es sich hierbei um Lieferzeitfenster, also Zeit-
rdume, in denen eine Einfahrt fir Lieferverkehre erlaubt ist.

Widerrechtliche Aufenthalte innerhalb der definierten Berei-
che, aber auBerhalb der Zustellzeitfenster werden durch die
zustandigen Behorden geahndet. Ergdnzend zu zeitlichen
Einfahrbeschrankungen kann die Einfahrt von Zustellverkeh-
ren auch Uber physische Barrieren kontrolliert werden. Hierzu
werden an den zentralen EinfahrstraBen in das Zustellgebiet Poller installiert, die sich manuell
bzw. automatisiert ein- und ausfahren lassen. Sobald das Zustellzeitfenster geschlossen ist, sind
keine weiteren Einfahrten mehr moglich. Uberlegenswert ware an dieser Stelle sicherlich eine
gesetzlich vorgegebene Priorisierung bestimmter schadstoff- und larmarmer Zustellformen.
Somit lieBen sich sowohl nachhaltige Zustellformen stérken als auch das Aufkommen an (Guter-)
Wirtschaftsverkehren in den zentralen Innenstadtbereichen zeitlich entzerren.

A.4.2
Vorteile des Konzepts fiir Kommunen

Durch zeitliche oder physische Einfahrbeschrankungen kénnen Zustellverkehre in bestimmten
Stadtbereichen einheitlich gesteuert werden. Gerade physische Beschrankungen lassen sich nur
sehr schwer umgehen und bieten daher gréBtmaogliche Kontrolle. Die zeitliche und physische
Trennung von Zustellfahrten und anderen innenstadtbezogenen Nutzungsformen wie dem
AuBenverkauf des Einzelhandels, der Besichtigung von Sehenswirdigkeiten durch Tourist*in-
nen, den Schulwegen von Schiler*innen oder der AuBenbestuhlung der Gastronomie fiihrt
zur Vermeidung von Konfliktsituationen und verringert gleichzeitig die Wahrscheinlichkeit von
Unfallen. Weniger Lieferverkehr fihrt wiederum zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat in
Innenstadten.

A.43
Anforderungen des Konzepts an die Stadt

Zwar ergeben sich durch die Warenanlieferung viele Konflikte, jedoch sind Gewerbetreibende
auf diese Dienstleistungen angewiesen. Vonseiten der Gewerbetreibenden wird im Kontext



bedarfsgerechter Zustellung fur Zustellprozesse ein hohes Maf3 an Flexibilitat eingefordert, was
Bestrebungen zur zeitlichen Eingrenzung von Zustellungen entgegensteht. Ein Extrembeispiel
sind Apotheken, die eine Vielzahl an individuellen Zustellungen Uber den Tagesverlauf hinweg
erhalten. Kommunen missen bei der Planung von zeitlichen oder gar physischen Einfahrbe-
schrankungen daher unbedingt friihzeitig den Dialog mit den ansassigen Gewerbetreibenden
und den Logistikdienstleistern suchen, um bestehende Strukturen anpassen oder alternative
Zustellformen erproben zu kdnnen. Nach Inkrafttreten von Einfahrbeschrankungen gilt es fur
Kommunen, die Einhaltung der neuen Regelung stetig zu kontrollieren und ggf. anzupassen.
Um den Logistikdienstleistern eine Anpassung an die neuartigen Umstande zu ermdglichen,
sollten diesbezlgliche Kontrollen erst mit der Zeit und bei Bedarf hochgefahren werden. Bei der
Umsetzung solcher MaBnahmen sollten Kommunen auch immer bedenken, dass der durch die
Verklrzung bzw. Einfihrung von Lieferzeitfenstern entstehende zeitliche Druck fir die auslie-
fernden Betriebe darin resultieren kann, fortan mehr Zustellfahrzeuge im Zustellgebiet einsetzen
zu mussen. Somit entstehen fir die Logistikdienstleister zusatzliche Kosten und den Kommunen
mehr Verkehre inkl. damit verbundener Schadstoffemissionen und Verkehrsproblemen.

A4d4
Relevanz von Daten bei der Planung des Konzepts

Folgende Datenkategorien und Punkte sind hinsichtlich der Planung und Umsetzung von physi-
schen und zeitlichen Einfahrbeschrankungen (z.B. Poller, Lieferzeitfenster) von Bedeutung:

m Anlieferung bei den Sendungsempfanger*innen

— Ausgehend von der zeitlichen Verteilung (Wochentag, Uhrzeit, Haufigkeit, Dauer) von
Anlieferungen bei den Sendungsempfanger*innen kénnen Riickschlisse zum Bewegungs-
verhalten von Zustellfahrzeugen im Zustellgebiet gezogen und Hauptanlieferungszeiten
eingegrenzt werden.

m Fahrzeugaufkommen im zeitlichen Verlauf nach Fahrzeugklasse und Logistikbranche

— Ausgehend vom Fahrzeugaufkommen im zeitlichen Verlauf nach Fahrzeugklasse und
Logistikbranche kdnnen die Hauptanlieferungszeiten unterschiedlicher Fahrzeugklassen
und Logistikbranchen eingegrenzt werden.

= Strukturelle Informationen zu Gewerbetreibenden (u. a. Standort, Verkaufsflache,

Wirtschaftszweig)

— Ausgehend von strukturellen Informationen zu Gewerbetreibenden kann abgeleitet
werden, welche Gewerbebetriebe (z.B. Apotheken) auf eine ganztatige Erreichbarkeit
durch Lieferverkehre angewiesen sind.

= Planbare Behinderungen (insbesondere Veranstaltungen wie Wochenmarkte)

— Ausgehend von Informationen zu bestehenden, planbaren Behinderungen des Guterwirt-
schaftsverkehrs wie wochentlich stattfindenden Wochenmarkten lassen sich Einfahrbe-
schrankungen womdglich auf solche konfliktreichen Bereiche und Tage eingrenzen.

®  Emissionen (z.B. Feinstaub, NOx, Larm)

— Ausgehend von der Konzentration an Emissionen wie Feinstaub, NOx oder auch Larm
konnen bestimmte, stark beanspruchte Gebiete und Aktionsfelder bei der Planung von
zeitlichen bzw. physischen Einfahrbeschrankungen priorisiert werden.



A5
Finsatz alternativer Antriebsformen aus kommunaler
Perspektive

A.5.1
Erlauterung des Konzepts

Vor dem Hintergrund der Klimaziele der Bundesregierung,

die Treibhausgasemissionen um 65 Prozent bis zum Jahr

2030 gegenlber 1990 zu senken®, risten Logistikdienstleis-
ter Zustellflotten zunehmend auf alternative Antriebsformen
um. Durch 6ffentliche Férderprogramme ergeben sich diverse
Maoglichkeiten, batterieelektrisch betriebene Fahrzeuge’ und
Tank- und Ladeinfrastrukturen (LIS) fir den Betriebshof fordern
zu lassen. Bei langeren, meist depotfernen Zustelltouren
beflrchten die Logistikdienstleister allerdings Reichweitenpro-
bleme, wodurch solche Touren fir eine Elektrifizierung haufig
nicht infrage kommen. Kommunen kdénnen hier jedoch zusatz-
liche Anreize bieten, etwa indem Haltebereiche zu bestimmten
Tageszeiten batterieelektrischen Lieferfahrzeugen vorbehalten
werden. Um der Reichweitenproblematik entgegenzutreten,
kénnte man entsprechende Ladezonen mit Ladeinfrastruktu-
ren ausstatten, wodurch Zwischenladevorgange maoglich wéren. Bei der Planung der Ladezo-
nen ist es wichtig, diese moglichst an zentralen Punkten mit hoher Sendungsdichte und somit
potenziell langerer Haltedauer wie z.B. im unmittelbaren Umfeld von HaupteinkaufsstraBen zu
errichten. Um den Logistikdienstleistern mehr Planungssicherheit zu verschaffen, besteht indes
die Option, derartige Haltebereiche mit Bluetooth-Sensorik auszustatten, um diese Uber eine
digitale Applikation auf deren Verfligbarkeit hin zu Gberprifen (vgl. Projekt SmartZones®).

A.5.2
Vorteile des Konzepts fiir Kommunen

Entscheidet sich eine Kommune daflr, Ladeinfrastrukturen fir den Zustellverkehr aufzubauen,
wird dadurch nicht nur die Elektrifizierung von Zustellverkehren geférdert, sondern auch der
stadtische Gesamtverkehr. Elektrische Ladepunkte, welche tagstber wahrend der Hauptanliefe-
rungszeiten durch elektrisch angetriebene Zustellfahrzeuge beansprucht werden, kdnnen wah-
rend der Abend- und Nachtstunden durch Anwohner genutzt werden. Diese Moglichkeit zur
Doppelnutzung leistet wiederum einen Beitrag zur Elektrifizierung des Gesamtverkehrs. Indem
nunmehr elektrifizierten Zustellverkehren mehr Halteoptionen als konventionellen Zustellverkeh-
ren bereitgestellt werden, entstehen hierdurch womadglich entscheidende Vorteile im operativen
Ablauf gegentber konventionell angetriebenen Zustellfahrzeugen.

6 §3Abs. 1KSG 2021

7 Brennstoffzellenfahrzeuge werden hier nicht néher betrachtet, da aktuell sowohl keine ausreichende Marktdurchdringung dieser Technologie als auch keine
ausreichende Anzahl an Wasserstofftankstellen vorhanden ist.

8 https://www.kodis.iao.fraunhofer.de/de/projekte/smartzone.html
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A.5.3
Anforderungen des Konzepts an die Stadt

Um eine den Bedurfnissen von Lieferverkehren gerecht werdende Infrastruktur an elektrischen
Ladepunkten erstellen zu konnen, missen bei der Kommunikation und Planung unbedingt die
betroffenen Logistikdienstleister mit einbezogen werden. Dabei sind bei der Dimensionierung
der Ladeleistung der Lademdglichkeiten folgende Punkte zu beachten: Art und Anzahl der
Fahrzeuge, der geplante Standort, die durchschnittliche Parkdauer sowie das erwartete Lade-
verhalten (BDEW 2020). Hierbei gilt es auch zu analysieren, inwiefern Schnelllademdglichkeiten
bendtigt werden. Dies trifft z.B. dann zu, sollten auf der Tour keine langer anhaltenden Stopps
eingeplant sein oder fur groBere Elektrofahrzeuge mit einer erhdhten Batteriekapazitat (ebd.
2020). Diesbezugliche MaBnahmen gilt es mit Sorgfalt zu prifen. Bei der Ausweisung von
Ladesaulen und somit Flachen fur elektrisches Laden mussen bestehende Parkflachen zudem
umgewidmet und spezifisch beschildert werden.

A.5.4
Relevanz von Daten bei der Planung des Konzepts

Folgende Datenkategorien und Punkte sind hinsichtlich der Planung und Umsetzung von Ein-
satzpotenzialen alternativer Antriebsformen von Bedeutung:

m Fahrzeugaufkommen im zeitlichen Verlauf nach Fahrzeugklasse
— Ausgehend vom Fahrzeugaufkommen im zeitlichen Verlauf nach Fahrzeugklasse kdnnen
neuralgische Punkte mit hoher Zustellaktivitat bzw. Haltedauer ermittelt werden, woraus
sich geeignete Standorte fur die Errichtung von LIS ableiten lassen.
® Flachennutzung
— Ausgehend von der Flachennutzung im Stadtgebiet kdnnen geeignete bzw. mit geltender
Rechtslage zu vereinbarende Punkte fiir den Aufbau von elektrischer LIS ermittelt werden.
m Bestehende Ladeinfrastruktur
— Ausgehend vom bestehenden Netz an LIS lassen sich z.B. Bedarfe firr weitere Ladepunkte
ermitteln.



Tell B

Nutzung und Vertlgbarkeit
zentraler Daten im Kontext
Citylogistik

Fir Kommunen existieren zahlreiche Moéglichkeiten, Citylogistik aktiv und in
Kooperation mit Logistikdienstleistern zu gestalten. Die dahinterstehende Motiva-
tion liegt Uberwiegend darin, Flachen- und Nutzungskonkurrenz z.B. zum Anwoh-
nerparken oder zum FuBverkehr zu entscharfen, Fahrzeuge bzw. Wege und somit
Emissionen einzusparen oder den Komfort fir private oder gewerbliche Empfan-
ger*innen zu erhdéhen. Wie einleitend erwahnt, lasst sich der wahre Nutzen solcher
MaBnahmen erst ableiten, sobald eine fundierte quantitative Datenbasis vorliegt.
Auf diese Weise lasst sich die Wichtigkeit der Thematik demonstrieren, wodurch
wiederum die Stellung gegeniiber anderen potenziellen Nutzungsformen gestarkt
wird. Im Folgenden soll anhand einiger ausgewahlter Beispiele der potenzielle
Nutzen, die Anforderungen der Konzepte sowie diesbezligliche Einsatzpotenziale
von Daten far konkrete MaBnahmen im Kontext Citylogistik aus Perspektive der
Kommunen dargestellt werden.



B.1
Relevante Daten im Kontext Citylogistik

B.1.1
Sendungsaufkommen

Informationen zum Sendungsaufkommen sind elementar flr die Planung von kommunalen
MaBnahmen im Bereich Citylogistik. Die Datenhoheit obliegt den Logistikdienstleistern bzw. den
Empfanger*innen. Verflgt eine Kommune Uber entsprechende Daten, kénnen Rickschllsse

auf das gesamte Warenaufkommen und zur Verteilung der Waren im Zustellgebiet hergeleitet
werden. Hieraus lassen sich in Kombination mit durchschnittlichen GefaBgréBen (z.B. Paket,
Stapelbox, Palette) oder der Warenart (z.B. Kleidung und Textilien, Haushaltsgeréte, Lebens-
mittel) z. B. Rlckschlisse Uber bendtigte Transport- und Lagerkapazitaten fir die Umsetzung
konkreter MaBnahmen der Citylogistik ziehen.

Tabelle 1: Datenkategorie »Sendungsaufkommen nach ...«

Datenpunkte  Akteur*innen Relevanz fiir die Citylogistik Begriindung Relevanz
Warenart Logistikdienstleister/ Sehr hoch Annaherung an Warenumschlag in Zustellgebiet
Empfanger*innen Annaherung an Verteilung der Waren innerhalb
Zustellgebiet
GefaBgroBe Logistikdienstleister/ Sehr hoch Annadherung an Warenumschlag in Zustellgebiet
Empfanger*innen Annadherung an Verteilung

der Waren innerhalb Zustellgebiet

B.1.2
Zeitlich-raumliche Komponente des Zustellvorgangs

Die Datenkategorie »Anlieferung bei den Kund*innen« umfasst die zeitlich-raumliche Kompo-
nente des Zustellvorgangs wie Wochentage, Uhrzeiten, Haufigkeit und auch Dauer. Hiertber
lassen sich wichtige Informationen zum Aktivitatsverhalten von Zustellfahrzeugen im Liefer-
gebiet und somit zur Verteilung von Zustellverkehren ableiten. Im Planungskontext ergeben
sich dadurch Potenziale z.B. flr die temporare Bereitstellung von Flachen fur Lieferverkehre. In
diesem Zusammenhang stehende Datenpunkte liegen sowohl bei den Logistikdienstleistern als
auch bei den Empfanger*innen vor.

Tabelle 2: Datenkategorie »Anlieferung bei den Kund*innen«

Datenpunkte  Akteur*innen Relevanz fiir die Citylogistik Begriindung Relevanz

Anlieferung Logistikdienstleister/ Sehr hoch Annaherung an Aktivitatsverhalten der Zustellfahr-
Wochentage Empfanger*innen zeuge im Zustellgebiet

Anlieferung Logistikdienstleister/ Sehr hoch Annaherung an das Aktivitatsverhalten der Zustell-
Uhrzeiten Empfanger*innen fahrzeuge im Zustellgebiet

Anlieferung Logistikdienstleister/ Sehr hoch Annaherung an das Aktivitatsverhalten der Zustell-
Haufigkeit Empfanger*innen fahrzeuge im Zustellgebiet

Anndherung an den Warenumschlag im
Zustellgebiet




Anlieferung Logistikdienstleister/ Sehr hoch Annaherung an das Aktivitatsverhalten der Zustell-
Dauer Empfanger*innen fahrzeuge im Zustellgebiet

B.1.3
Fahrzeugaufkommen im zeitlichen Verlauf

Ein weiterer zentraler Aspekt ist das Fahrzeugaufkommen im zeitlichen Verlauf nach Fahrzeug-
klasse bzw. Branche (z.B. Spedition, KEP, Lebensmittel). Auf diese Weise lassen sich EinflUs-

se von straBengebundenen Guterverkehren auf den Verkehrsfluss ableiten. Ebenso kénnen
Schadstoffemissionen rechnerisch dargestellt und somit Einsparpotenziale dieser Verkehre bei
Reduzierung oder Umstellung auf alternative Antriebssysteme berechnet werden. Bei der kom-
munal gesteuerten Planung ist auBerdem wichtig, Wissen zu den zentralen EinfahrstraBen in die
Zustellgebiete inkl. des zeitlichen Verlaufs der dort auftretenden Glterwirtschaftsverkehre auf-
zubauen, um Gebiete mit hoher Konzentration an GUterwirtschaftsverkehren zu identifizieren
und anschlieBend geeignete MaBnahmen ergreifen zu konnen. Tiefergehende Informationen zu
dieser Datenkategorie liegen den Logistikdienstleistern vor.

Tabelle 3: Datenkategorie »Fahrzeugaufkommen im zeitlichen Verlauf nach ...«

Datenpunkte  Akteur*innen Relevanz fiir die Citylogistik Begriindung Relevanz

Fahrzeugklasse  Logistikdienstleister Sehr hoch Einfluss von Guterverkehren auf Gesamtverkehr
inkl. der Verteilung auf Fahrzeugklassen und des
zeitlichen Verlaufs
Identifikation zentraler EinfahrstraBen in Zustellge-
biete inkl. des zeitlichen Verlaufs

Branche Logistikdienstleister Hoch Anteil bestimmter Branchen am Gesamtverkehr/
Guterverkehr inkl. des zeitlichen Verlaufs

B.1.4
Strukturelle Daten zu Industrie- und Gewerbetreibenden

Der GroBteil der Warenzustellung erfolgt konzentriert an Industrie- und Gewerbetreibende,
wodurch strukturelle Informationen zu Industrie- und Gewerbetreibenden von hoher Wich-
tigkeit sind. Zuvorderst sind Daten zum Standort und zur Flache als Inputparameter fur die
Modellierung von Verkehrsbeziehungen und dem Warenumschlag von sehr hoher bzw. hoher
Relevanz. Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn keine Informationen zum Warenaufkommen
vorliegen. Eine weitere Annaherung kann Uber den Wirtschaftszweig (produzierendes Gewerbe
z.B. mit héherem Warenumschlag als Dienstleistungsgewerbe) und die Anzahl der Mitarbei-
tenden erfolgen. Lageinformationen zum Standort liegen meist den stadtischen Amtern vor,
strukturelle Informationen zur Flache, zum Wirtschaftszweig und zur Anzahl der Mitarbeitenden
unter Einschrankung ebenfalls. Solche Daten lassen sich unter Umstanden auch bei Branchen-
verbanden bzw. Handelsverbdnden wie den Industrie- und Handelskammern einholen.

Tabelle 4: Datenkategorie »Strukturelle Informationen zu Industrie- und Gewerbetreibenden«

Datenpunkte Akteur*innen Relevanz fiir die Citylogistik Begriindung Relevanz

Standort (georeferenziert) Empfanger*innen/Kommune Sehr hoch Darstellungs-/
Berechnungsgrundlage fir
z.B. Verkehrsbeziehungen und
Nachfragemodelle




(Produktions-/Verkaufs-)Flache Empfanger*innen/Kommune Hoch Annaherung an Warenumschlag
und Gesamtwarenaufkomment
Wirtschaftszweig Empfanger*innen/Kommune Hoch Anndherung an Warenumschlag
und Gesamtwarenaufkommen
Anzahl Mitarbeitende Empfanger*innen/Kommune Mittel Anndherung an

Gesamtwarenaufkommen

B.1.5
Bestehende Regulationen

In vielen baden-wirttembergischen Kommunen existieren bereits MaBnahmen zur Steue-
rung von Lieferverkehren Uber Lieferzeitfenster, Abgrenzung von Liefer- bzw. Ladezonen oder
physische Einfahrbeschrankungen. Dabei handelt es sich um kommunale MaBnahmen, deren
Datengrundlage sich entsprechend in stadtischer Hand befindet. Diese bestehenden Regula-
tionen mussen bei der weiteren Planung von Citylogistik unbedingt berlcksichtigt bzw. neu
ausgelegt werden, um etwaige Konflikte z. B. bei der Zustellung aus einem Micro-Hub heraus,
zu vermeiden.

Tabelle 5: Datenkategorie »Bestehende Regulationen«

Datenpunkte Akteur*innen Relevanz fiir die Citylogistik

Begriindung Relevanz

Lieferzeitfenster inkl. Zone Kommune Hoch Ableiten planungsrelevanter
(georeferenziert) Parameter in der Logistik
Abgrenzung Ladezonen Kommune Hoch Annaherung an Warenumschlag
(georeferenziert) und Gesamtwarenaufkomment
Physische Einfahrbeschrankungen ~ Kommune Hoch Ableiten planungsrelevanter

(z.B. Poller) (georeferenziert)

Parameter in der Logistik

B.1.6
Einwohnerschaft pro raumliche Einheit

Private Empfanger*innen kommen in Summe bei Weitem zwar nicht an die Warensendungs-
mengen der gewerblichen Empfanger*innen heran, jedoch verlauft die Zustellung im B2C-
Bereich deutlich fragmentierter, weshalb strukturelle Informationen zur Einwohnerschaft pro
raumliche Einheit bei der aktiven Planung von Citylogistik durch die Kommunen von hoher

Bedeutung sein kénnen. In dicht besiedelten Gebieten findet sich zugleich eine hohe Sendungs-
und somit auch Stoppdichte — insbesondere im KEP-Segment — vor. Entsprechend sind gerade in
diesen, haufig eng bebauten stadtischen Bereichen MaBnahmen zur Steuerung von Zustellver-
kehren relevant. Neben der absoluten Anzahl der Einwohner*innen bzw. der Bevolkerungsdich-
te kdnnen demographische Angaben herangezogen werden, um Einblicke in den Einfluss von
Demographie auf das B2C-Sendungsaufkommen zu erhalten.

Tabelle 6: Datenkategorie »Strukturelle Informationen zur Einwohnerschaft pro raumliche Einheit«

Datenpunkte  Akteur*innen Relevanz fiir die Citylogistik Begriindung Relevanz

Einwohner Kommune bzw. ¢ffentliche Hand ~ Hoch Ableiten von Einflussfaktoren auf privates

(-dichte) Sendungsaufkommen

Demographi- Kommune bzw. ¢ffentliche Hand  Niedrig Modellieren des Gesamtwarenaufkommens privater

sche Angaben Empfanger*innen anhand demographischer Ein-

flussfaktoren (z.B. Geschlecht, Alter)




B.1.7
Infrastruktur der Logistikdienstleister

Eine weitere Datenkategorie umfasst die rdumliche Verteilung von Infrastruktur der Logistik-
dienstleister wie Lieferdepots oder Paketshops. Solche Daten unterliegen den Logistikdienstleis-
tern und kénnen seitens der Kommunen z.B. dazu genutzt werden, viel genutzte Anfahrtswege
der Zustellflotten aus den Depots in die Stadtbereiche abzuleiten. Ebenso liefert das Netz an
Paketshops Auskiinfte Uber zentrale Anlaufpunkte innerhalb der Zustellrouten.

Tabelle 7: Datenkategorie »Verteilung Infrastruktur Logistikdienstleister«

Datenpunkte Akteur*innen Relevanz fiir die Citylogistik Begriindung Relevanz
Verteilung Depots Logistikdienstleister Mittel Ableiten von Anfahrtswegen
(georeferenziert)

Verteilung Paketshops und Paket-  Logistikdienstleister Mittel Ermitteln von zentralen Punkten
kasten (georeferenziert) im logistischen Netz

B.1.8

Flachennutzung

Bei der Planung von Citylogistik und den zugehdérigen MaBnahmen spielt die Fldchennutzung
aus kommunaler Perspektive eine wichtige Rolle. Ohne gultige Planungsgrundlage in Form von
Flachennutzungs- und Bebauungsplanen lassen sich neue MaBnahmen im Bereich Citylogistik
nur schwer und nicht langfristig umsetzen. Gerade wenn es um Vorhaben mit Flachenanforde-
rungen geht, wie es z.B. bei Micro-Hub-Losungen der Fall ist, sollte das Thema der Flachennut-
zung frihzeitig und strategisch bertcksichtigt werden.

Tabelle 8: Datenkategorie »Flachennutzung«

Datenpunkte Akteur*innen Relevanz fiir die Citylogistik Begriindung Relevanz
Flachennutzungsplan Kommune bzw. ¢ffentliche Hand ~ Hoch Identifizieren von Potenzialfla-
(georeferenziert) chen fir logistische Nutzung
Bebauungsplan (georeferenziert) ~ Kommune bzw. 6ffentliche Hand ~ Hoch Identifizieren von Potenzialfla-

chen fir logistische Nutzung

B.1.9
Verkehr

Um den Einfluss des Giterwirtschaftsverkehrs auf den Verkehr zu bemessen, bedarf es neben
den Informationen zum Fahrzeugaufkommen auch Informationen zum Verkehrsfluss. Fir die
Modellierung beispielsweise der Verkehrs- und somit Umweltbelastung oder der Tourenoptimie-
rung wird ein routingfahiges StraBennetz bendtigt. Informationen zu diesen Daten finden sich in
der Regel bei den Kommunen. Die Nutzungspotenziale vor dem Hintergrund kommunal gesteu-
erter Planung von Citylogistik sind hierbei leicht eingeschrankt, da nur indirekte Ableitungen auf
die Wirksamkeit bestimmter MaBnahmen gemacht werden kénnen. Wirksamer sind an dieser
Stelle konkrete Informationen zum Gesamtsendungs- bzw. Fahrzeugaufkommen logistischer
Verkehre, woraus sich wiederum Einsparpotenziale riickfihren lassen kdnnen.



Tabelle 9: Datenkategorie »Verkehr«

Datenpunkte Akteur*innen Relevanz fiir die Citylogistik Begriindung Relevanz

Verkehrsfluss Kommune bzw. ¢ffentliche Hand  Mittel Ableiten potenziellen Einflusses
von (Guter-) Wirtschaftsverkeh-
ren auf den Verkehrsfluss

Routingfahiges StraBennetz Offentliche Hand Mittel Berechnung von Verkehrsmodel-
(StraBen und Radwege) len und
Identifizieren von
Verkehrsbelastungen

B.1.10
Feste und planbare Barrieren

Der Zustellvorgang ist seitens der Logistikdienstleister eng getaktet, weshalb Stérungen im
Ablauf zu Zeit- und Effizienzverlusten fihren kdnnen. Grund hierfir sind haufig kurzfristig
eintretende Behinderungen, etwa in Form von Baustellen, Veranstaltungen oder FuBverkehrs-
stromen. Ebenfalls spielen feste Barrieren wie Treppen oder Poller eine Rolle, beispielsweise bei
der geplanten Umsetzung eines Micro-Hubs mit Zustellung per Lastenrad. Solche festen und
planbaren Barrieren sollten bedacht werden, sobald regulierende MaBnahmen zur Entzerrung
von Konfliktsituationen im zentralen Innenstadtbereich in Erwagung gezogen werden.

Tabelle 10: Datenkategorie »Feste und planbare Barrieren«

Datenpunkte Akteur*innen Relevanz fiir die Citylogistik Begriindung Relevanz
Feste Barrieren (z.B. Treppen, Kommune Mittel Potenzielle Behinderungen fiir
Umlaufgitter, Poller) logistische Verkehre
Baustellen (georeferenziert) Kommune bzw. ¢ffentliche Hand,  Mittel Potenzielle Behinderungen fir
Infrastrukturbetreiber logistische Verkehre
(GroB-) Veranstaltungen Kommune Mittel Potenzielle Behinderungen fur
(georeferenziert) logistische Verkehre
FuBverkehrsstrome Kommune Mittel Potenzielle Behinderungen fur

logistische Verkehre

B.1.11
Zukunftsgerichtete Infrastrukturen

Um etwa die Elektrifizierung des Verkehrs zu fordern, bedarf es seitens der Kommunen der
Investitionen in zukunftsgerichtete Infrastrukturen wie Ladesaulen oder Wasserstofftankstellen.
In Bezug auf den Guterwirtschaftsverkehr kdnnen diese z.B. in Bereichen mit hohem Sen-
dungsaufkommen fir etwaige Zwischenladevorgédnge wahrend der Zustellung oder in direkter
Umgebung zu Micro-Hubs bereitgestellt werden. Etwas weiter in die Zukunft gedacht, kdnnen
Uber das Vorhandensein von Breitbandverbindungen bzw. der 5G-Mobilfunkabdeckung Einsatz-
potenziale im Bereich des autonomen Fahrens hergeleitet werden.



Tabelle 11: Datenkategorie »Zukunftsgerichtete Infrastrukturen«

Datenpunkte Akteur*innen Relevanz fiir die Citylogistik Begriindung Relevanz

Breitband bzw. Kommune bzw. éffentliche Hand  Niedrig Bemessen von Einsatzpotenzialen

5G-Mobilfunkabdeckung zukunftsgerichteter Technolo-

(georeferenziert) gien im Kontext Citylogistik (z.B.
autonomes Fahren)

elektr. Ladesaulen Kommune bzw. ¢ffentliche Hand  Mittel Bemessen von Einsatzpotenzialen

(georeferenziert)

zukunftsgerichteter Technologien
im Kontext Citylogistik (z.B. Zwi-
schenladen, Laden am Wohnort)

B.1.12
Emissionen

Der Einfluss des Gesamtverkehrs auf Emissionen ist zentraler Bestandteil kommunaler Verkehrs-
planung. Im Kontext Citylogistik kénnen derartige Einblicke dabei helfen, Gebiete und Aktions-

felder fir nachhaltige Logistikkonzepte zu priorisieren und zu definieren. Hierzu bedarf es aber
zuvorderst einer ausreichenden Datengrundlage zum zeitlich-raumlichen Bewegungsverhalten
von (Guter-)Wirtschaftsverkehren in den besonders belasteten Gebieten.

Tabelle 12: Datenkategorie »Emissionen«

Datenpunkte Akteur*innen Relevanz fiir die Citylogistik Begriindung Relevanz
Emissionen (z.B. Feinstaub, NOx, ~ Kommune bzw. ¢ffentliche Hand  Mittel Unterstltzt Kommunen dabei,
Larm) Gebiete und Aktionsfelder fir
nachhaltige Logistikkonzepte zu
priorisieren und zu definieren
B.1.13

Raumliche Einteilung

Die Datenkategorie »Raumliche Einteilung (georeferenziert)« hat zwar keinen direkten Einfluss
auf die Planung und Ausgestaltung von Konzepten im Bereich Citylogistik durch die Kommu-
nen, ist aber hinsichtlich der Darstellung und Berechnung von Ergebnissen von hoher Wichtig-
keit. Logistikdienstleister operieren etwa zumeist auf PLZ-Niveau, wodurch dieser raumlichen
Einheit eine zentrale Bedeutung zukommt. Wird auBerdem die Komponente der Einwohner-
schaft hingezogen, sind raumliche Einteilungen Uber Zensusblocke, Stadtteile oder auch Bau-
blocke von hoher Relevanz. Ebenso lassen sich diese Gebietseinheiten auf das Vorkommen von
Industrie- und Gewerbeansiedlungen anwenden.

Tabelle 13: Datenkategorie »Raumliche Einteilung (georeferenziert)«

Datenpunkte Akteur*innen Relevanz fiir die Citylogistik Begriindung Relevanz

PLZ-Gebiete Offentliche Hand Sehr hoch Darstellungs-/Berechnungsgrund-
lage (z.B. Verkehrsbeziehungen,
Nachfragemodelle)

Zensusbldcke (Auflésung bis Offentliche Hand Hoch Darstellungs-/Berechnungsgrund-

100m x 100m)

lage (z.B. Verkehrsbeziehungen,
Nachfragemodelle)




Stadtteilgrenzen Kommune Hoch Darstellungs-/Berechnungsgrund-
lage (z.B. Verkehrsbeziehungen,
Nachfragemodelle)

Baublocke Kommune Hoch Darstellungs-/Berechnungsgrund-

lage (z.B. Verkehrsbeziehungen,
Nachfragemodelle)

B.2
Verfugbare Datenquellen

Die illustrierten Daten in Kapitel B.1 speisen sich aus einer Vielzahl von Quellen mit unterschied-
lichen Formaten (pdf, csv etc.), wodurch deren weitere Anwendung deutlich erschwert wird.
Dies ist aus Sicht einer Kommune insbesondere dann problematisch, wenn Daten eben nicht bei
den Kommunen, sondern bei den Logistikdienstleistern oder kommerziellen Datendienstleistern
in jeweils unterschiedlicher Qualitat vorliegen. Im Folgenden wird eine Ubersicht zu den unter-
schiedlichen Datenquellen gegeben.

B.2.1
Open Data

Hinter 6ffentlich frei zuganglichen Datenbestanden (Open Data) verbirgt sich der freie Zugang
zu Datenquellen, welche in einer modifizierbaren Form vorliegen (Lucke et. al. 2010). Reine
Visualisierungen von Datenbestanden ohne Zugang zu den zugrunde liegenden Rohdaten sind
dieser Kategorie nicht zuzuordnen. Typischerweise sind solche Daten Uber das Internet zugang-
lich. Dabei kann es sich um den Download von tabellarisch aufbereiteten Dokumenten oder die
Bereitstellung von Daten Uber eine freie Schnittstelle (API) handeln. Es ist zunachst unerheb-
lich, wer die Daten bereitstellt, doch kédnnen je nach Datenquelle groBe Qualitatsunterschiede
auftreten.

Tabelle 14: Datenpunkte und -quellen von Open Data im Themenfeld Citylogistik gemaB der Auflistung aus B.1

Datenpunkte Datenbezugsquelle (Auswahl)  Link Anmerkung
Fahrzeugkategorie (nach Teilweise verfligbar StraBenverkehrszentrale SVZ BW:
Standort) (z.B. StraBenverkehrszentrale https://www.svz-bw.de/verkehrs-

BW) zaehlung/verkehrsmonitoring/

ergebnisse/



https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung/verkehrsmonitoring/ergebnisse/
https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung/verkehrsmonitoring/ergebnisse/
https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung/verkehrsmonitoring/ergebnisse/

PLZ-Gebiete

Bundesamt flir Kartographie und
Geodaésie BKG (Zugang nur fur
Bundesbehorden)

ESRI Deutschland (Verflgbar als
Open Data)

BKG:
https://gdz.bkg.bund.de/index.
php/default/postleitzahlgebiete-
deutschland-plz.html

ESRI:
https://opendata-esri-de.

opendata.arcgis.com/data-
sets/5b203df4357844¢8a6715d-
7d411a8341_0

Zensusbldcke (Auflésung bis
100 m x 100 m)

Bundesamt flir Kartographie und
Geodasie BKG

BKG:
https://gdz.bkg.bund.de/index.
php/default/geographische-git-
ter-fur-deutschland-in-lambert-

projektion-geogitter-inspire.html

Einwohner(-dichte)

Frei zuganglich (z.B. Landesamt
fur Statistik)

Statistisches Landesamt BW:
https:/www.statistik-bw.de/
Intermaptiv/?i=01101

Demographische Angaben

Frei zuganglich (z.B. Landesamt
fr Statistik)

Statistisches Landesamt BW:
https:/www.statistik-bw.de/
Intermaptiv/?i=01101

Frei zuganglich, zumeist bis auf
Stadtteilebene

Flachennutzung OpenStreetMap OpenStreetMap (Uber Geofabrik):  Geofabrik:
https://download.geofabrik.de/ frei verfligbarer Download tag-
europe/germany.html lich aktualisierter OSM-Daten

Routingfahiges Verkehrsnetz OpenStreetMap OpenStreetMap OpenStreetMap:

(StraBen und Radwege) Routing kostenfrei Gber Server

maoglich

Feste Barrieren (z.B. Trep- OpenStreetMap OpenStreetMap (liber Geofabrik):  Geofabrik:

pen, Umlaufgitter, Poller)
(geo-referenziert)

https://download.geofabrik.de/
europe/germany.html

frei verfligbarer Download tag-
lich aktualisierter OSM-Daten

(GroB-)Veranstaltungen
(geo-referenziert)

Frei zuganglich (z.B. Homepage
von Kommune, meinestadt.de)

meinestadt.de: https:/veranstal-
tungen.meinestadt.de

eventbrite: https://www.event-
brite.de/d/germany/events/

FuBgangerstrome

hystreet

hystreet.com:
https://hystreet.com

Daten nach Anmeldung frei
zuganglich, jedoch nur ausge-
wahlte Bereiche gréBerer Stadte
verflgbar

Elektrische Ladesaulen
(geo-referenziert)

Ladesaulenkarte
Bundesnetzagentur

Ladesaulenkarte Bundesnetz-
agentur: https:/www.bundes-

netzagentur.de/DE/Sachgebiete/
ElektrizitaetundGas/Unterneh-
men_Institutionen/E-Mobilitaet/

Ladesaeulenkarte/start.html

Emissionen
(z.B. Feinstaub, NOx, Larm)

Offizielles Messnetz (z.B. Landes-
anstalt fur Umwelt BW)

Crowdgetriebene
Sensormessnetze
(z.B. luftdaten.info)

LUBW:
https://udo.lubw.baden-wuert-

temberg.de/public/

luftdaten.info:
https://luftdaten.info



https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/postleitzahlgebiete-deutschland-plz.html
https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/postleitzahlgebiete-deutschland-plz.html
https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/postleitzahlgebiete-deutschland-plz.html
https://opendata-esri-de.opendata.arcgis.com/datasets/5b203df4357844c8a6715d7d411a8341_0
https://opendata-esri-de.opendata.arcgis.com/datasets/5b203df4357844c8a6715d7d411a8341_0
https://opendata-esri-de.opendata.arcgis.com/datasets/5b203df4357844c8a6715d7d411a8341_0
https://opendata-esri-de.opendata.arcgis.com/datasets/5b203df4357844c8a6715d7d411a8341_0
https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/geographische-gitter-fur-deutschland-in-lambert-projektion-geogitter-inspire.html
https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/geographische-gitter-fur-deutschland-in-lambert-projektion-geogitter-inspire.html
https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/geographische-gitter-fur-deutschland-in-lambert-projektion-geogitter-inspire.html
https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/geographische-gitter-fur-deutschland-in-lambert-projektion-geogitter-inspire.html
https://www.statistik-bw.de/Intermaptiv/?i=01101
https://www.statistik-bw.de/Intermaptiv/?i=01101
https://www.statistik-bw.de/Intermaptiv/?i=01101
https://www.statistik-bw.de/Intermaptiv/?i=01101
https://download.geofabrik.de/europe/germany.html
https://download.geofabrik.de/europe/germany.html
https://download.geofabrik.de/europe/germany.html
https://download.geofabrik.de/europe/germany.html
https://veranstaltungen.meinestadt.de
https://veranstaltungen.meinestadt.de
https://www.eventbrite.de/d/germany/events/
https://www.eventbrite.de/d/germany/events/
https://hystreet.com
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/ElektrizitaetundGas/Unternehmen_Institutionen/E-Mobilitaet/Ladesaeulenkarte/start.html
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/ElektrizitaetundGas/Unternehmen_Institutionen/E-Mobilitaet/Ladesaeulenkarte/start.html
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/ElektrizitaetundGas/Unternehmen_Institutionen/E-Mobilitaet/Ladesaeulenkarte/start.html
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/ElektrizitaetundGas/Unternehmen_Institutionen/E-Mobilitaet/Ladesaeulenkarte/start.html
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/ElektrizitaetundGas/Unternehmen_Institutionen/E-Mobilitaet/Ladesaeulenkarte/start.html
https://udo.lubw.baden-wuerttemberg.de/public/
https://udo.lubw.baden-wuerttemberg.de/public/
https://luftdaten.info

B.2.2
Kommunale Daten

Eine Vielzahl an Datensatzen, die im Zusammenhang mit dem Guterwirtschaftsverkehr stehen,
findet sich bei den Kommunen selbst. Die Zustandigkeiten Uber solche kommunalen Datensatze
sind meist jedoch Uber verschiedene Fachamter verteilt. Uber Anfragen lassen sich diese teil-
weise beziehen, doch ist die Entscheidung Uber die Freigabe der Daten dem jeweiligen Fachamt
vorbehalten. Georeferenzierte Daten werden innerhalb der Kommunen meist bei den Vermes-
sungsamtern gesammelt. Uber ein internes Geoinformationssystem lassen sich die georeferen-
zierten Daten teilweise auch fir Angestellte anderer Fachdmter einsehen und ausgeben. Ein Teil
der Daten (z. B. soziodemographische Daten) liegt aufbereitet 6ffentlich zuganglich vor und fallt
somit gleichzeitig in die Kategorie Open Data.

Tabelle 15: Datenpunkte und -quellen fiir kommunale Daten

Datenpunkte

Quelle innerhalb von Kommune

Anmerkung bzw. Empfehlung

Fahrzeugklasse

Tiefbauamt (abhdngig von Infrastruktur an Mess-
geraten wie z.B. Seitenradar)

Interpretation von Messergebnissen bei z.B. Seiten-
radar teilw. schwierig, da Uber FZ-Lange keine ein-
deutigen Rickschlisse auf FZ-Klasse moglich

PLZ-Gebiete Stadtmessungsamt

Zensusblocke (Auflosung bis Stadtmessungsamt

100 m x 100 m)

Stadtteilgrenzen Stadtmessungsamt Daten georeferenziert inkl. der Attribute (z.B. Stadt-
teile mit demographischen Angaben) als Open Data
bereitstellen, damit z. B. Logistikdienstleister diese
in der Tourenplanung einbinden kénnen

Baublocke Stadtmessungsamt Daten georeferenziert inkl. der Attribute (z.B.

demographische Angaben) als Open Data bereit-
stellen, damit z.B. Logistikdienstleister diese in der
Tourenplanung einbinden kdnnen

Standorte Industrie- und
Gewerbetreibende

Stadtmessungsamt, Wirtschaftsférderung bzw.
Einzelhandelsvertretung, Stadtplanungsamt

Daten aktuell halten, ggf. auf externe Quelle (z.B.
Google, OSM) zuriickgreifen, wodurch Unterneh-
mensdaten permanent aktualisiert werden.
Stetiger Abgleich mit Eintragungsdaten der IHK

(Produktions-/Verkaufs-)
Flache

Stadtmessungsamt, Wirtschaftsforderung bzw.
Einzelhandelsvertretung, Stadtplanungsamt

Daten aktuell halten, stetiger Abgleich mit Eintra-
gungsdaten der IHK

Wirtschaftszweig

Wirtschaftsforderung bzw. Einzelhandelsvertretung

Daten aktuell halten ggf. auf externe Quelle (z.B.
Google, OSM) zurickgreifen, wodurch Unterneh-
mensdaten permanent aktualisiert werden.
Stetiger Abgleich mit Eintragungsdaten der IHK

Anzahl Mitarbeitende

Wirtschaftsforderung bzw. Einzelhandelsvertretung

Daten aktuell halten, stetiger Abgleich mit Eintra-
gungsdaten der IHK

Lieferzeitfenster inkl. Zone
(georeferenziert)

Amt fur 6ffentliche Ordnung

Daten georeferenziert inkl. der Attribute als Open
Data bereitstellen, damit z.B. Logistikdienstleister
diese in Tourenplanung einbinden kdnnen

Abgrenzung Ladezonen
(georeferenziert)

Amt fur 6ffentliche Ordnung, Tiefbauamt

Daten georeferenziert inkl. der Attribute als Open
Data bereitstellen, damit z.B. Logistikdienstleister
diese in Tourenplanung einbinden kénnen

Physische Einfahrbeschrankungen
(z.B. Poller) (georeferenziert)

Amt fir 6ffentliche Ordnung, Tiefbauamt

Daten georeferenziert inkl. der Attribute als Open
Data bereitstellen, damit z.B. Logistikdienstleister
diese in Tourenplanung einbinden kénnen

Einwohner(-dichte)

Statistisches Amt

Demographische Angaben

Statistisches Amt, Sozialamt




Flachennutzung (georeferenziert)

Stadtplanungsamt, Stadtmessungsamt

Logistische Nutzung bei der Ausweisung und Pla-
nung von Flachen aktiv mitdenken

Verkehrsfluss

Tiefbauamt (abhangig von Infrastruktur an Mess-
geraten, z.B. Seitenradar), Bundesanstalt fir
StraBenwesen

Im Kontext Citylogistik dann sinnvoll, sollte Anteil
an (Guter-)Wirtschaftsverkehren vorliegen;
relevant fir Tourenoptimierung

Routingfahiges Verkehrsnetz

Teilweise bei Fachamtern (z.B. Stadtplanungsamt)
vorliegend

Im Kontext Citylogistik dann sinnvoll, sollte Anteil
an (Guter-)Wirtschaftsverkehren vorliegen;

relevant fir Tourenoptimierung und Nutzenabschat-
zung neuer Distributionsstrukturen

Feste Barrieren (z.B. Trep-
pen, Umlaufgitter, Poller)
(georeferenziert)

Tiefbauamt, Stadtplanungsamt

Daten georeferenziert inkl. der Attribute (z.B.
Durchlassbreite Poller) als Open Data bereitstellen,
damit z.B. Logistikdienstleister diese in Tourenpla-
nung einbinden kénnen

Baustellen (georeferenziert)

Amt fur 6ffentliche Ordnung, Tiefbauamt

Daten georeferenziert inkl. der Attribute (z.B.
Baustellenbereich mit Dauer) als Open Data bereit-
stellen, damit z. B. Logistikdienstleister diese in
Tourenplanung einbinden kénnen

(GroB-)Veranstaltungen
(georeferenziert)

Amt fur 6ffentliche Ordnung

Daten georeferenziert inkl. der Attribute (z.B.
Veranstaltungsbereich mit Dauer) als Open Data
bereitstellen, damit z.B. Logistikdienstleister diese
in Tourenplanung einbinden kénnen

FuBgangerstrome

Stadtplanungsamt

Im Kontext Citylogistik dann sinnvoll, sollten z.B.
regulierende MaBnahmen zur Entzerrung von
Konfliktsituationen im zentralen Innenstadtbereich
in Erwagung gezogen werden

Breitband bzw. 5G-Mobilfunkab-
deckung (georeferenziert)

Stadtplanungsamt, Tiefbauamt

Im Kontext Citylogistik dann sinnvoll, sollten z.B.
konkrete Planungen zum Ausbau des automatisier-
ten Fahrens bevorstehen

Elektrische Ladesaulen
(georeferenziert)

Stadtplanungsamt, Tiefbauamt

Im Kontext Citylogistik dann sinnvoll, sollten z.B.
konkrete Planungen zum Ausbau der elektrischen
Ladeinfrastruktur (z. B. Zwischenladen wahrend
Auslieferung, Laden Zustellfahrzeug am Wohnort)
bevorstehen

Emissionen (z.B. Feinstaub,
NOx, Larm)

Umweltamt

Im Kontext Citylogistik dann sinnvoll, sollten ausrei-
chend Daten zum zeitlich-raumlichen Bewegungs-
verhalten von

(GUter-)Wirtschaftsverkehren in hoch belasteten
Gebieten vorliegen

B.2.3
Kommerzielle Daten

Weiterhin besteht die Mdglichkeit, Daten kauflich zu erwerben oder durch ein spezialisiertes
Unternehmen bzw. eine Forschungseinrichtung erheben zu lassen. Beispielsweise kénnen kom-
merzielle Daten Uber den einmaligen Erwerb eines Datensatzes oder eine Lizenznahme bezogen
werden. Hierunter fallen u.a. Daten aus kostenpflichtigen API-Schnittstellen, selbst wenn fr die
Nutzung monatliche Freibetrage vorgesehen sind (z.B. Google Maps API). Dartber hinaus lasst
sich fur die Ermittlung relevanter Daten auf Fremdgutachten zurlickgreifen. Aus den Inhalten
von kommunal in Auftrag gegebenen Verkehrsgutachten oder der Datenaufnahme bei der
Erstellung von Einzelhandelskonzepten kénnen auch Erkenntnisse im Kontext GUterwirtschafts-

verkehr abgeleitet werden.



Tabelle 16: Datenbeispiele fiir kommerzielle Daten

Datenpunkte

Datenbezugsquelle

Link

Zugang

Standorte Industrie- und
Gewerbetreibende

IHK
Unternehmensregister
(z.B. Bisnode)

Google
Datengrundlage Einzelhandels-

konzept (zustandiges Ingenieur-
oder Beratungsbiro)

IHK-BW Firmendatenbank:
https:/www.bw-firmen.ihk.de/

sites/fitbw/welcome.aspx

Bisnode Firmendatenbank:
https:/www.hoppenstedt-fir-

mendatenbank.de

Google Places API:
https://developers.google.com/

maps/documentation/places/

web-service/overview

Zugang zu kommerziellen
Datenbanken IHK und Bisnode
kostenpflichtig

Google mit Einschrankungen
(monatl. Abfragelimit)

Datengrundlage Einzelhandels-
konzept ggf. auf Nachfrage bei
Auftragnehmer zugénglich

(Produktions-/
Verkaufs-)Flache Industrie- und
Gewerbetreibende

IHK

Unternehmensregister
(z.B. Bisnode)

Datengrundlage
Einzelhandelskonzept

IHK-Firmendatenbank:
https:/www.bw-firmen.ihk.de/

sites/fitbw/welcome.aspx

Bisnode Firmendatenbank:
https:/www.hoppenstedt-fir-

mendatenbank.de

Google Places API:
https://developers.google.com/

maps/documentation/places/

web-service/overview

Zugang zu kommerziellen
Datenbanken IHK und Bisnode
kostenpflichtig

Datengrundlage Einzelhandels-
konzept ggf. auf Nachfrage bei
Auftragnehmer zugénglich

Wirtschaftszweig Industrie- und
Gewerbetreibende

IHK

Unternehmensregister
(z.B. Bisnode)

Datengrundlage
Einzelhandelskonzept

IHK-Firmendatenbank:
https:/www.bw-firmen.ihk.de/

sites/fitbw/welcome.aspx

Bisnode Firmendatenbank:
https:/www.hoppenstedt-fir-

mendatenbank.de

Google Places API:
https:/developers.google.com/

maps/documentation/places/

web-service/overview

Zugang zu kommerziellen
Datenbanken IHK und Bisnode
kostenpflichtig

Datengrundlage Einzelhandels-
konzept ggf. auf Nachfrage bei
Auftragnehmer zugénglich

Anzahl der Mitarbeiten-
den bei Industrie- und
Gewerbetreibenden

IHK

Unternehmensregister
(z.B. Bisnode)

IHK-Firmendatenbank:
https:/www.bw-firmen.ihk.de/

sites/fitbw/welcome.aspx

Bisnode Firmendatenbank:
https:/www.hoppenstedt-fir-

mendatenbank.de

Zugang zu kommerziellen
Datenbanken IHK und Bisnode
kostenpflichtig

Verteilung Depots Google Google Places API: Google mit Einschrankungen
(georeferenziert) https://developers.google.com/ (monatl. Abfragelimit)
maps/documentation/places/
web-service/overview
Verteilung Paketshops und Paket-  Google Google Places API: Google mit Einschrankungen

stationen (georeferenziert)

https://developers.google.com/
maps/documentation/places/

web-service/overview

(monatl. Abfragelimit)



https://www.bw-firmen.ihk.de/sites/fitbw/welcome.aspx
https://www.bw-firmen.ihk.de/sites/fitbw/welcome.aspx
https://www.hoppenstedt-firmendatenbank.de
https://www.hoppenstedt-firmendatenbank.de
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://www.bw-firmen.ihk.de/sites/fitbw/welcome.aspx
https://www.bw-firmen.ihk.de/sites/fitbw/welcome.aspx
https://www.hoppenstedt-firmendatenbank.de
https://www.hoppenstedt-firmendatenbank.de
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://www.bw-firmen.ihk.de/sites/fitbw/welcome.aspx
https://www.bw-firmen.ihk.de/sites/fitbw/welcome.aspx
https://www.hoppenstedt-firmendatenbank.de/
https://www.hoppenstedt-firmendatenbank.de/
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://www.bw-firmen.ihk.de/sites/fitbw/welcome.aspx
https://www.bw-firmen.ihk.de/sites/fitbw/welcome.aspx
https://www.hoppenstedt-firmendatenbank.de
https://www.hoppenstedt-firmendatenbank.de
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview

Verkehrsfluss

Kommerzielle Anbieter

(z.B. Inrix Floating Car Data, PTV

Floating Car Data, Google)

Inrix:
https://inrix.com®

PTV: https://www.ptvgroup.

com/en/solutions/products/

ptv-maps-data/traffic/
floating-car-data/

Google Distance Matrix API:

https://developers.google.

com/maps/documentation/

distance-matrix/start

Daten mussen kauflich erworben
werden

Google mit Einschrankungen
(monatl. Abfragelimit)

Routingfahiges Verkehrsnetz
(StraBen und Radwege)

Kommerzielle Anbieter
(Garmin, TomTom)

Garmin:

https://discover.garmin.com/

de-DE/traffic/

TomTom:
https://www.tomtom.com/

de_de/drive/tomtom-traffic/

Garmin und TomTom:
Daten mussen kauflich erworben
werden

B.2.4
Betriebsdaten

Die zustandigen Logistikdienstleister koordinieren ein- und ausgehende Warensendungen in den
jeweiligen Depots und besitzen somit Informationen zum Warenverkehr auf der letzten Meile,
der seinen Ursprung im Depot des Dienstleisters hat. Dies beinhaltet Daten von der Verladung
Uber den Transport bis zu den Standortdaten der Adressaten. Informationen zum Fahrzeug- und
Sendungsaufkommen lassen sich unmittelbar bei den Logistikdienstleistern anfragen. Die Daten
liegen aufbereitet in einer hohen Detailscharfe vor. Ublicherweise werden solche Daten AuBen-
stehenden aber nicht zur Verfiigung gestellt, entsprechend sind lediglich punktuelle Informatio-

nen Uber Betriebsdaten zu erwarten.

Beispiele fir Betriebsdaten im Kontext Citylogistik:

m Sendungsaufkommen nach Warenart und GefaBgroBe

= Anlieferung bei den Kund*innen zeitlich aufgeschlisselt nach Wochentagen, Uhrzeiten,

Haufigkeit und Dauer

® Fahrzeugaufkommen im zeitlichen Verlauf nach Kategorie- und Branche
= |Informationen zur Verteilung von Depots oder Paketshops der Logistikdienstleister

9 Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Leitfadens verfligt das Land Baden-Wrttemberg (ber eine bis Oktober 2022 begrenzte Lizenz des Anbieters INRIX und
kann im Rahmen eines begrenzten Kontingents Daten zum Verkehrsfluss fir ausgewéhlte, rdaumlich-zeitlich begrenzte Projekte aus Baden-Wirttemberg bereit-

stellen. Die Projekte sind online einsehbar unter: https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/zukunftskonzepte/digitale-mobilitaet/


https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/zukunftskonzepte/digitale-mobilitaet/
https://inrix.com
https://www.ptvgroup.com/en/solutions/products/ptv-maps-data/traffic/floating-car-data/
https://www.ptvgroup.com/en/solutions/products/ptv-maps-data/traffic/floating-car-data/
https://www.ptvgroup.com/en/solutions/products/ptv-maps-data/traffic/floating-car-data/
https://www.ptvgroup.com/en/solutions/products/ptv-maps-data/traffic/floating-car-data/
https://developers.google.com/maps/documentation/distance-matrix/start
https://developers.google.com/maps/documentation/distance-matrix/start
https://developers.google.com/maps/documentation/distance-matrix/start
https://discover.garmin.com/de-DE/traffic/
https://discover.garmin.com/de-DE/traffic/
https://www.tomtom.com/de_de/drive/tomtom-traffic/
https://www.tomtom.com/de_de/drive/tomtom-traffic/

Tell C

Datenlucken und Moglich-

keiten zur Datenerhebung im

Zustellprozess

In der vorangegangenen Beschreibung sind unter-
schiedliche Datenquellen dargestellt worden. Dabei
wird deutlich, dass den Kommunen nahezu keine
Daten und Informationen zum logistischen Fahrzeug-
und Sendungsaufkommen (nach Warenart) und zur
Anlieferung bei den Kund*innen vorliegen, da die
diesbezligliche Datenhoheit bei den Logistikdienstleis-
tern bzw. den Empfanger*innen liegt. Jedoch lassen
sich diese Daten nahezu durchgangig als sehr relevant
flr eine zuklnftig angestrebte, faktenbasierte Pla-
nung innerstadtischer Zustellprozesse klassifizieren.
Der Fokus der folgenden Ausarbeitung liegt daher
auf der Beschreibung von Erhebungsmethoden, die
Kommunen zur SchlieBung dieser bestehenden Daten-
licken nutzen kénnen. GemaB Abbildung 5 existieren
dabei auf unterschiedlichen Ebenen Méglichkeiten,
diese Datenllicken zu schlieBen. Dies kann direkt bei
den Empfanger*innen Uber Befragungen, wahrend
des Transports Uber Verkehrserhebungen oder durch
die Erhebung von Betriebsdaten bei den Logistik-
dienstleistern erfolgen.
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C.1
Erhebungsmethode Befragung

Eine Moglichkeit zur Bestimmung des logistischen Fahrzeug- und Sendungsaufkommens (nach
Warenart und GefaBgréBe) und des Generierens von Informationen zur Anlieferung bei den
Kund*innen liegt darin, die Adressaten direkt zu befragen. Hierzu eignet sich die Erhebung mit-
tels standardisierter Fragebogen und die anschlieBende statistische Auswertung der Befragungs-
daten. Befragungen kdnnen sowohl postalisch, telefonisch, persdnlich oder online durchgefihrt
werden und dienen beispielsweise dem Zweck, sich Gber das Bestell- bzw. Auslieferverhalten
von privaten und gewerblichen Adressaten bzw. Versendern sowie dem Gesamtwarenauf-
kommen und Aktivitatsverhalten von Zustellverkehren im Referenzgebiet anzundhern (Allen,
Browne 2008). Es besteht zudem die Mdglichkeit, den Abfragebogen in Form eines Protokolls
zur Dokumentation empfangener und ausgehender Sendungen Uber einen langeren Zeitraum
hinweg zu gestalten.

Folgende Datenpunkte lassen sich Gber die Erhebungsmethode Befragung zusammentragen.

Tabelle 17: Datenpunkte fiir die Erhebungsmethode Befragung

Nutzungs-
Datenpunkte Datenkategorie potenziale Begriindung Nutzungspotenziale
Warenart Sendungsaufkommen Sehr hoch Annaherung an Warenumschlag im Zustellgebiet,

Annaherung an Verteilung der Waren innerhalb
Zustellgebiet

GefaBgroBe Sendungsaufkommen Sehr hoch Annaherung an Warenumschlag im Zustellgebiet,
Annaherung an Verteilung der Waren innerhalb
Zustellgebiet

Anlieferung Wochentage Anlieferung bei den Kund*innen Sehr hoch Annadherung an Aktivitatsverhalten der Zustellfahr-
zeuge im Zustellgebiet

Anlieferung Uhrzeiten Anlieferung bei den Kund*innen Sehr hoch Annaherung an Aktivitatsverhalten der Zustellfahr-
zeuge im Zustellgebiet

Anlieferung Haufigkeit Anlieferung bei den Kund*innen Sehr hoch Anndherung an Aktivitatsverhalten der Zustellfahr-
zeuge im Zustellgebiet,
Annaherung an Warenumschlag im Zustellgebiet

Anlieferung Dauer Anlieferung bei den Kund*innen Sehr hoch Annaherung an Aktivitatsverhalten der Zustellfahr-
zeuge im Zustellgebiet
Fahrzeugklasse (eingeschrankt) Fahrzeugaufkommen im zeit- Sehr hoch Einfluss von Guterverkehren auf Gesamtverkehr
lichen Verlauf nach ... inkl. der Verteilung auf Fahrzeugklassen und des

zeitlichen Verlaufs,
Identifikation zentraler EinfahrstraBen in Zustellge-
biete inkl. des zeitlichen Verlaufs

Branche Fahrzeugaufkommen im zeit- Hoch Anteil bestimmter Branchen am Gesamtverkehr/
lichen Verlauf nach ... Guterverkehr inkl. des zeitlichen Verlaufs
(Produktions-/Verkaufs-)Flache Strukturelle Informa- Sehr hoch Annaherung an Warenumschlag und
tionen zu Industrie- und Gesamtwarenaufkommen

Gewerbetreibenden




Wirtschaftszweig Strukturelle Informa- Hoch Anndherung an Warenumschlag und
tionen zu Industrie- und Gesamtwarenaufkommen
Gewerbetreibenden

Anzahl Mitarbeitende Strukturelle Informa- Mittel Anndherung an Gesamtwarenaufkommen
tionen zu Industrie- und
Gewerbetreibenden

c11
Fragebogen Gewerbetreibende (Fokus Einzelhandel und Gastronomie)

Bei der Erhebungsmethode Fragebogen Gewerbetreibende kdnnen notwendige Informationen
zur Anlieferung, zum Sendungsaufkommen und — mit Abstrichen — zum Fahrzeugaufkommen
direkt Uber die Warenempfanger*innen abgefragt werden. Ebenso umfasst der Fragebogen Ver-
sandaktivitaten der Gewerbetreibenden. Darlber hinaus kénnen allgemeine Informationen zur
Anzahl der Mitarbeitenden, im Falle des Einzelhandels zum Hauptsortiment (z. B. Lebensmittel,
Drogerie), bei Industrie- und Dienstleistungsbetrieben zur Haupttatigkeit oder zu den Offnungs-
zeiten abgefragt werden. Befragungen kénnen entweder analog oder digital durchgefihrt
werden. Um Zugang zu den Gewerbetreibenden herzustellen, empfiehlt es sich beispielsweise
mit lokalen (Einzel-)Handelsvertretungen, Gewerbevereinen oder Fachverbanden zu kooperieren
und die MaBnahmen aktiv zu bewerben (z.B. Gber einen Zeitungsbericht, das lokale Amtsblatt).

Bei entsprechendem Aufbau der Umfrage und Zusammensetzung der Befragten sowie hin-
reichendem Rucklauf ist ein hohes Maf3 an Reprasentativitat und eine annahernd ganzheitliche
Erfassung des Sendungsaufkommens im Zielgebiet maglich. Ein Nachteil dieser Methodik liegt
allerdings darin, dass im Optimalfall zwar Fahrzeugklasse und Unternehmensbezug eines Fahr-
zeugs dargestellt werden kénnen, dies jedoch lediglich eine punktuelle Aufnahme ist. Eine Ver-
kntpfungsmaglichkeit zwischen einem Lieferfahrzeug und einer Abfolge an Adressaten besteht
in der Regel nicht. Somit kdnnen auf diese Weise keine Aussagen zu gefahrenen Routen und
Verweildauern von Fahrzeugen im Zustellgebiet getroffen werden.

Online-Fragebdgen versprechen zwar geringeren Aufwand, erreichen trotz groer Bewerbungs-
bemUihungen oftmals jedoch nur geringe Ricklaufquoten. Eine direkte, personliche Ansprache
der Gewerbetreibenden ist haufig erfolgversprechender, insbesondere bei persénlichem Kontakt
zwischen Fragesteller*innen und Befragten. Auf diese Weise kann unmittelbar auf etwaige
Bedenken bei den Befragten eingegangen werden, welche bei einer Online-Umfrage még-
licherweise in der Nichtdurchfihrung resultieren (Allen, Browne 2008). Physisch durchgefiihrte
Erhebungen sind allerdings mit einem hohen Zeitaufwand und somit mit hohen Kosten verbun-
den. Ebenfalls missen Einflussfaktoren wie die Offnungszeiten von Geschaften und Restaurants
berlcksichtigt werden, was die Datenerhebung wiederum erschwert. Sowohl bei der digitalen
als auch bei der analogen Methodik besteht auBerdem das Risiko fehlerhafter Angaben durch
die befragten Gewerbetreibenden, da nicht sichergestellt werden kann, ob die richtige Person
in der Unternehmensstruktur den Fragebogen ausgefullt hat und ob die urspriingliche Intention
der Fragen vollstandig erfasst wurde (ebd. 2008).

Protokollbogen Gewerbetreibende

Eine zusatzliche Option zur detaillierten Aufnahme von Informationen bei den Gewerbe-
treibenden besteht darin, Warenein- und -ausgange chronologisch dokumentieren zu lassen.
Hierzu wird den Gewerbetreibenden ein analoger Protokollbogen ausgehandigt. Im konkreten
Anwendungsfall umfasst dieser die Aufnahme folgender Parameter (Liste kann beliebig erwei-
tert werden):

= Datum
= Uhrzeit



Dauer der Belieferung bzw. Abholung

Name des Dienstleisters (optional)

Art des Fahrzeugs (z. B. PKW, Transporter, LKW)

Verpackungsart (z. B. Palette, Paket, Gitterbox, Thermobox, lose Waren)
Menge zugestellter bzw. abgeholter Ware nach Verpackungsart (Stlickzahl)

Im Vergleich zum Fragebogen sind die tber den Protokollbogen dokumentierten Vorgange
deutlich exakter und somit fir zeitlich-raumliche Auswertungen von Vorteil. Nachteilig ist
allerdings der damit verbundene Zeitaufwand fir die Empfanger*innen, wodurch die Rucklauf-
quote deutlich geringer als bei einer einmaligen Befragung per Fragebogen in Anwesenheit von
Fragesteller*innen ausfallen kann (Allen, Browne 2008). Ebenso besteht keine Mdglichkeit zur
Uberpriifung der Angaben auf Vollstandigkeit und Richtigkeit. Dies trifft gleichermaBen aber
auch auf den Befragungsbogen zu.

Verwertung Daten Frage- und Protokollbogen Gewerbetreibende

Aus Befragungen der Gewerbetreibenden generierte Daten zum Fahrzeug- und Sendungsauf-
kommen (nach Warenart und GefaBgréBe) und zur Anlieferung bei den Kund*innen sind dann
von Nutzen, sobald gewerbliche Empfanger*innen eine bedeutende Rolle bei der Konzeptionie-
rung von MaBnahmen der Citylogistik einnehmen. Dies ist beispielsweise der Fall, wenn Planun-
gen zur Umsetzung eines Micro-Hubs mit geblindelter Warenzustellung an Gewerbetreibende
bestehen. Wie in Teil A beschrieben, bedarf es zur Ermittlung von Potenzialen und des Ausge-
staltungsumfangs von citylogistischen MaBnahmen detaillierter Informationen zum Sendungs-
aufkommen nach Warenart und GefaB(groBe) von Gewerbetreibenden. Auch im Kontext von
regulierenden MaBnahmen durch physische und zeitliche Einfahrbeschrankungen kénnen die
bei den Gewerbetreibenden abgefragten Daten wertvolle Rickschllsse z. B. zum zeitlichen Auf-
kommen von Lieferverkehren in bestimmten stadtischen Teilbereichen enthalten.

C.1.2
Fragebogen Privatempfanger*innen

Neben der Befragung von Gewerbetreibenden besteht ebenfalls die Option, private Empfan-
ger*innen zu deren Bestellverhalten und Sendungseingangen im zeitlichen Verlauf zu befragen.
Generell kommen sowohl analoge, telefonische als auch digitale Methoden infrage. GroBtmag-
liche Reprasentativitat wird dadurch erreicht, indem Probanden stichprobenartig, also zufallig
ausgewahlt werden. Beispielsweise ist es mdglich, stichprobenartig ausgewahlte Haushalte
postalisch zur Teilnahme an einer Umfrage anzuschreiben. GleichermaBen lassen sich etwa
externe Marktforschungsunternehmen beauftragen, Umfragen telefonisch durchzufihren. Ana-
loge Methoden eignen sich hingegen vorrangig dazu, ein Meinungsbild Gber einen bestimmten
Sachverhalt zu generieren. Das private Bestellverhalten und Sendungsaufkommen bestreffende
Fragebdgen kénnen etwa an neuralgischen Punkten mit hohem Personenaufkommen (z. B.
Haltestellen des OPNV, Supermarkte oder Amter) ausgelegt werden. Um den Ricklauf der
Bogen zu steuern, sind entsprechende Punkte (z.B. Briefurnen) einzurichten. Eine analoge Her-
angehensweise hat den Vorteil, dadurch auch Bevélkerungsgruppen ohne Zugang zu digitalen
Medien adressieren zu kénnen.

Der weitaus Uberwiegende Anteil aller Versandbestellungen wird heutzutage jedoch online
durchgefuhrt. Der Marktanteil des Onlinehandels am Gesamtumsatz des Einzelhandels lag im
Jahr 2019 bereits bei 8,9 Prozent. Nicht zuletzt aufgrund der Coronapandemie wird sich dieser
Trend auch weiterhin verstetigen (Abrams 2020). Auf der Grundlage, dass im September 2020
rund 83 Prozent der deutschen Bevoélkerung Bestellungen tGberwiegend online durchfihrten,
lasst sich durch eine Online-Befragung auch ein GroBteil der Zielgruppe erreichen (Magenheim
2020). Beworben werden kann eine solche Befragung ebenfalls Uber Auslagen an neuralgi-
schen Punkten im Stadtraum, wo mittels QR-Codes eine direkte Verlinkung zur Umfragemaske



hergestellt werden kann. Weitere Optionen, um auf die Umfrage aufmerksam zu machen,
bestehen darin, diese in den lokalen Medien (siehe Abschnitt zum Fragebogen Gewerbetreiben-
de) oder auf sozialen Medien (z.B. Facebook) zu bewerben. Ohne aktive BewerbungsmaBnah-
men sind bei Online-Befragungen nur geringe Ricklaufquoten zu erwarten.

Verwertung Daten Fragebogen Privatempfanger*innen

Daten zum Bestellverhalten und Warensendungen auf privathduslicher Ebene kdnnen dann
verwendet werden, sobald die Privatempfanger*innen zentraler Bestandteil bei der Planung
bestimmter Citylogistik-MaBnahmen sind. Im Kontext der in Teil A beschriebenen Losungen
ergeben sich hier z. B. bei der kommunal gesteuerten Konzeption von Paketkdsten Anknlp-
fungspotenziale. Die gesammelten Daten kénnen beispielsweise bei der Planung von Wohn-
gebieten darauf verwendet werden, zentrale Anlaufstellen zur Paketabholung unter Ber(ck-
sichtigung des dynamischen Wachstums im B2C-Markt zu dimensionieren. Hierdurch lassen sich
wiederum Zustellverkehre gezielt lenken und somit Verkehre vermeiden.

C.2
Erhebungsmethode Betriebsdaten

Logistikdienstleister koordinieren ein- und ausgehende Warensendungen in den jeweiligen
Depots und besitzen somit detaillierte Informationen zum Sendungs- und Fahrzeugaufkommen
in den jeweiligen Betrachtungsgebieten. Hierbei handelt es sich jedoch um teils hochsensible
Daten, welche in der Regel nur stark aggregiert bereitgestellt werden. Entsprechend sind ledig-
lich punktuelle Informationen Uber Betriebsdaten zu erwarten. Zur Verbesserung der Datenlage
kénnen einzelne Fahrzeuge von Logistikdienstleistern etwa im Rahmen von Forschungsprojekten
mit GPS-Loggern versehen werden, um punktuelle Erhebungen durchzufihren. Innerhalb von
Forschungsprojekten kdnnen durch die Mitarbeitenden der wissenschaftlichen Einrichtungen
auch Mitfahrten erbracht werden, wodurch detaillierte Informationen zum Ablauf von Zustell-
prozessen zusammengetragen werden kénnen.

Folgende Datenpunkte lassen sich Uber die Methode Betriebserhebung zusammentragen.

Tabelle 18: Datenpunkte Betriebsdaten

Nutzungs-
Datenpunkte Datenkategorie potenziale Begriindung Nutzungspotenziale
Warenart Sendungsaufkommen Sehr hoch Annaherung an Warenumschlag im Zustellgebiet,
Anndherung an Verteilung der Waren innerhalb
Zustellgebiet
GefaBgroBe Sendungsaufkommen Sehr hoch Annaherung an Warenumschlag im Zustellgebiet,

Anndherung an Verteilung der Waren innerhalb

Zustellgebiet




Fahrzeugklasse Fahrzeugaufkommen im zeit- Sehr hoch Einfluss von Guterverkehren auf den Gesamtverkehr
lichen Verlauf nach ... inkl. der Verteilung auf Fahrzeugklassen und des
zeitlichen Verlaufs,
Identifikation zentraler EinfahrstraBen in Zustellge-
biete inkl. des zeitlichen Verlaufs

Branche Fahrzeugaufkommen im zeit- Hoch Anteil bestimmter Branchen am Gesamtverkehr/
lichen Verlauf nach ... Guterverkehr inkl. des zeitlichen Verlaufs

Verteilung Depots Verteilung Infrastruktur Mittel Ableiten von Anfahrtswegen

(georeferenziert) Logistikdienstleister

Verkehrsfluss Anlieferung bei den Kund*innen Mittel Ableiten potenzieller Einfllsse von (Guter-)Wirt-

schaftsverkehren auf den Verkehrsfluss bzw. Beein-
flussung von Zustellprozessen durch Verkehrsfluss

Cc.21
Erhebungsmethode Betriebserhebung Logistikdienstleister

Geplante Datenabfragen in Form einer Betriebserhebung sollten méglichst in der frihen
Planungsphase alternativer Logistikkonzepte eingeholt sowie laufend evaluiert werden, um die
Anforderungen aus Sicht der Logistikdienstleister beriicksichtigen zu kdnnen. Die Daten kdnnen
sowohl qualitativ in Form von Befragungen der Depotmitarbeiter*innen als auch quantitativ in
Form von aggregierten Zustelldaten eingeholt werden.

Die Rohdatenbestande der Logistikdienstleister 1%
sind oftmals hoch detailliert und beinhalten
Adress- und Zustellinformationen der jeweili-
gen Empfanger*innen, sodass diese aus daten-

schutz- und wettbewerbssensiblen Griinden mDHL
kommunalen Verwaltungen nicht in diesem ® Hermes
Format zur Verfligung gestellt werden kénnen. m UPS
Werden die Datensatze vor Herausgabe an = DPD
Dritte allerdings durch den Logistikdienstleis- = GLS
ter auf de.r. Ebgne der lPost.|e|tzahI ogler e@er FedEx/TNT
anderen raumlichen Einheit aggregiert, kdnnen

Andere

diese einen wertvollen Beitrag zur realitdts-
getreuen Abbildung des Sendungsaufkom-
mens im Betrachtungsgebiet liefern. Werden
allerdings nur vereinzelt Daten von ausgewahl-
ten Logistikdienstleistern angefragt, bilden
diese nur einen begrenzten Ausschnitt der
Logistikaktivitaten im Betrachtungsgebiet ab.
Im Bereich der Paketlogistik z.B. kdnnen Daten
einzelner Branchenvertreter jedoch mithilfe der Marktanteile unterschiedlicher Logistikdienstleis-
ter auf das Gesamtwarenaufkommen hochgerechnet werden (siehe Abbildung 6).

Vor einer Datenanfrage missen zundachst die im Zustellgebiet tatigen Logistikdienstleister identi-
fiziert werden. Dies kann durch eine punktuelle Beobachtung im Betrachtungsgebiet oder durch
eine Empfangerbefragung erfolgen. Zusatzliche Erkenntnisse Uber die Lage der Depotstandorte
sowie die Anfahrtswege in das Betrachtungsgebiet konnen 6ffentlich verfigbaren Geoinforma-
tionssystemen wie Google Maps oder OpenStreetMaps entnommen werden.



Zusatzliche Abfrage von qualitativen Informationen iiber einen Befragungsbogen
Zur Abfrage betrieblicher Daten empfehlen sich standardisierte Fragebdgen, die per E-Mail an
die entsprechenden Logistikdienstleister gesendet werden kénnen. Neben dem Sendungsauf-
kommen kdnnen erganzend weitere Informationen zum Fahrzeugeinsatz, zur Routenplanung
sowie zu allgemeinen Herausforderungen im Zustellgebiet erfasst werden:

® Sendungsaufkommen nach Warenart und GefaBgroBe im Betrachtungsgebiet
(z.B. PLZ-Ebene)
m Saisonale Schwankungen des Sendungsaufkommens
m Fahrzeugaufkommen im zeitlichen Verlauf nach Fahrzeugklasse (Gewicht, Laderaumvolumen,
Fahrzeugabmessungen) pro Betrachtungsgebiet
m Herausforderungen im Zustellgebiet:
— Wo bestehen Probleme bei der Zustellung?
— Wo sind Logistik-Hotspots abhangig von den Sendungsstrukturen?
— Wie hat sich die zugestellte Sendungsmenge in den vergangenen Jahren entwickelt?

Weiterhin kénnen im Zuge einer solchen Datenabfrage etwa erste Uberlegungen zu alternati-
ven Logistikkonzepten kommuniziert und Meinungen zur gemeinsamen Umsetzung abgefragt
werden.

Verwertung Daten Betriebserhebung Logistikdienstleister

Betriebliche Daten zum Warenaufkommen und Fahrzeuglieferverhalten sind insbesondere dann
wichtig, wenn durch Citylogistik-Konzepte raumlich verortbare Verbesserungen angestrebt
werden. So kénnen Informationen zum Warenaufkommen in einem Zustellgebiet Hinweise
geben, ob die Empfangerdichte fir den Aufbau eines Micro-Hub-Konzepts ausreichend ist.
Daten zum Fahrzeuglieferverhalten kdnnen weiterhin im Kontext der Verkehrsplanung helfen,
Bereiche firr den Ausbau von Ladezonen oder elektrischer Ladeinfrastruktur zu identifizieren.

C.2.2
Erhebungsmethode Betriebserhebung Fahrzeug

Erganzende Erfassungen der Zustellprozesse kdnnen helfen, die Datengrundlage insbesondere
zum Fahrzeuglieferverhalten zu verbessern. Abhangig von den értlichen Gegebenheiten kdnnen
die Herausforderungen, welche durch neue Citylogistik-MaBnahmen adressiert werden sollen,
sehr unterschiedlich sein.

In Tabelle 19 sind die einzelnen Tatigkeiten, welche durch die Fahrer*innen auf der letzten

Meile durchgeflihrt werden, in chronologischer Reihenfolge dargestellt. Ebenso sind mogliche
Erschwernisse, die die Zustellung beeintrachtigen oder verzogern, aufgelistet.

Tabelle 19: Logistische Leistungskennzahlen fiir die letzte Meile

Tatigkeit Beeintréchtigung Kennzahl
Abstellen des Zustellfahrzeugs Kein Abstellort verfligbar Distanz zur Zustelladresse [m]
Entnahme/Sortieren der Sendungen Langes Suchen der Sendung im Laderaum Dauer [s]
Beladen der Zustellhilfe Unhandliche Sendungen Dauer [s]
Weg zum Empfanger Bordsteine/Engstellen/Treppen etc. Dauer [s]
Distanz [m]
Suchen Eingang/Klingel Eingang in Hinterhof/Name nicht am Klingelschild Dauer [s]

angebracht




Klingeln und warten Empfanger reagiert spat

Dauer [s]

Abbruch der Zustellung Empfanger nicht angetroffen

Treppen steigen/Aufzug Zustellung in oberen Stockwerken

Dauer [s]

Ubergabe der Sendung Empfanger verzogert die Paketlbergabe/
Unterschrift

Zeitstempel

Ruckkehr zum Fahrzeug Weite Laufstrecke

Dauer [s]
Distanz [m]

Die beschriebenen Leistungskennzahlen dienen vorrangig der Bewertung des Zustellungspro-
zesses auf der letzten Meile. Um Zustellprozesse vollumfanglich analysieren und bewerten zu
kénnen, sollten umfassendere Datenbestande aus weiteren Quellen herangezogen werden.
Auf diese Weise kdnnen Wirkzusammenhange aufgezeigt und detaillierte Fragestellungen zu
Optimierungen des Zustellprozesses beantwortet werden.

So sind Kausalitaten, weshalb einzelne Prozessschritte eine Verzégerung erfahren haben, heute
oftmals nur durch Befragungen der Fahrer*innen zu ermitteln. Diese maximal stichprobenartig
erhobenen Befragungsdaten sind unzureichend als Planungsgrundlage von Logistikkonzepten.
Nur wenn diese groB3flachig erhoben werden, lassen sich Rickschlsse fir Optimierungspotenzi-
ale aufseiten der Logistiker und 6ffentlichen Stellen ziehen. So kénnen beispielsweise verlanger-
te Fahrten zwischen zwei Haltepunkten durch eine Anreicherung mit Verkehrsdaten durch ein
erhohtes Verkehrsaufkommen beantwortet werden. Ebenso kdnnen diese durch einen hohen
Parkdruck und die damit verbundene Suche nach einer geeigneten Abstellflache erklart werden.
Weiterhin kénnen durch Datenfusion mit Sendungsinformationen aus den Handscannern der
Zusteller*innen die gelaufenen Strecken, Abstellorte und Zustelladressen in Relation zur Anzahl
der zugestellten Paketmenge gesetzt werden. Dadurch konnen beispielsweise Fragestellungen
zum Einsatz der Zustellhilfe, zur Empfangerstruktur oder zum optimalen Abstellort beantwortet
werden. Weitere, auf den ersten Blick nicht offensichtliche Wirkzusammenhange kénnen durch
die Auswertung von ausreichend groBen Datensatzen aufgezeigt werden. Dabei gilt, dass der
potenzielle Erkenntnisgewinn mit der Anzahl der erhobenen Fahrten steigt.

Tabelle 20: Datenbestande zur Ermittlung von logistischen Leistungskennzahlen

Kategorie Eigenschaft Datenquellen

Sendungsinformationen Art der Zustellung Logistikunternehmen

Paketanzahl

Menge

Gewicht und Volumen
Zustell-/Abholadresse
Lieferzeitpunkt

Echtzeitinformation Verbleibende Zustellungen Logistikunternehmen

Stadtrdumliche Parameter Topografie Offentliche Stellen

Netztopologie
Anliefersituation
Barrieren im Raum

Echtzeitinformation Behinderungen/Stérungen Verkehrsleitzentrale

Verkehrsstarken
Parksituation




Fahrzeug Fahrzeugabmessungen Laderaumvolumen Logistikunternehmen
Zustellhilfe

Echtzeitinformation Verbleibende Reichweite Fahrzeug

C.2.3
Mitfahrten

Bei einer Mitfahrt beobachten und dokumentieren Mitarbeiter*innen einer externen oder einer
(auBer-)universitaren Forschungseinrichtung, die Logistik- und Arbeitsprozesse wahrend einer
Zustellfahrt aufnehmen. Die zu begleitende Tour sollte hierbei in engem Austausch mit den
Zusteller*innen ausgewahlt werden, um maglichst Datensatze zu anspruchsvollen oder repra-
sentativen Zustelltouren zu generieren.

Die Beobachtungen werden bei dieser Erhebungsmethode auf einem vorstrukturierten Erfas-
sungsbogen dokumentiert (siehe Abbildung 7). Neben allgemeinen Informationen wie der
FahrzeuggréBe und der Antriebsart werden auch Informationen zur Tour wie das Datum und die
Dauer erfasst. Weiterhin werden Informationen zur Dauer von »Zustell-Loops« oder der Halteort
des Fahrzeugs aufgenommen. Auf diese Weise kdnnen gebietsspezifische, detaillierte Datensat-
ze generiert werden, um geeignete Citylogistik-MaBnahmen abzuleiten.
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Wahrend der Tour kénnen durch das Begleitpersonal folgende Datenpunkte aufgenommen
werden:

m Feste und planbare Barrieren
— Engstellen im stadtischen Bereich (beispielsweise Parken in zweiter Reihe)
— Allgemeine Verkehrsbehinderungen z.B. durch Veranstaltungen
® Fahrzeuginformationen und Aktivitatsverhalten
— Fahrzeugklasse
— Abstellorte
— Verweildauer im Zustellgebiet
= Waren- und Kundeninformationen
— Warenart
— GefaBgroBe
— Belieferung Uhrzeit und Dauer
— Art des Kunden (Einzelhandel, Endkunde, produzierendes Gewerbe)
— Probleme bei der Warenannahme
— Nutzung von Be- und Entladezonen

Verwertung Daten Mitfahrten

Durch Mitfahrten generierte Datensatze geben stichprobenartige Einblicke in einzelne Zustell-
touren und -gebiete. Wird beispielsweise dokumentiert, dass Fahrzeuge Uber einen langeren
Zeitraum in zweiter Reihe abgestellt werden mussen, weil ansonsten die Laufwege zu den
Empfanger*innen zu lang werden, kann die Kommune in diesen Bereichen die Einrichtung von
Ladezonen oder elektrischen Ladesaulen fir Zwischenladevorgange anregen. Einzeln betrachtet
haben Mitfahrten jedoch nur wenig Aussagekraft. Je mehr Mitfahrten allerdings Gber unter-
schiedliche Dienstleister und Touren hinweg erfolgen, desto aussagekraftiger zeigen sich die
Ergebnisse.

Cc.24
GPS-Datenerhebung

Eine weitere Methode zur Erhebung betrieblicher Fahrzeugdaten ist der Verbau von GPS-Log-
gern in ausgewahlten Fahrzeugen der Logistikdienstleister. Die Logger kénnen hierzu im Bereich
der Frontscheibe platziert und Uber den Zigarettenanziinder des Fahrzeugs mit Strom versorgt
werden. Aufgrund des geringeren Ressourceneinsatzes sind groBflachigere Erhebungen mit
mehreren Fahrzeugen und Uber einen langeren Zeitraum hinweg mdéglich. Wahrend der gesam-
ten Erfassungsdauer verbleibt der Datenlogger im jeweiligen Fahrzeug eingesteckt, sodass die
Erhebung flr den Logistikdienstleister mit keinen weiteren Aufwanden verbunden ist. Bei aus-
reichender Speicherkapazitdt konnen die Datenlogger flr bis zu zwei Wochen in den Fahrzeu-
gen verbleiben. Nach Abschluss der Erhebung missen die Logger lediglich aus den Fahrzeugen
ausgebaut und die Daten per USB-Verbindung auf einen PC Ubertragen werden. Nachteilig ist,
dass Uber das GPS-Profil ausschlieBlich Informationen zu Fahrzeugbewegungen aufgezeichnet
werden, sodass beispielsweise keine Riickschlisse auf Griinde fir langere Standzeiten gezogen
werden kénnen. Um eine ganzheitliche Betrachtung zu erreichen, bedarf es zudem der Aufnah-
me unterschiedlicher Fahrzeuge von unterschiedlichen Logistikdienstleistungsunternehmen in
den ausgewahlten Untersuchungsbereichen.

Verwertung GPS-Daten

Wie im Falle der Mitfahrten konnen tber GPS-Erhebungen generierte Daten dazu genutzt
werden, etwa langer andauernde Haltevorgange zu identifizieren, um so Potenzialstandorte fiir
Ladezonen oder Ladesaulen fur Zwischenladevorgange mit zu erwartendem hohem Nutzungs-
grad ableiten zu kénnen.



Sowohl bei Mitfahrten als auch bei der automatisierten Aufnahme von Fahrprofilen durch GPS-Logger sind
die gesetzlichen Vorschriften der DSGVO zu beachten. Die betroffenen Fahrer*innen werden vorab tuber den

Zweck der Erhebung aufgeklart und sollten Gber eine Einverstandniserklarung der Aufnahme zustimmen. In
der Erklarung wird schriftlich die Zustimmung der betroffenen Person festgehalten, potenziell personenbezo-
gene Daten fur die Weiterverarbeitung freizugeben. Sollte der Einwilligung widersprochen werden, werden
keine Daten aus den betroffenen Fahrzeugen erhoben. Widersprechen Fahrer*innen der Datenerhebung nach
zuvor erfolgter Einwilligung, werden alle mit den Fahrer*innen in Verbindung stehende Daten unverzuglich
geldscht.

C.3
Erhebungsmethode Verkehrszahlung Wirtschaftsverkehre

Verkehrszahlungen gehoéren zu den grundlegenden Methoden zur Ermittlung der Verkehrsquali-
tat. Durch das quantitative Messen von Fahrzeugstromen kénnen Aussagen Uber die Verkehrs-
qualitat in einzelnen Bereichen des StraBBennetzes gemacht werden. Durch klassische Verkehrs-
zahlungen ist es moglich, die Anzahl an Fahrzeugen abhangig von der Fahrzeugklasse (Fahrrad,
Personenkraftwagen, Kastenwagen, Lastkraftwagen) zu erheben. In vielen Kommunen liegen
bereits Daten aus solchen Verkehrserhebungen vor, welche meist durch periodisch durchge-
fuhrte visuelle Zahlungen oder durch fest installierte Zahlstellen generiert werden. Uber diese
Datengrundlage konnen abhangig von der Fahrzeugklasse (Nutzfahrzeuge) erste allgemeine
Annahmen zu Wirtschaftsverkehren getroffen werden. Allerdings fehlen branchenspezifische
Informationen, die zur Modellierung der Fahrzeugprofile notwendig sind (siehe Tabelle 21). Hier-
aus lassen sich beispielsweise unterschiedliche Anforderungen an die zu erstellende Infrastruktur
wie E-Ladepunkte oder Ladezonen ableiten. So muss beispielsweise fir Handwerkerverkehre,
die meist nur wenige Kunden anfahren, eine geringere Anzahl an Stellflachen vorgehalten
werden als flr Lieferverkehre mit deutlich héherer Stoppdichte.

Fir die Planung von MaBnahmen zur Verbesserung innerstadtischer Wirtschaftsverkehre ist
deshalb eine aussagekraftige Datengrundlage der Fahrzeugbewegungen zu schaffen, die diese
branchenspezifischen Fahrzeugprofile berlicksichtigt. Bei der Beauftragung von Verkehrszahlun-
gen durch kommunale Stellen ist es darum empfehlenswert, neben der Fahrzeugklasse auch die
Kategorie des Wirtschaftsverkehrs erfassen zu lassen.

Tabelle 21: Datenpunkte Verkehrszahlung

Nutzungs-
Datenpunkte Datenkategorie potenziale Begriindung Nutzungspotenziale
Fahrzeugklasse Fahrzeugaufkommen im zeit- Sehr hoch Einfluss von GUterverkehren auf Gesamtverkehr
lichen Verlauf nach ... inkl. der Verteilung auf Fahrzeugklassen und des

zeitlichen Verlaufs,
Identifikation zentraler EinfahrstraBen in Zustellge-
biete inkl. des zeitlichen Verlaufs




Branche Fahrzeugaufkommen im zeit- Hoch Anteil bestimmter Branchen am Gesamtverkehr/
lichen Verlauf nach ... Guterverkehr inkl. des zeitlichen Verlaufs

Verkehrsfluss Verkehr Mittel Ableiten des potenziellen Einflusses von (Gdter-)
Wirtschaftsverkehren auf den Verkehrsfluss

C.31
Verkehrszahlung manuell

Bei der handischen Verkehrszahlung des Wirtschaftsverkehrs werden an ausgewahlten Stra3en-
zlgen in und aus dem Betrachtungsgebiet die Fahrzeugklasse sowie die zugehdrige Branche
mitsamt der jeweiligen Uhrzeit erfasst. Ergebnis dieser Erhebung ist ein hoch detaillierter
Datensatz, aus dem neben dem Ein- und Ausfahrverhalten auch die Aufenthaltszeit im Untersu-
chungsgebiet — verteilt auf die jeweiligen Branchen — abgeleitet werden kann.

Einfahrregulierungen durch Lieferzeitfenster und die Offnungszeiten des Einzelhandels haben
oftmals zur Folge, dass Zustellverkehre in bestimmten zentralen Innenstadtbereichen (z.B.
HaupteinkaufsstraBen) wahrend der Vormittagsstunden den StraBenraum untbersehbar domi-
nieren. Dabei werden auf geringem Raum haufig mehrere Fahrzeuge desselben Unternehmens
eingesetzt, wodurch An- und Abfahrtsbeziehungen nicht mehr eindeutig rekonstruiert werden
kdnnen. Ebenso trifft dies auf Fahrzeuge ohne Beschriftung bzw. Unternehmensbezug zu. Um
hier Eindeutigkeit herstellen zu kénnen, empfiehlt sich die Aufnahme des Kfz-Kennzeichens. Bei
diesem handelt es sich allerdings um einen personenbeziehbaren Datenpunkt, weshalb ausge-
flllte Erhebungsbdgen nach erfolgter Pseudonymisierung'® ordnungsgemal zu vernichten bzw.
zu l6schen sind.

Daturm:
Zeitraum Aufnahme:
Namae:
Standort:
1] Uhrzeit Dienstleister Kfr-ennzeiches Fahezewtyp Anfabet [0) § Abfshrt [1] Strafle [1:8]

[Nare] (Bur Mentifizierung] [Mvarke/vioded]

Verwertung Daten Verkehrszahlung manuell

Aus manuellen Verkehrszahlungen generierte Daten geben Einblicke in die zeitlich-rdumlichen
Verkehrsbeziehungen von Wirtschaftsverkehren in definierten Untersuchungsgebieten. Diese
Informationen kénnen z.B. dazu genutzt werden, bestehende Regulierungen in Form von Ein-
fahrbeschrankungen auf deren Einhaltung hin zu Uberprifen. Ebenso kdnnen die Daten aber
auch dazu genutzt werden, diese bestehenden Regularien zu evaluieren und moglicherweise
anzupassen.

10 GemaB Art. 4 DSGVO ist die Pseudonymisierung die Verarbeitung personenbezogener Daten in einer Weise, dass die personenbezogenen Daten ohne
Hinzuziehung zusétzlicher Informationen nicht mehr einer spezifischen betroffenen Person zugeordnet werden kdnnen.



C.3.2
Verkehrszahlung automatisiert

Neben der handischen Verkehrserhebung, die nur unter hohem Personaleinsatz durchgeflhrt
werden kann, stellen Videoaufnahmen mit anschlieBender automatisierter Auswertung durch
einen Bilderkennungsalgorithmus eine wirtschaftliche Option dar, Verkehrsdaten zu generie-
ren. Hierbei werden durch einen Algorithmus unterschiedliche Fahrzeugklassen erkannt und
voneinander unterschieden. Mithilfe mehrerer Kamerasysteme lassen sich zeitgleich Verkehrs-
zahlungen Uber einen ldngeren Zeitraum durchfihren. Hierbei empfiehlt sich die Aufnahme
Uber einen Zeitraum von mindestens einer Woche, um im Wochenverlauf beispielsweise durch
Veranstaltungen verursachte Unterschiede im Fahrzeugaufkommen abbilden zu kénnen. Je nach
Verflgbarkeit an Kameras sollten diese moglichst an den zentralen EinfahrstraBen in das Unter-
suchungsgebiet aufgestellt werden bzw. dort, wo spezifische MaBnahmen vorgesehen sind. Die
so erstellten Videosequenzen kdnnen im Nachgang sowohl handisch durch Mitarbeiter*innen
einer externen Einrichtungoder der Kommune als auch automatisiert durch einen Bilderken-
nungsalgorithmus eines kommerziellen Anbieters ausgewertet werden.

Kommunen kénnen sich nach wirtschaftlicher Abwagung entsprechende Kamerasysteme kom-
merzieller Anbieter selbst anschaffen. Einige Hersteller bieten bereits fir Verkehrserhebungen
ausgelegte Systeme mit ausfahrbarem Teleskopstock an, sodass sich die Kameras ohne Spezial-
gerate wie Hubwagen oder Leitern an Pfosten von StraBenbeleuchtungen oder Lichtsignalan-
lagen anbringen lassen. Alternativ kdnnen externe Einrichtungen, welche Uber entsprechende
Kameras verfligen, mit der Erhebung und Auswertung beauftragt werden.

Da die Videoaufnahmen zur spateren Klassifizierung der Fahrzeuge auf einer SD-Karte abge-
speichert werden mussen, kénnen diese aus datenschutzrechtlichen Grinden in lediglich
verminderter Auflosung und in Graustufen aufgenommen werden. Damit ist sichergestellt, dass
keine personenbeziehbaren Daten wie Kfz-Kennzeichen und Gesichter von Passant*innen bzw.
Fahrer*innen erkennbar sind. Die Bestimmung der jeweiligen Fahrzeugklassen kann im Nach-
gang héandisch am PC oder durch externe kommerzielle Dienstleister erfolgen. Eine Differenzie-
rung nach Branchen innerhalb der Fahrzeugklassen (z.B. KEP, Handwerk) ist im Gegensatz zu
einer handischen Erhebung nicht maéglich.




Verwertung Daten Verkehrszahlung automatisiert

Verkehrserhebungen eignen sich insbesondere zur Identifikation von Bereichen mit erhéhtem
Wirtschaftsverkehrsaufkommen, um so Citylogistik-MaBnahmen bedarfsgerecht im Raum ver-
orten zu kénnen. Beispielsweise kdnnen Kommunen durch die Definition von Lieferzeitfenstern
steuernd in den Fluss von Wirtschaftsverkehren eingreifen bzw. vorhandene Regularien auf
Basis von Erkenntnissen aus der Verkehrszahlung mittels Kamerasystem anpassen. Automatisier-
te Verkehrserhebungen eignen sich auBerdem dazu, maBnahmenbedingte Verdnderungen des
Verkehrsflusses oder der Verkehrsbeziehungen zu evaluieren. Dies gestaltet sich insbesondere
dann erkenntnisreich, wenn vergleichbare Aufnahmen zur Vorab-Situation vorliegen.

CA4
Kartierung

Eine weitere Form der Datenerhebung im Kontext Citylogistik sind Kartierungen des StraBen-
raums sowohl 6ffentlicher als auch privater Flachen. Fehlt innerhalb einer Kommune z.B. eine
Ubersicht zur Anzahl und Verortung von Ladezonen (wie eingeschrankte Halteverbote oder
Lieferzonen im privaten Raum), lassen sich diese mittels einer physischen Begehung kartieren.
Ebenso kdnnen Hindernisse im StraBenraum (z. B. Treppen, Poller), potenzielle Konfliktsituatio-
nen (z.B. AuBenbestuhlung Gastronomie), Verkehrsbehinderungen (z.B. rechtswidrig abgestell-
te Fahrzeuge) oder Standorte und Charakteristika von Gewerbetreibenden (inkl. Offnungszeiten
und Sortimentsliste) vermerkt werden. Die Generierung von Kartierungsdaten kann sowohl
manuell (Einzeichnen in analogen Kartenausschnitt) als auch digital (Verortung in digitalem Kar-
tenausschnitt) erfolgen. Es wird jedoch immer mindestens eine Person bendtigt, die den Raum
begeht und Daten aufnimmt.

Im Rahmen des Projekts MobiDig wurde in einem Forschungsansatz eine Softwareapplikation
entwickelt, mit der flachen- und hindernisspezifische Kartierungen im StraBenraum ermdglicht
werden sollen. Perspektivisch lieBe sich ein solcher Dienst aber auf bereits existenten bzw. leicht
zu modifizierenden Lésungen aufbauen. Zu nennen sind hierbei z.B. die App Mangelmelder"
oder Kartierungsapps wie Map Maker oder dem ArcGIS Collector’?. Ebenso lassen sich auch
Apps wie Go Map!!"® Nutzen, die auf OpenStreetMap basieren., Hier werden Eintragungen
direkt in das Kartenwerk (bernommen, womit auch die Anwender*innen des freien Geoinfor-
mationssystems profitieren.

Verwertung Kartierungsdaten

Die Erhebungsmethode Kartierung ist erganzend zu den zuvor gelisteten Erhebungsmethoden
zu sehen und dann von Vorteil, wenn Flachen fir konkrete UmsetzungsmaBnahmen im Stra-
Benraum identifiziert werden missen. Dies ist z. B. bei der Konzeptionierung von Micro-Hubs
der Fall, wobei neben der eigentlichen Flache auch die Zufahrt zur Flache ermdglicht werden
muss. Entsprechend bedarf es auch der Aufnahme etwaiger Hindernisse und der ca. benétigten
Rangierflache.

12 https://www.esri.com/de-de/arcgis/products/arcgis-collector/overview
13 https:/apps.apple.com/de/app/go-map/id592990211
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https://apps.apple.com/de/app/go-map/id592990211

Folgende Datenpunkte lassen sich durch die Erhebungsmethode Kartierung zusammentragen.

Tabelle 22: Datenpunkte der Erhebungsmethode Kartierung

Nutzungs-
Datenpunkte Datenkategorie potenziale Begriindung Nutzungspotenziale
Standort (georeferenziert) Strukturelle Informa- Sehr hoch Darstellungs-/Berechnungsgrundlage (z.B. Ver-
tionen zu Industrie- und kehrsbeziehungen, Nachfragemodelle)
Gewerbetreibenden
Wirtschaftszweig Strukturelle Informa- Hoch Annaherung an Warenumschlag und
tionen zu Industrie- und Gesamtwarenaufkommen
Gewerbetreibenden
Abgrenzung Ladezonen Bestehende Regulationen Hoch Ableiten planungsrelevanter Parameter in der
Logistik
Physische Einfahr-beschrankun- Bestehende Regulationen Hoch Ableiten planungsrelevanter Parameter in der
gen (z.B. Poller) (georeferenziert) Logistik
Verteilung Paketshops und Paket-  Verteilung Infrastruktur Mittel Ermitteln von neuralgischen Punkten im logistischen
stationen (georeferenziert) Logistikdienstleister Netz
Flachennutzung (georeferenziert)  Flachennutzung Hoch Identifizieren von Potenzialflachen fir logistische
Nutzung
Feste Barrieren (z.B. Trep- Feste und planbare Barrieren Mittel Potenzielle Behinderungen fur logistische Verkehre
pen, Umlaufgitter, Poller)
(georeferenziert)
Baustellen (georeferenziert) Feste und planbare Barrieren Mittel Potenzielle Behinderungen flr logistische Verkehre
(GroB-)Veranstaltungen Feste und planbare Barrieren Mittel Potenzielle Behinderungen fir logistische Verkehre
(georeferenziert)
Elektrische Ladesaulen Zukunftsgerichtete Mittel Bemessen von Einsatzpotenzialen zukunftsgerichte-
(georeferenziert) Infrastrukturen ter Technologien im Kontext Citylogistik

(z.B. Zwischenladen, Laden am Wohnort)




Teil D
Bereitstellung von Daten

Wie schon in Teil B.2 beschrieben, betreiben viele Kommunen bereits Datenpor-
tale, auf denen etwa Daten zur Einwohnerschaft pro rdumliche Einheit verfiig-
bar sind. Ebenso bieten Kommunen teilweise sogenannte Geodatenportale an,
worin sich kartographisch dargestellte Informationen etwa zur Flachennutzung,
zum Bebauungsplan oder auch zur Parkplatzverfligbarkeit finden (siehe Geo-
datenportal Aalen™). Jedoch bestehen hierbei keine Moglichkeiten, als Anwen-
der*in zugrunde liegende rdaumliche Daten zu extrahieren. Einige wenige baden-
wirttembergische Kommunen wie Mannheim' oder Freiburg'® verfigen hingegen
Uber eigenstandig betriebene Open-Data-Portale. Thematisch geordnet finden
sich hier z.B. Daten der Bevélkerung, Ubersichten zu Standorten von Apotheken
oder Verkehrsunfallen vor. Insgesamt ist der Anteil an Kommunen mit Open-Data-
Portal gering. Im Jahr 2020 betrieben in Deutschland lediglich 45 Stadte und 11
Landkreise ein Open-Data-Portal (Schweigel et al. 2020). Auf Landes- und Bundes-
ebene kbnnen Kommunen ebenfalls Daten bereitstellen, welche dann themen-
spezifisch — wie im Falle der Mobilitatsplattform MobiData BW der Mobilitat

— zugefihrt werden kénnen. Haufig sind Datensatze auf solchen Plattformen nur
sehr sporadisch aufzufinden, veraltet oder lediglich stark aggregiert dargestellt.
Allerdings werden aktuell in zahlreichen Kommunen und Landkreisen Initiativen
angestoBen, um diesen Zustand zu andern.

14 https://www.gisserver.de/aalen/

15 https://mannheim.opendatasoft.com/page/home/
16 https:/fritz.freiburg.de/Informationsportal/configurator?scenario=OpenData#app/startpage
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Die auf Landesebene teilweise stark divergierende Gesetzgebung in Bezug auf Veroffentli-
chungspflichten von Datenbestanden tragt zum jetzigen Zustand bei. Viele Kommunen ver-
flgen auch nicht Gber die notwendigen technischen und personellen Ressourcen, um diesen
Pflichten nachzukommen (Bertelsmann Stiftung 2020). Dabei birgt die Bereitstellung von Daten
als Open Data auch Potenziale fir Anwender*innen aus unterschiedlichsten Bereichen wie
Blrger*innen, Wissenschaftler*innen, regional agierende Unternehmen oder auch die Mitarbei-
ter*innen aus den kommunalen Fachbereichen. Offen auffindbare Daten bieten den Angestell-
ten etwa die Méglichkeit zur fachbereichsiibergreifenden Vernetzung oder zur flexiblen Nut-
zung und Umwandlung von Daten ohne weiteren internen Aufwand in gewiinschte Endformate
(ebd. 2020). Anbieter und Entwickler von Kartengrundlagen und Software fir den Einsatz in der
Tourenplanung kénnen etwa georeferenzierte Daten zum Verkehr und potenziellen Hindernis-
sen wie Baustellen direkt in ihr Kartenmaterial einbauen. Logistikdienstleister haben somit als
Anwender die Moglichkeit, Touren entsprechend der aktuellen Lage anzupassen.

Durch selbststandig bzw. mithilfe von wissenschaftlichen Einrichtungen durchgefiihrte Erhe-
bungen im Kontext Citylogistik kénnen gewonnene Daten etwa zum Sendungs- oder Gdter-
wirtschaftsverkehrsaufkommen auch auBerhalb der kommunalen Verwaltung genutzt werden.
Hiervon profitieren beispielsweise Start-ups wie das Reutlinger Unternehmen pakadoo, welches
Paketkasten fur Unternehmen und Privatleute, aber auch Kommunen bereitstellt. Sind etwa
Daten zum Paketsendungsaufkommen pro Stadtbereich verfigbar, kénnen hieriber Kalkulatio-
nen zur potenziellen Bereitstellung von Paketkasten getroffen werden. Auch lokale Interessen-
gemeinschaften oder Vereine kdnnen aus einer solchen Datenbereitstellung Nutzen erzielen. So
lassen sich Informationen zum Fahrzeugaufkommen an Wirtschaftsverkehren in den politischen
Diskurs einbringen, indem das bemessene Aufkommen an Wirtschaftsverkehren als Diskussions-
grundlage fur z. B. die Ausweisung von Ladezonen und somit zur Reduzierung von Nutzungs-
konflikten mit Anwohner*innen, Gastronom*innen und Einzelhandler*innen herangezogen
wird.

Bei der Bereitstellung von Daten als Open Data sind stets auch die gesetzlichen Vorschriften des
Datenschutzes nach der DSGVO zu beachten. Entsprechend dirfen im Rahmen z.B. einer Ver-
kehrserhebung keine Kennzeichen veroffentlicht werden. Auch muss vermieden werden, dass
unmittelbare Unternehmensbezlige hergeleitet werden kénnen. Daher ist es ratsam, gezahlte
Verkehre jeweiligen Kategorien (KEP, Stlickgut, Lebensmittel, Dienstleistung etc.) zuzuordnen.

Als Dachmarke fur die Aktivitaten des Landes Baden-Wirttemberg im Bereich Mobilitatsdaten- und -services
fungiert MobiData BW. Die Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg mbH (NVBW) betreibt im Auftrag
des Ministeriums fur Verkehr und in enger Zusammenarbeit mit der Mobilitatszentrale Baden-\Wdrttemberg
das Open-Data-Portal der Marke MobiData BW". Uber diese Plattform werden verkehrstragertbergreifende

Mobilitdtsdaten offen und liber Standardformate zur Verfiigung gestellt, um Individual- und 6ffentlichen
Verkehr besser miteinander zu vernetzen. Dadurch wird eine schnelle Einbindung der Daten in Anwendun-
gen und Projekte ermdglicht und eine Grundlage flr Innovationen und datengestutzte Mobilitatslosungen
geschaffen. Die Open-Data-Plattform von MobiData BW enthalt beispielsweise Informationen zu Fahrplanen,
Parkplatzen, Sharing-Angeboten und Wegenetzen. Auf diese Weise kann ein intermodales Netzwerk entste-
hen, das beispielsweise die individuelle intermodale Wegeplanung erleichtert.

17 www.mobidata-bw.de
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Tell E
Anwendung in den
Untersuchungsraumen

Wahrend in den vorangegangenen Kapiteln erlautert wurde, wie Daten im Kon-
text Citylogistik identifiziert, erhoben und als Open Data bereitgestellt werden
kénnen, wird dieser Vorgang in den folgenden Abschnitten nun anhand kon-
kreter Anwendungsbeispiele dargestellt. Hierzu wurden zu Beginn des Projekts

in Abstimmung mit dem Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg und den
beteiligten Kommunen drei Kommunen ausgewahlt, die das Thema Citylogistik
aktiv vorantreiben und sich daher dem Projekt als Referenzkommunen anschlieBen
wollten. Um der Vielfalt an unterschiedlichen stadtischen Strukturen innerhalb von
Baden-Wirttemberg gerecht zu werden, bestand ein weiteres Kriterium bei der
Auswahl darin, die Kommunen mdglichst nach der Anzahl ihrer Einwohner*innen
zu selektieren. Die Wahl fiel schlieBlich auf die Stadt Aalen, die Stadt Heidelberg
sowie die Landeshauptstadt Stuttgart. Um wiederum Vergleichbarkeit zwischen
den Referenzstandorten erzielen zu kdnnen, wurde jeweils der zentrale Innen-
stadtbereich fir eine intensivierte Untersuchung herangezogen.

Stadt Heidelberg: o

161.485 EW 4,40 %
2019

146,58 km?
72.359 € 1.473 EW/km? E
@ Stadt Aalen:

207,43 km? 2o
- 68.393 EW 2,00%
Stadt Stuttgart:
42.988 € 467 EW/km?
635.911 EW 3,80 %
84.180 € 3.067 EW/km?

© OpenStreetMap-Mitwirkende



E.1 Untersuchungsraum Aalen Kernstadt

E.1
Untersuchungsraum Aalen Kernstadt

E.1.1
Ausgangslage Citylogistik

Die Kernstadt Aalen ist durch eine hohe Einzelhandelsdichte mit hohem Volumen an Paketen
und Stlickgut gepragt. Flr den Lieferverkehr herrscht ein ab 10.30 Uhr geltendes Einfahrver-
bot, wodurch sich in Verbindung mit den Offnungszeiten vieler Geschéfte im Umkehrschluss
ein nur sehr kurzes Zustellfenster ergibt. Als Folge halten sich im Zeitraum von ca. 9.30 Uhr bis
11.00 Uhr viele Zustellfahrzeuge im Kernstadtbereich auf, was wiederum Konflikte mit anderen
Nutzungsformen nach sich zieht. Konflikte entstehen im Besonderen mit dem AuBenverkauf
des Einzelhandels oder auch der AuBenbestuhlung der Gastronomie. Weitere Spannungen ent-
stehen durch den an den Wochentagen Mittwoch und Samstag jeweils zwischen 7.30 Uhr und
12.00 Uhr stattfindenden Wochenmarkt.

2PN & =
.xu/:' \— n -—l

Abbildung 11: Untersuchungsgebiet Kernstadt Aalen
Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage OpenStreetMap

E.1.2
Lésungskonzept und Datenbedarfe

Um die Konfliktsituation in der Kernstadt zu entspannen, bestanden zum Zeitpunkt des Projekt-
beginns Uberlegungen zur Umsetzung eines anbieteriibergreifenden Micro-Hubs. Ausgehend
von einem innenstadtnahen Micro-Hub sollte die emissionsfreie Zustellung von Waren und
GuUtern durch einen zentralen Dienstleister im Stadtgebiet erprobt werden. Lokale Gewerbe-
treibende sollten dabei die Méglichkeit haben, Waren fortan an die Adresse des Micro-Hubs
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liefern zu lassen, von wo aus diese schlieBlich geblindelt zugestellt werden. Die finale Zustellung
erfolgt maximal einmal taglich innerhalb vorab definierter Wunschzeitfenster. Ebenfalls sollte es
Privatempfanger*innen maoglich sein, diesen Service zu nutzen. In dieser Form hat das System
den Vorteil, Fahrten mehrerer Paketdienstleister zusammenzufihren und somit potenziell die
Dichte an Zustellfahrzeugen im Innenstadtgebiet zu reduzieren. Damit ein solches Konzept wirk-
sam umgesetzt und dimensioniert werden kann, bendtigt man primar Informationen zur Akzep-
tanz der Gewerbereibenden und Privatpersonen, zu deren Sendungsaufkommen nach Warenart
und GefaBgroBe sowie zur Anlieferung bei den Kund*innen (siehe Kapitel A.1)

E.1.3
Vorbereitung der Erhebung

Da es sich bei den identifizierten Datenbedarfen um empfangerbezogene Daten handelt, zeigte
sich als Erhebungsmethode die primarstatistische Erhebung von Daten Uber physische Befra-
gungen des innerstadtischen Einzelhandels sowie bei einem reprasentativen Querschnitt der
Anwohner*innen als besonders geeignet. Auf diese Weise kdnnen GroBen wie das Sendungs-
aufkommen nach Warenart und GefaBgroBe Uber die Zeit in einem hohen Detaillierungsgrad
erfasst werden, wodurch sich eine Datenbasis fur die konkrete Ausgestaltung einer Micro-Hub-
Losung generieren lasst. Mit dem Aalen City aktiv e. V. (ACA), einer Interessenvertretung fir
die Aalener Innenstadt und somit auch der Gewerbetreibenden, wurde mit einem Partner vor
Ort kooperiert, Gber den Zugang zu den Einzelhandler*innen hergestellt werden konnte. Vor
der Erhebung wurden die Gewerbetreibenden Uber ein Informationsschreiben benachrichtigt.
Neben den bei der ACA gemeldeten Einzelhandler*innen wurden Uber die Google Maps API
weitere Einzelhdndler*innen identifiziert und in einer Ubersichtskarte verortet.

Der Fragebogen fur den Einzelhandel wurde so konzipiert, dass zunachst strukturelle Fragen
etwa zur Anzahl der Vollzeit-Mitarbeiter*innen, zum Haupttatigkeitsbereich (im Falle eines
Dienstleistungsbetriebs) und zum Hauptsortiment (im Falle des Einzelhandels) zu beantworten
waren. Im Anschluss galt es Fragen zu zeitlichen Aspekten der Anlieferung (Haufigkeit, Wochen-
tage, Uhrzeiten), der empfangenen und versendeten Sendungsmenge nach GefaBart sowie

der Anliefersituation (Transportmittel, Be- und Entladeorte, Belieferungsdauer) nachzugehen.
AbschlieBend wurde der jeweilige Betrieb in einem Kartenausschnitt auf Basis vorab definierter
Zellen raumlich verortet.

Daruber hinaus wurde ein Protokollbogen konzipiert, in dem die Gewerbetreibenden dazu
angehalten wurden, alle Warenein- und -ausgange im Verlauf einer Woche zu protokollieren.
Sobald also eine Belieferung bzw. eine Abholung erfolgte, wurde der Vorgang im Protokollbo-
gen mit Datum- und Uhrzeitangabe festgehalten. Ebenfalls wurden die Datenpunkte Dauer der
Belieferung in Minuten, Name des Dienstleisters, Art des Fahrzeugs (wie z. B. PKW, Transporter,
LKW), Verpackungsart (z.B. Palette, Paket) sowie Stlickmenge zugestellter und abgeholter Sen-
dungen mit aufgenommen (siehe Abbildung 12).
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Fir die Abfrage der Privathaushalte wurde ein Online-Abfragebogen konzipiert, worin zunachst
Fragen zur Anlieferungshaufigkeit (Wochentage, Uhrzeit) und der Sendungsmenge von Paket-
sendungen, zur Warenart (z. B. Bekleidung), zum Lieferort (z. B. Wohnung, Arbeit, Nachbarn),
zum Anteil an erfolgreichen Zustellungen sowie zu Retouren gestellt wurden. Weiterhin wurde
erfragt, ob und wie haufig andere Formen der Zustellung genutzt werden (z.B. Lieferdienste fiir
warme Mahlzeiten, Lebensmittel, Getranke, Speditionsware wie Waschmaschine). SchlieBlich
galt es noch Fragen zur Demographie (Alter, Geschlecht, beruflicher Status) und zum Wohnort
auf Stadtteilebene zu beantworten.

E.1.4
Durchfiihrung der Erhebung

Insgesamt konnten via Online-Abfragen 219 Einzelhandels- und Gastronomiebetriebe fir die
Befragung identifiziert werden. Am Freitag, 24. Juli 2020 sind an 115 der 219 Betriebe die
Frage- und Protokollbdgen verteilt worden. Die Bogen wurden nur dann verteilt, sofern der
jeweilige Betrieb auffindbar und geéffnet war sowie die anwesenden Mitarbeitenden offen
gegendber. einer Beteiligung am Vorhaben waren. Sdmtliche Warenein- und -ausgange sollten
dann in der Woche zwischen Montag, 27. Juli 2020 bis einschlieBlich Sonntag, 2. August 2020
im Protokollbogen dokumentiert werden. Das Einsammeln der Bégen erfolgte am Dienstag,

4. August 2020. Dabei wurden insgesamt 42 Fragebdgen und 26 Protokollbdgen ausgefullt
eingesammelt, wodurch ein Ricklauf von ca. 36 Prozent an Fragebdgen und ca. 25 Prozent an
Protokollbdgen in Bezug auf die Gesamtanzahl an verteilten Bégen erzielt werden konnte.



Uber die Online-Maske des Amtsblatts der Stadt Aalen von Mittwoch, 16. September 2020
wurde auf die Online-Haushaltsbefragung hingewiesen. Zusétzlich wurde in einer lokalen
Gruppe einer Plattform der Sozialen Medien und auf der Homepage des ACA auf die Befra-
gung aufmerksam gemacht, wodurch der hochste Zulauf erreicht wurde. Insgesamt haben 65
in Aalen wohnhafte Personen an der Umfrage teilgenommen und diese auch vollumfanglich
beantwortet.

E.1.5
Zentrale Erkenntnisse aus der Erhebung

Uber die experimentell durchgefiihrten Befragungsansatze konnten Informationen zur zeitlichen
Verteilung des Sendungsaufkommens sowohl bei den privaten als auch den gewerblichen Emp-
fanger*innen erzielt werden. Aufgrund des geringen Stichprobenumfangs sowohl der Einzel-
handels- als auch der Haushaltsbefragung sind konkrete Aussagen jedoch nur schwer zu treffen.
Dennoch konnten insbesondere die mittels des Protokollbogens fir den Einzelhandel generier-
ten Informationen einige wertvolle Einblicke, etwa zur Be- und Auslieferungssituation der Betrie-
be, bereitstellen. Festzustellen sind hierbei z. B. die unterschiedlichen Anlieferfrequenzen je nach
Art des Einzelhandels. Allen voran Apotheken werden taglich teilweise bis zu zehn Mal beliefert
und sollten aufgrund ihrer Versorgungsleistung mit Medikamenten daher moglichst auch auBer-
halb der geltenden Lieferzeitfenster anfahrbar sein. Anhand der durchschnittlichen Zustelldauer
in Kombination mit der absoluten Anzahl an Zustellungen lasst sich u.a. auch ableiten, wann
beispielsweise Paketdienstleister Uberproportional haufig Zustellungen durchfihren.

Ausgehend von den Eintragungen in den Protokollbdgen ist in Abbildung 13 zu sehen, wie sich
die Anzahl der Zustellungen und die damit verbundene durchschnittliche Lieferzeit im Tagesver-
lauf andert. Wahrend in den friiheren Tagesstunden bis 9.00 Uhr noch langere Lieferzeiten von
teilweise 10 Minuten und mehr bei gleichzeitig niedriger Zustelldichte erreicht werden, weisen
insbesondere die Uhrzeiten zwischen 10.00 und 12.00 Uhr eine stark erhdhte Zustelldichte bei
simultan stattfindender Verklrzung der durchschnittlichen Lieferzeiten auf. Riickzufihren ist
dies auf das starke Aufkommen an KEP-Verkehren im Zeitraum zwischen 10.00 Uhr und 12.00
Uhr. Beim Zustellen von Paketsendungen sind die Be- und Entladevorgange deutlich zligiger als
dies z.B. bei der Handhabung von Palettenware der Fall ist. Das starke Aufkommen an Zustell-
verkehren im Zeitraum nach 11.00 Uhr ist zudem ein Indiz fir die Uberschreitung der zul3ssigen
Lieferzeiten. Im Zuge der Verteilung der Frage- und Protokollbdgen kam es zu einigen Unwag-
barkeiten. Beispielsweise kam es vor, dass eingezeichnete Betriebe entweder nicht aufzufinden
oder nicht gedffnet waren. Bei anstehenden Erhebungen dieser Art sollten daher immer auch
die Offnungszeiten der Betriebe mitbericksichtigt werden. Haufig wurde die Entgegennahme
der Frage- und Protokollbdgen auch verweigert, teils da sich lediglich nicht weisungsbefugte
Ansprechpartner*innen vor Ort befanden. In einigen wenigen Fallen wurden auch Ressenti-
ments gegenlber dem Vorhaben geduBert.
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E.2
Untersuchungsraum Altstadt Heidelberg

E.2.1
Ausgangslage Untersuchungsraum

Die Situation in der Heidelberger Altstadt ist aufgrund der dort ansassigen Einzelhandler durch
ein hohes Volumen an Paketen und Stiickgut gepragt. Infolge der engen Bebauung sind Halte-
vorgange von Lieferverkehren oftmals nur erschwert durchfihrbar. Abtraglich ist auch das hohe
Personenaufkommen an Schiler*innen, Studierenden oder auch ortsfremden Tourist*innen in
der Innenstadt. Gerade zu Schulbeginn und Schulende queren viele Schiler*innen den Altstadt-
bereich. Ebenso befinden sich zahlreiche universitare Einrichtungen in der Altstadt, wodurch
weitere Konflikte besonders mit fahrradfahrenden Studierenden entstehen. Zustellvorgange
werden nicht nur durch FuB- und Radverkehre erschwert, sondern bestehende Flachen missen
etwa auch mit Uber Nacht abgestellten Fahrzeugen von Anwohner*innen oder der Mullentsor-
gung geteilt werden. Dies verursacht gerade in den Morgenstunden teils erhebliche Probleme,
welche durch die bestehende Lieferzeitenregelung (Anlieferung bis 11.00 Uhr) verstarkt werden.



E.2.2
Losungskonzept und Datenbedarfe

Die Nutzung von Fahrradern ist in im Heidelberger Altstadtbereich stark ausgepragt, was sich
auch in der umfassend ausgebauten Fahrradinfrastruktur vor Ort widerspiegelt. Aus Perspek-
tive der Kommune und auch der Logistikdienstleister wirde sich infolgedessen die Errichtung
von Micro-Hubs fir die Lastenradzustellung auf der letzten Meile eignen. Aufgrund der hohen
Einzelhandelsdichte im Altstadtbereich kénnten nicht alle Adressaten per Lastenrad belie-

fert werden, weshalb zusatzlich adaquate, klar gekennzeichnete Haltemdglichkeiten fir den
motorisierten Zustellverkehr ausgewiesen werden missten. Hinsichtlich speziell ausgewiesener
Lade- und Haltemoglichkeiten flr Wirtschaftsverkehre bedarf es Daten und Informationen zur
Flachennutzung, woraus sich Potenzialstandorte fir den Aufbau zusatzlicher Haltemoglichkeiten
bzw. Ladezonen fir den motorisierten Zustellverkehr ableiten lassen. Ladezonen kdnnen nur
dort errichtet werden, wo sich diese ungehindert anfahren lassen, weshalb Daten zu festen und
planbaren Barrieren (z.B. Treppen, Poller, Baustellen, FuBgangerstréme, Veranstaltungen) zentral
fur die Planung sind. Um den quantitativen Bedarf an Ladezonen und Stellpldtzen beziffern zu
kénnen, bendtigt man zusétzliche Daten zum Fahrzeugaufkommen im zeitlichen Verlauf nach
Fahrzeugklasse und Branche.

E.2.3
Vorbereitung der Erhebung

Aufgrund der teils sehr unibersichtlichen Verkehrs- und Parksituation im Altstadtbereich, ver-
bunden mit Nutzungskonflikten zum FuB- und Radverkehr, wurde bei der Durchfiihrung der
Erhebung die Ermittlung des Gesamtfahrzeugaufkommens in den Vordergrund gestellt. Dabei
wurde ein Erhebungsansatz gemaB der in Kapitel C.3.2 dargestellten Erhebungsmethode zur
automatisierten Verkehrserhebung durch Kamerasysteme gewahlt. Unterstitzt wurde das Vor-
haben durch das Amt fur Verkehrsmanagement der Stadt. Erganzend zu den drei Kameras der
Stadt Heidelberg kamen zwei weitere baugleiche miovision-Kameras durch das Fraunhofer IAO
zum Einsatz. Ziel war es, auf Grundlage der aufgenommenen Videosequenzen Fahrzeuge in
Abhangigkeit ihrer Fahrzeugklasse mittels eines Bilderkennungsalgorithmus automatisch klassi-
fizieren zu kénnen. Uberdies war geplant, Fahrradverkehre und FuBgéngerstréme identifizieren
zu kénnen, um so Konfliktsituationen zeitlich-raumlich zu verorten. Da die Videoaufnahmen zur
Klassifizierung der Fahrzeuge abgespeichert werden mussen, konnten diese aus datenschutz-
rechtlichen Griinden in lediglich verminderter Auflésung und in Graustufen aufgenommen
werden. Damit sollte sichergestellt werden, dass weder Kfz-Kennzeichen noch Gesichter von
Passant*innen bzw. Fahrer*innen zu erkennen sind. Dieser Aspekt wurde bereits frihzeitig
und im Austausch mit dem Amt fir Verkehrsmanagement adressiert. Neben insgesamt finf
mobilen Kamerasystemen kamen zwei Seitenradargerate zum Einsatz. Uber diese kénnen die
Langen passierender Fahrzeuge gemessen werden, um somit eine Einteilung in unterschiedliche
Fahrzeugklassen vollziehen zu kénnen. Die Standorte fir das Anbringen der Kameras und der
Seitenradargerate wurden so ausgewahlt, dass sich darliber die zentralen EinfahrstraBen fir
motorisierte Verkehre in die Altstadt sowie neuralgische Punkte entlang der HauptstraBe erfas-
sen lieBen (siehe Abbildung 14).
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Durchfiihrung der Erhebung

Am Freitag, 30. Oktober 2020 wurden die Kameras und Seitenradargerate im Altstadtbereich
angebracht. Zum Diebstahlschutz wurden diese mit einem Schloss am jeweiligen Laternen-
pfahl befestigt und mit einem schriftlichen Hinweis zum Hintergrund der Erhebung versehen.
Die Kameras wurden aus Energieeinsparungsgriinden so eingestellt, dass die Aufnahmen erst
am Montag, 2. November 2020 um 4.00 Uhr gestartet wurden. Da die Kameras der Stadt
Heidelberg Uber lediglich einen Akku verfligen, mussten diese zur Mitte der Woche kurzzeitig
entfernt, aufgeladen und wieder angebracht werden. Die Erhebung dauerte bis Montag, 9.

November 2020 an.

E.2.5
Zentrale Erkenntnisse aus der Erhebung

Durch die automatisierte Verkehrszahlung konnten unter geringem personellem Einsatz detail-
lierte Datensatze zum Verkehrsaufkommen in der Heidelberger Altstadt generiert werden.
Gemessen wurden hierbei die per Kamerabild erfassten Fahrzeuge, welche mit einem sekunden-
genauen Zeitstempel versehen wurden. Basierend auf diesen Daten lasst sich das Verkehrsauf-

kommen im zeitlichen Verlauf darstellen.

© OpenStreetMap-Mitwirkende
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In Abbildung 15 werden beispielhaft die Ergebnisse der Verkehrszahlung in der Marzgasse Uber
den gesamten Erhebungszeitraum hinweg aufgezeigt. Gut zu erkennen ist der tagliche Anstieg
an detektierten Fahrzeugen in den Zeitraumen zwischen 7.00 Uhr und 13.00 Uhr. Die meisten
Fahrzeuge werden Montag und Dienstag innerhalb des geltenden Lieferzeitfensters bis 11.00
Uhr gemessen. Eine eindeutige Zuordnung der Fahrzeuge als Wirtschaftsverkehre ist aufgrund
der durch den Datenschutz bedingten verringerten Aufnahmequalitat nicht moglich. Signifikant
ist das geringe Verkehrsaufkommen am Mittwoch mit maximal zehn Fahrzeugen pro Stunde.
An diesem Tag wurde der Akku des Aufnahmegerats entfernt, neu aufgeladen und schlieBlich
wieder angebracht. Dies ist auch der Grund flr den zeitweisen Ausfall und den damit verbunde-
nen geringen Hochstwert an diesem Tag.

Trotz robuster Detektion durch den Bilderkennungsalgorithmus sind Abweichungen von drei bis
finf Fahrzeugen pro Stunde moglich. An den Gbrigen Kamerastandorten traten ebenfalls Pro-
bleme auf, verursacht etwa durch fehlerhaft aufgestellte Kameras mit zu groBem Abstand zum
Untersuchungsbereich. Aufgrund der Entfernung war es nicht moglich, zuverlassige Angaben
zu passierenden Objekten zu machen. Es empfiehlt sich daher darauf zu achten, Kameras nahe
an der Fahrbahn aufzustellen und zur Uberpriifung der Bildqualitdt mdglichst Testaufnahmen
durchzufihren.

Werden Erhebungen Uber einen langeren Zeitraum, kombiniert mit einer stichprobenhaften
manuellen Auswertung, durchgefiihrt, kdnnen perspektivisch Indikatoren fir Wirtschaftsverkeh-
re abgeleitet und automatisierte Erhebungen als Datenquelle flr Logistikprojekte herangezogen
werden. Eine wichtige Stellschraube verbirgt sich beim Thema Datenschutz. Bei entsprechend
optimierter Auflésung und Farbgebung lassen sich validere Ergebnisse erzielen und unterschied-
liche Fahrzeugklassen voneinander differenzieren. Hierzu bedarf es natlrlich den notwendigen
Vorkehrungen zur Speicherung der Daten, aber auch AnpassungsmaBnahmen im Bereich
Datenschutz.
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E.3 Untersuchungsraum Stuttgart Innenstadt

E.3
Untersuchungsraum Stuttgart Innenstadt

E.3.1
Ausgangslage Untersuchungsraum

Auch in der Stuttgarter Innenstadt ist das Sendungsaufkommen sehr stark durch anséssige
Gewerbe-, aber auch Kulturtreibende und somit von B2B-Verkehren mit einem hohen Volumen
an Paketen und Stickgut gepragt (siehe Abbildung 16). Die Einfahrt in die FuBgangerzone ist
Uber ein von 18.00 Uhr bis 11.00 Uhr geltendes Lieferzeitfenster reguliert. An den Wochen-
tagen Dienstag und Donnerstag findet allwdchentlich ein Markt statt, wodurch die Durch- und
Anfahrt fur Lieferverkehre flir bestimmte Bereiche in diesem Zeitraum nur unter Einschrankun-
gen moglich ist.

Abbildung 16: Untersuchungsgebiet Stuttgarter Innenstadt

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage OpenStreetMap
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E.3.2
Losungskonzept und Datenbedarfe

Im Innenstadtbereich von Stuttgart werden bereits Vorhaben mit dem Ziel einer treibhaus-
gasneutralen Zustellung auf der letzten Meile erprobt (z. B. Park_up'®, LogSPAZE™). Diesem
Umstand liegen einerseits die Verkehrs- und Emissionsproblematiken im Stuttgarter Stadtgebiet
zugrunde, andererseits wurde innerhalb der kommunalen Verwaltung bereits im Jahr 2016
eine Zustandigkeit »Wirtschaftsverkehrsbeauftragte« flr das Themenfeld Citylogistik installiert.
Im Jahr 2021 wurde schlieBlich eine eigene 100-Prozent-Stelle fur diese Position geschaffen.
Aufgrund der StadtgroBe und der Unterschiedlichkeit der verschiedenen Stadtquartiere fehlt
jedoch bislang eine belastbare und detaillierte Datendbersicht zum Wirtschaftsverkehrsauf-
kommen sowie zu dessen strukturellen Beziehungen innerhalb der Stadt. Daher ist fir die
Landeshauptstadt die Erfassung von Fahrzeug- und Sendungsstromen innerhalb des Innen-
stadtbereichs und der Stadtquartiere eine zentrale Grundlage flr die weitere Planung von
Citylogistik-MaBnahmen.

E.3.3
Vorbereitung der Erhebung

In der Stadt Stuttgart bestanden die urspriinglichen Planungen darin, quantitative Daten zur
Erfassung der Fahrzeug- und Sendungsstrome direkt Uber die Logistikdienstleister einzuholen.
Mit Unterstltzung der Wirtschaftsverkehrsbeauftragten der Stadt und der IHK-Region Stuttgart
sollten Daten direkt bei den Dienstleistern angefragt und durch Mitarbeitende des Fraunhofer
IAO Erhebungen Uber Mitfahrten und GPS-Logging durchgefihrt werden. Allerdings wurden
lediglich von einer Spedition Daten zum Fahrzeugeinsatz und Sendungsaufkommen auf PLZ-
Ebene bereitgestellt, welche flr sich allein nur sehr wenig Aussagekraft besitzen. Geplante
Vorhaben wie Mitfahrten oder das automatisierte Tracken von Fahrzeugbewegungen Uber
GPS-Sensoren konnten ebenfalls nicht umgesetzt werden. In allen Punkten lasst sich ein direkter
Zusammenhang zur Coronapandemie und des diesbeztglich erhéhten Sendungs- und Arbeits-
aufkommens (zzgl. SchutzmaBnahmen) bei den Logistikdienstleistenden herstellen.

Als Alternative zur Erhebung von Betriebsdaten bei den Logistikdienstleistern wurde beschlos-
sen, in der zentralen EinkaufsstraBe der Innenstadt, der KdnigstraBe, ein- und ausfahrende
Wirtschaftsverkehre handisch durch Mitarbeitende des Fraunhofer IAO zu protokollieren. Hierzu
wurde ein Erhebungsbogen konzipiert, worin die Erfassung folgender Datenpunkte in chrono-
logischer Reihenfolge festgelegt wurde:

Uhrzeit

Anfahrt bzw. Abfahrt (Codierung 0/1)
StraBenname

Name Unternehmen

Fahrzeugtyp (z. B. PKW, Kastenwagen, LKW)
Kfz-Kennzeichen zur eindeutigen Identifizierung

Neben der Fahrzeugklasse galt es auch die Art der Ware bzw. Dienstleistung anhand der Fahr-
zeugbeschriftung und somit den voraussichtlichen Transportzweck schriftlich festzuhalten. Uber
die Kennzeichenerfassung lassen sich Verkehrsbeziehungen innerhalb des Zielgebiets sowie die
Aufenthaltsdauer im Gebiet ableiten. Die KonigstraBe wurde hierzu in insgesamt sieben Auf-
nahmebereiche unterteilt (siehe Abbildung 17).

19 https:/www.iao.fraunhofer.de/de/forschung/stadtsystem-gestaltung/logspaze-alternative-zustellkonzepte-fuer-innenstaedte.html
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Durchfiihrung der Erhebung

FUr jeden der sieben Teilbereiche wurden am Mittwoch, 11. November 2020 von 8.30 Uhr bis
12.00 Uhr alle in die KonigstraBe ein- und ausfahrenden Verkehre gemaB den Vorgaben aus
dem Erhebungsbogen durch jeweils eine Person erfasst. Bei der Auswahl des Zeitraums wurde
darauf geachtet, die Hauptanlieferzeiten mit abzubilden sowie eine tbersichtliche und verallge-
meinerbare Erfassung (wochenmarktfreier Tag) zu garantieren.

E.3.5
Zentrale Erkenntnisse aus der Erhebung

Mithilfe der angewandten Methodik konnten Einblicke zum Fahrzeugaufkommen und zur
Verweildauer der Zustellfahrzeuge inkl. der Verkehrsbeziehungen in der KénigstraBe erlangt
werden. Dabei haben sich insbesondere die BolzstraBe (Abschnitt E) sowie die KronenstraBe
(Abschnitt G) als zentrale Ein- und AusfahrtstraBen von Wirtschaftsverkehren in die Kénig-
straBe und angrenzende Bereiche hervorgehoben. Fir beide StraBenziige konnten im Unter-
suchungszeitraum jeweils mehr als 50 Einfahrvorgange festgestellt werden. Gerade die westlich
gelegenen Teile A-B erfahren hingegen nur sehr wenig durch Wirtschaftsverkehre verursachte
Ein- und Ausfahrten. Durch die Aufnahme des Unternehmensnamens konnten im Anschluss an
die Verkehrszahlung rlckwirkend auch Informationen zur beférderten Ware abgeleitet werden.
In Abbildung 18 findet sich hierzu eine Ubersicht zu den erfassten Fahrzeugen. Fahrzeuge von
Dienstleistern (insbesondere Handwerksbetriebe) verfligen hierbei Gber das groBte Aufkommen
an individuell identifizierten Fahrzeugen. Es folgen KEP-Verkehre, deren Dienstleister haufig
mehrere Fahrzeuge im selben Zustellgebiet operieren lassen. White-Label-Verkehre, die nicht
eindeutig einer speziellen Nutzungsform zugeordnet werden kénnen, aber haufig im KEP-
Bereich Einsatz finden, sind als dritthaufigste Klasse identifiziert worden. Ebenfalls wurde ein
hoher Anteil an Lebensmittelzustellverkehren und auch Getrankelieferfahrzeugen registriert.
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Branche

Addiert man die sich zum jeweiligen Zeitpunkt zeitgleich im Zustellgebiet befindlichen Wirt-
schaftsverkehre, lassen sich Spitzen von 45-50 Fahrzeugen ermitteln. Gerade der Zeitraum
zwischen 10.00 Uhr und 11.00 Uhr wird stark frequentiert. Zwischen 8.30 Uhr und 10.00 Uhr
erhoht sich das Aufkommen im Zustellgebiet stetig, wahrend mit Beendigung des Lieferzeitfens-
ters um 11.00 Uhr die Zahlen wieder zurlckgehen (siehe Abbildung 19).
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Die Ergebnisse der Erhebung geben eine gute Ubersicht zur Verkehrssituation und zu diesbeziig-
lichen Beziehungen im Bereich der Stuttgarter KdnigstraBe. Nichtsdestotrotz sollten die Ergeb-
nisse mit Vorsicht interpretiert werden, da es sich hierbei um einen experimentellen Versuchs-
aufbau handelt. Die Erhebung fand an lediglich einem Tag statt, wodurch keine Rickschlisse
auf das Verkehrsverhalten von Wirtschaftsverkehren an anderen Wochentagen gezogen werden
konnen. Um ein ganzheitliches Bild zu erhalten, waren mehrfache Aufnahmen zu unterschied-
lichen Wochentagen wiinschenswert. AuBerdem fand die Erhebung wéhrend der Coronapan-
demie statt, als viele der Geschafte nur unter Einhaltung strenger HygienemaBnahmen gedffnet
waren und dadurch bedingt nur reduzierter Sendungsverkehr stattfand. Entsprechend fanden
die Erhebungen in einem sehr speziellen Kontext statt, wodurch eine Generalisierung auf Pra-
bzw. Post-Corona-Verhaltnisse nicht moglich ist.

Wahrend der Spitzenzeiten gestaltete sich die Erhebung als besonders schwierig, da teilweise
mehrere Fahrzeuge unmittelbar nacheinander einen Standort passiert haben. Dadurch wurden
unter Umstanden bestimmte Datenpunkte (z. B. Kfz-Kennzeichen, Name Unternehmen) nicht
vollstandig erfasst. Fir bevorstehende Erhebungen ist es daher ratsam, Testerhebungen durch-
zufihren und den Protokollbogen so zu gestalten, dass die zentralen Datenpunkte an erster
Stelle genannt und somit priorisiert erhoben werden.



Fazit

Die Ausfuhrungen in den vorangegangenen Kapiteln zeigen den Prozess von der
Herleitung und Zusammentragung von Daten bzw. Datenbedarfen im Kontext
Citylogistik Uber die Gewichtung dieser Daten nach deren Relevanz, die Ermittlung
von Datenlicken, die Erhebung von Daten unter Berlcksichtigung stadtspezifi-
scher Charakteristika und die Datenauswertung bis zur Bereitstellung von Daten
als Open Data auf. Hierzu wurden als Referenzkommunen die Stadt Aalen, die
Stadt Heidelberg und die Landeshauptstadt Stuttgart betrachtet.

Dabei wurde gezeigt, fur welche Umsetzungskonzepte welche Datenpunkte von
Relevanz sind und benétigt werden. Ebenfalls wurde dargestellt, inwiefern sich der
Einsatz bestimmter Erhebungsmethoden abhangig von der stadtebaulichen und
Verwaltungsstruktur unterscheiden kann. Was die Grundproblematiken der Citylo-
gistik wie z.B. Nutzungskonflikte mit Gewerbetreibenden oder anderen Verkehrs-
teilnehmer*innen um Flachen betrifft, finden sich nur geringfiigige Unterschiede
zwischen den untersuchten Innenstadtbereichen.

Fir die Planung und Erstellung von Konzepten im Bereich Citylogistik bedarf es
einer fundierten Datenbasis, welche die Kommunen mithilfe des hier prasentier-
ten Handlungsleitfadens herstellen kénnen. Idealerweise schaffen die Kommunen
hierflr, wie es in der Landeshauptstadt Stuttgart und seit dem Jahr 2020 auch in
der Stadt Heidelberg bereits praktiziert wird, entsprechende Zustandigkeiten und
ausreichende Personalstellen. Dies kdnnen z.B. Wirtschaftsverkehrsbeauftragte
oder Beauftragte fur den Bereich der Citylogistik sein, die das Thema Citylogistik
und somit auch damit verbundene Datenzusammenhénge personell biindeln. Uber
eine solche Zustandigkeit kdnnen dann auch Austausch- und Netzwerkbeziehun-
gen zu den in der Region operierenden Logistikdienstleistern entstehen, welche
die Durchfihrung einer Betriebserhebung oder Beteiligung einer Forschungsein-
richtung unterstitzen oder beglnstigen kénnen. Hierbei kann es hilfreich sein,
sich Uber passende Férdermoglichkeiten zu informieren.
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Anhang 1: Einverstandniserklarung fir
die Erhebung von Betriebsdaten

Erhebung von Betriebsdaten
Einwilligungserklarung zur Erhebung von Daten

Im Rahmen des Projekts [Projektname] erhebt [Auftragnehmer] zusammen mit der [Name der
Kommune] Betriebsdaten zum innerstadtischen Warenverkehr. Ziel der Erhebung ist es heraus-
zufinden, welche Hindernisse und Herausforderungen bei der innerstadtischen Warenlieferung
auftreten. Zur Erhebung dieser Betriebsdaten begleitet ein Mitarbeitender des [Auftragnehmers]
die Fahrer*in wahrend der Tour.

Mithilfe eines Begleitbogens werden u. a. folgende Daten erhoben:
m Aktivitaten wahrend der Zustellung:

— Dauer der Zustellung

— Abstellort des Fahrzeugs

— Erfolgreiche oder gescheiterte Zustellung

- [..]
= [Optional] Die gefahrene Zustellstrecke als GPS-Track

Die Daten werden in pseudonymisierter Form durch [Auftragnehmer] erhoben, verarbeitet und
im Rahmen des Projekts weiterverwertet. Personliche Daten des Zustellenden wie Name, Alter
und Geschlecht werden nicht erhoben. Nach der Verarbeitung aller Daten werden die Rohdaten
durch [Auftragnehmer] geldscht, sodass eine nachtragliche Leistungsbewertung nicht maoglich
ist.

Mir ist klar, dass diese Einwilligung freiwillig und jederzeit widerruflich ist.
Der Widerruf ist per E-Mail zu richten an: [E-Mail des Ansprechpartners]
oder postalisch an: [Name und Adresse des Ansprechpartners]

Nach Erhalt des Widerrufs werden die betreffenden Daten geldscht.

Ort, Datum, Unterschrift

Eine Weitergabe auBerhalb des Projektkonsortiums an Dritte findet nicht statt. Die Daten
werden geldscht, sobald sie fir den Zweck ihrer Verarbeitung nicht mehr erforderlich sind.

Sie sind berechtigt, Auskunft Gber die bei uns Uber Sie gespeicherten Daten zu beantragen
sowie bei Unrichtigkeit der Daten die Berichtigung oder bei unzuldssiger Datenspeicherung die
Léschung der Daten zu fordern.

Ihnen steht des Weiteren ein Beschwerderecht bei der Aufsichtsbehérde zu.



Anhang 2: Ubersicht relevante Daten Citylogistik

Beschreibung der

Relevanz Datenqualitat
fiir die Quelle innerhalb von externer Quellen Potenzielle Erhebungsmethode
Datenpunkt Akteur*innen Citylogistik  Begriindung Relevanz Kommune Datenbezugsquelle extern  Link zur Datenbezugsquelle Zugang Datenquellen extern  (sofern messbar) (sofern Anwendung sinnvoll) Empfehlung an Kommunen
Sendungsaufkommen nach...
Warenart Logistikdienstleister/ sehr hoch Annéherung Warenumschlag  nicht verfligbar nicht verfligbar nicht verfligbar nicht verfugbar nicht verfigbar Annaherung Uber Videoaufnahmen  Wichtige Planungsgrundlage zur
Empfanger in Zustellgebiet; Anndherung und Bilderkennung; Befragung Umsetzung von MaBnahmen; Einsatz
an Verteilung der Waren Industrie- und Gewerbetreibende von Erhebungsmethoden unumgang-
innerhalb Zustellgebiet Anfrage Logistikdienstleister lich (vorzugsweise Befragung oder
Anfage Logistikdienstleister)
GefaBgroBe Logistikdienstleister/ sehr hoch Annaherung Warenumschlag  nicht verfligbar nicht verfigbar nicht verfligbar nicht verfigbar nicht verfagbar Anndherung Uber Videoaufnahmen  Wichtige Planungsgrundlage zur
Empfanger in Zustellgebiet; Anndherung und Bilderkennung; Umsetzung von MaBnahmen; Einsatz
zu Verteilung der Waren Befragung Industrie- und Gewerbe-  von Erhebungsmethoden unumgang-
innerhalb Zustellgebiet treibende; lich (vorzugsweise Befragung oder
Anfrage Logistikdienstleister Anfage Logistikdienstleister)
Anlieferung bei den Kund*innen
Anlieferung Wochentage  Logistikdienstleister/ sehr hoch Anndherung Aktivitatsver- nicht verfigbar nicht verfigbar nicht verfigbar nicht verfigbar nicht verfigbar Mitfahrten/GPS-Logging Wichtige Planungsgrundlage zur
Empfanger halten Zustellfahrzeuge im Befragung Industrie- und Gewerbe- ~ Umsetzung von MaBnahmen; Einsatz
Zustellgebiet treibende; von Erhebungsmethoden unumgang-
Beobachtung lich (vorzugsweise Mitfahrt/GPS-Log-
ging oder Befragung Industrie- und
Gewerbetreibende)
Anlieferung Uhrzeiten Logistikdienstleister/ sehr hoch Annaherung Aktivitatsver- nicht verflgbar nicht verfigbar nicht verfigbar nicht verfligbar nicht verfigbar Mitfahrten/GPS-Logging Wichtige Planungsgrundlage zur
Empfanger halten Zustellfahrzeuge im Befragung Industrie- und Gewerbe-  Umsetzung von MaBnahmen; Einsatz
Zustellgebiet treibende; von Erhebungsmethoden unumgang-
Beobachtung lich (vorzugsweise Mitfahrt/GPS-Log-
ging oder Befragung Industrie- und
Gewerbetreibende)
Anlieferung Haufigkeit Logistikdienstleister/ sehr hoch Annaherung Aktivitats- nicht verfligbar nicht verfigbar nicht verfigbar nicht verfligbar nicht verfigbar Mitfahrten/GPS-Logging Wichtige Planungsgrundlage zur
Empfanger verhalten Zustellfahrzeuge Befragung Industrie- und Gewerbe- ~ Umsetzung von MaBnahmen; Einsatz
im Zustellgebiet; Annahe- treibende; von Erhebungsmethoden unumgang-
rung Warenumschlag im Beobachtung lich (vorzugsweise Mitfahrt/GPS-Log-
Zustellgebiet ging oder Befragung Industrie- und
Gewerbetreibende)
Anlieferung Dauer Logistikdienstleister/ sehr hoch Annaherung Aktivitatsver- nicht verfigbar nicht verfigbar nicht verfigbar nicht verflgbar nicht verfugbar Mitfahrten/GPS-Logging Wichtige Planungsgrundlage zur
Empfanger halten Zustellfahrzeuge im Befragung Industrie- und Gewerbe-  Umsetzung von MaBnahmen; Einsatz
Zustellgebiet treibend; von Erhebungsmethoden unumgéng-
Beobachtung lich (vorzugsweise Mitfahrt/GPS-Log-
ging oder Befragung Industrie- und
Gewerbetreibende)
Fahrzeugaufkommen im zeitlichen Verlauf nach...
Fahrzeugklasse Logistikdienstleister sehr hoch Einfluss von Guterverkehren Tiefbauamt (Abangig von teilw. verfligbar StraBenverkehrszentrale SVZ BW: Daten nur im PDF-Format ver- starke Einschrankungen Annaherung Uber technische Ver- Interpretation von Messergebnissen
auf Gesamtverkehr inkl. Infrastruktur an Messgerdten  (z.B. StraBenverkehrszentrale  https:/www.svz-bw.de/verkehrs- fugbar, jedoch frei zuganglich bei Aktualitat, Genau- fahren wie Videoaufnahmen und bei z.B. Seitenradar teilw. schwierig,
Verteilung auf Fahrzeugklas-  wie z.B. Seitenradar) BW) zaehlung/verkehrsmonitoring/ igkeit, Konsistenz, Bilderkennung/Seitenradar/Induk- da Uber FZ-Lange keine eindeutigen
sen und zeitlichem Verlauf; ergebnisse/ Zuverlassigkeit tionsschleifen Rickschlisse auf FZ-Klasse; Bilderken-
Identifikation zentraler Ein- Verkehrszahlung manuell; nung (bei ausreichender Bildqualitéat)
fahrstraBen in Zustellgebiete Befragung Industrie- und effektivste Methode
inkl. zeitlicher Verlauf Gewerbetreibende
Branche Logistikdienstleister hoch Anteil bestimmter Branchen nicht verfugbar nicht verfligbar nicht verfigbar nicht verfugbar nicht verfigbar Annaherung Uber technische Ver- Bilderkennung (bei ausreichender Bild-
am Gesamtverkehr/Guterver- fahren wie Videoaufnahmen und qualitat) effektivste Methode
kehr inkl. zeitlichem Verlauf Bilderkennung
Verkehrszahlung manuell;
Befragung Industrie- und
Gewerbetreibende
raumliche Einteilung (georeferenziert)
PLZ-Gebiete Offentliche Hand sehr hoch Darstellungs-/Berech- Stadtmessungsamt Bundesamt fir Kartographie BKG: Daten frei zuganglich Georeferenzierte Daten in eigene
nungsgrundlage (z.B. und Geodasie BKG (Zugang https://gdz.bkg.bund.de/index.php/ Systeme einpflegen
Verkehrsbeziehungen, nur fir Bundesbehdrden default/postleitzahlgebiete-deutsch-
Nachfragemodelle) land-plz.html
ESRI Deutschland (Verflgbar
als Open Data) ESRI:
https://opendata-esri-de.opendata.
arcgis.com/datasets/5b203df43
57844c8a6715d7d411a8341_0
Zensusbldcke Offentliche Hand hoch Darstellungs-/Berech- Stadtmessungsamt Bundesamt flr Kartographie BKG: Daten frei zuganglich Georeferenzierte Daten in eigene

(Aufldsung bis
100m x 100m)

nungsgrundlage (z.B.
Verkehrsbeziehungen,
Nachfragemodelle)

und Geodésie BKG

https://gdz.bkg.bund.de/index.php/
default/geographische-gitter-fur-
deutschland-in-lambert-projektion-
geogitter-inspire.html

Systeme einpflegen



https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung/verkehrsmonitoring/ergebnisse/
https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung/verkehrsmonitoring/ergebnisse/
https://www.svz-bw.de/verkehrszaehlung/verkehrsmonitoring/ergebnisse/
https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/postleitzahlgebiete-deutschland-plz.html
https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/postleitzahlgebiete-deutschland-plz.html
https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/postleitzahlgebiete-deutschland-plz.html
https://opendata-esri-de.opendata.arcgis.com/datasets/5b203df43
57844c8a6715d7d411a8341_0
https://opendata-esri-de.opendata.arcgis.com/datasets/5b203df43
57844c8a6715d7d411a8341_0
https://opendata-esri-de.opendata.arcgis.com/datasets/5b203df43
57844c8a6715d7d411a8341_0
https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/geographische-gitter-fur-deutschland-in-lambert-projektion-geogitter-inspire.html
https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/geographische-gitter-fur-deutschland-in-lambert-projektion-geogitter-inspire.html
https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/geographische-gitter-fur-deutschland-in-lambert-projektion-geogitter-inspire.html
https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/geographische-gitter-fur-deutschland-in-lambert-projektion-geogitter-inspire.html

Stadtteilgrenzen Kommune hoch Darstellungs-/Berech- Stadtmessungsamt nicht verfigbar nicht verfugbar nicht verfliigbar Daten georeferenziert inkl. Attributen

nungsgrundlage (z.B. (z.B. Stadtteile mit demographischen

Verkehrsbeziehungen, Angaben) als Open Data bereitstellen,
Nachfragemodelle) damit z.B. Logistikdienstleister diese in

der Tourenplanung einbinden kénnen

Baublocke Kommune hoch Darstellungs-/Berech- Stadtmessungsamt nicht verfigbar nicht verfugbar nicht verfigbar Daten georeferenziert inkl. Attributen

nungsgrundlage (z.B.
Verkehrsbeziehungen,
Nachfragemodelle)

(z.B. demographischen Angaben) als
Open Data bereitstellen, damit z.B.
Logistikdienstleister diese in der Tou-
renplanung einbinden kénnen

Strukturelle Informationen zu Industrie- und Gewerbetreibenden

Standort Empfanger/ sehr hoch Darstellungs-/Berech- Stadtmessungsamt, Wirt- IHK IHK BW Firmendatenbank: Zugang zu kommerziellen Einschrankungen bei Kartierung Daten aktuell halten, ggf. auf externe
(georeferenziert) Kommune nungsgrundlage (z.B. schaftsforderung bzw. https://www.bw-firmen.ihk.de/sites/ Datenbanken IHK und Bisnode Aktualitat, Genauigkeit, Quelle (z.B. Google, OSM) zuriick-
Verkehrsbeziehungen, Einzelhandelsvertretung, Unternehmensregister (z.B. fitbw/welcome.aspx kostenpflichtig Vollstandigkeit, Konsis- greifen, wodurch Unternehmensdaten
Nachfragemodelle) Stadtplanungsamt Bisnode) tenz, Zuverldssigkeit permanent aktualisiert werden
Bisnode Firmendatenbank: OpenStreetMap als Open
Google/ https://www.hoppenstedt-firmen- Data verfugbar, Google mit Stetiger Abgleich mit Eintragungs-
OpenStreetMap datenbank.de Einschrankungen (monatl. daten der IHK
Abfragelimit)
Datengrundlage Google Places API:
Einzelhandelskonzept https://developers.google.com/maps/ Datengrundlage Einzelhandels-
documentation/places/web-service/ konzept ggf. auf Nachfrage bei
overview Auftragnehmer zuganglich
(Produktions-/ Empfanger/ hoch Annaherung Waren- Stadtmessungsamt, Wirt- IHK IHK Firmendatenbank: Zugang zu kommerziellen Einschrankungen bei Befragung/Kartierung Daten aktuell halten, stetiger Abgleich
Verkaufs-)Flache Kommune umschlag und schaftsforderung bzw. https://www.bw-firmen.ihk.de/sites/ Datenbanken IHK und Bisnode Aktualitat, Genauigkeit, mit Eintragungsdaten der IHK
Gesamtwarenaufkommen Einzelhandelsvertretung, Unternehmensregister (z.B. fitbw/welcome.aspx kostenpflichtig Vollstandigkeit, Konsis-
Stadtplanungsamt Bisnode) tenz, Zuverlassigkeit
Bisnode Firmendatenbank: Datengrundlage Einzelhandels-
Datengrundlage https://www.hoppenstedt-firmen- konzept ggf. auf Nachfrage bei
Einzelhandelskonzept datenbank.de Auftragnehmer zuganglich
Google Places API:
https://developers.google.com/maps/
documentation/places/web-service/
overview
Wirtschaftszweig Empfanger/ hoch Annaherung Waren- Wirtschaftsforderung bzw. IHK IHK Firmendatenbank: Zugang zu kommerziellen Einschrankungen bei Befragung/Kartierung Daten aktuell halten, stetiger Abgleich
Kommune umschlag und Einzelhandelsvertretung https://www.bw-firmen.ihk.de/sites/ Datenbanken IHK und Bisnode Aktualitat, Genauigkeit, mit Eintragungsdaten der IHK
Gesamtwarenaufkommen Unternehmensregister (z.B. fitbw/welcome.aspx kostenpflichtig Vollstandigkeit, Konsis-
Bisnode) tenz, Zuverlassigkeit
Bisnode Firmendatenbank: Datengrundlage Einzelhandels-
Datengrundlage https://www.hoppenstedt-firmen- konzept ggf. auf Nachfrage bei
Einzelhandelskonzept datenbank.de Auftragnehmer zuganglich
Google Places API:
https://developers.google.com/maps/
documentation/places/web-service/
overview
Anzahl Mitarbeitende Empfanger/Kommune mittel Annaherung Wirtschaftsforderung bzw. IHK IHK Firmendatenbank: Zugang zu kommerziellen Einschrankungen bei Befragung Daten aktuell halten ggf. auf externe
Gesamtwarenaufkommen Einzelhandelsvertretung https://www.bw-firmen.ihk.de/sites/ Datenbanken IHK und Bisnode Aktualitat, Genauigkeit, Quelle (z.B. Google, OSM) zurlck-
Unternehmensregister (z.B. fitbw/welcome.aspx kostenpflichtig Vollstandigkeit, Konsis- greifen, wodurch Unternehmensdaten
Bisnode) tenz, Zuverlassigkeit permanent aktualisiert werden
Bisnode Firmendatenbank:
https://www.hoppenstedt-firmen- Stetiger Abgleich mit Eintragungs-
datenbank.de daten der IHK
Bestehende Regulationen
Lieferzeitfenster inkl. Kommune hoch Ableiten planungsrelevanter Ordnungsamt nicht verfligbar nicht verfligbar nicht verfigbar nicht verflgbar Daten georeferenziert inkl. Attributen
Zone (georeferenziert) Parameter in der Logistik als Open Data bereitstellen, damit z.B.
Logistikdienstleister diese in Tourenpla-
nung miteinbinden kdnnen
Abgrenzung Ladezonen Kommune hoch Ableiten planungsrelevanter Ordnungsamt, Tiefbauamt nicht verfigbar nicht verfigbar nicht verfigbar nicht verfigbar Daten georeferenziert inkl. Attributen
(georeferenziert) Parameter in der Logistik als Open Data bereitstellen, damit z. B.
Logistikdienstleister diese in Tourenpla-
nung miteinbinden kénnen
phys. Einfahbeschran- Kommune hoch Ableiten planungsrelevanter Ordnungsamt, Tiefbauamt nicht verfigbar nicht verfugbar nicht verfigbar nicht verflgbar Daten georeferenziert inkl. Attributen

kungen (z.B. Poller)
(georeferenziert)

Parameter in der Logistik

als Open Data bereitstellen, damit z.B.
Logistikdienstleister diese in Tourenpla-
nung miteinbinden kénnen

Strukturelle Informationen zur Einwohnerschaft pro raumlicher Einheit

Einwohner(-dichte)

Kommune bzw. 6ffentli-

che Hand

hoch

Ableiten von Einfluss-
faktoren auf privates
Sendungsaufkommen

Statistisches Amt

frei zuganglich (z.B. Landes-
amt fir Statistik)

Statistisches Landesamt BW:
https:/www.statistik-bw.de/
Intermaptiv/?i=01101

Daten frei zugénglich

teilw. Einschrankun-
gen bei Aktualitat,
Genauigkeit

Daten stehen in ausreichender Qualitat
zur Verfligung
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https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://www.bw-firmen.ihk.de/sites/fitbw/welcome.aspx
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Beschreibung der

Relevanz Datenqualitat
fiir die Quelle innerhalb von externer Quellen Potenzielle Erhebungsmethode
Datenpunkt Akteur*innen Citylogistik  Begriindung Relevanz Kommune Datenbezugsquelle extern  Link zur Datenbezugsquelle Zugang Datenquellen extern  (sofern messbar) (sofern Anwendung sinnvoll) Empfehlung an Kommunen
Demographische Kommune bzw. 6ffentli- niedrig Modellieren Gesamtwa- Statistisches Amt, Sozialamt frei zugédnglich (z.B. Landes- Statistisches Landesamt BW: Daten frei zuganglich teilw. Einschrankun- Daten stehen in ausreichender Qualitat
Angaben che Hand renaufkommen privater Emp- amt fir Statistik) https://www.statistik-bw.de/ gen bei Aktualitat, zur Verfligung
fanger*innen anhand demo- Intermaptiv/?i=01101 Genauigkeit
graphischer Einflussfaktoren
(z.B. Geschlecht, Alter)
Verteilung Infrastruktur Logistikdienstleister
Verteilung Depots Logistikdienstleister mittel Ableiten von Anfahrtswegen  nicht verfligbar Google/ Paketda!: Daten frei abrufbar Abh. von Datenquelle Mitfahrten/GPS-Logging Bei Bedarf manuelles Auslesen von
(georeferenziert) OpenStreetMap https://www.paketda.de Einschrankungen bei Unternehmensbefragungen Daten aus Homepages der Logistik-
Aktualitdt, Genauigkeit, dienstleister bzw. Google Maps, ggf.
Homepages der Logistik- Google Places API: Vollstéandigkeit, Konsis- Abfragen von Google Places API
dienstleister https://developers.google.com/maps/ tenz, Zuverlassigkeit
documentation/places/web-service/
Paketda! (Verbraucherportal overview
zur KEP-Branche)
Verteilung Paket- Logistikdienstleister mittel Ermitteln von zentralen nicht verfugbar Google Google Places API: Daten frei aufrufbar Abh. von Datenquelle Mitfahrten/GPS-Logging Bei Bedarf manuelles Auslesen von
shops und Paketkasten Punkten im logistischen Netz https://developers.google.com/maps/ Einschrankungen bei Unternehmensbefragungen Daten aus Homepages der Logistik-
(georeferenziert) Homepages der documentation/places/web-service/ Aktualitat, Genauigkeit, dienstleister bzw. Google Maps, ggf.
Logistikdienstleister overview Vollstandigkeit, Konsis- Abfragen von Google Places API
tenz, Zuverlassigkeit
Flachennutzung
Bebauungsplan Kommune bzw. 6ffentli- hoch Identifizieren von Poten- Stadtplanungsamt, Geoportal BW Geoportal BW: Geoportal BW:
(georeferenziert) che Hand zialflachen fur logistische Stadtmessungsamt https://www.geoportal-raumord- Karte im PDF-Format (max. A3)
Nutzung nung-bw.de/kartenviewer frei zuganglich
Flachennutzungsplan Kommune bzw. 6ffentli- hoch Identifizieren von Poten- Stadtplanungsamt, Geoportal BW Geoportal BW Geoportal BW: Abh. von Datenquelle Kartierung Logistische Nutzung bei der Auswei-
(georeferenziert) che Hand zialflachen fur logistische Stadtmessungsamt Karte im PDF-Format (max. A3) Einschrankungen bei sung und Planung von Flachen aktiv
Nutzung OpenStreetMap OpenStreetMap frei zuganglich Aktualitat, Genauigkeit, mitdenken
Vollstandigkeit, Konsis-
Geofabrik: tenz, Zuverlassigkeit
frei verfiigbarer Download tag-
lich aktualisierter OSM-Daten
Verkehr
Verkehrsfluss Kommune bzw. 6ffentli- mittel Ableiten potenzieller Einfluss ~ Tiefbauamt (Abhangig von kommerzielle Anbieter (z.B. Inrix: Daten mussen kauflich erwor- teilw. Einschrénkungen Anndherung tber Videoaufnahmen Im Kontext Citylogistik dann sinnvoll,
che Hand von (GUter-) Wirtschaftsver- Infrastruktur an Messgeraten Inrix Floating Car Data, PTV https://inrix.com ben werden bei Genauigkeit, Voll- und Bilderkennung/Verkehrszah- sollte Anteil an (Glter-)Wirtschaftsver-
kehren auf den Verkehrs- z.B. Seitenradar), Bundesan- Floating Car Data, Google) Google mit Einschrankungen standigkeit, Konsistenz, lung manuell kehren vorliegen
fluss bzw. Beeinflussung stalt flr StraBenwesen PTV: (monatl. Abfragelimit) Zuverlassigkeit relevant fir Tourenoptimierung
von Zustellprozessen durch https://www.ptvgroup.com/en/solu-
Verkehrsfluss tions/products/ptv-maps-data/traffic/
floating-car-data/
Google Distance Matrix API:
https://developers.google.com/maps/
documentation/distance-matrix/start
Routingfahiges Offentliche Hand mittel Berechnung Verkehrsmo- Teilweise bei Fachdamtern OpenStreetMap/ Garmin: OpenStreetMap: Einschrankungen bei Im Kontext Citylogistik dann sinnvoll,
Verkehrsnetz (StraBen delle und identifizieren von (z.B. Stadtplanungsamt) kommerzielle Anbieter https://discover.garmin.com/de-DE/ Routing kostenfrei Gber Server Aktualitat, Genauig- sollte Anteil an (Guter-)Wirtschaftsver-
und Radwege) Verkehrsbelastungen vorliegend (Garmin, TomTom) traffic/ méglich keit, Konsistenz, kehren vorliegen
Zuverlassigkeit relevant fir Tourenoptimierung
TomTom: Garmin & TomTom: und Nutzenabschatzung neuer
https://www.tomtom.com/de _de/ Daten mussen kauflich erwor- Distributionsstrukturen
drive/tomtom-traffic/ ben werden
Feste und planbare Barrieren
feste Barrieren (z.B. Trep- ~ Kommune mittel Potenzielle Behinderungen Tiefbauamt, OpenStreetMap OpenStreetMap Geofabrik: Einschrankungen bei Daten georeferenziert inkl. Attributen
pen, Umlaufgitter, Poller) flr logistische Verkehre Stadtplanungsamt (Uber Geofabrik): frei verfiigbarer Download tag- Aktualitat, Genauigkeit, (z.B. Durchlassbreite Poller) als Open
(georeferenziert) https://download.geofabrik.de/ lich aktualisierter OSM-Daten Konsistenz, Vollstandig- Data bereitstellen, damit z. B. Logistik-
europe/germany.html keit, Zuverlassigkeit dienstleister diese in Tourenplanung
miteinbinden kénnen
Baustellen Kommune bzw. mittel Potentielle Behinderungen Ordnungsamt, Tiefbauamt StraBenverkehrszentrale SVZ SVZ BW: Daten jeweils frei einsehbar und  Einschrankungen bei Daten georeferenziert inkl. Attributen

offentliche Hand,
Infrastrukturbetreiber

(georeferenziert)

fir logistische Verkehre

Zustandige Unternehmen
(z.B. Deutsche Bahn, Netze
BW)

https://verkehrsinfo-bw.
de/?zoom=1&fullscreen=false&center
=48.80423382322117,9.04981410
9599847&layers=Beschriftung,Bau-

stellen&suchtext=&openebenencon-
trol=false

Deutsche Bahn: https:/www.bahn.
de/p/view/service/auskunft/fahrplana-

enderungen_und_baustellen.shtml

Netze BW:
https://www.netze-bw.de/unsernetz/
netzausbau

in unterschiedlichen Formaten
(z.B. PDF) zuganglich

Aktualitat, Genauig-
keit, Vollstandigkeit,
Konsistenz

(z.B. Baustellenbereich mit Dauer) als
Open Data bereitstellen, damit z.B.
Logistikdienstleister diese in Tourenpla-
nung miteinbinden kénnen



https://www.statistik-bw.de/Intermaptiv/?i=01101
https://www.statistik-bw.de/Intermaptiv/?i=01101
https://www.paketda.de
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://www.geoportal-raumordnung-bw.de/kartenviewer
https://www.geoportal-raumordnung-bw.de/kartenviewer
https://inrix.com
https://www.ptvgroup.com/en/solutions/products/ptv-maps-data/traffic/floating-car-data/
https://www.ptvgroup.com/en/solutions/products/ptv-maps-data/traffic/floating-car-data/
https://www.ptvgroup.com/en/solutions/products/ptv-maps-data/traffic/floating-car-data/
https://developers.google.com/maps/documentation/distance-matrix/start
https://developers.google.com/maps/documentation/distance-matrix/start
https://discover.garmin.com/de-DE/traffic/
https://discover.garmin.com/de-DE/traffic/
https://www.tomtom.com/de_de/drive/tomtom-traffic/
https://www.tomtom.com/de_de/drive/tomtom-traffic/
https://download.geofabrik.de/europe/germany.html
https://download.geofabrik.de/europe/germany.html
https://verkehrsinfo-bw.de/?zoom=1&fullscreen=false&center=48.80423382322117,9.049814109599847&layers=Beschriftung,Baustellen&suchtext=&openebenencontrol=false
https://verkehrsinfo-bw.de/?zoom=1&fullscreen=false&center=48.80423382322117,9.049814109599847&layers=Beschriftung,Baustellen&suchtext=&openebenencontrol=false
https://verkehrsinfo-bw.de/?zoom=1&fullscreen=false&center=48.80423382322117,9.049814109599847&layers=Beschriftung,Baustellen&suchtext=&openebenencontrol=false
https://verkehrsinfo-bw.de/?zoom=1&fullscreen=false&center=48.80423382322117,9.049814109599847&layers=Beschriftung,Baustellen&suchtext=&openebenencontrol=false
https://verkehrsinfo-bw.de/?zoom=1&fullscreen=false&center=48.80423382322117,9.049814109599847&layers=Beschriftung,Baustellen&suchtext=&openebenencontrol=false
https://verkehrsinfo-bw.de/?zoom=1&fullscreen=false&center=48.80423382322117,9.049814109599847&layers=Beschriftung,Baustellen&suchtext=&openebenencontrol=false
https://www.bahn.de/p/view/service/auskunft/fahrplanaenderungen_und_baustellen.shtml
https://www.bahn.de/p/view/service/auskunft/fahrplanaenderungen_und_baustellen.shtml
https://www.bahn.de/p/view/service/auskunft/fahrplanaenderungen_und_baustellen.shtml
https://www.netze-bw.de/unsernetz/netzausbau
https://www.netze-bw.de/unsernetz/netzausbau

(GroB-)Veranstaltungen Kommune mittel Potentielle Behinderungen Ordnungsamt meinestadt.de meinestadt.de: Daten frei zuganglich Daten georeferenziert inkl. Attributen
(georeferenziert) fur logistische Verkehre https://veranstaltungen.meinestadt.de (z.B. Veranstaltungsbereich mit Dauer)
eventbrite als Open Data bereitstellen, damit z. B.
eventbrite: Logistikdienstleister diese in Tourenpla-
https:/www.eventbrite.de/d/germany/ nung miteinbinden kénnen
events/
FuBgéngerstrome Kommune mittel Potentielle Behinderungen Stadtplanungsamt hystreet hystreet.com: hystreet: Einschrankungen Annaherung Uber Videoaufnah- Im Kontext Citylogistik dann sinnvoll,
fur logistische Verkehre https:/hystreet.com Daten nach Anmeldung frei bei Genauigkeit, men und Bilderkennung/Zahlung sollten z.B. regulierende MaBnahmen
Google zugénglich, jedoch nur ausge- Vollstandigkeit manuell zur Entzerrung von Konfliktsituationen
Google Places API: wahlte Bereiche groBerer Stadte im zentralen Innenstadtbereich in
https://developers.google.com/maps/ verfigbar Erwdgung gezogen werden.
documentation/places/web-service/
overview
Zukunftsgerichtete Infrastrukturen
Breitband bzw. Kommune bzw. 6ffentli- niedrig Bemessen Einsatzpoten- Stadtplanungsamt, Breitandatlas BMVI Breitbandatlas BMVI: Karteninformationen im PDF- Einschrankungen bei Im Kontext Citylogistik dann sinnvoll,
5G-Mobilfunkabdeckung  che Hand tiale zukunftsgerichteter Tiefbauamt https://www.bmvi.de/DE/Themen/ Format verfligbar Genauigkeit sollten z.B. konkrete Planungen zum
(georeferenziert) Technologien im Kontext Digitales/Breitbandausbau/Breitband- Ausbau des automatisierten Fahrens
Citylogistik (z.B. autonomes atlas-Karte/start.html bevorstehen
Fahren)
elektr. Ladesaulen Kommune bzw.6ffentli- mittel Bemessen Einsatzpotentiale Stadtplanungsamt, Ladesdulenkarte Ladesdulenkarte Bundesnetzagentur: Daten frei zugénglich Einschrankungen bei Im Kontext Citylogistik dann sinnvoll,
(georeferenziert) che Hand zukunftsgerichteter Techno- Tiefbauamt Bundesnetzagentur https:/www.bundesnetzagentur.de/ Genauigkeit sollten z.B. konkrete Planungen zum
logien im Kontext City- DE/Sachgebiete/ElektrizitaetundGas/ Ausbau der elektrischen Ladeinfra-
logistik (z.B. Zwischenladen, Unternehmen_Institutionen/E-Mobili- struktur (z.B. Zwischenladen wahrend
Laden am Wohnort) taet/Ladesaeulenkarte/start.html Auslieferung, Laden Zustellfahrzeug
am Wohnort) bevorstehen
Umweltemssionen bzw. Schadstoffkonzentrationen
Umweltemissionen (z.B. Kommune bzw. 6ffentli- mittel Unterstltzt Kommunen Umweltamt Offizielles Messnetz (z.B. LUBW: Daten frei zugénglich Einschrankungen bei Im Kontext Citylogistik dann sinnvoll,

Feinstaub, NOx, Larm) che Hand

dabei, Gebiete und Aktions-
felder flr nachhaltige Logis-
tikkonzepte zu priorisieren
und zu definieren

Landesanstalt fir Umwelt
BW)

Crowdgetriebene Sensor-

messnetze (z.B. luftdaten.

info)

https:/udo.lubw.baden-wuerttem-
berg.de/public/

luftdaten.info:
https:/luftdaten.info

Konsistenz

sollten ausreichend Daten zum zeit-
lich-raumlichen Bewegungsverhalten
von (GUter-)Wirtschaftsverkehren in
hochbelasteten Gebieten vorliegen



https://veranstaltungen.meinestadt.de
https://www.eventbrite.de/d/germany/events/
https://www.eventbrite.de/d/germany/events/
https://hystreet.com
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://developers.google.com/maps/documentation/places/web-service/overview
https://www.bmvi.de/DE/Themen/Digitales/Breitbandausbau/Breitbandatlas-Karte/start.html
https://www.bmvi.de/DE/Themen/Digitales/Breitbandausbau/Breitbandatlas-Karte/start.html
https://www.bmvi.de/DE/Themen/Digitales/Breitbandausbau/Breitbandatlas-Karte/start.html
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/ElektrizitaetundGas/Unternehmen_Institutionen/E-Mobilitaet/Ladesaeulenkarte/start.html
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/ElektrizitaetundGas/Unternehmen_Institutionen/E-Mobilitaet/Ladesaeulenkarte/start.html
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/ElektrizitaetundGas/Unternehmen_Institutionen/E-Mobilitaet/Ladesaeulenkarte/start.html
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/ElektrizitaetundGas/Unternehmen_Institutionen/E-Mobilitaet/Ladesaeulenkarte/start.html
https://udo.lubw.baden-wuerttemberg.de/public/
https://udo.lubw.baden-wuerttemberg.de/public/
https://luftdaten.info
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