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1 Einleitung

Bereits heute werden deutlich mehr als 10% des gesamten europadischen Handelsvolumens Uber den
Onlinehandel abgewickelt, der Prozentsatz im ,non-food” Bereich liegt nach Heinemann 2017 bereits jetzt bei
mehr als dem Doppelten und soll bis 2025 einen Wert von ca. 40% erreichen. Mit diesem Anstieg geht ein
Wachstum von Sendungszustellungen einher. Der Markt der Kurier-, Express- und Paket (KEP) Dienstleister ist
in Deutschland in den vergangenen Jahren sehr stark gewachsen. Im Jahr 2017 betrug das Sendungsvolumen in
Deutschland 3,35 Mrd. Sendungen. Das sind 98% mehr als im Jahr 2000. Die Prognose fiir 2022 liegt bei 4,3
Milliarden Sendungen (KE-CONSULT Kurte & Esser GbR 2018) und reprasentiert damit einen Anstieg um 156%
im Vergleich zum Jahr 2000. Unvermeidlich resultiert daraus ein starker Anstieg des Wirtschaftsverkehrs in ganz
Deutschland. Der Verkehr tragt in Hessen laut aktuellem Klimaschutzplan 2025 zu rund 35% der
Gesamtemissionen des Bundeslandes bei (Hessisches Ministerium flir Umwelt et al. 2017). Somit spielt der
Verkehr in diesem Bereich eine Schlisselrolle beim Erreichen der geplanten Dekarbonisierung des Verkehrs auf
Bundesebene bis zum Jahr 2050. Dies stellt nicht nur die ohnehin wachsende Metropolregion
FrankfurtRheinMain, sondern insbesondere auch gréRere einwohner- und gewerbereiche Innenstadte vor
Herausforderungen beim Verkehrsfluss, der Verkehrssicherheit und der Luftreinhaltung. Gerade fir
Lieferverkehre stellt es ein Zielkonflikt dar, den steigenden Verkehr effizienter abzuwickeln und dabei

gleichzeitig die Infrastruktur der Innenstadte zu entlasten.

Ein vorangegangenes Forschungsprojekt der Frankfurt University of Applied Sciences (Frankfurt UAS) hat sich in
einem ersten Schritt mit der Entwicklung einer Methodik zur Identifizierung des Anteils des Wirtschaftsverkehrs
in Frankfurt am Main auseinandergesetzt. Das Projekt ,Frankfurter Wirtschaftsverkehr” schuf eine Datenbasis
und konnte letztlich die Anteile der verschiedenen Arten von Wirtschaftsverkehr darstellen. Diese Methodik
wurde ebenfalls in anderen hessischen Stadten angewandt (Darmstadt, Wiesbaden). Daran anschlieRend wurde
das Projekt Wirtschaftsverkehr 2.0 durchgefiihrt. Es hatte zum Ziel die Belieferungsstrategien der KEP
Dienstleister mithilfe einer selbst entwickelten Methodik zu analysieren und zu vergleichen. Durch die
Begleitung von 40 Auslieferungstouren konnte eine umfassende Datenbasis erstellt werden. Mittels der
Clusterung in Stadtteiltypen und auf Basis der Auswertung der erhobenen Daten, wurden Empfehlungen fir die
entsprechenden Stadtteiltypen ausgesprochen. Beide Projekte wurden in einem Ballungsgebiet durchgefihrt.
Die Region FrankfurtRheinMain besteht jedoch aus einer Vielfalt an groReren und kleineren Stadten, die alle die

unterschiedlichsten Bedirfnisse und Anforderungen haben.

Primares Ziel des Projektes ,,emissionsarme Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain“ war es daher, einerseits
den Wirtschaftsverkehr der gesamten Metropolregion FrankfurtRheinMain noch besser zu verstehen und
andererseits auch die Bedirfnisse des Wirtschaftsverkehrs zu identifizieren. Wie erwahnt, wurden bereits Daten
Uber den Wirtschaftsverkehr in Ballungsraumen erhoben. Diese Projekte waren jedoch lokal begrenzt und es
erfolgte weder ein Transfer noch eine Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf andere Stiddte. Es fehlte die
Uberregionale Koordination und der Forschungstransfer. Dies sollte das Projekt flichendeckend erreichen und
die Metropolregion, beginnend in Bezirken der Industrie- und Handelskammern, als Testfeld fiir innovative

MalRnahmen auf der letzten Meile etablieren.
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Dazu sollten bereits entwickelte Methoden (ibertragen und dariiber hinaus innovative Praxisbeispiele fiir die
Belieferung der letzten Meile wissenschaftlich begleitet werden. Gefordert wurde das Projekt durch das
Hessische Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen und die Industrie- und Handelskammern
(IHK) Frankfurt am Main, Darmstadt Rhein Main Neckar und Offenbach am Main im Rahmen der "Perform —
Zukunftsregion FrankfurtRheinMain" Initiantive. Projektpartner ist die House of Logistics and Mobility GmbH
(HOLM GmbH).

In Kapitel zwei wird die Zusammenarbeit wiahrend der gesamten Projektlaufzeit beschrieben. Darauf folgt im
dritten Kapitel die angewandte Methodik. Der morphologische Kasten wird in Kapitel vier vorgestellt. Im
anschlieRenden Kapitel fiinf kommt der morphologische Kasten zur Anwendung. Die Offentlichkeitsarbeit wird
in Kapitel sechs dargestellt. Die Ergebnisse in Kapitel sieben fiihren zu einem Ausblick in Kapitel acht. Aufgrund
der Heterogenitat der einzelnen Arbeitspakete, wurden Teil der Ergebnisse als eigene Berichte veroffentlicht

und finden sich im Anhang.

2 Zusammenarbeit

Das Projektkonsortium bestand aus der Frankfurt UAS, der HOLM GmbH sowie den IHK Frankfurt am Main,
Offenbach am Main und Darmstadt Rhein Main Neckar, welche in der Initiative ,,PERFORM* geblindelt sind.

Frankfurt University of Applied Science (Frankfurt UAS)

Die Frankfurt UAS ist eine Hochschule fiir angewandte Wissenschaften in Frankfurt am Main, Hessen. Sie gliedert
sich in vier Fachbereiche(FB): FB1 - Architektur, Bauingenieurwesen und Geomatik; FB2 — Informatik und
Ingenieurwissenschaften; FB3 — Wirtschaft und Recht; FB4 — Soziale Arbeit und Gesundheit. Verkehrsplaner der
Fachgruppe ,Neue Mobilitat“ des FB1 und Logistiker, sowie Volkswirte und Rechtswissenschaftler des FB3 haben
gemeinsam das ,Research Lab for Urban Transport” (ReLUT) gegriindet, um noch intensivere Forschung auf

internationaler Basis im Bereich City Logistik durchzufiihren.

House of Logistics and Mobility (HOLM GmbH)

Die HOLM GmbH ist ein Unternehmen des Landes Hessen, der Stadt Frankfurt am Main und dem HOLM e.V. Auf
der interdisziplinaren Entwicklungs- und Vernetzungsplattform, rund um die Themen Logistik und Mobilitat,
werden Wissenschaft, Wirtschaft, Politik und Gesellschaft auf verschiedene Art und Weise miteinander
verbunden. Die GmbH ist neben der Bewirtschaftung des Hauses HOLM auch mit der Abteilung ,Innovations-
und Netzwerkmanagement” inhaltlich in EU-, Bundes- sowie Landesgeférderten Projekten tatig, die sie mitihren

Partnern aus dem Netzwerk durchfiihrt.
PERFORM

PERFORM Zukunftsregion FrankfurtRheinMain ist eine Initiative der Wirtschaftskammern (IHK's sowie
Handwerkskammern (HWK’s)) der Metropolregion FrankfurtRheinMain. Gemeinsam mit Kommunen und
weiteren Partnern aus Politik und Verwaltung, Wissenschaft und Forschung, Unternehmensverbanden und

Medien werden Lésungen flr Herausforderungen und Zukunftsfragen in der Region gefunden. Dazu zéhlen
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Mobilitat, Innovation, Flachenentwicklung und Digitalisierung. Zudem unterstiitzt PERFORM als Plattform die

Umsetzung innovativer Projektideen fir die zukunftsorientierte Weiterentwicklung der Region.

Die Beteiligten des Projektkonsortiums stellten flr die Durchfihrung des Projektes die jeweiligen Netzwerke
sowie Infrastrukturen zur Verfligung. Dadurch konnten beispielsweise die Rdaume des HOLMs fir
Veranstaltungen genutzt werden. Uber das Netzwerk der IHK’s wurden Beitrige in deren Printmedien platziert.
AuBerdem stellten alle Beteiligten ihre Kontakte zu wichtigen Ansprechpartnern in Wirtschaft, Wissenschaft und

Politik zur Verflugung.

2.1 Aufgabenverteilung

Das Projekt wurde unter der Leitung der Frankfurt UAS in enger Zusammenarbeit mit der HOLM GmbH und den
drei IHK's Frankfurt am Main, Offenbach am Main und Darmstadt Rhein Main Neckar durchgefihrt (siehe
Abbildung 1).

Die Frankfurt UAS war fur die wissenschaftliche Leitung und Koordination des Projektes verantwortlich. Inhalte
wurden in Abstimmung mit der HOLM GmbH und den IHK’s entwickelt. Dariiber hinaus stellte die Frankfurt UAS

die Ergebnisevaluation sowie den Forschungstransfer sicher.

Die HOLM GmbH war fiir inhaltliche Impulse und die Vernetzung der Kooperationspartner zustandig. Durch eine

gemeinsame Offentlichkeitsarbeit wurde auch hier ein Forschungstransfer gewahrleistet.

Die IHK’s als Kofinanzierungsgeber der HOLM GmbH vertraten die Interessen der Verkehrswirtschaft, trugen zur

Strategieentwicklung bei und unterstiitzten bei der Offentlichkeitsarbeit.

FRANKFURT Y | | FRANKFURT wm ‘m
UNIVERSITY o
HOL OF APPLIED SCIENCES O'W -
Rolle Rolle Rolle
® Leitung und Koordination des = Wissenschaftliche Leitung und ® Interessenvertretung der
Projektes Koordination des Projektes Verkehrswirtschaft
® Inhaltliche Impulse und Vernetzung ® Inhaltliche Projektentwicklung in = Strategieentwicklung und
der Kooperationspartner enger Abstimmung mit den IHKs Ergebniskontrolle
= Gemeinsame Offentlichkeitsarbeit HOLM = Gemeinsame Offentlichkeitsarbeit
®= Forschungstransfer ® Ergebnisevaluation der = Ko-Finanzierungsgeber der HOLM
: . Demonstrationsmafnahmen GmbH
= Direkter Konsortialpartner
* Forschungstransfer = Assoziierte Partner
® Direkter Konsortialpartner
Kooperation mit weiteren Partnern in der Region

Abbildung 1: Ubersicht der Zusammenarbeit; Quelle: HOLM GmbH
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2.2 Forschungsinitiative

Bereits im Jahr 2012 wurde bei der Zukunftsklausur der IHK Frankfurt am Main gemeinsam mit der HOLM GmbH
die Wirtschaftsverkehre in der Frankfurter Innenstadt thematisiert. Auf Basis der Erkenntnis, dass durch das
erhohte Verkehrsaufkommen, durch den motorisierten Individualverkehr sowie die gesellschaftlichen
Veranderungen in Form von Bevolkerungswachstum im Frankfurter Stadtgebiet die Ver- sowie Entsorgung
aufgrund eines drohenden Verkehrskollapses gefahrdet ist, wurde 2013 die Arbeitsgruppe ,Frankfurter
Wirtschaftsverkehr” einberufen. Gemeinsam sollten neue Konzepte zur Optimierung der Wirtschaftsverkehre
erarbeitet und umgesetzt werden. Inhaltliche Themen sind ,Machbare Kooperationen auf der letzten Meile“,
»Baulogistik” sowie ,Datengrundlage und Modellierung”. 2014 wurde das erste Forschungsprojekt ,, Frankfurter
Wirtschaftsverkehre” von der Frankfurt UAS durchgefiihrt. Geférdert wurde dieses Projekt von der HOLM-
Innovationsforderung. Inhalt ist die Analyse des Wirtschaftsverkehrs in der Frankfurter Innenstadt, um Defizite

in der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur aufzuzeigen.

Im Jahr 2014 wurde die erste LastMileLogistics Conference mit dem Thema Baulogistik in Frankfurt abgehalten.
Veranstalter waren die HOLM GmbH sowie die IHK Frankfurt am Main. Die IHK Frankfurt am Main, die HOLM
GmbH, sowie die Stadt Frankfurt am Main unterschrieben 2016 eine Kooperationsvereinbarung mit dem Ziel,
Konzepte und Projekte zur Optimierung der Wirtschaftsverkehre in der Frankfurter Innenstadt zu initiieren. Im
selben Jahr wurde von der Frankfurt UAS das Projekt Wirtschaftsverkehre 2.0 durchgefiihrt. Ziel des Projekts
war es, Belieferungskonzepte unterschiedlicher KEP Dienstleister hinsichtlich ihrer verkehrlichen Auswirkungen

zu analysieren und zu vergleichen.

Im Jahr 2017 hat die Hochschule RheinMain das erste Forschungsprojekt zum Thema Baulogistik initiiert:
Construction Impact Guide. 2017 wurde durch die Kooperation mit der Stadt, der IHK Frankfurt sowie der HOLM
GmbH das Mikrodepot der UPS in der Frankfurter Innenstadt initiilert. Im Mai 2018 hat das Projekt
Emissionsarme Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain gestartet. Ziel war es, den Verkehrsfluss hinsichtlich
der Luftreinhaltung zu verbessern und gemeinsam die Region als Testregion fir innovative Konzepte zur
Zielerreichung durchzufiihren und zu etablieren. Im Jahr 2018 wurde, neben den in diesem Bericht dargestellten
Erkenntnissen gemeinsam mit den Partnern, die IHK Frankfurt, vertreten durch die PERFORM Initiative, sowie
der Stadt Frankfurt, der Frankfurt UAS und einem KEP-Dienstleister ein Mikrodepot in der Frankfurter Innenstadt

eroffnet und wissenschaftlich begleitet.

3 Methodik

Das Primarziel des Forschungsprojektes war, die Region FrankfurtRheinMain als Testfeld fir innovative
Losungen auf der letzten Meile zu etablieren. Um dieses Ziel zu erreichen, wurden unterschiedliche Teilprojekte
durchgefiihrt. Dabei sind vier wesentliche Teilprojekte entstanden, die alle aufgrund ihrer Andersartigkeit eine
unterschiedliche Methodik verfolgten (Tabelle 1).
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Tabelle 1: Angewandte Methoden je Arbeitspaket; Quelle: eigene Darstellung

Teilprojekt 1 Teilprojekt 2 Teilprojekt 3 Teilprojekt 4
. Analyse landlicher Ladezonen- AIFernatlve
Arbeitspaket Belieferungs-
Raum management .
strategien
Wirtschaftsverkehr
in Mittelzentren — . -
Analvse des - E-Lieferzonen Emissionsarme
Beitrage . y - App-kartierte Wirtschaftsverkehre
Wirtschaftsverkehrs . R ) . )
am Beispiel Ladezonen FrankfurtRheinMain | Offentlichkeitsarbeit
Seligenstadt
Zusatzlicher Beitrag - Handlungsleitfaden Wirtschaftsverkehr
- Verkehrser- - .Exper.ten- - Literatur-
interviews recherche
Methoden hebungen . .
e - Literatur- - Morphologischer
recherche Kasten

Im Rahmen vorangegangener Forschungsprojekte wurde eine Datengrundlage zum Wirtschaftsverkehr in
GroRstadten des RheinMain Gebiets geschaffen. Um einen Uberblick iiber den Wirtschaftsverkehr im
suburbanen Bereich zu erlangen, liegt der Fokus im Teilprojekt 1 auf der Ubertragung der entwickelten
Methoden auf Mittelzentren des RheinMain Gebiets. Dazu wurde die Stadt Seligenstadt im Kreis Offenbach und
Michelstadt im Odenwaldkreis ausgewdhlt. So kénnen die Besonderheiten und Unterschiede zwischen
suburbanen und urbanen Gebieten identifiziert werden. Ein weiterer Baustein des Forschungsprojektes war das
Ladezonenmanagement. Einerseits wurde im Teilprojekt untersucht, ob eine Elektrifizierung von aktuell
bestehenden Lieferzonen fiir den Wirtschaftsverkehr notwendig ist. Durch diese E-Lieferzonen wird es den KEP
Dienstleistern moglich, die Batterie der elektrisch betriebenen Zustellfahrzeuge wahrend des Zustellvorgangs
aufzuladen. Andererseits wurde das Ladezonenmangement mittels App untersucht. Als Beispiel dienten die
Ladezonen-Apps der Stadte Wien und Barcelona. Sie dient Transporteuren zur Navigation zu ausgewiesenen
Ladezonen. Ziel war es, die Gestaltung der Datenbasis, die Funktionen, sowie die Veranderungen durch die
Nutzung der App zu erheben. Eine umfassende Recherche in Teilprojekt 3, die alle Belieferungskonzepte auf der
letzten Meile umfasst, zeigt die gesamte Belieferungskette auf und clustert die Konzepte hinsichtlich ihrer
Anzahl an Distributionsstufen. Dies ist die Basis flir innovative neue Belieferungskonzepte. Durch die
Offentlichkeitsarbeit in Teilprojekt 4 sollte eine groRere Reichweite und Aufmerksamkeit fiir das Thema
»Wirtschaftsverkehr” in urbanen und suburbanen Regionen erreicht werden. Ein Teil davon ist, die aus dem
Projekt hervorgegangene LastMilelogisitcs Conference 2019. Eine Besonderheit des Projekts ist, dass sich
wahrend der Laufzeit weitere Inhalte entwickelt haben. So ist die Erstellung eines Handlungsleitfadens fiir den
Wirtschaftsverkehr ein weiteres Resultat des Projekts. Der ,,Handlungsleitfaden Wirtschaftsverkehr” biindelt die
Erkenntnisse aus mehreren Forschungsprojekten im Bereich Wirtschaftsverkehr und gibt somit umfassende

Empfehlungen fir den Wirtschaftsverkehr in GroRstadten.

Die in jedem Arbeitspaket angewandten Methoden sind in Tabelle 1 dargestellt. Die jeweiligen

Forschungsmethoden werden im Folgenden ebenfalls beschrieben.
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Verkehrserhebungen

In Seligenstadt wurden umfangreiche Verkehrserhebungen in drei StralRenabschnitten durchgefiihrt. Die
StralRenabschnitte wurden in Zellen aufgeteilt. Mithilfe von Erhebungsbégen wurden an drei Tagen die in den
Zellen stattfindenden Halte- und Parkvorgdnge dokumentiert. Der Fokus lag dabei ausschlieflich auf dem
Wirtschaftsverkehr. Dazu wurden Informationen (iber die Art des Wirtschaftsverkehrs und des Fahrzeugs, die
Dauer des Haltevorgangs sowie die genaue Verortung in der Zelle aufgenommen. Uber die genaue Verortung

der Haltevorgidnge konnte herausgefunden werden, zu welchen ParkverstofRen es kam.

Parallel zu der Erhebung des ruhenden Verkehrs und des parkenden bzw. haltenden Verkehrs wurden Daten bei
der Begleitung von Auslieferungstouren erhoben. An zwei Tagen wurden die Zustelltouren eines KEP-
Dienstleister begleitet. Mithilfe von Erhebungsbégen wurden wahrend der Zustelltouren verschiedene Daten

zur Verortung und Anzahl der Stops, Anzahl an Paketen und der belieferten Kunden aufgenommen.

Mithilfe dieser Erhebungsarten konnten quantitative Daten generiert werden.

Befragungen

Als Erganzung zur quantitativen Datenerhebung im Untersuchungsgebiet, wurden die Fahrerinnen und Fahrer
der haltenden und parkenden Fahrzeuge in den StraBenabschnitten sowohl quantitativ als auch qualitativ
befragt. Hier wurden quantitative Informationen (ber die Haufigkeit, mit der die Fahrerinnen und Fahrer in das
Untersuchungsgebiet kommen, um Waren zuzustellen, ermittelt. Qualitativ wurden Informationen Uber
notwendige Veranderungen erhoben. Die Fahrer wurden gebeten aus ihrer Erfahrung heraus
Herausforderungen bei der Zustellung und dem damit zusammenhingenden Anderungspotential zu

beschreiben.

Wahrend der Begleitung der beiden Auslieferungstouren wurden ebenfalls qualitative Interviews mit den
Fahrerinnen und Fahrern gefiihrt. Mithilfe eines im Vorfeld angefertigten Fragenkatalogs war hier das Ziel,
Herausforderungen fiir die Fahrerinnen und Fahrer bei der Paketzustellung herauszufinden. Die Fragen waren

offen gestaltet, so konnten auch Aspekte erfasst werden, die vorher noch nicht betrachtet wurden.

Dariber hinaus wurden Experteninterviews im Rahmen des Arbeitspakets ,Ladezonenmanagement” gefiihrt.
Ziel hierbei war es herauszufinden, ob die Elektrifizierung von Ladezonen zum Aufladen von Elektrotransportern
wahrend der Zustelltour notwendig ist. In dem Teil , App-kartierte Ladezonen” wurden leitfragengestiitzte

Telefoninterviews hinsichtlich der Funktionsweise und Veranderungen durch die Anwendung der App gefiihrt.

Literaturrecherche

Mithilfe einer Literaturrecherche wurden aktuelle Belieferungskonzepte recherchiert. Sie diente der
Datengenerierung von existierenden Informationen tber verschiedene Belieferungskonzepte. Fir die Recherche
wurde Literatur der Bibliothek der Frankfurt UAS, Google Scholar sowie Informationen der aktuellen
Fachzeitschriften verwendet. Der Literaturrecherche folgte eine Gegenliberstellung der ermittelten Konzepte.

So konnten Gemeinsamkeiten und Unterschiede gefunden werden. Dies diente zur Erstellung einer

6|



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain

Kategorisierung. Die Kategorisierung floss in den morphologischen Kasten. Dariber hinaus wurde die Methodik

der Literaturrecherche im Rahmen des Arbeitspakets ,Ladezonenmangement” angewandt.

4 Morphologischer Kasten

Dieser Teil des Projektes hatte zur Aufgabe, existierende Zustellkonzepte in Erfahrung zu bringen. Sie wurden
aufgelistet und anhand verschiedener Merkmale in Form eines morphologischen Kastens kategorisiert. Die
Kategorisierung dient als Ubersicht und erleichtert die Gestaltung von Zustellprozessen. In diesem

Zusammenhang wurden folgende Forschungsfragen untersucht:
e Welche alternativen Belieferungskonzepte existieren?
e Wie kdnnen diese alternativen Belieferungskonzepte kategorisiert werden?

Ein morphologischer Kasten ist eine Kreativitatstechnik, die wie eine Matrix aufgebaut und auf den Schweizer
Fritz Zwicky zurlckzufiihren ist. Das zu behandelnde Problem wird in dessen Einzelfaktoren unterteilt. Fir jeden
Problemfaktor werden separate Losungen identifiziert. Durch eine Kombination der Lésungen kénnen neue

innovative Losungen entstehen. (Schawel und Billing 2009; Nollke 2015)

Der morphologische Kasten ermdglicht eine systematische Herangehensweise, dient der Orientierung und wird
vor allem fir eine Neukombination bereits bestehender und bewahrter Losungen verwendet. Die

Vorgehensweise besteht aus drei Schritten (Nollke 2015; Schawel und Billing 2009):
1. Problemdefinition und Zergliederung in dessen Faktoren
2. Teillésungen fiir jeden Faktor
3. Auswabhl unterschiedlicher Kombinationen

Ziel ist es, durch die systematische Zerteilung des Problems der Paketzustellung, Teilldsungen zu identifizieren

und durch eine Neukombination dieser, innovative Zustellkonzepte zu entwickeln.

4.1 Problemdefinition

Der Transport und die Koordination von Objekten in Form von Waren, Rohstoffen oder Materialien sind
Hauptaufgaben in der Logistik (Gudehus 2011). Die Abldufe kénnen sehr individuell gestaltet und auf den
jeweiligen Bedarf angepasst sein. Gerade auf der sog. letzten Meile sind in der Zustellung sehr viele
Herausforderungen zu finden. Zu diesen gehoéren nicht nur infrastrukturelle Aspekte wie eingeschrankte
Flachenverfligbarkeit in Form von fehlenden Parkmoglichkeiten, sondern auch umweltspezifische Aspekte, wie
eine steigende Feinstaubbelastung der Luft, und auch individuelle Aspekte wie eine eingeschrankte
Kundenerreichbarkeit an der heimischen Lieferadresse. Daher ist es notwendig, dass sich der Zustellprozess an

jedem der eben genannten Aspekte orientiert und die optimalste Losung bietet.

Durch eine Unterteilung des Zustellprozesses kénnen folgende partizipierende Faktoren identifiziert werden:
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e Versender

e Glter (Art, Gewicht, Beschaffenheit)
e Transporteur

e Service Provider

e Distributionsstufen

e Zwischenlagerung

e Schnelligkeit der Belieferung

e Empfanger

e Zustellung

e Zustellgebiete

Fiir jeden dieser Faktoren werden im folgenden Kapitel 4.2 Teilldsungen bzw. Moglichkeiten der Zustellung in

einem morphologischen Kasten aufgefiihrt.

4.2 Teillosungen

Die Versendenden kénnen entweder ein Unternehmen oder eine Privatperson sein. Das Unternehmen wird

zusatzlich in den stationaren Handel und E-Commerce unterteilt.

Giiter werden weiterhin nach ihrer Art, dem Gewicht und der Beschaffenheit unterteilt. Wobei bei der Art
lediglich eine Unterscheidung zwischen ,,Food” und ,,Non-Food“ Glitern gemacht wird. Bezlglich des Gewichts
wird eine Grenze bei 33 Kilogramm gezogen. Giter die gewichtstechnisch darunterliegen, werden in der Regel
von KEP Dienstleistern transportiert, wohingegen Giiter mit einem héheren Gewicht als 33 Kilogramm mit einer
Spedition versendet werden. Bei der Beschaffenheit erfolgte eine Unterscheidung in Stickgut und Paletten.

Auch hier kdnnen Paletten einer Spedition zugeordnet werden.

Ein Transporteur kann im Zusammenhang der Herausforderungen der Sendungszustellung ein ,First Party
Logistics Service Provider“(1PL) oder ein ,,Second Party Logistics Service Provider”(2PL) sein. Es handelt sich um
ein 1PL, wenn das mit dem Transport beauftragte Unternehmen den Transport selbst durchfiihrt. Ein 2PL ist ein
Subunternehmen, welches von einem Unternehmen beauftragt wurde, den Transport in dessen Namen

durchzufihren.

Der Service Provider selbst kann auf der einen Seite ein KEP Dienstleister oder eine Spedition sein. Die
Entscheidung, ob Gliter mit einem KEP Dienstleister oder einer Spedition transportiert werden, orientiert sich

meistens, wie oben beschrieben, an dem Gewicht der Giiter.

Es gibt eine unterschiedliche Anzahl an Distributionsstufen eines Zustellprozesses. Das bedeutet, dass Ware
nicht immer von dem gleichen Verkehrsmittel vom Sortierzentrum des Service Providers bis zum Empfanger
transportiert werden muss oder kann. So kénnen verschiedene Stufen notwendig sein. Die Verkehrsmittelwahl

kann unterschiedlich ausfallen und von PKW/LKW, Drohnen, Lastenradern, Sackkarren, Sonderfahrzeugen oder
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dem OPNV durchgefiihrt werden. Diese kénnen wiederum unterschiedlich angetrieben sein, bspw. elektronisch

oder konventionell.

Kommt es zu einer Kombination von verschiedenen Distributionsstufen und deren Verkehrsmittel, kann eine
Zwischenlagerung notwendig sein. Sie kann in Form eines Mikrodepots erfolgen oder einer

Hauptumschlagsbasis (HUB).

Auch in der Geschwindigkeit der Belieferung gibt es Unterschiede. Je nach Service Provider kann zwischen dem
Standardversand, der drei bis fiinf Werktage dauern kann, dem Expressversand, der in der Regel eine Lieferung
am nachsten Tag garantiert, Same day delivery, die die Sendung noch am Tag der Bestellung zustellt, Same Hour,
die eine Zustellung innerhalb einer Stunde zusichert oder dem Zeitfenster, der eine Zustellung in einem

bestimmten Intervall plant, unterschieden werden.

Die Empfingerinnen und Empfédnger von Sendungen gliedern sich ebenfalls in Unternehmen oder

Privatpersonen.

Bei der Zustellung kdonnen viele verschiedene Arten ausgewahlt werden. Einerseits kann die Sendung dem
Empfanger personlich zugestellt werden. Ist dieser an der Empfangeradresse nicht anzutreffen, kann die
Sendung dem Nachbarn (bergeben werden, an einem nicht einsehbaren Ort platziert werden, in einer
Packstation, in einer Filiale, in einem Paketshop, in einem Paketkasten im Briefkasten oder Kofferraum deponiert

werden. Die Sendung kann auch, in Abstimmung mit dem Arbeitgeber, an den Arbeitsplatz geliefert werden.

Die Zustellung kann in ihrer Struktur unterschiedlichen Gebieten stattfinden. Dabei wird in flinf Zustellgebiete
differenziert: Innenstadt, Wohngebiet, Gewerbegebiet und Industriegebiet (eine genauere Defintion ist im

Anhang 3 Wirtschaftsverkehr in Mittelzentren zu finden).

4.3 Neukombination

Die soeben identifizierten Problemfaktoren und entsprechenden Teillosungen werden nun in dem
morphologischen Kasten in Abbildung 2 dargestellt. Mithilfe der entwickelten Matrix kénnen nun, je nach

Bedarf, passende Kombinationen aus den aufgefiihrten Zustellkonzepten zusammengestellt werden.
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5 Praxisbeispiel: Belieferung mithilfe eines Mikrodepots

Anhand des entwickelten morphologischen Kastens wird eine Belieferungsform fiir einen urbanen Raum
ausgewahlt und an einem Praxisbeispiel evaluiert. Im Anschluss daran werden Empfehlungen hinsichtlich der
Ausgestaltung ausgesprochen. Die Evaluation dieser Belieferungsform basiert auf der in dem Rahmen des

Projektes durchgefiihrten Bachelorarbeit von Verena Blum (Blum 2019).

Fiir eine Belieferung in einem Innenstadtgebiet von Frankfurt am Main, wird eine zweistufige Belieferung
ausgewahlt. Es handelt sich um non-food Giiter, die weniger als 33 Kilogramm wiegen, von einem KEP als 1PL
transportiert werden und innerhalb eines Tages zugestellt werden missen. Wie in Abbildung 4 zu sehen ist, wird
die erste Distributionsstufe von einem Elektrotransporter durchgefiihrt. Die zweite Stufe wird mit einem
elektronisch unterstiitzten Lastenrad (eLastenrad) realisiert. Wie bereits erwdhnt, ist bei einer Kombination aus
verschiedenen Verkehrsmitteln in der Regel eine Zwischenlagerung notwendig. In diesem Fall wird die

Zwischenlagerung in einem Mikrodepot in Form eines Containers stattfinden.

Ein Mikrodepot dient zur Zwischenlagerung einer verhaltnismaRig geringen Menge von Gitern und Waren.
Ublicherweise besteht ein Mikrodepot aus einem Container, einem Anhinger oder einer Immobilie. Dazu wird
ein Container, z.B. ein fir den Zweck der Lagerung angepasster Baucontainer, fest an einem Ort in dem
Zustellgebiet platziert. Eine andere Moglichkeit ist es, den Container eines LKW auf einer Wechselbriicke,
ebenfalls im Zustellgebiet, zu platzieren (Abbildung 3). Dieser ist mobil und kann nach Zustellung aller
Sendungen abgeholt werden. Das Abstellen eines gesamten Anhangers eines LKW stellt eine weitere
Moglichkeit eines Mikrodepots dar. Der LKW kann den Anhadnger im Zustellgebiet platzieren und eine weitere
Zustelltour parallel dazu durchfiihren. Eine Immobilie in Form von leerstehenden Ladenflachen o.3. kann auch
als Zwischenlagerung von Sendungen fungieren. All diese Formen unterscheiden sich dabei in dem Umschlag
der Sendungen. Ein mobiler Container, sowie ein Anhanger bieten den Vorteil, dass die Sendungen bereits im
Depot vorsortiert eingeladen werden und lediglich in das elLastenrad oder die Sackkarre umgeladen werden
missen. Bei einem fest installierten Container und einer Immobilie wird ein weiterer Umschlag (vom LKW in den

fest installierten Container bzw. die Immobilie) notwendig, woraus zusatzliche Kosten entstehen.
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Abbildung 3: Mikrodepot von UPS in Hamburg; Quelle: Andreas Gilbert (ReLUT)

Der Fokus der Untersuchung lag auf folgenden Teilaspekten des Beispielprozesses:
e Ubergabe der Sendungen vom Elektrotransporter in das Mikrodepot (Ubergabe 1 griin in Abbildung 4)
e Die Funktionsweise und Ausgestaltung des Mikrodepots (orange markiert in Abbildung 4)
e Ubergabe der Sendungen aus dem Mikrodepot in das eLastenrad (Ubergabe 2 griin in Abbildung 4)

e Zustellung (blau in Abbildung 4)

Ubergabe 1 Ubergabe 2

-oo—a
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DEPOT
[0

Mikrodepot Zustellung

Abbildung 4: Zweistufiger Zustellprozess; Quelle: eigene Darstellung
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5.1 Methodik

Das Untersuchungskonzept bestand aus zwei Teilen. Sie gliederten sich in:
e zwei Interviews und
e eine Datenerhebung

Sowohl mithilfe der Interviews als auch mit der Datenerhebung sollte Optimierungspotential identifiziert
werden. Dazu wurden, neben Informationen Uber die Prozessabldaufe und die Notwendigkeit von Reparaturen
an den elastenradern, auch Informationen lber den Personaleinsatz, sowie die potentielle Senkung des
Staupotentials durch das Ersetzen von konventionellen Fahrzeugen und die Auslastung des Mikrodepots

erhoben.

In diesem Zusammenhang wurden zwei Leitfragen-gestiitzte qualitative Interviews durchgefiihrt. Der Fokus lag
dabei auf den Erfahrungen, die der Mikrodepotbetreiber mit dem Zustellkonzept bisher machen konnte. Die

Interviews orientierten sich an folgenden Leitfragen:
e Wie haufig missen die Lastenrader gewartet oder instandgehalten werden?
e Gibt es feste eLastenradfahrer?
e Wo liegen die Schwachstellen des Konzepts?
e Wie viele konventionelle Zustellfahrzeuge konnen durch dieses Konzept eingespart werden?
e Gibt es offentliches Interesse an dem Pilotprojekt?

e Wie viele Waren werden im Mikrodepot gelagert?

Die Datenerhebung erfolgte wahrend eines Tages vor Ort am Mikrodepot. Dazu wurde, in Absprache mit dem
Mikrodepotbetreiber, ein geeigneter Tag identifiziert. Vor Ort wurden mithilfe eines Erhebungsbogens Daten

aufgenommen. Der Erhebungsbogen erfasste Daten Ulber folgende Aspekte:
e Verortung des Parkvorgangs des Belieferungsfahrzeugs
e Dauer der Beladung des Mikrodepots
e Dauer der Beladung des elLastenrads
e Wie haufig wird die Ware manuell bewegt, bis sie beim Endkunden angelangt?
e Sortiersystem im Mikrodepot
e Anzahl an Stopps pro Auslieferungstour

e lagerung und Wartung der Lastenrader
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5.2 Ergebnisse

Die Ergebnisse der Experteninterviews und der Datenerhebung gliedern sich in vier Bereiche, die sich an dem

Gesamtprozess (Abbildung 4) orientieren und werden im Nachfolgenden vorgestellt.

Ubergabe der Sendungen von Elektrotransporter an das Mikrodepot

Die Belieferung des Mikrodepots mit Sendungen, die sich geblndelt in Kisten befindet, findet drei Mal taglich
statt. Die Sendungen werden in Behéltern transportiert. Die erste und zweite Belieferung wird auf die
elLastenrdader umgeladen. Hier findet keine Zwischenlagerung statt. Sendungen der dritten Belieferung werden
im Mikrodepot zwischengelagert. Eine erneute Sortierung im Mikrodepot findet nicht statt. Die Sendungen, die
sich in Behéltern befinden, werden gemeinsam mit dem Behalter auf die eLastenrader geladen und distribuiert.
Von der Ankunft des Elektrotransporters Ulber die Beladung der elastenrdader bis hin zum Beginn der

Belieferungstour der eLastenrader vergehen ca. 15 Minuten.

Zur Belieferung findet ein Haltevorgang in unmittelbarer Nahe des Mikrodepots statt. In Abbildung 5 ist zu
sehen, dass das Mikrodepot an einer Kreuzung liegt. Es ist auf drei 6ffentlichen Parkplatzen platziert. Zur
Belieferung des Mikrodepots fand der Haltevorgang des Elektrotransporters unmittelbar am Mikrodepot statt
(oranges Kreuz). Die Offnung des Mikrodepots befindet sich an der Kopfseite des Depots (roter Pfeil). Dabei
stand der Elektrotransporter teilweise auf der StraBe und teilweise auf den vom Depot beanspruchten
offentlichen Parkplatzen. Auch wenn es zum Zeitpunkt der Erhebung zu keiner Stérung des Verkehrs kam, stellt

dieser Haltevorgang eine potentielle Storung des Verkehrs dar.

Abbildung 5: Ubersicht Lage des Mikrodepots und Haltepunkt des Elektrotransporters; Quelle: eigene Darstellung
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Die Funktionsweise und Ausgestaltung des Mikrodepots

Das Mikrodepot hat die MaRe: 2,4 m x 6 m x 2,9 m (BxLxH). Es stehen 14,4 m? Lagerungsfliache zur Verfugung.
Die Sendungen werden in sog. ,,Postbehéltern” angeliefert. Die Postbehélter haben die MaRe: 47 cm x 28 cm x
26,7 cm (BxHxT) = 0,12 5m?2. Es besteht eine Lagerflache fir 115 Postbehilter.

Das Mikrodepot besitzt ein Solarpaneel auf dem Dach. Aufgrund der das Mikrodepot umgebenden Gebaude, ist
der Sonnenlichteinfall allerdings begrenzt. Dieser reicht nicht aus, um einen Stromanschluss im Depot zu
betreiben. Es kommen drei elektrisch unterstltzte Lastenrdder zum Einsatz. Die Batterien der elastenrader
werden in dem regionalen Hauptdepot des Mikrodepotbetreibers aufgeladen. Die elastenrdder koénnen
maximal 60kg zuladen. Die Wartung und Instandhaltung wird von einem externen Dienstleister ca. einmal pro

Jahr durchgefiihrt. Das innovative Konzept erweckt hohes 6ffentliches Interesse.

Ubergabe der Sendungen aus dem Mikrodepot in das elLastenrad

Der Arbeitsbeginn der eLastenradfahrer ist am regionalen Hauptdepot des KEP Dienstleisters. Von dort sich die
elastenradfahrer selbststiandig zum Mikrodepot. Dort angekommen, Gibernehmen sie die eLastenrader. Die sich

in Postbehaltern befindlichen Sendungen inklusive der Behéalter werden hier in das elLastenrad geladen.

Zustellung

Das zum Einsatz kommende elastenrad zeichnet sich durch eine 60 kg schwere Beladung, Alarmsicherung und
GPS-Tracking aus. Pro Stunde kdnnen mit den eLastenrddern acht bis 12 Stopps durchgefiihrt werden. Die Fahrt
des elastenrades bis zur ersten Anlieferadresse betragt zehn Minuten. Die darauffolgenden Anfahrten fir
Anlieferungen sind im Durchschnitt mit drei Minuten getaktet. Die Standzeit des Fahrrades variiert abhangig von

der Anlieferadresse. Zur Sendungsverfolgung und Rickverfolgbarkeit werden Scanner eingesetzt.

Da sich hier auf Kuriersendungen fokussiert wird, ist nicht jede Sendung fiir eine Zustellung per elastenrad
geeignet. Das Zustellgebiet ist somit deutlich groRer als das eines konventionellen Zustellfahrzeuges. Um das
relativ groBe Zustellgebiet abdecken zu kdnnen, wurde seitens des Mikrodepotbetreibers die Notwendigkeit

eines weiteren Mikrodepots geduRert.

Durch dieses Mikrodepot-Konzept kbnnen taglich zwei konventionelle Belieferungsfahrzeuge eingespart und

das Staupotential verringert werden.

5.3 Empfehlungen
Fiir den aktuellen Standort des evaluierten Mikrodepots in Frankfurt am Main wird ein mobiles Mikrodepot

vorgeschlagen, da dadurch flexibler auf andere Bedingungen, wie z.B. StraRenfeste reagiert werden kann.

Des Weiteren sollte die Moglichkeit der Zwischenlagerung von Waren in einem Mikrodepot genutzt werden.
Aktuell dient das Mikrodepot zur Lagerung der elastenrdader und als Umschlagsplatz fir die Ware vom

Belieferungsfahrzeug auf das elLastenrad.
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Des Weiteren ist die Aufstockung des Bestands an Lastenradern und die Hinzunahme von weiteren Modellen

sinnvoll. So kann das momentan recht grolRe Zustellgebiet noch besser abgedeckt werden.

Fir die eingesetzten elLastenrdader und die Sendungsverfolgung mithilfe des Scanners sind Ladestationen direkt
am Mikrodepot von Vorteil. Aufgrund des recht schattigen Standortes kdnnen die Scanner nicht gentigend mit

Strom versorgt werden.

Eine auf den Scanner aufgespielte Software, die unter Nutzung der Adressen und Lieferungszeiten Routen
berechnet wiirde den neuen Mitarbeitern die Einarbeitung erleichtern. Dies wiirde ebenfalls den Mitarbeitern,

die ihren Zustellbezirk wechseln missen, die Durchflihrung der Touren erleichtern.

Eine weitere MaBnahme ware die Verlegung des Arbeitsbeginns der Fahrer an das Mikrodepot. Momentan ist
der Arbeitsplatz des elastenfahrradfahrers im Depot des Gewerbegebietes, das zu zusatzlichen Fahrten zum

Zielort flhrt. Somit kdnnen nachtragliche und verspatete Sendungen besser zugestellt werden.

Mithilfe eines sog. ,,White Label Ansatzes” konnten sich die KEP-Dienstleister das Mikrodepot teilen und die
Sendungen kommissionieren. Allen voran die Tatsache, dass das Mikrodepot Lagerflache fiir 115 Postbehalter
bietet und lediglich maximal drei Behalter gelagert werden, unterstiitzt eine kooperative Nutzung. Ein Beispiel
zeigt das Projekt ,KoMoDo” in Berlin, indem die teilnehmenden KEP-Dienstleister aus rechtlichen Griinden

einzelne Rdume haben. (Bundesverband Paket & Express Logistik BIEK 2019)

Das Mikrodepot in der Frankfurter Innenstadt kénnte auch als Marketinginstrument verwendet werden. Das

Interesse flr den nachhaltigen Ansatz spiegelt sich bei den Frankfurtern und der Gesellschaft wider.
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6 Offentlichkeitsarbeit

Um die Reichweite und das 6ffentliche Interesse des Forschungsprojekts und des Themas , Wirtschaftsverkehr
zu erhéhen, wurden einige Aktivitaten in Form von Veranstaltungen und Zeitschriftenbeitragen durchgefiihrt.

Sie werden in diesem Kapitel prasentiert.

6.1 Veranstaltungen

Das Forschungsprojekt ,emissionsarme Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain“ wurde offiziell am 11. Juni
2018 mit einem Kick-off gestartet. Anwesend waren Partner aus der Wirtschaft, sowie aus den Stadten der
Region. Als Impuls wurde das Projekt ,LandLogistik” von Frau Anja Sylvester vorgestellt. Es wurde mit den
Partnern (iber mogliche Projektinitiierungen fir das Teilprojekt , Alternative Belieferungskonzepte” diskutiert.

Dieser Termin war Bestandteil des HOLM Newsletter vom 10. Juli 2018.

Auf der Frankfurter Messe ,Hypermotion“ war die HOLM GmbH Betreiber des hessischen Gemeinschafts-
standes und Veranstalter weiterer inhaltlicher Beitrage auf dem Stand. Am 22.11.2018 wurden insgesamt sechs
verschiedene Konzepte zur Belieferung auf der letzten Meile in kurzen Beitrdgen unter dem Titel

»LastMileLogistics — innovative Belieferungskonzepte” vorgestellt. Die Themen/Konzepte waren:
e Projekt Construction Impact Guide (Hochschule Rhein Main)
e Projekt Last Mile Tram (Frankfurt UAS / Verkehrsgesellschaft Frankfurt mbH)
e LandLogistik
e Smart Terminal 24/7
e Mein Schlemmerdepot

e iBring

Im Rahmen des Projektes wurde am 12.03.2019 die LastMileLogistics Conference (LMLC) im HOLM
durchgefihrt. Veranstalter waren die HOLM GmbH, die PERFORM Initiative sowie die Frankfurt UAS. Die
Konferenz wurde gemeinsam von der HOLM GmbH und der Frankfurt UAS geplant. Wobei die HOLM GmbH die
organisatorische Planung und die Frankfurt UAS die inhaltliche Ausgestaltung der Vortragsreihe und Ausstellung
Ubernahm. Die Durchfiihrung der Konferenz basierte auf dem in Kap. 4 beschriebenen morphologischen Kasten.
Ziel war es die verschiedenen Belieferungsmethoden sowohl in Vortragen als auch in physischer Form
darzustellen. Mithilfe der in Abbildung 6 dargestellten Belieferungskonzepte, von unterschiedlicher Anzahl an

Distributionsstufen, wurde eine Vortragsreihe gestaltet.
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Abbildung 6: Ein- bis dreistufige Belieferungskonzepte; Quelle: Petra Schafer (ReLUT)

Die Vortragsreihe beinhaltete zehn gleichverteilte Fachvortrage aus der Wirtschaft und Wissenschaft (Tabelle
2). Begonnen wurde mit den Herausforderungen, denen sich Hessen in Bezug auf die Logistik stellen muss
(HMWEVW). Um einen Eindruck zu erlangen, wie andere mit dem Thema Wirtschaftsverkehr umgehen, wurde
im nachsten Schritt ein Blick auf die Projekte in Wien geworfen (Stadt Wien). Es folgten drei Vortrage lber
Nachtbelieferungen (Fraunhofer IML), innovative Projekte des Zustellers DPD Deutschland GmbH und dem
ganzheitlichen Ansatz der City-Distribution von Dachser SE. In einem weiteren Vortragsblock wurden Themen
der Gutertram (Frankfurt UAS), der Entwicklung eines innovativen Lastenfahrrads (TH Nirnberg), des E-LKW (HS
Fulda), sowie eines Kreathons (kreativer Hackaton) mit Bezug zur Logistik (HS Hannover) behandelt.
Abgeschlossen wurde dieser Block mit einem Blick in die Zukunft (DPDHL). Weiterhin gehoérte eine Ausstellung
zur Konferenz. In der Expoflache, die unmittelbar an den Vortragsraum grenzte, fand die Ausstellung statt. Dabei
konnten Unternehmen und Start-ups Konzepte, sowie Prototypen zur Belieferung auf der letzten Meile
vorstellen. Es konnten 130 Teilnehmende aus Wirtschaft, Wissenschaft, Politik, Gesellschaft und Kommunen
empfangen werden. Die erfolgreiche Durchfiihrung der Konferenz fiihrt zur einer geplanten Fortfiihrung der

Konferenz auf internationaler Ebene im Jahr 2020.
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Tabelle 2: Programm der LastMileLogistics Conference am 12.03.2019; Quelle: Dominic Hofmann (ReLUT)

Uhrzeit Titel ‘Redner
08.30 Ankunft der Teilnehmerinnen und Teilnehmer / Registrierung
09.02 Begriifung Dr. Alexander Theiss (PERFORM-
Initiative), Bianca Martin (HOLM GmbH),
Prof. Dr. Petra Schafer & Prof. Dr. Kai-
Oliver Schocke (Frankfurt UAS)
09.15 Welche Herausforderungen hat Hessen in der Dr. Christian Langhagen-Rohrbach
Logistik? (HMWEVW)
09.30 Wie sehen die vielfaltigen Projekte zur Optimierung |Angelika Winkler (Magistratsleitung fir
der Wirtschaftsverkehre in Wien aus? Stadtentwicklung und Stadtplanung,
Wien)
10.00 Besuch der Ausstellung und Networking (inkl. Kaffeepause)
10.31 Warum ist die Umsetzung von Nachtbelieferung Prof. Dr. Uwe Clausen (Fraunhofer IML)
schwerer als gedacht?
11.00 Smart, flexibel, nachhaltig - Sieht so die Zukunft der |Gerd Seber (Manager Sustainability &
letzten Meile aus? Innovations, DPD Deutschland GmbH)
11:30 City-Distribution — Ein ganzheitlicher Ansatz Hella Abidi (Corporate Solutions R&D,
Dachser SE)
12.00 Besuch der Ausstellung und Networking (inkl. Mittagspause)
13:01 Kann die Last-Mile-Tram die Belieferung Prof. Dr. Kai-Oliver Schocke und Silke Hohl
revolutionieren? (Frankfurt UAS)
13.25 Kreathon 2018: wie kreativ waren die 15 Teams? Prof. Dr. Christoph von Viebahn, Marvin
auf der Landwehr (HS Hannover)
13.50 Wie sieht das KEP-Lastenfahrrad der Zukunft aus?  |Prof. Dr. Ralf Bogdanski, Marius Bayer,
Markus Seidenkranz (TH Nirnberg)
14.15 E-LKW im urbanen Raum — Wie gestalten sich Prof. Dr. Boris Zimmermann (HS Fulda)
Chancen und Potenziale?
14.40 Following into the Future Uwe Radetzki, (Vice President
Innovationen, DPDHL)
15.10 Networking in der Ausstellung
16:30 Abschluss und Get Together in der Ausstellung

Am 17. sowie 18. Mai 2019 wurde der Branchentreff des Bundesverbands der Kurier-Express-und
Postdienstleister (BAKEP) ,,KEP Together*in Florsheim am Main veranstaltet. Zum Rahmenprogramm des ersten
Veranstaltungstages ,,Emissionsarme Verkehre” wurde von der HOLM GmbH eingeladen, sowie das Projekt

»Emissionsarme Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain“ kurz vorgestellt.

Am 18.Juni 2019 wurde mit Vertretern aus Wirtschaft, Wissenschaft, den regionalen Kommunen sowie Politik
im Rahmen der Fachgruppensitzung ,,Machbare Kooperationen auf der letzten Meile & Datengrundlage und
Simulation” diskutiert, wie innovative Ideen zur Optimierung der letzten Meile aussehen sollen. Im Blick sind
machbare Kooperationen sowie Datengrundlagen und Simulationsmodelle zur Unterstiitzung des Vorhabens.
Im Oktober 2019 fand die Fachgruppensitzung ,,Bauverkehr” statt. Hier stand die Ver- und Entsorgung von

Baustellen im urbanen Raum im Fokus.

Auf dem jahrlichen Innovationsmarktplatz der Innovationsférderung der HOLM GmbH werden Projekte, welche

in der laufenden Forderperiode den Abschluss finden, vorgestellt. Am 03. September 2019 wurde das Projekt
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Emissionsarme Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain von Herrn Professor Dr. Kai-Oliver Schocke dem

Publikum (Vertretern aus Wirtschaft, Wissenschaft und dem Land Hessen) vorgestellt.

Dartber hinaus haben im Jahr 2019 Fachgruppensitzungen der drei inhaltlichen Gebiete ,Machbare
Kooperationen auf der letzten Meile”, , Baulogistik” sowie , Datengrundlage und Modellierung” stattgefunden.
Auf den Vernetzungsveranstaltungen wurden in Workshops Ideen fiir mogliche Projekte diskutiert. Ziel war es,
auf Basis dieser Ideen Projekte mit den Partnern zu initiieren und die Initiative Wirtschaftsverkehre

FrankfurtRheinMain in der Region zu etablieren.

6.2 Marketing

Das Projekt Emissionsarme Wirtschaftsverkehre FRM ist aufgrund des Projektkonsortiums ein wesentlicher Teil
der Initiative Wirtschaftsverkehre FRM. Aus diesem Grund ist dem Projekt auf der Internetprasenz der Initiative
eine Projektseite eingerichtet worden, auf der aktuelle Informationen Uber das Forschungsprojekt
medienwirksam und informativ platziert wurden. Diese ist unter dem Link https://www.wirtschaftsverkehre-

frm.de/aktivitaeten/ewv-frm/ zu finden und wird auch nach Projektabschluss bestehen bleiben.

Der HOLM Newsletter dient als Ubersicht vergangener und zukiinftiger Veranstaltungen und Themen des
HOLMs. Adressiert wird dieser regelmaRige Abriss an alle Partner aus dem Netzwerk sowie alle Personen, die an

Logistik- sowie Mobilitdtsthemen interessiert sind.

Wahrend der Projektlaufzeit wurden drei gemeinsame Steuerkreissitzungen zwischen den Projektpartnern (IHK
Frankfurt am Main, IHK Offenbach am Main sowie IHK Darmstadt Rhein Main Neckar, HOLM GmbH und
Frankfurt UAS) im HOLM abgehalten. Inhalt der Sitzungen waren die aktuellen Ergebnisse der Teilprojekte,

angefallene und anfallende Veranstaltungen, sowie ein Ausblick auf weitere Projektschritte.

Auf den Social Media Kandlen der HOLM GmbH (Twitter: HOLM_Ffm, Facebook: House of Logistics & Mobility -
HOLM, LinkedIn: House of Logistics and Mobility (HOLM) GmbH) wurden zu Veranstaltungen wie der LMLC
Werbebeitrdge platziert und somit dem Netzwerk der HOLM GmbH zur Verfligung gestellt (Abbildung 7 und
weitere im Anhang 2 Social Media). Darliberhinaus wurden Informationen tiber das Projekt (iber den Instagram

Account der Fachgruppe Neue Mobilitdt der Frankfurt UAS geteilt (Anhang 2 Social Media).
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-~ HOLM_Ffm N
HOLM  @HOLM_Ffm
Die KEP-Branche trifft sich am 17./18.5. zum
#KEPtogether19 von @BdKEP in FI&rsheim. Mit dabei:
das @HOLM_Ffm. Wir prasentieren den Themenblock
,Emissionsarme Verkehre (#Elektromobilitat/alternative
Zustellmethoden)”. Jetzt anmelden: kep-together.eu

\‘rc RKEHRE

12:21 nachm. - 25. Apr. 2019 - Twitter Web Client

Abbildung 7: Tweet der HOLM GmbH bei Twitter zum KEPtogether; Quelle: HOLM GmbH/Twitter

Dariliber hinaus wurden Medienbeitréige in Printmedien sowie in Onlinemedien veréffentlicht. Hierbei handelt
es sich um Artikel in der Offenbacher Wirtschaftszeitung, in der , Frankfurt am Main Wirtschaftszeitung” sowie
Beitrdge im Newsletter des Research Lab for Urban Transports und der Fachgruppe Neue Mobilitdt. Die Artikel

sind im Anhang 1 Medienbeitrdge zu finden.

6.3 Wissenschaftliche Konferenzen und Veroffentlichungen

Das Forschungsprojekt sowie die beiden Vorgangerprojekte in Verbindung mit den Projekten, die unter anderem
durch das Projekt initiiert wurden, wurden im Rahmen wissenschaftlicher Konferenzen prasentiert. Auf dem
Kreathon, der von der Hochschule Hannover am 8.11.2018 und 9.11.2018 veranstaltet wurde, nahmen
Mitarbeiter der Frankfurt UAS und der HOLM GmbH teil. Hier war das Ziel, anhand gegebener Fragestellungen,
innovative Konzepte auf der letzten Meile zu entwickeln. Ein Team konnte mit der LastMileTram-Idee den
dritten Platz (von 17 Teams) erreichen. Der Preis war ein weiterer Pitch auf der Hannover Messe am 04.04.2019.
Im Rahmen des 11. Wissenschaftsforums Mobilitédt 2019 prasentierte die Frankfurt UAS das Forschungsprojekt

emissionsarme  Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain, das Projekt LastMileTram sowie beide
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Vorgangerprojekte mit Bezug zum Wirtschaftsverkehr. Hieraus ist eine Veroffentlichung hervorgegangen. Am
26th World Road Congress vom 6.10.2019 bis 10.10.2019 in Abu Dhabi nahm die Frankfurt UAS sowohl mit
einem Poster, als auch mit einer Prasentation liber die Wirtschaftsverkehr-Projekte der Hochschule teil. Im

Anschluss an die Konferenz wird es zu einer Veroffentlichung in dem Rahmen kommen.
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7 Ergebnisse

Die Ergebnisse des Projektes werden in separaten Beitragen veroffentlicht und sind im Anhang (3-6) zu finden.

Sie gliedern sich wie folgt:

Wirtschaftsverkehr in Mittelzentren — Analyse des Wirtschaftsverkehrs am Beispiel Seligenstadt

(Hessen)
- E-Ladezonen in GroRstdadten — Analyse der E-Ladezonen am Beispiel Frankfurt am Main
- App-kartierte Ladezonen

- Handlungsleitfaden fur Wirtschaftsverkehr

23 |



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain

8 Ausblick

Das Forschungsprojekt emissionsarme Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain bearbeitete Arbeitspakete in
den Bereichen Wirtschaftsverkehr in Mittelzentren, Ladezonenmanagement und alternativen Belieferungs-

strategien.

Die Ergebnisse haben gezeigt, dass der Wirtschaftsverkehr in Mittelzentren Gemeinsamkeiten mit dem in
Oberzentren hat. Es konnte ein gleicher Anteil an ParkverstoRen festgestellt werden. Die Untersuchung hat auch
gezeigt, dass Unterschiede bestehen. So spielt die Kundendichte und die Entfernung zwischen den Kunden eine
entscheidende Rolle bei der effizienten Gestaltung von Belieferungskonzepten. Gerade hier sind Kooperationen
zwischen den KEP-Dienstleistern von hoher Bedeutung und kénnen zur einer Effizienzsteigerung fihren. Hier

besteht weiterer Forschungsbedarf.

Weitere Ergebnisse haben gezeigt, dass keine Notwendigkeit einer Elektrifizierung von Ladezonen fir die
Aufladung der Batterien elektrisch betriebener Lieferfahrzeuge besteht. Die Dauer der Stops der Lieferfahrzeuge

reicht nicht aus, um die Batterien der Fahrzeuge aufzuladen.

Die Evaluation einer Ladezonenapp hat gezeigt, dass allein durch die Erfassung aller Ladezonen im Stadtgebiet
eine bessere Planbarkeit entsteht. Transporteure erhalten eine bessere Ubersicht iiber existierende Ladezonen
und konnen sich umgehend dorthin navigieren lassen. AuRerdem kann so die Notwendigkeit zusatzlicher

Ladezonen identifiziert und schlieRlich auch erschlossen werden.

Der Handlungsleitfaden richtet sich in erster Linie an Grol3stddte bzw. Stadte, die die Stadtteiltypen City,
Wohnen, Mischgebiet, Gewerbe und Industrie besitzen. Ebenso wie fiir Grollstdde, werden Empfehlungen fir

Stadte, die Mittelzentren darstellen, ausgesprochen.

Die entwickelte Clusterung mithilfe des morphologischen Kastens ermoglicht es, innovative
Belieferungskonzepte auf der letzten Meile zusammenzustellen. Er dient darlber hinaus als Grundlage fiir neue
Forschungsfragen wie z.B. , wie lassen sich Belieferungskonzepte umfeld- und umweltvertraglich miteinander

kombinieren?“ und bildete die Basis fiir die Evaluation eines Mikrodepots.

Daruber hinaus trug das Projekt zu weiteren Forschungsideen und deren Initiierung bei. Das Forschungsprojekt
»LastMileTram” ist so entstanden. Es begann im Oktober 2018 und dauert bis zum 31.12.2019 an. Gemeinsam
mit der Verkehrsgesellschaft Frankfurt mbH (VGF) und der Hermes Germany GmbH ist es das Ziel die Belieferung
der Stadt Frankfurt am Main durch eine Integration des OPNVs zu untersuchen. Dabei liegt der Fokus auf dem
Schienennetz der Tram. Im Rahmen des Projekts wurde bereits ein Pilotversuch hinsichtlich der Machbarkeit

durchgefihrt. Ein Konzept wird das Ergebnis sein und die Basis flir weitere Forschung in diesem Bereich bilden.

Ein weiteres Projekt, das aus dem vorliegenden Forschungsprojekt hervorgegangen ist, ist das Projekt ,Dein
Depot”. Die Laufzeit des Projekts betrdgt zehn Monate und endet im Dezember 2019. Das Ziel ist es, eine
Potenzialanalyse eines zentralen Depots fir die geblindelte Auslieferung von Sendungen auf der letzten Meile

durchzufiihren. Auch hier sind weitere Forschungsprojekte geplant.

Die Ergebnisse der verschiedenen Arbeitspakete zeigen, dass die gesetzten Ziele erreicht werden konnten.
Einerseits gehorte dazu, den Wirtschaftsverkehr der gesamten Region FrankfurtRheinMain noch besser zu

verstehen. Dieses Ziel konnte durch die Untersuchung im Raum Seligenstadt erreicht werden. Ein weiteres Ziel
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war, einerseits die Bedirfnisse des Wirtschaftsverkehrs zu identifizieren. Dazu gehorte es, zu priifen, ob die
Elektrifizierung von Ladezonen notwendig ist. Andererseits wurden in diesem Teil die Funktionen einer

Ladezonen App erhoben und die Verdnderung durch die Nutzung identifiziert.

Durch den Transfer von Methoden konnte die liberregionale Koordination sowie der Forschungstransfer
gewadhrleistet werden. In diesem Zuge wurde ein Mikrodepot wissenschaftlich begleitet und ein Pilotversuch
(LastMileTram) durchgefihrt.
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Anhang

1 Medienbeitrage

50 METROPOLRECION FRANKFURTRHEINMAIN

WIRTSCHAFTSVERKEHR

Logistiklosungen fur Stadte

Immer mehr Menschen, Giter und Waren sind in den Stadten unterwegs.
Das House of Logistics and Mobility und die Initiative ,Wirtschaftsverkehre”
arbeiten an innovativen Losungen, um Luft und StraRen zu entlasten.

Noch bis in die Sechzigerjahre haben Straenbahnen auch Giter und Waren transportiert. Diese Idee einer Logistiktram wurde nun wieder aufgegriffen.

Bis zu elf Millionen Pakete werden pro Tag deutschland-
weit ausgeliefert. Laut Prognosen wird die Zahl der zuge-
stellten Pakete bis 2021 von 3,3 auf etwa 4,1 Milliarden
pro Jahr steigen. Die Folgen: hohe Belastung fir Luftquali-
tat und Umwelt, zahlreiche Gefahrensituationen fur ande-
re Verkehrsteilnehmer, Staus und fehlender Parkraum. Zeit
zu handeln — das dachten sich auch die Akteure der Initiati-
ve ,Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain". Darin haben
sich Einzelpersonen und Institutionen aus Wissenschaft,
Wirtschaft und Verbanden zusammengefunden, um inno-
vative Losungen fir den innerstadtischen Lieferverkehr zu
testen.

Mikrodepots ermoglichen Auslieferung per Fahrrad
Der Ursprung der Initiative geht auf die IHK-Klausur ,Zu-

kunft des Wirtschaftsverkehrs in Frankfurt” in 2012 zuriick,
aus der der , Arbeitskreis Frankfurter Wirtschaftsverkehre”

hervorging. Von Anfang an dabei waren die IHK Frankfurt und
das House of Logistics and Mobility (Holm), 2016 schloss
sich auch die Stadt Frankfurt an. Bis dato wurden einige For-
schungsprojekte vom Holm geférdert und durchgefiihrt sowie
ein kontinuierlicher Wissens- und Erfahrungsaustausch zum
Thema Citylogistik mit anderen Metropolen erméglicht und
MaRnahmen umgesetzt.

Erfolgreich ist der Einsatz von Mikrodepots. Durch sie lasst
sich die Zahl der Lieferwagen reduzieren und die Zustellung
auf der letzten Meile emissionsfrei per Fahrrad gestalten.
Frankfurts erstes Mikrodepot wurde im September 2017 ein-
gerichtet. Frihmorgens stellt der Betreiber UPS einen Lkw,
gefullt mit allen Sendungen fir den Tag, am Standort Meisen-
gasse am Parkhaus Borse ab. Ausgeliefert wird von dort mit
Lastenradern, die drei UPS-Transporter in der Frankfurter City
ersetzen. Der CO,-AusstoR wird so um iber 25 Tonnen pro
Jahr reduziert.

IHK WirtschaftsFORUM 07(08.19
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Paket Gber Paket
Wie viel wird verschickt?

Paket-, Express-, und Kuriersendungen in Deutschland®
{in Milliarden)

2000 2005

2010

2Ms 2017
3.35

Anteila 2017
Express/Kuner

* inkl. internationale Sendungen

QOuelle: Bundesverband Paket
und Expresslogistik [BIEK)

Umweltfreundliche Paketauslieferung

I vergangenen Jahr folgte am Standort Klapperfeldstraiief
Heiligkreuzgasse das zweite Mikrodepot, betrieben wvon DHL
Express. Das Unternehmen will so monatlich 700 Liter Die-
sel und insgesamt zwélf Tonnen CO-Ausstolk pro Jahr ein-
sparen. Neben der Stadt, der IHK und dem Holm ist zur wis-
senschaftlichen Begleitung die Frankfurt University of Applied
Sciences (Frankfurt UAS) mit an Bord.

Mikrodepots bringen Vorteile fir Urmwelt, Verkehr und Zustel-
ler. Letztere profitieren gesundheitlich — durch das Radfahren,
gleichzeitig aber auch durch die positive Resonanz auf Kun-
denseite. Das Ansehen der Kuniere, die umweltfreundlich und
platzsparend unterwegs sind, ist gestiegen. Beide Kurier-, Ex-
press- und Paket{KEP)-Dienstleister beurteilen den Einsatz
ihrer Mikrodepots positiv und mdchten daraus dauerhafte La-
sungen machen. In diesem Kontext stehen das Holm und die
beiden Unternehmen im Austausch mit der Stadt Frankfurt.

Ein anderer Ansatz ist die Last-Mile-Tram. Eine Stralen-
bahn dient hierbei als fahrendes Mikrodepot, das die Sen-
dungen zu strategisch ginstigen Standorten bringt. Ab hier
ubernehmen wiederum Lieferanten mit Fahrradern. Im Frih-
jghr fanden hierzu mehrtagige Tests statt, die derzeit ausge-
wertet werden. Projektpartner sind die Frankfurt UAS, die

Verkehrsgesellschaft Frankfurt (VGF) und der KEP-Dienstleis-
ter Hermes.

Seligenstadt ist Testgebiet

Im Projekt Emissionsarme Wirtschaftsverkehre Frankfurt-
RheinMain haben sich Holm, Frankfurt UAS und die Initiative
Perform — Zukunftsregion FrankfurtRheinMain zusammenge-
funden. Es schlielft an zwei frihere Projekte an, in denen das
Park- und Stehverhalten in hoch frequentierten Straltenziigen
rund um die Zeil gemessen und die Wah! des fir das jeweilige
Liefergebiet richtigen Lieferfahrzeugs untersucht wurden.

Auf Basis dieser Ergebnisse wird momentan am Beispiel Se-
ligenstadts untersucht, ob sich die Erfahrungen aus der Groli-
stadt auf den landlichen oder kleinstédtischen Raum Gber-
tragen lassen. Die Ergebnisse inklusive Handlungsempfeh-
lungen fir Kommunen und beteiligte Akteure werden Ende
Oktober verGffentlicht. Parallel erarbeiten die Projektpartner
ein Konzept zur Kartierung innerstédtischer Lade- und Liefer-
zonen zur mobilen Mutzung, um KEP-Dienstleistern in Frank-
furt eine optimale Orientierung zu ermdéaglichen.

I

IHK OMLINE

Weitere Infos dber das Projekt Emissions-
arme Wirtzchaftsverkehre online unter

www.wirtschaftsverkehre-frm.de

0
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Il 28 TITELTHEMA

Emissionsarme Wirtschaftsverkehre

Losungen fur die letzte Meile im Praxistest

Der Online-Handel boomt nach wie vor und ein Ende ist nicht in Sicht, im Gegenteil. Gleich-
zeitig mit dem prosperierenden E-Commerce wachst der Verkehr — ganz besonders inner-
stadtisch. Diese Herausforderung nimmt das Projekt ..Emissionsarme Wirtschaftsverkehre
FrankfurtRheinMain” an. Es testet innovative Losungen, wie Mikrodepots als Zwischenlager
vor der Auslieferung per E-Lastenrad, in der Praxis und wertet sie wissenschaftlich aus.

Wie {asst sich die innerstadtische Verkehrssituation verbessern? Auf der Suche nach
Optimierungsansatzen wurde der Lieferverkehr in Seligenstadt unter die Lupe genommen. Foto:
Frankfurt University of Applied Sciences

is zu elf Millionen Pakete werden pro Tag

deutschliandweit ausgeliefert. Laut Pro-
gnosen wird die Zahl! der zugestellten Pakete
bis 2021 von 3,3 auf etwa 4,1 Milliarden pro
Jahr steigen. Bereits 2015 fiel laut Dr. Chris-
tian Rudolph vom Deutschen Zentrum for
Luft- und Raumfahrt (DLR) in Berlin etwa
ein Drittel des innerstadtischen Verkehrs auf
Lieferanten von Gutern, Waren und Pack-
chen.

Die Folgen: hohe Belastung far Luftqualitat
und Umwelt, zahlreiche Gefahrensituationen
fur andere Verkehrsteilnehmer, Staus und
fehlender Parkraum.

Projektpartner suchen Losungen

Damit diese Probleme nicht weiterwachsen
und gelost werden konnen, haben das

House of Logistics and Mobility (HOLM)

in Frankfurt, die Frankfurt University

of Applied Sciences sowie die Initiative
+Perform - Zukunftsregion FrankfurtRhein-
Main®, in der sich auch die [HKs Offenbach,
Frankfurt und Darmstadt engagieren, das
Projekt .Emissionsarme Wirtschaftsverkehre
FrankfurtRheinMain”™ gestartet.

Darin schlieBen die Projektpartner an zwei
fruhere Initiativen aus Frankfurt an: Im
ersten Vorgangerprojekt wurde das Park-
und Stehverhalten in hochfrequentierten
StraBenzOgen rund um die Zeil gemessen.
Ein weiteres hatte die Kurier-, Express- und
Paketdienstleister (KEP-Dienstleister) und
deren Auslieferungsprozesse im Fokus.

Ein zentrales Ergebnis der Untersuchung
war, dass der klassische Transporter nicht
immer die richtige Verkehrsmittelwahl ist,

sondern die Auswahl des Fahrzeugtyps vom
Jjeweiligen Liefergebiet abhangt.

Es stellt sich die Frage, ob dieses Untersu-
chungsergebnis auch auf den l4ndlichen oder
kleinstadtischen Raum tibertragen werden
kann.

Testgebiet Seligenstadt

Um eine Antwort zu finden, haben Be-
schaftigte und Studierende der Frankfurt
University of Applied Sciences die Untersu-
chungsmethoden nach Seligenstadt expor-
tiert und das Park- und Stehverhalten sowie
die Auslieferungsprozesse eines KEP-Dienst-
leisters an funf Tagen analysiert.

Die Ergebnisse inklusive Handlungsemp-
fehlungen for Kommunen und beteiligte
Akteure werden Ende Oktober 2019
vertffentlicht. Zusatzlich wird das Projekt
Emissionsarme Wirtschaftsverkehre" zu
diesem Zeitpunkt ein Konzept zur Kartierung
innerstadtischer Lade- und Lieferzonen zur
mobilen Nutzung fur Lieferanten sowie

eine Ubersicht alternativer Zustellmethoden
bereitstellen.

n www wirtschaftsverkehre-frm.de
www.relut.de

Autoren:
Bastian Krampen
Telefon [049) 240070 225

bastian.krampenidfrankfurt-holm.de

<)

Sascha Barthel
Telefon (0469) 240070 555
sascha.barthel@frankfurt-holm.de
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WIRTSCHAFTSVERKEHRE

N\ TrRM

Meues Forschungsprojekt:

Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in
FrankfurtRheinMain - EWNV-FRM

Der Fokus des Projekts legt auf dem goterbezogenen
Wirschaftsverkehr. Pilot- und Demonstrationsmal-
nahmen in der Reglon FrankfurtRheinMain, die einen
Beltrag zur Entlastung von Schadstoffemissionen
leisten sollen, werden dabel von der Frankfurt

LAS wissenschaftlich beglelitet. Zusatzlich findet
Grundlagenforschung zu den Themen eladezonen und
Belieferungsstrateglen statt,

Das Forschungsprojekt wird als Verbundprojekt mit
Kai-Oliver Schocke (Fb 3: Wirtschaft und Recht) und dem
House of Logistics & Mobility (HOLM) GmbH durchgefuhrt.

Dieses Projekt wird aus Mitteln des Landes Hessen

und der HOLM-Farderung im Rahmen der MaBnahme
LJInnovationen im Berelch Logistik und Mobilitat” des
Hessischen Ministeriums for Wirtschaft, Energle, Verkehr
und Landesentwicklung gefardert.

Projekilaufzeit: 01. Juni 2018 - 30. September 2019

Abschluss des Projekts ,,Parken Apps 2017%

Ende Marz 2018 wurde das Projekt ,Ubersicht ober die
Entwicklung von Anwendungen for Losungen for das
Parken - Parken Apps 2017" beendet und der
Abschlussbercht veroffentlicht. Dle Ausarbeltung ist
eine Aktualisierung des Berichts , Obersicht zu
aktuellen Parken Apps" aus dem Jahr 2016. In der
Bearbeltung wurde erneut der Schwerpunkt auf Anwen-
dungen gelegt, die Parkprozesse mit Hilfe von digl-
talisierten Prozessen vereinfachen. Ein besonderer
Fokus wurde dabet auf die bargeldlose Abrechnung von
Parkgebohren gelegt.

Belde Arbelten kinnen auf der Internetseite der
Fachgruppe Neue Maobilitat abgerufen werden.

Wissen durch Praxis starkt
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Erfolgreiche Bewerbung:

Foarschungslabor Wirtschaftsverkehr aus den
Fachbereichen 1 und 3

Die Frankfurt LIAS fordert mit dem Instrument
JForschungslabore” den strategischen Aufbau

neuer oder die strateglsche Starkung vorhandener
Forschungsschwerpunkte, Mit dem Thema
JSNirtschaftsverkehr” hat sich das Konsortium um die
ProfessorInnen Hagen, Schafer und Schocke erfolgreich
beworben. Damit kann die Auseinandersetzung mit
dieser Thematik in den kommenden zweieinhalb Jahren
intensiviert werden. Geplant sind neben inhaltlichen
Arbelten auch der Ausbau des Netzwerks auf reglonaler,
nationaler und internationaler Ebene, sowle die
Durchfohrung von wissenschaftlichen Tagungen.

Das Forschungslaborwird unter dem Namen ReLUT
Research Lab for Urban Transport zeltnah seine Arbeft
aufnehmen,

THE MOBILITY DESIGN PROJECT
project—mo.de

Auswertung von verkehrsbezogenen Daten

Eine Aufgabe der Fachgruppe Neue Mobilitat im Rahmen
des Schwerpunkts 1st die Aufbereltung der Daten des
Betrachtungsgebiets fur alle Projkektpartner,

Ein Belspiel ist die Darstellung der prognostizierten
Einwohnerdichte innerhalb der betrachteten Kommu-
nen:

Entwicklung der Einwohnendichie - Kommunen (2015 - 2020)

=E
LA
Ok < 3%
o i 380
£-38

CLH i BHasd e B L2 T Lbaiard
b g e wE e e e, e K1
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ReLUT - Research Lab for Urban Transport

NEWSLETTER 01/2019

RelUT

RESTARCH LAD ron
URBAN TRANSIORY
FRANYFUAT WAS

Herzlich Willkommen!

Seit Ende Dezember 2018 gibt es
eine eigene ReLUT-Homepage, auf
der Sie sich ober aktuelle Projekte
und Aktivitaten der Forschergruppe
informieren konnen: www.relut.de.

Hier finden Sie Projektbeschreibungen
und Veruffentlichungen sowie alle
relevanten Ansprechpartner.

Wirwaonschen Thnen und Thren
Familien ein frohes und gesundes Jahr 2019.

Viel SpaB beim Lesen!

Das ReLUT - Team ist komplett

Seit dem 01. Dezember 2018 hat
Dominic Hofmann die wissenschaftliche
Leitung des ReLUT abernommen.
Hofmann war zuvor funf Jahre als
wissenschaftlicher Mitarbeiter in der Fachgruppe Neue
Mobilitat tatig. In dieser Zeit bearbeitete er zahlreiche
Forschungsprojekte im Bereich der Verkehrsplanung.
Auch verfugt er uber einen Lehrauftrag an der

Frankfurt UAS. Hofmann arbeitete zudem seit 2016

an seiner Promotion mit dem Titel . Forderung einer
umweltfreundlichen Verkehrsmittelwahl durch die
Emotionalisierung angebotsseitiger Infrastruktur”

(in Kooperation mit der Technischen Universitat
Darmstadt). Im Dezember vergangenen Jahres konnte er
seine Arbeit erfolgreich verteidigen. Nach der zeitnahen

Wissen durch Praxis starkt

Veroffentlichung wird ihm dann der Doktortitel
verliehen. Hofmann zu seiner neuen Position: . Ich

freue mich speziell auf die strategischen Aufgaben

und hoffe, mit meiner Arbeit den entsprechenden
Forschungsschwerpunkt der Frankfurt UAS starken

zu konnen. Der Fokus liegt dabei auf dem Ausbau des
Netzwerks und der Beantragung sowie der Durchfohrung
von innovativen Forschungsprojekten im Bereich des
urbanen Transports.”

+++ SAVE THE DATE +++

LastMileLogistics-Conference 12. Marz 2019 im
HOLM

Am 12. M3rz 2019 findet im House of Logistics and
Mobility (HOLM) die LastMileLogistics-Conference

statt.

In Zusammenarbeit zwischen dem ,Research Lab for
Urban Transport” (ReLUT), der HOLM GmbH sowie der
IHK werden an diesem Tag interessante Erkenntnisse
aus Wirtschaft und Wissenschaft prasentiert.

Das Programm der Konferenz sowie den Link zur
Online-Anmeldung finden Sie hier.

Fachbereich 1 & 3
RelUT
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ReLUT - Research Lab for Urban Transport

NEWSLETTER 02/2019

RelUT

RESZAACH LAD ro=
URBAN TRANSPFORY
FRANYYLAT WS

Herzlich Willkommen!

Mit der Konzeption und
Durchfohrung der LastMileLogistics
Conference zusammen mit der HOLM

GmbH und der PERFORM Initiative
ist das ReLUT sichtbar in das Jahr
2019 gestartet.

Viele neue Projektideen sind auf den
Weg gebracht und einige sind bereits
in der Bearbeitung.

Viel SpaB beim Lesen!

LastMileLogistics Conference ein voller Erfolg

In Zusammenarbeit mit der HOLM GmbH und der
PERFORM Initiative veranstaltete das ReLUT am 12.
Marz 2019 die LastMileLogistics Conference. Mehr als
150 Teilnehmerlnnen aus Wirtschaft, Wissenschaft
und Politik folgten den vielfaltigen Prasentationen.
Nach den Willkommensworten der Gastgeber,
prasentierte Dr. Christian Langhagen-Rohrbach die

Herausforderungen der Logistik aus Sicht des HMWEVW.

Einen internationalen Input lieferte Angelika Winkler,
die uber die Aktivitaten der Stadt Wien im Bereich der
Belieferung der letzten Meile berichtete.

Wissen durch Praxis starkt

Neben Vortragen von Vertretern von Logistik-
unternehmen wie Dachser Group SE, DPD Deutschland
GmbH und Deutsche Post DHL Group referierten
WissenschaftlerInnen der Frankfurt UAS, des Fraunhofer
IML, der Hochschule Hannover, der Hochschule
Nornberg sowie der Hochschule Fulda uber interessante
Forschungserkenntnisse. Die Konferenz wurde durch
eine Fachausstellung begleitet.
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Forschungsprojekt DeinDepot [3uft auf Hochtouren

Das noch bis Ende 2019 laufende Projekt
.DeinDepot” befindet sich aktuell in
einer intensiven Bearbeitungsphase.
Momentan wird die Akzeptanz eines
Mikrodepts- Konzepts mit Hilfe einer Panel-Befragung
durch potenzielle Endkunden bewertet.

DeinDepot

Parallel hierzu finden zahlreiche Experteninterviews
statt. Die Ergebnisse werden in den kommenden
Wochen ausgewertet und fliefen in einen umfassenden
Abschlussbericht in.

Forschungsprojekt SimCityMet ist gestartet

F Am 8. August 2019 fand der Kick-Off

SimCityNet des Projekt . SimCityNet” statt.

Das Projekt erstellt einen . digitalen Zwillings" des
Hanauer Stralennetzes, mit dessen Hilfe sich Potentiale
von Fahrzeugen mit alternativen Antrighen im
pifentlichen Personennahverkehr und bei kommunalen
Entsorgungsbetrieben simulieren lassen.

Das Konsortium, bestehend aus der Simplan AG, der Stadt
Hanau, der Hanau Infrastruktur Service, der Hanauer
Stralenbahn und der Frankfurt UAS bereitete erste
Treffen vor, bei denen es primar um den Datenaustausch
bzgl. der Erstellung des Zwillings geht.

Die Pressemitteilung der Frankfurt UAS zum Projekistart
wurde w.a. von der Frankfurter Rundschau am 3.
September 2019 im Artikel . Einsatz von E-Bussen
simulieren” und am 12. September 2019 vom Hanauer

Anzeiger unter dem Titel  Alternative Antriebe: Busse und
Mollabfubr bald umweltfreundlich?” aufgegriffen.

Wissen durch Praxis starkt
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Emissionsarme Wirtschaftsverkehre auf dem HOLM-
Innov ationsmarktplatz

Am 3. September 2019 fand der 4. HOLM-
Innovationsmarktplatz statt. Bei dieser Veranstaltung
wurden die Projekte der Forderperiode 2018/2019 der
HOLM-Innovationsforderung prasentiert.

Oliver Schocke stellte in diesem Rahmen das
Forschungsprojekt . Emissionsarme Wirtschaftsverkehre
in FrankfurtRheinMain® mit ersten Projektergebnissen
vor. Beim anschliefenden World Café moderierte er den
Themen-Tisch zum HOLM-Handlungsfeld , Urbane Logistik
& Mobilitat".

++VEROFFENTLICHUNGEN ++

Schafer, P, T. Hagen und K. Lux (2019): Mdglichkeiten
und Grenzen der Gewinnung von Daten Zum on-
street Parkraumangebot in Innenstddten aus Daten
Zu Ordnungswidrigkeiten — ein Versuch fiir Kéln und
Erankfurt, In: StraBenverkehrstechnik 2019, 63(8),
543-550

Schafer, P und B. Radgen (2019): Vorgestellt:
Frankfurt University of Applied Sciences. In: V5VI
Hessen eV, Journal 2019, 5. 59-61.

Schafer, P, Ph. Altinsoy, 0. Schocke (2019):
EWV-FRM Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in
FrankfurtRheinMain - E-lieferzonen. Abschlusshe-
richt Teilprojekt E-Lieferzonen.

Fachbereich 1 & 3
RelUT
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2 Social Media

RUCKBLICKE

Workshop zur Optimierung der
Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain

HOLM, 18. Juni 2019 | Uber 30 Experten aus Wirtschaft und Wissenschaft sowie von
Kommunen kamen auf Einladung der Initiative Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain ins
HOLM, um sich uber die Optimierung der Wirtschafisverkehre in der Region
auszutauschen. Bei der Fachgruppensitzung ,Machbare Kooperationen auf der letzten
Meile & Datengrundlage und Simulation der Wirtschaftsverkehre® wurde unter
anderem diskutiert, welche MaRnahmen in der Region erforderlich sind, damit Kommunen
kunftig auch unter drohenden Restriktionen die Versorgung ihrer Birger gewahrleisten
konnen. Die Teilnehmer erarbeiteten Handlungsempfehlungen, welche im Herbst
veroffentlicht werden.

Mehr erfahren Uber die |nitiative Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain
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- HOLM_Ffm v
HOLM  @HOLM_Ffm
Die KEP-Branche trifft sich am 17./18.5. zum
#KEPtogether19 von @BdKEP in Fl6rsheim. Mit dabei:
das @HOLM_Ffm. Wir prasentieren den Themenblock
.Emissionsarme Verkehre (#Elektromobilitat/alternative
Zustellmethoden)”. Jetzt anmelden: kep-together.eu

WFM\" RKEHRE

12:21 nachm. - 25. Apr. 2019 - Twitter Web Client

- HOLM_Ffm 7
HOWM  @HOLM_Ffm
In 3 Tagen wird #Florsheim zum Zentrum der #KEP-
Branche: Besucht unser Team am 17./18.5. beim
#KEPtogether19 von @BdKEP u. erfahrt mehr tber
.Emissionsarme Verkehre (#Elektromobilitat/alternative
Zustellmethoden)”. Bis Freitag! kep-together.eu

WIRTSCHAFTSVERKEHRE

4:08 nachm. - 14. Mai 2019 - Twitter Web Client

il Tweet-Aktivitat anzeigen

2 Retweets 1 .Geféllt mir“-Angabe
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- HOLM_Ffm

HOLM | Efm

Impressionen von der LastMileLogistics Conference
2019 im House of Logistics and Mobility
#lastmilelogistics #holmffm #conference #logistics
#mobility

Herzlich Willkommen
zur LastMileLogistics Conference

PERM Y @aar |
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==.  fgneuemobilitaet + Abonniert e

Projektvorhabens ist die Verknlpfung
von Wirtschaftsverkehr, speziell der
City-Logistik, und Elektromobilitat.
Der Schwerpunkt der Untersuchung
liegt dabei auf dem Nachweis der
Praxis- und Alltagstauglichkeit
elektronisch betriebener
Transportmittel in Paketliefer- und
Baustellenverkehren der
Metropolregion FrankfurtRheinMain.
Weitere Infos sind zu finden unter:
www.frankfurt-university.de/verkehr
¢ Forschungsprojekte
#emissionsarmewirtschaftsverkehre
#frankfurtrheinmain #ewvfrm
#fgneuemobilitaet #relut
#frankfurtuas
#frankfurtuniversityofappliedsciences

28Wo.

o Qd A

) Gefallt und 6 weitere Personen

»~ fgneuemobilitaet « Abonniert
House of Logistics & Mobility - HOLM

HOLM

HOLM - INNOVATIONSMARKTPLATZ
v fgneuemobilitaet Am 03.09.2019

Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain fand der 4. HOLM-
(EWV-FRM) Innovationsmarktplatz statt. Bei dieser
Veranstaltung werden die Projekte

Das Projekt Ei Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain® beschéftigt sich mit der Ubertragung der in e 6
vorzng?::nge:,;s;::!“: ; Meth und der wi haftlichen Begleitung innovativer Praxisbeispiele der aktuellen Fprderperlode der
auf der letzten Meile. _ HOLM-Innovationsférderung
Ziel ist es, eine ale Ki 1 und einen Fi gstransfer Gber dle in den IHK Gebueten Frankfurt, K
D und O \ Projekte zur Optimierung des ok vorgestellt. Dieses Jahr waren unsere
Dabei liegt der Fokus auf der Verknuptung von City-Logistik und alternatcven Belneferungssvateglen Forschu ngsprojekte SG4Mobil ity"
Das Projekt besteht aus drei interdisziplinaren Teilen: und "Emissionsarme
1. Ubertragung der Methodi den P ftsverk 1.0 und 2.0 auf die . S
suburbane Umgebung = ' it Wirtschaftsverkehre in
2. Identifikation und ioni g von inr i el 3 < o 5 s
3G hérchs doc oot sl FrankfurtRhemMam dabei. Diese
(Prasentation auf der LastMileLogistics Conference 2019) \WIRTSCHAFTSVERKEHRE werden aus Mitteln des Landes
Arhand der Ergetrisse wrd sischisdend ein Hanc . Hessen und der HOLM-Férderung im
deniarh ' Rahmen der MaBnahme

kehr fir Kommmen erstem Das Projekt wird durch das
Land Hessen und die IHKs Frankfurt am Malin,

JInnovationen im Bereich Logistik und
Darmstadt Rhein Main Neckar und Offenbach

Mobilitdt” des Hessischen

am Main im Rahmen von "Perform -

Zukunftsregion Frankfurtihein Ministeriums fur Wirtschaft, Energie,
gefordert, Projektpartner ist

HOLM GmbH. > Verkehr und Wohnen geférdert. Im

anschlieBenden World Café wurde

tiber eine Uberarbeitung und
\Woitarantuiclbliina dar HOI N

o Qb N

€ Gefallt und 6 weitere Personen

l I lFRANKFURI
UNIVERSITY
OF APPLIED SCIENCES

& Reur

ANSPRECHPARTNER: Kommentar hinzufii

wo:n.mw.
E-Mait schocke@ba fra-uas. o0
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3  Wirtschaftsverkehr in Mittelzentren
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EWV-FRM - Emissionsarme
Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain

Wirtschaftsverkehr in Mittelzentren

Projektpartner: gefordert von:

FRANKFURT

HOLM HESSEN

HOUSE OF LOGISTICS AND MOBILITY

Industrie= und Handelskammer

Fachbereich 1: Architektur - Bauingenieurwesen - Geomatik
Fachbereich 3: Wirtschaft und Recht

ReLUT Research Lab for Urban Transport

Wissen durch Praxis starkt
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Emissionsarme Wirtschaftsverkehre
in FrankfurtRheinMain

Wirtschaftsverkehr in Mittelzentren

ea RelUT

RESEARCH LAB ror
URBAN TRANSPORT
FRANKF URT UAS

Verfasser/innen:

Frankfurt University of Applied Sciences
Nibelungenplatz 1, 60318 Frankfurt am Main
ReLUT ResearchlLab for Urban Transport

Fachbereich 1: Architektur - Bauingenieurwesen - Geomatik
Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schafer| Julius Vath (B.Eng)| Andreas Gilbert (M.Eng.)
Kontakt: petra.schaefer@fbl.fra-uas.de , andreas.gilbert@fb1.fra-uas.de

Fachbereich 3: Wirtschaft und Recht
Prof. Kai-Oliver Schocke | Silke Hohl (M.Sc.)
Kontakt: schocke@fb3.fra-uas.de, silke.hoehl@fb3.fra-uas.de

www.frankfurt-university.de/verkehr | www.relut.de

Frankfurt am Main, April 20
Dieses Projekt (HA-Projekt-Nr.: 587/18-10) wird aus Mitteln des Landes Hessen und der
HOLM-Forderung im Rahmen der MalRnahme ,,Innovationen im Bereich Logistik und

Mobilitat” des Hessischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen
gefordert
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1 Einleitung

Aktuell erhéhen Diskussionen zu potenziellen Dieselfahrverboten fiir die Stadte der Region FrankfurtRheinMain
und eine gleichzeitig starke Zunahme des Sendungsvolumens, den Druck auf Teile des Wirtschaftsverkehrs.
Daher steigt das Interesse der Kurier-, Express- und Paketdienstleister (KEP) auf alternative Antriebskonzepte,
wie beispielsweise die Elektromobilitdt, umzusteigen, um die Zustellung effizient und umweltvertraglich zu

gestalten.

Im Zuge der Perform-Initiative arbeitet die Frankfurt University of Applied Sciences (Frankfurt-UAS) zusammen
mit den IHKs ,Darmstadt Rhein Main Neckar”, ,, Frankfurt am Main“ und ,,Offenbach am Main“ sowie dem House
of Logistics and Mobility (HOLM) im Projekt ,,Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain“ an

Losungen fur den Wirtschaftsverkehr im Ballungsraum FrankfurtRheinMain.

Im Rahmen vorangegangener Forschungsprojekte wurde bereits eine Datengrundlage zum Wirtschaftsverkehr
in Grof3stadten des RheinMain Gebiets geschaffen. In diesem Projekt wurde der Fokus auf Mittelzentren des

RheinMain Gebiets gelegt.

Um einen umfassenden Einblick in die Situation des Wirtschaftsverkehrs in Mittelzentren zu erlangen, wurde
die Stadt Seligenstadt als Untersuchungsgebiet festgelegt. Ziel war es hier, einerseits den ruhenden
Wirtschaftsverkehr zu erheben, um so Riickschlisse auf die vorhandenen Arten des Wirtschaftsverkehrs und
deren Herausforderungen ziehen zu kdénnen. Andererseits wurden zwei Touren eines KEPs begleitet, wobei
weitere Daten erhoben wurden. So wurde herausgefunden, welche Belieferungsstrategien im suburbanen
Gebiet angewendet werden. Sowohl die Verkehrserhebung als auch die Mitfahrten der Belieferungstouren im
Mittelzentrum Seligenstadt wurden dann in einen Vergleich zu den vorliegenden Daten aus dem hessischen

Oberzentrum Frankfurt gesetzt.
Die Forschungsfragen beider Untersuchungen sind nachfolgend aufgefiihrt:
e Welche Art von Wirtschaftsverkehr ist in Seligenstadt zu finden?
e Wo wird gehalten/geparkt?
e Welche Konfliktsituationen bestehen?
e Welche Belieferungsstrategien werden im Mittelzentrum angewendet?
¢ Gibt es Unterschiede zwischen den Stadtteilen?
e Welches Optimierungspotential besteht durch den Einsatz alternativer Belieferungsstrategien?

In Kapitel zwei wird das Untersuchungsgebiet charakterisiert und abgegrenzt. Darauf folgt in Kapitel drei die
angewandte Methodik. Es folgen die gewonnenen Ergebnisse in Kapitel vier. In dem darauffolgenden Kapitel
fiinf werden die Ergebnisse aus diesem Projekt mit vorangegangenen Projekten verglichen. Weiterhin folgt in
Kapitel sechs die Ubertragbarkeit auf ein weiteres Mittelzentrum. Die Empfehlungen in Kapitel sieben fiihren zu

dem Fazit in Kapitel acht.
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2 Charakterisierung des Untersuchungsgebiets (Mittelzentrum)

In diesem Abschnitt wird zunachst die Stadt Seligenstadt vorgestellt, bevor anschlieend das Untersuchungs-
gebiet vorgestellt wird. Im Einzelnen wird die Eignung des Gebiets fir die Untersuchung der beschriebenen
Forschungsfragen dargelegt, die Ausmalie und Abgrenzungen des Gebiets beschrieben und auf die Verkehrs-

strome eingegangen.

2.1 Stadtportrait

Seligenstadt liegt im Landkreis Offenbach und besteht aus der Kernstadt Seligenstadt und den Stadtteilen
Froschhausen und Klein-Welzheim. Die Einwohnerzahl hat sich in den letzten 18 Jahren deutlich gesteigert und
wird sich bis zum Jahr 2035 weiterhin steigern. Aktuell liegt die Einwohnerzahl bei circa 21.300. Den groRten
Anteil machen hier, mit 64,4 %, Personen zwischen 15 und 65 Jahren aus. In der Kernstadt Seligenstadt leben 72
% aller Einwohner. Die Kernstadt erstreckt sich auf 14,07 km ? des Stadtgebiets. Seligenstadt ist ein
Mittelzentrum, welches im Verdichtungsraum liegt. Insgesamt umfasst Seligenstadt ein Siedlungsgebiet von

30,8 km?. Die Besiedlungsdichte in Seligenstadt liegt somit bei 690 Einwohner/ km? (Hessen Agentur 2018).

Die Einwohner von Seligenstadt sind durch Geschifte der Nahversorgung, Arzte, stadtische Verwaltung,
Freizeitangebote und Einrichtung flr die Ausbildung versorgt. Auch fir Touristen bietet die Stadt vielfaltige Ziele.
Zum Arbeiten pendeln etwa 6.900 Personen aus Seligenstadt aus und 4.000 Personen nach Seligenstadt ein. Die
Erreichbarkeit der nichstgroReren Stidte, Offenbach am Main und Hanau, ist durch die OPNV ErschlieRung
gesichert. Auch die ErschlieBung flir den MIV ist durch die BAB A3 sowie die Bundesstralie B 45 gesichert.

Die StralRenziige sind grotenteils einspurig, nur in Kreuzungsbereichen kommt vereinzelt ein Abbiegestreifen
hinzu. Die Fiihrung der Strallenziige des Untersuchungsgebiets erfolgt zum grofRen Teil als EinbahnstralRe. Die
Hochstgeschwindigkeit betrdgt in dem Gebiet laut Beschilderung zwischen 10 und 30 km/h. Fiir den Radverkehr
ist im gesamten Untersuchungsgebiet keine Infrastruktur vorhanden. Es gibt zum einen keine Fiihrung fiir den
Radverkehr im Straflenverkehr, zum anderen existiert keine Infrastruktur fir das Abstellen von Fahrradern,
sodass im gesamten Gebiet Wildparken der Fahrrader beobachtet werden kann. Die Infrastruktur des
FuRverkehrs ist durchgehend tendenziell schmal dimensioniert. Das Untersuchungsgebiet ist nur durch eine
Bushaltestelle (,,Marktplatz“) im Bereich der Aschaffenburger StraRe durch den OPNV erschlossen. Die Gebaude
in Seligenstadt sind zum grofRten Teil dreistdckig und in alten Bauweise. Das Stadtbild ist durch gepflasterte
StralRen, durch den mittelalterlichem Stadtkern und die schmale Strallen gepragt. In den schmalen StralRen sind
entweder keine Moglichkeiten zum Parken vorhanden oder Parkstande in Langsaufstellung im Seitenbereich. Im
Zentrum der Stadt steht das historische Rathaus und der dortige Marktplatz mit AufRengastronomie. Ein

detaillierteres Stadtportrait von Seligenstadt ist im Anhang 2 Stadtportraits zu finden.

2.2 Verortung und Abgrenzung des Untersuchungsgebiets

Das Untersuchungsgebiet in Seligenstadt beschrankt sich auf das Kerngebiet der Altstadt rund um den
Marktplatz (Abbildung 1). In diesem dicht bebauten Gebiet mit engen Gassen ist die Dichte an Gewerbe
besonders hoch, was wiederum eine erhéhte Anzahl an Anlieferungen bedingt. Hinzu kommt, dass auf dem
Marktplatz, jeweils mittwochs und samstags, ein Wochenmarkt stattfindet, der ein zusatzliches

Verkehrsaufkommen in der Innenstadt erzeugt. Nach Riicksprache mit der Stadt Seligenstadt, und im Rahmen
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einer Begehung, wurde daher der Abschnitt Frankfurter Stralle - Marktplatz - Aschaffenburger Stralle -

Bahnhofstrale fiir die Untersuchung des Wirtschaftsverkehrs ausgewahlt.

Im Detail betrachtet beginnt das Untersuchungsgebiet an der Frankfurter StralRe 12-8 und fuhrt weiter tiber den
Marktplatz. AnschlieRend wird der StraBenzug zur Aschaffenburger Strale. Am Knotenpunkt Aschaffenburger
StraRe / FreihofstralRe / BahnhofstraRe verlduft das Untersuchungsgebiet entlang der BahnhofstraRe bis zum

Knotenpunkt Bahnhofstrale / EinhardstraRRe. Hier endet der Untersuchungsabschnitt (Abbildung 1).

A
0

AT

Abbildung 1: StraBenabschnitte zur Erhebung (gelb markiert); Quelle: Stadtplan.net

2.3 Parkraumbewirtschaftung im Untersuchungsgebiet
In der Seligenstadter Altstadt ist das Parken den Bewohnern vorbehalten. Nur Bewohnern mit entsprechendem
Bewohnerausweis ist das Parken gestattet. Zusatzlich gibt es vereinzelt ausgewiesene Parkstiande am

Fahrbahnrand, auf denen das Parken ausdriicklich erlaubt ist.

AufRerhalb des Untersuchungsgebiets gibt es vier verschiedene Parkmdglichkeiten; zwei Parkdecks sowie zwei
Parkplatze. Zum einen das Parkdeck , Kloster” in der Aschaffenburger StraRRe 58, welches 129 Stellplatze anbietet
und etwa zehn Minuten FuBweg vom Marktplatz entfernt liegt (Parken in Seligenstadt). Das Parken kostet hier
0,10 € je angefangene zehn Minuten mit einem maximalen Tagessatz von 2,00 €. Alternativ kann eine
Monatskarte fur 30,00 € erworben werden, mit welcher das Parkdeck innerhalb des Zeitraums beliebig oft

genutzt werden kann (Seligenstadt 12.01.2018). Zum anderen gibt es noch das Parkdeck ,Altstadt” in der
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Grabenstralle 37, welches liber 150 Stellplatze verfligt und ca. sieben Minuten zu Full vom Marktplatz entfernt
liegt (Parken in Seligenstadt). Wie auch im Parkdeck ,Kloster” kann hier fiir 0,10 € je angefangene zehn Minuten
mit einem maximalen Tagessatz von 2,00 € geparkt werden. Auch die Monatskarte fiir 30,00 € steht fiir dieses
Parkdeck zur Verfligung. (Parken in Seligenstadt). Schrag gegeniiber des Parkdecks ,Altstadt” befindet sich
zudem der Parkplatz , Steinheimer Stralle”, welcher 82 Stellpldtze zu denselben Konditionen wie die oben
beschriebenen Parkdecks anbietet. Ein weiterer vom Marktplatz fuBldufig (ca. sieben bis acht Minuten)
erreichbarer Parkplatz befindet sich in der Frankfurter Stralle 33 und heil3t Parkplatz ,Feuerwehr”. Dort befinden

sich 100 weitere Parkplatze sowie zwei Sonderplatze fiir Schwerbehinderte (Parken in Seligenstadt).

Innerhalb des Untersuchungsgebiets gibt es mehrere ausgewiesene, kostenpflichtige Stellplatze (Mo-Sa von
08:00 - 19:00 Uhr und So von 12:00 - 19:00 Uhr). Das Parken in der Altstadt kostet 0,10 € je angefangene flnf
Minuten.

Im Bereich des Marktplatzes / Aschaffenburger StraRe betragt die Hochstparkdauer 30 Minuten. Hier kann

zudem 15 Minuten gebihrenfrei geparkt werden. In der Bahnhofstrale betrdgt die Hochstparkdauer zwei

Stunden.
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3 Methodik

In diesem Kapitel wird auf das angewendete Untersuchungskonzept eingegangen. Dazu werden die Methoden
beschrieben und die Datengrundlagen erldutert. In Anlehnung an die Forschungsprojekte Frankfurter
Wirtschaftsverkehr (Schafer et al. 2015) und Wirtschaftsverkehr 2.0 (Schafer et al. 2017) wurden die dort

entwickelten Methoden aus einer urbanen Umgebung auf die suburbane Umgebung libertragen.

Das Untersuchungskonzept bestand einerseits aus Verkehrserhebungen des ruhenden Verkehrs und

andererseits aus der Begleitung von Auslieferungstouren und den dadurch erhobenen Daten.

3.1 Erhebung Seligenstadt
Im Vorfeld zur Erhebung fand am 22.06.2018 eine Begehung des Untersuchungsgebiets gemeinsam mit der

Stadt Seligenstadt und der Frankfurt UAS statt. Nach Angaben der Stadt Seligenstadt kommt es im
Untersuchungsgebiet zu besonders hohen Nutzungskonflikten. Zur Eingrenzung der Erhebungstage, wurden von
der Stadt Seligenstadt Informationen bereitgestellt. Dies waren der Veranstaltungskalender, Informationen des
Wirtschaftsverbands zu Ublichen Belieferungszeiten sowie Auskunft des Ordnungsamtes Uber Ubliche

Konfliktpunkte und Zeiten des Wirtschaftsverkehrs. Auf dieser Basis wurden die Erhebungstage festgelegt.

Das Untersuchungskonzept bestand aus fiinf Phasen (Abbildung 2). Begonnen wurde mit einer Analyse der zur
Verfligung gestellten Daten. Auf Basis dessen wurde eine Verkehrserhebung geplant und durchgefiihrt. Parallel
dazu fanden Befragungen in Seligenstadt statt. Die erhobenen Daten wurden abschlieRend ausgewertet. Danach

wurden Empfehlungen auf Basis der Ergebnisse ausgesprochen.

Datenanalyse

sl Erhebung

= Befragungen

] AuUswertung

=1 Empfehlungen

Abbildung 2: Untersuchungskonzept; Quelle: eigene Darstellung
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3.1.1 Verkehrserhebung
Das Ziel der Verkehrserhebung war, zu identifizieren, welche Art des Wirtschaftsverkehrs, wo und zu welchem

Zeitpunkt und mit welchen Fahrzeugen im Untersuchungsgebiet unterwegs waren. Der Fokus dabei lag auf den
Halte- und Parkvorgangen des ruhenden Verkehrs. Es wurden dazu der Belegungsort, die Dauer des Vorgangs,
die Art des Wirtschaftsverkehrs sowie der Fahrzeugtyp erhoben. So konnten weitere Erkenntnisse wie z.B. die
Regelkonformitat und der Aufenthaltszweck, gewonnen werden. Da der Schwerpunkt auf dem Wirtschafts-
verkehr lag, wurden reine Personenbeférderungen wie z.B. Taxifahrten oder Parkvorgange von Privatfahrten
nicht erhoben. Die Zuordnung zum Wirtschaftsverkehr erfolgte tGiber Beobachtungen, vor allem der Aktivitaten

der Fahrerinnen und Fahrer sowie der Fahrzeugbeschriftungen.

Zur Festlegung des Erhebungszeitraums wurden verschiedene Kriterien beachtet. Am wichtigsten war es, die
Zeitraume mit dem hochsten Verkehrsaufkommen zu beachten. Ausgehend von den Erfahrungswerten der Stadt
Seligenstand und der Informationen, die bereits im Vorgangerprojekt ,Frankfurter Wirtschaftsverkehr”
gewonnen werden konnten, war in Seligenstadt ebenfalls mit dem hochsten Verkehrsaufkommen im
Wirtschaftsverkehr zwischen 7.00 Uhr und 13.00 Uhr zu rechnen. Die Verkehrserhebungen fanden am Montag
den 24.09.2018, Mittwoch den 26.09.2018 und Donnerstag den 27.09.2018 von 07.00 bis 13.00 Uhr statt.
Hierbei wurde darauf geachtet, dass an den Erhebungstagen keine Veranstaltungen oder kurzfristige

Bauarbeiten stattfanden.

Um eine genaue Lokalisierung der Halte- und Parkvorgdnge vornehmen zu kénnen, wurde das Untersuchungs-
gebiet in Abschnitte unterteilt (Abbildung 3). So entstanden vier Abschnitte: Frankfurter StralRe (FS), Marktplatz
(MP), Aschaffenburgerstralle (AS) und BahnhofsstraBe(BS). Weiterhin wurde jeder Abschnitt in weitere Zellen

unterteilt. Dies ermdglichte eine genaue Verortung der Fahrzeuge.

In dem Erhebungszeitraum wurden alle Halte- und Parkvorgédnge von Fahrzeugen, die dem Wirtschaftsverkehr
zugeordnet werden konnten, aufgenommen. Dazu wurden mithilfe eines Erhebungsbogens (Anhang 1
Erhebungsbogen Verkehrserhebung Seligenstadt) folgende Daten zu jedem Halte- und Parkvorgang

aufgenommen:

Fahrzeugart

Die Kategorien orientierten sich an einer im Rahmen des Vorgangerprojekts entwickelten Kategorisierung von
Fahrzeugklassen (Anhang 3 Fahrzeugklassen). Es wurde sich nicht an der klassischen Einteilung aus der
Verkehrsforschung orientiert, weil diese sich auf die Fihrerscheinklassen beziehen. Der Fokus wurde allerdings

auf die GroRe der Fahrzeuge gelegt.

Art des Wirtschaftsverkehrs

Die verschiedenen Kategorien des Wirtschaftsverkehrs ergaben sich aus Beobachtungen und Erfahrungswerten.

So konnten sieben Kategorien identifiziert werden:
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e KEP-Dienstleister: Die Dienstleister transportieren KEP-Guiter. Dies sind Kurier-, Express- und Paketglter.
Dies sind Kleinsendungen bis drei Kilogramm, Expresssendungen, die keine Gewichtsbeschrankungen

haben, jedoch eine ziigige Lieferzeit garantiert wird und Pakete bis 33 Kilogramm.

e Lieferanten: Dies sind die Dienstleister, die Uber die KEP-Dienstleister hinaus Guter zustellen. Das

kénnen Guter flr z.B. Gastronomiebedarf oder Backereien sein.
e Handwerker: Dies sind Dienstleister wie Bauarbeiter, Maler und Schreiner.
e Techniker: Dies sind Dienstleister wie Elektrotechniker und Installateure.
e Einsatzfahrzeuge: Hier wurden Fahrzeuge der Polizei, Rettungsdienste oder der Feuerwehr zugeordnet.
e Miullfahrzeuge: Fahrzeuge der stadtischen Versorgungsunternehmen.

e Baustellenfahrzeuge: Hier erfolgte die Zuordnung anhand der Art des Fahrzeugs, z.B. Bagger oder

Betonmischer)

Ankunft und Abfahrt

Zu jedem Halte- und Parkvorgang wurde der Beginn und das Ende aufgenommen. So konnte die Dauer des

gesamten Halte- oder Parkvorgangs ermittelt werden.

Zelle

Zur genauen Verortung der parkenden und haltenden Fahrzeuge innerhalb des jeweiligen Erhebungsabschnitts,
wurden Zellen definiert, welche den jeweiligen Fahrbahnrand, den angrenzenden Gehwegbereich sowie
optional Parkstande und Fahrrad- bzw. Schutzstreifen umfassen. Sie kennzeichnen die potenziellen Halte- und
Parkflachen. Die GrolRe der einzelnen Zellen variiert zwischen 10 und 20 m, die Grenzen orientieren sich dabei
z.B. an Hauserkanten, Ausfahrten, StraRenbdumen oder Fullgdngeriiberwegen. So konnte dem

Erhebungspersonal die Zuordnung in die Zellen erleichtert werden.

Verortung

Zusatzlich zur Zelle wurde die Verortung innerhalb der Zelle aufgenommen. Sie gibt den genauen Standort der

Fahrzeuge in den jeweiligen Zellen wieder (z.B. Gehweg, Fahrrad- bzw. Schutzstreifen).
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Abbildung 3: Beispiel - Zelleneinteilung eines Untersuchungsabschnittes

Alle Erhebenden wurden im Vorfeld zur Erhebung bei einer Vor-Ort-Begehung eingewiesen. Dariber hinaus
wurde die ortliche Polizeidienststelle bzgl. der Erhebung informiert. Im Nachgang zur Erhebung wurden die

Daten aufbereitet und ausgewertet.

3.1.2 Befragungen
Parallel zur Verkehrserhebung wurden Befragungen durchgefiihrt. Der einheitliche Fragebogen (Anhang 1

Erhebungsbogen Verkehrserhebung Seligenstadt) bestand aus zwei Teilen. Im ersten Teil wurden Datum,
Uhrzeit, Erhebungsabschnitt, Fahrzeugart und Art des Wirtschaftsverkehrs erfasst. Im zweiten Teil wurden 13
Fragen aufgefiihrt. EIf davon sollten obligatorisch beantwortet werden. Zwei Fragen waren optinional und
konnte ausgelassen werden, wenn die Befragten wenig Zeit hatten. Die Fragen bezogen sich einerseits auf die
Verkehrs- sowie Parksituation im Untersuchungsgebiet, andererseits auch auf die Haufigkeit mit der sich die
Befragten pro Woche im Untersuchungsgebiet aufhielten. Weiterhin wurden Informationen liber die Anzahl der
belieferten Kunden pro Tag, sowie die Verortung der Parkvorgidnge aber auch (ber die
Verbesserungsmoglichkeiten erhoben. Bei der Gestaltung des Fragebogens wurde berlicksichtigt, dass die
Befragten unter Zeitdruck stehen und sie wahrend dere Befragung ihrer Tatigkeit weiter nachgehen kdnnen. Die
meisten Fragen waren geschlossene Fragen, mit vorgebenen Antworten. Lediglich die Fragen, bei denen die

Meinung der Befragten erfragt wurden, waren offene Fragen.

| 8



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain - Wirtschaftsverkehr in Mittelzentren

3.2 Mitfahrten der Belieferungstouren

Die Erhebung der Daten zur Analyse der Belieferungstouren im Mittelzentrum Seligenstadt gliederte sich in
guantitative und qualitative Daten, die im Rahmen einer Bachelorarbeit erhoben wurden. Die quantitativen
Daten entstanden durch die Begleitung von Belieferungstouren und der damit einhergehenden Erhebung von
Parametern. Die qualitativen Daten wurden im Rahmen von Leitfragen gestiitzten Interviews wahrend der

Mitfahrten durch Befragung des Fahrers gewonnen und unterstitzten die quantitativen Daten (Kursar 2018).

3.2.1 Quantitative Erhebung
Es wurden zwei Touren eines KEP-Dienstleisters begleitet. Sie fanden an zwei aufeinander folgenden Tagen

(Dienstag 27.06.2018 und Mittwoch 28.06.2018) statt. Die Touren flihrten durch Seligenstadt und Mainhausen.

Es wurde eine Strecke von 128 km zurlickgelegt.

Der Erhebungsbogen erfasste folgende Parameter und ist vollstandig in Anhang 4Erhebungsbogen der
Mitfahrten zu finden:

Verortung des Haltevorgangs

Um eine Zuordnung zur Verortung des Haltevorgangs durchfiihren zu kénnen, wurde wahrend der
Auslieferungstour die jeweilige Adresse des Haltevorgangs dokumentiert. Spater wurde die Verortung einem

Stadtteiltyp zugeordnet.

Potentielle Storungen (FulRgangerinfrastruktur, Radinfrastruktur)

Es wurde erfasst, ob der Haltevorgang andere Verkehrsteilnehmer behinderte.

Kundenstruktur (Anzahl an Kunden)

Bei jedem Haltevorgang wurde die Anzahl an belieferten Kunden sowie die Anzahl an Paketen pro Kunde
dokumentiert. Weiterhin wurde hier festgestellt, wie haufig die Fahrerinnen und Fahrer zum parkenden

Fahrzeug zurtickkehrte, um weitere Pakete fir die Zustellung zu holen.

Dauer des Haltevorgangs

Fiir die Dauer des Haltevorgangs wurde der Beginn und das Ende des Stopps dokumentiert. Damit konnte

erhoben werden, wie lange eine potentielle Stérung bestehen blieb.

Zustellungsort (personlich, Nachbar, Briefkasten etc.)

Der Erhebungsbogen beinhaltete verschiedene Arten der Zustellung: personlich, Nachbar, nicht einsehbarer Ort,

Packstation, unzustellbar, Briefkasten, Filiale/Paketshop
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Art des Kunden (B2B oder B2C)

Weiterhin wurde dokumentiert, ob es sich bei der Empfangerin oder dem Empfanger um eine private oder

geschaftliche Adresse handelte.

Clusterung

Im Nachgang der Mitfahrten wurde die Verortung der erhobenen Haltevorgiange mithilfe einer Clusterung
bestimmten Stadtteiltypen zugewiesen. Dabei wurde die Clusterung des im o.g. Vorgangerprojekts angewendet
(Schafer et al. 2017). Eine Stadt lasst sich, je nach Fachdisziplin, in unterschiedliche Gebiete aufteilen. Dabei gibt
es unterschiedliche Ansatze, die fiir den Wirtschaftsverkehr aus den Bereichen Logistik, Stadtplanung,
Verkehrsplanung und Planungsrecht kommen. Die drei Fachdisziplinen Stadtplanung, Verkehrsplanung und
Planungsrecht unterscheiden die Stadtteile nach deren Nutzung. Im Bereich der Logistik hingegen werden die
Gebiete nach fixen oder variablen Charakteristika geclustert. Das kdnnen einerseits z.B. Flisse oder Autobahnen,
oder andererseits das Sendungsvolumen sein. Auf Basis der in den verschiedenen Fachdisziplinen existierenden
Clusterarten, wurde eine Clusterung entwickelt. Sie betrachtet die Stadtteiltypen ,City”, ,Mischgebiet”,
»Wohnen“, ,,Gewerbe” und ,Industrie”. Eine detaillierte Beschreibung der Stadtteiltypen ist in (Schéafer et al.
2017) zu finden.

Gewerbe- sowie Industriegebiete in Mittelzentren ahneln denen in einem Oberzentrum. Unterschiede gibt es in
den Stadtteiltypen ,Wohnen” und ,City“. Der Stadtteiltyp Wohnen ist im Oberzentrum im Vergleich zum
Mittelzentrum dichter besiedelt. Hier sind Mehrfamilienhduser zu finden. Im Mittelzentrum ist die
stadtebauliche Struktur weitldufig und gepragt durch vermehrt Einfamilienhduser. In Zentrum des
Mittelzentrums Seligenstadt sind im Stadtkern mehrheitlich kleine Hauser zu finden. Wohingegen im
Oberzentrum Frankfurt der Stadtkern von Hochhdusern gekennzeichnet ist. Der Stadtteiltyp City ist per
Definition ein Stadtteil des urbanen Raums. Da das Untersuchungsgebiet im suburbanen Raum liegt, wird dieser

Stadtteiltyp hier nicht angewandt.

3.2.2 Qualitative Interviews
Um die Erfahrungswerte der Fahrerinnen und Fahrer aufzugreifen, wurden, neben den quantitativen Daten,

auch qualitative Daten in Form von Interviews erhoben. Die Interviews wurden wahrend den Mitfahrten gefiihrt.

Ein weiteres Interview wurde mit einem Niederlassungsleiter durchgefiihrt.
Die folgenden Leitfragen dienten zur Orientierung:
e Sind die Flachen lhrer Meinung nach ausreichend?
e Welche Defizite gibt es lhrer Meinung nach im Auslieferungsgebiet?
e Gibt es Wunschlieferzeiten der Kunden? Wie unterscheiden sich diese bei Privat und Geschaftskunden?
e Fiihren Sie die Touren immer zur gleichen Zeit aus?

o Gibt es Wiinsche und Anregungen fiir die Zukunft?
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3.3 Vergleich Mittelzentrum — Oberzentrum
Zusatzlich zur Auswertung der Erhebungen werden die Ergebnisse mit den Ergebnissen des Oberzentrums

Frankfurt verglichen. Dazu wurden die Projekte ,Frankfurter Wirtschaftsverkehr” und , Wirtschaftsverkehr 2.0“

herangezogen.

Hervorzuheben in diesem Zusammenhang ist, dass die Stichprobengréfe unterschiedlich ist. In beiden
Bereichen betrug der Untersuchungszeitraum der Verkehrserhebungen drei Tage. Dabei konnten allerdings im
suburbanen Raum Seligenstadt 154 und im urbanen Bereich Frankfurt 1.077 Halte- und Parkvorginge
aufgenommen werden. Im suburbanen Raum konnten parallel zu der Verkehrserhebung 33 Personen und im
urbanen Raum 89 Personen befragt werden. Die Aussagekraft der Verkehrserhebungen im suburbanen Raum

ist im Vergleich zum urbanen Raum daher begrenzt. Tendenzen sind jedoch zu erkennen und werden dargestellt.

Die StichprobengroRe bei der Begleitung von Auslieferungsfahrten im suburbanen und im urbanen Raum ist
ebenfalls unterschiedlich grof8. Im suburbanen Raum konnten zwei Auslieferungstouren und im urbanen Bereich

40 Touren begleitet werden. Entsprechend ist auch hier die Aussagekraft begrenzt.

Tabelle 1: StichprobengréBe suburban/urban; Quelle: eigene Darstellung

Suburban Urban
Verkehrserhebungen
Untersuchungszeitraum 3 Tage 3 Tage
Halte- und Parkvorgange in 154 1077
Seligenstadt
Befragte Personen in Seligenstadt 33 89
Begleitung von Auslieferungsfahrten

Anzahl an begleiteten Mitfahrten 2 40
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4 Ergebnisse
In diesem Kapitel werden sowohl die quantitativen als auch die qualitativen Ergebnisse vorgestellt.

4.1 Ergebnisse der Verkehrserhebung

Halte- und Parkvorgdnge nach Art des Wirtschaftsverkehrs

Wahrend der Verkehrsbeobachtung wurden an den drei Erhebungstagen insgesamt 153 Vorgidnge des
Wirtschaftsverkehrs erfasst. Abbildung 4 stellt die Wirtschaftsverkehre aufgeteilt nach der jeweiligen Kategorie
dar. Lieferanten sind demnach die am stdrksten vertretene Gruppe. KEP- Dienstleister wurden am
zweithdufigsten bei einer Tatigkeit im Untersuchungsgebiet beobachtet. Auch Handwerker und Techniker
machen jeweils einen zweistelligen Prozentsatz des Wirtschaftsverkehrs aus. Nur sehr selten wurden hingegen
andere Fahrzeugtypen (z.B. Einsatzwagen und Baustellenfahrzeuge) beobachtet. Bei 25 Vorgangen konnte keine
genaue Zuordnung zu einer der Kategorien erfolgen. Im Vergleich zu vorangegangenen Untersuchungen in
groReren Stadten, sind die Anteile der KEP-Dienste und der Techniker am gesamten-Wirtschaftsverkehr deutlich
erhoht. Dahingehend, dass die Lieferanten die groRte Gruppe ausmachen, stimmen die Ergebnisse jedoch

Uberein.

Halte- und Parkvorgange nach Art des Wirtschaftsverkehrs (n=127)

Abbildung 4 Anzahl der Halte- und Parkvorgange nach Art des Wirtschaftsverkehrs (ohne "keine Angabe")
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Halte- und Parkvorgéange nach Fahrzeugart

Die Erhebung und Auswertung der Fahrzeugtypen soll Aufschluss dariiber geben, welche Fahrzeuge mit welcher
Haufigkeit im Untersuchungsgebiet unterwegs sind. Aufgrund der begrenzten Platzverhaltnisse in den
historischen StraBenquerschnitten der Seligenstadter Innenstadt wurde vor der Erhebung davon ausgegangen,
dass zum GrofRteil kleinere Fahrzeuge im Untersuchungsgebiet eingesetzt werden. In 99 Fallen wurden
Transporter (bis zu einem zuldssigen Gesamtgewicht von 3,5to) bei einem Halte- oder Parkvorgang beobachtet.
Damit kommt diese Fahrzeugart bei etwa zwei Drittel aller Vorgange zum Einsatz. Pkw und kleine Lkw machen
in etwa den gleichen Anteil am Wirtschaftsverkehr aus (16 % bzw. 17 %) Wahrend des Erhebungszeitraums kam
es zudem zu drei Vorgangen bei denen grolle Lkw beteiligt waren. Insgesamt bestatigt sich also die Erwartung,

dass kleine Fahrzeuge vorherrschen.
Halte- und Parkvorgénge nach Fahrzeugart (n=153)
120 +
100
80
60
40

20

Pkw Transporter kleiner Lkw groBer Lkw

Abbildung 5 Halte- und Parkvorgdnge nach Fahrzeugart

Verortung der Halte- und Parkvorgange im StraRenraum

Im Untersuchungsgebiet wurde zudem beobachtet, in welchen Bereichen des StraRenraums die Fahrzeuge des
Wirtschaftsverkehrs angehalten und geparkt haben. Am meisten wurde auf der Fahrbahn in zweiter Reihe
gehalten. Mit 29 % der Vorgange fand knapp ein Drittel auf dafiir vorgesehenen Parkflachen statt. Auch die
Gehwege in der Innenstadt Seligenstadts wurden von den Wirtschaftsverkehren relativ haufig zum Halten und
Parken genutzt. Mit 25 % fand jeder vierte Vorgang auf denfiir FuBganger vorbehaltenen Bereichen statt. Der
Kreuzungsbereich von Aschaffenburger StraBe, BahnhofstraRe, und Freihofstrale wird aufgrund der relativ
groBen Flache ebenfalls haufig von Fahrerinnen und Fahrer des Wirtschaftsverkehrs zum Parken genutzt. In
einem Fall wurde zudem in einer Einfahrt zu einer Baustelle geparkt. Eine eigene Fahrradinfrastruktur ist im
Untersuchungsgebiet nicht vorhanden, daher entfillt diese Kategorie im Vergleich zu den vorangegangenen

Untersuchungen in GroRstadten.
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Verortung der Halte- und Parkvorginge im StraRenraum
(n=153) 379%
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Abbildung 6: Verortung der Halte- und Parkvorgange im StraBenraum

Dauer der Halte- und Parkvorgange

Die Verortung im StralRenraum ist in Seligenstadt von besonderer Bedeutung, da die StralRen der Innenstadt
durch die historische Bebauung nur einen begrenzten Platz zur Verfligung haben. In Abbildung 7 wird deutlich,
dass der Schwerpunkt im kurzzeitigen Bereich liegt. Mehr als die Halfte der Vorgdnge sind kiirzer als 10 Minuten.
Werden die Vorgange kiirzer als 20 Minuten noch dazu genommen, sind dies etwa drei Viertel aller Vorgange
(insgesamt 74 %). Alle weiteren Kategorien machen jeweils einen Anteil am Gesamtaufkommen in einem
einstelligen Prozentbereich aus. Bis zu einer Stunde Dauer nimmt die Anzahl der Vorgdange immer weiter ab. Die

Anzahl der sehr langen Parkvorgange (langer als eine Stunde) nimmt dann wieder zu.
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Dauer der Haltevorgdnge (n=154)
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Abbildung 7 Anzahl und Dauer der Halte- und Parkvorgange

Halte- und Parkvorgange nach Wochentagen

Bei der Erhebung wurde der Verkehr im Untersuchungsgebiet am Montag, den 24.09.2018, Mittwoch, den
26.09.2018 und am Donnerstag, den 27.09.2018 beobachtet. Am Montag wurden mit 61 die meisten Vorgange
erfasst. Am Mittwoch (46 Vorgdnge) und Donnerstag (47 Vorgange) waren es in etwa gleichviele, jedoch deutlich

weniger als am Montag.

Anzahl der Halte- und Parkvorgange nach Wochentagen
(n=154)

N Wb U D
o o o o o

Halte und Parkvorginge

[
o

o

Montag, 24.09.2018 Mittwoch, 26.09.2018 Donnerstag, 27.09.2018

Abbildung 8 Anzahl der Halte- und Parkvorgange nach Wochentagen

Verortung der Halte- und Parkvorgange im Untersuchungsgebiet

Abbildung 9 stellt die Verteilung der Vorgdnge innerhalb des Untersuchungsgebiets dar. Der Grofteil der
Vorgange fand demnach in der Aschaffenburger StraRe statt. Insgesamt 90 der 154 Abldufe die den

Wirtschaftsverkehr betreffen, fanden in diesem Abschnitt statt. Dabei lag der Schwerpunkt im nérdlichen
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Bereich des Abschnitts. In der BahnhofstraRe (34 Vorgange) und dem Bereich um die Frankfurter StralRe und den
Marktplatz (30 Aktivitdten) kam es zu deutlich weniger Halte. Und Parkvorgdngen des Wirtschaftsverkehrs.

Anzahl an Parkvorgangen im Untersuchungsgebiet

(n=153)
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Abbildung 9 Verortung der Halte- und Parkvorgange im Untersuchungsgebiet

Art des Wirtschaftsverkehrs und Fahrzeugtyp

Im Vorfeld der Erhebung wurde vermutet, dass die Fahrzeugtypen und die Art des Wirtschaftsverkehrs
zusammenhéangen. So wurde beispielsweise erwartet, dass Lieferanten und KEP-Dienstleister grundséatzlich mit

groReren Fahrzeugen agieren, als Handwerker und Techniker.

Abbildung 10 bestatigt die Erwartung, dass die Fahrzeugtypen je nach Art des Wirtschaftsverkehrs grundsatzlich
unterschiedlich sind. Dennoch ist generell die Gemeinsamkeit zu erkennen, dass der Transporter in allen
Kategorien der am haufigsten eingesetzte Fahrzeugtyp ist. Eine Ausnahme besteht hierbei in der Kategorie
Einsatzwagen, in der ausschlieBlich Pkw bei einem Halte- oder Parkvorgang beobachtet werden konnten. Der
zweitgeringste Anteil an Transportern tritt bei der Gruppe der Lieferanten auf. In dieser Kategorie kam dieser
Fahrzeugtyp bei knapp der Halfte der Aktivitaten zum Einsatz. Neben Transportern kamen hier hauptsachlich
kleine Lkw zum Einsatz. Den hochsten Anteil an Transportern hat die Kategorie der KEP-Dienstleister. Hier
wurden in 89 % der Falle Transporter beobachtet. Auch Handwerker haben mit 83 % einen ahnlich hohen
Transporter-Anteil wie die KEP-Dienste. Ein wesentlicher Unterschied zwischen diesen beiden Gruppen besteht
darin, dass bei den KEP-Diensten zusatzlich zu den Transportern kleine Lkw und bei den Handwerkern Pkw
eingesetzt werden. Techniker nutzten ebenfalls zum groRten Teil Transporter. Der Wert liegt jedoch mit 60 %
deutlich unter den zuvor beschriebenen Kategorien. In 33 % der Falle wurden Techniker mit Pkw beobachtet

und in seltenen Fallen (sieben Prozent) kamen Techniker mit einem kleinen Lkw zu ihrem Einsatzort.
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Art des Wirtschaftsverkehr und Fahrzeugtyp
(n=153)

n=36

n=24
Handwerker 17% 83%
n=15
Techniker 33% 60% - n=2
Einsatzwagen 100% n=2
Baustellenfahrzeug 100%
Pkw Transporter o kleiner Lkw H groBer Lkw

Abbildung 10 Halte- und Parkvorgéange nach Art des Wirtschaftsverkehr und Fahrzeugtyp in Prozent (gerundete Werte)

Art des Wirtschaftsverkehrs und Dauer der Halte- und Parkvorgange

In diesem Abschnitt wurde die Dauer der Park- und Haltevorgange hinsichtlich der Art des Wirtschaftsverkehrs
untersucht. Aus vorherigen Untersuchungen in GroRRstddten war bereits bekannt, dass ein Zusammenhang

zwischen der Art des Wirtschaftsverkehrs und der Dauer der Vorgange besteht.

Auch bei der Untersuchung in Seligenstadt konnte ein solcher Zusammenhang festgestellt werden.
Grundsatzlich ist in Abbildung 11 zu erkennen, dass Lieferanten und KEP-Dienstleister eine dhnliche Aufteilung
der Haltedauer im eher kurzzeitigen Bereich aufweisen, wohingegen Handwerker auch einen erheblichen Anteil
an langer andauernden Vorgangen haben. Den grofRten Anteil an Haltevorgangen die weniger als drei Minuten
dauern, haben die KEP-Dienstleister mit einem Drittel aller Vorgdnge dieser Kategorie. Auch bei Lieferanten,
Technikern (jeweils 20 %) und Handwerkern (17 %) war der Anteil der Haltevorgange mit einer Dauer von

weniger als drei Minuten relativ groR.
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Dauer der Halte- und Parkvorgange nach Art des
Wirtschaftsverkehrs (n=153)
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Abbildung 11 Dauer der Halte- und Parkvorgéange nach Art des Wirtschaftsverkehrs in Prozent (gerundete Werte)

Verortung im StraBenraum und Dauer der Halte- und Parkvorgange

In dieser Auswertung wurde die Dauer der erfassten Halte- und Parkvorgange hinsichtlich ihrer Verortung im
StralRenraum untersucht. Abbildung 12 stellt die prozentualen Anteile der einzelnen Zeitspannen an allen
erfassten Vorgangen in dem jeweiligen Bereich im StraRenraum in Form eines Balkendiagramms dar. Zu
erkennen ist, dass Vorgange die nicht auf daflir vorgesehenen Parkflachen stattfinden, kiirzer andauern, als
Vorgange in denen das Fahrzeug legal auf Parkflachen abgestellt wird. Der Anteil an Parkvorgangen, die langer
als 30 Minuten dauern, betragt in den Kategorien Gehweg, Fahrstreifen und Kreuzungsbereich jeweils 25 %. Bei
der Kategorie Parken macht dieser Anteil hingegen ca. 50 % aus.

| 18



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain - Wirtschaftsverkehr in Mittelzentren

Dauer der Halte- und Parkvorgange nach der Verortung im
Strallenraum (n=153)
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Abbildung 12 Dauer der Halte- und Parkvorgéange nach der Verortung im StraBenraum in Prozent (gerundete Werte)

4.1.1 Ergebnisse der Befragungen

Der GroRteil der Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Befragung war mit einem Transporter im

Untersuchungsgebiet unterwegs. In Abbildung 13 ist zu sehen, dass 25 der 43 Befragten diesen Fahrzeugtyp

fuhren. Darauf folgen Fahrerinnen und Fahrer von kleinen Lastkraftwagen mit 13 Teilnehmenden. 4 Personen

fuhren Pkw und eine Person einen grofRen Lastkraftwagen. Im Schnitt wurde also jede vierte Fahrerin oder

Fahrer eines Transporters, jede zweite Fahrerin oder Fahrer eines kleinen Lkw und jede sechste Fahrerin oder

Fahrer eines Pkw befragt.

Fahrzeugart (n=43)
30 ~
25 A
20 A
15 -

13

10 -

Anzahl der befragten Personen

1
I

Transporter GroR-Lkw Klein-Lkw Pkw

Abbildung 13 Fahrzeuge der befragten Personen
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Die Zusammensetzung der Art des Wirtschaftsverkehrs ist in Abbildung 14 dargestellt. Demnach sind die meisten
Befragten (24 der Teilnehmerlnnen) der Gruppe der Lieferanten zugeordnet. Aus dem Bereich der KEP-Dienste

und Handwerker nahmen jeweils sieben Personen teil.

Art des Wirtschaftsverkehrs (n=43)
30 -
5 | 24
20 -
15 -

10 -

Anzahl der befragten Personen

KEP Lieferanten Handwerker Sonstige

Abbildung 14 Zuordnung der befragten Personen nach Art des Wirtschaftsverkehrs

In dieser Frage wurden die Halte- und Parkgewohnheiten der Befragten erhoben. Die Befragten konnten
mehrere Angaben zu deren Gewohnheiten machen. Hierbei bezogen sich die Antworten nicht nur auf die Stadt
Seligenstadt, sondern auf das gesamte Belieferungsgebeiet. So wurde der Gehweg als Parkplatz 16 Mal
angegeben. Parken in zweiter Reihe und in Einfahrten wurde jeweils elf Mal angegeben. Von 79 Antworten
wurde sechs Mal die Ladezone als Parkflache genannt. Drei Mal wurden Kundenplatze und jeweils ein Mal
Taxistreifen und Fahrradwege als Parkplatze angegeben. 30 weitere Angaben wurden zu sonstigen Halte- und

Parkflachen abgegeben.

Angabe zu Halte- und Parkflachen (n=79)

Gehweg

Zweite Reihe
Einfahrt

Ladezone
Kundenstellplatze
Taxistreifen
Fahrradweg

Sonstiges

Abbildung 15 Nennung der iiblichen Halte- und Parkflachen (Mehrfachnennung maglich)

| 20



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain - Wirtschaftsverkehr in Mittelzentren

Der grofite Teil der Befragten kommt regelmafig in die Innenstadt von Seligenstadt (Abbildung 16). 33 der 43
befragten Personen machten diese Angabe. Etwa die Halfte (17 dieser Personen) kommen taglich ins
Untersuchungsgebiet. In den allermeisten Fallen kommen die Fahrerinnen und Fahrer einmal taglich in die
Seligenstadter Innenstadt, in Ausnahmen kommen sie jedoch auch bis zu fiinfmal taglich. Die andere Halfte der
sich regelmaRig im Untersuchungsbiet aufhaltenden Personen kommen wéchentlich oder mehrmals pro Woche
ins Untersuchungsgebiet. Meistens liegt die Zahl der Fahrten ins Untersuchungsgebiet bei einmal bis dreimal

pro Woche.

Wie oft halten Sie sich im Untersuchungsgebiet
auf? (n=33)

16
14
12
10
8
6
4
2
0
einmal mehrmals einmal mehrmals
taglich wochentlich

Abbildung 16: Haufigkeit des Aufenthalts der Befragten im Untersuchungsgebiet

Etwa ein Drittel aller Befragten gab an, immer zur gleichen Zeit im betrachteten Gebiet tatig zu sein. 23 Befragte
gaben an zu unterschiedlichen Zeiten zu kommen. Fiinf der befragten Personen machten keine Angaben hierzu.
Was die Wunschlieferzeiten der Kunden angeht, gaben zehn Personen an, dass diese vom Kunden vorgegeben
werden. GroRtenteils kdnnen diese dann auch eingehalten werden. In einer Ausnahme gab eine teilnehmende
Person an, dass die Lieferzeiten aufgrund von Stau bei der Anfahrt Gber die Bundesautobahn (BAB3) am Morgen

haufiger nicht eingehalten werden kdnnen.

Zehn der 28 Befragten gaben an, es werden mehr Parkplatze bendtigt. Weitere zehn Teilnehmende sagten, dass
es notwendig ist, weitere Ladezonen einzurichten. Drei Befragte flihrten auf, dass aus ihrer Sicht das Einrichten
von Kurzzeitparkzonen hilfreich ware. Andere drei Befragten pladierten fir mehr Toleranz seitens des
Ordnungsamtes. Eine teilnehmende Person gab an, dass es notig ist Parkmoglichkeiten flir groRe LKW zu

errichten.
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Verbesserungsvorschldage (n=28)

Einrichten von mehr Parkplatzen — 10

Einrichten von Ladezonen | 1o
Einrichten von Kurzzeitparken _ 3

Mehr Toleranz vom Ordnungsamt [N 3

Einrichten von Parkmoglichkeiten auch
. 2
far groRe Lkw F

Abbildung 17: Verbesserungsvorschlage

4.1.2 Zusammenfassung der Ergebnisse der Verkehrserhebung
Die meisten Halte- und Parkvorgange konnten von Lieferanten (37 %) und KEP Fahrzeugen (30 %) aufgenommen

werden. Dabei handelt es sich zu 65 % um Transporter, die genutzt wurden. Ein GroRteil der Halte- und
Parkvorgadnge fand auf dem Fahrstreifen (37 %) und auf Parkflachen (29 %) sowie Gehwegen (25 %) statt. 74 %
der Vorgange dauerten bis zu maximal 20 Minuten. Sehr wenige Fahrzeuge parkten langer als 20 Minuten. Nur
sieben Prozent dauerten zwei bis vier Stunden. Die meisten Parkvorgange konnten am ersten (Montag,
24.09.2018) der drei Erhebungstage aufgenommen werden. Von den aufgenommenen Parkvorgangen fanden
ca. zwei Drittel in der Aschaffenburger StraRe statt. Am haufigsten kam der konventionelle Transporter zum
Einsatz. Lieferanten verwendeten gelegentlich groRere LKW, wohingegen KEP-Dienstleister am haufigsten
Transporter verwendeten. Handwerker setzten zusatzlich zu den Transportern auch Pkw ein. Lieferanten und
KEP-Dienstleister parkten mehrheitlich eher kurz. Wohingegen Handwerker erheblich langer parkten.
Parkvorgdnge, die auf nicht dafiir vorgesehenen Parkflachen stattfanden, dauerten kirzer, als die, die nicht

regelkonform stattfanden.

Mehr als die Halfte der Befragten waren mit Transportern unterwegs. Nur eine der befragten Personen fuhr
einen grolRen LKW. Ebenso mehr als die Hélfte der Befragten konnten der Kategorie Lieferanten zugeordnet
werden. Beziiglich der Halte- und Parkgewohnheiten der Befragten, konnte herausgefunden werden, dass 16
der 79 Befragten angaben auf dem Gehweg zu parken und immerhin 30 sonstige Flachen zu nutzen. 14 der 33
Befragten gaben an, dass sie sich taglich einmal im Untersuchungsgebiet aufhalten. Nur drei sind taglich

mehrmals im Untersuchungsgebiet anzutreffen.
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4.2 Ergebnisse der Mitfahrten der Belieferungstouren

Nachfolgend werden die Ergebnisse aus den Mitfahrten dargestellt. Sie gliedern sich in die Ergebnisse aus der
Datenerhebung der Mitfahrten, die Ergebnisse aus den Interviews mit den Fahrerinnen und Fahrern (Kursar
2018).

Parkzeit im Vergleich zur Fahrtzeit

Im Vorfeld wurde vermutet, dass Zustellfahrzeuge in einigen Stadtteiltypen bereits als Depot verwendet werden
und daher langer parken, als sie tatsachlich fahren. In Abbildung 18 ist daher die Parkzeit im Vergleich zur
Fahrtzeit zu erkennen. Es sind deutliche Unterschiede zwischen den Stadtteiltypen zu sehen. Deutlich wird, dass
die Fahrzeuge im Industriegebiet viel langer fahren (69 %), als dass sie parken (31 %). Ganz im Gegenteil zum
Mischgebiet. Hier parkt das Fahrzeug mit 56 % der gesamten Zeit ldanger, als dass es fahrt (44 %). Daher konnte
die Annahme bestatigt werden. Der Unterschied fallt jedoch nicht so deutlich aus wie bei den Untersuchungenim

urbanen Bereich.

Parkzeit vs. Fahrtzeit (n = 2)

120%
100%

80% 44% 40% 38%

60% 2 Fahrzeit

M Parkzeit
40%
20%

0%
Mischgebiet Wohnen Industrie Gewerbe

Abbildung 18: Parkzeit vs. Fahrtzeit

Dauer der Haltevorgange sortiert nach Stadtteiltyp

Es wurde die These aufgestellt, dass es in manchen Stadtteiltypen aufgrund beengter Platzverhaltnisse zu einer
héheren Dauer von Haltevorgangen kommt, da es fiir die Zusteller schwer ist, geeignete Parkflachen zu finden.
Haben sie jedoch eine geeignete Parkflache gefunden, stellen sie die Pakete vorzugszweise zu FuR zu, anstatt
sich mit dem Fahrzeug erneut auf Parkplatzsuche zu begeben. Die Dauer der Haltevorgange ist in Abbildung 19
nach Stadtteiltyp gegliedert. In allen Stadtteiltypen (Mischgebiet, Wohnen, Gewerbe, Industrie) dauern die
Parkvorgdnge zwischen 83 % und 89 % bis zu drei Minuten. Lediglich 11 % bis 16 % der aufgenommenen
Haltevorgange dauern drei bis 10 Minuten. Es konnte lediglich ein Anteil von einem Prozent im Stadtteiltyp

»Wohnen" aufgenommen werden, der elf bis 20 Minuten parkt. Die These konnte hier nicht bestatigt werden.
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Dauer der Haltevorgdnge nach Stadtteiltyp (n = 182)

industric. |
B 0-3 Min
M 4-10 min
wohnen | . 0
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 19: Dauer der Haltevorgange nach Stadtteiltyp

Verortung der Haltevorgange sortiert nach Stadtteiltyp

Dariiberhinaus wurde angenommen, dass es in Stadtteilen mit wenig 6ffentlichen Parkflachen verstarkt zu
ParkverstoBen kommt. Insgesamt wurde am haufigsten im Halteverbot geparkt (Abbildung 20). In allen vier
Stadtteiltypen wurde jeweils zu ca. 22 % auf der Radverkehrsinfrastruktur geparkt. Die FuRgangerinfrastruktur
wurde mit 27,9 % am haufigsten im Mischgebiet zum Parken verwendet. Ladezonen konnten im Gewerbegebiet
zu 23,1 % als Haltemoglichkeit genutzt werden. Ein Anteil von 22,2 % parkten im Industriegebiet auf der
Fahrbahn. Entgegen der Erwartungen konnte kein siginifikanter Unterschied zwischen den Stadtteiltypen
festgestellt werden. Lediglich das Parken in Ladezonen konnte nur im Gewerbegebiet sowie dem Industrie- und
Wohngebiet erhoben werden. Im Mischgebiet konnten keine Haltevorgdnge in Ladezonen festgestellt werden.
Dies ist auf die Existenz von Ladezonen zuriickzufiihren. Sie sind fir gewohnlich in Gewerbe- und

Industriegebieten vorzufinden.

Verortung der Haltevorgdnge nach Stadtteiltyp (n = 182)

W Fahrbahn
W Fulgadngerinfrastruktur
1,4
mR kehrsinf k
Wohnen 217 adverkehrsinfrasturktur

m o6ffentliche Parkflachen

M Halteverbot (auch Einfahrt)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 20: Verortung der Haltevorgange nach Stadtteiltyp
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Stérungen im Verkehrsgeschehen sortiert nach Stadtteiltyp

In Anlehnung an die soeben beschriebene Annahme, war hier die Annahme, dass es entsprechend oft durch
ParkverstoRe zu Stérungen kommt. In Abbildung 21 ist zu erkennen, dass in den Stadtteiltypen ,,Gewerbe” und
,Industrie” 23 % und 22 % der Haltevorgénge zu keiner Storung flihrten. Dagegen stehen 95 % der Haltevorgange
im Wohngebiet und ca. 93 % der Haltevorgdange im Mischgebiet verursachten Stérungen im KFZ-Verkehr, im
FuBgangerverkehr, im Radverkehr und beim Befahren von Ein- und Ausfahrten. Gerade das Blockieren von Ein-
und Ausfahrten verursacht in allen Stadtteiltypen den grofSten Anteil an Storungen. Der groRte Unterschied ist
die Behinderung des Radverkehrs. Dieser wurde im Industriegebiet gar nicht behindert. In allen anderen
Stadtteiltypen jedoch zu 17,4 %, 22,1 % und 23,1 %.

Storungen im Verkehrsgeschehen nach Stadtteiltyp (n = 182)

Behinderung des FuBgangerverkehrs

23,1
M Keine Storung
27,2 29,3 B Behinderung des Radverkehrs
22,1 1,

333 M Behinderung des KFZ-Verkehrs
’

Wohnen
® Behinderung des OPNV

Mischgebiet _ 25,0 _ 25,0 Zustellung von Ein-/Ausfahrten
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 21: Stérungen im Verkehrsgeschehen nach Stadtteiltyp

Durchschnittliche Anzahl an Paketen pro Kunde

Abbildung 22 zeigt die durchschnittliche Anzahl an ausgelieferten Paketen pro Kunden. Aufgrund der
verhdltnismaRig geringen Gesamtanzahl an ausgelieferten Paketen, fallt der Unterschied zwischen den
Stadtteiltypen gering aus und ist nicht signifikant. Eine leichte Tendenz mit 1,13 Paketen pro Kunde im
Mischgebiet und Wohngebiet im Vergleich zu 1,08 Paketen im Industriegebiet und 1,07 Paketen im

Gewerbegebiet ist zu erkennen.
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@ Anzahl an Paketen pro Kunde (n = 246)
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Abbildung 22: Durchschnittliche Anzahl an Paketen pro Kunde

Anzahl an Paketen pro Haltevorgang sortiert nach Stadtteiltyp

246 zugestellte Pakete sind eine vergleichsweise geringe Menge an Sendungen. Der Median (Abbildung 23) liegt

in allen Stadtteiltypen bei eins und zeigt, dass keine signifikante Abweichung zu erkennen ist.

Anzahl an Paketen pro Haltevorgang (n = 246)

1,31 '
14 1,23
1,2
1 1 1 1
- 1
=
808
& 06 = Mittelwert
04 Median
0,2
0

Mischgebiet Wohnen Industrie Gewerbe

Stadtteiltyp

Abbildung 23: Anzahl an Paketen pro Haltevorgang

Anzahl an Kunden pro Haltevorgang sortiert nach Stadtteiltyp

Es wurde angenommen, dass gerade in Stadtteilen, die eine hohe Kundendichte und mangelnde Park-
moglichkeiten vorweisen, mehrere Kunden pro Haltevorgang bedient werden. In Abbildung 24 werden die
Anzahl an belieferten Kunden pro Haltevorgang je Stadtteiltyp dargestellt. Die Anzahl an belieferten Kunden ist
mit 219 gering. Der Median liegt in allen vier Stadtteiltypen bei eins. Daher ist hier ebenfalls keine signifikante

Abweichung zu erkennen.
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Anzahl an Kunden pro Haltevorgang (n = 219)
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Abbildung 24: Anzahl an Kunden pro Haltevorgang
Lange der Tagestour

Die Tourlange der beiden begleiteten Tagestouren betrdgt 49,9 km und 78,1 km. Hier konnte eine

durchschnittliche Lénge von 64 km festgestellt werden.

4.2.1 Ergebnisse der Interviews mit den Fahrern
Insbesondere im Altstadtkern von Seligenstadt beherrschen enge Gassen und EinbahnstraRen das Stadtbild.

Ebenso in den Wohngebieten, da hier eine Vielzahl von Baustellen existiert. Diese Uberlegungen fiihrten zu der

Erwartung, dass hier besondere Komplikationen wahrend der Belieferung stattfinden wirden.

Durch das Durchgehen eines Interviewbogens (Anhang 4 Erhebungsbogen der Mitfahrten) mit den Fahrern,
konnten diese Annahmen bestatigt werden. Insbesondere im Ortskern von Seligenstadt muss der Fahrer {iber
eine besonders gute Ortskenntnis verfiigen, um das Lieferfahrzeug zu parken. Die kleinen, denkmalgeschiitzten
Gassen bieten teilweise nicht genug Platz, um diese liberhaupt zu befahren. Die Haltemoglichkeiten befinden
sich meist nicht in unmittelbarer Nahe des Ziels, weshalb der Fahrer hier stets mit einem Zeitverlust rechnen
muss. Dasselbe gilt fiir Baustellen, diese erschweren die Parkplatzsituation erheblich, oder verhindern die

Zufahrt zu einer StralRe.

Vor der Mitfahrt wurde davon ausgegangen, dass die Fahrer ein Tourenoptimierungssystem nutzen, welches

ihnen die optimale Route vorgibt.

Im Interview mit dem Gebietsleiter wurde ersichtlich, dass die Implementierung einer solchen Software bereits
im Gange sei. Hierbei handelt es sich um ein Tablet, welches die einzelnen zu beliefernden Hauser anzeigt und
die entsprechende Route vorschreibt. Im Gesprach mit den Fahrern wurde jedoch deutlich, dass diese das
Tourenoptimierungssystem ablehnen, da dieses nicht unbedingt die belieferungstechnisch optimale Route
angeben wirde. Vielmehr mdchten die Fahrer ihre erlernte Ortskenntnis nutzen und nicht, wie vom

Tourenoptimierungssystem vorgegeben, eine StraRe nach der anderen abfahren. Sie verfiigen Gber das Wissen,
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dass sich beispielsweise entlang einer StraBe noch drei weitere kleinere Gassen befinden. Diese kdnnen
zwischendurch beliefert und somit Zeit eingespart werden. Ebenfalls arbeiten die Fahrer mit einer sogenannten

Zustellliste, welche nur nach den Orten sortiert ist, jedoch nicht nach StraRen.

Es wurde angenommen, dass es ein bestimmtes Packsystem zu der Beladung des Lieferfahrzeugs gibt.

Bevor der Fahrer morgens gegen 09:00 Uhr seine Tour startet, bekommt er die Zustellliste und macht sich mental
seine eigene Lieferreihenfolge. Daraufhin rdumt er handisch die Pakete in den Laderaum ein. Ein Problem
entsteht hierbei wahrend der Fahrt, da die Sortierung durch herausfallende kleine Pakete
durcheinandergebracht wird. Aus diesem Anlass muss der Fahrer zwischenzeitlich 6fters halten, um die Ordnung

der Pakete wiederherzustellen oder ein nicht auf der Stelle auffindbares Pakete zu suchen.

4.2.2 Zusammenfassung der Ergebnisse der Mitfahrten der Belieferungstouren
In den Stadtteiltypen Mischgebiet, Wohngebiet und Gewerbegebiet parkten die Fahrzeuge zu zwei Dritteln der

Zeit und fuhren nur zu einem Drittel. Am langsten waren die Fahrzeuge mit etwas mehr als zwei Dritteln der Zeit
im Industriegebiet in Fahrt. In allen Stadtteiltypen dauerten die Haltevorgange (84 % - 89 %) mit bis zu drei
Minuten sehr kurz. In jedem Stadtteiltyp wurde am haufigsten im Halteverbot geparkt. Auch auf der
FuBgangerinfrastruktur wurde gerade im Wohn- und Mischgebiet zu jeweils 28 % haufig geparkt. Zu 95 % und
93 % verursachten die Halte- und Parkvorgange Storungen in den Stadtteiltypen Wohngebiet und Mischgebiet.

Im Wohn- und Mischgebiet erhalten Kunden tendenziell mehr Pakete als im Industrie- und Gewerbegebiet.

Im Interview gab der Fahrer an, dass er gerade im Ortskern von Seligenstadt aufgrund enger Gassen Probleme
hat eine geeignete Haltemdoglichkeit zu finden. Dadurch kommt es zu einem Zeitverlust. Flr die Tourenplanung
steht dem Fahrer ein entsprechendes System zur Verfligung. Es wird allerdings nicht in Anspruch genommen,
da es nach Angaben des Fahrers nicht die optimalste Route errechnet. Die Route wird daher mithilfe einer
Adressliste selbst zusammengestellt. Zu einem weiteren Zeitverlust kommt es durch das Fehlen eines
Regalsystems im Lieferfahrzeug. Die Sendungen werden auf dem Boden des Fahrzeugs gestapelt und kdénnen
wahrend der Fahrt durcheinandergeraten. So missen die Pakete im Verlaufe der Zustelltour mehrmals neu

sortiert werden.
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5 Vergleich Mittelzentrum — Oberzentrum

Die in Kapitel 4 gezeigten Ergebnisse werden in diesem Kapitel mit den Ergebnissen aus den vorangegangenen
und bereits abgeschlossenen Forschungsprojekten , Frankfurter Wirtschaftsverkehr” und , Wirtschaftsverkehr
2.0“ verglichen. So kdnnen Unterschiede und Gemeinsamkeiten von Mittel- und Oberzentren identifiziert

werden.

Die Stichproben der beiden Untersuchungsgebiete unterscheiden sich in ihrer GroRRe sehr stark (Tabelle 2). Wie
bereits in Kapitel 3.3 erwadhnt, sind die Stichproben im suburbanen Untersuchungsgebiet relativ klein.

Unterschiede und Gemeinsamkeiten werden dennoch im Folgenden erlautert.

Tabelle 2: Ubersicht der Erhebungsdaten im suburbanen und urbanen Raum

Begleitung von Auslieferungsfahrten

Suburban Urban
Anzahl an Haltevorgangen pro 91 51
Tour
Anzahl an zugestellten Paketen 123 178
pro Tour
Anzahl an belieferten Kunden pro 110 93
Tour

5.1 Vergleich Verkehrsbeobachtung

Halte- und Parkvorgange nach Art des Wirtschaftsverkehrs

In Tabelle 3 werden die Halte- und Parkvorgdnge nach Art des Wirtschaftsverkehrs zwischen suburbanem und
urbanem Raum verglichen. Der deutlichste Unterschied liegt bei den KEP Fahrzeugen. Hier konnten 23 % im
suburbanen Raum und lediglich 9 % im urbanen Raum festgestellt werden. Der hohere Anteil an KEP Fahrzeugen
im suburbanen Raum ist mit einem geringeren Anteil an Lieferanten, Handwerkern und Fahrzeugen mit keinen

Angaben im Vergleich zum urbanen Raum zu erkldren.
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Tabelle 3: Vergleich der Halte- und Parkvorginge nach Art des Wirtschaftsverkehrs; suburban (n=153)/urban (n=877)

Art des Wirtschaftsverkehrs Suburban Urban

Lieferant 32% 36%

KEP 23% 9%
Handwerker 16% 20%
Techniker 10% 8%
Einsatzwagen 1% 2%
Baustellenfahrzeuge 1% 2%
Keine Angabe 16 22

Verortung der Halte- und Parkvorgange im StraBenraum

Bei dem Vergleich der Verortung der Halte- und Parkvorgange im StraRenraum zwischen suburbanem und
urbanem Raum konnte auf Fahrstreifen mit 37 % im suburbanen und 40 % im urbanen Bezirk kein signifikanter
Unterschied festgestellt werden. Im suburbanen Raum wird jedoch mit 25 % zu 16 % im urbanen Gebiet haufiger
auf Gehwegen gehalten oder geparkt. Der Vergleich zwischen Seligenstadt und Frankfurt zeigt, dass es hier zu
einer unterschiedlichen Anordnung bzw. Existenz von verschiedener Infrastruktur kommt. In Frankfurt gibt es
mehrheitlich eine StraBeninfrastruktur, eine Parkinfrastruktur, eine Radinfrastruktur und eine
FuBgangerinfrastruktur (Abbildung 25; rechtes Bild). In Seligenstadt fehlt eine gesonderte Radinfrastruktur
(Abbildung 25, linkes Bild).

Abbildung 25: Vergleich der Infrastruktur von Mittelzentrum (links) zu Oberzentrum (rechts); Quelle: ReLUT

Der Unterschied zwischen der Nutzung von Parkflachen ist ebenfalls auffallender. Im suburbanen Bereich
werden mit 29 % insgesamt 15 % weniger auf Parkflaichen geparkt als im urbanen Gebiet. Grund hierfir ist

ebenfalls die eben beschriebene unterschiedliche Anordnung bzw. Existenz von verschiedener Infrastruktur.
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Tabelle 4: Vergleich der Verortung der Halte- und Parkvorgénge im StraRenraum; suburban (n=153)/urban (n=1077)

Verortung der Halte- und Suburban Urban
Parkvorgange
Fahrstreifen 37% 40%
Gehweg 25% 16%
Kreuzungsbereich 8% -
Einfahrt 1% -
Parkflachen 29% 44%

Dauer der Halte- und Parkvorgange nach Art des Wirtschaftsverkehrs

Lieferanten halten im suburbanen Untersuchungsgebiet tendenziell hdufiger fir kiirzere Zeit als im urbanen
Untersuchungsgebiet. Hier ist zu beobachten, dass die Fahrzeuge insgesamt haufiger langer parken. KEP-
Dienstleister parken im suburbanen Untersuchungsgebiet ebenfalls eher kiirzer als im urbanen Raum. Dies ist
auf eine niedrigere Kundendichte im suburbanen Raum zurlickzufiihren. Ein Drittel der Haltevorgange dauern
im suburbanen Raum nur bis zu drei Minuten. Im urbanen Raum parkt lediglich ein Zehntel bis zu drei Minuten.
Prozentual halten Handwerker im suburbanen Untersuchungsgebiet haufiger kurz. Jedoch gibt es auch einen
relativ hohen Anteil, die langer als eine Stunde halten. Dies ist im urbanen Raum nicht zu erkennen. Hier ist ein
hoher Anteil an Handwerkern, die vier bis zehn sowie elf bis 20 Minuten halten, zu erkennen. Alle erhobenen
Haltevorgiange der Techniker im suburbanen Untersuchungsraum dauern maximal bis zu 30 Minuten. Im

urbanen Bereich halten mehr als ein Drittel der Techniker langer als 30 Minuten.

5.2 Vergleich Mitfahrten der Belieferungstouren
In diesem Kapitel werden die Analyseergebnisse aus Kapitel 4.2, welche in einem Mittelzentrum gewonnen
wurden, mit den Ergebnissen des vorangegangenen Forschungsprojektes ,Wirtschaftsverkehr 2.0, welches in

einem Oberzentrum durchgefihrt wurde, verglichen.

Dauer der Haltevorgdnge nach Stadtteiltyp:

Im suburbanen Untersuchungsgebiet ist in allen Stadtteiltypen zu erkennen, dass ein groRerer Prozentsatz an
Haltevorgangen als im urbanen Untersuchungsgebiet bis zu drei Minuten dauert (Abbildung 26). Gerade in den
Wohn- und Mischgebieten ist der Unterschied mit 87 % im suburbanen Wohngebiet zu 59 % im urbanen
Wohngebiet sehr deutlich. Im urbanen Mischgebiet ist zudem mit 38 % Haltevorgange, die vier bis zehn Minuten
dauern, ein gréerer Anteil, als im suburbanen Mischgebiet mit 16 % vorhanden. Dies gibt einerseits Hinweise
auf eine dichtere Kundenstruktur im urbanen Bereich und andererseits auf eine geringere Verfligbarkeit an

Parkflachen im urbanen als im suburbanen Mischgebiet.
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Abbildung 26: Dauer der Haltevorgénge nach Stadtteiltyp; Vergleich suburban (n=182)/urban (n=2037)

Fahrtzeit im Vergleich zur Parkzeit

Der Vergleich zwischen suburbanem und urbanem Bereich in Bezug auf die Fahrt- und Parkzeiten je Stadtteiltyp
zeigt, dass die Fahrzeuge gerade im suburbanen Mischgebiet, Wohngebiet und Gewerbegebiet tendenziell
kiirzer parken und tendenziell langer fahren (Tabelle 5). Dies ist auf eine geringere Kundendichte im suburbanen
Raum zuriickzufihren. Die Fahrzeuge missen groRere Distanzen zuriicklegen, um zum nachsten Kunden zu
gelanden. Im urbanen Bereich kénnen mit einem Stopp meistens mehrere Kunden erreicht werden, da die
Kundendichte hoher ist.

Ganz deutlich unterscheiden sich die urbanen und suburbanen Bereiche jedoch im Industriegebiet. Dort wird im
suburbanen Gebiet lediglich zu einem Drittel der Gesamtzeit geparkt, wohingegen im urbanen Gebiet zu etwas
mehr als zwei Drittel der Gesamtzeit geparkt wird. Grund fir diesen Unterschied sind die Distanzen zwischen

den Industriegebieten. Im suburbanen Bereich liegen die Industriegebiete weiter entfernt voneinander, als im

urbanen Bereich.

Tabelle 5: Vergleich der Fahrtzeit zur Parkzeit in Prozent, suburban (n=2)/urban (n=40)

H 0-3 Min

W 4-10 Min

m11-20 Min

H 21-30 Min

m 31-40 Min
41-50 Min

B > 50 Min

Suburban Urban
Stadtteiltyp Fahrtzeit Parkzeit Fahrtzeit Parkzeit
Mischgebiet 44 % 56 % 32% 68 %
Wohnen 40 % 60 % 28 % 72 %
Industrie 69 % 31% 25% 75 %
Gewerbe 38 % 62 % 26 % 74 %
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Anzahl an Paketen pro Haltevorgang

In Tabelle 6 ist der Vergleich der Anzahl an Paketen pro Haltevorgang zwischen allen Stadtteiltypen im
suburbanen sowie urbanen Bereich zu sehen. Deutlich wird, dass im urbanen Raum eine hohere
Sendungsstruktur und damit eine hohere Kundendichte zu finden ist. Im urbanen Mischgebiet werden mehr als
doppelt so viele Pakete pro Haltevorgang zugestellt, als im suburbanen Mischgebiet. Der Median unterstitzt
diese Aussage. Der Vergleich der Kategorie suburbanes zu urbanem Gewerbegebiet zeigt, dass es in einem
urbanen Gewerbegebiet zu etwa vier Mal so vielen Paketen pro Haltevorgang kommt als in einem suburbanen
Gewerbegebiet. Hier werden, bedingt durch eine niedrigere Kundendichte, lediglich 1,23 Pakete pro

Haltevorgang zugestellt.

Tabelle 6: Vergleich Anzahl an Paketen pro Haltevorgang, suburban (n=246)/urban (n=7100)

Suburban Urban
Stadtteiltyp Mittelwert Median Mittelwert Median
Mischgebiet 1,31 1,0 3,13 2,0
Wohnen 1,40 1,0 1,67 1,0
Industrie 1,44 1,0 3,00 1,0
Gewerbe 1,23 1,0 4,18 2,0

Anzahl an Kunden pro Haltevorgang

Neben der Anzahl an Paketen pro Haltevorgang wurde auch die Anzahl an Kunden pro Haltevorgang erhoben.
In einem urbanen Mischgebiet werden durchschnittlich doppelt so viele Kunden pro Haltevorgang als im
suburbanen Mischgebiet mit Paketen beliefert. Dies ist auf eine hohere Kundendichte im urbanen Bereich
zurickzufhren. In den Stadtteiltypen ,,Wohnen”, ,Industrie” und ,,Gewerbe” liegen die Mittelwerte sowohl im
Vergleich untereinander, als auch im Vergleich zwischen suburbanen und urbanen Gebiet in sehr dhnlichen

Bereichen.

5.3 Zusammenfassung der Ergebnisse

Im suburbanen Raum, am Beispiel Seligenstadt, sind gleich viele Parkverstof3e wie im Untersuchungsgebiet des
Oberzentrums Frankfurt am Main (Schafer et al. 2015) aufgetreten. Bei der Verortung der Halte- und
Parkvorgdnge im StraRenraum wurde im suburbanen und urbanen Gebiet gleichermallen haufig auf dem
Fahrstreifen geparkt (suburban 37 %, urban 36 %). Deutlich wurde allerdings, dass der Gehweg im suburbanen
Raum mit 25 % immerhin neun Prozent haufiger als Abstellflache verwendet wurde, als im urbanen Bereich. Die
engen Gassen in diesem Bereich erschweren die Parkplatzsuche zusatzlich. Ein weiterer Grund fir das haufigere
Halten auf dem Gehweg im suburbanen Seligenstadt ist die Aufteilung bzw. die Existenz verschiedener
Infrastrukturen. Im urbanen Bereich Frankfurt gibt es zu einem groRReren Anteil gesonderte Radinfrastrukturen.

Sie sind in Seligenstadt gar nicht gesondert zu finden.

Fiir eine geringere Kundendichte im suburbanen Bereich sprechen viele kurze Haltevorgange im suburbanen

Raum. In allen Stadtteiltypen ist zu erkennen, dass Fahrzeuge im suburbanen Raum haufiger fiir kurze Zeit halten
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als im urbanen Bereich. Grund hierfiir ist einerseits eine dichtere Kundenstruktur und andererseits eine

geringere Verfligbarkeit von Parkpldtzen im urbanen Bereich.

In allen Stadtteiltypen wird im suburbanen Bereich weniger geparkt als im urbanen Bereich. Die Fahrzeuge
befinden sich wahrend der gesamten Tagestour mehr in Fahrt. Dies unterstreicht eine niedrigere Kundendichte.
Die Distanz von einer Kundin oder einem Kunden zur nachsten oder zum nachsten ist hoher, als im urbanen
Gebiet.

Die erhobenen Daten aus den Mitfahrten zeigen, dass es keinen gravierenden Unterschied der Tourlangen im in
suburbanen sowie in urbanen Gebieten gibt. Eine durchschnittliche Tour in einem Oberzentrum betragt 58 km
bis 72 km (Schafer et al. 2017). Die Lange einer Tour im Mittelzentrum Seligenstadt betrug durchschnittlich 64

km.

Im suburbanen Mischgebiet werden halb so viele Kunden wie im urbanen Mischgebiet mit lediglich einem Drittel
an Paketen beliefert. Das bedeutet darauf hin, dass einerseits Kunden im suburbanen Mischgebiet weniger
Pakete erhalten, und, andererseits, dass die Fahrerinnen und Fahrer weniger Kunden bei einem Stopp erreichen

konnen. Grund dafir ist ebenfalls die niedrigere Kundendichte.

Durch die im suburbanen Bereich weiter voneinander entfernten Industriegebiete, kommt es dort zu einer
héheren Fahrtzeit im Vergleich zur Parkzeit. Die Fahrzeuge missen gréRere Distanzen zwischen den Kunden in

Industriegebieten zuriicklegen als in einem urbanen Industriegebiet.
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6 Ubertragbarkeit

Im Rahmen des Forschungsprojektes ,Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain“ soll die
Ubertragbarkeit der, aus der Stadt Seligenstadt gewonnenen, Ergebnisse auf andere Mittelzentren (iberpriift
werden. Hierzu wurde exemplarisch das sidhessische Mittelzentrum Michelstadt im landlichen Raum
ausgewahlt. Um die Vergleichbarkeit der beiden Mittelzentren lberpriifen zu kdnnen, wurden fiir beide Orte
Stadtportraits aufgestellt, die folgende Punkte betrachten: Bevoélkerung, Siedlungsstruktur, Nahversorgung,
Wirtschaft, Verkehrsinfrastruktur OPNV und Verkehrsinfrastruktur MIV. Ziel der Stadtportraits ist es,
festzustellen, ob gravierende Unterschiede zwischen den beiden Orten vorliegen, welche die Ubertragbarkeit
der Ergebnisse beeintrachtigen kdnnten. Sollte sich ergeben, dass die gewonnenen Ergebnisse (ibertragbar sind,

so kdnnen diese ebenfalls auf weitere deutsche Mittelzentren angewendet werden.

6.1 Stadtportrait Michelstadt

Michelstadt liegt im slidhessischen Odenwaldkreis und besteht aus der Kernstadt Michelstadt und den sieben
Stadtteilen Steinbach, Stockheim, Vielbrunn, Weiten-Gesal}, Wiirzberg, Rehbach und Steinbuch. Seit dem Jahr
2000 hat Michelstadt einen Riickgang der Einwohnerzahl um 5,3 % verzeichnet. Die Einwohnerzahl wird
auBerdem bis zu dem Jahr 2035 um voraussichtlich weitere 7,5 % sinken. Im gesamten Stadtgebiet leben
insgesamt 16.200 Einwohner. Den groRRten Anteil machen hier, mit 63,9% die Einwohner zwischen 15 und 65
Jahren aus. Die Stadt ist ein Mittelzentrum, welches im landlichen Raum liegt und ein Stadtgebiet von 86,98 km?
umfasst. Hiervon entfallen 20,4 km? auf die Kernstadt Michelstadts. Aus der Einwohnerzahl und der GroRe des
Stadtgebiets ergibt sich eine Besiedlungsdichte von 186 Einwohner/ km?2. Die Einwohner von Michelstadt sind
durch Geschifte der Nahversorgung, wie Lebensmittelgeschafte, Arzte und Verwaltungseinrichtungen versorgt.
Zudem sind Freizeiteinrichtungen, wie Sportvereine in Michelstadt ansassig und auch fiir die Ausbildung sind
zahlreiche Bildungseinrichtungen flr unterschiedliche Zielgruppen in Michelstadt zu finden. Ebenso wie
Seligenstadt bietet auch Michelstadt eine Vielzahl touristische Ziele an. Zum Arbeiten pendeln etwa 4.285
Personen aus Michelstadt aus und 3.695 Personen nach Michelstadt ein. Das nachstgelegene Oberzentrum ist
die Stadt Darmstadt. Ausgehend von Michelstadt ist Darmstadt innerhalb einer Stunde und 15 Minuten mit dem
OPNV erreichbar, was die Erreichbarkeit des zentralen Ortes somit gewihrleistet. Durch die BundesstraRe B 45,
welche durch Michelstadt verlauft, ist auch die ErschlieBung fiir den MIV Uber die BundesstralRe gesichert. Die
nachstgelegene Autobahn ist jedoch ca. 30 km und etwa 30 Minuten mit dem Auto von Michelstadt entfernt.
Michelstadt ist somit nicht Gber eine Bundesautobahn fir den MIV erschlossen. Laut Google Maps ist die
StralRenfiihrung im Stadtkern gréRtenteils einspurig und gepragt von vielen Sackgassen. Im gesamten Stadtkern
ist keine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden. Die FuBgangerinfrastuktur im Stadkern ist tendenziell schmal
dimensioniert und auf beiden StraRenseiten ausgebaut. Das Gebdude in Michelstadt sind zum gréBten Teil
dreistockig und in einer alten Bauweise. Das Stadtbild ist durch gepflasterte StraRen, den mittelalterlichem
Stadtkern und schmale StraRen gepragt. In den schmalen StraRen sind entweder keine Moglichkeiten zum
Parken vorhanden oder Parkstdnde in Langsaufstellung im Seitenbereich. Im Zentrum der Stadt steht das
historische Rathaus und der Marktplatz mit AuBengastronomie. Das detaillierte Stadtportrait von Michelstadt

ist im Anhang 2 Stadtportraits zu finden.
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6.2 Ergebnis der Ubertragbarkeit

Sowohl die Stadt Seligenstadt, als auch die Stadt Michelstadt sind Teil eines Landkreises und bestehen aus der
Kernstadt und mehreren dazugehérigen Stadtteilen. Zudem sind beide Stadte als Mittelzentren definiert. Die
Verteilung der Altersstruktur ist in beiden Stadten vergleichbar, der GroRteil der Bevolkerung ist zwischen 15
und 65 Jahre alt. In beiden Stadten werden zahlreiche Angebote fiir die Nahversorgung, die Freizeit und die
Ausbildung der Einwohner angeboten. AuRerdem sind beide Stadte als touristisches Ziel geeignet, aufgrund der
hohen Anzahl an Sehenswirdigkeiten. In beiden Stadten ist die Zahl der Auspendler hoher, als die Zahl der
einpendelnden Personen. Des Weiteren sind die Innenstadtstruktur und die Gestaltung der Innenstadt in beiden
Stadten vergleichbar. In beiden Stadten bilden der Marktplatz und das historische Rathaus das Zentrum der
Stadt. Die StrafRen sind in beiden Stadten schmal ausgelegt und gepflastert. Das Parken ist nur teilweise in den
Stadtgebieten moglich. Beide Stadte sind durch i.d.R. dreistéckige Gebdude in alter Bauweise gepragt. Zudem
sind beide Stadte durch den MIV erschlossen.

Probleme fiir die Ubertragbarkeit der Ergebnisse liegen beispielsweise in der Anzahl und der Verteilung der
Einwohner. Die Stadt Seligenstadt hat im Vergleich zu Michelstadt mehr Einwohner, zudem wohnen in
Seligenstadt mehr Einwohner in der Kernstadt. In Seligenstadt leben 72 % in der Kernstadt. In Michelstadt
wohnen im Vergleich dazu nur 58 % in der Kernstadt (Tabelle 7). Bei der Besiedlungsdichte der beiden Kernstadte
hingegen ergibt sich eine geringere Differenz zwischen den beiden Stadten, da die Kernstadt in Michelstadt,
bedingt durch die hohe Anzahl der Stadtteile, eine geringere Flache darstellt. Somit sind die Einwohnerzahlen in

den Kernbereichen dennoch vergleichbar.

Tabelle 7: Bevélkerungsdichte Seligenstadt und Michelstadt; Quelle: (Seligenstadt)

Seligenstadt Michelstadt
Einwohner der 15.420/ 21.300 9.465/ 16.200
Kernstadt/Gesamte Einwohner
Prozentualer Anteil an 72 % 58 %
Bewohnern in der Kernstadt
Besiedlungsdichte 755 EW/km? 672 EW/km?

Zudem ist auffallend, dass die Bevolkerungszahl in Seligenstadt seit dem Jahr 2000 gestiegen ist und laut
Prognose weiter steigen wird, die Bevolkerungszahl in Michelstadt hingegen ist seit dem Jahr 2000 gefallen und
wird weiterhin sinken. Zudem wird Michelstadt dem landlichen Raum zugeordnet und Seligenstadt dem
Verdichtungsraum. Auch in der Art der Anbindung fiir den MIV sind Unterschiede zu erkennen. Seligenstadt ist
sowohl durch die Autobahn, als auch durch die Bundesstralie erschlossen. Michelstadt hingegen ist lediglich
durch eine Bundesstralle erschlossen. Seligenstadt liegt 17,9km Uber die A3 von Hanau entfernt. Mit dem
Regional-Express oder der Regionalbahn kann Hanau innerhalb von zehn bis 13 Minuten erreicht werden.
Michelstadt liegt 39,6km Uber die B47 von Darmstadt entfernt. Mit dem Regional-Express oder der Regionalbahn

kann Darmstadt innerhalb einer Stunde und 15 Minuten erreicht werden.

Es wird deutlich, dass auch Unterschiede zwischen den beiden Stadten zu erkennen sind. Die Unterschiede

bedingen keinen unterschiedlichen Einsatz von Belieferungsmethoden. In beiden Stddten wird mit
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konventionellen Transportern zugestellt. Daher wird die Ubertragbarkeit nicht beeintrichtigt. Michelstadt kann

daher als vergleichbar zu Seligenstadt eingestuft werden.
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7 Empfehlungen fiir den Wirtschaftsverkehr in Mittelzentren

Im Mittelzentrum ist es zu empfehlen Ladezonen einzurichten. Ladezonen werden gesondert fir den
Wirtschaftsverkehr ausgewiesen und vorgehalten. Dies erleichtert die Parkplatzsuche fiir die Fahrerinnen und
Fahrer und gewahrleistet eine effiziente Zustellung. So konnen die Parkverstofle gesenkt werden, da die
Fahrzeuge strukturierter auf dem Bereich der Ladezonen halten kdnnen. Ein weiterer Punkt, der fiir die
Errichtung von Ladezonen spricht, ist der deutliche Anteil an Parkvorgiangen auf dem Gehweg. Auch diese
kénnen auf Ladezonen verlagert werden. Die meisten Halte- und Parkvorgange konnten in der Aschaffenburger
StralRe aufgenommen werden. Gerade in diesem Bereich empfiehlt es sich die Ladezonen zu verorten. Die
Mehrheit der aufgenommenen Fahrzeuge waren Transporter, PKW oder Klein-LKW. Daher sollten die Mal3e
dieser Fahrzeugkategorien fir die Errichtung von Ladezonen herangezogen werden. Durch die Verlagerung der

Halte- und Parkvorgange wird die Zeit zur Parkplatzsuche gesenkt und damit der Zustellprozess verkiirzt

Mikro-Depots bieten die Moglichkeit ein limitiertes Sendungsvolumen zwischenzulagern. Die Sendungen
werden in der Ndhe des Empfangers gelagert. So missen die Zusteller kiirzere Wege zu den Kunden zuriicklegen.
Dies beschleunigt die Zustellung (Bogdanski 2019). Da die Kernstadte von Seligenstadt und Michelstadt von einer
dichten Bebauungsstruktur mit engen Gassen und wenigen Parkflichen gekennzeichnet sind, ist der Einsatz
eines Mikro-Depots in Betracht zu ziehen. Zudem wurde gezeigt, dass die KEP-Fahrzeuge nur zu zwei Drittel der
gesamten Zeit geparkt werden und damit die wenigste Zeit in Fahrt sind. Der Bereich der Aschaffenburger StraRe
in Seligenstadt, wo die meisten Halte- und Parkvorgange aufgenommen wurden, hebt die Problematik fehlender
Parkflachen fiir den Wirtschaftsverkehr zusatzlich hervor. Parallel dazu liegen dort viele Laden des Einzelhandels,
welche zu regelmaRigen Belieferungen flihren. Daher ist hier der Einsatz eines Mikro-Depots (in Kombination
mit Lastenrddern) zu betrachten. Eine kooperative Nutzung des Mikro-Depots steigert die Effizienz zusatzlich.
Hierbei ist darauf zu achten, dass die einzelnen Depotbereiche voneinander getrennt und gesichert werden
(Bogdanski 2015).

Genauso kann das Prinzip der kooperativen Nutzung von Packstationen angewendet werden. Es erleichtert
nicht nur dem Kunden die gebilindelte Abholung von Sendungen, sondern ermdglicht auch eine dichtere

Paketstruktur. Durch eine kooperative Nutzung kdnnen Transportwege gesenkt und Kosten eingespart werden.

Ein weiteres Belieferungskonzept, das gerade im suburbanen Bereich von Vorteil sein kann, ist der KombiBus.
Dieses Belieferungskonzept wird aktuell in der Uckermark angewendet. Es kommt zum Einsatz, um den OPNV
Linienbusverkehr mit unterschiedlichen Leistungen der Post- und Kurierdienste zu kombinieren (Braemer 2018;
Uckermarkische Verkehrsgesellschaft mbH). Gerade suburbane Gebiete sind durch eine tendenziell niedrige
Kundendichte mit hohen Distanzen zwischen den Kunden gepragt. Im Gegensatz dazu steigen die
Transportkosten. Um diesem Effekt entgegen zu wirken, blindelt der KombiBus Ressourcen und Kapazitaten..
Die angebotene Transportleistung fiir KEP-Dienstleister kdnnte einen Teil des Weges von Paketen und Briefen
vom Verteilerzentrum zum Zusteller darbieten. Das Serviceangebot fir Kunden umfasst jegliche
Lieferungsleistungen. Diese werden dann (iber den KombiBus distribuiert und kdnnen von den Kunden an den
Haltestellen abgeholt werden. Zusatzlich besteht die Moglichkeit der taggleichen Expresszustellung. Im
suburbanen Bereich herrscht haufig ein hoher Transportaufwand fir die vergleichsweise geringe

Transportmenge. Das Konzept des KombiBus setzt sich zum Ziel, den Aufwand durch eine Biindelung der Pakete
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und vorhandener Ressourcen zu vermindern. (Braemer 2018) Parallel dazu wird der OPNV gestarkt. Eine

konkrete Umsetzung gerade im landlichen Bereich Michelstadt sollte weiterfiihrend geprift werden.

Die Touren, die aufgrund der GroRe und der Beschaffenheit der Sendungen weiterhin im suburbanen Bereich
mit Transportfahrzeugen durchgefiihrt werden miussen, sollten durch Fahrzeuge mit alternativen
Antriebstechnologien ersetzt werden. Obwohl die Touren im suburbanen Bereich langer sind, als im urbanen
Gebiet, Ubersteigen diese nicht die Reichweite der aktuell am Markt erhaltlichen elektrisch betriebenen
Transportfahrzeuge. Sie haben eine durchschnittliche Reichweite von 70 km bis 200 km (siehe Paper von Philip).
Die Touren im suburbanen Bereich haben eine Ldnge von 64 km. Dadurch kdnnen Emissionen eingespart und

der Lebensraum auch im suburbanen Bereich lebenswerter gestaltet werden.
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8 Fazit

Die Ergebnisse der Verkehrserhebung erweitern die bereits gewonnene Datengrundlage und geben ein Bild der
aktuellen Situation des Wirtschaftsverkehrs im suburbanen Bereich wieder. Die erhobenen Daten liefern neue
Kenntnisse zum suburbanen Wirtschaftsverkehr. Sie zeigen einerseits, wie der Wirtschaftsverkehr auf die
einzelnen Arten verteilt ist. Andererseits wird deutlich wo gehalten/geparkt wird und welche
Belieferungsstrategien angewendet werden bzw. werden sollten. Darliber hinaus wurden die Unterschiede

zwischen Mittelzentren und Oberzentren herausgearbeitet.

Aufgrund der StichprobengréBe miissen Erkenntnisse kritisch betrachtet werden. Die Daten lassen jedoch
Tendenzen erkennen und ermdoglichen qualitative Aussagen. Auf Grundlage der gewonnenen Daten kdnnen
zukiinftige MaBnahmen gezielt erarbeitet werden. Die niedrige Kundendichte und die teilweise hohen Distanzen
zwischen den Kunden, durch die der suburbane Raum gekennzeichnet ist, zeigt wie wichtig die kooperative
Nutzung von Mikro-Depots, Packstationen sowie des OPNVs ist. Dies ist eine Moglichkeit die Effizienz in diesem

Bereich zu steigern und den Lebensraum im suburbanen Bereich lebenswerter zu gestalten.

Bei der aktuellen Klimadebatte ist es wichtig suburbane Gebiete nicht auller Acht zu lassen und auch landliche
Gegenden zu starken. Daher besteht weiterer Forschungsbedarf in Bezug auf konkrete Belieferungskonzepte im
suburbanen Raum. Hierbei ist es denkbar die kooperative Nutzung eines Mikro-Depots und einer Packstation
hinsichtlich deren Effizienz zu evaluieren. Dazu gehort ebenso die Identifikation von geeigneten Standorten fir

Mikro-Depots und Packstationen.
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Anhang

1 Erhebungsbogen Verkehrserhebung Seligenstadt

Erheber/-in

Erhebungsbogennummer

Fahrzeugnummer
Erhebungszeitraum Datum: September 2018
Uhrzeit:
Erhebungsabschnitt
Fahrzeugart o Pkw
o Transporter
o Klein-Lkw
o Grof3-Lkw
o GroB3-Lkw mit Anhdnger
o Sonstiges:
Gewerbeart o KEP
(Art des Wirtschaftsverkehrs) o Lieferant
o Handwerker
o Sonstiges:

Name des Unternehmens
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Wir wollen IHRE Situation verbessern und fragen deshalb nach!

1. P Kommen Sie regelmaRig hier vorbei? o Ja
o Nein

2. P Wie oft pro Tag/Woche kommen Sie hier vorbei?

3. P Kommen sie immer zur gleichen Zeit/Tag? o Ja
Wann:
o Nein
4. P Wenn unterschiedlich: von wann bis wann?

5. K Gibt es Wunsch-Lieferzeiten der Kunden? o Ja
o Nein

6. K Kénnen Sie die Wunschlieferzeiten aufgrund der o Ja
Verkehrssituation einhalten? o] Nein

Wenn Nein, warum?

7. P Wie viele Abladestellen haben Sie in unserem
Untersuchungsgebiet?

8. P Wenn Sie einmal halten: beliefern Sie mehrere o Ja

Kunden? Anzahl:
Nein

Ladezone

Zweite Reihe
Gehweg
Einfahrten
Kundenparkplatze
Taxistreifen
Fahrradweg
Sonstiges:

9. P Wo parken Sie normalerweise im
Untersuchungsgebiet?

O 0O O O O O O 0|0

10. | P Welche Defizite gibt es rund um den Marktplatz in
Bezug auf ihre Tatigkeit?

11. | P Stéren die verschiedenen Verkehrsteilnehmer (LKW,
PKW, Fahrrad, FuBganger, etc.) bei Ihrer Tatigkeit?

12. | P Wenn ja, welches und warum?

13. | P Welche Verbesserungsvorschlage / Wiinsche gibt es?

P- Pflichtfrage
K- Kann-/Kiirfrage (werden nicht gestellt, wenn Fahrer sehr in Eile ist / keine Zeit hat)
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2 Stadtportraits

2.1 Seligenstadt

Die hessische Stadt Seligenstadt liegt im Ostlichen Gebiet des Landkreises Offenbach. Zu der Kernstadt
Seligenstadt gehdren zudem die Stadtteile Froschhausen und Klein-Welzheim (Stadtverwaltung, 0.D.) Im Jahr
2018 hatte die Stadt Seligenstadt eine Einwohnerzahl von 21.300 Einwohnern, was eine Steigerung um 11,5 %
zum Jahr 2000 darstellt (HA Hessenagentur GmbH, 2019). Die Prognose fiir das Jahr 2035 geht von einer
weiteren Steigerung der Bevdlkerung um 0,8% aus (HA Hessenagentur GmbH, 2019). In der Kernstadt
Seligenstadt leben insgesamt 15.420 Einwohner, was einem Anteil von 72 % entspricht. Die Zusammensetzung

der Bevolkerung in Seligenstadt kann in Tabelle 8 eingesehen werden.

Tabelle 8: Bevélkerungszusammensetzung Seligenstadt; Quelle: (Hessisches Statistisches Landesamt 2018)

Altersstufe [a] Anteil [%]
<6 5,3
6-15 8,2
15-65 64,4
> 65 22,0

Im Regionalplan Siidhessen wird Seligenstadt als Verdichtungsraum definiert und zudem als Mittelzentrum
(Planungsverband Ballungsraum, 2007). Das Siedlungsgebiet der Stadt umfasst circa 30,8 km? (Hessisches
Statistisches Landesamt 2018). Aus der Angabe der Einwohnerzahl und der des Siedlungsgebiets ergibt sich eine
Besiedlungsdichte von 690 Einwohner/km? fiir Seligenstadt (Hessisches Statistisches Landesamt 2018).
Seligenstadt ist umgeben von weiteren Ortsteilen des Landkreises Offenbach und grenzt unmittelbar an den
Landkreis Darmstadt-Dieburg (Google Maps, 2019b).

In der Stadt Seligenstadt bietet Verschiedenes fiir die Nahversorgung der Einwohner, welche im Online Karten
Dienst Google Maps oder auf der stidtischen Website einsehbar sind. Es stehen verschiedene
Lebensmittelgeschifte, fiir Einkdufe und Erledigungen zur Verfiigung (Google Maps, 2019b). Aber auch Arzte
sind fir die Einwohner in Seligenstadt vorhanden (Google Maps, 2019b). Zudem haben viele Abteilungen der
stadtischen Verwaltung in Seligenstadt ihren Sitz, wie das Amt fir Kinder, Senioren, Sport und Kultur, die
Feuerwehr, das Bauamt uvm. (Stadtverwaltung, o0.D.). Fir die Gestaltung der Freizeit bietet Seligenstadt
verschiedene Sportvereine, sowie ein Kino an (Google Maps, 2019b). Ebenfalls stehen fiir die Ausbildung in
Seligenstadt verschiedene Angebote zur Verfligung. Folgende Schularten werden in Seligenstadt gefiihrt:
verschiedene Grundschulen, eine Haupt- und Realschule, ein Gymnasium, eine Freie Schule und eine
Forderschule (Stadtverwaltung, 0.D.). Darliber hinaus bietet die Stadt Seligenstadt touristische Ziele an, unter

anderem die historische Altstadt, den Marktplatz und das Kloster der Benediktinerabtei (Stadtverwaltung, 0.D.).
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Im Jahr 2018 lag die Anzahl der Einpendler nach Seligenstadt bei circa 4.000 Personen und die Anzahl der
Auspendler bei 6.900 Personen (HA Hessenagentur GmbH, 2019). Somit kommen auf jede einpendelnde Person

circa 1,73 auspendelnde Personen und es ergibt sich ein Verhaltnis von 1:1,73.

Die Erreichbarkeit des nachstgelegenen, hoher eingestuften, zentralen Ortes wird auch hier mittels Tabelle 10
der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen beurteilt. Der nachstgelegene Ort zu der Stadt
Seligenstadt ist Offenbach am Main, Hanau oder Aschaffenburg. Alle drei Orte sind nach Regionalplan Siidhessen
und Landesentwicklungprogramm Bayern als Oberzentrum eingestuft (Planungsverband Ballungsraum, 2007.
Die Fahrzeiten zu den beiden Oberzentren, ausgehend von dem Mittelzentrum Seligenstadt, werden ebenfalls
Uber die Online Auskunft des Rhein-Main-Verkehrsverbundes ermittelt. Die Fahrtzeit fir eine Fahrt aus dem
verstadterten Raum in ein Oberzentrum sollte nach der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV) nicht langer als 75 Minuten betragen. (Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV),
2010). Die Fahrtzeit, mit der optimalsten Verbindung, fiir die Strecke zwischen Seligenstadt und Offenbach am
Main betrdgt 19 Minuten (Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH, 0.D.). Die beste Verbindung zwischen
Seligenstadt und Hanau bringt eine Fahrtzeit von zehn Minuten mit sich (Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH,
0.D.). Die Vorgaben der FGSV fiir die Erreichbarkeit des ndchstgelgenen héher eingestuften zentralen Ortes sind

somit erfullt.

Durch die Stadt Seligenstadt fiihrt die Bundesautobahn A 3, zudem grenzt das Stadtgebiet an die BAB A 45
(Google Maps, 2019b). Die ErschlieBung der Stadt Seligenstadt Gber die Autobahn ist somit gesichert.

Im Folgenden werden die Verkehrsstrome je StralRe des Untersuchungsgebiets dargestellt.
2.1.1 BahnhofstralRe

MIV

Der untersuchte StraRenabschnitt der Bahnhofstrale ist im Sid-Westen durch die Kreuzung mit der
EinhardstraRe begrenzt und im Nord-Ostlichen Bereich durch die Aschaffenburger StraRe. Die BahnhofstraRe ist
eine EinbahnstralRe mit stidwestlicher Fahrtrichtung. In dem untersuchten Bereich kreuzen die Bahnhofstralie
folgenden Strafen: 1.) EinhardstraBe, 2.) Stadtgraben, 3.) Mauergasse und 4.) Aschaffenburger Stralle
(Abbildung 1). Im Abschnitt zwischen Aschaffenburgerstrale und Mauergasse sind Parkbuchten in
Langsaufstellung flir den MIV vorgesehen (Abbildung 27).
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Abbildung 27: Parkbuchten BahnhofstraBe; Quelle: eigene Aufnahme/ReLUT

Im weiteren Verlauf der StraRe sind markierte Langsparkstande im Seitenbereich des Fahrstreifens vorgesehen

(Abbildung 28). Die BahnhofstralRe verlduft im untersuchten Bereich zum gréRten Teil einspurig.

Abbildung 28: Abbiegestreifen BahnhofstraBBe; Quelle: eigene Aufnahme/ReLUT

Im Kreuzungsbereich der EinhardstraBe wird die Bahnhofstrale um einen Rechtsabbiegestreifen erweitert
(Abbildung 29). Die Vorfahrt ist hier durch eine Lichtsignalanlage geregelt. Die zugelassene
Hochstgeschwindigkeit betragt, bis zum Kreuzungsbereich der EinhardstraRe, 30 km/h.
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Abbildung 29: Langsparkstinde BahnhofstraRe; Quelle: eigene Aufnahme/ReLUT

Radverkehr

Im Bereich der BahnhofstraRe ist keine Infrastruktur fir den Radverkehr vorhanden. Abstellanlagen sind
ebenfalls nicht vorhanden, sodass das Abstellen von Fahrrddern an Fassaden beobachtet werden konnte
(Abbildung 28).

FuRBverkehr

Die Gehwege im untersuchten Bereich haben eine unregelmaRige Breite und sind tendenziell schmal. Zudem
wird die Gehwegbreite weiter beeintrachtigt durch ausgestellte Schilder von Laden oder Banke (Abbildung 27).
Des Weiteren ist der Gehweg, durch Bordsteinabsenkungen an Ausfahrten, uneben. Die Fihrung des
FuRgangerverkehrs ist durchgédngig beidseitig. Die einzige Querungshilfe fliir FuRganger ist die Lichtsignalanlage
im Kreuzungsbereich mit der EinhardstraRe. Ziele fiir den FuBverkehr sind hier Einzelhandelsgeschafte, Friseur,

Kino oder Fotograf.

OPNV

Im Bereich der BahnhofstraRe sind keine Haltestellen fiir den OPNV vorhanden.

2.1.2 Frankfurter StraRRe

MIV

Der Untersuchungsbereich der Frankfurter StraRe wird im Nord-Westen durch die GroRe Salzgasse und im Siid-
Osten durch den Marktplatz begrenzt (Abbildung 1). Der StralRenzug ist im Bereich zwischen GroRer Salzgasse
und Marktplatz eine EinbahnstraBe mit stidostlicher Fahrtrichtung. Die Einfahrt in die StralRe ist jedoch samstags,
sonntags sowie an Feiertagen und zwischen 18:00 und 07:00 Uhr fiir Pkw und Zweirader untersagt (Abbildung
30).
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Abbildung 30: Beschilderung Frankfurter StraRe; Quelle: eigene Aufnahme/ReLUT

Die Geschwindigkeitsbegrenzung in diesem Bereich betrdgt 10 km/h. In dem Bereich zwischen GroRe Salzgasse
und Marktplatz ist das Parken nicht moglich (Abbildung 31).

Abbildung 31: Frankfurter StraBe; Quelle: eigene Aufnahme/ReLUT

Hinter der GrofRen Salzgasse ist das einseitige Parken auf markierten Langsparkstanden im Seitenbereich der
Fahrbahn moglich (Abbildung 32). Die Frankfurter Stral3e ist in dem untersuchten Bereich durchgéngig einspurig.
Das Einbiegen von der GroRen Salzgasse in die Frankfurter StralRe ist moglich, das Einbiegen vom Marktplatz

kommend jedoch nicht, bedingt durch die Flihrung der Stral3e als Einbahnstralie.

| 47



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain - Wirtschaftsverkehr in Mittelzentren

Abbildung 32: Parkstinde GroRe Salzgasse; Quelle: eigene Aufnahme/ReLUT

Radverkehr

Im Bereich der Frankfurter StraRe ist ebenfalls keine Radverkehrsfiihrung vorhanden. Und auch hier sind keine
Abstellanlagen vorhanden, sodass ebenfalls das Abstellen der Fahrrader beispielsweise an Laternen beobachtet
werden konnte (Abbildung 33).

Abbildung 33: Fahrridder Frankfurter StraRe; Quelle: eigene Aufnahme/ReLUT

FuRRverkehr

Die hier vorhandene Infrastruktur fiir den FuBverkehr ist ebenfalls tendenziell schmal und schwankend in der
Breite. Die Gehwege werden beidseitig geflihrt. Dieser Bereich ist ein Ziel fiir Fuganger, da hier Geschéfte des

Einzelhandels und fiir Lebensmittel sowie die Brauerei Glaabsbrdu angesiedelt sind.

OPNV

Auch in diesem Bereich sind keine OPNV-Haltestellen vorhanden.
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2.1.3 Aschaffenburger Strae
MIV

Der untersuchte Bereich der Aschaffenburger StraRe erstreckt sich von der Kreuzung mit der FreihofstraRRe bis
zur Kreuzung mit Freihofplatz (Abbildung 1). Der Verlauf des Untersuchungsgebiets ist nordwestlich. Die
Aschaffenburger StralSe ist ebenfalls als EinbahnstraRe angelegt, mit Fahrtrichtung Norden. Im untersuchten

Abschnitt kreuzen die folgenden Strallen die Aschaffenburger StraBe: 1.) Freihofplatz, 2.) Bachgasse, 3.)

BahnhofstraBe und 4.) FreihofstraBe. Stdlich des Freihofplatzes ist das einseitige Parken in Langsposition im
Seitenbereich der Fahrbahn moglich (Abbildung 34).

Abbildung 34: Aschaffenburger StraRe; Quelle: eigene Aufnahme/ReLUT

Im Bereich der FreihofstralRe ist das Parken einseitig in langsaufgestellten Buchten moglich (Abbildung 35).

Abbildung 35: Aschaffenburger StraRe-Freihofplatz; Quelle: eigene Aufnahme/ReLUT

Im Bereich des Freihofplatzes ist das Parken nicht moglich (Abbildung 36).
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Abbildung 36: Freihofplatz; Quelle: eigene Aufnahme/ReLUT

Nordlich der FreihofstraRe, im Bereich der WolfstralBe und des Marktplatzes, ist einseitiges Parken wieder im

markierten Bereich in Langsaufstellung moglich (Abbildung 37).

Abbildung 37: WolfstraRe-Markplatz; Quelle: eigene Aufnahme/ReLUT

Radverkehr

Auch im untersuchten Bereich der Aschaffenburger Stralle ist keine Radinfrastruktur vorhanden. Abstellanlagen
sind ebenfalls nicht in dem Gebiet gegeben, sodass hier wieder Wildparken an Laternen oder Baumen entsteht
(Abbildung 37).

FuRverkehr

Die hier vorhandene Infrastruktur fir den FuBverkehr ist unregelmaRig breit und tendenziell schmal
dimensioniert. Die Gehwegbreite wird weiter verschmalert durch ausgestellte Laden Schilder, abgestellte

Fahrrader, Laternen oder Pflanzen (Abbildung 36). Die Fihrung des Gehwegs im untersuchten Bereich ist
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durchgangig beidseitig. FuRgdanger konnen hier verschiedene Einzelhandelsgeschifte, Restaurant, Cafés oder

Hotels erreichen.

OPNV

Im untersuchten Bereich ist die Bushaltestelle ,Marktplatz“, im Bereich der Aschaffenburger StraRe und der
WolfstraRe, angesiedelt (Abbildung 38). Die Bushaltestelle wird von dem AST/ Rufbus ASTOF-81 bedient.
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Abbildung 38: Haltestellen Seligenstadt; Quelle: (Kreisverkehrsgesellschaft Offenbach mbH, 0.D.)

2.2 Michelstadt
Bevolkerung

Die slidhessische Stadt Michelstadt hatte im Jahr 2018 16.200 Einwohner, was einen Riickgang um 5,3 % zu dem
Jahr 2000 darstellt (HA Hessen Agentur GmbH, 2019a). Ein weiterer Riickgang der Bevdlkerungszahl in
Michelstadt um 7,5 % ist bis zum Jahr 2035 prognostiziert (HA Hessen Agentur GmbH, 2019a). In der Kernstadt
Michelstadt wohnen 58 % der Einwohner, was einer Anzahl von 9.465 entspricht. Die Zusammensetzung der

Bevolkerung zum Stand 2017 ist aus Tabelle 9 zu entnehmen.

Tabelle 9: Bevokerungszusammensetzung Michelstadt; Quelle: (Industrie- und Handelskammer Darmstadt, 2019)

Altersstufe [a] Anteil [%]
<6 5,2
6-15 8,3
15-65 63,9
> 65 22,5
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Siedlungsstruktur

Michelstadt wird in dem Regionalplan Stidhessen zum einen als landlicher Raum definiert und zum anderen als
ein Mittelzentrum (Planungsverband Ballungsraum, 2007). Die Stadt umfasst eine gesamte Siedlungsgrofie von
86,98 km? (Industrie- und Handelskammer Darmstadt, 2019). Zudem zihlen zu der Stadt Michelstadt folgende
sieben Stadtteile: Steinbach, Stockheim, Vielbrunn, Weiten-Gesals, Wirzberg, Rehbach und Steinbuch
(Magistrat der Stadt Michelstadt, 2019). Aus der zuvor genannten Einwohnerzahl und der Siedlungsgrofie
Michelstadts ergibt sich eine Besiedlungsdichte von 186 Einwohner/km?2. Der nichstgelegene Ort Erbach grenzt

direkt an die Stadtgrenze von Michelstadt (Google Maps, 2019a).

Nahversorgung

In Michelstadt ist eine Vielzahl von Einrichtungen fiir die Nahversorgung lokalisiert, welche im Online-
Kartendienst Google Maps einsehbar sind. Fiir Einkauf und Erledigungen stehen sowohl Lebensmittelgeschafte
zur Verfligung, als auch Arzte und Verwaltungseinrichtungen wie ein Biirgerbiiro, das Amtsgericht, ein
Standesamt uvm. (Google Maps, 2019a; Magistrat der Stadt Michelstadt, 2019). Fiir die Freizeitbeschaftigung
gibt es in Michelstadt verschiedene Sportvereine (Google Maps, 2019a). Fir die Ausbildung stehen ebenfalls
zahlreiche Bildungseinrichtungen fur unterschiedliche Zielgruppen zur Verfligung (Magistrat der Stadt
Michelstadt, 2019). In Michelstadt befinden sich verschiedene Grundschulen, Berufsschulen, Gymnasien, Haupt-
und Realschulen und weitere Bildungseinrichtungen, wie die Volkshochschule oder die freie inklusive Schule
Erbach-Michelstadt (Magistrat der Stadt Michelstadt, 2019). Auch touristische Ziele bietet die siidhessische
Stadt (Magistrat der Stadt Michelstadt, 2019). Hierzu zdhlt beispielsweise die Michelstadter Altstadt, das
Steinbacher Schloss, die Einhardsbasilika, der englische Garten und viele mehr (Magistrat der Stadt Michelstadt,
2019).

Wirtschaft

Im Jahr 2017 lagen die Anzahl der Einpendler nach Michelstadt bei 3.695 Personen und die Anzahl der
Auspendler bei 4.258 Personen (Industrie- und Handelskammer Darmstadt, 2019). Somit kommen auf jede
einpendelnde Person 1,21 auspendelnde Personen und es ergibt sich ein Verhaltnis von 1:1,21. Innerhalb des
Stadtgebiets der Stadt Michelstadt befindet sich kein Gewerbegebiet (Hessen Trade & Invest GmbH, 2013). Im
angrenzenden Erbach befindet sich jedoch der Gewerbepark Grasig (Hessen Trade & Invest GmbH, 2013).

Verkehrsinfrastruktur OPNV

Die Erreichbarkeit des nachstgelegenen héher eingestuften zentralen Ortes kann mittels der untenstehenden
Tabelle 10 der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen beurteilt werden. Der nachstgelegene
Ort ist in diesem Fall Darmstadt. Darmstadt ist im Rahmen des Regionalplans Stidhessen als Oberzentrum
eingestuft worden (Planungsverband Ballungsraum, 2007). Auf der Online Auskunft des Rhein-Main-

Verkehrsverbundes ist einsehbar, wie hoch die Fahrzeiten von Seligenstadt nach Offenbach oder Hanau sind.
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Die Fahrtzeit flr eine Fahrt aus dem landlichen Raum in ein Oberzentrum sollte nach Forschungsgesellschaft fir
StralRen- und Verkehrswesen (FGSV) nicht langer als 90 Minuten betragen (Forschungsgesellschaft fir StralRen-
und Verkehrswesen (FGSV), 2010). Die Fahrt fiir die Strecke zwischen Michelstadt und Darmstadt dauert laut

Online Auskunft des Rhein-Main-Verkehrsverbundes zwischen einer Stunde und einer Stunde und flinfzehn

Minuten (Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH, o0.D.).

Tabelle 10: Erreichbarkeit zentraler Orte; Quelle: adaptiert nach (Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV),

2010)

Nachster
zentraler Ort

Erreichbarkeit in Minuten

Im Agglomerationsraum

Im verstddterten Raum

Im landlichen Raum

0z <60 <75 <90
Mz <30 <375 <45
uz <20 <25 <30

Verkehrsinfrastruktur MIV

Der nachstgelegene Autobahnanschluss fiir den aus Michelstadt kommenden MIV liegt circa 30 km und 30
Minuten von Michelstadt entfernt (Magistrat der Stadt Michelstadt, 2019). Ab einer Fahrtzeit von Uber 15
Minuten, fiir das Erreichen einer Autobahn, wird die Stadt nicht mehr als angebunden an eine Autobahn

eingestuft. Jedoch fiihrt die BundesstraRe B 45 durch Michelstadt und die Stadt hat somit eine Anbindung an

die BundesstraRRe (Google Maps, 2019a).
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3 Fahrzeugklassen

Definitionen der verschiedenen Fahrzeugarten
im Projekt "Frankfurter Wirtschaftsverkehr"

Die Fahrzeugarten gliedern sich in folgende Gruppen:
(Auffalligkeiten, wie z.B. Pkw mit Anhanger bitte zusatzlich vermerken)

Fahrzeugart s :
i g Beispiel Bilder
(Abktirzung)
Pkw
Caddy
Pkw
Sprinter
Pritsche
Transporter Elein:us
(1) rankenwagen
2.B. Atego
Kisin-Liw Sw\::::lrt
(K.Lkw) ;\'_‘, Rl AR Y
2.B. Sattelschlepper
Erkennungsmerkmal:
Zwillingsbereifung
GroB-LKW
(G-Lkw)
GroB-LKW mit
Anhdnger
(G-Lkw + A)
Zwei- und Dreirader
Miillfahrzeug
Sonstiges

| 54



- Wirtschaftsverkehr in Mittelzentren

n

Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMa

Issionsarme

Em

Erhebungsbogen der Mitfahrten

4

Juabunyupayasul3 aipiodway ab1suos - (1330d 3yo1U (uaypyu1aq 31y0d 21314aw uupy) buniafar] yaou ‘aznaly/uajypz/ayaLis|ypz 13pupulauaqau apuny Snp1S uoA uabunyydnqoag - 10QJ3A33|DH -| Z4) wap 1w sbupb. i} Jsag asaypu
aJjaisnog -|  ‘apuny yaou) aysLis|ypz oud 33axpd 43p Jypzuy|  Miadsab 1ajdwoy uypfy2ing - Z)ojd>yunduapuny - sauja apu3/bunfuy ‘20/d S U0

Sy Jaww Jaly 3 1s] - uaindsiyn4 33ja3s36nz - uyofurg -

bamyao -

aylay a1amz -

auozapo7 -
uasunyuawag yai| 1eAud doys| uaisey Jeq| uoneis MO Jeq apunyl| uayaydsassiyaan suodjied sap My 1jeH oad uaneq »undayjeq

-qJomas -19)e| -jaug| -YyoseNmjoed anz JaJeq| |[@1snzun oad :19)ed wi uasuniols
d/a1eld Jad -yasuls 19p |yezuy
W1
198uejdwiz Sunj@1snz

'slalyed sop saweN
siaadia1n uizuag _H__wmm_o _H_ ‘}iesgaliuy :uawyauIaun
apu3 Sueyuy :puelsIa}BWoly :Je8naziyeq
siq uon  MdZIYN :wnieq

BEILEEITEN 1y

| 55



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain - Wirtschaftsverkehr in Mittelzentren

Literaturverzeichnis
Bogdanski, Ralf (2015): Nachhaltige Stadtlogistik durch Kurier- Express- Paketdienste. Hg. v. Bundesverband
Paket & Express Logistik BIEK.

Bogdanski, Ralf (2019): Quantitative Untersuchung der konsolidierten Zustellung auf der letzten Meile. am
Beispiel zweier KEP-Unternehmen in den Stadten Nirnberg und Miinchen. Hg. v. Bundesverband Paket &
Express Logistik BIEK.

Braemer, C. (2018): Pilotprojekt im OPNV. Kombibus - eine unschlagbare Mischung. Schweriner Volkszeitung.
Online verfugbar unter https://www.svz.de/regionales/brandenburg/kombibus-eine-unschlagbare-mischung-
id18869621.html, zuletzt geprift am 28.10.2019.

DVZ (16.07.2018): Kay Schiebur: Hermes wird auf der letzten Meile kooperieren und die Preise anheben.
Online verfugbar unter https://www.dvz.de/rubriken/menschen/meine-passion/detail/news/kay-schiebur-
hermes-wird-auf-der-letzten-meile-kooperieren-und-die-preise-anheben.html, zuletzt geprift am 12.11.2019.

Forschungsgesellschaft flr Stralen- und Verkehrswesen (FGSV). (2010). Empfehlungen.

Google Maps. (2019a): Google Maps. Online verfligbar unter https://goo.gl/maps/1f55f6zZVaptlJAi8, zuletzt
gepriift am 14.11.2019.

Google Maps. (2019b): Google Maps. Online verfugbar unter
https://goo.gl/maps/zUADhom7Goa9Gxvq8,zuletzt geprift am 18.11.2019.

HA Hessen Agentur GmbH. (10 2019a): Gemeindedatenblatt: Michelstadt, St. (437011). Online verfigbar unter
https://www.hessen-gemeindelexikon.de/gemeindelexikon_PDF/437011.pdf, zuletzt geprift am 14.11.2019.

HA Hessenagentur GmbH. (10 2019b): Gemeindedatenblatt: Seligenstadt, St. (438013). Online verflgbar unter
https://www.hessen-gemeindelexikon.de/gemeindelexikon_PDF/438013.pdf, zuletzt geprift am 18.11.2019.

Hessen Agentur (2018): Gemeindedatenblatt: Seligenstadt, St. (438013). Online verflgbar unter
https://www.hessen-gemeindelexikon.de/gemeindelexikon_PDF/438013.pdf, zuletzt geprift am 09.12.2019.

Hessen Trade & Invest GmbH. (2013): Standortinformationssystem Hessen. Online verfligbar unter
https://www.standorte-in-hessen.de/de/michelstadt/gewerbegebiete, zuletzt gepriift am 14.11.2019.

Hessisches Statistisches Landesamt (2018): Altersstrukturen der Bevolkerung in den hessischen Gemeinden am
31. Dezember 2018. Online verfligbar unter https://statistik.hessen.de/zahlen-fakten/bevoelkerung-gebiet-
haushalte-familien/bevoelkerung/tabellen, zuletzt geprift am 23.02.2020.

Industrie- und Handelskammer Darmstadt. (08 2019): Gemeindesteckbrief Michelstadt. Online verfligbar unter
https://www.darmstadt.ihk.de/blob/daihk24/produktmarken/standortpolitik/Die_Region/Gemeindeinformati
onen/Odenwald/downloads/2564596/733b869ca68f37a45dae0b22b8c21a6e/Michelstadt-data.pdf, zuletzt
geprift am 14.11.2019.

Industrie- und Handelskammer Offenbach am Main. (07 2019): Gemeindesteckbrief: Seligenstadt. Online
verfligbar unter

| 56



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain - Wirtschaftsverkehr in Mittelzentren

https://www.offenbach.ihk.de/fileadmin/offenbach/10_dokumente_geschaeftsfelder/10_standortpolitik/Ge
meindesteckbriefe_2016/Gemeindesteckbrief Seligenstadt_2019.pdf, zuletzt geprift am 18.11.2019.

Kreisverkehrsgesellschaft Offenbach mbH. (kein Datum): Netzplan. Online verfigbar unter
https://netzplan.kvgof.de/, zuletzt geprift am 11.21.2019.

Kursar, Antica (2018): Griine Logistik im suburbanen Raum - Chancen und Herausforderungen fiir KEP-
Dienstleister (nicht veroffentlicht).

Land Bayern (2018): Verordnung zur Anderung der Verordnung (iber das Landesentwicklungsprogramm
Bayern. Online verflgbar unter https://www.landesentwicklung-
bayern.de/fileadmin/user_upload/landesentwicklung/Dokumente_und_Cover/Instrumente/LEP_Beteiligungsv
erfahren_Feb_2017/LEP-Teilfortschreibung-2017/LEP_Teilfortschreibung_Feb_2018/180220 Verordnung.pdf,
zuletzt gepriift am 23.02.2020.

Magistrat der Stadt Michelstadt. (2019): Michelstadt. Online verfligbar unter https://www.michelstadt.de/,
zuletzt gepriift am 14.11.2019.

Parken in Seligenstadt. Online verfiigbar unter https://www.seligenstadt.de/tourismus/parken-in-
seligenstadt/, zuletzt geprift am 11.12.2019.

Planungsverband Ballungsraum. (2007): Regionalplan Siidhessen/ Regionaler Flichennutzungsplan 2010.
Frankfurt/ Rhein-Main: Central-Druck Trost, Heusenstamm.

Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH. (kein Datum): Online verfligbar unter www.rmv.de, zuletzt geprift am
18.11.2019.

Schéfer, Petra; Schocke, Kai-Oliver; Hohl, Silke; Quitta, Antje (2017): Wirtschaftsverkehr 2.0. Analyse und
Empfehlungen fir Belieferungsstrategien der KEP-Branche im innerstadtischen Bereich. Frankfurt am Main.

Schafer, Petra; Schocke, Kai-Oliver; Quitta, Antje; Hermann, Alexander; Saueressig, Kathrin; Hogel, Svenja;
Kammer, Antje (2015): Frankfurter Wirtschaftsverkehr. Optimierung des Wirtschaftsverkehrs in der
Frankfurter Innenstadt.

Seligenstadt (12.01.2018): Neue Parkgebiihren. Online verfiigbar unter
https://www.seligenstadt.de/aktuelles/pressemitteilungen/01-2018/neue-parkgebuehren/, zuletzt gepriift am
11.12.2019.

Seligenstadt: Zahlen, Daten, Fakten. Online verfligbar unter https://www.seligenstadt.de/wirtschaft/zahlen-
daten-fakten/, zuletzt gepruft am 25.11.2019.

Stadtverwaltung: (kein Datum). seligenstadt.de. Online verfiigbat unter
https://www.seligenstadt.de/impressum/, zuletzt gepriift am 18.11.2019.

Uckermarkische Verkehrsgesellschaft mbH: Meine Fracht auf der Erfolgsspur mit dem UVG KombiBus. Online
verfligbar unter
https://www.uckermark.de/PDF/Flyer_KombiBus.PDF?0bjSvriD=1897&0bjlD=2366&0bjLa=1&Ext=PDF&WTR=
1& ts=1494330873, zuletzt geprift am 28.10.2019.

| 57


https://www.seligenstadt.de/impressum/

| | FRANKFURT
UNIVERSITY
OF APPLIED SCIENCES

Frankfurt University of Applied Sciences
Nibelungenplatz 1

60318 Frankfurt am Main

Tel. 0 69 15 33-0, Fax 0 69 15 33-24 00

www.frankfurt-university.de/verkehr
www.relut.de



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain

4 E-Lieferzonen

38 |



| | FRANKFURT
UNIVERSITY
OF APPLIED SCIENCES

)

I

© L. Freyer | FRA UAS

EWV-FRM - Emissionsarme
Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain

E-Lieferzonen

Projektpartner: gefordert von:

FRANKFURT

HOLM

HOUSE OF LOGISTICS AND MOBILITY

Industrie= und Handelskammer

Darmstadt

Ofenboch 03 s Fachbereich 1: Architektur - Bauingenieurwesen - Geomatik
Fachbereich 3: Wirtschaft und Recht

ReLUT Research Lab for Urban Transport

Wissen durch Praxis starkt



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain — E-Lieferzonen

EWV-FRM

Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in
FrankfurtRheinMain

E-Lieferzonen

&5 ReluT

URBAN TRANSPORT
FRANKFURT UAS

Verfasser/innen:

Frankfurt University of Applied Sciences
Nibelungenplatz 1, 60381 Frankfurt am Main

ReLUT ResearchlLab for Urban Transport

Fachbereich 1: Architektur - Bauingenieurwesen - Geomatik
Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schéafer | Philipp Altinsoy M.A.
Kontakt: petra.schaefer@fbl.fra-uas.de

Fachbereich 3: Wirtschaft und Recht
Prof. Kai-Oliver Schocke
Kontakt: schocke@fb3.fra-uas.de

www.frankfurt-university.de/verkehr | www.relut.de

Frankfurt am Main, September 2019

Dieses Projekt (HA-Projekt-Nr.: 587/18-10) wird aus Mitteln des Landes Hessen und der HOLM-
Forderung im Rahmen der MaBnahme ,,Innovationen im Bereich Logistik und Mobilitét” des
Hessischen Ministeriums fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung gefoérdert.

HESSEN o

e " — FRANKFURT
lessisches Ministerium
:%: filr Wirtschaft, Energie, HOLM

mmmmn  Verkehr und Wohnen HOUSE OF LOGISTICS AND MOBILITY

[ 1


mailto:petra.schaefer@fb1.fra-uas.de
mailto:schocke@fb3.fra-uas.de

Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain — E-Lieferzonen

Inhaltsverzeichnis

PN o] o] 1 To TN T =4V =T =1 ol Vo Y -SRI 3
1 TR Y LT VT oY =TSP P TP 4
2 Erkenntnisse aus vorangegangenen Forschungsberichten ... 5
3 Erkenntnisse aus den EXPErteNINTEIVIEWS .......uiiiiiiiieeciiiee et e e te e e e s e e e e satee e s esaaeeseabaeesenraeesenrenas 8
4 [ F Lo IO TaY=dY =T aaY o1 =1 01 [V g =d=Y o TP 9
D AUSBIICK et h et sttt b e b sae e et e ebeenbeenreesane e 10
6 LIt EratUNVEIZEICNINIS ..c ettt sttt e et e st e e s bt e e sabe e sabeeebeeesabeeesseeesnbeesaneeesareeanns 11



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain — E-Lieferzonen

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Ubersicht tiber Reichweiten und Ladevolumen von aktuellen E-Transportern®............cccoveveeennnee.
Abbildung 2: Dauer der Halt- und Parkvorgange nach Art des Wirtschafsverkehrs ........cccccooeviiiiiiiiiiiee e,
Abbildung 3: Prozentuale Anteile an Haltevorgédngen nach Infrastruktur und Stadtteiltyp.......cccccceevvvcveeeiiinnennn.

E



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain — E-Lieferzonen

1 Einleitung

Aktuell erhohen Diskussionen zu potenziellen Dieselfahrverboten fiir die Stadte der Region
FrankfurtRheinMain, und eine gleichzeitig starke Zunahme des Sendungsvolumens, den Druck auf den
Wirtschaftsverkehr. Daher steigt das Interesse der Kurier-, Express- und Paketdienstleister (KEP) auf
alternative Antriebskonzepte, wie beispielsweise die Elektromobilitdt, umzusteigen, um die Zustellung effizient

und umweltvertraglich zu gestalten.

Im Zuge der Perform-Initiative arbeitet die Frankfurt University of Applied Sciences (Frankfurt-UAS) zusammen
mit den IHKs ,,Darmstadt Rhein Main Neckar”, , Frankfurt am Main” und , Offenbach am Main“ sowie dem
House of Logistics and Mobility (HOLM) im Projekt ,Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in

FrankfurtRheinMain“ an Losungen fir den Wirtschaftsverkehr im Ballungsraum FrankfurtRheinMain.

Die hier beschriebene Untersuchung ,E-Lieferzonen” ist in dieses Forschungsvorhaben einzuordnen und im
Gebiet der Elektromobilitdt anzusiedeln. Dabei soll die folgende Forschungsfrage untersucht und beantwortet

werden:
»Welche Notwendigkeit zur Elektrifizierung von Lieferzonen besteht fiir den Wirtschaftsverkehr?“

Unter E-Lieferzonen sind aktuell bestehende Lieferzonen zu verstehen, die zusatzlich mit einer
Ladeinfrastruktur (LIS) ausgestattet werden. Die LIS macht es moglich, die Fahrzeugbatterie der KEP-Fahrzeuge

wahrend des Zustellvorgangs aufzuladen. Im Folgenden werden sie als E-Lieferzonen bezeichnet.

Um die Forschungsfrage vollstandig zu beantworten, wurden bereits vorliegende Forschungsergebnisse aus
zwei Projekten zum Wirtschaftsverkehr der Frankfurt UAS herangezogen. Diese enthalten eine systematische
Datengrundlage zum innerstadtischen Wirtschaftsverkehr, wodurch ein konkretes Bild von der Situation auf
der StraRRe vorhanden ist. Darliber hinaus wurde eine Bachelorarbeit beriicksichtigt, in der bereits dieselbe

Fragestellung untersucht wurde.

Ergdnzend dazu wurden im Mai 2019 Befragungen mit Experten aus der KEP-Branche durchgefiihrt. Hierfir
wurden gezielt Fachbereichsmanager verschiedener KEP-Unternehmen per E-Mail kontaktiert und zur
Teilnahme an der qualitativen Expertenbefragung eingeladen. Die Auswahl der Fachbereichsmanager
begriindet sich durch deren gesamtheitlichen Uberblick beziiglich der Nutzung aller Fahrzeuge innerhalb der
Flotte und deren Erfahrungen bei unternehmensstrategischen Entscheidungen fiir neue Konzepte. Damit am
Ende der Untersuchung eine prazise Aussage getroffen werden kann, wurden mehrere KEP-Dienstleister
konsultiert. Insgesamt haben sich zehn Experten an den Interviews beteiligt, die aus finf verschiedenen

Unternehmen stammten:

) DHL/Deutsche Post
o DPD

. GLS

o Hermes

o UPS
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2 Erkenntnisse aus vorangegangenen Forschungsberichten

Im folgenden Teil wird auf die wichtigsten Ergebnisse aus diesen Forschungsprojekten eingegangen.

Bereits die aktuellen Reichweiten der Elektro-Lieferfahrzeuge reichen fiir die derzeitigen Tourenléngen aus.
Der erste Punkt bezieht sich auf aktuelle Reichweiten von Elektrofahrzeugen, die derzeit in der KEP-Branche
eingesetzt werden. Wie Abbildung 1 zeigt, liegt die heutige Reichweite — beispielsweise eines Volkswagen

e-Crafters — bei ca. 170 km (Volkswagen AG, 2019b).

Fahrzeug Aktuelle Reichweite (km) Zukiinftige Reichweite (km) | Ladevolumen (m3)
e-Crafter 173 (real 70-100) ca. 170-220 10,7

e-Sprinter 115-150 ca. 175-195 Bis 10,5

e-Vito 150-184 ca. 175-220 6-6,6

Renault Master ZE 165-185 (real 120) ca. 205-235 8-13

Iveco Daily Elect. 280 (real 200) ca. 300-330 7,3-19,6

Abbildung 1: Ubersicht iiber Reichweiten und Ladevolumen von aktuellen E-Transportern1

Demgegeniiber steht die taglich gefahrene Strecke von KEP-Fahrzeugen, die werktags etwa 58 bis 72 km
betragt. Diese Ergebnisse beruhen auf eigenen Erhebungen im Ballungsraum FrankfurtRheinMain (Schéafer et
al., 2017). Die Werte konnten erneut bei einer Erhebung in Seligenstadt und in einem aktuellen Projekt
dokumentiert werden, bei dem mehrere Mitfahrten bei KEP-Unternehmen in anderen Stadten gemacht
werden. Diese Erkenntnisse bestatigen zudem Erfahrungen aus der Praxis, die im Rahmen einer Bachelorarbeit
in einem Experteninterview erfasst wurden. Nach Aussagen des Experten zeigt die Praxis, dass die Batterie des
e-Crafters bei kurzen Touren haufig nur jeden zweiten Tag, teilweise nur jeden dritten Tag geladen werden

muss (Winkler, 2018).

Die gemessenen Standzeiten wéhrend der Touren sind flir eine ausreichende Ladetdtigkeit nicht geeignet.

Hierbei sind die Standzeiten der Fahrzeuge des Wirtschaftsverkehrs zu berlicksichtigen. Um eine ausreichende
Aufladung fiir 80 % Ladezustand der Batterie Uiber eine Schnelllademoglichkeit zu gewahrleisten, missen die in
Abbildung 1 vorgestellten Fahrzeuge im Schnitt 45 Minuten laden (Volkswagen AG, 2019a). Jedoch liegt die

Dauer der Park- und Haltevorgange — jeder Art des Wirtschaftsverkehrs — im Untersuchungsgebiet bei

! Alle Informationen zu den aktuellen Reichweiten und Ladevolumen sind Herstellerangaben — siehe Literaturverzeichnis. Zukiinftige
Reichweiten wurden auf Basis der Batterieentwicklung prognostiziert.
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mindestens 60 % der Fahrzeuge unter 40 Minuten (siehe Abbildung 2). Bei KEP-Dienstleistern halten sogar
51 % unter 10 Minuten und bis zu 91 % unter 40 Minuten (Schéfer et al., 2015). Folglich ist fiir den GroRteil der
Fahrzeuge eine ausreichende Aufladung der Batterie an den Liefer- und Ladezonen des Wirtschaftsverkehrs,
durch die zu geringen Standzeiten, nicht realisierbar. Aus 6konomischer Sicht ist die Installation von
Schnellladepunkten mit wesentlich hoheren Kosten verbunden als eine Ladestation mit geringer

Ladegeschwindigkeit, sodass die Installation vorab auf ihre Wirtschaftlichkeit gepriift werden muss.

Dauer der Halt- und Parkvorgdnge nach Art des Wirtschaftsverkehrs
1%

13% 10%

Lieferant BE$A 32%

2 10% 41%

Handwerker Sy RWPL7 18% 12% Sy T 5% 15% 7%
Techniker BEEF/S 19% 24% 10% By Ny 3% 17% 5%
Millfahrzeug BEEY 22% 10% 3% @ rizkd)
Einsatzwagen §EFA 45% 18% 2% 9%
Baustellenfahrzeug [EliE/A 10% 30% 10% 10% 10%
Geldtransporter BVEZSREET/S 33% 13% VAN T% 0%
HO0-3 Min. H4-10 Min. H11-20 Min. H 21 - 30 Min. m31-40 Min.

Abbildung 2: Dauer der Halt- und Parkvorgange nach Art des Wirtschafsverkehrs (Schafer et al., 2015)

Die Standzeiten im Depot und die dortige Ausstattung ermdglichen das komplette Aufladen der Fahrzeuge in
der Nacht.

Ein weiterer Aspekt ist, dass in den meisten Unternehmen die Fahrzeuge in der Nacht durchschnittlich acht bis
zehn Stunden stehen (Schleiffer & Proff, 2015). Diese Zeitspanne ist ausreichend, um die Batterien der
ausgewahlten Fahrzeuge liber eine Normalladestation vollstdndig aufzuladen. So kann die nachste Tour ohne
weitere Zwischenladung gefahren werden. Auch hier bestatigt die Praxiserfahrung, dass die nachtlichen
Standzeiten fir eine ausreichende Strombetankung geniigen (Seibert, 2018). Daneben ist zu konstatieren, dass
die KEP-Dienstleister E-Fahrzeuge nur an Standorten einsetzen, wo zuvor eine Elektrifizierung stattfand. Eine
LIS wird in den meisten Fallen dann installiert, wenn gentigend Platz und eine ausreichende Anschlusskapazitat
am Depot zur Verfligung stehen. Dabei stellen die Depots flr E-Fahrzeuge eine grofle Anzahl an Ladepunkten
zur Verfligung, sodass keine Engpdsse entstehen und das Laden der Batterie direkt in die bestehenden
Prozesse integriert werden kann. Fir bestimmte KEP-Dienstleister ist die Nutzung von offentlicher

Ladeinfrastruktur uninteressant, da die Verwendung mit langen Wartezeiten wahrend des Ladevorgangs
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verbunden ist und somit fir Mehrkosten sorgen wirde. Daher wird eher auf betriebseigene Ladesaulen

zurickgegriffen (Grausam et al., 2015).

Die Lieferfahrzeuge werden zu einer grofsen Anzahl in zweiter Reihe geparkt, damit komplizierte Parkvorgdnge
und Unfdlle vermieden werden.

Ein abschlieRender Punkt, der bericksichtigt werden muss, ist die Verortung der KEP-Fahrzeuge wahrend der
Haltevorgiange und die damit verbundenen Stérungen im Verkehrsgeschehen. Wie Abbildung 3 zeigt, konnte
bei bisherigen Untersuchungen zum Wirtschaftsverkehr festgestellt werden, dass sehr viele Fahrer ihre
Fahrzeuge auf Flachen parken, die daflir nicht vorgesehen sind. Im Innenstadtbereich parken bis zu 84 % der
Fahrer ihre Lieferfahrzeuge auf falschen Flachen, wie beispielsweise der FuBgadngerinfrastruktur oder der

Fahrbahn.

Verortung der Haltevorginge nach Stadtteiltyp
Mehrfachnennungen méglich (n=1.995)

industrie _1 6s a Fusginger

infrastruktur

M Radverkehrs-
i m Fahrbahn

oy S

W Haltverbot (auch

Einfahrten)
Wohnen 21 3 uffentliche
i Parkflachen
Misch- B Ladezonen/private
gebiet Stellplatze
1 T T T T 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 3: Prozentuale Anteile an Haltevorgangen nach Infrastruktur und Stadtteiltyp

Dabei ist besonders zu sehen, dass der Verkehrsfluss und die Flachen anderer Verkehrsteilnehmer
eingeschrankt werden. Diese hohen Anteile lassen sich u.a. damit erklaren, dass die Fahrer von den KEP-
Dienstleistern dazu angehalten werden ein Rangieren zu vermeiden, damit das Unfallrisiko gesenkt wird.

Deshalb stellen sie ihre Fahrzeuge haufig in die zweite Reihe (Schafer et al., 2017).
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3 Erkenntnisse aus den Experteninterviews
Wie anfangs beschrieben, werden hier die Ergebnisse der Aussagen und Anmerkungen der Experten zur

Forschungsfrage dargestellt:

Von zehn befragten KEP-Experten sehen acht keine Notwendigkeit fiir E Lieferzonen, da alle Unternehmen ihre
Routen so planen, dass die Reichweite der E-Fahrzeuge ausreichend ist. Bei einem Unternehmen sind alle
Zustelltouren so klein, dass kein Konflikt durch die Reichweite entstehen kann. Ein weiterer Faktor ist der
Abstand des Depots zum Schwerpunkt der Auslieferung, der bei diesem Unternehmen ebenfalls in geringem

Male ausfallt.

Zwei der zehn Experten haben Anmerkungen zu einem zu kleinen Ladevolumen der aktuellen E-Transporter
gemacht und darauf hingewiesen, dass separate Stellpldtze mit LIS wiinschenswert waren. In diesen
Zusammenhang liegt das Interesse vor allem auf Bereichen in den FulRgangerzonen, wo den KEP-Unternehmen
aktuell die Einfahrt verboten ist. Deshalb ware es laut einem Unternehmen sinnvoll, Parkstiande in den
Stadtzentren mit LIS auszustatten, die ausschlieRlich den KEP-Fahrzeugen vorbehalten sind. Durch spezielle
Zeitfenster fiir die Belieferung solle so den Fahrern ermdoglicht werden, in die gesperrten FuBgangerzonen in

den Stadtzentren einzufahren und parallel zur Zustellung das Fahrzeug aufzuladen.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die Experten die Ergebnisse aus den Forschungsprojekten
bestdtigen und sich die Kernaussagen mit den Ergebnissen aus der Wissenschaft decken. Somit kann
festgestellt werden, dass keine Notwendigkeit fiir E-Lieferzonen besteht, da die Reichweiten der aktuell
verwendeten KEP-Fahrzeuge hoch genug sind. Zusatzlich sind die Standzeiten der Fahrzeuge an den Depots
nachts so lange, dass die Batterien vollstandig aufgeladen werden kénnen. Dabei ist fiir jedes E-Fahrzeug ein
Ladepunkt vorhanden. Ebenfalls kann mit einer hohen Wahrscheinlichkeit davon ausgegangen werden, dass
installierte E-Lieferzonen von den KEP-Fahrern nicht genutzt werden, da sie ihre Fahrzeuge haufig in zweiter

Reihe abstellen und damit ein Rangieren bzw. einen komplizierten Einparkvorgang vermeiden méchten.

Mit diesen Ergebnissen und Experteninterviews konnte die anfanglich aufgestellte Forschungsfrage vollstandig

beantwortet werden.
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4 Handlungsempfehlungen

Wie im vorherigen Kapitel dargestellt wurde, besteht aus Sicht der Wissenschaft und der Experten kein Bedarf,
E-Lieferzonen aufzubauen. Allerdings konnten in der Analyse generelle Handlungsempfehlungen ausgearbeitet
werden, um weitere Alternativen aufzuzeigen und auf bestehende Losungsansatze hinzuweisen. Diese werden

in den folgenden Abschnitten erlautert.

Eine Anmerkung aus der Expertenbefragung war, dass die KEP-Fahrer nicht in die FuRgdngerzonen im
Stadtgebiet einfahren dirfen. Fir diese Problematik ist es empfehlenswert, auf ein Konzept mit Mikrodepots
zurickzugreifen. Dafur wird durch Schafer et al. (2017) fiir den Stadtteiltypen ,,City” eine zweistufige Variante
empfohlen. Dadurch kann sowohl die Belieferung zum Mikrodepot als auch zum Kunden rein elektrisch und
somit ohne lokale Emissionen realisiert werden. Zusatzlich kann dadurch das Problem der Einfahrverbote in
die FuBgangerzonen geldst werden, da Lastenfahrrader als letztes Zustellungsfahrzeug zum Kunden in diese
einfahren dirfen. Ebenfalls empfiehlt es sich, den Kontakt zu den Kommunen zu suchen, um gemeinsam

sinnvolle Alternativen zu finden, die fiir beide Parteien vorteilhaft sind.

Aktuelle E-Transporter besitzen ein Ladevolumen von ca. 6 bis 10,7 m3. Aus den Untersuchungen und den
Experteninterviews geht hervor, dass dieses Volumen zu klein ist. Deshalb wird empfohlen, weitere Modelle zu
elektrifizieren, die ein groReres Ladevolumen besitzen. Ein Beispiel ist der noch nicht erhaltliche Iveco Daily

Electric mit einem maximalen Ladevolumen von bis zu 19,6 m3.

Die Ergebnisse zeigen, dass die KEP-Lieferfahrzeuge sehr haufig verkehrswidrig abgestellt werden und dadurch
die Verkehrssicherheit gefiahrdet wird. Dazu wurde bereits in Schaefer et al. (2015) eine Empfehlung
ausgesprochen, die heute noch giltig ist. So ist es von Vorteil, ausgewiesene Parkbuchten mit
eingeschranktem Halteverbot und Taxistdnde in Ladezonen mit absolutem Halteverbot fiir private PKW
umzuwidmen. Dadurch waren 3-Minuten-Haltevorginge nicht mehr erlaubt und diese Flachen wiirden
ausschlieBlich dem Lieferverkehr zur Verfligung stehen. Es konnte festgestellt werden, dass Ladezonen mit
dieser eindeutigen Kennzeichnung zu einer Reduzierung der Fremdbelegung fliihren und damit das
Falschparken und einhergehende Beeintrachtigungen im Verkehrsfluss verringert werden. Begleitend sollten

verstarkte Kontrollen, die dessen Einhaltung Gberpriifen, durchgefiihrt werden.
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5 Ausblick

Die aktuell selten auftretende Problematik mit der Reichweite der E-Fahrzeuge wird sich in Zukunft
kontinuierlich verbessern, da die Batteriekapazititen permanent steigen. Parallel dazu werden die
Betriebsstrategien der E-Fahrzeuge optimiert. Daflir erhalten die Steuergerate des Fahrzeugs bereits vor dem
Start der Tour wichtige Routeninformationen, wie beispielsweise das Hohenprofil, und kénnen dadurch eine

maximal effiziente Strategie fiir Beschleunigungs- und Rekuperationsphasen bestimmen.

Durch den Aufbau einer Ladeinfrastruktur an Depots, die eine ausreichende Anschlusskapazitat besitzen,
kénnen KEP-Unternehmen flexibel und ohne Abhadngigkeit von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur agieren. Durch
die Elektrifizierung von Fahrzeugen mit groRerem Ladevolumen werden zukiinftig Fahrten mit E-Fahrzeugen
aus Okonomischer Sicht immer lukrativer und stellen eine echte Alternative zu aktuellen

Verbrennungsfahrzeugen fiir alle Routenvarianten dar.

Durch die Verwendung von neuen Belieferungskonzepten, wie beispielsweise das oben beschriebene
zweistufige Modell, wird in Zukunft ebenfalls aktiv zur Lésung von bestehenden Umweltproblemen in den

Stadten beigetragen, und die eingangs beschriebene Situation des Wirtschafsverkehrs verbessert.

In diesem Projekt lag der Fokus auf der Batterieelektrik. Diese wird derzeit am starksten von der KEP-Branche
verfolgt. Allerdings sind zukiinftig weitere Alternativen mdglich. Hier sind Fahrzeuge realisierbar, die mit

Wasserstoff oder anderen Kraftstoffen betrieben werden und in gleichem Mafte umweltfreundlich sind.

| 10



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain — E-Lieferzonen

6 Literaturverzeichnis

Grausam, M., Parzinger, G. & Miiller, U. (2015). Elektromobilitdt in Flotten. Handlungsempfehlungen zur
Integration von Elektromobilitdt in Flotten flir Fuhrparkbetreiber. Abgerufen von http://www.starterset-
elektromobilitdt.de/content/1-Bausteine/2-Gewerbeverkehr/elektromobilitaet-in-

flotten_handlungsleitfaden.pdf [zuletzt abgerufen am 08.12.2018]

IVECO Austria Gesellschaft m.b.H.. (2019). Daily Blue Power. Abgerufen von
https://www.iveco.com/austria/neufahrzeuge/pages/daily-blue-power-electric.aspx [zuletzt abgerufen am

20.07.2019]

Mercedes-Benz AG. (2019a). eSprinter: Konsequente Elektrifizierung der gewerblichen Flotte: Ab 2019
erweitert der eSprinter das Antriebsangebot. Abgerufen von
https://media.daimler.com/marsMediaSite/de/instance/ko/eSprinter-Konsequente-Elektrifizierung-der-
gewerblichen-Flotte-Ab-2019-erweitert-der-eSprinter-das-Antriebsangebot.xhtml|?0id=39957895 [zuletzt
abgerufen am 20.07.2019]

Mercedes-Benz AG. (2019a). Der eVito Kastenwagen: lhre gesamtheitliche Losung fir Elektromobilitat.
Abgerufen von https://www.mercedes-benz.de/vans/de/vito/e-vito-panel-van [zuletzt abgerufen am

20.07.2019]

Renault Deutschland AG. (2019). Master Z.E.. Abgerufen von https://www.renault.de/modellpalette/renault-

modelluebersicht/master-ze.html [zuletzt abgerufen am 20.07.2019]

Schafer, P. K., Quitta, A., Hermann, A., Saueressig, K., Schocke, O., Hogel, S. & Kdmmer, A. (2015). Frankfurter

Wirtschaftsverkehr. Optimierung des Wirtschaftsverkehrs in der Frankfurter Innenstadt.

Schafer, P. K., Quitta, A., Blume, S., Schocke, K. O., Hohl, S., Kimmer, A. & Brandt, J. (2017). Wirtschaftsverkehr
2.0. Analyse und Empfehlungen fiir Belieferungs-strategien der KEP-Branche im innerstadtischen Bereich.
Abgerufen von
https://www.frankfurtuniversity.de/fileadmin/standard/Hochschule/Fachbereich_1/FFin/Neue_Mobilitaet/Ve
roeffentlichungen/2017/Bericht_Wirtschaftsverkehr_2.0.pdf [zuletzt abgerufen am 08.12.2018]

| 11



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain — E-Lieferzonen

Schleiffer, N. & Proff, H. (2015). Geschaftsmodelle fur die Ladeinfrastruktur. Arbeitspaket 4.5 im Rahmen des
Projekts ColognE-mobil Il. Abgerufen von
https://www.unidue.de/imperia/md/content/automotive/endbericht_geschaftsmodelle_ladeinfrastruktur.pdf

[zuletzt abgerufen am 08.12.2018]

Volkswagen AG. (2019a). Der neue e-Crafter. Abgerufen von

https://www.volkswagen-nutzfahrzeuge.de/de/modelle/e-crafter.html [zuletzt abgerufen am 20.07.2019]

Volkswagen AG. (2019b). Der e-Crafter. Abgerufen von
https://www.volkswagen-nutzfahrzeuge.de/de/elektromobilitaet/elektromodelle/e-crafter.html

[zuletzt abgerufen am 20.07.2019]

Winkler, Z. (2018). ,,Elektrifizierung von Lieferzonen im innerstddtischen Bereich” Bachelorthesis der Frankfurt

University of Applied Sciences Fachbereich 1 (unveroffentlicht)

| 12



| | FRANKFURT
UNIVERSITY
OF APPLIED SCIENCES

Frankfurt University of Applied Sciences
Nibelungenplatz 1

60318 Frankfurt am Main

Tel. 0 69 15 33-0, Fax 0 69 15 33-24 00

www.frankfurt-university.de/verkehr
www.relut.de



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain

5 App-kartierte Ladezonen

39 |



| | FRANKFURT
UNIVERSITY
OF APPLIED SCIENCES

EWV-FRM - Emissionsarme
Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain

App-kartierte Ladezonen

Projektpartner: gefordert von:

FRANKFURT

HOLM

HOUSE OF LOGISTICS AND MOBILITY

Industrie= und Handelskammer

Darmstadt

& Ofenboch 03 s Fachbereich 1: Architektur - Bauingenieurwesen - Geomatik
Fachbereich 3: Wirtschaft und Recht

ReLUT Research Lab for Urban Transport

Wissen durch Praxis starkt




EWV-FRM

Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in
FrankfurtRheinMain

App-kartierte Ladezonen

RESEARCH LAB ror
URBAN TRANSPORT
FRANKFURT UAS

ea RelLUT

Verfasser/innen:

Frankfurt University of Applied Sciences
Nibelungenplatz 1, 60318 Frankfurt am Main

ReLUT ResearchlLab for Urban Transport

Fachbereich 1: Architektur - Bauingenieurwesen - Geomatik
Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schafer | Dana Stolte M.Eng.
Kontakt: petra.schaefer@fbl.fra-uas.de , dana.stolte@fb1l.fra-uas.de

Fachbereich 3: Wirtschaft und Recht
Prof. Kai-Oliver Schocke
Kontakt: schocke@fb3.fra-uas.de

www.frankfurt-university.de/verkehr | www.relut.de

Frankfurt am Main, Marz 2020

Dieses Projekt (HA-Projekt-Nr.: 587/18-10) wird aus Mitteln des Landes Hessen und der HOLM-
Forderung im Rahmen der MaBRnahme ,, Innovationen im Bereich Logistik und Mobilitat” des
Hessischen Ministeriums fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen geférdert.


mailto:petra.schaefer@fb1.fra-uas.de
mailto:dana.stolte@fb1.fra-uas.de
mailto:schocke@fb3.fra-uas.de

Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain — E-Lieferzonen

Inhaltsverzeichnis
WA o] o] 1 1o TN ] o =4V =T 2] ol Vo Y - R 1]
1 T 0] L= 0 oY SEERR 4
2 Y 11 Vo o 11RO 4
3 LT YT I To 1T 2T g T=T o 1Y o o RSP PRR 5
3.1 O RNV ol 0o L= oY o o NP 5
3.2 VT o1 To gT=T o Ie LT Yoo TR 6
33 N T oW T oY <o [T Y o] o TP SRRt 7
3.3.1 0] o] [T o[- PP 8
3.3.2 [ (0] F= ISR 8
4 F =T | D10 g g B AN o] o F OO PRSP PPPPPRPRPRPPPRPRRt 9
5 F T o] [ ol < TSR 10
6 | 11
=Y LB Y =T =T el o o1 T3P PR PP 12
1N o1 T L o= R 13



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain — App-kartierte Ladezonen

Abbildungsverzeichnis
Abbildung 1: Radarfunktion Wiener Lad@ZONEN APP ....uveeeiiiiieiiiiiieeciiiee e sctttee e esttte e e ssvtee e e ssataeeessntaeessantaeeesnnsaeeesnns
Abbildung 2: Detailinformationen Wiener Lad@ZONEN AP .....cicccieeeeiiiiieeeiieeeeeiireeeesteeeesstteeeessataeesssnsaeeessnsaeeesnns

Abbildung 3: Favoritenliste Wiener LAad@ZONEN APP.......ueeiiciieeiiiiieeesiieee e eiiteeeeettreeessteeeeseataeeessnteeessastasessansaesennns



Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in FrankfurtRheinMain — App-kartierte Ladezonen

1 Einleitung

Die Frankfurt University of Applied Sciences (Frankfurt-UAS) arbeitet zusammen mit der Initiative ,PERFORM-
Zukunftsregion FrankfurtRheinMain®, stellvertretend fiir die IHKs der Stadte Frankfurt am Main, Offenbach am
Main sowie Darmstadt, und der House of Logistics and Mobility (HOLM) GmbH im Projekt ,, Emissionsarme
Wirtschaftsverkehre FrankfurtRheinMain“ an Losungen fiir den Wirtschaftsverkehr im Ballungsraum

FrankfurtRheinMain.

In einem Teilprojekt wurde ein Ladezonenmanagement mittels App untersucht. Bei der Recherche wurden die
Wiener Ladezonen App und die AreaDum-App der Stadtverwaltung Barcelona ermittelt. Bei der Bearbeitung
dieses Teilprojekts hat sich das Projektteam auf die Wiener App fokussiert, da sich das Wiener System besser

auf Deutschland tbertragen lasst.

In der hier beschriebenen Untersuchung , App-kartierte Ladezonen” sollten die folgenden Forschungsfragen

untersucht und beantwortet werden:
e Wie wurde die Datengrundlage fiir die App erhoben?
e Welche Funktionen hat eine solche App?

e Sind durch die Nutzung der App Veranderungen feststellbar? Gibt es messbare Erfolge seit Einfihrung

der App?

2 Methodik

Zunachst erfolgte eine Internetrecherche zur Thematik App-kartierte Ladezonen, um den aktuellen
Forschungsstand zu ermitteln. Die dadurch gewonnenen Erkenntnisse zur Wiener Ladezonen App wurden in

einem Steckbrief (siehe Anhang) zusammengefasst.

Um die Forschungsfragen und weitere Fragen beziiglich der Datenerfassung, der Funktionen und der Nutzung
der App zu beantworten, wurden leitfadengestitzte Telefoninterviews mit einer Vertreterin der Wirtschafts-
kammer Wien und einem Vertreter der Fluxguide Ausstellungssysteme GmbH gefiihrt. Diese wurden nach den
Regeln fur das einfache Transkriptionssystem (Dresing und Pehl 2015) transkribiert, da vor allem der Inhalt des
Gesagten und nicht die Art und Weise relevant ist. Die Interviews wurden wortlich ohne Wortverschleifungen
transkribiert. Wort- und Satzabbriiche sowie Stottern wurden geglattet bzw. ausgelassen. Zustimmungen, wie

beispielsweise ,mhm*, ,aha” oder ,ja“, des gerade nicht Sprechenden, wurden nicht transkribiert.
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3 Wiener Ladezonen App

Die Wiener Ladezonen App wurde als ,,Serviceprodukt” von der Wirtschaftskammer Wien in Auftrag gegeben.
Die Abteilung Standort- und Infrastrukturpolitik der Wirtschaftskammer Wien betreut u.a. ihre Mitglieder in
Bezug auf Ladezonen. Sie arbeiten bei neuen Mobilitdtskonzepten eng mit der Stadt Wien zusammen (Faast

2019).

Gemeinsam mit der Wirtschaftskammer Wien hat die Fluxguide Ausstellungsysteme GmbH das Projekt
»,Ladezonen App“ konzipiert. Aus diesem Grund erfolgte die technische Umsetzung der App durch Fluxguide.
Dieses Unternehmen beschaftigt sich hauptsachlich mit mobilen Innovationen und mobilen Technologien im
Bereich der Wissensvermittlung. Die drei Standbeine des Unternehmens sind die Wissens- und
Bildungsvermittlung (E-Learning, Arbeit fir Kulturinstitutionen), der Tourismus (Umsetzung von neuen

Technologien im Tourismus) und Smart-Cities (Nutzung von mobilen Technologien fiir die Stadt von morgen).

Fluxguide hat das User-Interface der App entwickelt, gebaut und getestet. Das Unternehmen ist fir die

Programmierung und das Content-Management-System im Hintergrund verantwortlich (Seirafi 2019) .

Die Stadt Wien gibt die aktuellen Daten Uber Ladezonen in der Stadt an die Wirtschaftskammer Wien bzw. an
Fluxguide weiter. Fluxguide wiederum wird fiir die Arbeit an der App von der Wirtschaftskammer Wien bezahlt

(Faast 2019).

3.1 Entwicklung der App

Bis vor einigen Jahren war nicht bekannt, wie viele Ladezonen in der Stadt Wien vorhanden sind, wo diese
liegen und in welchen Zeitrdumen diese als Lieferzonen zur Verfligung stehen. Um dies zu andern, hat die
Wirtschaftskammer Wien alle Ladezonen im Stadtgebiet erhoben. Dabei wurden ca. 2.500 Ladezonen in der

Stadt Wien identifiziert (Faast 2019).

Die Datenerhebung war sehr aufwandig, da das gesamte Stadtgebiet Wiens mit Pkw, vor allem aber mit
Pedelecs oder zu FuB, abgefahren bzw. abgegangen werden musste. Dabei wurde jede Lieferzone verortet,
indem jeweils die Hausnummer, die Linge der Ladezone und die vorhandenen Verkehrszeichen erfasst
wurden. In einer Excel-Tabelle wurden die Adresse, die Lange, die Uhrzeiten und die zugelassenen Fahrzeuge
vermerkt (Faast 2019). Die gesamte Bestandsaufnahme hat ,zwei bis drei Monate in Anspruch genommen”

(Seirafi 2019).

Fiir die Bestandsaufnahme wurden Tablet-PCs verwendet, die Zugriff auf das Content-Management-System
(CMS) hatten, auf das die App ebenfalls zugreift. Somit konnten die erfassten Daten direkt in das System
integriert und die Fehleranfalligkeit verringert werden (Seirafi 2019). Zusatzlich wurden die Daten in den Open

Data Bestand der Stadt Wien libertragen.

|s
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Damit die App auf einem moglichst aktuellen Stand ist, werden von der Stadt Wien neue Ladezonen bzw.
Veranderungen bei Ladezonen so schnell wie moglich in das bestehende System Ubertragen. Eine tagliche

Aktualisierung ist derzeit (Stand Juli 2019) noch nicht moglich (Faast 2019).

3.2 Funktionen der App

Die Ladezonen App Wien besitzt derzeit sechs Funktionen. Mithilfe der Funktion Adresssuche kdnnen alle
Ladezonen in der Ndhe einer gesuchten Adresse angezeigt werden. Durch die Radarfunktion werden alle
Ladezonen im Umkreis von 500m um die gesuchte Adresse angezeigt (siehe Abbildung 1). Bei niedrigen

Zoomstufen werden mehrere nahegelegene Ladezonen zusammengefasst (Fluxguide Ausstellungssysteme

GmbH o.].).

Ladezone fur
@
)

-

© OpenstreetMap,

Abbildung 1: Radarfunktion Wiener Ladezonen App
(Fluxguide Ausstellungssysteme GmbH)

Zu jeder Ladezone kdnnen Detailinfos angezeigt werden, wie in Abbildung 2 dargestellt. Darin enthalten sind
z.B. die Zeiten zum Be- und Entladen, die Lange der Zone und die zugelassenen Fahrzeuge. In der Stadt Wien
sind nicht alle Ladezonen von allen Fahrzeugtypen nutzbar. Daher kann lber die Filterfunktion nach Ladezonen
fir bestimmte Fahrzeugtypen gesucht werden. Zur Auswahl stehen dabei die Kategorien ,Alle Fahrzeuge”,
,Lastfahrzeuge bis 3,5t“, ,Lastfahrzeuge”, ,Lkw”, ,Tankfahrzeuge” und ,Sonstige”. Die Navigation zu einer
ausgewihlten Ladezone kann ilber den Routenvorschlag erfolgen. Uber die Merkfunktion kénnen haufig
genutzte Ladezonen in einer Favoritenliste gespeichert werden (siehe Abbildung 3) (Fluxguide

Ausstellungssysteme GmbH o.J.).
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Abbildung 2: Detailinformationen Wiener Ladezonen Abbildung 3: Favoritenliste Wiener Ladezonen App
App (Fluxguide Ausstellungssysteme GmbH) (Fluxguide Ausstellungssvsteme GmbH)

In aktuellen Forschungsprojekten wird untersucht, inwiefern der Einbau einer Registrierungsfunktion maoglich
ist und welche Veranderungen (z.B. Sensoren) dazu bei den Ladezonen vorgenommen werden miissten (Faast
2019). Dies hat das Ziel, den Belegungsstatus von Ladezonen digital zu erfassen und eine Buchung von

Ladezonen fiir einen bestimmten Zeitpunkt vorzunehmen.

3.3 Nutzung der App

Uber die Nutzungshidufigkeit der App konnen lediglich Annahmen getroffen werden, da der
Wirtschaftskammer Wien keine Downloadraten oder Statistiken zur Verfliigung stehen. Von der
Wirtschaftskammer Wien (Faast 2019) wird vermutet, dass die Nutzung nicht sehr hoch ist, da in der App kein
Bestell-, Reservier- oder Bezahlsystem integriert ist und eine Verwendung daher nicht unbedingt notwendig
ist. Vor allem Fahrer von kleinen Transportern wiirden sich hadufig keine Gedanken Uber die Verfligbarkeit von
Ladezonen machen, da sie in der Regel immer eine Moglichkeit zum Be- und Entladen finden. Wenn keine freie
Ladezone verfiligbar ist, halten diese Fahrzeuge auch in zweiter Reihe auf der Fahrbahn oder in Einfahrten

(Faast 2019).

Aufgrund der bisher vorhandenen Funktionen in der App geht die Wirtschaftskammer Wien davon aus, dass
die App zurzeit vor allem zur Navigation verwendet wird. So kann beispielsweise die Adresse des Geschifts, zu

dem geliefert werden soll, eingegeben werden. Dann wird angezeigt, welche Ladezonen sich in der Ndhe
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befinden. Zu diesen kénnen dann Informationen, wie die Beginn und Ende der Giiltigkeitsdauer der Ladezone

oder von welchen Fahrzeugen diese verwendet werden darf, angezeigt werden (Faast 2019).

3.3.1 Probleme

Bei der Entwicklung der App sind zunichst keine Probleme aufgetreten. Beim Uberspielen der Daten in die
Open Data Stelle der Stadt Wien gab es dann die Problematik, dass die Stadt Wien die genaue Lage der
Ladezonen darstellen wollte (GPS-basiert). Bei der Erhebung wurden allerdings nur jeweils die GPS-Position
sowie die Lange der Zone erfasst, nicht aber die genaue Position am Fahrbahnrand. Eine erneute Erhebung
aller Ladezonen ware allerdings zu aufwandig gewesen, weshalb mit den vorhandenen Daten weitergearbeitet

wurde (Seirafi 2019).

Auch auf Seiten der Wirtschaftskammer Wien wurden im Telefoninterview keine Probleme benannt. Bei der
Erhebung der Ladezonen im gesamten Stadtgebiet wurde lediglich mehr Zeit benétigt als zuvor vermutet, weil

die Anzahl der Ladezonen geringer geschatzt wurde (Faast 2019).

3.3.2 Erfolge

Aus Sicht der Wirtschaftskammer Wien ist die App ein Erfolg, weil seitdem das Thema ,Ladezonen-
Verflgbarkeit” mehr in den Fokus geriickt ist. Inzwischen werden der Bedarf und die Nutzung von Ladezonen
vermehrt wahrgenommen. Durch die Erfassung und Verortung aller Ladezonen kann zudem besser geplant

werden, ob weitere Ladezonen im Stadtgebiet bendtigt werden (Faast 2019).
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4 AreaDum-App

Die AreaDum-App wurde von der Stadtverwaltung Barcelona (Barcelona de Serveis Municipals) in Auftrag
gegeben. Ziel war es unter anderem, den Einsatz neuer Technologien im Smart City Konzept voranzutreiben,
mehr Informationen (iber die Verteilung des Be- und Entladens zu erhalten, die Standortsuche zu vermeiden
sowie die Umweltverschmutzung, Larm und Lebensqualitat zu verbessern. Die App ist kostenlos fiir iOS und

Android verfligbar (Ajuntament de Barcelona o.J.).

Seit 2016 gilt die App fir die gesamte Stadt. Sie besitzt derzeit sechs Funktionen. Die Funktion Parkplatzsuche
zeigt freie Ladezonen an. Uber die Benachrichtigungen werden Informationen tiber Restparkzeit (ibermittelt.
Mithilfe der Radarfunktion kann das eigene Fahrzeug angezeigt werden. Die Suche von Ladezonen fir
bestimmte Fahrzeugtypen erfolgt iber die Filterfunktion. Probleme kénnen Uber den Kommunikationskanal

der App Ubermittelt werden. Mithilfe der Merkfunktion werden Vorgange detailliert aufgezeichnet (ebd.).

Zur Buchung eines Parkplatzes muss zunachst in der App das Nummernschild des Fahrzeugs ausgewahlt
werden, das fir den Vorgang genutzt wird. Daraufhin muss der Code der Zone, in der geparkt wird, ausgewahlt
werden. Zum Starten des Vorgangs muss anschliefend der Button ,Parken starten” gedriickt werden. Ab dann
l[auft die maximale Dauer von 30 Minuten fiir Be- und Entladevorgédnge ab. Beendet wird der Vorgang durch

das Dricken auf den Button ,,Parken beenden“(ebd.).
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5 Ausblick

Im Gegensatz zu Wien muss in Barcelona eine Gebihr fir die Nutzung von Ladezonen gezahlt werden. In der
App (siehe Steckbrief im Anhang), die fiir die Stadt Barcelona entwickelt wurde, ist daher ein Bezahlsystem
integriert. Aus diesem Grund ist dort der Nutzungsgrad der App sehr viel hdher als in Wien. Solch eine Gebiihr
soll in Wien jedoch nicht eingefiihrt werden. Um den Nutzungsgrad dennoch zu steigern, ist eine
Weiterentwicklung der App geplant. Derzeit wird untersucht, inwiefern das Erfassen und Anzeigen des
Belegungsstatus moglich ist. Im Forschungsprojekt ,intelligente Ladezonen” wird derzeit die Moglichkeit der

Detektion von Ladezonen Uberprift (Faast 2019).

Durch Kameras, die die Ladezonen erfassen, wéare das Erfassen der Belegung beispielsweise ohne groRere
Eingriffe in die StraBensubstanz moglich (Seirafi 2019). Damit kdnnte in der App angezeigt werden, ob eine
Ladezone besetzt ist oder nicht. Durch die Integration eines Reservierungssystems konnte zudem vor Ort auf

einer digitalen Anzeige der Zeitraum der Belegung angezeigt werden (Seirafi 2019).

Die Erfahrungen der Wirtschaftskammer Wien zeigen jedoch, dass Kameras aufgrund des Datenschutzes eher

unbrauchbar sind, weshalb die Detektion mithilfe von Sensoren vorangetrieben werden soll (Faast 2019).

Nach Einschatzungen der Wirtschaftskammer Wien sollte die Anwendung statt in einer Smartphone-App eher
in Navigationssystemen integriert sein. Aus diesem Grund steht die Wirtschaftskammer Wien in Kontakt mit
Herstellern von Navigationssystemen. Derzeit besteht das Problem, dass es keine Unterscheidung von
Navigationssystemen fiir Privatpersonen und den Giiterverkehr gibt. Zwar gibt es bereits Uberlegungen fiir
den Giterverkehr Informationen, wie z.B. Hohen- und Gewichtsbeschrankungen sowie die Ladezonen, in die
Navigationssysteme zu integrieren, allerdings sind diese fir Privatpersonen uninteressant. Somit wirde ein
GroRteil der Nutzer der Navigationssysteme diese Funktionen nicht nutzen und die App wére dadurch nur

schwerer zu bedienen (Faast 2019).

Da in Osterreich, ebenso wie in Deutschland, die Nutzung des Handys wahrend der Fahrt verboten ist, wire
eine Integration in das Navigationssystem auch aus Sicherheitsgriinden angemessen. Angesichts der aktuellen
Entwicklungen im Bereich autonom-fahrender Fahrzeuge missten die Informationen zu Ladezonen auch zur

Navigation der zukiinftig autonom fahrenden Fahrzeuge in die Fahrzeuge integriert werden (Faast 2019).

Derzeit ist die App nur im Osterreichischen App-Store bzw. Google Play Store verflighar. Damit auch
Fahrerinnen und Fahrer aus anderen Landern diese nutzen kénnen, soll, laut Fluxguide, die Verfligbarkeit
ausgedehnt werden (Seirafi 2019). In diesem Zuge ware auch eine Erweiterung auf andere Bediener-Sprachen,

wie beispielsweise Englisch, notwendig.
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6 Fazit
Zu Beginn des Projektes wurden verschiedene Forschungsfragen formuliert. Diese werden im Folgenden kurz

beantwortet. In Kapitel 3 sind die ausfiihrlichen Ergebnisse aufgefiihrt.

Wie wurde die Datengrundlage fiir die App erhoben?

Die Datengrundlage fiir die App wurde durch Abfahren bzw. —gehen des gesamten Wiener Stadtgebietes

erhoben. Dabei wurde jede Lieferzone einzeln digital erfasst und verortet.

Welche Funktionen hat eine solche App?

Die Wiener Ladezonen App hat folgende Funktionen: Adresssuche, Radarfunktion, Detailinfos, Filterfunktion,

Routenvorschlag und Merkfunktion.

Sind durch die Nutzung der App Verédnderungen feststellbar? Gibt es messbare Erfolge seit Einfiihrung der

App?

Da die App bisher nur von einer geringen Anzahl von Lieferfahrern genutzt wird, sind noch keine grofRen
Veranderungen feststellbar. Ein Erfolg ist aber, dass seitdem das Thema ,Ladezonen-Verfligbarkeit” mehr in

den o6ffentlichen Fokus gertickt ist.

Fiir GroRstddte in Deutschland ware solch eine App ebenfalls denkbar. Aufgrund ahnlicher Regelungen
beziiglich der Nutzung und des Bezahlens von Ladezonen, das sowohl in Osterreich als auch in Deutschland
nicht vorgesehen ist, ist eine Ubertragbarkeit auf Deutschland gegeben. Die Entwicklung einer App wire
aufgrund der erstmaligen Erhebung zunachst mit groRem Aufwand verbunden. AnschlieRend ist lediglich eine
regelmaRige Aktualisierung des Ladezonenbestands notwendig. Zum jetzigen Zeitpunkt wird eine Ubertragung

auf Deutschland noch nicht empfohlen, da die Technik noch in der Erprobung ist.
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Anhang

e Steckbrief ,,Wiener Ladezonen App“

e Steckbrief ,AreaDum-App
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Wiener Ladezonen-App

Projekttrager, e Abteilung Stadtplanung und Verkehrspolitik, der Wirtschaftskammer Wien

Eigentiimer, (WKO)

Herausgeber
Projektpartner e  Fluxguide Ausstellungssysteme GmbH (technische Umsetzung)

Kurzbeschreibung e Uber 2600 Ladezonen zur Durchfiihrung von Liefer- und Ladetatigkeiten
e Mobile Lokalisation der Ladezonen mittels einer interaktiven Karte

e U.a. Filter- und Merkfunktionen zur Auswahl geeigneter Ladezonen

e RegelmaRige Aktualisierung

e Nachhaltige und ressourcenschonende Nutzung des bestehenden Logistiknetzes

App-Funktionen e Adresssuche - Ladezonen in der Ndhe gesuchter Adressen

e Radarfunktion - Ladezonen im Umkreis von 500m

e Detailinfos = Details zur Ladezone (Zeiten, Lange, Giiltigkeit usw.)

e  Filterfunktion - Suche von Ladezonen fir bestimmte Fahrzeugtypen
e Routenvorschlag - Routenberechnung zur gewiinschten Ladezone

e  Merkfunktion - speichern genutzter Ladezonen

Kompatibilitat e Kostenlos erhiltlich (innerhalb Osterreichs) fiir:

e i0OS, Android

Bild:

K]
|

»User Interface”

@ Stephansplatz 7,1010
~ 23m | Alle Fahrzeuge
1 Mo-So (werktags) 06:00-10:30

¥ Anzeigen | =% Route J X entfernen

Ladezone flr:

€ Wollzeile 15,1010
+— 12m | Lastfahrzeuge
1 Mo-Fr (werktags) 08:00-16:00

9 Anzeigen || ¥ Route | X entfernen

Quellen / weitere WKO - Ladezonen in Wien: APP der Wirtschaftskammer Wien

Informationen . . .
https://www.wko.at/service/w/verkehr-betriebsstandort/ladezone-wien-app.html

zuletzt aufgerufen am 08.08.2018

Data.gv.at-offene Daten Osterreichs — Ladezonen Wien App
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https://www.data.gv.at/anwendungen/ladezonen-wien-app/

zuletzt aufgerufen am 08.08.2018
Vorbildhafte Mobilitatsprojekte — Wiener Ladezonen-App

https://mobilitaetsprojekte.vcoe.at/wiener-ladezonen-app

zuletzt aufgerufen am 08.08.2018
Bild: User Interface

http://www.heute.at/oesterreich/wien/story/App-bietet--bersicht-ueber-alle-

Wiener-Ladezonen-24268101

zuletzt aufgerufen am 08.08.2018


https://www.data.gv.at/anwendungen/ladezonen-wien-app/
https://mobilitaetsprojekte.vcoe.at/wiener-ladezonen-app
http://www.heute.at/oesterreich/wien/story/App-bietet--bersicht-ueber-alle-Wiener-Ladezonen-24268101
http://www.heute.at/oesterreich/wien/story/App-bietet--bersicht-ueber-alle-Wiener-Ladezonen-24268101
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AreaDum-App

e keine

e Einsatz neuer Technologien im Smart City Konzept vorantreiben

e  Mehr Informationen liber die Verteilung des Be- und Entladens erhalten
e Nutzung dieser Orte flr die Vertriebsunternehmen erleichtern

e Angebot an die Bediirfnisse verschiedener Gruppen anpassen

e Vermeidung von Standortsuche

e Umweltverschmutzung, Larm und Lebensqualitat verbessern

e Kostenlos erhaltlich fur:

e j0S, Android
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e

<« gl:onﬁguracié & ¥ iniciar estacionament

irea

Dades del compte

Dades personals
Vehicles

Avis fi destacionament  15min. ~

Idioma Catala ~
DS S | Mameniraessld Vehicle: 1001B5M
Model predictiu basat en dades historiques i
Modificar contrasenya Seleccionar el codi de zona sobre el
Destinacit Data anibada mapa
o Carrer del Torrent dEn A""' "
Vidalet, 5 ©17:55h Desenvolupador iy el codi de zona

Llicéncies
INICIAR ESTACIONAMENT
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https://play.google.com/store/apps/details?id=cat.bcn.areadum&hl=de
https://www.cotoconsulting.com/barcelona-regulara-las-zonas-de-carga-y-descarga-con-la-app-areadum/
https://www.cotoconsulting.com/barcelona-regulara-las-zonas-de-carga-y-descarga-con-la-app-areadum/
https://www.areaverda.cat/en/areadum
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1 Einleitung

In diesem Handlungsleitfaden Wirtschaftsverkehr wird Wirtschaftsverkehr als jeglicher Transport von
Personen und Giitern verstanden, der einen gewerblichen Hintergrund hat oder zur Erbringung einer
Dienstleistung erfolgt (Industrie- und Handelskammer Frankfurt am Main 2012). Dazu gehdren Fahrten im
Guterwirtschaftsverkehr, d.h. das Holen, Bringen, Transportieren von Glitern, Waren, Material etc.; Fahrten im
Personenwirtschaftsverkehr, d.h. das Holen, Beférdern und Bringen von Personen mit dienstlichem/
geschéftlichem Hintergrund und zur Erbringung beruflicher Leistungen (z.B. Montage, Reparatur, Beratung)
sowie Fahrten im sonstigen Wirtschaftsverkehr, d.h. jegliche dienstliche/geschaftliche Erledigung (Steinmeyer

2007).

Einen Teil des Wirtschaftsverkehrs macht die Kurier-, Express- und Paket (KEP)-Branche aus. Diese wuchs in
den vergangenen zehn Jahren um durchschnittlich 4,3% pro Jahr. Dies geht einher mit einem Anstieg des
Sendungsvolumens auf 3,3 Mrd. fiir das Jahr 2017 (Bogdanski 2019). Aufgrund dieses Wachstums stehen die
KEP-Dienstleister, und mit ihnen auch die Kommunen, vor der Herausforderung, den daraus resultierenden
ansteigenden Verkehr effizient, umwelt- und umfeldvertraglich abzuwickeln. Insbesondere die letzte Meile
steht dabei immer wieder im Fokus, da hier, aufgrund der begrenzten Flachenkapazitdten im innerstadtischen
StraRenraum, besonders viele Nutzungskonflikte auftreten. Diese zeigen sich insbesondere in Form vom
Halten bzw. Parken in zweiter Reihe oder an anderen nicht dafiir vorgesehenen Stellen. Hinzu kommt der

Anstieg an Luftschadstoff- und Larmemissionen in den ohnehin bereits stark betroffenen Innenstadtgebieten.

Die KEP-Dienstleister sind bereits aktiv, um neue Belieferungsstrategien zu entwickeln. Es fehlte jedoch eine
Datengrundlage zu den verkehrlichen Auswirkungen dieser neuen, wie auch der etablierten Konzepte. Diese
ist jedoch notwendig, um die bisherigen Strategien bewerten zu kdnnen, und, basierend darauf, innovative
Distributionskonzepte in der KEP-Branche anzustoRen. Die KEP-Branche macht allerdings nur etwa 10 % des
Wirtschaftsverkehrs aus. Der groRte Anteil des Wirtschaftsverkehrs wird durch Lieferanten und Handwerker
hervorgerufen. Damit sind die KEP-Dienstleister, entgegen haufiger Wahrnehmungen, nicht das eigentliche

Problem.

Ziel dieses Handlungsleitfaden Wirtschaftsverkehr ist es, die gewonnenen Erkenntnisse aus mehreren
Forschungsprojekten im Bereich Wirtschaftsverkehr zu vereinen und somit umfassende Empfehlungen fiir den
Wirtschaftsverkehr und die kommunale Planung zu geben. Der Leitfaden richtet sich in erster Linie an GroR-
stadte bzw. Stadte, die die aufgefiihrten Stadtteil-Typen aufweisen. Es werden jedoch auch Empfehlungen fir
Mittelzentren ausgesprochen. Im Folgenden werden zunadchst in Kapitel 2 Daten zum innerstadtischen
Wirtschaftsverkehr dargestellt. In Kapitel 3 werden die Stadtteil-Typen definiert und Empfehlungen fir jeden
dieser Typen formuliert. In Kapitel 4 folgen allgemeine Empfehlungen. Abgeschlossen wird der Handlungs-

leitfaden Wirtschaftsverkehr mit einem Ausblick zu alternativen Belieferungskonzepten (Kapitel 5).

[ 1



Handlungsleitfaden fur Wirtschaftsverkehre in GroRstadten

2 Daten zum innerstadtischen Wirtschaftsverkehr

Im Rahmen verschiedener Forschungsprojekte im Bereich Wirtschaftsverkehr wurden in den Stadten Frankfurt
am Main, Wiesbaden, Darmstadt und Seligenstadt Daten zum innerstadtischen Wirtschaftsverkehr erhoben.

Diese sind im Folgenden dargestellt.

40 % der Halte- und Parkvorgdnge in Innenstédten werden durch Lieferanten verursacht

Bei der Anzahl der Halte- und Parkvorgdange machen die Lieferanten mit rund 40 % den grofRten Anteil aus.
Danach folgen die Handwerker, die KEP-Dienstleister, die Millfahrzeuge sowie die Techniker. Die geringsten
Anteile haben mit 2 bzw. 1 % die Einsatzwagen, Baustellenfahrzeuge und Geldtransporter (Schafer et al. 2015;
Schifer et al. 2019a). Bei Untersuchungen in Darmstadt machten die KEP-Dienstleister etwa 1/3 des

Wirtschaftsverkehrs aus (Bucerius 2017).

Im Mittelzentrum war der Anteil an KEP-Fahrzeugen hoher und der Anteil an Handwerker-Fahrzeugen
niedriger als im Oberzentrum, hier sind 37 % der Halte- und Parkvorgdnge der Lieferanten zu verzeichnen

(Schéafer et al. 2020).

Halte- und Parkvorgange nach Art des Wirtschaftsverkehrs (n=1810)
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Abbildung 1: Anzahl der Halte- und Parkvorgénge in der Innenstadt nach Art des Wirtschaftsverkehrs (ohne "keine Angabe“)1

! Daten aus Frankfurt am Main und Wiesbaden
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71 % der Fahrzeuge, die Halten und Parken, sind Pkw oder Transporter

Die meisten Halte- und Parkvorginge werden von

ausgefihrt. Kleinere Lkw machen etwa ein Fiinftel aus
einem Anteil von weniger als 5 % gering vorhanden
(siehe Abbildung 3) (Schéfer et al. 2015, S. 22; Schafer
et al. 2019a).

Im Mittelzentrum wurden, mit 65 %, groRtenteils
Transporter (wie in Abbildung 2 dargestellt) gezihlt.
Pkw und kleine Lkw waren weniger vertreten als im

Oberzentrum (Schéfer et al. 2020).

kleineren Fahrzeugen, wie Pkw und Transportern,

. GroRe Lkw und Fahrzeuge ahnlicher GroRe sind mit

Abbildung 2: Transporter (eigene Aufnahme)

Halte- und Parkvorgange n

ach Fahrzeugart (n=2095)
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Abbildung 3: Anzahl der Halte- und Parkvorgénge in der Innenstadt

? Daten aus Frankfurt am Main und Wiesbaden
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Mehr als die Hidilfte der Lieferanten und KEP-Dienstleister nutzen kleinere Fahrzeuge

Die Verteilung des Fahrzeugtyps nach Art des Wirtschaftsverkehrs ist unterschiedlich. Handwerker und
Techniker sind fast ausschlieBlich mit Pkw und Transportern unterwegs. Lieferanten und KEP-Dienstleister
haben, in mehr als der Hélfte der Falle, kleinere Fahrzeuge. Die groRten Fahrzeuge finden sich im Bereich der
Baustellen- und Mdllfahrzeuge (Schafer et al. 2015, S. 27; Schéafer et al. 2019a). Fir Mittelzentren wurden

ahnliche Ergebnisse erfasst (Schafer et al. 2020).

Art des Wirtschaftsverkehr und Fahrzeugtyp

Lieferant 18% 49% 28% 5%
KEP 12% 67% 20% 1%
Handwerker 36% 61% 2%
Techniker 42% 52% 6%
Miillfahrzeug ¥4 26% 59% 14% 1%
Einsatzwagen 46% 42% 13%
Baustellenfahrzeug 8% 52% 26% 11%
Geldtransporter 25% 72% 3%
Taxi 100%
HPkw H®Transporter Mkleiner Lkw m groRer Lkw groBer Lkw mit Anhanger Kehrmaschine

Abbildung 4: Halte- und Parkvorgédnge in der Innenstadt nach Art des Wirtschaftsverkehr und Fahrzeugtyp in Prozent (gerundete
Werte)3

3 Daten aus Frankfurt am Main und Wiesbaden

| 4



Handlungsleitfaden fiir Wirtschaftsverkehre in GroRstadten

Fast die Hadlfte der Fahrzeuge stand teilweise oder komplett auf der Fahrbahn

Fast die Halfte der Fahrzeuge stand bei Halte- und Parkvorgidngen komplett oder teilweise auf den
Fahrstreifen. Vorgesehene Parkstreifen bzw. —buchten wurden von 35 % der erhobenen Fahrzeuge genutzt.

Die dritthdufigste Abstellflache war mit 14 % der Gehweg (Schéfer et al. 2015, S. 23; Schafer et al. 2019a).

Im Mittelzentrum stand ebenfalls (iber ein Drittel der Fahrzeuge auf der Fahrbahn. Etwas weniger als ein
Drittel nutzten die Parkflichen und mit 25 % nutzten mehr Fahrzeuge als im Oberzentrum den Gehweg

(Schéfer et al. 2020).

Verortung der Halte- und Parkvorgadnge im StraBenraum (n=2099)

Ladehof (nur FFM) h 4%

Parkflachen 725 35%
Zweiraderparkstand I9 0%
Fahrradinfrastruktur 2%

Gehweg BWEL] 14%

Anzahl der Halte- und Parkvorgange

Abbildung 5: Verortung der Halte- und Parkvorgange in der Innenstadt im StraBenraum (ohne "keine Angabe“)“

* Daten aus Frankfurt am Main und Wiesbaden

| 5



Handlungsleitfaden fur Wirtschaftsverkehre in GroRstadten

40 % der Halt- und Parkvorgdinge dauern nicht léinger als 10 Minuten

Uber zwei Drittel der aufgenommenen Fahrzeuge standen maximal 20 Minuten. 40 % der Halte- und
Parkvorgange dauerten nicht langer als 10 Minuten. Mehr als eine Stunde dauerten 10 % und mehr als zwei
Stunden 3 % der Parkvorgidnge (Schéafer et al. 2015, S. 23; Schafer et al. 2019a). Im Mittelzentrum war die

Dauer der Halt- und Parkvorgdnge dhnlich (Schafer et al. 2020).

Anzahl und Dauer der Halte- und Parkvorgénge (n=1705)
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Abbildung 6: Anzahl und Dauer der Halte- und Parkvorgénge in der Innenstadt (ohne "keine Angabe")5

> Daten aus Frankfurt am Main und Wiesbaden
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Die meisten Halte- und Parkvorgéinge der Lieferanten und KEP-Dienstleister dauern weniger als 20 Minuten

Der Entsorgungsverkehr weist die klrzeste Aufenthaltsdauer auf. Fast die Halfte dieser Fahrzeuge halten

maximal drei Minuten. Langer als eine halbe Stunde halten unter 10 % dieser Fahrzeuge.

Bei den KEP-Dienstleistern ist die Dauer der Halte- und Parkvorgdnge im Durchschnitt ebenfalls kirzer.
Allerdings stehen auch hier fast 15 % der Fahrzeuge langer als 30 Minuten. Die Lieferanten stehen tendenziell

etwas langer als die KEP-Fahrzeuge.

Die langste Aufenthaltsdauer ist bei den Handwerkern und Technikern festzustellen. Fast 50 % der Fahrzeuge
halten hier langer als eine halbe Stunde, etwa 30 % langer als eine Stunde (Schéfer et al. 2015, S. 28; Schafer et

al. 2019a).

Im Mittelzentrum ist die Dauer der Halte- und Parkvorgdnge nach Art des Wirtschaftsverkehrs dhnlich zu der in

Oberzentren (Schafer et al. 2020).

Dauer der Halte- und Parkvorgange nach Art des Wirtschaftsverkehrs
Lieferant [JEE 31% 22% 11% 7% 4% 3%
(G 21% 40% 23% 6% 4% 3% 1%
Handwerker [&7Z3EN LS 17% 9% 9% 7% 3 5%
Miillfahrzeug |2 34% 10% 5% 1%2%3
Techniker BNEVZS 14% 18% 7% 9% 5% 6% 2%
Geldtransporter WAV 31% 24% 7% 10% 3%
Einsatzwagen BEPA 17% 35% 12% 5% 5% 7% 3%
Baustellenfahrzeug LA 19% 9% 23% 5% 8%
Taxi (nur wi) B3 22% 17% 8% 10% 6% | 1%
mO0 - 3 Min. H4-10 Min. m 11 - 20 Min. m 21 - 30 Min. = 31 - 40 Min.
¥ 41 - 50 Min. m 51 - 60 Min. 61 - 120 Min. 121 - 240 Min. > 240 Min.

Abbildung 7: Dauer der Halte- und Parkvorginge in der Innenstadt nach Art des Wirtschaftsverkehrs in Prozent (gerundete Werte)®

® Daten aus Frankfurt am Main und Wiesbaden
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Auf legalen Fléichen (Parkstreifen und Parkbuchten) wird am ldngsten geparkt

Der Aufenthaltsort im Stralenraum hat einen starken Einfluss auf die Lange der Halte- und Parkvorgange.
Besonders kurz wird auf den Fahrrad- bzw. Schutzstreifen gestanden: Etwa 50 % der Fahrzeuge halten hier

maximal drei Minuten. Insgesamt knapp 90 % stehen maximal zehn Minuten auf diesen Flachen.

Der Fahrstreifen ist die Flache, die die nachst kiirzeren Standzeiten aufweist: 55 % der Falschparker stehen hier
maximal zehn Minuten; 17 % stehen hingegen langer als eine halbe Stunde. Die Aufenthaltsdauer auf den

Gehwegen ist insgesamt langer als auf den Fahrstreifen.

Fahrzeuge auf den Parkflachen stehen am langsten: auf den Parkstreifen und in den Parkbuchten sind 45 % der
Parkvorgange langer als 30 Minuten (Schafer et al. 2015, S. 29). Allgemein lasst sich sagen, dass die
Parksituation fiir den Wirtschaftsverkehr unginstig ist, so dass die Fahrzeuge bei der Zustellung als Depots
genutzt werden, wenn die Fahrzeuge legal abgestellt werden konnen (Schafer et al. 2015, S. 23; Schéfer et al.

2019a). Aus diesem Grund werden bei einem Haltevorgang mehrere Laufwege durchgefihrt (Schifer et al.

2017, S. 34).
Dauer der Halte- und Parkvorgange nach Verortung im Straenraum
Gehweg NELA 33% 20% 8% 5% 5% 1%
Fahrstreifen - 20% 35% 21% 7% 5% 4% 1

Parken kL 21% 15% 8% 8% 5% 2 7%

Fahrradinfrastruktur BEHEA 36% 10% 39
Ladehof (nur FFM) 5% 16% 25% 12% 19% 6% 49
mO0-3 Min. H4-10 Min. H 11 - 20 Min. H 21 - 30 Min. H 31 - 40 Min.
® 41 - 50 Min. ® 51 -60 Min. 61 - 120 Min. 121 - 240 Min. > 240 Min.

Abbildung 8: Dauer der Halte- und Parkvorginge in der Innenstadt nach der Verortung im StraBenraum in Prozent (gerundete

Werte)7
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An Wochentagen werden mehr Halt- und Parkvorgéinge getitigt als an Samstagen

Werktags wurden jeweils fast doppelt so viele Halte- und Parkvorgénge festgestellt wie an Samstagen (Schafer

et al. 2015, S. 24; Schéfer et al. 2019a).

Anzahl der Halte- und Parkvorgange nach Wochentagen (n=2127)
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Abbildung 9: Anzahl der Halte- und Parkvorgiinge in der Innenstadt nach Wochentagen®

8 Daten aus Frankfurt am Main und Wiesbaden
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Die meisten Halte- und Parkvorgénge werden vormittags absolviert

Zwischen 7 Uhr und 9.30 Uhr kam es zu einem starken Anstieg der im Untersuchungsgebiet vorhandenen,
parkenden Fahrzeuge, danach schwankt das Aufkommen. Gegen 10.30 Uhr konnte ein erneuter kleiner
Anstieg verzeichnet werden. AnschlieBend sinkt die Anzahl der haltenden und parkenden Fahrzeuge wieder

langsam.

Die Anzahl der ankommenden Fahrzeuge schwankt tber den gesamten Zeitraum (Schéafer et al. 2015, S. 25).

Ganglinie der haltenden und parkenden Fahrzeuge (n=1034)
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Anzahl der haltenden und parkenden
Fahrzeuge

7:00 7:30 8:00 8:30 9:00 9:30 10:00 10:30 11:00 11:30 12:00 12:30 13:00

Abbildung 10: Ganglinie der haltenden und parkenden Fahrzeuge in der Innenstadt (gleitender Durchschnitt)g

Ganglinie der Beginn der Halte- und Parkvorgdnge (n=880)
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Abbildung 11: Ganglinie des Beginns der Halte- und Parkvorgénge in der Innenstadt (ohne "keine Angabe")10

° Daten aus Frankfurt am Main

% Daten aus Frankfurt am Main
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Der Wirtschaftsverkehr belegt bis zu 30 % der verfiigbaren Parkfléichen

Samstags liegt die belegte Parkkapazitdt (Belegung der offiziellen Parkstdande) durch den Wirtschaftsverkehr
bei maximal 10 %. An Wochentagen sind es bis zu 30 %. An allen Tagen ist eine Spitze zwischen 08:00 und
09:00 Uhr zu verzeichnen. Die Vermutung, dass der Wirtschaftsverkehr die Mehrheit der vorgesehenen Halte-
und Parkflachen belegt, konnte in bisherigen Forschungsprojekten nicht belegt werden (Schafer et al. 2015, S.

30).

Belegte Parkkapazitaten durch den Wirtschaftsverkehr
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80% o Restliche

Parkkapazititen
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Abbildung 12: Verhdltnis zwischen durch den Wirtschaftsverkehr belegten und restlichen Parkkapazititen in der Innenstadt in

Prozent (an einem Samstag, Montag und Dienstag)11

" Daten aus Frankfurt am Main
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3 Belieferungsstrategien

Nachfolgend werden mogliche Belieferungsstrategien beschrieben. Diese ergeben sich durch die Kombination

verschiedener Transporttechnologien.

3.1 1-stufige Belieferung

Bei der 1-stufigen Belieferung kommt nur eine Transporttechnologie zum Einsatz. Dies sind in der Regel Diesel-
oder Elektronutzfahrzeuge. Sie werden im Depot des KEP-Dienstleisters beladen, transportieren dann die

Pakete in das Zustellgebiet und die Pakete werden auf einer Tour an die Kunden verteilt.

Die Vorteile eines dieselbetriebenen Nutzfahrzeugs sind die groRe Reichweite und die hohe Ladekapazitat. Die

Nachteile sind die hohen Schadstoff- und Larmemissionen, die durch diese Fahrzeuge verursacht werden.

Die Vorteile eines batterieelektrisch betriebenen Nutzfahrzeugs sind sowohl die geringen Larmemissionen als
auch die Vermeidung von lokalen Schadstoffemissionen. Ein Nachteil ist die Reichweite, die mit der eines
Dieselnutzfahrzeugs noch nicht vergleichbar ist, aber i.d.R. fir die Tourenldangen ausreicht. Aulerdem muss fir

das Laden der Fahrzeuge in den KEP-Depots eine Ladeinfrastruktur vorhanden sein.

3.2 2-stufige Belieferung

Durch den Einsatz eines Mikro-Depots entsteht eine weitere Distributionsstufe und somit ein zusatzlicher
Guterumschlag. Die zusatzliche Distributionsstufe bringt zwei Transportvorgdnge mit sich. Der erste
Transportvorgang vollzieht sich vom Depot des KEP-Dienstleisters bis zum Zustellgebiet. Der zweite
Transportvorgang findet im Zustellgebiet zum Kunden statt. Der Weg vom Verteilzentrum in das Zustellgebiet
wird mit einem Diesel- oder Elektronutzfahrzeug zuriickgelegt. Dort wird das Fahrzeug beispielsweise in einer
Tiefgarage abgestellt und fungiert dann als Mikro-Depot. Als Mikro-Depot kann auch ein Container oder eine
abgezdunte Flache in einer Tiefgarage genutzt werden. Der Zusteller mit Lastenfahrrad oder Sackkarre

absolviert die ,,allerletzte Meile” im Zustellgebiet bis zum Endkunden.

Die Vorteile dieser Strategie sind die Flexibilitdt, mit der ein Lastenfahrrad in Kombination mit einem Mikro-
Depot agieren kann. Durch die Wendigkeit des Lastenfahrrads kann es sowohl FulRgangerzonen als auch
EinbahnstralRen (in die entgegengesetzte Richtung) befahren, sofern dies rechtlich zugelassen ist. Somit kann
die Effizienz der Belieferung gesteigert werden. Zudem kann der Einsatz zu einer Reduzierung des Kfz-Verkehrs
und der Umweltbelastung in Innenstadten beitragen. Eine ganztigige Belieferung/Abholung durch Lastenradder
bietet Geschaften in der Innenstadt mehr Flexibilitdt, z.B. durch Same-Day-Belieferungen (Bucerius 2017).
Nachteil eines Lastenfahrrads ist die geringe Ladekapazitat im Vergleich zu den (blicherweise verwendeten
Nutzfahrzeugen. Zudem missen sich die KEP-Dienstleister neue Kompetenzen hinsichtlich der Wartung, des

Einkaufs und der betrieblichen Integration der Lastenfahrrader aneignen.

Das Vorhaben, Pakete aller KEP-Dienstleister zu konsolidieren und dann durch ein Unternehmen in den
Innenstadten zu verteilen, ist bisher schwer umsetzbar. Zum einen haben die verschiedenen KEP-Dienstleister
unterschiedliche Ziele bzw. Zielgruppen. Zum anderen sind die Fahrzeuge dieser Unternehmen, wie bereits in

Kapitel 2 beschrieben, nicht das gréRte Problem im innerstadtischen Parkraum.
| 12



Handlungsleitfaden fiir Wirtschaftsverkehre in Grostadten

Eine Moglichkeit der 2-stufigen Belieferung ist der Einsatz von Mikrodepots. Eine ganztigige Verteilung von
diesen Depots aus durch Lastenrdder kann zur Reduzierung des Verkehrs und der Umweltbelastung in
Innenstadten beitragen. Eine ganztagige Belieferung/Abholung durch Lastenrdder bietet Geschéften in der

Innenstadt mehr Flexibilitat, z.B. durch Same-Day-Belieferungen (Bucerius 2017).

Weiterflihrend gibt es zudem noch das Konzept der 3-stufigen Belieferung. Diese teilt den Belieferungsprozess
auf der letzten Meile in drei Teilprozesse, die jeweils durch unterschiedliche Verkehrstrager durchgefiihrt
werden kéonnen. Am Beispiel der LastMileTram wird die erste Stufe, vom Depot des Paketzustellers zur
Tramstation, mithilfe eines Transporters durchgefiihrt. Die zweite Stufe, von der Tramstation in die Innenstadt,
wird von der Strallenbahn (ibernommen. In der Innenstadt (bernimmt dann ein Lastenrad die Sendungen und
stellt diese zu. Es handelt sich hier um drei verschiedene Verkehrstrager, die durch zwei Umladevorgange

miteinander verbunden werden.

3.3 Belieferungsmatrix (Morphologischer Kasten)

Fiir die Suche nach einer optimalen Losung fir zwei- und mehrstufige Zustellprozesse kann der
morphologische Kasten, der im Rahmen des Forschungsprojektes Emissionsarme Wirtschaftsverkehre
FrankfurtRheinMain erstellt wurde, verwendet werden. Der in Abbildung 13 dargestellte morphologische
Kasten kategorisiert existierende Belieferungskonzepte anhand im Vorfeld identifizierter Merkmale. Zwecks
Aufteilung des Zustellproblems in Teilprobleme, kdnnen Losungen je Teilproblem entwickelt werden. Eine
anschlieBende Neukombination der Ldosungen je Teilproblem lassen vollkommen neue und innovative

Losungen entstehen.
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Unternehmen
Versender Privatperson
E-Commerce Stationarer Handel
Art Food Non-Food
Guter Gewicht <33kg >33kg
Beschaffenheit Stuckgut Paletten
Service Provider KEP Spedition
Transporteur 1 Party Logistics Service Provider 2 Party Logistics Service Provider
1. Stufe PKW/LKW Drohne Lastenrad
Antrieb 1. Stufe Verbrennungsmotor Elektro Manuell
2. Stufe PKW/LKW Drohne Lastenrad Sackkarre Sonderfahrzeuge OPNV
Antrieb 2. Stufe Verbrennungsmotor Elektro Manuell
3. Stufe PKW/LKW Drohne Lastenrad Sackkarre Sonderfahrzeuge
Antrieb 3. Stufe Verbrennungsmotor Elektro Manuell
Anzahl an Belieferungsstufen 1 2 3
Zwischenlagerung Keine Mikrodepot HUB
Geschwindigkeit der Belieferung Standard (3-5 Werktage) Express/next day Same day Same hour Zeitfenster
Empfanger Unternehmen Privatperson
Zustellung Personlich Nachbar Nicht einsehbarer Ort | Packstation Filiale/Paketshop Briefkasten Arbeitsplatz | Paketkasten Kofferraum
Zustellgebiete Innenstadt Mischgebiet Wohngebiet Gewerbegebiet Industriegebiet

Abbildung 13: Morphologischer Kasten der Belieferungsformen (eigene Darstellung)
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4 Beschreibung der Stadtteiltypen und Empfehlungen

Stadtteile lassen sich in Gebiete mit verschiedenen Nutzungen einteilen. Diese Nutzungen sind City, Wohnen,
Gewerbe und Industrie. Zudem gibt es Gebiete, die Eigenschaften von zwei Typen (Wohnen und Gewerbe)

aufweisen. Diese werden im Folgenden als ,Mischgebiete” bezeichnet.

4.1 Stadtteiltyp City

4.1.1 Beschreibung

Die Kategorie City wird in der Baunutzungsverordnung als Kerngebiet bezeichnet. Hier sind sogenannte City-
Funktionen vorhanden, dies beinhaltet u. a. Handelsbetriebe, zentrale Einrichtungen, Wirtschaft, Verwaltung
und Kultur (Bundestag 1962). Bei der Stadtverkehrsplanung gibt es das Stadtkerngebiet, welches vor allem von
Einzelhandel und Gewerbe genutzt wird (Steierwald et al. 2005). Das technische Regelwerk RASt — Richtlinie
fir die Anlage von Stadtstrallen hingegen unterscheidet in zwei unterschiedliche StraBentypen, die hier
adressiert werden: die Hauptgeschaftsstralle und die ortliche GeschaftsstraBe. Die HauptgeschaftsstralRe hat
einen sehr hohen Geschaftsbesatz, haufig auch in den oberen Geschossen, und nur sehr selten Wohnen. Die
ortliche GeschaftsstraBe ist von durchgehendem Geschéftsbesatz in den Erdgeschossen gekennzeichnet
(Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen 2007). In diesem Stadtteiltyp befinden sich haufig
FuRgangerzonen mit Zufahrtsbeschrankungen. In der Regel sind in FuRgangerzonen keine weiteren Verkehrs-
teilnehmenden erlaubt neben FulRgdngern. Fir den Lieferverkehr kann es eingeschrankte Genehmigungen zu

Tagesrandzeiten geben (Forschungs-Informations-System 2019).

4.1.2 Empfehlungen

2-stufige Auslieferung

Fir den Stadtteil-Typ City wird die 2-stufige Auslieferung empfohlen. Dabei wird geraten, fiir die Fahrt vom
Depot zum Auslieferungsgebiet Diesel- oder Elektronutzfahrzeuge zu nutzen. Die Elektronutzfahrzeuge sind
aufgrund der geringeren Larm- und Schadstoffbelastung vorteilhaft. Die zweite Stufe stellt die Lieferung zu den
Empfangern per Lastenfahrrad oder Sackkarre dar. Dieses eignet sich, aufgrund der Flexibilitat und der

problemlosen Bedienung von FulRgédngerzonen (Schéafer et al. 2017, S. 48).

City-Logistik Konzept nur bedingt umsetzbar

Die Lieferanten machen die groflte Gruppe innerhalb des Wirtschaftsverkehrs aus. Dies ist durch stark

variierende Lieferumfange und -frequenzen der Unternehmen eine sehr heterogene Gruppe. Darunter
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befinden sich unter anderem der Einzelhandel, Backereibetriebe und Arzneimittellieferdienste. Es ist
schwierig, Unternehmen zur Mitarbeit zu motivieren, da eigene Interessen im Vordergrund stehen und die

Tourenplanung teilweise ad hoc passiert (Schéafer et al. 201943, S. 45).

Schaffung neuer Lieferzonen fiir kleinere Fahrzeuge

Es herrscht eine Dominanz kleiner Fahrzeuge im Wirtschaftsverkehr vor. Zur Ausweitung der Ladezonen kann
die temporare Freigabe eines Fahrstreifens fiir Halten und Parken fir die Lieferung und Ladung erfolgen. Eine
Freigabe der entsprechenden Fahrstreifen ist in Schwachlastzeiten von 9 bis 11 Uhr ausreichend, da hier die

meisten Fahrzeuge des Wirtschaftsverkehrs ermittelt wurden (Schafer et al. 20193, S. 45).

Anreize im off-street Parken, zusditzliche Regulationen im on-street Parken

Der Stadtteil-Typ City ist haufig gekennzeichnet von einem begrenzten Strallenraum sowie einer hohe
Auslastung. Zur Entlastung der Parkflaichen missen neue Flachen durch Verlagerung privater Fahrzeuge auf
Parkflachen in Tiefgaragen und Parkhdusern generiert, und gleichzeitig die Attraktivitat des off-street Parkens
gesteigert werden. Das kann z.B. durch eine Reduktion der Entgelte in Tiefgaragen und Parkh&dusern oder eine
geringere Attraktivitdt des Parkens im 6ffentlichen Stralenraum bspw. durch eine Verkiirzung der zuldssigen

Hochstparkdauer oder hohere Parkgebiihren erfolgen (Schafer et al. 201943, S. 45-46).

Einrichtung einer alternativen, ganztéigigen Liefermdglichkeit fiir die Fuf3géingerzone

Zur Schaffung einer alternativen, ganztagigen Liefermoglichkeit in FuBgangerzonen konnten Lieferinseln
eingerichtet werden, die ganztagig angefahren werden kdnnen und einen zentralen Anlaufpunkt darstellen.
Die Idee einer Lieferinsel beschreibt einen zentralen Punkt innerhalb der FuRgiangerzone oder in dessen
unmittelbarer Nahe. Von dieser Lieferinsel aus kann dann die letzte Meile, je nach Distanz, mit Sackkarren

oder Lastenradern bewaltigt werden (Schafer et al. 201943, S. 46).

4.2 Stadtteiltyp Mischgebiet

4.2.1 Beschreibung

Fiir diesen Stadtteiltyp kennt die Baunutzungsverordnung das Mischgebiet, in dem sich die Nutzungen
Wohnen und nicht-stérendes Gewerbe abwechseln (Bundestag 1962). Die Stadtverkehrsplanung benennt
hierzu das ,stadtkernnahe Altstadtgebiet”, in dem neben Wohnen in Teilen auch Gewerbe erlaubt ist
(Steierwald et al. 2005). Aus der RASt lassen sich die StraBentypen QuartiersstrafSe und ortliche Einfahrtsstralie
diesem Typ zuordnen, in dem neben dem Wohnen auch Gewerbe vorhanden sein kann. Entlang der Quartiers-

stralle grenzt haufig eine geschlossene, dichte Bebauung an, die griinderzeitlich gepragt ist. Bei der oOrtlichen
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Einfahrtsstralle ist es meist eine geschlossene bzw. halboffene Bauweise (Forschungsgesellschaft fir StraRen-

und Verkehrswesen 2007).

4.2.2 Empfehlungen

2-stufige Auslieferung

Der Stadtteil-Typ Mischgebiet zeichnet sich durch wenige Parkflaichen und lange Haltevorgdange aus. Aus
diesen Griinden wird die 2-stufige Belieferung empfohlen. Die erste Stufe vom Depot ins Auslieferungsgebiet
kann mit Elektro- oder Dieselnutzfahrzeugen erfolgen. Aufgrund des hohen Wohnungsanteils und dem somit
hohen Bedarf der Larmreduzierung wird die Nutzung von Elektronutzfahrzeugen empfohlen. Fir die zweite
Stufe eignen sich, aufgrund vieler Laufwege und EinbahnstraBen, Lastenfahrrader oder Sackkarren (Schéafer et

al. 2017, S. 48-49).

4.3 Stadtteiltyp Wohnen

4.3.1 Beschreibung

Aus der Baunutzungsverordnung fallen hierunter die Gebietstypen , Allgemeines Wohngebiet” und ,Reines
Wohngebiet”. Im reinen Wohngebiet sind ausschlieflich Wohngebdude und eventuell Kindergarten, im
allgemeinen Wohngebiet hingegen vorwiegend Wohnnutzung anzutreffen (Bundestag 1962). Im Bereich der
Stadtverkehrsplanung gehoren zu diesem Typ das Wohngebiet, indem ausschlielllich gewohnt werden darf
(Steierwald et al. 2005). Der Stadtebau hat nur eine Kategorie in der Wohnnutzung, die Wohnbauflache
(Meyer 2003). Anders ist es bei der Verkehrsplanung, hier wird in der RASt in Wohnweg und Wohnstralle
unterschieden, die sich lediglich in Ldnge und Verkehrsaufkommen unterscheiden und beide ausschlieRlich
dem Wohnen vorbehalten sind. Gleiches gilt fiir die SammelstralRe, auch hier ist hauptsdchlich Wohnnutzung

vorhanden.

Wie bereits beschrieben, macht die RASt auch Angaben Uber die Gebietsstruktur. Entlang des Wohnwegs
besteht die vorherrschende Bebauung aus Reihen- und Einzelhdusern. Bei der Wohnstralle sind es
hauptsachlich Zeilenbebauung, Reihen- und Einzelhduser und bei der SammelstraRe findet man meist Zeilen-

bebauung und Punkthauser (Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen 2007).
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4.3.2 Empfehlungen

1-stufige Auslieferung

Im Stadtteiltyp Wohnen ist, im Vergleich zur City, die Anzahl an Paketen und Kunden eher gering. Dort herrscht
weniger Parkdruck. AuRerdem liegen zwischen den einzelnen Empfangern haufig groBere Distanzen. Aus
diesen Griinden eignet sich hier die 1-stufige Belieferung. Bei dieser werden die Pakete durch Diesel- oder
Elektronutzfahrzeuge vom Depot bis zum Empfanger gebracht. Elektrofahrzeuge sind aufgrund der

Larmreduzierung und der Luftschadstoffe zu bevorzugen (Schafer et al. 2017, S. 49).

4.4 Stadtteiltyp Gewerbe

4.4.1 Beschreibung

Das Baugesetzbuch kennt aus der Baunutzungsverordnung das Gewerbegebiet mit ausschlieBlich
nichtstérendem Gewerbe (Bundestag 1962), hingegen gibt es im Bereich der Stadtverkehrsplanung lediglich
die Kategorie Gewerbe (Steierwald et al. 2005). Der Stadtebau arbeitet mit der Kategorie ,nichtstérendes
Gewerbe”, das vor allem Betriebe des tertidren Sektors wie Einzelhandel und Dienstleistungen umfasst (Meyer
2003). Die RASt spricht von einer GewerbestraRe, an der sich vor allem angrenzendes Gewerbe befindet. Die
charakteristische Struktur hierfiir sind meist groRe Parzellen mit Einzelgebauden (Forschungsgesellschaft fiir

StralRen- und Verkehrswesen 2007).

4.4.2 Empfehlungen

1-stufige Auslieferung

Der Stadtteil-Typ Gewerbe zeichnet sich durch eine geringe Anzahl von Kunden pro Haltevorgang, kurze
Haltevorgange und die Moglichkeit der Nutzung von Ladezonen aus. Aus diesen Grinden wird hier die 1-
stufige Belieferung mittels Diesel- oder Elektronutzfahrzeugen empfohlen. In Gebieten mit geringer
Entfernung zwischen den Kunden wird in Abhdngigkeit vom Sendevolumen empfohlen, Elektro-Fahrzeuge zu
verwenden. Wird dessen Kapazitat durch hohes Sendungsvolumen Gberschritten, missen Dieselnutzfahrzeuge
verwendet werden. Bei weitlaufigen Gebieten mit vielen Paketen pro Kunde sind ebenfalls

Dieselnutzfahrzeuge zu bevorzugen (Schafer et al. 2017, S. 49-50).
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4.5 Stadtteiltyp Industrie

4.5.1 Beschreibung

Die Industrie-Nutzung wird in der Baunutzungsverordnung insofern abgegrenzt, dass in diesem Gebiet
ausschlieBlich Gewerbebetriebe vorhanden sind, die beispielsweise aufgrund von Larmemissionen, in anderen
Gebieten nicht zuldssig sind (Bundestag 1962). Auch im Stddtebau ist dies ahnlich, hier wird von stérenden
Gewerbebetrieben gesprochen und meint damit vor allem den emissionsproduzierenden, sekundaren Sektor
(Meyer 2003). Auch in der RASt wird die IndustriestraBe in der Form charakterisiert, dass produzierendes
Gewerbe und Industrie entlang der StralRe vorkommt. Die Gebdudekomplexe, die entlang einer solchen StralRe

vorkommen, sind meist groRRflachig angelegt (Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen 2007).

4.5.2 Empfehlungen

1-stufige Auslieferung

Der Stadtteil-Typ Industrie zeichnet sich durch eine geringe Anzahl an Kunden pro Haltevorgang, aber eine
hohe Anzahl von Paketen pro Kunde aus. Zudem gibt es dort in der Regel die Mdoglichkeit, Ladezonen und
private Stellpldtze wahrend der Haltedauer zu nutzen. Aus diesen Griinden wird die 1-stufige Belieferung
mittels Diesel- oder Elektronutzfahrzeugen empfohlen. Fir weitldufige Gebiete mit einer hohen Anzahl von

Paketen pro Kunden sind Dieselnutzfahrzeuge eher geeignet (Schafer et al. 2017, S. 50).
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5 Allgemeine Empfehlungen

Offentlichkeitsarbeit zur Bewusstseinsbildung, um fiir mehr Akzeptanz des Wirtschaftsverkehrs zu sorgen

Bei der Offentlichkeitsarbeit sollte es darum gehen, ,Verstindnis fir die Bedeutung und Belange des
Wirtschaftsverkehrs” (Industrie- und Handelskammer Frankfurt am Main 2012, S. 45) zu schaffen. Fast jeder
Verkehrsteilnehmer ist auf die Dienste des Wirtschaftsverkehrs angewiesen. Ein solches Bewusstsein kann
helfen, dass z.B. Ladezonen freigehalten werden und allgemein MalRnahmen fiir den Wirtschaftsverkehr eine
bessere Akzeptanz finden (Schifer et al. 2015, S. 59). Zur Bewusstseinsbildung kénnen beispielsweise

Aktionen, wie Preise flr innovative Logistik-Konzepte, dienen.

Informationsportal Wirtschaftsverkehr, um Verkehrsinformationen fiir alle Betroffenen bereitzustellen

In diesem Informationsportal kénnen alle relevanten Verkehrsinformationen zum Thema Wirtschaftsverkehr
aufgefiihrt werden. Dazu gehort z.B. ein Lkw-Empfehlungsnetz, das die optimale Route fir die jeweiligen
FahrzeuggroRen zeigt. Es kann Informationen zu Ladezonen und sonstigen geeigneten Ladeflaichen im
Stadtgebiet beinhalten, aktuelle Hinweise zu Baustellen und Veranstaltungen liefern oder auch auf Lkw-
Beschrdankungen im Verkehrsnetzt hinweisen (IHK Region Stuttgart 2012). Ein interaktives Tool, das einen
Austausch zwischen den Betroffenen ermoglicht, sowie eine App, die freie Ladeflaichen anzeigt, kdnnen
weitere Erganzungen sein (Schafer et al. 2015, S. 58). Ein Beispiel hierfir ist die Ladezonen-App aus Wien

(Abbildung 12) (Schafer et al. 2019b).

>

N
3

-

Ladezone flr

o
£

=

schifliches =

Palais m:‘.’

© Rotenturmstrake 10, 1010
6.44 km vom Ziel entfernt

~ 12m | Lastiahrzeuge
1 Mo—Fr (werktags) 08:00-12:00

Abbildung 14: User Interface Ladezonen App Wien
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Griindung von sog. Wirtschaftsverkehr-Plattformen durch Betroffene, um die Situation des

Wirtschaftsverkehrs in bestimmtem Stadtgebiet zu analysieren und gemeinsam Lésungen zu entwickeln

Von der Stadt Berlin wurde bereits 2004 ein Leitfaden zur Griindung von Wirtschaftsverkehr-Plattformen in
Auftrag gegeben. Die Aufgabe dieser Plattformen ist es, die Situation des Wirtschaftsverkehrs in einem
bestimmten Stadtgebiet gemeinsam zu analysieren und Lésungen zur Reduzierung des Konfliktpotenzials zu
entwickeln. Die Plattformen sollten von den kommunalen Verantwortlichen und den Akteuren vor Ort, die von
dem Thema betroffen sind, gegriindet werden (Dornier Consulting GmbH 2004). Vorteile dieser
Vorgehensweise sind die Einbeziehung aller Betroffenen und die gemeinsam getragenen MalRnahmen (Schafer

et al. 2015, S. 58).

Integriertes Wirtschaftsverkehrskonzept fiir ganzheitliche Betrachtung der Gestaltung eines effizienten und

stddtevertréglichen Warentransports

In Berlin wurde bereits im Jahr 2005 ein , Integriertes Wirtschaftskonzept” erarbeitet, das sich das Ziel einer
,effizienten und stadtevertraglichen Gestaltung der Transporte von Waren, Gitern und Betroffenen” (Kunst et
al. 2005) setzte. Dies beinhaltet sowohl eine Analyse der vorhandenen Daten zum Wirtschaftsverkehr als auch
ein MaBnahmenkatalog (ebd.). Voraussetzung fiir ein solches stadtweites Logistikkonzept ist die Vernetzung
von Raum-, Stadt- und Verkehrsplanung. Der Vorteil eines solchen Plans ist die ganzheitliche Betrachtung des
Themas, da Insellésungen fur einzelne Stadtgebiete und/oder Planungsbereiche nicht ausreichen, um die

Probleme rund um den Wirtschaftsverkehr zu I6sen (Schéafer et al. 2015, S. 58).

Eine weitere Moglichkeit, den Wirtschaftsverkehr, im Besonderen den Verkehr der KEP-Dienstleister, zu
reduzieren, ist der Einsatz von sogenannten White-Label-Paketwadnden. Diese sind unternehmensunabhéngig

und kénnen somit von verschiedenen KEP-Dienstleistern gemeinsam genutzt werden.

Stetige Information der Stakeholder zum Thema Elektromobilitéit

Es ist ein erhOhtes Interesse am Umstieg auf Elektromobilitdt, aber weitestgehend noch keine passenden
Losungen fur die praktische Umsetzung, vorhanden. Im Bereich Elektromobilitdit wéare es sinnvoll, die
Unternehmen stetig iber aktuelle Themen rund um das Thema Elektromobilitat zu informieren (z.B. aktuelle
Forderprogramme, neue technische Entwicklungen, ...). Empfohlen wird an dieser Stelle eine Zusammenarbeit

mit den Leitstellen fir Elektromobilitdt in den jeweiligen Landesministerien (Schafer et al. 201943, S. 46).

Konsequente Kontrollen fiir eine erfolgreiche Parkraumbewirtschaftung

Kontrollen und entsprechende BufRgelder sind Rahmenbedingungen fiir eine erfolgreiche Parkraum-

bewirtschaftung, auf die, trotz sonstiger MaBnahmen, nicht verzichtet werden kann. Neben den regelmaRigen
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Kontrollgangen kann jedoch auch die Hohe der BulRgelder eine wichtige Stellschraube sein, die jedoch von den

Stadten nicht direkt beeinflusst werden kann (Schéafer et al. 2015, S. 59).

Uberpriifung des Handwerkerausweises

Die bisherige Ausgestaltung des Handwerkerausweises sollte Uberprift werden. Im Rhein-Main-Gebiet
beispielsweise dirfen Handwerker die fir das Be- und Entladen vorgesehenen Flachen mit ihren Fahrzeugen
nutzen. Diese generelle Parkerlaubnis wie sie bisher besteht, fihrt zu langen Parkvorgangen in Be- und
Entladeflaichen und damit zu Engpassen fiir den Lieferverkehr. Eine Neugestaltung dieses Ausweises sollte

jedoch unter Einbeziehung der betroffenen Personengruppen erfolgen (Schafer et al. 2015, S. 59).

Sorgfiltige Dimensionierung der Lieferzonen

Die Bestimmung der GroRRe von Lieferzonen sollte nach den Empfehlungen aus der RASt 06 erfolgen (siehe
Tabelle 1). Die Grundmalle fir das Be- und Entladen im o6ffentlichen StraBenraum ergeben sich aus den
Abmessungen der im Lieferverkehr verwendeten Fahrzeuge (Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und

Verkehrswesen 2005).

Tabelle 1: Empfehlungen fiir die Gr6Re von Lieferzonen (nach (Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen 2007)

Mindestflachenbedarf von Lieferfahrzeugen Breite Linge

Lieferwagen und kleine Lastkraftwagen 2,30 m 10,00 m—-12,00 m
GroRe Lastkraftwagen 2,50 m 12,00 m —14,00 m
Sattelzlige 2,50 m 16,50 m
Zusatzlicher Flichenbedarf Flache

Abstellflache fir gelieferte Waren 3m’-5m’
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