Logistiktrends

BAHN-CITY PORTALE - Teil 1

Herausforderungen fiir die Gliterlogistik zwischen Schiene und Stadt

Rainer Konig, Matthias Schmidt, Jorg Noennig, Anja Jannack,
Sebastian Wiesenhutter und Hai Manh Do

Prof. Dr.-Ing. Rainer Konig ist Inhaber

der Professur fiir Bahnverkehr, 6ffentlicher
Stadt- und Regionalverkehr an der Fakultat
Verkehrswissenschaften ,Friedrich List” an der
TU Dresden.

Dipl.-Verk.Wirtsch. Matthias Schmidt ist wis-
senschaftlicher Mitarbeiter an der Professur fuir
Bahnverkehr, 6ffentlicher Stadt- und Regional-
verkehr an der Fakultat Verkehrswissenschaf-
ten ,Friedrich List” an der TU Dresden.

Prof. Dr.-Ing. Jorg Rainer Noennig ist Junior-
professor fiir Wissensarchitektur an der Fakul-
tat Architektur der TU Dresden.

Dipl.-Ing. Anja Jannack ist wissenschaftliche
Mitarbeiterin an der Juniorprofessur fir Wis-
sensarchitektur an der Fakultat Architektur der
TU Dresden.

Dipl.-Ing. Sebastian Wiesenhiitter ist wissen-
schaftlicher Mitarbeiter an der Juniorprofessur

fur Wissensarchitektur an der Fakultat Architek-
tur der TU Dresden.

Dipl.-Ing. Hai Manh Do ist Architekt und
Stadtplaner bei iproplan Planungsgesellschaft
mbH in Chemnitz.

Im ersten Teil des Artikels werden
aktuelle Herausforderungen fiir das
Transport- und Logistikmanagement
dargestellt, die sich aus dem Wandel
der Handels- und Giiterstrukturen im
urbanen Kontext ergeben. Es wird
die Notwendigkeit eines ganzheit-
lichen Ansatzes herausgearbeitet,
der gleichermaBlen Transport- und
Logistikbelange, o6kologische wie

I In diesem Beitrag lesen Sie:

« welche Herausforderungen neue
Handelsformen fiir Transport- und
Logistikmanagement darstellen,

- welche logistischen, 6kologischen
und urbanistischen Anforderun-
gen abzustimmen sind, und

« welche Losungsansdtze fir eine
ganzheitliche Konzeption bereits
existieren.
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auch stadtebauliche Aspekte beriick-
sichtigt. Als Kernstiick einer solchen
Konzeption werden im zweiten Teil
des Artikels sogenannte ,,Bahn-City-
Portale” als neuer Typ innerstadti-
scher Logistikmanagementzentren
vorgeschlagen.

Situation

Der jdhrliche europdische Umsatz
im Einzelhandel betragt ca. 3 Billionen
Euro und ist damit eine Kernfunk-
tion der europaischen Lander und
Stadte [1]. Sie unterliegt gegenwartig
einem erheblichen Wandel, der durch
expandierenden Internethandel aus-
gelost wurde. Mit ihm entsteht ein
zunehmend globalisierter Handel, der
einerseits zu stark steigenden Trans-
port- und Logistikanforderungen

weltweit fihrt, andererseits starke lo-
kale Ruickwirkungen besitzt.

Weltumspannende Lieferwege tiber
multimodale Transportformen machen
neue Transport- und Umschlags- wie
auch Informationssysteme erforder-
lich. Mit den im Internet vorwiegend
gehandelten Glterformen ist der so
genannte Guterstruktureffekt verbun-
den (s. Bild 2). Der Anteil hochwertiger,
tendenziell straenaffiner Giiterarten
wachst. Immer groBere Mengen immer
kleinerer Sttickguter sind schneller und
kostenglinstiger vom Produzenten
zum Empfanger zu bringen. Wahrend
der Vorteil des traditionellen Schienen-
verkehrs auf Seiten der grof3en, schwe-
ren Guter liegt, stellen hingegen kleine
Sendungen, die bisher schneller und
flexibler auf der StraBe transportiert
werden kdnnen, den gegenwartig vor-
dringlichen Bedarf dar [3].
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Bild 1: Prognose der Gliterverkehrsleistung der EU-15-Ldnder nach Hauptver-

kehrsrelationen [2].
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Mit  steigender G-
termenge sowie hohe-
ren Transport- und Um-
schlaganforderungen
wird der Giterverkehr
immer ressourcenintensi-
ver, Emissionen und Um-
weltbelastungen steigen.
Gleichzeitig aber evozieren
die neuen Produktions-,
Handels- und Giuterfor-
men radikale Umbriiche
fur die Stadtplanung und
das Stadtmanagement.
Vor allem steigender Wirt-
schaftsverkehr mit seinen
kleinen Sendungsgrof3en
und einer Vielzahl von
Empfangern wird in den
Stadten zum kritischen
Faktor. So entsteht an der
Schnittstelle von umwelt-, verkehrs-
und transporttechnischen wie auch
stadtplanerischen Anforderungen ein
Problem- und Konfliktpotential, das
es mit intelligenten Konzepten fir
stadt- und umweltvertragliche Logis-
tik und Transport zu adressieren gilt.

100% -

0% -

Probleme

Eine genauere Betrachtung zeigt,
dass in den sich rapide entwickeln-
den verkehrstechnischen, 6kologi-
schen und urbanen Systemen kon-
krete Einzelprobleme durch fehlende
Abstimmung mit anderen Systemen
zu kritischen Uberlagerungen fiihren.
Eklatante Defizite werden dabei auf
allen relevanten Ebenen sichtbar, sei
es Transport, Verkehr und Logistik
oder auch Okologie und Urbanismus.

Defizit:
Transport, Verkehr & Logistik

Die Transportleistung im Guterver-
kehr wird auch in Zukunft weiter wach-
sen, jedoch Uberproportional stark auf
der StraBe [5]. Zunehmende Uber-
lastung der Straflen wirkt zurlick auf
Wartezeiten und Liefersicherheit; es
entstehen Versorgungs- und Logistik-
defizite. Unter dem Giiterstruktureffekt
besitzt der Schienenverkehr bisher
entscheidende Nachteile: kleinteilige
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Bild 2: Prognostizierter Gliterstruktureffekt in Deutschland [4].

Handels- und Wirtschaftsgiter kénnen
nur begrenzt effizient in die Stadte
zu den Endkunden gebracht werden.
Zudem besitzen zentrale Glterzent-
ren bei Kurier- und Expressdienstleis-
tern oft keine Schienenanbindungen.
Neben diesen ,Hardware”-Defiziten
bestehen informations- und kommu-
nikationstechnische Defizite vor allem
in den schienenaffinen Logistiknetzen.
Es fehlen ebenso durchgdngige In-
formationsketten und Datensysteme.
Zwischen den verschiedenen Mobi-
litatsformen fehlen intelligente Ver-
knipfungen und Schnittstellen; Giter
sind bei ihrem Umschlag zwischen
Bahn und Stralle nicht schlissig ver-
folgbar, womit intelligente Logistiklo-
sungen (z. B. zeitvariable Auslieferung,
Flottenmanagement, Sicherheit) ent-
scheidend eingeschrankt werden.

Defizit: Okologie

Die steigenden Transport- und Ver-
kehrsaufkommen fiihren zu spirbaren
Umweltbelastungen, die das natiirli-
che wie auch das soziale Okosystem
angreifen. Der Verbrauch natirlicher
Ressourcen steigt durch individuali-
sierten Strallentransportverkehr, Leer-
und Regressfahrten sowie durch die
Zunahme der Entsorgungslogistik.
Der StraBBenverkehr wurde als einer
der Hauptverursacher des Klimawan-
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Sonstige

dels identifiziert [6].
Wachsender Verkehr
beeintrachtigt  zu-
dem die Lebens- und
Umweltqualitdt der
Menschen - zum ei-
nen durch Minderung
der  okologischen
Umweltqualitdten
(Schmutz- und Lar-
memissionen, Fein-
staub), durch spdr-
baren Komfortverlust
(Wartezeiten, Erreich-
Jal parkeit, Umwege) wie
auch durch psycholo-
gisch-emotionale Ein-
wirkung (Mobilitats-
stress, Ruhestorung,
Aggressivitat).

Defizit: Urbanitat

Wahrend Stadte und Kommunen
einen radikalen demographischen
Wandel durchleben, kampfen ihre
Geschéfts- und Handelsbereiche an-
gesichts disruptiver Geschéftsmo-
delle und der steigenden Dominanz
von Online-Diensten mit erheblichen
Problemen. Die dezentralen Fach-
marktzentren und GroBmarkte ha-
ben suburbane ,Zwischenstadte” er-
zeugt, die den Einzelhandel aus den
Zentren abgezogen haben und i. d. R.
nur mit KFZ erreichbar sind [7]. Die, City”
verliert zentrale wirtschaftliche und kul-
turelle Funktionen: Der Buchladen um
die Ecke, wie auch das Kino oder das
Kaufhaus verschwinden. Der Einzelhan-
del wird aus der stadtischen Mitte ver-
dréngt, Stadtzentren veréden. Begeg-
nung, Austausch und Kommunikation
zwischen Menschen in urbanen Rau-
men (Markt, EinkaufsstraBe, Eckladen)
weichen steigendem Warentransport
und Verkehrsaufkommen. Durch ihre
Lage, Gréf3e und Nutzung sind Han-
delsflichen inzwischen riskante Gro-
Ben geworden [8].

Losungsansdtze
Fur die dargestellten Herausforde-

rungen existieren bereits sinnvolle
Einzelldsungen. So gibt es logistische,

43




Logistiktrends

Okologische wie auch urbanistische
Konzepte, die als ,Bausteine” einer
umfassenderen Losung betrachtet
werden kénnen:

- Sogenannte Railports adressie-
ren als ,Umschlaghdfen” den Gu-
tertransfer zwischen Uberlasteten
StraBen und Schienen. So betreibt
die DB Schenker Rail AG z.B. in
Europa bereits ein schnell wach-
sendes Netzwerk von Railports an
strategisch wichtigen Standorten.
Dabei werden auch Konzepte ent-
wickelt, wie ohne unmittelbaren
Gleisanschluss ein StraBe-Schiene-
Transfer realisiert werden kann [9].

- Die informationstechnische Giiter-
verfolgung zwischen verschiede-
nen Transport-Modi kann durch
so genannte ,Cyberphysikalische
Systeme” unterstltzt werden, d. h.
durch Objekte wie Frachtgiter,
Fahrzeuge oder Gebaude, die mit-
einander kommunizieren und sich
als Bestandteile eines interaktiven
Jnternets der Dinge” Uber Daten-
schnittstellen abstimmen [10].

« Gegen die Verddung der Handels-
flichen in den Innenstadten wer-
den Re-Urbanisierungskonzepte
entwickelt, die auf kleinteilige,
durchmischte Arbeits-, Wohn- und
Shoppingnutzungen setzen, ,Urban
Livingrooms”. Innerstadtische Han-
delsflachen verwandeln sich von
Warenlagern zu engmaschigen Er-
lebnis- und Prasentationsraumen,
die einfach und flexibel anzulaufen
und zu versorgen sind [11].

- Die Entwicklungen in der Elektro-
mobilitdt und Batterieforschung
er6ffnen neue Moglichkeiten, auch
den urbanen Wirtschaftsverkehr
mit Fahrzeugen firr kleine Reich-
weiten mit flexiblen, umweltver-
traglichen und o6konomischen
Technologien zu realisieren [6].
Dieser Ansatz kann als Element
der allgemeinen Wende zu ,Green
Logistics” betrachtet werden.
Die dargestellten Einzell6sungen
sind vielversprechend, adressie-
ren jedoch nicht das beschriebe-
ne Grunddilemma. Hier handelt es
sich um eine Problemkonstellation

mit komplexen Zielkonflikten: Was
verkehrstechnisch praktikabel ist,
ist oft nicht umweltvertrdglich. Was
stadtvertraglich ist, geht einher mit
logistischen Defiziten. Was urbane
Lebensqualitdt steigert, ist oft nicht
okologisch. Notwendig sind daher
ganzheitliche Konzepte, die zwi-
schen Produktion, Handel, Verkehrs-
und Infrastrukturplanung sowie
Stadtentwicklung und Architektur
vermitteln. Als Hauptelemente einer
solchen Gesamtlosung konnen be-
nannt werden:

1. griner, umweltfreundlicher Trans-
port und Verkehr,

2. intelligente Logistik und Informati-
onstechnik,

3. Stadtvertrdglichkeit und urbanes
Revitalisierungspotential.

Wie Giiterlogistik von der Stra8e auf
die Schiene kommt, der Lieferverkehr
in der Stadt effektiv reduziert wird und
intelligentes Logistik-Management zur
urbanen Qualitdt beitrégt, erfahren Sie
im néichsten Teil des Artikels, der in Aus-
gabe 1/2014 erscheinen wird.
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RAIL-CITY PORTALS - Pt 1:
Challenges for freight logistics
between rail and city
The first part of the article presents cur-
rent challenges to transportation and
logistics management under the con-
dition of changing retail and freight
structures in the urban context. It lines
out the necessity of a holistic approach
recognizing divergent demands from
transporation and logistics, ecology,
and urbanism. As a center piece to-
wards a new approach, so-called “Rail-
City-Portals” will be presented as a novel

type of intra-urban logistics hubs.

Keywords
Retail, city, freight-structure-effect, rail
transportation, ecology
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Im ersten Teil des Artikels wur-
den aktuelle Herausforderungen
im Transport- und Logistikmanage-
ment beschrieben, die aus dem
Wandel der Giiter- und Handels-
strukturen resultieren und die lo-
gistischen, okologischen und stadt-
planerischen Bedarfsgrundlagen
fiir Bahn-City-Portale identifiziert.
»~Bahn-City-Portale” (BCP) schlieBen
bestehende Liicken in einer um-
weltfreundlichen, intelligenten und
stadtvertraglichen Logistikkette. lh-

[ | In diesem Beitrag lesen Sie:

. wie Guterlogistik von der Straf3e auf
die Schiene kommt,

« wie Lieferverkehr in der Stadt effek-
tiv reduziert wird, und

« wie intelligentes Logistik-Manage-
ment zur urbanen Qualitdt beitragt.

© GITO Verlag

re Philosophie der,,Green-Urban-In-
telligence” kombiniert z. B. intermo-
dale Informationssysteme mit An-
sdtzen zur Biindelung kleinteiliger
Lieferungen fiir den elektromobilen
Lieferverkehr. BCP unterstiitzen die
Verlagerung des Giiterverkehrs von
der StraBe auf die Schiene, reduzie-
ren spiirbar Stadtverkehrsbelastun-
gen und erhohen damit die Stadt-
und Lebensqualitat.

Idee

Fir das Ziel, Liicken in den beste-
henden Ansatzen fiir eine durchgan-
gige intelligente, griine und stadtver-
tragliche Supply Chain zu schlie3en,
die verschiedenen Systeme besser
miteinander zu verzahnen und auf
diesem Weg ihre Defizite zu kompen-
sieren, schlagen wir als Kernidee mit
dem ,Bahn-City-Portal” (BCP) einen
grundsatzlich neuen Typus innerstad-
tischer Logistik-Plattformen vor. Dabei

Bild 1: Schema eines BCP
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Portal |

Schienenguterverkehr

Giiterterminal

handelt sich um kein herkdmmliches
GUterverteilzentrum, sondern um die
Verbindung eines intelligenten Logis-
tikzentrums mit einem Glterterminal
in einem groRformatigen Bauwerk in
zentrumsnahen Stadtgebieten. Mit
ihm wird eine neue Schnittstelle zwi-
schen modernen Bahnverkehren und
Stadtlogistik geschaffen und Schie-
nengltertransport in stadtvertragliche
Logistikprozesse Ubersetzt. Das Kon-
zept basiert auf drei Annahmen:
- es sind mehr Guter auf die Schiene
zu bringen
- intelligente Logistik ist umwelt-
freundlich und stadtvertraglich
. zuklinftigte Wirtschaftslogistik ba-
siert auf elektromobilen Transport-
formen.
Ein BCP wird vor allem durch zwei
Interfaces definiert: das ,Bahn-Por-
tal” und das ,Cityportal”. Zwischen
diesen Logistik-Schnittstellen ist ein
Guterterminal mit einem Repertoire
~grun-intelligenter” Logistikfunktio-

BCP
ﬁ .._”..-"‘.N‘Empfénger

Portal

E-Mobile

Zeitvariabler
Umschlag

Versender
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Zudem kann an der Schnitt-
stelle zur Stadt (,City-Por-

Bild 2: Transportverkehr und Shopping-Verhalten - ohne (li.) und mit BCP (re.).

Ill

nen integriert. Das ,Bahnportal” als
Schnittstelle zum Schienenfernver-
kehr ermoglicht einen Guterfern-
transport in groBen Stiickzahlen
mit der Bahn bis in die Stadt (Bild1).
Das ,Stadtportal” als Schnittstelle
zum stadtischen Wirtschaftsverkehr
verteilt groBBe, aber kleinteilige Gu-
termengen auf strukturierte Flot-
ten elektromobiler Kleintransporter,
Kuriere und ggf. Pipelines, die ihre
Sendungen problemlos im urbanen
Organismus verteilen. Im Einzelnen
ergeben sich markante Vorteile unter
den Aspekten Transport, Verkehr und
Logistik, Okologie wie auch fiir die
Stadtentwicklung.

Vorteile Transport & Verkehr

Mit dem Bahntransport bis in die
Stadt hinein kann das Verkehrsauf-
kommen auf der Stra3e — innerstad-
tisch wie auBerstadtisch — effektiv
vermindert werden. Der auBerstadti-
sche Wirtschaftsverkehr wird in gro-
RBerem Umfang von der StraBe auf
die Schiene gelenkt. Im innerstadti-
schen Wirtschaftsverkehr fallen un-
flexible, groformatige und undko-
logische Transportformen zugunsten
einer intelligenten ,Schwarmlogistik”
kleiner elektromobiler Transporter
weg (Bild 2). Informationstechnische
Logistikvernetzung auf der Basis cy-
berphysikalischer Anwendungen -
vom datenaktiven Transportgut liber
den intelligenten Eisenbahnguter-
wagen bis hin zum Smart Building
- ermoglichen den durchgangigen
und reibungslosen Transfer zwischen

56

Schiene und Straf3e auch fir kleine
Stuckguter. [1] Im ,Smart Environ-
ment” eines BCP sind Giiter vollau-
tomatisiert detektierbar, verfolgbar
und transportierbar. Mit dieser neu-
en Durchgdngigkeit und Vernetzung
werden neue Formen des koopera-
tiven Gutertransports Uber verschie-
dene Transportmedien Uberhaupt
moglich.

Vorteile Okologie

Logistikintelligenz  rechnet sich
o0konomisch und okologisch: Im Giter-
zentrum des BCP wird ein zeitvariabler
Umschlag maoglich. Eilige Sendungen
werden mit maximaler Geschwindigkeit
befordert; weniger eilige konnen kos-
tenglinstig und ressourcenschonend
gepuffert und gebiindelt werden. Auch
kleinteilige Guterstrome konnen dann
flexibel zwischengelagert werden, um
Okologisch sinnvolle Transportmengen
zusammengzustellen und zu befoérdern.

Unter dem Kennzeichen einer,Green
Intelligent Logistics” werden so neue
Geschéfts- und Betriebsmodelle mog-
lich. Ein Beispiel ist das Konzept,Warten
fur das Klima” von M. Schmidt, welches
im Rahmen des Innovationswettbewer-
bes Moving Ideas entwickelt wurde. Im
Onlineversandhandel soll dabei eine
neue Lieferoption fiir den Kunden etab-
liert werden, mit der dieser den Zuliefer-
zeitraum variieren kann. Die vom Kun-
den gewiinschte Entschleunigung er-
moglicht dem Logistikdienstleister zum
Beispiel, Aufkommen zu biindeln oder
langsamere, ressourcenschonendere
Transportkonzepte einzusetzen. [2].

tal”) der innerstadtische Lie-
ferverkehr auf der ,letzten
Meile” zwischen BCP und
Empfanger die Potenziale
ausnutzen, die sich mit den
neuesten Entwicklungen
zur Elektromobilitdt bie-
ten [3]. Die beschrankten
Reichweiten elektromobilen
Verkehrs korrespondieren
ideal mit dem intra-urbanen
BCP: die kurzen und mdg-
lichst schnellen Wege zum Endkunden
bzw. Besteller kdnnen emissionsarm,
umweltfreundlich und stadtvertraglich
zuriick gelegt werden.

Vorteile Stadt

Neben den Vorteilen hinsichtlich
des urbanen Wirtschaftsverkehrs er-
geben sich weitere stadtrelevante Ge-
winne. Mit den BCP steht ein neues
Format von Stadtbausteinen zur Ver-
figung, die auf planungs- und wirt-
schaftsstrategischer Ebene zur Aktivie-
rung von Stadten beitragen konnen.
Als ,urbane Schwergewichte” sind sie
in der Lage, groBe stadtebauliche De-
fizite wie z. B. ehemalige Industriege-
lande, brachliegende Giiterbahnhofe
oder verédete Innenstadte funktional
und gestalterisch zu kompensieren,
wertvolle Stadtareale durch innovati-
ve und zukunftsfahige Nachnutzung
zu revitalisieren. BCPs haben erheb-
liches Potenzial, zentrale Stadtfunk-
tionen (Dienstleistung, Versorgung,
Handel, Produktion) in die Innenstad-
te zuriick zu bringen. Als intelligente
Gebdude bzw. Umgebungen (,Infor-
mation Hubs") eroffnen sie neue (di-
gital-)Jurbane Qualitaten. Aus der Ver-
bindung von Logistik-Intelligenz und
der umfassenden Vernetzung urbaner
Systeme entstehen noch kaum ab-
sehbare wirtschaftliche Anwendun-
gen und Geschéftsmodelle flr Dienst-
leistungen und kreative Produktion.
Zusammengefasst: BCP stellen ein
»Missing Link” in der griinen, intelli-
genten und stadtkonformen Supply
Chain dar. Als holistisches Konzept
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integrieren sie eine Reihe der oben

beschriebenen Teilldsungen und er-

offnen eine Reihe entscheidender

Vorteile:

- direkten Zugang zum Fern-Netz
der Eisenbahn wie auch zur Stadt

« minimale Rangier- und Zugbil-
dungsprozesse

.« zeitvariable Umschlagdienstleis-
tungen

. stadtvertragliche Warenverteilung

. attraktive = Mehrwertangebote
durch neuartigen Biindelungs-
und Verteilpunkt BCP

« Green Urban Intelligence fiir Logis-
tik und City.

Forschungs- und
Entwicklungsbedarf

BCP stellen fur die eingangs be-
schriebenen Probleme einen ganzheit-
lichen, grundsatzlichen L&sungsan-
satz dar. Um ihre vielversprechenden
Potenziale zu realisieren, sind noch
umfangreiche diszipliniibergreifende
Forschungen und Planungen bis zu
einer erfolgreichen Umsetzung not-
wendig. Diese kénnen auf folgenden
Forschungsfeldern bzw. Anwendungs-
ebenen identifiziert werden.

Ebene I: Internationale,
intelligente Logistik

Auf der ,globalen” Ebene intermo-
daler Guterlogistik wie auch auf der
,Mikro"-Ebene informationstechnischer
Entwicklung ist zu kldren, welche cyber-
physikalischen Loésungen verfligbar
sind, um die Verfolgbarkeit, Lesbarkeit
und Steuerung der Giterflusse zu si-
chern. Zum einen sind intelligente
Kommunikations- und Schnittstellen-
technologien zu entwickeln, die das
nahtlose Monitoring auch gro3zahliger
Kleingiiter zwischen LKW, Bahn und
anderen Transportformen ermdglichen
(Bild 3). In diesem Segment sind ab-
sehbar gro3e Herausforderungen bei
der landeribergreifenden Standardisie-
rung und Normierung zu lésen. Zum
anderen sind die komplexen Logjistik-
und Transferprozesse durchgangig zu
modellieren, zu simulieren und zu ana-
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Bild 3: Durchgéngige internationale, intermodale, intelligente Logistikschnitt-

stellen bis in die Stadkt.

lysieren, um die Effizienz und Effektivi-
tat des Gesamtsystems zu beschreiben.

Ebene ll: Urbaner Kontext

Neben den informations- und logis-
tiktechnischen Anforderungen stellen
sich erhebliche Herausforderungen auf
der Ebene der urbanen und architekto-
nischen Strukturen. Fiir die stadtischen
Kontexte sind die konkreten baulichen
und infrastrukturellen Bedingungen zu
kldaren. Verkehrliche Erreichbarkeit wie
auch Passfahigkeit mit bestehenden
Anlagen ist ein Hauptaugenmerk: Ist
die Zuganglichkeit fiir die Bahn (Gleis-
anbindung) wie auch fiir andere Trans-
portmedien in den Stadtgebieten ge-
geben? Welche Reichweiten erlaubt
bzw. erfordert der elektromobile Ver-
teilungsverkehr aus dem City-Portal?
AnschlieBbarkeit an kommunale Ver-
sorgungsnetze wie auch bau- und pla-
nungsrechtliche Vorgaben spielen eine
Rolle; Stadtvertraglichkeit wird zum
zentralen Thema: Wie hoch ist das zu
erwartende Verkehrsaufkommen? Kon-
nen Larm und sonstige Beeintrachti-
gungen der Nachbarschaft effektiv
vermieden werden (Stichwort ,gerdu-
scharmer Gliterverkehr”)? Passen die zu
erwartenden betrieblichen Nutzungen
und Dienstleistungen in das gewerb-
liche Profil des jeweiligen Stadtteils?
Koénnen neue, innovative und stadtver-
tragliche Logistikangebote konzipiert
und vermarktet werden?

Unter baulichen Aspekten ist ab-
sehbar, dass es sich bei BCP um Vo-
lumina handeln wird, die im stadti-

schen Geflige schwierig einzupassen
sind. Die von Glterverteilzentren oder
Logistikhallen her bekannten Abmes-
sungen sind kein ,urbaner Mal3stab”
Selbst in urbanen Gebieten, die als
Industrie-, Gewerbe- oder Mischgebie-
te ausgewiesen sind, sprengen BCP
die Ublichen GrundstiicksgréBen. Un-
ter diesen Bedingungen erweisen sich
offen gelassene Industriegebiete, ehe-
malige Guter- und Rangierbahnhofe
oder Gewerbeflachen in der Nahe ur-
baner Verkehrs- und Logistikdrehkreu-
ze (Hafen, Flughéfen) als pradestinierte
Liegenschaften.

Ebene lll: Interne
Funktionen, Prozesse

Auf der Ebene der konkreten bauli-
chen Anlage sind die funktional-logis-
tische ,Programmierung” des Objektes
wie auch seine baulich-technische Aus-
fihrung anspruchsvoll. Transportfor-
men, Lagerungs- und Umschlagtechnik
haben unmittelbare Ruckwirkungen
auf Gebaudeform und Konstruktion.
Die groBBe Gebaudeform — besser: der
Gebaudeorganismus — ist aus den
Prozessen und Fliissen heraus zu de-
finieren (Bild 4). Die Modellierung der
dynamischen Glter- und Verkehrsstro-
me wird zum ,Entwurfstreiber”. Es sind
umfangreiche Logistikprozesse und
Funktionen unterzubringen, komplexe
Material-, Glter- und Personenfliisse zu
kanalisieren und abzustimmen. Dabei
stellt die Erfassung und Modellierung
der komplexen Abldufe, die Dynamik
der Nutzung wie auch die schiere GroRe
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Bild 4: Gebdude- und Logistikprozesse synchronisieren.

der Anlagen selbst avancierte Gebau-
deplanung vor Herausforderungen.

Ganzheitliche Ansdtze (,Smart'n
Big”) sind erforderlich, die Gebaude-
technologie bzw. Gebaudeautomation
ebenso ins Auge fasst wie Gebaudebe-
trieb und Immobilienmanagement auf
lange Sicht. Das Gebdude ist — zusatz-
lich zur geforderten Logistikintelligenz
— gleichermallen auf einen hohen Grad
an Gebaudeautomatisierung auszule-
gen. Wahrend entsprechende Ansatze
fur,Smart Homes" bzw. die sogenannte
Industrie 4.0 noch in friihen Entwick-
lungsstadien sind, handelt es sich hier
um ein riesiges Smart Building, das ein-
gebettet und verknipft ist mit einer
Smart City, in der z. B. Sicherheit, Iden-
tifizierbarkeit und Abschirmung nicht
nur von Gutern eine grof3e Rolle spielen
werden. Nicht zuletzt sind es bauphy-
sikalische, energetische und konstruk-
tive Anforderungen, die das Gebdude
entscheidend mitdefinieren und die
auBere Erscheinung, Gebaudehiille wie
auch statisch-konstruktive Auspragung
pragen.

Chancen / Ausblick

Unter der Voraussetzung, dass die
notwendigen Investitionen umgesetzt
und ein ausreichend hohes Logistikauf-
kommen an den Standorten generiert
werden kann, eréffnen BCP vielfaltige
Moglichkeiten flr die Wirtschafts- und
Stadtentwicklung. BCP konnen ne-
ben ihrer logistischen Funktion auch
die eines wirtschaftsorganisatorischen
Hubs Ubernehmen, vergleichbar den
Wirtschaftsclustern an Flughafen oder
Bahnhofen. Mit ihnen entstehen neue
Geschéftsfelder fur sekundére Dienst-
leistungsangebote (,Green Logistics”)
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und fiir die produzierende und verar-
beitende Industrie. Im unmittelbaren
Umfeld der BCP ist die Ansiedlung und
Integration potenter Logistikdienst-
leister und globaler Lieferketten wahr-
scheinlich. BCP kdnnen dariuiber hinaus
zu Anwendungsplattformen fiir cyber-
physikalische Losungen werden - fir
industrielle Technologien wie Mikro-
elektronik- und Halbleiterherstellung,
die im Wandel zum ,Internet der Dinge”
eine zentrale Rolle spielen und auch in
der Produktions- und Fertigungslogis-
tik groBBes Marktpotenzial haben. Fir
durchgangige Logistikketten werden
Sensortechnologien, Mobilkommuni-
kation-Losungen wie auch Software-
dienstleistungen unabdingbar. Nicht
allein durch potenzielle wirtschaftliche
Spillover-Effekte kénnen BCP zu ent-
scheidenden Bausteinen der Stadtre-
vitalisierung werden. Sie unterstiitzen
neben der wirtschaftlichen auch die
soziale Aktivierung groBer Stadtbra-
chen, sichern die Wiederbelebung der
Innenstadte durch neue Shopping-
und Verkaufskonzepte und tragen zur
Versorgungssicherung von Ballungs-
zentren bei. Mit ihnen wird urbaner
Komfort splrbar aufgewertet: Verkehrs-
minderung wird Stadtwertsteigerung.
SchlieBlich ergeben sich fiir Endkun-
den ebenso wie Beteiligten Uber die
gesamte Supply Chain Mdglichkeiten,
aktiv 6kologische Entscheidungen z. B.
fir umweltgerechtere, ressourcenscho-
nendere Lieferung zu treffen.

Das vorgestellte Konzept wird in der
Folge an der TU Dresden im Rahmen
einer interdisziplinarer Studie unter Be-
teiligung von Verkehrswissenschaftlern,
Architekten und Stadtplanern weiter
entwickelt. In Kooperation mit Kommu-
nen und industrieller Forschung und

Entwicklung soll das Potenzial zur An-
wendung in Deutschland mittelfristig
anhand eines prototypischen Versuchs-
standortes ausgelotet und getestet
werden. Darliber hinaus wird die Plau-
sibilitdt des Konzeptes auch flr interna-
tionale Anwendungen gepriift; poten-
zielle Anwendungsszenarien betreffen
u. a. auch urbane Ballungszentren in
asiatischen Megacities.
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RAIL-CITY PORTALS - Pt 2:

Green Urban Intelligence for new
freight logistics between rail and city
,Rail-City-Portals” close existing gaps in
a environment-friendly, intelligent, and
city-friendly logistics chain. Their phi-
losophy of ,Green-Urban-Intelligence”
combines intermodal information tech-
nologies with concepts for the cluster-
ing of small-size parcels for e-mobility-
based urban delivery. Rail-City-Portals
support the freight transfer from high-
way to railway, effectively reduce ur-
ban traffic, and thus raise urban living
quality.
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