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Prolog 1

Prolog

Fur die Realisierung innovativer, verkehrs- und stadtgerechter Logistikkonzepte, wie z.B.
die Belieferung der Bedarfstrager im urbanen Raum auf moglichst kurzen und direkten
Wegen mit mdglichst kleinen, emissionsarmen Transportfahrzeugen (z.B. Lastenra-
dern), missen auch die entsprechenden innerstadtischen Hubs als zentrale Elemente
neuer stadtischer Logistikinfrastrukturen vorhanden sein. Erst Innenstadt-Hubs ermogli-
chen es, Guter von auRen moglichst geblndelt in urbane Zentren zu transportieren und
von dort fir die Feinverteilung auf kleinere Transporteinheiten aufzuteilen. Fir eine effi-
ziente Nutzung der Infrastrukturen kdnnen dort die logistischen Prozesse zudem zeitlich
entkoppelt werden. Solche Hub-Strukturen missen aus verschiedenen Perspektiven ge-
dacht werden: Zum einen hat die logistische Infrastruktur die Versorgung der Stadt unter
den verkehrlichen Herausforderungen zu gewahrleisten; zum anderen missen diese Inf-
rastrukturbausteine in ein architektonisch-stadtebauliches Entwicklungs- bzw. Planungs-
konzept integriert werden, um den Anforderungen einer nachhaltigen, lebenswerten und
klimaresilienten Stadt gerecht zu werden.

In KéIn wurde dieser Handlungsbedarf nach dem ,bottom-up“-Prinzip von Akteuren aus
Forschung und Praxis aus den Bereichen Logistik, Mobilitat, Architektur und Stadtpla-
nung/-entwickung, sowie der KélnBusiness Wirtschaftsférderung aufgegriffen. Aus den
Mitgliederkreisen des ,Mobility Meetups Cologne® und des ,Logistics Meetups Cologne*
entstand in einer Arbeitsgruppe der Impuls, einen wissenschaftlich fundierten und gleich-
zeitig pragmatisch umsetzbaren Projektentwicklungsansatz und Leitfaden zu etablieren,
um eine systematische und mdglichst umfassende Suche nach geeigneten innerstadti-
schen Logistikstandorten in Gang zu setzen und dabei den Suchprozess und die Erst-
beurteilung in Frage kommender Standortkandidaten fur alle beteiligten Akteure mog-
lichst einfach und transparent zu gestalten.

Das Meetup-Format von KélnBusiness wurde 2021 entwickelt mit dem Ziel, einen Raum
zur Vernetzung von Start-Ups mit der etablierten Wirtschaft und auch der Wissenschaft
in diversen fur Kéln wichtigen Branchen und Themen zu schaffen - idealerweise mit dem
Ergebnis von gemeinsamen Projekten und Geschéaftsentwicklungen. Neben Mobilitat
und Logistik gibt es bei KéInBusiness Meetup-Formate u.a. auch zu den Themenkreisen
Digital Health, IKT, Proptech oder Impact.

Im Schnitt treffen sich die Meetup-Teilnehmer ca. drei- bis viermal im Jahr, wahrend der
Corona-Pandemie Uberwiegend digital, danach jedoch auch wieder vor Ort, um bei loser,
gemeinsam gestalteter Agenda ihre Themen voranzutreiben. Aus diesen Meetups ha-
ben sich bis jetzt zwei konkrete Projekt-AGs gebildet, die eine zum Thema ,Reallabor
Mobilitat* in Kéln und die andere zum Thema ,LISA — Leitfaden Multifunktionshub®.

Mit der Erstellung eines Leitfadens zur Erfassung von Immobilien und Flachen und deren
Bewertung hinsichtlich einer sinnvollen Logistik-Nutzung wurde ein interdisziplinares
Team aus der Fakultat fur Wirtschafts- und Rechtswissenschaften und der Fakultat fur
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Architektur der Technischen Hochschule Kéin beauftragt, um sowohl die logistische Per-
spektive als auch architektonische und stadtebauliche Aspekte abzudecken.

Seit Oktober 2021 haben die rund 10 Mitglieder der AG Multifunktionshubs in mehreren
Arbeitsmeetings sowie in einem groRen Workshop im September 2022 die Anforderun-
gen und Grundlagen fur LISA mit erarbeitet — wissenschaftlich begleitet und eingebettet
in die Ergebnisse zweier wissenschaftlicher Arbeitsgruppen sowie eines laufenden For-
schungsprojektes der TH Kdéln zur Logistik der Stadt von (liber-)morgen. Dabei wurde
auf eine enge Zusammenarbeit der Akteure zur Sicherstellung von Relevanz und Sinn-
haftigkeit, konzeptioneller Scharfe und Umsetzbarkeit der Konzepte als gemeinsames
Projekt geachtet.

Parallel zu den Aktivitaten der AG Multifunktionshubs und in Vorbereitung der gemein-
samen Workshops wurden von den beiden Arbeitsgruppen der TH K&ln zum einen spe-
zifische Ansatze fir die Vorbewertung, Einstufung und Priorisierung urbaner Logistik-
Infrastrukturprojekte erarbeitet und in die gemeinsamen Uberlegungen eingebracht, die
die Spezifika solcher Projekte im Kontext der Verwaltungs-, Planungs- und Entschei-
dungsstrukturen ebenso berlcksichtigen wie die Bedeutung der Projekte fur die Errei-
chung urbaner Infrastrukturziele. Zum anderen wurden diverse Betreiber- und Betriebs-
konzepte bzw. Rollen- und Funktionsaufteilungen fir urbane Logistikimmobilien zusam-
mengestellt und zum Teil neu erarbeitet.

So konnten Impulse und Erfahrungen aus der Praxis und Impulse und Konzepte
aus der Wissenschaft auf Basis fundierter wissenschaftlicher Forschung zur Er-
arbeitung neuer Ansiatze und Konzepte genutzt werden.

Den Mitgliedern der Arbeitsgruppe Multifunktionshub war dabei wichtig, dass neue Mo-
bilitdts- und urbane Logistikbauprojekte einen strategischen Mehrwert nicht nur fir die
Weiterentwicklung des Wirtschaftsstandortes Kdin bieten, sondern auch mit dem knap-
pen Gut ,innerstadtische Flache® stadtebaulich adaquat und innovativ umgehen.

Der Leitfaden ist somit das Ergebnis einer inter- und transdisziplinaren Zusammenarbeit,
aus dem konkrete Multifunktions-Hubs in und fur KdIn entstehen sollen, die neben As-
pekten der Logistik und des Personenverkehrs bzw. der Mobilitdt auch die Ziele und
Aufgabenstellungen des Stadtebaus und der urbanen Infrastrukturplanung in den Blick
nehmen.

Der Leitfaden richtet sich ausdricklich auch und vor allem an logistisch nicht oder weni-
ger versierte Grundstlickseigentiimer, Projektentwickler, Stadtplaner, Architekten — eben
an all diejenigen, bei denen mogliche Potenzialflachen ,auf dem Schreibtisch landen®.
Er soll diesen Akteuren die Optionen und Potenziale einer (zusatzlichen) logistischen
Nutzung und die Mdglichkeiten einer Kombination mit weiteren Funktionen wie Handel,
Biro, Gastronomie oder kulturellen Einrichtungen verdeutlichen und dazu beitragen,
dass solche Optionen tatsachlich genutzt und die mit diesen verbundenen Potenziale in
konkreten Projekten im Sinne einer nachhaltigen Stadt- und Infrastrukturentwicklung ge-
hoben werden (kbnnen).
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1 Die Aufgabe: Gestaltung des Gesamtprozesses von der
Projektidee bis zur Realisierung stadtgerechter Logistikinf-
rastrukturbausteine (LISA)

Wenn die Verkehrswende gelingen und das Zielbild einer lebenswerten Stadt ohne Ver-
kehrsinfarkt verwirklicht werden sollen, dann kann dies nur gelingen, wenn zugleich die
sichere Versorgung sowohl der privaten Haushalte als auch die der Wirtschaft, insbe-
sondere des Handels, der Gastronomie, des Handwerkers und der produzierenden Un-
ternehmen, sowie die der stadtischen Einrichtungen und (Versorgungs-)Betriebe mit Gi-
tern sichergestellt ist.

Angesichts der ambitionierten Zeitziele bis zur Erreichung der sogenannten Klimaneut-
ralitdt kommt es entscheidend darauf an, fir eine moderne und nachhaltige Stadtent-
wicklung pragmatische und dennoch wissenschaftlich fundierte Konzepte und Vorge-
hensweisen zu entwickeln und zu etablieren, die nicht nur die Entwicklung nachhaltiger
Stadtbau- und/oder Infrastrukturprojekten, sondern auch deren Verwirklichung befor-
dern. Diese Konzepte und Vorgehensweisen missen zugleich ganzheitlich aus ver-
schiedenen Blickwinkeln gedacht werden und zahlreiche Zielsetzungen, Rahmenbedin-
gungen und Gestaltungsvariablen berticksichtigen: verkehrliche Herausforderungen (in-
klusive der zusatzlichen Anforderungen einer klimaneutralen Verkehrswende), logisti-
sche Aspekte (inklusive solcher Giiter, die beispielsweise mit privaten PKW beim ,Wo-
cheneinkauf* transportiert werden) sowie selbstverstandlich stadtplanerische und archi-
tektonische Aspekte.

In modernen Ansatzen zur Entwicklung einer nachhaltigeren urbanen Logistikinfrastruk-
tur fallt innerstadtischen Umschlag- und Lagerpunkten, sogenannten Innenstadt-Hubs,
eine Schlisselrolle zu. Diese sind auf der einen Seite Uber leistungsfahige und moglichst
emissionsarme Transportverbindungen fir den gebuindelten Gltertransort an typischer-
weise in der Peripherie urbaner Rdume liegende Logistikzentren angebunden, die selbst
wiederum als Knoten ibergeordneter, mitunter gar globaler Logistiknetzwerke fungieren.
Von diesen Logistikzentren an der Peripherie wird die Stadt bzw. der urbane Raum mit
den notwendigen Gutern versorgt. Auf der anderen Seite sind die Innenstadt-Hubs Aus-
gangs- und Zielpunkte fiir die innerstadtische Feinverteilung und Blindelung von Gitern
mit wesentlich kleineren, emissionsarmen oder emissionsfreien und damit stadtraumver-
traglicheren Fahrzeugen. Verfligen die Innenstadt-Hubs dartiber hinaus iber Lagerka-
pazitaten, so kdnnen die logistischen Prozesse fir eine effizienter(re) Nutzung der Infra-
strukturen zusatzlich auch zeitlich entkoppelt und insbesondere auch rund um die Uhr
ablaufen (siehe Kapitel 2.2.1).

Geeignete Grundstucke/Flachen fur solche Elemente logistischer Infrastruktur sind
knapp und unterliegen gerade im innerstadtischen Bereich einer hohen Nutzungskon-
kurrenz. Zur Ermittlung und Erschlielfung passender Grundstiicke/Immobilien sind zwei
Zugange abzudecken: Von der einen Seite wird entsprechend dem klassischen Projekt-
entwicklungsansatz ,von der Ildee zum passenden Grundstiick nach geeigneten Grund-
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tlicken fir stadtische Logistikinfrastrukturbausteine gesucht. Auf der anderen Seite mis-
sen Gelegenheiten erkannt und Grundstlicke, die ,auf den Markt kommen®, auf ihre lo-
gistische Nutzbarkeit geprift, d.h. daraufhin untersucht werden, inwieweit sich auf die-
sen Grundstlicken Immobilienprojekte mit ausschlieRlicher oder zusatzlicher logistischer
Nutzung realisieren lie3en.

Beide Zugange sollten in einem Ubergreifenden Ansatz zusammengefihrt werden, der
ganz konkret konzeptionell und planerisch die Perspektiven der Stadtentwickler und der
Logistikprojektentwickler mit denen der der Wirtschaftsforderer, der Grundstiickseigen-
timer, der Immobilienprojektentwickler und der Mitarbeiter/-innen der stadtischen Ver-
waltung verknipft, die sich alltaglich oder einzelanlass- bzw. projektbezogen mit der all-
gemeinen oder spezifischen Nutzung und Bebauung von Grundstiicken und Flachen im
Stadtraum befassen (missen). Darliber hinaus sollte dieser Ansatz den gesamten Pro-
zess ,von der allersten Idee oder Gelegenheit® Uber die weitere Projektkonkretisierung
und -definition, sowie die Planung und Ausfiihrung bis zur Inbetriebnahme in den Blick
nehmen.

Die Anwendung des Ansatzes muss pragmatisch, transparent und leicht (,barrierefrei®)
sowie darlber hinaus flir den Anwender attraktiv sein. Gelingt es weiterhin, die Vorge-
hensweise zur Erfassung und Ersteinschatzung einer allgemeinen oder spezifischen Lo-
gistiknutzungseignung zur VeraufRerung, Entwicklung, Bebauung oder Umnutzung an-
stehender Grundsticke bzw. Immobilien im urbanen Raum relativ niederschwellig zu
halten, indem auf Ubermafig aufwendige Detailabfragen oder kleinteilige Vorgaben ver-
zichtet wird, dann kann der Nutzen einer solchen Grundstiickserfassung und -erstein-
schatzung den Aufwand der Akteure Uberwiegen und am Ende gar eine positive Sogwir-
kung entfalten.

Entsprechend bestehen die Zielsetzungen der vorliegenden Studie darin,

o die spezifisch mit der Projektentwicklung innerstadtischer Logistikinfrastruktur-
bausteine mit stadtebaulichem Anforderungsprofil (LISA) anfallenden Aufgaben
zu identifizieren, zu strukturieren und in eine Projektstruktur einzubetten (Projekt-
entwicklungsansatz),

o den Projektentwicklungsansatz weiter zu konkretisieren bzw. operationalisieren
und einen pragmatischen Leitfaden zur Erfassung und (Vor-)Bewertung fur LISA-
Projektentwicklungen in Frage kommender Grundstlicke/Immobilien zu entwi-
ckeln sowie

¢ notwendige Schritte zu dessen Umsetzung und zur Etablierung dieses Ansatzes
in der Praxis zu formulieren.
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2 Das Projekt auf der Meta-Ebene: Entwicklung des LISA-
Projektentwicklungsansatzes

2.1 Die 4 Phasen der Entwicklung des LISA-Projektentwicklungsansatzes

Das Projekt zur Entwicklung des LISA-Projektentwicklungsansatzes ist in vier Phasen
gegliedert.

In Phase 1 geht es darum, die konzeptionellen, methodischen und fachspezifischen
Grundlagen fiir die Generierung, Bewertung, Priorisierung, Entwicklung, Planung und
Realisierung von Immobilienbausteinen der urbanen Logistik- und Mobilitatsinfrastruktur
zu legen. Hierzu werden zum einen ausgewahlte Ergebnisse zweier Forschungsprojekte
der Technischen Hochschule Kéin (Kurz: TH Kéln) fiir die Zwecke dieser Studie ausge-
wertet und aufbereitet. Aus dem Projekt ,Logistik der Stadt von (lber-)morgen“ werden
das Konzept der urbanen Schwammlogistik mit der Innenstadt-Hub-Integration sowie die
Typisierung der unterschiedlichen Logistikimmobilien im urbanen Raum tGbernommen.
Das Projekt ,integrierter Projektplanungsansatz fir die Planung, Errichtung und Inbe-
triebnahme von Logistikzentren* steuert das Grundkonzept fir die Formulierung eines
auf die Entwicklung, Planung und Realisierung urbaner (multifunktionaler) Logistikimmo-
bilien gerichteten Projektentwicklungsansatzes bei.

Daruber hinaus wurden an der TH Kdln spezifische Ansatze fur die Vorbewertung, Ein-
stufung und Priorisierung urbaner Logistik-Infrastrukturprojekte vorbereitet, die die Spe-
zifika solcher Projekte im Kontext der Verwaltungs-, Planungs- und Entscheidungsstruk-
turen ebenso berlcksichtigen wie die Bedeutung der Projekte fir die Erreichung der ur-
banen Infrastrukturziele. Von der anderen Arbeitsgruppe wurden diverse Betreiber- und
Betriebskonzepte bzw. Rollen- und Funktionsaufteilungen fur urbane Logistikimmobilien
zusammengestellt bzw. zum Teil neu erarbeitet.

Die Ergebnisse dieser Arbeiten wurden mit der Arbeitsgruppe ,Multifunktions-Hub®, die
von KélnBusiness initiilert und aus dem Mitgliederkreis des ,Logistics Meetup® und des
~Mobility Meetup® gebildet wurde validiert und erweitert:

Neben der direkten Einbindung zahlreicher Akteure der besagten Arbeitsgruppe in die
Forschungsarbeiten der TH Koéln wurden die (Zwischen-)Ergebnisse auf den Arbeits-
gruppenmeetings vorgestellt und diskutiert.

Zudem wurden in einem umfassenden Workshop explizit der Blick der Praxis dieser Ak-
teure erfasst und zum einen die unterschiedlichen Stakeholdergruppen von Infrastruk-
turprojekten identifiziert, deren unterschiedlichen Interessen herausgearbeitet und sich
daraus ergebende Anforderungen an die Umsetzung urbaner Logistikinfrastrukturpro-
jekte formuliert. Zum anderen wurde der von der TH Koln entwickelte Ansatz zur Bewer-
tung, Einstufung und Priorisierung urbaner Logistik-Infrastrukturprojekte auf konkrete
Grundstucks-Projekt-Kombinationen angewandt und die Handhabbarkeit dieses Ansat-
zes gepruft und bestatigt.
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Diese Grundlagen und Workshop-Ergebnisse werden in Phase 2 des Projektes zu ei-
nem Gesamtansatz zusammengefuhrt.

Zunachst wird ein Vorgehensmodell entworfen, das in sieben Schritten den Prozess von
der Erfassung urbaner Infrastrukturentwicklungsbedarfe Uber die |deengenerierung
und -initiierung bis zur Realisierung urbaner Logistikimmobilien mit anschlieRender Eva-
luation der Projektergebnisse beschreibt.

Zur Projektgenerierung wird eine Kombination aus einem logistikbedarfsorientierten und
einem logistikpotenzialorientierten Ansatz vorgeschlagen, um das Gesamtpotenzial von
Grundstlicks- bzw. Immobilienentwicklungen in Bezug auf eine mogliche Integration
bzw. Realisierung von Logistikinfrastrukturfunktionen bzw. -bausteinen an den jeweiligen
Standorten ersteinzuschatzen. Zur Identifikation und Erfassung soll ein Grundstlicks-
bzw. Immobilienerfassungsbogen eingesetzt werden, der die wesentlichen Eigenschaf-
ten abfragt.

Fur Projekte, die nach einer positiven Vorbewertung und einem ebenfalls positiven Er-
gebnis der anschlieRenden detaillierten standort- bzw. grundstlicksspezifischen Bewer-
tung und Einstufung gemeinschaftlich mit Unterstitzung einer stadtebaulichen Logistik-
und Mobilitats-Expertenkommission weiterentwickelt, geplant und realisiert werden sol-
len, wird schliellich ein spezifischer Projektentwicklungsansatz vorgeschlagen, der fir
die Hauptaufgabengebiete bzw. Planungsfelder die Hauptprozesse gliedert und den ein-
zelnen Projektphasen zuordnet.

In Phase 3 werden die zur Umsetzung des vorgeschlagenen Ansatzes erforderlichen
Schritte und Malinahmen festgelegt. Dies sind neben der Einrichtung einer stadtebauli-
chen Logistik- und Mobilitats-Expertenkommission die Erstellung eines stadtischen bzw.
urbanen Logistik- und Mobilitats-Infrastrukturentwicklungsplans, die Sicherung infra-
struktureller Planungen und MaRnahmen im Rahmen der Bauleitplanung und der Regi-
onalplanung sowie die Anpassung stadtebaulicher Planungs- und Beteiligungsverfah-
ren.

In Phase 4 werden Schritte zur Anwendung und Verstetigung des LISA-Projektentwick-
lungs-ansatzes in der Praxis (,go live®) skizziert.
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Abbildung 1 bietet einen Uberblick tiber die Gesamtprojektstruktur.
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Abbildung 1:
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2.2 Einbindung von Ergebnissen aus dem Forschungsprojekt ,Logistik der
Stadt von (Uber-)morgen (TH KolIn)

2.21 Logistik-Infrastrukturbausteine mit stadtebaulichem Anforderungsprofil

(LISA) als zentrale Elemente der urbanen Schwammlogistik

Die hohe Bevdlkerungsdichte in urbanen Gebieten flhrt zur logistischen Herausforde-
rung, gro3e Mengen auf engem Raum abzuwickeln. Hier lebt eine hohe Zahl verschie-
dener Menschen mit ihren unterschiedlichen logistischen Bedirfnissen auf dichtem
Raum, zuséatzlich bevélkern Pendler und Besucher tagstber Biro- und Einkaufsgebiete
mit deren Supermarten, Fachgeschaften, Kantinen, Gastronomiebetrieben etc. die wie-
derum logistisch angebunden werden missen.

Logistisch gesehen befinden sich die Quellen urbaner Versorgung mit den Regionalla-
gern der Einzelhandler, der Regional-Depots der KEP- und Stickgutdienstleister etc.
aullerhalb der Stadt. Diese sind wiederum in die Uberregionalen Strukturen und Netz-
werke der jeweiligen Betreiber eingebunden.

Die Senken sind die Warenempfanger in der Stadt — von Handelsunternehmen, Super-
markten und Discountern Uber Handwerker beim Kunden oder Dienstleistungsbetriebe,
Gaststatten, Kioske etc. bis hin zum Endverbraucher. Aber auch temporare Senken wie
Baustellen oder Veranstaltungen und Events konzentrieren sich im urbanen Raum.

In den aktuell Gberwiegend realisierten Liefersystemen werden die Fahrzeuge — leichte
LKW fur Stickgut, Transporter fur Pakete — in stadtischen oder stadtnahen Depots be-
laden, die Lieferung erfolgt auf Touren im jeweiligen Zielgebiet. Dabei sind die Liefer-
netzwerke der Paket- und Stlickgutdienstleistern hoch integriert und (meist isoliert ,flr
sich“) hoch optimiert. Handwerksverkehre werden meist mit eigenen Fahrzeugen reali-
siert, zudem kommen etwa auf Baustellen spezialisierten Dienstleistern wie Bau- und
Kranunternehmen zum Einsatz.

Wie eingangs beschrieben ist die ,klassische® Anbindung durch die Logistiksysteme der
Stlckgut- und Paketdienstleister sowie des Handels und Handwerks ebenso wie private
Einkaufsfahrten, die mit dem PKW erledigt werden, durch den (drohenden) Verkehrsin-
farkt und die angestrebte Verkehrswende zunehmend unter Druck zur Veranderung.

Zentraler Gedanke einer Neuausrichtung der urbanen Logistik ist das Schaffen einer
urbanen Logistikinfrastruktur, die ganztagig (,rund um die Uhr®), insbesondere nachts —
wahrend die innerstadtischen Bedarfstrager/Empfanger (Senken) weitgehend inaktiv
sind — gebulndelt Giter aufnehmen kann, die dann tagsiiber wahrend der Aktivitatszeiten
der Bedarfstrager/Empfanger nicht nur bereitgestellt, sondern auch schlagartig abgege-
ben werden konnen (Feinverteilung). So missen keine Gliter — wie bei konventionellen
Konzepten — zuerst noch wahrend der Spitzenlastzeiten am Tag Uber die stadtische Ver-
kehrsinfrastruktur in die Stadt hineintransportiert werden. Tagsiber in der Stadt gesam-
melte Guter (Produkte, Leergut, Rest-/Wertstoffe) kbnnen wiederum ganztagig aufge-
nommen und anschlie®end, insbesondere wahrend der verkehrsarmen Zeiten in der
Nacht, gebindelt aus der Stadt heraustransportiert werden (Reverse Logistik). Wie ein
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Schwamm wird diese Infrastruktur — idealerweise aulerhalb von Verkehrsspitzenlastzei-
ten — gebindelt mit Waren geflllt, die dort zwischengepuffert und Gberwiegend tagsuber
»in die urbane Flache® zu den B2B- und B2C-Kunden feinverteilt werden (,Schwammlo-
gistik®).

Meist ist der Druck auf die multifunktionale Kombination von Logistik-Infrastruktur mit
anderen Anwendungen sehr hoch, in jedem Fall erhoht sich die Akzeptanz von Logistik-
Anwendungen, wenn diese mit anderen Funktionen kombiniert werden. Durch Logistik-
Anwendungen kdonnen aber auch neue Potenziale geschaffen und Immobilien und Um-
gebungen aufgewertet werden.

Die Logistik-Knoten in diesem Schwamm mussen sich vor dem Hintergrund der herr-
schenden Flachenkonkurrenz nahtlos in eine moderne Stadtplanung integrieren — als
Logistik-Infrastrukturbausteine mit stadtebaulichem Anforderungsprofil (LISA) —
um so eine (Neu-)Gestaltung urbaner Logistikprozesse und -strukturen im Rahmen einer
ganzheitlichen und integrierten Stadtplanung zu ermdéglichen. Stadtebaulich kdnnen sol-
che Logistik-Infrastrukturelemente aber auch als Kristallisationskeim flir stadtgesell-
schaftliche (Interaktions-)Prozesse (so wie historisch gesehen der Marktplatz oder das
Forum als Stadtzentrum und Entwicklungsschwerpunkt) dienen und so die Logistik als
stadtebauliches Gestaltungselement bis hin zum Landmark oder Anziehungspunkt aktiv
in die Stadtplanung und -entwicklung integriert werden.

Grundprinzip der Schwammlogistik ist die maximale Blindelung und maximale Auslas-
tung von Inbound-Transporten in moglichst raumsparenden und idealerweise ,unsicht-
baren® Verkehren so weit wie moglich an die Bedarfsgebiete bzw. Senken heran, um
dann eine Aufteilung der Lieferverkehre mit stadtvertraglichen Kleinfahrzeugen so spat
wie moglich vorzunehmen.

Die Basis hierfiir ist die Schaffung eines Netzwerks an innenstadtischen Logistik-
Hubs (siehe Abbildung 2), die so stadtraumschonend, emissionsarm (insb. CO,, Larm)
und asthetisch so anspruchsvoll wie mdglich geplant und realisiert werden.



Das Projekt auf der Meta-Ebene: Entwicklung des LISA-Projektentwicklungsansatzes 10

LISA > Urbanes HUB-Konzept
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Abbildung 2:  Urbanes Hub-Konzept: Prinzipdarstellung am Beispiel KéIns (Quelle: Lorth/Dittrich (2023))

Besonders bei ,hochwertigen® Innenstadtlagen sollten die Méglichkeiten einer Stapelung
von Logistikfunktionen bzw. -nutzungen zusammen mit anderen nicht-logistischen Funk-
tionen/Nutzungen im selben Gebdude im Rahmen eines multifunktionalen Gebaudekon-
zeptes in Betracht gezogen werden. Insbesondere die emissionsarme Logistikintegra-
tion in der Untergeschossebene von Gebauden kdnnte interessante Spielraume fir eine
Kombination von Logistik- mit hdherwertigen Nutzungen in ein und demselben Gebaude
eroffnen und zugleich als Schnittstelle zu unterirdischen Transportsystemen fungieren.
In Abbildung und Abbildung ist ein solches multifunktionales Gebaudekonzept beispiel-
haft veranschaulicht.
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ALLES IN EINEM

Abbildung 3: Unterirdische Logistikintegration in einem multifunktionalen LISA-City-Hub (Quelle: Lorth/Dittrich (2023) in Anleh-
nung an Lorth (2021))
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Abbildung 4: Funktions-/Nutzungsstapelung im Gebaude (Quelle: Lorth/Dittrich (2023) in Anlehnung an Lorth (2021)

Vor allem fungieren diese Innenstadt-Knoten als Break-Bulk-Points bzw. Umschlag-
punkte zur Aufteilung von gebindelten Sendungen auf kleinere Fahrzeuggrofen (Los-
grolentransformation), die eine stadtvertragliche Auslieferung auf der ,allerletzten®
Meile ermoglichen. Hier erfolgt ggf. auch eine Pufferung und Lagerung zur zeitlichen
Entkoppelung eines Teils der Lieferstrome (Zeittransformation). So wird zusatzlich die
Resilienz der Versorgung der Bevdlkerung insbesondere mit kritischen Guitern erhéht.

Zusatzlich kann eine ganze Reihe weiterer, fir eine funktionierende Innenstadt-Logistik
wichtige, Logistikfunktionen abgedeckt werden:
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o Flottenstltzpunkt fir die Lieferfahrzeuge, z.B. Lastenrader (,Cargobikes®) mit
entsprechender Ladeinfrastruktur, Werkstatten, Parkmoéglichkeiten, Facilities fir
Fahrpersonal etc.,

e innerstadtisches Nachschubdepot (Innenstadt-Fulfillment); Online-Supermark-
(Mikro-)Hubs fur die Feinverteilung von Frischewaren und Lebensmitteln,

o ,Drehkreuze® zur Abwicklung innerstadtischer Nah-in-Nah-Sendungen,

¢ Inbound-Abhollogistik von innerstadtischen Senken,

o ggf. Zusatzleistungen, z.B. Sortierung, E-Commerce-Fulfillment,

e u.am.

Diese Innenstadt-Knoten werden idealerweise tageszeitunabhangig und moglichst un-
sichtbar im Stadtraum und mit geringstmoglicher Beanspruchung des Verkehrsraums
Uber leistungsfahige (hochausgelastete/hochkompakte) Transportverbindungen (in
der Grofienordnung von Containern oder von Wechselbriicken), die eine gebiindelte
Belieferung ermdglichen, mit den Waren und Sendungen ,beflllt*. Hier mussen neben
den ,klassischen“ LKW-Transporten (auch wenn diese mit emissionsarmen bzw. emis-
sionsfreien Fahrzeugen in verkehrsarmen Zeiten durchgefihrt werden) auch die moégli-
che Nutzung weiterer bestehender Infrastrukturen, wie z.B. Bahnanschlissen, oder in-
novative Ansatze, wie die Anbindungen durch unterirdische Transportréhren, realisiert
werden.

Die Auslieferung an die Warenempfanger kann dann von diesen Innenstadt-Knoten aus
erfolgen. In den empfénger- bzw. bedarfsnahen Break-Bulk-Punkten werden kleinere
Transportmittel wie E-Transporter oder E-Lastenrader (,E-Cargobikes®), die bereits ein-
satzerprobt verfligbar sind, oder perspektivisch auch autonome Zustellroboter, beladen.
So kann ein flachendeckender Einsatz dieser stadtvertraglicheren Fahrzeuge erméglicht
werden, die im Vergleich zu ,klassischen® Transportern oder LKW einen eingeschrank-
ten (aber ausreichenden) Transportradius abdecken kdénnen und begrenzte Transport-
kapazitaten bezogen auf Volumen und Gewicht haben.

Das Prinzip ist hier, méglichst kleine und maximal beladene Fahrzeuge einzusetzen, die
emissionsarm oder vollstandig emissionsfrei sind und auf moglichst kurzen und direkten
Transportwegen zu moglichst wenigen Senken pro Tour, idealerweise (wenn sinnvoll
und mdglich) in Punkt-zu-Punkt-Transporten und mdéglichst wenigen Rundtouren einge-
setzt werden.

Dabei wird die logistische Schnittstelle so dicht wie mdglich an die Bedarfstrager (Sen-
ken) heran verortet, im B2C-Bereich idealerweise bis an die Haustlr, um die Anlasse flr
Zweitzustellungen oder Abholfahrten zu vermeiden. Dies geschieht durch die Schaffung
zusatzlicher feinporiger Strukturen fur Mikro-Umschlag, -Feinverteilung sowie -Abholung
und -Blindelung direkt vor der Haustlir, z.B. fir Mehrparteienhauser oder Wohnkom-
plexe.
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Im Sinne der Schwammlogistik sind diese Innenstadt-Knoten logistisch miteinander ver-
knlpft, die Versorgung der Mikro-Strukturen in der Flache zur Bestlckung der Ausliefer-
fahrzeuge erfolgt tUber groRere innerstadtische oder stadtnahe Strukturen. Fir Binnen-
lieferungen innerhalb des gleichen ,Veedels* oder zwischen benachbarten Quartieren
kénnen durch die direkte Verknipfung der Mikro-Strukturen unnétige Transporte erst

aus der Stadt heraus und dann (auf einer neuen Tour) wieder hinein, vermieden werden.

Mogliche Elemente einer solchen Schwammlogistik sind:

Mehrzweck- und Mehrbenutzer-Logistikzentren an den Stadtrandern oder an der
Peripherie (,Urban-Hubs") mit nachhaltigem Gebaudedesign und idealerweise
multimodaler Anbindung an leistungsfahige ober- und unterirdische Transport-
systeme,

Untergrundtransportsysteme fiir die vorletzte Meile vom Stadtrand in die Innen-
stadt und zurtick (z.B. Smart City Loop, Cargo Cap etc.),

Innerstadtische Umschlagpunkte (,City-Hubs®) fur die Zwischenlagerung, Vertei-
lung und Bindelung von Giitern, idealerweise ausgelegt als Leise-Logistik-Um-
schlagpunkte/-zonen fiir die emissionsarme Nachtlogistik,
Mehrbenutzer-Mikrodepots (,Mikro-Hubs®, ,Midi-Hub®) fiir die weitere Feinvertei-
lung durch emissionsarme Kleintransportfahrzeuge,
Online-Supermarkt-(Mikro-)Hubs fir die Feinverteilung von Frischewaren und
Lebensmitteln,

Untergrundverteilungs- und -entsorgungsebene zur giterverkehrlichen Entlas-
tung der Lebens- und Aufenthaltsraume in stadtischen Quartieren,

Intelligentes, sensorgestitztes Liefer-/Ladezonen- und Haltepunktmanagement,
autonome Paket-/Glterzustellung per Zustellroboter (ggf. mittels Untergrund-
transportréhrennetz),

Untergrundlagerkapazitaten auf Quartiers-, Strallenzug- und/oder Gebgude-
ebene zur feinporigen® Zwischenlagerung von Gitern,

private und offentliche Paket-/Glterannahmesysteme (z.B. Paketboxen, Quar-

tiersboxen).

Das Grundprinzip der urbanen Schwammlogistik mit ihren Ablaufen im Tag-Nacht-
Rhythmus wird nochmals in Anhang 1 schematisch anhand von flinf Abbildungen ver-
anschaulicht.
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2.2.2 Typologie der (multifunktionalen) LISA-Bausteine

2.2.2.1 Archetypen von Logistik-Hubs nach deren logistischer Funktion in den Netz-

werken der Dienstleister

Entsprechend ergeben sich hinsichtlich des Funktionsumfangs und gemafg der Lage un-
terschiedliche Archetypen von Logistik-Hubs. Im Rahmen der Schwammlogistik haben
sie als Logistik-Knoten und Break-Bulk-Points unterschiedliche Funktionen, abhangig
von Lage und Flache sowie von der Nahe zu den Senken im urbanen Raum.

Um das Verstandnis auf die mdgliche Logistik-Perspektive einer Flache bzw. Immobilie
zu scharfen werden im Folgenden vier Archetypen von Logistik-Hubs zum einen mit ent-
sprechend unterschiedlichem logistischem Funktions- und Leistungsspektrum und un-
terschiedlicher Grélke bzw. Kapazitat, zum anderen mit unterschiedlichen Anforderun-
gen an die Anbindungs- und Gestaltungsmdglichkeiten einer potenziellen Flache bzw.
Immobilie beschrieben.

Fir diese werden im Anschluss anhand von morphologischen Kasten typische Auspra-
gungen dargestellt, die zum einen die typischen Profile der jeweiligen Potenzialflachen
fur die jeweiligen Archetypen, zum anderen die typischen Profile der jeweiligen Umge-
bung insbesondere auch fir nicht in Logistikfragen versierte Nutzer aufzeigen. Dadurch
wird das Verstandnis fur Mdglichkeiten zur Integration von fur die Immobilie und den
Standort ,passenden® Logistik-Funktionen erhéht, Potenzialflachen kdnnen leichter er-
kannt werden und eine mdgliche logistische Nutzung als LISA-Infrastrukturelemente
auch ,auf das Radar“ der Immobilienentwickler etc. kommen.

In Abbildung 53 sind die grundlegenden Archetypen von Logistik-Hubs dargestellt und
im Folgenden abnehmend nach der GroRe der Abwicklung und zunehmend nach der
Néahe zu Kunden beschrieben.
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Zentraler Knoten oder auch grofRer regionaler Anfangs-/Endknoten in
»klassisches* nationalen und internationalen Netzen der LDL; groRe DZ der Handelslogistik
Logistik- Breites und umfassendes Leistungsspektrum: Umschlag, Lager, Puffer,
zentrum Flottenstitzpunkt, logistiknahe Dienstleistungen etc.

Flache > 20.000 m?

Regionaler/lokaler Knoten in den (Distributions-)Netzen der LDL
Urban-Hub - g ( )

(stadtnahes) Kombination verschiedenster Funktionen: Umschlag, Lager, Puffer,
Distributions- Flottenstitzpunkt, logistiknahe Dienstleistungen etc.

zentrum Flache 3.000 m? bis 20.000 m? (in Einzelfallen auch deutlich gréRer)

lokaler urbaner Knoten zwischen vorletzter und letzter Meile

_CitY'!_'lu_b - Umschlag und Puffer kombiniert mit Lager, Flottenstitzpunkt, logistiknahe
TGS Ey Dienstleistungen etc.

Logistikknoten
Flache < 3.000 m? (in Einzelfallen auch deutlich gréRer)

Midi-Hub / lokaler urbaner Knoten zwischen vorletzter und letzter Meile

Mikro-Hub — Lediglich Umschlag und kleinere Puffer zur Bestiickung kleiner
Lieferfahrzeuge, z.B. Cargo Bikes, kleine E-Lieferfahrzeuge

kleine Knoten
unmittelbar im Mikro-Hub nur fur KEP, Midi-Hub auch fiir Paletten

Liefergebiet Auch kleine und kleinste Flachen (,Container/Wechselbriicke*)

Abbildung 53: Archetypen von Logistik-Hubs — Logistik-Knoten als Element einer integrierten Stadtplanung (Quelle: eigene Dar-
stellung).

Die grundlegenden Archetypen von Logistik-Hubs sind im Folgenden abnehmend nach
der Grole der Abwicklung und zunehmend nach der Nahe zu Kunden dargestellt:

Der Typ ,zentrales Logistik-Hub“ umfasst zentrale Knotenpunkte als Hubs und Dreh-
kreuze, z.B. grof3e regionale Anfangs- und Endknoten in den Netzwerken der Dienstleis-
ter oder Distributionszentren der Handelslogistik mit direkter Anbindung durch Gberregi-
onale Verkehre. Das Leistungsspektrum umfasst neben dem Umschlag (und ,traditio-
nell“ der Verteilung auf die Zustelltouren) auch Lagerung und ggf. Zusatzdienstleistun-
gen, die Funktion als Flottenstltzpunkt etc. Solche Anlagen haben typischerweise Fla-
chen > 20.000 m? (oft weit mehr) und liegen i.d.R. entfernt von den Stadten.

Das ,Urban-Hub® als stadtnahes Distributionszentrum fungiert als regionaler/lokaler
Knoten in den (Distributions-)Netzen der Stlckgut- und Paketdienstleister sowie der
Handelslogistik, zur Belieferung von Handwerksbetrieben, Gastronomie etc. Hier werden
verschiedenste logistische und logistiknahe Funktionen miteinander kombiniert: Um-
schlag, Lager, Puffer, Flottenstitzpunkt, logistiknahe Dienstleistungen etc. Die typische
Flache umfasst 3.000 m? bis 20.000 m? und kann in Einzelfallen auch deutlich groRer
ausfallen.

,City-Hubs® fungieren als lokaler stadtischer Logistikknoten zwischen vorletzter und
letzter Meile in unmittelbare ,Schlagdistanz® zum Bedarfsschwerpunkt bzw. Liefergebiet.
Sie werden i.d.R. indirekt Uber ein korrespondierendes Zentral-Hub oder Urban-Hub in
die Uberregionalen Netzwerke eingebunden. Das Leistungsspektrum ist hier weniger
umfassend und starker fokussiert auf Umschlag und Puffer kombiniert mit Lager, Flot-
tenstitzpunkt, begrenzten logistiknahen Dienstleistungen etc. Aufgrund der Raum-
knappheit in urbanen Raumen und der Notwendigkeit einer zentralen Lage zum Bedarfs-
gebiet liegen die Flachen, die fir City-Hubs in Frage kommen typischerweise unter
3.000 m2.
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.Lokaler stadtischer Logistikknoten zwischen vorletzter und letzter Meile* ist auch die
Funktion eines ,Midi-Hub“ oder ,Mikro-Hub* als kleiner Knoten unmittelbar im Liefer-
gebiet. Logistisch dient dies als letzter Break-Bulk-Punkt zum Umschlag und lediglich
kleineren Puffern zur Bestlickung kleiner Lieferfahrzeuge, z.B. Lastenrader (,Cargo Bi-
kes") zur Belieferung ,.in der urbanen Flache®. Als Mikro-Hub dient es als Umschlagpunkt
lediglich fir Pakete, als Midi-Hub (auch) fur Paletten. Hier kénnen auch kleine und
kleinste Flachen bis hin zur GrélRe eines Containers oder einer Wechselbrlicke interes-
sant sein. Gerade in neuralgischen Lagen muss hier entsprechend den Mdglichkeiten
~,genommen werden was verfigbar ist‘. Als K.o.-Kriterium muss aber die Moglichkeit zur
Belieferung/Versorgung des Knotens unbedingt berlcksichtigt werden.

2.2.2.2 Kriterien-Set und morphologische Késten zur Einschétzung des Potenzials der

Flache und der Umgebung

Zur Charakterisierung des konkreten Grundstlcks bzw. der Potenzialflache hinsichtlich
des Umfangs einer stadtebaulich sinnvollen Logistik-Nutzung sowie den logistischen An-
forderungen und baulichen Mdglichkeiten der Umgebung wurden entsprechend des in-
terdisziplinaren Ansatzes der Studie die Blickwinkel von Stadtplanung und Logistik kom-
biniert und die folgenden Kriterien mit den entsprechend mdéglichen Auspragungen und
typischen Kategorien aufgestellt:

Aufgrund der hohen Flachenkonkurrenz kénnen insbesondere in Innenstadtlagen solche
Logistik-Knoten kaum in reinen Logistikimmobilien realisiert werden, aber auch in Lagen
mit geringerer Flachenkonkurrenz kdnnen und muissen nicht-logistische Anwendungen
bei der Projektentwicklung beriicksichtigt werden (vgl. 2.2.1). Deswegen werden flr
beide morphologische Kasten neben den ,vorgegebenen® Auspragungen auch die Még-
lichkeiten ,Wohnen®, ,Kunst/Kultur/Freizeit* und ,Lokale Versorgung/Resilienz“ darge-
stellt.

Abbildung zeigt den morphologischen Kasten zur Einschatzung des Grundstiicks
hinsichtlich des Umfangs der Nutzung mit den Kriterien und den méglichen Auspragun-
gen, diese sind im Folgenden kurz beschrieben:
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Srchebplloaistis Pogicakzenm Urban-Hub City-Hub Midi-Hub / Mikro-Hub
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Nutzung/ Logistik und Kunst/Kultur/ Lkl
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I\lerfugp a et Verfugbar Freiin 2 Jahren Freiin 5 Jahren konkreter Verfugbafkelt

mmobilie Nutzungskonflikt ungeklart

Abbildung 6: Morphologischer Kasten — Einschatzung des Grundstlicks hinsichtlich des Umfangs der Nutzung (Quelle: eigene
Darstellung).

Zentrales Kriterium ist gemaf einer alten Weisheit zur Beurteilung von Immobilien die

Lage. Diese wird Ubergeordnet fur beide morphologischen Késten als Kriterium zur Cha-

rakterisierung genutzt. Relevant ist hier die Lage des Grundstlicks im Verhaltnis zum

Stadtzentrum oder zu einem Sub-Zentrum (Stadtteilzentrum), die entsprechenden Aus-

pragungen sind:

e Stadtnahe: auerhalb, aber in der Nahe (bis etwa 75 km) des Stadtgebiets,

e  Stadtrand: periphere Lagen (noch) im Stadtgebiet, oftmals Industrie- oder Lo-
gistikflachen in Gewerbe- oder Mischgebieten,

e  Sub-Zentrum: Lage in oder angrenzend an ein eigenes Stadtteilzentrum, nicht
das unmittelbare Zentrum der Stadt, mit entsprechend héherer Bevolkerungs-
dichte und dichterer Bebauung,

e Zentral: Lage im Zentrum der Stadt, sehr hohe Bevolkerungsdichte, dichte Be-
bauung,

e neuralgischer Punkt* mittendrin - historisches Zentrum: Lage direkt an neural-
gischen Punkten wie die historische Altstadt, Einkaufsmeilen/Fuldgéngerzonen
etc., sehr hohe Bevdlkerungsdichte und hohe Besucherzahl, -dichte, teilweise
historische Bebauung.

Zur Charakterisierung der Einschatzung des Grundstiicks hinsichtlich des Umfangs
der Nutzung werden zusatzlich folgende Kriterien herangezogen:
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Neben der Lage ist die verfiigbare Flache ausschlaggebend flir den Umfang der Logis-
tik-Anwendungen, die am potenziellen Standort realisiert werden kénnen. Bei der Eintei-
lung der Kategorien wurden die typischen Flachenbedarfe der oben beschriebenen Ar-
chetypen von Logistik-Hubs als Orientierungspunkt verwendet.

Die Lage (Mikro) beschreibt gunstige Gelegenheiten fir Logistik-Funktionen oder an-
ders ausgedruickt die Logistik-Affinitat der unmittelbaren Umgebung. Dies bedeutet vor
allem die (unmittelbare) Nahe und Erreichbarkeit zu logistischen Infrastrukturelementen.
Diese bilden gleichzeitig die mdéglichen Auspragungen: Nahe zur Autobahnauffahrt;
Nahe zur Bahnlinie; Nahe zur Wasserstralle; Nahe Energie-Infrastruktur (Strom- und
Gasleitungen, Wasser).

In der Praxis hat es sich als hilfreich erwiesen, entlang vorhandener Infrastrukturen wie
Autobahnen oder Bahnlinien nach potenziellen Grundstlicken zu suchen.

Mit dem Kriterium ,Anbindung Giiterverkehr* wird das Potenzial zur verkehrlichen Er-
schlieRbarkeit zur Versorgung der LISA-Infrastrukturelemente mit Paletten und Paketen
zum Umschlag auf kleinere Fahrzeuge erfasst. Die Erfullung dieses Kriteriums ist Grund-
voraussetzung fir eine logistische Nutzung. Dabei sind aber nicht nur die ,klassischen®
Versorgungs-Transporten wie leichte und schwere LKW moglich, sondern auch die Ein-
bindung und (Neu-)Nutzung ,klassischer® Verkehrstrager wie Schiene und Wasser-
stralle, insbesondere aber auch die Mdglichkeiten innovativer Systeme wie eine unterir-
dische Anbindung muissen berucksichtigt werden.

Unter dem Kriterium ,Personenmobilitat” wird die Erreichbarkeit des Standorts mit 6f-
fentlichen (OPNV) und individuellen Verkehrsmitteln (IPNV) beschrieben. Dies ist zum
einen fur das (zuklnftige) Personal, aber auch fir Anlieger und Besucher weiterer, nicht
logistischer Funktionen am Standort, von Bedeutung. In Erganzung zur Logistik kann der
Standort eine Funktion im Verkehrsnetz haben, z.B. als Knotenpunkt im OPNV-Netz o-
der Flottenstutzpunkt fur Car- oder Bike-Sharing-Dienste. Bei den mdglichen Auspra-
gungen sind neben der Erreichbarkeit auch Park- und Lademéglichkeiten fir die Fahr-
zeuge berucksichtigt.

Die moégliche Nutzungsdauer erfasst Beschrankungen der Verfiigungsdauer. Fir die
Planung mdglicher Logistik-Funktionen ist die Nutzungsdauer eine wichtige Rahmenbe-
dingung, inwieweit diese dauerhaft in Logistik-Netzwerke integriert werden kénnen oder
im Extremfall nur als temporare ,Zwischenlésung® in Frage kommen.

Das Kriterium ,Status des Grundstiicks/der Imnmobilie“ zeigt, welcher Ansatz mdglich
ist und wie frei geplant werden kann. Hier wird beschrieben, inwieweit Altbebauung vor-
handen ist und genutzt werden kann oder muss, auch Einschrankung bei der Bebauung/
baulichen Veranderungen wie Dankmalschutz werden hier erfasst.

Ebenfalls von hoher Bedeutung fiir die Planung einer méglichen Logistik-Nutzung ist die
Verfiigbarkeit Immobilie, die den Zeitrahmen beschreibt, ab wann eine Immobilie ge-
nutzt werden kann bzw. ab wann die volle Verfugungsgewalt tUber die Nutzung des
Grundstlicks erlangt werden kann.
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Abbildung zeigt den morphologischen Kasten zur Einschatzung der Mdglichkeiten des
Gebiets bzw. der Umgebung.

Archetyp Logistik-

Logistikzentrum Urban-Hub City-Hub Midi-Hub / Mikro-Hub
Anwendung

. Lokale
LOQ!St'k e Mobilitat Wohnen Gewerbe Kunstl_Ku_IturI Versorgung/
logist Freizeit T
Resilienz

»neuralgischer
Punkt* mittendrin

Nutzung/
Funktion

Lage Stadtnahe Stadtrand Sub-Zentrum zentral

Entfernung zum Unmittelbare angrenzende erweiterte
Bedarfsort/- Im Bedarfsgebiet Nachbarschaft <1 Nachbarschaft <2 Nachbarschaft <5 GroBere Distanz
schwerpunkt km km km

Einwohner/ SehrHoch Hoch 5.000 - 10.000 Mittel 2.000 - 5.000 - Niedrig
BV-dichte > 10.000 Einwohner/km? Einwohner/km? Einwohner/km? < 2.000 Einwohner/km?

Bebauungsdichte / N : 2 . -
Struktur/ Historisches Dichte Bebauung Mittlere Niedrige

Wohndichte Zentrum Zentrum Bebauungsdichte Bebauungsdichte Reuplantng

; - Mischgebiet - Einkauf/Kultur/ X .
Gebietsstruktur Wohngebiet Wohn/Gewerbe Froizeit Gewerbegebiet Industrie
Besonderheiten der b Ao D Ra-umllchs Fosiliienr Zufahrtsbeschrankungen/  Baustellen-/
Empfangsorte e Gl e e e zeitfenster Eventschwerpunkt

piang Einfahrtbegrenzungen enge StraBen - P
. (Fach-) Kultur Schulen/ Offentliche Off. Mulit-
Benachbarts [ERSAE) Handwerk L.EH’ Einzel- G‘astrono- (Theater/Mu Hochschule Bauten Funktions- K[anken-
Akteure oy LR handel e seenetc.) netc. (Amter) Gebzude el

Abbildung 7:  Morphologischer Kasten — Einschatzung der Mdglichkeiten des Gebiets bzw. der Umgebung (Quelle: eigene Dar-
stellung).

Erstes Kriterium ist hier ebenfalls die Lage, die weiteren Kriterien beziehen sich auf die
Umgebung des Standortes, und beschreiben die Anforderungen und Mdglichkeiten flr
Logistik-Anwendungen in der Umgebung.

Fur die Nutzung stadtvertraglicher Auslieferfahrzeuge ist die Entfernung zum Bedarfs-
ort/-schwerpunkt ein zentrales Kriterium. Als Bedarfsschwerpunkte sind neben der
.klassischen“ hohen Zahl an B2C-Paketlieferungen in Wohngebieten vor allem auch
Schwerpunkte an Handel, Gastronomie, Handwerk und 6ffentlichen Einrichtungen zu
sehen. Die Auspragungen beschreiben als Distanzen die Méglichkeiten zur Planung von
Fahrten und Touren der Lieferfahrzeuge, insbesondere von (E-)Lastenrader.

Die Bevolkerungsdichte verdeutlicht zum einen inwiefern ein Bedarfsschwerpunkt an
B2C-Paketen und Heimlieferdiensten besteht, zum anderen hat sie direkte Implikationen
auf die architektonischen und logistischen Gestaltungsmadglichkeiten z.B. durch den
Druck einer multifunktionalen Nutzung oder logistische Einschrankungen, wenn die Im-
mobilie in einer dicht besiedelten Umgebung liegt. Die Auspragungen reichen von sehr
dicht besiedelten Gebieten (> 10.000 Einwohner/km?) bis zu Gebieten mit niedriger Be-
volkerungsdichte (< 2.000 Einwohner/km?).

Die Bebauungsdichte und -struktur setzt den Rahmen fiir die Gestaltungsmdglichkei-
ten von Logistik-Anwendungen und hat ebenfalls direkte Implikationen auf die architek-
tonischen und logistischen Gestaltungsmaoglichkeiten, etwa bei kompakter Wohnbebau-
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ung oder indem etwa Bebauungshéhen und/oder maximale Zahl an Geschossen vorge-
geben sind. Die Auspragungen reichen hier von einer extremen baulichen Verdichtung
mit aulerst eingeschrankten Gestaltungsmoglichkeiten bis hin zur erschlossenen Flache
oder Brachflachen ohne Bestandsbebauung als Greenfield-Approach mit umfassenden
Optionen.

Das Kriterium ,Gebietsstruktur und Umgebungscharakter® erklart die raumliche
Funktion des Gebiets bzw. des Standorts, in dem sich das Grundsttick befindet, im Grof3-
raum bzw. im stadtischen Kontext. So kann ein Gebiet iberwiegend oder ausschlielilich
als Gewerbe-/Industriegebiet, Schwerpunkt von Einkauf, Kultur und Freizeit, oder als
Wohngebiet genutzt werden, in Mischgebieten existieren unterschiedliche Nutzungen
nebeneinander.

Unter ,Besonderheiten der Empfangsorte - Zuganglichkeit der Senken“ werden ge-
ografische oder andere Besonderheiten erfasst, unter denen die Empfangsorte, insbe-
sondere Bedarfsschwerpunkte zu erreichen sind. Je groRer die Restriktionen hier sind,
desto hoher ist der Druck auf die Nutzung von kleinteiligen und maéglichst stadtvertragli-
chen LISA-Bausteinen, desto innovativer muss aber mdglicherweise bei der Anbindung
gedacht werden. Autofreie Zonen/Durch- und Einfahrtbegrenzungen sowie raumliche
Restriktionen/dichte Bebauung und enge Stral’en erlauben eine Belieferung nur mit klei-
nen Fahrzeugen, Zufahrtsbeschrankungen/ -zeitfenster sowie Einschrankungen durch
Baustellen und Events wie z.B. Weihnachtmarkte erschweren zusatzlich die Verkehre
zur Belieferung der LISA-Depots.

Unter dem Kriterium ,Benachbarte Akteure® werden die Bedarfstrager in der Umge-
bung erfasst. Bei den Auspragungen werden Schwerpunkte und groRe Bedarfstrager
(groRe Quellen und Senken) fokussiert, nicht etwa der einzelne Frisdrsalon oder die Eis-
diele in einem sonst reinen Wohngebiet. Hier werden zum einen logistische Nachfrage-
potenziale deutlich, zum anderen ergeben sich Méglichkeiten zur gemeinsamen und sy-
nergetischen Nutzung unterschiedlicher Infrastrukturelemente (Agglomerationseffekte).
Neben Handel, Industrie und Handwerksbetrieben sind hier auch Gastronomie und Kul-
tur sowie Schulen, Hochschulen oder Amter als Nutzer und Nachbarn von LISA-Infra-
strukturelementen zu sehen.



Das Projekt auf der Meta-Ebene: Entwicklung des LISA-Projektentwicklungsansatzes 21

2.3 Einbindung von Ergebnissen der Arbeitsgruppe ,(Logistik-)
Infrastrukturprojektbewertung und -priorisierung® (TH Kaoln)

Nach Ermittlung der infrage kommenden Standorte fiir ein multifunktionales Gebaude
mit Logistikfunktion sind diese potentiellen LISA-Projekte hinsichtlich ihrer Zielwirksam-
keit und Umsetzungsstarke/-autonomie zu bewerten. Die Bewertung dient der Ent-
scheidungsunterstiitzung und liefert Antworten auf die Fragen, welche Projekte konkret
zu priorisieren sind sowie auf welche Projekte die verfugbaren Ressourcen verteilt
werden sollten.

Ein effektives Instrument zur Bewertung und Priorisierung der LISA-Projekte stellt die
Projektattraktivitatsmatrix dar. So werden die potentiellen LISA-Projektkandidaten
anhand den Kiriterien ,Zielwirksamkeit* und ,Umsetzungsstarke und -autonomie®
bewertet. Hierbei kann die Einschatzung durch ein interdisziplindre Expertenteam (vgl.
Kapitel 4.1) unterstutzt werden.

Die Dimension Zielwirksamkeit beschreibt die Wirkung und den erwarteten Wirkhebel
durch die Umsetzung des LISA-Projektes. Aus stadtischer Sicht ist zu evaluieren,
inwiefern der betrachtete LISA-Projektkandidat auf die Erreichung der urbanen
Mobilitats-, Logistik- und Infrastrukturziele einzahlt. Im Anwendungsfall sind die
strategischen Ziele durch die stadtischen Anwender zu definieren.

Mégliche Ziele und Aspekte, welche gleichsam zur Bewertungsunterstiitzung als
Leitfragen formulierbar sind, umfassen zum Beispiel:

¢ die Nachhaltigkeitswirkung (sozial, 6kologisch und wirtschaftlich),

o die Starkung der Leistungsfahigkeit der Infrastruktur,

o Effizienz und Effektivitat,

e ein positiver Einfluss auf die Stadt(raum)gestaltung,

¢  Modernitat,

o Leistungsfahigkeit der Guterversorgung und gestarkte Resilienz in der Stadt.

Die zweite Dimension bildet die Umsetzungsstarke und -autonomie ab. Diese umfasst
die eigene unmittelbare Handlungsfahigkeit und Entscheidungsautonomie zur Um-
setzung des LISA-Projektkandidaten. Grundsatzlich gilt: Je hoher die Anzahl der
Stakeholder und je starker der Mitwirkungs- und Vernetzungsgrad sind, desto héher ist
die Komplexitat und desto tendenziell geringer fallt die Umsetzungsstarke/-autonomie
aus.

In die Bewertung der Umsetzungsstarke/-autonomie koénnen folgende Aspekte
integegriert werden:

¢ Anzahl einzubeziehender Stakeholder und die Mitwirkungsrechte,
o Verflgbarkeit der notwendigen Ressourcen und Kompetenzen,

e Umsetzungsaufwand und Hindernisse,
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e |nvestitionskosten,
e Prozesshoheit, Entscheidungsautonomie und Grad der eigenen Handhabe,
e Sicherheit der Prozessbeherrschung.

Es ist zu empfehlen, zunachst die Projekte zu priorisieren, welche eine hohe Umset-
zungsstarke und Zielwirksamkeit aufweisen. In der Matrix befinden sich diese im oberen
rechten Quadranten. Sie sind gemaf der LISA-Ampel grin bzw. mit einem ,Go* hinter-
legt. Die gelb-orange gekennzeichneten Projekte sind weiter zu beobachten. Bei Pro-
jektkandidaten mit einer geringen Umsetzungsstarke und einer hohen Zielwirksamkeit
konnen Maflinahmen zur Optimierung der eigenen Umsetzungsstarke durchgefiihrt wer-
den, um diese potenziellen Projektstandorte in den griinen Quadranten zu riicken. Bei
Projekten, deren LISA-Ampel rot zeigen, sind vorerst keine weiteren MalRnahmen erfor-
derlich.

Abbildung 84 zeigt die Projektattraktivitatsmatrix in Verbindung mit der LISA-Ampel.
Diese gruppiert die potentiellen Projekte in vier Quadranten hinsichtlich den Dimensio-
nen Umsetzungsstarke/-autonomie und Zielwirksamkeit. Das Ergebnis bildet eine Rang-
folge der infrage kommenden LISA-Standorte bzw. -projekte ab.

Projektattraktivitatsmatrix:
Umsetzungsstarke und Zielwirksamkeit

A .
§ geringe Umsetzungsstarke hohe hohe Umsetzungsstarke und .
= Zielwirksamkeit i hohe Zielwirksamkeit Q
£ | ©
£ |
© |
7] )
R L ——— e --
E
.E’ geringe Umsetzungsstarke und hohe Umsetzungsstéarke und
g geringe Zielwirksamkeit geringe Zielwirksamkeit
I
,LISA-Ampel*
gering Umsetzurigsstirke hoch

und -autonomie

Abbildung 84: Projektattraktivitatsmatrix und LISA-Ampel - Umsetzungsstérke und -autonomie und Zielwirksamkeit (Quelle: ei-
gene Darstellung).
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2.4 Einbindung von Ergebnissen der Arbeitsgruppe ,Betreiber- und
Betriebskonzepte fir Logistikzentren® (TH KolIn)

2.4.1 Beteiligte Akteure und erforderliche Ressourcen zur Planung, Errichtung
und zum Betrieb von LISA

Das LISA-Konzept kombiniert die Logistik bzw. eine Logistikimmobilie mit weiteren Funk-
tionen wie Handel, Biro, Gastronomie oder kulturellen Einrichtungen. Unabhangig von
Art und Anzahl der Funktionen durchlauft die multifunktionale Immobilie den Gebaude-
Lebenszyklus, von der Entwicklung, Planung, Errichtung/Sanierung bis hin zum Betrieb
und zur Verwertung.! Entlang dieses Gebaude-Lebenszyklus sind verschiedene Ak-
teure, sei es fur die logistische Funktion oder fur die Immobilie als Ganzes, beteiligt.
Diese Akteure kdnnen als Investoren, Eigentiimer, Projektentwicklungsgesellschaften,
Bauunternehmen, Infrastrukturausstattungsunternehmen, Mieter, Betreiber, Nutzer usw.
auftreten. Sie Ubernehmen in den jeweiligen Phasen (Dienst-)Leistungen und bringen
erforderliche Ressourcen (d.h. Grund/Boden, finanzielle Mittel, Sachkapital, Arbeit oder
Wissen) in das multifunktionale Gebaude ein und ermdglichen hierdurch erst die Umset-
zung und den Betrieb von LISA-Projekten bzw. -standorten.

In diesem Kontext ergibt sich die Fragestellung, welche Leistungen und Ressourcen in
den einzelnen Phasen erforderlich sind und wer diese erbringen kann.

Tabelle 1 zeigt auf einer Ubergeordneten Ebene die erforderlichen Ressourcen mit den
beteiligten Akteuren in den einzelnen Phasen des Immobilien-Lebenszyklus sowie die
infrage kommenden Organisationen zu Erbringung der Leistungen.

1Vgl. Bischoff, T. (2009), S. 2.
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Phase im
Lebenszyklus

Ressourcen

(Welche

Ressource wird
eingebracht?)

leistungser-
bringende
Organisation

(Wer kann die

Ressource
einbringen?)

Tabelle 1:

Entwicklung, Finanzierung
und Planung von Gebaude und Logistikanlagen

Eigentimer/
Investor

Grundstiick bzw.
Flache
Immobilie
finanzielle Mittel
(Kapital)

Stadt, Kommune,
Bund
Einzelinvestor
oder
Investorenge-
meinschaft
Private
Eigentimer

Projektentwick-
lungsgeselischaft

Nutzungsidee
finanzielle Mittel
fachspezifisches
Wissen

Arbeit

« Stadtische

Projektentwick-
lungsgesellschaft
Privatwirtschaft-
liche Projektent-
wicklungsge-
sellschaft

Errichtung von
Gebaude und
Logistikanlagen

Generalunterneh-

men und

Infrastrukturaus-
stattungsuntern.

fachspezifisches
Wissen
fachliche und
infrastrukturelle
Komponenten
Technik

Arbeit

Generalunter-
nehmer
Bauunternehmen
Lager- und
Fordertechnik-
anbieter*innen
luK-Anbieter
(Hard- und
Software)

Betreiber

fachspezifisches
Wissen
finanzielle Mittel
(Zahlung eines
Entgelts wie z.B.
Miete)

Arbeit

Unternehmen mit
Logisitk-Know-
how
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Betrieb und Instandhaltung

Nutzer
(der

Logistikinfrastruktur)

finanzielle Mittel
(Zahlung eines
Entgelts fir die
Nutzung)

Logistikunter-
nehmen
Handels-
unternehmen
Produktions-
unternehmen
Handwerks-
betriebe
Stadt

und weitere
Nutzer

Akteure und Ressourcen zur Entwicklung, Finanzierung, Planung, Errichtung und Betrieb eines LISA-Bausteins

(Quelle: eigene Darstellung unter Verwendung der Ergebnisse der Arbeitsgruppe ,Betreiber- und Betriebskonzepte
der TH KdoIn“).
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2.4.2 Mogliche Konstellationen zur Aufteilung der erforderlichen Ressourcen zwi-
schen offentlicher Hand und Privatwirtschaft

Bei LISA handelt es sich um ein ganzheitliches Vorhaben, welches die Anforderungen
der Stadtplanung/-entwicklung und der Logistik integriert. Aus stadtebaulicher Sicht be-
stehen u.a. die Zielsetzungen zur Starkung der Attraktivitat und Wettbewerbsfahigkeit
des Standorts, zur Erfullung der Klima- und Nachhaltigkeitsziele und zur Entlastung der
Verkehrsinfrastruktur. Im weiteren Sinne der Daseinsfiirsorge gilt es eine leistungsfahige
Logistikinfrastruktur zu schaffen, um langfristig eine nachhaltige klimafreundliche Ver-
sorgung der Einwohner sowie der Unternehmen mit Gitern im urbanen Raum zu ge-
wahrleisten. Derzeitig stellen privatwirtschaftliche Logistikunternehmen die Glterversor-
gung der stadtischen Senken Uber ihre eigenen logistischen Netzwerke sicher. |hr Inte-
resse liegt in der wirtschaftlichen Durchflihrung der Transport-, Umschlag- und Lager-
prozesse. Die offentliche Hand verfligt nur tber bedingten Einfluss auf die Gestaltung
der Giterversorgungsnetzwerke und Prozesse der privatwirtschaftlichen Unternehmen
fur die Stadt. Dieser zeigt sich durch gesetzliche Regelungen wie eingeschrankte Liefer-
zeiten oder Fahrverbote in bestimmten Gebieten zur Entlastung des Strallenverkehrs.

Hier werden die unterschiedlichen Zielsetzungen zwischen Stadten/Kommunen und den
privatwirtschaftlichen Logistikunternehmen deutlich: Wahrend die 6ffentliche Hand auf
die Optimierung der Daseinsfiirsorge (Maximierung des urbanen Nutzens) zielt, ver-
folgen die privatwirtschaftlichen Unternehmen entsprechend wirtschaftlich orientierte
Zielsetzungen. Dies bedeutet gleichsam: Ist kein wirtschaftlicher Betrieb von multifunk-
tionalen Logistikimmobilien im staddtischen Raum zu erwarten, werden diese aus privat-
wirtschaftlicher Sicht nicht errichtet. So stehen Logistikunternehmen vor der Herausfor-
derung geeignete und ,bezahlbare Logistikflachen flir Umschlag- und Lagerungspro-
zesse im stadtischen Raum zu finden. Wenn diese nicht vorhanden oder nicht ,wirt-
schaftlich® tragbar sind, erfolgt der Transport zu den stadtischen Empfangern mit Fahr-
zeugen unterschiedlicher Gréfien von Logistikzentren am Stadtrand aus (Stichwort ,lo-
gistics sprawl“). Die Folge: verlangerte Transportwege, Uberlastete StralReninfrastruktur
und damit verbunden erhéhte Treibhausgasemissionen.

Vor diesem Hintergrund bietet LISA Stadten und Kommunen eine Moglichkeit die Gu-
terversorgung im urbanen Raum aktiv mitzugestalten und die stadtischen Ziele
durch den Hebel der Logistik zu realisieren. Als Eigentimer von Flachen kann die
offentliche Hand die Logistikunternehmen z.B. durch die Bereitstellung der Flachen oder
einer Mitfinanzierung der logistischen Infrastruktur unterstitzen. Auf beiden Seiten erge-
ben sich Synergieeffekte: entlastete Stralden durch Biindelung von Transporten und Ef-
fizienzgewinne.

Auf Grundlage des vorangegangenen Kapitels stellt sich nun die Frage welche Leistun-
gen im Gebaude-Lebenszyklus durch die Stadt und welche Ressourcen durch die Pri-
vatwirtschaft einbringbar sind. Im Folgenden werden unterschiedliche Konstellationen
zur Aufteilung der notwendigen Ressourcen bzw. Leistungserbringung zwischen 6ffent-
lichem und privatem Sektor vorgestellt (vgl. Abbildung 95).
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Kooperationen zwischen &ffentlicher Hand und privatwirtschaftlichen Unternehmen exis-
tieren bereits im 6Offentlichen Hochbau z.B. bei Schulen und Krankenhausern, im Ver-
kehrsbereich bei Flughafen und in der Ver-/Entsorgung. In Abhangigkeit davon, welche
Leistungen durch welche Partei iGbernommen werden (bzw. welche Phasen abgedeckt
werden), ergeben sich unterschiedliche Formen von Betreibermodellen.

Beispielhaft sind folgende Méglichkeiten zu nennen:
e DFBO (Design, Finance, Build and Operate),
e BOO (Build, Operate, Own),
e BOT (Build, Operate, Transfer),
e FBOT (Finance, Build, Operate, Transfer),
e BOST (Build, Operate, Subsidize, Transfer).

Bei DFBO ubernimmt der Auftragnehmer die Entwicklung, Finanzierung, Errichtung so-
wie den Betrieb der Immobilie. Sowohl beim DFBO- als auch im BOO-Modell verbleibt
der Projektgegenstand im Eigentum des Auftragnehmers und es erfolgt keine Ubertra-
gung des Eigentums auf den Auftraggeber. Im Vergleich dazu tbertragt der Auftragneh-
mer bei den Modellen BOT, FBOT und BOST nach einem befristeten Betrieb den Pro-
jektgegenstand auf den Auftraggeber. Eine wesentliche Unterscheidung zwischen den
Modellen zeigt sich somit im Eigentumsverhaltnis der Immobilie im Laufe des Immobi-
lien-Lebenszyklus, insbesondere in und nach der Betriebsphase. 2

Fur die Planung, Errichtung und den Betrieb von LISA sind unterschiedliche Ressour-
cen und Leistungen notwendig. Diese lassen sich grob in vier Bereiche aufteilen:

e  Grundstlick/Flache,

. Immobilie,

e logistische Infrastruktur/Anlagen,
o logistischer Betrieb.

Wahrend sich Grundstick/Flache und Immobilie auf das Gesamtgebaude, d.h. die Lo-
gistikfunktion und andere Funktionen beziehen, fokussieren sich die logistische Infra-
struktur/Anlagen und der logistische Betrieb ausschlie3lich auf die Logistikfunktion.

Unter logistische Infrastruktur/Anlagen fallen alle technischen Komponenten wie z.B.
Foérder- und Lagertechnik, Regalsysteme, Tore, Rampen, Informations- und Kommuni-
kationssysteme sowie die Hard- und Software fir das operative Geschéaft wie Scanner
und Warehousemanagement-Systeme (WMS). Der logistische Betrieb umfasst die Pro-
duktionsfaktoren Arbeitskraft und Wissen bzw. logistisches Know-how zur Ausfiihrung
der operativen Prozesse in der Betriebsphase.

2Vgl. Garrel et al. (2009), S. 286 ff. und Bischoff, T. (2009), S. 42 ff.
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Die jeweilige Ressource kann entweder durch die 6ffentliche Hand oder durch die Pri-
vatwirtschaft beigetragen bzw. abgedeckt werden. Dies meint konkret, welche Seite (6f-
fentliche Hand oder Privatwirtschaft) fur die Erbringung der Leistung verantwortlich ist
und umfasst die Finanzierung der jeweiligen Ressource bzw. des Prozesses. Die ver-
antwortliche Seite muss nicht zwangsweise die Leistung im Selbsteintritt erfullen, son-
dern kann auch einen externen Dritten zur Leistungserbringung beauftragen. Beispiels-
weise wird die 6ffentliche Hand als Leistungserbringerin der Immobilie wohl eher nicht
mit eigenem Personal das Gebaude errichten, sondern ein externes Bauunternehmen
beauftragen.

Grundsatzlich ist eine Vielzahl von Konstellationen bzw. Kombinationen hinsichtlich der
Aufteilung der Ressourcen moglich: So ware es (theoretisch) denkbar, dass das Grund-
stiick, die Immobilie und die logistische Infrastruktur durch die Privatwirtschaft beigetra-
gen werden und der logistische Betrieb durch die 6ffentliche Hand. In diesem Fall kann
die Stadt einen externen Logistikdienstleisters zum Betrieb der Infrastruktur beauftragen.

Wabhrscheinlicher ist der Fall, dass die Stadt als Eigentimer die Flache bzw. das Grund-
stick bereitstellt. Unter dieser Annahme werden exemplarisch finf mogliche Konstella-
tionen vorgestellt. Grundsatzlich ist bei einem Gebdude auch eine aufgeteilte oder an-
teilige Finanzierung zwischen offentlicher Hand und Privatwirtschaft moglich. Zur Ver-
einfachung zeigen die nachfolgenden Konstellationen jeweils eine vollstidndige bzw.
hundertprozentige Bereitstellung der jeweiligen Ressource durch eine Seite.

Die Konstellationen K1 bis K5 kennzeichnen sich durch unterschiedliche Charakteristika
hinsichtlich des Eigentumsverhaltnisses, der Risikoaufteilung und damit verbunden die
Verfugungsrechte sowie die Umsetzungs- und Entscheidungsautonomie.

In Anhang 3 werden die Charakteristika der funf Konstellationen ausfuhrlich erlautert.

Beitrége zu Ressourcen und Prozessen - Wer tragt was an Ressourcen und Prozessen bei?

100% % 100% 0% 100% 0 100% 0% 100% 0%
Grundstiick! privatwirtschaftlich ivatwi i ivatwi i ivatwi i privatwirtschgftiich
rundstiic
Flache
sffentliche Hand sffentliche Hand &ffentliche Hand sffentliche Hand sffentliche Hand
0% 100% 0% 100% % 100% 0% 100% 0% 100%
100% % 100% % 100% o 100% 0 100% %
privatwirtschaftlich ivatwi i ivatwi i privatwirtschaftiich privatwirtscheftiich
} sffentliche Hand sffentliche Hand stfentliche Hand &ffentliche Hand sifentliche Hand
0% 100% 0% 100% % 100% % 100% 0% 100%
100% % 100% % 100% % 100% 0% 100% %
privatwirtschaftich ivatwi i ivatwi i privatwirtschaftich privatwirtschpftlich
logistische
Infrastruktur/Anlagen siioilictia tiind Strentiictis Hand Sffentliche Hand GSffentliche Hand ffentliche Hand
0% 100% 0% 100% 0% 100% 0% 100% % 100%
100% 0% 100% 0% 100% 0% 100% 0% 100% %
privatwirtschaftiich ivatwi i Ivato s privatwirtschaftiich privatwirtschaftiich
logistischer Betrieb e
- sffentliche Hand sffentliche Hand Sffentliche Hand SfrentlichieHand sifentliche Hand
0% 100% 0% 100% 0% 100% 0% 100% 0% 100%

Abbildung 95: Konstellationen zwischen 6ffentlicher Hand und privatwirtschaftlichen Unternehmen zur Planung, Errichtung und
zum Betrieb von LISA (Quelle: eigene Darstellung).
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2.5 Ergebnisse der Workshops der Arbeitsgruppe ,Multifunktions-Hub*
(KdéInBusiness: Logistics-Meetup und Mobility-Meetup): Stakeholder-
Sichten und -Anforderungen

In der Planung und Errichtung des multifunktionalen Gebaudes mit Logistikfunktion so-
wie wahrend der Betriebsphase sind eine Vielzahl an Stakeholdern involviert. Zu diesen
gehdren zum Beispiel Eigentiimer, Investoren, Projektentwickler, Bauunternehmen, An-
bieter von logistischen Anlagen, Betreiber, Nutzer der Logistikfunktion, Verlader/Versen-
der von Gutern, private Haushalte, die Gastronomie oder der Einzelhandel als Waren-
empfanger.

Zwischen den Interessensgruppen existieren verschiedene direkte oder indirekte Bezie-
hungen. Die Stakeholder stellen vielfaltige Anforderungen an die Gestaltung und Nut-
zung des Multifunktions-Hubs bzw. des Standorts oder an die operativen Prozesse. All-
gemein sind zwischen direkten und indirekten Stakeholdern zu unterscheiden: Wahrend
direkte Stakeholder unmittelbaren Einfluss auf den Betrieb des Multifunktions-Hubs aus-
Uben, sind die indirekten Stakeholder nur bedingt am Betrieb beteiligt, d.h. entweder
temporar zur Erbringung von Einzelleistungen (z.B. Bauunternehmen) oder indirekt
durch eine Beziehung zu einem direkt beteiligten Stakeholder (z.B. Versender von Wa-
ren).

Zunachst werden die direkten Stakeholder fiir den Betrieb eines Multifunktions-Hubs
konkretisiert:

¢ Immobilienwirtschaft: Investoren und Projektentwickler (méglicherweise vertre-
ten durch das Asset Management oder das Property- und Facility Manage-
ment),

e  Betreiber der logistischen Infrastruktur,
o  Nutzer der logistischen Infrastruktur (z.B. Logistik- oder Handelsunternehmen),
e Kunden der Nutzer (Warenempfanger).

Abbildung verdeutlicht die Beziehungen zwischen den direkten Stakeholdern sowie ihre
Funktionen und Aufgaben. So stellen Investoren und Eigentiimer die Immobilie in der
Grundausstattung zur Verfugung und erhalten als Gegenleistung ein monatliches Entgelt
fur die Bereitstellung der Flache. Die Betreiber ermbglichen die Lager-, Umschlag-, Be-
ladungs- und Entladungsprozesse sowie bei Bedarf weitere Dienstleistungen, indem sie
die zum operativen Betrieb notwendigen Ressourcen zur Verfliigung stellen. Zur Abwick-
lung der eigenen Gltertransferprozesse nutzen die Nutzer (z.B. Logistikunternehmen)
die bereitgestellten Ressourcen und zahlen ein monatliches Nutzungsentgelt an die Be-
treiber. Uber den Logistik-Hub werden die Glter auf der letzten Meile zu den Empfan-
gern (Kunden der Nutzer) beférdert.
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P ~
Property-und 1
Facility

Bereitstellung

der Immobilie
—CTMODTIE

Bereitstellung
der Infrastruktur
————

Investoren oder

Betreiber

Giter
g Kunde des
Zahlung Nutzers
—"

Entwickler Zahlung Zahlung
II tgebaud Il ! Fokus auf Logistik I——l Fokus auf Logistik I——' Fokus auf Logistik l—
« Finanzierung der logistischen Anlagen * Multi-User:
. + Bereitstellung der (Sorter, Hochregallager, Lastenrader, etc.) verschiedene
Funktion/ Flache, des Objekts « Planung, Errichtung, Aufbereitung, Nutzer - Empfang und Konsum
Aufgabe bzw. der Immobilie in Instandsetzung der Immobilie fir + Nutzungder der Gater und Waren
der Grundausstattung logistische Nutzungen (Tore, Flache, ...) Flache und « Versenden von Giitern
an Betreiber und Nutzer | .« Bereitstellung der fiir die Logistiknutzung Infrastrukturen « Zahlung der
* Erhalt der Miete von aufbereiteten Immobilie * Zahlung einer Logistikunternehmen
Betreiber + Management des Personals monatlichen Miete
* Mégliche Beauftragung « Ansprechpartner fiir Nutzer bei fir die Nutzung
des Property- und fachbezogenen, infrastrukturellen Fragen an den Betreiber
Facility Management + Value Added Services
- * Logistikunternehmen
+ Einzelinvestor, + Property Management und Facility (Kontraktlogistik, KEP-DL | « Private Haushalte
. Investorengerr"neinschaﬂ, Il\/lanatgerr/'n;m.dzts twickl und Speditionen) + Produzierende
Mégliche Fondsgesellschaft . Lnov ei:tic:jnt;cr)ieehfnlnllﬁejtrrsa’l or * Handelsunternehmen Unternehmen
Ausfiihrende |, proiektentwickler I 91 her Dienstleister (White Label (Einzelhandel, + Gastronomie/Hotellerie
+ Stadt, Kommune, Land I?t?slzt:;) er Dienstleister (White Label Onlinehandel und « Offentliche Einrichtungen
: Stgdtlschg Ges? lIschatt « Stadtische Gesellschaft/Kommunale . mzr::tr:iaur:éel) : E{nzelhgndel .
« Privater Eigentimer Betriebe wie Wirtschaftsforderung Prodktomeuntermehmen « Dienstleistungsbetriebe
(Unternehmen) « Joint Venture (Public Private Partnership) | , Handwerksbetriebe und g—landvs;erker, .
 Nutzer (logistisch oder andere Nutzung) andere eparaturservice)

der Logistikil obilie fir unter

Quellen: agiplan (2019): Handbuch Mikrodepots im interkommunalen Verbund, S 32 ff.und N
- 47.und Habacker-Amdt (2016): Asset, Property und Facility t einer Logistiki

jer, K. (2016): Bed
Sbilien, S. 409 — 423.

Nutzergruppen, S. 23

Abbildung 10: Konkretisierung der unmittelbaren Stakeholder flr den Betrieb (Quelle: eigene Darstellung unter Verwendung der
Ergebnisse der Workshops und von agiplan (2019), S 32 ff., Neumeier, K. (2016), S. 23 — 47 und Habacker-Arndt
(2016), S. 409 — 423.)

Neben den direkten Stakeholdern sind im erweiterten Umfeld auch die Anforderungen
der indirekten Interessensgruppen zu beriicksichtigen. Sie definieren unter anderem die
Rahmenbedingungen von LISA-Projekten und verfugen folglich ebenfalls Gber Einfluss
auf die Gestaltung von Standort, Gebaude und operatives Geschaft.

Als indirekte Stakeholder sind die Stadt, die Stadtplanung und -Architektur zwar nicht
an der Planung, am Bau oder am operativen Geschéaft beteiligt, definieren durch gesetz-
liche Regelungen wie Nutzungsbindungen oder Betriebsgenehmigungen jedoch die
Rahmenbedingungen des Umfelds.? Die Biirger kénnen Uber Birgerinitiativen die Nut-
zung des Standorts mitbestimmen. Gleichzeitig kann durch die Errichtung eines multi-
funktionalen Gebaudes die Lebensqualitat der Einwohner verbessert werden. Weitere
indirekte Stakeholder sind Versender/Verlader als Quellen der Gitertransporte: sie be-
auftragen Logistikdienstleister zum Transport und Umschlag der Giter und sind somit
indirekt im Betrieb beteiligt. Architekturblros oder Infrastrukturausstatter von bspw. tech-
nischen Anlagen fuhren im Rahmen von Projektauftrdgen Dienstleistungen aus oder
stellen Sachguter fiir die Errichtung und den Betrieb bereit.

3 Die Stadt bzw. die 6ffentliche Hand kann auch als direkter Stakeholder in der Rolle als
Eigentimerin oder Anteilseignerin der Immobilie auftreten. In diesem Fall bringt die 6f-
fentliche Hand Ressourcen in Form von finanziellen Mittel, Grundstlick, Immobilie oder
andere Leistungen in das Multifunktionsgebaude ein (mehr dazu in Kapitel 0

Einbindung von Ergebnissen der Arbeitsgruppe ,Betreiber- und Betriebskonzepte fiir Logistikzentren® (TH Kaoin) ).
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Die nachfolgenden Tabellen fassen die Anforderungen der direkten und indirekten Sta-
keholder zusammen. Die Anforderungen der Stakeholder wurden in einem Workshop
mit den Teilnehmern des von KéInBusiness organisierten Logistics-Meetup und Mobility-
Meetup aufgenommen. Zusatzlich wurde diese um die Anforderungen und Erwartungen
der Stakeholder aus Literaturquellen erganzt.

Direkte
Stakeholder

Immobilien-
wirtschaft

Investoren
Projektentwickler

Potenzielle
Betreiber

(in der Betriebs-
phase)

Nutzer der
Logistikfunktion

(Logistikdienstleister)

Nutzer der Logistik-
funktion

z.B. Handwerker,
Versorgung von
Gastronomie
Kunde der
Nutzer —

Empfanger
B2B und B2C

Ziele und Anforderungen

flexibel nutzbare Immobilien = Drittverwendungsfahigkeit
renommierte Unternehmen als Mieter - Bonitatsstarke
langfristige Mietvertrage

Kapitalrentabilitat: hohe Renditen

Werterhaltung und Wertsteigerung der Immobilie
Risikodiversifikation durch Mietervielfalt (kein ,Klumpenrisiko®)

Wirtschaftlichkeit und Rentabilitét - Sicherstellung einer optimalen Anla-
genauslastung und effiziente Prozesse

Wettbewerbsfahige Kosten im Betrieb und Kostensicherheit

Miete (Vertragslaufzeit, Mietkosten, Mietzins, ...) oder Kaufpreis des
Grundstucks, Altlasten

erforderliche Umbaumafinahmen/Investitionen und Dauer bis zur Be-
triebsbereitschaft

Umsetzungsautonomie: Umsetzung von operativen Maflnahmen ohne
Einschrankungen, prozessangepasste Mietflachen, keine betrieblichen
Einschrankungen

Drittverwendbarkeit (méglichst optimale Bedienung der verschiedenen
Nutzer) - Standardlayouts in Systembauweise, um eine madglichst grolRe
Anzahl an potentiellen Nutzern anzusprechen und gleichzeitig mit Diversi-
fikation, um die spezifischen Anforderungen der Nutzer zu erfillen
Skalierbarkeit - Flexible Kapazitdtsanpassungen (Produktionsfaktoren:
Flache, Personal, Betriebsmittel, Technik, etc.)

Auslastung des eigenen Logistiknetzwerks - Integrationsfahigkeit in beste-
hendes Logistiknetzwerk

Optimierung des Logistiksystems: Reduktion der Logistikkosten und/oder
Steigerung des Lieferservices

funktionierende Immobilie: an die eigenen Bediirfnisse (z.B. temperierte
Zonen) anpassbare und skalierbare Leistungen

Kostenersparnis, Kostensicherheit; Qualitatsverbesserung
prozessangepasste Mietflachen
schnelle, zuverlassige und kostenglinstige Transporte

Sicherstellung der Ver- und Entsorgung mit Gutern

Wirtschaftlichkeit

Erflllung der 7 R (die bendtigten Guter sind zum Bedarfszeitpunkt verfig-
bar!)

Tabelle 2: Ziele und Anforderungen der direkten Stakeholder (Quelle: eigene Darstellung unter Verwendung der Ergebnisse
der Workshops und von Groenmeyer, T. (2012), S. 32 — 52 und Neumeier, K. (2016), S. 23 — 47, Bone-Winkel,
S./Uttich, S. (2016), S. 124 —141.) .
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Indirekte
Stakeholder

Stadt
(Politik)

Stadtplanung und
Architektur
(Verwaltung und
Ausfiihrung)

Verlader/
Versender

Architekturbiiros,
Infrastruktur-
ausstatter,
Wissenschaft &
Forschung

Ziele und Anforderungen

Klimaziele, SUMP der EU, SDG-Ziele der UN
resiliente und nachhaltige Stadtentwicklung

Steigerung der Attraktivitat der Stadt und Wettbewerbsfahigkeit des Stand-
orts

leistungsfahige Logistikinfrastruktur und Mobilitadtsangebote
Minimierung der Verkehrsbelastung - Effiziente Verkehre in der Stadt
durch Bundelung

Lebensqualitat der Burger und Aufenthaltsqualitat optimieren

verbesserte Nahversorgung

verbesserte Vernetzung von unterschiedlichen Funktionen (Wohnen, Ar-
beiten, Buro, ...)

aufgewertete und vernetzte Begegnungs- und Lebensraume
erschlossene und bedarfsgerecht weiterentwickelte Flachen fir neue Nut-
zungen

Flachen mehrfach nutzen (Multicodierung)

Logistikangebote fiir Gewerbe und Industrie innovativ und stadtvertraglich
organisieren

Sicherstellung der direkten (Heimlieferdienste) und indirekten logistischen
Versorgung (Einkaufsmdglichkeiten)

keine Einschréankungen durch Multifunktion-Hub (Larm, zunehmende Ver-
kehre, ...)

Steigerung der Lebensqualitat — Well-being

logistische Anbindung der Betriebsstatten

Erreichbarkeit der Betriebsstatten fir Kunden und Mitarbeiter
Optimierung der Logistikleistung: Differenzierung durch hohen Lieferser-
vice oder Kostensenkung

kurze Lieferzeiten, Lieferzuverlassigkeit und Lieferflexibilitat

Umsetzungsmaoglichkeiten und Projektauftrage
technische Weiterentwicklung und Innovationen
hohes Potenzial fir Leuchtturmprojekte

Tabelle 3: Ziele und Anforderungen der indirekten Stakeholder (Quelle: eigene Darstellung unter Verwendung der Ergebnisse
der Workshops und vgl. Stadt KéIn (2019) und Stadt Kéln (2015)).
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2.6 Einbindung von Ergebnissen aus dem Forschungsprojekt ,Integrierter
Projektplanungsansatz flr die Planung, Errichtung und Inbetrieb-
nahme von Logistikzentren® (TH Kaln)

Immobilien, die im Ganzen oder durch Stapelung verschiedener Funktionen im selben
(multifunktionalen) Gebaude Aufgaben oder Funktionen der urbanen Logistikinfrastruk-
tur (mit) Gbernehmen, sind zun&chst einmal Logistikimmobilien, die sorgfaltig entwickelt,
geplant, errichtet und nach einer erfolgreichen Inbetriebnahme bzw. Anlaufphase
schliefilich erfolgreich in den Regelbetrieb tUberflihrt werden muissen.

In Bezug auf die Entwicklung von Logistikimmobilien sind bereits spezifisch an die Her-
ausforderungen der Entwicklung solcher Spezialimmobilien angepasste Konzepte ent-
worfen worden.* Gleiches gilt u.a. auch fiir die bautechnische Planung und Realisierung
von Logistikimmobilien® und fir die von diversen Systemanbietern und Beratungshau-
sern jeweils bevorzugten Ansatze der Planung (und Realisierung) von (Intra-)Logistikan-
lagen und -systemen.

Im Gegensatz etwa zur Fabrikplanung sind jedoch fiir Projekte der Entwicklung, Pla-
nung, Errichtung und Inbetriebnahme von Logistikzentren (Logistikimmobilien) bisher
keine Standardvorgehensweisen formuliert worden — erst recht keine, die das Gesamt-
projekt mit seinen verschiedenen Planungsfeldern ,Projekt®, ,Logistik®, ,IT/Digitalisie-
rung® und ,,Gebaude und AufRenanlagen und mit seinen Projektphasen ,Projektentwick-
lung“, ,Projektplanung®, ,Projektausfihrung® und ,Projektabschluss® gesamtheitlich in
den Blick nehmen. Zudem werden in der ingenieurwissenschaftlichen Tradition solche
komplexen Projekte vorrangig innerhalb klar definierter oder im Rahmen der Projektpla-
nung noch naher zu definierender Gewerkegrenzen in mehr oder weniger eigenstandige
(Teil-)Projekte aufgeteilt und als solche geplant und ausgefihrt. Ubergreifende 6kono-
misch-betriebswirtschaftliche Aspekte der Projektentwicklung und des Projektmanage-
ments bleiben dagegen bei der technischen Planung solcher Spezialimmobilien oftmals
ausgeklammert oder werden als vom jeweiligen Projektauftraggeber ,vorgedacht® vo-
rausgesetzt; Projektschnittstellen werden bevorzugt als technische Schnittstellen defi-
niert und mithilfe technischer Regelwerke ausgelegt.

Der im Rahmen des Forschungsprojektes ,Integrierter Projektplanungsansatz fiir die
Planung, Errichtung und Inbetriebnahme von Logistikzentren® an der TH Kdln entwi-
ckelte Projektansatz hebt diese Trennung dahingehend auf, dass ein integrierter Pro-
jektmanagement- bzw. Projektplanungsansatz vorgeschlagen wird, der aus der Sicht ei-
nes fur das Gesamtprojekt verantwortlichen Projektmanagers die wesentlichen Projekt-
aufgaben mit ihren fachlich-inhaltlichen, zeitlich-logischen und ressourcenmafligen Zu-
sammenhangen und Bezlgen uber alle Projektphasen und Uber alle beteiligten Fach-

4 Vgl. z.B. Steves, |. (2016), S. 331 — 348.
5 Vgl z.B. Brackmann, U. (2016), S. 349 — 371.
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disziplinen und Planungsgebiete der Entwicklung, Planung, Errichtung und Inbetrieb-
nahme von Logistikzentren hinweg erfasst, strukturiert und zu einem (Standard-)Ge-
samtprojektplan zusammenfihrt.

Jedoch muss dieser — allgemeine — Ansatz flir den im Rahmen dieser Studie zu betrach-
tenden Anwendungsfall der spezifischen Entwicklung, Planung und Realisierung inner-
stadtisch gelegener und spezifischen stadtebaulichen Anforderungen unterworfener Lo-
gistikimmobilien modifiziert werden (siehe hierzu im Einzelnen Kapitel 3.5). Solche urba-
nen Logistikimmobilien entsprechen weder den (blichen Standardkonzepten flir Lo-
gistikzentren, die bevorzugt auf einer sogenannten ,griinen Wiese“ entstehen (Green-
field-Ansatz), noch sind sie, wie es vor allem bei der Entwicklung und Realisierung kun-
denspezifischer Konzepte und Lésungen Ublich ist, grundsatzlich frei von innen nach
aullen zu planen. Vor allem bei multifunktionalen Gebaudekonzepten und gleichzeitig
eng limitierter Flachen- bzw. Grundsticksauswahl in den Stadten und Gemeinden lielRe
sich ein solches Planungskonzept nur schwerlich aufrechterhalten.
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3 Ergebnis: Der LISA-Projektentwicklungsansatz und -Leitfa-
den

3.1 Das Vorgehensmodell von der Ideengenerierung und Initilerung bis zur
Realisierung von LISA-Projekten

Unter Berucksichtigung der in Kapitel 2 beschriebenen Projekte und Arbeitsgruppener-
gebnisse wird in diesem Kapitel ein pragmatischer Ansatz bzw. Leitfaden entwickelt,
dessen Anwendung am Ende zur Realisierung multifunktionaler Logistikimmobilen als
Bausteine der urbanen Logistik- und Mobilitatsinfrastruktur fahrt.

Allerdings taugt der beste Projektentwicklungsansatz nichts, wenn keine geeigneten Ent-
wicklungsflachen bzw. -grundstlicke im urbanen Raum ausfindig gemacht werden kon-
nen, die sich als Standorte fiir Bausteine der urbanen Logistik- und Mobilitatsinfrastruktur
anbieten.

In grofRen Stadten und zuweilen auch in den umgebenden urbanen Raumen ist das An-
gebot an (grofReren) Flachen, die sich fir Infrastrukturentwicklungen eignen, in der Regel
sehr begrenzt. Logistikimmobilienprojektentwicklungen stehen zudem in einem harten
Konkurrenzkampf mit Projektentwicklungen, die andere, oftmals als héherwertig ange-
sehene Nutzungen vorsehen.

Erschwerend kommt hinzu, dass Entwickler urbaner Immobilienprojekte, die Ublicher-
weise zur Wohn-, Buro-, Handels- oder (Klein-)Gewerbenutzung vorgesehen sind, oft-
mals die Moglichkeit einer alternativen oder zusatzlichen Logistiknutzung Uberhaupt
nicht ,auf ihrem Radar® haben und/oder dass sie nicht Uber die notwendige Erfahrung
fur die Entwicklung von Gebauden mit Logistiknutzung verfiigen. Dasselbe gilt im Ge-
genzug fur auf die Entwicklung von Logistikimmobilienprojekten spezialisierte Entwick-
ler, die moglicherweise nicht Uber die notwendige Erfahrung fur die Entwicklung inner-
stadtisch gelegener und stadtebaulich spezifischen Anforderungen unterworfener Pro-
jekte verfugen. . Ein Projektentwicklungsansatz fir derartige urbane Logistik-Infrastruk-
turbausteine mit stadtebaulichem Anforderungsprofil (kurz: LISA) — mit oder ohne Sta-
pelung unterschiedlicher Nutzungen innerhalb desselben Gebaudes — muss die beson-
deren Herausforderungen im urbanen Umfeld adaquat berticksichtigen.

In der Enge deutscher GroRRstadte missen die Entwickler zudem nehmen und entwi-
ckeln, was an Grundsticken verflugbar ist — und nicht das, was die Anforderungen des
vorab in der Konzeptionsphase einer Projektentwicklung fir die griine Wiese erstellten
(Gebaude-) Konzeptes bestmaglich erfiillt. Dies erfordert nicht nur zusatzliche Kompe-
tenzen und vor allem ein anderes Vorgehen bei der Projektentwicklung. Es kommt auch
darauf an, im Stadtraum Flachen, Grundstlicke und/oder (Bestands-)Immobilien, die ak-
tuell oder perspektivisch auf den Markt kommen und/oder zur Entwicklung anstehen,
rechtzeitig zu erfassen und im Hinblick auf ihre Eignung fiir eine Logistiknutzung zu be-
werten. Eine solche systematische Suche und Erfassung geeigneter Projektkandidaten
musste so fruh wie moglich begonnen werden.
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Solche Infrastrukturprojekte sind kein Selbstzweck. Vielmehr muss sich die Entwicklung
urbaner Logistikinfrastrukturbausteine an den Infrastrukturzielen fir den stadtischen und
den urbanen Raum orientieren und sich in die bestehende wie in die zukiinftige Logistik-
und Mobilitatsinfrastruktur konzeptionell und operativ einfligen. Voreilige Schnellschisse
nach dem Grundsatz ,einfach mal machen® fihren nicht immer zum gewlinschten Ziel,
sondern kdénnen die Erreichung der tGbergeordneten Stadtentwicklungs- und Infrastruk-
turziele sogar konterkarieren; wenn Projekte beispielsweise weitgehend als Solitare re-
alisiert werden und ein in seinen einzelnen Komponenten nicht hinreichend aufeinander
abgestimmtes Paket von (Infrastruktur-)MaRnahmen bzw. -Projekten dazu fiihrt, dass
am Ende kein in sich stimmiges Gesamtkonzept entsteht. Gerade bei Infrastrukturent-
wicklungen waren Dysfunktionalitaten und Zielabweichungen selbst einzelner Bausteine
aufgrund der negativen Auswirkungen auf das Leistungsvermogen und die Erreichung
der Infrastrukturziele des Gesamtsystems nicht zuletzt wegen der Tragweite und der zu
erwartenden Kosten sowohl fiir die Projektbeteiligten als auch fir die Infrastrukturbetrei-
ber und -nutzer kaum hinzunehmen.

Daher ware man gut beraten, solchen Projektentwicklungen eine proaktive Erfassung
logistischer (Infrastruktur-)Entwicklungsbedarfe im urbanen Raum voranzustellen, um
nicht an den Zielsetzungen vorbei Projekte zu entwickeln, die die in sie gesteckten Er-
wartungen am Ende nicht erfillen kdnnen. Die Ergebnisse (und Erfolge) von Infrastruk-
turprojekten sollten daher fortlaufend in Bezug auf die Erreichung der Infrastrukturziele
evaluiert und der Infrastrukturentwicklungsplan entsprechend fortgeschrieben werden.

Beherzigt man konsequent die oben genannten Grundsatze, so erhalt man die folgenden
sieben Schritte eines Vorgehensmodells, das den vollstdndigen Prozess von der Erfas-
sung von Logistik- und Mobilitats-Infrastrukturbedarfen bis zur Realisierung und Evalua-
tion von LISA-Projekten beschreibt (Abbildung ):

1. Proaktive Erfassung logistischer (Infrastruktur)-Entwicklungsbedarfe im urbanen Raum (Aufstellung eines Mobilitats-
und Logistik-Infrastrukturentwicklungsplans, Soll-Konzept);

2. ldentifikation und Erfassung fir logistische (Infrastruktur)-Entwicklungen in Frage kommender Gebiete, Standorte
und Grundstiicke;

3. Vorbewertung von Grundstiicken/Immobilien bzgl. logistischer Verwendbarkeit (LISA-Eignung);

4. expertengestitzte, standort-/grundstiickspezifische Bewertung und Einstufung bzw. Priorisierung und Generierung
konkreter LISA-Projekte;

5. gemeinschaftliches Vorgehen bei der standort-/grundstticks-/immobilienspezifischen Entwicklung, Planung und
Realisierung konkreter LISA-Projekte;

6. Begleitungvon Inbetriebnahme und Regelbetrieb des LISA-Standorts;

7. systematische Evaluation der Projektergebnisse und des Projekterfolgs der urbanen Mobilitats- und
Logistikinfrastrukturplanung.

Abbildung 6: Vorgehensmodell von der Ideengenerierung und Initiilerung bis zur Realisierung von LISA-Projekten (Quelle: ei-
gene Darstellung).
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3.2 Methodischer Ansatz der LISA-Projektgenerierung/-initiierung:
Kombination aus bedarfsorientiertem und Potenzialansatz

Wann bzw. unter welchen Bedingungen weist eine Flache oder ein Grundstlick bzw. eine
(Bestands-)Immobilie hinreichendes Potenzial auf, um die Flache oder das Grundstuck
im Hinblick auf eine mogliche Eignung als Standort fiir einen Logistikinfrastrukturbau-
stein (LISA-Standort) naher zu untersuchen und im Falle eines positiven Ergebnisses
weiterhin eine konkrete Projektidee zu erarbeiten und eine gemeinsame (Projekt-)Ent-
wicklung anzustof3en?

Diese Frage ist nicht leicht zu beantworten. Bei Immobilien gilt gemeinhin der Grundsatz,
dass sich ihr Wert bzw. ihr Nutzen nach drei Kriterien bestimmt: 1. Lage, 2. Lage und 3.
Lage. Fur urbane Logistikimmobilien bzw. Logistikinfrastrukturbauten gilt dieser Grund-
satz in besonderer Weise, denn von ihrem jeweiligen Standort hangt ab,

¢ in welchen denkbaren Rollen bzw. Funktionen sich die Immobilie wie gut in das
urbane Logistiknetzwerk bzw. in das urbane Logistikinfrastruktursystem integrie-
ren lieRRe,

e welche logistischen Leistungen in welchen Dimensionen an diesem Standort
grundsatzlich und sinnvollerweise erbracht werden kénnten,

e obund inwieweit ein weitgehend uneingeschrankter oder nur ein eingeschrankter
Betrieb an diesem Standort méglich ware und insbesondere,

e wie gut die Immobilie an welche Verkehrstrager angebunden ware bzw. ange-
bunden werden kdnnte,

e wie weit die Immobilie z.B. als Anfangs- oder Endknoten eines urbanen Lo-
gistiknetzwerks von wie vielen und welchen Quellen (Versendern/Verladern) und
Senken (Zielpunkten/Empfangern) entfernt ware und

¢ innerhalb welchen Zeitraums und in welchen Dimensionen diese Quellen/Senken
von der Logistikimmobilie aus unter Nutzung welcher Verkehrstrager wie gut er-
reicht werden kdnnten.

Im hier vorliegenden Fall besteht die Schwierigkeit vor allem darin, die logistische Nut-
zung der aktuell oder perspektivisch auf den Markt kommenden Entwicklungsflachen,
Grundstucke und /Bestands-)iImmobilien in all ihnren Ausgestaltungsoptionen zu denken
und einigermalen belastbar ersteinzuschatzen. Insbesondere gilt dies fiir solche Nut-
zungsoptionen, die sich (lediglich) durch Kombination bzw. Stapelung von Logistik- mit
anderen nichtlogistischen Nutzungen bzw. Funktionen in multifunktionalen Gebaude-
konzepten realisieren lielken, weil beispielsweise die immobilienwirtschaftlichen Markt-
bzw. Rahmenbedingungen die rein logistische Nutzung einer Flache, eines Grundstucks
oder eines Gebaudes — z.B. in besonders ,hochwertigen® Innenstadtlagen — nicht oder
nur zu unrealistischen Konditionen zulief3en.

Aus diesem Grunde wird hier eine Kombination aus einem logistikbedarfsorientier-
ten und einem logistikpotenzialorientierten Ansatz vorgeschlagen, um das Gesamt-
potenzial von Grundstlicks- bzw. Immobilienentwicklungen in Bezug auf eine moégliche
Integration bzw. Realisierung von Logistikinfrastrukturfunktionen bzw. -bausteinen an
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den jeweiligen Standorten ersteinzuschatzen (vgl. Abbildung 7). Die bendtigten Informa-
tionen und/oder Kriterienauspragungen werden mithilfe eines Grundstticks- bzw. Immo-
bilienerfassungsbogens abgefragt. Bei Bedarf kdnnen zusatzliche standort- bzw. grund-
stliicksbezogene Informationen erhoben und ausgewertet werden.

Bedarfsorientierter Ansatz Logistikpotenzialansatz

Einschatzung des Potenzials eines moglicherweise infrage kommenden Einschatzung des Potenzials eines moglicherweise infrage kommenden
Standorts/Grundsticks dahingehend, Standorts/Grundsticks dahingehend,

« farwelche Bedarfstrager « welche logistischen Funktionen/Leistungen

« inwelcherUmgebungdes Grundsticks « inwelchemUmfang

« welche logistischen Bedarfe « in welcherdenkbaren Kombination mitanderen

« welcher Artund Gr6Renordnung (Gebaude-)Funktionen

potenziell gedeckt werden konnten (Bedarfsdeckungspotenzial). an diesem Standort erbracht werden konnten (Logistikpotenzial).

Kombination von bedarfsorientiertem und

Logistikpotenzialansatz

Einschatzung/Erfassung des Gesamtpotenzials des moglicherweise infrage

kommenden Standorts/Grundstiicksdahingehend,

« inwieweitdas Bedarfsdeckungspotenzial und das Logistikpotenzial
zueinander korrespondieren/passen

« und inwieweit das Grundstick grundsatzlich fur eine logistische
Infrastrukturentwicklung infrage k 1 konnte (LISA-Eignung).

Im Falle einer positiven Vorbewertung:

Expertengestiitzte, standort-/grundstlicksspezifische Bewertung und
Einstufung bzw. Priorisierung positiv vorbewerteter LISA-Projektkandidaten
und Generierung/Initiierung konkreter LISA-Projekte

Abbildung 7:  Kombination aus bedarfsorientiertem und Potenzialansatz (Quelle: eigene Darstellung).

Beim logistikbedarfsorientierten Ansatz wird das Potenzial eines moéglicherweise infrage
kommenden Standorts bzw. Grundstlicks dahingehend abgeschatzt, fur welche Bedarfs-
trager in welcher Umgebung des Grundstiicks welche logistischen Bedarfe welcher Art
und Grofenordnung potenziell gedeckt werden kdnnten (Bedarfsdeckungspotenzial).

Dagegen wird beim Logistikpotenzialansatz das Potenzial des moglicherweise infrage
kommenden Standorts bzw. Grundstlicks danach eingeschatzt, welche logistischen
Funktionen bzw. Leistungen in welchem Umfang und, soweit sinnvoll und/oder erforder-
lich, in welcher denkbaren Kombination mit anderen (Gebaude-)Funktionen an diesem
Standort erbracht werden kdonnten (Logistikpotenzial).

Anschliellend wird das Gesamtpotenzial des betrachteten Standorts bzw. Grundsticks
beurteilt und geschaut, inwieweit das Bedarfsdeckungspotenzial und das Logistikpoten-
zial zueinander korrespondieren und inwieweit das Grundstiick grundsatzlich fiir
eine logistische Infrastrukturentwicklung infrage kommen konnte (LISA-Eignung).
Zur Durchfiihrung der Analyse und Bewertung wird vorgeschlagen, eine stadtebauliche
Logistik- und Mobilitats-Expertenkommission einzurichten, in der interdisziplinar und ak-
teursuibergreifend die Perspektiven Stadtentwicklung, Architektur, Verkehr, Mobilitat und
nicht zuletzt Logistik durch entsprechende Vertreter aus Forschung, Verwaltung und un-
ternehmerischer Praxis abgedeckt werden (vgl. auch 2.1).

Im Falle einer positiven Vorbewertung wird nachfolgend eine expertengestiitzte, stand-
ort- bzw. grundstlicksspezifische Analyse und Bewertung des Grundstiicks durchge-
fuhrt, in deren Rahmen u.a. auch eine erste grundstiicksspezifische LISA-Projektidee
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entwickelt und konkretisiert werden soll. Diese dient dann als Grundlage fir die weiteren
Gesprache mit den Grundstiickseigentimern, Erwerbern und/oder Projektentwicklern
und soll dazu beitragen, die gemeinschaftliche Entwicklung, Planung und Realisierung
des LISA-Projektes anzustof3en und voranzutreiben.

3.3 Leitfaden zur ldentifikation, Erfassung und Vorbewertung in Frage
kommender LISA-Standorte bzw. -Grundstucke

3.3.1 Das Grundproblem der Identifikation und Erfassung entwicklungsfahiger
Standorte bzw. Grundstiicke

Herausforderung ist es nun, die ,passenden” Potenzialflachen und -grundstlicke zu er-
kennen und die Optionen fir eine logistische Nutzung auch fir logistisch nicht versierte
Projektentwickler, Stadtplaner, Architekten — eben flr all diejenigen, bei denen mdégliche
Potenzialflachen ,auf dem Schreibtisch landen® sichtbar zu machen.

Hierbei gilt es, ein pragmatisches und dennoch zielfiihrendes Vorgehen zu entwickeln.
Eine Erfassung der fir eine mdgliche Logistiknutzung inklusive der Kombination mit
nicht-logistischen Funktionen muss mit vertretbarem Aufwand auch durch logistische
Laien durchfuhrbar sein, dabei werden einerseits die Moglichkeiten des Gebiets und der
Umgebung, in der sich die Immobilie befindet, andererseits die Mdglichkeiten unter den
konkreten Gegebenheiten des Grundstlcks erfasst.

Der Nutzen fir die ,Ausfliller* dieses Informationserhebungsbodens liegt zuallererst da-
rin, sich strukturiert Gedanken Uber eine logistische Nutzung (und damit die Aufwertung
einer Immobilie) zu machen. In jedem Fall wird in einem ersten Feedback eine Vorbe-
wertung der Logistik-Potenziale durch eine standige, flir Logistikimmobilien zustandige
Stelle (die im Bereich Wirtschaftsférderung angesiedelt ist, in KéIn die stadtische Wirt-
schaftsférderung KélnBusiness) vorgenommen, die auch bei der Einschatzung der Im-
mobilie, konkret beim Ausflillen des Informationserfassungsbogen, als Diskussions-
partner dienen kann. Als Service bietet KélnBusiness daher auf Basis dieser Studie ein
pragmatisches Online-Vorbewertungstool an, den Quick-Check Multifunktionshub,
der auf ihrer Internetseite zu finden ist.

Wenn dabei ein erstes grundsatzliches logistisches Nutzungspotenzial erkannt wird,
kann eine umfassende Bewertung der Mdglichkeiten durch eine stadtebauliche Logistik-
und Mobilitats-Expertenkommission durchgefihrt werden.
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3.3.2 Erfassungsbogen fiir potenziell in Frage kommende Standorte/Grundstii-
cke/lmmobilien

Der Erfassungsbogen gliedert sich in drei Teile. Der ausfiihrliche Bogen befindet sich in
Anhang 3. Abbildung 8 zeigt beispielhaft die Gestaltung des Erfassungsbogens.

2 Logistisch i itzung der des Standorts bzgl.

Abbildung 8: Uberblick Erfassungsbogen (Quelle: eigene Darstellung).

Der erste Teil des Erfassungsbogens kann in wenigen Minuten ausgefullt und an die
zustandige Stelle weitergegeben werden. So ist die Immobilie bzw. Potenzialflache
grundsatzlich erfasst und die Lage als zentrales Kriterium sowie mégliche Beschran-
kungen fiir eine logistische Nutzung als allererste Einschatzung vorhanden. Aktuell
stehen zu wenige Potenzialflachen fiir die Logistik zur Verfligung, die Attraktivitat der
Logistik wird oft noch nicht erkannt. Daher sollen an dieser Stelle keine zu strengen Kii-
terien gelten — eher sollen (zu) viele Grundstlicke erfasst und eine Logistik-Expertise
eingeholt werden, als zu wenige. Sollte sich diese Situation dahingehend andern, dass
eine Flut von Grundstiicken erfasst und bewertet werden muss, kénnen die Kriterien zur
Vorauswahl gescharft werden. Hierzu sind vor allem die Kriterien ,Lage®, ,Flache“ und
»LAnbindung“ zentral.

Im Anschluss wird das logistische Eignungspotenzial, d.h. die Moéglichkeiten des
Standorts bzgl. Mobilitat/Logistik durchgefiihrt. Parallel zu den Kriterien des morpho-
logischen Kastens (vgl. Kapitel 2.2.2) werden hier Angaben und Einschatzungen zur
Flache bzw. GréRe des Grundstlicks, zur Gelegenheit durch benachbarte Infrastruktur
[Lage (Mikro)], zur Personenmobilitat, zur Anbindung durch Guterverkehr, zum Status
des Grundstucks bzw. der Immobilie, sowie zur moglichen Nutzungsdauer und zur zeit-
lichen Verfugbarkeit der Immobilie abgefragt. Zusatzlich werden Informationen zu den
folgenden Punkten erhoben:

o Bauliche Nutzbarkeit des Grundstiicks: GroRe und Lage des Baufensters, Ge-

scholRhohe und Gescholzahl
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¢ Nutzungsvorgabe Flachennutzungsplan und mégliche Einschrankungen/ Vorga-
ben wie Wohn-, Gewerbe- oder Industriegebiete, rechtliche Auflagen und Be-
schrankungen und/oder Nutzungsbindungen bzw. -widmungen

o Bestehende Projektentwicklungsansatze und inwieweit hier eine Logistik-Nut-
zung bereits mitgedacht wird

o Eigentumsverhaltnisse und inwieweit Unterstitzung fir die Integration von Lo-

gistikanwendungen bei der Entwicklung des Grundstuicks existiert

Im letzten Teil wird das logistische Anforderungspotenzial, d.h. Informationen und Ein-
schatzungen zu den Moglichkeiten der Umgebung gegeben. Wiederum werden hier
die Kriterien des morphologischen Kastens herangezogen (vgl. Kapitel 2.2.2: Lage; Ent-
fernung zum Bedarfsort/-schwerpunkt, Bevdlkerungsdichte, Bebauungsdichte und -
struktur; Gebietsstruktur und Umgebungscharakter, Besonderheiten der Empfangsorte
und benachbarte Akteure), diese werden um folgende Punkte erganzt:

¢ Image des Standorts und der Umgebung: tatsachliche Image des Standorts und
der Umgebung und deren Attraktivitat als Immobilienstandort
o Offentliches Interesse und inwieweit Logistik-Nachfrage konkret geduRert

wurde
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3.3.3 Vorbewertung der Grundstiicke in Bezug auf ihre LISA-Eignung (,,LISA-
Ampel“)

Auf Basis dieser Informationen, insbesondere von Teil 2 und 3 des Informationserhe-

bungsbogens kann eine Vorbewertung durch die Expertenkommission bzw. die Vertre-

tung dieser Kommission durchgefiihrt werden. Entsprechend der in Kapitel 0 beschrie-

benen Methodik erfolgt eine Priorisierung der Projekte nach deren Zielwirksamkeit und

deren Umsetzungsstarke und -autonomie.

Abbildung 9 zeigt exemplarisch die Durchfiihrung einer solchen Priorisierung, wie sie
durch die Arbeitsgruppe in einem Workshop durchgefiihrt wurde.
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Abbildung 9: Exemplarische Priorisierung von Potenzialflachen in einem Workshop der Arbeitsgruppe ,Multifunktions-Hub*
(Quelle: Auszug aus dem Miro-Board des Workshops der Arbeitsgruppe ,Multifunktions-Hub*).
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3.4 Detaillierte  standort-/grundstucksspezifische = Bewertung  und
Einstufung positiv vorbewerteter LISA-Projektkandidaten

Fir die in der Vorbewertung als attraktiv flir eine mogliche Logistik-Nutzung identifizier-
ten Immobilien bzw. Grundsticke wird nur eine ausfuhrliche Bewertung in Bezug auf ihr
spezifisches LISA-Entwicklungspotenzial durchgeflihrt. Koordiniert durch die fiir Lo-
gistikimmobilien zustandige Stelle werden jeweils ein Profil fir die Potenziale der kon-
kreten Immobilie bzw. des Grundstucks und fur die Anforderungen des Gebiets erstellt
und zum einen auf ihre innere ,Schlissigkeit®, vor allem aber auf einen ,Fit* zwischen
Potenzialen und Anforderungen Uberpruft.

Die unterschiedlichen Archetypen besitzen unterschiedliche typische und sinnvolle
Auspragungen hinsichtlich des vorgestellten Kriterien-Sets, die an dieser Stelle vorge-
stellt werden, um das Verstandnis auf die Moglichkeiten und typischen Konstellationen
von ,passenden” Logistikanwendungen zu scharfen.

In den morphologischen Kasten (vgl. 2.2.2.2) werden diese Profile mit grinen (typisch
und teilweise auch notwendig) und gelben (mdglich) Rahmen gekennzeichnet.

Abbildung 10 zeigt das typische Profil eines Logistikzentrums hinsichtlich der Einschat-
zung der Potenziale des Grundstucks.
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Abbildung 10: Morphologischer Kasten — Einschatzung der Mdglichkeiten des Gebiets bzw. der Umgebung fiir ein Logistikzent-
rum (Quelle: eigene Darstellung).

Logistikzentren liegen als zentrale Knotenpunkte mit direkter Gberregionaler Anbindung

oft weiter entfernt von den Zentren und sind vor allem in Stadtndhe oder eventuell am

Stadtrand denkbar. Wie beschrieben liegt der Flachenbedarf bei iber 20.000 m2. Um die

Anbindung an den Fernverkehr zu gewahrleisten ist hier die logistische Gelegenheit
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(Makro-Lage) mit Nahe zur Autobahnauffahrt, Bahnlinie und/oder Wasserstralte wichtig,
die Anbindung an die entsprechenden Verkehrstrager des jeweiligen (multi-modalen)
Logistik-Netzes (LKW/Strale, Schiene und/oder Wasser). Outbound-seitig ist unterirdi-
sche Anbindung an innerstadtische LISA-Elemente denkbar. Entsprechend der Lage in
peripheren Lagen ist insbesondere die Anbindung an den OPNV, aber auch Park- und
Lademdglichkeiten fiir (E-)Autos und Fahrrader zur Sicherstellung der Erreichbarkeit flr
Mitarbeiter als Standortfaktor. Gleichzeitig sind hier die Gestaltungsmaoglichkeiten fir die
Personenmobilitat vielfaltig, durch das tendenziell héhere Flachenangebot kénnen hier
z.B. auch Flottenstltzpunkte z.B. flir Car-Sharing etc. realisiert werden. Solche Logistik-
zentren sind fester Bestandteil der Dienstleister-Netze mit Gberregionaler Bedeutung
und langfristigen Investitionen in Gebaude und Technik, daher kommen nur Flachen mit
zeitlich unbegrenzter Verfugbarkeit in Frage, im Einzelfall kénnen (bei entsprechendem
Handlungsdruck) auch verfigbare Grundstiicke mit langfristiger zeitlicher Begrenzung
naher geprift werden. Fir Anlagen dieser Grélke missen aufgrund der hohen Spezifitat
der Umschlagsprozesse mit der Notwendigkeit einer ausreichenden Zahl an Ram-
pen/Tore sowie Umschlags- und Pufferflachen neue (Greenfield-) oder brachliegende
Flachen (Brownfield) erschlossen werden, ggf. kbnnen auch bestehende Anlagen wei-
tergenutzt werden. Die strategische Bedeutung von Logistikzentren in den Netzwerken
der Dienstleister mach eine friihzeitige Abschatzung des Interesses von Dienstleistern
an einem Standort interessant, hier kdnnen auch Objekte mit spaterer Nutzbarkeit inte-
ressant sein.
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Urban-Hubs haben ein in dhnliches Profil hinsichtlich der Einschatzung der Potenziale
des Grundstiicks (vgl. Abbildung 11), sie unterscheiden sich hinsichtlich ihrer logisti-
schen Funktion (vgl. Kapitel 2.2.2.1).
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Abbildung 11: Morphologischer Kasten — Einschatzung der Mdglichkeiten des Gebiets bzw. der Umgebung fiir ein Urban-Hub
(Quelle: eigene Darstellung).

Sie liegen ebenfalls meist in Stadtnahe oder am Stadtrand, hier ist die Entfernung bzw.
die Nahe zur Stadt aber bedeutender als beim (insbesondere aus Uberregionaler Per-
spektive gedachtem) Logistikzentrum. Auch hier ist zur Versorgung die Nahe zur Auto-
bahn, Bahnlinie oder Hafen interessant, die Anbindung mit mengentauglichen Verkehrs-
mitteln wie Stralle, Schiene und Wasser notwendige Voraussetzung. Da Urban-Hubs
direkt der Versorgung innerstadtischer Logistikstrukturen dienen sind hier outbound in-
novative Anbindungen wie unterirdische Transportsysteme sinnvoll. Auch flr die stadt-
naheren Urban-Hubs ist die Anbindung an den OPNV sowie Park- und Lademdglichkei-
ten fir (E-)Autos und Fahrrader zur Sicherstellung der Erreichbarkeit fir Mitarbeiter ein
Standortfaktor. Wie fur ein Logistikzentrum sind fur ein Urban-Hub langfristigen Investi-
tionen in Gebaude und Technik notwendig, daher kommen nur Flachen mit zeitlich un-
begrenzter Verfugbarkeit in Frage, auch hier kdnnen (bei entsprechendem Handlungs-
druck) auch verfiigbare Grundstiicke mit langfristiger zeitlicher Begrenzung naher ge-
prift werden. Neben den Greenfield- und dem Brownfield-Ansatz sind hier die Mdglich-
keiten zur Um- und Weiternutzung bestehender Gebaude groRer als bei Logistikzentren.
Die Verfugbarkeit fir solche Elementaren Bestandteile einer Schwammlogistik sollte
kurzfristig sein.
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Das Profil eines City-Hubs unterscheidet sich dagegen deutlich von seinen ,gréReren
Geschwistern (vgl. Abbildung 12).
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Abbildung 12: Einschatzung des Grundstlicks hinsichtlich der Nutzung als City-Hub (Quelle: eigene Darstellung).

Entsprechend seiner Lage in einem Sub-Zentrum oder direkt im Zentrum und der damit
verbundenen hohen Flachenkonkurrenz liegen die verfliigbaren Flachen i.d.R. unter
3.000 m2. Die Bedeutung bzw. die Mdglichkeiten der Nahe zur bestehenden Infrastruktur
ebenso wie die Moglichkeiten zur verkehrlichen Anbindung sind in Innenstadtlagen we-
niger gut, hier missen auch inbound zur Versorgung innovative Konzepte wie die unter-
irdische Anbindung gedacht werden. Die zentralen Lagen der City-Hubs sind fur Mitar-
beiter und Anlieger weiterer Funktionen (im Sinne der Realisierung in multi-funktionalen
Gebauden) durch den OPNV i.d.R. gut erreichbar, die Méglichkeiten hier verschiedene
Verkehrstrager als Mobilitatsstation — als Funktion neben der Logistik — zu kombinieren
sind zusatzlich interessant. Auch in zentralen Lagen sind Flachen mit unbegrenzter oder
langfristiger Nutzungsdauer winschenswert, aufgrund der hohen Konkurrenz und man-
gelnder Alternativen mussen aber ggf. auch Flachen mit kirzerer Nutzungsdauer be-
ricksichtigt werden. Ein Greenfield- oder Brownfield-Approach ohne Bebauung wird in
solchen Lagen kaum noch realisierbar sein, i.d.R. mussen bestehende Gebaude weiter-
genutzt oder umgebaut werden. Auch flr diesen elementaren Bestandteil einer
Schwammlogistik sollte die Verfugbarkeit kurzfristig sein.
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Das Profil eines Mikro-/Midi-Hubs unterscheidet sich nochmals in zentralen Kriterien,
geschuldet insbesondere der Lage an einem neuralgischen Punkt ,mittendrin® (vgl. Ab-
bildung 13).
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Abbildung 13: Einschéatzung des Grundstticks hinsichtlich der Nutzung als Midi-Hub / Mikro-Hub (Quelle: eigene Darstellung).

Aufgrund der hohen Flachenkonkurrenz wird hier die typische Grofie unter 3.000 m? ex-
plizit um Klein- und Kleinstflachen unter 100 m? erweitert. Die Nahe zu bestehender Inf-
rastruktur ist auch hier winschenswert, bis auf wenige ,Glicksfalle” aber meist nicht
realisierbar. Dennoch ist die Mdglichkeit der logistischen Anbindung Grundvorausset-
zung, hier muss neben der Versorgung durch emissionsarme und klimaneutrale LKW
oder Transporter wieder in innovativen Konzepten wie der unterirdischen Anbindung ge-
dacht werden. In jedem Fall muss die Flache ebenerdig z.B. fir Hubwagen und Sack-
karren erreichbar sein. Die Personenmobilitdt steht wie beim City-Hub im innerstadti-
schen Kontext als Moglichkeit einer zusatzlichen Funktion zur Logistik gesehen werden.
Die Freiheit der Planung wird bei diesem Typ eher eingeschrankt sein, hier muss ggf.
auf bestehende Gebaude zurtckgegriffen werden und eventuell sogar gewisse Ein-
schrankungen bei der Nutzbarkeit in Kauf genommen werden. Auch fir diesen elemen-
taren Bestandteil einer Schwammlogistik sollte die Verfugbarkeit wiederum kurzfristig
sein.

Riickmeldung an die Grundstiickseigentiimer/-erwerber oder Projektentwickler

Ergebnis dieser Bewertung ist einfach gesagt eine Idee als Experten-Input fur die Pro-
jektentwickler. Diese wird zunachst als Feedback an die Projektentwickler zurtickge-

meldet, in Gesprachen vertieft und ggf. werden passende Kontakte fir eine systemati-
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sche Weiterentwicklung der Idee bis hin zur konkreten Planung und Umsetzung vermit-
telt. Dabei werden einerseits die Vorstellungen und eventuell bereits vorhandene Plane
unterstitzt oder durch Ideen fiir sinnvolle logistische Funktionen angereichert bzw. auf-
gewertet, zum anderen werden konkrete Bausteine fir die Entwicklung, Planung und

Realisierung der urbanen Logistik- und Mobilitatsinfrastruktur geschaffen.
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3.5 Gemeinschaftliches Vorgehen zur standortspezifischen Entwicklung,
Planung und Realisierung konkreter LISA-Projekte

3.5.1 Der integrierte LISA-Projektentwicklungs- und Projektmanagementansatz
im Uberblick

Der integrierte LISA-Projektentwicklungs- und Projektmanagementansatz (vgl. Abbil-
dung 14) zielt darauf ab, aus der Sicht eines fir das Gesamtprojekt verantwortlichen
Projektmanagers die mit der Entwicklung, Planung und Realisierung eines LISA-Bau-
steins verbundenen Projektaufgaben mit ihren fachlich-inhaltlichen, zeitlich-logischen
und ressourcenmafigen Zusammenhangen und Beziigen Uber alle Projektphasen und
Uber alle beteiligten Fachdisziplinen und Planungsfelder hinweg zu erfassen, zu struktu-
rieren und zu einer integrierten Gesamtprojektsicht zusammenzufihren (vgl. Kapitel
2.6). Er verknipft hierzu Elemente der immaobilienwirtschaftlichen Projektentwicklung mit
denen des allgemeinen Projektmanagements und des spezifischen Managements tech-
nischer Projekte, insbesondere der Planung von Logistikprozessen, -anlagen und -sys-
temen.

Ausgangspunkt des integrierten LISA-Projektentwicklungs- und Projektmanagementan-
satzes ist der allgemeine Projektmanagementansatz.

Das allgemeine Projektmanagement kennt nach DIN 69901-5:2009-1 funf Projektma-
nagementphasen: 1. die Projektinitialisierung, die in der Managementpraxis ofter auch
Projektinitierung genannt wird, 2. die Projektdefinition, die vielfach mit der Projektinitiie-
rung zu einer gemeinsamen (ersten) Projektphase zusammengefasst wird, 3. die Pro-
jektplanung, 4. die Projektsteuerung, die vereinzelt auch als operatives Projektmanage-
ment oder als Projektausfliihrung bezeichnet wird, und 5. den Projektabschluss.

In der DIN 69901-5:2009-1 werden diese funf Phasen als ,Projektmanagementphasen®
und nicht als ,Projektphasen” (zur Unterteilung des Projektlebenszyklus in zeitlich zu-
sammenhangende Abschnitte) bezeichnet. Projektmanagementphasen sind nicht als
zwingend nacheinander abzuarbeitende Aufgaben- oder Prozessfolgen im Zeitablauf
des Projektes zu verstehen, sondern vielmehr durch die jeweiligen thematisch und lo-
gisch zusammenhangenden Aktivitdten des Projektmanagements definiert, die im Zeit-
ablauf eines Projektes wie die ihnen zugrunde liegenden Prozesse mitunter tberlappend
oder, soweit erforderlich, auch in Schleifen mehrfach durchlaufen werden konnen.

Der hier beschriebene LISA-Projektentwicklungs- und Projektmanagementansatz folgt
in dieser Hinsicht dem Grundverstandnis der Projektmanagementphasen nach DIN
69901, o6ffnet sich aber zugleich dahingehend gegeniber einer starker am Projektle-
benszyklus orientierten Projektphaseneinteilung, als nicht nur projektbezogene Fuh-
rungsaufgaben und -prozesse (Projektmanagementprozesse) betrachtet werden sollen.
Vielmehr soll der Ansatz auch im Projektablauf zu leistende inhaltlich-operative Haupt-
aufgaben und -prozesse (Aktivitdten) der (technischen) Konzeptionierung, Planung und
Errichtung des Gebaudes und der Logistikanlagen abbilden und diese zeitlich-logisch
zumindest grob den Phasen zuordnen und auf diese Weise die jeweiligen Bezige zu



Ergebnis: Der LISA-Projektentwicklungsansatz und -Leitfaden 49

den Projektmanagementaufgaben sichtbar machen. Die Projektsteuerung wird daher zur
Projektausfuhrung umgedeutet (vgl. Abbildung 14).

Des Weiteren missen die ersten beiden Phasen ,Projektinitialisierung” und ,Projektde-
finition“ aus der DIN nunmehr der ,Projektentwicklung im engeren Sinne* weichen, unter
der im hier vorgeschlagenen Ansatz die Projektentwicklungsphasen Projektinitiierung,
Projektkonzeption und Projektkonkretisierung zusammengefasst werden.

Ziel der Phase der Projektinitiierung ist es, eine Projektidee zu formulieren bzw. einen
Projektvorschlag zu entwickeln, der die drei Faktoren Standort/Grundstlick, Projek-
tidee/Nutzung und Kapital in geeigneter Weise miteinander kombiniert. Je nachdem,
welche Ausgangslage fur eine Projektentwicklung vorliegt, unterscheidet man drei ar-
chetypische Entwicklungsansatze:®

1. Standort/Grundstlick sucht Projektidee/Nutzung und Kapital,
2. Projektidee/Nutzung sucht Standort/Grundstick und Kapital,
3. Kapital sucht Projektidee/Nutzung und Standort/Grundstiick.

Nach einer groben Beschreibung der Grundziige des Projekts wird in dieser Phase mit-
hilfe einer einfachen Projektentwicklungsrechnung die wirtschaftliche Tragfahigkeit des
Projektes gepriift, bevor héhere Projetentwicklungskosten entstehen (kénnen).”

In der Projektkonzeptionsphase wird das bislang nur grob umrissene Projekt einer sys-
tematischen Analyse unterworfen. Hierzu werden im Rahmen einer Machbarkeitsstudie
eine Markt- und Wettbewerbsanalyse, eine Standortanalyse, eine Analyse des Nut-
zungskonzeptes und der Kosten sowie eine Analyse der Projektentwicklungsrisiken
durchgefiinrt.® Weiterhin wird die technische Umsetzbarkeit des Projektes gepriift und
ein erstes Bebauungskonzept fiir das Grundstlick entwickelt.®

Bestatigt sich das Erfolgspotenzial des Projektes im Rahmen der Analysen, werden in
der Projektkonkretisierungsphase u.a. der Kreis der Projektbeteiligten mit ihren jeweili-
gen Rollen bestimmt, der genaue Projektgegenstand, die Projektziele und der Zeit-, Kos-
ten- und Ressourcenrahmen festgelegt, das Grundstlick gesichert und unter Umstanden
bereits mit der Genehmigungsplanung begonnen sowie schlief3lich iber die Realisierung
des Projektes entschieden und der entsprechende Projektauftrag erteilt.°

In der immobiliendkonomischen Literatur wird die Projektentwicklung im engeren Sinne
im Unterschied zu dem hier vorgeschlagenen integrierten LISA-Projektentwicklungs-
und Projektmanagementansatz nicht nur auf die drei Phasen Projektinitiierung, Projekt-

6 Vgl. stellvertretend Bone-Winkel, S.; Isenhéfer, B.; Hofmann, Ph.; Franz, M. (2016), S. 188 ff.; Diederichs, C. J. (2006), S. 6
ff.

7 Ebenda.

8 Vgl. z.B. Bone-Winkel, S.; Isenhéfer, B.; Hofmann, Ph.; Franz, M. (2016) S. 193 ff.; Steves, I. (2016), S. 335.

® Vgl. Koster, G. N. (2021), S. 21.

0 Vgl. u.a. Bone-Winkel, S.; Isenhéfer, B.; Hofmann, Ph.; Franz, M. (2016), S. 205 f.; Késter, G. N. (2021), S. 22.
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konzeption und Projektkonkretisierung beschrankt, sondern etwas weiter gefasst. Wah-
rend Diederichs'" unter der Projektentwicklung im engeren Sinne ,die Phase vom Pro-
jektanstold bis zur Entscheidung entweder Uber die weitere Verfolgung der Projektidee
durch Erteilung von Planungsauftragen oder Gber die Einstellung aller weiteren Aktivita-
ten aufgrund zu hoher Projektrisiken® versteht, an die sich ,nach [...] der Entscheidung
Uber die Fortfiihrung des Projektes, z. B. durch einen Planungsauftrag flr mindestens
die Leistungsphase 2 (Vorplanung) gemafl HOAI, ,das Projektmanagement, das die
Phasen der Planung und Ausfiihrung der Immobilie bis zur Abnahme/Ubergabe um-
fasst”, anschlief3t, soll die Projektentwicklung im engeren Sinne nach Brauer'? ,die Ent-
wicklung einer Projektidee bis hin zur Entwurfsplanung und Genehmigungsplanung (bis
zu der HOAI-Leistungsphase 4)“ und damit erste konkrete Fachplanungen umfassen.

Von der Projektentwicklung im engeren Sinne kdnnen weiterhin die Projektentwicklung
im mittleren Sinne und die Projektentwicklung im weiteren Sinne unterschieden werden.
Wahrend die Projektentwicklung im mittleren Sinne zusatzlich auch die Planung und Re-
alisierung der Immobilie bis zur Abnahme und Ubergabe an den Nutzer enthalt,’3
schliefl3t die Projektentwicklung im weiteren Sinne nach Diederichs ,den gesamten Le-
benszyklus der Immobilie vom Projektanstol3 bis hin zur Umwidmung oder dem Abriss
am Ende der wirtschaftlich vertretbaren Nutzungsdauer” mit ein.'* In Rahmen dieser Stu-
die werden dagegen beide Uber die Projektentwicklung im engeren Sinne hinausgehen-
den Leistungsumfange als Projektentwicklung im weiteren Sinne bezeichnet (vgl. Abbil-
dung 14).15

Sieht man von den unterschiedlichen Nuancierungen bei der Abgrenzung der Projekt-
entwicklung im engeren Sinne zum Projektmanagement ab, so besteht gemeinhin Einig-
keit darliber, dass die Projektentwicklung im engeren Sinne jedenfalls nicht mehr das
gesamte (Bau-)Projektmanagement umfassen soll, welches die gesamte Planung und
Realisierung des Gebaudes begleitet.

Dieser Sichtweise folgt auch der hier vorgeschlagene LISA-Projektentwicklungs- und
Projektmanagementansatz, der das Projektmanagement als von der Projektentwicklung
im engeren Sinne getrennte Projektaufgabe bzw. Projektphase betrachtet. Allerdings
ware die immobilienwirtschaftliche Fokussierung allein auf das (Bau-)Projektmanage-
ment fur die Planung und Realisierung von Logistikimmobilien bzw. LISA-Projekten zu
eng, weil ein als bloRes Bauprojektmanagement angelegtes Projektmanagement das

" Diederichs, C. J. (2006), S. 6. Ahnlicher Auffassung: Bone-Winkel, S.; Isenhéfer, B.; Hofmann, Ph.; Franz, M. (2016) S. 187,
206.

2" Brauer, K.-U. (2019), S. 538.

3 Brauer, K.-U. (2019), S. 538 f.

4 Diederichs, C. J. (2006), S. 6.

5 Die Ausdehnung des Begriffs der ,Projektentwicklung® auf den gesamten Lebenszyklus des zu entwickelnden Objektes bis
zu dessen Rickbau erscheint vor allem in solchen Fallen befremdlich, in denen das Eigentum und/oder die Verfligungs-
gewalt Uber das Entwicklungsobjekt I&ngst an Dritte Ubergeben wurde. In anderen Fachdisziplinen werden fir vergleich-
bare Aufgabenstellungen klare zeitliche Ab- bzw. Begrenzungen vorgenommen. So beginnt der industrielle Produktent-
wicklungsprozess in der Regel mit der Produktidee und endet mit der Markteinfiihrung und dem Ubergang in die Nut-
zungs- bzw. Konsumphase.
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spezifische Projektmanagement fiir die Planung und Errichtung der Logistikanlagen und
-systeme vernachlassigen wirde. Beide Projektmanagementaufgaben werden daher
unter dem Begriff des Projektmanagements im engeren Sinne zusammengefasst — im
engeren Sinne deshalb, weil die sonst Ublicherweise dem Projektmanagement zugeho-
rigen Aufgaben der Projektinitialisierung und der Projektdefinition bei Logistikimmobilien-
bzw. LISA-Projekten bereits im Rahmen der Projektentwicklung vorweggenommen wer-
den (vgl. Abbildung 14).

Das Projektmanagement im engeren Sinne unterteilt sich wiederum in die Projektpla-
nung, die Projektausfiihrung und den Projektabschluss. Die Projektplanung ist dabei
nicht zu verwechseln mit der (Immobilien-) Objektplanung, in deren Rahmen eine Immo-
bilie bautechnisch entworfen und geplant wird (Leistungsphasen 1 bis 7 gemal Honora-
rordnung fir Architekten und Ingenieure (HOAI)). Die Prozesse der (Immobilien-)Objekt-
planung gehdéren bei einem Projekt zur Planung und Realisierung von (Logistik-)Immo-
bilien bzw. LISA-Bausteinen zu den Projektausflihrungsprozessen und fallen daher — mit
Ausnahme bereits in die Projektentwicklungsphase vorgezogener Planungen — Gberwie-
gend in die Projektausflihrungsphase. Da die einzelnen Planungsprozesse der Objekt-
planung Ublicherweise nach den engen Vorgaben der HOAI ablaufen und daher quasi
festliegen und keiner eigenstandigen Planung der Planung mehr bedirfen (vgl. Abbil-
dung 14, Feld ,Projektausfihrung Gebaude*), wird im Rahmen des Bauprojektmanage-
ments oft auf das Vorsehen einer eigenstandigen Projektplanungsphase verzichtet.
Sinngeman gilt dies auch fir die Leistungsphase 8 der HOAI: die Objektiberwachung
im Zuge der Gebaudeerrichtung.

Im hier vorgeschlagenen integrierten LISA-Projektentwicklungs- und -Projektmanage-
mentansatz, der neben dem Bauprojektmanagement u.a. auch das Projektmanagement
der Logistikprozessplanung und der Logistikanlagenplanung und -errichtung umfasst,
folgt die Projektplanungsphase hingegen in Anlehnung an den allgemeinen Projektma-
nagementansatz unmittelbar auf die Klarung und Erteilung des Projektauftrags, denn
nach der Erteilung des Projektauftrags missen die zur Ausfiihrung des Projektauftrags
erforderlichen Projektaufgaben und -prozesse detailliert geplant werden, um den Projek-
tauftrag erflllen, die Projektziele erreichen und eventuelle Projektrisiken minimieren zu
kdénnen.

Hierzu wird die im Projektauftrag definierte und in der nachfolgenden Projektausfiih-
rungsphase auszufihrende Projektaufgabenstellung gedanklich/planerisch in Hauptauf-
gaben und -prozesse und diese so lange weiter in Teilaufgaben und Teilprozesse zerlegt
(Aufgabendekomposition), bis die Projektaufgaben bis auf die Ebene einzelner Arbeits-
pakete heruntergebrochen sind und eine weitere Untergliederung nicht mehr sinnvoll er-
scheint. Der hieraus zu erstellende Ubersichtsplan aller Projektaufgaben und -teilaufga-
ben heil’t Projektstrukturplan. AnschlieRend werden die Arbeitspakete mit Ressourcen-
und Zustandigkeitszuweisungen versehen und im sogenannten Projektablaufplan zeit-
lich-logisch zueinander angeordnet (vgl. Abbildung 14). Ist das Planungsergebnis stim-
mig und stehen die zur Projektausfihrung erforderlichen Ressourcen und finanziellen
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Mittel zur Verfligung, kann die Ausflihrung des Projektes freigegeben und mit der Pro-
jektausfihrung begonnen werden.

Im Gegensatz etwa zur Gebaudeplanung und -errichtung haben sich fiir die Planung von
Logistikprozessen und fiir die Planung und Errichtung von Logistikanlagen und -syste-
men keine zur HOAI vergleichbaren Planungsregimes und/oder Vorgehensmodelle
etabliert. Jedoch kann man sich der flr die Fabrikplanung entwickelten Planungshierar-
chien bedienen und die Planungsaufgaben z.B. in Anlehnung an Pawellek® in die Auf-
gabenberieche Logistikstrategieplanung, Logistikstrukturplanung, Logistiksystempla-
nung sowie Ausfihrungsplanung und -vorbereitung unterteilen (vgl. Abbildung 14, Feld
Projektausfuhrung Logistik).

In der Logistikstrategieplanung werden tblicherweise die Rolle und die Funktionen bzw.
das Leistungsprogramm eines Logistikzentrums als Teil/Baustein eines Gbergeordneten
Logistiknetzwerks grob definiert und die wichtigsten Grundmaxime der Planung festge-
legt. Hierzu zahlen neben allgemeinen Vorgaben in Bezug auf die Nachhaltigkeit weitere
Vorfestlegungen in Bezug auf

e den anzustrebenden Grad der Automatisierung und der Digitalisierung,

o die allgemeine und spezifische Datenverfligbarkeit und den Grad der Daten-
und der Prozesstransparenz,

e die Arbeitsergonomie,

e die Prozessautonomie,

e den anzustrebenden Grad der Resilienz,

e die Nutzungsdauer,

e die zeitliche Verfugbarkeit

e Uu.v.m.

In der Logistikstrukturplanung werden die Logistikobjekte, das Leistungsprogramm und
die Logistikprozesse definiert. Im Zuge der Strukturplanung soll beantwortet werden,
welche Logistikobjekte mit welchen Eigenschaften und Anforderungen in wessen Auftrag
in welchen Dimensionen und Mengen wann bzw. innerhalb welchen Zeitrahmens in wel-
cher Hinsicht wo logistisch gehandhabt werden. Als Ergebnis der Planung erhalt man
ein erstes, grob vorstrukturiertes Logistikprozessmodell, das die Art, zeitlich-logischen
Anordnungen und Dimensionierungen bzw. Dimensionierungsanforderungen (Grofien-,
Mengen-, Zeitgerust, Durchsatz, Raum- und Flachenbedarfe, Gewichts-/Lastabtrag
u.a.m.) der verschiedenen logistischen Prozesse entlang der logistischen Prozesskette
beschreibt. Zugleich liefert die Logistikstrukturplanung erste Anforderungen an die
Grolde und die Struktur des Gebaudes (Groblayout). Ebenso kdnnen sich weitere Anfor-
derungen in Bezug auf den Baugrund, die Traglasten und die Statik, freie Bewegungs-

6 Pawellek, G. (2014): Ganzheitliche Fabrikplanung: Grundlagen, Vorgehensweise, EDV-Unterstitzung, 2. Auflage, Ber-
lin/Heidelberg.
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raume und Mindestabstande zwischen aufgehenden Bauteilen (Saulen), den Schall-
schutz, die einzuhaltenden klimatischen Bedingungen (Temperaturen, Luftfeuchtigkeit)
etc. ergeben.

An die Logistikstrukturplanung schlieft sich die Logistiksystemplanung an. Diese soll
u.a. festlegen, mit welchen Logistiksystemen die einzelnen Prozesse ausgeflhrt werden
sollen. Hierzu zahlen beispielsweise Forder-/Transportsysteme, Lagersysteme und —mit-
tel, Materialflusssysteme, wie z.B. Sortier-, Verteil-, Kommissionier- und Warenum-
schlagsysteme (z.B. Hebezeuge, Krane, Lastaufnahmeeinrichtungen), Verpack- und
Entpacksysteme, Identifikationssysteme sowie unter Umstanden auch (industrielle) Fer-
tigungssysteme. Ergebnis dieser Planung ist ein vollstandiger Plan aller in den einzelnen
Prozessschritten eingesetzten Intralogistiksysteme in ihren jeweiligen Spezifikationen.

In der Ausfiihrungsplanung und -vorbereitung ist dann u.a. zu klaren, wer in welchem
Umfang welche logistischen Systeme mit welchen genauen Spezifikationen wann zu
welchen Konditionen herstellen, liefern und installieren wird. Hierzu missen entspre-
chende Leistungsverzeichnisse und Angebotsanfragen erstellt und verschickt sowie An-
gebote entgegengenommen, normiert, ausgewertet und verglichen werden, um daran
die Anbieterauswahl und -verhandlung und -beauftragung zu knipfen. Ergebnis dieser
Planungsphase ist zum einen ein vollstdndiges Verzeichnis aller Lieferanten und Leis-
tungen und zum anderen ein detaillierter Termin- und Kostenplan fiir die Projektausfiih-
rung.

In der anschlie®enden Projektausfihrungsphase werden dann die Aufgaben und Pro-
zesse gemall den Planvorgaben fir die Bauausfihrung und fir die Vorfertigung und
Errichtung bzw. Installation der Logistikanlagen und -systeme in Abstimmung mit dem
Baufortschritt des Gebaudes ausgefuhrt. Die Ausfihrung wird dabei von einem operati-
ven Projektmanagement koordiniert und begleitet.

Schlielich wird das Projekt als solches im Anschluss an die technischen und rechtlichen
Abnahmen des Gebaudes und der Logistikanlagen und -systeme und insgesamt erfolg-
reicher Projektausfihrung sowie nach einer entsprechenden Nachbereitung, Dokumen-
tation und Evaluation des Projektablaufs und der Projektergebnisse vom Projektauftrag-
geber bzw. Projektentwickler abgenommen und somit abgeschlossen (vgl. Abbildung
14).
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Abbildung 14: Integrierter LISA-Projektentwicklungs- und Projektmanagementansatz (Quelle: eigene Darstellung).
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3.5.2 Begleitung der Entwicklung, Planung und Realisierung des LISA-Projektes

In der bislang beschriebenen Form kdnnte der integrierte LISA-Projektentwicklungs- und
Projektmanagementansatz bereits jetzt zur Entwicklung, Planung und Realisierung von
Logistikzentren bzw. -immobilien an nahezu beliebigen Standorten verwendet werden.
Aufgrund der Integration der Planung der Logistikprozesse, -anlagen- und -systeme und
der zugehdrigen Errichtungsprozesse ist der Ansatz sogar fur die Entwicklung, Planung
und Errichtung an spezifischen Kundenbediirfnissen und -anforderungen ausgerichteter
Logistikzentren geeignet. Grundsatzlich kénnte dieser Ansatz also auch auf LISA-Pro-
jekte angewandt werden, solange diese nicht in einer (direkten) Flachenkonkurrenz zu
anderen Nutzungen bzw. Nutzungskonzepten stehen.

In der Praxis duirften sich jedoch Hirden ganz anderer Art und GroRRe ergeben, wenn die
expertengestutzte, standort- bzw. grundstiicksspezifische Analyse und Bewertung eines
Grundstlicks zu einem positiven Ergebnis und infolgedessen auch zu einer ersten grund-
stucksspezifischen LISA-Projektidee gefuhrt hat, die aber mit den moglicherweise be-
reits vorhandenen Vorstellungen, Wiinschen und Ideen der Grundstlickseigentimer, -er-
werber und/oder Projektentwickler zumindest auf den ersten Blick nichts gemein hat o-
der gar unvereinbar erscheint. Hier ist die ganze Kompetenz und Uberzeugungskraft der
stadtebaulichen Logistik- und Mobilitats-Expertenkommission gefragt und gefor-
dert. Sie muss versuchen, entweder die Grundstlickseigentimer, -erwerber oder Pro-
jektentwickler von einem Alternativkonzept zu Uberzeugen oder aber zwei inhaltlich und
konzeptionell unterschiedliche Aufgabenstellungen zu einer Uberzeugenden Projektidee
zusammenzuflgen:

1. die Entwicklung eines innerstadtisch bzw. im verdichteten urbanen Raum ge-
legenen Grundstiicks nach den Wiinschen, Vorstellungen oder Ideen der
Grundstuickseigentimer, -erwerber und/oder der Projektentwickler und

2. die Entwicklung, Planung und Realisierung eines Immobilienbausteins der ur-
banen Logistik- und Mobilitatsinfrastruktur, also im Grunde eines urbanen Lo-

gistikzentrums.

Die weitere Vorgehensweise der stddtebaulichen Logistik- und Mobilitats-Expertenkom-
mission oder des von dieser mit der Projektbegleitung beauftragten Projektbegleitteams
hangt nun von den jeweiligen Voruberlegungen der Grundstuckseigentiumer, -erwerber
oder Projektentwickler ab. Im Wesentlichen sind hier drei Grundkonstellationen zu un-
terscheiden:

(A) Fur die Entwicklungsflache bzw. das Grundstuck gibt es noch keine konkrete
Projektidee, jedoch wurde eine logistische Nutzung bislang nicht in Betracht
gezogen.

(B) Auf der Entwicklungsflache bzw. dem Grundstuck ist bislang geplant/vorgese-

hen, eine oder mehrere Gewerbe- und/oder Logistikimmobilien ohne spezielle
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Anpassung der/des Gebaude/-s an spezifische Kundenanforderungen oder
Funktionen zu errichten, z.B. ein Gewerbe- und Logistikpark.

(C) Auf der Entwicklungsflache bzw. dem Grundstuck ist bislang geplant, eine o-
der mehrere Immobilen ohne Logistiknutzung zu errichten, z.B. Gebaude flr

reine oder gemischte Wohn-, Blro-, Handels- oder Gewerbenutzung(en).

In allen drei Fallen sollte die stadtebauliche Logistik- und Mobilitats-Expertenkommission
versuchen, auf die weitere Projektentwicklung in der Weise einzuwirken, dass neben
den drei einzel- bzw. privatwirtschaftlich im Fokus der Projektentwicklung stehen-
den Faktoren Standort/Grundstiick, Projektidee/Nutzung und Kapital ein weiterer
Faktor in die Projektentwicklungsiiberlegungen mit eingebracht wird: der Nutzen
(der Infrastruktur) fiir den urbanen Raum.

Aufgabe der Expertenkommission kann und darf aber nicht sein, die privatwirtschaftliche
Projektentwicklung zu behindern oder gar zu ersetzen. Vielmehr soll sie im Zuge der
Begleitung der Projektentwicklung zusatzliche Nutzungs- und Gestaltungsperspektiven
durch die Einbeziehung von Logistik- und/oder Mobilitats-(Infrastruktur-)Nutzungen auf-
zeigen und die Projektbeteiligten konzeptionell, fachlich und organisatorisch beraten und
ihnen im weiteren Verlauf der Projektentwicklung sowie der Projektplanung und -reali-
sierung unterstutzend zur Seite stehen. Parallel sollte bei Bedarf auf ein Expertennetz-
werk zugegriffen und anlassbezogen Experten vermittelt werden (kdnnen)

In Konstellationen des Typs (A) kommt es vor allem darauf an, Aufklarungsarbeit zu
leisten und Grundstiickseigentimer, -erwerber und/oder Projektentwickler fir das
Thema Logistik- und Mobilitatsnutzung zu sensibilisieren und zu interessieren und diese
Nutzungen als bedenkenswerte Alternative zu anderen Nutzungen des Grundstlcks zu
platzieren. Je nach Flachenwidmung, Lage und Grundstiickskaufpreis/Bodenrichtwert
werden jedoch eher nichtlogistische Nutzungen in den Vordergrund ricken. Hier sollten
im weiteren Beratungsprozess besonders die unterschiedlichen Moglichkeiten der Funk-
tionsintegration durch Stapelung unterschiedlicher Funktionen bzw. Nutzungen in Ge-
bauden mit einem multifunktionalen Immobilien-/Gebaudekonzept aufgezeigt werden.

Konstellationen des Typs (B) durften Gberwiegend Flachenwidmungen als Gewerbe-
oder Industriegebiet, in selteneren Fallen als Mischgebiet zugrunde liegen, so dass
Wohnnutzungen in der Regel nicht in Betracht kommen. Projektentwicklungen dieser Art
werden typischerweise von auf die Entwicklung von Gewerbe- und/oder Logistikimmobi-
lien spezialisierten Projektentwicklern vorangetrieben, die Uber die spezifische Fachex-
pertise verfliigen. Allerdings spielen bei deren Projektentwicklungen weniger urbane Lo-
gistik- und Mobilitats-Infrastrukturentwicklungsplanungen als einzelwirtschaftliche Inte-
ressenlagen im Mittelpunkt. Ebenso diirften besondere stadtebauliche Anforderungspro-
file, wie sie beispielsweise in den Strategien zu einer an Nachhaltigkeitskriterien und
insbesondere an der Steigerung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat orientierten Umge-
staltung des (6ffentlichen) Stadtraums zum Ausdruck kommen, in den Entwicklungspla-
nungen eine geringere Rolle einnehmen als beispielsweise Wirtschaftlichkeits- und Ren-
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diteerwagungen und/oder eine uneingeschrankte Drittverwendungsfahigkeit. Infrastruk-
turimmobilien werden dagegen typischerweise deutlich anforderungsspezifischer, also
gerade nicht uneingeschrankt drittverwendungsfahig, ausgelegt.

In solchen Fallen kdnnte die stadtebauliche Logistik- und Mobilitats-Expertenkommis-
sion beispielsweise mithilfe von Vorstudien oder Best-Practice-Analysen zu multi-
funktionalen urbanen Hub-Konzepten oder auch zu stadtebaulichen und/oder architek-
tonisch anspruchsvollen Gestaltungen von Logistikimmobilien positiv einwirken und al-
ternative Entwicklungsszenarien aufzeigen. Ebenso kénnten die politisch-gesellschaftli-
che Projektkommunikation und das diesbezligliche Stakeholdermanagements in der
Projektentwicklungsphase besonders unterstiitzt werden.

Die Entwicklung der Flachen bzw. Grundstiicke in den Konstellationen des Typs (C) liegt
dagegen in der Regel in der Hand von Projektentwicklern, deren Entwicklungs-
schwerpunkte lUberwiegend in Stiadten und groReren Ballungsraumen zu finden
sind. Diese Projektentwickler sind im jeweiligen urbanen Umfeld ausgezeichnet vernetzt,
um sich im hart umkampften Grundsticks- und Immobilienmarkt der groRen Stadte und
der sie umgebenden Gemeinden frihzeitig entwicklungsreife (z.B. brachliegende) Fla-
chen und Grundstucke und insbesondere auch Bestandsimmobilien (Greenfield-Ansatz)
zu sichern. Das Geschéaftsmodell basiert typischerweise darauf, diese Flachen, Grund-
sticke und Immobilien im urbanen Raum systematisch hoherwertigen Nutzungen durch
Wohnen, Blro, Handel und Gewerbe zuzuflihren. Logistiknutzungen stehen aufgrund
des tendenziell hoheren Flachenbedarfs, der vermeintlich durch sie verursachten Ver-
kehre und Larmemissionen und aufgrund der vergleichsweise geringeren erzielbaren
Mieten nicht im Fokus. Die Projektentwickler von Projekten der Kategorie (C) durften
daher in der Regel nicht tber die notwendigen Kompetenzen und Erfahrungen fir die
Entwicklung von Gebauden mit Logistiknutzung verfligen, insbesondere solcher Ge-
baude, die Bestandteil einer urbanen Logistik- und Mobilitatsinfrastruktur werden sollen.

Diese Projektentwickler kdnnten dahingehend unterstiutzt werden, dass ihnen von der
Expertenkommission u.a. die Mdglichkeiten einer Stapelung unterschiedlicher Funktio-
nen bzw. Nutzungen zusammen mit einer Logistiknutzung in Gebauden im Rahmen ei-
nes multifunktionalen Gebaudekonzeptes aufgezeigt werden. Insbesondere die emissi-
onsarme Logistikintegration in der Untergeschossebene von Gebauden kénnte in-
teressante Spielrdume fiir eine Kombination von Logistik- mit héherwertigen Nutzungen
in ein und demselben Gebaude eréffnen, so wie es beispielsweise das LISA-Gebaude-
konzept eines multifunktionalen City-Hubs vorsieht (vgl. Kapitel 2.2.1). Solche Lo-
gistiknutzungen kénnten zudem dazu beitragen, durch die NutzungserschlieRung an-
sonsten kaum anderweitig nutzbarer Gebaudeteile die grundstiicksflachenbezogene
Rendite des Objektes zu erhéhen.

Die stadtebauliche Logistik- und Mobilitats-Expertenkommission kann also wesentlich
dazu beitragen, fur Grundstiicke, deren logistikinfrastrukturbezogenes Entwicklungspo-
tenzial im Rahmen der expertengestitzten, standort- bzw. grundstiicksspezifischen Ana-
lyse und Bewertung bestatigt wurde, entsprechende Projektentwicklungsperspektiven
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als urbaner Logistikinfrastrukturstandort aufzuzeigen und somit den Weg flir dessen wei-
tere Entwicklung zu ebnen.

Ist ein solches LISA-Projekt erst einmal initiiert, konzipiert und konkretisiert sowie zur
Ausflhrung vorgesehen, beginnen die operativen Unterstiitzungsprozesse der Pro-
jektbegleitung (vgl. Abbildung 14), die aus Kapazitatsgriinden einem eigens von der
stadtebaulichen Logistik- und Mobilitats-Expertenkommission hierfir einzusetzendem
Projektbegleitteam Ubertragen werden sollten. Zu diesen operativen Unterstlitzungspro-
zessen zahlen in der Projektplanungsphase u.a. die Einbringung fachlicher Expertise
sowie die Unterstltzung bei der Abstimmung mit der Stadt- und der Verkehrsplanung
sowie mit der urbanen Logistik- und Mobilitats-Infrastrukturplanung. In der Projektaus-
fihrungsphase waren vor allem die (operative) Unterstitzung der Genehmigungspla-
nung, inshesondere die fachliche Begleitung der Erstellung der Bauvorlagen, aber dar-
Uber hinaus auch die Unterstiitzung beim Stakeholder- und beim Schnittstellenmanage-
ment sowie bei der laufenden Projektkommunikation nach aul3en zu nennen.

Die Begleitung der Projektausfuhrung endet mit der technischen und der anschlielRen-
den rechtlichen Abnahme des Gebaudes und der Logistikanlagen und -systeme, die in
die Projektabschlussphase lberleiten. In der Abschlussphase werden die Projektergeb-
nisse und der Projekterfolg erfasst, evaluiert und an die Expertenkommission tbermittelt,
die auf dieser Basis den stadtischen Logistik- und Mobilitats-Infrastrukturentwicklungs-
plan fortschreibt und die Planung entsprechend aktualisiert (vgl. Abbildung 14).

Soweit gewlnscht, kann darUber hinaus auch die Inbetriebnahme des LISA-Bausteins,
d.h. die Anlaufphase bis zum Ubergang in den Regelbetrieb, begleitet werden.
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4 Weitere notwendige Umsetzungsschritte und -maflnahmen

4.1 Einrichtung einer stadtebaulichen Logistik- und Mobilitats-
Expertenkommission

4.1.1 Verankerung der Aufgaben, Befugnisse und Verantwortlichkeiten

Die stadtebauliche Logistik- und Mobilitats-Expertenkommission nimmt nicht nur eine
wichtige Rolle bei der Erstellung, Fortschreibung und Weiterentwicklung eines stadti-
schen bzw. urbanen Logistik- und Mobilitats-Infrastrukturentwicklungsplans ein (vgl. Ka-
pitel 3.1); auf sie kommen auch zentrale Funktionen und Aufgaben bei der standort- bzw.
grundstlickspezifischen Bewertung und Einstufung positiv vorbewerteter LISA-Projekt-
kandidaten (vgl. Kapitel 0) sowie der Begleitung konkreter LISA-Projektentwicklungen
zu (vgl. Kapitel 3.5.2). Sie arbeitet inter- und transdisziplinar und muss daher in der Reihe
ihrer Mitglieder ein ganzes Bundel an Kompetenzen und Fachdisziplinen abdecken. Dar-
Uber hinaus befasst sie sich mit strategisch-konzeptionellen Fragestellungen und nimmt
vor allem im Rahmen der Projektbegleitung auch operative Beratungs- und Unterstut-
zungsaufgaben wahr.

Hieraus ergeben sich zum einen Fragen der richtigen Mitgliederstruktur und -zusammen-
setzung und einer sinnvollen organisatorischen Zuweisung von Aufgaben, Befugnissen
und Verantwortlichkeiten. Zum anderen missen die Finanzierung und eine hinreichende
Ressourcenausstattung der Expertenkommission gewahrleistet sein, da ihre Aufgaben-
bereiche Uber allgemeine Beratungs- oder reine Beiratstatigkeiten deutlich hinausgehen
und sich die Tatigkeiten und Entscheidungen der Kommission in bedeutender Weise auf
die Infrastruktur- und daruber hinaus auf die gesamte Stadtplanung und -entwicklung
auswirken konnen und sollen. Die Mitwirkung in einer solchen Expertenkommission
dirfte sich daher kaum mit einer rein ehrenamtlichen ,Verpflichtung“ der Mitglieder in
Einklang bringen lassen.

Weiterhin ist die Verankerung der Tatigkeit der stadtebaulichen Logistik- und Mobilitats-
Expertenkommission in den rechtlichen, organisatorischen und verwaltungstechnischen
Kompetenz-, Gestaltungs- und Handlungsrahmen der Stadtplanung und -entwicklung
und der stadtischen Verkehrsplanung bzw. des stadtischen Verkehrsmanagements zu
klaren.

Die Aufgaben (und Kompetenzen) der Stadtplanung und -entwicklung sind wie die In-
strumente und Verfahren ihrer Umsetzung vielfaltig. Zum einen sind hier die rechtsver-
bindlichen und daher klaren &ffentlich-rechtlichen Regeln unterworfenen formellen Pla-
nungen, wie z.B. die Bauleitplanung mit der Aufstellung von Flachennutzungs- und Be-
bauungsplanen, Vorhaben- und Erschliefungsplanen und Bebauungsplanen der Innen-
entwicklung (§§ 1 bis 13a BauGB), zu nennen. Die Bauleitplanung fallt in den Zustan-
digkeits- und Verantwortungsbereich der Stadte und Gemeinden (§ 1 Abs. 3 BauGB).
Dariliber hinaus konnen Stadte und Gemeinden Uber oOrtliche Bauvorschriften, z.B. in
Form sogenannter Gestaltungssatzungen, oder auch mithilfe staddtebaulicher Vertrage
stadtebauliche Planungen weiter konkretisieren und umsetzen. Hinzu kommen auf
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(Ubergeordneter) regionaler oder Landesebene erstellte Landesplanungen, Raumord-
nungsplane und Regionalplane.

Daneben gibt es unterschiedliche informelle, d.h. nicht formalisierte und rechtlich nicht
verbindliche Planungen. Hierzu zahlen beispielsweise die von Stadt- oder von Verkehrs-
planern und/oder von weiteren Experten durchgefuhrten Analysen und erarbeiteten Kon-
zepte, die z.B. in Form von stadtebaulichen Entwicklungs- und Rahmenplanen, Master-
planen oder von stadtebaulichen, verkehrlichen oder sonstigen Einzelgutachten, fachli-
chen Stellungnahmen oder (Machbarkeits-)Studien die Verfahren der formellen Planung
vorbereiten, unterstitzen und umsetzen. Auch wenn diese Planungen 6ffentlich-rechtlich
nicht bindend sind, so kann sich ein Stadt- oder Gemeinderat per Beschluss Analysen,
Vorgehensweisen oder Ergebnisse informeller Planungen zu eigen machen.

In der Praxis konnte sich dieses Instrument der sich an den Ergebnisse und Empfehlun-
gen informeller Planungen orientierenden Gemeinde- oder Stadtratsbeschlisse fur die
von der stadtebaulichen Logistik- und Mobilitats-Expertenkommission fortwahrend zu
leistenden Aufgaben als zu schwerféllig erweisen, weil die Herbeifuhrung entsprechen-
der Ratsbeschlisse fiir jeden Einzelfall mitunter zeitaufwendig sein kann und einen ent-
sprechenden Vorlauf benétigt. Vorratsbeschliisse kdnnten dagegen auf rechtliche Hir-
den stofRRen, wenn die wirtschaftlichen und rechtlichen Folgen fir die Stadt oder Ge-
meinde im Falle einer generellen oder fir den Einzelfall im Voraus erklarten Bindung
des eigenen Handelns des Stadt- oder Gemeinderats an die Ergebnisse bzw. Emp-
fehlungen der Expertenkommission aufgrund der ex ante bestehenden Unbestimmt-
heit konkreter Analyse-, Planungs- und Entscheidungsergebnisse nicht hinreichend ge-
nau bestimmt sind oder bestimmt werden kénnen.

Alternativ kdnnte erwogen werden, die stadtebauliche Logistik- und Mobilitats-Ex-
pertenkommission fir die Wahrnehmung ihrer Aufgaben grundsatzlich mit ent-
sprechenden Befugnissen offentlich-rechtlich zu beleihen. Als 6ffentlich-rechtlich
Beliehene wirde die Expertenkommission im eigenen Namen handeln und kdnnte ver-
fahrensrechtlich wie eine Behdrde agieren und z.B. eigenstandig Verwaltungsakte erlas-
sen. Sie ware darUber hinaus im Wege der Amtshaftung haftungsrechtlich abgesichert.
Allerdings bedarf die Beleihung einer gesetzlichen Grundlage, die gegebenenfalls erst
geschaffen werden muisste.

4.1.2 Zusammensetzung und Kompetenzen

Zur Bewaltigung ihrer vielfaltigen Aufgaben muss die stadtebauliche Logistik- und Mobi-
litats-Expertenkommission Uber die notwendigen Kompetenzen und Fachkenntnisse
verfugen. Dies stellt sie Uber die richtige Zusammensetzung und Auswahl ihrer Mitglie-
der sicher.

Fir die Erstellung, Fortschreibung und Weiterentwicklung eines stadtischen bzw. urba-
nen Logistik- und Mobilitats-Infrastrukturentwicklungsplans (vgl. Kapitel 3.1) bedarf es
neben eines generalistischen Blicks auf Fragen der Stadtplanung und -entwicklung vor
allem spezifischer Kenntnisse auf den Gebieten
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Infrastrukturplanung,
Infrastrukturprojektentwicklung und -management,
urbane Logistikkonzepte,

urbane Mobilitatskonzepte,

Planung von Logistik- und von Mobilitatsnetzen,
Transport- und Verkehrsplanung,

Bauleitplanung

u.a.m.

Zur standort- bzw. grundstlickspezifischen Bewertung und Einstufung positiv vorbewer-

teter LISA-Projektkandidaten (vgl. Kapitel 0) muss die Expertenkommission zusatzlich
ihre Fachexpertise auf den Gebieten

Gebaude- und Grundsticksbewertung,
(Logistik-)Immobilienprojektentwicklung,

Logistikplanung, insbesondere Logistikbedarfs- und Logistikkapazitatsplanung,
multifunktionale Grundstiicks- und Gebaudekonzepte,

Architektur und Landschaftsarchitektur,

Verkehrsplanung/-management,

Fahrzeugsysteme

u.a.m.

einbringen.

Fir eine effektive Projektbegleitung im Rahmen eines gemeinschaftlichen Vorgehens
zur standortspezifischen Entwicklung, Planung und Realisierung konkreter LISA-Pro-
jekte (vgl. Kapitel 3.5.2) waren darlber hinaus Kenntnisse und Fahigkeiten auf den Ge-

bieten

des (allgemeinen) Stakeholdermanagements,

des stadtebaulichen Projektmanagements und des Immobilienprojektmanage-
ments,

des Managements technischer Projekte,

der Logistikplanung, insbesondere der Planung und Errichtung von Logistikzen-
tren bzw. -anlagen und -systemen,

der logistischen Betreiber- und Betriebskonzepte,

der Architektur, insbesondere der Gebaudeplanung und der Genehmigungspla-
nung,
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e der Verwaltungsverfahren und -prozesse im Bereich der Stadtplanung und
Stadtentwicklungsplanung, der Bauleitplanung und der Bauaufsicht

e u.a.m.
hilfreich.

Wie viele Mitglieder eine solche Expertenkommission haben sollte, hangt von den jewei-
ligen Kompetenzprofilen der einzelnen Mitglieder ab und variiert daher. Vereinen ein-
zelne oder mehrere Mitglieder gleich mehrere Kompetenzfelder in einer Person, kann
die Expertenkommission zahlenmafig kleiner ausfallen als im Falle einer Zusammen-
setzung aus reinen Funktions- oder Fachspezialisten.

Die Kommissionsstarke richtet sich aber auch danach, wie grol3 der zu beplanende ur-
bane Raum ist, wie viele Grundstiicke/Immobilien auf den Markt gelangen und zudem
positiv vorbewertet werden und wie viele Projektkandidaten infolgedessen zu LISA-Pro-
jektkandidaten werden und von der Expertenkommission detaillierter auf ihre Eignung
als LISA-Standort untersucht werden missen. Fir die auch die Detailpriifung erfolgreich
durchlaufenden Kandidaten missten wiederum mithilfe erster Vorstudien LISA-Konzept-
vorschlage erarbeitet und den Grundstickeigentimern bzw. -erwerbern und/oder Pro-
jektentwicklern vorgestellt werden. Erst dann zeigt sich, wie viele LISA-Projekte letzten
Endes innerhalb welchen Zeitraums wahrend der Entwicklung, Planung und Realisie-
rung begleitet werden muissen.

Fur die projektspezifische Begleitung (vgl. Kapitel 3.5.2) bietet sich wiederum die Auf-
stellung spezialisierter Projektbegleitteams an, die von der Expertenkommission jeweils
eingesetzt und mit der Begleitung einzelner Projekte beauftragt werden. Hierdurch
konnte die Expertenkommission von den zeitaufwendigen und lber einen langeren Zeit-
raum hinweg anfallenden operativen Beratungs- und Unterstlitzungsaufgaben signifi-
kant entlastet werden.
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4.2 Erstellung eines stadtischen/urbanen Logistik- und Mobilitats-
Infrastrukturentwicklungsplans

Zur Verwirklichung einer nachhaltigeren Mobilitat und Logistik der Stadt von (liber-)mor-
gen muss ein hinreichend konkretes Zukunftsbild — besser: ein Zielzustand — fir die
Neuordnung und Neugestaltung der Logistik- und Mobilitatsprozesse, -schnittstellen und
(-infra-)strukturen im gesamten stadtischen bzw. urbanen Raum entworfen werden. Bei-
spielsweise kdnnte sich ein solches Zukunftsbild am Konzept der urbanen Schwammlo-
gistik orientieren (vgl. Kapitel 2.2.1).

Aus dem Vergleich dieses Zukunftsbhildes mit den aktuell bestehenden stadtischen bzw.
urbanen Logistik- und Mobilitdtsprozessen, -schnittstellen und -strukturen (Ist-Zustand)
kénnen dann Anpassungs-, Erganzungs- bzw. Neubau- und, soweit erforderlich, auch
Ruckbaubedarfe ermittelt werden. Diese bilden die Grundlage fur die Aufstellung eines
den gesamten stadtischen bzw. urbanen Raum umfassenden Infrastrukturentwicklungs-
plans, der den erforderlichen Transformationsvorgang vom Ist- zum Sollzustand sowohl
konzeptionell als auch in all seinen Komponenten, Aufgaben, MalRnahmen und Ablaufen
(Schritten/Prozessen) im Zeitablauf des hierfir vorgesehenen bzw. zur Verfiigung ste-
henden Zeitrahmens beschreibt.

Die konsequente Orientierung am Infrastrukturentwicklungsplan stellt sicher, dass die
Anpassung der stadtischen bzw. urbanen Infrastruktur ganzheitlich und vor allem syste-
matisch in klar definierten Reihenfolgen bzw. Priorisierungen angegangen und vorange-
trieben wird.

Der jeweils aktuelle Status von MalRnahmen und Projekten soll ebenso kontinuierlich
erfasst und Uberwacht werden wie der Grad bzw. das Ausmal} des Erreichens der Ziel-
vorgaben hinsichtlich Zeit, Kosten und Qualitat. Malnahmen- bzw. Projektergebnisse
sind im Infrastrukturentwicklungsplan festzuhalten, der Plan als solcher entsprechend
fortzuschreiben und fortwahrend weiterzuentwickeln.

Die Erstellung, Fortschreibung und Weiterentwicklung des Infrastrukturentwicklungs-
plans sollte in den Handen und im Verantwortungsbereich der stadtischen Logistik- und
Mobilitats-Expertenkommission liegen.
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4.3 Identifikation und Einrichtung von ,Vorranggebieten® fur LISA-Projekt-
entwicklungen

In vielen aktuellen Masterplanen zur Stadtentwicklung stehen vor allem Stadtentwick-
lungsprojekte fir Wohn- oder nutzungsgemischte Innenstadtquartiere im Mittelpunkt.
Der seit Jahren angespannte Wohnungsmarkt vor allem in den Metropolraumen in und
rund um Hamburg, Berlin, Disseldorf, KéIn, Frankfurt am Main, Stuttgart und Miinchen
mit seinen nach wie vor wachsenden Bevdlkerungszahlen legt eine solche Fokussierung
auf die Schaffung von Wohnraum durchaus nahe.

Allerdings gehen das Wachstum und die zunehmende Verdichtung der Stadte und Re-
gionen auch mit zusatzlichen logistischen Herausforderungen flir die Versorgung von
Bevolkerung und Wirtschaft mit Gutern (Sachgiitern und Dienstleistungen) in diesen ur-
banen Raumen einher. Neu hinzukommende Bewohner stellen wiederum neu hinzu-
kommende Mobilitdtsanforderungen, die ebenso wie die Logistikanforderungen in den
Infrastrukturplanungen von Stadt und Region bericksichtigt werden missen.

Gleichzeitig verscharfen die Stadtentwicklungsprogramme die ohnehin schon starke
Konkurrenz um die wenigen in den Stadten verfigbaren Flachen. In der Regel werden
dabei Wohn-, Buro- und Gewerbenutzungen Vorrang gegenuber Logistiknutzungen ein-
geraumt, selbst wenn die neu zu entwickelnden bzw. zu beplanenden Flachen und
Grundstlicke zuvor als Logistik- oder logistikaffine Flachen genutzt wurden. Begriindet
wird dies immer wieder mit dem Wunsch, den knappen Stadtraum beispielsweise fur
,deutlich hdherwertige Nutzungen in hervorragender Erreichbarkeit der [...] Stadtmitte®
vorzusehen und dabei die mit Logistiknutzungen zuweilen verbundenen ,Verkehrs- und
Larmkonflikte durch die Umwidmung bzw. Umnutzung gleich mit zu beseitigen. 7

Belege flir den fortschreitenden Verlust von Logistikflachen in den Stadten und urbanen
Raumen findet man zuhauf. Sie missen immer mehr der Nutzung durch Wohnen, Biro,
Handel und Kleingewerbe weichen, ohne dass zugleich Mdglichkeiten einer integrierten,
nicht mit anderen Nutzungen zwingend konkurrierenden, sondern stadtgerechten Lo-
gistiknutzung an anderer Stelle neu geschaffen oder erweitert werden. Stellvertretend
fur viele ahnliche Stadt- und Quartiersentwicklungsprojekte in der ganzen Bundesrepub-
lik lieRen sich im Kéln-Disseldorfer Raum die Projekte

e ,Deutzer Hafen* auf dem Gelande des gleichnamigen Binnenhafens in Koln-
Deutz,

o Parkstatt SUd", eines der gréften Stadt- bzw. Quartiersentwicklungsprojekte in
Deutschland, das u.a. auf dem Gelande des Grofmarktes der Stadt Koln im
unmittelbar an die Stdstadt angrenzenden Stadtteil Raderberg entstehen soll,

7 Diese Argumente finden sich beispielsweise in der Projektbeschreibung des Kélner Stadtentwicklungsprojektes ,Parkstadt
Sud“ auf der zugehdrigen Projekthomepage: https://www.parkstadt-sued.de/die-parkstadt-sued-das-ist-geplant, zuletzt
aktualisierter Stand: 31. Marz 2022.
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o ,MediaPark" auf dem Gelande des nahe dem Innenstadtring gelegenen ehema-
ligen Glterbahnhofs Gereon in Kéln,

¢ ,Rheinauhafen“ auf dem Gelande einer ehemaligen Hafenanlage in der Kélner
Altstadt-Sid,

¢ ,Medienhafen® (und ganz aktuell: ,Win-Win*) auf dem Geldnde des Dusseldor-
fer Rheinhafens,

e ,Le Flair®, das auf dem Gelande des ehemaligen Giterbahnhofs Dusseldorf-
Derendorf errichtet wurde,

e ,Grand Central” auf einem Areal, das zuvor grofitenteils fir ein Postverteilzent-
rum genutzt wurde und unmittelbar an die Gleisanlagen des Disseldorfer
Hauptbahnhofs angrenzt,

. u.v.m.

anfuhren. Von Stadtplanungsseite wird dagegen argumentiert, dass diese (ehemaligen)
Logistikflachen, insbesondere die im Bereich ehemaliger Giterbahnhofe, langst aufge-
geben worden seien, weil vor allem der Stiickgutverkehr weitgehend auf die Stralle und
der Stickgutumschlag vor die Tore der Stadt verlagert worden sei. Dabei wird jedoch
Ubersehen, dass genau die mit dieser Verlagerung einhergehenden LKW-Verkehre im
Rahmen der Verkehrswende in den Stadten und urbanen Raume nun wieder zurlickge-
drangt werden sollen. Nur wie soll dies gelingen, ohne die fur nachhaltigere urbane Lo-
gistikkonzepte notwendigen Infrastrukturen bereitzustellen? Welche Flachen stinden
hierfir zur Verfigung, wenn die urspriinglich fir Logistikzwecke vorgesehenen und ge-
nutzten Flachen durch stéadtebauliche Entwicklungsprojekte Idngst anderen, vordergrin-
dig ,deutlich héherwertigen® (gemeint ist hier: hdhere Miet- oder Verkaufspreise einbrin-
gende) Nutzungen zugefiihrt wurden und noch immer werden?

Es gehort zu den Herausforderungen moderner, nachhaltiger Stadtentwicklungspla-
nung, dass die Logistik zwar der sogenannten kritischen Infrastruktur zugerechnet wird
und als solche zwingend erforderlich ist, um das ,Konstrukt Stadt” mit seiner Bevolke-
rung und Wirtschaft Gberhaupt lebensfahig und dariber hinaus auch lebenswert zu ma-
chen, dass aber die Logistik zugleich in Bezug auf die Entwicklung und Nutzung neuer
oder vorhandener Flachen nahezu hinter allen anderen, aus immobilienwirtschaftlicher
Sicht zwar moéglicherweise ,hoherwertigen®, aus infrastruktureller Sicht jedoch zusatzlich
belastenden Alternativnutzungen zurlickzustehen hat.

Dass die Stapelung unterschiedlicher Nutzungen zusammen mit Logistikfunktionen in
multifunktionalen Gebauden selbst in der Innenstadt denkbar und somit kein Wider-
spruch in sich sein muss, zeigt das LISA-Konzept. Ein Vorschlag fir die konzeptionelle
Ausgestaltung des entsprechenden Projektentwicklungsansatzes liegt mit dieser Studie
ebenso vor wie eine pragmatische Vorgehensweise, wie Stadtplaner, Grundstlicksei-
gentumer und Projektentwickler dazu beitragen kdnnen, die ,Logistikpotenziale® von Fla-
chen, Grundstiicken und Bestandsimmobilien zu erkennen, zu erfassen und zu heben,
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indem sie die Grundstlicke einer detaillierteren Prifung ihrer Eignung fir LISA-Projekte
zufihren.

Neben der Bereitschaft, sich an der systematischen Suche geeigneter Standorte bzw.
Grundstlicke zu beteiligen, kdnnte sich am Ende jedoch ein weiterer Aspekt als erfolgs-
kritisch bzw. erfolgssichernd erweisen: die Sicherung geeigneter Neubau- und Bestand-
flachen fur Logistiknutzungen.

Hier kommt es darauf an, nicht nur den Regelungs- und Gestaltungsrahmen der in der
Tragerschaft der jeweiligen Stadte und Gemeinden liegenden Bauleitplanung zu nutzen
und zur Sicherung stadtebaulicher (Infrastruktur-)MalRnahmen z.B. auch Vorkaufs-
rechte nach §§ 24 und 25 BauGB fir logistikgeeignete Entwicklungsflachen bzw.
Grundstiicke vorzusehen. Es sollte erganzend erwogen werden, auch Instrumente zur
Sicherung der Ubergeordneten Raumordnungsplanungen auf Landes- und/oder regio-
naler Ebene einzusetzen und beispielsweise sogenannte ,Vorranggebiete® fir die Logis-
tik- oder logistikaffine Nutzung vorzusehen. Vorranggebiete sind Gebiete, ,die fir be-
stimmte raumbedeutsame Funktionen oder Nutzungen vorgesehen sind und andere
raumbedeutsame Funktionen oder Nutzungen in diesem Gebiet ausschlieen, soweit
diese mit den vorrangigen Funktionen oder Nutzungen nicht vereinbar sind“ (§ 7 Abs. 3
Nr. 1 ROG). Mithilfe solcher in Regionalplanen ausgewiesenen Vorranggebiete sind in
Nordrhein-Westfalen beispielsweise zahlreiche Flachen der Binnenhafen fiir die Hafen-
nutzung oder hafenaffine Nutzung gesichert. Dieses Instrument lieRe sich auch zur Si-
cherung weiterer (urbaner) Flachen fir die Logistiknutzung einsetzen.

Darlber hinaus hatte die Sicherung der Logistiknutzung von Flachen mithilfe von Regi-
onalplanen den Vorteil, dass die entsprechenden Planungen auf der lbergeordneten
Landes- oder Regionalebene angesiedelt sind und im Sinne des § 1 Abs 1 ROG dazu
beitragen, nicht nur den Stadtraum, sondern auch den die jeweilige Stadt umgebenden
Regionalraum ,durch Raumordnungsplane, durch raumordnerische Zusammenarbeit
und durch Abstimmung raumbedeutsamer Planungen und Mallnahmen zu entwickeln,
zu ordnen und zu sichern.” Insbesondere die ,raumordnerische Zusammenarbeit* und
die ,Abstimmung raumbedeutsamer Planungen und MalRnhahmen® kénnte dazu beitra-
gen, dass die Stadte ihre eigenen Entwicklungsflachen nicht vorrangig ,héherwertigen®
Nutzungen vorbehalten, wahrend die umgebenden Gemeinden, wie es bislang Uberwie-
gend der Fall ist, durch Ansiedlung grofser Logistikzentren und durch Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur auf ihrem eigenen Gemeindegebiet die fir die Versorgung der an das
Gemeindegebiet angrenzenden Stadt notwendigen Logistikinfrastrukturen errichten und
bereithalten sollen.

Ohnehin ist eine urbane Logistikinfrastrukturplanung immer eine systemische Planung
fur den gesamten urbanen Raum.
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4.4 Anpassung stadtebaulicher Planungs- und Beteiligungsprozesse/
-verfahren

Die Planung, die Gestaltung und die Verwirklichung einer leistungsfahigen, nachhaltigen
und zukunftsfahigen Logistik-(und Mobilitats-)Infrastruktur der Stadt und des sie umge-
benden urbanen Raums fallen weder allein in den Aufgaben- und Zustandigkeitsbereich
der allgemeinen Stadt- und Verkehrsplanung bzw. der Stadtentwicklungsplanung noch
sind sie allein eine Angelegenheit von Logistikern. Vielmehr ist die aktive und kreative
Mitwirkung aller an der Gestaltung des Stadtraums Beteiligten und Interessierten gefragt
— insbesondere die der Projektentwickler, der Architekten und Bauingenieuren und vor
allem auch die der Biirger und die der Vertreter aus Wirtschaft, Kammern und Verban-
den.

Ziel muss es sein, neben den Logistik- und Mobilitdtsbedarfen und -anforderungen der
Stadtgesellschaft auch die Bedarfe und Anforderungen der Wirtschaft beim Neu-, Aus-
und Umbau der Logistik- und Mobilitatsinfrastruktur in den Planungs- und Entschei-
dungsprozessen von Politik und Verwaltung adaquat zu bertcksichtigen. Die jeweiligen
Interessen der unterschiedlichen Anspruchsgruppen sollten frihzeitig identifiziert und
mithilfe geeigneter Beteiligungskonzepte aktiv in die Entscheidungsfindung eingebun-
den werden. Im Fall von Ziel- oder Interessenkonflikten sind die unterschiedlichen Ziele,
Interessen und Positionen in einem transparenten und methodisch nachvollziehbaren
Prozess gegeneinander abzuwagen, um spatere Blockaden zu vermeiden und die Ent-
scheidungs- und Umsetzungsprozesse zu beschleunigen.

Lésungen zur Erreichung der Infrastrukturziele missen neben dem aktuellen Stand auch
die dynamischen Entwicklungen der Ziele, Anforderungen, Bedarfe und Technologien
berucksichtigen und werden daher idealerweise in einem offenen Wettbewerb der bes-
seren Argumente, Ideen und Ansatze entwickelt, an dem sich jede/-r Interessierte betei-
ligen kann. Hierbei kommt es darauf an, die kreativen Fahigkeiten aller Interessierten
und Beteiligten in Stadt und Region zu aktivieren und die Innovationspotenziale in Ge-
sellschaft, Politik und Wirtschaft in einen konstruktiven Prozess des Mitwirkens und -
gestaltens wirksam zu entfalten.

Fur die Ausgestaltung solcher Planungs- und Beteiligungsprozesse kénnen u.a. die auf
europdischer Ebene fir die Erstellung und Umsetzung des sogenannten ,Sustainable
Urban Mobility Plan (SUMP)* und des den SUMP erganzenden ,,Sustainable Urban
Logistics Plan (SULP)“ entwickelten Grundsatze und Umsetzungsleitfaden herange-
zogen werden. 8

In vielen aktuellen Stadtentwicklungsprojekten sind bereits unterschiedliche Beteili-
gungsformate fiir die allgemeine Offentlichkeit gut verankert und umgesetzt. Fiir die (pro-
)Yaktive Einbindung fachkundiger Blirger bei der Entwicklung von Konzepten, |deen und
Lésungen fehlen mitunter noch entsprechende Handlungskonzepte und Leitfaden.

8 Vgl. z.B. Aifandopoulou, G.; Xenou, E. (2019).
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Mobilitats- und Logistikprozesse und die damit verbundenen Giiter- und Personen-
strome bzw. -verkehre bedingen einander. Die Ausrichtung der Zielsetzungen, des Ge-
genstands und der Verfahren der Stadtentwicklungs- und der Verkehrsplanung an den
Bedarfen einzelner Anspruchs- bzw. Nutzergruppen und/oder die Fokussierung der Pla-
nungen auf einzelne Verkehrstrager/-mittel fihrt hdufig zu Konflikten und unerwiinschten
Wechselwirkungen und nachfolgend zu defizitdren Teilldsungen, die der komplexen
Wirklichkeit nicht gerecht werden. Mobilitats- und Logistikprozesse sind daher im Rah-
men der Stadt- bzw. Stadtentwicklungs- und der Verkehrsplanung gesamtheitlich in den
Blick zu nehmen und in Bezug auf die urbane Infrastruktur grundsatzlich simultan zu
planen und zu gestalten. Insbesondere fur eine ganzheitliche Betrachtung von Logistik-
prozessketten sind neben den Transportprozessen (,Kantenprozessen®) eines logisti-
schen Netzwerks unbedingt auch die Umschlag-, Lager- und Zusatzleistungsprozesse
(,Knotenprozesse®) sowie deren Infrastrukturanforderungen im urbanen Raum in die Inf-
rastrukturplanung mit einzubeziehen.

Dies geschieht derzeit nur unzureichend. In der Regel werden Logistik- und Mobilitats-
prozessketten ausschlieldlich in Form von Personenverkehren und von Wirtschaftsver-
kehren im Rahmen der Verkehrsplanung berlcksichtigt. Bei stadtebaulichen MalRnah-
men und bei groReren Immobilien- oder gar Quartiersentwicklungen ist regelmafig ein
Verkehrsgutachten zu erstellen und darlber hinaus bei jedem Bauvorhaben die Erfiil-
lung der Vorgaben der Stellplatzsatzung(en) nachzuweisen. Nicht zu erstellen und vor-
zulegen ist dagegen ein schllssiges, alle Mobilitats- und Logistikbedarfe bertcksichti-
gendes, projektspezifisches Mobilitats- und Logistikkonzept, aus dem hervorgeht,
wie die aus dem Projekt hervorgehenden zusatzlichen Mobilitdts- und Logistikbedarfe
bzw. -anforderungen erflllt werden kénnen und sollen.

Es ware sinnvoll, solche projektspezifischen Mobilitats- und Logistikkonzepte sowohl bei
stadtebaulichen MaRRnahmen bzw. Projekten (z. B.: ganzen Quartiersentwicklungen) als
auch bei grolkeren Einzelprojekten (Einzelbauvorhaben) einzufordern und auch sorgfal-
tig zu prufen. Letzteres gilt insbesondere auch fir die tatsachliche Umsetzung. Soweit
erforderlich, sind hierfiir gegebenenfalls entsprechende Verpflichtungen in Bauleitplanen
bzw. Satzungen, noch besser in den entsprechenden Bauordnungen der Lander, vorzu-
sehen.

Bei solchen stadtebaulichen MaRnahmen und grofReren Einzelprojekten sollte darliber
hinaus gepruft werden, ob und inwieweit Mobilitats- und Logistiklésungen bzw. die Pla-
nung und Umsetzung von LISA-Infrastrukturbausteinen auch zum Nutzen der ndheren
oder weiteren Quartiersumgebung realisiert und im Falle einer privatwirtschaftlichen
Projektentwicklung und -umsetzung gegebenenfalls auch 6ffentlich geférdert werden
kdénnen.

Die insgesamt hierfiir erforderlichen zusatzlichen Bedarfe stadtischer Verwaltungs-, Pla-
nungs- und Projektmanagementkapazitaten sollten rechtzeitig identifiziert und, soweit
sinnvoll und erforderlich, ziigig im Wege der personellen Aufstockung oder der 6ffentli-
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chen Beauftragung Dritter gedeckt werden. Letzteres gilt insbesondere fiir die Beglei-
tung der Entwicklung, Planung und Realisierung von LISA-Projekten (vgl. Kapitel 0), falls
solche Projektbegleitungen nicht von einer stadtebaulichen Logistik- und Mobilitats-Ex-
pertenkommission oder von hierflir speziell aufgestellten Projektbegleitteams geleistet
werden konnen (vgl. Kapitel 4.1, 3.5.2).

Darlber hinaus sollte von Seiten der Stadtverwaltung erwogen werden, zur Klarung und
Beantwortung logistischer oder mobilitdtsbezogener Spezialfragen ein entsprechendes
Kompetenznetzwerk aufzubauen oder zumindest Listen mit Ansprechpartnern und
Fachleuten fir den Fall entsprechender Anfragen bereitzuhalten.
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5 Auf der Zielgeraden: Etablieren und ,Leben” des LISA-
Ansatzes in der Praxis

Sind die wesentlichen Voraussetzungen fur die Umsetzung geschaffen (siehe Kapitel 4),
geht es im Weiteren vor allem darum, den LISA-Ansatz zur Verwirklichung der stadti-
schen/urbanen Logistik- und Mobilitats-Infrastrukturentwicklungsziele wirksam einzuset-
zen und in der taglichen Praxis zu etablieren.

Der Erfolg wird vor allem davon abhangen, inwieweit es gelingt, dem LISA-Ansatz zligig
eine breite Anwendungsbasis zu verschaffen und insbesondere so frih und umfassend
wie moglich zur Vorbereitung, Planung und Begleitung von stadtischen Infrastrukturpla-
nungen sowie von Stadt-, Quartiers- und Immobilienprojektentwicklungen und Grund-
stuckstransaktionen einzusetzen. Hierzu kommt es vor allem darauf an, moglichst viele
der an stadtebaulichen (Infrastruktur-)Planungen und Entwicklungen, an einzelnen Im-
mobilien- und Quartiersentwicklungen sowie an dem Aufbau und der Gestaltung logisti-
scher Netzwerke und der Entwicklung und Implementierung von Mobilitdtsangeboten in-
teressierten und/oder beteiligten Akteure fir das Thema ,urbane Logistik und Mobilitat*
zu sensibilisieren und idealerweise zu interessieren.

Gerade Grundstuickseigentimern und Projektentwicklern kénnte der LISA-Ansatz inte-
ressante zusatzliche (logistische) Nutzungsoptionen flr Grundstiicke aufzeigen, die bis-
lang (noch) nicht oder nur rudimentar in Erwagung gezogen wurden. Durch die syste-
matische Verwendung und Auswertung der Grundstiickserfassungsbégen (siehe Kapitel
3.3.2 und 3.3.3) lassen sich logistische und mobilitdtsbezogene Nutzungspotenziale zu
entwickelnder Grundstucke friihzeitig erkennen und fiir alle relevanten Akteure transpa-
rent darstellen. Im Idealfall werden die Grundstlickserfassungsbdgen im Vorfeld jeder
Grundstuckstransaktion ausgefullt und ausgewertet.

Aber auch die Planungsabteilungen der Stadt- oder Gemeindeverwaltungen koénnten
von dem mit der Implementierung des LISA-Ansatzes verbundenen Wissenstransfer und
Kompetenzaufbau jenseits des Tellerrands der reinen Verkehrsplanung vor allem in Be-
zug auf den Gegenstand, die Aufgabenstellungen und Zielsetzungen, die Anforderungen
und die Vorgehensweise der Planung und Gestaltung komplexer urbaner Logistik- und
Mobilitatsprozesse und -infrastrukturen erheblich profitieren.

Ein neuer Ansatz implementiert sich jedoch nicht von allein. Neben der Entwicklung und
Umsetzung eines geeigneten Informations- und Kommunikationsstrategie ist es wichtig,
dass die (neuen) Vorgehensweisen und die Prozesse und Instrumente des LISA-Ansat-
zes zielgruppenspezifisch und auf die jeweilige Anwendungsumgebung angepasst mog-
lichst vielen, idealerweise allen relevanten Akteuren vermittelt und von diesen sowohl
inhaltlich-konzeptionell als auch methodisch-instrumentell verstanden und akzeptiert so-
wie eingetibt und schliellich in die eigenen alltaglichen Arbeitsablaufe fest ibernommen
werden.

Die mit der Implementierung des LISA-Ansatzes verbundenen Informations-, Kommu-
nikations-, Qualifizierungs- und Begleitprozesse bedurfen dariuber hinaus nicht nur



Auf der Zielgeraden: Etablieren und ,Leben” des LISA- 71
Ansatzes in der Praxis

einer klaren organisatorisch-institutionellen Zuordnung der Aufgaben und Zustandigkei-
ten, sondern auch einer entsprechenden Ausstattung mit personellen Ressourcen und
Sachmitteln. Aufgrund der zahlreichen Schnittstellen sowohl zu den verschiedenen Am-
tern und Abteilungen der Stadt- bzw. Gemeindeverwaltung als auch zu den verwaltungs-
externen Akteuren (Grundstuckseigentimern, Projektentwicklern, Investoren, Logistik-
/Mobilitatsdienstleistern u.v.m.) bieten es sich an, diese Aufgaben entweder im Zustan-
digkeitsbereich von Stabsabteilungen der stadtischen/kommunalen Verwaltungsspitze
anzusiedeln oder — besser — in die Zustandigkeit der jeweiligen stadtischen/kommuna-
len Wirtschaftsférderung zu geben. Diese fungiert als Bindeglied zwischen Stadtverwal-
tung und Wirtschaft und unterhalt Gblicherweise entsprechende Netzwerkkontakte zu
den relevanten Akteuren, insbesondere zur regionalen und Uberregionalen Immobilien-
wirtschaft und zur Logistikwirtschaft. Zudem ist die Wirtschaftsférderung in der Regel der
erste Anlaufpunkt fur Unternehmen und Investoren auf der Suche nach geeigneten Pro-
jekten und Standorten in der Stadt und der Region. Sie ist daher fir die zielgruppenspe-
zifische Ansprache und die Initiierung und Etablierung von Netzwerkbeziehungen zwi-
schen den relevanten Akteuren geradezu pradestiniert.

In den Fokus solcher Zielgruppenansprachen ricken vor allem die folgenden Akteure
(nicht abschlieBende Aufzéhlung):

1. Grundstlickseigentimer/-innen und deren (Interessenvertretungen und Ver-
bande,

Projektentwickler/-innen urbaner Immobilien/Grundsticke,
Projektentwickler/-innen von Logistikimmobilien,

immobilienwirtschaftliche Dienstleister, Vermarkter und Berater,
(Netzwerk-)Planer/-innen und Projektmanager/-innen aus der Logistikwirtschaft,

2R

(Netzwerk-)Planer/-innen und Projektmanager/-innen von Anbietern von Mobili-

tatslésungen,

7. Architekten/-innen und Bauingenieure/-innen in Verwaltung, Wirtschaft, Wissen-
schaft, Verbanden und/oder beratender Tatigkeit,

8. Stadtplaner/-innen in Verwaltung, Wirtschaft, Wissenschaft, Verbanden und/oder
beratender Tatigkeit,

9. Verkehrsplaner/-innen in Verwaltung, Wirtschaft, Wissenschaft, Verbanden
und/oder beratender Tatigkeit,

10. Bauunternehmer/-innen,

11. Anbieter von (Intra-)Logistiksystemen und von technischen Mobilitatssyste-
men/-ldsungen,

12. Fachreferenten/-innen der stadtischen/kommunalen Wirtschaftsférderung,

13. Fachreferenten/-innen der Industrie- und Handelskammern,

14. Fachreferenten/-innen der Handwerkskammern,

15. Mandatstrager/-innen und Fachpolitiker/-innen aus der Kommunal-, Landes- und
der Bundespolitik sowie

16. Interessierte und/oder fachkundige Burger/-innen.
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Eine besondere Rolle bei der Ansprache relevanter Akteursgruppen spielen die soge-
nannte Multiplikatoren, also Akteure, die selbst eine Vielzahl an Kontakten bzw. Schnitt-
stellen zu anderen relevanten Akteuren unterhalten und somit besonders zur Verbrei-
tung und Etablierung des LISA-Ansatzes in der taglichen Anwendungspraxis beitragen
(kdnnen). Hierzu zahlen neben der stddtischen/kommunalen Wirtschaftsforderung selbst
vor allem die Kammern und Verbande.

Gerade in der Einbeziehung und Einbindung sehr unterschiedlicher, aber flr den Pro-
jekterfolg allesamt wichtiger Akteursgruppen kann der LISA-Projektentwicklungsansatz
seine Starken ausspielen. Er dient als verbindendes Element, als Scharnier zwischen
den verschiedenen Akteuren, indem er eine ganzheitliche, von Expertinnen und Exper-
ten moderierte und auf kooperative Zusammenarbeit angelegte Vorgehensweise anbie-
tet, die die unterschiedlichen Blickwinkel und Interessen der Stadt-, der Verkehrs- und
der Infrastrukturplanung, der Architektur und Stadtraumgestaltung mit denen der Immo-
bilienwirtschaft, der Logistik- und der Mobilitatswirtschaft sowie der Grundstlickeigenti-
merinnen und -eigentimern friihzeitig und zielorientiert miteinander verknipft und in
konkrete Projekte Ubersetzt, die flr die Infrastrukturentwicklung und damit fir den Le-
bens- und Aufenthaltswert sowie die wirtschaftliche Prosperitat von Stadt und Region
von zentraler Bedeutung sind.

Zugleich bietet er eine methodisch-instrumentelle Basis, um im Rahmen der Stadtpla-
nung, insbesondere der Logistik- und Mobilitats-Infrastrukturentwicklungsplanung, pro-
aktiv und gebietsbezogen sowohl spezifische Logistik- und Mobilitatsbedarfe zu ermitteln
als auch Anforderungsprofile fir (urbane) Logistik- und/oder Mobilitatsinfrastrukturele-
mente zu formulieren, die projektbezogen oder fortlaufend anhand der Angaben in den
Grundstuckserfassungsbogen mit den Nutzungspotenzialen von Bestandflachen/-
grundstiicken und/oder perspektivisch zur Entwicklung bzw. zur Neu- oder Wiederbe-
bauung anstehender Grundsticke/Flachen abgeglichen werden kdénnen. Im urbanen
Raum konnten so fir logistische oder mobilitatsbezogene (Zusatz-)Nutzungen beson-
ders geeignete Flachen und Grundstiicke rechtzeitig identifiziert und vorausschauend
unter Beobachtung genommen werden, lange bevor diese tatsachlich auf den Markt ge-
langen bzw. zur Entwicklung anstehen. Auf diese Weise lassen sich ganze (Logistik- und
Mobilitats-)Bedarfs- sowie Potenzialkataster fur den stadtischen/urbanen Raum anlegen
und aus diesen u.a. geeignete Vorranggebiete und Geltungsbereiche fiir Vorkaufssat-
zungen ableiten (siehe Kapitel 4.3).

Beispielsweise hat die Stadt Dusseldorf fur produktions- und handwerksgepragte Bran-
chen bereits eine eigene Flachenstrategie entwickelt und entsprechende Gewerbe- und
Industriekernzonen festgelegt,® fiir die nachfolgend eine Satzung liber ein besonderes

9 Stadt Diisseldorf (Hrsg.) (2019): Gewerbe- und Industriekernzonen: Flachenstrategie fiir produktions- und handwerksge-
pragte Branchen, verfugbar unter: https://www.duesseldorf.de/fileadmin/Amt61/Planung/03_Bilder_und_Plaene/Ge-
werbe_und_Industriekernzonen/Gewerbe-_und_Industriekernzonen_-_Flaechenstrategie_fuer_produktions-_und_hand-
werksgepraegte_Branchen.pdf.
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Vorkaufsrecht beschlossen wurde.?° Ein solches Konzept lieRe sich ohne weiteres auf
die Einrichtung von Logistikkernzonen Ubertragen.

Durch ein proaktives, den gesamten stadtischen bzw. urbanen Raum in den Blick neh-
mendes Vorgehen kénnen Stadte und Kommunen zudem frihzeitig und gezielt das Ge-
sprach mit Grundstickseigentimern und/oder Projektentwicklern von besonders geeig-
neten Potenzialflachen suchen, bevor diese eigenstandig anderweitige Entwicklungs-
konzepte ohne (zusatzliche) Logistik- oder Mobilitdtsnutzung erarbeiten. Zum einen kén-
nen auf diese Weise bereits im Vorfeld aktueller oder perspektivisch anstehender Grund-
stiickstransaktionen oder Projektentwicklungen die stadtebaulichen bzw. infrastrukturel-
len Interessen und Zielsetzungen der Stadt platziert werden, Zum anderen tragen solche
frihzeitigen Sondierungsgesprache zu einem konstruktiven und vertrauensvollen Mitei-
nander zwischen Stadt und Grundstlickseigentiimern bzw. Projektentwicklern bei und
kénnen den weiteren Projektentwicklungsprozess vor allem auch inhaltlich befeuern.

Zugleich kann ein solcher Gesprachsrahmen von stadtischer Seite dazu genutzt werden,
um bei Bedarf auf Grundstickseigentimer und/oder Projektentwickler sanften Druck
auszulben und diese beispielsweise auf dem Verhandlungswege dazu zu bewegen, von
sich aus Uber die Entwicklung eines Konzeptes zur (zusatzlichen) Logistik- und Mobili-
tatsnutzung des Grundsticks nachzudenken und ein mit der Stadt abgestimmtes Kon-
zept auch verbindlich umzusetzen, wenn im Gegenzug von stadtischer/kommunaler
Seite z.B. auf die Geltendmachung von Vorrang- oder Vorkaufsrechten im Falle eines
Grundstucksverkaufs oder einer Neu- oder Wiederbebauung verzichtet wirde.

Ein solcher Verhandlungsansatz verspricht vor allem dann Erfolg, wenn auf stadti-
scher/lkommunaler Seite bereits entsprechende Voranalysen in Form eines Potenzialka-
tasters und/oder einer grundstlicksspezifischen Bewertung durch eine stadtebauliche
Logistik- und Mobilitats-Expertenkommission zur Verfligung stehen (siehe Kapitel 3.4
und 4.1). Hilfreich ware es weiterhin, wenn daruber hinaus ein tragfahiger stadtischer/ur-
baner Logistik- und Mobilitats-Infrastrukturentwicklungsplan vorlage, aus dem die Infra-
strukturentwicklungsziele und -strategien sowie aktuelle und geplante Mallnhahmen und
Projekte zur Entwicklung der stadtischen/urbanen Logistik- und Mobilitatsinfrastruktur
hervorgehen (siehe Kapitel 4.2).

20 Stadt Dusseldorf (2022): Satzung tber ein besonderes Vorkaufsrecht flir die Gewerbe- und Industriekernzonen der Katego-
rie A— C vom 17.02.2022, verfligbar unter: https://www.duesseldorf.de/fileadmin/Amt61/Planung/03_Bilder_und_Plaene/Ge-
werbe_und_Industriekernzonen/01_02_Gewerbe-_und_Industriekernzonen_nachgebessert_mit_214_vkr.pdf.
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Anhang 1

RUND UM DIE UHR

AUFNEHMEN

1 um die Uhr, inst

TAGSUBER »
WERTEILEN | ABHOLEN

gestelt (Feinverteiung) oder von innerstéd-
tischen Queller cogeholt (ABHOLLOGISTIK).

RUND UM DIE UHR <
ABGEBEN

gisiki
dguter, Leegut
und aus del

Abbildung 20: Das Grundprinzip der Schwammlogistik im Tag-Nacht-Rhythmus (Quelle: Lorth/Dittrich (2023) in Anlehnung an Lorth
(2021)).

TRANSFORMATION

GEBUNDELTE GUTERTRANSPORTE von und zu Logistikzentren am
Stadtrand oder der Peripherie.

AUFTEILUNG | BUNDELUNG in innerstddtischen (City)-Hubs.

In den innerstadLischen Umsc nklen werden die Guler (Ur den
We t zu den innerstad en Senken aufgeleilt oder fir den
Abtransport aus der Stadt gebindelt

Abbildung 21: LosgréRentransformation (Quelle: Lorth/Dittrich (2023)in Anlehnung an Lorth (2021)).
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AUFNEHMEN

Abbildung 22: Zeitliche Entkoppelung: Inbound-Prozesse rund um die Uhr, insbesondere iber Nacht (Quelle: Lorth/Dittrich (2023) in
Anlehnung an Lorth (2021)).

ZEITLICHE ENTKOPPELUNG > VERTEILEN | ABHOLEN

At zeiten de erstadtiscnen Quellen ur

11 CITY HUB >

2 | UNTERIRDISCHE LAGERUNG >

"ne Inonspruchnahme oberirdischer Fléchen

3| PAKET-/GUTERANNAHMESTATION »

zur zeitlichen Entkoppelung der Zustellung
Abholung.

4 | E-TRANSPORTFAHRZEUG »

ien issionsarmen Transport von Guterr

n/zu den innerstédti: e wellen und Senke

S| E-LASTENRAD »

nissionsarmen Transport lostenrad
fahiger Gater von/zu den innerstédtischen Queller

6 | AUTONOMER TRANSPORTROBOTER »

Jjtonomen, emissionsarmen Trans|

tern von/zu einzelnen Quellen und

Abbildung 23: Zeitliche Entkoppelung: Prozesse am Tag (Quelle: Lorth/Dittrich (2023) in Anlehnung an Lorth (2021)).
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ABGEBEN

Abbildung 24: Zeitliche Entkoppelung: Outbound-Prozesse rund um die Uhr, insbesondere liber Nacht (Quelle: Lorth/Dittrich (2023) in
Anlehnung an Lorth (2021)).
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Anhang 2

Sehr geehrte Damen und Herren - liebe Stadtplaner, Architekten, Projektentwickler oder alle,
die sich mit Immobilien beschaftigen,

mit dem vorliegenden Grundstlicksbogen bieten wir Ihnen eine pragmatische und systema-
tische Moglichkeit zur Erhebung von Informationen, um fur Sie eine Einschatzung der Poten-
ziale fur die Integration logistischer Funktionen in die Entwicklung eines Grundsticks bzw.
einer Immobilie durch ein Expertengremium durchfihren zu kénnen.

Die Potenziale beziehen sich zum einen auf eine mogliche Funktion im Netzwerk einer inte-
grierten urbane Logistik, zum anderen auf die stadteplanerischen Moglichkeiten von Logistik
und Mobilitat als gestalterisches und funktionales Element zur Aufwertung des Grundstiicks
bzw. der Immobilie.

Der Leitfaden entstand auf Initiative des Arbeitskreis Multifunktions-Hub der KéIlnBusiness
unter Einbeziehung von Experten aus Stadtplanung/Architektur und Logistik. Aus diesem Ar-
beitskreis rekrutiert sich das Expertengremium zur Beschreibung und Bewertung der Poten-
ziale ,Ihrer” Immobilie fur die sinnvolle Integration logistischer Elemente in die Nutzungspla-
nung und Projektentwicklung.

Dafiir ist Ihre Einschatzung als Immobilienexperte gefragt. Mit den Fragen werden einerseits
die Méglichkeiten des Gebiets und der Umgebung, in der sich die Immobilie befindet, ande-
rerseits die Mdglichkeiten unter den konkreten Gegebenheiten des Grundstlicks beschrie-
ben. Dabei steht eine pragmatische Einschatzung im Vordergrund, die uns hilft die Potenziale
abzuschatzen — es kommt hier nicht auf die akribische Ermittlung ,der letzten Nachkommas-
telle an.

Auf der Basis Ihrer Angaben kénnen die logistischen Anforderungen und Méglichkeiten des
Gebiets und den Gegebenheiten des Grundstiicks verglichen werden. Sie erhalten unsere
Einschatzungen als Expertengremium mit konkreten Vorschlagen fir die Integration logisti-
scher Funktionen in die Entwicklung des Grundstlicks. Wenn ein hoher Fit%, also ein ,Pas-
sen® zwischen Anforderungen des Gebiets und Eignung des Grundstiicks vorhanden ist,
kann entsprechend weitere Expertise zur Entwicklung der Logistik zur Verfigung gestellt
werden und Kontakt zu moglichen Nutzern vermittelt werden.

Sollten Sie Fragen beim Ausfiillen, Kritik oder Anregungen haben, stehen wir lhnen gerne
per E-Mail, aber auch telefonisch zur Verfugung.
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Angaben zur Immobilie

Adresse
Stralle
PLZ, Ort

Ansprechpartner
Name

Organisation

Telefon
E-Mail

1 Grundlegende Kriterien — Lage und mogliche Nutzungsbe-
schrankungen fur die Logistik

Situation: eher zu wenige Potenzialfldchen fiir die Logistik, Attraktivitat der Logistik oft noch
nicht erkannt.

Daher unsere Bitte - lieber zu viele Grundstiicke erfassen und Logistik-Expertise einholen als
zu streng zu ,.sieben”!

1.1 Lage

Wo liegt das Grundstiick?

Bitte beschreiben Sie die Lage des Grundstiicks im Verhéltnis zum Stadtzentrum oder zu
einem Stadftteilzentrum.

Ungefahre Entfernung zum Stadtzentrum

km
Stadtnahe O
Stadtrand O
Sub-Zentrum:
[Benennung Sub-Zentrum] =
Zentral O

»,heuralgischer Punkt“ mittendrin - historisches Zentrum 0O

Falls keiner dieser Punkte zutrifft bitte eigene Beschrei-
bung:

[Freitext]




Anhang 83

Anmerkungen / Kommentare zur Lage des Grundstiicks:

[Freitext]

1.2 Mogliche logistische Nutzungsbeschrankungen

Rechtlicher Rahmen - Sind die Lage und die Bodennutzung gemal3 Bauplanungsrecht fiir
eine Logistiknutzung (Mischnutzung) genehmigungsféhig?

Ja Nein
(] a

Widmung der Flache / Nutzungsbeschrankungen - Existieren libergeordnete Nutzungsbe-
schrénkungen oder Nutzungswidmungen z.B. im Fldchennutzungsplan, die eine logistische
Nutzung verbieten?

Ja Nein
| m|
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2 Logistisches Eignungspotenzial - Einschatzung der Moglich-
keiten des Standorts bzgl. Mobilitat/Logistik

Welche sinnvollen Anwendungen der Logistik und Mobilitét kann ich an dem Standort reali-
sieren?

Der erste Teil des Informationsbogens bezieht sich direkt auf das Grundstiick bzw. die Im-
mobilie. Die Angaben dienen dazu, das logistische Leistungspotenzial der Entwicklungsflé-
che abzuschétzen.

2.1 Flache / GrofRe Grundstuck

Welche Flache ist vorhanden? Wie sieht die Fldche aus, wie ist die Aufteilung mit evtl. vor-
handenem Gebé&ude?

Bitte wéhlen Sie die passende Kategorie aus und beschreiben Sie die Flache.

Einteilung in Kategorien

> 20.000 m?
3.000 m? bis 20.000 m?
<3.000 m?

Klein- und Kleinstflachen < 100 m?

O O o g

Flache in m? (falls bekannt) m?

Beschreibung der Aufteilung der Flache:

[Freitext]

Bitte fiigen Sie diesem Informationsbogen falls vorhanden Skizzen, amtlicher Lageplan, Luft-
bild 0.4. bei.
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2.2 Lage (Mikro) — Gelegenheit durch benachbarte Infrastruktur

Wie glinstig ist die Gelegenheit flir Logistik-Funktionen in der unmittelbaren Umgebung des
Grundstlicks? Wie hoch ist die Logistik-Affinitét der unmittelbaren Umgebung?

Bitte geben Sie an, inwieweit die folgenden Infrastrukturelemente in der Ndhe des Grund-
stiicks liegen und beschreiben Sie diese ggf. kurz.

Nahe Autobahnauffahrt O
Néhe zu Bahnlinie O
Néhe zur WasserstraBe O
Nédhe Energie-Infrastruktur O
(Strom- und Gasleitungen, Wasser)
Falls zutreffend Kurzbeschreibung:
[Freitext]
Nidhe weitere Infrastruktur (Industrie, O o

Kraftwerk, MVA etc.)

Falls zutreffend Kurzbeschreibung:

[Freitext]

Néhe zu Verkehrsknoten (Flughafen, Bahnhof, Hafen

Falls zutreffend Kurzbeschreibung:

[Freitext]

Nahe weitere Infrastruktur (Dienstleis- O
tungszentrum, Industriepark)

Falls zutreffend Kurzbeschreibung:

[Freitext]

Anmerkung / Kommentare:

[Freitext]
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2.3 Anbindung Guterverkehr - Potenzial Erschliel3barkeit

Wie ist die Anschlussfédhigkeit des Grundstiicks an unterschiedliche Verkehrstréger flir die
logistische Versorgung (Inbound) und ausgehende Verkehre (Outbound)?

Bitte beschreiben Sie die vorhandene ErschlieBung und die mégliche Erschlielbarkeit des
Grundstiicks flir Glitertransporte.

Anbindung Vorhanden Realisierbar Schwer realisier-

bar / utopisch
Schwere LKW O O a
Leichte LKW O O a
Schiene O O a
Wasser O O a
Innovative -Anbin-
dung fur eingehende
Transporte, z.B. un- - = =
terirdisch
Fahrrad / Lastenrad a O a
Ebenerdig / FuBweg
— Sackkarren, Hub- O O O
wagen
Innovative Anbin-
dung fiir ausge- 0 0 0

hende Transporte,
z.B. Luft (Drohnen)

Beschreibung der aktuellen verkehrlichen Anbindung und einer denkbaren
Ausweitung fiir Gutertransporte:

[Freitext]
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2.4 Personenmobilitat

Wie ist die Erreichbarkeit des Standorts mit 6ffentlichen (OPNV) und individuellen Verkehrs-
mitteln (IPNV)? Welche Funktion hat der Standort im Verkehrsnetz, z.B. als Knotenpunkt im
OPNV-Netz oder Flottenstiitzpunkt fiir Car- oder Bike-Sharing-Dienste? Inwieweit sind sol-
che Funktionen vorstellbar.

Bitte geben Sie Ihre Einschétzung zu den folgenden Funktionen der Personenmobilitét, dabei
ist nicht nur gefragt, inwieweit die Elemente bereits vorhanden sind, sondern zusétzlich, wie
Sie die Realisierbarkeit einschétzen.

Denkbar /
Konkret PP Schwer vor-
Vorhanden L . langfristig
realisierbar o . stellbar
moglich

MIV mit Parken a O O a

E-Auto mit Parken

a O O a
und Laden

Fahrrad/Scooter
mit Parken

eBike/Scooter mit
Parken und Laden

OPNV S-Bahn / U-

Bahn / StraBen-

bahn bzw. Stadt- a O O a
bahn

Knotenpunkt

OPNV S-Bahn / U-

Bahn / StraBen-

bahn bzw. Stadt- a O O a
bahn

Haltestelle

OPNV Bus ] O | m|

Autonome Trans-
porte - People
Mover, Mobility on
Demand

Valet Parking (Au-
tos, Fahrrader | O O a
etc.)

Flottenstiitzpunkt
Dienstwagen oder
Monteursfahr-
zeuge etc.

sonstiges O O O |
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Falls zutreffend Kurzbeschreibung:

[Freitext]

Beschreibung der aktuellen verkehrlichen Anbindung und einer denkbaren
Ausweitung der Personenmobilitat:

[Freitext]

2.5 Status des Grundstucks / der Immobilie

Welcher Ansatz ist méglich? Wie frei kann geplant werden? Ist Altbebauung vorhanden?
Kann oder muss diese genutzt werden?

Gibt es Einschrdnkung bei der Bebauung / baulichen Verdnderungen wie Dankmalschutz?

Bitte geben Sie den Status des Grundstiicks an und beschreiben Sie ggf. Zustand und Még-
lichkeiten des Bestandsgebéudes kurz.

Greenfield O
Brownfield ohne Bebauung O
Brownfield mit Bestandsgebaude - Abbruch O
Brownfield mit Bestandsgebaude - Weiter-/Wie- O

dernutzung
Brownfield mit Bestandsgebaude - Umnutzung 0O

Bestandsgebaude - eingeschriankte Nutzung
(z.B. Denkmal)

Anmerkung / Kommentar:

[Freitext]
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2.6 Bauliche Nutzbarkeit des Grundstlicks

Wie ist die bauliche Nutzbarkeit des Grundstlicks? Wie grol3 ist das Baufenster? Wo liegt es
auf dem Grundstiick? Welche Bauhbhe und Geschol3zahl kénnen realisiert werden?

Bitte geben Sie Gré3e und Lage des Baufensters an, fiir weiter nutzbare Bestandsgebé&ude
oder mégliche Neubauten sind Angaben zu Bauhb6he und Geschol3zahl gefragt.

GroRe Baufenster in m? m?

Angaben fiir nutzbares Bestandsgebaude Bestandsgebdude 0O

oder moglichen Neubau Neubau O
Brutto-Nutzflache in m? m?
Lange/Breite/Hohe h%%%?:: _rrnn/ Breite: __m/
GeschoRhéhe in m m

GeschoRzahl Geschosse

Lage des Baufensters

Block O
Ecklage O
Freistehend/mittig m|

Anmerkung / Kommentar:

[Freitext]
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2.7 Nutzungsvorgabe Flachennutzungsplan und mogliche Einschrankungen

/ Vorgaben

Gibt es Nutzungsvorgaben oder Nutzungsbindungen (§34 Baugesetzbuch) und/oder weitere
moégliche Einschrénkungen bzw. Vorgaben?

Bitte machen Sie Angaben zu Nutzungsvorgaben und moéglichen weiteren rechtlichen Vor-
gaben.

Wohnen
Wohnmischgebiet
Gewerbegebiet
Industriegebiet

OO 0Oo0o o

Sondernutzung (Flughéafen etc.)

Falls zutreffend Kurzbeschreibung:

[Freitext]

Larmschutz
Denkmalschutz
Umweltschutzrechtliche Auflagen

OO O 0O

Weitere baurechtliche Beschrankungen

Falls zutreffend Kurzbeschreibung:

[Freitext]

Nutzungsbindungen /-widmungen o

Falls zutreffend Kurzbeschreibung:

[Freitext]

Anmerkung / Kommentar:

[Freitext]
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2.8 Bestehende Projektentwicklungsansatze

Inwieweit bestehen bereits konkrete Projektentwicklungsiiberlequngen fiir das Grundstiick?
Wird dabei eine Logistiknutzung mitgedacht?

Bitte geben Sie an, ob lhnen Planungen und Gedanken bekannt sind, falls zutreffend be-
schreiben Sie kurz die Planung.

Erste |deen / Fortgeschrittene Konkret ausgear-

keine Voriiberlegungen  Uberlegungen  beitete Konzepte

Konkrete Uberle-
gungen zur Pro- O O a O
jektentwicklung

Uberlegungen zur
Integration von O m| m| O
Logistiknutzung

Falls zutreffend kurze Beschreibung des Projektentwicklungsansatzes und ggf. der
Logistikfunktion:

[Freitext]

Falls vorhanden, reichen Sie gerne weitere Dokumente zur Verdeutlichung bereits bestehen-
der Planungen mit diesem Informationsbogen ein.

2.9 Eigentumsverhaltnisse

Wie sind die Eigentumsverhéltnisse des Grundstiicks? Gibt es Unterstlitzung fiir die Integra-
tion von Logistikanwendungen bei der Entwicklung des Grundstiicks? Existieren Eigentums-
beschrdnkungen und Auflagen (z.B. stadtebauliche Vertrdge etc.)?

Bitte geben Sie die Eigentumsverhéltnisse des Grundstiicks an.

Offentliche Hand

Privat

Privat

Privat

Erbpacht

Offentliches Vorkaufsrecht
Eigentumsbeschrankungen

OO O0OO0OOoO0ODQaogoao

Auflagen (stadtebauliche Vertrage etc.)
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Bitte geben Sie die Einstellung der Eigentiimer / Erbpachtgeber zu Logistik-Funktionen an,
falls bekannt

unterstiitzend
neutral
oppositionell

O O o g

ungeklart

Falls zutreffend Beschreibung von Eigentumsbeschrankungen und Auflagen:

[Freitext]

Anmerkung / Kommentar Eigentumsverhiltnisse:

[Freitext]

2.10 Verfugbarkeit Immobilie - Zeitrahmen

Wann kann die Immobilie genutzt werden? Wann kann dariiber verfiigt werden?

Schétzen Sie bitte den Zeitraum, bis die volle Verfliigungsgewalt (iber die Nutzung des Grund-
stiicks erlangt werden kann.

Sofort Verflugbar

Frei in bis zu 2 Jahren

Frei in bis zu 5 Jahren

Schwer verfiigbar — konkreter Nutzungskonflikt

OO OO g

ungeklart

Anmerkung / Kommentar Verfuigbarkeit Immobilie - Zeitrahmen:

[Freitext]
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2.11 Mdgliche Beschrankung der Verfligungsdauer

Wie lange kénnen wir dariiber verfiigen?

Bitte machen Sie Angaben zu méglichen Verfligungsbegrenzungen.

Keine Verfiigungsbegrenzung O
Befristet 5-15 Jahre
Frei in bis zu 5 Jahren
Befristet 2-5 Jahre
Befristet < 2 Jahre

O O O o

Anmerkung / Kommentar Verfiigungsdauer:

[Freitext]
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3 Logistisches Anforderungspotenzial - Einschatzung der Mog-

lichkeiten des Gebiets bzw. der Umgebung

Welche Anwendungen der Logistik und Mobilitdt werden in der Umgebung bzw. dem Gebiet,
in dem das Grundstiick liegt?

Der zweite Teil des Informationsbogens bezieht sich auf die Umgebung bzw. das Gebiet um
das Grundstiick bzw. die Immobilie.

Die Angaben dienen dazu, die Anforderungen und Mdglichkeiten fiir Logistik-Anwendungen
in der Umgebung abzuschétzen.

3.1 Image des Standorts und der Umgebung

Wie ist das Image des Standorts und der Umgebung? Wie ist die ,Werbewirksamkeit* des
Standorts? Wie sind die Méglichkeiten zur Aufwertung eher unattraktiver Standorte durch die
Logistik? Wie hoch ist der Bodenrichtwert?

Bitte schétzen Sie das tatsédchliche Image des Standorts und der Umgebung und deren At-
traktivitét als Immobilienstandort ein.

Bodenrichtwert €/m?

(Eher) attraktiv - O
(Eher) neutral

O

(Eher) unattraktiv — Méglichkeit zur Aufwertung O

Kurze Beschreibung des Images des Standorts:

[Freitext]

Sehen Sie Méglichkeiten, einen Stadtebaulichen Akzent zu setzen oder die Umgebung
aufzuwerten?

[Freitext]
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3.2 Offentliches Interesse- Manifestation von Logistik-Nachfrage

Wie hoch ist das offentliche Interesse entsprechend der direkten Bedeutung von Logistik-
Infrastruktur fiir den urbanen Nutzen in der Umgebung? Sind Infrastrukturwiinsche / -defizite
konkret geduBert worden? Gibt es (lokale) politische und stadtgesellschaftliche Unterstiit-
zung und Beteiligung (Interessensgruppen, Biirgerinitiativen, Stadftteilvereine eftc.) fiir stad-
tebauliche und/oder Projektentwicklungen (unterstiitzende/hemmende Kréfte)? Gibt es eine
positive Begleitung von Projekten?

Bitte schétzen Sie das oOffentliche Interesse am Standort und in der direkten Umgebung ein:
Sind Ihnen ggf. unterstiitzende oder hemmende Kréfte bekannt? Bitte geben Sie an, von
welcher Seite Infrastrukturwiinsche / -defizite angefiihrt werden.

Hohes offentliches Interesse O
Geringes offentliches Interesse O
Kein offentliches Interesse O
Unterstiitzende Krifte vorhanden O
Hemmende Krafte vorhanden O

Infrastrukturwiinsche / -defizite konkret geaufert von:

[Freitext]

Offentliche Hand / Verwaltung
Politik
Gewerbe / Handwerk / Handel

OO O 0O

Burgerseite
Sonstige

Kurze Beschreibung der Form des offentlichen Interesses und unterstutzender/hem-
mender Kréfte:

[Freitext]
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3.3 Bevolkerungsdichte

Wie hoch ist die Bevélkerungsdichte in dem Gebiet, in dem das Grundstiick liegt?

Bitte schétzen Sie die Bevélkerungsdichte in der Umgebung des Standortes ein. Diese hat
Implikationen z.B. auf den Druck einer multifunktionalen Nutzung oder logistische Einschrén-
kungen, wenn die Immobilie in einer dicht besiedelten Umgebung liegt.

Sehr hoch > 10.000 Einwohner/km?
Hoch 5.000 - 10.000 Einwohner/km?
Mittel 2.000 - 5.000 - Einwohner/km?

O O O O

Niedrig < 2.000 Einwohner/km?

Anmerkungen / Kommentare zur Bevolkerungsdichte:

[Freitext]

3.4 Bebauungsdichte und -struktur

Wie ist die bauliche Struktur und die Bebauungsdichte in dem Gebiet, in dem das Grund-
stiickliegt?

Wie kompakt ist die Wohnbebauung?

Bitte schétzen Sie die Bebauungsdichte der Umgebung der Immobilie ein und geben Sie
(falls bekannt) die Geschossfldchenzahl fiir das Grundstlick und die Grundfldchenzahl (GRZ)
in der direkten Umgebung an.

Extreme Verdichtung O
Hohe Bebauungsdichte O
Mittlere Bebauungsdichte O
Niedrige Bebauungsdichte (m]
Neu erschlossene Flache oder Brachflachen 0

ohne Bestandsbebauung (Greenfield)

Geschossflachenzahl (GFZ) des Grundstiicks

Grundflachenzahl (GRZ) in der direkten Umge-
bung
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Anmerkungen / Kommentare zur Bebauungsdichte und -struktur:

[Freitext]

3.5 Gebietsstruktur und Umgebungscharakter

Welche rédumliche Funktion hat das Gebiet bzw. der Standort, in dem sich das Grundstiick
befindet, im GroBraum?

Bitte schétzen Sie den Standort entsprechend lhrer Wahrnehmung ein, dabei sind ggf. Mehr-
fachnennungen sinnvoll.

Wohngebiet

Mischgebiet - Wohn/Gewerbe
Einkauf/Kultur/Freizeit
Bilirogebiet

Gewerbegebiet
Industriegebiet

OO O0O0o0OoOoao g

Durchgangsgebiet

Anmerkungen / Kommentare zum Umgebungscharakter:

[Freitext]

Bitte ordnen Sie den Standort entsprechend des geschétzten Verkehrs- und Besucherauf-
kommens ein. Beschreiben Sie hierfiir die Besucherstrukturen und eventuelle Besonderhei-
ten wie z.B. regelméBige Veranstaltungen oder Events.

Besucheraufkommen /Tagesbevolkerung
Hohes Aufkommen O

a

Durchschnittliches Aufkommen
Eher niedriges Aufkommen O
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Verkehrsaufkommen
extrem hoch
Hoch
Durchschnittlich
Eher niedrig

OO 0O o g

niedrig

Beschreibung der Besucherstrukturen und Besonderheiten:

[Freitext]

3.6 Besonderheiten der Empfangsorte -Zuganglichkeit der Senken

Unter welchen geografischen oder sonstigen Besonderheiten sind die Empfangsorte, insbe-
sondere Bedarfsschwerpunkte zu erreichen?

Bitte beschreiben Sie bekannte Restriktionen in der Umgebung des Stadtortes

Umweltzonen O
Kfz-Fahrverbote

StraBenverlauf/-struktur: enge StraBen/Gassen
Fehlende Halteméglichkeiten / Ladezonen
Baustellen- / Eventschwerpunkt

OO O o g

Andere
Falls zutreffend Kurzbeschreibung:

[Freitext]

Zusammenfassung - qualitative Gesamtbeschreibung maoglicher Einschrankungen
der Zuganglichkeit der Empfangsorte

[Freitext]
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3.7 Bedarfstrager und Bedarfsschwerpunkte

Welche Bedarfstrager gibt es in der Umgebung? Gibt es Schwerpunkte und grol3e Bedarfs-
trdger (grof3e Quellen und Senken)?

In welcher Entfernung liegen die Bedarfstrédger und -schwerpunkte?

Bitte geben Sie, soweit méglich, eine Einschétzung von Schwerpunkten in der Umgebung,
an denen sich Bedarfstrdger konzentrieren. Dabei wird nicht auf einzelne Betriebe 0.4. ab-
gezielt, die als ,,Exoten” nicht charakteristisch fiir die Umgebung sind, sondern auf Schwer-
punkte, in denen sich Bedarfstrdger konzentrieren.

Entfernung zum Bedarfsgebiet

Im Bedarfsgebiet

Unmittelbare Nachbarschaft <1 km
angrenzende Nachbarschaft < 2 km
erweiterte Nachbarschaft < 5 km

OO 0O o g

GroRBere Distanz

Beschreibung von Bedarfsschwerpunkten im Radius von ca.

<1km Ca. 1-2 km Ca. 2-5 km >5km
Wohngebiet/
Siedlung O O = -
Falls zutreffend Kurzbeschreibung:
[Freitext]
<1km Ca. 1-2 km Ca. 2-5km >5km
Industrie m| O (| O
Falls zutreffend Kurzbeschreibung:
[Freitext]
<1km Ca. 1-2 km Ca. 2-5 km >5km
H?ndwerksbe- 0 0 0 0
triebe

Falls zutreffend Kurzbeschreibung:

[Freitext]
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<1 km Ca. 1-2 km Ca. 2-5 km >5km
LEH/ Discounter O O | O
Falls zutreffend Kurzbeschreibung:
[Freitext]
<1 km Ca. 1-2 km Ca. 2-5km >5km
(Fach-) Einzel-
handel O O O O
Falls zutreffend Kurzbeschreibung:
[Freitext]
<1km Ca. 1-2 km Ca. 2-5km >5km
Gastronomie O O (m| O
Falls zutreffend Kurzbeschreibung:
[Freitext]
<1km Ca. 1-2 km Ca. 2-5km >5km
Kultur (Thea-
ter/Museen etc.) O = -
Falls zutreffend Kurzbeschreibung:
[Freitext]
<1km Ca. 1-2 km Ca. 2-5km >5km
Schulen / Hoch- 0 0 0 0

schulen etc.
Falls zutreffend Kurzbeschreibung:

[Freitext]
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<1 km Ca. 1-2 km Ca. 2-5km > 5 km

Offer)_tliche Bau-
ten (Amter)

Falls zutreffend Kurzbeschreibung:

O O O O

[Freitext]

<1km Ca. 1-2 km Ca. 2-5 km >5km
Krankenhauser O m] (m] O
Falls zutreffend Kurzbeschreibung:

[Freitext]

<1 km Ca. 1-2 km Ca. 2-5 km >5km

Selbstandige
(z.B. Arzte, O O a (m|
Therapeuten etc.)

Falls zutreffend Kurzbeschreibung:

[Freitext]

<1km Ca. 1-2 km Ca. 2-5km >5Kkm
Sonstige | m| | m|
Falls zutreffend Kurzbeschreibung:

[Freitext]

Zusammenfassung - qualitative Gesamtbeschreibung des / der benachbarten
Bedarfsschwerpunkte und Besucherstrukturen

[Freitext]
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3.8 Demographie/Entwicklung des Bedarfsgebiets

Wie ist die Altersstruktur und die demographische Entwicklung im Bedarfsgebiet? Wie ist die
Entwicklung der B2B Bedarfstréager im Bedarfsgebiet?

Bitte machen Sie Angaben zu lhrer Einschétzung der Entwicklung der Bevélkerung und der
Wirtschaft im Bedarfsgebiet.

Eher Bestehend / Eher
zunehmend konstant schrumpfend
Bevoélkerung / Einwohner im Bedarfs- 0 0 0
gebiet
Entwicklung der gewerblichen Bedarfs- 0 O O
trdger
Industrie | (| O
Handel (m| O O
Handwerk | (| O
Gastronomie, Kunst, Kultur etc. O O O
Off. Gebdude, Schulen etc. O ] m|
Sonstige O O O

Qualitative Beschreibung des Milieus - Altersklassen, HaushaltsgroRe (z.B. Einpersonen-
haushalte, Familien etc.), Tagesbevolkerung / Besucher usw.

[Freitext]
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Anhang 3

Konstellation 1: Vollstandige Bereitstellung der Ressourcen durch die Privatwirtschaft

Grundstiick/ logistische logistischer
Flache Infrastruktur Betrieb

offentliche
Hand

privatwirtschaftl.
Unternehmen \/ \/ \/ \/
Erlauterung

» Kauf und Finanzierung des Grundstiicks sowie der Immobilie (Bau/Errichtung und Sanierung des
Gebaudes einschlieBlich logistischer Infrastruktur flr den Betriebszeitraum) durch die Privatwirtschaft.

» logistischer Betrieb (Know-how und Arbeitskraft) wird ebenfalls durch die Privatwirtschaft beigetragen.

» privatwirtschaftliche Investoren sind alleinige Eigentiimer der Immobilie.

» Beauftragung externer Dienstleister z.B. in Form von Facility Management moglich.

Charakteristika

» privatwirtschaftliche Unternehmen tragen alle Risiken, von Investitions-, Finanzierungs-, Betriebs-,
Absatz- bis hin zum Wiederverwendungs- und Verwertungsrisiko: Es erfolgt keine Aufteilung zwischen
offentlicher Hand und Privatwirtschaft, allerdings ist eine Risikoverteilung zwischen privaten Akteuren
maoglich.

* hohe Investitionssumme und Kapitalbindung fir Grundstiickserwerb, Planung, Bau/Errichtung und
Betrieb der Immobilie auf Seiten der Privatwirtschaft notwendig.

» erschwerter Zugang zu Flachen in urbanen Raumen maglich.

* hohe Umsetzungsautonomie und Bestimmungsrecht durch privatwirtschaftliche Unternehmen.

» kein bzw. vermindertes Mitsprache-/Bestimmungsrecht der 6ffentlichen Hand zur Gestaltung der
Immobilie zur Unterstitzung der stadtischen Zielsetzungen (Nutzungsbindung maéglich).

Konstellation 2: Bereitstellung des Grundstiicks durch die 6ffentliche Hand

Grundstiick/ logistische logistischer
Flache Infrastruktur Betrieb

offentliche
Hand

privatwirtschaftl.
Unternehmen x \/ \/ \/
Erlduterung

+ Bereitstellung der Flache bzw. des Grundstiicks mit Nutzungsbindung fiir die Logistik durch die
offentliche Hand an privatwirtschaftliche Unternehmen zu einem Entgelt fir einen befristeten Zeitraum
von 20 bis 30 Jahren (z.B. in Form der Erbpacht).

» Finanzierung und Bau der Immobilie durch ein oder mehrere privatwirtschaftliche Unternehmen.

« Finanzierung der logistischen Infrastruktur und Aufbereitung fiir den operativen Betrieb durch ein oder
mehrere privatwirtschaftliche Unternehmen wie z.B. Logistikdienstleister als zukiinftige Nutzer oder
Anbieter der Logistikfunktion.

» operativer Betrieb (Bereitstellung von Wissen und Arbeitskraft) durch neutralen Logistikdienstleister mit
fachspezifischem Know-how.

» Subventionen durch die éffentliche Hand mdéglich.

Charakteristika

» durch Aufteilung der zu erbringenden Ressourcen sind auf Seiten der 6ffentlichen Hand und der
Privatwirtschaft ein geringerer Kapitaleinsatz bzw. finanzielle Mittel erforderlich.

» vermindertes Risiko fiir alle beteiligten Akteure: privatwirtschaftliche Akteure tragen Risiken des
Gebaudes und der logistischen Infrastruktur sowie das Betriebs- und Absatzrisiko in der Betriebsphase.

+ kein Kauf des Grundstuicks zu hohen Kosten auf Seiten der Privatwirtschaft notwendig und bevorzugter
Zugang zu knappen Logistikflachen im urbanen Raum.

» privatwirtschaftliche Unternehmen verfiigen tber ein Nutzungsrecht fiir einen langfristigen Zeitraum
und eine hohe Entscheidungs- und Umsetzungsautonomie zur freien Gestaltung der Immobilie und
Prozesse in allen Lebenszyklusphasen.

 als Eigentimerin des Grundstticks behalt die 6ffentliche Hand nach Ablauf des Erbpachtvertrags das
Bestimmungsrecht fir die weitere Nutzung.



Anhang

104

Konstellation 3: Bereitstellung des Grundstiicks und des Gebaudes durch die o&ffentliche
Hand

Gru
F

Erlauterung

Charakteristika

offentliche
Hand

privatwirtschaftl.
Unternehmen X X \/ V

Bereitstellung der Flache bzw. des Grundstiicks und der Immobilie mit Nutzungsbindung fiir die
Logistik durch die 6ffentliche Hand an privatwirtschaftliche Unternehmen zu einem Entgelt fiir einen
befristeten Zeitraum von 20 bis 30 Jahren (z.B. in Form der Erbpacht).

Finanzierung und Bau/Sanierung der Immobilie durch die &ffentliche Hand.

Finanzierung der logistischen Infrastruktur und Aufbereitung fiir den operativen Betrieb durch ein oder
mehrere privatwirtschaftliche Unternehmen wie z.B. Logistikdienstleister als zukiinftige Nutzer oder
Anbieter der Logistikfunktion.

operativer Betrieb (Bereitstellung von Wissen und Arbeitskraft) durch neutralen Logistikdienstleister mit
fachspezifischem Know-how.

Subventionen durch die 6ffentliche Hand moglich.

durch Aufteilung der zu erbringenden Ressourcen sind auf Seiten der 6ffentlichen Hand und der
Privatwirtschaft ein geringerer Kapitaleinsatz bzw. finanzielle Mittel erforderlich.

Risikoverteilung zwischen &ffentlicher Hand und Privatwirtschaft: Offentliche Hand trégt die Risiken fir
das Gebaude einschlieBlich das Wiederverwendungsrisikos (Drittverwendung) nach der Betriebsphase,
wohingegen die privatwirtschaftlichen Akteure die Risiken der logistischen Infrastruktur sowie das
Betriebs- und Absatzrisiko in der Betriebsphase tibernehmen.

kein Kauf des Grundstiicks zu hohen Kosten auf Seiten der Privatwirtschaft notwendig und bevorzugter
Zugang zu knappen Logistikflachen im urbanen Raum.

privatwirtschaftliche Unternehmen verfligen Gber ein Nutzungsrecht fir einen langfristigen Zeitraum.
reduzierte Entscheidungs- und Umsetzungsautonomie hinsichtlich der Gestaltung der Immobilie und
Prozesse fur privatwirtschaftliche Akteure (abhangig von situationsspezifischen Vereinbarungen
zwischen o6ffentlicher Hand und Privatwirtschaft).

hohes Mitbestimmungsrecht und Einflussmoglichkeiten auf stadtischer Seite zur Realisierung der
strategischen Zielsetzungen der Stadt (Starkung der stadtischen Resilienz und der
Daseinsvorsorgefunktion durch Sicherstellung einer nachhaltigen Guterversorgung).

als Eigentiimerin des Grundstiicks behalt die 6ffentliche Hand nach Ablauf des Erbpachtvertrags das
Bestimmungsrecht fiir die weitere Nutzung.

ndstuick/ logistische logistischer
lache Infrastruktur Betrieb
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Konstellation 4: Bereitstellung des Grundstlcks, der Immobilie und der logistischen Infra-
struktur durch die 6ffentliche Hand

0 Grundstiick/ logistische logistischer
Flache Infrastruktur Betrieb

offentliche
Hand

privatwirtschaftl.
Unternehmen x x x \/
Erlauterung

+ Bereitstellung der Flache bzw. des Grundstiicks und der Immobilie mit Logistikfunktion durch die
offentliche Hand an privatwirtschaftliche Unternehmen zu einem Entgelt.

* Finanzierung und Bau/Sanierung der Immobilie durch die &ffentliche Hand.

* Finanzierung der logistischen Infrastruktur und Aufbereitung fur den operativen Betrieb durch die
offentliche Hand.

+ logistischer Betrieb (Bereitstellung von Wissen und Arbeitskraft) erfolgt durch ein privatwirtschaftliches
Unternehmen mit Logistikkenntnissen. Dieser logistische Betreiber in der Betriebsphase bildet den/die
Mieter*in der Logistikinfrastruktur und stellt den Ansprechpartner fur die potentiellen Nutzer*innen der
Logistikinfrastruktur dar. Wartung, Instandhaltung und weitere Facility Management Leistungen werden
ebenfalls durch den Betreiber abgedeckt (Schnittstelle zwischen Nutzer*innen und dem Eigentiimer
offentliche Hand).

Charakteristika

» die zu erbringenden Ressourcen liegen grotenteils auf Seiten der 6ffentlichen Hand.
- hoher Kapitaleinsatz und Kapitalbindung

» geringe/r Kapitaleinsatz und —bindung auf Seiten der Privatwirtschaft: Zahlung eines regelmafligen
Entgelts/Miete fir die Nutzung der Immobilie und der Logistikinfrastruktur.

« Offentliche Hand tragt die Risiken fir das Gebaude einschliefllich das Wiederverwendungsrisikos
(Drittverwendung) nach der Betriebsphase sowie das technische Betriebsrisiko der Anlagen (abhangig
von situationsspezifischen Vereinbarungen mit dem Betreiber).

« privatwirtschaftlicher Betreiber tragt in der Betriebsphase das operative Betriebsrisiko (z.B. fehlende
Auslastung der Anlagen) und das Absatzrisiko.

» reduzierte Entscheidungs- und Umsetzungsautonomie hinsichtlich der Gestaltung der Immobilie und
Prozesse fiir privatwirtschaftliche Akteure.

+ als Eigentimerin der Immobilie und logistischen Infrastruktur (Anlagen) verflgt die 6ffentliche Hand
Uber eine sehr hohes Mitbestimmungsrecht und Einflussmdéglichkeiten zur Realisierung der
strategischen Zielsetzungen (Starkung der stadtischen Resilienz und der Daseinsvorsorgefunktion
durch Sicherstellung einer nachhaltigen Giiterversorgung).
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Konstellation 5: Griindung eines gemischtwirtschaftlichen Unternehmens

logistische logistischer
Infrastruktur Betrieb

offentliche

Hand \/ \/ \/ \/

privatwirtschaftl.
Unternehmen

Erlauterung

* Grindung eines gemischtwirtschaftlichen Unternehmens mit Anteilseignern auf Seiten der 6ffentlichen
Hand und privatwirtschaftlichen (Logistik)Unternehmen wie teils im Bereich der Abfallwirtschaft.

» Aufteilung der zu erbringenden Ressourcen (Grundstiick/Flache, Gebaude, logistische Anlagen,
Wissen, Arbeit, finanzielle Mittel) zwischen den 6&ffentlichen und privaten Anteilseignern
situationsspezifisch zu vereinbaren. Aus der Beteiligung ergibt sich der Anteil und indirekt am
gemischtwirtschaftlichen Unternehmen.

+ Eigentimer der Immobilie mit Logistikfunktion bildet das gemischtwirtschaftliche Unternehmen.

« operativer Betrieb der Logistikfunktion (Bereitstellung von Wissen und Arbeitskraft) durch anteilig
beteiligten Logistikdienstleister abzudecken.

Charakteristika

» durch Aufteilung der zu erbringenden Ressourcen sind auf beiden Seiten (6ffentliche Hand und
Privatwirtschaft) ein geringerer Kapitaleinsatz bzw. finanzielle Mittel erforderlich.

* Risikoverteilung zwischen 6ffentlicher Hand und Privatwirtschaft: Gemischtwirtschaftliches
Unternehmen tragt alle Risiken Uber alle Phasen, von Investitions-, Finanzierungs-, Betriebs-, Absatz-
bis hin zum Wiederverwendungs- und Verwertungsrisiko (Drittverwendung).

* bevorzugter Zugang zu knappen Logistikflachen im urbanen Raum.

» erhohter Koordinations- und Abstimmungsaufwand und ggf. divergierende Ziele zwischen der
offentlichen und privatwirtschaftlichen Anteilseignern méglich.

» geteilte Entscheidungs- und Umsetzungsautonomie hinsichtlich der Gestaltung der Immobilie und
Prozesse (abhangig von situationsspezifischen Vereinbarungen und Anteilen zwischen 6ffentlichen und
privaten Anteilseignern).

* hohes Mitbestimmungsrecht und Einflussmaoglichkeiten auf stadtischer Seite zur Realisierung der
strategischen Zielsetzungen (Starkung der stadtischen Resilienz und der Daseinsvorsorgefunktion
durch Sicherstellung einer nachhaltigen Glterversorgung).

Charakteristika der Konstellationen

Die aufgezeigten Konstellationen stellen exemplarisch mogliche Szenarien dar, wie die er-
forderlichen Leistungen bzw. Ressourcen fiir ein LISA-Baustein erbracht werden kénnen. Die
wesentliche Unterscheidung der Konstellationen zeigt sich im Eigentumsverhaltnis, d.h. wer
(6ffentliche Hand oder ein bzw. mehrere privatwirtschaftliche Akteure) der/die Eigentumer
der eingebrachten Produktionsfaktoren Flache/Grundstiick, Immobilie und logistische Infra-
struktur ist. In der Regel sind jene Akteure, welche die Ressource finanzieren, gleichsam die
Eigentiimer und besitzen infolgedessen die Verfligungsrechte Uber die eingebrachte Res-
source (Sachgiiter).?! Folglich tragen sie hierfiir auch das Risiko fiir Erfolg oder Verlust.
Grundsatzlich gilt: Je hdher der Kapitaleinsatz, desto hdher die Risikolbernahme. Das Ei-
gentumsverhaltnis korreliert direkt mit der Entscheidungsmacht und der Umsetzungsautono-
mie der jeweiligen Akteure fur die Gestaltung und Weiterentwicklung der Immobilie, der Ge-
schafte und der Prozesse.

21 Je nach Betreibermodell und vertraglichen Vereinbarungen miissen die ressourcenfinanzierenden Akteure nicht gleichzeitig die
Eigentimer darstellen. Beim Betreibermodell Finance-Build-Operate-Transfer (FBOT) libernimmt der Auftragnehmer die Finanzie-
rung, Errichtung und Ubertragt den Projektgegenstand nach einem befristeten Betrieb den auf den Auftraggeber (Eigentimer) tber.
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Abbildung stellt die die Charakteristika der finf Konstellationen K1 bis K5 hinsichtlich der
Merkmale ,Verfiigungsrechte und Risikolbernahme* und ,Entscheidungsmacht und Umset-
zungsautonomie® dar. In der Konstellation 1 erbringen privatwirtschaftliche Unternehmen alle
erforderlichen Ressourcen von Grundstlck/Flache bis hin zu Wissen und Arbeitskraft im ope-
rativen Betrieb ein. Infolgedessen kennzeichnen sich die privatwirtschaftlichen Akteure durch
eine sehr hohe Risikolbernahme und eine sehr hohe Entscheidungsmacht sowie Umset-
zungsautonomie. Im Vergleich dazu tragt die 6ffentliche Hand ein sehr geringes bis kein Ri-
siko flr Erfolg und Misserfolg des LISA-Projektes, verfugt jedoch tiber wenig Entscheidungs-
macht Uber die Gestaltung der Geschafte und Prozesse im LISA-Baustein.
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Verfiigungsrechte Entscheidungsmacht und
und Risikoiibernahme Umsetzungsautonomie
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Abbildung 25: Charakteristika der Konstellationen (Quelle: eigene Darstellung unter Verwendung der Ergebnisse der Arbeitsgruppe
,Betreiber- und Betriebskonzepte der TH K&In* vom 16. Januar 2023).
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