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Vorwort

Der so oft beschworene Verkehrsinfarkt ist in vielen Ballungsrdumen und In-
nenstadten schon allzu haufig bittere Realitat. Insbesondere der Guternah-
verkehr als Liefer- und Entsorgungsverkehr in den Innenstadten stol3t dabei
zunehmend an seine wirtschaftlich, stadtplanerisch, 6kologisch und sozial
akzeptierten Grenzen. Als Konsequenz ist eine zunehmende Abwanderung
von Gewerbebetrieben und Geschaften "auf die grine Wiese” mit allen ab-
traglichen Konsequenzen fur die Attraktivitat der Innenstadte aber auch fur
die Steuereinnahmen der Stadte selbst zu verzeichnen.

Deshalb besteht grof3er Bedarf an alternativen Konzepten, die eine bedarfs-
gerechte Ver- und Entsorgung unter gegebenen infrastrukturellen, verkehrs-
politischen und stadtplanerischen sowie umweltrelevanten Gesichtspunkten
gewahrleisten. So konnte der Einsatz von Niederflur-Glterstrallenbahnen
eine umweltgerechte Alternative darstellen, die zudem zu einem neuen Ge-
schaftsfeld fir bestehende OPNV-Unternehmen werden und dort zur wirt-
schaftlichen Sicherung der Unternehmen selbst und der dort vorhandenen
Arbeitsplatze beitragen koénnte. Angesichts des aufkommenden Wettbe-
werbs im OPNV ist dies keine gering zu achtende Option.

Nach einer mehrjahrigen Vorlaufzeit wurde mit finanzieller Férderung der
Deutschen Bundesstiftung Umwelt unter Federfihrung von START e.V. im
Herbst 1999 die vorliegende Machbarkeitsstudie Uber eine Niederflur-Guter-
strallenbahn in Erfurt begonnen. Sie leistet einen wichtigen Beitrag zu der
Frage, ob und wie durch die Implementierung einer Niederflur-Glterstral3en-
bahn eine Blndelung und Verlagerung von Lieferverkehren erreicht werden
kann, die ihrerseits die Attraktivitat der Innenstadt fur Kunden, Lieferanten
und Gewerbetreibende erhéhen und sichern soll.

Am Beispiel der Stadt Erfurt wird exemplarisch aufgezeigt, welche Chancen
aber auch Probleme mit dem Konzept einer Niederflur-Guterstralienbahn
verbunden sind. Darlber hinaus liefert die Studie wertvolles Material flr zu-
kinftige Entwicklungen in der City-Logistik, die so oder ahnlich auch andern-
orts auf der Tagesordnung stehen.

Lothar Moller
stellvertr. Landesvorsitzender
OTV-Thiringen
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1. Zielsetzung und methodisches Vorgehen

Steigendes Verkehrsaufkommen fuhrt insbesondere in Ballungsraumen zu
Problemen: Die Zunahme an Transportaufkommen, Berufsverkehr, insge-
samt an Wirtschaftsverkehr und motorisiertem Individualverkehr stof3t auf die
begrenzten Kapazitaten der innerstadtischen Verkehrsinfrastruktur. Die Fol-
gen sind gegenseitige Behinderungen im Verkehrsraum v.a. zwischen Liefer-
verkehr, Berufsverkehr und FuRgangerinnen, zunehmende Belastungen an
Larm und Schadstoffen, aber auch Abwanderungstendenzen des innerstadti-
schen Einzelhandels auf die so genannte Grune Wiese und damit verbunden
die Gefahr einer Verodung der Innenstadte.

Dies erfordert neue Loésungen, die sowohl umweltschonend sind als auch
den Mobilitats- und Wirtschaftsbedarfen gerecht werden. Ein Ansatzpunkt ist
hierbei der innerstadtische Warenverteilverkehr, dessen alternative Organi-
sation im Rahmen von City-Logistik, die seit Anfang der 90er Jahre in eini-
gen Stadten eingefiihrt wurde,’ verkehrsentlastend wirkt. Durch City-Logistik
werden Warenstrome gebundelt, d.h. Warensendungen von verschiedenen
Anlieferern werden fur bestimmte Empfanger und/oder Gebiete zusammen-
gefasst und mit dann weniger Fahrzeugen ausgeliefert.

An diese Erfahrungen anknipfend wollte START e.V. fur die Stadt Erfurt den
moglichen Einsatz einer Niederflur-Guterstraldenbahn in einer Machbarkeits-
studie prufen. Durch Nutzung einer GuterstralRenbahn sollte der innerstadti-
sche Einzelhandel und ausgewahlt auch Dienstleistungsunternehmen belie-
fert und entsorgt werden, Transportleistungen von Stralenfahrzeugen somit
nicht nur geblndelt, sondern auch auf ein umweltfreundlicheres Verkehrsmit-
tel (teil-) verlagert werden. Gerade in Erfurt gibt es geeignete Ausgangsbe-
dingungen fur eine GuterstraRenbahn, da die Fulligangerinnenzone in Erfurt
mit den hier konzentrierten Geschaften mit Stral3enbahnlinien gut erschlos-
sen ist.

Das Projektanliegen steht dartber hinaus in Einklang mit den verkehrspoliti-
schen Zielen der Stadt, wie sie in dem immer noch gultigen Verkehrsentwick-
lungsplan von 1994 formuliert sind: ,Der Guterverkehr wird in der derzeit
praktizierten Form in absehbarer Zeit nicht mehr durchfuhrbar sein. (...) Ins-
besondere im Stadtgebiet werden die weiter steigenden Verkehrsmengen
nicht mehr abwickelbar sein, so dal® kurz- und langfristig wirkende Konzepte

' Vgl. Wittenbrink, P.: Biindelungsstrategien der Speditionen im Bereich der City-Logistik,
Gottingen 1995
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fur den Guterverkehr entwickelt werden mussen, die zur Aufrechterhaltung
des Guterverkehrs in Stadten beitragen und gleichzeitig die Stadte von den
negativen Auswirkungen des herkdmmlichen Gluterverkehrs entlasten. (...)
Die Potentiale des nicht strallengebundenen Glterverkehrs missen voll aus-
geschopft werden (Substitution auch des Guternahverkehrs durch die Schie-
ne).”? Insofern hat auch die Stadt Erfurt bereits im Vorfeld ihr Interesse an ei-
ner solchen Machbarkeitsstudie bekundet.

Die Orientierung auf Strallenbahnen mit Niederflur-Technik ist bundesweit
bislang noch nicht erprobt. Die neuartigen Niederflur-StralRenbahnen kénn-
ten Be- und Entladevorgange aufgrund ihrer niedrigeren Einstiegshéhe im
Vergleich zu den vorhergehenden Fahrzeugtypen moglicherweise auch ohne
zusatzliches Umschlagmittel ermdglichen. Angedacht war, Niederflur-Wagen
sowohl fur den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) als auch fiir den
Gutertransport zu nutzen. Begunstigend wirkt dabei, dass die Erfurter Ver-
kehrsbetriebe AG (EVAG) die Anschaffung von 45 Niederflur-Strallenbahnen
vom Typ Combino der Siemens AG planen. Erste Fahrzeuge sind seit Som-
mer 2000 im Einsatz.

Mit diesen Rahmenbedingungen steht Erfurt stellvertretend fur alle Stadte,
welche Uber eine durch Strallenbahnen erschlossene Fulligangerinnenzone
verfugen und Niederflur-Strallenbahnen zur Attraktivitatssteigerung des
OPNYV einsetzen oder in Zukunft einsetzen werden. Wenn es gelange, Ver-
kehr zumindest teilweise auf ein umweltfreundliches Verkehrsmittel wie die
Strallenbahn zu verlagern, kdnnte dies folgende Vorteile mit sich bringen:

— mehr Lebensqualitat fur die anwohnende Bevolkerung durch Verminde-
rung von Verkehr und damit verbundenem Larm und Schadstoffen,

— eine Attraktivitatssteigerung der Innenstadt und somit Umsatzsteigerun-
gen fur den innerstadtischen Einzelhandel,

— ein neues (nicht Zuschuss abhangiges) Geschaftsfeld flr die EVAG, damit
positive Auswirkungen auf das Unternehmen und die Beschaftigten,

— Kosteneinsparungen fur Transportunternehmen durch Wegfall zeitaufwen-
diger innerstadtischer Verteilung mit ggf. unterausgelasteten LKW,

— insgesamt ein Imagegewinn fur die Stadt Erfurt, da die GuterstralRenbahn
als ein innovatives Beispiel einer umweltfreundlichen Verkehrsentwicklung
auch Uberregional Interesse wecken durfte.

2 Landeshauptstadt Erfurt Stadtverwaltung: Verkehrsentwicklungsplan, Erfurt 1994, S.
32/34
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Im Rahmen der Studie sollte die Machbarkeit einer Niederflur-Guterstral’en-
bahn fur Erfurt unter Berucksichtigung einer bedarfsgerechten Ver- und Ent-
sorgung des innerstadtischen Einzelhandels und Dienstleistungsgewerbes
gepruft werden. Hierfur sollten die technischen Anforderungen an die Ausge-
staltung von Guterstrallenbahn und Transportmittel sowie ein Betriebskon-
zept erarbeitet werden, dessen Wirtschaftlichkeit und Beschaftigungsfolgen
untersucht und schlieRlich die Akzeptanz der gesamten Projektidee seitens
relevanter Gruppen und Institutionen ermittelt werden.

Die Ergebnisse der im Zeitraum Oktober 1999 bis September 2000 durchge-
fuhrten Studie sind in dem hier vorliegenden Schlussbericht dargestellt. Fur
den Erarbeitungsprozess wurde folgendes methodische Vorgehen gewahit:?

Die Aufbereitung von Erfahrungen mit Guterstrallenbahnen und ahnlichen
Projekten erfolgte anhand einer Literaturrecherche Uber historische Projekte,
der Auswertung von Konzepten uber jungere Neuplanungen sowie der
Durchfihrung von Expertinnengesprachen. (s. Kap. 2)

Zur Prufung der technisch-organisatorischen Machbarkeit wurden in einem
ersten Schritt potentielle Konzeptalternativen entwickelt und die Ausgangssi-
tuation in der Innenstadt sondiert. So wurde die derzeitige Belieferung (stich-
probenartig) durch Fotos und Expertinnengesprache dokumentiert. Das Ein-
zugsgebiet wurde mittels Begehungen vor Ort gepruft und die flr eine Stra-
Renbahn-Belieferung geeigneten Einzelhandelsgeschafte und Dienst-
leistungsunternehmen erfasst. (s. Kap. 3)

In einem zweiten Schritt wurde die Erarbeitung der technischen Anforderun-
gen im Rahmen eines Forschungs- und Entwicklungsvertrages an das Insti-
tut fur Kraftfahrwesen Aachen (ika) vergeben, das diese Arbeit auf Grundla-
ge von Vor-Ort-Begehungen, Literaturrecherche, Expertinnengesprachen
und eigenen Berechnungen durchfuhrte. (s. Kap. 4)

Der dritte und letzte Schritt zur Prifung der technisch-organisatorischen
Machbarkeit bezog sich auf die Entwicklung eines Betriebskonzeptes. Dies
begann mit der bereits genannten Ausarbeitung von Konzeptalternativen, die
nach der Durchfuhrung von Expertinnengesprachen zu einem provisorischen
Betriebskonzept weiterentwickelt wurden. Als Endfassung konnte das Be-
triebskonzept erst nach Vorliegen zentraler Ergebnisse der Wirtschaftlich-
keits- und der Akzeptanzanalyse fertiggestellt werden. Dieser Arbeitsschritt
verlief insofern Uber fast den gesamten Projektzeitraum, da das Betriebskon-
zept einer standigen Uberprifung unterzogen und in Abhangigkeit von neu

% Ausfiihrlich wurden die einzelnen Arbeitsschritte und ihre zeitliche Abfolge in den monatli-
chen Tatigkeitsberichten des Projektes dargestellt.
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gewonnenen Erkenntnissen mehrmals modifiziert und verfeinert wurde. (s.
Kap. 5)

Ausgehend von und in Auseinandersetzung mit dem entwickelten Betriebs-
konzept wurde die Wirtschaftlichkeit einer Guterstrallenbahn beurteilt sowie
eine Sensitivitdtsanalyse erstellt, um die Wirtschaftlichkeit auch anhand ver-
anderter Parameter zu prufen. Die in den Berechnungen verwendeten Be-
wertungen einzelner Positionen beruhen hauptsachlich auf Informationen
aus Expertinnengesprachen sowie auf Telefonauskinften und Prospekten
von Herstellern. (s. Kap. 6)

Die Beschaftigungsfolgenabschatzung einer GuterstralRenbahn auf Einzel-
handel und Dienstleistungsgewerbe, Transportunternehmen, Erfurter Ver-
kehrsbetriebe AG (EVAG) und die Betreibergesellschaft der Guterstrallen-
bahn selbst erfolgte auf Basis von Literaturrecherche, Expertinnengespra-
chen und Betriebskonzept. Insbesondere dieser Aufgabenbereich stiel} je-
doch auf Informations- und Einschatzungsgrenzen, kaum vorliegende Erfah-
rungen und schwierige Zugangsmaglichkeiten. (s. Kap. 7)

Zur Ermittlung der Akzeptanz sowie der Anforderungen an die konzeptionelle
Ausgestaltung einer Guterstrallenbahn durch Gruppen und Institutionen, auf
die sich die Einfuhrung einer Guterstrallenbahn in irgendeiner Form auswir-
ken wurde oder die fur die Realisierung relevant sind, wurde eine Vielzahl an
Expertinnengesprachen gefiihrt.* Erganzt wurden diese um drei schriftliche
Befragungen und eine 6ffentliche Veranstaltung. (s. Kap. 8)

Die wichtigsten Ergebnisse und eine Bewertung des Projektansatzes sind in
einem abschlieRenden Fazit herausgearbeitet. (s. Kap. 9)

Projekt begleitend wurde ein Beirat eingerichtet, um sowohl die Sachkompe-
tenz der Beiratsmitglieder nutzen zu kdnnen, als auch nach Maoglichkeit - und
abhangig von den Arbeitsergebnissen - Unterstutzerlnnen fir die Weiterver-
folgung der Projektidee nach Fertigstellung der Machbarkeitsstudie zu fin-
den. Im Beirat wirkten Vertreterlnnen folgender Institutionen mit:

— Amt fur Kommunalwirtschaft,
— Amt fur Stadtentwicklung,

— Amt fur Umwelt- und Naturschutz,

4 Die befragten Expertinnen sind zu einem groRen Teil identisch mit den in den anderen Auf-
gabenbereichen angefiihrten Gesprachspartnerinnen, da sie nicht nur zur Akzeptanz-
ermittlung, sondern auch zum Erhalt relevanter Informationen kontaktiert wurden. Die Er-
kenntnisse aus diesen Gesprachen flieRen thematisch bezogen in die jeweiligen Kapitel,
insbesondere des Betriebskonzeptes, der Beschaftigungsfolgenabschatzung und der Ak-
zeptanzanalyse, ein. Die Gesprache wurden durchgefuhrt mit Vertreterinnen der EVAG
(Unternehmensleitung und Betriebsrat), des privatwirtschaftlichen Transportgewerbes, der
Entsorgungswirtschaft, dem Einzelhandel, der Gewerkschaften und der kommunalen Am-
ter.
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Amt flr Verkehrswesen,
Betriebsrat der EVAG,

Fachbereich Verkehrs- und Transportwesen der Fachhochschule Erfurt,
Gewerkschaft OTV und

Verband Thuringer Kaufleute.

Die Studie ware ohne die Informations- und Mitwirkungsbereitschaft vieler
Einzelpersonen und Organisationen/Institutionen nicht mdglich gewesen.
Hierfir mochten wir uns herzlich bedanken. Unser Dank gilt insbesondere
der Gewerkschaft OTV, die diese Untersuchung angeregt hat, der Deut-
schen Bundesstiftung Umwelt, die die Erarbeitung finanziell geférdert hat
und dem Institut fir Kraftfahrwesen Aachen fur die fundierte Priafung der
technischen Anforderungen. Fur reichhaltige fachliche Informationen und
konzeptionelle Anregungen danken wir den Beiratsmitgliedern sowie den vie-
len Gesprachspartnerlnnen, die sich fur ein Interview zur Verfigung stellten.
Engagement brachten schliellich auch diejenigen ein, die sich an den
schriftlichen Befragungen beteiligten und diese durch mannigfaltige und in-
teressante Hinweise erganzten, woflr wir uns ebenfalls bedanken méchten.
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2. Bisherige Erfahrungen im Giuterverkehr mit StraBenbah-
nen

2.1. Von den Anfangen bis in die 60er Jahre

Bereits um 1900, in der Friuhzeit der Stralenbahn wurden neben dem Perso-
nentransport auch Gutertransporte durchgefuhrt. Gltertransporte per Stra-
Renbahn waren attraktiv, da die Entwicklung des Kraftfahrzeugverkehrs erst
am Anfang stand, daher einerseits das Angebot an Stralentransportleis-
tungen sehr beschrankt war und gleichzeitig die gegenseitige Behinderung
von Stral3en- und Schienenverkehr noch kein Thema darstellte. Wesentliche
Voraussetzung des Guterverkehrbetriebes in der damaligen Zeit waren se-
parate Gleisanschllisse bei den Transportkunden, auf denen die Be- und
Entladungsvorgange storungsfrei aul3erhalb des Liniennetzes der Stralien-
bahnen stattfinden konnten.

Innerstadtische Transporte machten den Hauptteil der Guterbeférderungen
aus. Transportiert wurden alle Arten von Stuckgut und schuttfahigen Gutern.
Vielerorts wurde auch Post- und Paketverkehr durchgefiihrt.® So fand in den
20er Jahren in Berlin die Postbeférderung zwischen bis zu 40 Postamtern
mittels StraBenbahn statt. Auch Markthallenverkehr zur Verteilung von Obst
und Gemduse in den stadtischen Ballungsraumen spielte in einigen Stadten
eine bedeutende Rolle, z.B. in Dresden, Chemnitz und Leipzig.” Die ganze
Breite der beforderten Kaufmannsguter und Industrieprodukte lasst sich am
ehesten anhand der an das Streckennetz der Strallenbahnen angeschlosse-
nen Betriebe erahnen. Als Beispiel mégen hierzu das Streckennetz der Mei-
Rener Stralenbahn (Abb. 2-1) und das der Geraer Strallenbahn (Abb.
2-2) dienen. In Gera stieg die Anzahl der Fabrikanschllisse von anfanglich
funf im Jahre 1892 auf Uber zwanzig in 1945. Damit waren alle gro3eren Be-
triebe, die in der Nahe von StralRenbahngleisen lagen, auch an das Netz an-
geschlossen.®

In der Regel wurden speziell fur den Guterverkehr gebaute Wagen einge-
setzt. Die Wagen gehorten uUberwiegend den Strallenbahngesellschaften,

5 Vgl. Ingenieurblro fiir Systemberatung und Planung GmbH (ISUP): Einsatz von StraRen-
bahnen fiir den innerstadtischen Wirtschaftsverkehr am Beispiel der Stadt Halle, FOPS-Nr.
12/94, Dresden 1995, S. 14

& Vgl. Blennemann, F., Grossmann, H.: Durchfiihrbarkeit von Giitertransporten in U-Bahn-
Systemen, Studiengesellschaft fir unterirdische Verkehrsanlagen e.V. (STUVA), Kdln
1992, S.6

7 Vgl. ISUP 1995, S. 14

8 Vgl. 100 Jahre Geraer StralRenbahn, o. J., S. 148

17



die diese einsetzten bzw. vermieteten.® Auch von Aufstellungen zum Wagen-
park lassen sich daher Rickschlisse auf Art und Umfang der beforderten
Glter ziehen. Im Wagenpark der USTRA Hannover befanden sich Ende der
20er Jahre mindestens 212 offene Guterwagen, 84 Hochbord-Loren, davon
40 Stirnkipper flir den Transport von Kohle, 7 Langholz-Loren, 55 Nieder-
bord-Loren, 50 weitere Loren-Wagen, 2 Viehtransportwagen, 12 Milchtrans-
portwagen, 4 Biertransportwagen und weitere 65 gedeckte
oder geschlossene Wagen fiir Stiickguttransporte.™

Neben der reinen innerstadtischen Guterbeférderung wurden von verschie-
denen StraRenbahngesellschaften (Dresden, Gera, Meiften)' auch Rollbo-
cke eingesetzt, die den Transport von ganzen Eisenbahnguterwaggons er-
laubten. Vorteil dieses Systems war, dass keine Umladung der Guter von der
Eisenbahn auf die StralRenbahn erforderlich wurde, allerdings war die Trans-
portgeschwindigkeit mit nur 7,5 km/h'? sehr gering. Ein Einsatz war des Wei-
teren nur bei ausreichendem Lichtraumprofil der Strallen madglich und be-
dingte zudem die Errichtung spezieller technischer Anlagen wie Rollbockgru-
ben und Aufroligleise.

Mit zunehmendem Angebot und Effizienz des motorisierten Strallenverkehrs
war ab den 20er/30er Jahren in Deutschland ein Rickgang der Bedeutung
des Gltertransportes per StraBenbahn zu verzeichnen.™ Unterbrochen wur-
de dieser Trend nur von den Kriegsjahren 1939 - 1945. Ursachen waren
Mangel an Kraftstoff und Lastwagen, die fir den Kriegseinsatz requiriert wur-
den. "In Berlin erfolgte 1944 sogar die EinflUhrung des Sammelladungstrans-
portes mit der Strallenbahn, wozu im Innenstadtgebiet acht Guterannahme-
und -ausgabestellen eingerichtet wurden.”'* Auch unmittelbar nach dem
zweiten Weltkrieg erflillte der Guterverkehr mit der Strallenbahn aus ahnli-
chen Grunden (Kraftstoffmangel, Mangel an LKW, zerstdrte Stral3enin-
frastruktur) zuerst noch eine wichtige Funktion, wurde aber nach und nach
vom flexibleren LKW verdrangt.

Eine Rolle spielte dabei auch, dass mit zunehmendem OPNV und motori-
siertem Verkehr Erfordernisse des Guterverkehrs immer haufiger als Behin-
derung empfunden wurden. Nach Einstellung des Angebotes durch die Mei-
Rener StralRenbahn im Jahre 1967 fand in beiden deutschen Staaten vorerst
kein kommerzieller StralRenbahngiterverkehr mehr statt. '

® Vgl. ISUP 1995, S. 9

' Eigenberechnungen auf Basis von: Moch, H.: Deutschlands groter StraRenbahn-Glter-
verkehr, Hannover 1899-1953, USTRA, Hannover 1986, S. 206

" ISUP 1995, S. 12

2 Bauer, G., Wiegard, H., StraRenbahnarchiv 7, Arbeits- und GuterstraBenbahnfahrzeuge,
Transpress VEB Verlag fir Verkehrswesen, Berlin 1989; zitiert aus: STUVA 1992, S. 6

¥ vgl. ISUP, S. 15

" ISUP 1995, S. 14

¥ Vvgl. ISUP 1995, S. 17
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Abb. 2-1: Betriebe mit StraRenbahnanschluss Meif3en 1900 - 1967

i Hugshminla (heute VES Mahlemwerke Freital)

2 Jullus Tittelbach Machfolger, Ton- und Scharmottetabik
{heute Teil des Instituts fr M etallungiecten bau

3 Welner Schamatie- und Tomsarertabrik
{heute: wiss.-technischer Beiriet Keramik)

4 Damplziegelei, spater zu 3 N

5 Teutonia, Emadlienverk (heute: Teil ces WEB Raticnalisienung
Luft- und Kattetechnik)

-] Jakobiwerk [nicht menr vorhanden| :

7 Braunschweigische &G 10r Jute- und Flachsindustrie
{heuvte VEB Textile Verpackungsmittel Weida)

B Stadtische Casanstalt [nicht mehs vorhandan)

g Staatliche Porzellanmanufaxtur
(heute; VEB Staatliche Porzellanmanufalktur}

10 Firma Schindler und Grunewald, Gielerai und Maschinanfabrik
{heuta: VEB Turtowerke MesGen)

1 i hlenwerke Reich
{heute VEB Mianlemwvearke Dresden)

12 Meikner Blechindustriewerke AG

(heute; Honigabfilibetrieb)

13 Meiliner Ofen- und Porzellantabrik
vormials C. Teicher
(houte; VEB Plattenwerk "Moo Diete")

Quelle:  Bauer, G., Wiegard, H.: Strallenbahn Archiv 7, Arbeits- und GiiterstraBenbahnfahrzeuge,

transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin 1989; leicht angepasst ibernommen aus:
STUVA 1992
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Abb. 2-2: Betriebe mit StraRenbahnanschluss Gera 1892 - 1963

1 Ubergabetahnhnal zur KEENY, nicht mehr vorhanden
(.. )

1 Stadtisches Elektrizitatswerk, nomov

Angarrmidihle, f8.my

Fa G Wieprecht u Hauschild, spaler GHE Tabak-

WIS, 1.,

2. Sladtisches Elekirizitdlswerk, jotzt Haizwerk

Mitte des Energiakombinat Gera

Fa. Kappke, jetzt Enargiekombzinat Gera

Fa. G. Wieprecht und Hauschild, jetzt Versorgungs-

moator fur Pharmazie- und Medizintechnik

Fa E. Woeillflog, jetel VEB Stadbtwirtschaft

Fa Halper, Teppich- u. Mébalstoffacriken, |etzt

WEB Tharinger Tappichfabriken, Werk 8

Fa. Halpert Heizhaus, nm.v :

Fa Scheffler u. Kdpgler, Kehlleisterdabni, jeizt

VEB Mobelsombinal Ersenberg, Werk [|1/Gera

Fa K. Wetzal Werkzeugmaschinenfabnk, jeirt

VES Wema UKION Gera, Betriebstedl 2 - Anschlul

teilweise ab 1582 reaktivien

warmageratefabrik Gera, nom.v

Eonsumgencssenschaft Gena, Backerel, jetzt

Fonsum-Fleischverarbaitungs bareich

Fa, Gebr. Feistkom, Strickgarmfabrik, jetzt

VEB Zwickauer Kammgarnspinneraien

Fa Friegr, Feistkom, jee VEB Swickauer Kammgarm-

spinnersien | 1954 enveitert)

Fa Modrach, Maschinentabrk, nomw

Fa. Haupt, Badectenfabrix, jets

VEE Bchlobsicharung

Ziegelel Debschwite (ersl rach 1950 erbaules
Anschiudgleis), jezl VEE Chemia-
handel Effurt, Fachsoriment
Bereifung

20 WEB Fahrzeugzubehanserk Gera
(1954 erbautes Anschluligieis)

21 WEB Wema UNICH Gera, Betriebsteil 1
(erst n. 1570 erbautes Anschluliglais |

Fa E. Waber, Wollwabersi, jetrt VEB
Modedruck Geralagar
Fa, R Todi, Maschinenfabrik, jet=t VEB
Grofdrenmaschinenfabrik “8. Mai®
Fa H Leos Mealhwarentsbns, jetzt
VEE Gerser Hompressoramyerk
Fa Gebr Schiolt, Farbere jetet
GHE Haushaltwaren
Fa. H, Gonther, Wascherai, jetzt
WEB Testirainigung Gera
Fa L Hirsch, Firberel und Testildruckered,
jetzt VEB Modedruck Gors
Fa L. Hirsch, Heizhaus, n.m.yv. (noch einige Zait
n&ch Batriebseinstallung 1963 in Belrieb)
Fa KeBlar, Farbanfabns, nomoy
Ubergabatahnhol zur KSSIEB, zulezt
Dbergabestelle Gera Sid, jotrt
VES Mohlehandel Gera

N Gera-Graizer Kammgarn AG, jetzt VEB Zwickauer
lﬁ.arnmuarntplnruralmﬂﬂuizhms
a2 Uzergabebafnhof puf Gara-Wuitz-Mumsdarfer

Eisenbahn {1000 mm Spurwede), stz
VEB Stadtischer Nahverkehr Gera,
‘Waerkstatt Plorten

Quelle:  Bauer, G., Wiegard, H.: StraBenbahn Archiv 7, Arbeits- und GuterstraBenbahnfahrzeuge,
transpress VEB Verlag fir Verkehrswesen, Berlin 1989; leicht angepasst Ubernommen aus:
ISUP 1995
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2.2. DDR 1982 - 1989

Auf Veranlassung des Ministeriums fur Verkehrswesen der DDR wurden
1981 in vielen Stadten Untersuchungen angestellt, wie Stralenbahnen in
den Transport innerhalb der Stadtgebiete mit einzubeziehen seien.'® Anlass
war ein erheblicher Mangel an Dieselkraftstoff. Allerdings wurden der Wie-
dereinfihrung von vornherein dadurch Grenzen gesetzt, dass fur die Reali-
sierung nur sehr geringe Investitionsmittel bereitgestellt wurden. So konnten
zwar die in einigen Betrieben noch vorhandenen Gleisanschlisse genutzt,
aber keine neuen Anbindungen geschaffen werden. Dennoch wurde 1982 in
mehreren Stadten der kommerzielle Glterverkehr per Strallenbahn wieder
aufgenommen. Es handelte sich im Wesentlichen um drei Arten von Trans-
porten: Halbfabrikate zwischen Betriebsteilen, Transporte von Fertigproduk-
ten zum Bahnhof fiir den Ubergang in den Ferntransport und Transporte von
Waren des taglichen Bedarfs von den Produktionsstatten zu Einzelhandels-
betrieben.

Die fUr den Gutertransport bendtigten Wagen wurden in der Regel von den
StralRenbahnbetrieben in Eigenumbau aus alten Personenfahrzeugen ge-
schaffen. Das Fahr- und Begleitpersonal der GuterstralRenbahnen wurde an-
fangs von den Strallenbahnbetrieben gestellt, spater, nach erfolgter Ausbil-
dung, durch Belegschaftsangehdrige der Guterverkehrskunden ersetzt. Die
Umladung erfolgte je nach Ladegut mit Hilfe von Hubwagen, Gabelstaplern,
manuell oder auch per Portaldrehkran. Verantwortlich flr die Be- und Entla-
dung sowie Bereitstellung des notigen Gerats und Personals war jeweils
ebenfalls der Giiterverkehrskunde."

' Vgl. 100 Jahre Geraer StralRenbahn, o. J., S. 150
7 vgl. STUVA 1992, S. 13
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Tab. 2-1: Wiederaufnahme des kommerziellen Guterverkehrs in der ehemali-
gen DDR 1982

Berlin 28.08. 1882 Transporle {ir VEB Transforma-
torenwerk (Verbindung zwischen
den Betriebstellenin Mieder-
schinhausen und in Oberschone-
weide)

Dresden 18.10. 1882 Transporie flr VEB Kombinat
Elektromaschinenbau (Sachsen-
werk Niedersedhitz auf der Stracke
Leuben/ Kletiesirafe —Hirsch-
felder Strafie)

Erfurt 05.40.1082 SchreibmaschinenfirVEB
Optima {Strecke Schleife Gunter-
sirafle—Bi Erfurt Nordjund
Getrinke (Strecke Gelranke-
kombinat- Kzuthalle Vilniuser
Strafie)

Gera 01.07. 1982 Transporte von Maschinenbalb-
fertigteilen (Sirecke VEB WEMA,
UNION—Asbergstrae/Tschai-
kowskistraie)

Gatha 18 05,1982 Stuckguitransporte (Strecke

: Tabarz—Bi Gotha)
Halle/S. 21.06.1882 Waren destaglichen Bedarts

zwischen dem Auslieferungsiager
in Halle und dem Auslieferungs-
lagerin Leuna und
18. 11.1982 Bierransport (Strecke
VER Brauerei Halle - Merseburg)
Jena 05.09. 1882 Milchtransporle (Strecke VEB
Milchhof—Einzelhangel]
Laipzig 18.02. 1982 Transporte fir VED Boden-
bearbeitungsgeritewerk (Sirecke
Plagwitz—Taucha) und
05.1982 Peize und Chemikalien fir VEB
Edelpeiz Leipzig {Sirecke
Schkeuditz—Betriebshof DSF}
Magdeburg 01,1882 GuBteilefir das Ernsi-Thémann-
Werk {Strecke zwischen den
Betrichsteilen des Werks)
Potsdam  01.04. 1982 Postbef@rderung vom Hauptbahn-
hof zur Hauptpost {nurca.
14tagiger Belrigh)

Quelle:  Bauer, G., Wiegard, H.: StraRenbahn Archiv 7, Arbeits- und GuterstraRenbahnfahrzeuge,
transpress VEB Verlag fir Verkehrswesen, Berlin 1989; ibernommen aus: STUVA 1992

Auch damals wurde dem OPNV Vorrang eingerdumt. In von den VEB-Ver-
kehrsbetrieben Dresden formulierten technischen und organisatorischen
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Voraussetzungen flr den Strallenbahngiterverkehr heilt es: “Guter-
transporte kdnnen nur Ubernommen werden, soweit damit keine Beeintrach-
tigung der fahrplanmalligen Personenbeférderung verbunden ist... Die in Ab-
stimmung mit dem fahrplanmafigen Linienverkehr der Personenbeférderung
vorgegebenen Ladezeiten sind unbedingt einzuhalten. Soweit sich die Lade-
stellen auf Streckenabschnitten mit Linienverkehr befinden, kdnnen die
Transporte nur in den groReren Fahrplanliicken des Abends- bzw. Nachtver-
kehrs ausgefuhrt werden. Fur Gltertransporte insbesondere auf stark belas-
teten StralRenbahnstrecken eignen sich vielfach nur die verkehrsschwachen
Zeiten. Ausnahmen auf dicht belegten Streckenabschnitten wie in Halle/Saa-
le belegen bei einer guten Verkehrsorganisation und Disziplin auch das Ge-
genteil.”"®

Die in den Jahren 1982 - 1983 aufgenommenen Gutertransporte wurden bis
auf wenige Ausnahmen nach relativ kurzer Zeit wieder eingestellt. Die Ursa-
chen fur das Scheitern waren vielfaltiger Art. Wesentlich dazu beigetragen
hat die hauptsachliche Ausrichtung auf die Einsparung von Kraftstoff, die
den Blick auf wirtschaftliche Zusammenhange bei der Organisation der Stra-
Renbahngutertransporte verstellte. Folge war, dass in vielen Fallen der be-
triebene Aufwand in keinem Verhaltnis zum Nutzen stand. Auch wurden die
organisatorischen und technologischen Belange der Transportkunden unzu-
reichend berucksichtigt. So wurde zum Beispiel in Gera die Tatsache, dass
auf dem Gelande des damaligen VEB Wema-UNION in der Zoitzbergstralle
noch ein Strallenbahngleisanschluss vorhanden war, als glinstige Voraus-
setzung dafur angesehen, um einen Stral3enbahntransport von Halbfabrika-
ten zwischen diesem Betriebsteil und dem Hauptwerk an der Tschaikowski-
stralle durchzufihren. Obwohl bereits im Planungsstadium deutlich wurde,
dass aufgrund notwendiger Rangierbewegungen auf einer viel befahrenen
Kreuzung nur die verkehrsschwache Zeit nach 21 Uhr fir den Transport in
Frage kommen wirde, fand eine Abstimmung mit den betrieblichen Erforder-
nissen der VEB Wema-UNION nicht statt. Da sich dieser Zeitpunkt aber mit
den technologischen Ablaufen der Maschinenproduktion nur schwer verein-
baren lie3, fanden die Transporte von Beginn an nur sehr unregelmafig statt
und wurden im ersten Halbjahr 1985 ganz eingestellt.® Auch in anderen Fal-
len fiel es schwer, Transportkunden zu gewinnen, da potenziell in Frage
kommende Betriebe sich nicht in der Lage sahen, zu den von den Stralen-
bahnbetrieben anvisierten Abend- und Nachtzeiten Mitarbeiter zur Warenan-
nahme bereitzustellen.

'® Bauer, G., Wiegard, H.: StraRenbahnarchiv 7, Arbeits- und Giiterstraenbahnfahrzeuge,
Transpress VEB Verlag fir Verkehrswesen, Berlin , 1989; zitiert aus: STUVA 1992, S. 13
° \Vgl. 100 Jahre Geraer StraRenbahn, o. J., S. 150
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Von den Dresdner Verkehrsbetrieben wurden 1982 folgende Mindestanfor-
derungen flr einen effizienten Guterverkehr per StralRenbahn formuliert:

e Vorhandensein eines regelmaligen Guteraufkommens bzw. stabile Guter-
strome,

e Eignung der Gutart flr den Stralenbahntransport,
¢ Vorhandensein eines Gleisanschlusses bei den Transportkunden,

¢ Bericksichtigung der organisatorischen Belange der Transportkunden.?

2.3. Erfurter Erfahrungen

Die Erfurter Erfahrungen decken sich weitgehend mit denen in anderen
Stadten der ehemaligen DDR. 1982 wurde StralRenbahnguterverkehr auf-
grund zentraler Anweisungen, moglichst viele Transporte von der Stralle auf
die Schiene zu verlagern, wieder aufgenommen. Zuvor hatte es Gutertrans-
port mittels StralRenbahn in den Kriegsjahren 1916 - 18 und 1941 - 45 gege-
ben. Bis 1948 wurde die StraRenbahn zudem zur Trimmerbeseitigung ein-
gesetzt.?’ AuBerdem war zwischen 1948 und 1965/66 eine sog. Aschebahn
im Einsatz, die zwischen dem Kraftwerk Erfurt und der Dieselstral’e verkehr-
te.

Im September 1982 wurde zunachst ein Verkehr zwischen der Braugold
Brauerei in der Schillerstral’e und einer Kaufhalle im Rieth zum Transport
von Getranken eingerichtet, im Oktober folgte dann die Relation Optima -
Bahnhof Erfurt-Nord zwecks Transport von Biromaschinen. Im Falle der Op-
tima wurde an einer Wendeschleife in der Nahe des Optima Werkes eigens
eine Laderampe errichtet und am Bahnhof ein Stlick Ladegleis verlegt.?* Al-
lerdings wurde nach wie vor ein LKW benotigt, um das Ladegut vom Betrieb
zur Laderampe zu fahren. Zwei ausrangierte Beiwagen und ein Triebwagen
wurden von den Verkehrsbetrieben in Eigenarbeit zum Gutertransport umge-
baut und Personal der Optima als Stralienbahnfahrer ausgebildet.

Der Getranketransport endete schon nach wenigen Wochen. Dass in einer
sehr kalten Nacht die gesamte Ladung an Flaschen einer im Freien abge-
stellten Strallenbahn ein Opfer der Physik wurde, mag dazu beigetragen ha-
ben. Der Transport von der Optima zum Bahnhof-Nord erfolgte noch bis

20 Vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe: Zusammenfassung der Verallgemeinerungswiirdigen
Aussagen zur Aufnahme des Stralenbahngiterverkehrs, Dresden, 1982, wie zitiert in:
ISUP 1995

21 Vgl. Erfurter Verkehrsbetriebe AG: 100 Jahre elektrische StralRenbahn in Erfurt, Erfurt
1994, S. 28

22 \/gl. Wiegard, H.: Die StraRenbahn in Erfurt, Aachen 1995, S. 51
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1984 und wurde dann ebenfalls eingestellt.? Die damals umgebauten Wa-
gen werden heute noch als Arbeitswagen und flr Transporte zwischen den
Betriebshofen eingesetzt.

Das Scheitern der Bemihungen Strallenbahn Glterverkehr wieder einzufih-
ren ist vielen Entscheidungstragern im Bereich Verkehr, aber auch in der
breiteren Bevolkerung noch klar vor Augen. Aufgrund der gemachten Erfah-
rungen wird Gutertransport per Strallenbahn mit Unwirtschaftlichkeit, 6kono-
misch schwierigen Zeiten und Aufoktroyieren von Oben gegen besseres
Wissen verbunden.

2.4. Wiederaufleben der Idee ”Giiternahverkehr auf der Schiene” seit
den 90er Jahren

Motiviert aus den zunehmenden Verkehrsbelastungen und -engpassen gera-
de in Grof3stadten wurden in der BRD seit den 80er Jahren die Mdglichkeiten
von City-Logistik diskutiert und spater in Projekten umgesetzt. Aus den glei-
chen Grinden gab es auch neuerliche Untersuchungen und Planungen von
Guterstralenbahnen insbesondere seit den 90er Jahren. Zu nennen sind
hier die STUVA-Studie zur Durchfuhrbarkeit von Gutertransporten in
U-Bahn-Systemen von 1992,%* die erganzend auch die Einsatzmoglichkeiten
von Stadtbahnen, Niederflur-Stralenbahnen und Niederflur-Bussen andisku-
tiert, sowie die ISUP-Studie zum Einsatz von Stralkenbahnen fir den inner-
stadtischen Wirtschaftsverkehr am Beispiel der Stadt Halle von 1995. Beide
Konzepte gelangten jedoch nicht zur Realisierung - im Gegensatz zu einer
dritten hier erwahnenswerten Projektplanung in Dresden.

Die STUVA-Studie zur Durchfuhrbarkeit von Gutertransporten in U-Bahn-
Systemen von 1992 kommt zu dem Ergebnis, dass Teilbereiche des Guter-
nahverkehrs aus technischer und organisatorischer Sicht durch die U-Bahn
und die anderen OPNV-Systeme bewaltigt werden kdnnten. Erforderlich wa-
ren jedoch hohe Investitionskosten in die Gestaltung der Fahrzeuge, die Ein-
richtung der hochautomatisierten Umschlagsysteme und in bauliche Veran-
derungen der Gleisanlagen/Haltestellen sowie ggf. Einrichtung von unterirdi-
schen Zwischenlagern. Fur das Betriebskonzept wurden verschiedene Vari-

% \/gl. Wiegard, H.: Die StraRenbahn in Erfurt, Aachen 1995, S. 51

2 Allerdings bezieht sich die STUVA-Studie selbst zu grofken Teilen auf Ergebnisse einer Un-
tersuchung, die bereits Ende der 70er Jahre am Verkehrswissenschaftlichen Institut der
RWTH Aachen Uber die Einsatzmdglichkeit von Stadtschnellbahnen fir den Giitertransport
durchgefiihrt wurde; vgl. STUVA 1992, S. 105 - 133, Literaturverweis nach STUVA: Heck-
ler, W. u.a.: Verkehrliche, betriebliche, bauliche und wirtschaftliche Konsequenzen eines
Einsatzes von Stadtschnellbahnen zur Abwicklung des innerstadtischen Guterverkehrs,
Aachen 1978.
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anten entwickelt. Eine dieser Varianten beinhaltet u.a. die Einrichtung eines
Spezialabteils zur Glterbeférderung in planmaRig verkehrenden Personen-
zugen. Der Umschlag an den City-Stationen bedingt hierbei eine Bahnsteig-
verlangerung und erfolgt tGber Rollplatten oder integrierte Rollenbahnen. Die
Haltezeit ist sehr kurz. Eine andere Variante zielt auf den Einsatz reiner Gu-
terziige in zeitlichen Liicken des OPNV. Wegen langerer Entladezeiten miis-
sen an den City-Stationen Ladegleise ausgebildet werden. Der Umschlag
wird Uber Rollenbahnen, Gabelstapler und/oder manuell durchgefuhrt. Der
Nachlauf kann - bei Vorhandensein unterirdischer Zugange zu Grol3kunden -
unterirdisch erfolgen Uber Kettenférderer oder Elektrohangebahnen und/oder
oberirdisch, wobei der Vertikaltransport Uber Lastenaufzige und die oberirdi-
sche Verteilung Uber Elektrogabelwagen, Elektrokarren etc. bewaltigt wurde.
Bei der Art der zu beférdernden Waren wurden mit Ausnahme der Grolde
keine Einschrankungen vorgenommen. Die Kosten werden am Beispiel der
Stadt Hamburg fur vier technisch und organisatorisch besonders geeignete
Varianten kalkuliert. Sie liegen jedoch alle deutlich Gber den Vergleichskos-
ten beim reinen LKW-Verkehr, selbst im gunstigsten Fall werden die Kosten
einer LKW-Belieferung um fast 20 % Uberschritten. Die fehlende Wirtschaft-
lichkeit durfte wohl auch der Hauptgrund fur die nicht erfolgte Realisierung
sein.®

Zu ahnlichen Ergebnissen gelangt die ISUP-Studie zum Einsatz von Stra-
Renbahnen fur den innerstadtischen Wirtschaftsverkehr am Beispiel der
Stadt Halle von 1995. Sie halt eine Verlagerung von Ver- und Entsorgungs-
transporten auf die StralRenbahn technisch-technologisch fur moglich, aller-
dings nur partiell (abhangig von Gleisnahe der Transportkunden, per Stra-
Renbahn transportierbarer Guterarten etc.). Des Weiteren wird darauf ver-
wiesen, dass nicht nur hohe Investitionskosten in die Infrastruktur, Fahrzeu-
ge und Ausrustung erforderlich sind, sondern wegen fehlender Rentabilitat
auch laufende Betriebskostenzuschiisse. Der Konzeptansatz sieht vor, den
Umschlag am sog. AuRengateway (Schnittstelle zwischen Guterfernverkehr
und Stralenbahn) Uber ein Speditionsunternehmen eigenstandig zu organi-
sieren, das daruber hinaus weitere logistische Dienstleistungen anbietet.
Vorhandene, ggf. ausgesonderte Tatrawagen des OPNV sollen fir den G-
tertransport umgebaut werden, die Be-/Entladung erfolgt mittels Gabelstap-
lern. Die Belieferung von Einzelhandel und gewerblicher Wirtschaft ist aus
Akzeptanzgrinden wahrend der Ladendffnungs- bzw. Betriebszeiten durch-
zuflihren. Zur Losung des daraus resultierenden Vereinbarkeitsproblems mit
dem OPNYV sollen die sog. Innengateways (die innerstadtischen Entladesta-
tionen) auBerhalb des OPNV-Liniennetzes errichtet werden, und zwar an
zwei vorhandenen aber noch auszubauenden Gleisanlagen (einem Abstell-

% Vgl. STUVA 1992, S. 105 - 133, 182 - 189, im Anhang S. A10 - A15, A21
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gleis und einem Streckenverbindungsgleis) sowie an weiteren neu zu konzi-
pierenden Standorten. Hinsichtlich der Betreibergesellschaft wird empfohlen,
dass - zumindest anfangs - die Hallesche Verkehrs-Aktiengesellschaft
(HAVAG), ein kommunaler Eigenbetrieb, als Betreiber der GuterstraRenbahn
und der Innengateways fungiert, und zwar im Rahmen einer neu aufzubau-
enden Abteilung innerhalb der HAVAG. Insgesamt wurde dieser Ansatz von
den Autorlnnen selbst wegen der bereits genannten hohen Kosten, der An-
gewiesenheit auf dauerhafte kommunale Zuschlisse und Akzeptanzproble-
men skeptisch beurteilt und gelangte auch nicht zur Realisierung.?

Das jungste Beispiel fur den Einsatz der StralRenbahn zum Glutertransport
entsteht zurzeit in Dresden. Die so genannte "Glaserne Manufaktur", die der-
zeit von VW im Zentrum von Dresden errichtet wird, soll vornehmlich per
Strallenbahn beliefert werden, um eine Belastung des innerstadtischen Ver-
kehrs durch Lastwagen zu vermeiden.?” Zur Endmontage werden nur die Ka-
rosserien per LKW angeliefert, alle Ubrigen Teile sollen das Werk per Stra-
Renbahn erreichen.?® Die Giiterstrallenbahn ,CarGoTram" soll zwischen dem
Guterverkehrszentrum Friedrichstadt und dem Werk am Stralburger Platz
verkehren und in der Lage sein, die Ladung von bis zu drei Lastwagen auf
einmal zu beférdern. Fir VW konnte erreicht werden, dass der Transport mit
der GuterstraRenbahn wettbewerbsfahig gegeniber LKW-Transporten ist.
FiUr die Dresdner Verkehrsbetriebe AG leistet die CarGoTram zudem einen
zusatzlichen Deckungsbeitrag fur den Linienverkehr. Schliellich spielte die
Guterstralenbahn als Losung der Transportprobleme (innerstadtische Ver-
kehrsbelastung durch Anlieferungen an VW) fur die Ansiedlungsmadglichkeit
von VW in Dresden und die hierfir erforderliche Zustimmung des Stadtrates
eine wesentliche Rolle.? Die Inbetriebnahme durch die Dresdner Verkehrs-
betriebe AG ist fur das Fruhjahr 2001 geplant.

% Vgl. ISUP 1995, S. 125 - 209, 241 - 248

27 Vgl. "CarGoTram”, Presseinformation der Dresdner Verkehrsbetriebe AG vom 03. Marz
2000; Die verruckteste Autofabrik der Welt, in: Bild am Sonntag, 29. November 1998, S.
79

2 Vgl. Honnigfort, B.: Der glaserne Traum des Ferdinand Piech, in: Frankfurter Rundschau,
28. Juli 1999

2 Vgl. Miller-Eberstein, F.: CarGoTram: Die Wiedergeburt der GlterstralRenbahn? in: Der
Nahverkehr, Heft 4/2000
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2.5. Ubertragbarkeit der in der Vergangenheit gemachten Erfahrungen

Erfahrungen, die vor dem zweiten Weltkrieg in Deutschland mit Stralen-
bahnguterverkehr gemacht wurden, sind auf die heutige Zeit nicht Ubertrag-
bar. Zu viele der Rahmenbedingungen unterscheiden sich wesentlich, insbe-
sondere die Rolle des motorisierten Verkehrs im Wirtschaftsleben. Inter-
essant ist allerdings, dass zur Blutezeit des Strallenbahnguterverkehrs eige-
ne Gleisanschlusse bei den Verladern und Empfangern fester organisatori-
scher Bestandteil des Guterverkehrsbetriebes waren. Auf die konkrete Pro-
blemstellung der Ver- und Entsorgung der Erfurter Innenstadt ist diese L6-
sung nicht Ubertragbar, es ist aber ein Hinweis darauf, dass zeitaufwandige
Be- und Entladevorgange sinnvoller Weise nur auf3erhalb des standig befah-
renen Liniennetzes stattfinden kénnen.

Die in der DDR gemachten Erfahrungen zeigen, dass entsprechender politi-
scher Wille konstituierend zur Wiedereinfihrung des Guterverkehrs per Stra-
Renbahn beitragen kann. Sie zeigen aber ebenso, dass alle politische Unter-
stitzung nicht ausreicht, Stralenbahnguterverkehr zu etablieren, wenn
grundlegende wirtschaftliche GesetzmaRigkeiten sowie die organisatori-
schen Bedurfnisse der Transportkunden oder Warenempfanger missachtet
werden.

Dass Stralkenbahnguterverkehr in der heutigen Zeit durchaus einen Platz
hat, zeigt das gerade in Dresden entstehende Modell. In Dresden gefundene
Losungen werden aber kaum auf das fur Erfurt zu entwickelnde Konzept an-
wendbar sein, da es sich dort um den logistisch sehr viel einfacheren Fall ei-
nes Punkt zu Punkt-Verkehres handelt. Die Durchfihrbarkeit eines Verteil-
verkehrs auf der Schiene - das zeigen die jungeren Konzepte von STUVA
und ISUP - ist zwar technisch-organisatorisch machbar, scheiterte aber nach
diesen beiden Konzepten bislang an der fehlenden Wirtschaftlichkeit. Uber-
tragbar fur die hier zu erarbeitende Machbarkeitsstudie ist die Notwendigkeit,
die Guterstrallenbahn zu Ladendffnungs- und Betriebszeiten, also wahrend
des OPNV-Betriebes, einzusetzen und - unter Vorrang der Personenbefér-
derung - eine Vereinbarkeit von Gitertransport und OPNV zu bewerkstelli-
gen. Nur teilweise Ubertragbar sind hingegen die daflir gefundenen kostenin-
tensiven Losungen: Der Einsatz von Gabelstaplern ist aufgrund der fur Erfurt
angedachten Nutzung von Niederflurbahnen nicht erforderlich, wahrend sich
die Problematik der Entladestationen der GuterstraRenbahn in Erfurt genau
so stellt.
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3. Ausgangssituation in Erfurt und Konzeptalternativen

Zu Projektbeginn wurde die Ausgangssituation in der Erfurter Innenstadt
sondiert in Hinblick auf die Verkehrssituation, die derzeitige innerstadtische
Belieferung, das mogliche Einzugsgebiet einer Guterstrallenbahn sowie die
fur eine Belieferung per Guterstralenbahn in Frage kommenden Einzelhan-
dels- und Dienstleistungsbetriebe. Des Weiteren wurden jene Bausteine
identifiziert, aus denen ein Gulterstrallenbahnkonzept bestehen musste, und
zu verschiedenen Ablaufalternativen zusammengestellt, die im Projektverlauf
hinsichtlich ihrer Eignung zu Uberprifen waren.

3.1. Verkehrssituation

Zur Verkehrssituation in der Erfurter Innenstadt gibt es leider keine ausrei-
chende Datenlage, die hier vorgestellt werden kann. Eine eigene Ermittlung
des Verkehrsaufkommens verschiedener Verkehrstrager war im Rahmen
dieser Studie nicht moglich. In Expertlnnengesprachen mit Vertreterinnen
des Amtes fur Verkehrswesen und des Umwelt- und Naturschutzamtes war
zu erfahren, dass eine Verkehrsuntersuchung durchgefuhrt wurde, als die
Sperrung der Innenstadt zur Diskussion stand. Diese war jedoch auf PKW
orientiert, nicht auf LKW. Zum Guterverkehrsaufkommen liegen keine Daten
vor. Die letzten Befragungen hierzu wurden am Anger®* zu DDR-Zeiten
durchgefuhrt.

Seitens der Gesprachspartnerlnnen wurden LKW-Belieferungen hinsichtlich
des Fahrvorgangs als weniger problematisch eingeschatzt: Aufgrund der zu-
meist vorgegebenen Tempolimits von 20/30 km/h kénnten LKW nicht schnell
fahren. Belastend wirke sich vielmehr der Be- und Entladevorgang und der
hierbei erzeugte Gerauschpegel aus. Einigen Geschaften mussten Anliefe-
rungen vor 6 Uhr morgens wegen Larmbelastigung untersagt werden. Dies
sei z.T. auf ein Verbot vor 6.30 Uhr angehoben worden, weil die LKW schon
vor der Anlieferzeit eingetroffen seien und dann bei laufendem Motor (wegen
der Heizung) gewartet hatten. Ein weiteres Problem der LKW-Anlieferungen
sei die Behinderung der Fulliganger, was insbesondere am Anger und in der
Bahnhofstral3e festzustellen sei.

%0 Der Anger ist der zentrale Knotenpunkt in der Erfurter Innenstadt.
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In der Erfurter FuRgangerzone gelten Lieferzeitbeschrankungen, Anlieferun-
gen sind auf montags bis samstags 6 - 11 Uhr und 18 - 21 Uhr begrenzt. Zu-
gleich herrschten nach Ausklnften aus dem Verkehrsamt in Erfurt beson-
ders strenge Regeln, da die Fullgangerzone nicht wie in anderen Stadten
wahrend der erlaubten Zeitfenster fur alle befahrbar sei. Stattdessen sei eine
Befahrung der Fulgangerzone grundsatzlich genehmigungspflichtig - also
auch zu den o.g. erlaubten Zeiten. Jede Spedition musse sich jahrlich und
bei einer Gebuhr von 200 DM einer Einzelfallprifung unterziehen, in der die
Art der gewlinschten Befahrung zu begriinden sei. Es werde angestrebt, die
Genehmigungspraxis kunftig restriktiver zu fassen. Genehmigungen fur die
Belieferung zwischen 11 und 20 Uhr wirden nur in besonders begriindeten
Fallen erteilt.

In Widerspruch zu diesen Informationen ergaben eigene Beobachtungen in
der Erfurter Innenstadt zu verschiedenen Tageszeiten jedoch eine nicht
schwerpunktmaRige, aber doch rege Anliefertatigkeit aul3erhalb der offiziell
fur Liefervorgange vorgesehenen Zeitfenster. Von Befahrgenehmigungen,
die hinter der Windschutzscheibe anliefernder Fahrzeuge platziert waren,
war zu entnehmen, dass mehrere KEP-Dienste morgendliche Verlangerun-
gen bis 14 Uhr genehmigt bekommen. Auch scheinen Ubertretungen der Be-
fahrungserlaubnisse haufiger vorzukommen.

Zur zumindest stichprobenartigen Dokumentation wurden im Zeitraum Okto-
ber bis Dezember zahlreiche Fotos aufgenommen. Die Vorweihnachtszeit,
beginnend ab September, gehort hierbei zu den lieferstarksten Monaten (vgl.
Kap. 8.1.2). Die im Folgenden abgebildeten vier ausgewahlten Aufnahmen
sind, wenn auch nicht verallgemeinerbar, aber trotzdem aufschlussreich: Sie
verdeutlichen erstens, dass das Transportaufkommen in Spitzenzeiten sehr
hoch und ,einnehmend® sein kann. Zweitens wird der an einigen Stellen weit-
raumige Anger zur Queranlieferung genutzt, die Anliefervereinfachung ge-
nie3t Prioritat vor einer groRtmaoglichen Vermeidung von Beeintrachtigungen
fur FulRgangerinnen. Drittens notigen Fahrzeuge des Wirtschaftsverkehrs -
egal, ob LKW'’s, Kleintransporter u.a. - Fulligangerlnnen zum Ausweichen
auf den Straldenbereich der Fu3gangerzone, der von Strallenbahnen, ande-
ren Anlieferverkehren und sonstigen Fahrzeugen mit Befahrungserlaubnis
befahren wird. Und viertens wird auch dann, wenn ein parkender LKW fur
FuRgangerinnen ausreichend Platz zwischen sich und der Gebaudezeile
l&sst, durchaus auf den Strallenbereich mit Gleiskorper ausgewichen. Hohes
Verkehrsaufkommen, Beeintrachtigungen beim Gehen und erhdhte Unfallge-
fahr kdnnen somit stichprobenartig fur die Erfurter Innenstadt verdeutlicht
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werden - ein Belastungs- und Gefahrdungspotential, das zwar nicht zu allen
Tageszeiten und in allen Monaten die gleiche Intensitat erreicht, das aber zu
bestimmten Zeiten hoch ist und im Grundsatz den ganzen Tag Uber besteht.

Abb. 3-1: Guterverkehr in der Erfurter Innenstadt (4 ausgewahlte Aufnah-
men)
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Fotos: START e.V. 1999
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3.2. Einzugsgebiet und verlagerbare Lieferformen

Die Einzelhandelserhebung diente sowohl der Beschaffung einer Datenbasis
fur die im Zuge der Akzeptanzanalyse durchzufihrende Befragung als auch
der Bestimmung des von der Guterstrallenbahn zu ver- und entsorgenden
Innenstadtgebietes. Nebenbei wurde die Gelegenheit genutzt, um in exem-
plarischen Gesprachen erste Informationen Uber die derzeitige Liefersituati-
on im Einzelhandel und Einstellungen zur EinfUhrung einer Guterstral3en-
bahn zu sammeln. Insbesondere wurde versucht, einen Eindruck dartber zu
gewinnen, bei welchen Geschaftstypen Lieferformen vorliegen, die als prinzi-
piell auf eine Guterstrallenbahn verlagerbar anzusehen sind. Es wurden
aber ebenso Hinweise darauf eingeholt, welchen Anforderungen das Ange-
bot der Gulterstrallenbahn entsprechen muss, um in den Augen des Einzel-
handels eine akzeptable Alternative zu bekannten Formen der Anlieferung
darzustellen. Gesprache fanden meist nur dann statt, wenn die Inhaberinnen
oder Angestellten Bereitschaft und Interesse signalisierten (s. auch
Kap. 8.1.1).

Das Einzugsgebiet wurde nach der Dichte des Einzelhandelsbesatzes be-
stimmt: Sobald zum Innenstadtrand hin weniger als jedes zweite Gebaude
ein Ladengeschaft aufzuweisen hatte, wurde die Erhebung abgebrochen.
Eine Ausnahme von dieser Regel wurde fur die Johannesstralle gemacht.
Hier geht der Einzelhandelsbesatz fast durchgangig bis ins Nordzentrum der
Magdeburger Allee Uber. Die Grenze des Einzugsgebietes wurde daher in
Hohe der AugustinerstraRe gesetzt - ausgehend von der Uberlegung, dass
weiter vom Stadtzentrum entfernte Geschafte aulierst schlecht von einer
zentralen Warenschleuse (s. Kap. 5) zu bedienen waren. Auch fir eine zum
Bearbeitungszeitpunkt noch untersuchte Direktbelieferung von einer auf frei-
er Stecke haltenden StralRenbahn hatte sich die Johannesstral’e nicht be-
sonders geeignet, da beiderseitig Kantsteine vorhanden sind. Obwohl das
auf diese Weise definierte Einzugsgebiet einen etwas kleineren Bereich um-
fasst als das von der Stadtplanung als Innenstadt bezeichnete Gebiet, wird
im Weiteren der Begriff Innenstadt flr das Einzugsgebiet der Guterstralden-
bahn benutzt.
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Abb. 3-2: Raumliche Eingrenzung des Erhebungsgebietes fur Einzelhandels-
geschafte und ausgewahlte Dienstleistungsunternehmen
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Erhoben wurden Einzelhandelsgeschafte sowie Betriebe des Gastgewerbes
und eine Reihe von ausgewahlten Dienstleistungsbetrieben. Bei letzteren
handelt es sich um Reiseblros, Reinigungen/Waschsalons, Banken, Film-
theater, Copyshops und Friseure. Als Basis der Geschaftstypenzuordnung
diente die fur Unternehmen des Handels- und Gastgewerbes gultige Syste-
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matik, die allerdings in einigen Fallen leicht modifiziert wurde.*' Dariiber hi-
naus wurden auch Ladengeschafte anderen Typs mit aufgenommen, vor al-
lem um noch eine spatere Zuordnung zu einem Geschaftstyp vornehmen zu
kénnen oder auch um die Liste der flr das Guterstrallenbahnkonzept rele-
vanten Geschaftstypen nachtraglich erweitern zu kénnen. So fehlten auf der
ursprunglichen, von der Systematik des Einzelhandels abgeleiteten Liste der
Geschéaftstypen z.B. die Telefonladen. Mangels einer besseren Losung wur-
de mit der Bezeichnung ,Zwei in Einem” ein Geschaftstyp neu kreiert fur jene
Geschafte, die sich mit bestem Willen nicht der einen oder anderen Katego-
rie zuordnen lieRen. Ein Beispiel hierfir sind die Stehcafés, die von den
grolken Kaffeerdstereien unterhalten werden, neben Kaffee aber ebenfalls
Haushaltsgegenstande und Bekleidung im Sortiment haben. Haufig angetrof-
fen wurde auch die Kombination Bekleidung und Tontrager/Musik. Auf Nach-
frage wurde jeweils bestatigt, dass beide Bereiche gleichwertig zum Umsatz
beitragen.

Neben dem Geschaftstyp wurden die Adresse und die Inhaberinnen oder
Betreiberlnnen erfasst. Zusatzlich wurde notiert, ob der Kundeneingang eine
Stufe von mehr als 3 cm aufwies und ob der Betrieb innerhalb eines anderen
Betriebes gelegen ist, es sich also um einen so genannten shop-in-shop
Standort handelt. Insgesamt wurden 750 Ladengeschafte erfasst, davon wa-
ren 66,1 % Einzelhandelsgeschafte, 16,8 % Betriebe des Gastgewerbes,
10,4 % ausgewahlte Dienstleistungsbetriebe und 6,7 % Geschafte, die der
Kategorie Sonstiges zuzuordnen waren. Hinter letzteren verbergen sich z.B.
Spielsalons, Briefmarkenladen, Fahrschulen und Laden, die sich an der
Grenze zum Handwerksbetrieb befinden wie Schliusseldienst und Schuhma-
cher.*? Eine deutlich andere Verteilung an Geschaftstypen fiir Stralen, in de-
nen ein Stralenbahngleis verlauft, im Vergleich zum Ubrigen Innenstadtbe-
reich konnte nicht festgestellt werden.

Unter Zuhilfenahme der in den Gesprachen vermittelten Informationen wurde
nun versucht, jene Geschaftstypen zu identifizieren, die fur eine Belieferung
unter Einsatz einer GuterstralRenbahn eher nicht in Frage kommen. Es zeigte
sich, dass eine ganze Reihe von Geschaften Uberwiegend Waren beziehen,
die spezifische Anforderungen stellen, die von einer Guterstrallenbahn kaum
zu erflllen sein werden. Insgesamt wurden vier Warengruppen definiert, die
spezielle Anforderungen an den Transport stellen.

3! Eine Aufstellung der verwendeten modifizierten Systematik befindet sich im Anhang.
%2 Eine ausflihrlichere Aufstellung der erfassten Ladengeschafte nach Geschaftstyp befindet
sich im Anhang.
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Bei der Ersten dieser Gruppen handelt es sich um die Temperatur kontrolliert
und/oder unverpackt transportierten Waren. Blumen, Back- und Suf3waren
wie auch Fleisch/Fisch/Gefliigel werden haufig in Temperatur kontrollierten
Fahrzeugen befordert. Fleisch und Backwaren werden dariber hinaus auch
unverpackt transportiert. Bei der zweiten Gruppe handelt es sich um Guter,
die besondere Anforderungen an die Sicherheit des Transportes stellen wie
Geld, Schmuck, Uhren und Medikamente, letztere sind auRerdem zeitkri-
tisch. Apotheken werden bis zu finfmal taglich mittels PKW beliefert. Weiter-
hin werden sperrige und empfindliche Guter wie Moébel, Einrichtungsgegen-
stande, Bilder und Produkte des Kunsthandwerks kaum auf die Guterstra-
Renbahn zu verlagern sein. Hinzu kommt, dass im Antiquitaten- und Kunst-
handwerksbereich die Inhaberlnnen meist auch den Transport mit Gberneh-
men. Selbstabholer finden sich aber auch in der Bekleidungsbranche und
wurden ggf. dieser Gruppe mit zugeordnet. Die letzte Gruppe umfasst alle
Betriebe im Beherbergungs- und Gaststattengewerbe. Diese Betriebe bezie-
hen sich vor allem auf Getranke und Nahrungsmittel. Flr die Nahrungsmittel
gilt, dass sie zu einem grofRen Teil Temperatur kontrolliert und/oder unver-
packt zu transportieren sind. Aullerdem bestehen im Gaststattenbereich
noch teilweise Lieferbeziehungen, bei denen die Anlieferung mit einem Ver-
kaufsgesprach verbunden wird. Unter den Imbissbetrieben befinden sich zu-
dem Selbstabholer. Bei den Getranken besteht das Problem darin, dass sie
relativ schwer sind und auf3erdem schon eine Koppelung von Ver- und Ent-
sorgung besteht, die keiner Verbesserung bedarf. Nachfragen ergaben auch,
dass nicht alkoholische Getranke und Bier in der Regel in einer gemeinsa-
men Lieferung zugestellt werden.

Die Tabelle 3-1 zeigt, dass 42,7 % der Geschafte in der Erfurter Innenstadt
Uberwiegend Waren beziehen, die flr den Transport per Strallenbahn unge-
eignet erscheinen. Dies darf aber nicht als Aussage Uber das potenziell auf
eine Guterstrallenbahn zu verlagernde Liefervolumen missverstanden wer-
den, da sich die Aussage nicht auf Mengen sondern nur auf die Anzahl der
Geschafte bezieht. DarUber hinaus beziehen sogar diese Geschafte Waren,
die durchaus fur den Transport per Strallenbahn in Frage kommen, so z. B.
Dekorationsgegenstande fur Blumenladden und Drogeriewaren fir Apothe-
ken.
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Tab. 3-1: Ladengeschafte, die Uberwiegend Waren beziehen, die fir den
Transport per Strallenbahn ungeeignet sind

Anzahl in % der

betroffene Ge- |Geschafte ins-
Typ schafte gesamt
Temperatur kontrolliert, unverpackt
Fleisch, Gefligel, Wild 15 2,0
Back-, Kondit., Stif3waren 25 3,3
Blumen, Zoohandlung 21 2,8
Sicherheitstransport, zeitkritisch
Apotheken 13 1,7
Banken 19 2,5
Schmuck, Uhren 31 4.1
Sperrig, empfindlich, Selbstabholer
Bilder u. Kunsthandwerk 23 3,1
Mobel, Einricht., Lampen 18 2,4
Antiquitaten, Secondhand 12 1,6
Bekleidung + verschied. Waren 13 1,7
Schwer, integr. Entsorgung, unverpackt
Hotels, Gasthofe, Pensionen 6 0,8
Restaurants, Cafés, Imbiss 102 13,6
Schankwirtschaft, Diskotheken 18 2,4
Getranke 4 0,5
Summe 320 42,7

Quelle: START e.V. 2/2000

Als Nachstes wurde eine grobe Gruppierung der Geschaftstypen nach bei
der Anlieferung vorherrschender Organisationsform vorgenommen, da es
sinnvoll erschien, sich bereits vor der Erstellung des provisorischen Betriebs-
konzeptes einen Eindruck dariber zu verschaffen, fir welche Anliefervorgan-
ge eine Verlagerung auf die Guterstralenbahn am ehesten Aussicht auf Er-
folg haben kénnte bzw. auf welche Anforderungen an den Anliefervorgang
(wie z.B. Uber-Nacht-Lieferung) sich die Giterstralenbahn einstellen sollte.
Die Eingruppierung erfolgte mittels der in den Gesprachen erhaltenen Infor-
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mationen unter Zuhilfenahme von in einer City-Logistik-Studie* gesammel-
ten Daten.

Tab. 3-2: Geschaftstypen gruppiert nach vorherrschender Organisationsform
von Transport und Logistik

Bezeichnung Gruppe Anzahl in %

. Optik, Medizinw., Photo, Telef., Reise-
Leichtsendungen . ] 80 10,7
biro, Spielwaren

Textil., Bekleidung, Schuhe, Leder-,

Bekleidung, Schuhe Sportwaren 156 20,8
Elektrotechnik Computer, Elektro. u. Musik 25 3,3
Drogeriewaren Reform-, Drogeriewaren, Warenhaus 30 4,0
Supermarkt Lebensmittel, groR & klein 12 1,6

) ) Zeitschr., Blcher, Tabak, Copy, Kino,
Zeitschriften o ) 62 8,3
Reinigung, Friseur

Haushaltswaren Haushaltswaren, Discounter 15 2.0
Problemwaren ungeeignete Waren 320 427
Sonstiges Sonstiges 50 6,7

Insgesamt 750 100,0

% Anteil an Anzahl der
Geschéfte

Problemwa

Haushaltswaren

Bekleidung, Schuhe

Elektrotechnlk

Quelle: START e.V. 2/2000

Zu identifizieren war eine Gruppe von Geschaften, die Uberwiegend sehr
leichte Sendungen erhalten und zu zwischen 80 % und 100 % von KEP-

% Hautau, H., Fischer, U., Meyer, J., Springer, V.: Basisdaten zur City-Logistik, Deutsche Au-
fenhandels- und Verkehrs-Akademie (DAV), Bremen 1995
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Diensten® beliefert werden dirften. Eine weitere Gruppe, zu der hauptsach-
lich Betriebe der Bekleidungs-, Schuh- und Elektrotechnikbranche zahlen,
wird ebenfalls zum Uberwiegenden Anteil von KEP-Diensten beliefert, wobei
sich deren Anteil aber nur noch auf 50 - 70 % belaufen sollte, Lieferungen
per Spedition und zum geringeren Teil per Werkverkehr spielen in diesen
Branchen auch eine Rolle. Bei Geschaftstypen, die stichwortartig mit Droge-
riewaren, Warenhausern, Supermarkten und Zeitschriften zu bezeichnen
sind, herrschen Werkverkehr und Abwicklung Uber spezielle Logistikdienst-
leister vor. Die Belieferung von Haushaltswarengeschaften und Discountern
durfte vornehmlich Uber Speditionen und Werkverkehr erfolgen.

Da die Guterstrallenbahn anstrebt, die Zahl der in der Innenstadt durch Stra-
Renfahrzeuge durchgefihrten Anliefervorgange zu reduzieren, sollte sie sich
daher bemuhen, den Anforderungen jener Auslieferungen gerecht zu wer-
den, die derzeit von Paketdiensten durchgefuhrt werden und einen Grolteil
der Belieferungsvorgange ausmachen, sowie in zweiter Linie ein Angebot zu
schaffen, das auch fur Speditionsunternehmen interessant ist.

Bei der Beurteilung der in der Tabelle 3-2 aufgeflhrten Ergebnisse der Zu-
ordnung ist schlieBlich zu beachten, dass sich keine Riuckschllisse auf das
pro Gruppe anfallende Liefervolumen ziehen lassen. Eine Mdglichkeit, in Er-
furt ausgelieferte Transportmengen unter Zuhilfenahme von Ergebnissen an-
derer Untersuchungen abzuleiten, wurde nicht gefunden. Selbst wenn ver-
wertbare Angaben zu brancheniblichen Liefermengen zur Verfigung stan-
den, musste dennoch jeweils die Grélie des entsprechenden Betriebes mit
berucksichtigt werden. Die letzte Arbeitsstattenzahlung fur Erfurt, die Auf-
schluss Uber Zahl und Grolde der Betriebe nach Branche gibt, hat 1993 statt-
gefunden.®® Seither hat sich in Erfurt, wie wohl in allen Stadten im Osten
Deutschlands, die Struktur des Einzelhandelsbesatzes grundlegend veran-
dert. Eine vom ISL* entwickelte Methode, bestimmten Branchen logistische
Anforderungsklassen zuzuordnen, konnte dazu dienen, die Anzahl der nach
Erfurt einfahrenden Lieferfahrzeuge nach Typ und Grolde abzuschatzen.
Ohne Kenntnis der durchschnittlichen Auslastung der tatsachlich einfahren-
den Fahrzeuge sind Ruckschlusse auf die transportierten Mengen aber nicht
madglich. AuRerdem wurde das Planungs-Tool bezogen auf ein Stadtteilareal

3 KEP steht flr Kurier-, Express- und Paketdienste.

% TLS Thiringer Landesamt fiir Statistik; Arbeitsstatten, Beschéftigte, Geschaftsflache und
Umsatz nach Regierungsbezirken, Kreisen, Gemeinden, Gemeindeteilen und Wirtschafts-
zweigen - Arbeitsstatten mit ausschlieBlicher oder lberwiegender Einzelhandelstatigkeit
von Unternehmen des Handels- und Gastgewerbes, Stand 30.04.1993

% |nstitut fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik, Bremen
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entwickelt und verfeinert.’” Die Ubertragbarkeit der Zuordnungen auf eine
Stadt wie Erfurt ist fraglich. Ersatzweise muss mit jenen Daten gearbeitet
werden, die im Rahmen des Projektes selber erhoben wurden.

3.3. Konzeptbausteine und Ablaufalternativen

Als ersten Schritt hin zum Entwurf eines Konzeptes fur die Ver- und Entsor-
gung der Erfurter Innenstadt unter Einsatz einer Niederflur-Strallenbahn,
wurden die einzelnen Aufgabenbereiche aufgelistet, fir die das Konzept eine
Lésung anzubieten hatte. Im Anschluss wurden Alternativen fir die Ausge-
staltung dieser Aufgabenbereiche (Bausteine) erarbeitet und zueinander in
Bezug gesetzt. Bausteine, aus denen sich ein Gesamtkonzept zusammen-
setzen musste, sind:

e der Vorlauf, d.h. die Frage, wie die Glter den Ort erreichen, an dem sie in
die Strallenbahn verladen werden;

e der Aufnahmepunkt, also der Ort, an dem die Waren in die StralRenbahn
verladen werden;

e die Kommissionierung, Ort und Methode der Warensortierung entspre-
chend der Empfanger und Zielgebiete in der Innenstadt;

e der Hauptlauf - der Begriff bezeichnet die Fahrt der Glterstrallenbahn -,
die Alternativen beziehen sich hierbei vor allem auf die Tageszeit, in der
der Hauptlauf durchgeflhrt wird;

e der Abgabepunkt, also der Ort, an dem die Waren aus der Strallenbahn
ausgeladen werden,;

e der Nachlauf, der bestimmt, wie die Waren die Entfernung vom Abgabe-
punkt zum Empfanger Gberwinden;

e der Rucklauf, der die Entsorgung, im Sinne der Behandlung stadtauswarts
gehender zu beférdernder Sachen, also Wertstoffe genauso wie Mehr-
wegbehalter, Versandpakete oder Konzept bedingten Rucklauf (Rollcon-
tainer), zum Gegenstand hat.

7 Vgl. City-Logistik Tool. Euphorie und Realismus, in: Logistik Heute, Heft 1-2/1998, S. 30
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Abb. 3-3: Konzeptbausteine: Belieferung der Innenstadt unter Einsatz einer Niederflur-StraRenbahn
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Als Aufnahmepunkte wurden das Guterverkehrszentrum (GVZ) oder der
EVAG-Betriebshof in Windischholzhausen in Betracht gezogen. Im Falle des
GVZ musste hierbei entweder ein Anschluss an das Straldienbahnschienen-
netz hergestellt werden oder der Transport zwischen GVZ und Aufnahme-
punkt der StralRenbahn per LKW durchgefuhrt werden. Zwar verfugt das Er-
furter GVZ Uber einen Anschluss an das Eisenbahnnetz, ein Ubergang von
der Standardspurweite in das Strallenbahnnetz kommt aber nicht in Frage,
da der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) in Erfurt eine 100 cm-Spur
nutzt.

Eine Losung mit der Verlegung eines dritten Gleises, wie sie zurzeit in
Chemnitz fur den Personenverkehr realisiert wird, um die Nutzung sowohl fur
Schmalspur- als auch fiir Normalspur-Fahrzeuge zu ermdglichen,* wurde als
nicht naher untersuchenswert eingestuft. Abgesehen von den damit verbun-
denen Kosten und Zweifeln an einem ausreichenden Lichtraumprofil in der
Altstadt, liegt der Bahnhof in Erfurt so innenstadtnah, dass ein solcher Auf-
wand sich fur einige hundert Meter mehr Schienenverkehr, bei ohnehin be-
stehender Notwendigkeit eines Nachlaufs, nicht rechtfertigen lielRe.

Frihzeitig wurde auch entschieden, dass der Ort der Kommissionierung mit
dem Aufnahmepunkt der Waren identisch sein sollte, da Kommissionieren
ein flachenintensiver Arbeitsschritt ist, der in der Innenstadt nur kosteninten-
siver durchgefuhrt werden kdnnte. Der Vorlauf liel3e sich prinzipiell als Abho-
lung durch den Betreiber des Guterstrallenbahnkonzeptes oder als Anliefe-
rung durch dessen Kunden organisieren. Ohne Kenntnis der Standorte der
Nutzer, d.h. der als Kunden zu gewinnenden Transport- und Logistikunter-
nehmen, lasst sich keine Praferenz flr Abholung oder Anlieferung ermitteln.

Die Tageszeiten, zu denen eine Guterstrallenbahn verkehren kdnnte, lassen
sich in drei Kategorien einteilen: nachts, also zur verkehrsfreien Zeit im
OPNV, in der verkehrsschwachen Zeit ab etwa 21 Uhr, in der der OPNV
nach einem Nachtfahrplan mit verminderter Dichte der Zugfolge operiert, und
natlrlich tagsuber, wobei der Tagverkehr noch in Abschnitte au3erhalb und
wahrend der Spitzenbedarfszeiten zu unterscheiden ware.

Die denkbaren Varianten flr den Abgabepunkt der Waren sind im engen Zu-
sammenhang mit der Tageszeit fur den Hauptlauf zu betrachten. Nur wenn
die GuterstralRenbahn nachts fahrt, ist ein mehrfacher Halt auf freier Strecke
moglich. Die GuterstraRenbahn kénnte dann so nahe an den Geschaften
halten, wie die Streckenflhrung es erlaubt, und die Waren waren in direkt an

% Vgl. Bus & Bahn, Heft 6/2000, S. 8
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den Geschaften befindlichen Warenschleusen einzustellen. Findet der
Hauptlauf zu einer anderen Zeit statt, ware die Dauer und Anzahl der Stopps
begrenzt. Uberlegt wurde, eine zentrale oder mehrere dezentrale Waren-
schleusen einzurichten. Bei der Durchfihrung des Hauptlaufs wahrend des
Tages musste eine Warenschleuse aber an einem Gleis gelegen sein, das
vom OPNV nur sehr schwach oder gar nicht frequentiert wird.

Welche Vorkehrungen fiir die Uberwindung der zwischen Abgabepunkt und
Empfanger verbleibenden Entfernung zu treffen sind, hangt wiederum von
der Lange der Strecke ab. Um die Vorteile einer Niederflurstrallenbahn mog-
lichst vollstandig ausnutzen zu konnen, erschien ein Rollcontainer als die ge-
eignetste Ladeeinheit fir den Strallenbahntransport. Angestrebt wurde, eben
diese Ladeeinheit auch fur den Nachlauf einzusetzen, um ein Umpacken der
Waren zu vermeiden. Als in Frage kommende Organisationsformen des
Nachlaufs wurden daher folgende Varianten angesehen: Anlieferung per ge-
schobenem Rollcontainer, Abholung durch Empfanger von der Waren-
schleuse, Anlieferung per umweltfreundlichem Mobil, auf das die Rollcontai-
ner zu verladen waren. Der Einsatz eines Mobils wurde ab einer noch naher
zu definierenden Entfernung zwischen Warenschleuse und Empfanger als
notwendig erachtet. Hinsichtlich des Rucklaufs wurde vorlaufig nur darauf
geachtet, dass alle angedachten Prozesse auch in gegenlaufiger Richtung
funktionieren wurden.

Die soweit bestimmten Bausteine und ihre Verknlpfungen zu alternativen
Konzepten wurden im Folgenden im Hinblick auf das Vorhandensein der fur
eine Realisierung notwendigen Gegebenheiten sowie auf Praferenzen der
von einem Guterstrallenbahnkonzept Betroffenen hin Uberpruft.
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4. Technische Anforderungen

Die technischen Anforderungen, die sich an die Ausgestaltung der fur Guiter-
transporte vorgesehenen Strallenbahnen und an die Transportmittel (Roll-
container) stellen, wurden durch das Institut fur Kraftfahrwesen Aachen (ika)
erarbeitet. Die Untersuchung umfasste die Auswahl von Rollcontainern, die
eine mdglichst optimale Raumausnutzung der Strallenbahn gewahrleisten,
ein Konzept flr deren Befestigung in der Strallenbahn, Mdglichkeiten zur
Uberwindung des Héhenunterschiedes beim Verladen und die Priifung der
Bodenbelastbarkeit der Strallenbahn. Der zugrunde gelegte StralRenbahn-
Typ ist der ,Combino“ der Firma Siemens, der derzeit von den Erfurter Ver-
kehrsbetrieben (EVAG) in grollerem Umfang neu angeschafft wird. Der
Combino ist zu 100 % niederflurig; zwei StralRenbahnen dieses Typs sollen
gemald Betriebskonzept (vgl. Kap. 5) so ausgerustet werden, dass sie fiur
den Offentlichen Personennahverkehr und - zeitversetzt - auch fiir Guter-
transporte nutzbar sind. Die vom Institut fur Krafttahrwesen Aachen erarbei-
teten Ergebnisse sind als Konzepte bzw. Vorschlage zu verstehen, die noch
durch Versuche zu Uberprifen sind. Die wichtigsten Erkenntnisse werden im
Folgenden zusammenfassend vorgestellt.®

4.1. Niederflur-StraBRenbahn Combino

Der Combino hat einen durchgehend ebenen Innenraumboden und eine Ein-
stiegshohe von 300 mm. Das Fahrzeug kann aus unterschiedlichen Modulen
kundenspezifisch kombiniert werden. Die Ausflhrung fur Erfurt besteht aus
zwei Kopfmodulen mit Triebfahrwerken, zwei Mittelmodulen und zentral ei-
nem Doppellaufwerk. Die Lange betragt 30,5 m, die Wagenkastenbreite
2.300 mm. Das Leergewicht dieses Combinos liegt bei 32 t, das maximale
Besetztgewicht bei 52 t. Somit sind bis zu 20 t Zuladung moglich.

Da in Erfurt der Einsatz des Combino im Einrichtungsbetrieb vorgesehen ist,
sind nur einseitig Tlren angebracht: jeweils eine Einfachtlr an den Kopfen-
den und zwei Doppeltiren pro Mittelmodul. Die Bestuhlung besteht aus 59

% Die Untersuchung der technischen Anforderungen wurde im Rahmen eines Forschungs-
und Entwicklungsvertrages fur START e.V. durchgeflhrt, jedoch nicht eigensténdig verof-
fentlicht - Wallentowitz, H., Wohlecker, R.: Technische Unterstiitzung fir eine Machbar-
keitsstudie Uber eine Niederflur-Glterstralenbahn, Institut fur Kraftfahrwesen Aachen (ika)
(unveroff.), Aachen 2000.
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Sitzplatzen und 10 Klappsitzen. Die Beforderungskapazitat umfasst daruber
hinaus ca. 105 Stehplatze.

Abb. 4-1: Niederflur-StraRenbahn ,Combino“ der Firma Siemens

Quelle: ika 2000, S. 6

Abb. 4-2: Abmessungen und Bestuhlung des ,,Combino“ der Stadt Erfurt
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Quelle: Funfteiliger Niederflur-Gelenktriebwagen, Typ COMBINO fir die Erfurter Verkehrsbetriebe AG.
Technische Information der Firma Siemens AG, Erlangen, 1999, nach: ika 2000, S. 8

4.2. Ladekapazitat und Raumausweitung

Fir die Beladung des Combinos mit Rollcontainern bieten sich die Flachen
in den Turbereichen der beiden Mittelmodule an. Diese ermoéglichen einen
Stellraum von ca. 2.060 mm x 1.850 mm, wobei zu berucksichtigen ist, dass
Halteholme in einer Héhe von ca. 1.950 mm angeordnet sind und die Dop-
peltiren ca. 1.300 mm breit sind. Zu beachten ist weiterhin, dass der Durch-
gang zwischen den Sitzreihen an der schmalsten Stelle ca. 700 mm breit ist
und sich unter einigen Sitzen Heizelemente befinden.
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Abb. 4-3: Abmalfe eines Mittelmoduls des ,Combino*
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Quelle: ika 2000, S. 11

Die Stellkapazitat fir Rollcontainer kdnnte ausgeweitet werden, wenn die
beiden Einzelsitze zwischen den Doppelturen in Klappsitze umgewandelt
wulrden. Hierdurch entstinde eine zusatzliche Flache von 1.750 mm Xx
1.100 mm. Andere Sitze kommen wegen der installierten Heizungen nicht in
Frage. Der Einbau von Klappsitzen anstelle von Einzelsitzen verursacht ca.
500 DM Mehrkosten.

4.3. Transportbehalter

Fur die Auswahl des Transportbehalters kommen handelsubliche Rollcontai-
ner nicht in Betracht, da sie weder vor Diebstahl noch vor Witterungseinflis -
sen geschutzt sind.

46



Abb. 4-4: Handelsublicher Rollcontainer

Quelle: ika 2000, S. 12

Um die Raumkapazitat der zur Verfigung stehenden Stellflache des Combi-
no optimal ausnutzen zu kdnnen, wurden verschiedene Grélientypen von
Rollcontainern gepruft. Im Ergebnis ist eine kleine Anzahl gro3er Container
denkbar (4 Stick a 1.950 mm x 1.200 mm x 1.800 mm), die auch fur groRer-
volumige Waren geeignet sind, jedoch ein Maximalgewicht von 500 kg je
Container nicht Uberschreiten sollten, um von 1 - 2 Personen ohne Hilfsmittel
bewegbar sein zu kénnen. Dies begrenzt das Gesamtgewicht auf 2.000 kg
und bedeutet somit eine unzureichende Nutzung der Kapazitat der Stralden-
bahn. Eine zweite Variante ware der Einsatz einer grolRen Anzahl kleiner
Container (34 Stuck a 850 mm x 500 mm x 1.200 mm). Diese waren leichter
zu bewegen und ermoglichten bei einem Maximalgewicht von 300 kg je Con-
tainer ein Gesamtgewicht von immerhin 10.200 kg. Nachteilig wirde sich je-
doch der erhdhte Zeitbedarf fur die Verladevorgange auswirken, wie auch
der Mehraufwand zum Schutz der Innenausstattung, da der gesamte Innen-
raum als Stellflache genutzt werden kann, sowie eine erhdhte Kippneigung
infolge der geringen Breite des Containers. Zudem waren sowohl fur die
grof3en, als auch fur die kleinen Rollcontainer Sonderanfertigungen erforder-
lich. Eine dritte Variante bezieht sich auf die Nutzung mittelgroer Rollcontai-
ner (12 Stick a 1.170 mm x 750 mm x 1.785 mm), die den an sie gestellten
Anforderungen am besten gerecht werden. Sie ermdglichen ein Nutzvolu-
men von zusammen 13,2 m® (bei Raumausweitung mit 14 Containern
15,4 m®) und - bei einem Maximalgewicht von 500 kg je Container - ein Ge-
samtgewicht von 6.000 kg (bzw. bei Raumausweitung 7.000 kg).
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Tab. 4-1: Vergleich moglicher Containertypen

Containertyp (Maf3e in mm)

Konzept 1: Konzept 2: Konzept 3:
Vergleichskriterien grofRer Container kleiner Container | mittlerer Container

(1950 x 1200 x 1800) | (850 x 500 x 1200) | (1170 x 750 x 1785)
Anzahl 4 Stuck 34 Stick 12 Stiick
Gesamtgewicht 2000 kg 10200 kg 6000 kg
Nutzvolumen Container 3,5m? 0,4 m? 1,1 m?
Gesamtnutzvolumen 14 m? 13,6 m? 13,2 m?
Handhabung - + o]
Ladezeit + - o
200 mm-Bereifung + + +
Kosten o] - +
Konfektionierung/Logistik - + o}
Rangfolge 3. 2. 1.

Legende: + gut / o mittel / - schlecht

Quelle: ika 2000, S. 14

Konkret wurde ein Rollcontainer der Firma Kaiser+Kraft ausgewahlt. Dieser
ist in Gitterbauweise und Blechbauweise verfugbar, wobei letztere die Ware
vor Witterung schutzt. Diebstahlschutz ist durch die abschlieRbare Doppelfli-
geltur gegeben. Zwischenbdden konnen in der Hohe variabel eingelegt wer-
den und erlauben eine Belastung mit jeweils 50 kg. Fur schwere Waren soll-
te der Containerboden genutzt werden. Zur Erleichterung der Containerbe-
wegung kann eine Zugdeichsel angebracht werden, die allerdings auch das
Langenmald erhoht. Genauere Informationen zur sich hieraus ergebenden
Ausweitung der Mal3e lagen nicht vor. Zum Schutz der Inneneinrichtung der
StralRenbahn kann an den Rollcontainern eine Schutzleiste aus Kunststoff in
Hohe der Strallenbahnsitze angebracht werden. Zusatzlich waren in der
Strallenbahn Stellen zu schitzen, die vor Ort als gefahrdet erkannt werden.
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Abb. 4-5: Rollcontainer mit Gitterwanden (links) und Blechwanden (rechts)

Quelle: ika 2000, S. 15

Aufgrund der teilweise schlechten Bodenverhaltnisse im Innenstadtbereich
sollten die Rader an den Rollcontainern einen Durchmesser von 200 mm
und eine Breite von 50 mm haben. Die Rader sind als Luftbereifung und als
Vollgummibereifung erhaltlich. Erstere bieten den Vorteil einer besseren Ab-
federung, auch gegen StéRe, bessere Bodenschonung und Rollbarkeit bei
schlechter Wegstrecke. Nachteilig wirkt sich die bei Luftbereifung begrenzte
Last von 300 kg je Rollcontainer statt 500 kg aus. Zudem ist der Wartungs-
aufwand hoher, da der Luftdruck regelmafig kontrolliert werden muss. Und
schliel3lich kann die Luftbereifung im Gegensatz zur Vollgummiausfihrung
nicht mit einer Ful¥feststellboremse ausgeristet werden, die unbeabsichtigtes
Wegrollen verhindert. Aus diesen Grinden wird die Vollgummibereifung
empfohlen. Je nach Rangiermdglichkeiten kann es sinnvoll sein, alle Rader
lenkbar zu gestalten. Bei standiger Beforderung von Lasten an der maxima-
len Gewichtsgrenze von 500 kg sollten die Rollcontainer nur von zwei Perso-
nen bewegt werden. Eine genauere Prufung der Eignung der ausgewahlten
Rollcontainer, insbesondere der Bereifung, sollte vor Ort vorgenommen wer-
den. Der Basispreis eines solchen Rollcontainers von der Firma Kaiser+Kraft
betragt flr die Ausflhrung mit Blechwanden 1.159 DM, die Ausristung mit
der Feststellboremse an den Lenkrollen 30 DM, jeder Etagenboden 99 DM,
eine Zugdeichsel 99 DM und die Umristung auf Luftbereifung je Container
91 DM. Bei Abnahme grofierer Stuckzahlen sind Rabatte um 20 % moglich,
vereinzelt auch mehr. Sonderanfertigungen kdnnten zwar eine noch bessere
Innenraumnutzung des Combino ermdglichen, die Kosten koénnten sich im
Vergleich zu ahnlichen Standardcontainern jedoch maximal verdoppeln.
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4.4, Befestigung der Transportcontainer

Zur Befestigung der Rollcontainer im Combino ist die Feststellboremse an den
Containern selbst nicht ausreichend, um ein Wegrollen bei Beschleunigung,
Verzogerung und Kurvenfahrt zu verhindern. Der Combino erreicht eine ma-
ximale Verzogerung (Gefahrbremsverzogerung) von 2,9 m/s2 Diese GroRe
wird als Richtwert fur die maximal aufzunehmenden Krafte angenommen.
Nicht bertcksichtigt werden hingegen hdohere Belastungen, wie sie im Crash-
Fall entstehen. Es ist zu prifen, ob weitergehende Anforderungen an die La-
dungssicherheit, wie z.B. bei einem Crash, zu erflllen sind.

Nach Herstellerangaben ist die Anbringung von Haltevorrichtungen nur an
den Seitenkasten im Combino moglich, nicht hingegen am Innenboden oder
an den Haltestangen fur die Fahrgaste.

Abb. 4-6: Seitenkasten (Pfeil) im Combino mit montierten Klappsitzen

Quelle: ika 2000, S. 17

Die Seitenkasten im Innenraum des Combino besitzen eine Schiene in Form
eines ,C“ aus Aluminium, an der die Sitzgestelle und Haltestangen befestigt
sind. Diese C-Schiene verlauft im Seitenkasten in Héhe von 54 mm uber
dem Boden. Um den Verladevorgang schnell, sicher und ohne Beschadigun-
gen fur den Combino durchfuhren zu kdnnen, ist eine Befestigung der Roll-
container mittels Ringschrauben und Verzurrgurten denkbar. Die Ring-
schrauben kénnen mit den im Combino verwendeten Muttern und Nutsteinen
zur Sitzbefestigung an den Seitenkasten verschraubt werden und verbleiben
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auch wahrend des Personentransportes im Zug. Hierfur sind geeignete Stel-
len auszuwahlen, die eine Verletzungsgefahr fur Fahrgaste ausschliel3en
und deren Bewegungsraum nicht einschranken, dennoch aber fiir das Trans-
portpersonal gut zuganglich sein mussen. Als geeignet erscheinen die Berei-
che unterhalb der Sitzgestelle in Bodennahe und unter den Trennwanden
neben den Tlren. Die Kosten flr die Ausrustung einer StralRenbahn mit ca.
16 Ringschrauben und Nutsteinen an den Seitenkdsten liegen nach einer
ersten Einschatzung des Herstellers unter 1.000 DM.

Falls die Ringschrauben eine Behinderung darstellen, ist eine alternative Be-
festigungsvariante denkbar. Die Haken der Verzurrgurte kénnten durch
T-férmige Metallstlicke ersetzt werden, die durch eine 90°-Drehung in einem
Langsschlitz im Seitenkasten verhakt werden, so dass beim Personentrans-
port nur die Langsschlitze vorhanden waren. Hierfur scheint jedoch eine Ver-
anderung des Seitenkastens notwendig, um das T-Stuck aufnehmen zu kon-
nen.

Mit handelsublichen Verzurrgurten (z.B. der Firma Kaiser+Kraft) kdnnen die
Rollcontainer arretiert werden. Die Gurte besitzen eine Verzurrvorrichtung
und an beiden Enden je einen Sicherheitshaken. Zur Befestigung wird ein
Zurrgurt in eine Ringschraube eingehangt, vor dem Container schrag nach
oben uber den Griff des Containers gefuhrt und hinter dem Container wieder
schrag nach unten zu einer weiteren Ringschraube. Mittels der Verzurrvor-
richtung muss der Gurt straff festgezurrt werden.

Abb. 4-7: Mdgliche Positionen der Ringschrauben (rot) und Gurte (grin)

|
IZaNNRaNI2

——————— =S

Quelle: ika 2000, S. 19

Grundsatzlich sind fur den Stra3enbahntransport alle Feststelloremsen der
Rader zu blockieren. Die oben dargestellte Verzurrvariante kann mit relativ
geringem Aufwand, d.h. ohne Veranderungen an den Containern und mit ei-
ner geringen Zahl an Verzurrgurten, in relativ kurzer Zeit realisiert werden.
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Gleichwohl birgt diese Variante die geringe Gefahr des Verrutschens der
Rollcontainer innerhalb der gespannten Gurte.

Um ein Verrutschen der Rollcontainer zu verhindern, ist eine alternative Ver-
zurrvariante denkbar. Die Gurte werden hierzu an den Haltegriffen der Roll-
container oder an speziell montierten Befestigungen angebracht. Die Halte-
griffe der beiden parallelen Container kdnnen mit einem kurzen Gurt oder ei-
nem speziellen Bugel verbunden werden. Diese Variante erfordert jedoch
Veranderungen an den Rollcontainern und eine groRere Anzahl Gurte. Zu-
dem werden hierdurch die hinteren Verankerungspunkte einer Verzurrung an
den Seitenkasten starker belastet.

Die Gurtkraft, die bendtigt wird, um den bei einer Gefahrbremsung auftreten-
den Kraften stand zu halten, wurde ermittelt. Hierzu wurden Abschatzungen
zur Rutschgefahr und Kippneigung fur einen Rollcontainer mit festgestellten
Bremsen und Vollgummireifen, in querstehender Positionierung zur
Fahrtrichtung (und somit eher gegebenen Kippneigung), mit angenomme-
nem Schwerpunkt in der Mitte sowie unter Berticksichtigung des oben be-
schriebenen schragen Gurtverlaufes durchgeflihrt. Da die vorgenommenen
Berechnungen lediglich als Abschatzungen anzusehen sind, wurde eine Si-
cherheit einberechnet. Zudem wurde die Vorspannung beachtet, die beim
Verzurren der Container im Gurt entsteht. Auf dieser Grundlage wurde ein
Gurt mit der Breite von 35 mm und einer Belastbarkeit von 1.000 kg (ent-
spricht 10.000 N) im Direktzug fur geeignet gehalten, um die geschatzten
Anforderungen zu erflllen. Der Preis eines solchen 6 m langen Verzurrgur-
tes liegt bei 93 DM. Insgesamt halt der Hersteller des Combino eine Veran-
kerung mit Ringschrauben und Verzurrgurten fur moglich, jedoch sollte eine
weitere Uberpriifung der gesamten Verankerung durch Versuche erfolgen.
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Abb. 4-8: Verzurrgurte zur Containerbefestigung

Quelle: ika 2000, S. 24

4.5. Bodenbelastbarkeit

Der flr Erfurt vorgesehene Combino lasst eine Zuladung bis zu 20 t zu. Bei
maximal 14 Rollcontainern pro Stralenbahn mit einem angenommenen Ma-
ximalgewicht von je 500 kg werden insgesamt 7 t Zuladung erreicht. Das zu-
l&ssige Gewicht wird somit keinesfalls Uberschritten. Die Bodenstruktur des
Combino besteht aus 3 mm dickem Aluminiumblech, das als Hohlraumprofil
ausgefuhrt ist. Eine Kunststoffschicht dient als Belag. Die Bodenbelastbar-
keit wird vom Hersteller mit 5.000 N/m? angegeben.

Zur Prufung des Gewichtes, mit dem die vier Rader eines Rollcontainers je-
weils auf den StralRenbahnboden wirken, wurde in einer Simulation ein 900
mm x 500 mm x 60 mm groRes Bodenstuck modelliert, eine feste Einspan-
nung vorgegeben und mit einer Flachenlast beaufschlagt, die die Gewichts-
kraft eines Rades darstellt. Diese Last wird mit 1.250 N angesetzt (entspre-
chend 125 kg, die sich bei einem Gesamtgewicht von 500 kg auf jedes der
vier Rader verteilen wiirden) und auf einer Flache von 12 cm? gleichmafig
aufgebracht. Unter Einberechnung eines Sicherheitsfaktors von zwei in Be-
zug auf die angenommene Streckgrenze wird die Bodenbelastbarkeit durch
einen 500 kg schweren Rollcontainer als kritisch beurteilt. Um die hier ange-
nommene Streckgrenze mit einem Sicherheitsfaktor von zwei einzuhalten,
musste die Last auf ca. 850 N (= 85 kg) pro Rad reduziert werden. Fir den
Rollcontainer wirde sich daraus ein maximales Gesamtgewicht von 340 kg
ergeben. Fur eine genauere Abschatzung sind detailliertere Berechnungen
erforderlich, in die spezielle Randbedingungen und Materialdaten des Her-
stellers einflielen sollten und die durch Versuche zum Verschlei} des Bo-
dens zu erganzen waren.
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4.6. Beladung des Combino

Das Einstiegsniveau des Combino betragt 300 mm. Um im Havariefall auch
auf freier Strecke - also auch ohne Vorhandensein eines erhéhten Bahnstei-
ges - jederzeit entladen zu konnen, ist eine Verladehilfe erforderlich. Der
Combino kann zwar auch mit Rollstuhlrampe geliefert werden. Diese ist fur
Erfurt jedoch nicht geordert worden, da in Erfurt die Haltestellen bereits er-
hohte Bordsteine erhalten haben oder in Zukunft angepasst werden sollen.
Eine NachrUstung bietet sich wegen der damit verbundenen Raumreduzie-
rung und der hohen Kosten (6.000 DM pro Stick) nicht an.

Alternativ ist zur Uberwindung des Héhen- und auch des Langenunterschie-
des zwischen Strallenbahneinstieg und Fahrbahn/Bordstein ein Ladesteg
denkbar. Dieser muss durch Gummilippen an der Unterseite gegen Verrut-
schen gesichert werden, sich dem Profil im Turbereich formschlissig anpas-
sen, witterungsbestandig sein sowie durch Griffmulden 0.4. dem Personal
die Handhabung erleichtern. Als geeignete Malde werden eine Breite von ca.
1.250 mm (bei einer Turbreite von 1.300 mm) und eine Lange von 1.500 mm
genannt. Mit diesen Malien wird bei einer maximalen Hdhendifferenz von
300 mm eine Steigung von ca. 20 % erreicht und somit die gesetzlichen Vor-
gaben eingehalten, die eine maximale Steigung von 30 % erlauben. Ein La-
desteg kostet bis zu 1.200 DM. Einfachere Ausflihrungen sind fir 500 -
1.000 DM erhaltlich. Das Gewicht betragt ca. 40 kg. Wahrend der Fahrt
konnte der Ladesteg im Bereich der hinteren Einzeltlir stehend an einem
Halteholm mit Hilfe eines mit Haken versehenen, elastischen Spanngurtes
befestigt werden. Gefahrdete Stellen missen vor Beschadigung geschutzt
werden. Die Gefahr des Klapperns und von Beschadigungen ist gegeben.
Zur Vereinfachung des Transports bietet sich alternativ eine Teilung des Ver-
ladestegs in Langsrichtung mit Hilfe von Scharnieren an, so dass der Verla-
desteg zusammengelegt werden kann. Beim Verladen der Ladestege ist zum
Schutz der Innenausstattung Vorsicht geboten.

4.7. Fazit

Als Ergebnis ist festzustellen, dass geeignete Rollcontainer, Verzurrgurte
und Verladestege gefunden werden konnten. Zur Ausweitung der Stellkapa-
zitat des Combino kdnnten pro Zug insgesamt vier Einzelsitze durch Klapp-
sitze ersetzt werden. Die gegebene Bestuhlung des Combino erlaubt jedoch
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die Auslastung der zulassigen Zuladung nur unzureichend. Die Verankerung
der Rollcontainer konnte mittels Ringschrauben und Verzurrgurten erfolgen.
Die Bodenbelastbarkeit durch einen 500 kg schweren Rollcontainer wird in
einer ersten Abschatzung als kritisch beurteilt. Unter den in einer Simulation
getroffenen Annahmen wird mit einem 340 kg schweren Container eine Si-
cherheit von zwei erreicht. Die Belastung der Verankerung und des Bodens
bedarf in Verbindung mit dem Hersteller einer weiteren Berechnung. Zudem
sollten die gefunden Losungen in Versuchen Uberpruft werden.

Anstelle einer Umristung der flr Erfurt bestellten Combinos fir den Guter-
transport unter Vornahme moglichst weniger Veranderungen ware als Alter-
native eine Umristung denkbar, die starker auf den Gltertransport zuge-
schnitten ist. Dabei kdnnte die Bestuhlung noch starker reduziert bzw. durch
Klappsitze ersetzt werden, wobei dann das Heizungskonzept zu Uberdenken
ware.
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5. Betriebskonzept

5.1. Entwicklungslinien des Betriebskonzepts

Ziel war es, ein Betriebskonzept zu entwickeln, das den im Projektantrag ge-
setzten Vorgaben - Verknipfung von Versorgung und Entsorgung, keine Be-
hinderung des OPNV und Nutzung eines Niederflur-Fahrzeuges, so wie es
auch im OPNV verkehrt - genlgt und dartiber hinaus Aussicht auf Wirt-
schaftlichkeit hat.

5.1.1. Tageszeit des Hauptlaufs

Anfanglich schien die Verlegung des Giuterverkehrs in die Nachtstunden, in
denen der OPNV ganz ruht, oder zumindest in die verkehrsschwache Zeit ab
21 Uhr als der beste Weg, eine Behinderung des OPNV auszuschlieBen -
und als einzige Moglichkeit, um die Geschafte direkt oder uber mehrere de-
zentrale Warenschleusen beliefern zu kénnen. Dieser Ansatz erwies sich
aber aus einer ganzen Reihe von Grunden als nicht gangbar.

Tab. 5-1: Nachtruhe im OPNV - letzte und erste fahrplanmaRige Durchfahrt

So/Mo - Do/Fr Nachtruhe auf Fr/Sa Nachtruhe auf

letzte erste Abschnitt letzte erste Abschnitt

Haltestelle |Linie 1 Linie 2 Linie 1 Linie 2 in min Linie 1 Linie1 in min

Anger 00:00 22:45 02:05 04:49 120 01:35 02:20 40
Lutherstr. | 00:05 22:50 02:10 04:54 01:40 02:25

Lutherstr® | 01:23 23:45 03:10 05:06 102 01:40 02:25 40
Anger 01:28 23:50 03:15 05:11 01:45 02:30

So/Mo - Dol/Fr Nachtruhe auf Fr/Sa Nachtruhe auf

letzte erste Abschnitt letzte erste Abschnitt

Haltestelle [Linie 3 Linie 4 Linie 5 Linie 3 Linie 4 Linie 5 in min Linie 3 Linie 3 in min

Bahnhof 00:57 23:11 00:56 03:12 05:01 04:51 129 01:42 02:27 39
Anger 01:00 23:15 01:00 03:15 05:03 04:53 01:45 02:30
Domplatz | 01:03 23:18 01:03 03:18 05:06 04:56 01:48 02:33

Domplatz | 00:55 23:11 00:56 02:10 04:56 04:26 68 01:40 02:25 38
Anger 01:00 23:14 01:00 02:15 05:00 04:30 01:45 02:30
Bahnhof 01:02 23:16 01:02 02:17 05:02 04:32 01:47 02:32

a) Vorbeifahrt am Verbindungsgleis Ecke Lutherstr./Regierungsstr.
Anmerkungen: Die Linie 6, die auch Uber Bahnhof und Anger verkehrt, wird schon ab 21:00 Uhr eingestellt.
Die Zeitangaben zur Nachtruhe beziehen sich auf den gesamten Gleisabschnitt.

Quelle: START e. V. 3/2000 auf Basis von: Fahrplan Region Erfurt, EVAG, Stand 16.04.99
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Die Verkehrsruhe auf den zentralen innerstadtischen Gleisabschnitten be-
tragt in den Nachten So/Mo-Do/Fr zwischen ein und zwei Stunden, in der
Nacht von Fr/Sa verringert sich die verkehrsfreie Zeit auf etwa 40 Minuten.

Die Anzahl der in dieser zur Verfligung stehenden Zeit von einer auf freier
Strecke haltenden Strallenbahn direkt zu beliefernden Geschéfte ist als be-
grenzt zu bezeichnen. Ein Betriebskonzept, das ganz auf die Nutzung der
OPNV-freien Zeit bzw. verkehrsarmen Zeit abstellt, wirde zudem die Ent-
wicklungsmdglichkeiten sowohl des OPNV hinsichtlich Fahrplangestaltung
wie z.B. Ausdehnung des Spatverkehrs oder Sonderfahrten bei Veranstal-
tungen als auch die des Guterverkehrs per Strallenbahn beschranken.

Weiterhin ist zu berucksichtigen, dass weder bei einer - nur in den Nacht-
stunden Uberhaupt denkbaren - Direktbelieferung der Geschafte noch bei
dem Anfahren von dezentralen Warenschleusen die Belieferung mit Waren
und die Entsorgung von Wertstoffen nach dem Durchlaufsystem organisiert
werden kann. Damit ist die Transportkapazitat der GuterstraRenbahn nicht
optimal genutzt: Um den vorhandenen Stellplatz einer Niederflurstraen-
bahn, die intermittierend flr Guter und Personenverkehr eingesetzt werden
soll, mdglichst vollstandig zu nutzen, missen einige Transportbehalter so po-
sitioniert werden, dass sie den Zugang zu anderen zwangslaufig versperren.
Zwar lieRRen sich die Transportbehalter in der fur die Auslieferung entschei-
denden Reihenfolge in die Stralenbahn laden, dirften dann aber mit Rick-
laufgutern nicht gleich wieder eingeladen werden sondern mussten auf einer
separaten Tour wieder eingesammelt werden. Eine Art Durchlaufsystem, bei
dem die Transportbehalter ihre Position in der Strallenbahn verandern, d.h.
zur Belieferung durch eine vordere Tur ausgeladen und Transportbehalter
mit Racklaufwaren durch eine hintere Tur wieder eingeladen werden, kommt
allein daher nicht in Frage, da die Transportbehalter wahrend der Fahrt fest
verankert werden mussen. Nicht betroffen von diesem Dilemma ware die Be-
lieferung eines einzelnen Kaufhauses oder Einkaufszentrums, bei der alle in
der Strallenbahn transportierten Waren flr diesen einen Zielort bestimmt
waren.

Eine direkte Belieferung aulRerhalb der Geschaftszeiten bedingt zudem die
Existenz von Warenschleusen an den Geschaften. Mit der Schaffung einer
Warenschleuse direkt am Geschaft verbinden sich eine Reihe von Proble-
men. Vor allem ist sie mit Kosten verbunden, die der Einzelhandel kaum be-
reit sein wird zu tragen, da ihm aus der Nachtbelieferung nur ein, schlecht
messbarer, Vorteil in Form einer Attraktivitatssteigerung der Innenstadt wah-
rend des Tages erwachst. Aullerdem mussten fur jede Sender/Empfan-
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ger-Relation vertragliche Regelungen getroffen werden, um dem Einzelhan-
del die Moglichkeit zum Rugen von offenen Mangeln zu erhalten, da eine un-
mittelbare Besichtigung nach Anlieferung ja nicht mehr moglich ware. Bei
den Gesprachen im Zuge der Einzelhandelserhebung wurde aulierdem dar-
auf hingewiesen, dass der jeweilige Geschaftsinhaber oder Betreiber oft gar
nicht Uber die Entscheidungsgewalt zur Durchfihrung von baulichen Veran-
derungen verfugt, da er nur Mieter nicht aber Eigentimer der Geschaftsfla-
che ist. Da in Erfurt der Einzelhandel auch in der historischen Altstadt ange-
siedelt ist, werden in vielen Fallen denkmalschitzerische Auflagen zu be-
ricksichtigen sein. Warenschleusen an Geschaften als festen Bestandteil ei-
nes GuterstralRenbahnkonzeptes einzuplanen hie3e Hemmschwellen zu sei-
ner Nutzung zu errichten. Eine Alternative ware die Nutzung dezentraler Wa-
renschleusen, in denen die von der StralRenbahn nachts angelieferten Wa-
ren zwischengelagert und am folgenden Morgen den Geschaften zugestellt
werden kénnten. Wurden damit einige der o.g. Schwierigkeiten umgangen
werden konnen, so stellt sich jedoch auch hier das Problem mdoglicher denk-
malschutzerischer Einwande, die der Errichtung dezentraler Warenschleu-
sen in der Innenstadt entgegenstehen konnten.

Ein weiterer zu berucksichtigender Punkt ist die durch nachtliche Anlieferung
entstehende Gerauschbelastigung. Ein Grofteil der Erfurter Innenstadt ist
als Wohngebiet ausgewiesen. Die bestehende Mischung von Wohnen und
Einzelhandel zu erhalten ist ausdruckliches Ziel der lokalen Politik. Zum
Schutz der Nachtruhe der Anwohnerinnen ist daher bereits in einigen Fallen
die Anlieferung in den frihen Morgenstunden untersagt worden. Die bestellte
Niederflurbahn vom Typ Combino ist zwar leiser als ihre Vorganger, die er-
zeugten Gerausche treten aber in einem hoheren Frequenzbereich auf und
werden daher vom menschlichen Gehor als ahnlich stérend empfunden.*® Zu
den Fahrgerauschen der Strallenbahn kdmen noch die bei der eigentlichen
Belieferung des Geschaftes produzierten Gerausche hinzu. Es ist daher
nicht auszuschliel3en, dass ein auf Nachtfahrten basierendes Guterstralen-
bahnkonzept sich plotzlich mit einem Betriebsverbot konfrontiert sehen konn-
te.

Wesentlich fur die Abkehr vom Ansatz der Nachtbelieferung ist die Erkennt-
nis, dass die Uberwiegende Mehrheit der derzeit im Laufe eines Tages in der
Erfurter Innenstadt ausgelieferten Waren die nahere Umgebung von Erfurt
erst in den spaten Nachtstunden bzw. fruihen Morgenstunden erreichen. Fur
die von KEP-Diensten*' ausgefahrenen Pakete sollte dies zu nahezu 100 %

40 Entsprechende Informationen wurden im Laufe des Gesprachs beim Umweltamt vermittelt.
4“1 KEP steht fur Kurier- Express- und Paketdienste.
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gelten, eine hiesige Spedition nannte eine Wert von 80 %. Es ist heutzutage
Standard, dass der Einzelhandel Waren, die im Laufe eines Tages bestellt
werden, bereits am nachsten Tag geliefert bekommt. Bei einem auf Nacht-
verkehr ausgelegten Guterstrallenbahnkonzept standen die Waren dem Ein-
zelhandel erst einen Verkaufstag spater zur Verfligung. Dies ist sowohl fir
den Einzelhandel wie auch die Transportunternehmen, die den Ferntransport
Ubernehmen, als auch fur die verladenden Unternehmen inakzeptabel. Eine
Verlangerung der Gesamttransportdauer bedeutet steigende Kapitalbin-
dungskosten sowie einen Verlust an Servicequalitdt und damit sinkende
Wettbewerbsfahigkeit.

Daraus ergibt sich, dass der Hauptlauf tagsuber stattfinden sollte, da andern-
falls den Anforderungen der potenziellen Nutzer und des betroffenen Einzel-
handels nicht entsprochen werden kann.

Allerdings kommt fur die GuterstraRenbahn nur die Zeit aulerhalb der Ver-
kehrsspitzen des OPNV in Frage, da sich wahrend der Spitzenzeiten alle
Fahrzeuge bis auf eine Havariereserve im Einsatz befinden und nicht ent-
behrt werden kénnen. Auch aufderhalb der Verkehrsspitzen stellt die Verflg-
barkeit der Niederflurfahrzeuge ein Problem dar. Die Umstellung auf Nieder-
flurfahrzeuge ist in Erfurt noch nicht sehr weit fortgeschritten. FahrplanmaRig
ist nur etwa jede vierte bis finfte Bahn ein Niederflurfahrzeug. Ein Niederflur-
fahrzeug tagsuber, wenn auch nur stundenweise, fir Gutertransport abzu-
stellen, kann als Beeintrachtigung des OPNYV interpretiert werden, zumal ge-
rade in ihrer Mobilitat eingeschrankte Personen betroffen waren.

5.1.2. Umschlag
Anforderungen an die Ladeeinheit

Eine friihere Studie** hat bereits gezeigt, dass die zu erzielende Umschlag-
geschwindigkeit einen wesentlichen Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit des
Gesamtkonzeptes haben wird. Auch die Kompatibilitat zum OPNV steigt in
dem Malde wie die Haltedauer zum Be- und Entladen der GuterstralRenbahn
sinkt. Weiterhin ist aus Wirtschaftlichkeitserwagungen wie auch zur Vermei-
dung von Transportschaden ein zusatzlicher Umschlag der einzelnen Ver-
sandstlicke zu vermeiden. Gesucht wurde also nach einer Ladeeinheit, die
mdglichst schnell umzuschlagen ist, eine gute Ausnutzung des in der Stra-
Renbahn fur den Gutertransport zur Verfigung stehenden Raumes ermdg-

42 Ingenieurbiiro fur Systemberatung und Planung GmbH (ISUP): Einsatz von Strafenbah-
nen flr den innerstadtischen Wirtschaftsverkehr am Beispiel der Stadt Halle, FOPS-Nr.
12/94, Dresden 1995
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licht und dartber hinaus dazu geeignet ist, die Waren bis direkt ans Ge-
schaft zu transportieren. Als Nebenbedingung wurde formuliert, dass es sich
um bekannte, kauflich zu erwerbende Technologie handeln sollte, im Gegen-
satz zu erst noch zu entwickelnden Spezialanfertigungen. Ziel der Nebenbe-
dingung war es, sowohl Investitionskosten als auch Einflihrungshemmnisse
von vornherein gering zu halten.

Bei den gegebenen Rahmenbedingungen bietet es sich geradezu an, Roll-
container einzusetzen. Allerdings ist nicht jeder Typ Rollcontainer geeignet.
Abgesehen von der mit den jeweiligen Aulenmalen zu erzielenden Ausnut-
zung des in der Strallenbahn vorhandenen Platzes ergaben sich spezielle
Anforderungen hinsichtlich Radgréfie, Kippsicherheit, Befestigungsmaoglich-
keiten, Ramm- und Nasseschutz.

Trotz der mit der Niederflurtechnik verbundenen Einrichtungen verbleibt auch
bei erhohtem Bahnsteig und so genannten niveaugleichem Einstieg aus
technischen Grinden immer noch ein Spalt (horizontal) und ein Gefalle (ver-
tikal) zwischen Wagenboden und Bahnsteigkante. Die Radreifen der Stra-
Renbahn sowie die Schienen unterliegen einer Abnutzung, auRerdem hat die
Beladungssituation der Strallenbahn Einfluss auf die HOhe des Wagenbo-
dens uber Schienenoberkante. Um zu gewahrleisten, dass der Wagenboden
nie unterhalb des Bahnsteigniveaus liegt, betragt die technisch mogliche op-
timale Bahnsteighohe etwa 4,5 - 5 cm weniger als die Wagenbodenhdhe der
Fahrzeuge im unbelasteten Neuzustand.*® Der seitliche Spalt wird unter an-
derem von den Abmessungen aller auf der Strecke verkehrenden Wagenty-
pen bestimmt. An erhdhten Bahnsteigen in Erfurt sind mit den zurzeit einge -
setzten Niederflurfahrzeugen Spaltbreiten von bis zu 10 cm und Héhenunter-
schiede von bis zu 8 cm zu beobachten. Soll dies von Rollcontainern ohne
Hilfsmittel Gberwunden werden, mussen die Rader einen Mindestdurchmes-
ser von 20 cm aufweisen. Rader mit groRem Durchmesser sind auch daher
geboten, da sich die Gehwege in Erfurt vielerorts in sehr unebenem Zustand
befinden. Rollcontainer mit kleineren Radern liefen Gefahr, in den vorhande-
nen Spalten und Lochern hangen zu bleiben.

In Verbindung mit den sehr tief gelegenen zulassigen Befestigungspunkten
in der Niederflurstrallenbahn muss der Rollcontainer moglichst weit oberhalb
seines Schwerpunktes noch eine feste Struktur aufweisen, um eine Kippsi-
chere Verankerung in der Stralenbahn zu ermoglichen. Und schlief3lich
muss ein wie auch immer gearteter Nasseschutz gegeben sein, wenn die

4 Vgl. Blennemann, F., Grossmann, H.: Durchfiihrbarkeit von Gutertransporten in U-Bahn-
Systemen, Studiengesellschaft fur unterirdische Verkehrsanlagen e.V. (STUVA), Kdln
1992. S. 144
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Waren in den Rollcontainern bis an das zu beliefernde Geschaft gebracht
werden sollen. Um Bedenken der Verkehrsbetriebe hinsichtlich Beschadi-
gungen an der Stralenbahn durch die Be- und Entladevorgédnge Rechnung
zu tragen, sollten die Rollcontainer daruber hinaus mit einem Rammschutz
(Polsterung) an allen 4 Kanten ausgestattet werden.

Die vom Lebensmittel-Einzelhandel her bekannten relativ preiswerten Pfand-
Rollcontainer kommen daher nicht in Frage. Als Grundlage fur die weiteren
Planungen wurde ein Rollcontainer mit den Aulenmalen 1170 mm x
750 mm x 1785 mm (I x b x h) gewahlt, wie er z.B. von der Firma
Kaiser+Kraft** angeboten wird. Es sollte sich um eine geschlossene zweitliri-
ge Version mit Aluminiumverkleidung, Zwischenboden zum Einlegen und Be-
reifung von 20 cm Durchmesser handeln.

Ladehilfsmittel

In Fallen, in denen kein erhdhter Bahnsteig zur Verfigung steht, kann der
gesamte Hohenunterschied von 30 cm zwischen Fahrbahnniveau und Wa-
genboden nur mit Hilfe eines Verladesteges Uberwunden werden. Bei einer
Turbreite von 1,30 m sollte die Verladebricke die Male 1,20 m x 1,50 m ha-
ben. Die Lange ergibt sich aus Vorschriften der Berufsgenossenschaft tber
die maximal zulassige Steigung. Entsprechende, ohne weitere Vorrichtungen
einzulegende Verladestege, sind im Handel erhaltlich. Um im Havariefall die
Niederflurstrallenbahn auch an hierfur nicht vorgesehenen Punkten entladen
zu konnen, sieht das Betriebskonzept vor, eine Verladebrucke bei jedem Gu -
tertransporteinsatz mitzufuhren. Geeignet ware ein klappbares Modell, das
liegend in einer Kiste transportiert wird. Eine Kiste kann leichter gesichert
werden, auf diese Weise lassen sich andernfalls entstehende Befestigungs-
probleme in der Strallenbahn umgehen. Aus Grunden der effizienten Gestal-
tung der Umschlagvorgange sollte diese klappbare Laderampe aul3erdem
zusatzlich zu den Laderampen angeschafft werden, die zu Beladezwecken
eingesetzt werden, und dem Einsatz im Havariefall vorbehalten bleiben.

Ob bei Vorhandensein eines erhdhten Bahnsteigs am Umschlagspunkt ge-
nerell auf den Einsatz von Verladebricken verzichtet werden kann bzw. der
Umschlag durch ihren Einsatz zu beschleunigen ist, kann nur die praktische
Erfahrung zeigen. Im Folgenden wird davon ausgegangen, dass fur den Aus-
ladevorgang auf das Anlegen von Verladerampen verzichtet werden kann,
da in diesem Fall der Hohenunterschied in einer abwarts gerichteten Bewe-

4 Vgl. www.kaiserkraft.de
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gung Uberwunden, fur den Beladevorgang dieses Hilfsmittel aber bendtigt
wird.

Zeitbedarf

Unter Zugrundelegung des in der Studie zur technischen Machbarkeit entwi-
ckelten Stellplans und Verankerungsvorschlages lassen sich Belade- und
Entladeablaufe ausarbeiten, auf deren Basis sich der Zeitbedarf fur die Um-
schlagvorgange relativ genau schatzen lasst. Erster Schritt ist eine Auflistung
der bei der Be- und Entladung auszufiihrenden Tatigkeiten und Handgriffe,
gefolgt von einer Abschatzung der fur die einzelnen Tatigkeiten bendtigten
Zeit. Die folgende Tabelle zeigt die, den weiteren Berechnungen zugrunde
liegenden Annahmen zum Zeitbedarf der einzelnen Tatigkeiten.

Tab. 5-2: Geschatzter Zeitbedarf einzelner Tatigkeiten beim Be- und Entla-

den
Tatigkeit Zeitbedarf Auszufihren (a)
in min
Positionieren von Ladesteg 0,50 4 mal
Befestigen eines Verzurrgurtes 0,25 10 mal
Verladen eines Rollcontainers 1,00 14 mal
Verzurren eines Gurtes 0,50 10 mal
Verladen und Befestigen von Ladesteg 1,00 1 mal
Entfernen von Ladesteg 0,25 4 mal
Losen einer Verzurrung 0,25 10mal
Ausladen eines Rollcontainers 1,00 14 mal
Entfernen eines Verzurrgurtes 0,25 10 mal
Ldsen und Entladen von Ladesteg 1,00 1 mal

(a) Beim Beladen/Entladen einer Niederflur-StraRenbahn mit 14 Rollcontainern

Quelle: START e. V., 3/2000
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Abb. 5-1: Mittelmodul mit Stellplan fur 7 Rollcontainer

Quelle: Institut fur Kraftfahrwesen in Aachen (ika); 1/2000; modifiziert von START e. V., 3/2000

Die Be- und Entladeablaufe wurden unter der Voraussetzung erarbeitet,
dass am Umschlagpunkt ein erhohter Bahnsteig vorhanden ist und bei den
Beladevorgangen fur jede Tur ein Ladesteg zur Verfugung steht. Der vorste-
hende Stellplan dient dem besseren Verstandnis der tabellierten Um-
schlagablaufe (s. Tab. 5-3 bis 5-6).

Ergebnis der Berechnungen ist, dass beim Einsatz von 4 Personen der Bela-
devorgang einer Niederflurstralenbahn mit insgesamt 14 Rollcontainern in
7,25 Minuten abgeschlossen werden kann. Fur die Entladung werden 6 Mi-
nuten bendtigt. Bei Einsatz von nur 2 Personen verdoppelt sich die bendtigte
Zeit entsprechend, 14,5 Minuten fir die Beladung, 12 Minuten fir die Entla-
dung. Relativ glnstig stellt sich der Zeitbedarf beim Einsatz von 3 Personen
dar. Die Beladung kann so organisiert werden, dass 10 Minuten ausreichen,
die Entladung ist in 7,25 Minuten zu bewerkstelligen.

Eine Haltezeit von 6 Minuten sollte sich theoretisch in die Verkehrslicken
des OPNV auch tagsiiber einordnen lassen, zumindest auf Streckenab-
schnitten, auf denen nicht mehr als zwei Linien verkehren. Wenn sich der
postulierte Zeitbedarf in der Praxis bestatigt, ware es mdglich, Guterum-
schlag an ganz normalen OPNV-Haltestellen einzurichten. Technische Vo-
raussetzungen waren ein schon vielerorts vorhandener erhdhter Bahnsteig,
etwa 2,5 m Tiefe des Bahnsteigs oder niveaugleichen Ruckraums und in der
Regel das Versetzen der Wetterschutzhauschen nach hinten, da sie sich fur
den Gulterumschlag zu nah an den Turen der haltenden Stralenbahn befin-
den.
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Es ware jedoch fahrlassig, ein Betriebskonzept auf diesen unbestatigten
Zeitangaben aufzubauen, zumal es einen nicht unerheblichen Aufwand be-
deuten wirde, die anvisierten Zeiten mit einer akzeptablen Sicherheit zu ga-
rantieren. Konkret musste mehr Personal vorgehalten werden, um den un-
vorhergesehenen Ausfall eines Be-/Entladers auffangen zu kénnen. Hinzu
kommt, dass der Aufenthalt von OPNV-Nutzerlnnen an der Haltestelle den
Guterumschlag wahrscheinlich behindern und verzégern wurde. Zu rechnen
ware mit Verhaltensvarianten von einfachem Hinstreben aus Neugier bis zu
Versuchen einzusteigen. Da auf Basis der vorhandenen Informationen nicht
garantiert werden kann, dass sich mit der gewahlten Umschlagtechnik Um-
schlagzeiten erzielen lassen, die sich problemlos in die Verkehrslucken des
OPNYV einpassen, muss anderweitig sichergestellt werden, dass sich Giiter-
und Personenverkehr nicht gegenseitig behindern.

Im Weiteren wird daher ein Betriebskonzept entwickelt werden, das Um-
schlagpunkte an nicht fahrplanmaRig vom OPNV befahrenen oder temporéar
zu umfahrenden Streckenabschnitten vorsieht. Die durchaus bestehende
Moglichkeit, OPNV-Bahnsteige zum Glterumschlag zu nutzen, sollte aber
nicht ganz aus dem Auge verloren werden, sie mag bei einer Ausweitung
des Guterverkehrs, nachdem die zu erzielenden Haltezeiten in der taglichen
Praxis bestatigt wurden oder z.B. bei der Direktbelieferung eines Kaufhau-
ses, durchaus zum Zuge kommen.
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Tab. 5-3: Zeitbedarf fir das Beladen eines Mittelmodules mit 7 Rollcontainern unter Einsatz von 2 Personen

Tatigkeit

1min 2 min 3min 4min 5min 6min 7min 8min
Person 1

Positionieren 2 Ladestege

Verladen von Container 1 zusam. mit P2

Verladen von Container 2

Verladen von Container 4

Verzurren von Container 2+4 (1 Gurt)

Verladen von Container 6

Verzurren von Container 6

Verladen und Verzurren von 1 Ladesteg

Person 2
Befestigen 5 Zurrgurte
Verladen von Container 1 zusam. mit P1
Verzurren von Container 1
Verladen von Container 3
Verladen von Container 5
Verzurren von Container 3+5 (1 Gurt)
Verladen von Container 7
Verzurren von Container 7
Entfernen von 1 Ladesteg

Bemerkung: Vorausgesetzt wird das Vorhandensein von 1 Ladesteg pro Tur.
Die Beladung des zweiten Mittelmodules kann parallel mit ebenfalls 2 Personen erfolgen.
Einziger Unterschied: Verladung des Ladesteges entfallt, 2 Personen stehen zur Entfernung von 2 Ladestegen zur Verfligung.
Die Verladetatigkeit am Mittelmodul ist dann bereits nach 7 min abgeschlossen.

Quelle: START e.V.; 3/2000
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Tab. 5-4: Zeitbedarf fur das Entladen eines Mittelmodules mit 7 Rollcontainern unter Einsatz von 2 Personen (a)

Tatigkeit 1min 2 min 3min 4min 5min 6min 7min 8min

Person 1
Lésen Verzurrung Container 6
Ausladen von Container 6
Lésen Verzurrung Container 2+4
Ausladen von Container 4
Ausladen von Container 2
Lésen Verzurrung Container 1
Ausladen Container 1 zusam. mit P2
Entfernen 5 Verzurrgurte

Person 2
Lésen Verzurrung Container 7
Ausladen von Container 7
Lésen Verzurrung Container 3+5
Ausladen von Container 5
Ausladen von Container 3
Ausladen Container 1 zusam. mit P1
Lésen und Entladen Ladesteg

(a) Vorausgesetzt wird ein erhdhter Bahnsteig am Umschlagspunkt, so dass auf den Einsatz von Ladestegen beim Entladen verzichtet werden kann.
Bemerkung: Das Entladen des zweiten Mittelmoduls kann parallel mit ebenfalls 2 Personen efolgen.
Einziger Unterschied: Entladung des Ladestegs entfallt, 2 Personen stehen zur Entfernung von 5 Verzurrgurten zur Verfiigung.
Die Entladetatigkeit am Mittelmodul ist dann bereits nach 5,5 min abgeschlossen.

Quelle: START e.V.; 3/2000
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Tab. 5-5: Zeitbedarf fir das Beladen eines Mittelmodules mit insgesamt 14 Rollcontainern unter Einsatz von 3 Personen

Tatigkeit

1min 2 min 3min 4min 5min 6min 7min 8min 9min 10 min
Person 1

Befestigen 3 Zurrgurte Modul A

Verladen von Container 1 Mod. A mit P2

Verladen von Container 2 Mod. A

Verladen von Container 4 Mod. A

Verzurren von Container 2+4 Mod. A

Verladen von Container 6 Mod. A

Verzurren Container 6 Mod. A

Verladen von Container 2 Mod.B

Verladen von Container 4 Mod. B

Verzurren von Container 2+4 Mod. B

Verladen von Container 6 Mod. B

Verzurren Container 6 Mod. B

Entfernen 1 Ladesteg Modul B

Person 2
Befestigen 2 Zurrgurte Modul A
Verladen von Container 1 Mod. A mit P1
Verzurren Container 1 Mod. A
Verladen von Container 3 Mod. A
Verladen von Container 5 Mod. A
Verzurren von Container 3+5 Mod. A
Verladen von Container 7 Mod. A
Verladen von Container 3 Mod. B
Verladen von Container 5 Mod. B
Verzurren von Container 3+5 Mod. B
Verladen von Container 7 Mod. B
Verzurren Container 7 Mod. B
Entfernen 1 Ladesteg Modul B

Person 3
Positionieren 1. Ladesteg Mod. A
Positionieren 2. Ladesteg Mod. A
Positionieren 2 Ladestege Mod. B
Befestigen 5 Zurrgurte Modul B
Verladen von Container 1 Modul B
Verzurren Container 1 Modul B
Verzurren Container 7 Modul A
Entfernen 1 Ladesteg Modul A
Verladen und Befestigen 1 Ladesteg

Quelle: START e.V.; 3/2000 Bemerkung: Vorausgesetzt wird das Vorhandensein von 1 Ladesteg pro Tur.
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Tab. 5-6:Zeitbedarf fur das Entladen eines Mittelmodules mit insgesamt 14 Rollcontainern unter Einsatz von 3 Personen (a)

Tétigkeit

Person 1

Lésen Verzurrung Container 6 Modul A
Ausladen von Container 6 Mod. A

Lésen Verzurrung Container 2+4 Mod. A
Ausladen von Container 4 Mod. A
Ausladen von Container 2 Mod. A

Loésen Verzurrung Container 1 Modul A
Ausladen von Container 1 Mod. A
Ausladen von Container 3 Mod. B
Ausladen von Container 1 Mod. B mit P3

Person 2
Lésen Verzurrung Container 7 Modul A
Ausladen von Container 7 Mod. A
Lésen Verzurrung Container 3+5 Mod. A
Ausladen von Container 5 Mod. A
Ausladen von Container 3 Mod. A
Entfernen 5 Verzurrgurte Modul A
Lésen und Entladen Ladesteg
Entfernen 2 Verzurrgurte Modul B
Entfernen 3 Verzurrgurte Modul B

Person 3

Loésen Verzurrung Container 6 Modul B
Ausladen von Container 6 Mod. B
Lésen Verzurrung Container 2+4 Mod. B
Ausladen von Container 4 Mod. B
Ausladen von Container 2 Mod. B
Lésen Verzurrung Container 7 Modul B
Ausladen von Container 7 Mod. B
Lésen Verzurrung Container 3+5 Mod. B
Ausladen von Container 5 Mod. B
Losen Verzurrung Container 1 Modul B
Ausladen von Container 1 Mod. B mit P1

1min

2 min

3min

4min

5min

6min

7min

8min

9min

(a) Vorausgesetzt wird ein erhdhter Bahnsteig am Umschlagspunkt, so dass auf den Einsatz von Ladestegen beim Entladen verzichtet werden kann.

Quelle: START e.V.; 3/2000
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5.1.3. Innerstadtische Umschlagpunkte

Es gibt in Erfurt drei Punkte, an denen sich sinnvoller Weise ein innerstadti-
scher Umschlagpunkt mit Warenschleuse einrichten liel3e. Der aus der Dis-
tributionslogistik entlehnte Begriff der Warenschleuse betont, dass es sich
um eine Art Schliel3fach ohne eigenen Personalbedarf handelt, an dem die
Sendungen keinerlei Bearbeitung erfahren. Eine ganze Reihe von Griinden
spricht dafir, den Umschlagpunkt mit einem Pufferlager in Form einer Wa-
renschleuse zu verbinden. Der wichtigste ist die dadurch zu erzielende Flexi-
bilitat in der Personaleinsatzplanung des Nachlaufes, ohne Warenschleuse
mussten fur 14 Rollcontainer 14 Personen zur Verfugung stehen. Die Wa-
renschleuse ist auch der Punkt, an dem Ladehilfsmittel untergebracht sowie
Rucklaufgiter gesammelt und zeitversetzt abgeholt werden kénnen.

Abb. 5-2: Mdgliche Standorte flir Warenschleusen (Pfeile) sowie Punkte, an
denen zusatzliche Einzelhandelsflache entsteht

2
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Lo stufen

Quelle:  START e.V., 3/2000; auf Basis des topographischen Stadtplans 1:10000, Herausgeber
Thiringer Landesvermessungsamt, Stand 1996

Bei zwei der in Frage kommenden Standorte handelt es sich um Gleisab-
schnitte, die nur im Havariefall oder von Sonderverkehren wie der Stadtrund-
fahrt per Traditionsbahn befahren werden. Das ist einmal eine Gleisschleife
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in der Nahe des Doms, zum anderen ein Verbindungsgleis zwischen dem
stadtauswarts fuhrenden Gleis in der Regierungsstralle und dem stadt-
einwarts befahrenen Gleis in der Neuwerkstral3e. Letzterer Gleisabschnitt
liegt gunstiger hinsichtlich der Erreichbarkeit von Haufungspunkten des Ein-
zelhandels, insbesondere wenn man jene Bereiche mit berucksichtigt, an de-
nen derzeit in grolem Malistab weitere Einzelhandelsflache im Entstehen
begriffen ist. Nachteil dieser Stelle ist eine leichte Hanglage. Daruber hinaus
gibt es leider Bestrebungen, dieses Verbindungsgleis ganz aufzuheben. Der
EVAG sind diese Plane bekannt, sie mochte das Gleis aber gerne behalten.
Laut Auskunft des Verkehrsamtes ist die Aufhebung des Gleises schon be-
schlossene Sache. Im uns vorliegenden Entwurf des Flachennutzungsplanes
2000 ist das Verbindungsgleis aber noch eingezeichnet. Es konnte nicht ab-
schlieBend geklart werden, ob die Plane zur Aufhebung des Gleises schon
ein Stadium erreicht haben, in dem eine Durchfihrung nicht mehr zu verhin-
dern ist.

Als weiterer mdglicher Standort ware prinzipiell das Parkhaus am Krampfer-
tor geeignet. Das Parkhaus liegt an der Strecke nach Ringelberg, die erst in
diesem Jahr fertiggestellt wurde. Im Zuge der Verkehrsfiihrung in der Uber-
gangsphase wahrend der Bauarbeiten wurde dort die stadtauswarts fahren-
de StraRenbahn mittels einer Weiche auf das Gegengleis gefuhrt. Wirde
eine weitere Weiche verlegt, um nach etwa 35 m die Rickkehr auf das stadt-
auswarts fllhrende Gleis zu ermdglichen, konnte der OPNV eine haltende
Guterstrallenbahn an dieser Stelle umfahren. Allerdings ware neben einer
zusatzlichen Weiche auch eine entsprechende Signalanlage noétig. Vom
Parkhaus Krampfertor sind die Schwerpunkte des Einzelhandels in der In-
nenstadt gut zu erreichen. Ein weiterer Vorteil ist, dass an dieser Stelle mit
dem Parkhaus schon ein nutzbares Gebdude vorhanden ist, es waren nur
noch Ausbaumalnahmen erforderlich, um einen Bereich im Erdgeschoss in
eine Warenschleuse umzuwandeln. Von den drei ins Auge gefassten Stand-
orten erscheint die Gleisschleife am Dom als am wenigsten geeignet. Aus-
schlaggebend hierfur ist, dass sich dort die einzige fur eine Warenschleuse
in Frage kommende Flache auf der von den Turen der haltenden Stral3en-
bahn abgewandten Seite, d.h. der linken Seite der Stralenbahn befindet.
Das Parkhaus Krampfertor liegt den Tlren einer haltenden Strallenbahn ge-
genuber, die Be- und Entladevorgange wirden aber eine wichtige Fu3gan-
gerschneise schneiden, wahrend der Umschlagzeiten wurden Fuldgéngerin-
nen gezwungen, auf den FuBweg der gegenuberliegenden Strallenseite aus-
zuweichen. Am Verbindungsgleis Regierungsstr./Neuwerkstr. befindet sich
eine groRere unbebaute Flache auf der linken Seite der haltenden Stralen-
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bahn und ein in der Breite zwischen 3,40 m und 2,50 m variierender Bahn-
steig auf der Turseite. Nach geeigneten baulichen MalRnahmen konnte der
Bahnsteig als Standort der Warenschleuse dienen. Der hierfir notwendige
allseitig verschlieBbare Unterstand musste aber in zwei voneinander ge-
trennten Einheiten ausgeflhrt werden, damit die Bereiche direkt gegenlber
den Turen des haltenden Combino mit 2,50 m Tiefe freigehalten werden.
Parallel zum schon vorhandenen Bahnsteig befindet sich an dieser Stelle im
direkten Anschluss eine Stralle, auf deren gegenuberliegender Seite sich
zurzeit eine weitere Freiflache befindet, fir die die Bebauungsvorschlage al-
lerdings schon sehr weit gediehen sind. Der gesamte Bereich wird derzeit
von FulRgangerinnen kaum frequentiert. Mit einer Veranderung dieser Situa-
tion durch die vorgesehene Bebauung wird nicht gerechnet, da die Ful3gan-
gerstrome schrag durch das Innere des entstehenden Gebaudes mit Ein-
kaufspassage gefuhrt werden sollen. Ein weiterer Nachteil der Gleisschleife
am Dom ist, dass in Kurven erhohte Bahnsteige kaum einzurichten sind, da
die Erhéhung von der StralRenbahn in der Kurve nicht Gberstrichen werden
kann.* Lésungen lieRen sich aber sicherlich auch flr diesen Standort finden,
notfalls waren fahrbare Rampen einzusetzen.

Wie ideal ein Standort fUr eine innerstadtische Warenschleuse ist, erschlief3t
sich aber letztendlich erst in Verbindung mit den fur den Warenubernahme-
punkt in den AuRenbezirken in Frage kommenden Standorten.

5.1.4. Warenibernahmepunkte

Wichtigstes Kriterium fur den Standort des Warenubernahmepunktes ist die
gute Erreichbarkeit sowohl fur die StraRenbahn als auch den LKW-Lieferver-
kehr. Der Standort sollte so gelegen sein, dass moglichst keine Umwegver-
kehre entstehen. Es muss darauf geachtet werden, im Bestreben eine Bin-
delung der Auslieferverkehre in der Innenstadt herbeizuflihren, nicht an an-
derer Stelle Verkehre entstehen zu lassen, die das Mal3 der durch die Bin-
delung eingesparten Verkehre um ein Mehrfaches Ubersteigen. Davon abge-
sehen, dass eine reine Verlagerung von Emissionen in stadtische Randbe-
reiche nicht das Ziel einer Okologisch orientierten City-Logistik sein kann,
wird die Wirtschaftlichkeit mafigeblich von einer Reduzierung der gefahrenen
Tonnenkilometer mitbestimmit.

Abb. 5-3: Mogliche (blaue Pfeile) und ausgeschlossene (griine Punkte)
Standorte fur einen Warenubernahmepunkt

5 Vgl. STUVA 1992, S. 159
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Quelle: START e.V., auf Basis von Karte in: Erfurt - Informiert, 7. Ausgabe (2000), Hrsg.: Verlag Heinz
Heise GmbH & Co KG

Da Guterverkehrszentren von ihrer Konzeption her als Bundelungs- und Ko-
operationspunkte fur logistische Dienstleistungen ausgelegt sind und Uber
eine gute Infrastrukturanbindung verfugen, wurde als Erstes tberlegt, ob der
Warenibernahmepunkt fur die GiterstraRenbahn nicht im Erfurter GVZ an-
zusiedeln sei. Auf Grund der flr einen StralRenbahngleisanschluss ans GVZ
aufzuwendenden Investitionskosten wurde von dieser Idee sehr schnell Ab-
stand genommen. Das nachstgelegene Strallenbahngleis endet derzeit etwa
6 - 7 km vom GVZ entfernt. Laut Auskunft der EVAG wurden, auch bei nur
eingleisigem Ausbau der Strecke, immer noch etwa 30 Mio. DM anfallen. Im
Zuge des Ausbaus des OPNV ist auch mittelfristig eine Verlangerung des
Strallenbahnstreckennetzes in Richtung auf das GVZ hin nicht geplant.

Im Bestreben, den Warenlubernahmepunkt an einem Standort einzurichten,
an dem schon nutzbare Infrastruktur vorhanden ist, wurde als Nachstes der
Betriebshof der EVAG in der Nahe des Urbicher Kreuzes ins Auge gefasst.
Es stellte sich aber bei einer Begehung heraus, dass sowohl fur die An- und
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Abfahrt der Lkw wie auch fur die Kommissionierung der Waren keine Fla-
chen zur Verfugung stehen, die nutzbar waren ohne eine Beeintrachtigung
der OPNV-bedingten Ablaufe zu verursachen. Es ist dariiber hinaus nicht er-
sichtlich, wie diesem Umstand durch bauliche Veranderungen abzuhelfen
ware. Allerdings befindet sich kurz vor dem Betriebshof direkt neben der
Endhaltestelle der Linie 3 ein unterausgenutztes Gewerbegebiet. Mit ent-
sprechenden Gleisbaumallinahmen lie3e sich hier moglicherweise ein Wa-
renubernahmepunkt errichten.

Das geplante Stadtbahnnetz bietet aber zwei verkehrstechnisch wesentlich
besser gelegene Platze, an denen das Gleis direkt neben derzeit ungenutz-
ter Gewerbeflache verlaufen wird. Der eine potenzielle Standort liegt nord-
Ostlich der Innenstadt nahe der Siedlung Ringelberg. Die entsprechende
Neubaustrecke wurde im Mai 2000 in Betrieb genommen. Alternativ existiert
flughafennah ein Gelande an der geplanten Strecke nach Bindersleben im
Westen der Stadt. Nach aktuellen Planungen soll diese Strecke voraussicht-
lich 2004/2005% fertig gestellt sein. Diese beiden potenziellen Standorte fir
einen Warenubernahmepunkt sind noch nicht naher in Augenschein genom-
men worden.

Der Standort Flughafen ware ideal in Verbindung mit einer Warenschleuse
am Verbindungsgleis Regierungsstral’e/Neuwerkstral’e. Bei dieser Kombi-
nation konnte die innerstadtische Warenschleuse direkt angefahren werden
und danach ohne Umweg zum Warenubernahmepunkt zurtickgekehrt wer-
den. Eine recht gute Kombination stellen auch Warenubernahmepunkt in
Ringelberg und Warenschleuse am Parkhaus Krampfertor dar. Die Stral3en-
bahn konnte Uber das Verbindungsgleis Lutherstralle wenden und musste
nur unter einem Kilometer (iber das eigentliche Ziel hinausfahren. Ahnliches
gilt fir die Kombination Ringelberg und Regierungsstral’e. Eine Waren-
schleuse an der Gleisschleife am Dom liel3e sich vom Ringelberg her nicht
ohne enorme Umwege ansteuern, wohl aber vom Flughafen. Dazu ware

aber der bereits von drei Linien genutzte Streckenabschnitt zwischen Anger
und Domplatz zu befahren. Bei einer so hohen Streckenbeanspruchung sind
Probleme und Zeitverluste beim Einfadeln in den OPNV zu erwarten. Eine
neu entstehende Strecke wird zwar in Zukunft den Flughafen Gber den Brihl
mit dem Domplatz verbinden, ein Einbiegen in die Domschleife zu ermdgli-
chen, ist beim geplanten Gleisverlauf aber nicht vorgesehen. Grundsatzlich
sind auch Warenubernahmepunkt am Flughafen und Warenschleuse am
Parkhaus Krampfertor miteinander zu verbinden. Der nachste mdogliche

4 Vgl. Thiringer Allgemeine vom 25.02.2000
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Wendepunkt nach Entladung der GuterstraRenbahn ware dann allerdings
erst die Endhaltestelle am Ringelberg. Daher musste, um Ineffizienzen zu
vermeiden, die Ablaufplanung so gestaltet werden, dass die Guterstralien-
bahn nach Ausladen der Waren ab der nachsten Haltestelle (Krampfertor)
wieder in den OPNV-Einsatz tbergeht. Und zu einem spéteren Zeitpunkt,
ganz ahnlich, die Bahn bis zur Haltestelle vor der Warenschleuse (Anger) im
Personenverkehr dient und dann im Anschluss mit Rucklaufwaren beladen
wird. Dies wiirde die Fahrzeug-Einsatzplanung fiir den OPNV nicht unge-
bihrlich erschweren, da Warenschleuse und Warenibernahmepunkt gemaf
des zukiinftigen Linienplans*’ entlang der selben Linie des Personenver-
kehrs liegen wurden.

Die Frage, welcher Standort dem Anspruch genugt, fur die Nutzer der Guter-
strallenbahn gunstig erreichbar zu sein, kann zum jetzigen Zeitpunkt nur un-
zureichend beantwortet werden, da letztendlich das Verhaltnis der erzeugten
zu den eingesparten Fahrtkilometern in Abhangigkeit von der Position des
Warenubernahmepunktes fur jede Gruppe von Transportkunden neu zu un-
tersuchen ware. Ausgehend von der raumlichen Verteilung der Transportun-
ternehmen, die als in Erfurt ausliefernd identifiziert und im Rahmen der Be-
fragung (s. Abb. 8-3 in Kap. 8.3.2) angeschrieben wurden, scheint der
Standort Flughafen auch wegen der Nahe zur BAB 4 eindeutig besser plat-
Ziert.

Zurzeit wird davon ausgegangen, dass alle zuklnftigen Kunden der Guter-
strallenbahn die zur Verteilung in der Innenstadt bestimmten Waren am Wa-
renubernahmepunkt anliefern. Im Zuge konkreter Preisverhandlungen fur
den vom Guterstrallenbahnbetreiber angebotenen Service kdnnte aber
durchaus das Angebot einer Abholung von Interesse sein.

5.1.5. Kommissionierung

Der Vorgang der Kommissionierung umfasst die Sortierung der Waren nach
Empfangern und die Beladung der Rollcontainer entsprechend des Ablaufs
der Zustellung sowie Einteilung der verschiedenen Touren.

47 Erfurter Verkehrsbetriebe AG: OPNV Signale 2. Jahrgang, Heft 2, 1997
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Ablauf

Da das Ladungsaufkommen in Gewicht und Volumen pro Empfanger tagli-
chen und saisonalen Schwankungen unterworfen ist, bietet es sich nicht an,
jedem Rollcontainer eine feste Zustelltour zuzuweisen. Eine feste Zuordnung
von Touren wirde zum Vorhalten von Kapazitat fur den Spitzenbedarf pro
Rollcontainer zwingen, mit der Folge, dass an der Mehrzahl der Tage das
Raumangebot des Rollcontainers nur unzureichend genutzt wurde - ein vom
Wirtschaftlichkeitsstandpunkt her sehr unbefriedigendes Verfahren. Stattdes-
sen sollten die Zustelltouren taglich nach Bedarf geplant werden, d.h. unter
Ausnutzung der vollen Kapazitat sollten die Rollcontainer beginnend mit den
Waren fur den Nahbereich beladen werden. Je nach Bedarf ergeben sich
dann wechselnde Endpunkte mit daraus folgenden wechselnden Anfangs-
punkten fur die Zustelltour des folgenden Rollcontainers. Die Planung der
Touren ist dabei nicht nur von dem taglich anfallenden Zustellvolumen ab-
hangig sondern auch von der raumlichen Verteilung der Lieferadressen, die
nicht alle linear sondern auch unter Einbeziehung von Seitenstral3en etc. ab-
zugehen sind. Um dies zu bewerkstelligen ist es aber unumganglich, dass
das am jeweiligen Tag zuzustellende Volumen und seine Verteilung auf die
Strallenzlige vor der Beladung der Rollcontainer bekannt ist. Das klassische
Verfahren ware, erst alle Waren anzunehmen, datentechnisch zu erfassen
und sodann einen Beladeplan fur die einzelnen Rollcontainer zu erstellen.
Diese Vorgehensweise ist ineffizient, da jedes Versandstuck zweimal bewegt
werden muss, sowie kosten- und zeitintensiv. Eine moderne Durchlaufkom-
missionierung, bei der das Versandstiick direkt nach Eingang auf den ent-
sprechenden Rollcontainer fur die Zustellung gepackt wird, lIasst sich in die-
sem Fall aber nur organisieren, wenn der Informationsfluss tber die Waren
und ihre Empfanger der Ankunft der Waren vorausgeht. Nur unter dieser
Voraussetzung kann der Beladeplan bereits erstellt sein, wenn die Waren
eintreffen. Da heutzutage die meisten Transport- und Logistikunternehmen
die von ihnen beférderten Guter ohnehin datentechnisch erfassen, ist dies
ein durchaus realistischer Ansatz. Als Einzelpakete angelieferte Sendungen
waren dann direkt von der LKW- oder Transporter-Ladeflache zu dem Roll-
container zu tragen, der an jenem Tag die auf dem Paket angegebene
Adresse anlauft. Um palettiert angelieferte Sendungen bewegen zu konnen,
mussten zwei einfache Gabelhubwagen vorhanden sein. Bei der Vereinze-
lung einer Palette waren aullerdem Adressaufkleber fir jedes Paket auf der
Palette zu erstellen, was mit Hilfe eines Handscanners und Labeldruck per
Computer zu bewerkstelligen ist.
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Zeit- und Personalbedarf

Wahrend fur die Kommissionierung wichtige Informationen wie Empfanger
und Gewicht der Sendung von Transportunternehmen routinemaRig erfasst
werden, sind in der Regel Angaben zum Volumen (in m?) einer Sendung
kaum erhaltlich. Fir die Kommissionierung im Rahmen des Gulterstralen-
bahnkonzeptes bedeutet das, dass sich hier Erfahrungswerte bilden muss-
ten. Leider ist es im Rahmen der Erstellung des vorlaufigen Betriebskonzep-
tes notwendig, ohne die Hilfe solcher Erfahrungswerte eine Aussage uUber
die pro Strallenbahn und damit pro Rollcontainer zu beférdernde Anzahl von
Paketen zu treffen.

Im Folgenden wird mit einem Schatzwert von 25 Paketen pro Rollcontainer
von 1,1 m® Rauminhalt operiert. Dieser Durchschnittswert ist entstanden, in-
dem bei verschiedenen Gelegenheiten Pakete auf den Ladeflachen von
KEP-Fahrzeugen abgezahlt wurden, bis nach Augenmal} ein Volumen von 1
Kubikmeter erreicht war. Der Wert wird nur Bestand haben, wenn ein Grof3-
teil der von der Guterstrallenbahn beférderten Sendungen von KEP-Diens-
ten Ubernommen wird. Sendungen, die von Speditionen derzeit palettiert
ausgeliefert werden, setzen sich erfahrungsgemald oft aus grofleren Ver-
sandstlcken zusammen. Da der gewahlte Rollcontainer in seiner Bodenfla-
che zudem nicht der Normgro3e der Euro-Palette folgt, wird das Umpacken
von Euro-Palette auf Rollcontainer aullerdem mit einer unglnstigeren
Platzausnutzung verbunden sein. Rein auf Speditionswaren bezogen ist auf-
grund von Beobachtungen ein Durchschnittswert von 10 Paketen pro Roll-
container eher wahrscheinlich. Unter den KEP-Diensten fahren die Post AG
und UPS bekanntermalden einen hoheren Anteil an Sendungen mit geringen
Abmessungen. Konnte eines dieser Unternehmen als Kunde geworben wer-
den, waren sicherlich auch hohere Durchschnittswerte zu erzielen bzw. von
diesen Unternehmen Ubergebene Sendungen kénnten als Ausgleich fur die
grolRvolumigeren Sendungen der Speditionen dienen.

Bei 14 Rollcontainern pro Niederflur-Guterstrallenbahn waren dann 350 Pa-
kete pro Bahn zu kommissionieren. Eine wie oben beschriebene Durchlauf-
kommissionierung vorausgesetzt, sollten 360 Personaleinsatzminuten aus-
reichen, um maximal 700 Pakete flir zwei Bahnen zu kommissionieren, dies
entspricht rund 2 Paketen pro Person und Minute.
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5.1.6. Nachlauf

Nachdem die in die Rollcontainer verladenen Waren die Innenstadt per Stra-
Renbahn erreicht haben, verbleibt als weiterer zu organisierender Schritt der
Nachlauf, durch den die Waren direkt ans Geschaft gebracht werden.

Organisation

Um Kosten und Zeitverluste zu vermeiden, die mit einem weiteren Umschlag
der Versandstucke auf ein Transportmittel fur den Nachlauf verbunden wa-
ren, wurden die Rollcontainer von vornherein so gewahlt, dass sie sich auch
zur Durchfiihrung des Nachlaufs eignen. Der als Einzugsgebiet definierte Be-
reich der Erfurter Innenstadt hat einen Durchmesser von etwa einem Kilome-
ter. Ob die Organisation des Nachlaufs mittels geschobener Rollcontainer
realistisch ist, hangt von den im Nachlauf anfallenden Entfernungen und der
Zeit ab, in der mittels Rollcontainer eine gegebene Entfernung bewaltigt wer-
den kann. Abgesehen vom Einfluss der technischen Auslegung des Rollcon-
tainers wird der Zeitbedarf zur Uberwindung einer bestimmten Strecke vor al-
lem vom Ladegewicht beeinflusst.

Ein Durchschnittsgewicht von 8 kg pro Paket angesetzt, wie es eine neuere
City-Logistik Studie fiir Sendungen von Paketdiensten ergeben hat,*® errech-
net sich bei 25 Paketen pro Rollcontainer ein Ladungsgewicht von 200 kg.
Zuzuglich des mit ca. 100 kg veranschlagten Eigengewichts des Rollcontai-
ners betragt das dann zu bewegende Gesamtgewicht etwa 300 kg.

Versuche zur Bestimmung der benotigten Zeit mit einem Rollcontainer, der
den in die Planung eingehenden Konstruktionsmerkmalen entspricht, waren
nicht moglich. Ein ersatzweise mit einem Montagewagen von 400 kg Ge-
samtgewicht durchgefuhrter Schiebeversuch ergab fur 200 m einen Zeitbe-
darf von 3 Minuten 20 Sekunden.*® Dabei wurde das Schieben von der aus-
fuhrenden Person als anstrengend empfunden. Parallel wurde eine eigene
Schatzung ausgehend von der normalen Laufgeschwindigkeit des Menschen
vorgenommen. Normal werden von korperlich fitten Menschen 4 -5 km in
der Stunde zuruckgelegt. Halbiert man den unteren Wert von 4 km in 60 min,
um der mit dem Schieben eines Rollcontainers verbundenen Anstrengung

“ Vgl. Klaus, P., Charissé, K., Eisele, A., Liberda, E., Stickel, H.: Ausgestaltung, Wirtschaft-
lichkeitsabschatzung und Umrisse der Umsetzung flr eine integrative City-Logistik in
Heidelberg, FE-Nr. 70565/98, Fraunhofer Anwendungszentrum fiir Verkehrslogistik und
Kommunikationstechnik (avk), Nirnberg 1999, S. 28

4 Vgl. Wallentowitz, H., Wohlecker R.: Technische Unterstltzung flir eine Machbarkeitsstu-
die Uber eine Niederflur-GuterstralRenbahn, Institut fur Kraftfahrwesen (ika) (unveroff.),
Aachen 2000, S. 29
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gerecht zu werden, ergibt sich ein geschatzter Zeitbedarf von 3 min pro
100 m. Dieser Wert liegt deutlich unter der im Schiebeversuch erzielten Ge-
schwindigkeit. Da die im Schiebeversuch gemessene Geschwindigkeit nur
unter Anstrengung erreicht wurde und demnach nicht auf eine Langzeitbe-
lastung zu Ubertragen ist, wurde, um den Zeitbedarf zum Schieben der Roll-
container auf keinen Fall zu unterschatzen, als Planungsgrundlage der wei-
teren Berechnungen eine Schiebegeschwindigkeit von 30 min fur 1 km ange-
setzt.

Die im Nachlauf zu bewaltigenden Entfernungen hangen von Anzahl und
Platzierung der innerstadtischen Warenschleusen ab. Bei einer kreisformig
angeordneten Innenstadt wie in Erfurt wirde ein zentraler Standort fur die
Warenschleuse die kurzesten und daher gunstigsten Entfernungen im Nach-
lauf bedeuten. Die als mdgliche Standorte fur eine Warenschleuse ins Auge
gefassten Orte liegen aber alle am Rand des Innenstadtbereichs. Ein zentra-
lerer Standort wie Fischmarkt oder Anger wird unabhangig von der dazu not-
wendigen Gleisverlegung aus stadtplanerischen Grinden fir nicht durch-
setzbar gehalten. Der Fischmarkt als historischer Platz steht auRerhalb jeder
Diskussion. Uber einen Standort Anger wére im Zusammenhang einer anste-
henden veranderten Nutzung des Postgebaudes aber durchaus zu diskutie-
ren. Kann ein zentraler Standort fur die Warenschleuse nicht eingerichtet
werden, besteht die nachstbeste Ldsung, bezogen auf die im Nachlauf zu
bewaltigenden Entfernungen, in der Einrichtung mehrerer Warenschleusen
an den identifizierten Standorten am Innenstadtrand. Es ist aber realistisch
anzunehmen, dass in einer Pilotphase oder ersten Realisierungsphase eines
Guterstrallenbahnkonzeptes nicht mehr als eine innerstadtische Waren-
schleuse eingerichtet werden kann. Im Folgenden wurde daher Uberlegt, wie
der Nachlauf im Falle einer einzigen Warenschleuse abzuwickeln ware.

Unabhangig vom konkreten Standort der Warenschleuse muss bei einer ein-
zelnen Warenschleuse der Nachlauf entfernungsabhangig betrachtet wer-
den. Wahrend im Nahbereich unmittelbar nach Verlassen der Warenschleu-
se mit der Zustellung begonnen werden kann, waren die entfernteren Ge-
schafte erst nach einer langeren oder kurzeren Phase des reinen Schiebens
des Rollcontainers ohne produktive Zustelltatigkeit zu erreichen. Wahrend
fur Empfanger in mittlerer Entfernung dieses Durchschieben einer bestimm-
ten Strecke noch fir akzeptabel gehalten wird, sollte fur den Bereich, der der
Warenschleuse fern liegt, eine andere Losung gefunden werden. Der Nah-,
Mittel- und Fernbereich ist dabei nicht durch exakte Entfernungsangaben in
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Metern definiert, sondern andert sich taglich durch die bereits beschriebene
flieRende Kommissionierung der einzelnen Rollcontainertouren.

Fur den Fernbereich sollte ein umweltfreundliches Mobil eingesetzt werden,
um die Entfernung zwischen Warenschleuse und Empfangern schneller

Uberbriicken zu kénnen. Es ist fur das Konzept unerheblich, ob es sich bei
dem Mobil um ein Elektro- oder Gasfahrzeug oder eine andere Art von um-
weltfreundlichem Antrieb handelt, der unter allen klimatischen Bedingungen
einsatzfahig ist. Im weiteren Verlauf wird jedoch von einem Elektromobil ge-
sprochen. Dem liegt die Annahme zugrunde, dass bei Elektromobilen die
Vielfalt der bereits an anderer Stelle im Einsatz befindlichen Modelle gréfler
ist und es daher leichter fallen wird, ein Elektromobil zu finden, das den An-
forderungen des Glterstrallenbahnkonzeptes entspricht oder dementspre-
chend angepasst werden kann. Technisch gesehen sollte das Elektromobil
Uber eine niederflurige Ladeflache verfugen, sodass zwei Rollcontainer ein-
fach aufgeschoben werden kénnen und hernach jeweils von der rechten und
linken Seite des Mobils zuganglich sind. Im zur Verfligung stehenden Zeit-
raum ist es leider nicht gelungen, einen Anbieter eines solchen fir den Stra-
Renverkehr zugelassenen Elektromobils mit einer niederflurigen Ladeflache
ausfindig zu machen. Bei Produzenten, die sich auf Fahrzeuge fur den La-
gerbereich spezialisiert haben, sind durchaus Produkte vorhanden, die nach
einigen Anpassungen flr einen Einsatz im Nachlauf der GuiterstralRenbahn
geeignet erscheinen und Rollcontainer auch in Bodenhdéhe aufnehmen konn-
ten. Allerdings sind diese Gerate meist nicht auf den Einsatz unter freiem
Himmel ausgerichtet und eine Konstruktion, die eine Zulassung gemaf der
StralRenverkehrsordnung erlauben wirde, ist nicht ins Auge gefasst worden.
Der Wunschvorstellung fur ein im Nachlauf der Guterstrallenbahn einzuset-
zendes Fahrzeug kam eine Abwandlung eines von HMB*® fiir den Einsatz bei
Mitropa konstruierten Elektromobils mit einer Geschwindigkeit von 16 km/h
am nachsten. Allerdings betragt auch bei diesem Fahrzeug die Ladeflachen-
héhe 0,73 m. Daher ist ein Aufnehmen havarierter Rollcontainer ohne weite-
re Hilfsmittel mit diesem Fahrzeug nicht mdglich. Im normalen Betriebsablauf
kann das Fahrzeug unter Verwendung eines an der Beladestelle auf 0,45 m
erhohten Bahnsteigs und einer Laderampe ordnungsgemaf erfolgen. Durch
die Platzierung der Rollcontainer auf der bereits hohen Ladeflache ergibt
sich aullerdem die Anforderung, dass die Auslieferungsfahrer Gber eine
Greifhohe von mindestens 2,10 m®' verfligen miissen. Bei einer konkreten
Realisierungsabsicht des GuterstralRenbahnkonzeptes empfiehlt es sich,

%0 Havellandische Maschinenbau GmbH, Glindow
5! Diese wird bei einer Kérpergréfie von etwa 1,80 m erreicht.
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noch einmal nach einem geeigneteren, mit einer niedrigen Ladeflache aus-
gestatteten Fahrzeug Ausschau zu halten. Die Zusammenfuhrung von
Know-how im Lagertechnikbereich mit jenem, das bei Herstellern von um-
weltfreundlichen Fahrzeugen flr den Nahbereich vorhanden ist, kdnnte da-
ruber hinaus eine interessante und lohnende Aufgabe sein, die den Rahmen
dieser Studie jedoch sprengt.

Ob nicht besser auch fur den mittleren Bereich oder sogar den Nahbereich
ein Elektromobil einzusetzen ware, ist eine Frage, die im Rahmen der Wirt-
schaftlichkeitsanalyse (Kap. 6), beantwortet wird. Aus technischen Grinden
muss aber auf jeden Fall mindestens ein Fahrzeug verfligbar sein, mit dem
alle Innenstadtbereiche angefahren werden kénnen und das zum Rollcon-
tainertransport geeignet ist, um im Falle eines mechanischen Problems an
den Rollcontainern diese bewegen zu konnen. Das Vorhandensein eines

Elektromobils kann auch eine effizientere Tourenplanung fur die geschobe-
nen Rollcontainer erméglichen, wenn raumlich abgelegene Empfanger nicht
in die geschobenen Touren mit aufgenommen werden, sondern in einer se-
paraten Tour vom Elektromobil angefahren werden.

Geplant ist, dass der Nachlauf im naheren und mittleren Entfernungsbereich
mit von je einer Person geschobenen Rollcontainern durchgefuhrt wird. Die
entfernt von der Warenschleuse gelegenen Bereiche sollten aber mit Elek-
tromobil bedient werden, wobei das Elektromobil mit einem Fahrer gleichzei-
tig zwei Rollcontainer befordert.

Zeitbedarf

Der Zeitbedarf fur den Nachlauf wird in Anlehnung von in anderen City-Lo-
gistik Studien eruierten Werten bestimmt. Im Paketgutbereich wird Ublicher
Weise in Stops und Paketen pro Stop gedacht. Der Zeitbedarf pro Stop bein-
haltet dabei die Fahrt zwischen den Stops und die Parktatigkeit. Eine frihere
Studie® hat versucht, zwischen Standzeit und eigentlicher Lieferzeit zu un-
terscheiden. Diese interessante Differenzierung krankt daran, dass keine
Daten zur Anzahl der Pakete pro Liefervorgang gesammelt wurden. Fur die
Berechnungen im Rahmen der Erstellung eines Betriebskonzeptes wurden
die von einer neueren Studie®® ermittelten Werte herangezogen. Die Studie
hat den Vorteil der Aktualitat - ein wichtiger Faktor, da davon ausgegangen
werden muss, dass der scharfe Wettbewerb im Paketdienstbereich in den

%2 Hautau, H., Fischer, U., Meyer, J., Springer, V.: Basisdaten zur City-Logistik, Deutsche Au-
Renhandels- und Verkehrs-Akademie (DAV), Bremen 1995
% avk 1999
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letzten Jahren zur Mobilisierung von Effizienzreserven gefuhrt hat. Hinzu
kommt, dass uber die an der Studie beteiligten Mitarbeiter Erfahrungen aus
dem in Niirnberg gut laufenden City-Logistik Projekt ISOLDE®** eingegangen
sind, was eine gewisse Realitatsnahe garantieren sollte.

Die eben genannte Studie nennt folgende Durchschnittswerte: 3 Minuten pro
Stop und 1,75 Pakete pro Stop®®, wobei die Unterschiede zwischen den ein-
zelnen betrachteten KEP-Diensten erstaunlich gering sind. Es ist nicht er-
sichtlich, warum grundsatzlich eine entsprechende Zustellgeschwindigkeit
nicht auch im Nachlauf der GlterstralRenbahn zu erzielen sein sollte. Fir die
Fahrgeschwindigkeit des Elektromobils gilt, dass im Innenstadtbereich der
Unterschied zur realisierbaren Fahrgeschwindigkeit traditioneller Fahrzeuge
gering sein durfte. Die Schiebegeschwindigkeit der Rollcontainer ist zwar ge-
ringer als die Fahrgeschwindigkeit eines typischen Paketdienstfahrzeuges,
dafur entfallt aber der Zeitbedarf fur das Parken und Einhalten der fur Kraft-
fahrzeuge geltenden Regeln der Stralenverkehrsordnung. Rollcontainer, die
den Gehweg benutzen, sollten in aller Regel ndher an das zu beliefernde
Geschaft zu positionieren sein, sodass der Weg mit dem Paket in der Hand
und zurick wesentlich kirzer wird. Der Einfluss der beschriebenen Vor- und
Nachteile auf die bendtigte Zeit durfte sich in der Praxis aber nur dann tat-
sachlich gegeneinander aufheben, wenn die von den Rollcontainern zu be-
liefernden Empfanger nahe aufeinander folgen. Fir das Betriebskonzept ist
daher unterstellt, das sich mindestens zwei, wenn nicht eher drei KEP-Diens-
te als Kunden fir die GuterstraRenbahn gewinnen lassen, denn nur so ist
eine Dichte an Zustelladressen realisierbar, die den fur den Nachlauf kalku-
lierten Zeiten entspricht. Neben dem Effizienzgewinn durch kurzere Wege
zwischen den Empfangern wurde ein zusatzlicher Bundelungseffekt bei je-
nen Empfangern auftreten, die taglich von mehreren verschiedenen KEP-
Diensten angefahren werden. Bei den wahrend der Einzelhandelserhebung
geflhrten Gesprachen gab durchaus eine ganze Reihe von Geschaften an,
von verschiedenen KEP-Diensten beliefert zu werden. Fir Betriebe von
Franchise-Unternehmen gilt dies jedoch in der Regel nicht, hier hat das
Hauptunternehmen sich erfahrungsgemaf} fur einen bestimmten Dienst ent-
schieden. Allein bei Touren im mittleren Entfernungsbereich von der Waren-
schleuse schien es ratsam, fiir die Uberbriickung der Entfernung bis zur ers-
ten Zustellung zusatzlichen Zeitbedarf zu veranschlagen.

% |SOLDE steht fiir ,Innerstadtischer Service mit Optimierten Logistischen Dienstleistungen
fur den Einzelhandel“.
% Vgl. avk 1999, S. 28
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Bei 14 Rollcontainern mit je 25 Paketen ergibt sich unter der Anwendung
oben genannter Durchschnittswerte ein Gesamtzeitbedarf von 10 Stunden
reiner Zustelltatigkeit. Hinzuzurechnen ist der Zeitbedarf flr das Schieben
von Rollcontainern bis zum Erreichen der in mittlerer Entfernung von der
Warenschleuse gelegenen Empfangern sowie flr die Entsorgungstatigkeit,
d. h. das Mitnehmen von stadtauswarts gehenden Paketen und Wertstoffen.

5.1.7. Integration der Entsorgung

Der zusatzliche Zeitbedarf fir die Entsorgungstatigkeit wird als minimal ein-
geschatzt. Die Wege sind ohnehin zu gehen, hinzu kommt allein ein zusatzli-
ches Offnen und SchlieRen der Tir des Rollcontainers. Voraussetzung ist
naturlich, dass die zu entsorgenden Guter vom Einzelhandel griffbereit be-
reitgestellt werden.

Probleme bereitet aber die Vereinbarkeit von anzulieferndem und zu entsor-
gendem Volumen. Einmal verlangt die Wirtschaftlichkeit, dass das Rauman-
gebot der Rollcontainer moglichst vollstandig flr auszuliefernde Waren ge-
nutzt wird. Am Beginn einer Zustelltour wird also kein Platz flr die Mithahme
von Wertstoffen vorhanden sein. Aullerdem ist zu vermeiden, dass Wertstof-
fe oben auf noch zuzustellende Pakete gelegt werden, da das nur die Paketi-
dentifizierung bei der Zustellung verlangern wurde. Eine vorstellbare Losung
ist, erst ab der zweiten Halfte der Zustelltour, wenn eine raumliche Trennung
von Wertstoffen und zuzustellenden Paketen innerhalb des Rollcontainers
mdglich ist, Wertstoffe einzusammeln. Wenn jede Tour in taglich wechseln-
der Reihenfolge abgefertigt wird, kdnnten die Geschafte an jedem zweiten
Tag entsorgt werden. Dennoch koénnten sich bei diesem System Probleme
bei Geschaften ergeben, die keine taglichen Anlieferungen bekommen. Hier
kénnten sich grélRere Mengen von Wertstoffen ansammeln, die dann wieder-
um im Missverhaltnis zur Kapazitat der Rollcontainer standen.

Darlber hinaus besteht die Gefahr eines noch viel grundlegenderen Kon-
flikts zwischen zuzustellendem und zu entsorgendem Volumen. Laut Aus-
kunft der stadtischen Entsorgungsbetriebe in Erfurt wird die Mehrzahl der
Geschafte in der Erfurter Innenstadt, bei denen Wertstoffe (Papier/Pappe,
Plastikmaterialien) in so genannten haushaltsiiblichen Mengen anfallen, Uber
das Duale System entsorgt. Das heil}t, die Geschafte konnen Wertstoffe un-
abhangig von ihrer Herkunft an die Stralle stellen. Bietet der Guterstrallen-
bahnbetreiber die Durchfuhrung von Entsorgung an, wurde sicher erwartet,
dass er auch Wertstoffe entsorgt, die nicht mit von ihm ausgelieferten Waren
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das Geschaft erreicht haben. Um zu klaren, ob diese Sachlage ein tatsachli-
ches Problem darstellt, zumal Wertstoffe zusammengelegt schlie3lich weni-
ger Platz als zum Zeitpunkt ihrer Funktion als Verpackung beanspruchen,
waren Angaben zum Volumen der in der Erfurter Innenstadt entsorgten Men-
gen notwendig, die nicht zu erhalten waren. Auch von anderen City-Logistik
Projekten ist hier nichts zu lernen, von ISOLDE in Nirnberg werden mit 50
Entsorgungskunden® nur wesentlich weniger Geschéfte entsorgt als belie-
fert. Grundsatzlich gilt, je mehr Transportunternehmen der Guterstral’en-
bahnbetreiber als Kunde gewinnen kann, umso unwahrscheinlicher ist, dass
dieses Problem auftritt.

Das Betriebskonzept sieht vor, dass die Wertstoffe in den Rollcontainern zu-
rick zum Warenlubernahmepunkt gebracht werden und dort in bereit stehen-
de industrietbliche Groflcontainer sortiert werden. Der Zeitbedarf fur das
Umpacken der Wertstoffe zwischen Rollcontainer und Grofl3container wird
mit ca. 4 Min. pro Rollcontainer veranschlagt. Alternativ konnten die Wert-
stoffe auch an der Warenschleuse am Rand der Innenstadt in Grof3container
umgeladen werden. Welche Losung sinnvoller ist, hangt einerseits davon ab,
welcher Standort von dem die Wertstoffe abholenden Unternehmen ginsti-
ger zu erreichen ist. Weiterhin spielen die respektiven Flachenkosten in der
Innenstadt und am Warenubernahmepunkt eine Rolle. Da die notwendige
Stellflache aufierhalb der Innenstadt geringere Kosten verursachen durfte,
wurde vorerst der Warenlbernahmepunkt auch als Ubergabepunkt fir die
Wertstoffe vorgesehen.

Die stadtauswarts gehenden Sendungen, die an die KEP-Dienste zu Uberge-
ben sind, sollten aber besser von diesen von der Warenschleuse abgeholt
werden. Die KEP-Dienste fahren ohnehin eine Sammeltour im Stadtrandge-
biet, ein weiterer innerstadtischer Anlaufpunkt erzeugt aller Wahrscheinlich-
keit nach weniger gefahrene Kilometer als das Ansteuern des Warenuber-
nahmepunktes, der vielleicht nicht auf der Route zum Umschlagzentrum des
jeweiligen KEP-Dienstes liegt. Dadurch kann die Abholung auch zu jedem
den KEP-Diensten genehmen Zeitpunkt, z. B. nach dem Schliel3¢fachsystem,
stattfinden. Der Zeitpunkt fur die Ruckfuhrung der Rollcontainer zum Waren-
Ubernahmepunkt wird freier wahlbar - weil nicht mehr an die mit den KEP-
Diensten vereinbarten Zeiten gebunden - und kann in die Abendstunden

oder auf den nachsten Tag verlegt werden. Sendungen, bei denen der Emp-
fanger nicht angetroffen wurde, kénnen bis zum folgenden Tag und dem
Versuch einer erneuten Zustellung in der Warenschleuse verbleiben. Nicht

% Jaut Auskunft von Herrn Eisele, Fraunhofer Anwendungszentrum Verkehrslogistik und
Kommunikationstechnik
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zustellbare Pakete oder Sendungen, deren Annahme verweigert wurde,
konnten von den KEP-Diensten zusammen mit den stadtauswarts gehenden
Sendungen an der Warenschleuse abgeholt werden. Mehrwegbehalter oder
nicht zustellbare Sendungen, deren Ferntransport durch Speditionsunterneh-
men organisiert wird, sollten zusammen mit den Wertstoffen zum Waren-
Uubernahmepunkt zurtckbefordert werden, um dort fur die Abholung durch
das betreffende Unternehmen bereitzustehen.

5.1.8. Einbindung in die Informations- und Kommunikationssysteme
der Transportkette

Ohne Sendungsverfolgungssystem ist eine Dienstleistung im Logistikbereich
nicht mehr zukunftsfahig. Im Rahmen einer von der Hochschule Bremerha-
ven im 1. Halbjahr 1999 bei marktfihrenden Logistikdienstleistern durchge-
fuhrten Umfrage erklarten 2/3 der Befragten, dass ohne ein Tracking-Ange-
bot heutzutage kaum noch Kunden zu gewinnen seien.*’

Allerdings verbergen sich hinter dem Wort Sendungsverfolgungssystem die
unterschiedlichsten Realisierungsvarianten. Nicht alle Systeme bieten real-
time-tracking, und die Moglichkeit zur Kontrolle des Aufenthaltsortes der
Sendung mittels Internet ist nicht in allen Fallen gegeben. Im Frihjahr 1999
befragte die Zeitschrift Logistik Heute in einem anderen Zusammenhang
dreiRig deutsche KEP-Dienste zum Thema Sendungsverfolgung. ,Uber 80 %
der Unternehmen meldeten, dass sie Uber ein Tracking-System verfligen.
Davon besitzen 56 % der Betriebe ein System mit Echtzeitverfolgung. Die
ubrigen 44 % gaben an, ebenfalls Sendungsverfolgung anzubieten, wenn
auch nicht im Echtzeitbetrieb. (...) Noch nicht so weit verbreitet ist die fla-
chendeckende Scannung bei Ablieferung: hier fanden sich nur 10 Logistik-
dienstleister - in erster Linie groRere Anbieter wie UPS, DHL oder der Deut-
sche Post Express.“*®

Ein weiterer groRerer KEP-Dienst, der auch in Erfurt prasent ist, arbeitet bis-
lang bei der Auslieferung noch mit automatisch erstellten Rolllisten, auf de-
nen die Auslieferspezifika handschriftlich vermerkt werden. Ein Scan dieser
Listen wird nach Ruckkehr der Auslieferfahrzeuge ins Internet eingestelit.

Auch wenn noch nicht alle Unternehmen eine Scannung bei Ablieferung und
Echtzeitverfolgung praktizieren, ergibt sich fur das Betriebskonzept der Gu-
terstralRenbahn dennoch eindeutig die Notwendigkeit, diese Serviceleistun-

5 Vgl. Sendungsverfolgung. Wer nutzt sie?, in: Logistik Heute, Heft 11/99, S. 68
% ebenda
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gen zu integrieren. Ohne Ablieferscannung bei der Auslieferung durch den
Betreiber der Guterstrallenbahn wirde die Qualitat des von den fuhrenden
Logistikdienstleistern angebotenen Services leiden, das Angebot der Glter-
strallenbahn ware damit flur diese und zunehmend immer mehr Unterneh-
men uninteressant.

Fur das Guterstrallenbahnkonzept besteht das Problem darin, dass die bei
den potentiellen Kunden verwendeten Systeme sehr unterschiedlich sind
und Kompatibilitat zumeist nicht gegeben ist. Es ware daher Aufgabe des
Betreibers der Glterstralenbahn, ein System vorzuhalten, das mit denen
seiner potentiellen Kunden vereinbar ist. Die Gestaltung von Schnittstellen
im Informationsfluss von Transportketten ist allerdings kein neues Problem.
Die Telematik entwickelt hierfur seit Jahren Lésungen. Ansatze zur Verein-
heitlichung der Strukturierung und Digitalisierung der in logistischen Prozes-
sen anfallenden Dokumente in einer Form, die von einer bestimmten Hard-
und Software unabhéngig ist, sind im Guterverkehr bereits vorhanden.*

Wichtig fur die Entwicklung eines kompatiblen Systems ist, dass die Konfigu-
rationen bei den spateren Anwendern bekannt sind. Fir die Guterstral’en-
bahn bedeutet dies, dass das Konzept eigentlich nur in enger Kooperation
mit den spateren Nutzern umgesetzt werden kann. Die technische Machbar-
keit eines solchen kompatiblen Systems wird im Grundsatz als gegeben er-
achtet. Als schwierig konnte sich jedoch u.U. erweisen, Bedenken der einzel-
nen Unternehmen zu zerstreuen, dass durch die Ubergabe von Informatio-
nen aus dem eigenen System Mitbewerbern Vorteile erwachsen konnten.
Auch aus diesem Grund sollte der Informationsaustausch radikal auf jene
Angaben beschrankt bleiben, die wirklich benotigt werden.

Der Informationsfluss zwischen Betreiber und Transport- und Logistikunter-
nehmen als Kunden der Giterstrallenbahn misste sich auf zwei Bereiche
erstrecken. Zum einen ist die Riickmeldung Uber die erfolgte Ubergabe an
den Empfanger oder gegebenenfalls auch Uber die vergebliche Bemihung
um eine solche erforderlich, wozu Handgerate mit Scanfunktion einzusetzen
waren. Die Daten wirden uber das Mobilfunknetz dem Logistikunternehmen
dann direkt zur VerfiUgung stehen. In umgekehrter Richtung musste der Be-
treiber der GuterstraRenbahn schon vor Ubergabe der Sendungen zur Ver-
teilung in der Erfurter Innenstadt alle Empfangsadressen maoglichst in Verbin-
dung mit Informationen zu GréflRe, Gewicht und Gefahrgutstatus der Pakete
zur Bearbeitung Ubermittelt bekommen, um seine Tourenplanung und Kom-

% Vgl. van Bonn, B., Kuchenbecker, M., Kraft, V.: Die Kunst der Kommunikation, in: Logistik
Heute, Heft 9/1999
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missionierung daran ausrichten zu konnen. Diese Daten wurden am Waren-
Ubernahmepunkt benétigt, geeignetes Ubertragungsmedium wére wahr-
scheinlich das Internet. Nutzlich ware auch die Ubermittlung von Zu-
satzinformationen wie Nachnahme oder angeforderte Abholung an das vom
Auslieferpersonal mitgefihrte Handgerat. Eine datentechnische Erfassung
der Pakete zum Zeitpunkt der Ubergabe an den GiterstraRenbahnbetreiber
wird nicht fur notwendig gehalten, wenn ein beiderseitiges Vertrauensverhalt-
nis herzustellen ist. Das hier entwickelte Betriebskonzept lasst keinen zeitli-
chen Spielraum flr eine erneute Erfassung zu.

Die Ausrichtung des Betriebskonzeptes auf die Nutzung von in Sendungs-
verfolgungssystemen vorgehaltenen Daten zur Optimierung der Kommissio-
nierung sowie des Nachlaufs bedeutet aber auch, dass Transportunterneh-
men, die ihr Geschaft noch ohne den Einsatz solcher elektronischer Doku-
mentations- und Kommunikationssysteme betreiben, nicht in das Guterstra-
Renbahnkonzept zu integrieren waren.

5.1.9. Rechtliche Fragen

Ein Guterstrallenbahnkonzept, wie es hier entworfen wurde, berthrt eine
ganze Reihe rechtlicher Fragestellungen. Das beginnt mit der Frage nach
der Rechtsgrundlage, auf deren Basis Guterverkehr per Stralenbahn geneh-
migungsfahig ist. Die ‘Verordnung Uber den Bau und Betrieb der Stralien-
bahnen’ (BOStrab) in ihrer gultigen Form vom 11.12.1987 erwahnt im Ge-
gensatz zu vorhergehenden Fassungen Guterverkehr nicht. Nach Auskunft
des zustandigen Landesbeauftragten fur Bahnaufsicht bestehe aber im
Grundsatz keine rechtliche Unvereinbarkeit; die technische Zulassung von
OPNV-Fahrzeugen fiir Gltertransportleistungen sei - bei zeitlich getrennter
Nutzung - im Prinzip unter der Voraussetzung eines entsprechenden positi-
ven Prifberichtes der technischen Aufsichtsbehérde rechtlich moéglich. Eine
eingehende Prifung des Sachverhaltes kann jedoch nur im Rahmen eines
konkreten Antrags unter Angabe der genauen technischen und operativen
Details erfolgen.

Als Zweites ist zu klaren, ob nicht ein Konflikt zwischen der 6ffentlichen For-
derung des OPNV im Rahmen des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes
(GVFG) und der Nutzung von StralRenbahnen und Gleiskérper fur den Guter-
verkehr besteht. Nachfragen beim zustandigen Landesamt fur StralRenbau,
Referat OPNV, ergaben, dass die Nutzung von Uber das GVFG geforderten
Fahrzeugen, Reparaturhallen etc. fur Gutertransportleistungen im Prinzip
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rechtlich moglich sei, unter der Voraussetzung, dass die Transportleistung
eine im Verhaltnis zur OPNV-Nutzung geringe GréRenordnung nicht (ber-
schreite. Hierzu gibt es auch schon Prazedenzfalle, so finden in Erfurt Stadt-
rundfahrten per Traditionsbahn und Party-StraRenbahnfahrten auf dem OP-
NV-Netz statt.

Auch das Gefahrgutrecht existiert in Deutschland fur die Verkehrstrager Stra-
Re und Eisenbahn in unterschiedlichen Fassungen. Ob im Falle der Guter-
strallenbahn tatsachlich die fur Strallenverkehr geltenden Vorschriften ein-
schlie3lich der Mindermengenregelungen anzuwenden waren, ist unklar. Bei
der Entwicklung des Betriebskonzeptes wurde unterstellt, dass die Transpor-
te entsprechend der Mindermengenregelungen fur den Strallenverkehr zu-
sammengestellt werden kdnnen.

Da von der Idee der Nachtbelieferung abgegangen wurde, ergibt sich hin-
sichtlich der Reklamierung offener und versteckter Mangel durch den Emp-
fanger keine ganzlich neue Situation. Mit dem Betreiber der Gliterstral’en-
bahn tritt nur ein weiterer Transporteur in der Transportkette in Erscheinung.
Der Empfanger hat nach wie vor bei Erhalt der Sendung auf offen ersichtli-
che Transportschaden hinzuweisen. Der Guterstrallenbahnbetreiber wirde
seinerseits, wie jedes andere Transportunternehmen, bei Ubernahme von
Sendungen diese gleichfalls auf bereits zu diesem Zeitpunkt bestehende
Schaden hin prifen und hatte sich darauf einzurichten, fir Schaden, die im
von der Guterstrallenbahn Ubernommenen Transportabschnitt entstehen,
haftbar zu sein.

Etwas schwieriger ist die Handhabung des aus Haftungsgrinden fur umhull-
te Palettenladungen bestehenden Vereinzelungsverbotes. Wenn palettierte
Ware, wie sie von Sammelgutspediteuren vornehmlich transportiert wird,
Uber das Guterstrallenbahnkonzept auslieferbar werden soll, muss die Palet-
te in Einzelpakete aufgeldst werden. Voraussetzung daflr ist eine vertragli-
che Vereinbarung mit dem Empfanger der Ware, die dieses gestattet. Der
damit verbundene Verwaltungs- und Abstimmungsaufwand bedeutet, dass
die GuterstralRenbahn nur palettierte Waren von regelmallig wiederkehren-
den Ferntransporteur/Empfanger-Konstellationen Ubernehmen konnte, aber
nicht unbedingt alle palettierten Waren, die ein Ferntransporteur an einem
bestimmten Tag in Erfurt auszuliefern hatte - auller dem Betreiber der Guter-
strallenbahn gelingt es von Anfang an, mit allen in der Erfurter Innenstadt
ansassigen Betrieben, auch jenen, die nur gelegentlich palettierte Waren be-
ziehen, eine vertragliche Regelung uber das Aufbrechen von Paletten zu
treffen.
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Nachgegangen wurde auch der Frage, ob es Arbeitsschutzvorschriften gibt,
die das Gesamtgewicht der zu schiebenden Rollcontainer begrenzen wur-
den. Nach Mitteilung der Berufsgenossenschaft Fahrzeughaltung, Hamburg,
gibt es im Zusammenhang mit der Bewegung von Rollcontainern keine ge-
setzlichen Vorschriften. Die Bundesanstalt fur Arbeitsschutz und Arbeitsme-
dizin, Dortmund, verwies auf die ‘Verordnung Uber Sicherheit und Gesund-
heitsschutz bei der manuellen Handhabung von Lasten bei der Arbeit’. Kon-
krete Ausfuhrungen zu der Vorschrift beziehen sich aber vor allem fur das
Heben und Tragen von schweren Lasten. Allerdings verpflichtet die EU-
Richtlinie 90/269/EWG, Arbeitgeber (...) ,Arbeitsbedingungen hinsichtlich ih-
rer moglichen gesundheitsschadigenden Wirkung zu beurteilen und, falls er-
forderlich, GestaltungsmafRnahmen abzuleiten“®°.

5.1.10. Personaleinsatzfragen

Fragen des Personaleinsatzes haben in mehrfacher Hinsicht auf das Be-
triebskonzept Einfluss genommen. Wird die Strallenbahn wie vorgesehen
samt Fahrerln gemietet, kann weder Eignung noch Bereitschaft zu Be- und
Entladetatigkeiten vorausgesetzt werden. Alternativ kdnnte der Betreiber der
Guterstrallenbahn eigenes zur Fahrzeugflihrung geschultes und gleichzeitig
auch fur Be-/Entladetatigkeiten zustandiges Personal einsetzen, musste
dann aber einen moglichen Personalausfall mit einkalkulieren und durch
ausreichend einzustellendes Personal mit Fahrqualifikation absichern. Zwei-
tens, um groRReren Betriebsstorungen bei unvorhergesehenem Ausfall von
Personal vorzubeugen, sind planmaRig fur Be- oder Entladevorgange vor-
zugsweise drei Personen vorzusehen. Drittens, der konkrete Zeitbedarf fur
die Abwicklung des Nachlaufs wird in der Realitat haufig schwanken auf-
grund von wechselnden Zustellmengen, aber auch beeinflusst von Faktoren
wie Witterungsverhaltnissen. Es ist daher wenig ratsam, einen Ablaufplan
aufzustellen, der den Rucktransport der Rollcontainer zum Warenubernah-
mepunkt unmittelbar nach der Beendigung der Warenauslieferung vorsieht.
Die StralRenbahn auf noch nicht von der Zustelltour zurtiickgekehrte Rollcon-
tainer warten zu lassen, ist ebenso inakzeptabel wie das Einplanen einer
ausreichenden Zeitreserve, was zwangslaufig zu nicht produktiv tatigem Per-
sonal fuhren wirde.

€ Landerausschul fiir Arbeitsschutz und Sicherheitstechnik (LASI): Handlungsanleitung zur
Beurteilung der Arbeitsbedingungen beim Heben und Tragen von Lasten, Potsdam 1996
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5.1.11. Betreiber

Der Frage nach dem geeignetsten Betreiber ist nur ansatzweise nachgegan-
gen worden. Da die EVAG Vorbehalte hinsichtlich einer erreichbaren Wirt-
schaftlichkeit der Guterstralenbahn hat, sieht sie sich vorerst allenfalls in der
Rolle des Vermieters einer Strallenbahn. Die von uns befragten Transport-
unternehmen favorisierten einen neutralen Betreiber, streng genommen
schliet das auch eine Kooperation von Transportunternehmen als Betreiber
aus. Diese Einstellung ist angesichts des scharfen Wettbewerbs in der Bran-
che verstandlich, fir das Betriebskonzept konnten sich daraus aber Proble-
me ergeben. Da vorgesehen ist, dass der Betreiber der Glterstrallenbahn
darauf verzichtet, die an ihn Gbergebenen Sendungen bei Eingang abermalig
zu erfassen, begibt er sich in eine angreifbare Position. Ein Vertrauensver-
haltnis zwischen dem Betreiber der Guterstrallenbahn und den Nutzern sei-
nes Services ware am einfachsten herzustellen, wenn die Kunden der Guter-
strallenbahn zumindest an der Betreibergesellschaft beteiligt waren.

5.1.12. Sonstiges

Es verbleiben einige zu erwahnende Einzelheiten, fur die das Betriebskon-
zept in der im Folgenden prasentierten Form (Kap. 5.2) keine Losung anbie-
tet.

So sind wegen der Innenmalie des Rollcontainers Sendungen von Uber
110 cm Lange nur schwer und von Uber 150 cm gar nicht zustellbar. Die
KEP-Dienste Ubernehmen aber Pakete bis 175 cm Lange, Uberlange Pakete
mussten im Zustellmodus per Transporter verbleiben. Das Guterstralien-
bahnkonzept gestattet ebenfalls nicht im vollen Umfang die Ubernahme der
innerstadtischen Fahrten zum Aufnehmen von stadtauswarts gehenden Sen-
dungen, mitgenommen werden kdnnten nur solche Sendungen, die zum
Zeitpunkt der Anlieferung bereitliegen. Sendungen, die erst spater am Tag
versandfertig sind, mussten nach wie vor von den KEP-Diensten selber ab-
geholt werden. Eine Ausdehnung des Services des Guterstrallenbahnbetrei-
bers auf Abholdienste spater am Tag ist jedoch vorstellbar.

Auch sehr schwere Lasten bereiten in zweierlei Hinsicht Probleme: Bei der
jetzigen Zustellform flhren die Fahrer Sackkarren mit, die ihnen das Trans-
portieren schwerer Sendungen erleichtern. Ein Zusteller per Rollcontainer
konnte hdchstens einen Mobelroller oben auf dem Rollcontainer mitfihren -
ob dies zweckmalig ist, musste sich zeigen. Weiter geht das Betriebskon-
zept von einem durchschnittlichen Rollcontainergesamtgewicht von 300 kg
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im beladenen Zustand aus. Wird Ware zur Auslieferung von KEP-Diensten
ubernommen, kann durch die Kommissionierung darauf geachtet werden,
dass das vorlaufig flr die Punktbelastung des Combinobodens als unkritisch
eingestufte Gewicht von 340 kg je Rollcontainer nicht Gberschritten wird, da
in diesem Fall die Einzelgewichte der Pakete bekannt sind. Wird palettierte
Ware vereinzelt, steht diese Information nicht zur Verfligung, konsequenter-
weise musste eigentlich jeder beladene Rollcontainer vor Verlassen des Wa-
renubernahmepunktes auf sein Gewicht gepruft werden. Einsetzbar dazu
ware - als einfaches aber arbeitsaufwandiges Mittel - eine Zugwaage. Mit ho-
heren Anschaffungskosten verbunden, aber praktischer, ware eine in den
Boden eingelassene Waage. Fur das Wiegen der Rollcontainer ist im Be-
triebskonzept aber keine Vorkehrung getroffen worden. Daneben durfte es
auch palettierte Ware geben, deren Einzelkartons die in den Arbeitsschutz-
vorschriften Uber das Heben und Tragen von schweren Lasten niedergeleg-
ten Grenzwerte Uberschreiten und daher nicht angenommen werden kénn-
ten.

Nicht geklart ist ferner die Handhabung eines havarierten Rollcontainers.
Wegen der hohen Ladeflache des Elektromobils musste ein weiteres Gerat
wie z.B. ein Gabelhubwagen mit einer Hubhdhe von 100 cm bereitstehen,
welcher aber noch leicht genug sein musste, um manuell auf das Elektromo-
bil verladen zu werden. Im Betriebskonzept ist keine Vorsorge fir das Bewe-
gen havarierter Rollcontainer getroffen worden, da davon ausgegangen wird,
dass im Falle einer Konzeptrealisierung ein geeigneteres, mit Hilfe eines La-
desteges beladbares Mobil zu finden ware.

Schliel3lich ware noch zu prufen, unter welchen Bedingungen Wertstoffe in
einer - zeitversetzt - auch fir den OPNV genutzten StraRenbahn transportiert
werden diurfen und welche speziellen Vorkehrungen hierflr zu treffen waren.
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5.2. Das vorgeschlagene Betriebskonzept im Uberblick

Unter den mdglichen Varianten eines Betriebskonzeptes wurde jene fur eine
weitere Betrachtung ausgewahlt, die hinsichtlich der Umlaufplanung der
Strallenbahn den geringsten Umwegverkehr erfordert, was sich sowohl posi-
tiv auf die Eingliederung der GiterstraBenbahn in den OPNV als auch auf
die Betriebskosten auswirkt. Als potentielle Kunden werden in erster Linie
Unternehmen der KEP-Branche gesehen, da das Konzept auf die Zustellung
von Einzelpaketen ausgerichtet wurde. Der Einbezug von Speditionen und
damit auch palettierter Ware wurde berucksichtigt, ist jedoch in der Organi-
sation aufwendiger.

5.2.1. Ablauf

Das vorgeschlagene Betriebskonzept sieht vor, dass zwei fir den Glter-
transport eingerichtete Niederflur-StraRenbahnen des Typs Combino am
Vormittag ab 9.00 Uhr im Abstand von 20 min zwischen einem Warenuber-
nahmepunkt in Flughafennahe und einer Warenschleuse am Verbindungs-
gleis Neuwerkstralte/Regierungsstrale verkehren. Beide Stralkenbahnen
wurden an finf Tagen in der Woche je einen stadteinwarts und stadtaus-
warts gerichteten Lauf durchfiihren. Sowohl Warenlibernahmepunkt als auch
Warenschleuse mussten Uber einen Gleisanschluss verfugen, der nicht fahr-
planmaBig vom OPNV befahren wird. Am anvisierten Standort der Waren-
schleuse ist ein entsprechendes Gleis bereits vorhanden. Der Ausbau der
Stadtbahn zum Flughafen befindet sich derzeit im Stadium der Trassenpla-
nung, mit der Einleitung des Planfeststellungsverfahrens wird flir Anfang
2001¢" gerechnet. An die geplante Trassenfllhrung angrenzende freie Ge-
werbeflachen sind vorhanden. Beim Warentibernahmepunkt handelt es sich
um eine Halle von ca. 180 m? mit parallel zum Gleis verlaufender mindestens
20 m langer Plattform, die einen niveaugleichen Ubergang zwischen Halle
und Niederflur-StralRenbahn erméglicht. Zusatzlich muss der Warenubernah-
mepunkt Uber Anfahrt- und Ubergabemaglichkeiten fiir die StraRenfahrzeuge
der Transportunternehmen verfiigen. Die Warenschleuse bestiinde aus zwei
rundum zu verschlieRenden Unterstdnden von zusammen ca. 30 m? Flache
direkt auf einer parallel zum Gleis verlaufenden Plattform, ahnlich der im
OPNV vorhandenen erhéhten Bahnsteige, jedoch mindestens 2,50 m breit
und 41,00 m lang. Ein Bahnsteig ist an der vorgesehenen Stelle bereits vor-

81 Vgl. Erfurter Stadtbahn auf der Uberholspur in: Erfurter Wochenblatt, 14.09.00, S. 20
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handen, befindet sich aber nicht im geeigneten Zustand. Durch teilweisen
Ausgleich des Gefalles im Terrain ist es moglich, gegenuber den Turen des
haltenden Combinos eine Bahnsteighdhe von 25 - 30 cm einzurichten, auf
Hohe des Kopfmoduls des Combino aber eine Hohe von 45 -50 cm Uber
Schienenoberkante zu erzielen, um an dieser Stelle nach Wegfahrt der Stra-
Renbahn die Elektromobile beladen zu kdnnen, mit deren Hilfe ein Teil des
Nachlaufs bewaltigt wird. Die Unterstande waren am vorderen und hinteren
Ende der Plattform zu platzieren, so dass der Bereich gegenuber den vier
Turen des haltenden Combino frei bleibt. Weiter wird eine Garage fir die
zwei im Nachlauf eingesetzten Elektromobile in unmittelbarer Nahe bendtigt,
eine Flache, die hierfur in Frage kame, ist vorhanden. Sowohl Warenuber-
nahmepunkt als auch Warenschleuse mussten erst errichtet werden.

Transportunternehmen, die derzeit zur Anlieferung in die Erfurter Innenstadt
einfahren, wirden stattdessen morgens ab 7.30 Uhr die auszuliefernden
Waren am Warenutbernahmepunkt an den Betreiber der Guterstralienbahn
Ubergeben, der sich gegen Entgelt verpflichtet, die Auslieferung der Waren
an die Geschafte zu besorgen. Dazu wirden die Waren am Warenlbernah-
mepunkt entsprechend der Zielgebiete innerhalb der Innenstadt auf ge-
schlossene aluverkleidete Rollcontainer kommissioniert. Vorgesehen ist eine
Durchlaufkommissionierung, bei der die Waren direkt nach Eingang in den
jeweiligen Rollcontainer gepackt wiurden. Diese Art der Kommissionierung
bedingt einen elektronischen Datenaustausch zwischen Uubergebendem
Transportunternehmen und Guterstrallienbahnbetreiber bezlglich Anzahl,
Gewicht und Empfanger der einzelnen im Laufe eines Tages auszuliefern-
den Waren, der der Ankunft der Waren am Warenubernahmepunkt voraus-
geht. Denn nur so kdnnen die Beladeplane der einzelnen Rollcontainer beim
Eintreffen der Waren bereits erstellt sein. Palettiert angelieferte Ware muss-
te vor der Kommissionierung vereinzelt werden, was nur geschehen kann,
wenn die Erlaubnis hierzu seitens des Empfangers vorliegt.

Die beladenen Rollcontainer wirden dann in die hierzu eingerichtete Nieder-
flur-StralRenbahn unter Einsatz von Ladestegen verladen und mit Hilfe von
Verzurrgurten und in der StralRenbahn angebrachten Osen gesichert. Zu-
satzlich wird ein klappbarer in einer Kiste verstauter Ladesteg verladen und
ebenfalls befestigt. Dieser Ladesteg ware mitzufihren, um im Havariefall die
Strallenbahn auch auf freier Strecke entladen zu kdénnen. Die Guter-
strallenbahn wirde dann die Rollcontainer zur Warenschleuse in der Innen-
stadt befordern, wo diese aus der Strallenbahn entladen und in die Waren-
schleuse eingestellt werden. Im unmittelbaren Anschluss wirden dann die
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Rollcontainer, mit denen am Vortag Waren ausgeliefert wurden und die in-
zwischen mit Wertstoffen wie Pappe/Papier und Plaste beladen in der Wa-
renschleuse auf die Ruckfihrung zum Warenibernahmepunkt warten, unter
Einsatz von Ladestegen in die GuterstraRenbahn verladen und gesichert.
Die GuterstralRenbahn wirde zum Warentbernahmepunkt zuriickkehren; so-
bald dort die Rollcontainer entladen und die Befestigungsgurte aus der Stra-
Renbahn entfernt sind, stiinde diese wieder zum Einsatz im OPNV zur Verfii-
gung. Die sich in den Rollcontainern befindenden Wertstoffe waren dann,
sortenrein, auf bereitstehende Grof3container zu verteilen, welche nach Be-
darf von einem Entsorgungsunternehmen abgeholt wirden.

Sobald eine Stralienbahn die Warenschleuse wieder verlassen hat, beganne
der Nachlauf, d. h. die Zustellung der in den Rollcontainern platzierten Pake-
te. Pro StralRenbahn sind drei Personen fur die Durchfuhrung des Nachlaufs
vorgesehen. Eine Person wirde mit einem Elektromobil, auf das zwei Roll-
container verladen wurden, in drei aufeinander folgenden Touren jenen
Empfangern die Sendungen zustellen, die ihren Standort in Innenstadtberei-
chen haben, die von der Warenschleuse am entferntesten liegen. In Berei-
chen, die im mittleren und naheren Entfernungsbereich von der Waren-
schleuse liegen, wurden die Sendungen zugestellt, indem die Rollcontainer
bis zu den Empfangeradressen geschoben werden. Zwei Personen hatten
auf diese Weise je vier aufeinander folgende Touren, davon jeweils zwei im
Nah- und Mittelbereich, durchzufiihren. Bei zwei Bahnen gabe es also insge-
samt sechs Zusteller. Jeder von ihnen ware mit einem Handgerat auszustat-
ten, das mittels DatenlUbertragung per Mobilfunknetz eine Rickmeldung Uber
die Ubergabe eines Pakets an den Empfanger an jenes Transportunterneh-
men erlaubt, welches das Paket zur Auslieferung an den Guterstrallenbahn-
betreiber Ubergibt.

Ab der zweiten Halfte jeder Zustelltour ware in den Rollcontainern genug
Platz vorhanden, um Wertstoffe wie Papier/Pappe und Plaste mitzunehmen.
Die Richtung, in der eine Tour abgegangen bzw. abgefahren wird, hatte da-
her jeden Tag zu wechseln, um die Geschafte im zweitagigen Rhythmus ent-
sorgen zu konnen. Stadtauswarts gehende Sendungen wirden hingegen
taglich ab der ersten Anlieferung mitgenommen. Am Ende einer Zustelltour
wurden die Rollcontainer, die nun Wertstoffe und stadtauswarts gehende
Sendungen enthielten, zur Warenschleuse zurlckgebracht. Die Wertstoffe
verblieben zusammen mit den Rollcontainern Uber Nacht in der Waren-
schleuse. Stadtauswarts gehende Sendungen, deren weiterer Transport von
KEP-Diensten organisiert wird, waren aus den Rollcontainern herauszuneh-
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men und an einer in der Warenschleuse hierfur vorgesehenen Stelle zur Ab-
holung bereitzulegen. Die Abholung kdonnte so zu einem den KEP-Diensten
genehmen Zeitpunkt erfolgen.

5.2.2. Kapazitaten

Das Betriebskonzept wurde in der vorgestellten Minimalversion auf eine tag-
liche Auslieferkapazitat von 700 Paketen am Tag ausgelegt. Dieser Wert
sollte dem durchschnittlichen Ausliefervolumen von 2 -3 in Erfurt tatigen
KEP-Diensten entsprechen. Unterhalb dieser Marke waren Blndelungseffek-
te nicht zu erwarten. Insbesondere die Zeitplanung des Nachlaufes setzt vor-
aus, dass gegenuber der getrennten Anlieferung durch zwei Unternehmen
die Empfanger raumlich naher aufeinander folgen, und naturlich auch einige
Empfanger nur einmal anstatt mehrmals am Tag angelaufen werden mus-
sen. Die Tageskapazitat der Minimalversion kalkuliert sich aus der Anzahl
von 25 Paketen, die im Durchschnitt in jedem der eingesetzten Rollcontainer
unterzubringen sein sollte, und der technisch mdglichen Stellkapazitat pro
Bahn von 14 Rollcontainern, also 28 Rollcontainern in zwei Bahnen.

5.2.3. Zeit- und Personalrahmen

Ein Betriebstag wirde mit Aufnahme der Kommissionierung um 7.30 Uhr be-
ginnen, um 9.00 Uhr ware die erste GulterstralRenbahn zu beladen und ab
9.20 Uhr die zweite. Die Zustelltouren begannen zeitversetzt um 9.50 Uhr
und 10.10 Uhr und waren um 15.05 Uhr respektive 15.25 Uhr abgeschlos-
sen, wobei 86 % der Pakete bereits um 13.40 Uhr ausgeliefert waren. Zu-
sammen mit dem Zeitbedarf flr die Wartung der Elektromobile, Pausenrege-
lung sowie die Bereitstellung von stadtauswarts gehenden Sendungen zur
Abholung ergibt sich ein Zeitrahmen von 8 Stunden 20 Minuten fir die
Durchfihrung der im Rahmen des Konzeptes Gibernommenen Versorgungs-
und Entsorgungsfunktionen. Pro Betriebstag fallen dabei 46 Arbeitsstunden®
an, die sich wegen der notwendigen parallelen Auslbung vieler Tatigkeiten
auf neun Personen mit unterschiedlichen Aufgabenzuschnitten verteilen wur-
den. Einen zeitlich detaillierten Ablaufplan einschliellich der Zuordnung ein-
zelner Stellen zu Tatigkeiten enthalt Tabelle 5-9.

Tab. 5-7: Notwendige Ausstattung fur das Betriebskonzept

%2 Die Arbeitszeit der StraBenbahnfahrerinnen ist in dieser Zahl nicht enthalten, da sie nicht
zum Personal des Giterstralenbahnbetreibers gehéren.
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Typ Anzahl Bemerkung
Rollcontainer 58 1.170 mm x 750 mm x 1.785 mm (I x b x h)
aluverkleidet, Vollgummireifen, Feststellboremse
Gabelhubwagen 2 einfachste Ausfiihrung
Zurrgurte 22 Breite 35 mm, Lange 6 m, Belastbarkeit 1000 kg
Spanngurte 4 elastisch
Ladestege 8+2 10 Ladestege 1,20 m x 1,50 m; davon 2 klappbare
Stralenbahn mit Halterungen 32 Ringschrauben, Ersatz von 2 x 4 Einzelsitzen
. 2 .
und erweitertem Stellplatz durch Klappsitze
Elektromobile 2 incl. Ladegerat; Geschwindigkeit 16 km/h
2 geschlossene Unterstande zusammen ca. 30 m?,
Warenschleuse 1
Plattform, Garage
Fur Lauf 1 und Lauf 2
7:30 - 9:00 Warenannahme/Kommissionieren der Pakete auf die Rollcontainer P3;P4;P5;P9
Lauf 1
9:00 - 9:10 Beladen der Straba 1 mit den Rollcontainern P3:P4;P5;P9
9:10 - 9:30 Fahrt Flughafen - Regierungsstr. Straba 1 Mitfahrt P3
9:30 - 9:40 Entladen der Straba 1 P1;P2;P3
9:40 - 9:50 Beladen d. Straba 1 mit Rollcontainern (Wertstoffe) P1;P2;P3
9:50 - 10:10 Fahrt Regierungsstr.- Flughafen Straba 1 -
10:10 - 10:20 Entladen der Straba 1 (von Rollcontainern mit Wertstoffen) P4;P5;P9
Lauf 2
9:20 - 9:30 Beladen der Straba 2 mit den Rollcontainern P4;P5;P9
9:30 9:50 Fahrt Flughafen - Regierungsstr. Straba 2 -
9:50 - 10:00 Entladen der Straba 2 P6;P7;P8
10:00 - 10:10 Beladen d. Straba 2 mit Rollcontainern (Wertstoffe) P6;P7;P8
10:10 - 10:30 Fahrt Regierungsstr.- Flughafen Straba 2 -
10:30 - 10:40 Entladen der Straba 2 (von Rollcontainern mit Wertstoffen) P4;P5;P9
Fir Lauf 1 und Lauf 2
10:20 - 10:30 und
10:40 - 11:30 Wertstoffe aus Rollcontainern ausladen P5;P9
9:50 - 10:35 P1 Tour A Nah 1RC 10:10 - 10:55 P6 Tourl Nah 1RC
10:35 - 11:20 P1 TourB Nah 1RC 10:55 - 11:40 P6 TourJ Nah 1RC
11:20 - 12:20 P1 Tour C Mittel 1RC 11:40 - 12:40 P6 Tour K Mittel 1RC
12:20 - 13:20  P1 Tour D Mittel 1RC 12:40 - 13:40 P6 TourL Mittel 1RC
9:50 - 10:35 P2 Tour E Nah 1RC 10:10 - 10:55 P7 Tour M Nah 1RC
10:35 - 11:20 P2 Tour F Nah 1RC 10:55 - 11:40 P7 Tour N Nah 1RC
11:20 - 12:20 P2 Tour G Mittel 1RC 11:40 - 12:40 P7 Tour O Mittel 1RC
12:20 - 13:20 P2 TourH Mittel 1RC 12:40 - 13:40 P7 Tour P Mittel 1RC
9:50 - 11:25 P3 TourX Fern 2RC 10:10 - 11:45 P8 TourU Fern 2RC
11:25 - 13:00 P3 TourY Fern 2RC 11:45 - 13:20 P8 TourV Fern 2RC
13:00 - 13:30 P3 Pause 13:20 - 13:50 P8 Pause
13:30 - 15:05 P3 TourZ Fern 2RC 13:50 - 15:25 P8 Tour W Fern 2RC
15:05 - 15:30  P3 Vorbereitung Abholung 15:25 - 15:50 P8 Wartung E-Mobile
Arbeitszeiten/Aufgaben
P1 9:30 - 13:30 4 Stunden be- entladen; zustellen
P2 9:30 - 13:30 4 Stunden be- entladen; zustellen
P3 730 - 15:30 8 Stunden kommissionieren; be- entladen; zustellen
P4 730 - 15:30 8 Stunden kommissionieren; be- entladen; Verwaltung
P5 7:30 - 11:30 4 Stunden kommissionieren; be- entladen; Entsorgung
P6 9:50 - 13:50 4 Stunden be- entladen; zustellen
P7 9:50 - 13:50 4 Stunden 95 be- entladen; zustellen
P8 9:50 - 15:50 6 Stunden be- entladen; zustellen; Wartung E-Mobile
P9 730 - 11:30 4 Stunden kommissionieren; be- entladen; Entsorgung

Anmerkung: P1-P9 bezeichnen das Personal der jeweiligen Stelle START e.V 21.08.00




5.3. Fazit

Mit dem vorgestellten Konzept ist es gelungen, ein System flr die Ver- und
Entsorgung der Erfurter Innenstadt unter Einsatz einer Niederflur-Stral3en-
bahn zu entwerfen, das sich in die gegebenen Rahmenbedingungen ein-
passt und den Anspriichen der Nutzer und Betroffenen im Wesentlichen ent-
gegenkommt. Der Forderung, jegliche Beeintrachtigung des OPNV zu ver-
meiden, wurde durch die Verlegung der Belade- und Entladevorgange auf
aullerhalb des Liniennetzes gelegene Gleisabschnitte Rechnung getragen.
Allerdings bedeutet tagsuber jeder Einsatz einer Niederflurbahn fur Guter-
anstatt Personenverkehr eine Minderung der Angebotsqualitdt im OPNV -
zumindest solange die geplanten Neuanschaffungen an Niederflur-Strallen-
bahnen noch nicht vollstandig realisiert sind. Die Verlagerung der Ausliefer-
tatigkeit von Kraftstoff betriebenen Fahrzeugen auf geschobene Rollcontai-
ner und Elektromobile, also umweltfreundlichere und wesentlich kleinere Ein-
heiten mit geringerem Gefahrdungspotential, wirde vor allem der Attraktivitat
sowie Lebensqualitat in der Innenstadt zugute kommen.

Dennoch verbleiben einige letztendlich nicht geklarte Fragen. Bei einer Kon-
zeptumsetzung bestande abschlieRender Klarungsbedarf vor allem bei recht-
lichen Fragen und der tatsachlichen Punktbelastbarkeit des Combinobodens
bei Langzeitbelastung sowie des Zeitbedarfes fiir die Ubernahme palettierter
Waren. Selbstverstandlich hatten auch alle in das Betriebsablaufkonzept ein-
geflossenen Kennwerte fur den Zeitbedarf einzelner Tatigkeiten erst ihre
Richtigkeit in der Praxis zu erweisen. Die meisten Unwagbarkeiten missten
sich jedoch durch Umstellung der Betroffenen oder Anpassung des Konzep-
tes I0sen lassen.

Fraglich bleibt allerdings, ob das Verhaltnis der zu entsorgenden Mengen zu
den angelieferten Mengen eine Integration der Entsorgung in das Konzept
wie geplant erlaubt. Bedauerlich ist auch, dass durch den Informationsbedarf
und das enge Zeitkorsett flir den Betriebsablauf kleine und mittlere Trans-
portunternehmen, die ihr Geschaft noch ohne den Einsatz moderner elektro-
nischer Dokumentations- und Kommunikationssysteme betreiben, ausge-
grenzt wurden.
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6. Wirtschaftlichkeitsanalyse

6.1. Vorgehensweise

Untersucht wurde, ob Aussicht besteht, das zur Ver- und Entsorgung der Er-
furter Innenstadt entwickelte Guterstralenbahnkonzept wirtschaftlich zu be-
treiben. Dazu wurde keine Investitionskostenrechnung im engeren Sinne
durchgefuhrt, sondern ermittelt, ob die unterste Schwelle zur Wirtschaftlich-
keit Uberschritten werden kann. Als diese Schwelle zur Wirtschaftlichkeit wird
der Punkt betrachtet, an dem die Einnahmen ausreichen, um die anfallenden
Betriebskosten und anteiligen Abschreibungen zu decken. Da in dieser Be-
trachtung weder Kapitalkosten noch eine Verzinsung des eingesetzten Kapi-
tals eine Berlcksichtigung finden, unterstellt dieses Verstandnis von Wirt-
schaftlichkeit zwei nicht unbedingt gegebene Sachverhalte: erstens eine hy-
pothetische 100 %ige Forderung der Anfangsinvestitionen, da nur unter die-
ser Bedingung dem Betreiber keinerlei Kapitalkosten entstehen wirden und
zweitens, dass das Guterstralenbahnkonzept als non-profit-Betrieb umge-
setzt wirde. Unter diesen beiden Voraussetzungen kdnnte dann von einer
Wirtschaftlichkeit gesprochen werden, wenn genlgend erwirtschaftet wird,
um die Betriebskosten zu decken und Investitionsguter zu ersetzen und da-
mit den Betrieb zeitlich unbegrenzt fortzusetzen - naturlich nur unter der wei-
teren Pramisse, dass sich im Zeitverlauf ergebende etwaige Kostensteige-
rungen bei Investitionsgutern und Betriebskosten mittels steigender Einnah-
men durch héhere realisierbare Preise fur die gebotene Serviceleistung aus-
gleichen lassen.

Die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit eines Vorhabens, das sich noch in der
Konzeptphase befindet, ist zwangslaufig mit vielen Unsicherheiten verbun-
den. Die der Analyse zugrunde liegenden Kosten und Einnahmen sind
Schatzwerte, die unter Verwendung bestimmter Annahmen entstanden sind.
In vielen Fallen stutzen sich die Schatzungen auf Ausklnfte, die in der In-
dustrie oder bei Experten eingeholt wurden. Sofern die vorhandenen Infor-
mationen dies zulieRen, wurden Schatzungen und Berechnungen fur Teil-
positionen auf disaggregiertem Niveau vorgenommen. Dazu war es notwen-
dig, mit Pfennigbetragen zu arbeiten. Die Analyse erhebt jedoch keineswegs
den Anspruch, auf den Pfennig genau zu sein, sondern nur hinsichtlich der
Essenz der Ergebnisse und der GréRenordnungen der einzelnen beurteilten
Positionen zu realitdtsnahen Resultaten gelangt zu sein.
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Alle Schatzungen und Berechnungen beziehen sich hinsichtlich des Perso-
nal- und Investitionsbedarfs wie auch der Kapazitaten auf das entwickelte
Betriebsablaufkonzept (siehe Kap. 5). Kalkuliert wurde durchgangig mit 252
Betriebstagen pro Jahr. Das entspricht funf Betriebstagen pro Woche unter
Berucksichtigung von gesetzlichen Feiertagen oder einem Durchschnitt von
21 Betriebstagen pro Monat.

6.2. Schiatzungen und Bewertungen im Einzelnen

6.2.1. Investitionen

Das entwickelte Betriebskonzept erfordert eine Investitionssumme von rund
725.700 DM. Davon entfallen allein 30,7 % auf den Gleisanschluss fur den
Warenubernahmepunkt am Flughafen. Die hierflr erforderliche Summe von
222.500 DM setzt sich aus geschatzten Anschaffungs- und Verlegekosten
fur 50 m Gleis, 50 m Oberleitung einschlieRlich Masten sowie zwei nicht

elektrisch gesteuerte Weichen zusammen. Bei nur vier Befahrungen pro Tag
schien es legitim, auf den Einbau einer elektrischen Weichensteuerung zu
verzichten. Sollte sich dieses als eine Fehleinschatzung erweisen, wirden
zusatzlich noch einmal ca. 30.000 DM pro Weiche anfallen. Die Schatzun-
gen stitzen sich auf Angaben, die von der Firma SEIB GmbH, Nurnberg zur
Verfigung gestellt wurden. Als Abschreibungszeitraum fur den Gleisan-
schluss wurde mit 30 Jahren der bei InfrastrukturmaRnahmen Ublicher Weise
verwendete Wert angesetzt.

Weitere 23,2 % der Investitionskosten entfallen auf die Errichtung des Wa-
renibernahmepunktes. Der Betrag von 168.000 DM setzt sich zusammen
aus Kosten fir eine einfache Halle zur Kommissionierung mit einer Flache
von 180 m?, einem Grundstlick von 500 m? und Kosten flr Infrastruktur ein-
schlie3lich der Anfahrt fir LKW und einer Plattform auf Niveau des Stral3en-
bahnbodens (50 m?). Fiir den Grundstiickserwerb wurden 80 DM pro m? an-
gesetzt und fiir die Halle 600 DM pro m?. Im GroRraum Erfurt werden Gewer-
beflachenpreise zwischen 75 DM und 150 DM pro m? verlangt. Fiir eine ein-
fache Halle ohne optische Anspriiche mit ebenem Boden und Warmedam-
mung sollte nach Auskunft der Firma plettac-plana GmbH, Gera, der Qua-
dratmeterpreis um die angesetzten 600 DM pro m? liegen.
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Der Platzbedarf der Warenschleuse mit zusammen ca. 30 m? fiir zwei rund-
um zu verschlielRende Unterstande liegt wesentlich niedriger und damit auch
die Kosten der Warenschleuse. Da in der innerstadtischen Lage damit zu
rechnen ist, dass Anspriche an die Optik gestellt werden und die Unterstan-
de aullerdem zweiseitig mit Rolltoren auszustatten waren, wurde ein Qua-
dratmeterpreis von 1.200 DM, das Doppelte des Betrags fur eine einfache
Halle, angesetzt. Zur Warenschleuse gehoéren aul’erdem eine Garage fur
zwei Elektromobile und eine Plattform von mindestens 100 m?, auf der die
Unterstande errichtet werden. AulRerdem ware als weitere Infrastrukturmal}-
nahme der Schienenbereich zu asphaltieren, so dass die Elektromobile dort,
nach Abfahrt der Stralenbahn, zur Beladung anfahren kénnen. Zusatzlich
ware fur das Ladegerat der Elektromobile Stromanschluss herzustellen. Der
geschatzte Investitionsbedarf fur alle Einrichtungen der Warenschleuse be-
lauft sich auf 77.500 DM. Sowohl fur die Warenschleuse als auch fir den
Warenubernahmepunkt wurde pauschal, also ohne Differenzierung von
Grund, Gebauden und anderen Einrichtungen, ein Abschreibungszeitraum
von 25 Jahren angesetzt.

Auf die Anschaffung der zwei im Nachlauf eingesetzten Elektromobile entfal-
len 13,6 % der Investitionskosten. Als Anhaltspunkt fur den Schatzwert von
49.500 DM pro E-Mobil dienten Auskunfte der Firma HMB (Havellandische
Maschinenbau GmbH) bezlglich des von HMB produzierten Fahrzeugtyps
"Cargo 2000". Im angesetzten Preis sind Kosten flr Batterie und Ladegerat
enthalten. Alternativangebote zweier weiterer Firmen® wurden nicht einge-
hend auf ihre Eignung geprift, da der Nennpreis jeweils im Bereich von
120.000 DM pro Fahrzeug lag. Der Abschreibungszeitraum wurde auf 6 Jah-
re festgelegt. Dabei haben die Erfahrungen eines Projektes in Mendrisio
(Schweiz) eine Rolle gespielt; hier wurden Elektrofahrzeuge einiger Anbieter
von der Foérderung ausgeschlossen, da sie zur Gewahrung einer 3-jahrigen
Garantie auf die Batterie nicht bereit waren.®* Es muss daher damit gerech-
net werden, dass die Batterie schon innerhalb des Zeitraums von 6 Jahren
zu ersetzen ist, die dkonomische Nutzungsdauer des Fahrzeuges durfte
aber deutlich langer sein.

Der Betriebsablauf erfordert ferner die Zahl von 2 x 28 Rollcontainern. Mit
zusatzlich zwei weiteren als Reserve waren 58 Rollcontainer anzuschaffen,
fur die rund 89.000 DM oder 12,3 % der Investitionskosten anfallen wurden.
Der zugrunde gelegte Einzelpreis von 1.536 DM entspricht dabei dem Kata-

% Es handelte sich um die Fahrzeugtypen MOWAG 4MK und Rofan ZE 18.
% AssoVEL, Mendrisio Hg.: Grossversuch mit Leicht-Elektromobilen (LEM) in Mendrisio:
2. Zwischenbericht, August 1998
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logpreis eines geeigneten Produktes von Kaiser+Kraft®® plus Rammschutz.
Wegen der intensiven Beanspruchung der Rollcontainer wurde ein Abschrei-
bungszeitraum von nur 3 Jahren angenommen.

Sechs Prozent der Investitionssumme entfallen auf die benétigte Hard- und
Software, zu rechnen ware mit ca. 13.800 DM fur die Hardware und
30.000 DM fur die Software. Der Betrag fur Hardware setzt sich aus den
Kosten von zwei PC’s und sieben Handgeraten fur die Sendungsverfolgung
(Ablieferscannung) zusammen. Die Schatzung wurde anhand von Katalog-
preisen ahnlicher Gerate vorgenommen. Fur die Software wurde ein Ent-
wicklungszeitraum von etwa 2,5 Monaten angenommen, die Lohnkosten fir
die Arbeitszeit einer Fachkraft zuzuglich Overhead sollten dann beim ange-
setzten Betrag liegen.

Bei der Geschwindigkeit, mit der sich die Entwicklung auf dem Computer-
und Kommunikationstechnologiemarkt vollzieht, schienen 3 Jahre als ange-
messener Abschreibungszeitraum flir die Hardwareausristung. Der gleiche
Zeitraum wurde fur die Software angesetzt, da hier mit aufwendigen Anpas-
sungen an die bei den Kunden, den Transport- und Logistikunternehmen,
eingesetzte Software in enger zeitlicher Folge zu rechnen ware.

Auf die kleineren Einzelbetrage fur Ladestege, Spann- und Verzurrgurte,
zwei Gabelhubwagen, Buroausstattung und die technische Umristung der
StralRenbahnen fur den Guterverkehr entfallen zusammen Investitionskosten
von knapp 25.800 DM. Hierbei macht der Betrag fur die Ausstattung der
Strallenbahnen mit Ringschrauben und Muttern als Befestigungspunkte der
Verzurrgurte sowie pro Bahn der Einbau von sechs Klappsitzen anstatt von
normalerweise vorgesehenen vier festen Sitzen mit den hierfur nach Ruck-
sprache mit dem Hersteller kalkulierten 4.332 DM nur 0,6 % der insgesamt
notwendigen Investitionssumme aus.

Insgesamt wurde eine realitatsnahe Bewertung der Investitionskosten vorge-
nommen, was nicht ausschlie3t, dass in der Umsetzung eines solchen Kon-
zeptes nicht vorhergesehene Probleme auftauchen kdonnen, die zu hdheren
Kosten fuhren. Die angesetzten Abschreibungszeitraume wurden bewusst
restriktiv gewanhlt, d.h., sie liegen in der Regel eher unter der erwarteten wirt-
schaftlichen Nutzungsdauer der Objekte.

6.2.2. Betriebskosten

An laufenden Ausgaben fur Personal, Miete der Strallenbahn, Antriebsener-
gie fur die Elektromobile sowie Wartungs- und Burokosten sind etwa

% Vgl. ika 2000, S. 31
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2.000 DM pro Betriebstag zu erwarten. Etwas mehr als die Halfte hiervon
entfallt auf die Personalkosten. Das Arbeitsvolumen von 230 Stunden pro
Woche verteilt sich auf neun Personen mit unterschiedlichen Aufgabenzu-
schnitten. Fur alle Stellen wurde ein Bruttolohn zugrunde gelegt, der dem
entspricht, was ein EVAG-Beschaftigter mit vergleichbarer Qualifikation zu
erwarten hatte. Die Vollzeitstelle der Leitungskraft wurde entsprechend
BAT-O Vb, 25 Jahre (ledig) bewertet. Eine 75 %-Stelle mit Qualifikation zur
Wartung der Elektromobile wurde entsprechend BMT-G-O% Vergltungs-
gruppe IV Stufe 1, keine Kinder und die weiteren sechs 50 %-Stellen sowie
eine Vollzeitstelle, fur die keine fachliche Ausbildung erforderlich ist, entspre-
chend BMT-G-O Vergutungsgruppe I, keine Kinder kalkuliert. Jeweils aufge-
schlagen wurde ein Arbeitgeberanteile-Faktor von 20 %. Berucksichtigt wur-
den ferner Urlaubsvertretungen fur je 28 Tage Urlaub pro Beschaftigten; eine
Personalreserve fur krankheitsbedingten Ausfall wurde aber nicht eingerech-
net.

Der Lohn der StralBenbahnfahrerinnen ist nicht in den Personalkosten ent-
halten, sondern verbirgt sich in den Mietkosten der Strallenbahnen. Als an-
gemessenes Entgelt fir die Nutzung eines Combino inclusive Fahrerin hat
die EVAG als erstes Ergebnis einer Kosten- und Preiskalkulation einen Preis
von 310 DM pro Stunde zuzuglich MwSt benannt, allerdings mit dem Hin-
weis, dass es sich um eine vorlaufige Einschatzung handelt und Kostenstei-
gerungen zu erwarten sind. Der angegebene Preis ist unverandert als zu
entrichtendes Entgelt fur die reine Nutzungsdauer der Stralenbahn in die
Wirtschaftlichkeitsanalyse eingegangen. Es wird also davon ausgegangen,
dass samtliche Bereitstellungskosten in dem genannten Betrag bereits ent-
halten sind. Da gemal} dem Betriebskonzept pro Tag jeweils zwei Stralden-
bahnen je 1 Stunde 20 Minuten im Guterverkehrseinsatz waren, entstlinden
Mietkosten von rund 957 DM pro Betriebstag. Der Jahresbetrag belauft sich
auf 241.047 DM, damit verursachen die Mietkosten 46,8 % der insgesamt
anfallenden Betriebskosten.

Die Antriebsenergie fur die zwei Elektromobile durfte weniger als ein halbes
Prozent der insgesamt zu erwartenden Betriebskosten ausmachen. Die
Schatzung von Verbrauch und Kosten einer Batterieladung orientieren sich
allerdings nicht an den konkreten Werten flr das in der Investitionskosten-
aufstellung aufgeflihrte Fahrzeug, da diese nicht fristgerecht in Erfahrung ge-
bracht werden konnten. Die verwendeten Schatzwerte von 24,2 kWh pro

% Bundesangestelltentarif-Ost (BAT-O)
¢ Bundesmanteltarifvertrag fir Arbeiter gemeindlicher Verwaltungen und Betriebe - Ost
(BMT-G-0O)
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100 km und ca. 3,85 DM fur eine fur 100 Fahrkilometer ausreichende Batteri-
eladung entstammen einer Schweizer Studie zu Leichtelektromobilen.® Auch
wenn sich herausstellen sollte, dass das gewahlte Lasten-Fahrzeug einen
deutlich héheren Verbrauch als die in der Studie betrachteten Personenfahr-
zeuge aufweist, andert sich dennoch nichts an der minimalen Relevanz der
Antriebsenergie der Elektromobile fur die Kostensituation des Gesamtkon-
zeptes. Die Schatzung ergab bei einer angenommenen Tourlange von 6 km
pro Tag und Fahrzeug Kosten von 116 DM pro Jahr.

Fur alle beweglichen Investitionsguter sowie die Soft- und Hardware wurden
Wartungskosten von pro Jahr pauschal 4 % des Anschaffungspreises ange-
setzt. Dieser Durchschnittswert wurde unter Berucksichtigung der in der Pra-
xis auftretenden Variation der Wartungskosten mit dem Lebensalter des An-
schaffungsgutes gewahlt. Geschatzt wurde, dass aus dem Betrieb des Gu-
terstrallenbahnkonzeptes pro Jahr 9.325 DM Wartungskosten erwachsen
wulrden, das sind 1,8 % der Betriebskosten insgesamt. Als Blrokosten wur-
den ebenfalls pauschal 250 DM pro Monat veranschlagt, der gréfte Teil hier-
fur durfte auf Telefon und Netzanschlusskosten entfallen.

Nicht einbezogen in die Aufstellung der Betriebskosten wurden Ausgaben fir
Versicherungen und Marketing, Heizkosten des Warenubernahmepunktes,
Beleuchtung etc. Die Schatzung der Ausgaben bewegt sich daher eindeutig
am unteren Rand dessen, was in der Praxis zu erwarten ware. Insbesondere
sind noch Grindungskosten und Steuern als weitere Ausgaben zu erwah-
nen, die in der Gegenuberstellung von Betriebskosten, Abschreibungen und
Einnahmen keine Berlcksichtigung fanden.

6.2.3. Einnahmen

Eine der diffizilsten Aufgaben innerhalb der Wirtschaftlichkeitsberechnung
war die Bestimmung des Preises, der realistischer Weise flir den von der
GuterstralRenbahn gebotenen Service auf dem Markt verlangt werden kann.
Die Transportunternehmen, die als vorgesehene Kunden diese Frage am
ehesten beantworten konnten, sind mit Auskinften eher zurickhaltend, da
genaue Informationen Rlckschllisse auf ihre Kostenstruktur zulassen wir-
den. Dennoch gab ein in Erfurt auslieferndes Transportunternehmen den
Hinweis, dass fur die Auslieferung vom letzten Umschlagpunkt bis zum Kun-
den derzeit pro Paket etwa 2,- DM zur Verfugung stehen. Zu bedenken ist al-
lerdings, dass das Betriebskonzept zwar die Auslieferung der Pakete an die

% Vgl. AssoVEL 1998, S. 23
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Geschafte Ubernimmt, aber immer noch die Anlieferung vom letzten Um-
schlagpunkt der Waren bis an den Warenubernahmepunkt erwartet, also fur
den angebotenen Service nur entsprechend weniger verlangt werden konn-
te, als derzeit Kosten zwischen letztem Umschlagort und Ubergabe an das
Geschaft entstehen. Bei der schriftlichen Befragung von Transportunterneh-
men bestatigten immerhin zwei von funf antwortenden Unternehmen, dass
die Preisgrenze bei 2,- DM liege, ein Unternehmen bezeichnete diesen Be-
trag als immer noch zu hoch. In einem anderen Zusammenhang gefuhrte
Gesprache lassen vermuten, dass bei palettierter Ware in der Tat ein Preis
von 2,- DM pro Paket eher noch zu hoch angesetzt ist.

Da das GuterstralRenbahnkonzept sich mit seinem Angebot jedoch in erster
Linie an Unternehmen richtet, die Einzelpakete beférdern, wurden in der
Wirtschaftlichkeitsanalyse die Einnahmen aus Paketauslieferung als Funkti-
on der Menge mal Preis von 2,- DM bestimmt. Die Menge ergibt sich wiede-
rum aus der Kapazitat der Minimalversion des Betriebskonzeptes von 700
Paketen pro Tag in Verbindung mit dem geschatzten durchschnittlichen Aus-
lastungsgrad.

Bei der Identifizierung des zu erreichenden Auslastungsgrads galt die Auf-
merksamkeit der aus Betriebsgesichtspunkten zu erzielenden Auslastung.
Die Frage, ob ausreichend Kunden zur Auslastung der angebotenen Kapazi-
tat gewonnen werden konnen, wird nicht beantwortet, bzw. es wird vorausge-
setzt, dass eine Projektumsetzung erst in Angriff genommen wirde, wenn
Kunden mit einem ausreichenden Transportvolumen ihre Absicht bekundet
haben, Nutzer des von der Gulterstrallenbahn angebotenen Services zu wer-
den. Die betriebsbedingten Einflisse auf den Auslastungsgrad der Guter-
strallenbahn gehen vor allem von den Volumenschwankungen des in die Er-
furter Innenstadt einflieRenden Warenverkehrs aus.

Es ist unwahrscheinlich, dass sich eine Guterstrallenbahn den saisonalen
Schwankungen im Liefervolumen vollstandig entziehen koénnte. Denkbar
ware zwar, mit den Transportunternehmen Vertrage abzuschlieRen, die die
Ubernahme der Zustellung von bestimmten fixen oder nur in einer schmalen
Bandbreite veranderlichen Mengen vorsehen, das lastet aber die Kosten der
Kapazitatsvorhaltung zur Deckung von Spitzenbedarf allein den Transportun-
ternehmen an. Das Angebot der GuterstralRenbahn wirde fir die Transport-
unternehmen dadurch weniger interessant. Bei der - wenn auch nicht repra-
sentativen - Befragung der Einzelhandels- und Dienstleistungsbetriebe ga-
ben rund zwei Drittel der Befragten an, dass das von ihnen bezogene Liefer-
volumen saisonalen Schwankungen unterliegt, wobei im Durchschnitt der
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Betriebe, die Schwankungen benannten, das Volumen in lieferschwachen
Zeiten nur 41,1 % der Menge in lieferstarken Zeiten betrug. Jenes Drittel der
Betriebe mit bertcksichtigt, deren Liefervolumen keinen saisonalen Schwan-
kungen unterliegt, ergibt sich fur die lieferschwachen Monate ein Liefervolu-
men von rund 61 % dessen, was in lieferstarken Zeiten transportiert wird.
Aus Informationen eines Paketdienstes zu den jeweils in den Winter- und
Sommermonaten ausgelieferten Mengen lasst sich ein Durchschnittswert
von 83,3 % des Maximalvolumens ableiten. Die im Jahresdurchschnitt ver-
mutlich erzielbare Auslastung der Guterstrallenbahn liegt hiernach im Be-
reich von 80 % - 85 %.

Far die Wirtschaftlichkeitsanalyse wurde ein Auslastungsgrad von 80 % an-
genommen. In Verbindung mit dem wie oben bestimmten Preis pro Paket
kalkulieren sich Einnahmen aus Paketauslieferung von knapp 1.356 DM pro
Tag, was bei den angesetzten 252 Betriebstagen im Jahr 341.666 DM ent-
spricht.

Die Einnahmen aus Paketmitnahme wurden analog zur Paketauslieferung
mit 2,- DM pro Paket festgelegt, wobei das Volumen der mitgenommenen
Pakete auf 10 % der Ausliefermenge geschatzt wurde. Mit diesem Verfahren
ergeben sich zu erwartende Einnahmen aus der Mithahme von stadtaus-
warts gehenden Sendungen von 112 DM pro Tag oder 28.224 DM pro Jahr.

Die mdglicherweise durch die Ubernahme des Einsammelns von Wertstoffen
zu erzielenden Einnahmen konnten nur hilfsweise bestimmt werden. Nicht in
Frage kommt die Abholung von Papier und Pappe von jenen Geschaften, bei
denen die Verpackungsmaterialien bereits vom anliefernden Unternehmen
wieder mitgenommen werden, da hier eine Verbesserung der Koppelung von
Ent- und Versorgung nicht erreicht wurde. Weitere Geschafte, bei denen
Verpackungsmaterialien in Mengen anfallen, die Gber das hinausgehen, was
Uber das Duale System Deutschland (DSD) kostenfrei entsorgt wird und da-
her mit einer privaten Entsorgungsfirma einen Vertrag haben, kommen als
Kunden des Guterstrallenbahnkonzeptes auch nicht in Frage. Dem stehen
die im Missverhaltnis zu den Anliefermengen stehenden Entsorgungsmen-
gen genauso entgegen, wie die dafur notwendige Zertifizierung als Entsor-
gungsbetrieb fur den Betreiber der Glterstrallenbahn. Das verbleibende Po-
tential sind jene Mengen, die Uber das DSD entsorgt werden. Hier kénnte der
Betreiber der Guterstrallienbahn als Unterauftragnehmer der stadtischen
Entsorgungsbetriebe fungieren, die die Sammlung derzeit durchfuhren.

Welchen Preis das stadtische Entsorgungsunternehmen gegebenenfalls be-
reit ware, fur diesen Service zu zahlen, war nicht in Erfahrung zu bringen. Er-
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satzweise wurde geschatzt, welche Kosten dem Entsorgungsbetrieb in etwa
je vierstindiger Abholtour entstehen. Berucksichtigt wurden Abschreibung
des Spezialfahrzeugs, Personalkosten fiir drei Personen und Kraftstoffver-
brauch des Fahrzeugs. Es ergaben sich Tourkosten von etwa 323 DM. Bei
zwei Touren pro Woche und der Gewahrung eines Kostenvorteils von 7 %
als Anreiz fur den stadtischen Entsorgungsbetrieb durften mit dem Einsam-
meln von Wertstoffen im Jahr etwa 31.200 DM zu verdienen sein.

Die geschatzten Einnahmen aus Paketauslieferung, Paketmitnahme und
Wertstoffsammlung belaufen sich auf zusammen 1.355,82 DM pro Tag. Pro
Jahr sollten auf diese Weise Einnahmen von rund 341.700 DM zu erwirt-
schaften sein, obgleich gesagt werden muss, dass diese Schatzung das Li-
mit dessen darstellt, was bei der derzeitigen Situation im Transportgewerbe
realisierbar ist.

6.3. Ergebnis

Auf Basis der vorstehend erlauterten Bewertungen ergibt sich eine De-
ckungslicke von rund 255.800 DM pro Jahr; pro Betriebstag fehlen 690 DM
zur Deckung der Betriebskosten und weitere 325 DM an zu erwirtschaften-
den Abschreibungen. Die unterste Schwelle zur Wirtschaftlichkeit wird nicht
erreicht. Insgesamt entspricht der Fehlbetrag in der GroRenordnung dem,
was fur die Miete der Stralenbahn aufzuwenden ware, wobei der Anteil der
Strallenbahnmiete an den Betriebskosten 46,8 % und der der Personalkos-
ten 50,8 % betragt.

Inwiefern die Veranderung einzelner oder mehrerer der gemachten Annah-
men zur Verringerung der Deckungslicke beitragen kann, wird im folgenden
Abschnitt untersucht.
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Tab. 6-1: Grundlagen der Wirtschaftlichkeitsberechnung - Guterstral3enbahn fur Erfurt

Ausgaben DM pro Tag DM pro Jahr Einnahmen DM pro Tag DM pro Jahr
Betriebskosten Paketauslieferung 1.120,00 282.240
Miete StraRenbahn mit Fahrerin 956,54 241.047 Wertstoffsammlung 123,82 31.202
Personal 1.039,50 261.955 Mitnahme ausgehender Sendungen 112,00 28.224
Antriebsenergie E-Mobile 0,46 116
Wartung E-Mobile 15,71 3.960 Summe 1.355,82 341.666
Wartung Rollcontainer 14,14 3.564
Wartung Gabelhubwagen 0,19 49
Wartung Software/Hardware 6,95 1.752
Burokosten 11,90 3.000
Versicherung, Heizung, Marketing nicht bewertet
Summe 2.045,41 515.442  |Differenz -173.776|
Investitionskosten Betrag Abs__chrelbung Abschreibung
Uber Jahre pro Jahr
Rollcontainer 89.088 3 29.696
Verzurrgurte/Spanngurte 2.246 3 749
Ladestege 12.000 6 2.000
Ausstattung als Giter-StralRenbahn 4.332 10 433
E-Mobile 99.000 6 16.500
Gabelhubwagen 1.220 6 203
EDV-System Hardware 13.800 3 4.600
Software 30.000 3 10.000
Biroausstattung 6.000 10 600
Warenschleuse 77.500 25 3.100
Warenibernahmepunkt 168.000 25 6.720
Gleisanschluss Warenubernahmepunkt 222.500 30 7.417
Summe 725.686 82.018 |Differenz inclusive Abschreibungen -255.794|

Quelle: START e.V., 8/2000
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6.4. Sensitivitatsanalyse

6.4.1. Steigerung der Einnahmen

Die Einnahmen lassen sich theoretisch Uber zwei Wege steigern, einerseits
waére ein hoherer Preis fir die Ubernahme der Auslieferung und das Einsam-
meln von stadtauswarts gehenden Paketen zu uberlegen und andererseits
konnte die Kapazitatsauslastung, die Stellkapazitat pro GuterstralRenbahn
oder die Anzahl der Laufe pro Tag erhdoht werden.

Um sowohl die Betriebskosten als auch die Abschreibungen zu erwirtschaf-
ten, mussten beim angenommenen durchschnittlichen Auslastungsgrad von
80 % die Einnahmen pro ausgeliefertem sowie mitgenommenem Paket bei
3,65 DM liegen. Solch ein Preis wird auch in naher Zukunft bei Transportun-
ternehmen als Kunden des Betreibers der Guterstraenbahn nicht zu reali-
sieren sein. Intensiver Verdrangungswettbewerb, Firmenzusammenschllsse
und praktizierte Strategien zur Personalkostenminimierung werden eine Stei-
gerung der Einnahmen auf einen Wert von deutlich Uber 2,- DM pro ausge-
liefertem Paket kaum zulassen.

Allerdings, jeder Pfennig mehr bedeutet fur den Guterstrallenbahnbetreiber
eine zusatzliche Einnahme von 6,16 DM pro Tag oder 1.552 DM pro Jahr.
Kosten treibend wirkt im Transportgewerbe derzeit der Mineraldlpreis. Origi-
nare, nicht durch die Okosteuer verursachte Preissteigerungen verbessern
perspektivisch die Wettbewerbssituation der Guterstralenbahn.

Die durchschnittlich erzielbare Kapazitatsauslastung der Guterstrallenbahn
wurde auf 80 % geschatzt. Es ist durchaus mdglich, dass in der Praxis durch
geschickte Wahl der Transportkunden mit einander ausgleichenden Volu-
menschwankungen oder durch vertragliche Regelungen eine bessere Aus-
lastung erzielt werden kann. Jedes Prozent mehr schlagt sich mit zusatzli-
chen Einnahmen von 3.528 DM pro Jahr nieder. Allerdings wurde auch eine
Kapazitatsauslastung von 100 % alleine nicht ausreichen, um die Betriebs-
kosten zu decken.

Des Weiteren stellt sich die Frage, welcher Beitrag zur Kostendeckung durch
eine zusatzliche Erweiterung der Stellkapazitat pro Strallenbahn zu generie-
ren ware. Pro zusatzlichem Rollcontainer mit durchschnittlich 25 Paketen be-
laden ergeben sich bei 2,- DM pro Paket tagliche Mehreinnahmen von
50 DM. Durch Personalbedarf fur Kommissionierung und Auslieferung sowie
Abschreibungen fir Rollcontainer entstiinden aber entsprechende Kosten
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von 21,46 DM. Der Beitrag zur Verringerung der Deckungslicke durch einen
in einer Strallenbahn zusatzlich transportierten Rollcontainer beliefe sich
also nur auf 28,54 DM; Kosten flr Strallenbahneinrichtung sowie grélere
Kommissionierbereiche und Warenschleuse nicht berucksichtigt. Bei einer
Deckungsliicke von 1.015 DM pro Tag in der Grundvariante der Wirtschaft-
lichkeitsanalyse mussten in den zwei Bahnen zusatzlich zu den vorgesehe-
nen 28 Rollcontainern weitere 36 Rollcontainer befordert werden, um bei
sonst gleichen Bedingungen die unterste Grenze der Wirtschaftlichkeit zu er-
reichen. Eine solche Kapazitatsausweitung um ca. 128 % ist im Combino
nicht moglich, auch dann nicht, wenn alle festen Sitze entfernt wirden, da es
normalerweise unter Sitzen verborgene Bereiche gibt, in denen die Antriebs-
technik in den Niederflurbereich hereinragt. In einer speziell fir den Guter-
transport eingerichteten hochflurigen Strallenbahn ware diese Kapazitat
aber einrichtbar. Die fur Dresden geplante Guterstralenbahn wird Uber ein
Transportvolumen vergleichbar dem von drei LKW-Ladungen verfiigen, also
mindestens 45 Paletten oder Rollcontainer auf einmal beférdern konnen.

Die Kapazitat des Betriebskonzeptes zu erhéhen, indem mehr als zwei Stra-
Renbahnlaufe pro Tag durchgefuhrt werden, ware erst dann interessant,
wenn die laufenden Betriebskosten gedeckt sind und weitere Laufe Beitrage
zur Deckung der Abschreibungen erwirtschaften; andernfalls erhoht jeder
weitere Lauf nur das Defizit. AuRerdem sind, da die Waren in einem be-
grenzten Zeitfenster ausgeliefert werden mussen, innerhalb eines Tages
dem Mehrfacheinsatz von Ausristung und Personal von vornherein enge
Grenzen gesetzt. Die Kosten wirden daher fast proportional zur Zahl der
Laufe steigen.

6.4.2. Senkung der Kosten

Da Personalkosten und Mietkosten der Strallenbahn den Hauptteil der Be-
triebskosten ausmachen, hatten Kostensenkungen in diesen beiden Berei-
chen den grofdten Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit des Gesamtkonzeptes.
Daruber hinaus wird untersucht, ob es sich lohnen wurde, auf den Einsatz
von E-Mobilen ganz zu verzichten, und ob eine Variante des Betriebskon-
zeptes, bei der die mit Wertstoffen beladenen Rollcontainer bereits am spa-
ten Abend zum Warenubernahmepunkt zuricktransportiert werden, bessere
Ergebnisse zeigt.

 Vgl. CarGoTram Dresden, S. 4
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In der Grundvariante wurden Tariflohne angesetzt, die fur EVAG-Beschaftig-
te Glltigkeit haben. Wiirden stattdessen alle Positionen™ auBer der Lei-
tungsstelle im Guterstrallenbahnbetriebskonzept nur entsprechend des in
Thiaringen in Nachwirkung gultigen Tariflohns fir Berufskraftfahrer vergutet,
wilrden die Personalkosten um 60.814 DM pro Jahr sinken, was einer Re-
duktion um 23 % entspricht.

Die Strallenbahnmiete wurde in der Grundvariante mit dem von der EVAG
benannten Betrag von 310 DM pro Stunde zuzlglich MwSt kalkuliert. In An-
betracht dessen, dass die EVAG eine Party-Strallenbahn inclusive Fahrerin
ab der zweiten Stunde flir 190 DM vermietet, erscheint der verlangte Betrag
aber sehr hoch. Da der Betrieb der Party-StraBenbahn auRerhalb des OPNV
und somit zuschussfrei stattfindet, muss davon ausgegangen werden, dass
diese 190 DM die Betriebskosten zur Ganze decken. Allerdings ist das ver-
wendete Fahrzeug sicherlich voll abgeschrieben (Baujahr 1965). Eine grobe
Uberschlagsmafige Bestimmung der pro Stunde anfallenden Abschreibun-
gen” fiir ein Fahrzeug des Typ Combino ergab einen Betrag von 66,14 DM.
Daraus ergibt sich eine Eigenschatzung der pro GuterstraRenbahnstunde
anfallenden Kosten von 256,14 DM. Ware der Mietpreis pro Stunde ein-
schliel3lich Fahrerln auf diesen Betrag zu reduzieren, wirde sich die De-
ckungslicke um 41.880 DM pro Jahr vermindern.

Unklar bleibt jedoch, ob ein solcher Mietpreis durchsetzbar ware, auch wenn
er die tatsachlichen Betriebskosten eher widerspiegeln sollte, da der alterna-
tive Einsatz eines Combino im OPNV wahrscheinlich zu héheren Einnahmen
bei den Verkehrsbetrieben fuhrt. Der Combino hat insgesamt 174 Platze, da-
von 59 Sitzplatze™. Schon wenn innerhalb einer Einsatzstunde nur 2/3 aller
zur Verfugung stehenden Platze ein einziges Mal belegt werden, ergeben
sich bei einem Fahrpreis von 1,60 DM” Einnahmen aus Befoérderungsentgelt
von 185 DM. Wird obendrein die Férderung durch die 6ffentliche Hand be-
riicksichtigt, wird der Einsatz im OPNV schnell lukrativer als die Vermietung
zum Gutertransport.

™ Dies bezieht sich nicht auf die mit der StraBenbahn zusammen ‘angemieteten’ Fahrerin-
nen.

" Kalkuliert wurde mit einem Anschaffungspreis von 3 Mio., einer Abschreibung Uber 15 Jah-
re, 252 Einsatztagen im Jahr und 12 Einsatzstunden pro Tag. Die reale Zahl der Einsatz-
stunden pro Jahr durfte noch héher liegen, der kalkulierte, auf eine Einsatzstunde entfal-
lende Abschreibungsbetrag liegt also keinesfalls zu niedrig.

2 Siehe http://siemens.de/vt.d/combino/de

3 Preis eines Erwachsenenfahrscheins mit einstiindiger Giiltigkeitsdauer bei Kauf als Fuinfer-
karte, ein im Fahrzeug geldster Einzelfahrschein kostet 2,50 DM. Kinder und Zeitkartennut-
zerlnnen zahlen entsprechend weniger pro Fahrt.
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Neben den Investitionen fur Gleisanschluss, Warenlibernahmepunkt und
Warenschleuse, die sich zwecks Vermeidung von Stérungen des OPNV-Ver-
kehrs als notwendig erwiesen haben, entfallt der nachst héhere Investitions -
betrag auf die Elektromobile. Gemal} dem Betriebskonzept werden den Ge-
schaften, die von der Warenschleuse am entferntesten liegen, die Waren
per E-Mobil zugestellt. Der fur die Warenschleuse gewahlte Standort liegt
fast am aulleren Rand des als Einzugsgebiet definierten Innenstadtbereichs.
Wurde auf die E-Mobile verzichtet, waren zwoIf Rollcontainer Uber eine Ent-
fernung von knapp einen Kilometer zu schieben, bevor die anzuliefernden
Geschafte erreicht werden. Bei einem Zeitbedarf von 30 Min pro geschobe-
nen Kilometer ergeben sich bei An- und Abweg 12 Stunden unproduktive Ar-
beitszeit. FUr diese zwolf Stunden wirden Lohnkosten von 225,60 DM anfal-
len. Solange die Abschreibungen plus Betriebskosten pro Tag fur die zwei
Elektromobile unter 225 DM liegen, was in etwa einem Anschaffungspreis
von 170.000 DM pro Stlck entspricht, ist es also unwirtschaftlich, auf den
Einsatz der E-Mobile zu verzichten. Ganz abgesehen davon wurde sich ohne
die E-Mobile der Zeitpunkt, an dem alle Sendungen ausgeliefert sind, deut-
lich in den Nachmittag hinein verschieben, was fur den Einzelhandel nicht
akzeptabel ware.

Nach ganz ahnlicher Rechnung™ ergibt sich fiir die Auslieferung im mittleren
Entfernungsbereich von der Warenschleuse ein gegentiber der Auslieferung
per E-Mobil um 12,5 Minuten erhdhter Zeitbedarf. Auf das Jahr gerechnet
entstehen bei 8 Rollcontainern pro Tag durch diese 12,5 Minuten etwa
7.912 DM Lohnkosten im Jahr. Die jahrlichen Abschreibungen fur zwei
E-Mobile mussten also unter diesem Betrag liegen, wenn sich ihr Einsatz im
mittleren Entfernungsbereich von der Warenschleuse lohnen soll. Dies ware
bei einem Anschaffungspreis von unter 47.480 DM der Fall. Solange der
Preis aber nicht deutlich unter dieser Marke ist, sollte bedacht werden, dass
auch E-Mobile Stralienfahrzeuge sind: Zeitvorteile, die sich daraus ergeben,
dass die Rollcontainer auf dem Burgersteig bis direkt vor die Tlur des zu be-
liefernden Geschafts geschoben werden konnen, gehen durch den Einsatz
von E-Mobilen verloren.

Bei den Anschaffungskosten der Rollcontainer und der Grélke der Waren-
schleuse lielden sich Einsparungen erzielen, wenn, anstatt - wie vorgesehen
- die mit Wertstoffen beladenen Rollcontainer uber Nacht in der Waren-
schleuse zu belassen, diese noch am Abend des Tages, an dem sie zur
Auslieferung von Sendungen benutzt wurden, wieder zum Warenubernah-

™ Kalkuliert wurde hier mit einer durchschnittlichen Entfernung von 250 m, die vor Beginn
der Ausliefertatigkeit zu durchschieben ware.
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mepunkt zurtiickgeschafft werden. Bei diesem Ansatz stinden jeden Morgen
die gleichen Rollcontainer zur Beladung bereit, ein einfacher Satz von 2 x 14
Rollcontainern plus Reserve ware also ausreichend. Dadurch lie3en sich Ab-
schreibungen und Wartungskosten von zusammen 15.629 DM pro Jahr spa-
ren. Allerdings erzwingt dies einen anderen weniger optimalen Personalein-
satzplan, der im Vergleich zum vorgeschlagenen Ablauf 1 Stunde 20 Minu-
ten mehr Personaleinsatz erfordert. Mit Lohnkosten von 18,84 DM pro Stun-
de bewertet ergibt sich ein Mehrbetrag von 21.400 DM pro Jahr. Diese Kon-
zeptvariante ware also nur dann vorteilhaft, wenn die dadurch nachts und
am Wochenende freie Warenschleuse einer weiteren Nutzung zugefihrt
werden konnte wie z. B. Flohmarkt, Sonderverkauf oder Unterstand fur eine
Musikband, die Uber das Jahr verteilt mit mehr als 5.800 DM vergutet wird.
Zu klaren ware allerdings auRerdem, ob die Einsatzplanung fur die EVAG
nicht wesentlich einfacher zu handhaben ist, wenn die Strallenbahnen nur
einmal am Tag fir den Gutertransport zur Verfugung gestellt werden mis-
sen, und ob sich dieser Umstand im verlangten Mietpreis niederschlagt.

6.4.3. Erzielbarkeit der Deckung von Ausgaben und Abschreibungen
durch die Einnahmen

Einmal unterstellt, die Reduktion der Personalkosten um 23 % und der Miet-
kosten fur die StralRenbahn um 17 % gegenuber der urspringlichen Schat-
zung lagen im Bereich des Moglichen, wirde in Kombination mit einem auf
93 % erhohten Auslastungsgrad bei einem Preis pro Paket von 2,57 DM die
Deckung der Einnahmen und der anzurechnenden Abschreibungen erzielt
werden konnen. Selbst unter diesen extrem optimistischen Annahmen liegt
der Preis, der fur die Serviceleistung zu verlangen ware, jedoch noch auler-
halb dessen, was der Markt bereit ist zu zahlen. Durch Veranderung der
Rahmenbedingungen, vor allem der von den Transportunternehmen bei der
derzeitigen Organisation der Auslieferung aufzubringenden Kraftstoffkosten
sowie einer anderen Praxis bei der Vergabe und Kontrolle der Befahrgeneh -
migungen fur die FulRgangerzone in der Erfurter Innenstadt, kénnte der Ser-
vice der Guterstrallenbahn jedoch auch zu diesem Preis attraktiv werden.

Tab. 6-2: Faktorenkombination, bei der eine Deckung der Ausgaben
und Abschreibungen durch die Einnahmen erreicht wird

FAKTORENKOMBINATION
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Mietpreis Straba Eigenschatzung (DM 256,14 pro Stunde inklusive Fahrerin)
Tariflohne Berufskraftfahrer Thiringen (1.875 DM brutto bei Vollzeit) fur alle Beschaftigten mit Ausnahme
der Leitungsfunktion und der Straba-Fahrerinnen

Kapazitatsauslastung 93 %
Einnahmen pro Paket 2,57 DM

Ausgaben DM pro Jahr Einnahmen DM pro Jahr
Betriebskosten

Miete StraRenbahn mit Fahrererin 199.167 Paketauslieferung 421.614
Personal 201.140 Wertstoffsammlung 31.202
Antriebsenergie E-Mobile 116 Mitnahme ausgehender Sendungen 42.161
Wartung E-Mobile 3.960

Wartung Rollcontainer 3.564 Summe 494 977
Wartung Gabelhubwagen 49

Wartung Software/Hardware 1.752

Burokosten 3.000

Versicherung, Heizung, Marketing  (nicht bewertet)

Summe 412.748 |Differenz 82.229
Abschreibungen DM pro Jahr

Rollcontainer 29.696

Verzurrgurte/Spanngurte 749

Ladestege 2.000

Ausstattung als Giter-StralRenbahn 433

E-Mobile 16.500

Gabelhubwagen 203

EDV-System Hardware 4.600

Software 10.000

Biroausstattung 600

Warenschleuse 3.100

Warenubernahmepunkt 6.720

Gleisanschluss Wareniibernahmep. 7.417

Summe 82.018 |Differenz inclusive Abschreibungen 211

Quelle: START e. V., 8/2000

Zu bedenken bleibt aber, dass, auch wenn Betriebskosten und Abschreibun-
gen erwirtschaftet werden, noch keine Betrage zur Deckung von Kapitalkos-
ten bereitstehen. Die anfangs unterstellte Férderung der Investitionskosten
zu 100 % ist illusorisch. Logistische Dienstleistungen sind zwar gemafd der
Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur®
forderfahig, der maximale Fordersatz liegt aber bei 38 % -43 %. In

,B“-Fordergebieten, zu denen Erfurt zahlt, wird die Errichtung von Betriebs-
statten mit hochstens 23 % geférdert. Fur kleine und mittlere Unternehmen
kénnen noch zusatzlich 15 % zur Verfugung gestellt werden und bei Vorlie-
gen ,besonderer Struktureffekte®, wie u.a. die Schaffung von Arbeitsplatzen
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fir Jugendliche, sind weitere 5 % mdglich.” Ob Fordermittel iber Program-
me zur CO,-Minderung oder andere Emissionsminderungsprogramme zu be-
kommen waren, misste geprift werden.” In dieser Hinsicht kdnnte es sich
als nutzlich erweisen zu Uberlegen, ob die im Betriebskonzept vorgesehenen
Elektromobile nicht durch entsprechende andere umweltfreundliche Mobile
zu ersetzen waren. Allerdings scheinen die verschiedenen Férderprogramme
nicht gerade auf die Moglichkeit der Verbesserung der Umweltsituation durch
eine Prozessveranderung im Dienstleistungsbereich eingestellt zu sein.

6.5. Fazit

Das Betriebskonzept ware mit einer relativ geringen Investitionssumme von
unter einer % Million umzusetzen. Die Bewertung der zu erwartenden Ausga-
ben, Einnahmen und Investitionskosten hat zu einem Ergebnis geflihrt, bei
dem die Deckung der Ausgaben und anzurechnenden Abschreibungen
durch die Einnahmen nicht gegeben ist. Die Deckungslicke entspricht in der
Grollenordnung dem, was fur die Miete der Guterstraldienbahnen aufzuwen-
den ware. Eine alternative, sehr optimistische Bewertung der wichtigsten
Kennziffern zeigt, dass unter bestimmten Voraussetzungen und Annahmen
eine Balance zwischen Einnahmen und Ausgaben in der Form von Betriebs-
kosten und Abschreibungen durchaus erreichbar ware. Aber auch in diesem
Fall lieRe sich noch nicht genug erwirtschaften, um die fir die Anfangsinves-
tition anfallenden Kapitalkosten in Form von Tilgung und Zinsen zu decken.
Da auferdem die gemachten Annahmen fur schwer realisierbar gehalten
werden, muss derzeit die Wirtschaftlichkeit des untersuchten Guterstrallen-
bahnkonzeptes verneint werden.

s Vgl. Richtlinie des Freistaates Thiringen fiir die Gewahrung von Zuwendungen aus Mitteln
der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur® (GA), in:
Thiringer Staatsanzeiger Nr. 26/1999, Erfurt und fortgeschrieben in Nr. 16/2000

™ Thiringer Institut fiir Akademische Weiterbildung e. V. (Hg.): Das Forderbuch Thringen.
Forderprogramme in Thiringen 2000, Erfurt 2000
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7. Beschaftigungsfolgen

Neben den umwelt- und verkehrspolitischen Motiven der Machbarkeitsstudie
zZielte die Untersuchung auch auf die sozialvertragliche Gestaltung bzw. mog-
licherweise positiven Beschaftigungswirkungen einer Guterstrallenbahn.
Hierflr sollte einerseits eingeschatzt werden, wie hoch der Arbeitskraftebe-
darf einer GuterstraRenbahn anzusetzen ist, und welche qualifikatorischen
und sonstigen Anforderungen an die Beschaftigten gestellt werden. Anderer-
seits sollte untersucht werden, ob und ggf. wie sich die Einfuhrung einer Gu-
terstrallenbahn auf die beteiligten Branchen - Erfurter Verkehrsbetriebe AG
(EVAG), Transportunternehmen, Entsorgungswirtschaft, Einzelhandel - qua-
litativ und quantitativ auswirken wirde. Aufgrund vermuteter méglicher Nega-
tivwirkungen auf die Beschaftigten von Transportunternehmen sollte die
Qualifikationsstruktur der dort absehbar betroffenen Beschéaftigten erhoben
werden, um auf dieser Basis ggf. Anforderungen an qualifikatorische Unter-
stutzungsmalnahmen fur entsprechende Berufswechsel formulieren zu kon-
nen.

Zur Umsetzung dieser Aufgaben wurden eine Literaturrecherche betrieben,
Expertinnengesprache und Interviews gefihrt und das entwickelte Betriebs-
konzept flr eine GuterstraRenbahn unter dem Beschaftigungsaspekt be-
leuchtet. Insgesamt zeigte sich jedoch, dass einzelne Anspriche in der Auf-
gabenstellung nicht zufriedenstellend bearbeitet werden konnten. Dies be-
trifft insbesondere die Auswirkungen auf die Beschaftigten in Transportunter-
nehmen. Grinde hierfir liegen in bestehenden Forschungsdefiziten und dar-
aus folgend einer unzureichenden Literaturlage,”” des Weiteren in Schwierig-
keiten zur Einschatzung von Beschaftigungsfolgen in einer Konzeptphase, in
der noch keine genauen Informationen Uber Menge und Art der Transport-
leistungen einer Guterstrallenbahn vorliegen sowie schlieRlich auch in Zu-
gangsproblemen zur Durchfuhrung von Interviews.

Im Folgenden wird zu Beginn der Personalbedarf der Guterstrallenbahn an-
hand anderer Studien und auf Basis des eigenen Betriebskonzeptes unter-
sucht. Anschlielend werden Beschaftigungswirkungen in anderen Branchen
eingeschatzt.

" Vorliegende City-Logistik-Analysen beziehen sich allenfalls auf die Anzahl eingesparter LK-
W-Touren, aus denen keine Rickschlisse auf Einsparungen an Arbeitszeit oder Personal
getroffen werden kénnen.
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7.1. Auswertung vorliegender Erfahrungen und Ergebnisse fiir den Per-
sonalbedarf der GiiterstraBenbahn

Die Erfahrungen historischer Gutertransporte per Stralenbahn sind hinsicht-
lich Personalbedarf und -einsatz fur dieses Projekt nicht GUbertragbar (s. auch
Kap. 2). Der Hauptgrund liegt in der Unterschiedlichkeit der damals ange-
wandten Transport- und Umschlag-Technologie zu dem im Rahmen dieses
Projektes angedachten Betriebskonzept: Alle frUheren Ansatze beinhalteten
den Gutertransport in umgebauten bzw. speziell fir den Gutertransport an-
gefertigten Wagen oder auf Rollb6cken, auf denen nach Huckepack-Prinzip
Eisenbahnwaggons beférdert wurden. Sie basierten auf einem grof3en Anteil
manueller Tatigkeiten oder erforderten spezifische Umschlagmittel, die Per-
sonal und Zeit intensiver waren als das hier angedachte Konzept, das durch
Nutzung der Niederflurtechnik und leicht handhabbarer Ladeeinheiten gera-
de auf zusatzliche Umschlagmittel verzichten will.

Wie in Kap. 2 ausgeflhrt gibt es seit Beginn der 90er Jahre drei neuerliche
Anlaufe zum Guternahtransport auf der Schiene. Inwieweit diese jlingeren
Ansatze in Bezug auf Personalbedarf fur die hier zu erarbeitende Machbar-
keitsstudie nutzbar sein kdnnen, soll im Folgenden anhand zweier Untersu-
chungen dargestellt werden: der STUVA-Studie zur Durchfuhrbarkeit von
Gutertransporten in U-Bahn-Systemen von 1992 und der ISUP-Studie zum
Einsatz von Strallenbahnen fur den innerstadtischen Wirtschaftsverkehr am
Beispiel der Stadt Halle von 1995. Leider liegen von dem dritten und einzi-
gen Planungsansatz, der auch tatsachlich eine Realisierung erfahrt - die Be-
lieferung des VW-Werkes in Dresden - noch keine Daten zum Personalbe-
darf vor.

Die STUVA-Studie

In den verschiedenen Varianten der STUVA-Studie zu Gutertransporten in
U-Bahn-Systemen wird ein Personalbedarf zwischen 57 und 72 Stellen ein-
kalkuliert. Die Spannbreite erklart sich daraus, dass bei einer Variante Fahr-
personal infolge eines Mischzuges fur Guter- und Personentransport einge-
spart wird, dass die Zahl der Entladestationen variiert und dass der Nachlauf
bei einer Variante Uberwiegend unterirdisch (Uber einen Tunnel an GroRkun-
den) und somit personalsparender abgewickelt wird."®

8 Vgl. STUVA 1992, S. 126 - 131, im Anhang S. A10 ff, A21
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Die Einschatzungen der STUVA-Studie sind jedoch aus folgenden Grinden
nicht Ubertragbar:

1. Die Simulationen beziehen sich auf Hamburg, die kalkulierte tagliche Gu-
termenge von 170 t ist nicht vergleichbar.” Eine proportionale Verringe-
rung ist nicht zulassig, da fur den Personalbedarf nicht allein die Guter-
menge, sondern auch das Beférderungs- und Umschlagsystem aus-
schlaggebend sind.

2. Ein auf die U-Bahn ausgerichtetes Betriebskonzept erfordert eine hohere
Personalintensitat, da der Guterumschlag U-Bahn/Feinverteilung im Ge-
gensatz zur (Niederflur-)Strallenbahn zusatzlich den Hoéhenunterschied
von der Tiefebene zur Strallenebene zu Uberwinden hat (mit Ausnahme
einer Belieferung an Einzelhandelsgeschafte, die Uber unterirdische Zu-
gange verfugen).

Die ISUP-Studie

Nach den Konzept-Varianten der ISUP-Studie Uber Gutertransportméglich-
keiten per Strallenbahn in Halle wird ein Bedarf zwischen 13,7 und 53,7 Per-
sonalstellen in Vollzeit veranschlagt. Die Varianz im Personalbedarf ist dabei
auf das unterschiedlich zugrunde gelegte Mengengerust zurtuckzuflhren
(Gutaufkommen bei 25 %iger und bei 100 %iger Akzeptanz der Transport-
kunden) sowie auf eine unterschiedliche Kostenintensitat bei Strallenbahne-
insatzen in Doppeltraktion versus Einzeltraktion. Pro Guterstrallenbahn sol-
len aus zeitlichen und sicherheitstechnischen Grinden ("Sicherheit flr
Transport und Strallenbahn wahrend der Andienung von weiter entfernt be-
findlichen Kunden”) jeweils zwei Arbeitskrafte eingesetzt werden, wobei zwi-
schen diesen keine Arbeitsteilung nach Fahr- und Be-/Entladetatigkeit vorge-
sehen ist. Zumindest in Ausnahmefallen soll das Personal der Guterstral3en-
bahn auch im Personenverkehr eingesetzt werden kénnen.®

Auch die Ergebnisse der ISUP-Studie sind flr die Einschatzung des Perso-
nalbedarfs nicht Ubertragbar, und zwar aus folgenden Griunden:

1. Bei der zu beférdernden Menge wird in der ISUP-Studie davon ausgegan-
gen, dass ein tagliches Gutautfkommen im Empfang von 151 t und im Ver-
sand von 64 t anfallt.®' Auch hier gilt, dass eine proportionale Verringerung

™ Vgl. STUVA 1992, S. 127
8 Vgl. ISUP 1995, S. 180 f, 187 - 194
8 Vgl. ISUP 1995, S. 123 f, 188
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nicht zulassig ist, da fir den Personalbedarf nicht allein die Gutermenge,
sondern auch das Umschlagsystem ausschlaggebend sind.

. Das von ISUP entwickelte Betriebskonzept zielt auf die Nutzung von Ta-
trawagen zum Gutertransport und den Einsatz von Gabelstaplern zur
Uberwindung des Hohenunterschiedes zwischen Wagenboden und Fahr-
bahnniveau. Die mit diesem Umschlagmittel verbundene Zeitintensitat
wirkt sich insofern auch auf den Personalbedarf aus. Im Gegensatz dazu
zielt die Nutzung der Niederflurbahn gerade darauf ab, auf ein zusatzli-
ches Umschlagmittel verzichten zu kdnnen und hierdurch Zeit und Kosten
Zu sparen.

. Auf den Personalbedarf wirkt sich auch - allerdings im einsparenden Sin-
ne - die Konzentration der Belieferung nur auf den Einzelhandel in unmit-
telbarer Nahe der StralRenbahn aus. Dadurch ist die Personalintensitat im
Nachlauf geringer als bei Einbeziehung von Abnehmern, die in einem ge-
wissen Umkreis zum Haltepunkt der Strallenbahn gelegen sind, wie dies
fur Erfurt angedacht ist.

. Der in der ISUP-Studie kalkulierte Personalbedarf bezieht sich insgesamt
nur auf den Haupt- und Nachlauf der Guterstrallenbahn. Alle Tatigkeiten
am sog. AulRengateway, an dem die Waren zwischen Fernverkehr und
Guterstrallenbahn umgeschlagen werden sollen, wurden in dem ge-
schatzten Personalbedarf nicht bericksichtigt, sondern als ein Tatigkeits-
bereich einer dort anzusiedelnden Spedition zugeordnet, deren Leistun-
gen als Kosten mit einkalkuliert, aber nicht nach Personalbedarf (Stellen,
Arbeitszeit) differenziert wurden.®

7.2. Personalbedarf der GuterstraBenbahn anhand des Betriebskonzep-

tes fiir Erfurt

Im Betriebskonzept wurde davon ausgegangen, dass die Fahrerinnen der
GuterstralBenbahn nicht bei deren Betreibergesellschaft beschaftigt sind,
sondern von der Erfurter Verkehrsbetriebe AG (EVAG) zusammen mit den
fur die Gutertransporte nutzbaren Strallenbahnen gegen ein entsprechendes
Entgelt zur Verfigung gestellt werden. (Zu Auswirkungen auf die EVAG-Be-
schaftigten s. Kap. 7.3.) Der Personalbedarf der Guterstrallenbahn bezieht
sich auf alle Ubrigen Tatigkeiten: Verwaltung, Kommissionieren, Be- und Ent-
laden, Zustellen incl. Fahren und Wartung eines Elektromobils, Entsorgung.

8 \gl. ISUP 1995, S. 130 - 132, 194
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Der Betriebsablauf der GuterstralRenbahn ist - wie in Kap. 5 entwickelt - zeit-
lich determiniert durch

a) die im Transportwesen ublichen Zeiten, zu denen die Speditionen und Pa-
ketdienste auslieferbereit Uber die Zustellgtter verfligen, die sie dann zum
Warenubernahmepunkt der Guterstrallenbahn transportieren kénnen - d.h.
nicht vor 7.30 Uhr;

b) die Vereinbarkeit mit dem OPNV, die einen Umlauf der GliterstraRenbahn
nur aulBerhalb der Verkehrsspitzen im Personenverkehr, also nicht von 6 - 8
Uhr und von 14 - 17 Uhr, sowie eine moglichst kurze Nutzungsdauer der im
OPNV bevorzugten Niederflurfahrzeuge erlaubt;

c) das Interesse des Einzelhandels, die Glter wie gewohnt bis rund um die
Mittagszeit zu erhalten.

Diese Vorgaben fuhren zu dem aus Beschaftigungssicht problematischen
Umstand, dass die Arbeitsgange nicht zeitlich gestreckt im Rahmen von Voll-
zeit-Beschaftigungsverhaltnissen verrichtet werden konnen, sondern eine
maoglichst parallele Ausfiihrung durch Uberwiegend Teilzeit-Beschaftigte er-
fordern.

Die im Betriebskonzept entwickelte Minimalversion beinhaltet den taglichen
Einsatz von zwei GuterstraRenbahnen (Typ Combino) an finf Tagen pro
Woche. Hierfur waren fur die o.g. Tatigkeiten insgesamt neun Beschaftigte
erforderlich (s. Kap. 5.2):

— ein Beschaftigter mit Leitungsfunktion und den Aufgaben Verwaltung,
Kommissionieren, Be- und Entladen fir acht Stunden taglich (Vollzeit), mit
einem Gehalt von monatlich Brutto 3.665 DM (kalkuliert nach BAT-O IVb,
25 Jahre, ledig),

— ein Beschaftigter mit Fachausbildung (KFZ-Schlosser oder Elektriker) fur
Be- und Entladen, Zustellen, Wartung E-Mobil, sechs Stunden taglich
(Teilzeit 75 %) und mit einem Verdienst von monatlich Brutto 2.160 DM
(kalkuliert nach BMT-G-O Vergutungsgruppe IV Stufe 1, keine Kinder),

— ein Beschaftigter ohne fachliche Ausbildung fur Kommissionieren, Be- und
Entladen, Zustellen, acht Stunden taglich (Vollzeit) und mit einem Lohn
von monatlich Brutto 2.637 DM (kalkuliert nach BMT-G-O VG Il, keine Kin-
der),

— sechs Beschaftigte ohne fachliche Ausbildung, davon zwei fir Kommissio-
nieren, Be- und Entladen, Entsorgung und die Ubrigen vier fir Be- und
Entladen, Zustellen, alle zu vier Stunden taglich (Teilzeit 50 %) und einem
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Verdienst von monatlich Brutto jeweils 1.319 DM (kalkuliert nach
BMT-G-O VG I, keine Kinder)

Die Arbeitszeiten beginnen zwischen 7.30 Uhr und 9.50 Uhr und enden zwi-
schen 11.30 Uhr und 15.50 Uhr.

Besondere Qualifikationserfordernisse und sonstige spezifische Anforderun-
gen an die Beschaftigten bestehen in folgenden Bereichen:

- Fur Verwaltung, Kommissionierung und Tourenplanung sind zumindest bei
einem Beschaftigten (der Leitungskraft) kaufmannische Grundkenntnisse er-
forderlich, die Ubrigen Beschaftigten konnten fur eine Mitarbeit in diesen Auf-
gabenfeldern angelernt werden.

- FUr Be-/Entlade- und Zustelltatigkeiten sind ggf. Befahigungsnachweise fir
Gefahrguttransporte erforderlich. Daruber hinaus wird davon ausgegangen,
dass Fahigkeiten zum Umgang mit besonderen Guterarten (z.B. Identifizie-
rung und Behandlung zerbrechlicher Guter) sowie die bei der Warenuberga-
be erforderlichen Tatigkeiten wie die EDV-gestlitzte Bestatigung der Anliefe-
rung durch die Abnehmerlnnen, Warenprifung und ggf. Entgegennahme
von Reklamationen angelernt werden. Allerdings erfordern die mit dem He-
ben und Tragen von Paketen sowie die mit dem Schieben von Rollcontai-
nern verbundenen korperlichen Anstrengungen, dass in diesem Aufgaben-
feld mannliche Beschaftigte eingestellt werden, die Uber eine mindestens
durchschnittliche physische Konstitution verfigen. Fur die Zustellung per E-
Mobil werden von mindestens zwei Beschaftigten eine entsprechende Fahr-
erlaubnis bendtigt, von denen ein Beschaftigter zugleich die fachlichen Vor-
aussetzungen fur die Wartung des E-Mobils erfullen muss.

- Fur die Entsorgung sind insbesondere Kenntnisse Uber die in Frage kom-
menden Wertstoffe und die Konditionen fur die Entgegennahme erforderlich
wie z.B. Reinheit von Pappe/Papier. Auch diese Kenntnisse sind anlernbar.

Insgesamt handelt es sich bei den im Falle der Realisierung einer Guterstra-
Renbahn neu geschaffenen Arbeitsplatzen also mehrheitlich um Beschafti-
gungsverhaltnisse mit geringen Qualifikationsanforderungen und in Teilzeit.
Insbesondere der letzte Aspekt ist, wie bereits erwahnt, als problematisch zu
bewerten. Die sechs Beschaftigten, die nach Betriebskonzept vier Stunden
taglich eingesetzt wirden, erhielten Netto mit ca. 1.042 DM weniger Geld als
vergleichbare Personen (kinderlos, ledig) an Sozialhilfeleistungen beziehen
kénnen. Diese Beschaftigungsverhaltnisse sind somit nicht existenzsichernd.

7.3. Beschaftigungswirkungen bei den Erfurter Verkehrsbetrieben
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Zu Projektbeginn wurde die Mdglichkeit geprift, ob Fahrpersonal der Erfurter
Verkehrsbetriebe AG (EVAG) auch fur Be- und Entladetatigkeiten einer Gu-
terstrallenbahn einsetzbar sei, falls die EVAG interessiert ware, nicht nur
Fahrzeuge hierfur zu vermieten, sondern sich auch in der Betreibergesell-
schaft einer Guterstraldenbahn (voll oder anteilig) zu engagieren. Dies stellte
sich jedoch nach einem Gesprach mit einem Gewerkschaftsvertreter als
nicht bzw. kaum machbar heraus, da der Aufgabenzuschnitt der Fahrerinnen
arbeitsvertraglich geregelt ist und auch nicht durch Betriebsvereinbarung (bei
Zustimmung aller Seiten) geandert werden kann. Eine Aufgabenerweiterung
ware nur mdglich, wenn die Beschaftigten individuell auf Freiwilligkeitsbasis
dem zustimmten, was allerdings wegen der unterschiedlichen Qualifikations-
anforderungen als unrealistisch eingeschatzt wurde und nur im Falle einer
erforderlichen Beschaftigungssicherung begriundbar ware.

Eine Probleml6sung durch neu einzustellende Fahrer mit kombinierten Auf-
gabenzuschnitten (Fahren/Entladen) ist nicht moglich, da diese Neueinstel-
lungen - zumindest soweit sie geringe tagliche Arbeitszeiten wie z.B. 2 - 3-
Stunden-Einsatze umfassen - insgesamt zur Umorganisation von Fahrplanen
fuhren wirden, in deren Folge wiederum bereits jetzt beschaftigte Fahrerin-
nen sich zum Einsatz bei der Guterstrallenbahn und fir Be-/Entlade-
tatigkeiten bereit erklaren mussten, oder es musste eine grof3ere Zahl von
Neueinstellungen vorgenommen werden. Aus diesen Grinden wurde das
Betriebskonzept dahingehend modifiziert, fir das Be- und Entladen der Gu-
terstrallenbahn eigenes Personal zu kalkulieren.

Eingeschatzt wurde dartber hinaus, dass auch die urspringlich angedach-
ten Nachtfahrten einer GuterstraRenbahn seitens der EVAG-Beschaftigten
kaum auf Akzeptanz stof3en wurden, da sie zu einer Ausweitung von Nacht-
arbeit fuhrten. Auch dies kann nicht durch Neueinstellungen von Fahrerinnen
gelost werden, da in diesem Falle ebenso Umorganisationen von Fahrplanen
und somit Nachteinsatze bereits jetzt Beschaftigter erforderlich wirden. Vom
Ansatz der Nachtfahrten wurde jedoch ebenfalls frihzeitig Abstand genom-
men, da diese sich schon allein aufgrund der flr die Transportunternehmen
und die Empfanger Ublichen Lieferzeiten als nicht machbar erwiesen.

Das entwickelte Betriebskonzept zielte demnach auf den morgendlichen Ein-
satz von zwei zeitnah umlaufenden GiterstralRenbahnen an funf Tagen pro
Woche. Hierflr wirden zwei Fahrerinnen fur die Mietdauer der beiden Stra-
Renbahnen von jeweils 1 Stunde und 20 Minuten taglich plus An- und Ab-
fahrt vom/zum Betriebshof bzw. neuem Einsatzort bendtigt, die bei der
EVAG beschaftigt sind, von dieser zusammen mit den StralRenbahnen an die
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Betreibergesellschaft quasi ,mitvermietet” werden und in der Gbrigen Arbeits-
zeit im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) eingesetzt werden.

Hinsichtlich der qualifikatorischen Anforderungen sind ggf. Befahigungsnach-
weise fur Gefahrguttransporte erforderlich, die - soweit die einzusetzenden
EVAG-Fahrerlnnen noch nicht dartiber verfligen - im Rahmen von Weiterbil-
dungen zu erwerben waren. Nach Informationen von Vertretern zweier
Transportunternehmen hangt die Einstufung als Gefahrguttransporte aller-
dings auch von der zu transportierenden Menge und ihrem Anteil am gesam-
ten Transportaufkommen (Mindermengenregelung) ab. Unterhalb dieser
Menge brauche ein Zusteller keine besondere Befahigung und das Fahrzeug
keine besondere Gefahrgutausristung.

Insgesamt ist davon auszugehen, dass der Einsatz von EVAG-Fahrerlnnen
in GuterstralRenbahnen als zusatzlichem Geschaftsfeld das Arbeitszeitvolu-
men bei der EVAG zwangslaufig - wenn auch in geringem Umfang - erwei-
tern wirde. Allerdings wird die Einschatzung einer beschaftigungssichernden
Wirkung zwar von einem Gewerkschaftsvertreter geteilt, nicht aber von den
EVAG-Beschaftigten selbst. Diese beflrchten im Gegenteil negative Be-
schaftigungsfolgen, da der Betrieb einer Guterstrallenbahn zur Ausgliede-
rung dieser Geschaftstatigkeit fuhren kdnnte und damit verbunden zur Ab-
senkung von Lohnen und Gehaltern. Daruber hinaus wurde angenommen,
dass die Kommune die Subventionen fiir den OPNV weiter kiirzen werde,
wenn die EVAG durch Ubernahme weiterer Geschéftsfelder wirtschaftlich er-
starkt erscheine, und dass infolgedessen der Personalbestand gefahrdet
warde.

7.4. Beschaftigungsfolgen bei Transportunternehmen

Mogliche Beschaftigungsfolgen einer Guterstrallenbahn fir Transportunter-
nehmen wurden in den Gesprachen mit Vertretern der Unternehmensleitung
eines Paketdienstes, einer Spedition und eines Logistik-Dienstleisters sowie
mit einem Vertreter des Landesverbandes Thuringen des Verkehrsgewerbes
mit erfragt. Daruber hinaus war dieser Aspekt Bestandteil des an die Trans-
portunternehmen gerichteten Fragebogens. Das Bemuhen, auch die Sicht-
weisen der Beschaftigten selbst einzubeziehen, scheiterte leider an Zu-
gangsproblemen, da die Betriebsratsstrukturen im Thuringer Transportge-
werbe relativ gering ausgepragt sind. Auch wurde aufgrund der sich abzeich-
nenden skeptischen Haltung der Fihrungskrafte gegentber dem Projekt Gu-
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terstralRenbahn darauf verzichtet, eine Interviewanfrage an Betriebsratinnen
Uber die Betriebsleitungen bzw. ohne deren Kenntnis direkt an den Betriebs-
rat schriftlich zu richten. Stattdessen wurde die Situation der Beschaftigten in
Transportunternehmen in zwei Gesprachen mit einem Vertreter der Gewerk-
schaft Offentliche Dienste, Transport und Verkehr (OTV) sowie durch Litera-
turrecherche beleuchtet.

In den Gesprachen gingen alle drei Vertreter der Transportunternehmen von
negativen Beschaftigungseffekten aus: Der Vertreter des Logistik-Dienstleis-
ters wies darauf hin, dass sich die Blindelungseffekte auf die Beschaftigung
negativ auswirken konnen, jedoch im Vorfeld nicht eingeschatzt werden
kann, ob dies eher in Richtung eines effektiveren Personaleinsatzes oder in
Richtung eines Abbaus von Personal bzw. Arbeitszeit gehen wirde. Eindeu-
tig attestiert der Vertreter der Spedition, dass bei Einsparungen von Touren
infolge einer Beteiligung an der Guterstrallenbahn Personal abgebaut wird.
Und auch der Vertreter des Paketdienstes, der die Zustellung Uber selbst-
standige Unterauftragnehmer organisiert, geht davon aus, dass die Einspa-
rung von Touren infolge einer Beteiligung an der Guiterstrallenbahn zu Ar-
beitszeit- oder Personalabbau bei den Unterauftragnehmern flihren wird.
Konkretere Einschatzungen konnten in allen Fallen in der derzeitigen Pro-
jektphase nicht getroffen werden, sondern sind erst nach Vorliegen genaue-
rer Informationen moglich, wenn seitens der Transportunternehmen die
Transportmengen und Anzahl der Touren bestimmt werden kénnen, die auf
die Guterstrallenbahn zu verlagern waren. Dies durfte jedoch erst in der
Phase der Realisierung einer Guterstrallenbahn mdglich werden. Angeregt
wurde, die eingesparten Zusteller als (Fahr-)Personal fur die Guterstral’en-
bahn einzusetzen.

Im Gegensatz zu diesen negativen Einschatzungen hinsichtlich der Beschaf-
tigungsfolgen einer GuterstralRenbahn auflerten sich die Flihrungskrafte von
Transportunternehmen, die an dem Fragebogen teilgenommen haben, weni-
ger pessimistisch. Wie im nachfolgenden Kapitel noch ausgefuhrt wird, ist
dieser Fragebogen im Grundsatz nicht auswertbar, da mit funf zurtckge-
sandten Fragebogen von 55 versandten nicht nur die Rucklaufquote zu ge-
ring ist, sondern auch aufgrund der geringen absoluten Anzahl die Angaben
nicht verallgemeinerbar sind. Da jedoch auch die Auswertung der qualitati-
ven Interviews nicht den Anspruch erhebt, auf dieser Basis zulassige Ein-
schatzungen fur die gesamte Branche treffen zu kénnen, sollen ebenfalls in
Bezug auf den Fragebogen die Antworten zumindest als Standpunkte von
funf Transportunternehmen hier wiedergegeben werden: Unter der Annahme
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einer Beteiligung der befragten Transportunternehmen an einem City-Logisti-
k-Angebot in Erfurt gaben zwei Transportunternehmen an, dass dies keine
Auswirkungen auf das in ihrem Betrieb oder bei beauftragten Unternehmen
beschaftigte Personal hatte. In einem Fall wirde ein Beschaftigter einge-
spart, aber es bestlinde die Aussicht, dass dem Betroffenen neue Aufgaben-
felder zugewiesen wurden, die die Arbeitszeiteinsparung auch zu ca. 100 %
ersetzen. In einem weiteren Fall wirde Arbeitszeit in Hohe von etwa 30
Stunden pro Woche eingespart werden mit der Aussicht einer ca. 80 %igen
Kompensation durch Zuweisung neuer Aufgabenfelder. Lediglich das flnfte
Transportunternehmen ging von einer - leider nicht quantifizierten - Personal-
einsparung aus, die auch nicht zu anderweitigem Personaleinsatz fluhren
wulrde, sondern zu einem entsprechenden Personalabbau.

Da bei moglichen Beschaftigungseinbuflen in Transportunternehmen auch
die derzeitigen Arbeitsbedingungen von Interesse sind, ergaben diesbezugli-
che Aussagen eines Gewerkschaftsvertreters, dass die Tarifbindung der
Tharinger Transportunternehmen sehr gering sei. Anzunehmen seien weit-
gehend eine untertarifliche Entlohnung und Uberlange Arbeitszeiten. Nach
Tarifvertrag sind monatlich 244 Stunden Arbeitszeit (incl. Be- und Entladen)
zulassig, der Anteil der Lenkzeit darf jedoch 208 Stunden nicht Uberschrei-
ten. Das Problem uberlanger Arbeitszeiten erweist sich in der gesamten
Branche als weitverbreitet und gravierend, wie eine Umfrage der Internatio-
nalen Transportarbeiter-Foderation (ITF) und der OTV verdeutlicht. Befragt
wurden im Sommer 1999 bundesweit 576 Berufskraftfahrerlnnen, von denen
65,2 % einen LKW fahren (25,9 % fahren Busse, 6,6 % Reisebusse und
2,3 % Sonstiges). Im Ergebnis arbeiten durchschnittlich pro Woche nur
10,5 % der Befragten 40 Stunden oder weniger, 41,1 % arbeiten zwischen
40 und 60 Stunden, 43,9 % gaben eine Arbeitszeit zwischen 60 und 80 Stun-
den an und 4,5 % mehr als 80 Stunden. Die Lenkzeiten betragen durch-
schnittlich pro Woche fur 25 % der Befragten 40 Stunden oder weniger,
59 % geben sie mit 40 bis 60 Stunden an, 15 % mit 60 bis 80 Stunden und
1 % mit mehr als 80 Stunden. Die Befragung belegt zugleich die problemati-
schen Folgen Uberlanger Arbeitszeiten fur die eigene Gesundheit und Si-
cherheit sowie hinsichtlich des Unfallrisikos. 3

In einer anderen Studie, die sich mit den Entwicklungen der Logistikbranche
und ihrer Arbeitsverhaltnisse insgesamt beschaftigt, wird eine sich vollzie-
hende Polarisierung festgestellt: einerseits eine Fusionierung und Internatio-
nalisierung von Unternehmen und ehemaligen Staatsbetrieben zu Logistik-

8 Vgl. OTV-Hauptverwaltung Stuttgart, Bereich Verkehr (Hg.): Ubermiidung tétet. Ergebnis-
se einer Befragung von Berufskraftfahrern, Stuttgart 2000
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grol3konzernen, andererseits eine Degradierung von Klein- und Mittelbetrie-
ben als Subunternehmer in europaischen Logistiknetzwerken, auf die die Ri-
siken schwankender Geschaftsvolumina und Konjunkturverlaufe abgewalzt
wulrden. Herausgestellt wird insbesondere das Problem des mit Outsourcing-
Prozessen verbundenen Einsatzes von Subunternehmern, die real oft
Scheinselbstandige mit den daraus erwachsenden prekaren Arbeitsbedin-
gungen seien. *

Im Ergebnis ist zu konstatieren, dass die Auswirkungen einer Guterstral3en-
bahn auf die Beschaftigten von Transportunternehmen sehr unterschiedlich
eingeschatzt wurden, z.T. wird von Personalabbau ausgegangen, z.T. von
keinerlei Auswirkungen bzw. alternativem Personaleinsatz. Verallgemeiner-
bare Ergebnisse konnten nicht ermittelt werden und quantitative Abschatzun-
gen sind wohl erst in der Phase der Realisierung einer Guterstrallenbahn
moglich. Die Qualifikationsstruktur der ggf. Betroffenen sowie mogliche quali-
fikatorische Unterstlitzungsmaflinahmen fir eventuelle Berufswechsel konn-
ten wegen der 0.g. Zugangsprobleme nicht herausgearbeitet werden. Anzu-
nehmen ist jedoch, dass die Arbeitsbedingungen flr einen groRen Teil der
Beschaftigten im Transportgewerbe als durchaus problematisch zu bezeich-
nen sind.

7.5. Beschiftigungsfolgen in der Entsorgungswirtschaft

Weniger problematisch scheinen sich die Beschaftigungsfolgen einer Guter-
strallenbahn in der (kommunalen) Entsorgungswirtschaft darzustellen: Ein
Vertreter des kommunalen Entsorgungsunternehmens geht davon aus, dass
bei Einsparung von Entsorgungsleistungen infolge der Guterstrallenbahn
Personal nicht abgebaut, sondern anders eingesetzt wirde. Aufgrund der
Unternehmenspolitik habe es in den letzten Jahren eine Ausweitung der Ta-
tigkeitsbereiche und des Personalbestandes gegeben. Auch fir die Zukunft
sei geplant, weitere Geschaftsfelder zu erschlief3en. Daruber hinaus werde
bei dem zu 100 % stadtischen Unternehmen mit tariflichen Arbeitsbedingun-
gen Wert darauf gelegt, kein Personal abbauen zu mussen.

7.6. Beschaftigungsfolgen im Einzelhandel

8 Vgl. Plehwe, D., Uske, H., Véllings, H., Dalbeck, A..: Die Logistikbranche im Umbruch. Ar-
beit und Mitbestimmung in einem sich wandelnden Dienstleistungsbereich, Duisburg 1998,
S. 11 f, 35 ff, 42 ff, 96 ff
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Wie in Kap. 5 ausgefuhrt, wurde bereits in einer fruhen Projektphase von der
Uberlegung Abstand genommen, Glterstrallenbahnen nachts einzusetzen
und hierzu fur die Warenanlieferung Warenschleusen an den Geschaften
selbst oder an mehreren dezentralen Punkten vorzusehen. In letzterem Fall
hatten die Beschaftigten der Einzelhandels- und Dienstleistungsbetriebe
morgens die Waren von dort abholen mussen. Da mit der Weiterentwicklung
des Betriebskonzeptes nicht mehr davon auszugehen war, dass derartige
spezifische Belastungen die Einzelhandels- und Dienstleistungsbeschaftig-
ten bei Einfihrung einer Glterstrallenbahn trafen, wurde auf umfangreichere
Gesprache mit dieser Beschaftigtengruppe verzichtet. Stattdessen wurde ein
Gesprach mit einer Gewerkschaftsvertreterin gefuhrt, um maogliche Folgepro-
bleme in Erfahrung zu bringen. (Die Aussagen beziehen sich dabei im We-
sentlichen auf Einzelhandelsbeschaftigte.)

Hierbei wurde deutlich, dass die mit dem GliterstralRenbahn-Konzept verbun-
dene stralRenseitige Belieferung Uber den Kundeneingang bei den Geschaf-
ten, die derzeit Uber einen separaten Eingang beliefert werden, problema-
tisch sein konnte. Eine Umstellung auf Anlieferung Uber den Kundeneingang
konnte fur die Einzelhandelsbeschaftigten, insoweit sie die Waren selbst ins
Lager bringen, einen langeren und somit nachteiligeren Weg bedeuten, auf
dem sie die Waren bewegen mussten - je nach Entfernung des Lagerraums
vom Verkaufsraum. Eine mogliche Losung kénnte darin bestehen, dass die
Beschaftigten der Guterstrallenbahn die Waren bis ins Lager liefern.

7.7. Fazit

Die Bundelung von Verkehrsstromen und -leistungen im Rahmen einer Gu-
terstrallenbahn bedeutet - wie auch bei jedem anderen Ansatz von City-Lo-
gistik - Rationalisierung im Sinne einer Einsparung von Arbeitsgangen. Dies
fuhrt zu einer Einsparung von Arbeitszeit bei den beteiligten Speditionsunter-
nehmen, Paketdiensten und Entsorgungsunternehmen. Hieraus kdnnte ein
alternativer Personaleinsatz erfolgen, wie von einzelnen Transportunterneh-
men und dem kommunalen Entsorgungsunternehmen angenommen wurde.
Wahrscheinlicher scheint jedoch ein zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht quan-
tifizierbarer Abbau von Personal bzw. Arbeitszeit zumindest bei den beteilig-
ten Transportunternehmen.
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Eine Verlagerung von Beschaftigungsverhaltnissen von vielfach tariflich un-
gebundenen Transportunternehmen hin zu einem kommunalen OPNV-Un-
ternehmen koénnte - falls dieses nicht nur das Fahrpersonal stellt, sondern
sich daruber hinaus auch in der Betreibergesellschaft der Guterstralenbahn
engagieren wirde - aufgrund der hier tariflich geregelten und damit fir die
Beschaftigten qualitativ hoherwertigen Arbeitsbedingungen maoglicherweise
als beschaftigungspolitisch sinnvoll erachtet werden. Die Negativwirkungen
fur die Betroffenen in den Transportunternehmen kénnten durch - im Rah-
men dieser Studie allerdings nicht konkret definierte - qualifikatorische Unter-
stitzungsmalnahmen fir einen Berufswechsel oder evtl. durch ein Arbeits-
platzangebot beim Betreiber der Guterstrallienbahn kompensiert werden.

Falls diese Verlagerung aber zu einer Abnahme der Beschaftigungswirksam-
keit fUhren wirde, der eingesparten Arbeitszeit in Transportunternehmen
also nur ein geringeres neu entstandenes Arbeitszeitvolumen bei der Giter-
strallenbahn gegeniberstehen wirde - was derzeit ebenfalls nicht einschatz-
bar ist und sich moéglicherweise im Falle einer Realisierung der Glterstra-
Renbahn erst nach einer Anlaufphase konkret erweisen wird -, dann waren
die Beschaftigungseffekte des Projektes Guterstralenbahn als problema-
tisch einzuschatzen. Zum einen ware in einem solchen Fall jedoch abzuwa-
gen, welchen Stellenwert die verkehrs- und umweltpolitischen Ziele des Pro-
jektes gegenuber dem Beschaftigungsaspekt haben. Zum anderen ware zu
diskutieren, ob Blndelungsansatze im Verkehrswesen zukilinftig vermehrt
realisiert werden, gerade auch um den Verteilverkehr der Transportunterneh-
men zu effektivieren, und insofern Rationalisierungen und Personaleinspa-
rungen ohnehin zu erwarten sind.

In jedem Fall verdeutlichen die Projektergebnisse einen gravierenden Ziel-
konflikt zwischen einer sozialen und beschaftigungsfreundlichen Gestaltung
der Guterstrallenbahn und der Entwicklung eines tragfahigen Betriebskon-
zeptes, das den Mindestanforderungen von Einzelhandel, Transportunter-
nehmen und OPNV standhalt. Neun Beschéaftigungsverhaltnisse konnten
durch eine Guterstrallenbahn neu geschaffen werden, davon sechs in den
Bereichen Kommissionierung, Be-/Entladen, Zustellen und Entsorgung je-
doch nur als 50 %-Stellen, die als nicht existenzsichernd einzuschatzen sind.
Das Problem wirde sich nochmals verscharfen, wenn fur diese Beschaftig-
ten nicht der auch bei der EVAG angewendete Tarif des BMT-G-O angelegt
wurde, sondern der niedrigere Tarif fur Thuringer Berufskraftfahrer. Letzterer
wurde in der Sensitivitatsanalyse zur Wirtschaftlichkeitsberechnung herange-
zogen, um hierdurch (wie auch durch Anderung weiterer KalkulationsgréRen)
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die insgesamt zu hohen Betriebskosten einer Guterstrallenbahn senken zu
konnen. Im Hinblick auf die Situation der Beschaftigten ist eine Abweichung
vom BMT-G-O nach unten - zumindest fur die 50 %-Teilzeitstellen - jedoch
keinesfalls akzeptabel. Eine Ausweitung der Teilzeitstellen auf Vollzeit ist
aus betrieblich-organisatorischen Griinden, wie ausgeflhrt, nicht moglich.
Daruber hinaus ware in einem solchen Fall zu prufen, ob die mit dem Schie-
ben von Rollcontainern verbundene Belastung im Rahmen einer Vollzeittatig-
keit Uberhaupt leistbar ist. Das Dilemma der Teilzeitausrichtung kénnte nur
dann geldst werden, wenn der Betreiber der Guterstrallenbahn auf weiteren
Geschaftsfeldern tatig ware, die Teilzeit-Beschaftigten der Guterstrallenbahn
somit auch anderweitig einsetzen konnte und insoweit Vollzeittatigkeiten er-
maoglicht wirden - wie auch im Falle des EVAG-Fahrpersonals.
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8. Akzeptanz einer GuterstraBenbahn

Im Rahmen einer Akzeptanzanalyse wurden die Einstellungen verschiedener
Gruppen und sonstiger Beteiligter ermittelt, auf die sich die Einfuhrung einer
Guterstrallenbahn in irgendeiner Form auswirken wirde bzw. ohne deren
Mitwirkung die Projektidee nicht realisierbar ware. Einbezogen wurden

— Betriebsleitungen und Beschaftigte von Einzelhandels- und Dienst-
leis-tungsunternehmen,

— Geschaftsfuhrungen und Beschaftigte von Transportunternehmen,

— Unternehmensleitung und Beschaftigte der Erfurter Verkehrsbetriebe AG
(EVAG),

— Entsorgungsunternehmen,
— die anwohnende Bevolkerung sowie
— die Kommune.

Auf die urspringlich angedachte Befragung auch der EVAG-Fahrgaste wur-
de verzichtet, da von der zu Projektbeginn geplanten Konzeptalternative ei-
nes kombinierten Guterverkehrs (Mitfahrt eines mit Gutern beladenen sepa-
raten Wagens in einem OPNV-Zug) Abstand genommen wurde und somit
nicht mehr von mdglichen spezifischen Beeintrachtigungen der Fahrgaste
auszugehen war. Die EVAG-Fahrgaste sollten gleichwohl im Rahmen der 6f-
fentlichen Veranstaltungen einbezogen werden. Die Weiterentwicklung des
Projektansatzes reduzierte ebenfalls fur die Einzelhandelsbeschaftigten
mogliche spezifische Auswirkungen einer Guterstrallenbahn, insbesondere
aufgrund der Abkehr von der urspriinglich angedachten Nachtbelieferung per
Strallenbahn. Insofern wurden auch hier keine umfangreicheren Gesprache
geflhrt, sondern nur eine Interessenvertreterin befragt und die Einzelhan-
delsbeschaftigten zur offentlichen Veranstaltung eingeladen. Schlieldlich ist
zu erwahnen, dass die versuchte Einbeziehung der Beschaftigten von Trans-
portunternehmen auf Zugangsprobleme stiel3. Auch hier konnte nur ein Ge-
sprach mit einem Interessenvertreter geflihrt werden.

Fur die Akzeptanz der Projektidee nicht unerheblich war dartuber hinaus die
Arbeit des Projekt begleitenden Beirates, der neben Informationen, konzep-
tionellen Anregungen und Problemhinweisen auch fur die Frage einer mogli-
chen Projektumsetzung relevant war. Im Beirat wirkten Vertreterinnen des
Amtes fur Kommunalwirtschaft, des Amtes fur Stadtentwicklung, des Amtes
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fur Verkehrswesen, des Betriebsrates der EVAG, der Fachhochschule Erfurt,
Fachbereich Verkehrs- und Transportwesen, der Gewerkschaft Offentliche
Dienste, Transport und Verkehr, des Umwelt- und Naturschutzamtes sowie
des Verbandes der Thuringer Kaufleute mit. Die Beiratsdiskussionen sollen
hier jedoch nicht eigenstandig ausgewertet werden, sondern flieen in die
Akzeptanzuntersuchung der jeweils beteiligten Gruppe/Institution ein bzw. in
die Erlauterung des Betriebskonzeptes.

Insgesamt zielten die Aktivitaten im Rahmen der Akzeptanzanalyse darauf,
sowohl die Einstellungen der einbezogenen Gruppen/Institutionen zu erkun-
den, nach Moglichkeit auch Akzeptanz argumentativ zu verbreitern, Ursa-
chen fehlender oder eingeschrankter Akzeptanz und somit mogliche Folge-
probleme einer Guterstrallenbahn zu erkennen und dadurch bearbeitbar zu
machen sowie Anforderungen betroffener bzw. beteiligter Gruppen und Insti-
tutionen an einen City-Logistik-Ansatz unter Einbeziehung der StralRenbahn
zu ermitteln.

8.1. Einzelhandels- und Dienstleistungsbetriebe: Inhaberinnen und Lei-
terlnnen

Die Situation der Inhaberlnnen und Leiterinnen von Einzelhandels- und
Dienstleistungsbetrieben, ihre Einstellungen gegeniiber dem Projekt Glter-
strallenbahn und ihre Anforderungen an eine gebtuindelte Anlieferung wurden
in die verschiedenen Etappen des Projektverlaufs einbezogen. Die Hauptge-
schaftsfuhrerin des zustandigen Arbeitgeberverbandes, dem Verband Thu-
ringer Kaufleute, wirkte im Projekt begleitenden Beirat mit. Zu Projektbeginn
wurden 38 explorative (Kurz-)Gesprache in Einzelhandels- und Dienstleis-
tungsbetrieben gefiihrt. Erganzt wurden diese um ein Expertengesprach mit
einem Vertreter des Verbandes Thiringer Kaufleute. Dariber hinaus kam
ein - bezogen auf die moglicherweise in Frage kommenden Betriebe - fla-
chendeckender Fragebogen an 514 Einzelhandels- und Dienstleistungsbe-
triebe zum Einsatz. Zwecks Nachrecherche wurden die hieraus gewonnenen
Erkenntnisse in einem qualitativen Interview mit der Inhaberin eines Einzel-
handelsgeschaftes vertieft.
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8.1.1. Explorative Gesprache

Zu Projektbeginn wurden im Zuge der Erfassung der flr das Projektvorhaben
in Frage kommenden Einzelhandels- und Dienstleistungsbetriebe 38 explo-
rative (Kurz-)Gesprache in verschiedensten Branchen (Mobelhaus, Zoo,
Gaststatte, Drogerie, Reiseburo, Bekleidung etc.) gefuhrt. Gesprachspartne-
rinnen waren in 19 Fallen Inhaberlnnen bzw. Leiterlnnen, in 15 Fallen Ver-
kauferlnnen und in vier Fallen blieb ihre Funktion unbekannt. Ziel dieser Ge-
sprache war es insbesondere, Informationen Uber Lieferarten, Lieferhaufig-
keiten und besondere Transportanforderungen zu erhalten sowie Reaktionen
auf die Projektidee und auf verschiedene Projektalternativen kennenzuler-
nen. DarUber hinaus sollten ggf. problematische Folgewirkungen einer Pro-
jektrealisierung fur Einzelhandel und Dienstleistungen und letztlich Einschat-
zungen zur allgemeinen Situation des Einzelhandels in der Erfurter Innen-
stadt und der dortigen Verkehrslage in Erfahrung gebracht werden. Die ge-
wonnenen Erkenntnisse wurden fur die Entwicklung des (provisorischen) Be-
triebskonzeptes und fur die Konstruktion des Fragebogens an Einzelhan-
dels- und Dienstleistungsbetriebe genutzt. Zu beachten ist, dass nicht alle
Gesprachspartnerinnen zu jeweils allen Punkten befragt werden konnten
und die nachfolgend - ausgewahlt - vorgestellten Ergebnisse somit nur einen
Mindesteindruck vermitteln kdnnen:

Von den verschiedenen in Anspruch genommenen Lieferarten (Werkver-
kehr, GroRhandler, Speditionen, KEP/Post bis hin zur Selbstabholung mit
betriebseigenem Fahrzeug) sind die KEP-Dienste von relativ hoher Bedeu-
tung: 25 der 38 Befragten gaben an, von KEP-Diensten - in naturlich unter-
schiedlicher Intensitat - beliefert zu werden. Eine tagliche Mehrfachbeliefe-
rung wurde von 9 Befragten benannt.

Als besondere Transportanforderungen wurden von 7 Befragten auf schwe-
re und sperrige Waren, erschuitterungs-, schittel- und bruchempfindliche,
Temperatur kontrollierte, hangende sowie lebende Waren hingewiesen.

Als Reaktion auf die kurz skizzierte Projektidee auRerten 6 Befragte Vorbe-
halte, Skepsis oder Ablehnung, darunter 2 Inhaberlnnen/Leiterlnnen, 2 Ver-
kauferlnnen und 2, deren Funktion unbekannt blieb. Demgegenuber reagier-
ten 5 Befragte positiv bzw. nicht wertend, darunter 1 Inhaberln/Leiterin und 1
Verkauferln aufgeschlossen/gut, 1 Inhaberin/Leiterin war die Anlieferungs-
form egal, Hauptsache ’punktlich und heile” und 2 Inhaberlnnen/
Leiterlnnen hielten die Idee fir gut, schlossen eine Einbindung ihrer Beliefe -
rung in das Guterstrallenbahn-Projekt jedoch aus. Beflurchtete Probleme im
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Falle einer Projektrealisierung bezogen sich auf dann unklare Haftungsfra-
gen, sinkende Logistikqualitat, verlangerte Lieferzeiten und fehlende Lager-
moglichkeiten.

Die zu Projektbeginn angedachte Moglichkeit einer Nachtanlieferung per
StralRenbahn, bei der die Waren in an den Geschéaften einzurichtenden Wa-
renschleusen angeliefert werden konnten, hielt nur 1 Gesprachspartnerin
(Verkauferln) fur vorstellbar. Hingegen stield diese Variante bei 4 Befragten
(3 Inhaberlnnen/Leiterinnen und 1 Person mit unbekannter Funktion) auf Ab-
lehnung, weil nachts keine Warenprifung moglich sei oder kein Geld und
kein Platz daflr vorhanden sei.

Allgemeine Probleme flr den innerstadtischen Einzelhandel in Erfurt wurden
von einigen Befragten insbesondere in einer geringeren Attraktivitat gegen-
uber den Geschaften auf der sog. Grunen Wiese gesehen (geringere Er-
reichbarkeit fur Kraftfahrzeuge, Parkgebuhren). Die Attraktivitat der Erfurter
Innenstadt schatzen 2 Befragte aufgrund von Verkehrsbelastungen als ge-
mindert ein. Hingegen sind 2 weitere Befragte genau der gegenteiligen Auf-
fassung, namlich dass dies kein Problem sei. Und zwei andere Befragte pro-
blematisierten die unzureichenden Parkmaglichkeiten nicht nur fir Lieferver-
kehre. Als relevant fur viele Einzelhandels- und Dienstleistungsbetriebe wur-
de von mehreren Befragten der Zeitaspekt (kurze Lieferzeiten/Ubernacht-Zu-
stellung, morgendliche Anlieferung) benannt, wenngleich dies auch nicht im-
mer eingehalten werde.

Im Ergebnis haben die erhaltenen Informationen dazu beigetragen, den Pro-
jektansatz im provisorischen Betriebskonzept dahingehend zu modifizieren,
dass von einer Nachtanlieferung und Warenschleusen an den Geschaften
Abstand genommen wurde. Neben den erfragten Informationen wurden da-
ruber hinaus auch einige Probleme deutlich, die einer naheren Klarung be-
durften (Haftungsfragen).

8.1.2. Fragebogeneinsatz

Zur Erkundung der Akzeptanz einer Guterstrallenbahn, der Anforderungen
an Belieferung und Entsorgung sowie zum Informationserhalt Gber die der-
zeitigen Belieferungs- und Entsorgungsstrukturen wurde ein Fragebogen an
Einzelhandels- und Dienstleistungsbetriebe gerichtet. Insgesamt wurden 514
Fragebdgen an Inhaberinnen und Betriebsleiterlnnen postalisch versandt,
die im als Innenstadt definierten Einzugsbereich der angedachten Guterstra-
Renbahn ein Geschaft oder ein Dienstleistungsunternehmen betreiben.
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Von der zu Projektbeginn durchgefuhrten Gesamterfassung von 750 Einzel-
handels- und Dienstleistungsbetrieben wurden jene Branchen von der Befra-
gung ausgenommen, fur die ermittelt wurde, dass sie tUberwiegend mit Wa-
ren beliefert werden, die flir den Transport per GuterstraRenbahn nicht in
Frage kommen. Nicht angeschrieben wurden insofern Banken, Fleisch-, Ge-
flugel-, Wildverkauf, Backereien, Konditoreien und Confiserien, Apotheken,
Mobelgeschafte, Blumengeschafte, Schmuck- und Uhrenverkauf, Antiquita-
ten- und Secondhandladen, Schankwirtschaften, Diskotheken, Getrankever-
kauf, Reinigungen und Waschsalons sowie die in der urspringlichen Erhe-
bung unter Sonstiges zusammengefassten Geschaftstypen wie z.B. Spielsa-
lons oder Sonnenbanken. Von den angeschrieben Betrieben stellten die Be-
kleidungs- und Schuhgeschafte mit zusammen 28,1 % die grofdte Gruppe,
bei 23,1 % der Betriebe handelte es sich um in der Gastronomie- oder im
Spezialitatenbereich tatige Geschafte und knapp 12% der kontaktierten Ge-
schafte haben sich auf den Verkauf von Optik und Elektronik im weitesten
Sinne spezialisiert. Der Fragebogeninhalt wurde mit dem Verband Thiringer
Kaufleute abgesprochen.

An der Befragung beteiligten sich 61 Einzelhandels- und Dienstleistungsbe-
triebe, das entspricht einer Rucklaufquote von 11,9 %. Eine Reprasentativitat
der Aussagen ist damit nicht gegeben. Gleichwohl kann die Auswertung An-
haltspunkte flir die Situation von Einzelhandel und Dienstleistungsgewerbe
sowie fur ihre Interessen und Anforderungen liefern.

Die Auswertungsergebnisse werden im Folgenden nicht entsprechend dem
Fragebogenverlauf dargestellt. Stattdessen wird zuerst die Zusammenset-
zung der Antwortenden vorgestellt und anschliefend auf die Akzeptanz der
Projektidee, auf benannte Probleme der derzeitigen Belieferung, auf zu be-
achtende Anforderungen eines Gutertransportes per Strallenbahn sowie auf
das Transport- und das Entsorgungsaufkommen eingegangen. (Zur vollstan-
digen Grundauszahlung s. Anhang.)

Zur Struktur der Antwortenden

Gut zwei Drittel der Befragten verteilen sich auf folgende Branchen: Beklei-
dung/Schuhe (27,9 %), Gastronomie/Spezialitaten (14,8 %), Optik/Elektronik
(14,8 %) sowie Geschenke/Kunst (9,8 %). Von der Betriebsgréfte dominier-
ten Kleinstbetriebe ohne bzw. mit 1 - 5 Angestellten; 65,5 % der Befragten
gaben eine dieser beiden Kategorien an. Und 70,5 % der Befragten bezie-
hen ihre im Fragebogen gemachten Angaben auf 1 Betrieb. (Frage 21)
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Zur Akzeptanz

Uberraschend war die relativ hohe Zustimmung von 70,5 % zu der Projekti-
dee (Frage 1). Allerdings ist die Zustimmung zu einer Bundelung von Anlie-
fervorgangen mit 63,9 % geringer (Frage 19). Mdglicherweise erklart sich
diese Differenz daraus, dass die Nutzung der StralRenbahn fur Belieferung
und Entsorgung von einem Teil der Befragten nicht mit dem damit gleichzei-
tig verfolgten Blndelungseffekt in Verbindung gebracht wird. Diese These
wird durch das Antwortverhalten zu der Frage bestatigt, ob eine geblndelte
Anlieferung eine Erleichterung darstellen wirde (Frage 3a). Nur 34,4 % ge-
ben an, dass sie dies als Erleichterung empfanden. Die zuvor gestellte Frage
nach einer taglichen Mehrfachbelieferung (Frage 3) ergab, dass 72,1 % der
Befragten haufig oder gelegentlich an einem Tag von verschiedenen Trans-
portunternehmen beliefert werden.

Nun andert sich jedoch die Zustimmungsrate zu der Frage 3a) nach einer Er-
leichterung durch Bundelung auch kaum, wenn tatsachlich nur die betrachtet
werden, die haufig oder gelegentlich an einem Tag mehrfach beliefert wer-
den. Von diesen 44 Antwortenden geben 17 (38,6 %) an, dass eine gebun-
delte Anlieferung fur sie eine Erleichterung darstellen wirde. Auf mogliche
Vorbehalte gegenlber einer Bundelung verweist eine hinzugefliigte Anmer-
kung, die als Probleme einer gebundelten Anlieferung eine unzureichende
Lagerkapazitat in der Warenannahme und eine erschwerte Prifung der ein-
zelnen Lieferungen nach Lieferant benennt.

Die Verneinung einer Erleichterung durch Bundelung - im Falle aller Antwor -
tenden in Hohe von 42,6 %, bezogen auf die haufig oder gelegentlich mehr-
fach taglich Belieferten in Hohe von 52,3 % (23 von 44) - kann nicht weiter
interpretiert werden, da sie verschiedene Bedeutungen haben kann: eine
Blndelung kdnnte entweder eine Erschwernis darstellen oder Uberhaupt kei-
ne bedeutsamen Auswirkungen haben, also weder eine Erleichterung noch
eine Erschwernis. Bei Einfuhrung einer City-Logistik wird darauf zu achten
sein, dass fur die Empfanger mdglicherweise entstehende Probleme einer
gebundelten Anlieferung bertcksichtigt werden (wie z.B. rechtliche Klarung
der Warenprufung).

Eine Koppelung von Belieferung und Entsorgung durch Mithahme von Ver-
packungsmaterialien im Anschluss an Anliefervorgange wirden 19,7 % als
Verbesserung einschatzen, hingegen 21,3 % als storend (Frage 11a). Auch
hier sollten bei Einflihrung einer City-Logistik mit dem Einzelhandel eventuel -
le Probleme einer Koppelung und Losungsmaoglichkeiten geklart werden.
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Bei Betrachtung maoglicher Einflussfaktoren auf die Einstellung zu einer ge-
bundelten Belieferung stellt sich das Bild wie folgt dar: Von allen Befragten
wirden - wie genannt - 63,9 % Bundelungsversuche begrifien (Frage 19).

e Zu 65,9 % wurden diejenigen, die haufig oder gelegentlich an einem Tag
von verschiedenen Transportunternehmen beliefert werden, eine Blnde-
lung begrulRen (Frage 3);

e zu 63,9 % diejenigen, deren Waren Uber den Kundeneingang angeliefert
werden (die also ggf. auch keine Umstellung der raumlichen Anlieferver-
haltnisse zu flrchten brauchen) (Frage 5);

e zu 65,2 % diejenigen, deren Waren keine besonderen Anforderungen an
den Transport stellen (Frage 7);

e zu 83,3 % diejenigen, die eine Umstellung auf Entsorgung von Verpa-
ckungsmaterialien im direkten Anschluss an Beliefervorgange als eine
Verbesserung begruflen warden (Frage 11a);

e zu 82,6 % diejenigen, die auf die Frage: "Sind Warenannahme und Kun-
denbetreuung in lhrem Geschaft derzeit gut zu vereinbaren?” mit "unter-
schiedlich” oder "nein” geantwortet haben (davon 80 % bzw. 16 von 20
"unterschiedlich’-Antwortenden und 100 % der allerdings nur 3 "nein”-Ant-
wortenden) (Frage 15);

e zu 75,0 % diejenigen, die der Meinung sind, dass die Attraktivitat des
eigenen Geschaftes durch die Anlieferung an andere Geschafte gelegent-
lich leidet (Frage 17);

e zu 92,3 % diejenigen, die der Meinung sind, dass die Attraktivitat der Er-
furter Innenstadt insgesamt durch den innerstadtischen Wirtschaftsver-
kehr leidet (Frage 18).

Die letzten vier Aspekte konnten somit als mogliche Einflussfaktoren auf die
Einstellung der Befragten zu einer geblindelten Anlieferung angenommen
werden. Signifikanzen kdnnen jedoch wegen der zu geringen Grundgesamt-
heit nicht gepruft werden.

Zu Problemen der derzeitigen Belieferung

Die Vereinbarkeit von Warenannahme und Kundlnnenbetreuung stellt fur die
Mehrheit der Befragten kein Problem dar (Frage 15). Schwierigkeiten gibt es
nur bei 4,9 %, teilweise jedoch bei weiteren 32,8 %. Probleme mit der Form
der Anlieferung gaben 23 % an (Frage 16). Konkret genannt wurden insbe-
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sondere Anfahrts- und Parkprobleme der Lieferanten, Restriktionen der
Kommune (Befahrungsgenehmigung, Halteverbote), Anlieferzeiten sowie
Stérung des Geschaftsbetriebes.

Nur gut ein Viertel der Befragten sind der Meinung, dass die Attraktivitat des
eigenen Geschaftes durch die Anlieferung an andere Geschafte gelegentlich
leidet (Frage 17). Auf einer allgemeineren Ebene geht jedoch ein hoherer
Anteil, namlich 42,6 % davon aus, dass die Attraktivitat der Erfurter Innen-
stadt insgesamt durch den innerstadtischen Wirtschaftsverkehr leidet (Frage
18).

Zu Anforderungen eines Giitertransportes per StraRenbahn

Besonders zu beachten sind bei Einfuhrung einer gebundelten Anlieferung
unter Einbeziehung einer Guterstrallenbahn die ortlichen Anlieferverhaltnis-
se (Liefermoglichkeit Uber den Kundeneingang), die Transportbedingungen,
die Lieferzeiten sowie ggf. das Interesse an zusatzlichen Serviceleistungen.

Bei der Mehrheit der Befragten wirde eine strallenseitige Belieferung tUber
den Kundeneingang kein Problem darstellen, weil die Anlieferung bereits
jetzt hiertber erfolgt (Frage 5). Hingegen werden 37,8 % der Befragten (23
Antwortende) nicht oder nur teilweise Uber den Kundeneingang beliefert. Mit
ubergroRer Mehrheit (20 Antwortende) halten diese auch eine Umstellung
auf Belieferung Uber den Kundeneingang (unter der Voraussetzung, dass die
ggf. derzeit palettierten Waren karton- oder kistenweise angeliefert werden)
flr nicht moglich (Frage 5a).

In der Mehrheit der Falle, namlich zu 59 %, stellen die gelieferten Waren zu-
mindest teilweise besondere Transportanforderungen (Frage 7). Unter den
genannten besonderen Transportanforderungen fallen die haufigsten Nen-
nungen auf stofR-/erschutterungsempfindliche, sperrige, temperaturkontrol-
lierte und hangende Waren (Frage 7a). Von denjenigen, die Waren mit be-
sonderen Transportanforderungen beziehen (59 % der Befragten), geben
gut die Halfte, namlich 52,8 % an, dass dies auf 5 - 30 % ihrer Waren zutrifft.
25 % erhalten einen Warenanteil von 40 - 70 % mit besonderen Transport-
anforderungen und bei 22,2 % gilt dies fur 80 - 100 % ihrer gelieferten Wa-
ren (Frage 7b).

Drei Viertel aller Befragten werden wahrend der Geschéaftszeiten beliefert
(Frage 8). Von denjenigen, die wahrend der Geschéaftszeiten beliefert wer-
den, erhalten 71,2 % ihre Waren bis spatestens 14 Uhr (Frage 8a). Als Zeit-
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wunsch fur die Anlieferungen geben gut die Halfte, namlich 52,4 %, 9 - 10
Uhr bzw. 10 - 11 Uhr an (Frage 9). Zu beachten ist bei dieser Frage jedoch
die hohe Anzahl fehlender bzw. nicht auswertbarer (weil mehrfacher) Anga-
ben mit einem Anteil von knapp 20 %. Nachmittagsbelieferung halten 23 %
fur maéglich, fur 50,8 % ist dies hingegen nicht akzeptabel (Frage 10).

Knapp zwei Drittel der Befragten, namlich 65,6 %, sind nicht an zusatzlichen
Serviceleistungen interessiert, falls diese im Rahmen eines City-Logistik-
Konzeptes gegen Entgelt angeboten wurden. Zwei Befragte begriundeten
ihre Ablehnung in Anmerkungen mit den dann zusatzlichen Kosten. Nen-
nenswerte Interessen gab es bei 24,6 % der Befragten hinsichtlich einer
wahlbaren Anlieferzeit und bei 11,5 % hinsichtlich einer Zwischenlagermadg-
lichkeit. (Frage 20)

Zum Transportaufkommen

Das Liefervolumen andert sich im Jahresverlauf. Knapp zwei Drittel der Be-
fragten geben saisonale Schwankungen ihrer Warenlieferungen an (Frage
4). Eine Mehrheit derjenigen, die Lieferschwankungen angeben, benennen
die Monate Marz/April und September bis Dezember als besonders liefer-
starke Monate. Als besonders lieferschwache Monate hingegen werden von
einer Mehrheit der an dieser Frage Teilnehmenden die Monate Januar und
Juni/Juli genannt. (Frage 4a)

Wie aus den nachfolgenden graphischen Darstellungen gut ersichtlich ist, er-
leben einige Geschafte aber durchaus lieferstarke Monate, wenn andere
eine lieferschwache Zeit durchlaufen. Das Ausmal’ der Schwankungen beim
Gesamtvolumen des in die Innenstadt einflieBenden Lieferverkehrs wird da-
durch zu einem gewissen Grad reduziert.
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Abb. 8-1: Lieferstarke Monate
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Abb. 8-2: Lieferschwache Monate
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Von den 59 % der Befragten, die Lieferschwankungen haben und hierzu
auch Mengenangaben machen, geben jeweils 47,2 % an, dass ihr Liefervo-
lumen in lieferschwachen Zeiten 0 - 30 % bzw. 40 - 70 % des Liefervolu-
mens in Spitzenzeiten betragt (Frage 4b). Jedes GuterstralRenbahnkonzept
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musste sicherlich um entsprechende Komponenten erweitert werden, um die
geforderte Flexibilitdt in der Anpassung an schwankende Liefervolumen bie-
ten zu kdnnen.

In Frage 2 wurde nach der Anzahl der Anlieferungen in Abhangigkeit von der
Art des anliefernden Transportunternehmens gefragt. Da die Anlieferhaufig-
keit von Geschaft zu Geschaft sehr unterschiedlich sein kann, wurden Ant-
wortmadglichkeiten fur die Zahl der taglichen, wochentlichen oder monatlichen
Anlieferungen vorgegeben. Eine Vergleichbarkeit der Antworten lasst sich
nur durch einen Kunstgriff herstellen. So wurden alle Angaben auf die An-
zahl der wochentlichen Anlieferungen umgerechnet, wobei taglich einmal als
finf mal pro Woche® und ein mal pro Monat als %2 mal pro Woche interpre-
tiert wurden. Mit dieser Methode ergibt sich eine Summe von 580,25 wo6-
chentlichen Anlieferungen, von denen 29,6 % auf die Post und 37,4 % auf
die KEP-Dienste entfallen. Speditionen leisteten 13,2 % der Anlieferungen,
auf Werkverkehr und GroRhandel zusammen entfielen weitere 12,0 % der
Anlieferungen. Ein relativ hoher Prozentsatz, namlich 7,8 % der Anlieferun-
gen, wird von den Geschaften selbst durchgefuhrt. Der Anteil der Paket-
dienste gemeinsam mit dem typgleichen Service der Post AG in Héhe von
67 % an den Anlieferungen unterstreicht, dass es richtig war, das Guterstra-
Renbahnkonzept in erster Linie auf die Erfordernisse von Paketdiensten aus-
zurichten. Da auch der Einbezug von derzeit durch Speditionen durchgefihr-
ten Anlieferungen berlcksichtigt wurde, bietet das Angebot der Glterstra-
Renbahn fur bis zu 80 % der derzeit in der Erfurter Innenstadt stattfindenden
Anliefervorgange eine Alternative.

8 Zwar wird an sechs Tagen pro Woche verkauft, an Samstagen finden aber erfahrungsge-
man nur in wenigen Fallen Warenanlieferungen statt. Eine Ausnahme von dieser Regel bil-
det der Lebensmitteleinzelhandel.
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Tab. 8-1: Anzahl der Anlieferungen pro Tag, Woche oder Monat nach Typ
des anliefernden Transportunternehmens - Summe Uber alle aus-
wertbaren Antworten (a)

Anzahl der Anlieferungen pro Summe auf
Tag Woche Monat Basis in %

Woche (b)
Post 22 58 14 171,50 29,6
KEP 25 89 11 216,75 37,4
Speditionen 8 33 15 76,75 13,2
Grol3handel 2 25 1 35,25 6,1
Werkverkehr 5 9 2 34,50 5,9
Selbstabholer 7 10 2 45,50 7,8
Summe 69 224 45 580,25 100,0

(a) Die Frage 2 wurde in 56 Fallen auswertbar beantwortet.

(b) Taglich einmal interpretiert als 5 mal pro Woche, einmal pro Monat inter-
pretiert als ¥4 mal pro Woche

Bevor eine Aussage uber die pro Tag je Geschaft zu erwartenden Anliefe-
rungen gemacht werden kann, ist es notig, die Zahl der betrachteten Falle
auf jene 40 Antworten zu reduzieren, die sich auf einen einzelnen Betrieb
beziehen, da in der oben dargestellten Menge auch Antworten enthalten
sind, die sich auf mehrere bzw. auf eine unbekannte Anzahl von Betrieben
beziehen. Diese Betriebe erhielten umgerechnet zusammen 395 Anlieferun-
gen pro Woche, das sind im Durchschnitt ca. 2 Anlieferungen pro Tag und
Betrieb. Bundelungsbedarf ist also durchaus vorhanden. Werden nur die An-
lieferungen von Post, KEP-Diensten und Speditionen betrachtet, fir die das
GuterstralRenbahnkonzept ja eine Alternative darstellen mdchte, ergibt sich
immerhin noch ein Wert von durchschnittlich 1,5 Anlieferungen pro Tag und
Geschaft.

Zur Menge der durchschnittlich pro Woche angelieferten Waren machten
86,9 % der Befragten eine Aussage (Frage 6). Gefragt wurde nach der Lie-
fermenge in Abhangigkeit von der Anlieferungseinheit wie Paket, Kiste, Roll-
container oder Palette. Dabei wurde gebeten, als Basis fur den Schatzwert
die letzten 2 Monate anzulegen. Die Angaben beziehen sich also auf eine fur
die meisten Geschafte eher lieferschwache Zeit.
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Tab. 8-2: Liefervolumen pro Woche nach Art der Anlieferungseinheit - Sum-
me Uber auswertbare Antworten (a)

umgerechnet auf

Anzahl Eingzelpakete (b) %
Einzelpakete 1.133 1.133 10,3
Kisten 251 251 2,3
Rollcontainer 96 2.400 21,8
Paletten 206 7.210 65,6
andere Einheiten 23 nicht mdglich -
Summe 10.994 100,0

(a) Die Frage 6 wurde in 53 Fallen auswertbar beantwortet.

(b) Es wurde mit Schatzwerten von 25 Paketen pro Rollcontainer und 35 Pa-
keten pro Palette kalkuliert.

Vergleichbarkeit kann nur hergestellt werden, wenn hilfsweise Schatzwerte
fur die Zahl der sich im Durchschnitt auf einer Palette oder einem Rollcontai-
ner untergebrachten Kartons angesetzt werden. Es zeigt sich, dass nur bei
schatzungsweise 34 % der Waren davon ausgegangen werden kann, dass
sie ohne organisatorische Schwierigkeiten problemlos per Rollcontainer zu
transportieren sind. Deutlich wird auch, dass die Paketdienste zusammen
mit dem entsprechenden Service der Post zwar fir die Gberwiegende Anzahl
der Anliefervorgange verantwortlich sind, aber der Anteil der Einzelpaketan-
lieferungen am Warenvolumen insgesamt nur im Bereich von 10 % liegt.

Reprasentativitat ist, wie eingangs erwahnt, nicht gegeben. Wirde sie je-
doch hypothetisch unterstellt und das Liefervolumen der Befragten auf die
rund 500 in der Erfurter Innenstadt gelegenen Geschafte hochgerechnet, die
Uber das Guterstrallenbahnkonzept zu versorgen waren, dann bedeutet das
Befragungsergebnis von 1133 Einzelpaketen, dass flr die Innenstadt mit
zwischen 7.000 und 11.000 Einzelpaketen pro Woche® als verlagerbarem
Mindestpotential gerechnet werden konnte. Das GuterstraRenbahnkonzept
in der entwickelten Minimalversion ist auf die Auslieferung von 3.500 Pake-
ten pro Woche ausgelegt.

% Das Spektrum erklart sich aus der unterschiedlichen BezugsgroRe der Antworten fiir
einen Betrieb bzw. fiir mehrere Betriebe.
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Zum Entsorgungsaufkommen

Zur Art der Entsorgung auf3ern sich 96,7 % der Befragten. Von diesen ent-
sorgen gut zwei Drittel ihre Verpackungsmaterialien im Rahmen des DSD
und 28,8 % durch Rickgabe an das Waren anliefernde Transportunterneh-
men (Mehrfachantworten waren maoglich). (Frage 11)

Waren in Mehrwegbehaltern erhalten lediglich 31,1 % der Befragten. 21 Be-
fragte (34,4 %) machten Mengenangaben zu den Waren, die sie in Mehr-
wegbehaltern erhalten. Demnach erhalten von diesen gut die Halfte, namlich
52,4 %, nur 5 - 20 % ihrer Waren in Mehrwegbehaltern. (Frage 12)

Bei den derzeitigen Entsorgungshaufigkeiten von Papier/Pappe und Kunst-
stoffen (Frage 13) ist die Abholung ein- oder zweimal wochentlich das ub-
lichste Verfahren. Bei 41,8 % der Befragten, die Angaben zur Entsorgungs-
haufigkeit machten, wird Papier/Pappe einmal wochentlich abgeholt; der ent-
sprechende Wert fur Kunststoff/Plaste betragt 71,4 %.

Tab. 8-3: Entsorgungshaufigkeit

Papier/Pappe Kunststoff/Plaste

Haufigkeit in % Haufigkeit in %
taalich 1 mal 7 12.7 |taalich 1 mal 3 71
woOchentlich 1 mal 23 41.8 {[wochentlich 1 mal 30 71.4
woOchentlich 2 mal 22 40.0 {wochentlich 2 mal 6 143
monatlich 1 mal 2 3.6 [monatlich 1 mal 2 4.8
monatlich 2 mal 1 1.8 [monatlich 2 mal 1 2.4
Summe Anaaben 55 100.0 |Summe Anaaben 42 100.0
keine Angaben 6 keine Anaaben 19

Eine tagliche Abholung weist darauf hin, dass hier von anliefernden Unter-
nehmen Verpackungen wieder mitgenommen werden oder die Entsorgung
von Geschaftsinhaberlnnen selbst organisiert wird. Eine Entsorgung im mo-
natlichen Rhythmus weist dagegen auf Grolimengen hin, die wahrscheinlich
Uber private Entsorgungsfirmen abtransportiert werden.

Auch die durchschnittlichen Entsorgungsmengen pro Woche wurden erfragt
(Frage 14). Die Auswertbarkeit der hierzu gemachten Angaben leidet ver-
starkt unter dem insgesamt geringen Rucklauf, da hier Antwortalternativen
fur die verwendete Mengeneinheit angeboten wurden (m?, Kartons, kg) und
es in diesem Fall nicht ratsam ist, die jeweiligen Angaben auf eine gemein-
same Basis umzurechnen.
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Betrachtet man dennoch einmal mit aller gebotenen Vorsicht die Falle, die
sich auf einzelne Betriebe beziehen und derzeit tber das DSD entsorgt wer-
den (insgesamt 31), so waren bei 11 Betrieben im Wochendurchschnitt 229
Kartons zu entsorgen. Das entspricht 20,8 Kartons pro Betrieb und Woche.
Wirde dieser Durchschnittswert auf alle ca. 500 in der Erfurter Innenstadt
Uber das Guterstralienbahnkonzept zu versorgenden Geschafte anwendbar
sein, ergabe sich - wie erwahnt unter dem Vorbehalt fehlender Reprasentati-
vitat - eine wochentliche Menge von 10.400 zu entsorgenden Kartons.

Tab. 8-4: Menge der durchschnittlich pro Woche anfallenden Wertstoffe

Papier/Pappe - alle Antworten

m? Kartons kg
Anzahl Antworten 8 19 8
Summe Uber Antworten 30 328 325

davon Papier/Pappe
Angaben fur nur einen Betrieb und Abholung tuber DSD

m? Kartons kg
Anzahl Antworten 2 11 5
Summe Uber Antworten 7 229 285
Kunststoff/Plaste - alle Antworten

m? Sacke kg
Anzahl Antworten 5 21 4
Summe Uber Antworten 8 35 13

Das ware das Dreifache der in der Minimalversion des Guterstrallenbahn-
konzeptes angedachten wochentlichen Auslieferkapazitat von 3.500 Kartons.
Naturlich werden nicht alle Geschafte Gber das DSD entsorgt und der Platz-
bedarf zusammengelegter Kartons ist geringer als zur Zeit der Anlieferung.
Dennoch ist dies ein erneuter Hinweis darauf, dass die Mengen der abzuho-
lenden Wertstoffe die der Anlieferkapazitat Ubersteigen kdonnten, insbeson-
dere, da sich weitere 250 Geschafte im Einzugsgebiet befinden, die entsorgt
werden wollen, auch wenn sie aus verschiedenen Griinden fur die Versor-
gung Uber das Guterstrallenbahnkonzept nicht in Frage kommen.
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Zusammenfassung

Zusammenfassend kann festgestellt werden:

Die befragten Einzelhandlerinnen begrifen mehrheitlich die Projektidee
einer GuterstralRenbahn und eine geblindelte Anlieferung.

FUr den Einzelhandel kdnnen jedoch moglicherweise Probleme entstehen,
wenn Warensendungen gebindelt angeliefert werden, die Anlieferung von
einem spezifischen Wareneingang auf den Kundeneingang umgestellt
werden muss oder wenn Belieferung und Entsorgung gekoppelt werden.
Dies ware genauer zu prufen, um ggf. Lésungen zu entwickeln.

Waren mit besonderen Transportanforderungen und Mehrwegbehalter,
die fur einen Transport per StralRenbahn nicht bzw. wenig geeignet sind,
scheinen quantitativ eine eher begrenzte Rolle zu spielen. Demgegenuber
werden quantitativ die im Jahresverlauf teils erheblichen Lieferschwankun-
gen ins Gewicht fallen, die im Betriebskonzept einer Guterstrallenbahn zu
berucksichtigen sind.

Die Antworten zur derzeit tatsachlichen und zur gewinschten Anlieferzeit
deuten nicht auf ein grundsatzliches Problem bei einer wie im Betriebs-
konzept der Guterstrallenbahn angedachten Anlieferzeit bis 14 Uhr hin.
Im Gegenteil kdnnte teilweise sogar eine Ausweitung der Belieferung bis
15 Uhr oder vereinzelt sogar spater in Frage kommen.

Das verlagerbare Transportaufkommen in der Erfurter Innenstadt scheint -
unter allen Vorbehalten der hier nicht gegebenen Reprasentativitat - in
keinem Missverhaltnis zur Kapazitat des angedachten Guterstrallenbahn-
konzeptes zu stehen. Moglicherweise kdnnte sogar eine Ausweitung der
im Betriebskonzept vorgesehenen Minimalversion vorstellbar sein.

Ebenfalls unter dem Vorbehalt fehlender Reprasentativitat konnte das
Entsorgungsaufkommen die Kapazitat der Guterstraldenbahn Ubersteigen,
damit aber auch die Ubernahme dieser Leistung in Frage stellen.

8.1.3. Vertiefende Interviews

In zwei qualitativen Interviews wurden die Ergebnisse der explorativen Ge-
sprache und des Fragebogens mit einem Vertreter des Verbandes Thuringer
Kaufleute und mit der Inhaberin eines Einzelhandelsgeschaftes, die zugleich
Vorsitzende einer Interessengemeinschaft des Erfurter Einzelhandels, dem
City-Management e.V., ist, vertieft und reflektiert.
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Die Projektidee traf in beiden Fallen auf Aufgeschlossenheit bzw. wurde be-
grut. Hinsichtlich der jetzigen Situation des Einzelhandels wurden Konkur-
renzprobleme des innerstadtischen Einzelhandels zum Handel auf der sog.
Grinen Wiese hervorgehoben. Diese resultierten aus der Flachenverteilung,
den Mietpreisen, dem Produktangebot (was jedoch im Falle von Mdébelhau-
sern am Stadtrand durchaus funktional sei) sowie dem Angebot an Parkplat-
zen. In der Innenstadt gabe es hingegen gravierende Parkprobleme.

Eine Realisierung des Projektes Guterstralienbahn wurde im Einzelnen dem
Einzelhandel jedoch auch Probleme bereiten. So kénnte eine gebindelte
Anlieferung schwieriger handelbar sein und mit den begrenzt vorhandenen
Lagerkapazitaten kollidieren. Eine eventuell erforderliche Umstellung auf

eine Belieferung Uber den Kundeneingang im Falle der Projektrealisierung
konnte ebenfalls fur die Einzelhandelsgeschafte ein Problem darstellen, da
die Waren im Verkaufsraum abgestellt wirden und von dort aus in den teils
nahen, teils aber auch entfernter gelegenen Lagerraum gebracht werden
mussten. Denn geliefert werde von der Post und anderen Transportunter-
nehmen nur bis zur ersten verschlossenen Tur, nicht bis ins Lager. Schliel3-
lich kdnnte auch eine Kopplung von Warenanlieferung und Entsorgung den
Einzelhandel Uberfordern.

Das Aufreilden von Palettenlieferungen durch Aufhebung des Vereinzelungs-
verbotes wurde demgegenuber jedoch nicht als problematisch eingeschatzt.
Haftungsfragen seien bislang leicht regelbar gewesen und die Beschaftigten
der GuterstralRenbahn kénnten bei Entgegennahme der Paletten auf etwaige
Beschadigungen achten. Im Falle einer Nachtanlieferung wurde die Moglich-
keit einer Mangelrige nach Handelsgesetzbuch als gegeben eingeschatzt,
wenn der Empfanger die Ware unverzuglich begutachtet - und als unverzug-
lich gelte bei Nachtanlieferung auch der darauffolgende Morgen.

8.1.4. Reslimee

Die Projektidee einer GuterstralRenbahn scheint beim Einzelhandel und bei
Dienstleistungsbetrieben insgesamt gesehen - also sowohl aus Sicht von
zwei Interessenverbanden als auch nach den Ergebnissen des (allerdings
nicht reprasentativen) Fragebogens - weitgehend auf Akzeptanz zu treffen.
Nicht akzeptiert wird jedoch die Variante einer Nachtbelieferung in an den
Geschaften einzurichtenden Warenschleusen. Einzelne Aspekte des Projek-
tansatzes wie z.B. taglich geblndelte Anlieferung statt Mehrfachbelieferung,
Kopplung von Belieferung und Entsorgung und insbesondere eine
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eventuelle Umstellung der Belieferung Uber den Kundeneingang kdonnen fur
die Einzelhandels- und Dienstleistungsbetriebe Schwierigkeiten mit sich brin-
gen, was im Einzelfall zu prufen ist. Weniger problematisch scheinen hinge-
gen rechtliche Fragen zu sein (Haftung).

Bestatigt wurde der zu Projektbeginn angenommene hohe Konkurrenzdruck
zwischen innerstadtischem Einzelhandel und Handel auf der sog. Grinen
Wiese, der Handlungsbedarf signalisiert. In dem Zusammenhang wurde als
ein gravierendes Problem fur den innerstadtischen Einzelhandel insbesonde-
re die Verkehrssituation hervorgehoben: Parkprobleme (nicht nur) fir Liefer-
verkehre, mangelnde Erreichbarkeit fir Kraftfahrzeuge allgemein, Parkge-
buhren.

8.2. Einzelhandels- und Dienstleistungsbetriebe: Beschaftigte

Im Rahmen der Akzeptanzuntersuchung sollten die Auswirkungen auf den
Einzelhandel und die Dienstleistungsbetriebe auch aus Sicht der Beschaftig-
ten untersucht und ihre Akzeptanz gegenuber der Projektidee ermittelt wer-
den. Bereits in einer relativ frihen Bearbeitungsphase wurde jedoch Abstand
von dem ursprunglichen Projektansatz genommen, Nachtanlieferungen per
GuterstralRenbahn anzustreben. Die Waren hatten in diesem Fall in an den
Geschaften einzurichtenden Warenschleusen oder in an zentralen Platzen
zu errichtenden dezentralen Warenschleusen deponiert und morgens von
den Einzelhandels- und Dienstleistungsbeschaftigten abgeholt werden mus-
sen. Da insofern davon auszugehen war, dass durch das Projekt Guterstra-
Renbahn fur die in Einzelhandels- und Dienstleistungsunternehmen Beschaf-
tigten keine relevanten spezifischen Belastungen entstehen wirden - nam-
lich Heben und Tragen von in die Geschaftswarenschleusen angelieferten
Paketen, die vom Zusteller ansonsten ggf. bis ins Lager gebracht wurden,
oder Abholung der Waren von dezentralen Warenschleusen - wurde im Pro-
jektverlauf auf eine umfangreichere Gesprachsfiuhrung und schriftliche Befra-
gung verzichtet. Zur Einbeziehung der Beschaftigtensicht wurde stattdessen
ein Expertinnengesprach mit einer Vertreterin der Gewerkschaft Handel,
Banken, Versicherungen (hbv) geflhrt.

In diesem Gesprach stiel® die Projektidee aufgrund der verkehrsentlastenden
Wirkung einer Guterstrallenbahn fur die Innenstadt auf Akzeptanz. Die im
Vorhergehenden verdeutlichten Probleme, die eine geblindelte Anlieferung
aus Sicht der Einzelhandelsfihrungskrafte und -vertreterlnnen fur die Betrie-
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be mit sich bringen wirde, wurden aus gewerkschaftlicher Perspektive relati-
viert: Eine Kopplung von Warenannahme und Entsorgung sei nicht storend,
sondern ggf. eine Erleichterung, weil durch die gleichzeitige Mitnahme von
Verpackungsmaterialien moglicherweise Stellflache frei werde, die fur die an-
gelieferten Waren bendtigt werde. Ebenfalls kdnnte eine Blndelung von An-
liefervorgangen v.a. im kleinteiligen Einzelhandel von Vorteil sein, weil es
sich auf die Kundenbetreuung weniger storend auswirken wirde. Dies gelte
insbesondere dann, wenn der (derzeit haufig nicht bekannte) Zeitpunkt der
Belieferung bekannt und eingrenzbar ware, um sich personalmallig hierauf
einstellen zu konnen.

Ein wirkliches Problem koénnte eine geblndelte Anlieferung hinsichtlich der
Entwicklung im Einzelhandel, die Lagerhaltung maoglichst gering zu halten,
darstellen. Durch die Bundelung erhohte Liefermengen konnten insofern die
Lagerkapazitaten Uberschreiten, was jedoch auch von der Blundelungszeit
(Bundelung woéchentlicher oder taglicher Anlieferungen) abhange. Bei einer
eventuell erforderlichen Umstellung auf Belieferung Uber den Kundenein-
gang konnte zusatzlich das Problem entstehen, dass dann der Verkaufs-
raum mit angelieferter Ware voll stiinde. Allerdings verfigten Geschafte, die
mit groRvolumigen Waren beliefert werden, in der Regel Uber einen Lager-
raum.

Derzeit wurden die Waren mehrheitlich nur bis zur ersten verschlossenen
Tuar geliefert und nur in geringerem Malde und nach Sondervereinbarung bis
ins Lager. Die Anforderung an Einzelhandelsbeschéaftigte, insbesondere im
kleinteiligen Einzelhandel mit geringem und allseitig eingesetztem Personal-
besatz, Lasten (kartonweise etc.) bewegen zu mussen, bestehe insofern be-
reits jetzt. Eine eventuell erforderliche Umstellung auf Anlieferung Uber den
Kundeneingang konnte fir die Einzelhandelsbeschaftigten, insoweit sie die
Waren selbst ins Lager bringen, einen langeren und somit nachteiligeren
Weg bedeuten, auf dem sie die Waren bewegen mussten - je nach Entfer-
nung des Lagerraums vom Verkaufsraum. Eine mdgliche Losung kdnnte
darin bestehen, dass die Beschaftigten der Guterstrallenbahn die Waren bis
ins Lager liefern.
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8.3. Transportunternehmen: Geschaftsfiihrungen

Zur Einbeziehung der Interessen der Transportunternehmen wurden Ge-
sprache mit Fuhrungskraften von einem Paketdienst, einer Spedition und ei-
nem Logistik-Dienstleister - alle aus Erfurt und Umgebung - gefuhrt sowie ein
Expertengesprach mit einem Vertreter des zustandigen Arbeitgeberverban-
des, dem Landesverband Thiringen des Verkehrsgewerbes (LTV). Daruber
hinaus wurde eine schriftiche Befragung bei 55 Transportunternehmen
durchgefuhrt.

8.3.1. Qualitative Interviews

Die interviewten FlUhrungskrafte der Transportunternehmen waren gegen-
Uber der Projektidee im Grundsatz aufgeschlossen, wenn auch durchweg
skeptisch in Bezug auf die Realisierungschancen. Als Hindernisse bzw. Pro-
bleme wurden genannt:

— eine schwer erreichbare Wirtschaftlichkeit (wegen Einsatz eines zusatzli-
chen Transportmittels und geringem Niveau der Frachtentgelte),

— ein verbleibendes Restrisiko aufgrund der raumlichen Begrenzung einer
Straldenbahnbelieferung, die nur einen Teil des Stadtgebietes abdeckt,

— ein zu hoher administrativer Aufwand,

— eine erforderliche Vereinheitlichung bzw. Integration der verschiedenen
Warenregistrierungsarten, Zustellmodalitaten und ggf. Sendungsverfol-
gungssysteme,

— Anforderungen an den Transport von Gefahrgut und hochwertigen Gutern
(incl. Barzahlung),

— das Vereinzelungsverbot palettierter Ware sowie

— der flr eine Zusammenarbeit von Transportunternehmen hinderliche sehr
hohe Konkurrenzdruck zwischen diesen.

Falls diese Probleme geldst wurden und das Vorhaben finanzielle Vorteile
brachte, waren alle befragten Transportunternehmen ggf. daran interessiert,
Nutzer eines City-Logistik-Ansatzes unter Einbezug einer Guterstrallenbahn
zu werden. (Ein Transportunternehmen liefert zwar nicht in Erfurt aus, ware
jedoch an einem solchen Angebot in einer anderen Stadt interessiert, in der
es ausliefert.)
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Auch wurde eingeschatzt, dass das Interesse von Transportunternehmen an
der Nutzung einer Guterstrallenbahn in Abhangigkeit von der weiteren Ent-
wicklung der Mineraldlpreise und der kommunalen Gebihren steigen kénnte.
Trotz unterschiedlicher Aussagen uber bestehende bzw. nicht bestehende
Probleme mit dem Auslastungsgrad der in der Erfurter Innenstadt ausliefern-
den Fahrzeuge und den zeitlichen Restriktionen der Anlieferung wurde von
zwei Gesprachspartnern die Einfuhrung von City-Logistik allgemein fur sinn-
voll erachtet. Von diesen hielt ein Befragter eine Bundelung per LKW aus-
dricklich fur realistischer als per Strallenbahn, da in diesem Falle das ganze
Stadtgebiet abgedeckt und der innerstadtische Lieferverkehr um 60 % redu-
ziert werden konnte. Zwei Befragte berichteten von zwei Blndelungsversu-
chen im Erfurter Raum, die jedoch in einem Fall an den unterschiedlichen
administrativen Erfordernissen und in dem anderen Fall an innerbetriebli-
chen Grinden zweier Beteiligter scheiterten.

Fir den Konzeptansatz der GluterstraRenbahn gaben zwei Interviewpartner
Empfehlungen, namlich a) fir die Betreibergesellschaft keinesfalls ein einzel-
nes Transportunternehmen, sondern mdglichst einen neutralen Partner in
Betracht zu ziehen, b) statt Niederflurwagen alte, innen auszurdumende Wa-
gen einzukalkulieren, die zwar den Zeitbedarf fur Be- und Entladung verlan-
gern, aber mehr Kapazitat und eine einfachere Ladungssicherung ermaogli-
chen und c) fur die zu entsorgenden Wertstoffe einen StralRenbahn-Anhan-
ger mit integrierter Presse zu nutzen.

In dem Expertengesprach mit dem Vertreter des Landesverbandes Thurin-
gen des Verkehrsgewerbes (LTV) vertrat dieser eine strikt ablehnende Hal-
tung gegenuber der Projektidee. Diese sei nicht realisierbar, weil eine Guter-
strallenbahn preislich nicht bestehen kdnnte, die kurzen Lieferzeiten nicht
einhalten kéonnte und als Empfanger lediglich kleine Laden in Betracht
kamen, deren Transportmengen zu gering seien. Im Falle 6ffentlicher Sub-
ventionen werde der LTV zudem rechtlich gegen das Projekt Guterstralden-
bahn vorgehen.

8.3.2. Fragebogeneinsatz

Mit einem Fragebogen an die in der Erfurter Innenstadt ausliefernden Trans-
portunternehmen sollte deren Akzeptanz gegenuber der Projektidee, die
Konditionen einer Beteiligung an einer City-Logistik und mdgliche Transport-
volumina ermittelt werden. Als potentiellen Kunden des Vorhabens "Guter-
strallenbahn” kommt den Transportunternehmen und ihrem Einstellungsver-
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halten fur die Realisierungschancen des Projektes eine besonders hohe Be-
deutung zu. Die Fragebdgen wurden an 55 Transportunternehmen posta-
lisch versandt, deren Adressen durch Beobachtungen von in der Innenstadt
ausliefernden Unternehmen und auf Basis oOffentlicher Auskunftsblcher zu-
sammengestellt und deren personliche Ansprechpartnerinnen telefonisch er-
mittelt wurden. Der regionale Schwerpunkt der angeschriebenen Betriebs-
statten befindet sich im GroRraum Erfurt, einige Standorte liegen jedoch
auch in anderen Bundeslandern (s. Abb. 8-3).

An der Befragung beteiligten sich 5 Transportunternehmen. Dies entspricht
einer Rucklaufquote von 9,1 %. Nicht nur aufgrund dieser geringen Quote,
sondern auch wegen der minimalen Anzahl ist eine Auswertung des Frage-
bogens nicht aussagekraftig und auch aus Datenschutzgrinden nicht mdg-
lich. Drei Transportunternehmen bekundeten unter Angabe ihrer Adresse ihr
Interesse, ggf. Nutzer einer City-Logistik in Erfurt zu werden. Betriebswirt-
schaftlich sensible Daten sowie Daten, die eine Entanonymisierung ermaogli-
chen kénnten, sollen insofern hier nicht wiedergegeben werden. Aus diesem
Grunde wird lediglich der Fragebogen selbst dokumentiert (s. Anhang), je-
doch keine vollstandige Grundauszahlung. Im Folgenden sollen stattdessen
lediglich einige datenschutzmalig unbedenkliche Ergebnisse vorgestellt wer-
den.

Zur Akzeptanz

Von den funf antwortenden Transportunternehmen hielten drei die Idee, in
Erfurt eine City-Logistik einzurichten, im Grundsatz fur eine gute Idee ("keine
gute ldee” und "ist mir egal” wurde auch in den beiden ubrigen Fallen nicht
angekreuzt). (Frage 1)

Falls fir die Erfurter Innenstadt eine City-Logistik unter Einbezug einer Gu-
terstrallenbahn entstehen wirde, kdnnten sich drei Transportunternehmen
vorstellen, mit ihrem Betrieb Nutzer dieses Angebotes zu werden, wenn Ser-
vicequalitat und Preis stimmen. Ein Unternehmen kann sich dies auf keinen
Fall vorstellen und bei einem weiteren hangt eine Beteiligung von vielen Fak-
toren ab. (Frage 5) Interessanterweise ist nur ein Transportunternehmen
eher geneigt, Nutzer eines City-Logistik-Angebotes zu werden, das auf den
Einbezug einer Glterstrallenbahn verzichtet. Zwei Unternehmen sind dies-
bezuglich nicht eher geneigt und zwei weitere antworten mit "weil3 nicht”.
(Frage 5a)
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Abb. 8-3: Standorte der befragten Transportunternehmen
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Zu den Anforderungen an City-Logistik

Fur die Entscheidung, ggf. Nutzer eines City-Logistik-Angebotes zu werden,
halten alle funf Transportunternehmen sowohl Preis als auch Servicequalitat
fur sehr wichtige Faktoren. Vertrauen in den Betreiber wird von je zwei Unter-
nehmen fur sehr wichtig bzw. fur wichtig gehalten, von einem fur weniger
wichtig. Imagegewinn durch Umweltfreundlichkeit wird von drei Antworten-
den fur wichtig gehalten, von zwei flr weniger wichtig. Weniger ausschlagge-
bend scheint zu sein, ob bereits Erfahrungen mit dem gleichen Konzeptan-
satz vorliegen (und somit gegen den hier verfolgten und noch nirgends er-
probten Projektansatz einer Guterstrallenbahn zum Verteilverkehr
sprechen); nur ein Unternehmen hielt dies fur wichtig, zwei fur weniger wich-
tig. (Frage 2)

Der Preisgrenze von 2,- DM pro in Erfurt ausgeliefertem Paket stimmen zwei
Transportunternehmen zu, jeweils ein Unternehmen halt den Preis fur immer
noch deutlich zu hoch bzw. fir nicht einschatzbar. (Frage 3)

Als Betreiber einer City-Logistik wird von vier Transportunternehmen ein
neutraler Betreiber bevorzugt, von jeweils einem antwortenden Unternehmen
ein Zusammenschluss verschiedener Transportunternehmen unter eigener
Beteiligung, ein Zusammenschluss verschiedener Transportunternehmen
ohne eigene Beteiligung sowie ein kommunales Unternehmen (z.T. wurden
hier unzulassig Mehrfachantworten gegeben). (Frage 4)

Bei drei Unternehmen stehen in der Regel alle Waren, die im Laufe eines
Tages in der Erfurter Innenstadt ausgeliefert werden, am letzten Umschlag-
ort bis morgens 7 Uhr bereit (darunter bei jeweils einem Unternehmen um 20
Uhr am Vortag, um 6 Uhr und um 7 Uhr). Ein Unternehmen gab einen ande-
ren Zeitpunkt an und ein weiteres gab bei dieser Frage keine Auskunft. (Fra-
ge 8) Inwieweit hiervon abhangige Ubergabezeiten im Rahmen einer City-Lo-
gistik ein Problem darstellen konnten, hangt zusatzlich von der Entfernung
des letzten Umschlagortes der Transportunternehmen zum Warenubernah-
mepunkt des City-Logistik-Systems ab.

Zum Liefervolumen geben vier Transportunternehmen saisonale Schwan-
kungen an (Frage 9). Angaben zum Ausmal} dieser Schwankungen werden
hier jedoch aus Datenschutzgriinden nicht wiedergegeben (Frage 9a).

Schatzungen, wieviel Prozent der transportierten Waren ggf. unter Einsatz
von Rollcontainern transportiert werden konnten - auch unter Berucksichti-
gung von derzeit palettierter Ware - belaufen sich bei drei Transportunter-
nehmen auf 20, 95 und 100 %. (Frage 11)
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Bei vier Transportunternehmen werden vom Fahrpersonal, das die Ausliefe-
rung durchfuhrt, beim Empfanger zusatzliche Tatigkeiten ausgefuhrt. Dies
sind in zwei Fallen Warenabholung und in jeweils einem Fall Verkaufsge-
sprache, Service Ausfluihrung und Abpacken. Nur ein Unternehmen verbindet
mit der Auslieferung keine weiteren Aufgaben. (Frage 12) Im Falle einer ge-
bandelten Anlieferung unter Einbezug einer Guterstrallenbahn waren diese
Zusatztatigkeiten entweder zu integrieren oder durch die Beteiligten anders
Zu organisieren.

Zu den Beschaftigungswirkungen einer City-Logistik

Unter der Annahme einer Beteiligung der befragten Transportunternehmen
an einem City-Logistik-Angebot in Erfurt geben zwei Transportunternehmen
an, dass dies keine Auswirkungen auf das in ihnrem Betrieb oder bei beauf-
tragten Unternehmen beschaftigte Personal hatte. In einem Fall wirde ein
Beschaftigter eingespart, aber es bestlinde die Aussicht, dass dem Betroffe-
nen neue Aufgabenfelder zugewiesen wurden, die die Arbeitszeiteinsparung
auch zu ca. 100 % ersetzen. In einem weiteren Fall wirde Arbeitszeit in
Hohe von etwa 30 Stunden pro Woche eingespart werden mit der Aussicht
einer ca. 80 %igen Kompensation durch Zuweisung neuer Aufgabenfelder.
Lediglich das funfte Transportunternehmen geht von einer - leider nicht
quantifizierten - Personaleinsparung aus, die auch nicht zu anderweitigem
Personaleinsatz fuhren wirde, sondern zu einem entsprechenden Personal-
abbau. (Fragen 14 und 14a)

Zu Transportaufkommen und unternehmensbezogenen Informationen

Informationen zum Transportaufkommen (Frage 10), zu Fahrzeugtypen und
Anzahl der Ausliefertouren (Frage 6) sowie zu sonstigen unternehmensbezo-
genen Informationen wie letzter Umschlagort der in der Innenstadt ausgelie-
ferten Sendungen (Frage 7) oder Auslastungsgrad der Fahrzeuge (Frage
13), die evtl. Aufschlisse Uber die am Fragebogen teilnehmenden Transport-
unternehmen ermaoglichen und/oder betriebswirtschaftlich sensibel sind, kon-
nen, wie bereits problematisiert, hier aus Datenschutzgrinden nicht ausge-
fuhrt werden. Zum Auslastungsgrad soll hier lediglich darauf hingewiesen
werden, dass zumindest bei einigen Transportunternehmen diesbezuglich
sehr wohl Probleme zu bestehen scheinen.
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Zusammenfassung
Die wichtigsten Ergebnisse des Fragebogens lauten wie folgt:

e Der geringe Rucklauf des Fragebogens ermdglicht keine aussagekraftige
Auswertung.

e Eine Wiedergabe von Ergebnissen ist aus Datenschutzgriinden nicht fir
alle Fragen moglich.

e Drei der an der Befragung teilnehmenden Transportunternehmen konnen
sich ggf. vorstellen, Nutzer einer City-Logistik unter Einbezug einer Guter-
strallenbahn zu werden. Ein alternativer City-Logistik-Ansatz ohne Stra-
Renbahn wirde die Beteiligungsbereitschaft nicht erhdhen.

e Preis, Servicequalitat und mit etwas geringerer Gewichtung Vertrauen in
den Betreiber und Imagegewinn durch Umweltfreundlichkeit waren wichti-
ge bis sehr wichtige Entscheidungsfaktoren im Falle der Nutzung eines
City-Logistik-Angebotes. Als Betreiber wurden von vier Befragten ein Neu-
traler bevorzugt.

e Neben der Auslieferung werden mehrheitlich vom Fahrpersonal weitere
Tatigkeiten ausgefuhrt, die - soweit sie nicht schon im City-Logistik-Ansatz
integriert sind wie z.B. Warenabholung - von den Beteiligten anders zu or-
ganisieren waren (z.B. Verkaufsgesprache).

e Erstaunlicherweise ist im Falle der Nutzung eines City-Logistik-Angebotes
in nur geringem Male von negativen Wirkungen auf die Beschaftigten
auszugehen.

8.3.3. Resliimee

Insgesamt muss eingeschatzt werden, dass die Projektidee bei den Trans-
portunternehmen, die als potentielle Kunden einer Guterstrallenbahn von
hoher Bedeutung flr das Projekt sind, im groRen und ganzen nicht auf Ak-
zeptanz gestoRen ist. Zwar zeigten sich einzelne Transportunternehmen
durchaus aufgeschlossen bis interessiert, wie aus den qualitativen Interviews
und einem Teil der Fragebogenrucklaufe deutlich wurde. Dennoch scheint
das Projekt bei der Ubergrof3en Mehrheit auf Ablehnung zu stol3en, wie aus
dem geringen Fragebogenrucklauf und der Einstellung des zustandigen Ar-
beitgeberverbandes LTV abzuleiten ist.

Auch bei den ggf. interessierten Transportunternehmen herrschte - zumin-
dest in den qualitativen Interviews - Skepsis in Bezug auf die Realisierungs-
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chancen einer Guterstrallenbahn vor. Moglicherweise hangen einige in den
Interviews gedulRerte Vorbehalte und damit auch die ablehnende bzw. unin-
teressierte Haltung anderer Transportunternehmen an der Einbeziehung der
Strallenbahn in den angestrebten Ansatz einer geblndelten Warenanliefe-
rung und beziehen sich nicht unbedingt auf City-Logistik allgemein.

8.4. Transportunternehmen: Beschaftigte

Im Rahmen der Akzeptanzanalyse sollten auch die Einstellungen der Be-
schaftigten der Transportunternehmen zu der Projektidee einer Guterstra-
Renbahn einbezogen werden. In der Projektplanung wurden in diesem Be-
reich negative Beschaftigungswirkungen vermutet (s. Kap. 7). Angestrebt
wurden deshalb die Durchfuhrung von 2 - 3 qualitativen Interviews mit Be-
triebsratinnen oder Beschaftigten sowie eine Einbeziehung in die geplanten
offentlichen Diskussionsveranstaltungen. Letzteres kam trotz Gber die Ge-
werkschaft Offentliche Dienste, Transport und Verkehr (OTV) weitergeleite-
ten Einladungen leider nicht zustande (s. Kap. 8.8.2). Und auch die Inter-
views scheiterten an fehlenden Zugangsmdglichkeiten: Die Betriebsratss-
trukturen sind im Thdringer Transportgewerbe relativ gering ausgepragt. Zu-
dem wurde vor dem Hintergrund der im Projektverlauf deutlich werdenden
skeptischen Haltung der Fihrungskrafte von Transportunternehmen gegen-
Uber der Projektidee darauf verzichtet, eine Interviewanfrage an Betriebsra-
tinnen Uber die Betriebsleitungen bzw. ohne deren Kenntnis direkt an den
Betriebsrat schriftlich zu richten.

Stattdessen konnte die Situation der Beschaftigten von Transportunterneh-
men lediglich durch zwei Expertengesprache mit einem Vertreter der OTV
eingefangen werden, deren Ergebnisse im vorhergehenden Kapitel "Be-
schéaftigungsfolgenabschatzung” (Kap. 7.4) dargestellt sind. Der OTV-Vertre-
ter wirkte dartber hinaus im Projekt begleitenden Beirat mit.

8.5. Erfurter Verkehrsbetriebe AG: Unternehmensleitung

Zur Ermittlung der Akzeptanz der Erfurter Verkehrsbetriebe AG (EVAG) ge-
genuber der Projektidee einer Guterstralienbahn sowie zum Erhalt von fir
die Studie relevanten Informationen wurden ein Gesprach mit einem Vertre-
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ter der Unternehmensleitung der EVAG gefuhrt sowie ein Betriebshof be-
sichtigt.

Die Projektidee einer Glterstrallenbahn wird von der Unternehmensleitung
der EVAG fiur unrealistisch gehalten. Konzeptionell seien verschiedenste
Transportvarianten bereits in den 80er Jahren in der DDR gepruft worden.
Aufgrund dieser Erfahrungen wird davon ausgegangen, dass Verteilfahrten
mit der StralRenbahn wirtschaftlich und organisatorisch nicht machbar seien.
Allenfalls konnten Quelle-Ziel-Verkehre rentabel sein.

An dem vorgestellten Projektansatz wurde dartber hinaus problematisiert,
dass im Combino der zur Verfigung stehende Platz zu gering und die Punkt-
belastbarkeit der Béden nicht ausreichend sei. Die Betriebshdfe waren zu-
dem nicht als Umschlags- und Kommissionierungsort geeignet.

8.6. Erfurter Verkehrsbetriebe: Beschaftigte

Die Einbeziehung der Beschaftigten der Erfurter Verkehrsbetriebe (EVAG)
erfolgte Uber die Mitarbeit eines Betriebsrates im Projekt begleitenden Beirat
und Uber die Vorstellung des Projektes vor dem gesamten Betriebsrat der
EVAG. Zudem wurde die Situation der Beschaftigten in zwei Expertenge-
sprachen mit einem Vertreter der Gewerkschaft Offentliche Dienste, Trans-
port und Verkehr thematisiert.

Der Betriebsrat der EVAG steht der Projektidee einer Guterstralenbahn un-
ter Nutzung des neuen Combino sehr skeptisch gegentber. Die Nutzung von
Strallenbahnen flr den Guterverkehr kdénne keine Wirtschaftlichkeit errei-
chen, sei rechtlich nicht zulassig (wegen Forderung der Fahrzeuganschaf-
fung fir den OPNV und Doppelnutzung fir OPNV und Giitertransport), sto3e
an Kapazitatsgrenzen, da alle verfiigbaren Fahrzeuge fir den OPNV bend-
tigt wirden und die Niederflurwagen zudem fur behinderte Fahrgaste von
grolRer Bedeutung seien, und flhre letztlich zu Beschadigungen durch die
Rollcontainer, auch wenn diese einen Rammschutz hatten. In Bezug auf die
Beschaftigungsverhaltnisse wurde befurchtet, dass der Betrieb einer Guter-
strallenbahn zur Ausgliederung dieses Bereiches und damit verbunden zur
Absenkung von Léhnen und Gehaltern fihren werde sowie zu einer weiteren
Absenkung kommunaler Subventionen und somit einer Gefahrdung von Ar-
beitsplatzen, wenn die EVAG durch Ubernahme weiterer Geschéftsfelder
wirtschaftlich erstarkt erscheine. Darlber hinaus werde das Projekt zu Be-
schaftigungsabbau bei den Transportunternehmen fuhren. Angeregt wurde
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stattdessen, eine alte Strallenbahn umzubauen und auf diese Weise maogli-
che rechtliche Probleme mit geférderten Fahrzeugen und Nutzungskonflikte
mit behinderten Fahrgasten u.a. zu vermeiden.

Im Gegensatz zum Betriebsrat der EVAG schatzt der Vertreter der OTV die
moglichen Wirkungen der Ubernahme von Transportleistungen als fir die
EVAG beschaftigungssichernd ein. Vor dem Hintergrund der infolge der zu-
kunftig offentlichen Ausschreibungspflicht gemeinwirtschaftlicher Verkehre
unsicheren Personalentwicklung konnte die Guterstrallenbahn gerade aus
Beschaftigungssicht interessant sein. Allerdings sei das Fahrpersonal der
EVAG arbeitsvertraglich nur fur Fahrtatigkeiten und nicht flr Be-/
Entladetatigkeiten einsetzbar. Fur diese Tatigkeiten misse im Betriebskon-
zept einer GuterstralRenbahn zusatzliches Personal kalkuliert werden.

Im Ergebnis ist jedoch davon auszugehen, dass eine Akzeptanz gegenuber
der Projektidee seitens der EVAG-Beschaftigten selber nicht gegeben ist.

8.7. Entsorgungsunternehmen

Das Kooperationsinteresse seitens der Entsorgungsunternehmen wurde in
zwei qualitativen Interviews mit Unternehmensvertretern untersucht. Bei den
Unternehmen handelte es sich um ein kommunales und ein privates Unter-
nehmen. Beide Gesprachspartner standen der Projektidee einer Guterstra-
Renbahn aufgeschlossen gegenlber und waren ggf. interessiert, Abnehmer
von, von einem Guterstraldenbahnbetreiber eingesammelten Wertstoffen zu
werden. Eine Voraussetzung bezog sich darauf, dass durch eine solche Ko-
operation das Entsorgungsunternehmen auch tatsachlich eine Fuhre einspa-
ren konne. Bemerkenswerterweise wurde in einem Fall eingeschatzt, dass
die Abgabe von Entsorgungsleistungen an das Projekt GluterstralRenbahn
nicht zu negativen Beschaftigungseffekten in Form von Arbeitszeit- oder Per-
sonalabbau fuhren werde, da das betroffene Personal anderweitig eingesetzt
wlrde. (In dem zweiten Gesprach kam es nicht zur Thematisierung dieser
Frage.)
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8.8. Bevolkerung

Die Meinung der anwohnenden Bevdlkerung zu der Projektidee sollte im
Rahmen eines Fragebogens und offentlicher Veranstaltungen BerUcksichti-
gung finden.

8.8.1. Fragebogeneinsatz

An die Anwohnerlnnen der Erfurter Innenstadt wurde ein Fragebogen verteilt
mit dem Ziel, ihre Akzeptanz gegenuber der Idee einer Guterstraldenbahn in
Erfahrung zu bringen, mogliche Vorbehalte bzw. Zustimmungsvoraussetzun-
gen diesbezuglich zu beleuchten sowie das Storempfinden der Bevolkerung
gegenuber den verschiedenen Verkehrstragern herauszufinden. Hierflr wur-
den 800 Fragebdgen im Innenstadtbereich in Briefkasten verteilt (ein Frage-
bogen pro Haushalt). Schwerpunktmalig wurde die Verteilung auf die Stra-
Ren konzentriert, durch die ein Strallenbahngleis fuhrt.

An der Befragung beteiligten sich 91 Personen. Dies entspricht einer Ruck-
laufquote von 11,4 %. Wenngleich die getroffenen Aussagen somit keine
Reprasentativitat besitzen, kénnen sie dennoch als Anhaltspunkte fir die
Einstellungen der Bevolkerung gewertet werden.

Zur Struktur der Antwortenden

An der Befragung beteiligten sich Frauen mit 46,2 % in etwas hoherem
MaRe als Manner mit 42,9 %.%” Knapp die Halfte der Befragten, namlich
48,4 % gehort zu der Altersgruppe 31 - 50-Jahrigen. Ortlich stellen insbeson-
dere die Anwohnerlnnen der Johannesstr. und der Marktstr. mit 15,4 bzw. 11
% groRere Anteile unter den Befragten.® (Frage 7)

8 Der relativ hohe Anteil fehlender Angaben in Héhe von 11 % resultiert zum groRen Teil
aus dem anscheinend gemeinsamen Ausfillen mehrerer Haushaltsmitglieder, die dann so-
wohl "weiblich” als auch "mannlich” angekreuzt haben und demzufolge bei der Geschlech-
terzuordnung als nicht auswertbar eingetragen wurden.

8 Auffallig bei der Briefkastenbestiickung war die Dominanz gewerblicher Nutzung von Ge-
bauden (Rechtsanwaltskanzleien, Steuerberatungsburos etc.) im Vergleich zur Wohnfunk-
tion in zentralen Stralenziigen der Erfurter Innenstadt.
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Zur Akzeptanz

Die Befragten halten mit 69,2 % die Idee, fur die Belieferung der Geschafte
mit Waren auch die Stralenbahn zu nutzen, flr eine gute Idee; 14,3 % spra-
chen sich dagegen aus (Frage 1). Das Einstellungsverhalten zur Projektidee
differiert jedoch nach bestimmten Personengruppen:

e FUr eine gute Idee halten dies 71,4 % der Frauen gegenuber 66,7 % der
Manner. (Frage 7)

¢ Die hochste Zustimmungsrate findet sich mit 80 % bei den Uber 65-Jahri-
gen, gefolgt von den 18 - 30-Jahrigen mit 78,6 %, den 51 - 65-Jahrigen
mit 70,6 % und den 31 - 50-Jahrigen mit 63,6 %. (Frage 7)

e Das Zustimmungsverhalten zur Guterstrallenbahn unterscheidet sich nicht
eindeutig mit der stralen- bzw. stralenrickseitigen Lage der Schlafzim-
mer. Von den Befragten, deren Schlafzimmer zur Stralle mit Gleisen hin
liegen, halten 60 % die Projektidee fur gut. Dieser Anteil betragt bei denje-
nigen, deren Schlafzimmer nicht zur Strale mit Gleisen hin liegen, bei
67,6 % und bei denjenigen, deren Schlafzimmer teilweise zur Stral’e mit
Gleisen liegen, bei - Uberraschenderweise - 88,2 %. (Frage 7)

158



Tab. 8-5: Zustimmungsrate zur Idee einer Guterstrallenbahn (in %) nach Be-
eintrachtigungsempfinden durch den Verkehr (Fragen 2 und 3 zu

Frage 1)
grundsatzliches Empfinden einer Beeintrachtigung durch ... | Zustimmungs-
(Fragenbeantwortung mit “ja”) -rate zur Guter-
stralRenbahn
- den derzeitigen Strallenbahnverkehr in Bezug auf Ge- 55,6

rauschbelastigung tagsuber (8 - 21 Uhr) in der Wohnung

- den derzeitigen Strallenbahnverkehr in Bezug auf Ge- 47,6
rauschbelastigung nachts (21 - 8 Uhr) in der Wohnung

- den derzeitigen Straldenbahnverkehr in Bezug auf sto- 55,6
rungsfreies Gehen durch die Innenstadt

- den derzeitigen Strallenbahnverkehr in Bezug auf Unfall- 53,3
gefahr fur Fulgangerinnen/Fuldganger in der Innenstadt
- den LKW-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf Ge- 70,8
rauschbelastigung tagsuber (8 - 21 Uhr) in der Wohnung
- den LKW-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf Ge- 70,0

rauschbelastigung nachts (21 - 8 Uhr) in der Wohnung

- den LKW-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf sto- 86,7
rungsfreies Gehen durch die Innenstadt

- den LKW-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf Un- 78,3
fallgefahr fur Ful3gangerinnen/Fuldganger in der Innenstadt
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Fortsetzung Tab. 8-5

manchmaliges Empfinden einer Beeintrachtigung durch ...
(Fragenbeantwortung mit “manchmal”)

Zustimmungs-
-rate zur Guter-

stral3enbahn
- den derzeitigen Strallenbahnverkehr in Bezug auf Ge- 56,5
rauschbelastigung tagsuber (8 - 21 Uhr) in der Wohnung
- den derzeitigen Strallenbahnverkehr in Bezug auf Ge- 80,0
rauschbelastigung nachts (21 - 8 Uhr) in der Wohnung
- den derzeitigen Strallenbahnverkehr in Bezug auf sto- 70,0
rungsfreies Gehen durch die Innenstadt
- den derzeitigen Straldenbahnverkehr in Bezug auf Unfall- 73,0
gefahr fur FulRgangerinnen/Fuldganger in der Innenstadt
- den LKW-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf Ge- 57,7
rauschbelastigung tagsuber (8 - 21 Uhr) in der Wohnung
- den LKW-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf Ge- 63,2
rauschbelastigung nachts (21 - 8 Uhr) in der Wohnung
- den LKW-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf sto- 75,0
rungsfreies Gehen durch die Innenstadt
- den LKW-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf Un- 76,5

fallgefahr fur FuRgangerinnen/Fuliganger in der Innenstadt

Im Ergebnis scheinen Geschlecht, Alter, Lage der Schlafzimmer, nachtliche
Gerauschbelastigung durch Strallenbahnen sowie - interessanterweise - Ge-
rauschbelastigungen durch LKW-Verkehr tagsuber und nachts die Einstel-
lung der Befragten zur Projektidee nicht eindeutig zu beeinflussen. Hingegen
konnten Beeintrachtigungen durch den Strallenbahnverkehr hinsichtlich Ge-
rauschbelastigungen tagsuber sowie insbesondere durch den LKW-Verkehr
in Bezug auf Gehbehinderungen und Unfallgefahr als mogliche Einflussfak-
toren angenommen werden. Aufgrund der zu geringen Grundgesamtheit

kénnen allerdings Signifikanzen leider nicht geprift werden.
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Zur Beeintrachtigung durch verschiedene Verkehrstrager

Das Beeintrachtigungsempfinden wurde in Bezug auf Strallenbahnverkehr,
LKW-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) und sonstigen Kraftfahrzeugverkehr

(ohne Baufahrzeuge) abgefragt (Fragen 2 - 4):

Tab. 8-6: Beeintrachtigungsempfinden durch den Verkehr (in %)

Empfinden einer Beeintrachtigung durch ... ja manch-
mal

- den derzeitigen StralRenbahnverkehr in Bezug auf Ge-| 9,9 25,3

rauschbelastigung tagsuber (8 - 21 Uhr) in der Wohnung

- den derzeitigen StralRenbahnverkehr in Bezug auf Ge-| 23,1 27,5

rauschbelastigung nachts (21 - 8 Uhr) in der Wohnung

- den derzeitigen StralRenbahnverkehr in Bezug auf sto-| 9,9 44,0

rungsfreies Gehen durch die Innenstadt

- den derzeitigen Stralkenbahnverkehr in Bezug auf Unfall-| 16,5 40,7

gefahr flr Fulgangerinnen/Fuliganger in der Innenstadt

- den LKW-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf Ge-| 26,4 28,6

rauschbelastigung tagsuber (8 - 21 Uhr) in der Wohnung

- den LKW-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf Ge-| 33,0 20,9

rauschbelastigung nachts (21 - 8 Uhr) in der Wohnung

- den LKW-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf st6-| 33,0 30,8

rungsfreies Gehen durch die Innenstadt

- den LKW-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf Un-| 25,3 37,4

fallgefahr fur Fu3gangerinnen/Ful3ganger in der Innenstadt

- sonstigen KFZ-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf| 25,3 28,6

Gerauschbelastigung tagsuber (8 - 21 Uhr) in der Wohnung

- sonstigen KFZ-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf| 28,6 38,5

Gerauschbelastigung nachts (21 - 8 Uhr) in der Wohnung

- sonstigen KFZ-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf| 27,5 36,3

storungsfreies Gehen durch die Innenstadt

- sonstigen KFZ-Verkehr (ohne Baufahrzeuge) in Bezug auf| 25,3 36,3

Unfallgefahr fir FulRgangerinnen/Fuldganger in der Innen-
stadt
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Insgesamt werden von den Befragten in hdherem Malie Beeintrachtigungen
durch LKW-Verkehr und sonstige Kraftfahrzeuge (jeweils ohne Baufahrzeu-
ge) angegeben als durch den derzeitigen Strallenbahn-Verkehr. Jeweils eine
Mehrheit der Befragten hat bei den verschiedenen Belastigungsformen
durch LKW und sonstige KFZ eine Beeintrachtigung bejaht oder mit "manch-
mal” beantwortet. Hierbei rangiert das Problem der Gehbehinderungen und
Unfallgefahr noch vor der Gerauschbelastigung. In Bezug auf Straldenbah-
nen werden die verschiedenen Beeintrachtigungen ebenfalls mehrheitlich
angegeben, aber nicht hinsichtlich einer Gerauschbelastigung tagstiber und
in hdherem Male nur als "manchmal” benannt.

Im Zusammenhang mit der nachtlichen Gerauschbelastigung durch Stral’en-
bahnen scheinen die Wohnverhaltnisse ein wichtiger Einflussfaktor zu sein:
Bei 40,7 % der Befragten liegen die Schlafzimmer nicht zur Stral3e mit Glei-
sen hin, bei 38,5 % weisen sie jedoch dorthin und bei 18,7 % tun sie dies
teilweise (Frage 7). Von den Befragten, deren Schlafzimmer zur Strale mit
Gleis hin liegt, geben 74,3 % eine Beeintrachtigung durch nachtliche Stra-
Renbahngerausche an (42,9 % "ja”, 31,4 % "manchmal”). Von den Befrag-
ten, deren Schlafzimmer nicht zur Stral’e mit Gleis hin liegt, geben dies "nur”
24,3 % an (10,8 % "ja”, 13,5 % "manchmal’).

Zur Einschatzung der Auswirkungen einer GiiterstraBenbahn

Die Auswirkungen einer (teilweisen) Verlagerung von LKW-Transporten auf
Strallenbahn-Transporte sollten in Bezug auf die Verkehrssituation, die Um-
weltsituation, die Einkaufsattraktivitat der Erfurter Innenstadt, die Nachtruhe
(bei Nachtfahrten einer Guterstraldenbahn), die Wohnqualitat und die Perso-
nenbeforderung per Strallenbahn eingeschatzt werden (Frage 5). Hierdurch
sollten mogliche Vorbehalte, aber auch Erwartungen ermittelt werden, wenn-
gleich sicherlich die Einschatzbarkeit dieser Fragen ohne ausreichende
Kenntnis Uber die konkrete Projektanlage schwierig ist.

— Als Uberwiegend vorteilig wird von einer Mehrheit der Befragten eine (teil-
weise) Verlagerung von Gutertransporten auf die Strallenbahn nur in Be-
zug auf die Umweltsituation in der Erfurter Innenstadt eingeschatzt, nam-
lich von 71,4 %.

— Obgleich immerhin noch eine grof3ere Gruppe von 44 % der Befragten
auch die Auswirkungen von Gutertransporten per Strallenbahn auf die
Verkehrssituation in der Erfurter Innenstadt als Uberwiegend vorteilig ein-
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schatzt, gehen 34,1 % der Befragten von unterschiedlichen oder uberwie-
gend nachteiligen Auswirkungen aus.

— In Bezug auf die Einkaufsattraktivitat der Erfurter Innenstadt gehen 24,2 %
der Befragten von Uberwiegend vorteiligen Auswirkungen aus, gleichzeitig
befurchten jedoch auch 28,6 % unterschiedliche bzw. Uberwiegend nach-
teilige Auswirkungen.

— Deutlicher werden die Befurchtungen hinsichtlich der Wohnqualitat in der
Erfurter Innenstadt bei Einsatz einer Guterstrallenbahn nur tagsuber. Hier
nehmen 40,7 % unterschiedliche oder Uberwiegend nachteilige Auswir-
kungen an. Allerdings gehen 24,2 % der Befragten von Uberwiegend vor-
teiligen Auswirkungen aus.

— Bei Nachtfahrten einer Guterstrallenbahn werden die Auswirkungen auf
die Nachtruhe von 55 % der Befragten als unterschiedlich bzw. Uberwie-
gend nachteilig eingeschatzt, von 14,3 % als Uberwiegend vorteilig.

— Die Auswirkungen von Gutertransporten per Strallenbahn wird auf deren
Personenbeférderung ebenfalls von 56,1 % der Befragten als unterschied-
lich oder Uberwiegend nachteilig eingeschatzt, wahrend nur 2,2 % dies als
uberwiegend vorteilig annehmen.

Insgesamt zeigt sich somit, dass trotz der von einer deutlichen Mehrheit der
Befragten angegebenen positiven Grundhaltung gegenuber der Projektidee
(Frage 1) durchaus Vorbehalte vorhanden sind, die sich insbesondere auf
die letztgenannten drei Aspekte richten.

Zu Zustimmungsvoraussetzungen

Erfragt wurden verschiedene Konditionen, unter denen die Befragten eine
Nutzung von StralRenbahnen fur Gutertransporte beflirworten wirden - bei
gegebener Moglichkeit von Mehrfachantworten (Frage 6). Gar nicht, also un-
ter keinen Umstanden, wirden 10,1 % der Befragten, die sich zu dieser Fra-
ge geaullert haben, eine Guterstrallenbahn befurworten. Eine gro3e Mehr-
heit von 71,9 % machen ihre Zustimmung davon abhangig, dass die Perso-
nenbeforderung per Strallenbahn nicht beeintrachtigt wird. 39,3 % benennen
als Voraussetzung, dass der StralRenbahnverkehr insgesamt nicht erheblich
zunehmen wird. Zeitliche Untergrenzen fir die Gltertransporte per Stralten-
bahn setzen 23,6 % morgens ab 6 Uhr, 15,7 % ab 7 Uhr und 14,6 % ab 8
Uhr; zeitliche Obergrenzen ziehen 1,1 % abends um 19 Uhr, 7,9 % um 20
Uhr, 12,4 % um 21 Uhr und 32,6 % um 22 Uhr.
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Zusammenfassung
Im Ergebnis der Fragebogenauswertung kann festgestellt werden:

¢ Eine deutliche Mehrheit der befragten Anwohnerinnen der Erfurter Innen-
stadt halt das Projektvorhaben einer Glterstral3enbahn fur eine gute Idee.

e Die Befragten fuhlen sich durch LKW-Verkehr und sonstige Kraftfahrzeu-
ge (jeweils ohne Baufahrzeuge) in hdherem Male beeintrachtigt als durch
den derzeitigen Strallenbahnverkehr. Gehbehinderungen und Unfallge-
fahr durch diese beiden Verkehrstrager wurden hierbei noch haufiger ge-
nannt als Gerauschbelastigungen. Allerdings wurden auch in Bezug auf
Strallenbahnen Beeintrachtigungen uberwiegend mehrheitlich benannt.

e Die Auswirkungen einer (teilweisen) Verlagerung von LKW-Transporten
auf Strallenbahntransporte schatzt eine deutliche Mehrheit der Befragten
nur hinsichtlich der Umweltaspekte als Uberwiegend vorteilig ein. Befurch-
tungen beziehen sich demgegenuber auf die Wohnqualitat in der Erfurter
Innenstadt, auf die Nachtruhe bei Nachtfahrten einer Gulterstrallenbahn
und auf die Personenbeforderung per Strallenbahn.

e \on dem letztgenannten Aspekt macht schliefdlich eine deutliche Mehrheit
ihre Zustimmung zu einer Gulterstrallenbahn abhangig. Demnach wirde
sie eine Nutzung von Stralenbahnen fir Gutertransporte beflrworten,
wenn die Personenbeférderung per Strallenbahn nicht beeintrachtigt wird.

8.8.2. Offentliche Veranstaltung

Im Rahmen der Akzeptanzuntersuchung waren mehrere Gesprachsrunden
mit Projektbeflrworterinnen und -gegnerinnen geplant, um hieraus evtl. wei-
terflhrende Gestaltungsanregungen fir die Projektkonzeption zu gewinnen
und nach Mdglichkeit die Akzeptanz flr die Projektidee zu verbreitern. Auf ei-
ner ersten Veranstaltung sollte Uber das Projektanliegen und das (provisori-
sche) Betriebskonzept informiert und diskutiert werden. Fur eine zweite Ver-
anstaltung war geplant, vorlaufige Projektergebnisse vorzustellen und die
Plenumsdiskussion um eine Podiumsdiskussion mit Vertreterinnen relevan-
ter Organisationen und Institutionen zu erganzen. Die Veranstaltungen soll-
ten sich an die anwohnende Bevdlkerung, Geschaftsfuhrerinnen und Be-
schaftigte des Einzelhandels, Beschaftigte von Transportunternehmen, Be-
triebsrat und Beschaftigte der EVAG sowie EVAG-Fahrgaste richten.
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In Vorbereitung der ersten Veranstaltung konnte das Amt fur Stadtentwick-
lung, das die Lokale Agenda 21 in Erfurt organisiert, als Kooperationspartner
dieser Veranstaltungen gewonnen werden.

Im Ergebnis ist nach Durchfihrung der ersten Veranstaltung festzustellen,
dass die Guterstrallenbahn bei den Zielgruppen auf kein bzw. kein fur eine
Teilnahme an einer solchen Veranstaltung ausreichendes Interesse stiel3:
Lediglich funf Personen nahmen teil. Die Grunde fur die so geringe Teilnah-
me konnten nicht geklart werden, zumal die Offentlichkeitsarbeit im Vorfeld
recht intensiv war.®°

In der Diskussion wurde u.a. problematisiert, dass die Wirksamkeit einer
Teilverlagerung von Transporten auf die Stralienbahn quantitativ minimal
sei, das Schieben von 300 kg schweren Rollcontainern moglicherweise eine
nicht zumutbare korperliche Belastung darstelle und insbesondere Nacht-
fahrten einer Guterstrallenbahn von den Anwohnerinnen nicht akzeptiert
wurden. Angeregt wurde, das vorgestellte Betriebskonzept dahingehend zu
andern, dass auch Paletten transportiert werden kdénnten (mit den damit ver-
bundenen Anforderungen an Fahrzeuggestaltung und zusatzliche Umschlag-
mittel), die Zeitintensitat zusatzlicher Umschlagpunkte durch vermehrten
Technikeinsatz, wie z.B. Hochregallager, zumindest teilweise zu kompensie-
ren und das Leistungsangebot einer GuterstraRenbahn um private Service-
leistungen wie z.B. Transport schwerer Einkaufe, Koffertransporte fir Zug-
oder Flugreisende etc. zu erweitern.

Auch wenn diese Anregungen nicht mit dem hier verfolgten Projektansatz
vereinbar sind, waren sie dennoch im Falle der Realisierung der Projektidee
fur eine spatere Angebotserganzung bzw. im Falle der Nichtrealisierung als
prufbare Alternative zu bedenken. Aufgrund der geringen Teilnahme wurde
auf die Durchflihrung weiterer Veranstaltungen verzichtet.

8 So wurden zwei Wochen zuvor 800 Einladungen bei der Fragebogen-Steckaktion in die
Briefkasten der anwohnenden Bevdlkerung geworfen, 300 Einladungen wurden vom Amt
fur Stadtentwicklung Uber den Verteiler der Lokalen Agenda 21 Erfurt versandt bzw. bei
Agenda-Veranstaltungen mit ausgelegt, knapp 40 Einladungen wurden an die Geschafts-
fuhrerlnnen ausgewahlter Einzelhandelsgeschafte gesandt, jeweils 10 Einladungen wurden
an den Betriebsrat der EVAG (mit Bitte um Aushang am Schwarzen Brett), die OTV (mit
Bitte an Weiterleitung an Betriebsratinnen von Transportunternehmen), die HBV (mit Bitte
um Weiterleitung an Betriebsratinnen des Einzelhandels) und den DGB verteilt, hinzu ka-
men Veranstaltungshinweise am Tag zuvor in einem regionalen Radiosender und in einer
Regionalzeitung.
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8.8.3. Reslimee

Insgesamt ist festzustellen, dass einerseits das Engagement der Bevdlke-
rung in Bezug auf das Projektanliegen als eher gering einzuschatzen ist, wo-
fur die geringe Beteiligung an der Befragung und insbesondere an der offent-
lichen Veranstaltung spricht. Andererseits sto3t die Projektidee bei der Mehr-
heit der Befragten auf Akzeptanz und die zahlreichen Anmerkungen auf den
Fragebdgen (s. Grundauszahlung im Anhang) verdeutlichen durchaus auch
Interesse an der Thematik. Dass jeweils eine Mehrheit der Befragten sich
insbesondere durch LKW-Verkehre und sonstige Kraftfahrzeuge, aber auch
durch den Strallenbahnverkehr auf verschiedene Weise beeintrachtigt fuhlt
(Gerauschbelastigung, storungsfreies Gehen, Unfallgefahr), belegt die Rich-
tigkeit des Projektanliegens, sollte jedoch auch allgemein in der weiteren
Stadt- und Verkehrsplanung unbedingt beachtet werden.

8.9. Die Kommune

Im Vorfeld des Projektes hat die Stadt Erfurt bereits ihr Interesse an einer
Machbarkeitsstudie Uber eine Guterstrallenbahn signalisiert. Als alleinige
Gesellschafterin der Erfurter Verkehrsbetriebe AG (EVAG), insbesondere
aber als potentielle politische Foérderin, ist die Stadt bei der angestrebten
EinfGhrung einer City-Logistik unter Einbezug einer Guterstrallenbahn von
hoher Bedeutung fur das Projekt. Aus Zeitgrinden konnten keine Gesprache
mehr auf Parteien-Ebene gefuhrt werden, dies ware nach Projektende und
somit nach Vorlage aller Projektergebnisse nachzuholen. Stattdessen wur-
den auf der (auch politisch relevanten) Verwaltungsebene Gesprache in flunf
kommunalen Amtern gefiihrt. Dabei handelte es sich um das Umwelt- und
Naturschutzamt, das Amt fur Stadtentwicklung, das Amt fur Verkehrswesen,
das Amt fur Kommunalwirtschaft und das Stadtplanungsamt. Mit Ausnahme
des letzteren wirkten Vertreterinnen dieser Amter im Projekt begleitenden
Beirat mit.

In den Gesprachen und in der Beiratstatigkeit wurde deutlich, dass alle kon-
taktierten Amter an der Machbarkeitsstudie (iber eine Glterstraenbahn in-
teressiert waren und teilweise die Projektidee auch auf grof’e Akzeptanz
stieR. Bei allen Gesprachspartnerinnen herrschte jedoch gleichzeitig eine
mehr oder weniger grof3e Skepsis in Bezug auf die Realisierungsmoglichkei-
ten vor. Kritikpunkte und Umsetzungshemmnisse bezogen sich auf
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— eine nicht zu erreichende Wirtschaftlichkeit;

— die ursprunglich angedachten Nachtfahrten einer (auch niederflurigen)
GuterstralRenbahn, die wegen der Larmbelastigung nicht moglich seien;

— die Rollcontainer, die auch nicht weniger Larm verursachten als die jetzige
Belieferung;

— die innerstadtische Warenschleuse, die, an Domplatz oder Eichenstralie
gelegen, in zu grofRer Entfernung vom Einzelhandel angedacht sei;

— die ursprunglich angedachten dezentralen Warenschleusen, die in der
sehr guten Lage der Fulligangerzone errichtet werden sollten und stadt-
bild- sowie denkmalpflegerischen Auflagen entsprechen mussten.

Als mdgliche Alternativansatze bzw. Modifikationen wurde u.a. empfohlen,
den Service der Gepackuberfuhrung vom Erfurter Flughafen zum Bahnhof in
das Konzept mit aufzunehmen, so dass die Fluggaste ihr Gepack bis zum
Bahnhof nicht selber organisieren und betreuen mussten; statt einem (aus-
schlie3lich westlich gelegenen) Warenibernahmepunkt zwei Umschlagorte
fur den Fernverkehr einzurichten, um zu vermeiden, dass durch das Projekt
ein Teil der Transportunternehmen langere Strecken zurtcklegen muss; so-
wie als Warenschleuse auch das Postgebaude am Anger in Betracht zu zie-
hen, dessen eine Toreinfahrt moglicherweise sogar einen Gleisanschluss er-
halten konnte.

City-Logistik allgemein wurde flr sinnvoll gehalten und passt sich auch in die
Ziele der in Erfurt derzeit in Erarbeitung befindlichen Lokalen Agenda 21 ein.
Bereits in Erfurt erfolgte Bemuhungen in Richtung City-Logistik scheiterten
allerdings bzw. wurden nicht weiter verfolgt. Die Moglichkeiten einer Kommu-
ne, die EinflUhrung von City-Logistik durch entsprechende Rahmenbedingun-
gen zu befordern, wurden gegenlaufig eingeschatzt. Zum Teil wurden diese
fur begrenzt gehalten, zum Teil jedoch auch als durchaus machbar bewertet.

Auch hinsichtlich der derzeitigen Verkehrssituation gab es unterschiedliche
Einschatzungen. Einerseits wurde die derzeitige Belieferung der Innenstadt,
insbesondere des Angers und der Bahnhofstrale, als groldes Problem ein-
geschatzt, die insbesondere die Fullganger behindere - hier stelle jedoch
weniger der Fahrvorgang der LKW eine Beeintrachtigung dar, als vielmehr
die Be- und Entladevorgange. Andererseits wurde betont, dass die Hauptur-
sache der Verkehrsprobleme nicht der LKW-Guterverkehr sei, sondern der
PKW, der auch den Hauptteil der Wirtschaftsverkehre ausmache. Die Redu-
zierung von Verkehr ist einhellig Ziel der Stadt- und Verkehrsentwicklung.
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In der abschliellenden Beiratsdiskussion zur Bewertung und Umsetzbarkeit
des Projektes GuterstraRenbahn wurde deutlich, dass die entscheidende
Frage hinsichtlich der Einfihrung einer City-Logistik diejenige der Einschat-
zung des unter marktwirtschaftlichen Bedingungen politisch Machbaren zu
sein scheint. Und dies wurde pessimistisch eingeschatzt.

8.10. Fazit

Die Projektidee einer Guterstrallenbahn stiel3 insgesamt auf sehr unter-
schiedliche Resonanz. Seitens der Bevdlkerung und der innerstadtischen
Einzelhandels- und Dienstleistungsbetriebe ist durchaus breite Akzeptanz
gegeben, wenn auch im letzteren Fall teilweise von mdglichen Umstellungs-
problemen infolge einer gebundelten Anlieferung, Kopplung von Belieferung
und Entsorgung sowie Anlieferung uber den Kundeneingang ausgegangen
werden muss, die im Einzelnen zu prifen und zu berlcksichtigen sind.

Hinsichtlich der potentiellen Kunden einer GuterstralRenbahn sind zwar ein-
zelne Transport- und Entsorgungsunternehmen ggf., also in Abhangigkeit
von den zu vereinbarenden Konditionen, interessiert, Nutzer eines City-Lo-
gistik-Angebotes unter Einbezug einer Guterstrallenbahn zu werden. Im
GroRRen und Ganzen scheint bei den Transportunternehmen jedoch keine
Akzeptanz gegenuber der Projektidee vorhanden zu sein. Inwieweit sich die-
se Haltung andern kénnte, wenn den Transportunternehmen ein langerfristi-
ger moderierter Diskussionsprozess Uber Probleme innerstadtischer Beliefe-
rung in Erfurt und eventuelle Kooperationsmdglichkeiten angeboten wirde
oder wenn Rahmenbedingungen, wie z.B. kommunale Konditionen fur Be-
fahrung und Auslieferung in der Erfurter Innenstadt, wesentlich restriktiver
gestaltet waren, ist hier allerdings nicht genauer einschatzbar.

Erstaunlich ist insbesondere die ablehnend-skeptische Haltung der Erfurter
Verkehrsbetriebe AG (EVAG), sowohl seitens der Unternehmensleitung,
aber auch seitens der Beschaftigten. Zielte doch das Projekt selbst nicht nur
auf okologische Effekte, sondern zudem auf Sicherung und eventuell sogar
Ausweitung von (tariflich geregelten) Arbeitsplatzen in einem kommunalen
Nahverkehrsunternehmen, so wurde diese Sichtweise seitens der EVAG je-
doch nicht geteilt, sondern im Gegenteil wurden sogar nachteilige Wirkungen
auf das Unternehmen und die Beschaftigten befiirchtet.*

% Demgegeniber schatzen z.B. die Dresdner Verkehrsbetriebe den ab Friihjahr 2001 ge-
planten Einsatz einer (wenn auch auf einem anderen Konzept basierenden) Guterstraf3en-
bahn fir das neue VW-Werk als Méglichkeit zur Sicherung von Arbeitsplatzen und zur Er-
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Die Kommune schliel3lich steht der Projektidee interessiert, wenn auch skep-
tisch gegenuber. Die Mdglichkeiten zur Férderung von City-Logistik wurden
seitens der administrativen Ebene jedoch pessimistisch eingeschatzt.

Somit muss insgesamt festgestellt werden, dass die Projektidee einer Guter-
strallenbahn auf bestimmten Seiten, wie Bevodlkerung und Einzelhandel/
Dienstleistungen, zwar Akzeptanz findet - hier durchgefuhrte Befragungen
bestatigen zudem das Vorhandensein von Verkehrsproblemen in der Erfurter
Innenstadt. Bei den fur die Umsetzung einer Guterstrallenbahn besonders
relevanten Gruppen, wie den Transportunternehmen und der EVAG, trifft die
Projektidee jedoch weitgehend nicht auf Akzeptanz.

Zielung eines zusatzlichen Deckungsbeitrages fir den Linienverkehr ein und engagierten
sich im Vorfeld der Projektrealisierung - vgl. Miller-Eberstein 2000.
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9. Schlussbetrachtung

Der Einsatz einer GuterstraRenbahn zur Belieferung von innerstadtischen
Einzelhandels- und Dienstleistungsbetrieben in Erfurt ist, so hat diese Studie
gezeigt, technisch-organisatorisch moglich. Gepruft wurde die Niederflur-
Strallenbahn vom Typ Combino, die sowohl flr Gltertransporte als auch -
zeitversetzt - fur den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) nutzbar sein
sollte. Fur die technische Ausgestaltung des zu 100 % niederflurigen Combi-
no, insbesondere fur die Raumausnutzung und die Bodenbelastbarkeit der
StraBenbahn, die Verankerung von Rollcontainern und die Uberwindung des
Hohenunterschiedes zwischen Einstiegsniveau der Strallenbahn und Bahn-
steig bei den Be- und Entladevorgangen wurden Ldsungen erarbeitet, die
natlrlich in der Praxis noch zu Uberprifen waren.

Das entwickelte Betriebskonzept bertcksichtigt im Wesentlichen die Zeiten,
zu denen in Erfurt auszuliefernde Waren im Umland der Stadt eintreffen, so-
wie die Zeitraume, zu denen die Einzelhandels- und Dienstleistungsbetriebe
den Grofdteil ihrer Warenlieferungen erwarten - weshalb der urspringlich an-
gedachte Projektansatz einer Nachtbelieferung verworfen und modifiziert
werden musste. Dabei gelang es, auch eine Vereinbarkeit mit den Erforder-
nissen des OPNV herzustellen, der durch Giitertransporte nicht beeintrach-
tigt werden darf. Durch Fahrzeiten auBerhalb der Spitzenzeiten des OPNV
und Haltepunkten fuir Be- und Entladetatigkeiten an separaten oder vom
OPNV nicht fahrplanmaRig genutzten Gleisabschnitten wiirde der OPNV
nicht gestort. Mogliche Kapazitatsengpasse mit dem derzeit voll ausgelas-
teten Wagenpark der Erfurter Verkehrsbetriebe AG (EVAG) sowie Nutzungs-
konflikte mit Fahrgasten, die auf die derzeit wenigen Niederflurwagen wegen
Rollstuhlen, Kinderwagen, Gehbehinderungen etc. angewiesen sind, konn-
ten durch die geplante Anschaffung neuer Combino-StralRenbahnen, die in
den nachsten Jahren einen Groldteil der Fahrzeuge ersetzen sollen, gemin-
dert werden.

Allerdings, so wurde auch deutlich, ist ein innerstadtischer Verteilverkehr
ausschlieRlich per Straldenbahn, wie urspringlich anvisiert, nicht durchfthr-
bar. Dieser Ansatz scheitert insbesondere an der Prioritat des OPNV am
Tage und an einer, dem Einzelhandel nicht zumutbaren zeitlichen Lieferver-
zbgerung im Falle einer Anlieferung bei Nacht. Aus diesem Grunde wurde
der Weg gewahlt, die Glterstrallenbahn zwischen einem am Stadtrand gele-
genen Warenubernahmepunkt, d.h., einem Umschlagort, an dem die Waren
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vom Fernverkehr Ubernommen und auf Rollcontainer verladen werden, und
einer innerstadtischen Warenschleuse einzusetzen. Die Rollcontainer sollen
anschlieffend von der Warenschleuse zu den im naheren und mittleren Ent-
fernungsbereich gelegenen anzuliefernden Geschaften und Dienstleistungs-
unternehmen geschoben und zu weiter entfernt gelegenen Empfangern per
Elektromobil transportiert werden.

Die Moglichkeit der Mithahme von Wertstoffen und stadtauswarts gehenden
Waren (Rucklaufware, Versandpakete etc.) ist in das Betriebskonzept inte-
griert. Versandpakete u.a. konnten direkt, Wertstoffe hingegen erst ab der
zweiten Halfte der Anliefertouren mitgenommen werden, wenn in den Roll-
containern wieder Platz vorhanden ist - weshalb die Tourenrichtung taglich
wechseln musste. Gleichwohl ist die Koppelung von Belieferung und Entsor-
gung ein kritischer Punkt in dem Konzept, da die erforderlichen Kapazitaten
schwer zu vereinbaren sind. Lohnenswert ist eine Integration der Entsorgung
in dem hier vorgestellten City-Logistik-Ansatz im Grunde nur dann, wenn sie
in der Innenstadt flachendeckend die DSD-Entsorgung ersetzt, da ansonsten
die Stadtwirtschaft nach wie vor ein Fahrzeug zur Entsorgung der Wertstoffe
einsetzen musste. In dem angedachten Minimalkonzept zum taglichen Ein-
satz von zwei GuterstraRenbahnen wirden die hiermit verbundenen Kapazi-
taten jedoch keinesfalls ausreichen.

Die EinflUhrung einer Guiterstrallenbahn und die damit verbundene Blinde-
lung von Anliefervorgangen hat Auswirkungen auf verschiedene Beschaftig-
tengruppen. Einzelhandelsbeschaftigte kdnnten von einer evtl. erforderlichen
Umstellung der Anlieferung auf den Kundeneingang dergestalt betroffen
sein, dass im Einzelfall der Weg zum Lagerraum, auf dem sie die Waren be-
wegen mussen, moglicherweise langer und damit fur die Beschaftigten nach-
teiliger wird. Dies ware genauer zu prifen und kdénnte eventuell dadurch ge-
I6st werden, dass die Beschaftigten der Guterstrallenbahn die Waren selbst
bis ins Lager bringen. Weitergehendere Auswirkungen einer Guterstral3en-
bahn auf die Beschaftigten in den anzuliefernden Einzelhandels- und Dienst-
leistungsbetrieben sind nicht anzunehmen, da von der urspringlich ange-
dachten Nachtbelieferung Abstand genommen wurde.

Auswirkungen auf Beschaftigte von Transportunternehmen konnten nicht ge-
nauer ermittelt werden. Einzelne Transportunternehmen schatzten ein, dass
sie mdgliche Arbeitszeit- oder Personaleinsparungen im Falle der Nutzung
eines City-Logistik-Angebotes durch Personaleinsatz in anderen Aufgaben-
feldern kompensieren konnten. Es gab jedoch auch einige gegenlaufige Ein-
schatzungen, die die vermutete Beschaftigungsreduzierung infolge einer
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Bundelung von Anliefervorgangen bestatigten. Insgesamt konnten die Be-
schaftigungsfolgen hier nicht naher ermittelt werden. In der Tat waren sie
auch erst in der Phase einer Projektumsetzung, also der tatsachlichen Ein-
fuhrung einer GuterstraRenbahn, zu quantifizieren, wenn die beteiligten
Transportunternehmen nahere Angaben Uber die Anzahl eingesparter Tou-
ren machen koénnen.

FUr die Beschaftigten der Erfurter Verkehrsbetriebe ist eine beschaftigungs-
sichernde, ggf. sogar beschaftigungsausweitende Wirkung anzunehmen,
wenn im Rahmen einer GlterstraRenbahn die wirtschaftliche Tatigkeit der
EVAG ausgeweitet wirde. Gleichwohl ist hier anzumerken, dass diese Sicht-
weise von einem Gewerkschaftsvertreter, jedoch nicht von den EVAG-Be-
schaftigten selbst geteilt wird.

FUr die Beschaftigten der Betreibergesellschaft einer GuterstraRenbahn -
also nicht bezogen auf die Fahrerlnnen, die im Rahmen der von der EVAG
gemieteten Fahrten der Gluterstrallenbahn nach wie vor bei der EVAG be-
schaftigt waren - ist jedoch die Qualitat der durch die GuterstralRenbahn ge-
schaffenen Beschaftigungsverhaltnisse zu problematisieren. Auch bei An-
nahme einer tariflichen Vergutung waren die vorwiegend nur als Teilzeitar-
beitsverhaltnisse moglichen Arbeitsplatze aufgrund des niedrigen Entgeltni-
veaus nicht Existenz sichernd. Eine Losung hierfur ware lediglich in dem Fall
gegeben, wenn der Betreiber der Giterstrallenbahn auf weiteren Geschafts-
feldern tatig ware, in denen die Beschaftigten der Guterstrallenbahn eben-
falls eingesetzt werden kdénnten und hierdurch Vollzeitstellen ermoglicht wir-
den. Ansonsten ist ein Zielkonflikt zwischen den dkologischen und den be-
schaftigungspolitischen Wirkungen des Projektes Guterstrallenbahn zu kon-
statieren.

Im Ergebnis der Akzeptanzanalyse ist festzustellen, dass die Projektidee ei-
ner GuterstralRenbahn derzeit auf unzureichende Akzeptanz stofRt. Zwar trifft
die ldee bei der Bevodlkerung und den Einzelhandels- und Dienstleis-
tungsbetrieben Uberwiegend auf positive Resonanz - obgleich diese Aussa-
ge nicht reprasentativ abgesichert ist. Entscheidender ist jedoch, dass sei-
tens der Transportunternehmen, die die potentiellen Kunden einer Guterstra-
Renbahn waren, nur vereinzelt Interesse signalisiert wurde, ggf. Nutzer eines
solchen City-Logistik-Angebotes zu werden. Im Grolien und Ganzen scheint
die ldee einer GuterstralRenbahn bei den Transportunternehmen nicht auf
Akzeptanz zu stoRen bzw. konnte zumindest im Rahmen der einjahrigen
Laufzeit der Machbarkeitsstudie auch nicht gefordert werden.

172



Die Erfurter Verkehrsbetriebe halten insbesondere aufgrund der in den 80er
Jahren erprobten und gescheiterten Bemuhungen zum Einsatz von Guter-
strallenbahnen einen neuerlichen Versuch flr unrealistisch. Die Kommune
schliel3lich steht der Projektidee interessiert, wenn auch ebenfalls skeptisch
gegenuber. Zudem wurden die Mdglichkeiten zur Férderung von City-Logistik
seitens der administrativen Ebene pessimistisch eingeschatzt.

Neben der unzureichenden Akzeptanz ist das zweite kritische Problem des
hier entwickelten Projektansatzes einer Guterstrallenbahn das der Wirt-
schaftlichkeit. Zwar konnte herausgearbeitet werden, dass unter bestimmten
Pramissen - wie einer hohen Kapazitatsauslastung von 93 %, der Heranzie-
hung des niedrigeren Tarifes flr Berufskraftfahrer flr die Beschaftigten der
Guterstralenbahn, einem geschatzten Mietpreis fur die Stralenbahn, der
unterhalb des von der EVAG selbst benannten Mietpreises liegt, sowie hohe-
ren Einnahmen pro Paket - eine Situation erreicht werden konnte, in der die
laufenden Betriebskosten sowie die Abschreibungen so eben gedeckt sind.
Tilgung und Zinsen, die fur die Investitionskosten in HOhe von knapp
726.000 DM anfielen, sowie eine Verzinsung des eingesetzten Kapitals wur-
den hingegen nicht erwirtschaftet. Letzteres ware allerdings im Falle eines
non-profit-Unternehmens auch nicht erforderlich. Diese Pramissen werden
jedoch fur kaum realisierbar gehalten. Nach realistischen Annahmen muss
vielmehr davon ausgegangen werden, dass eine Gluterstralenbahn geman
dem hier vorgestellten Konzeptansatz ein Defizit hinsichtlich der laufenden
Betriebskosten in Hohe von knapp 174.000 DM pro Jahr produzieren wirde,
das sich unter Berucksichtigung der Abschreibungen auf knapp 256.000 DM
steigert.

Muss damit die Einsatzmoglichkeit einer GuterstralRenbahn fur den inner-
stadtischen Verteilverkehr in Erfurt eindeutig verneint werden? In der derzei-
tigen Situation wirde der Projektansatz in der Tat an der unzureichenden
Akzeptanz wichtiger Kooperationspartner sowie an der fehlenden Wirtschaft-
lichkeit scheitern. Kénnte es trotz alledem zu einer Realisierung des Projekt-
anliegens kommen, hangt dies von Folgendem ab:

1. Die Einfuhrung einer City-Logistik musste politisch gewollt und gefordert
werden. Denkbar ist z.B. die Unterstlitzung eines ggf. langerfristigen Kom-
munikationsprozesses, in dem sich interessierte, in Erfurt ausliefernde
Transportunternehmen Uber Belieferungsprobleme und Kooperationsmdg-
lichkeiten austauschen kénnten. Zugleich kénnten die Rahmenbedingun-
gen der Anlieferung in Erfurt restriktiver gestaltet werden, um die Innen-
stadt fur die anwohnende Bevolkerung, fur Einzelhandelskundinnen und
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fur Touristinnen attraktiver zu machen und auf diese Weise zugleich das
Interesse der Transportunternehmen an City-Logistik zu erhdhen.

2. Die konkrete Ausgestaltung einer City-Logistik misste neu Gberdacht wer-
den. Die Orientierung am Einsatz von (Niederflur-)Strallenbahnen als al-
leinigem Transportmittel in die Stadt ist, wie in dieser Studie deutlich wur-
de, hinsichtlich der Transportleistung zu einschrankend und wirtschaftlich
nicht tragfahig. Insofern ware zu prifen, ob z.B. der Einsatz von Elektro-
mobilen oder anderen umweltfreundlicheren Stral3enfahrzeugen eine we-
sentlich héhere Bedeutung fur ein City-Logistik-Konzept in Erfurt erhalten
sollte, das dann um ganz gezielte Gutertransporte per Strallenbahn er-
ganzt werden konnte. Eine andere Alternative ware die Suche nach
einem potentiellen GroRabnehmer, fur den ein Quelle-Ziel-Verkehr per
StralRenbahn rentabel organisiert werden konnte. Eine dritte Moglichkeit
konnte vielleicht darin bestehen, bereits abgeschriebene Tatra-Wagen fur
Gutertransporte zu nutzen und dadurch Wirtschaftlichkeit zu erreichen.
Zwar ist ein ahnlicher Ansatz in einer Machbarkeitsstudie fur die Stadt
Halle schon gepruft und als technisch-organisatorisch, nicht aber wirt-
schaftlich machbar eingeschatzt worden. Eventuell kdnnten in Erfurt je-
doch andere Umschlagmethoden und eine andere raumliche Verteilung
der Empfangerlnnen zu einem positiven Ergebnis kommen.

3. Die fehlende Wirtschaftlichkeit des hier vorgestellten Projektansatzes
konnte zukunftig durch die Preisentwicklung flr Mineraldl als begrenzte
Ressource durchaus beeinflusst werden.

Im Grundsatz ware vielleicht prioritar dartber zu diskutieren, ob in der Stadt
Erfurt Gberhaupt City-Logistik eingefihrt werden kann, und erst in zweiter Li-
nie Uber die Frage, ob mit oder ohne StralRenbahn. Dass Handlungsbedarf
besteht, wurde im Rahmen dieser Studie deutlich. Seitens der Anwohnerln-
nen wurden Beeintrachtigungen durch die verschiedenen Verkehrstrager an-
gegeben. Parkprobleme - allerdings nicht nur bezogen auf den Lieferverkehr
- wurden von Einzelhandels- und Dienstleistungsbetrieben benannt. Will die
Stadt Erfurt den motorisierten Verkehr im Innenstadtbereich weiterhin in
Grenzen halten oder gar reduzieren, so scheint hier ein grundlegender Wan-
del der Verkehrsstrukturen erforderlich. Dies stellt hohe Anforderungen an
Verkehrs- und Stadtplanung. City-Logistik (mdglicherweise unter Einschluss
einer Guterstrallenbahn) konnte ein Bestandteil sein.
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Modifizierte Systematik des Einzelhandels

52.11.a Supermarkt 52.48.2 Kunstgegenstande
52.11.b KI. Lebensmittelladen 52.48.3.a Blumen u.. Pflanzen
52.12.a Kaufhaus 52.48.3.b Zoohandlung
52.12.b Zeitung + Tabak + Sonst. 52.48.4.a Optiker

52.12.c Bekleidung + Einrichtungsgegenst. 52.48.4.b Computer, -bedarf
52.12.d Verschiedene Waren (99Pf-shop) 52.48.4.c Photogeschaft

52.48.4.d Telefonladen
52.48.5 Schmuck, Uhren

52.21 Obst u. Gemise 52.48.6 Spielwaren

52.22  Fleisch, Gefligel, Wild 52.48.7  Fahrrader, Sportzubehdr

52.23 Fisch 52.50 Antiquitaten, Antiquariat

52.24 Back-, Kondit., StiBwaren 52.99 "Zwei in Einem"

52.25  Getranke

52.26 Tabakwaren 55.1 Hotels, Gasthofe, Pensionen
52.27 Reformhaus., Kaffee, Tee, Feinkost 55.2 Privatquartiere u.a. Beherbergung
52.31  Apotheken 55.3 Restaurants, Cafes, Eis, Imbiss
52.32 Orthopadie-, Medezinwaren 55.4 Trinkhallen, Diskotheken, Schankwirtschaft
52.33  Drogerieartikel, Koérperpflege 55.5 Kantinen und Party-Service

52.41 Textilien, Kurzwaren, Wolle

52.42  Bekleidung 63.30 Reiseblro

52.43  Schuhe, Lederwaren 93.01 Reinigung/Waschsalon

52.44a Mobel, Einricht., Lampen 65.12 Banken

52.44b Haushaltswaren, Metall, Glas, Keram. 92.13 Kino

52.45  Elektro-, TV-Gerate, Musik 74.81 Copyshop

52.46 Heimwerkerbedarf, Farben 93.02 Friseur

52.47 Blicher, Zeitschriften, Schreibw. 00.00 Sonstiges
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Ladengeschafte in der Erfurter Innenstadt nach Typ und Lage

Insgesamt an StraBe mit Gleis
Typ Anzahl in % | Anzahl in % | in % von Insgesamt
Einzelhandel
Lebensmittelmarkt 7 0,9 6 1,6 85,7
kleiner Lebensmittel Laden 5 0,7 - - -
Kauf- u. Warenhaus 5 0,7 3 0,8 60,0
Bekleidung+ verschied. Waren 13 1,7 9 2,4 69,2
Diskontladen 7 0,9 6 1,6 85,7
Fleisch, Geflugel, Wild 15 2,0 12 3,2 80,0
Back-, Kondit., StulRwaren 25 3,3 17 4,6 68,0
Getrénke 4 0,5 1 0,3 25,0
Tabakwaren 5 0,7 5 1,4 100,0
Reformhauser, Tee, Feinkost 9 1,2 4 1,1 44 .4
Apotheken 13 1,7 9 2,4 69,2
Orthopadie, medizin. Waren 6 0,8 2 0,5 33,3
Drogerieartikel, Parfimerie 16 2,1 15 4.1 93,8
Textilien, Kurzw., Deko 13 1,7 5 1,4 38,5
Bekleidung 93 12,4 55 14,9 59,1
Schuhe, Lederwaren 27 3,6 21 57 77,8
Mobel, Einricht., Lampen 18 2,4 5 1,4 27,8
Haushaltswaren 8 1.1 3 0,8 37,5
Elektro-, TV-Gerate, Musik 19 2,5 7 1,9 36,8
Blicher, Zeitschr. Schreibw. 24 3,2 13 3,5 54,2
Bilder u. Kunsthandwerk 23 3.1 7 1,9 30,4
Blumen, Zoohandlung 21 2,8 9 2,4 42,9
Optiker, Horgerate 18 2,4 12 3,2 66,7
Computer u. Computerbedarf 6 0,8 1 0,3 16,7
Photogeschaft 5 0,7 4 1.1 80,0
Telephonladen 14 1,9 6 1,6 42,9
Schmuck, Uhren 31 4.1 17 4.6 54,8
Spielwaren 1 1,5 1 0,3 9,1
Fahrrader, Sportzubehor 11 1,5 3 0,8 27,3
Antiquitaten, Secondhand 12 1,6 1 0,3 8,3
Zwei in Einem 12 1,6 9 2,4 75,0
496 66,1 268 72,4 54,0
Gastgewerbe
Hotels, Gasthoéfe, Pensionen 6 0,8 1 0,3 16,7
Restaurants, Cafés, Imbiss 102 13,6 40 10,8 39,2
Schankwirtschaft, Diskotheken 18 2,4 5 1,4 27,8
126 16,8 46 12,4 36,5
Dienstleistungen
Reiseburo 26 3,5 14 3,8 53,8
Reinigung/Waschsalon 5 0,7 1 0,3 20,0
Banken 19 2,5 11 3,0 57,9
Kino 3 0,4 2 0,5 66,7
Copyshop 3 0,4 1 0,3 33,3
Friseur 22 2,9 9 2,4 40,9
78 10,4 38 10,3 48,7
Sonstige 50 6,7 18 4.9 36,0
Insgesamt 750 100,0 370 100,0 49,3

Definition: "an StraRe mit Gleis" = Anger, Bahnhofstr., Domplatz, Sturzeng, Fischmarkt, Marktstr.
Johannesstr., Neuwerkstr., Regierungsstr., Schlosserstr., Andreasstr.
Quelle: START e. V. 2/2000; eigene Erhebung in 11/12 1999
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Grundlagen der Wirtschaftlichkeitsberechnung GuterstraBenbahn fiir Erfurt

Ausgaben DMpro Tag DM pro Jahr Einnahmen DM pro Tag DM pro Jahr

Betriebskosten Paketauslieferung 1.120,00 282.240

Miete Strallenbahn mit Fahrer 956,54 241.047 Wertstoffsammlung 123,82 31.202

Personal 1.039,50 261.955 Mitnahme ausgehender Sendungen 112,00 28.224

Antriebsenergie E-Mobile 0,46 116

Wartung E-Mobile 15,71 3.960 Summe 1.355,82 341.666

Wartung Rollcontainer 14,14 3.564

Wartung Gabelhubwagen 0,19 49

Wartung Software/Hardware 6,95 1.752

Blrokosten 11,90 3.000

Versicherung, Heizung, Marketing nicht bewertet

Summe 2.045,41 515.442 Differenz -173.776
Abschreibung Abschreibung

Investitionskosten Betrag Uber Jahre pro Jahr

Rollcontainer 89.088 3 29.696

Verzurrgurte/Spanngurte 2.246 3 749

Ladestege 12.000 6 2.000

Ausstattung als Giter-Straba 4.332 10 433

E-Mobile 99.000 6 16.500

Gabelhubwagen 1.220 6 203

EDV-System Hardware 13.800 3 4.600

Software 30.000 3 10.000

Biroausstattung 6.000 10 600

Warenschleuse 77.500 25 3.100

Warenubernahmepunkt 168.000 25 6.720

Gleisanschluss Wareniibernahmepunkt 222.500 30 7.417

Summe 725.686 82.018 Differenz inclusive Abschreibungen -255.794

Quelle: START e.V., 8/2000
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Ausgaben:  Typ: Personalkosten

Annahmen:

Betriebsablauf: Minimalversion mit 2 Bahnen - je eine Stadteinwarts- und Stadtauswartsfahrt pro Bahn

entspricht:

9 Personen mit einem Arbeitsvolumen von insgesamt 230 Arbeitsstunden pro Woche

Davon eine Vollzeitstelle, die eine fachliche Ausbildung im Verwaltungsbereich voraussetzt (Leitung)
Eine 3/4 Stelle die Gber eine fachliche Ausbildung verfligt, die zur Wartung von Elektomobilen befahigt
Sowie eine Vollzeitstelle und sechs Teilzeitstellen ( 50 %), die keine fachliche Ausbildung erfordern

Brutto Monatslohn Verwaltungskraft/Leitung
Vollzeitstellen

Arbeitgeberanteile Faktor

Zwsum Lohnkosten pro Monat

Brutto Monatslohn KFZ-Schlosser oder Elektriker
3/4 Stelle

Arbeitgeberanteile Faktor

Zwsum Lohnkosten pro Monat

Brutto Monatslohn ohne fachliche Ausbildung
Vollzeitaquivalent

Arbeitgeberanteile Faktor

Zwsum Lohnkosten pro Monat

Lohnkosten Gesamt pro Monat ohne Urlaub

Kosten Urlaubsvertretungen je 28 Tage pro Jahr
Urlaubsvertretungen Lohnkosten pro Monat

Lohnkosten Gesamtsumme pro Monat
Lohnkosten Gesamtsumme pro Tag (21 Tage je Monat)
Lohnkosten Gesamtsumme pro Jahr (12 Monate)

Quelle: START e.V. 09/2000

3.665 DM
1,00
20 %
4.398 DM

2.880 DM
0,75
20 %
2.592 DM

2.637 DM
4,00
20 %
12.656 DM

19.647 DM

26.195 DM
2.183 DM

21.830 DM

1.040 DM
261.955 DM
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entspricht BAT-O Vb 25 Jahre ledig

entspricht BMT-G-O Vergutungsgruppe IV Stufe 1 ledig keine Kinder
(Aufstiegsmaoglichkeit) bis VG Va

entspricht BMT-G-O Vergltungsgruppe Il ledig keine Kinder
(Aufstiegsmoglichkeit) bis VG llla



Ausgaben: Typ: Miete Strallenbahn inclusive Fahrerin

Annahmen:

Betriebsablauf: Minimalversion mit 2 Bahnen - je eine Stadteinwéarts- und Stadtauswartsfahrt pro Bahn
entspricht:

Reine Nutzzeit pro Bahn von 1 Stunde 20 Minuten 20 min = 0,33333333 Dezimalstunden

Mietpreis pro Einsatzstundetunde Combino inklusieve Fahrer 310,- plus MWST

Veranschlagt: 1,33 dezimal Stunden pro Bahn

Nutzzeit 1,33 hrs

Anzahl Bahnen (Laufe) 2

Mietpreis pro Stunde 310 DM Mietpreis entsprechend einer ersten Preiskalkulation durch die EVAG
Mehrwertsteuer 16 %

Mietkosten pro Tag 956,54 DM

Mietkosten pro Jahr (252 Tage) 241.047 DM

Quelle: START e.V. 09/2000
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Ausgaben:  Typ: Energieverbrauch E-Mobil

Annahmen:

Betriebsablauf: Minimalversion mit 2 Bahnen - je eine Stadteinwarts- und Stadtauswartsfahrt pro Bahn
Nutzung von 2 E-Mobilen

Lange der Tour pro Tag und Fahrzeug 6 km

Verbrauch 24,2 kWh/100 km

Kosten einer Batterieladung fur 100 km = 3 Franken entspricht 3,849 DM 100SF=128,5039 DM/ Quelle: Handelsblatt 30.06.00
Anzahl Mobile 2 Verbrauch und Kosten einer Batterrieladung gemafy Durchschnittswerte PKW
Tourlange Pro Tag und Mobil 6 km im Grolversuch mit Leichtelektromobilen (LEM) in Mendrisio

Kosten pro 100 km 3,85 DM Quelle: GroRversuch mit LEM in Mendrisio 2. Zwischenbericht, August 1998, S. 23
Kosten pro 1km 0,0385 DM

Kosten fur 2 Mobile pro Tag 0,46 DM

Kosten fiir 2 Mobile pro Jahr (252 Tage) 116,39 DM

Quelle: START e.V. 09/2000
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Ausgaben:  Typ: Burokosten
Annahmen:

Burokosten werden mit 250 DM pro Monat angesetzt

Blrokosten pro Monat 250 DM
Birokosten pro Jahr (12 Monate) 3.000 DM
Burokosten pro Tag (Jahr zu 252 Tage) 11,90 DM

Quelle: START e.V. 09/2000
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Ausgaben:  Typ: Wartungskosten
Wartung E-Mobile

Wartung Rollcontainer
Wartung Software/Hardware
Wartung Gabelhubwagen

Annahmen: Wartungskosten belaufen sich auf 4 % des Anschaffungspreises pro Jahr
Eine Variation der Wartungskosten entsprechend der Lebenszyklen der Investitionsobjekte wurde nicht vorgenommen

Anschaffungskosten E-Mobile

Prozentsatz Wartungskosten pro Jahr
Wartungskosten E-Mobile pro Jahr

Wartungskosten E-Mobile pro Tag (Jahr zu 252 Tage)

Anschaffungskosten Rollcontainer

Prozentsatz Wartungskosten pro Jahr

Wartungskosten Rollcontainer pro Jahr

Wartungskosten Rollcontainer pro Tag (Jahr zu 252 Tage)

Anschaffungskosten Gabelhubwagen

Prozentsatz Wartungskosten pro Jahr

Wartungskosten Gabelhubwagen pro Jahr

Wartungskosten Gabelhubwagen pro Tag (Jahr zu 252 Tage)

Anschaffungskosten Software

Prozentsatz Wartungskosten pro Jahr
Wartungskosten Software pro Jahr

Wartungskosten Software pro Tag (Jahr zu 252 Tage)

Anschaffungskosten Hardware

Prozentsatz Wartungskosten pro Jahr
Wartungskosten Hardware pro Jahr

Wartungskosten Hardware pro Tag (Jahr zu 252 Tage)

Quelle: START e.V. 09/2000

99.000 DM
4 %

3.960 DM

15,71 DM

89.088 DM
4 %

3.564 DM

14,14 DM

1.220 DM
4 %

48,8 DM

0,19 DM

30.000 DM
4%

1.200 DM

4,76 DM

13.800 DM
4 %

552 DM

2,19 DM
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Einnahmen: Typ: Entgelt pro ausgeliefertes Paket

Annahmen:
Einnahme pro Paket: 2,- DM

Auslastungsgrad Giuterstraflenbahn im Durchschnitt 80 %

Kapazitat pro Bahn:
Anzahl Laufe: 2

Kapazitat pro Bahn
Anzahl Laufe
Auslastungsgrad
Einnahme pro Paket

Einnahme pro Tag

Einnahmen pro Woche (5 Tage)

Einnahmen pro Monat (21 Tage)
Einnahmen pro Jahr (12 Monate)

Quelle: START e.V. 09/2000

350 Pakete

350 Pakete
2
80 %
2,00 DM

1.120 DM
5.600 DM
23.520 DM
282.240 DM
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Kapazitat entspricht:

Durchschnitt von 25 Paketen pro Rollcontainer
und 14 Rollcontainer pro Bahn sowie
Minimallésung von zwei Bahnen pro Tag



Einnahmen: Typ: Entgelt pro stadtausgehende Sendung

Annahmen:
Einnahme pro Paket: 2,- DM
Auf 100 Auslieferungen zehn Mitnahmen

Auslieferungen 560

% Mitnahmen 10

Einnahme pro Paket 2 DM
Einnahme pro Tag 112 DM
Einnahmen pro Woche (5 Tage) 560 DM
Einnahmen pro Monat (21 Tage) 2.352 DM
Einnahmen pro Jahr (12 Monate) 28.224 DM

Quelle: START e.V. 09/2000
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Einnahmen: Typ: Entgelt fir Einsammlung von Wertstoffen

Schatzung der Kosten, die das Stadtische Entsorgungsunternehmen einsparen kénnte

wenn das Sammeln von Wertstoffen vom Guterstraldenbahnbetreiber tibernommen wird. Siehe folgende zwei Seiten
Tourkosten Fahrzeug: 52,69 DM
Lohnkosten 3 Personen pro Tour 269,91 DM
Tourkosten (Summe) 322,60 DM
Annahme:

Laut Befragung

Touren Pro Woche 2
Gesamt Einsparungspotential pro Woche 645,20 DM
Kostenvorteilweitergabe 7%
Einnahmen fir Giterstraba pro Woche 600,04 DM
Einnahmen fir Guterstraba pro Jahr (52 Wochen) 31.202,09 DM
Einnahmen fir Guterstraba pro Tag (252 Tage Jahr) 123,82 DM

Quelle: START e.V. 09/2000
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Eigenschatzung - Kosten Mullwagen fur stadtisches Entsorgungsunternehmen

Anschaffung Mullwagen 200.000 DM
Abschreibungszeitraum (Jahre) 8

Einsatztage pro Jahr 250

Abschreibungen pro Jahr 25.000 DM
Abschreibungen pro Tag (8 Stunden) 100 DM
Abschreibung pro Einsatzstunde 12,5 DM

Gefahrene Kilometer pro Entsorgungstour und Tag in der Innenstadt
Verbrauch pro 100 km

Preis pro Liter Kraftstoff

Kraftstoffverbrauch pro Entsorgungstour und Tag

Wartungskosten/ Versicherung nicht bewertet

Quelle: START e.V. 09/2000
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Anschaffungskosten, Abschreibungszeitraum und Verbrauch pro km
sind Schatzwerte unter Verwendung von Informationen, die von der
MAN Niederlassung Erfurt zur Verfliigung gestellt wurden

12 km

14 Liter

1,6 DM
2,69 DM

Tourkosten Fahrzeug: 52,69 DM



Eigenschatzung - Personalkosten Wertstoffsammlung fur stadtisches Entsorgungsunternehmen

Annahmen:

Einsatz von 3 Personen davon zwei Auflader ein Fahrer

Geschatzter Monatslohn pro Person: 3.149 DM Brutto entspricht BMT-G-O VG llla ledig ohne Kinder
Dauer der Wertstoffsammeltour 4 Stunden

Geschatzter Monatslohn: 3.149
Arbeitsstunden pro Monat 168
Geschatzter Stundenlohn: 18,74 DM Brutto
Arbeitgeberanteile Faktor 20 %
Lohnkosten Arbeitgeber pro Stunde 22,49 DM
Dauer der Tour 4 Stunden
Eingesetzte Personen 3
Lohnkosten 3 Personen pro Tour 269,91 DM

Quelle: START e.V. 09/2000
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Investitionskosten: Typ: Rollcontainer

Annahmen:

Betriebsablauf: Minimalversion mit 2 Bahnen - je eine Stadteinwarts- und Stadtauswartsfahrt pro Bahn
Stellraumerweiterung in der Strallenbahn auf Platz fir 14 Rollcontainer

2 Rollcontainer in Reserve

Betriebsablauf erfordert doppelten Satz an Rollcontainern, da vorgesehen ist, dass ein Satz Rollcontainer beladen wird,
wahrend sich der Satz, der am Vortag im Einsatz war noch in der innerstatischen Warenschleuse befindet

Abschreibung Uber 3 Jahre

Anzahl Rollcontainer

Preis pro Rollcontainer inklusive Rammschutz
Anschaffungspreis Rollcontainer
Abschreibungsdauer

Abschreibungen pro Jahr

Abschreibungen pro Tag (Jahr zu 252 Tage)

Quelle: START e.V. 09/2000

58
1.536 DM
89.088 DM
3 Jahre
29.696 DM
117,84 DM
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Preise entsprechend der Angaben im ika Bericht 9367 :
Technische Unterstlitzung fiir eine Machbarkeitsstudie tUber
eine Niederflur-Giterstralenbahn in Erfurt



Investitionskosten:  Typ: Verzurrgurte/Spanngurte

Annahmen:
Betriebsablauf: Minimalversion mit 2 Bahnen - je eine Stadteinwarts- und Stadtauswartsfahrt pro Bahn
Verzurrvariante A Anzahl Verzurrgurte po Bahn 10 Anzahl Spanngurte pro Bahn 1

Zwei Verzurr- und zwei Spanngurte in Reserve

Preis pro Verzurrgurt 93 DM Preise entsprechend der Angaben im ika Bericht 9367 :
Anzahl Verzurrgurte 22 Technische Unterstlutzung fur eine Machbarkeitsstudie Gber
Anschaffungspreis Verzurrgurte 2.046 DM eine Niederflur-Giterstrallenbahn in Erfurt

Preis pro Spanngurt 50 DM

Anzahl Spanngurte 4

Anschaffungspreis Verzurrgurte 200 DM

Anschaffungspreis Verzurr- und Spanngurte 2.246 DM

Abschreibungsdauer 3 Jahre

Abschreibungen pro Jahr 748,67 DM

Abschreibungen pro Tag (Jahr zu 252 Tage) 2,97 DM

Quelle: START e.V. 09/2000
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Investitionskosten: Typ: Ladestege

Annahmen:

Betriebsablauf: Minimalversion mit 2 Bahnen - je eine Stadteinwarts- und Stadtauswartsfahrt pro Bahn

Pro Bahn wird ein klappbarer Ladesteg mitgefiihrt; dieser wird in Abweichung zu den zum
Zwischenbericht erarbeiteten Beladeplanen nicht zum Beladen im Normalfall eingesetzt
An Warenschleuse und Warenubernahmepunkt stehen je vier Ladestege bereit

Anzahl Ladestege 10

Preis pro Ladesteg 1.200 DM
Anschaffungspreis Ladestege 12.000 DM
Abschreibungsdauer 6 Jahre
Abschreibungen pro Jahr 2.000 DM
Abschreibungen pro Tag (Jahr zu 252 Tage) 7,94 DM

Quelle: START e.V. 09/2000
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Preis entsprechend der Angaben im ika Bericht 9367 :
Technische Unterstltzung fiir eine Machbarkeitsstudie tiber
eine Niederflur-GlterstralRenbahn in Erfurt



Investitionskosten: Typ: Ausstattung als Giter-Straba

Annahmen:

Betriebsablauf: Minimalversion mit 2 Bahnen - je eine Stadteinwarts- und Stadtauswartsfahrt pro Bahn
Stellraumerweiterung in der StraRenbahn auf Platz fir 14 Rollcontainer

Ausstattung als Glterstralenbahn erfolgt bei der Produktion, nicht nachtraglich

Kosten Ringschrauben und Muttern pro Bahn
Raumausweitung pro Bahn

Anzahl Bahnen

Anschaffungskosten Ausstattung Straba
Abschreibungsdauer

Abschreibungen pro Jahr

Abschreibungen pro Tag (Jahr zu 252 Tage)

Quelle: START e.V. 09/2000

1.166 DM
1.000 DM
2
4.332 DM
10 Jahre
433 DM
1,72 DM
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Preise entsprechend der Angaben im ika Bericht 9367 :
Technische Unterstitzung fir eine Machbarkeitsstudie tUber

eine Niederflur-GiterstraRenbahn in Erfurt

Hinsichtlich der Kosten einer anderen Ausstattung des Combino
wurden von ika Geprache mit dem Hersteller (Siemens AG) gefiihrt



Investitionskosten: Typ: E-Mobile

Annahmen:

Betriebsablauf: Minimalversion mit 2 Bahnen - je eine Stadteinwarts- und Stadtauswartsfahrt pro Bahn

Nutzung von 2 E-Mobilen

Anschaffungspreis eines E-Mobils inclusive Batterie und Ladegerat 49.500 DM

Abschreibung tber 6 Jahre

Nutzungsdauer eher 10 Jahre aber Batterie wird sehr wahrscheinlich schon innerhalb der 6 Jahre zu ersetzen sein

Anschaffungspreis pro Fahrzeug 49.500 DM Anschaffungspreis E-Mobil nach Informationen, die von der Firma

Anzahl Mobile 2 Havelldndische Maschinenbau GmbH (HMB) zur Verfiigung gestellt wurden
Anschaffungspreis E-Mobile 99.000 DM

Abschreibungsdauer 6 Jahre

Abschreibungen pro Jahr 16.500 DM

Abschreibungen pro Tag (Jahr zu 252 Tage) 65,48 DM

Quelle: START e.V. 09/2000
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Investitionskosten: Typ: Gabelhubwagen

Annahmen:
zum Teil Anlieferung palettierter Ware am Wareniubernahmepunkt
es werden daher zwei einfache Gabelhubwagen zum Bewegen von Paletten bendtigt

Preis pro Gabelhubwagen 610 DM Preis entsprechend Katalogpreis Genkinger Gabelhubwagen GHC 20
Anzahl Gabelhubwagen 2 Baujahr 2000, Hubhdhe 200 mm, Vorfihrgerat

Anschaffungspreis Gabelhubwagen 1.220 DM Quelle: http://www. willecke.de

Abschreibungsdauer 6 Jahre

Abschreibungen pro Jahr 203,33 DM

Abschreibungen pro Tag (Jahr zu 252 Tage) 0,81 DM

Quelle: START e.V. 09/2000
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Investitionskosten: Typ: Hardware

Annahmen:
Betriebsablauf: Minimalversion mit 2 Bahnen - je eine Stadteinwarts- und Stadtauswartsfahrt pro Bahn
entspricht:
sechs Auslieferfahrern (3 pro Bahnladung)
Pro Auslieferfahrer 1 Handgerat - Sendungsverfolgung
1 Handgerat - Sendungsverfolgung in Reserve
zwei PC's im Biro

Anschaffungspreis Handgerate 1.400 DM Preise: Eigenschatzung

Anzahl Handgerate 7 Auf Basis von Katalogpreisen dhnlicher Gerate
Anschaffungspreis PC 2.000 DM

Anzahl PC's 2

Anschaffungspreis Hardware 13.800 DM

Abschreibungsdauer 3 Jahre

Abschreibungen pro Jahr 4.600 DM

Abschreibungen pro Tag (Jahr zu 252 Tage) 18,25 DM

Quelle: START e.V. 09/2000
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Investitionskosten:  Typ: Software

Annahmen:
Notwendigkeit der Entwicklung einer Software, die zu Sendungsverfolgungssystemen der Kunden der
GuterstralRenbahn kompatibel sind

Schatzung Entwicklungszeit 2,5 Monate
Abschreibungszeitraum 3 Jahre, Nutzungszeitraum sicher langer, aber es fallen
kostenintensive Anpassungskosten an neue Kunden und veranderte Kundensysteme an

Anschaffungspreis Software 30.000 DM Preise: Eigenschatzung auf Basis angenommener
Abschreibungsdauer 3 Jahre Entwicklungszeit von 2,5 Personen Monaten, plus Overhead
Abschreibungen pro Jahr 10.000 DM

Abschreibungen pro Tag (Jahr zu 252 Tage) 39,68 DM

Quelle: START e.V. 09/2000
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Investitionskosten: Typ: Buroausstattung

Annahmen:
Einpersonen Bliro solide Ausstattung

Anschaffungspreis Biroausstattung 6.000 DM Preise: Eigenschétzung
Abschreibungsdauer 10 Jahre

Abschreibungen pro Jahr 600 DM

Abschreibungen pro Tag (Jahr zu 252 Tage) 2,38 DM

Quelle: START e.V. 09/2000
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Investitionskosten: Typ: Warenlbernahmepunkt

Annahmen:

Betriebsablauf: Minimalversion mit 2 Bahnen - je eine Stadteinwarts- und Stadtauswartsfahrt pro Bahn
Benotigt wird eine Halle in einfacher Ausstattung und Optik, warmegedammt mit ebenem Boden von etwa 180 m?

Grundstiickskosten werden mit 80 DM pro m? angesetzt

Grundstick mul® Anfahrt von Lkw erméglichen
zusatzlich 2,5 m x 20 m Plattform 30 cm hoch

Preis Halle pro m?
GroRRe der Halle
Anschaffungskosten Halle

Preis pro m? Grund
GroRRe Grundstiick
Anschaffungskosten Grundstiick

Infrastruktur incl. Plattform
Investitionskosten WarenUbernahmepunkt
Abschreibungsdauer

Abschreibungen pro Jahr
Abschreibungen pro Tag (Jahr zu 252 Tage

Quelle: START e.V. 09/2000

Die Lange des Combino lber beide Mittelmodule (4 Tiren) betragt 18,8 m

600 DM
180 m?
108.000 DM

80 DM

500 m?
40.000 DM

20.000 DM
168.000 DM
25 Jahre

6.720 DM
26,67 DM
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Grundstiickskosten: Schatzung auf Basis von
Quadratmeterpreisen in Thiringen die unter http://www.immowelt.de
fur verschiedene Lagen zu finden waren

Anschaffungspreis der Halle: Schatzung entsprechend Informationen
erhalten von der Firma Plettac-plana GmbH



Investitionskosten:  Typ: Warenschleuse

Annahmen:
Betriebsablauf: Minimalversion mit 2 Bahnen - je eine Stadteinwarts- und Stadtauswartsfahrt pro Bahn
Bendtigt werden zwei verschlieRbare Unterstiande von zusammen ca. 30 m” Flache Preis pro m® 1.200 DM

sowie eine Garage fur die E-Mobile
Es ist nur eine symbolische Pacht fur die Nutzung des Bahnsteigs zu entrichten

Unterstande Preis pro m” 1.200 DM Preis pro m’ ist eine Eigenschatzung entstanden durch Verdopplung

Flache 30 m? des Quadratmeterpreises fir eine einfache Halle (siehe Warenibernahmepunkt)
Preis der Unterstande 36.000 DM Die Verdopplung erschien angebracht, da in der Innenstadt gestalterische
Garage fur 2 E-Mobile 11.500 DM Anspriche an die Optik der Unterstande zu erwarten sind und auf’erdem
Kosten Infrastruktur incl. Plattform 30.000 DM an 2 Seiten garagenahnliche Rolltore oder ahnliches vorhanden sein miissten
Investitionskosten Warenschleuse 77.500 DM

Abschreibungsdauer 25 Jahre

Abschreibungen pro Jahr 3.100 DM

Abschreibungen pro Tag (Jahr zu 252 Tage) 12,30 DM

Quelle: START e.V. 09/2000
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Investitionskosten: Typ: Gleisanschluss fir Warenibernahmepunkt

Annahmen:

Lange des Gleises 50 m, eingleisiger Anschluss, zwei Weichen, Oberleitung

Bei nur 4 Befahrungen pro Tag kann auf eine elektrische Steuerung der Weichen verzichtet werden
Preis pro m Gleis 1.100 DM bei Einbau in Stralienoberflache

Preis pro Weiche ohne elektrische Steuerung 60.000 DM

Preis pro m Fahroberleitung mit durchschnittlicher Mastenfolge 950 DM

Gleisbau pro m 1.100 DM Preise in Anlehnung an Informationen, die die Firma
Gleislange 50m SEIB Ingenieur-Consult GmbH zur Verfligung gestellt hat
Kosten Gleis 55.000 DM

Fahrleitungen pro m 950 DM

Fahrleitungslange 50 m

Kosten Fahrleitungen 47.500 DM

Weiche pro Stlick 60.000 DM

Anzahl Weichen 2

Kosten Weichen 120.000 DM

Investitionskosten Gleisanschluss 222.500 DM

Abschreibungsdauer 30 Jahre

Abschreibungen pro Jahr 7.417 DM

Abschreibungen pro Tag (Jahr zu 252 Tage) 29,43 DM

Quelle: START e.V. 09/2000
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Auswertung des Fragebogens
an Einzelhandels- und Dienstleistungsbetriebe
- Grundauszédhlung -

1) Was halten Sie grundsatzlich von der Idee, in Erfurt die StraBenbahn auch fir Wa-
renanlieferung und Entsorgung zu nutzen, vorausgesetzt, dass fiir Sie damit we-
der zeitliche Nachteile noch Kosten verbunden sind?

Haufigkeit %
eine gute Idee 43 70,5
keine gute Idee 10 16,4
ist mir egal 5 8,2
k.A. 3 49
Gesamt 61 100

Nennungen als hinzugeflugte Anmerkungen:

+ ,Es wurde schon in den 80iger Jahren erprobt und verworfen!” (‘keine gute Idee’ ange-
kreuzt)
»aber nicht fir alle Geschafte nutzbar Stralenbahnlinie ist begrenzt* (‘gute Idee’ ange-
kreuzt)

2) Wie héaufig wurden Sie im Durchschnitt der letzten zwei Monate auf die folgende
Weise beliefert? (Bitte fiir jede Belieferungsart eine Angabe)

Belieferung durch die Post (ohne Briefpost)

. .y Anzahl pro Anzahl pro
gar nicht Anzahl taglich Woche Monat
Hau- o Hau- o Hau- o Hau- o
figkeit | 7 figkeit | ° figkeit | figkeit | 7
ange- | 5 | 82 |1x 18 | 29,5 |1x 6 | 98 |2x 4 | 66
kreuzt
k.A. 56 91,8 | 2x 2 3,3 |2x 6 9,8 |[3x 2 3,3
Ge- 61 100 |k.A. 41 67,2 | 3x 4 6,6 |[k.A. 55 90,2
samt
Ge- | 61 | 100 |4x 1 | 16 [%® | 61 | 100
samt samt
6x 1 1,6
8x 1 1,6
10x 1 1,6
k.A. 41 67,2
Ge- 1 61 | 100
samt
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Belieferung durch Kurier-/Paket- und Expressdienste

. - Anzahl pro Anzahl pro
gar nicht Anzahl taglich Woche Monat
Hau- o Hau- o Hau- o Hau- o
figkeit| 7 figkeit| 7 figkeit | 7 figkeit| %
ange-1 4 | 66 |1x 14 | 23,0 |1x 2 | 33 |1x 1 1,6
kreuzt
k.A. 57 93,4 |2x 2 3,3 |2x 5 8,2 |2x 2 3,3
Ge- 61 100 [3x 1 1,6 |3x 10 16,4 |3x 2 3,3
samt
4x 1 16 |[4x 2 3,3 |k.A. 56 91,8
k.A. 43 70,5 | 5x 1 1,6 Ge- 61 100
samt
Ge- | 61 | 100 |6x 1 | 16
samt
8x 2 3,3
12x 1 1,6
k.A. 37 60,7
Ge- | 61 | 100
samt
Belieferung durch Speditionen
. - Anzahl pro Anzahl pro
gar nicht Anzahl taglich Woche Monat
Hau- o Hau- o Hau- o Hau- o
figkeit o figkeit o figkeit /o figkeit o
ange- | 10 | 16,4 |1x 6 | 98 |1x 6 | 98 |1x 11 | 18,0
kreuzt
k.A. 51 83,6 |2x 1 16 |[2x 4 6,6 [2x 2 3,3
Ge- 61 | 100 |kA. 54 | 88,5 |3x 5 | 82 |kA. 48 | 78,7
samt
Ge- | 61 | 100 |4x 1 | 16 |® | 61 | 100
samt samt
k.A. 45 73,8
Ge- | 61 | 100
samt
Belieferung durch GroBhandel
. - Anzahl pro Anzahl pro
gar nicht Anzahl taglich Woche Monat
Hau- o Hau- o Hau- o Hau- o
figkeit % figkeit % figkeit A figkeit %
ange- | o4 | 34,4 |1x 2 | 33 [1x 2 | 33 |1x 1 1,6
kreuzt
k.A. 40 65,6 | k.A. 59 96,7 | 2x 2 3,3 |k.A. 60 98,4
Ge- | g1 | 100 |®% | 61 | 100 |3x 4 | 66 |C | 61 | 100
samt samt samt
7X 1 1,6
k.A. 52 85,2
Ge- | 61 | 100
samt
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Belieferung durch Werkverkehr

. .1 Anzahl pro Anzahl pro
gar nicht Anzahl taglich Woche Monat
Hau- o Hau- o Hau- o Hau- o
figeit| 7 figkeit| 7 figkeit | figkeit| 7
E”ge' 25 | 41,0 |1x 2 33 |1x 2 33 |2x 1 16
reuzt
Ge- | 35 | 500 |3x 1 | 16 |2x 2 | 33 |kA | 60 | 984
samt
Ge- 1 51 | 100 |kA | 58 | 951 |3x 1 |16 [ | 61 | 100
samt samt
Ge- 1 51 | 100 |[kA | 56 | 918
samt
Ge- 61 | 100
samt
Belieferung durch Selbstabholer
ar nicht Anzahl tiglich Anzahl pro Anzahl pro
9 g Woche Monat
Hau- o Hau- o Hau- o Hau- o
figeit| 7 figkeit| 7 figkeit | 7 figkeit|
ange-1 > | 36,1 |1x 2 33 |1x 3 49 |1x 2 3,3
kreuzt
KA. 39 | 63,9 |5x 1 16 |2x 2 3.3 |KA. 59 | 96,7
Ge- 61 | 100 |kA. 58 | 951 |3x 1 16 |C& 61 | 100
samt samt
Ge- | 61 | 100 |kA. | 55 | 902
samt
Ge- | 61 | 100
samt
Belieferung durch Sonstiges (offene Frage)
Haufigkeit %
benannt 1 1,6
KA. 60 98.4
Gesamt 61 100

Genannt wurde: ,Sped. ca. 3-5x im Juli und Februar®

3) Werden Sie haufig oder gelegentlich an einem Tag von mehreren verschiedenen
Transportunternehmen beliefert?

Haufigkeit %
haufig 25 41,0
gelegentlich 19 31,1
eher selten 6 9,8
nein 10 16,4
k.A. 1 1,6
Gesamt 60 100
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3a) Wenn Sie haufig oder gelegentlich an einem Tag von mehreren Transportunter-
nehmen beliefert werden, wire es fiir Sie eine Erleichterung, die Waren gebiindelt
in einem einzigen Anliefervorgang zugestellt zu bekommen?

Haufigkeit %
ja 21 34.4
nein 26 42,6
weild nicht 3 4.9
k.A. 11 18,0
Gesamt 61 100

Nennung als hinzugefiigte Anmerkung:
+ ,habe nicht genug Lagerkapazitat in Warenannahme, wiirde auch Priifen der einzelnen
Lieferungen erschweren (d.h. je nach Lieferant) (‘nein’ angekreuzt)

4) Unterliegt die Belieferung saisonalen Schwankungen?

Haufigkeit %
ja 40 65,6
nein 19 31,1
k.A. 2 3,3
Gesamt 61 100

4a) Wenn ja, konnen Sie bitte die besonders lieferstarken sowie die besonders liefer-
schwachen Monate ankreuzen?

lieferstarke Monate

Haufigkeit Anteil an teilinehmenden | Anteil an allen Frage-
Fallen in % (n=41) bdgen in % (n=61)
Januar 11 26,8 18,0
Februar 16 39,0 26,2
Marz 24 58,5 39,3
April 23 56,1 37,7
Mai 13 31,7 21,3
Juni 4 9,8 6,6
Juli 10 244 16,4
August 18 43,9 29,5
September 26 63,4 42,6
Oktober 28 68,3 45,9
November 31 75,6 50,8
Dezember 27 65,9 44,3
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lieferschwache Monate

Haufigkeit Anteil an teilnehmenden | Anteil an allen Frage-
Fallen in % (n=36) bdgen in % (n=61)
Januar 19 52,8 31,1
Februar 14 38,9 23,0
Marz 8 22,2 13,1
April 10 27,8 16,4
Mai 15 41,7 24,6
Juni 22 61,1 36,1
Juli 21 58,3 34,4
August 14 38,9 23,0
September 5 13,9 8,2
Oktober 5 13,9 8,2
November 7 19,4 11,5
Dezember 9 25,0 14,8

4b) Bitte schatzen Sie den Anteil des Liefervolumens in lieferschwachen Zeiten am
Liefervolumen in Spitzenzeiten!

Haufigkeit Anteil an teilnehmenden | Anteil an allen Frage-
Fallen in % (n=36) bdgen in % (n=61)
0 % 1 2,8 1,6
5% 2 5,6 3,3
10 % 4 11,1 6,6
15 % 1 2,8 1,6
20 % 1 2,8 1,6
25 % 2 5,6 3,3
30 % 6 16,7 9,8
40 % 3 8,3 49
50 % 4 11,1 6,6
60 % 5 13,9 8,2
70 % 5 13,9 8,2
75 % 1 2,8 1,6
80 % 1 2,8 1,6
k.A. 25 - 41,0

5) Erfolgt die Anlieferung zur Zeit liber den Kundeneingang?

Haufigkeit %
ja 36 59,0
teilweise 9 14,8
nein 14 23,0
k.A. 2 3,3
Gesamt 61 100
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5a) Wenn nein, konnten Sie sich vorstellen, auf Belieferung durch den Kundenein-
gang umzustellen unter der Voraussetzung, dass die (ggf. derzeit palettierten)
Waren karton- oder kistenweise angeliefert werden?

Haufigkeit %
ja 6 9,8
nein 20 32,8
weild nicht 1 1,6
k.A. 34 55,7
Gesamt 61 100

6) Konnen Sie die Menge der zur Zeit durchschnittlich pro Woche angelieferten
Waren (ca.) schatzen? (Mehrfachantworten sind maéglich)

Anzahl Pakete Anzahl Kisten AnzahI.RoII- Anzahl Paletten
container
Hau- Hau- Hau- Hau-
figkeit % figkeit % figkeit % figkeit %
1 4 6,6 |1 1 16 |0 1 1,6 |1 4 6,6
2 2 33 |2 1 16 |1 1 1,6 |2 1 1,6
3 2 3,3 [3 1 16 |4 1 16 [3 2 3,3
4 1 1,6 |5 3 49 |5 2 3,3 |4 1 1,6
5 3 49 (10 2 3,3 |6 1 16 |5 2 3,3
6 2 3,3 130 1 16 [10 2 3,3 |15 2 3,3
7 2 3,3 |80 1 1,6 |15 1 1,6 150 1 1,6
8 1 1,6 [100 1 16 [40 1 1,6 |k.A. 48 78,7
10 9 14,8 | k.A. 50 82,0 | k.A. 51 83,6 Ge- 61 100
samt
12 2 | 33 |G 61 | 100 |G 61 | 100
samt samt
15 3 4.9
20 1 1,6
25 1 1,6
30 2 3,3
45 1 1,6
47 1 1,6
50 2 3,3
60 1 1,6
150 2 3,3
250 1 1,6
k.A. 18 29,5
Ge- 1 61 | 100
samt
Anzahl andere Einheit
Haufigkeit %
3 Hangeversand (Textil) 1 1,6
10 Fasser 1 1,6
20 Packchen 1 1,6
k.A. 58 95,1
Gesamt 61 100

7) Stellen einige der von lhnen bezogenen Waren besondere Anforderungen an den

Transport?
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Haufigkeit %
ja 36 59,0
nein 23 37,7
k.A. 2 3,3
Gesamt 61 100

Nennung als hinzugefigte Anmerkung:

.

,Diebstahl (‘ja’ angekreuzt)

7a) Wenn ja, welche Anforderungen sind das? (Mehrfachantworten sind moglich)

Anteil an teilnehmen- Anteil an allen Fra-
Haufigkeit den Fallen in % . N
(n=38) gebdgen in % (n=61)

stol3-/

erschitterungsempfindlich 23 60,5 31,7
hangender Transport 8 21,1 13,1
temperaturkontrolliert 9 23,7 14,8
Gefahrgut 4 10,5 6,6
Sicherheitstransport 4 10,5 6,6
Bezug gegen Nachnahme 6 15,8 9,8
sperrig 13 34,2 21,3
unverpackte Lebensmittel 4 10,5 6,6
Sonstiges (s.u.) 6 15,8 9,8

Nennungen unter Sonstiges:
~>elbstabholung von eingekaufter Ware am Verkaufsoffenen Sonntag fur d. Einzelhandel

¢

* o o o o

(Textil)*
»1abakwaren®

,Terminware aufRerhalb der Offnungszeiten®

~Wertpakete*

»Schwer, kommen mit Hubwagen*
»Rucklauf Leergut und Reklamationen®
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7b) Bitte schatzen Sie, wieviel Prozent (ca.) der von lhnen bezogenen Waren beson-
dere Anforderungen an den Transport stellen.

Anteil an teilnehmen-

Anteil an allen Fragebo-

Haufigkeit den Fallen in % (n=36) genin % (n=61)
5 % der Waren 3 8,3 4,9
10 % der Waren 5 13,9 8,2
15 % der Waren 1 2,8 1,6
20 % der Waren 6 16,7 9,8
30 % der Waren 4 11,1 6,6
40 % der Waren 2 5,6 3,3
50 % der Waren 4 11,1 6,6
55 % der Waren 1 2,8 1,6
70 % der Waren 2 5,6 3,3
80 % der Waren 3 8,3 4.9
90 % der Waren 1 2,8 1,6
100 % der Waren 4 11,1 6,6
k.A. 25 - 41,0

8) Wann erfolgt die Belieferung lhres Geschiftes derzeit schwerpunktmaig?

Haufigkeit %
wahrend der Geschaftszeiten 46 75,4
aulerhalb der Geschaftszeiten 2 3,3
etwa je zur Halfte wahrend und 10 16.4
aulerhalb der Geschaftszeiten ’
k.A. 3 49
Gesamt 61 100

8a) Wenn die Belieferung wahrend der Geschiftszeiten stattfindet, zu welchem Ta-
geszeitpunkt sind alle Anlieferungen in der Regel erfolgt?

Anteil an teilnehmenden

Anteil an allen Frage-

Haufigkeit Fallen in % (n=52) bégen in % (n=61)

9.00 Uhr 4 7.7 6.6
11.00 Uhr 5 9.6 8.2
12.00 Uhr 10 19,2 16,4
13.00 Uhr 5 9.6 8.2
14.00 Uhr 13 25.0 21.3
15.00 Uhr 5 9.6 8,2
16.00 Uhr 6 11,5 9.8
17.00 Uhr 3 5,8 4.9
18.00 Uhr 0 0 0

20.00 Uhr 1 1.9 16
KA. 9 . 148
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9) Wenn Sie die Moglichkeit hitten, den Zeitpunkt der Belieferung lhres Geschaftes
selber zu bestimmen - welche Uhrzeit wiirden Sie dann wéahlen?

Haufigkeit %
7.00-8.00 Uhr 2 3,3
8.00-9.00 Uhr 6 9,8
9.00-10.00 Uhr 13 21,3
10.00-11.00 Uhr 19 31,1
11.00-12.00 Uhr 4 6,6
12.00-13.00 Uhr 0 0
13.00-14.00 Uhr 1 1,6
14.00-15.00 Uhr 2 3,3
15.00-16.00 Uhr 0 0
16.00-17.00 Uhr 0 0
17.00-18.00 Uhr 0 0
18.00-19.00 Uhr 0 0
19.00-20.00 Uhr 0 0
Sonstiges (s.u.) 2 3,3
k.A. 12 19,7
Gesamt 61 100

Nennungen unter Sonstiges:
¢ ,11-18°

. . 530 _ 700«

10) Koénnten Sie sich auf Nachmittagsbelieferung einstellen?

Haufigkeit %
ja, wenn die Anlieferung bis 15.00 erfolgt 14 23,0
ja, wenn die Anlieferung bis 16.00 erfolgt 2 3,3
ja, wenn die Anlieferung bis 17.00 erfolgt 1 1,6
ja, wenn die Anlieferung bis 18.00 erfolgt 3 4,9
ja, ohne Begrenzung 4 6,6
nein, ist inakzeptabel 31 50,8
k.A. 6 9,8
Gesamt 61 100
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11) Wie erfolgt die Entsorgung der in lhrem Geschift anfallenden Verpackungsmate-
rialien aus Pappe/Papier u. Kunststoff/Plaste? (Mehrfachantworten méglich)

Anteil an teilneh- Anteil an allen
Haufigkeit menden Féllen in | Fragebdgen in %
% (n=59) (n=61)
Abholung durch Stadtwerke Erfurt
(Stadtwirtschaft GmbH) im Rahmen 40 67,8 65,6
des DSD
durch private Entsorgungsfirmen 8,5 8,2
gesonderter Vertrag mit der Stadt- 0 0 0
wirtschaft GmbH (bei GroBmengen)
Rucknahme der Verpackungsmate-
rialien durch das Waren anliefernde 17 28,8 27,9
Transportunternehmen
Sonstiges (s.u.) 10 16,9 16,4

Nennungen unter Sonstiges:
uDB“

~Selbstabtransport®

.Firmenvertrag Deutschlandweit*
.Papiercontainer®

~eigene Entsorgung”
»entsorgen selbst*

* & & o o o o o o o

.Kleinmenge in 6ffentl. Container*

(Sonstiges nur angekreuzt ohne Text)

,Selbst kimmern, gelbe Tonnen fehlen®

.RuUcknahme der Verpackungsmaterialien durch eigenes Unternehmen!”

11a) Wenn derzeit die Entsorgung liber das DSD erfolgt, wiirden Sie eine Umstellung
auf Entsorgung von Verpackungsmaterialien im direkten Anschluss an Beliefer-

vorgénge begriiBen?

Haufigkeit %
ja, ist eine Verbesserung 12 19,7
sehe keinen besonderen Vorteil 22 36,1
nein, stort nur 13 21,3
weild nicht 4 6,6
k.A. 10 16,4
Gesamt 61 100

Nennung als hinzugefiigte Anmerkung:

+ ,geht praktisch nicht* (keine der Antwortalternativen angekreuzt)

12) Erhalten Sie Waren in Mehrwegbehaltern?

Haufigkeit %
nein 38 62,3
ja 19 31,1
k.A. 4 6,6
Gesamt 61 100

Wenn ja, wieviel Prozent der Waren (ca.) kommen in Mehrwegbehiltern?

Haufigkeit

Anteil an teilnehmen-
den Faéllen in % (n=21)

Anteil an allen Frage-
bdgen in % (n=61)
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5 % der Waren 2 9,5 3,3
8 % der Waren 1 4.8 1,6
10 % der Waren 3 14,3 4.9
15 % der Waren 2 9,5 3,3
20 % der Waren 3 14,3 4.9
30 % der Waren 3 14,3 49
50 % der Waren 2 9,5 3,3
60 % der Waren 2 9,5 3,3
70 % der Waren 1 4.8 1,6
90 % der Waren 1 4.8 1,6
100 % der Waren 1 4.8 1,6
k.A. 40 - 65,6

13) Wie haufig erfolgt die Entsorgung derzeit? (Bitte jeweils nur eine Angabe fiir Pap-
pe/Papier und Kunststoff/Plaste)

- Pappe/Papier
Anzahl der Entsorgungen Anzahl der Entsorgungen Anzahl der Entsorgungen
téglich ro Woche ro Monat
Haufig- Haufig- Haufig-
it | % it | % it | %
1X 7 11,5 |[1x 23 37,7 |1x 2 3,3
k.A. 54 88,5 |2x 22 36,1 2X 1 1,6
Gesamt 61 100 k.A. 16 26,2 | kA 58 95,1
Gesamt 61 100 Gesamt 61 100

- Kunststoff/Plaste

Anzahl der Entsorgungen

Anzahl der Entsorgungen

Anzahl der Entsorgungen

téglich ro Woche ro Monat
Haufig- Haufig- Haufig-
it | % it | % it | %
1x 3 49 1x 30 49,2 [1x 2 3,3
k.A. 58 95,1 [2x 6 9,8 2x 1 1,6
Gesamt 61 100 | k.A. 25 410 [k.A. 58 95,1
Gesamt 61 100 | Gesamt 61 100
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14) Konnen Sie die Menge der durchschnittlich pro Woche in lhrem Geschift anfal-
lenden Wertstoffe aus Pappe/Papier sowie Kunststoff/Plaste schitzen?

- Pappe/Papier
Menge in m® Menge in Kartons Menge in kg
Haufig- Haufig- Haufig-
keitg % keitg % keitg %
1md 2 3,3 1 2 3,3 5kg 1 1,6
2m? 2 3,3 2 1 1,6 10 kg 5 8,2
3mé 1 1,6 3 2 3,3 20 kg 1 1,6
6 m? 1 1,6 4 2 3,3 250 kg 1 1,6
7mé 1 1,6 5 4 6,6 k.A. 53 86,9
8m? 1 1,6 10 3 4,9 Gesamt 61 100
k.A. 53 86,9 120 2 3,3
Gesamt 61 100 [40 1 1,6
50 1 1,6
130 1 1,6
k.A. 42 68,9
Gesamt 61 100
- Kunststoff/Plaste
Menge in m® Menge in Sacken Menge in kg
Haufig- Haufig- Haufig-
keitg % keitg % keitg %
1md 2 3,3 1 10 16,4 [1kg 1 1,6
2m? 3 4,9 2 8 13,1 |2kg 1 1,6
k.A. 56 91,8 |3 3 4,9 5 kg 2 3,3
Gesamt 61 100 k.A. 40 65,6 |k.A. 57 93,4
Gesamt 61 100 Gesamt 61 100

15) Sind Warenannahme und Kundenbetreuung in lhrem Geschift derzeit gut zu ver-

einbaren?
Haufigkeit %
ja 36 59,0
unterschiedlich 20 32,8
nein 3 4.9
k.A. 2 3,3
Gesamt 61 100
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16) Hat es in den letzten 2 Jahren Probleme damit gegeben,

lieferung an lhrem Geschift abgewickelt wurde?

in welcher Form die An-

Haufigkeit %
ja 14 23,0
nein 44 72,1
weild nicht 1 1,6
k.A. 2 3,3
Gesamt 61 100

Wenn ja, um welche Probleme handelte es sich?

Hierzu gab es 14 Nennungen (23.0 %):

+ Engpasse an der Warenannahme durch viele Lieferfahrzeuge des Supermarktes im
gleichen Gebaude*

.Parkprobleme fremder Spediteure die keine Parkerlaubnis haben.”
»,Ordnungsamt der Stadt Erfurt*

.Lieferliberlappungen verschiedener Lieferanten*

,Da Anlieferung nicht bis 11°° immer erfolgen kann*
,Ordnungswitige Knélichenschreiber*

.parkende Fahrzeuge*

»Anlieferung auRerhalb der Geschaftszeiten*

-~ Anlieferung Gber Eingang (...)str. ist FuRgangerzone

- Anlieferung Gber Eingang (...) ist absolutes Halteverbot

- Anlieferung vor unseren Offnungszeiten ist problematisch*
.Palettenlieferung wahrend der Stol3zeiten vor dem Geschaft*
,Befahrungsgenehmigung Innenstadtbereiche*

~Ware kam zu spat*

-~ Anfahrt ist kompliziert fir viele!

LAnlieferung stért Geschaftsbetrieb®

* & & & & o o o

* & & o o

17) Sind Sie der Meinung, dass die Attraktivitat lhres eigenen Geschiftes durch die
Anlieferung an andere Geschifte gelegentlich leidet?

Haufigkeit %
ja 16 26,2
nein 43 70,5
k.A. 2 3,3
Gesamt 61 100

18) Sind Sie der Meinung, dass die Attraktivitat der Erfurter Innenstadt insgesamt

durch den innerstadtischen Wirtschaftsverkehr leidet?

Haufigkeit %
ja 26 42.6
nein 28 45,9
weild nicht 6 9,8
k.A. 1 1,6
Gesamt 61 100

19) Wiirden Sie Versuche begriiBen, Warenanlieferungen zu biindeln, um die Ver-
kehrssituation in der Innenstadt zu verbessern (z.B. in Form einer GiiterstraBen-

bahn)?
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Haufigkeit %
ja 39 63,9
nein 8 13,1
weild nicht 13 21,3
k.A. 1 1,6
Gesamt 61 100

Nennungen als hinzugefligte Anmerkungen:
+ ,wenn es praktikabel ist“ (‘ja’ angekreuzt)

+ ,aber nicht mit Strallenbahn” (‘ja’ angekreuzt)

+ Zeitfrage und Kostenfrage® (‘weil’ nicht’ angekreuzt)

20) Angenommen im Rahmen eines City-Logistik Konzeptes wiirden zuséatzliche Ser-
viceleistungen gegen Entgelt angeboten. An welchen Serviceleistungen waren
Sie gegebenenfalls interessiert?

Anteil an teilneh- Anteil an allen Fra-
Haufigkeit menden Fallen in % gebodgen in %
(n=58) (n=61)

Anlieferung zu einem von lhnen

bestimmten Zeitpunkt 15 259 24.6
Auspackservice 1 1,7 1,6
Auszeichnungsservice 0 0 0
Zwischenlagermaoglichkeit 7 12,1 11,5
Sonstiges 1 1,7 1,6

Iéeln _Inter_esse an zusatzlichen 40 69,0 65.6

erviceleistungen

Nennung unter Sonstiges:

¢+ _Wer befordert die Ware ins Geschaft*

Nennungen als hinzugeflugte Anmerkungen:
¢+, (weil es Geld kostet)* (‘kein Interesse...” angekreuzt)

¢+ ,gegen Entgeld” (‘kein Interesse...” angekreuzt)
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21) Da der Fragebogen anonym ausgefiillt wird, sind wir zum besseren Verstandnis
der erhaltenen Informationen auf lhre Angaben zu Art und GroRe des Betriebes
angewiesen. Bitte geben Sie an:

Branche
Haufigkeit %
Bekleidung/Schuhe 17 27,9
Gastronomie/Spezialitaten 9 14,8
Optik/Elektronik 9 14,8
Geschenke/Kunst 6 9,8
Drogerie-/Reformwaren 3 49
Reisebliro 3 4.9
Buchhandel 3 4.9
Spielwaren 2 3,3
Sonstiges 6 9,8
k.A. 3 4.9
Gesamt 61 100

Anmerkung: Die Branchenangaben wurden in Gruppen zusammengefasst. In Einzelfallen
umfassen die Geschafte weitere Warengruppen.

Anzahl der Angestellten

Haufigkeit %
keine Angestellten 6 9,8
1 - 5 Angestellte 34 55,7
5 - 10 Angestellte 6 9,8
10 - 20 Angestellte 3 4,9
21 und mehr Angestellte 10 16,4
k.A. 2 3,3
Gesamt 61 100
Anzahl der Betriebe, auf die sich die Angaben beziehen
Haufigkeit %
1 Betrieb 43 70,5
2 Betriebe 7 11,5
3 Betriebe 2 3,3
4 Betriebe 1 1,6
11 Betriebe 1 1,6
k.A. 7 11,5
Gesamt 61 100
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Fragebogen an Transportunternehmen

1) Was halten Sie grundsatzlich von der Idee, in Erfurt eine City-Logistik
einzurichten?
O eine gute Idee [0 keine gute Idee [0 ist miregal
2) Konnen Sie bitte ankreuzen, in welchem AusmaR die unten aufgefiihrten Faktoren
fur lhre Entscheidung, Nutzer eines City-Logistik-Angebotes zu werden,
ausschlaggebend waren?
sehr wichtig weniger nicht
wichtig wichtig wichtig
Preis O O O O
Servicequalitat ] [l ] [l
Vertrauen in den Betreiber Il | Il |
bereits vorliegende Erfahrungen Il | Il |
mit gleichem Konzeptansatz
Imagegewinn durch | O O O

Umweltfreundlichkeit

3) Ein in Erfurt auslieferndes Transport-Unternehmen hat eine Preisgrenze von
2,- DM pro ausgeliefertem Paket genannt, bis zu der es interessant wiirde, Kunde
eines City-Logistik-Betreibers zu werden. Inwieweit entspricht diese Aussage
lhrer eigenen Einschatzung?

[0 stimme zu

[0 Preis ware immer noch deutlich zu hoch

[0 derinteressante Bereich beginnt bereits oberhalb von 2,- DM pro Paket

[0 nicht einschatzbar

4) Welche Loésung fiir den Betreiber einer solchen City-Logistik wirden Sie
bevorzugen?

[0 einen neutralen Betreiber

[0 Zusammenschluss von verschiedenen Transportunternehmen

- unter Ihrer eigenen Beteiligung
[0 Zusammenschluss von verschiedenen Transportunternehmen
- ohne lhre Beteiligung

[0 ein kommunales Unternehmen

[0 eigener Vorschlag:

5) Angenommen, fiir die Erfurter Innenstadt entsteht eine City-Logistik unter

Einbezug einer GiiterstraBenbahn, konnten Sie sich vorstellen, mit lhrem Betrieb
Nutzer dieses Angebotes zu werden?
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[0 ja, wenn Service- [0 héngtvonvielen [] nein, [0 weil nicht
qualitat und Preis Faktoren ab auf keinen Fall
stimmen

5a) Waren Sie eher geneigt, Nutzer eines City-Logistik-Angebotes zu werden, das auf
den Einbezug einer GiitertraBenbahn verzichtet?

O ja [0 nein [] weil nicht

6) Wie hdufig sind im Durchschnitt der letzten zwei Monate lhre Fahrzeuge zu einer
Ausliefertour in die Erfurter Innenstadt aufgebrochen?

Fahrzeugtyp Anzahl Anzahl Touren Wenn seltener als 1 mal pro
Fahrzeuge pro Woche Woche bitte hier
Anzahl Touren pro Monat
0 Pkw/Kombi - - _—
[0 Lkwhbis3,5t - - -
0 Lkw35tbis7,5t - - -
| Lkw Ober 7,5 t - - -
7) Wo lag der Ausgangspunkt (letzter Umschlagort) der in der Erfurter Innenstadt
ausgelieferten Sendungen? (Mehrfachantworten moglich)
| Speditionslager | Produktionsstandort
O Handels-/GrofRhandelslager O betriebseigenes Lager
[ Distributions-/Logistikzentrum O andere
O Paketdienst-/Postdepot
8) Um welche Uhrzeit stehen in der Regel alle Waren, die im Laufe eines Tages in der

Erfurter Innenstadt ausgeliefert werden, am letzten Umschlagpunkt zur
Auslieferung bereit?

[0 20.00 [0 21.00 O 22.00 [0 24.00 [0 2.00
Vortag Vortag Vortag Vortag
0 4.00 [0 6.00 O 7.00 [ 8.00 O 9.00

[0 anderer Zeitpunkt:

9) Unterliegt das Liefervolumen saisonalen Schwankungen?

O Ja [0 nein

9a) Falls ja, bitte schatzen Sie!

In lieferschwachen Zeiten betragt das Liefervolumen etwa % des Liefervolumens in
Spitzenzeiten.
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10) Konnen Sie uns einen Eindruck lber das von lhnen im Durchschnitt pro Woche in

ca.

ca.

die Erfurter Innenstadt gelieferte Transportvolumen geben? (Durchschnittswert auf
Basis der letzten zwei Monate)
Bitte verwenden Sie moéglichst eine oder mehrere der aufgefiihrten Einheiten.

Paletten ca. Pakete ca. Kisten

Rollcontainer ca. Andere Einheit:

11) Bitte schatzen Sie, wieviel Prozent der von lhnen transportierten Waren

Ca.

gegebenenfalls unter Einsatz von Rollcontainern transportiert werden koénnten,
auch unter Beriicksichtigung von derzeit palettierter Ware.

% der transportierten Waren waren auf Rollcontainern zu transportieren.

12) Werden vom Fahrpersonal, das die Auslieferung durchfiihrt, beim Empfanger

O
O
O

zusitzliche Tatigkeiten ausgefiihrt? (Mehrfachantworten maéglich)

nein [0 Jja, Verkaufsgesprache

ja, Abholung von Waren [0 Jja, Bestlckung von Regalen
ja, Abholung von [OJ ja, folgende
Verpackungsmaterialien Tatigkeit:

13) In welchem Bereich liegt der durchschnittliche Auslastungsgrad lhrer in die

O
O
O

Erfurter Innenstadt einfahrenden Fahrzeuge pro Tour?

zwischen 90 % und 100 % O zwischen 60 % und 70 %
zwischen 80 % und 90 % |:| zwischen 50 % und 60 %
zwischen 70 % und 80 % I unter 50 %

14) Angenommen, lhr Betrieb wiirde Nutzer eines City-Logistik-Angebotes in Erfurt -

O
O
O

O

hitte dies Auswirkungen auf das in lhrem Betrieb oder bei beauftragten
Unternehmen beschiftigte Personal?

keine Auswirkungen
Arbeitszeiteinsparung, und zwar etwa Stunden pro Woche
Personaleinsparung, und zwar etwa Beschaftigte

nicht einschatzbar

14a)Wenn es zu Einsparungen kame, bestiinde dann Aussicht, dass dem betroffenen

O
O
O

Personal andere Aufgabenfelder zugewiesen wiirden?

ja, neue Aufgabenfelder wirden Arbeitszeiteinsparungen zu ca. % ersetzen
nein, Arbeitszeit und/oder Personal wiirde entsprechend abgebaut werden
nicht einschatzbar

Vielen Dank fur lhre Muhe!

223



Auswertung des Fragebogens an die Bevolkerung

1.

- Grundauszédhlung -

StraBenbahn zu nutzen?

Was halten Sie von der Idee, fiir die Belieferung der Geschifte mit Waren auch die

Haufigkeit %
eine gute Idee 63 69,2
keine gute Idee 13 14,3
ist mir egal 6 6,6
k.A. 9 9,9
Gesamt 9N 100,0
Anmerkungen:

¢
¢

,ES ist eine Idee” (‘gute Idee’ angekreuzt, aber ‘gute’ durchgestrichen)
~wenn dadurch der Straba-Verkehr vor 8 Uhr nicht zunimmt.“ (‘gute Idee’ angekreuzt)

2. Fihlen Sie sich als Anwohnerin/Anwohner durch den derzeitigen StraBenbahnver-
kehr beeintrachtigt?

- in Bezug auf Gerauschbelastigung tagsiiber (8 - 21 Uhr) in der Wohnung

Haufigkeit %
ja 9 9,9
nein 55 60,4
manchmal 23 25,3
k.A. 4 4.4
Gesamt 91 100,0
Anmerkung:

L]

,ES stort nur, wenn sie nicht fahrt, dann fehlt der gewohnte Gerauschpegel®

- in Bezug auf Gerauschbelastigung nachts (21 - 8 Uhr) in der Wohnung

Haufigkeit %
ja 21 23,1
nein 44 48,4
manchmal 25 27,5
k.A. 1 1,1
Gesamt 91 100,0
- in Bezug auf stérungsfreies Gehen durch die Innenstadt
Haufigkeit %
ja 9 9,9
nein 40 44,0
manchmal 40 440
k.A. 2 2,2
Gesamt 91 100,0
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- in Bezug auf Unfallgefahr fiir FuBgangerinnen/FuBganger in der Innenstadt

Haufigkeit %
ja 15 16,5
nein 36 39,6
manchmal 37 40,7
k.A. 3 3,3
Gesamt 91 100,0
Anmerkung:

¢

,Stralenbahnen fahren viel zu schnell!”

3. Fiuhlen Sie sich als Anwohnerin/Anwohner durch den LKW-Verkehr (ohne Baufahr-
zeuge) beeintrachtigt?

- in Bezug auf Gerduschbeldstigung tagsiber (8 - 21 Uhr) in der Wohnung
Haufigkeit %
ja 24 26,4
nein 38 41,8
manchmal 26 28,6
k.A. 3 3,3
Gesamt 9N 100,0
- in Bezug auf Gerduschbeldstigung nachts (21 - 8 Uhr) in der Wohnung
Haufigkeit %
ja 30 33,0
nein 41 45,1
manchmal 19 20,9
k.A. 1 1,1
Gesamt 91 100,0
Anmerkungen:

¢
¢

»eindeutig nur Entsorgungs- und Kehrmaschinen z.B. friih 05.00“ (‘ja’ angekreuzt)
.Mullabholung/Kehrmasch.“ (‘ja’ angekreuzt)

- in Bezug auf storungsfreies Gehen durch die Innenstadt

Haufigkeit %
ja 30 33,0
nein 29 31,9
manchmal 28 30,8
k.A. 4 4.4
Gesamt 9 100,0
- in Bezug auf Unfallgefahr fiir FuBgangerinnen/FuBganger in der Innenstadt
Haufigkeit %
ja 23 25,3
nein 29 31,9
manchmal 34 37,4
k.A. 5 55
Gesamt 91 100,0
Anmerkung:

¢

*

-Wird standig gegen die Einbahnstr. genutzt*

Anmerkung zur gesamten Frage 3:
-~ v.a. in Bezug auf Luftverschmutzung durch Abgase!®

4. Fihlen Sie sich als Anwohnerin/Anwohner durch sonstigen Kraftfahrzeug-Verkehr
(ohne Baufahrzeuge) beeintrachtigt?
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- in Bezug auf Gerauschbelastigung tagsiiber (8 - 21 Uhr) in der Wohnung

Haufigkeit %
ja 23 25,3
nein 38 41,8
manchmal 26 28,6
k.A. 4 4.4
Gesamt 91 100,0

Anmerkung:
+ ,Busse“ (‘ja’ angekreuzt)

- in Bezug auf Gerauschbelastigung nachts (21 - 8 Uhr) in der Wohnung

Haufigkeit %
ja 26 28,6
nein 27 29,7
manchmal 35 38,5
k.A. 3 3,3
Gesamt 91 100,0

Anmerkung:
¢+ ,Mull- u. Kehrmasch.” (‘ja’ angekreuzt)

- in Bezug auf stérungsfreies Gehen durch die Innenstadt

Haufigkeit %
ja 25 27,5
nein 31 34,1
manchmal 33 36,3
k.A. 2 2,2
Gesamt 91 100,0
- in Bezug auf Unfallgefahr fiir FuBgéngerinnen/FuBgénger in der Innenstadt
Haufigkeit %
ja 23 25,3
nein 30 33,0
manchmal 33 36,3
k.A. 5 55
Gesamt 91 100,0

5. Falls eine (teilweise) Verlagerung von LKW-Transporten auf StraBenbahn-Trans-
porte moglich wiére, wie wiirden Sie die Auswirkungen einschéatzen?

- auf die Verkehrssituation in der Erfurter Innenstadt

Haufigkeit %
Uberwiegend vorteilig 40 44,0
unterschiedliche Auswirkungen 23 25,3
Uberwiegend nachteilig 8 8,8
ohne bedeutsame Auswirkungen 12 13,2
weild nicht 7 7,7
k.A. 1 1,1
Gesamt 91 100,0

Anmerkungen:

+ ,Einbahnstr. wird nicht eingehalten® (‘ohne bedeutsame Auswirkungen’ angekreuzt)

+ ,da mehr StraRenbahnen eingesetzt werden und dadurch kommt es zu einer gro3en Be-
hinderung der FuRganger, die den Einkaufsbummel nicht mehr genie3en kdnnen, da sie
sich auf die StralRenbahn konzentrieren und nicht auf die Geschafte® (‘lberwiegend
nachteilig’ angekreuzt)
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- auf die Umweltsituation in der Erfurter Innenstadt

Haufigkeit %
Uberwiegend vorteilig 65 71,4
unterschiedliche Auswirkungen 5 5,5
Uberwiegend nachteilig 1 1,1
ohne bedeutsame Auswirkungen 12 13,2
weild nicht 7 7,7
k.A. 1 1,1
Gesamt 9 100,0
- auf die Einkaufsattraktivitat der Erfurter Innenstadt
Haufigkeit %
Uberwiegend vorteilig 22 24,2
unterschiedliche Auswirkungen 17 18,7
Uberwiegend nachteilig 9 9,9
ohne bedeutsame Auswirkungen 28 30,8
weil} nicht 13 14,3
k.A. 2 2,2
Gesamt 91 100,0
- auf die Nachtruhe bei Nachtfahrten einer GiiterstraBenbahn
Haufigkeit %
Uberwiegend vorteilig 13 14,3
unterschiedliche Auswirkungen 17 18,7
Uberwiegend nachteilig 33 36,3
ohne bedeutsame Auswirkungen 21 23,1
weild nicht 6 6,6
k.A. 1 1,1
Gesamt 91 100,0

- auf die Wohnqualitét in der Erfurter Innenstadt bei Einsatz der GiiterstraBenbahn nur
tagsiiber

Haufigkeit %
Uberwiegend vorteilig 22 24,2
unterschiedliche Auswirkungen 21 23,1
Uberwiegend nachteilig 16 17,6
ohne bedeutsame Auswirkungen 26 28,6
weild nicht 5 55
k.A. 1 1,1
Gesamt 91 100,0

Anmerkung:
+ ,hohere Larmbelastigung” (‘unterschiedliche Auswirkungen’ angekreuzt)
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- auf die Personenbeférderung per StraBenbahn

Haufigkeit %
Uberwiegend vorteilig 2 2,2
unterschiedliche Auswirkungen 31 34,1
Uberwiegend nachteilig 20 22,0
ohne bedeutsame Auswirkungen 16 17,6
weild nicht 20 22,0
k.A. 2 2,2
Gesamt 91 100,0
Anmerkung:

+ langere Wartezeiten auf die Bahn und die Beférderungszeit wirde langer dauern® (‘un-
terschiedliche Auswirkungen’ angekreuzt)

6. Unter welchen Voraussetzungen wiirden Sie die Nutzung von StraBenbahnen fiir
Giutertransporte befiirworten? (Mehrfachantworten sind méglich)

Haufigkeit Anteil an teilneh- | Anteil an allen
menden Fallen in | Fragebdgen in %
% (n=89) (n=91)
wenn der Stralenbahnverkehr insge-
samt nicht erheblich zunehmen wird 35 39,3 38,5
wenn die Personenbeférderung per
StraRenbahn nicht beeintrachtigt wird 64 /1.9 70,3
wenn die Gutertransporte nicht vor
6 Uhr erfolgen 21 236 23,1
wenn die Gutertransporte nicht vor
7 Uhr erfolgen 14 15,7 154
wenn die Gitertransporte nicht vor
8 Uhr erfolgen 13 14,6 14,3
wenn die Gitertransporte nicht nach
22 Uhr erfolgen 29 32,6 31,9
wenn die Gitertransporte nicht nach
21 Uhr erfolgen " 124 12,1
wenn die Gitertransporte nicht nach
20 Uhr erfolgen / 7.9 7.7
wenn die Gitertransporte nicht nach y 11 11
19 Uhr erfolgen ’ ’
gar nicht 9 10,1 9,9
immer, auf jeden Fall 8 9,0 8,8

Nennungen unter sonstige Voraussetzungen:

.

.keine Beeintrachtigung fiir Personenverkehr (Sauberkeit nacht Transporten ist zu ge-
wabhrleisten).”

~Wenn der Verkehr in der Bahnhofstr. nicht noch mehr zunimmt, die Larmbelastigung ist
kaum noch zu ertragen, die Omnibusse machten alles noch unertraglicher.”
.Entscheidend dirfte die Larmbelastung beim Be- und Entladen der Gutertransporte
durch die Straba sein. Insbesondere von der ‘Haltestelle’ bis zum Adressaten der Liefe-
rung.”

~Abschaltung der Freischaltungen®

.wenn dadurch die Luftbelastung in der Innenstadt mit den ekelhaften Dieselabgasen
verschwinden wirde und die bléden LKW-Fahrer nicht stdndig Radwege und andere 6f-
fentlich genutzte Platze mehr verstellen konnen und mit ihrem lauten doofen Gelabre
nach 22.% Uhr nicht mehr die Nachtruhe der Anwohner stéren kénnen.”

,Die Gltertransporte per Stralenbahn sollten nachts erfolgen und auf Ausnahmen be-
schrankt bleiben®

,ES musste das Ladenschlussgesetz geandert werden.”

228



»~Wenn es dadurch nicht zu Zunahme von Gleisbauarbeiten kommt.*

,€S gibt leider Personen, die sich Uber alles aufregen*®

.Belieferung zwischen 8 und 10 Uhr morgens und zw. 20 und 22 Uhr abends.”

»~Wenn dadurch nominal wirklich LKW-Fahrten eingespart wirden.*

+EVAG-Tickets durfen nicht noch teurer werden, eine Verlagerung von Transporten auf
die Schienen finde ich grundsatzlich notwendig & sinnvoll.*

+ ,nicht am Wochenende u. Feiertagen oder erst ab 10 Uhr*

+ ,gerauscharmer®

+ ,Die StralRenbahnwagen sind in der Anschaffung viel zu teuer, um sie als ‘Gutertranspor-
ter’ einzusetzen! Wie sollen die nach solchem ‘Gebrauch’ aussehen!?*

* & o o o

7. Angaben zur Person

- In welcher StraRe wohnen Sie?

Haufigkeit %
Andreasstr. 9 9,9
Anger 8 8,8
Bahnhofstr. 5 5,5
Domplatz 7 7,7
Fischmarkt 1 1,1
Johannesstr. 14 15,4
Markitstr. 10 11,0
Neuwerkstr. 7 7,7
Regierungsstr. 1 1,1
Schldsserstr. 5 55
sonstige Str. (s.u.) 22 24,2
k.A. 2 2,2
Gesamt 91 100,0
Nennungen unter Sonstige Strale:
Haufigkeit %
Fischersand 2 2,2
Glockengasse 1 1,1
Grafengasse 1 1,1
Gr. Arche 1 1.1
Lange Bricke 3 3,3
Marstallstr. 2 2,2
Nordhauser Str. 1 1,1
Paulstr. 1 1,1
Pergamenterstr. 1 1,1
Predigerstr. 2 2,2
Schmidtstedterstr. 1 1,1
Sofioter Str. 1 1.1
Taschengasse 1 1,1
Trommsdorffstr. 1 1.1
Waldenstr. 1 1,1
Webergasse 1 1,1
Weilke Gasse 1 1.1
- Liegen lhre Schlafzimmer zur StraBe mit Gleisen hin?
Haufigkeit %
ja 35 38,5
nein 37 40,7
teils/teils 17 18,7
k.A. 2 2,2
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| Gesamt 91 | 100,0
- Geschlecht
Haufigkeit %
weiblich 42 46,2
mannlich 39 429
k.A. 10 11,0
Gesamt 91 100,0
- Wie alt sind Sie?
Haufigkeit %
18 - 30 Jahre 14 15,4
31 - 50 Jahre 44 48,4
51 - 65 Jahre 17 18,7
alter als 65 Jahre 10 11,0
k.A. 6 6,6
Gesamt 91 100,0

Anmerkungen am Ende des Fragebogens

+ L Alter spielt wohl keine Rolle, jeder Mensch bracht seine NACHTRUHE u. tagsiber muf}
man einmal ein Fenster 6ffnen, nicht nur Nachts. Dieses ist hier unmdglich. Nachtruhe
kennen wir schon lange nicht mehr. Am Tag die Larmbelastigung ist unertraglich! Ge-
nauso ist es Nachts. Hier miRte das Verkehrsamt unbedingt Abhilfe schaffen. Auch u.
erst recht am Wochenende! Es wird hier stadndig im Parkverbot zu jeder Nachtzeit ge-
parkt u. wieder abgefahren, alles unter unseren Schlafzimmerfenstern, bis 4% Uhr Mor-
gens, dann kommen Lieferfahrzeuge u. der Larm geht weiter/keine Nachtruhe*

»Vielen Dank fur die Befragung!*

Bitte!” (3x)
,Bitte sehr!®

* & o o

».gern geschehen!”
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