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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).
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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



Handlungsleitfaden fiir Wirtschaftsverkehre in GroRstadten

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)
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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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Handlungsleitfaden fur Wirtschaftsverkehre in GroRstadten

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
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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
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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

’ Daten aus Frankfurt am Main und Wiesbaden
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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)
1000 -
847 830
o 800 -
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S 400 -
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T 200 -
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Samstag Montag Dienstag

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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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.
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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
£

=
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© 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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