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1. EINLEITUNG

Das Gebiet des Verkehrsverbandes Westfalen-Mitte e.V. (VWM) umfasst die IHK-
Bezirke Dortmund, Arnsberg und Hagen. Bei dieser Region handelt es sich um eine
stark verdichtete Verkehrs- und Logistikregion. Im Einzelnen sind acht Bundesautobah-
nen, zwolf zweigleisige Hauptbahnen, eine eingleisige Hauptbahn, drei offentliche Ka-
nalhafen und zwei schiffoare Wasserstral3en sowie funf Containerumschlagsanlagen zu
finden. Daruber hinaus existieren in Westfalen-Mitte funf Gberregional bedeutsame Lo-
gistikzentren, in denen ein grol3er Teil der insgesamt tUber 40.000 Logistikbeschaftigten
der Region arbeiten. Die Logistik zahlt zu den 6konomischen Kernkompetenzen der

Region. Der weitere Ausbau dieser Kernkompetenz ist dringend zu empfehlen.

Dabei steht die Wirtschafts- und Verkehrspolitik der Region vor der Quadratur des Krei-
ses: Logistikregionen sind verkehrsreiche Standorte. Wachstum von Logistikleistungen
erzeugt weitere Verkehrsleistungen. Die Infrastruktur kann nicht im selben Tempo
wachsen wie die Nachfrage nach Verkehrsleistungen. Die Region Westfalen-Mitte steht
vor dem Problem, dass die Logistik als ihr wichtigster Wachstumstrager durch das Er-

reichen der Belastungsgrenze ihrer Infrastruktur schnell an ihre Grenzen sto[3t.

Aus diesem Grund soll mit dieser Untersuchung eine Abschatzung moglicher Verkehrs-
belastungen durch erfolgreiche Ansiedlungen neuer Logistikleistungen (Umschlagen,

Lagern, Transportieren) in der Region vorgenommen werden
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2. METHODIK

Die Untersuchung der Standortentscheidungen fir Logistikobjekte basiert auf einer
Analyse der Bestandsunternehmen der verladenden Wirtschaft in der Region Westfa-
len-Mitte. Methodisch wurde dabei eine Top-Down Analyse der Gltervolumen in der

Region mit einer Bottom-Up-Analyse der Unternehmen kombiniert.

Zunachst erfolgte die Definition und Auswahl relevanter Branchen, um eine bearbeitba-
re GroRe des Untersuchungsgegenstandes zu erreichen. Das Ergebnis dieser Auswahl
umfasst folgende Bestandsbranchen der Region: Automobilzuliefererindustrie, Getran-
keindustrie / Lebensmitteleinzelhandel, Holzindustrie, Kunststoffindustrie, Stahlindustrie

und Haustechnik.

Fur die Top-Down-Analyse wurden verschiedene zugéngliche statistische Quellen aus-
gewertet. Der Schwierigkeitsgrad bestand darin, die divergierenden Quellen Eurostat,
Statistisches Bundesamt (Verkehr) und Statistisches Bundesamt (Aul3enhandel) zu
harmonisieren, um die unterschiedlichen Strukturen fiir Regionen und Warengruppen
auf einen gemeinsamen Nenner zu bringen. Das Ergebnis der statistischen Betrachtung
war eine Aufstellung des Gutervolumens fir die zuvor aufgezéhlten Branchen, unterteilt
nach Eingang und Ausgang innerstaatlich, Import und Export sowie fur die Verkehrstra-
ger Bahn/Binnenschiff und LKW.

Kern der Bottom-Up-Analyse waren Unternehmensgesprache in den verschiedenen
Zielbranchen. Zweck dieser Branchengesprache war, Logistiktypen nach ihren Trans-
portaufkommen zu identifizieren und mit der LagergroRe sowie dem Warenein- und -

ausgang naher zu spezifizieren.

AnschlielRend wurde beispielhaft untersucht, welche Auswirkungen die Ansiedlung ei-
nes Unternehmens auf die bestehende Verkehrsinfrastruktur hat und welche Mdoglich-

keiten der Steuerung von Warenstrémen bestehen.
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3. ANALYSE DES AUSGEWAHLTEN GUTERVOLUMENS DER REGION

Fur die zu betrachtenden Branchen wurde jeweils die Gesamttonnage fur die Verkehrs-
trager Stral3e, Bahn und Binnenschiff errechnet. Ergebnis waren Tonnagen im Eingang
sowie im Ausgang sowohl innerstaatlich als auch im grenziberschreitenden Verkehr.
Fir den Bereich der Stral3e wurde die Tonnage in die entsprechende Anzahl an LKW
umgerechnet, fur die Bahn in Gluterwagen. Diese Vergleichsgréf3en dienten im weiteren
Verlauf der "Bottom-Up-Analyse" dazu, die Volumina der einzelnen Branchen einer
Plausibilitatsprifung zu unterziehen. Allerdings konnte aufgrund der unterschiedlichen
statistischen Basis das LKW-Volumen grenziberschreitend nicht fir das VWM-Gebiet,

sondern nur fir ganz NRW angegeben werden.

Das Ergebnis der "Top-Down-Analyse” verdeutlicht, dass bei den betrachteten Bran-
chen sowohl das Binnenschiff als auch die Bahn nur eine absolut untergeordnete Rolle
spielen. Resultierend aus der Erkenntnis der Top-Down-Analyse wurde daher ein Vo-

lumenranking erstellt, das sich nur auf den StralRenguterverkehr bezog.

Dieses Volumenranking des Stral3enguterverkehrs diente im weiteren Verlauf der Bot-

tom-up-Analyse jeweils als Plausibilitats-Check fur die errechneten Volumina.

| strae (in LKW-Anzahl pro Jahr)

innerstaatlich VW grenziiberschreitend NRVW

Einfuhr % Ausfuhr % Einfuhr % Ausfuhr B
Stahlindustrie 767.000 62,1 821000 5438 123000 431 145000 379
Kunststoffindustrie 185.000 15,0 200000 133 94700 3372 102000 265
Holzindustrie 192,000 155 198.000 132 30400 106 21000 55
Getrinkeindustrie 59000 43 239000 159 21000 74 89000 232
Automobilzuliefer 33000 27 41500 28 16500 5.8 26000 63
Gesamt 1.236.000 1.499 500 285.600 383.000

Das Volumenranking stellt insgesamt keine Uberraschung dar. Die Stahlindustrie ist
durch die im VWM-Gebiet ansassigen weiterverarbeitenden Industrie- und Stahlhandler
der groRte Volumentrager. Interessant ist allerdings, dass trotz der zahlreichen Unter-
nehmen aus dem Bereich der Automobilzulieferer, die Getrankeindustrie ein deutlich
hoheres Volumen als diese bewegt. Ein Erklarungsansatz findet sich jedoch in der rela-
tiv hochpreisigen und damit eher kleinteiligen Produktstruktur der Automobilzulieferer
und der demgegeniber groRen Anzahl der Getrankekonsumenten im Gebiet, gepaart

mit einigen grofR3en Herstellern (insbesondere Brauereien).
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4. ANALYSE MATERIALFLUSS UND L OGISTIK

Fur definierte Branchen der Region wurden die Hauptelemente der logistischen Kette
analysiert. Entlang des Materialflusses existieren unterschiedliche Stufen und Knoten-
punkte der Logistik. An jeder dieser Stufen wird von den beteiligten Unternehmen die
jeweilige Liefer- und Lagernetzstrategie definiert. Somit existiert in jeder Materialfluss-
kette eine Fille von unterschiedlichen Logistikstrategien. Fir die weitere Untersuchung
war es daher wichtig, in den Materialflussketten die relevanten Logistikknotenpunkte

sowie wesentliche Logistiktypen zu identifizieren.

Automobilzulieferindustrie:

Die Materialflusskette in der Automobilzulieferindustrie wird in hohem Mal3e von den
OEM (Automobilherstellern) determiniert. Der Transport erfolgt im Wesentlichen tber
den LKW. Da Just-in-Sequenz-Anforderungen die Logistik dominieren, werden Syste m-
lieferanten zunehmend in Zulieferparks konzentriert und kurzfristige Lieferzeiten bis hin
zum C-Teile-Lieferant vorausgesetzt. Die Ersatzteillogistik der Hersteller spielt eine er-
hebliche Rolle, wobei in den letzten Jahren der freie Teilehandel (z. B. Auto Teile Unger

[ATU]) zunehmend an Bedeutung gewinnt.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Automobilindustrie Uber die hochste
Form des Lieferkettenmanagements verflgt. Lagerbestande konnten durch flussorien-
tierte Logistik weitestgehend reduziert werden. Allein der Teilehandel und die Ersatzteil-
logistik binden noch grol3ere Bestande.

Folgende Logistiktypen konnten in der Automobilzulieferindustrie identifiziert werden:

C-Teile z.B. Schrauben, Bolzen, Muttern, Lager...
Zulieferteile z.B. Bremsbelage, Kabelbdaume, Turgriffe...
Komponenten z.B. Frontmodule, Sitzmodule, Achsmodule...
Handel mit Teilen z.B. Auspuffanlagen, Schrauben, Turgriffe...
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Getrankeindustrie:

Die Materialflusskette der Getrankeindustrie wird gepragt vom Spannungsfeld zwischen
Bestandsoptimierung und Kundennahe. Noch dominieren kundenahe Vertriebslager.
Allerdings plant die Industrie Lagerzentralisierungen mit Cross-Dock-Ansatzen. Sie ver-
fugt oft Uber eine eigene Distributionsflotte (LKW). Gleichwohl beherrscht noch immer
der Getrankefachgrof3handel den Vetriebskanal. Durch den Wettbewerb um die logisti-
sche Fuhrungsposition zwischen Getrdnkefachgrof3handel und Industrie entstehen

neue Logistiktochter in Form von Fusionen und Ausgrindungen.

Festzustellen ist, dass die Getrankeindustrie Uber eine geringe Supply-Chain
Orientierung verftigt. Der Handel dominiert die Lieferkette und verlagert das Flexibili-

tatsmanagement auf die Industrie.

Folgende Logistiktypen konnten in der Getrankeindustrie identifiziert werden:

Bier / Wasser / Erfrischungsgetranke - regional -

Bier / Wasser / Erfrischungsgetranke - national /international
Wein, Sekt, Spirituosen

Getrankefachgrof3handel

Holzindustrie:

In der Materialflusskette der Holzindustrie existieren keine nennenswerten Versandia-
ger; jedoch arbeiten die Holzverarbeiter mit grof3volumigen Beschaffungslagern. Holz
wird im Wald ,geerntet* und vom Stock verkauft, wobei der Kaufer fur den Abtransport
von Rundholz und Restholz verantwortlich ist. Die Holzverarbeitende Industrie ist daher
auf kurze Beschaffungswege angewiesen. Das ldeal ist das ,Holz der kurzen Wege*.
Allerdings nutzen grolR3e Holzverarbeiter auch den internationalen Holzmarkt als zweiten
Beschaffungsweg. h Deutschland dominiert der Privatwaldbesitz mit geringer Nutzfla-
che und Ausbringungsmenge. Ein Trend zu einer Bindelung von Mengen durch Forst-

amter und Grof3handler ist dessen ungeachtet erkennbar.

Logistikrelevante Volumen entstehen jedoch nur in der Industrie.

Folgende Logistiktypen konnten in der Holzindustrie identifiziert werden:
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Schnittholz z.B. Kantholz, Bretter, Latten...

Spanplatten z.B. MDF, OSB, Schichtstoffe...

Papiere aller Art z.B. Druck-, Fein- und Schreibkarton, Papier fir Verpa-
ckungen...

GrolRhandel z.B. Rundholz, Schleifholz, Papier- und Spanholz...

Kunststoffindustrie:

Die Materialflusskette der Kunststoffindustrie kennt bisher noch keine Versandlager-
strukturen. Immerhin drangen derzeit Handler mit Pufferlagern auf den Markt. Der
Grundstoff Rohol wird von den GranulatErzeugern per Pipeline beschafft. Die Verarbei-
ter bestellen das Granulat in unregelmafigen Abstanden je nach Bedarf und Lagern vor
Ort, zumeist in Silos. Der Transport ist in jeder Form mdglich (Silofahrzeuge, Sacke,
Bulkcontainer, etc.). Die neu in den Markt eintretenden Handler handeln mit Preisspan-

nen und lagern Granulate zwischen.

Zusammenfassend entstehen logistikrelevante Volumen nur bei den neuen Handlern.

Folgende Logistiktypen konnten in der Kunststoffindustrie identifiziert werden:

Erzeuger (Granulate)
Héandler (Granulate)
Verarbeiter mit Gber 100 Mitarbeitern  (Kunststoffwaren)

Verarbeiter mit unter 100 Mitarbeitern  (Kunststoffwaren)

Stahlindustrie:

Die Materialflusskette der Stahlindustrie ist weitestgehend globalisiert. GrofRvolumige
Versandlager bestehen vor allem im Stahlhandel. Die Stahlwerke liefern einerseits an
die Stahlverarbeiter (Direktgeschatft), andererseits auch an den Stahlhandel (Lagerge-
schaft). Mdglich ist aber auch eine Bestellung der Stahlverarbeiter beim Stahlhandel,
der erst dann beim Hersteller bestellt, wobei dieser dann direkt an den Verarbeiter lie-

fert (Streckengeschéft). Insgesamt dominieren Strecken und Lagergeschaft den Markt.
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Eine Rohstoffverknappung und Nachfragesteigerung in Asien lasst erwarten, dass La-
ger- und Streckengeschéafte weiter an Bedeutung zunehmen. Daraus resultieren neue

Volumina fir den in der VWM-Region bereits besonders starken Stahlhandel.

Folgende Logistiktypen konnten in der Stahlindustrie identifiziert werden:

Stahlerzeugung z.B. Rohstahl, Roheisen...
Stahlverarbeiter z.B. Draht, EBM-Waren, Halbzeuge...
Endhersteller z.B. Rohre, Beschlage, Bestecke...
Stahlhandel z.B. Coils, Bleche, Profile...

Haustechnik:

Die Beschaffung in der Materialflusskette Haustechnik ist weltweit orientiert (Global
Sourcing). Die Zulieferer lagern allerdings ihre Komponenten in der Nahe der Produkti-
onsstatten und beliefern die Produktion erst, wenn Material wirklich benétigt wird (Just-
In-Time und sequenzielle Lieferungen). Zulieferer werden immer mehr in die Logistik-
kette integriert, um zu einer Supply-Chain-Integration zu gelangen. Logistische Prozes-
se werden zunehmend in Outsourcing-Projekten ausgelagert und Dienstleister tber-

nehmen Warenkonfektion, Zwischenlagerung und kundenspezfische Verpackung.

Grundsatzlich lasst sich feststellen, dass die Haustechnikindustrie Gber komplexe Lie-
ferketten und Netzwerke verfiigt, jedoch einen akuten Bedarf an ein effizientes Supply-

Chain-Management aufweist.

Folgende Logistiktypen konnten in der Haustechnikindustrie identifiziert werden:

Armaturen / Zubehor z.B. Badarmaturen, Schraubsysteme...

Hauhaltsgerate z.B. Klichengerate, Reinigungsgerate...

Installationstechnik/Leuchtmittel z.B. Kabel, Stecksysteme, Lampen, Schal-
ter...

Grof3handel z.B. Haushaltsgerate, Installationstechnik...
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2. BOTTOM-UP-ANALYSE NACH LOGISTIKTYPEN

Fur die ausgewahlten Branchen der Region wurden fur die zuvor entwickelten Logistik-
typen durchschnittliche Sendungsvolumen und Lagerflachen (das sog. Bottom-Up-

Volumen) ermittelt.

Die Ermittlung des realen Sendungsvolumens und der LKW-Bewegungen im Warenein-
und -ausgang erfolgte fir jeden entwickelten Logistiktyp mit Hilfe von Telefoninterviews
und Direktgesprachen musterhafter Unternehmen. Bertcksichtigung fanden bei diesem
exemplarischen Vorgehen auch Unternehmen innerhalb und auRerhalb der Region, um

ein branchentypisches Bild zu erhalten.
Fur jeden Logistiktyp der einzelnen Branchen wurde die durchschnittlich jahrliche LKW-
Bewegung, der Anteil des jeweiligen Logistiktyps an den jahrlichen LKW-Bewegungen

der Gesamtbranche sowie die durchschnittlich notwendige Lagerflache ermittelt.

Aus diesen erhobenen Daten entstand ein Volumen-Ranking der Logistiktypen:

Die TOP 10
Ranking Logistiktypen LKW/pro Jahr  [LKW/pro Tag
durchschnittlich [durchschnittlich
BierWasser/Erfrischung/International 84.000 373
Holzverarbeitende Industrie/Spanplatten 73.000 324
Lebensmitieleinzelhandel 45.000 200
Sigewerke Schnittholz 38.600 172
GroBhandel Holz 31.600 140
Hersteller Zellstoff/Papier 25.500 113
Teilehandel Automobil 24.000 107
GetrinkegroBhandel 18.000 80
Bier/Wasser/Erfrischung/Regional 18.000 80
Armaturen/Zubehér 16.800 75
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6. LOGISTIKTYPEN ANSIEDLUNGSRANKING

Im néchsten Schritt wurden die rAumlichen Schwerpunkte der zu den Logistiktypen ge-
horigen Teilboranchen im VWM-Gebiet bestimmt. Aufgrund der gesamtwirtschaftlichen
Situation der Branchen wurde ein Ansiedlungsranking erstellt, das fur die untersuchten

Branchen in ein raumliches Ansiedlungsbeispiel mindet.

Automobilzulieferer:

Im Bereich der Automobilzulieferer wird der Teilehandel derzeit von den Herstellern
(OWM) wie auch von den freien Handelsunternehmen deutlich ausgebaut. Allerdings ist
die Anzahl der gro3en Ersatzteillogistikzentren in Deutschland sehr beschrankt (1-6 pro
Marke). Es besteht sicherlich die theoretische Chance, weitere Handelsunternehmen
aus dem Ausland im Gebiet des VWM anzusiedeln.

Bei Ansiedlung oder Ausbau eines Automobilteilehandlers ist von folgenden Auswirkun-

gen auszugehen:

Bevorzugter Raum: Dortmund / Unna / Soest
Benotigte Flache: 50.000 gm

Zusatzliche 24.000 LKW/Jahr

Betroffene BAB: A1/A2/A44/A45

Getrankeindustrie:

In der Getrankeindustrie tbernimmt der Getrankefachgrof3handel weitgehend die logis-
tische Zentralfunktion. Ausbau bzw. Neustrukturierung der Distributionsnetze und Ko-
operationen mit Herstellern finden vermehrt statt. Insbesondere durch neu entstehende
Logistiktochter der Getrankehersteller entstehen neue Logistikobjekte. Ansiedlungen

sind daher im Kooperationsbereich GFGH und Hersteller mdglich.

Im Bereich der national oder international aufgestellten Hersteller von Bier, Wasser und
Erfrischungsgetranken entstehen im Zuge des Wettbewerbes um die logistische Zent-
ralfunktion neue Logistiktéchter und bestehende GFGH werden aufgekauft. Durch diese

Neustrukturierungen sind Ansiedlungen in diesem Bereich durchaus moglich.
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Bei Ansiedlung oder Ausbau eines GetrankefachgroRhandlers ist von folgenden Aus-

wirkungen auszugehen:

Bevorzugter Raum: Dortmund / Unna
Benotigte Flache: 7.500 gm
Zusatzliche 18.000 LKW/Jahr
Betroffene BAB: A1/A2/A40/A44/A45

Kunststoffindustrie:

In der Kunststoffindustrie weitet der Kunststoffhandel seine logistische Bedeutung aus.
In der Vergangenheit wurden vorwiegend Kunststoffe von den Herstellern direkt zur
Kunststoffverarbeitung transportiert. Handler bauen nun ihre eigenen Lagerkapazitaten
mit Hilfe spezialisierter Logistiker weiter aus. Zurzeit sind Uberwiegend kleine Handler
im VWM-Gebiet angesiedelt. Eine Ansiedlung von gréf3eren Handelsunternehmen er-

scheint daher moglich.

Im Bereich der grof3en Kunststoffverarbeiter (iber 100 Mitarbeiter) werden Lagerstand-
orte fur Vor- und Fertigprodukte unterhalten. Standorte entstehen wr allem dort, wo
potenzielle Abnehmer flr die gefertigten Produkte ihren Sitz haben. Eine Ansiedlung

von Produzenten hochwertiger Produkte erscheint realistisch.

Bei Ansiedlung oder Ausbau eines Kunststoffhandlers ist von folgenden Auswirkungen

auszugehen:

Kein bevorzugter Raum
Bendotigte Flache: 3.000 gm
Zusatzliche 2.000 LKW/Jahr

Bei Ansiedlung oder Ausbau eines groRen Kunststoffverarbeiters ist von folgenden Aus-

wirkungen auszugehen:
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Bevorzugter Raum: Hochsauerlandkreis, Markischer Kreis, Kreis Soest
Benotigte Flache: 10.000 gm

Zusatzliche 2.500 LKW/Jahr

Bei Ansiedlung eines Kunststoffrecyclingunternehmens ist von folgenden Auswirkungen

auszugehen:

Bevorzugter Raum: Kreis Unna, Dortmund
Bendtigte Flache: 100.000 gm
Zusatzliche 45.000 LKW/Jahr

Stahlindustrie:

Der Stahlhandel ist ein eher bestandiger traditioneller Markt. Der Preis bildet das wich-
tigste Differenzierungsmerkmal der Unternehmen. Aktuell sind deutliche Mengen- und
Preiszunahmen erkennbar. Ein Ausbau der Kapazitaten erfolgt daher auch im Lagerbe-

reich. Die Ausweitung der Lagerfunktionen bei existierenden Handelhausern erscheint
damit durchaus mdglich.

Bei Ansiedlung oder Ausbau eines Stahlhandlers ist von folgenden Auswirkungen aus-

zugehen:

Bevorzugter Raum: Dortmund / Kreis Unna / Hagen
Bendtigte Flache: 12.800 gm

Zusatzliche 7.700 LKW/Jahr

Betroffene BAB: A1/A2/A44/A45

Lebensmitteleinzelhandel:

Der Discount-Handel befindet sich in einer Boomphase und zahlreiche neue Filialen
entstehen. Entsprechende Versorgungs- und Regionallager bzw. Cross-Dock-Einheiten
sind dazu notwendig. Die Ansiedlung neuer Lagerfunktionen in der Region ist durchaus

madglich. Die Region besitzt unlangst ein klares Profil als Zentrum der Handelslogistik.
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Bei Ansiedlung oder Ausbau eines Discount-Handels-Logistikstandortes ist von folgen-

den Auswirkungen auszugehen:

Bevorzugter Raum: Dortmund / Kreis Unna / Hamm
Benotigte Flache: 25.000 gm

Zusatzliche 45.000 LKW/Jahr

Betroffene BAB: A1/A2/A44/A45

Fur das Ansiedlungsranking wurden im Rahmen der Analyse ausschlie3lich die wich-
tigsten Bestandsbranchen der VWM-Region betrachtet. Fir die konkrete Suche nach
neuen Logistik-Investoren muss die Region jedoch auch ,iber den Tellerrand* schauen
und im Rahmen einer Zielkundenanalyse weitere interessante Branchen analysieren.
Hierbei werden die Logistikrelevanz, die Investaktualitat und die allgemeinen Markt-

trends von Branchen bewertet.

In einer ersten Annaherung erscheinen tber die Bestandsbranchen hinaus folgende

Branchen mit hoher Logistikrelevanz interessant:

Distanzhandel
Sportartikel
Pharma

Medizintechnik
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7. PRAXISBEISPIELE

In Praxisbeispielen wurde anschlieRend die prognostizierte Verkehrsbelastung flir eine
mogliche Ansiedlung mit der aktuellen Verkehrsqualitat abgeglichen, um ein so genann-

tes Flachen-Verkehrs-Szenario zu erstellen.
Folgende Annahmen:
Ansiedlung auf einer Musterflache im VWM-Gebiet
Ansiedlung Getrankeindustrie GFGH
Ansiedlung Automobil-Teilehandel
Die Musterflache ist ein Interkommunales Gewerbegebiet mit einer Ausweisung als

Gewerbegebiet (GE). Die Bruttoflache betragt 30 ha, es liegt etwa 1 km von der BAB-

Anschlussstelle DO-Mengede entfernt.

Praxisbeispiel 1: Ansiedlung des regionalen Vertriebslagers eines mittleren Getranke-

fachgrofhéandlers

Fir diese Ansiedlung wird eine Flache zwischen 7.500 und 12.000 gm benétigt und ei-

ne zusatzliche Belastung von 80 LKW /Tag ist zu erwarten.

Die zeitlichen Logistikprozesse des GFGH richten sich nach dem verfolgten Service-

Level des Unternehmens. Folgende Annahmen werden zugrunde gelegt:

Vollgut/Leergutlager, Kommissionierflache, Verkehrsflache

1 Tages-Belieferung des Kunden (Bestellung heute, Lieferung morgen)
Bestellung bis ca. 16.00 Uhr des Vortages

Nachschub der Hersteller im Nachtsprung

Auslieferung zwischen 6.00 und 9.00 Uhr und zwischen 14.00 und 16.00 Uhr

Im nachsten Schritt wurden die minttlich erfassten Belastungsdaten eines Autobahn-

Messpunktes an der benachbarten A2 in Tagesganglinien Ubertragen. Diese Tages-
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ganglinien zeigen die Verkehrsbelastung tber den Tag, differenziert nach Geschwindig-
keit, Geschwindigkeit LKW, Anzahl Fahrzeuge und Anzahl LKW fir jede Fahrtrichtung.

AnschlieRend wurde der typische Wareneingang und Warenausgang eines Getranke-

fachgrofRh&ndlers in die Tagesganglinien eingepasst.

Tagesganglinie A2 Dortmund Mengede Fahrtrichtung
Sudwesten
Dienstags bis Donnerstags
WA 1 WA 2 WE
110 T 1 — t 3500
1 I | 1 4
100 {=—% ! 3000 )
" _———*I.V | = 2500 = o
£ %0 "= T - T T T 12000 ¢ 8
[ I I | 4 o
¥ 80 - | — | &+ 1500 % £
70 n i | 1 | _I__ 1000 L
J | | \1- 500
60 L II T II LI L L] II T II L L 0 _GeSChW Ges
1 3 5 7 9 1113 15 17 19 21 23 Geschw. LKW
Fahrzeuge
Stunden — LKW
Tagesganglinie A2 Dortmund Mengede Fahrtrichtung
Nordosten - Dienstags bis Donnerstags
WA 1 WA 2 WE
110 1 ] 1 T 1 [l 3000
\j‘\ \ L _Ir_f‘ =1 a
100 ==t a ' 2500 4 Geschw. Gesamt
/ s | 2000 § - Geschw. LKW
< 90 1 ] t -1 1 —— E .
E 1 I [ I #1500 Fahrzeuge
i ; —1 —— -
%0 1 | o | i 1000 g LKW
— N
70 : — <
__/ | Iy 500 <
60 T T T T T ! T T II T T T T ! T ! T T T T T ; T O
1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23
Stunden
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Ergebnisse Praxisbeispiel 1:

Wareneingang (WE) fallt in beide Fahrtrichtungen und an allen Wochentagen
in ein optimales Zeitfenster der Verkehrsentwicklung in der Tagesganglinie der
A2

Warenausgang (WA 1) fallt in Fahrtrichtung Stdwesten und an allen Wochen-
tagen in ein kritisches Zeitfenster mit stark abnehmender Geschwindigkeit in
der Verkehrsentwicklung der Tagesganglinie der A2.

Warenausgang (WA 1) fallt in Fahrtrichtung Nordosten und an allen Woche n-
tagen in ein stabiles Zeitfenster mit kontinuierlicher Geschwindigkeit in der Ver-
kehrsentwicklung der Tagesganglinie der A2.

Warenausgang (WA 2) fallt in allen Fahrtrichtungen und an allen Wochenta-
gen in ein stabiles Zeitfenster mit kontinuierlicher Geschwindigkeit in der Ver-

kehrsentwicklung der Tagesganglinie

Die zusatzliche Verkehrsbelastung von rund 80 LKW pro Tag stellt in diesem Praxisbei-
spiel kein Problem fur die Verkehrsqualitat der Region dar. Bei entsprechender Touren-
planung fur die regionale Versorgung und bei einer mdglichen Vorverlegung der Anlie-
ferzeiten im Einzelhandel, existiert kein Verkehrsproblem auf der BAB A2. Die drohende
zeitliche Verzdgerung der Touren durch eine absinkende Geschwindigkeit in Richtung
Sudwesten im Zeitfenster zwischen 6.00 und 9.00 Uhr ist im Verhéltnis zur Gesamtrou-

te verkraftbar.

Die verkehrliche Gesamtsituation auf der A2 wird nicht stark beeintrachtigt.

Praxisbeispiel 2: Ansiedlung oder Ausbau des Vertriebslagers eines Automobil-Teile-

Handlers

Fur diese Ansiedlung wird eine Flache von 50.000 gm benétigt und es ist eine Belas-
tung von 107 LKW/Tag zu erwarten.

Die zeitlichen Logistikprozesse des Teilehéndlers orientieren sich an den Verfugbar-

keitsanforderungen im Verkauf. Folgende Annahmen werden zugrunde gelegt:
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Teilelager, Kommissionierflache, Verkehrsflache

1 Tages-Belieferung der Filialen (Bestellung heute, Lieferung morgen)

Nachschub der Hersteller in zwei Wellen: erste Welle: Nachtsprung, zweite Wel-

le: ab 15.00 Uhr

Auslieferung flexibel tiber Wechselbrickenbeladung in der Regel zwischen 17.00

und 23.00 Uhr je nach Entfernung

Auch in diesem Beispiel wurden die erwarteten Wareneingangs- und -ausgangszeiten
in die Tagesganglininen der A2 eingetragen:

Tagesganglinie A2 Dortmund Mengede Fahrtrichtung
Nordosten - Dienstags bis Donnerstags
WE2 WA WE1
110 T T i 3000
— — T4 2500 ¢
100 ~ — 1 1 2200 9 5w, Gesamt
| 11 1 2000 &
< 90 [ ] —— 1+ 4 E Geschw. LKW
5 ol I I 4 1500 Fahrzeuge
80 1 —— 4
Lo | 1 7 1000 LKW
70 — == | =
_/ I %00 <
60 T T T T T T T T T T T T T T II T !| ! T T T = ! 0
1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23
Stunden
Tagesganglinie A2 Dortmund Mengede Fahrtrichtung
Sudwesten
Dienstags bis Donnerstags
WE 2 WA WE 1
110 T ;T 3500
100 =N 0
1 P~}
¥ 80 : : : . :" 1500 £ cE:s
20 - L 1 ,F 1000 &
| I 1+ 500
60 %I T T T T 1 : —— 0 — Geschw. Ges.
1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 Geschw. LKW
d Fahrzeuge
Stunden — LKW
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Ergebnisse Praxisbeispiel 2:

Wareneingang (WE1) fallt in Fahrtrichtung Stiidwesten an allen Wochentagen
in ein kritisches Zeitfenster mit stark abnehmender Geschwindigkeit in der Ver-
kehrsentwicklung der Tagesganglinie der A2.

Wareneingang (WE2) féllt in allen Fahrtrichtungen an allen Wochentagen in
ein stabiles Zeitfenster mit stabiler bis steigender Geschwindigkeit in der Ver-
kehrsentwicklung der Tagesganglinie der A2.

Warenausgang (WA) fallt in allen Fahrtrichtungen an allen Wochentagen in ein
optimales Zeitfenster mit hoher gleich bleibender Geschwindigkeit in der Ver-

kehrsentwicklung der Tagesganglinie der A2.

Die zusatzliche Verkehrsbelastung von rund 107 LKW pro Tag stellt in diesem Praxis-
beispiel nur geringe Probleme fur die Verkehrsqualitat der Region dar. Der Warenein-
gang am Nachmittag leidet insbesondere in der Woche in Fahrtrichtung Stdwesten an
leicht sinkenden Geschwindigkeiten (durchschnittlich bis auf 85 km/h). Die leichte zeitli-

che Verzogerung der Wareneingange ist im Prozess der Abladung auszugleichen.

Die verkehrliche Gesamtsituation auf der A2 wird vor allem nach 21.00 Uhr beeinflusst.

Zu dieser Zeit ist allerdings die Zahl der Fahrzeuge gering.
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8. FAZIT

Die Region Westfalen-Mitte ist eine Uberaus stark genutzte Verkehrsregion. Der
Anteil der Region am Gesamttransport der untersuchten Branchen liegt zwischen
1,6% und 21%. Autobahnteilstiicke weisen einen uberdurchschnittlichen LKW-

Anteil von fast 20% auf.

Bei den untersuchten Branchen ist die Region gleichermalRen Versender und
Empfanger der Glter. Die Region ist in ausgeglichener Form in die arbeitsteili-
gen Produktionsprozesse als Quelle und Senke fur Rohstoffe, Giiter und Halbfer-

tigprodukte eingebunden.

Die zusatzliche Verkehrsbelastung einer Neuansiedlung variiert nach Logistikty-
pen stark. Sie ist abhangig von der Lagerfunktion (Regional/Zentral), der Glter-

struktur, der Produktpalette und des Kundenkreises.

Weitere Ansiedlungen von Logistikfunktionen in der Region erzeugen je nach
Logistiktyp sehr unterschiedliche zusétzliche Verkehrsbelastungen. Bei den wn-
tersuchten Branchen reicht die Spannbreite von minimal 9 LKW/Tag bis max.
375 LKW/Tag.

Die zusatzliche tagliche Verkehrsbelastung erfolgt nicht statisch. Die Struktur der
taglichen LKW-Bewegungen differenziert zeitich und mengenmaliig je nach
Branche, Lieferzeitpunkten, Service-Level, Schichtarbeitszeiten und Kundenan-

forderungen.

Die Praxisbeispiele verdeutlichen, dass die reale Verkehrsbelastung aus den kri-
tischen Zeitfenstern heraus geplant werden kann, wenn die Prozessflexibilitat im
logistischen Ablauf moéglich ist. Daher ist ein 24-Stunden-Betrieb fir Logistikfla-

chen unabdingbar.

Die aktuelle Verkehrsqualitat ist ebenfalls nicht mit statischen Fahrzeugzahlen zu

bewerten. Sie differenziert nach Zeit, Fahrzeugart, Anzahl und Geschwindigkeit.
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Die Praxisbeispiele zeigen, dass selbst bei stark frequentierten Autobahnteilsti-
cken mit hohem LKW-Anteil (A2 AS DO-Mengede) zusatzliche Fahrzeuge ver-
kraftbar sind, wenn Tagesganglinien der BAB mit Lieferzeiten und Tourenpla-

nung der Unternehmen dynamisch abgestimmt werden.

Die Belastungssituationen auf den Bundesautobahnen in der Region sind sehr
unterschiedlich. Die gleiche Anzahl zusatzlicher LKW zur gleichen Tageszeit mit
identischen logistischen Ablaufprozessen fuhren auf Teilstrecken, wie etwa auf
der A40, der A42, A44 und A46 sowie der Al, zu aulerst kritischen Zeitfenstern.

Eine Harmonisierung der Tagesganglinien auf den Bundesautobahnen und der
unternehmerischen Tourenplanung ist daher nicht Uberall im gleichen Malde
moglich. Eine integrierte Verkehrs- und Wirtschaftsforderungspolitik muss des-
halb gleichermal3en fur den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und fur eine rdum-
lich/zeitlich optimale Nutzungsstrategie fur die vorhandenen Logistikflachen sor-

gen.
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