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1 Einflhrung

1.1 Ausgangssituation und Zielsetzung der Untersuchung

Verkehr und Logistik sind entscheidende Faktoren fiir die Sicherung der Wettbewerbsfahig-
keit von Wirtschaftsstandorten. Sich verandernde Markte und Kundenerwartungen fihren
zu neuen Herausforderungen fir Stadte und Kommunen im Bereich der innerstadtischen
Wirtschaftsverkehre, der sog. ,City-Logistik". Die innerstadtische Logistik sichert nicht nur
die Versorgung der Bevolkerung als Endkunden mit Waren, sondern ist auch Treiber von In-
novationen, Faktor zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit von Unternehmen und Garant
neuer Arbeitsplatze auf allen Qualifikationsniveaus.

Durch steigende Anforderungen der Bevdlkerung hinsichtlich der Verfligbarkeit, Aktualitat
und Frische von Waren, wachst das Guterverkehrsaufkommen und Lieferfrequenzen neh-
men zu. Getrieben durch ein verandertes Konsumverhalten (z. B. Onlinehandel), durch den
demographischen Wandel (z. B. Zunahme von Pflege- und Bringdiensten) sowie neue haus-
haltsbezogene Dienstleistungswiinsche (z. B. Online-Bestellplattformen fiir Essen) und
eine hohere Zustellfrequenz, steigen die innerstadtischen Belieferungsverkehre. So ist das
Sendungsvolumen der Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP) im Jahr 2020 in Deutsch-
land um fast 11 Prozent auf insgesamt rund 4,05 Milliarden Sendungen angestiegen. Nach
einer Studie des Bundesverbandes Paket und Expresslogistik e. V. (BIEK) ist ein Anwachsen
bis zum Jahr 2025 auf insgesamt rund 5,7 Milliarden Sendungen moglich'. Es ist also zu er-
warten, dass dieser Anstieg in den nachsten Jahren in Deutschland anhalten wird.

Dieses Wachstum verscharft die ohnehin ausgepragten Nutzungskonkurrenzen im stadti-
schen Raum und verdeutlicht den Handlungsdruck, insbesondere fiir kommunale Akteure.
Es entstehen Uberlagerungen von Nutzungsanspriichen in Innenstidten und Notwendigkei-
ten, diese unterschiedlichen Anspriiche in geeigneter Weise im stadtischen Raum abzubil-
den. Zugleich ist der regionale Einzelhandel gefordert, sich gegen den Internethandel zu be-
haupten. Nicht zuletzt die steigende Sorge um die Luftqualitat und den Klimaschutz und da-
mit einhergehende Auflagen zur Emissionsreduzierung sowie das stetige Bemiuhen um eine
hohe Verkehrssicherheit und Lebensqualitat erfordern neue Konzepte zur Gestaltung von
stadtischen Wirtschaftsverkehren.

Es gilt, neue Lésungsmoglichkeiten und Konzepte zu entwickeln, mit denen Verkehre opti-
miert, Emissionen minimiert und stadtische Lebensraume attraktiv und lebenswert gestal-
tet werden kénnen. So wurden bspw. seit den 1990er Jahren in verschiedenen europaischen
Stadten Projekte durchgefiihrt, die den Lieferverkehr durch bessere Kooperationen der
Transportunternehmen effizienter gestalten sollten. Die hohen Erwartungen beziiglich des

' Bundesverband Paket und Expresslogistik e. V. (BIEK), 2021

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022
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Verkehrsverringerungspotenzials der City-Logistik wurden aber zumeist nicht erfillt. Neue
konzeptionelle Ansatze oder technische Innovationen wie z. B. Lastenrader, Elektrofahr-
zeuge oder Blindelungsplattformen werden derzeit in Deutschland bereits zum Teil einge-
setzt und unterstiitzen den Prozess zur Reduzierung des Lieferverkehrs mit herkémmlichen
Verbrennungsmotoren.

Vor dem Hintergrund dieser Entwicklungen und des vielschichtigen und mit vielen Zielkon-
flikten und Interessenlagen verbundenen Themenfeldes der City-Logistik (z. B. zwischen
den einzelnen Segmenten des Lieferverkehrs, dem Handel, den Anwohnenden, den Ver-
kehrsteilnehmenden, der Verkehrsplanung und Stadtentwicklung) wurde ein ,Logistikkon-
zept Frankfurt am Main“ gemeinsam mit wesentlichen privaten und 6ffentlichen agierenden
Personen erstellt. Das Logistikkonzept enthalt ein Ubergreifendes Leitbild sowie Ziele und
beschreibt konkrete Mafdnahmen fir eine effiziente und nachhaltige innerstadtische Logis-
tik in Frankfurt am Main.

1.2 Vorgehensweise zur Erstellung des Konzeptes

Die Erarbeitung des Logistikkonzeptes fur die Stadt Frankfurt am Main umfasste den Zeit-
raum Mai 2021 bis Dezember 2021. Im Rahmen des Prozesses wurden verschiedene Beteili-
gungsformate durchgefiihrt, um die Anforderungsprofile der an den logistischen Prozessen
beteiligten Stakeholder in der Stadt Frankfurt am Main zu berlicksichtigen und gemeinsam
Losungen zu entwickeln. Projektbegleitend wurde ein starker Fokus auf die Kommunikation
mit relevanten agierenden Personen gelegt, um eine hochstmdgliche Transparenz des Pro-
zesses zu erreichen. Die Arbeiten zum Logistikkonzept Frankfurt wurden durch eine Arbeits-
gruppe begleitet, die sich aus Vertretenden der Stadtverwaltung (Verkehr, Stadtplanung,
Umwelt), der Wirtschaftsférderung und externer Institutionen (z. B. Fachzentrum Nachhal-
tige urbane Mobilitat, House of Logistics & Mobility GmbH (HOLM), Regionalverband Frank-
furtRheinMain) sowie dem Research Lab for Urban Transport (ReLUT) zusammensetzte. Die
Arbeitsgruppe diente der Validierung des Projektfortschritts und um fachlichen Input fur die
Erarbeitung der MafRnahmen (vgl. Kapitel 4) zu erhalten. Projektbegleitend wurden regel-
mafdige Austauschtermine mit der Stadt Frankfurt am Main durchgefihrt.

Die Erarbeitung des Logistikkonzeptes beinhaltete vier Bausteine. Im ersten Baustein wur-
den in einer Sekundaranalyse vorhandene Daten und Untersuchungen strukturiert aufgear-
beitet, um eine solide Basis flir die weiteren Bearbeitungsschritte zu schaffen. Ergebnis der
Arbeiten war ein belastbares Daten- und Informationsnetz als Grundlage zur Konzepter-
stellung sowie eine Kategorisierung/ Strukturierung der Wirtschaftsverkehre und die Aus-
arbeitung eines abgestimmten Leitbildes. Baustein zwei umfasste die Ausarbeitung von
konkreten Mafdnahmen zu spezifischen Themen, die zur Losung der Herausforderungen der
stadtischen Logistik in Frankfurt einen signifikanten Beitrag leisten kénnen. Die Mafdnah-
men basieren auf den Ergebnissen der Grundlagenanalysen sowie den Ergebnissen des par-
tizipativen Prozesses.

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022
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Anschlieféend wurde im Baustein drei eine stadtweite Umsetzungsstrategie erstellt, die eine
raumliche Verortung, Priorisierung und zeitliche Umsetzbarkeit der entwickelten Mafdnah-
men beinhaltete. In Baustein vier wurden die erarbeiteten Ergebnisse aus den vorangegan-
genen Bausteinen zusammengefihrt, um daraus einen umfassenden Ergebnisbericht zu er-
stellen. Eine zusammenfassende Darstellung der Vorgehensweise zur Erarbeitung des Lo-
gistikkonzeptes Frankfurt am Main ist in Abbildung 1 dargestellt. Auf die hier genannten Be-

teiligungsformate wird im folgenden Kapitel eingegangen.

| Ablauf | | Beteiligungsformate | | Abstimmung
Li;?(:eg Auftakttreffen
Zi g u, “ zum Projekt
Grundlagen und Ziele Interrews ‘
v
Leitbild nachhaltige Logistik und Liefer-/Verkehrsstréme Arbeits- Jour fi
kreissitzung ourtixe
Handlungsansétze entwickeln
db rt 1. Experten- :
un ewerten /Expertinnen- v
. . dialog
Ausarbeitung von Mafdnahmensteckbriefen, Jour Fixe
z. B. zu folgenden Themen
Urb Arbeits-
< roane Mikro-Hubs Verkehrs- kreissitzung :
ammel- und Nacht-
. und Lasten- . lenkung und
Verteil- N belieferung .
fahrrader Lieferzonen
zentren
l 2. Experten- v
— /Expertinnen-
[ X ) - - ;
e o Stadtweite Umsetzungsstrategie dialog Jour fixe
Zeithorizont / Umsetzungsperspektiven der MaRnahmen . Arbeits- .
kreissitzung :
..0. l +
e Ausarbt-eltun-g des . krg_rsbsgits-n Jour fixe
Ergebnisberichts Issitzung

Abbildung 1: Ablauf zur Erarbeitung des Logistikkonzepts

LNC@) EEE‘%E;
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1.3 Beteiligungsprozess

Eine breite Beteiligung verschiedener Akteursgruppen (Stakeholder) war fiir den Erfolg der
Erarbeitung des Logistikkonzeptes flr die Stadt Frankfurt am Main essentiell, da die an die
Logistik gestellten Anforderungen und involvierten Akteursgruppen sehr vielfaltig sind und
spezifische Interessen an eine funktionierende stadtische Logistik stellen. Fir den Erfolg
des Projektes ist es notwendig, einen interessensgruppeniibergreifenden Konsens herzu-
stellen und eine hohe Akzeptanz und letztlich eine hohe Beteiligung zu erreichen. Nur dann
kann es gelingen, entsprechend viele agierende Personen fiir das Vorhaben und fiir eine Mit-
wirkung zu gewinnen. Die Einbindung der verschiedenen Zielgruppen fand auf zwei Ebenen
statt.

Ein Baustein hierfur war die Durchflihrung von leitfadengesttlitzten Interviews mit mafdgeb-
lichen Akteuren der stadtischen Logistik, um spezifische Erkenntnisse zum Status quo zu
erhalten und gemeinsam mit den Agierenden die wesentlichen Herausforderungen und er-
kennbaren Entwicklungen und deren Implikationen auf die Region zu identifizieren und zu
diskutieren. Hierzu wurden durch das RelUT Interviews mit ausgewahlten Unternehmen
und Institutionen geflihrt. Flir die Interviews wurden im Vorfeld zielgruppenspezifischen Be-
fragungsleitfaden erarbeitet und folgende Unternehmen/ Institutionen im Rahmen der In-
terviews integriert:

Tabelle 1: Ubersicht Interviews

Nr. Segment Unternehmen

1 Logistik United Parcel Service Deutschland S.a r.l. & Co. OHG @
2 Logistik Dachser Group SE & Co. KG DACHSER
3 Logistik Schenker Deutschland AG SCHENKER
4 Baustellenlogistik | BlasiusSchuster KG SenUSTER
5 Wirtschaft BMI Group |
b Organisation IHK Frankfurt am Main e I
7 Wirtschaft Kaiser. Die Vollkornbackerei GmbH EA
8 Wirtschaft FES GmbH FES)
9 Organisation SLV Speditions- und Logistikverband Hessen/R-P e.V. SLVa
10 Logistik H. & C. Fermont GmbH & Co. KG FERMONT_
1 Logistik Contargo Rhein Main GmbH (Containerhafen Frankfurt) conmaRso:
12 Logistik Sachen auf Radern Radlogistik GmbH

Ein erganzender Baustein war die Einbeziehung weiterer Interessengruppen im Rahmen von
Experten-/Expertinnendialogen. Aufgrund der Infektionszahlen mit dem Coronavirus
(SARS-CoV-2) wurden die Veranstaltungen digital durchgefihrt.

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022
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Im Rahmen des Beteiligungsprozesses fanden insgesamt zwei Experten-/Expertinnendia-
loge mit lokalen Logistik-Akteuren sowie Multiplikatoren statt. Aufgrund verschiedener In-
teressenslagen und Anforderungen der Stakeholder an eine Umsetzung von Mafdnahmen im
Rahmen des Logistikkonzeptes flir die Stadt Frankfurt am Main wurden in dem ersten Ex-
perten-/Expertinnendialog die drei wesentlichen Lieferverkehrssegmente flir die Versor-
gung der Stadte mit Waren und Produkten in den Fokus genommen. Zu diesen Segmenten
zahlen

e Stlckgut: Logistikunternehmen, die die Ver- und Entsorgung der ansassigen Unter-
nehmen in Frankfurt am Main sicherstellen (z. B. Speditionen),

e Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP-Dienste),

e Handel: ansassige Grof3- und Einzelhandler (u. a. Lebensmittellogistik) und logistik-
relevante Verkehre weiterer Unternehmen (das Handwerk fiir die Baulogistik, Apo-
thekenlogistik).

Dariber hinaus wurden zielgruppenspezifisch weitere Multiplikatoren wie die IHK, der Ein-
zelhandelsverband und die Handwerkskammer integriert. Je nach inhaltlicher Ausgestal-
tung der Dialog-Formate nahmen zudem planungsrelevante Amter und Fachabteilungen
der Stadt Frankfurt teil.

Im ersten Experten-/Expertinnendialog (21.07.2021) diskutierten die Teilnehmden in drei se-
paraten Fokusrunden die Herausforderungen der stadtischen Logistik. Im Rahmen des Dia-
logs konnten vielfaltige Sichtweisen und Anforderungen an die Logistik in Frankfurt be-
leuchtet werden, die in die Bearbeitung des Logistikkonzeptes integriert wurden. Anschlie-
3end erfolgte eine Zusammenfihrung und Blindelung der Einzelergebnisse aus den Exper-
tenrunden mit dem projektbegleitenden Arbeitskreis. Durch diese Riuckkopplung konnte in
dem zweiten Experten-/Expertinnendialog zielgerichtet auf den Ergebnissen aufgebaut
werden.

Auf Grundlage der Ergebnisse des ersten Dialogs wurden in einem zweiten Experten-/Ex-
pertinnendialog, der am 05.10.2021 stattfand, konkrete Mafdnahmen flir die stadtische Lo-
gistik vorgestellt und diskutiert, um von den Teilnehmenden finale Hinweise zu den Maf3-
nahmen fir die Ausarbeitung des Logistikkonzeptes zu erhalten. Nach dem zweiten Exper-
ten-/Expertinnendialog wurden die erzielten Ergebnisse im Rahmen des Arbeitskreises re-
flektiert, um gemeinsam Uber Losungen fir das Konzept zu diskutieren und Mafdnahmen
festzulegen. Die zeitliche Abfolge der durchgefiihrten Beteiligungsformate ist in der Abbil-
dung 2 dargestellt.

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022
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21.07.2021 21.09.2021 05.10.2021 04.11.2021 26.11.2021
a D %

2. Experten-
/Expertinnendialog
Begleitender Losungsarmwickiun Begleitender Begleitender
Logistik- Arbeitskreis Arbeitskreis Arbeitskreis
unternehmen Sitzung 2 - =P —— Sitzung 3 — Sitzung 4

Kurier-, Express- Beschluss der Beschluss der Review der
und Paketdienste Herausforderungen als Lésungsmafinahmen Mafinahmen u.
Ergebnis als Ergebnis Gesamtkonzept

(Grof2-/Einzel-)
Handel

Gemeinsames Problemverstandnis und Losungsentwicklung

Abbildung 2: Beteiligungsprozess
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2 Status-Quo-Analyse des Lieferverkehrs in Frankfurt am Main

2.1 Untersuchungsgegenstand

Die Status-Quo-Analyse stellt die Grundlage flir das Logistikkonzept dar. Wesentlich ist es
hierflr im ersten Schritt die Verkehre zu definieren, die relevant fiir die Logistik sind und zu
analysieren, wie sich diese Verkehre im Stadtgebiet auswirken. Im Fokus der Betrachtung
stand der Wirtschaftsverkehr, d.h. samtliche Ortsveranderungen durch Personen, die ge-
schaftliche oder dienstliche Zielsetzungen fir die Stadt Frankfurt am Main verfolgen.
Dienstleistungsverkehre, wie Handwerk und Kundendienst, bei denen Werkzeuge und Er-
satzteile transportiert werden, werden unter der Rubrik Dienstleistungsverkehr eingeord-
net. Private Lieferverkehre wurden nicht beriicksichtigt, obwohl diese taglich in grofder Zahl
stattfinden, da sie dem motorisierten Individualverkehr (MIV) und dem 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) zuzuordnen und kaum vom ,normalen” Pendler- und Berufsverkehr
zu unterscheiden sind. Dartber hinaus waren von der Betrachtung auch Personenwirt-
schaftsverkehre ausgeschlossen.

Ziel der Analysen war es, ein klares Bild des innerstadtischen Lieferverkehrs zu zeichnen,
um die Wirtschaftsverkehre zu identifizieren, bei denen eine Konsolidierung moéglich ist bzw.
Bedarf an neuen Losungen besteht. Im Rahmen des Logistikkonzepts fiir die Stadt Frank-
furt am Main wurde daher auf die Untersuchung der Dienstleistungs- und Giiterwirt-
schaftsverkehre - dem sog. Logistikverkehr - fokussiert (siehe Abbildung 3).

Privater Personenverkehr

. o Wirtschaftsverkehr Privater Guterverkehr
(mit IV und QV)
Logistikverkehr
Personen- .
.. - N Privater Ver-,
Berufs-, Freizeitverkehretc. wirtschafts- JMELSe Giiter-

VTGO leistungs- Jwirtschafts- Entsorgungsverkehr, etc.

verkehr verkehr

. Im Fokus der Betrachtung

Abbildung 3: Betrachtete Segmente des Wirtschaftsverkehrs fir das Logistikkonzept Frankfurt am Main

Im Folgenden werden die fiir das Konzept identifizierten Liefersegmente der beiden Kate-
gorien Dienstleistungs- und Giterwirtschaftsverkehr vorgestellt und erlautert. Des Weite-
ren folgt eine Darstellung der logistikrelevanten Stadtgebietstypen fur die Stadt Frankfurt
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am Main, um darzustellen, wie sich der Logistikverkehr in Abhangigkeit von der Stadtstruk-
tur im Untersuchungsgebiet charakterisieren lasst. Eine Zusammenfassung der Trends und
Herausforderungen der stadtischen Logistik in Frankfurt am Main folgt zum Schluss des Ka-
pitels.

2.2 Llieferverkehrssegmente

Die Beschreibung der Lieferverkehrssegmente ist mehrdimensional, d.h. es missen mehrere
Perspektiven betrachtet werden, so dass eine Einordnung und damit auch eine Vergleich-
barkeit moglich wird. Fir die systematische Analyse der Gesamtheit der — fiir die Stadt
Frankfurt relevanten - innerstadtischen Logistikverkehre wurden diese entlang drei ver-
schiedener Dimensionen naher beleuchtet (vgl. Abbildung 4 sowie Anhang ,Klassifizierung
Wirtschaftsverkehre"). Die Dimension Verkehrsarten hebt dabei auf die Systeme ab, die zum
Transport der Guter? bzw. zum Ortswechsel von Personen beitragen, die beruflich unter-
wegs sind. Die Transportbedarfe beschreiben die eigentliche Nachfrage nach dem Transport
bzw. den zur Verfigung stehenden Verkehrsarten. Dartiber hinaus muss hier auch beruck-
sichtigt werden, dass jede Transportnachfrage auch entsprechende Transportketten nach
sich zieht, die wiederum wesentlich sind, wenn es um die Identifikation von Verlagerungs-
potenzialen bzw. Synergieeffekten geht. Die Dimensionen des ,Wurfels" werden im folgen-
den kurz erlautert und naher ausgefuhrt.

Verkehrsarten

Transportbedarfe

Abbildung 4: Relation der drei Dimensionen zueinander (schematische Darstellung)

2Unter dem Terminus ,Giter' kdnnen auch Informationen bzw. Dokumente verstanden werden.
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I. Verkehrsarten:

Der Logistikverkehr umfasst — analog zu Abbildung 3 - im ersten Teil den Dienstleistung-
verkehr, d.h. die Verkehre, die zur Erbringung einer Dienstleistung im kommerziellen Umfeld
notwendig sind. Im Allgemeinen werden die Logistikverkehre zwischen der Belieferung von
Privatkunden (Business-to-Consumer - B2C), also Biirgerinnen und Birgern, und der Belie-
ferung von Geschaftskunden (Business-to-Business - B2B), also Betrieben, unterschieden.

Die 21 verschiedenen Verkehrsarten haben aufgrund ihrer Diversitat und der Nutzung un-
terschiedlicher Verkehrstrager, Routenlangen, etc. unterschiedliche Anforderungen an die
Logistik.

1. Kundendienstverkehr: Eng-getaktete Routen von Kundendienstmontagefachkraften

2. Handelsreisendenverkehr: Versicherungsvertretende, Aufdendienstmitarbeitende von
produzierenden Unternehmen, etc.

3. Handwerkerverkehr: Reparatur, Wartung und weitere Dienstleistungen
4, Kommunaler Verkehr: Einsatzfahrzeuge der Stadtwerke, Instandsetzung von Strafien,

Stadtreinigung, Griinflachenamt, etc.

Der zweite Teil des Logistikverkehrs betrifft den Giiterwirtschaftsverkehr, der Verkehr als
Dienstleistung erbringt. Dieser kann im ersten Schritt hinsichtlich seines Zwecks unter-
schieden werden:

5. Landwirtschaftlicher Verkehr: Transport landwirtschaftlicher Erzeugnisse, Holz, Ma-
schinentransporte, Tiertransporte

Baustellenverkehr: Schiittglter, Verbrauchsmaterial, Baustoffe, Maschinentransporte
Entsorgungslogistik: Millabfuhr, Recycling, Muldendienste

Handelslogistik Kiihltransport: Kiihlglter, Frischegtliter, Blumen und Pflanzen

© © N o

Handelslogistik/Retail (Werkverkehr): Versorgung Retail, Convenience, Streckenbelie-
ferung

10. Lieferdienstverkehr: Lebensmittel, Getranke, Fertiggerichte, etc.
1. Post-/Paketzustellerverkehr: KEP-Dienstleistung

12. Produktionsversorgungsverkehr: Rohstoffe, Komponenten, Bauteile und Systemkom-
ponenten, Just-in-Time

13. Mobeltransport: Umzug
14. Energietransport: Mineraldlgiter (Heizol), Pellets, Kraftstoffe fiir Tankstellen
15. Arzneimitteltransport: Apotheken, Kliniken, Arztpraxen

16. Autotransport: Neufahrzeuge Auslieferung/Verteilung, Gebrauchtfahrzeuge
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17. Veranstaltungsverkehr: Schausteller (Zirkus/Jahrmarkt), Grof3veranstaltungen, Mes-
severkehre

Des Weiteren kann der Guterwirtschaftsverkehr hinsichtlich der Art der Verkehre unter-
schieden werden:

18. Sonder-/Spezialtransport: Grofdmaschinen, Grofdbauteile, Restriktionen fir Gewicht
und Lichtraumprofil

19. Systemverkehr: Speditionsnetzwerke, Fahrplanverkehre (z.B. Wechselbriicken), kombi-
nierter Verkehr, Hauptlauf KEP-Dienstleister (Systemintegratoren)

20. Stuckguttransport: Versorgung Einzelhandel

21. Transitverkehr: Erzwungener Transit (einzige Moglichkeit, um zum Ziel zu gelangen),
Bypass, Abklrzungsverkehre (zeitlich/Kostenersparnis)

Der Transport von Personen sowie der Post-/Paketversand initiiert von Privatpersonen und
der damit einhergehende Transport werden im Rahmen des vorliegenden Konzepts nicht
berticksichtigt.

Il. Transportbedarfe:

Als weitere Klassifizierungsdimension des Logistiverkehrs kénnen die so gennanten Trans-
portbedarfe herangezogen werden:

e Agrar e Online-Handel

e Bau e Banken & Versicherungen
e Handwerk e Haushalte

e Industrie/Produktion e Entsorgung

e Stadt & Kommune e Schausteller

e Handel Kuhlglter e Spedition

e Handel allgemein

Diese Kategorien verdeutlichen auf Basis welchen Bedarfs der jeweilige Verkehr bzw. Trans-
port initiiert wurde und steht in engem Zusammenhang mit Branchen, die spezielle bzw.
haufige Transportanforderungen aufweisen. Auf diese Weise wird deutlich, welche (Kun-
den-)Anforderungen an die Logistik gestellt werden und welche Herausforderungen dies fur
mogliche Mafdnahmen der Stadt Frankfurt am Main bedeutet.
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lll. Transportkette

Die individuelle Einordnung der jeweiligen Verkehrsart in die sog. Transportkette (vgl. Ab-
bildung 5) stellt die dritte Dimension der Klassifizierung dar.

Versender Finaler Empfanger

Letzte
Meile

Allerletzte

Meile
Start der Transport durch Transport der Sammelladung vom Ablageort Transport durch Transport der Transport der Giiter
Transportkette Versandspediteur des Versandspediteurs zum Umschlagplatz des Empfangsspediteur  Guter zum zur Adresse des
nach Kommissio- vom Versender zum Empfangsspediteurs vom Umschlag- individuellen finalen Empfangers
nierung und Haupttransport- platz zum Empfanger; ggf.
Verpackung mittel ) . Distributions- auch ,nur” bis zu
(= Sammelladung) Quelle / Transit Y, Ziel / zentrum einem inner-
(Verteilverkehr) stadtischen
System- Transit- System- Sammelplatz
verkehr verkehr verkehr
mit Quelle nonstop mit Ziel
FRA durch FRA FRA

Abbildung 5: Darstellung der Transportkette

Hierbei wird der Hauptlauf noch einmal unterschieden in den Systemverkehr, der seine
Route in Frankfurt startet (,Quelle"). Fiir den Systemverkehr ,Ziel" stellt Frankfurt den Zie-
lort der jeweiligen Route dar. Der Transitverkehr hingegen weist keinen Halt in Frankfurt auf.
Er durchquert die Stadt lediglich.

Abbildung 6 zeigt die Zuordnung der oben genannten Verkehrsarten auf die jeweiligen Ab-
schnitte der Transportkette, um dadurch einen Eindruck bzgl. der Frequenz und Dichte der
einzelnen Routenabschnitte zu erzielen. Die Stadt Frankfurt ist somit weniger von Verkehr
hinsichtlich der ersten Meile und des Vorlaufs betroffen, als primar vom Hauptlauf sowie
der (aller)letzten Meile.
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Hauptlauf
System-
verkehr Ziel

Allerletzte
Meile

Hauptiauf

. System-
B verkehr
Quelle

Kundendienstverkehr

Handelsreisende

Handwerkerverkehr

DL-Verkehr

Kommunaler Verkehr
Landwirtschatticher Verkehr
Baustellenverkehr
Entsorgungslogistk
Handelslogistik Kuhlransport
Handelslogistik/Retail
Lieferdienst
Post/Paketzustellverkehr
Produktionsversorgungsverkehr
Mabelransport
Energiefransport

=
<
=
2
8
©
=
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£
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£
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Arzneimiteltransport
Autofransport
Veranstaltungsverkehr

Sonder-/Spezialtransport
Systemverkehr
Stuckgutiransport
Transitverkehr

Abbildung 6: Verkehrsarten in Relation zu den Abschnitten der Transportkette

Verkehrsmittel

In einem weiteren Spezifizierungsschritt konnen den drei-dimensionalen Verkehrssegmen-
ten verschiedene Verkehrsmittel bzw. Fahrzeugklassen zugeordnet werden. Dazu wurden
neun Fahrzeugsegmente ermittelt, die fiir die Bewaltigung der vielfaltigen Transportaufga-
ben auf dem Verkehrstrager StrafRe® benotigt werden. Dabei wurden die wesentlich genutz-
ten Transportmittel zusammengefasst und auch bezlglich ihres Einsatzes kurz skizziert
(vgl. Abbildung 7). Die Herleitung der Fahrzeugsegmente erfolgte Giber die Fiihrerscheinklas-
sen bzw. die LKW-Maut, die ebenso ausschlaggebend fiir die Einteilung der Grofdenklasse
der Fahrzeuge ist.

Flr eine genauere Bewertung der Situation in der Stadt Frankfurt wurden diese neun Fahr-
zeugsegmente Uberdies in vier Kategorien entsprechend ihrer Tonnage eingeteilt:
¢ Kleinverteiler (1. Lastenrad ,Kleinstverteilung" und 2. Automobil ,Kleinverteilung")

¢ Verteilfahrzeuge (3. Leichte Klasse, ,Sprinter"/ Letzte Meile und 4. Mittlere Klasse,
JVerteiler")

e Nahverkehr (5. Mittlere Klasse, ,Nahverkehr" und 6. Mittelschwere Klasse, ,Solofahr-
zeug"/ Nahverkehr)

3 Binnenschiffe sowie die Bahn sind massenleistungsfahige Verkehrsmittel und werden daher nicht
extra aufgefiihrt.
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e Schwere Klassen (7. ,Solofahrzeug"/ Nahverkehr und 8./ 9. Schwere Klasse ,Hanger-
zug"/ Fernverkehr)

Tonnage (zuldssiges Gesamtgewicht)

Bis Bis Bis Bis Bis Bis Bis Bis
02Ton |05Ton| 35 |75Ton | 12Ton | 18Ton | 40Ton | 40Ton Prinzipbild Ausgewihlte Beispiele
Ton Bis3 | Ab4
Achsen | Achsen

1. Lastenrad Bis = Kurier-, Express- und Paketdienstleister

. . = Botendienste
Kleinstverteilung* 0,2 Ton 64 = Einzehandel
2. Automobil Bis - Bolendiensie
e — 05T @ g | Handwerker
JKleinverteilung -0 Ton = Essen auf Rader/ Pllegedienste
. Von 0,5 = Handwerker
3. Lglcht? Klasse, . Ton bis = Kurier-, Express- und Paketdienstieister
,Sprinter/Letzte Meile 35Ton = Kabotagefreie Transporter
. Von35 = Stuckgutverkehr
4. M|ttl_erei Klasse, Ton bis = Industrie-Verteifahrzeug
SVertsiler 75Ton = Leichtes Baustellenfahrzeug
. Von75h = Kuhl-LKW
5. Mittlere K|?553. ks = Nahverkehrs-LKW
,Nahverkehr 12Ton = Leichtes Baustellenfahrzeug
6. Mittelschwere Klasse, von 12 = Mitielschweres Verteifahrzeug
,Solofahrzeug* Ton bis = Mobelransport
INahverkehr 18Ton = Baustellenfahrzeug
7. Sch Kl
chwere ?556‘ _l\_lonb18 = Schwerer Verteiverkehr
;Sochahkrz:ug 2%"“)‘: = Schweres Baustellenfahrzeug
ahverkehr
= Satielschlepper im Fernverkehr
8. ?chwere Elasse, ¥ 0”b1 € = Container/Wechselbrucken-LKW
L Hangerzug 4%” 1S = Bulk-Transporte
IFemverkehr Ton = KohHLKW

T = Tieflader / Baustellenversorgung
9. Sonder- und 43“” = Teleskopkréne
Schwertransporte Ton = Fracht mit UbergroRe oder -gewicht

Abbildung 7: Identifizierte Fahrzeugsegmente und Einsatzbeispiele

Im zweiten Schritt wurden anschliefdend die neun Verteilerfahrzeuge den 21 Verkehrsarten
ihrer Verwendung nach zugeordnet. Dabei wird deutlich, welcher Fahrzeugmix besteht und
welche Anforderungen des Logistikverkehrs durch welche Fahrzeuge erfiillt werden.
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Verteifahrzeuge Nahverkehr
| [
20 < e @ & = a——
n P g
1. Lastenrad 2. Automobil ‘51, 4 Mitlere Klasse, 5. M Kla: 6. Mitelschwere 7 s 8und9. Schwere
Sprini Klasse, Solofahr- hrz Klasse, .Hanger-

Verteiler* Nah

TS M A SEE W zeug'! Nahverkehr Nahverkehr zug’/ Femverkehr

Kundendienstverkehr

Handelsreisende

Handwerkerverkehr

DL-Verkehr

Kommunaler Verkehr
Landwirtschaflicher Verkehr

Baustellenverkehr

Entsorgungslogistk

Handelslogistk Kuhlransport
Handelslogistik/Retail
Lieferdienst
Post-/Paketzustellverkehr

Produktionsversorgungsverkehr
Mabefransport
Energietransport

Giiterwirlschaftsverkehr

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIII+

Arzneimitelransport
Aufofransport

Veranstaltungsverkehr

Sonder-/Spezialransport

Systemverkehr
Stuckgutiransport
Transitverkehr

Abbildung 8: Fahrzeugsegmente bzw. Verkehrsmittel nach Arten des Logistikverkehrs

Insbesondere der Post- und Paketzustellverkehr sowie der Transitverkehr stechen mit ei-
nem sehr hohen Fahrzeugmix hervor, so dass diese schwer von den anderen Verkehren zu
unterscheiden sind. Im Transitverkehr finden bis auf Kleinverteiler alle Fahrzeugklassen
Einsatz. Bei der Post- und Paketzustellung werden sogar alle Fahrzeugklassen - vom Las-
tenfahrrad bis zur schweren LKW-Klasse - eingesetzt. Insgesamt nutzen die Logistikver-
kehre mittelschwere und schwere Klassen, waobei die grofdere Anzahlan Fahrzeugen bei den
kleinen Verteilern bzw. Verteilfahrzeugen im Einsatz ist.

Merkmale der Logistikverkehre

Fir die Beurteilung der Logistikverkehre ist wesentlich, welche verkehrlichen und logisti-
schen Merkmale diese auszeichnen. Bei der Zusammenstellung der verkehrlichen und logis-
tischen Merkmale wurden daher insgesamt acht Merkmale definiert, im Detail betrachtet
und ausgewertet. Alle acht Merkmale beschreiben die Anforderungen an die Verkehrsinfra-
struktur (z.B. Dimension und Bewegungs- bzw. Umschlagflache) und die verkehrlichen Ab-
laufe (z.B. Verkehrsbelastung) in einer Stadt:

1. Verwendete Fahrzeugklassen
2. (Geschatzte Stoppfaktoren pro Tour
3. Geschatzter Anteil Touren pro Fahrzeug
4, Geschatzte innerstadtische Tourenlange pro Tour
5. Geschatzte Tonnage pro Tour
6. Zeitfenster der An- und Ablieferung
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7. Zeitfenster der Abholung bzw. Beladung
8. Platz fliir Be- und Entlademdéglichkeiten

Die bereits identifizierten 21 Arten des Logistikverkehrs wurden auf Basis der acht Verkehrs-
und Logistikmerkmale untersucht, so dass sich ein detaillierteres Bild hinsichtlich des Ein-
satzprofils ergibt. Einer besonderen Betrachtung unterliegen die Klassen des Logistikver-
kehrs, bei denen es zu einem Stopp auf der Strafde kommt, da dieser zu Verkehrsverdichtung
und erhéhten Schadstoffemissionen fiihrt — abgesehen von einer erhohten Verkehrsunsi-
cherheit durch das Blockieren von Verkehrsraum (z.B. Fahrrad- oder Fuf3wege). Logistikver-
kehre, bei denen sich ein Halt auf der Strafde ergibt, wurden in Abbildung 9 entsprechend
grin hervorgehoben.

Zur ldentifikation der Logistikverkehre, die potenziell (iber geeignete Mafdnahmen konsoli-
diert werden kénnen bzw. neuer Losungen bedlrfen, wurden die verkehrlichen und logisti-
schen Anforderungen der einzelnen Verkehre untereinander verglichen, um aufzuzeigen,
welche Gemeinsamkeiten zwischen den Logistikverkehren vorliegen bzw. wo entspre-
chende Ahnlichkeiten existieren. Besonderer Fokus liegt auf der Gruppe der Zustellverkehre,
die sich aus der Mehrzahl der oben-aufgefiihrten Logistikverkehre (u.a. Post-/ Paketzustell-
verkehre, Arzneimitteltransport, Lieferdienst) ergeben, da die Kundengruppen sich hier zum
Teil iberschneiden.
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Verkehrsart

Geschitzte

Geschatzte Geschatzter e Geschatzte Zeitfenster der Zeitfenster der Platz fiir Be- und
Verwendete _ Innerstadtische
_— Fahrzeugklassen Stoppfaktoren |Anteil Touren pro Tourenlinge pro Tonnage pro An-und Abholung bzw. Entlade-
Merkmale e pro Tour Fahrzeug Tourg 2 Tour Ablieferung Beladung moglichkeiten
. Kleinverteiler; . . . Tagsuber (09 Uhr | Tagsiiber (09 Uhr
6 bis 12 St 1T T Bi 20k Bis 0,5 T Halt auf der StraR
Kundendienstverkehr Verteilfahrzeuge (sprinter) is opps our pro Tag is zu 20 km is onnen bis 21 Uhr) bis 21 Uhr) alt auf der StraBe
q Tagsl hr | Tagsu hi
Handelsreisendenverkehr Kleinverteiler (Pkw) 6 bis 12 Stopps | 1 Tour pro Tag Bis zu 20 km Bis 0,5 Tonnen ag;i:bzelr LO:r:J " ag;ilibzelr :JO:r)U " Pkw-Parkplatz
Kleinverteiler, N . . Tagsuber (09 Uhr | Tagstber (09 Uhr
2 bis 5 St 1T T: Bi 20k 0,5 bis 1 T ) 3 Halt auf der Stral
Handwerkerverkehr Verteilfahrzeuge (Sprinter) is 5 Stopps our pro Tag is zu m is 1 Tonne bis 21 Uhr) bis 21 Uhr) alt auf der StraRe
Verteilfahrzeuge (Sprinter), N N
2-5T T ber (09 Uhr | T: ber (09 Uhi
Kommunaler Verkehr Nahverkehr (mittlere 2 bis 5 Stopps ouren pro Bis zu 10 km 0,5 bis 1 Tonne agsu er " | feesu er " | Halt auf der StraRe
Tag bis 21 Uhr) bis 21 Uhr)
Klasse)
. " Schwere Klasse 1-2 Touren pro . . Tagstiber (09 Uhr | Tagsiiber (09 Uhr | Rangierfldche (auf
1 St B 10k 1 bis 5 T
Landwirtschaftlicher Verkehr (Agrartransporte) opp Woche is zu m is 5 Tonnen bis 21 Uhr) bis 21 Uhr) Hof)
Schwere Klasse
5-15 T Tagsiber (09 Uhr | Tagsiiber (09 Uh
Baustellenverkehr (3-Achs-Kipper oder 1 Stopp ourenpro Biszu20km | 10bis20 Tonnen | & oo ( " | agstber ( " | Halt auf der StraRe
Tag bis 21 Uhr) bis 21 Uhr)
Sattelschlepper)
Schwere Klasse Mehr als 25 2-5Touren pro Tagsuber (09 Uhr | Tagstiber (09 Uhr
Entsorgungslogistik (3-Achs-Miillwagen, Stopps Ta P Bis zu 20 km 5 bis 10 Tonnen gbis 21Uhr) gbis 21Uhr) Halt auf der StraRe
Mulden-LKW) PP 8
Handelslogistik i i i
g Nahverkeﬁr, Sch\frere 2 bis 5 Stopps 1 Tour pro Tag Bis zu 50 km 5 bis 10 Tonnen Zwischen 06 Uhr | Zwischen 06 Uhr Halt auf spezieller
Kiihltransport Klasse (Hangerziige) und 09 Uhr und 09 Uhr Parkbucht
] q Nahverkehr (mittel-
Handelslogistik/Retail 2-5T Zwischen 06 Uhr | Zwischen 15 Uhr | Halt auf speziell
K kg h / schwer), Schwere Klasse (4- 2 bis 5 Stopps (fruaren pro Bis zu 50 km 10 bis 20 Tonnen W:::d;; Uhr " w:ls:de;r; Uhr ’ i Paa‘iklsaziste er
(Wer verke r) achsige Sattelschlepper) J
A A 5-15 T Tagstiber (09 Uhr | Tagstiber (09 Uh
Lieferdienst Kleinverteiler 2 bis 5 Stopps :;en pro Bis zu 5 km Bis 0,5 Tonnen ag;; :; :Jhr) " ag;‘: zelr :Jhr) " Halt auf der StraRe
Mebhr als 25 2-5 Touren pro . . Tagstiber (09 Uhr | Tagstber (09 Uhr
- Alle KI; B 10k 1T It auf
Post-/Paketzustellverkehr e Klassen Stopps Tag is zu 10 km 0,5 bis 1 Tonne bis 21 Uhr) bis 21 Uhr) Halt auf der StraRe
Nahverkehr (mittelschwer), Rampe/ Ablade
Produktionsversorgungs- Schwere Klasse 2-5 Touren pro . X Tagstiber (09 Uhr | Tagsiiber (09 Uhr mpe/ Abladt
1 Stopp Bis zu 20 km 10 bis 20 Tonnen ) ) moglichkeit wird
verkehr (Solofahrzeuge und Tag bis 21 Uhr) bis 21 Uhr) .
bendtigt
Sattelschlepper)
A Tagsiiber (09 Uhr | Tagsiiber (09 Uh
Mobeltransport Nahverkehr 1 Stopp 1Tour pro Tag Bis zu 20 km 5 bis 10 Tonnen ag;; :{ :Jhr) " ag;‘: zelr :Jhr) " Halt auf der StraRe
. Schwere Klasse N 2-5 Touren pro . . Tagstiber (09 Uhr | Tagsuber (09 Uhr
2 Bi 20 ki 1 20T It auf
Energietransport (3-achsige Solofahrzeuge) bis 5 Stopps Tag is zu 20 km 0 bis 20 Tonnen bis 21 Uhr) bis 21 Uhr) Halt auf der StraRe
N Verteilfahrzeuge und . 2-5Touren pro . . Tagsiber (09 Uhr | Tagsiiber (09 Uhr
6 bis 12 St Bi 10k Bis 0,5 T 3 ) Halt auf der Stral
Arznelmltteltransport Kleinverteiler is. opps Tag is zu m is onnen bis 21 Uhr) bis 21 Uhr) alt auf der StraRe
Schwere Klasse 1-2 Touren pro . . Tagsuber (09 Uhr | Tagstiber (09 Uhr
15t Bi 10k 10 bis 20 T Halt auf der StraR
Autotransport (Hangerziige) opp Woche is zu m is onnen bis 21 Uhr) bis 21 Uhr) alt auf der StraRe
Verteiler LKW, Nahverkehr, 1-2 Touren pro . . Tagsuber (09 Uhr | Zwischen 21 Uhr Halt auf spezieller
1 B 10k 10T
Veranstaltungsverkehr Schwere Klasse Stopp Woche is2u 10 km 5 bis 10 Tonnen bis 21 Uhr) und 06 Uhr Parkbucht
Schwere Klasse . . Spezialgerat zum Be-
q . . 1-2 Touren pro . Mehr als 20 Zwischen 21 Uhr | Zwischen 21 Uhr .
- Z hi it 1st Bi 20k d Entladk d
Sonder-/Spezialtransport ( ugmaschinen mi opp Woche is zu 20 km Tonmen und 06 Uhr und 06 Uhr und Entladen wir
Spezialaufliegern) benatigt
Schwere Klasse Zwischen 21 Uhr | Zwischen 21 Uhr Rangierflache (auf
15t 1T T Bi 10k 10 bis 20 T
Systemverkehr (Wechselbriicken-LKW) opp ourpro fag s ad m s onnen und 06 Uhr und 06 Uhr Hof)
= . . 2-5 Touren pro . . Zwischen 09 Uhr | Zwischen 12 Uhr
Stiickguttransport Verteiler, Nahverkehr 6 bis 12 Stopps Tag Bis zu 50 km 1 bis 5 Tonnen und 12 Uhr und 15 Uhr Halt auf der StraBe
n Verteil-, Nah- und . . . . .
Transitverkehr ertet, Jan- un Kein Stopp Dauereinsatz Bis zu 20 km 10 bis 20 Tonnen 24h 24h Kein Halt
Fernverkehr - alle Klassen

Abbildung 9: Logistikverkehre entlang der acht definierten Merkmale
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Bezlglich der Auslieferungen bzw. der damit verbundenen Umwelteffekte* ist es bedeu-
tend, wie viele Stopps ein Fahrzeug pro Tour durchfiihrt. Die geschatzten Stopps pro Fahr-
zeug unterteilt nach Logistikverkehren werden in der folgenden Darstellung verdeutlicht:

Geschatzte Stoppfaktoren pro Tour
Kundendienstverkehr

Transitverkehr Handelsreisende

Stlickguttransport Handwerkerverkehr

Systemverkehr Kommunaler Verkehr

Sonder-/Spezialtransport Landwirtschaftlicher Verkehr

Baustellenverkehr

Veranstaltungsverkehr

Autotransport Entsorgungslogistik

Kein Stopp 1
Arzneimitteltransport Handelslogistik Kiihltransport

1Stopp 2
- . 2 bis 5 St 3

e et it andelslogistik/Retail _IS opps
nergietranspo (Werkverkehr) 6 bis 12 Stopps 4
. 3 . 12 bis 25 St 5

Mobeltransport Lieferdienst 5 opps
Produktionsversorgungsverkehr Post-/Paketzustellverkehr Mehr als 25 stopps 6

Abbildung 10: Geschatzte Stopps pro Tour eines Fahrzeugs der identifizierten Logistikverkehre

Dabei zeigt sich, dass sich die Anzahl der Stopps der jeweiligen Logistikverkehre stark un-
terscheidet und nur wenige Ahnlichkeiten bestehen. Lediglich acht der 21 analysierten Ver-
kehrsarten bendtigen nur einen bzw. der Transitverkehr keinen Stopp. Die Mehrheit der Lo-
gistikverkehre weist somit mindestens zwei Stopps pro Tour auf. Spitzenreiter — mit mehr
als 25 Stopps - sind die Entsorgungslogistik sowie die Post-/Paketzusteller, die somit - in
Kombination mit dem Halten auf der Strafde — erheblich zur Verdichtung des Verkehrsauf-
kommens beitragen.

Eine weitere Kernfragestellung betrifft die Anzahl der Touren, die durch ein Fahrzeug pro
Tag realisiert werden. Laderaum-Konsolidierungen kénnen nur dann erfolgreich vorgenom-
men werden, wenn die Zeitfenster der Be- und Entladung libereinstimmen bzw. die Kunden-
anforderungen sich ahnlich sind. Der geschatzte Anteil an Touren pro Fahrzeug wird fur die
jeweilige Logistikverkehrsart in Abbildung 11 verdeutlicht. Lediglich beim landwirtschaftli-
chen Verkehr, Autotransport, Veranstaltungsverkehr und Sonder-/Spezialtransport werden
ca. ein bis zwei Touren pro Woche durchgefiihrt. Alle anderen Verkehrsarten fiihren min-
destens einmal pro Tag eine Tour durch. Mehr als die Halfte der 21 Verkehrsarten fihrt meh-
rere Touren pro Tag im Stadtgebiet durch - Lieferdienste und Baustellenverkehre sogar bis

“ Bspw. Behinderung oder Stau durch Halt auf der Strafle, Gefdhrdung der Verkehrssicherheit
etc.
BEMNZ + ,
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zu ca. 15 Touren pro Tag. Somit kann hier teilweise von einer kontinuierlichen Belieferung
der Stadt ausgegangen werden. Dies verdeutlicht, dass insbesondere bei diesen Verkehren
ein hohes Potenzial zur Blindelung von Kapazitaten vorliegt. Mafdgeblich ist hier allerdings,
dass die Guterstruktur (z.B. Pakete) vergleichbar ist und somit durch verschiedene Fahr-
zeuge des Logistikverkehrs transportiert werden kann.

Geschéatzter Anteil Touren pro Fahrzeug
Kundendienstverkehr

Transitverkehr Handelsreisende

Stlickguttransport Handwerkerverkehr

Systemverkehr Kommunaler Verkehr

Sonder-/Spezialtransport Landwirtschaftlicher Verkehr

Baustellenverkehr

Veranstaltungsverkehr

Autotransport Entsorgungslogistik

Arzneimitteltransport Handelslogistik Kiihltransport 1-2Tourenpro Monat 1
1-2Touren pro Woche 2

Energietransport Handelslogistik/Retail 1TourproTag 3
(Werkverkehr) 2-5TourenproTag 4

Mobeltransport Lieferdienst 5-15TourenproTag 5
Produktionsversorgungsverkehr Post-/Paketzustellverkehr Dauereinsatz 6

Abbildung 11: Geschatzter Anteil Touren pro Fahrzeug der identifizierten Logistikverkehre

Geschatzte innerstadtische Tourenlange pro Tour

Kundendienstverkehr

Transitverkehr Handelsreisende

Stiickguttransport Handwerkerverkehr

Systemverkehr Kommunaler Verkehr

Sonder-/Spezialtransport Landwirtschaftlicher Verkehr

Baustellenverkehr

Veranstaltungsverkehr

Autotransport Entsorgungslogistik

Arzneimitteltransport Handelslogistik Kiihltransport BiszuS5km 1
Biszu1l0km 2
. andelslogistik/Retail Biszu20km 3
Energietransport (Werkverkehr]

Biszu50km 4
M?beltranspor‘c Lieferdienst Bis zu100km &

Produktionsversorgungsverkehr Post-/Paketzustellverkehr
Mehr als 100km 6

Abbildung 12: Geschatzte innerstadtische Tourenlange pro Tour der identifizierten Logistikverkehre
LN BEM=Z + Hannover / Wiesbaden, 2022
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Die Tourenlange der einzelnen Logistikverkehre betragt bei der Mehrheit der Verkehre zwi-
schen 10 und 20 km (vgl. Abbildung 12). Dies ist darauf zurlickzufiihren, dass die meisten
Konsolidierungspunkte innerhalb des Stadtgebiets bzw. an der Peripherie der Stadt ange-
siedelt sind. Lediglich Lieferdienste agieren mit ihren lokalen Anlaufpunkten/Hubs inner-
halb eines Radius' von ca. 5 km. Stlickguttransport und Handelslogistik weisen mit Routen
von bis zu 50 km Lange pro Tour die hochste Distanz pro Tour auf, da deren Depots meist
aufderhalb des Stadtgebiets angesiedelt sind und pro Tour mehrere Standorte angefahren
werden.

Bei der Guterstruktur bzw. der daraus resultierenden Tonnage der Fahrzeuge ergeben sich
grof3e Unterschiede (vgl. Abbildung 13). Eine Vielzahl der Logistikverkehre weist eine hohe
Tonnage auf. Lediglich beim Sonder-/Spezialtransportkann kann dauerhaft von lber 20
Tonnen Zuladung ausgegangen werden. Im Bereich Bulk- und Baustellentransport sind al-
lerdings auch Tonnagen von bis zu 27 Tonnen - je nach eingesetztem Fahrzeug - moglich.

Allerdings gibt es zahlreiche Verkehre, wie den Autotransport und Produktionsversorgungs-
verkehr, die eine Tonnage von 10 bis 20 Tonnen aufweisen. Vor allem bei Baustellenverkehre
und der Handelslogistik/Retail, die mehrere Touren pro Tag durchfiihren, stellt dies eine we-
sentliche Belastung fir die innerstadtische Infrastruktur dar. Dienstleistungsverkehre so-
wie Lieferdienste, Post- und Paketzusteller sowie Arzneimittelverkehre sind die ,Leichtge-
wichte" der Logistikverkehre. Die restlichen Verkehre variieren primar zwischen flnf bis 20
Tonnen Zuladungsgewicht. Dies verdeutlicht, dass es aufgrund der transportieren Tonna-
gen nur bei wenigen Logistikverkehren zu einer Konsolidierung kommen kann.

Daruber hinaus muss aber auch berticksichtigt werden, dass u.a. aufgrund von hygienischen
Anforderungen ein kombinierter Transport von Lebensmitteln und anderen Giitern nicht
maoglich ist.
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Geschatzte Tonnage pro Tour

Kundendienstverkehr

Transitverkehr Handelsreisende

Stlickguttransport Handwerkerverkehr

Systemverkehr Kommunaler Verkehr

Sonder-/Spezialtransport Landwirtschaftlicher Verkehr

Veranstaltungsverkehr Baustellenverkehr

Autotransport Entsorgungslogistik

Arzneimitteltransport Handelslogistik Kiihltransport Bis 0,5 Tonnen

0,5 bis 1 Tonne
1 bis 5 Tonnen
5 bis 10 Tonnen

Handelsl ogistik/Retail

Energiet rt
nergietranspo (Werkverkehr)

Mobeltransport Lieferdienst
Produktionsversorgungsverkehr Post-/Paketzustellverkehr

10 bis 20 Tonnen

= T I STV R

Mehr als 20 Tonnen

Abbildung 13: Geschatzte Tonnage pro Tour der identifizierten Logistikverkehre

Die Zeitfenster der Be- und Entladung liegen dicht beieinander (vgl. Abbildung 9), wobei flr
die meisten Verkehre eine An-/Ablieferung sowie Abholung bzw. Beladung tagstiber, d.h. in
einem Zeitfenster von 09.00 bis 21.00 Uhr notwendig ist. Dadurch wird der Aspekt einer kon-
tinuierlichen Ver- und Entsorgung der Stadt durch diese Logistikverkehre erneut deutlich.
Dies ist auch vor dem Hintergrund des Anstiegs der Verteilerverkehre (speditionelle Stiick-
gutverkehre) in den Corona-Zeiten zu sehen, da sich private Haushalte vermehrt Heimwer-
kerprojekten widmen und Baumaterial bzw. Bausatze wie z.B. Heimsaunen bestellen.

Einige der Logistikverkehre benétigen fiir das Be- und Entladen eine eigene Infrastruktur®.
Obgleich Automatisierung in samtlichen Bereichen der Logistik eine bedeutende Rolle spielt,
werden Logistikverkehre in der Stadt - aufgrund der stark unterschiedlichen Kunden- bzw.
Empfangerstruktur — in hohem Maf3e manuell abgewickelt.® Klassische Zustellverkehre ver-
zichten auf eine solche Infrastruktur, da die Tonnage der transportierten Glter gering ist
bzw. die Auslieferfahrzeuge liber eigene Ladebordwande und Geh-Gabelhubwagen verfii-
gen. Entsprechender Platzbedarf ist daher bei der Be- und Entladung notwendig. Des Wei-
teren zeigt Abbildung 14, dass bei zwolf der 21 Verkehrsarten das Transportfahrzeug auf der
Strafde anhalt bzw. anhalten muss, um be- bzw. entladen zu werden. Dies flihrt zu erhebli-
chen Einschrankungen im Verkehrsfluss sowie in der Verkehrssicherheit — auch im Hinblick

5 Unter Infrastruktur werden hier der Platz zum Be- und Entladen sowie mégliche Ladehilfsmittel, wie z.B. Ga-
belstapler oder Kran verstanden.

6 Bis auf wenige Bereiche wird dies auch noch (iber einen lidngeren Zeitraum der Fall sein.
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auf die Gefahrdung der Ausliefernden selbst. Eine Vielzahl an Unfallen beim Be- und Entla-
den sind darauf zurtickzufiihren, dass die Arbeiten in enger raumlicher Nahe ausgefiihrt
werden oder das Fahrpersonal ohne ausreichende Einweisung Flurférderfahrzeuge des
Lade- oder Entladebetriebes nutzt.

Platz fir Be- und Entlademaglichkeiten
Kundendienstverkehr

Transitverkehr Handelsreisende

Stlickguttransport Handwerkerverkehr

Systemverkehr Kommunaler Verkehr

Sonder-/Spezialtransport Landwirtschaftlicher Verkehr

Veranstaltungsverke hr Baustellenverkehr

Autotransport Entsorgungslogistik

Halt auf der StraBe 1

Halt auf spezieller Parkbucht 2

Arzneimitteltransport Handelslogistik Kiihltransport

Rampe/ Ablademdéglichkeit
wird bendtigt
andelslogistik/Retail Pkw-Parkplatz 4

Energietransport (Werkverkehr)

Sperzialgerdt zum Be- und
Mobeltransport Lieferdienst Entladen wird bendtigt
Produktionsversorgungsverkehr Post-/Paketzustellverkehr Rangierfliche (auf Hof) 6

Abbildung 14: Platz fiir Be- und Entlademdéglichkeiten der identifizierten Logistikverkehre

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die Logistikverkehre Stlickguttransport,
Handelslogistik/Retail und Handelslogistik Kiihltransport als diejenigen Verkehre hervorzu-
heben sind, bei denen eine Konsolidierung der Ladung bzw. Blindelung auf der letzten Stre-
cke besonders gut moglich ware. Hier liegt ein konkreter Bedarf an neuen Lésungen, die zu-
gunsten positiver Umwelteffekte entwickelt werden sollten. Die librigen Logistikverkehre
sind aufgrund der sehr unterschiedlichen Tonnage und der verwendeten Technik bei Ent-
und Beladung auszuschlief3en. Lediglich Teile der Baustellenlogistik (auch weil hier die Zeit-
fenster der Be- und Entladung &hnlich sind) bieten ebenso - auch aufgrund der vergleich-
baren Ladungsstruktur - die Moglichkeit der Konsolidierung. Schuttgliter kdnnen beispiels-
weise an einem zentralen Ort - ahnlich den Flissiggutern - gelagert, geteilt und umgeladen
werden, feste Baustoffe kdnnen fur den Transport auf einem Fahrzeug kombiniert werden.
Mafigeblich ist hier, dass das Verteilfahrzeug liber entsprechende Umschlagsmittel - wie
beispielsweise einem Kran - verfligt. Flr Frankfurt liegt demnach der gréfdte mogliche Hebel
bei den Zustell- und Baustellenverkehren.
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2.3 Logistikrelevante Stadtgebietstypen in Frankfurt am Main
2.3.1 Ansatz und Vorgehen zur Definition

Der gesamtstadtische Ansatz des Logistikkonzeptes macht es erforderlich, die Eignung von
Mafdnahmen flr die stadtische Logistik flir verschiedene Stadtgebietstypen in Frankfurt am
Main zu Uberprifen.

Die Auspragung der Lieferverkehrsstrome unterscheidet sich im Stadtgebiet sehr stark.
Strukturelle Indikatoren wie die Einwohner- und Haushaltsdichte, die Anzahl und Grofde an-
gesiedelter Betriebe sowie die ansassigen Branchen haben wesentlichen Einfluss auf die
Struktur und Anzahl der Lieferverkehre. In Abhangigkeit vom Lieferverkehrsaufkommen er-
geben sich fir die Gebiete verschiedene logistische Herausforderungen und Nutzungskon-
flikte. Aus diesem Grund eignet sich nicht jede Mafdnahme der stadtischen Logistik flir das
ganze Frankfurter Stadtgebiet. Mafdnahmen sind in Hinsicht auf ausgewahlte raumliche Ge-
biete umzusetzen, in denen bestehende Herausforderungen zu den Losungsmaoglichkeiten
passen.

Die raumlichen Gebiete sind anhand von Faktoren zu identifizieren und nach Auspragungen
zu clustern, sodass sich libergreifende Stadtgebietstypen ergeben. Die Frankfurt University
of Applied Sciences (UAS) identifizierte finf Stadtteiltypen fiir Frankfurt anhand der vier
verschiedenen Nutzungen City, Wohnen, Gewerbe und Industrie. Diese Unterscheidung wird
in den Fachdisziplinen Stadtplanung, Verkehrsplanung und dem Planungsrecht verwendet
und bietet daher laut der UAS eine geeignete Vergleichbarkeit. Im Rahmen eines Projektes
analysierte die UAS die Belieferung durch KEP-Dienstleister in innerstadtischen Gebieten
anhand der Stadtteiltypen (z. B. Paketaufkommen, Dauer der Haltevorgange etc.) und for-
mulierte als Ergebnis Handlungsempfehlungen fiir jeden Stadtteiltypen.’

Die Forschungsarbeit der UAS diente als Grundlage fur die Definition der logistikrelevanten
Stadtgebietstypenim Rahmen des Logistikkonzeptes. Im Vergleich zur Forschungsarbeit der
UAS umfasst das Logistikkonzept jedoch nicht nur Paketdienste, sondern auch weitere Lie-
ferverkehrssegmente (vgl. Kapitel 2.2). Deshalb wurde im Rahmen des Logistikkonzeptes
die Betrachtung der Gebietstypen erweitert. In die Erweiterung wurden die definierten
Standorttypen des Gewerbeflachenentwicklungsprogramms (GFE) der Stadt Frankfurt ein-
bezogen. Das GFE unterscheidet gewerbliche Bauflachen und beriicksichtigt so in besonde-
rem Maf3e verkehrsintensive Standorttypen.

Anhand der bereits vorliegenden Typisierungen wurden acht verschiedene logistikrelevante
Stadtgebietstypen flr Frankfurt am Main identifiziert:

" siehe hierzu die Studie ,Wirtschaftsverkehre 2.0 - Analyse und Empfehlungen fiir Belieferungsstra-
tegien der KEP-Branche im innerstadtischen Bereich" (Schafer, et al., 2017)

LNC EEE-%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Status-Quo-Analyse des Lieferverkehrs in Frankfurt am Main 27

Innerstadtisches
Dienstleistungs-
gebiet

Innerstadtisches
Mischgebiet

Innenstadt

Gewerbegebiet

Industriepark Logistikstandort

Abbildung 15: Logistikrelevante Stadtgebietstypen

Wichtig hierbei ist, dass die Ubergénge zwischen den verschiedenen Gebietstypen oft flie-
3end sind. Eine raumliche Differenzierung kann nicht anhand von Stadtteilgrenzen vorge-
nommen werden, da raumliche Agglomerationen vielmehr auf Quartiersebene zu betrach-
ten sind. Im Rahmen des Logistikkonzeptes wurde keine Typisierung des gesamten Stadt-
gebiets vorgenommen. Auf Basis der logistikrelevanten Stadtgebietstypen ist eine Zuord-
nung von Gebieten in Frankfurt am Main fortschreibend maéglich.

Als Indikatoren flir eine Abgrenzung der Stadtgebietstypen dienen

e Nutzung und Gebietscharakter
e Erschliefdung und Standortanforderungen
e Branchenschwerpunkte

Neben diesen Indikatoren wurde die Einwohner- und Haushaltsdichte sowie die Arbeits-
platz- und Betriebsdichte anhand von Beispielen fiir Gebiete aus dem Frankfurter Stadtge-
biet vergleichend herangezogen. Fur eine Validierung der Einordnung dienten weitere Daten
zum Logistikverkehr aus dem Verkehrsmodell ,Verkehrsdatenbasis Rhein-Main". Zum Teil
lagen die Daten auf unterschiedlichen Ebenen vor (Stadtteile, Quartiere, verschiedene
Jahre). Aus diesem Grund lassen sich keine klaren Wertebereiche je Stadtgebietstyp benen-
nen. Die Zuordnung von Gebieten an dieser Stelle ist als erste Einordnung zu sehen.
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2.3.2 Logistikrelevante Stadtgebietstypen im Uberblick

Im Folgenden wird jeder logistikrelevante Stadtgebietstyp kurz beschrieben. Beispiele aus
dem Stadtgebiet Frankfurt am Main verdeutlichen die Auspragung und Relevanz im Rahmen
des Logistikkonzeptes. Raumliche Herausforderungen betreffend die stadtische Logistik, die
in den Interviews genannt wurden, sind an dieser Stelle in die Ausflihrungen integriert.

(1) Innenstadt

Die Innenstadt hat eine gesamtstadtische Versorgungsfunktion und liegt in zentraler und
integrierter Lage im Stadtgebiet. Der Geschaftsbesatz ist sehr hoch, insbesondere Einzel-
handels- und Gastronomiebetriebe sind stark vertreten. Ebenso sind Dienstleistungsbe-
triebe in der Innenstadt ansassig sowie Verwaltungs- und Kultureinrichtungen vorzufinden.
Daruber hinaus dient die Innenstadt auch vereinzelt als Wohnraum in zentraler Lage. Der
Stadtgebietstyp weist eine hohe Verdichtung auf, die Bauweise ist Uberwiegend geschlos-
sen und die Strafdenraume haufig eng dimensioniert.?

Durch die gesamtstadtische Versorgungsfunktion und den hohen Besatz an Handels- und
Gastronomiebetrieben auf vergleichsweise engem Raum, ist ein hohes Aufkommen an Kun-
den- und Lieferverkehren festzustellen. Es dominiert die Belieferung von Geschaften (B2B).
Die Lieferverkehre sind zum Grofiteil durch Anlieferverkehre zu den Geschaften gepragt
(enge Taktung in den Morgenstunden aber auch Anlieferverkehre wahrend des gesamten
Tages). Abholungen erfolgen zum Teil am Nachmittag. Die Belieferung von Privatpersonen
ist jedoch ebenfalls relevant, wie eine Betrachtung der Pro-Kopf-Sendungsmengen des
KEP-Dienstleisters Hermes zeigt. Viele Personen in der Innenstadt lassen sich ihre Pakete
an den Arbeitsplatz liefern.? Aufgrund der engen Bebauung sind sehr hohe verkehrliche Nut-
zungskonflikte zu erwarten.” Fehlende Parkflachen fiihren zu Problemen bei der Anliefe-
rung. Dies betrifft insbesondere Flachen fiir Halte- und Ladevorgange seitens der Logistik-
unternehmen.

In Frankfurt am Main sind die Bezirke der Innenstadt und der Altstadt durch die beschriebe-
nen Charakteristika gekennzeichnet. Die Einwohnerdichte liegt deutlich tber dem Durch-
schnitt der Gesamtstadt." Die Dichte an Einzelhandelsbetrieben ist in den Stadtteilen so
hoch wie in keinem anderen Gebiet. Das gleiche gilt fiir die Dichte an Gastronomiebetrieben.™
Die in den Bezirken produzierten Wege der Logistikverkehre der Sektoren Handel, Gastge-

8 Schafer, et al., 2017

9 Bertram, 2016

0 Schafer, et al., 2017

" Stadt Frankfurt am Main; Hessisches Landesamt, 2020
2 Stadt Frankfurt am Main; Hessisches Landesamt, 2018
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werbe und Verkehr sind in der Innenstadt in der westlichen Zeil und in der Grofden Bocken-
heimer Strafde ("Fref3gass") besonders hoch. In der Altstadt sticht auf Grundlage der produ-
zierten Wege des Sektors im Verkehrsmodell die Kleinmarkthalle hervor.” Insbesondere die
Grofise Bockenheimer Strafde stellt Logistiker vor grofde Herausforderungen, da die Anliefer-
zeiten zeitlich beschrankt sind.

(2) Innerstadtisches Dienstleistungsgebiet

Die Lage des Stadtgebietstyps ist zentrumsnah und zeichnet sich durch einen hohen Besatz
mit Dienstleistungsbetrieben aus. Im Stadtgebiet ist eine Agglomeration von (grofden) Ar-
beitgebern aus der Dienstleistungsbranche festzustellen. Aus diesem Grund ist im gesamt-
stadtischen Vergleich der Anteil der Beschaftigten hoch und auch Gastronomiebetriebe an-
sassig. Das Stadtgebiet dient in seiner Nutzung dem Gewerbe aber auch dem Wohnen und
ist ahnlich wie bei den anderen innerstadtischen Stadtgebietstypen durch eine hohe Ver-
dichtung gekennzeichnet.

Im Allgemeinen ist aufgrund der hohen Anzahl an Arbeitsplatzen ein hohes Aufkommen an
Pendlerverkehren zu erwarten. Das Aufkommen an Lieferverkehren ist eingeschrankt und
bezieht sich zum Grofsteil auf Anlieferverkehre. Es sind sowohl B2B- als auch B2C-Verkehre
relevant. Tagsliber herrscht eine hohe Nutzungskonkurrenz fir Logistikverkehre. Es exis-
tiert ein Defizit an Parkflachen flir Lade- und Haltevorgange. Durch das Halten in zweiter
Reihe entstehen Behinderungen des Verkehrsflusses.

In Frankfurt am Main ist das Bankenviertel ein Beispiel flir ein innerstadtisches Dienstleis-
tungsgebiet. Die Guiollettstrafde im Bezirk Westend-Siid zahlt hierzu. Die produzierten Wege
des Logistikverkehrs aus dem Sektor Dienstleistung sind laut dem Verkehrsmodell in diesem
Gebiet die héchsten in ganz Frankfurt. Ebenfalls hohe Zahlen weist der Bezirk Rothschild-
park (Westend-Suid) auf. Die Dichte an Gastronomiebetrieben liegt im Bezirk Westend-Siid
uber dem Durchschnitt der Gesamtstadt ebenso wie die Einwohner- und Haushaltsdichte.
Das Lyoner Quartier (Blurostadt Niederrad) ist ebenfalls als bedeutendes Beispiel fiir ein
Dienstleistungsgebiet zu nennen.

(3) Innerstadtisches Mischgebiet

Innerstadtische Mischgebiete dienen in der Nutzung dem Wohnen als auch dem (nicht-sto-
renden) Gewerbe. Die Lage ist zentrumsnah und die Verdichtung hoch. Die Bauweise ist
Uberwiegend geschlossen. Charakteristisch fiir den Gebietstyp ist eine griinderzeitliche Be-
bauungsstruktur, der Wohnraum ist stark nachgefragt.'

3 Stadtplanungsamt Frankfurt am Main, 2019
“GSchafer, et al., 2017
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Der Stadtgebietstyp wird wesentlich durch Anlieferverkehre gepragt. Aufgrund der ge-
mischten Nutzung sind sowohl die B2B-Verkehre als auch die B2C-Verkehre im Gebiet be-
deutend. Ebenso sind die durch den MIV verursachten Parksuchverkehre (v. a. zu Tages-
randzeiten) ein Merkmal von innerstadtischen Mischgebieten. Es sind somit hohe Nut-
zungskonflikte fir den Logistikverkehr zu erwarten, insbesondere hinsichtlich der Flachen-
verfligbarkeit flir Ladevorgange.

In Frankfurt am Main sind innerstadtische Mischgebiete zum Grofdteil raumlich als An-
schluss an die Innenstadt zu verorten. Ein Beispiel hierfiir ist der Bezirk Nordend-0Ost, der
die hochste Einwohnerdichte in Frankfurt aufweist.”” Die Beschaftigten- als auch die Be-
triebsdichte liegen im oberen Bereich deutlich Gber dem Frankfurter Durchschnitt.” Im Hin-
blick auf das Gewerbe sind der Einzelhandel als auch die Gastronomie bedeutend. Ein wei-
teres Beispiel fir ein innerstadtisches Mischgebiet ist das Bahnhofsviertel."” Insbesondere
das Bahnhofsviertel produziert eine hohe Anzahl an Wegen des Logistikverkehrs aus den
Bereichen Handel, Gastgewerbe und Verkehr sowie Dienstleistungen. Die Dichte an Gastro-
nomiebetrieben ist sehr hoch.

(4) Wohngebiet

In Wohngebieten ist die Nutzung vornehmlich dem Wohnen vorbehalten. Der Gebietstyp ist
baulich gepragt durch Einzel- und Reihenhduser und weist eine eher geringe Verdichtung
auf. Die Strafdenraume sind weit dimensioniert und ein Grofdteil des Parkraumbedarfs ist
durch private Stellplatze auf den Grundstlicken gedeckt.”

Das Verkehrsgeschehen istim Vergleich zu den anderen Gebietstypen Ubersichtlich und das
Lieferverkehrsaufkommen gering. Es dominiert die Belieferung der Anwohnenden durch
KEP-Dienste mit Paketen (B2C). Relevant sind dariiber hinaus Handwerkerverkehre. Daher
sind auch die Nutzungskonflikte im Vergleich zu den anderen Stadtgebietstypen weniger
ausgepragt. Dennoch kénnen insbesondere durch in zweiter Reihe parkende Lieferfahr-
zeuge Verkehrsbehinderungen in Wohnstrafden entstehen. Ein Beispiel fur ein Wohngebiet
in Frankfurt am Main ist Sachsenhausen-Siid (insbesondere Lerchesberg). Die Einwohnen-
den- sowie die Haushaltsdichte des Stadtteils liegen weit unter dem Durchschnitt der Ge-
samtstadt.” Einzelhandels- und Gastronomiebetriebe sind nur vereinzelt angesiedelt, die
Betriebsdichte liegt ebenfalls weit unter dem stadtweiten Durchschnitt.?®

5 Stadt Frankfurt am Main; Hessisches Landesamt, 2020
6 Stadt Frankfurt am Main; Hessisches Landesamt, 2018
7 Schafer, et al., 2017

'8 ebd.

9 Stadt Frankfurt am Main; Hessisches Landesamt, 2020
20 Stadt Frankfurt am Main; Hessisches Landesamt, 2018
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(5) Gewerbegebiete

Im Stadtgebietstyp Gewerbegebiete ist vor allem nicht-stérendes Gewerbe ansassig. Hierzu
zahlen Betriebe aus dem Einzelhandels- oder Dienstleistungsbereich (z. B. Backer, Discoun-
ter, Bliros)? sowie Produktions-, Lager und Werkstatten??. Die Nutzung dieser Quartiere als
Wohnraum ist nicht bzw. nur geringfligig ausgepragt. Charakteristisch ist eine eher lockere
Bebauung mit grof3 parzellierten Grundstiicken mit Einzelgebauden.

In Abhangigkeit vom Anteil an Einzelhandelsbetrieben ist das Aufkommen an Kundenver-
kehren zu beachten. Der Parkraumbedarf ist durch Stellplatze auf den Grundstlicken ge-
deckt. Die Lieferverkehre sind vor allem durch die B2B-Verkehre gepragt. Die Anlieferung
erfolgt zum Teil mit Lkw mittlerer bis mittelschwerer Klassen (z. B. Stiickgutverkehr, Kihl-
Lkw). Nutzungskonflikte fir den Lieferverkehr sind nur teilweise zu erwarten, insbesondere
dann, wenn die Betriebsdichte hoch ist und ein Grofsteil der Lieferverkehre im selben Zeit-
raum (z.B. in den Morgenstunden) stattfindet. Im Gegensatz zu den Stadtgebietstypen In-
nenstadt, Innerstadtische Dienstleistungsgebiete und Mischgebiete ist hier die Lieferver-
kehrssituation als eher unkritisch zu bewerten.

In Frankfurt am Main sind Gewerbeflachen vor allem im Norden und Osten zu finden.??
Hierzu zahlen beispielweise die Wilhelm-Fay-Strafde (nérdlich in Sossenheim) als auch die
GwinnerstrafRe (6stlich in Seckbach). Um den Hafen, der aufgrund seiner multimodalen An-
bindungsqualitaten den Logistikstandorten zuzurechnen ist, befinden sich ebenfalls Gewer-
begebiete, die von Logistikern fliir Umschlagaktivitaten genutzt werden. So sind bspw. die
Hubs der befragten Logistikunternehmen vor allem im Osten (in Nahe zum Hafen) der Stadt
ansassig.*

(6) Handelsstandorte

An Handelsstandorten sind vorwiegend Grof3- und Kfz-Handel sowie diverse Dienstleis-
tungsunternehmen ansassig.”® Die Nutzung ist somit vornehmlich durch Gewerbe gekenn-
zeichnet, eine Wohnnutzung findet kaum statt.

Das Aufkommen an Kunden- und Lieferverkehren ist hoch.?® Aufgrund der Grofie der Be-
triebe und der Branchenzugehorigkeit ist damit zu rechnen, dass das Lieferverkehrsaufkom-
men im Vergleich zu den hier als Stadtgebietstyp definierten Gewerbegebieten (siehe Punkt
5) hoher ist. Aufgrund der Branchenstruktur ist davon auszugehen, dass Transporte der

21Schafer, et al.,, 2017

22 Dezernat IV-Planen und Wohnen- V, VIl und IX, 2020

2 siehe hierzu GFE, Auflistung der Gewerbeflachen in Frankfurt am Main
% Interviews RelLUT

25> Dezernat IV-Planen und Wohnen- V, VI und IX, 2020

26 Dezernat IV-Planen und Wohnen- V, VI und IX, 2020
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Handelslogistik sowie Autortransporte dominieren (mittelschwere bis schwere Lkw-Klas-
sen).

Im Stadtgebiet Frankfurt am Main finden sich Handelsstandorte vor allem im Osten. So ist
die Hanauer Landstrafde Mitte und Ost (Stadtteil Ostend) ein Standort, an dem gréf3ere Fach-
markte (z. B. Baumarkte) und Fachhandler (z. B. Mdbel) ansassig sind. Ebenso zahlen zu den
Frankfurter Handelsstandorten die Borsigallee Nord als auch die Gebiete Kaiserlei und Am
Riederbruch.?’ Insbesondere die Hanauer Landstrafde und die Borsigallee werden von der
Logistikbranche als Problemgebiete bewertet (flieRRender Verkehr/ Liefervorgange).®

(7) Industrieparks

In den Industrieparks ist die Nutzung ebenfalls dem Gewerbe vorbehalten, es dominieren
jedoch Betriebe des stérenden Gewerbes mit entsprechenden Sicherheitsanforderungen
und einem hohen Emissionsausstofd. An den Standorten befinden sich zudem oftmals zuge-
horige Lagerstatten und Buro-/ Verwaltungsgebaude der Betriebe. Die Eigentumsverhalt-
nisse sind grof3flachig, i. d. R. wird ein professionelles Standortmanagement betrieben. #°

Die KEP-Affinitat des Stadtgebietstyps ist sehr gering. Dies bestatigt auch eine Auswertung
des KEP-Dienstleisters Hermes, wonach die wenigsten Pakete pro Kopf in Hochst (1,18) und
Griesheim (1,21) zugestellt werden. Der Frankfurter Mittelwert liegt bei 1,54 Sendungen pro
Einwohner.?® Vielmehr ist das Verkehrsaufkommen im Bereich der Schwerlastverkehre in
den Industrieparks sowie im Umfeld besonders hoch.

Bis auf ein Gebiet im Osten Frankfurts (Industriepark Fechenheim), findet sich eine Agglo-
meration von Industrieparks im Westen der Stadt. Hierzu zahlen der Industriepark Hochst
und der Industriepark Griesheim. Am Standort Hochst finden sich bspw. Betriebe aus den
Bereichen Chemie/ Pharma, Metall und Kunststoffe.”

(8) Logistikstandorte

Logistikstandorte sind Sondergebiete im Stadtgebiet, die eine logistische Zweckbestim-
mung erfullen. Hierzu zahlen Standorte mit besonderer infrastruktureller Anbindung wie
z. B. Hafen und Flughafen. In den Gebieten kénnen sich auch Biiro- und Verwaltungsgebaude

27 Stadtplanungsamt Frankfurt am Main, 2019

28 Interviews RelLUT

29 Schafer, et al., 2017; Dezernat IV-Planen und Wohnen- V, VI und IX, 2020
30 Bertram, 2016

3 Infraserv GmbH & Co. Hochst KG, 2021
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befinden, die betriebszugehdrig sind.* Die ansassigen Betriebe sind vornehmlich im Trans-
port, Umschlag oder in der Lagerung tatig.

Das Verkehrsaufkommen ist teilweise hoch. Bedeutend sind 24h-Schwerlastverkehre.??
Aufgrund der eigens eingerichteten Infrastrukturen und grofden Flachen sind geringe Nut-
zungskonflikte fir Logistikverkehre zu erwarten. Diese betreffen hdchstens das Umfeld der
Logistikstandorte (in Abhangigkeit von der verkehrlichen Anbindung), in denen es gegebe-
nenfalls zu Verkehrskonflikten zwischen Lkw und Radfahrer kommen kann.

Zu den Logistikstandorten im Frankfurter Stadtgebiet zahlen der Osthafen (Unter- und
Oberhafen), die GutleutstrafRe West als auch die CargoCity Nord und Sud. Der Osthafen ist
einer der wichtigsten logistischen Standorte, die Anbindung wird durch Logistikunterneh-
men jedoch als schlecht bewertet (z. B. Ratswegkreisel) und es existieren Konfliktpotenziale
zwischen dem Rad- und Lieferverkehr (z.B. FranziusstraRe).3* Der Flughafen hat die
hdochste Anzahl produzierter Wege im Logistikverkehr durch den Sektor Handel, Gastge-
werbe und Verkehr. Eine hohe Anzahl weist hier auch der Ostend-Terminal in Frankfurt auf.®

2.4 Herausforderungen und Trends der stadtischen Logistik
2.4.1 Allgemeiner Uberblick und relevante Entwicklungen

Dieses Kapitel beschreibt die wesentlichen und (ibergreifenden Herausforderungen und
Trends, die sich auf die stadtische Logistik auswirken. Bei der stadtischen Logistik handelt
es sich um ein komplexes Gestaltungsumfeld, das verschiedenste gesellschaftliche, techni-
sche, 6konomische, 6kologische und politische Einflussfaktoren unterliegt.®

Mega-Trends, wie das Bevilkerungswachstum und die Urbanisierung, fllhren zu neuen Her-
ausforderungen in der stadtischen Logistik. Die weltweite Bevilkerungsanzahl wachst kon-
tinuierlich, wobei insbesondere ein deutlicher Anstieg der Stadtbevdlkerung zu verzeichnen
ist. Wahrend im Jahr 1950 knapp 30 Prozent der Menschen weltweit in Stadten lebten, stieg
dieser Anteil auf Gber 50 Prozent in 2015 und nach einer Prognose der UNO wird die Stadt-
bevélkerung bis 2050 mehr als 65 Prozent der Weltbevélkerung ausmachen.?” Dem Trend
der kontinuierlich fortschreitenden Urbanisierung unterliegt ebenfalls die deutsche Ge-

32 Dezernat IV-Planen und Wohnen- V, VI und IX, 2020

3 ebd.

34 Interviews RelLUT

35 StrafRenverkehrsamt der Stadt Frankfurt am Main, 2021
38 Forschungsvereinigung Automobiltechnik e.V., 2018

37 Statista GmbH, 2017
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samtbevoélkerung — im Jahr 2020 lebten rund 78 Prozent der Gesamtbevdlkerung Deutsch-
lands in Stadten.3®Im Jahr 2050 werden nach der Prognose rund 85 Prozent der Deutschen
in Stadten wohnen*. Darliber hinaus nimmt die Anzahl der Einpersonenhaushalte zu, wes-
wegen Sendungsmengen im stadtischen Raum kleinteiliger werden. Nach Ergebnissen der
Haushaltsvorausberechnung wird der Anteil der Einpersonenhaushalte an allen Haushalten
in Deutschland bis zum Jahr 2040 auf (iber 45 Prozent steigen.*°

Ein weiterer wichtiger Ausloéser von Herausforderungen fiir die stadtische Logistik ist die
Entwicklung des Internethandels (E-Commerce) und das damit verbundene veranderte Kon-
sumverhalten sowie wachsende Kundenanspriiche. Altere Menschen beziehen vermehrt
Waren online und stellen eine weitere Kundengruppe fiir den Online-Handel dar. Auf3erdem
ist in den letzten Jahren eine Strukturveranderung im Hinblick auf das Angebot an Waren-
kategorien im Online-Handel zu beobachten. So werden auch zunehmend Waren des tagli-
chen Bedarfs und Lebensmittel online bestellt.”

Wahrend der Corona-Pandemie hat der Internethandel in Deutschland ein deutliches Um-
satzwachstum erzielt.*? Im Jahr 2020 stieg der Umsatz des Onlinehandels in Deutschland
auf 73 Milliarden Euro an (Zuwachs von fast 23 Prozent gegeniiber dem Vorjahr). Uber alle
Branchen des E-Commerce hinweg zeigt sich im Schnitt ein erhéhter Erstkauferanteil von
ca. 20 Prozent.** Im Zusammenhang mit der Zunahme an Online-Bestellungen ist festzustel-
len, dass die Kundenerwartung bezlglich der Lieferzeiten und individualisierten Lieferser-
vices (z. B. taggleiche Lieferung, Lieferung nach Bedarf und zu Wunschzeiten) weiterhin
wachst.** Problematisch ist dabei insbesondere, dass die Kurzfristigkeit des individualisier-
ten Zustellservices kaum Moglichkeiten der Transportblindelung zulasst.

Die steigenden Einwohnerzahlen in Stadten und das Wachstum des E-Commerce fiihren
nicht nur zu mehr Personenverkehr, sondern resultieren zwangslaufig auch in einem Zu-
wachs des stadtischen Giterverkehrs. Hohe Lieferfrequenzen, steigende und kleinteiligere
Warenmengen sowie eine hohe Retourenquote von Sendungen sind mit einer hohen Trans-
portintensitat von Giitern und einem hohen Transportaufkommen vor allem im innerstadti-
schen Raum verbunden. Laut des World Economic Forums soll die Nachfrage nach inner-
stadtischen Zustellungen auf der letzten Meile bis 2030 um 78 Prozent steigen, was zu 36

38 Statista GmbH, 2021

3% Statista GmbH, 2017

40 Bundeszentrale fiir politische Bildung, 2021
“"\World Economic Forum, 2020

42 Deutsche Welle, 2021

43 Handelsverband Deutschland, 2021

“ pwec, 2017
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Prozent mehr Lieferfahrzeugen in den 100 grof3ten Stadten der Welt fihren wird.* Der KEP-
Studie 2021 des BIEK zufolge wurden im Pandemiejahr 2020 lber vier Milliarden Kurier-, Ex-
press- und Paketsendungen in Deutschland verschickt (10,9 Prozent mehr als im Jahr 2019
- erstmals seit zwanzig Jahren zweistelliges Wachstum). Bis 2025 ist mit einem jahrlichen
Sendungswachstum von 7 Prozent auf rund 5,7 Milliarden Sendungen zu rechnen.“®

Infolge der weiter zunehmenden Giterverkehre in urbanen Raumen sind Verkehrsbelastun-
gen, eine Uberlastung der Infrastrukturen sowie zunehmende Luftschadstoff- und
Larmemissionen die grofdten Herausforderungen fiir Kommunen. Der stadtische Giterver-
kehr hat negative Auswirkungen auf die Feinstaubbelastung und den Ausstofd von Treib-
hausgas-Emissionen (COz, NOx) und muss vor diesem Hintergrund einen Beitrag zur Minde-
rung ebendieser leisten.*’ Darlber hinaus fiihrt das stark wachsende Lieferverkehrsauf-
kommen zu einer steigenden Verkehrsdichte und Verkehrsbelastung, wodurch Larmemissi-
onen ansteigen und die Verkehrssicherheit beeintrachtigt werden kann. Daneben ist der
stadtische Verkehrsraum vielfaltigen Nutzungskonkurrenzen unterworfen und es entste-
hen Konflikte zwischen der Logistik und anderen Verkehrsteilnehmenden (z. B. Fremdbele-
gung Lieferzonen) sowie Verkehrsbehinderungen (z. B. Halten in zweiter Reihe).

Diese Herausforderungen sind in Stadtgebieten unterschiedlich ausgepragt. In Abhangigkeit
von der Bevolkerungsdichte und der Anzahl sowie Grofde des ansassigen Gewerbes oder der
Industrie variiert die Sendungsart und -menge. Als Folge daraus blindelt sich der Lieferver-
kehr in ausgewahlten Gebieten. Tabelle 2 zeigt die Auspragung der Herausforderungen der
stadtischen Logistik in verschiedenen logistikrelevanten Stadtgebietstypen (vgl. Kapitel
2.3.2). Die Bewertung wurde auf Grundlage der genannten Problemstellungen in den Betei-
ligungsformaten vorgenommen und durch Sachverstandige validiert. Hierbei ist zu beach-
ten, dass sich die Handlungsbedarfe fir Aktivitaten der stadtischen Logistik in den jeweili-
gen Stadtgebietstypen z..T. deutlich unterscheiden. Die Kategorisierung “niedrig" muss im
Kontext der Untersuchung gesehen werden und stellt gleichzeitig eine Priorisierung dar.
Grundsatzlich ist in allen Stadtgebietstypen der Bedarf an Aktivitaten der stadtischen Lo-
gistik vorhanden, der Vergleich der in der Tabelle genannten Herausforderungen zeigt aber
deutlich die unterschiedlichen Notwendigkeiten fiir den Handlungsbedarf stadtischer Logis-
tik.

% Hillyer, 2020
%6 Bundesverband Paket und Expresslogistik e. V., 2021

47 Dies wurde unter anderem im Aktionsprogramm Klimaschutz 2020 der Bundesregierung festge-
halten
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Tabelle 2: Herausforderungen stadtische Logistik je Stadtgebietstyp
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Luftschadstoff- und sehr Co sehr sehr
Larmemissionen hoch hoch hoch | niedrig | hoch hoch hoch hoch
Flachennutzungs- sehr . . D C D
Kkonflikte hoch hoch hoch mittel | niedrig | niedrig | niedrig | niedrig
sehr Co . sehr
Verkehrsbelastung hoch hoch hoch | niedrig | mittel hoch hoch hoch
Gefahrdung der sehr . D D I Do
Verkehrssicherheit hoch hoch hoch mittel | niedrig | niedrig | niedrig | niedrig
Erwartung an sehr sehr . . C D
Aufenthaltsqualitat hoch hoch hoch hoch niedrig | mittel | niedrig | niedrig

Die grofdten Herausforderungen existieren in den Stadtgebietstypen, in denen sich Nutzun-
gen biindeln und ein hoher Besatz an Geschaften des (Einzel-)Handels oder der Gastronomie
zu verzeichnen ist (z. B. Innenstadt, Innerstadtisches Dienstleistungsgebiet u. Mischgebiet).
In ausgewiesenen Gebieten, in denen bereits bei der Planung logistische Infrastrukturen be-
rucksichtigt wurden, existieren hingegen weniger Problemstellungen, da genligend Raum
fur Logistik vorhanden ist (Gewerbegebiet, Industriegebiet, Logistikstandort). Des Weiteren
ist die Erwartung an die Aufenthaltsqualitat seitens der Anwohner zu beachten. Diese ist in
der Innenstadt und in Wohngebieten, wo sich viele Menschen langer aufhalten, besonders
hoch. Aus den beschriebenen Herausforderungen ergibt sich der Handlungsbedarf (Priori-
sierung) fur die stadtische Logistik.

Auf Basis der skizzierten Herausforderungen der stadtischen Logistik ergeben sich Hand-
lungserfordernisse fur Stadte und Kommunen. Regulierende und férdernde Mafdnahmen
sind zu treffen, die die vielschichtigen und teilweise gegensatzlichen Interessenlagen der
unterschiedlichen privaten (z. B. Biirgerinnen und Biirger, Wirtschaft) und 6ffentlichen Ak-
teure (bspw. Politik, Verbande) der urbanen Logistik berlicksichtigen. So stehen nachhaltige
Ziele zum Teil in Konflikt mit den wirtschaftlichen Zielen der Logistik. Deswegen besteht eine
der grofdten Herausforderungen fliir Kommunen und Stadte darin, den Spagat zwischen ei-
ner lebenswerten Stadt auf der einen Seite und einer verlasslichen sowie wirtschaftlichen
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Warenversorgung auf der anderen Seite zu meistern und darauf aufbauend L&sungen zu
finden.

Ebenso stellen die beschriebenen Entwicklungen auch Logistikunternehmen vor neue und
weitreichende Herausforderungen. Dies betrifft Logistikunternehmen der unterschiedlichen
Marktsegmente des Guterverkehrs, also nicht nur KEP-Dienste, sondern auch Stuckgut-,
Entsorgungs- und Baustellenverkehre*®. Zur Beférderung des stark wachsenden Transport-
volumens mussen Logistikunternehmen einerseits ihre Kapazitaten erweitern und ander-
seits auf saisonale Schwankungen, kurzzeitige Lieferbedarfe der Kundschaft sowie auf sich
andernde innerstadtische Verkehrssituationen flexibel reagieren. Kundenerwartungen (hin-
sichtlich Lieferqualitat und Lieferkosten) und massive Einschrankungen wie Verkehrsiiber-
lastungen, Mangel an Logistikflachen und Parkmdglichkeiten, strenge Umweltauflagen
bzw. Einfahrrestriktionen setzen Logistikunternehmen unter enormen Leistungs- und Kos-
tendruck. Dariliber hinaus haben Logistikunternehmen oftmals Schwierigkeiten bei der Su-
che nach citynahen Standorten fir Umschlag- und Distributionsaktivitaten, die zur Umset-
zung nachhaltiger Lieferkonzepte bendtigt werden.

2.4.2 Ausgangssituation in Frankfurt

Neben den allgemeingliltigen Herausforderungen ist fiir die Erstellung eines mafdgeschnei-
derten Logistikkonzeptes wichtig, die stadtspezifischen Besonderheiten und die daraus re-
sultierenden Herausforderungen zu betrachten. Kennzeichnend fiir die Stadt Frankfurt am
Main ist der starke Bevodlkerungszuwachs. Gemafd der zuletzt verdffentlichten Bevolke-
rungsprognose wird die Einwohnerzahl in der Stadt Frankfurt am Main bis zum Jahr 2030
auf rund 810.000 steigen und damit um 14 Prozent zunehmen.*?

Im Hinblick auf die stadtischen Giterverkehre in Frankfurt am Main ist die verkehrsglinstige
Lage als wichtiger Verkehrsknotenpunkt im Luft-, Schienen-, Strafden- und Binnenwasser-
verkehr (national sowie international) und als bedeutendes Wirtschaftszentrum relevant:
mit einem der grofdten Flughafen Europas, dem verkehrsreichsten Autobahnkreuz der Re-
publik und dem grofdten Personenbahnhof Deutschlands sowie mit den Frankfurter Hafen
verfligt der der Standort liber leistungsfahige multimodale Zugange zu den Netzen der Ver-
kehrstrager.>°

48 DSLV Bundesverband Spedition und Logistik e. V., 2020
4 Stadt Frankfurt am Main, 2016
50 Stadt Frankfurt am Main, o.J.
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Des Weiteren hat die starke Urbanisierung der Metropolregion FrankfurtRheinMain zur
Folge, dass sich die ,Vorortglirtel" ausdehnen und der Stadt-Umland-Verkehr massiv an-
wachst.”' Frankfurt am Main ist auch als ,Pendlerhauptstadt” bekannt, die mit ihrem sehr
hohen Angebot an Arbeitsplatzen und Dienstleistungen stark mit dem naheren Umland in
der Region FrankfurtRheinMain verflochten ist. Durch die Pendlerstrome aus der Region
wird Frankfurt tagsiber zur Millionenstadt® und das innerstadtische Verkehrsgeschehen
ist in besonderem Maf3e durch die Personenverkehre gepragt.

Die Flachen des Strafienverkehrs machen im Stadtgebiet Frankfurt mit 3.257 Hektar lber
13 Prozent aus und damit befindet sich die Mainmetropole mit Hannover (14,9 Prozent; 3
054 ha) und Muinchen (14,5 Prozent; 4.520 ha) deutschlandweit an der Spitze.>® Personen-
und Logistikverkehr konkurrieren um die knappen Kapazitaten im stadtischen Verkehrssys-
tem. Einhergehend mit dem anhaltenden Wirtschafts- und Bevdlkerungswachstum in stad-
tischen Regionen werden die verkehrlichen Infrastrukturen in Frankfurt zunehmend Uber-
lastet. Laut einer Frankfurter Blrgerbefragung im Jahr 2019 liegt die Verkehrssituation auf
Platz zwei der grofdten Probleme in der Stadt aus Sicht der Frankfurter.* Mafdgeblich fiir die
Bewertung waren zu viel Verkehr, Staus, Baustellen, ein schlechter Strafdenzustand und zu
wenig Parkplatze. Als Konsequenz missen - laut Aussage der IHK Frankfurt — Spediteure
immer mehr Fahrzeuge einsetzen, da sich aufgrund der zunehmenden Staubelastung die
Fahrzeiten verlangern und die Stopps pro Tour reduzieren. Um das Risiko reduzierter Liefer-
qualitat zu minimieren, mussen bei gleichbleibender Anzahl an Stopps mehr Fahrzeuge ein-
gesetzt werden, was wiederum zu einer Erhéhung des Verkehrsaufkommens beitragt.

Im Rahmen des ersten Experten-/Expertinnendialogs und den Interviews wurden spezifi-
sche Herausforderungen der stadtischen Logistik aus Sicht der Wirtschaftsakteure und Ver-
waltung gesammelt. Das Ergebnis zeigt Abbildung 16.

" House of Logistics & Mobility (HOLM) GmbH u. Fraunhofer-Institut fir Materialfluss und Logistik
IML, 2016

52 Stadt Frankfurt am Main, 2016
53 Stadt Frankfurt am Main, 2020
>4 Stadt Frankfurt am Main, 2020
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Verkehrswachstum

zu wenig Logistikflachen
und keine kommunale

Vollauslastung KEP- R —
T e ereitstellung
reeve hohes
Pendleraufkommen
Grof3baustellen starke
Innenstadt .
Flachenkonkurrenz
fehlende Transparenz fiir Stellenwert FLa
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' ' . hochpreisige
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Datenschutz
fehlende Kontrollen
fiir Be- und Entladezonen

alle Akteure an einen
Tisch bekommen Verstetigung von

MafRnahmen erforderlich Bericksichtigung aller

Verkehrsteilnehmer

Abbildung 16: Herausforderungen stadtische Logistik Frankfurt am Main

In bestimmten Lieferverkehrssegmenten besteht wenig Blindelungspotenzial, da die Fahr-
zeuge bereits voll ausgelastet sind (insb. KEP). Eine besondere Herausforderung in Frankfurt
stellen die Baustellen dar. Insbesondere die Grofsbaustellen im innerstadtischen Bereich be-
hindern den Verkehr und die Baustellenlogistik nimmt die Verkehrssituation als sehr ange-
spannt wahr.

Die Analyse im Rahmen des Logistikkonzeptes hat gezeigt, dass Flachenmangel und Nut-
zungskonflikte ein zentrales Thema in Frankfurt sind. Es sind zu wenige Flachen fir logisti-
sche Nutzungen in der Stadt vorhanden, zudem sind die Flachenpreise fur Logistikerinnen
und Logistiker oft nicht abbildbar. Die verschiedenen Beteiligungsprozesse zeigen, dass Lo-
gistikunternehmen vor allem die widerrechtliche Belegung der Lieferzonen (bspw. durch
private Fahrzeuge) und Mangel an Be- sowie Entladezonen sowie die fehlende Kontrolle der
Flachenbelegung als grofde Herausforderungen in Frankfurt ansehen. Daraus resultieren
Suchverkehre und ein Zeitverlust fur Logistikdienstleister. Bestehende sowie weitere mog-
liche Konfliktpotentiale zwischen Rad- bzw. Personenverkehr und Logistikverkehre (bspw.
in der Franziusstrafde) wurden dabei auch identifiziert.

In Frankfurt am Main herrscht teilweise eine hohe Planungsunsicherheit hinsichtlich von In-
vestitionen in Logistikstandorte seitens der Unternehmen.>® Die fur logistische Zwecke ge-
eigneten Flachen stehen in Konkurrenz mit anderen Nutzungszwecken (z. B. produzierendes

5 Ergebnisse Experten-/Expertinnendialog
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Gewerbe, Entwicklung der Flache zu einem Wohnquartier). Ein Beispiel hierfiir ist das
enorme Wachstum von Rechenzentren in den Gewerbegebieten in Frankfurt, die dadurch die
Flachen fir andere gewerbliche Nutzungen verdrangen.*® Ein weiteres Beispiel fir die The-
matik Standortsicherheit ist die politische Diskussion Uiber eine alternative Erschlief3ung des
Gewerbe- und Industriegebiets Osthafen als Wohnraum, trotz einer bis ins Jahr 2050 zuge-
sicherten Bestandsgarantie.”’

Der internationale Flughafen als Ein- und Ausgangspunkt flr die innerstadtischen Strafden-
transporte sowie der Zuwachs von Hochhausern stellt eine weitere Besonderheit der Stadt
dar. Seit Jahren gibt es einen “Wolkenkratzer-Boom" (vor allem im Europaviertel) und der-
zeit sind ca. 30 weitere Hochhauser in und um Frankfurt im Bau, beziehungsweise in Pla-
nung.”® Grofde Baustellen in Innenstadten haben haufig negative Auswirkungen auf das
nachbarschaftliche Umfeld, auf Anwohnenden, Geschafte und den Verkehr.*® Bau- und Bau-
stellenverkehre sind eine der gréfdten Herausforderungen fir die stadtische Logistik in
Frankfurt, weil hier Baustellen oft liber nicht hinreichende Logistikkonzepte verfiigen und
die Ver- und Entsorgungsprozesse der Baustellen zum Teil nicht bzw. nur bedingt koordi-
niert sind. Insbesondere die Grofdbaustellen in innerstadtischen Bereichen behindern den
Verkehr.

Im Allgemeinen wiinschen sich die Beteiligten, dass die Logistik gemaf3 ihrer essentiellen
Funktion fur die Ver- und Entsorgung einer Stadt angemessen beriicksichtigt wird. Hierfilr
muss der Logistik ein entsprechender Stellenwert in der Stadtplanung eingeraumt werden.
Eine Herausforderung hierbei ist, dass die Logistik oft mit einem negativen Image behaftet
ist und von den Blrgerinnen und Blirgern nicht wertgeschatzt wird. Fiir den Erfolg von Maf3-
nahmen sollten die internen Kommunikationsprozesse seitens der kommunalen Verwal-
tung verbessert werden und eine Verstetigung (dauerhafte Umsetzung) gegeben sein.

Bei der Umsetzung von Mafdnahmen fiir die stadtische Logistik missen alle Verkehrsteil-
nehmenden (Logistikunternehmen, Radfahrende und zu FuR Gehende) berticksichtigt wer-
den. Darliber hinaus gilt es, alle Agierende trotz unterschiedlicher Interessenslagen an einen
Tisch zu bekommen. Aufgrund der Konkurrenzierung unter den Logistikunternehmen gibt es
Bedenken hinsichtlich der Preisgabe von Daten (Datenschutz). Kooperationsmodelle erfor-
dern aber die Synchronisierung ebendieser. Hierliber herrscht aus Sicht der Unternehmen
eine fehlende Transparenz.

%6 pPfeiffer-Goldmann, 2021

>’ Industrie- und Handelskammer Frankfurt am Main, 2021
58 Klauth, 2020

% Hochschule RheinMain, o.J.
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Aus den genannten stadtspezifischen Entwicklungen ergeben sich grofde Herausforderun-
gen fir die Stadt Frankfurt im Hinblick auf die Verkehrsiiberlastung, Flachenknappheit, Um-
weltemissionen, Verkehrssicherheit sowie die Lebensqualitat der urbanen Raume. Mit dem
+Masterplan 100 % Klimaschutz" hat sich Frankfurt das Ziel gesetzt, bis 2050 den Kohlendi-
oxid-Ausstofd um 95 Prozent im Vergleich zum Jahr 1990 zu reduzieren.®® Angesichts der
Herausforderungen und gesetzten Umweltziele ist die Entwicklung und Umsetzung von in-
novativen und nachhaltigen Mafdnahmen fir stadtische Lieferverkehre in Frankfurt von
zentraler Bedeutung.

60 Stadt Frankfurt am Main, o.J.
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3 Leitbild und Maf3nahmenentwicklung

3.1 Leitbild stadtische Logistik Frankfurt am Main
3.11 Gesamtstrategischer Rahmen

Die Gestaltung der Mobilitat ist in Frankfurt am Main ein zentrales Thema. Die Stadt ist Wirt-
schaftszentrum und multimodaler Verkehrsknotenpunkt mit Anbindung an den Luft-, Schie-
nen-, Strafden- und Binnenwasserverkehr. Entsprechend dynamisch entwickeln sich die Ein-
wohner- und Beschaftigtenzahlen, darliber hinaus sind die Pendlerverkehre aus dem Um-
land sowie der stark regional vernetzte Logistikverkehr bedeutend.

Daher gilt es fir die kiinftige Mobilitat der Stadt Frankfurt am Main strategische Ziele zu
identifizieren und Handlungsansatze aufzuzeigen. Hierfir entwickelt die Stadt Frankfurt
derzeit den Masterplan Mobilitat, der als gesamtstrategischer Rahmen den Weg zur Ent-
wicklung einer nachhaltigen Mobilitat aufzeigen soll. Dieser beinhaltet eine Vision und ein
Leitbild, strategische Handlungsleitlinien sowie Prioritaten. Zielsetzung des Masterplans ist
die Entwicklung, Konkretisierung und der verbindliche Beschluss eines nachhaltigen Mobi-
litatskonzeptes unter Einbindung samtlicher relevanten Akteurinnen und Akteure. Hierflr
erhalt die Stadt aus der Bundesinitiative ,Sofortprogramm Saubere Luft" Zuwendungen.®

Neben dem Masterplan Mobilitat werden umsetzungsorientierte Teilstrategien zu aktuellen
Herausforderungen im kommunalen Handlungsfeld ,Mobilitat und Verkehr" erarbeitet. Die
Teilstrategien liegen teils in aktueller Fassung vor, werden derzeit erarbeitet oder sind zu-
kiinftig noch zu erarbeiten. Hierzu zahlen neben dem stadtischen Logistikkonzept Frankfurt
am Main z.B.

das Elektromobilitatskonzept (liegt vor),
e der lokale Nahverkehrsplan (liegt vor),

e die Weiterentwicklung des Radverkehrskonzepts ,Fahrradstadt Frankfurt" (in Erar-
beitung),

o Mafinahmenkonzept zum ,Masterplan NOx-Minderung fir Frankfurt und Offen-
bach" (liegt vor),

e die Fortschreibung des Gesamtverkehrsplans - Teil Schiene (in Erarbeitung).

¢ Der Magistrat, Dezernat: VI Verkehr, 2021
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Die Teilstrategien nehmen mit ihren jeweiligen Leitbildern und Zielkonzepten auf den stra-
tegischen Rahmen Bezug. Fiir das Logistikkonzept Frankfurt am Main wurde bei der Ent-
wicklung des Leitbildes eine Annaherung an erwartbare Inhalte des Masterplans Mobilitat
vorgenommen.

Dariiber hinaus wurden weitere gesamtstadtische Strategien fiir die Erstellung des Leitbil-
des der stadtischen Logistik berlicksichtigt. Hierzu zahlen das integrierte Stadtentwick-
lungskonzept 2030+, der Masterplan 100 % Klimaschutz und der Masterplan Mobilitat des
Regionalverbandes FrankfurtRheinMain.

Das Leitbild der stadtischen Logistik fiir Frankfurt am Main ist Ausgangspunkt und Orientie-
rung fur die Entwicklung der einzelnen Mafinahmen, die daraus folgend umzusetzen sind.
Es dient der abgestimmten Definition von Zielen, die ein gemeinsames Verstandnis bei den
am Prozess beteiligten Agierenden sicherstellen. So stellt das Leitbild auch eine Vision der
zuklinftigen stadtischen Logistik in Frankfurt am Main dar.

In zwei Sitzungen des begleitenden Arbeitskreises wurden Ziele sowie Thesen zur stadti-
schen Logistik interaktiv diskutiert. Aus den Ergebnissen wurde eine Ubergreifende Vision,
Ziele sowie strategische Zielstellungen entwickelt. Darliber hinaus wurden Handlungsleitli-
nien definiert.

3.1.2 Vision und Ziele der stadtischen Logistik

Das Gesamtverkehrssystem soll die Mobilitats- und Logistikbedlrfnisse der Menschen und
der Wirtschaft in Frankfurt bestmdglich abbilden, um gesellschaftliche Teilhabe, wirt-
schaftliche Austauschprozesse sowie die Ver- und Entsorgung der Stadt zu gewahrleisten.
Der daraus resultierende Verkehr soll stadt- und klimavertraglich organisiert werden, damit
die Stadt lebenswert bleibt bzw. in Gberlasteten Bereichen wieder lebenswert wird. Darauf
aufbauend soll auch die innerstadtische Logistik fiir eine Ver- und Entsorgung der Stadt kli-
mafreundlich entwickelt werden.

Ubergreifend werden die folgenden Ziele fiir die stadtische Logistik verfolgt:

e Sicherstellung der Ver- und Entsorgung von Wirtschaft und Bevdlkerung
e Larm-, Luftschadstoff- und COz2-Minderung

e Erhohung der Verkehrssicherheit

e Resilienz und Flexibilitat von Logistiksystemen

e Ausgewogene Flachenbereitstellung fir die Logistik

o Kooperationsbereitschaft
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Um diese lbergreifenden Ziele zu erreichen, missen vorhandene Kapazitaten bestméglich
genutzt und neue Losungen geschaffen werden. Durch seine Vielzahl an leistungsfahigen
Anbindungsqualitaten an die Verkehrstrager Wasser, Schiene, Luft und Strafde hat die Stadt
Frankfurt am Main verschiedene Moglichkeiten, Transportketten multimodal zu gestalten
sowie Transporte zu verlagern und zu vernetzen. Hierfir gilt es verkehrstrageriibergrei-
fende Konzepte einzusetzen, die den (Kunden-)Anforderungen einer modernen Logistik ge-
recht werden. Mit der Erhohung von verkehrstragerspezifischen und verkehrstrageriber-
greifenden Vernetzungsqualitaten kénnen vorhandene und neue Infrastrukturen intelligen-
ter genutzt werden. Zudem miissen auf Basis von Bedarfen des Einzelhandels aber auch der
Birgerinnen und Birger neue Servicequalitaten entwickelt werden, die Innovationen for-
dern und Ressourcen lUber die gesamte Transportkette schonen.

Vision sollte es daher sein, ein Transportnetzwerk mit aufeinander abgestimmten Ver- und
Entsorgungsketten fir die stadtische Logistik in Frankfurt am Main umzusetzen. Ein syn-
chromodales Transportnetzwerk bietet die Moglichkeit zwischen Transportmodi in Echtzeit
zu wechseln und flhrt so zu einer Verlagerung hin zu umweltfreundlichen Verkehrstragern.
Prozesse werden - in Abhangigkeit der zur Verfligung stehenden technischen und personel-
len Ressourcen, des Raumes sowie der Zeit — neu aufeinander abgestimmt. Dabei wird nicht
nur die Effizienz von Transportketten erhdht, sondern es kommt neben einer Starkung der
Kooperation zwischen Unternehmen und der Stadt zu einer signifikanten Reduzierung von
Schadstoffemissionen. Dieses Konzept der ,Synchromodalitat” stellt eine libergreifende Vi-
sion zur stadtischen Logistik in Frankfurt am Main dar. Dabei dient diese Vision einer strate-
gischen Zielrichtung, auf dem Weg zur Umsetzung gilt es jedoch Teilziele zu erreichen, die
im Folgenden beschrieben werden.
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3.1.3 Zielstellungen und Indikatoren

Die Zielstellungen zur stadtischen Logistik sind der Hauptbestandteil des Leitbildes. Jedes
Ziel ist im Folgenden kurz beschrieben und mit Indikatoren hinterlegt, die zur Bemessung
der Ziele herangezogen werden kénnen. Die im Rahmen des Logistikkonzeptes definierten
Mafdnahmen (siehe Kapitel 4) tragen signifikant zur Erreichung der Ziele bei. Tabelle 3 zeigt
eine Ubersicht der definierten Ziele.

Tabelle 3: Ubersicht der Ziele zum Leitbild stadtische Logistik

Ziel (formulierte) Zielstellung

Sicherstellung der Ver- und
Entsorgung von Wirtschaft und
Bevolkerung

Logistikbedarfe sollen in laufende (Bau-)Planungen integriert
werden, um die Ver- und Entsorgung der Stadt sicherzustellen.

Die emissionsfreie Abwicklung von Logistikverkehren im Stadt-
gebiet soll systematisch erhéht werden und dadurch Schad-
stoffemissionen und klimarelevante Gase senken.

Larm-, Luftschadstoff- und
COz-Minderung

Die Logistikverkehre sollen unter Berticksichtigung aller Ver-
kehrsteilnehmer verkehrssicher abgewickelt und gestaltet
werden.

Erhdhung der
Verkehrssicherheit

Die Stadt Frankfurt am Main sollte offen fiir neue Logistiksys-
teme sein und diese interoperabel in bestehende Systeme in-
tegrieren kdnnen, um Resilienz und Flexibilitat in der Logistik zu

Forderung der Resilienz und
Flexibilitat von
Logistiksystemen

fordern.
Ausgewogene Flachenbereit- Der Logistik sollen Flachen bereitgestellt werden, die effizient
stellung fiir die Logistik und nachhaltig genutzt werden kdénnen.

Kooperationen und der Austausch von Informationen unter den
Akteuren der Logistik sollen fiir die Umsetzung innovativer Lie-
ferverkehrskonzepte genutzt werden.

Etablierung von Kooperations-
bereitschaften

(1) Sicherstellung der Ver- und Entsorgung von Wirtschaft und Bevolkerung

Um auch bei steigenden Verkehrsmengen die Ver- und Entsorgung von Blrgerinnen und
Burgern und Gewerbebetrieben in Frankfurt am Main sicherzustellen, miissen die Bedarfe
der Logistik berticksichtigt werden. So sollten u. a. Frankfurts neue Stadtquartiere auf die
zukinftige Mobilitat ausgelegt sein, die auch eine méglichst effiziente Zustellung von Sen-
dungen beinhaltet.

Zielstellung stadtische Logistik: Logistikbedarfe sollen in laufende (Bau-)Planungen inte-
griert werden, um die Ver- und Entsorgung der Stadt sicherzustellen. So ist es moglich, den
Stellenwert der Logistik flir die Stadt angemessen zu berlicksichtigen.
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Indikatoren:
e Anzahl der Planungsvorhaben, in denen Aspekte der Logistik berlicksichtigt werden

e Prozentualer Anteil der Flachen bei neuen Immobilien, die fir logistische Nutzungen
vorgehalten werden

(2) Larm-, Luftschadstoff und CO:-Minderung

Es sollen alternative Antriebe im innerstadtischen Gltertransport eingesetzt werden. Hier-
fiir sieht das Integrierte Stadtentwicklungskonzept (ISTEK) bereits die Umsetzung von Pi-
lotvorhaben fir die Anwendung emissionsfreier Logistikverkehre und die Unterstitzung
von Logistikunternehmen bei der Einflihrung alternativer Antriebe vor. Damit einher geht die
Einrichtung der notwendigen Infrastruktur.®? Hieran schlief3t die Zielstellung des Logistik-
konzeptes unmittelbar an. Dartber hinaus bestehen Synergiepotenziale zum Elektromobili-
tatskonzept, das die Férderung und Verbreitung der Elektromobilitat zum Klimaschutz vor-
sieht.®

Zielstellung stadtische Logistik: Die emissionsfreie Abwicklung von Logistikverkehren im
Stadtgebiet soll systematisch erhéht und dadurch Schadstoffemissionen und Ausstof3 kli-
marelevanter Gase gesenkt werden.

Indikatoren:
e Anzahl eingesetzter lokal emissionsfreier Transportmittel

¢ Anzahlreduzierter Fahrtenkilometer von konventionellen Lieferfahrzeugen

e Reduzierungin COz, NOxund Larm

(3) Erhéhung der Verkehrssicherheit

Sicherheit im Verkehr ist ein wesentlicher Faktor, den es fir alle Verkehre zu beachten gilt.
So bedingen sich Sicherheit und Verlasslichkeit gegenseitig®, zudem erhéht Verkehrssicher-
heit die Akzeptanz von Verkehrstragern/ —angeboten.

Zielstellung stadtische Logistik: Die Logistikverkehre sollen unter Berticksichtigung aller
Verkehrsteilnehmer verkehrssicher abgewickelt und gestaltet werden.

Indikatoren:
o Anzahl Unfalle mit Beteiligung von Logistikverkehren

62 Stadt Frankfurt am Main, 2019
83 Deutsches Dialog Institut GmbH, 2019
64 Regionalverband FrankfurtRheinMain, 2020
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(4) Férderung der Resilienz und Flexibilitat von Logistiksystemen

Wichtige Verkehrsknotenpunkte sollen laut dem ISTEK zu multimodalen Verkehrshubs aus-
gebaut werden, die verschiedene Verkehrstrager aufeinander abstimmen. Auch die Mobili-
tatsstrategie FrankfurtRheinMain fordert die Umsetzung multimodaler Orte anhand von
Mobilitatsstationen und die Verlagerung von Giterverkehren auf die Schiene. In Hinblick auf
die stadtische Logistik gilt es, die Verknlpfungsqualitaten fiir die Logistik in Verbindung mit
Hubs zu erhohen und dadurch die Verlagerung von Transporten auf alternative Verkehrs-
trager zu ermoglichen.

Zielstellung stadtische Logistik: Die Stadt Frankfurt am Main sollte offen flir neue Logistik-
systeme sein und diese interoperabel in bestehende Systeme integrieren kdnnen, um Resi-
lienz und Flexibilitat in der Logistik zu fordern. Hierflir muss die Nutzung alternativer Ver-
kehrstrager fur den Gutertransport fiir Unternehmen attraktiv(er) sein.

Indikatoren:
e Auslastungsgrad vorhandener Verkehrstrager und -knoten

e Anzahl (neuer) Konzepte mit kombiniertem Verkehr

e Anzahlintermodaler Transportketten im Verteilverkehr

(5) Ausgewogene Flachenbereitstellung fiir die Logistik

Die Nutzungskonkurrenzen um innerstadtische Flachen in Frankfurt am Main sind grofs. Fir
eine stadtvertragliche Einbettung von Produktionsstandorten in Frankfurt wurde im ISTEK
festgelegt, dass ein aktives Flachenmanagement betrieben werden soll.5> An- und Abliefer-
verkehre von Gewerbe- und Einzelhandelsbetrieben sollen durch gebietsbezogene Logistik-
konzepte moglichst effizient und emissionsarm gestaltet werden.

Zielstellung stadtische Logistik: Auch Logistik braucht Raum. Eine nachhaltige Logistik be-
notigt Flachen fir mehr Andienung, die effizient und konsequent bewirtschaftet werden.
Eine Bereitstellung von Flachen fir effiziente und nachhaltige logistische Nutzungenist vor-
zusehen.

Indikatoren:
e Anzahlund Gréfie innerstadtischer Flachen flr nachhaltige Logistik

e Anteil der Waren, die Uber die Flache umgeschlagen werden kénnen

e Flacheneffizienz je Flache (Verhaltnis von Nutzflache zu Bruttogrundflache)

65 Stadt Frankfurt am Main, 2019
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(6) Etablierung von Kooperationsbereitschaften

Die Etablierung kooperativer Modelle ist fiir die Logistik von hoher Bedeutung, um vorhan-
dene Transportkapazitaten zu nutzen und gemeinsame Plattformen zu schaffen®. Dabei
kénnen auch Kooperationen in der Region geftrdert werden.

Zielstellung stadtische Logistik: Kooperationen und der Austausch von Informationen un-
ter den Akteuren der Logistik sollen fiir die Umsetzung innovativer Lieferverkehrskonzepte
genutzt werden.

Indikatoren:
e Anzahl erfolgreicher Kooperationen im Bereich Logistik

e Anzahl elektronischer Medien, die die Kommunikation beglinstigen

% Fraunhofer Institut fiir Bauphysik IBP, 2015
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3.1.4 Handlungsleitlinien

Der strategische Ansatz der drei V (Vermeiden, Verlagern, Vertraglich gestalten) stellt die
wesentliche Handlungsleitlinie dar, um dem definierten Leitbild naher zu kommen. Abbil-
dung 17 zeigt einen Uberblick tiber die drei V, die es im Rahmen des Frankfurter Logistikkon-
zeptes zu beachten gilt.

V1: V2: V3:
Vermeiden Verlagern Vertraglich gestalten

Logistikverkehre, die nicht fur
den Erhalt der Stadtstruktur,
dem gemeinsamen Wohl und

Logistikverkehre, die aufgrund
ihrer verkehrlichen und

der Sicherheit der Biirgerinnen
und Biirgern sowie der

logistischen Merkmale mit
anderen Logistikverkehren
gebiindelt oder auf andere

Logistikverkehre sind der Art
und Weise nach umwelt- und
umfeldvertraglich fir die

Nachhaltigkeit fiir die
Gesellschaft dienen bzw. keine
hohe Auslastung pro Tour
aufweisen, sind entsprechend in
der Stadt Frankfurt am Main zu
vermeiden.

Biirgerinnen und Biirgern der
Stadt Frankfurt am Main zu
gestalten.

umwelt- und
umfeldvertraglichere
Verkehrsmittel verlagert
werden kdnnen, sind
entsprechend zu verlagern.

Abbildung 17: Handlungsleitlinien fiir das Leitbild

Die drei V sind somit die strategischen Leitlinien, an denen die Definition der Mafdnahmen
ausgerichtet wird. Unter Berlicksichtigung der Aspekte Service (Auspragung), Zeit (zeitli-
ches Angebot), Raum (verwendete Modalitaten) und Stakeholder (Beitrage) gilt es, Maf3-
nahmen zielgerichtet auszugestalten (siehe Abbildung 18).

Leitbild Synchromodalitidt und Ziele der stadtischen Logistik

Orientiert sich an

V1 V2 V3:
Vermeiden Verlagern Vertraglich gestalten

Umsetzung durch Umsetzung durch

Umsetzung durch

Abbildung 18: Prozess zum Leitbild

BEMNZ +
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Die einzelnen Mafdnahmen werden in ihrer zeitlichen Umsetzbarkeit differenziert, um der
Stadt Frankfurt am Main aufzuzeigen, welche der identifizierten Mafdnahmen kurz- mittel-
und langfristig angegangen werden kénnen. Dieses dient auch dazu, erforderliche Pla-
nungsschritte, die insbesondere flir die Umsetzung von mittel- und langfristigen Mafdnah-
men notwendig sind, friihzeitig beginnen zu kénnen. Mafdnahmen, die einen experimentel-
len bzw. visionaren Charakter aufweisen, stellen die Grundlage fiir die Initiierung, Umset-
zung und Begleitung von Pilotprojekten dar.
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3.2 Baukasten fiir die Maf3nahmenentwicklung

Die Etablierung nachhaltiger Losungen in der stadtischen Logistik ist erforderlich, um die
Ressourceneffizienz zu optimieren sowie (Transport-)Prozesse stadt- und umweltvertrag-
licher abzuwickeln. Insgesamt konnten 16 Mafdnahmen im Rahmen des Logistikkonzeptes
Frankfurt am Main flr die stadtische Logistik identifiziert werden. Die Mafdnahmen sind in
einer ,Toolbox stadtische Logistik" fir Frankfurt am Main zusammengestellt (siehe Abbil-
dung 19). Die MaRnahmen wurden auf Grundlage der identifizierten Herausforderungen
(siehe Kapitel 2.4) sowie auf Basis der Fachexpertise des Konsortiums spezifisch fiir Frank-
furt am Main zusammengestellt.

Handlungsfeld Nr. | Mafdnahme

M1 | Mikro-Depots

Warenbiindelung / M2 | Konsolidierungspunkte

-Ubergabe M3 |(Anbieteriibergreifende) Paketstationen

M4 | Lokale Lieferservices

M5 | Nutzung des OPNV

Stadtvertragliche M6 | Alternative Verkehrstrager

Logistikfahrzeuge M7 | Umweltfreundliche Fahrzeuge und Logistikelemente

M8 | Innovative Liefersysteme

M9 | Anderung der Lieferzeitfenster

M10 | Gebuhrensysteme

Reglementierung und M11 | Lieferzonen / -management

Privilegierung M12

Umwidmung leerstehender Flachen

M13 | Integrative Planung

M14 | Verkehrsmanagement

M15 | Kommunikation und Koordination
Governance

M16 | Informationstools

Abbildung 19: , Toolbox der stadtischen Logistik Frankfurt am Main*

Die Mafdnahmen sind nach Ubergeordneten Handlungsfeldern gegliedert. Das Handlungs-
feld Warenbtindelung und -libergabe beschreibt Ansatze, die Glterverkehre an einem be-
stimmten Punkt biindeln. Von diesem Punkt erfolgt eine Abholung der Waren oder die wei-
tere Auslieferung. In der Folge verandert sich (zum Teil) die Warenlibergabe an den Kunden.
Mafinahmenansatze im Handlungsfeld Stadtvertrdgliche Logistikfahrzeuge fokussieren die
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Verlagerung von Gltern auf stadtvertragliche Lieferfahrzeuge und alternative Verkehrstra-
ger, wie bspw. die Schiene oder das Wasser. Dabei werden die Lésungen mafdgeblich von
zwei technologischen Entwicklungen beeinflusst: den emissionsarmen Antriebsformen und
dem automatisierten Fahren.®’

Das Handlungsfeld Reglementierung und Privilegierung beinhaltet Maf3nahmenansatze, die
von Seiten der Stadtverwaltung Frankfurt unternommen werden kénnen, um Anreize flir
eine klimafreundliche Lieferlogistik zu setzen. Hierfir ist ein regulierender Eingriff in die
(Verkehrs-)Planung seitens der Stadt notwendig, um Rahmenbedingungen zu fixieren und
Mafdnahmen durchzusetzen. Das vierte Handlungsfeld widmet sich der Governance, also
den institutionellen Rahmenbedingungen und -strukturen hinsichtlich der Information,
Kommunikation und Kooperation. Das Handlungsfeld beinhaltet folglich Mafdnahmen, die
den Prozess begleiten und die Umsetzung der anderen Mafdnahmen sicherstellen.

Die Handlungsfelder und Mafdnahmen wurden im Arbeitskreis zum Logistikkonzept disku-
tiert und gemeinsam validiert. In der Diskussion standen insbesondere Mafdnahmen der
Handlungsfelder Warenblindelung und -lbergabe und Reglementierung und Privilegierung
im Vordergrund. Betont wurde dartber hinaus auch die Notwendigkeit der Kommunikation
zwischen den Akteuren und innerhalb der Stadtverwaltung, die aus Sicht des Arbeitskreises
eine wichtige Grundlage fur die erfolgreiche Umsetzung von Mafdnahmen darstellt. Die Dis-
kussionsergebnisse sind in die Ausarbeitung der Mafdnahmen eingeflossen.

3.3 Zuinvolvierende Akteure und Akteurinnen

Fir die Umsetzung jeder Mafdnahme sind relevante Akteure einzubeziehen. Diese unter-
scheiden sich je nach Mafdnahme, wobei einige Akteure federfiihrend bei mehreren Maf3-
nahmen zu nennen sind. Aus diesem Grund wird an dieser Stelle eine Ubersicht zu den in-
volvierenden Akteuren gegeben.

Die zu involvierenden Akteure werden unter Berlicksichtigung spezifischer Rollen benannt.
Hierbei wird auf die ARMI-Methode®® zurlckgegriffen, um transparent eine definierte/ fest-
gelegte Einordnung darzustellen und zwischen den wesentlichen Beteiligungsarten oder
Unterstitzungsstufen unterscheiden zu kénnen (vgl. Abbildung 20Abbildung 20). Zu diffe-
renzieren ist nach Genehmiger (Approver), Ressource (Resource), Mitglied (Member) und
Interessenten (Interested Party).

87 siehe hierzu Forschungsvereinigung Automobiltechnik e.V., 2018
88 |SIXSIGMA, 2021
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A o M e

I Interested Party

Genehmiger (Appr_over). Experte(n) (Resource): Mitglied (Member): Interessenten (IntgreFted
Person, deren Freigabe Person, dessen (deren) Party): Personen, die iiber
L. .y . - . Personen, aus denen das . . .
erforderlich ist, um das Fahigkeiten fir das Projekt . das Projekt informiert
. . . . Projektteam besteht .
Projekt voranzutreiben erforderlich sind werden miissen

Proiektleiter Projektleiter (Responsible): Person, die fiir die Umsetzung der einzelnen
) Mafinahme die Verantwortung tragt.

Abbildung 20: ARMI-Methode

Die ARMI-Methode eignet sich insbesondere, um den Grad der Unterstitzung von Projekt-
beteiligten zu analysieren und transparent eine definierte festgelegte Einordnung darzu-
stellen sowie zwischen den wesentlichen Beteiligungsarten oder Unterstiitzungsstufen un-
terscheiden zu kénnen.

Es ahnelt dem Projektmanagement-Tool RACI (Responsible, Accountable, Consulted, Infor-
med) zur Kategorisierung des Beteiligungsgrades der Projektteammitglieder. ARMI wurde
hier der Vorzug gegeben, da es sich besonders gut eignet, die einzelnen Stakeholder zu iden-
tifizieren und mit den jeweiligen Mafdnahmen zu verbinden, wahrend mit RACI das Augen-
merk auf die Rollen innerhalb eines Business Prozesses legt.

Die jeweiligen Parteien (z. B. Behérde, NGO, Wissenschaft, Wirtschaft) nehmen je nach Maf3-
nahme unterschiedliche ,Rollen” oder Funktionen ein und tauchen lberdies wiederkehrend
in einer Funktion auf. Im Anhang wurde ein Vorschlag flir die Zuordnung der jeweiligen Maf3-
nahmen und der Rollen der relevanten Akteure fiir die Stadt Frankfurt am Main hinterlegt,
der im Rahmen der Mafdnahmenrealisierung zu priifen und zu erganzen ist. In den verschie-
denen Mafdnahmen kénnen die jeweiligen Rollen- und Akteursverstandnisse unterschied-
lich sein und erheben daher keinen Anspruch auf Vollstandigkeit und bedirfen noch der
Nachscharfung im weiteren Prozess.
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4 Gesamtkonzept stadtische Logistik

41 Einfihrung und Methodik

Die Toolbox ,stadtische Logistik" (siehe Kapitel 3.2) bietet den Ausgangspunkt fiir die detail-
lierte Beschreibung der einzelnen Mafdnahmen. Die Mafdnahmen werden im Folgenden de-
tailliert dargestellt. Die grundlegende Beschreibung der Mafdnahme verdeutlicht, welche
Ziele mit deren Umsetzung verfolgt werden (unter Beriicksichtigung des Leitbildes) und
welche Teilmafdnahmen sie beinhaltet. Dariiber hinaus werden Rahmenbedingungen und
Voraussetzungen sowie die Eignung der Mafdnahme flir die logistikrelevanten Stadtgebiete
benannt. Die verkehrlichen Wirkungen werden je Mafdnahme in Hinsicht auf die Lieferver-
kehre aufgefiihrt.

Die Teilmafdnahmen spezifizieren die Umsetzungsmdglichkeiten und werden bewertet. Sie
stellen die Grundlage fiir eine Operationalisierung der Mafdnahmen dar. Die vier identifizier-
ten Handlungsfelder bestehen aus 16 Mafdnahmen, die durch 50 Teilmafdnahmen beschrie-
ben werden. Die Teilmafdnahmen sind dabei eindeutig jeweils einer Mafdnahme zugeordnet.
In den Kapiteln 4.1 bis 4.3 werden die Maf3nahmen lber diese Teilmafdnahmen konkretisiert
und deren potenzielle Umsetzung beschrieben. Diese Kaskadierung wird in der folgenden
Abbildung verdeutlicht.

I S N N

Handlungsfelder

(Leit-)MaRBnahmen

TeilmaBnahmen

Handlungsfelder der Stadt:

= Governance

= Reglementierung und
Privilegierung

= Stadtvertragliche TeilmaRBnahmen, die die
Logistikfahrzeuge MaRnahmen beschreiben Bewertung der Fristigkeit, der
= Warenbindelung/ (Identifikation auf Grundlage Aufwendungen und der
-Ubergabe MaRnahmen zur Umsetzung der Arbeitskreise) Umweltauswirkungen

Abbildung 21: Kaskadierung zur Bewertung der Mafdnahmen

Die Bewertung der Teilmafdnahmen erfolgte in verschiedenen Stufen. In der ersten und
zweiten Stufe wurde ermittelt, ob die identifizierten Teilmafdnahmen als umsetzbar, expe-
rimentell oder visionar einzustufen sind.

LNC EEE%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Gesamtkonzept stadtische Logistik 55

Die Bewertung der Teilmafdnahmen erfolgte dabei Uber die Beantwortung folgender Fragen:

1. Sind Praxisbeispiele fir die Teilmafdnahme vorhanden?
Gibt es erprobte Technologien zur Umsetzung der Teilmafdnahme?

Bedarf es rechtlicher Anpassungen bei der Umsetzung der Teilmafdnahme?

FowoN

Miissen viele Beteiligte flir die Umsetzung der Teilmafdnahme einbezogen werden?

Die Bewertung der Umsetzbarkeit fiir die einzelnen Antworten erfolgte auf einer Skala von
1 bis 3. Der niedrigste Wert steht dabei fiur visionare und der héchste Wert fiir (kurzfristig)
umsetzbare Teilmafdnahmen. Waren bspw. bereits eine Vielzahl an Praxisbeispielen der ge-
nannten Teilmafdnahme vorhanden, so wurde die Umsetzbarkeit mit dem Wert 3 (,hoch")
bewertet. Nach der gleichen Methode erfolgte auch eine Bewertung bendétigter Technolo-
gien (Ladehilfsmittel, Fahrzeuge, etc.) zur Umsetzung der Teilmaf3nahme. Waren diese
Technologien bereits in ausreichender Menge am Markt vorhanden und erprobt, wurde die
Umsetzbarkeit ebenso mit dem Wert 3 (,hoch") bewertet. Eine analoge Bewertung erfolgte
bei den rechtlichen Rahmenbedingungen zur Umsetzung einer Teilmafdnahme (z. B. vorhan-
denes Datenschutzkonzept durch bereits installierte Technologien). Wenn nur wenige Be-
teiligte flir die Umsetzung der Teilmafdnahme integriert werden miissen, wurde von einer
geringen Umsetzungskomplexitat ausgegangen, so dass die Umsetzungsgeschwindigkeit
hier mit dem Wert 3 (,hoch") hinterlegt wurde. Muss eine geringe Anzahl von Beteiligten in
die Umsetzung miteinbezogen werden, wurde ebenfalls der Wert 3 (,hoch") fir die Umsetz-
barkeit vergeben.

Als experimentell eingestufte Teilmafdnahmen bedurfen zunachst Pilotprojekte, bevor diese
- nach dem Sammeln von Erfahrungen - entsprechend umgesetzt werden kénnen. Die ei-
gentliche Umsetzung und nachhaltige Auswirkung dieser Projekte wird daher spater als die
der langfristig umsetzbaren Mafdnahmen erwartet.

Analog verhalt es sich zu den visionaren Projekten. Hier sollte zunachst eine Machbarkeits-
analyse erstellt werden, bevor es zur Umsetzung eines Piloten kommt, der die Grundlage flir
eine spatere Umsetzung eines Projekts darstellt. Visionare Projekte sind langfristig noch
spater vollends umsetzbar als experimentelle Projekte.

Fir alle Teilmafdnahmen wurde eine entsprechende Begrindung fir die Bewertung erstellt.

In der dritten Stufe wurde ermittelt, welche Investitionen aufgewendet werden miissen, um
eine TeilmafRnahme umzusetzen. Im Wesentlichen wurden hier die folgenden drei Fragen
beantwortet bzw. mit einer entsprechenden Begriindung versehen:
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1. Wird fur die Umsetzung der Teilmafdnahme Infrastruktur®® benotigt?
2. Muss eine Investition in Fahrzeuge und Technologie erfolgen?

3. Muss in Informationstechnologie zur Umsetzung der Teilmafdnahme investiert wer-
den?

Auch diese Bewertung der Antworten erfolgte auf einer Skala von 1 bis 5, wobei der hdchste
Wert 5 fur ,sehr hohe" Investitionen und der Wert 1 fiir ,sehr niedrige" Investitionen zur Um-
setzung der Teilmafdnahmen steht. Flir alle Teilmafdnahmen wurde eine entsprechende Be-
grindung fir die Auswahl der Bewertungszahlen erstellt.

Zusammenfassend werden die Ergebnisse der bewerteten Teilmafdnahmen einer jeden
Mafinahme in einem Portfolio verdeutlicht (siehe Abbildung 22). So wird ersichtlich, welche
Teilmafdnahmen schnell umgesetzt werden kénnen und welche Investitionen damit verbun-
den sind.

Investitionen:
Bewertete
Teilmalinhahmen
[Wert]

Sehr hoch

hoch @

Bewertete
Schritt 3: mittel @ TeilmaBnahmen
Investitionen (TM)

niedrig @

sehr niedrig
Machbarkeit:
Kurz- Mittel- Lang- Bewertete
fristig fristig  fristig Teilmalnahmen
> v Z [Wert]
Umsetzbare Experi-  Visio-
Teilmalnahmen mentell  nar

Abbildung 22: Ergebnis Schritt 2 und 3 der Bewertung - Portfolio der Maf3nahme

Die Bewertung der Umweltauswirkungen (Kapitel 5) erfolgte zweistufig auf MaRnahmen
und auf Teilmafdnahmen-Ebene. Zunachst wurden die einzelnen Teilmafdnahmen hinsicht-
lich ihrer Umweltwirkungen, wie Schadstoffemissionen und Larm’®, grob eingeschatzt.
Bspw. wurde identifiziert (soweit moglich), wie viele Fahrten einer bestimmten Fahrzeug-
klasse durch die Umsetzung einer Teilmafdnahme eingespart werden kénnen. Auch diese

89 Unter Infrastruktur werden hier der benétigte Platz fiir das Be- und Entladen bzw. mégliche Be- und Entlade-
techniken (z. B. Gabelstapler oder Kran) verstanden.

70 Wobei in vielen Fillen die Bewertung der Schadstoffemissionen und des Larms einherging.
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Bewertung der Antworten erfolgte auf einer Skala von 1 bis 5, wobei der héchste Wert 5 fiir
»sehr hohe" Umweltwirkungen und der Wert 1 fiir ,sehr niedrige” Umweltwirkungen bei der
Umsetzung der Teilmafdnahmen steht. Fiir alle Teilmafdnahmen wurde eine entsprechende
Begriindung fir die Auswahl der Bewertung erstellt.

Zum Abgleich mit diesen Ergebnissen bzw. zur Verbesserung des Gesamtergebnisses er-
folgte zusatzlich eine Betrachtung der Umweltwirkungen auf Mafdnahmenebene. Grundlage
fur diese Betrachtung waren dabei Praxisbeispiele bzw. deren Ergebnisse. Uber dieses zwei-
stufige Verfahren wurde sichergestellt, dass moglichst viele Aspekte berlicksichtigt wur-
den, die die Umweltwirkung der einzelnen Mafdnahmen - wo méglich auch quantitativ - ver-
deutlichen. Die folgende Abbildung visualisiert die einzelnen Schritte zur Bewertung der
Mafdnahmen. Die Ergebnisse aus Schritt 1 bis 3 sind dem Kapitel 4.1 zu entnehmen, die Er-
gebnisse aus Schritt 4 finden sich in Kapitel 5.

Schritt 1: Kategorisierung Schritt 3: Aufwendungen Schritt 4: Umwelteffekte

Bewertung der Beschreibung der
TeilmaRnahmen hinsichtlich Umweltauswirkungen durch
der Aufwendungen die Teilmalnahmen.

(Investitionen). Beurteilung Beurteilung der
der Aufwendungen fiir eine Umweltauswirkungen fiir eine

Bewertung der
TeilmaRnahmen hinsichtlich

der Einordnung in die
Kategorien visionar,
experimentell und umsetzbar.

MaRnahme auf Basis der MaRnahme auf Basis der
TeilmaRnahmen. TeilmaRnahmen.

$ $

$

@

Beantwortung der Frage, ob die Identifikation eines Werts fiir die Identifikation eines Werts fir die L .
ol . Qualitative Abschatzung der
MaRnahme als Summe der »Machbarkeit” der MaRnahme Aufwendungen einer MaRnahme i -
§ . X . Umweltauswirkungen mitsamt
TeilmaRnahmen experimentell, (Durchschnittswert aus den (Durchschnittswert aus den .
L . i i Beispielen
visionar oder umsetzbar ist. bewerteten TeilmaRnahmen) bewerteten TeilmaRnahmen)

Abbildung 23: Methodik und Vorgehensweise zur Bewertung der Mafdnahmen

Es wurden 16 Mafdnahmen mit insgesamt 50 Teilmafdnahmen identifiziert. Davon wurden
30 Teilmafdnahmen als umsetzbar eingestuft, d. h. diese kdnnen entsprechend kurz-, mittel-
oder langfristig realisiert werden. Dabei werden die Planungshorizonte wie folgt berlick-
sichtigt:

kurzfristig:  1bis 2 Jahre 12 Teilmafdnahmen
mittelfristig: 2 bis 5 Jahre 15 Teilmafdnahmen
langfristig:  langer als 5 Jahre 3 Teilmafdnahmen

Alle MaRnahmen werden hinsichtlich der folgenden Uberschriften erlautert, so dass eine
Grundlage flr die moglichen nachsten Schritte besteht:

¢ Nennung und Kurzbeschreibung der zugehdorigen Teilmafinahmen

e Bewertung zur Ermittlung der Machbarkeit einzelner Teilmafdnahmen
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e Kategorisierung der Teilmaf3nahmen hinsichtlich der Machbarkeit (kurz-, mittel-, lang-
fristig, experimentell oder visionar) und Begriindung

e Mogliche Arbeitsschritte zur Umsetzung der Teilmafdnahmen: Pilotprojekte, Machbar-
keitsstudien und Randbedingungen

e Bewertung der Investitionen der einzelnen Teilmafdnahmen

e Kategorisierung der TeilmaRnahmen hinsichtlich der Investitionen (1=bis 20.000 €;
2 = bis 100.000 €; 3 = bis 500.000 €; 4 = bis 1 Mio. ; 5 = (iber 1 Mio. €.) und Begriindung

e Darstellung der Machbarkeit und der Investitionen je Mafdnahme in einem Portfolio

Im Folgenden wird dies in Form der Beschreibung der Mafdnahmen und der zugehérigen Teil-
mafinahmen dargestellt.
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4.2 Beschreibung der Maf3nahmen

Im Folgenden werden konkrete Mafdnahmen beschrieben, die mit samtlichen Teilnehmern
des Arbeitskreises abgestimmt wurden und die zur Losung der Herausforderungen der stad-
tischen Logistik in Frankfurt am Main einen signifikanten Beitrag leisten kénnen.

Die Mafdnahmen basieren auf den Ergebnissen der Umfragen, Experteninterviews und
Grundlagenanalysen und wurden mit den Stakeholdern intensiv diskutiert. Hierbei wurde
deutlich, dass bei den Mafdnahmen nicht immer Konsens bei den Akteuren in der Stadt
Frankfurt am Main erzielt werden konnte und bestehende Zielkonflikte auch weiterhin in
einem konstruktiven und ergebnisoffenen Dialog diskutiert werden miissen, um gemein-
schaftlich getragene Losungen zu erzielen. Mafdgeblich ist allerdings, dass ein Prozess ge-
startet wurde, der dazu beitragt, dass die Anforderungen der innerstadtischen Logistik bei
allen Teilnehmern des Arbeitskreises besser verstanden werden. Damit wird gewahrleistet,
dass in Zukunft abgestimmte und tragfahige Logistik-Losungen zum Wohle der Blirger und
Burgerinnen der Stadt Frankfurt am Main geschaffen werden kénnen.
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4,21 Handlungsfeld Warenbiindelung / -iibergabe

M1 Mikro-Depots Warenbiindelung /-uibergabe

Beschreibung

Die Mafdnahme sieht die Umsetzung von Mikro-Depots im Stadtgebiet von Frankfurt vor.
Mikro-Depots sind kleine Logistikflachen in zentraler Lage, die fur die Lagerung und den
Umschlag von Waren auf emissionsfreie Transportmittel, wie z. B. Lastenfahrrader, ge-
nutzt werden. In Frankfurt ist die Verfligbarkeit innerstadtischer Flachen sehr begrenzt o-
der preislich flr eine logistische Nutzung oftmals nicht darstellbar. Aus diesem Grund
sollte der Einsatz von mobilen Mikro-Depots berlicksichtigt werden. Mobile Mikro-Depots
kénnen Fahrzeuganhanger oder Wechselbriicken der Dienstleister sein, die fiir den Um-
schlag der Waren genutzt werden. Die Fahrzeuge kénnen in Abstimmung mit den logisti-
schen Prozessen am Morgen auf einer geeigneten Flache platziert und am Abend abgeholt
werden. Auch die temporare Nutzung von Ladengeschaften oder Parkhausern (ohne bauli-
chen Aufwand) ist méglich. Es wird empfohlen, mogliche Flachen fir eine flexible Nutzung
als Mikro-Depot in geeigneten Gebieten zu identifizieren und die Ausstellung von Son-
dernutzungserlaubnissen zu prifen. Dabei sollten die angedachten Standorte in ein ge-
samtstadtisches Mikro-Depot-Konzept tiberflihrt werden, um in Abhangigkeit von den Wa-
renfliissen das Flachenangebot so zu gestalten, dass alle Mikro-Depot-Standorte ausge-
lastet sind und es zu keinen verkehrlichen Konflikten kommt. Je Standort gilt es zu prifen,
ob das Mikro-Depot durch einen oder mehrere Dienstleister genutzt werden kann.

Ziele

Zielist es, durch die Schaffung von Mikro-Depots den Anteil emissionsfreier Transporte auf
der letzten Meile im Lieferverkehr zu erhéhen. Im Endausbau des Mikro-Depot-Konzepts
kann eine umweltschonendere Verteilung von Waren auf der letzten Meile durch ein Netz-
werk an Hubs gewahrleistet werden, ohne dauerhaft Flachen zu belegen. Die Mafdnahme
tragt damit zur Reduktion von Schadstoffemissionen und zu einer ausgewogenen Flachen-
bereitstellung fur die Logistik bei.

TeilmafRnahmen

M1.1 Identifikation von Standorten fiir Mikro-Depots (mobile Nutzung nach Warenstro-
men)

Mm1.2 Erstellung eines stadtweiten, koordinierten und fachibergreifenden Konzepts mit
Umsetzungszeitplan

M1.3 Etablierung von Multi-User-Hubs (kooperative Nutzung) und Einbezug weiterer Wa-

rengruppen
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Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Voraussetzung fir die Umsetzung von Mikro-Depots im Stadtgebiet ist die Mitwirkung der
KEP-Dienstleister oder weiterer Lieferdienste. Kommunale Akteure sollten bei der Suche
und Bereitstellung einer Flache unterstiitzen und notwendige Genehmigungsverfahren zur
Umsetzung beschleunigen. Wahrend der Erstellung des Konzepts gilt es, seitens der Stadt
bereits den Dialog mit KEP-Dienstleistern und weiteren Nutzern zu suchen, um die Eignung
von Standorten bewerten und Gebiete bestimmen zu kénnen, in denen der Bedarf an Mikro-
Depots besteht und das Sendungsaufkommen besonders hoch ist. Gemeinsam mit den re-
levanten Akteuren ist ein Umsetzungsplan zu erstellen. Die Flache fir das Mikro-Depot
muss ausreichend grofd bemessen sein, um den Umschlag der Waren sowie das Rangieren
der Lieferfahrzeuge zu ermoglichen, zudem sollte der Standort (iber eine leistungsfahige
verkehrliche Anbindung an das libergeordnete Strafdennetz verfligen, damit Zubringerver-
kehre effizient abgewickelt werden. Vor dem Hintergrund der Wirtschaftlichkeit und eines
dauerhaften Betriebs von Mikro-Depots sollten durch die Stadt anfanglich finanzielle An-
reize zur Nutzung des Hubs generiert werden, um die Einstiegshiirden flir die Unternehmen
zu minimieren und Anreize zu schaffen (anfangliche finanzielle / organisatorische Unter-
stltzung bei der Flachenbereitstellung). Hierbei ist zu beachten, dass die Kosten langfristig
durch die Nutzer bzw. Logistikunternehmen getragen werden mussen und ein diskriminie-
rungsfreies Flachenangebot fir alle Logistikdienstleister gewahrleistet werden muss. Au-
3erdem sollte im Zusammenhang mit dem Mikro-Depot-Konzept auch die Planung und Re-
alisierung von zusatzlicher Ladeinfrastruktur (insb. fiir KEP-Dienstleister) und die Kombi-
nation mit anderen Mobilitatsstationen (OPNV) gepriift werden.

Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Mikro-Depots sind im Allgemeinen fir Stadtgebiete geeignet, die eine hohe Bevoélkerungs-
dichte aufweisen. Voraussetzung fiir den Einsatz ist ein hohes Sendungsvolumen und eine
hohe Stoppdichte von Lieferfahrzeugen sowie kurze Distanzen zwischen den Empfangern
und dem Mikro-Depot. Dies trifft insbesondere auf Innenstadte und auf innerstadtische Ge-
biete zu. Der Einsatz von Lastenfahrradern ist in Innenstadten oftmals vorteilhaft, da diese
auch - im Gegensatz zu grofdvolumigen Lieferfahrzeugen - enge Gassen befahren kénnen.

Eignung Stadtgebietstypen: Innenstadt, innerstadtisches Mischgebiet u. Dienstleistungs-
gebiet

Verkehrliche Wirkungen

Die Umsetzung dieser Mafdnahme erhéht emissionsfreie Zustellverkehre auf der letzten
Meile fiir ausgewahlte Zielgruppen (z. B. KEP-Dienstleister). Das Mikro-Depot wird idealer-
weise von elektrisch betriebenen Transportern beliefert. Flir die Feinverteilung der Waren
ausgehend vom Mikro-Depot-Standort werden elektrische Lastenfahrrader, Handkarren
oder ahnliche umweltfreundliche Transportmittel eingesetzt. Zugleich sinkt die Anzahl der
konventionellen Lieferfahrzeuge im Einsatzgebiet bei Realisierung dieser Mafdnahme,
wodurch die Strafden zur Hauptverkehrszeit signifikant entlastet werden.
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Bewertung der Teilmafinahmen

Die Mafdnahme M1 Mikro-Depots enthalt drei Teilmafdnahmen.

M1.1 Standorte Mikro-Depots
Identifikation von Standorten fir Mikro-Depots (mobile Nutzung nach Warenstrémen)
Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - kurzfristig

Begriindung Machbarkeit: Die Identifikation von potenziellen Standorten fiir Mikro-Depots
kann grundsatzlich kurzfristig umgesetzt werden. Allerdings gilt hierfur die Pramisse, dass
umfassende Daten, Kartenmaterial und Informationen vorliegen, um darauf basierend
transparente und fundierte Standortentscheidungen treffen zu kénnen, die samtliche rele-
vanten Entscheidungsfaktoren mit einbeziehen.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Erstellung eines Masterplans Mikro-Depots:
e Identifikation der logistischen Quellen und Senken

e Ermittlung méglicher Akteure sowie Schaffung von Anreizen seitens der Stadt be-
zuglich der Umsetzung des Konzepts

e Berucksichtigung des Masterplans im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans
Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig

Begrtindung Investitionsaufwand: Die reine ldentifikation von geeigneten Standorten von
Mikro-Depots sieht noch keine Umsetzung dieser vor, daher ist der Investitionsaufwand e-
her gering.

M1.2 Stadtweite Konzeption

Erstellung eines stadtweiten, koordinierten und fachiibergreifenden Konzepts mit Umset-
zungszeitplan

Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - kurzfristig

Begriindung Machbarkeit: Der Einbezug von Mikro-Depots bzw. von Logistik-Netzwerken
bei der Planung von (neuen) Stadtteilen oder Quartieren ist die Grundlage fiir eine erfolgrei-
che stadtweite Umsetzung. Es handelt sich daher zunachst um eine planerische Mafinahme,
die auf Grundlage eines Konzepts erfolgen muss. Neben Planern muss eine grofiere Anzahl
an Akteuren, wie bspw. zukilinftige Nutzer, Transporteure und verantwortliche stadtische
Einheiten, einbezogen werden.
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Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Erstellung eines Masterplans ,Mikro-Depots":
o Identifikation der logistischen Quellen und Senken

e Ermittlung méglicher Akteure sowie Schaffung von Anreizen seitens der Stadt be-
zliglich der Umsetzung des Konzepts

e Entwicklung einer Roadmap flir die Umsetzung

e Durchfiihrung eines Pilotprojekts zur Identifikation moglicher Hiirden und weiterer
Herausforderungen

e Berlicksichtigung der Anforderungen des Wettbewerbsrechts

e Betrachtung und Erstellung eines Datenschutzkonzepts fiir die Zusammenarbeit
zwischen den Unternehmen und der Stadt

e Berucksichtigung des Masterplans im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans
Kategorisierung Investitionsaufwand: (2) niedrig

Begrtindung Investitionsaufwand: Ein Konzept umfasst keine Kosten fir Infrastruktur oder
Technologie. Eine Konzepterstellung flir eine stadtweite Umsetzungsstrategie erfordert
Kommunikation mit den Akteuren und kann auch ein Pilotprojekt beinhalten. Aufgrund des
Umfangs, den ein solches Konzept aufweist, liegen die Investitionen insgesamt im niedrigen
Bereich.

M1.3 Multi-User-Hubs

Etablierung von Multi-User-Hubs (kooperative Nutzung) und Einbezug weiterer Waren-
gruppen

Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar — mittelfristig

Begriindung Machbarkeit: Die kooperative Nutzung von Mikro-Depots durch mehrere Lo-
gistikdienstleister ist eine organisatorische Mafdnahme, die durch Kommunikation unter den
Beteiligten ermdglicht wird. Die Stadt sollte hierfiir die Plattform bieten bzw. als Moderator
auftreten.

Mdgliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Infrastruktur und Moderation:

e Schaffung von Infrastruktur fiir die kooperative Nutzung von Mikro-Depots (sowohl
Kommunikation als auch Technologien fiir die Umsetzung der Mikro-Depots)
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e Schaffung von Grundlagen fur einen fairen Wettbewerb bzw. fir die Kooperation der
Unternehmen, Verlader und Kunden

e Moderation seitens der Stadt bzgl. der Zusammenarbeit der Logistikdienstleister
Kategorisierung Investitionsaufwand: (3) mittel

Begriindung Investitionsaufwand: Die Bereitstellung der Infrastruktur fir ein Mikro-Depot
zur kooperativen Nutzung beinhaltet mittlere Investitionskosten. Um eine optimale Koope-
ration zu ermoglichen, wird ein geeignetes IT-System bendtigt. Die Hohe der Investitionen in
die Infrastruktur richtet sich v. a. nach Art und Anzahl der Mikro-Depots. Wenn z. B. auf ge-
brauchte Container zurlickgegriffen werden kann, kdnnen sich die Investitionen gegenliber
baulichen Mafdnahmen deutlich reduzieren. In der Summe liegen die Investitionen fiir mehr
als einen Standort im unteren mittleren Bereich.

In der nachstehenden Portfolio-Darstellung flir die Mafdnahme ,M1 Mikro-Depots' wird er-
sichtlich, wie die Teilmafdnahmen bzgl. ihrer Machbarkeit und der bendétigten Investitionen
einzuordnen sind.

Investitionen A M1.1 Standorte Mikro-Depots
sehr hoch
. Bewertete M1.2 Stadtweite Konzeption
TeilmaBnahmen
[Wert] M1.3 Multi-User-Hubs
hoch

mittel e
niedrig @

sehr niedrig

kurz- mittel- lang-

fristi fristi fristi Bewertete
N g Y 8 , TeilmaBnahmen
Umsetzbare Experi-  Visio- [Wert]
TeilmaBnahmen mentell  nar
Abbildung 24: Portfolio M1 - Mikro-Depots
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M2  Konsolidierungspunkte fiir

stadtische Warenstréme LCILL ST/ L

Beschreibung

In Frankfurt am Main fehlen (Puffer-)Flachen flir Zwischenlagerungen von benétigten Bau-
stoffen. Haufig verfligen Baustellen lber nicht hinreichende Logistikkonzepte. Aufgrund
der unkoordinierten Anlieferungen entstehen Beeintrachtigungen fiir die Bauarbeiten so-
wie negative Effekte fiir die Nachbarschaft (u. a. zugeparkte Flachen, illegales Abladen). Bei
der Baustellenlogistik existiert die Besonderheit, dass die Baustoffe oft unterschiedliche
Anforderungen aufweisen und Fertigteile oder Fassadenelemente nicht auf der Baustelle
zwischengelagert werden kénnen, sondern just in time geliefert und verbaut werden. In
diesem Bereich erweist sich eine optimierte und baustellentubergreifende Verkehrsplanung
der Grofdbaustellen in Frankfurt am Main als notwendig. Ein zentraler Konsolidierungs-
punkt bietet sich als Losung flir die Zwischenlagerung und geblindelte Ver- und Entsorgung
von Baustellen an und stellt idealerweise den Ausgangspunkt intermodaler Transportket-
ten dar.

Dartber hinaus kann bei der Umsetzung eines Konsolidierungspunktes die Belieferung mit
der Entsorgung von Reststoffen bei den Unternehmen kombiniert werden. Der Handlungs-
bedarf bei der Baulogistik ist in Frankfurt a. M. besonders hoch. Dennoch sollte auch lber
die Einrichtung von Konsolidierungszentren fiir weitere Warengruppen (z. B. Lebensmittel)
nachgedacht werden. Der Aufbau eines trimodalen Giiterverkehrszentrums (GVZ) vor der
Stadt bietet sich an, um all diese Bedarfe zusammenzufiihren und Warenstrome an einem
Punkt zu bandeln.

Ziele

Ziel der Mafdnahme ist die optimale und umweltvertragliche Ver- und Entsorgung von Bau-
stellen und Geschaften durch geblndelte Transporte. Dadurch kénnen (schwere) Liefer-
verkehre im innenstadtischen Bereich reduziert und somit stadtische Infrastrukturen ent-
lastet werden. Die Mafdnahme tragt zur Reduktion von Schadstoffemissionen, zur Ver-
kehrssicherheit und zur Flachenbereitstellung fir die Logistik bei, darliber hinaus férdert
sie die Etablierung von kooperativen Modellen.

TeilmafRnahmen

M2.1 Baustellenibergreifendes Logistik-Hub, z. B. Schnittstelle Osthafen als Umschlag-
platz fur Baustoffe, Bauschutt nutzen

M2.2  Kombination von Ver- und Entsorgung (insb. Reststoffe)

M2.3 Einrichtung von Sammel- und Verteilzentren zur Bindelung von Warengruppen,
z. B. Nahrungsmittel, Stlickgut, Kihllogistik

M2.4  Aufbau eines (trimodalen) GVZ vor der Stadt
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Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Die Mafdnahme setzt das Vorhandensein eines geeigneten Standorts, der moglichst multi-
modal angebunden ist, flir die Konsolidierung voraus. Logistische Infrastrukturen und
Schnittstellen zwischen Fernverkehr und der Feindistribution im urbanen Raum mussen
dazu weiterentwickelt und umgestaltet werden. Geeignete notwendige physische Infra-
struktur (Rampen, iberdachte Hallen, Umschlagsmittel, etc.) und informatorische Infra-
struktur (IT-Schnittstelle) sind ebenfalls fiir den reibungslosen Betrieb des Konsolidie-
rungspunktes erforderlich. Essentiell fir die Konzeptentwicklung und Umsetzung ist die
Kooperationsbereitschaft der Anlieferer und Wettbewerber (horizontale und vertikale Ko-
operation). Wettbewerbsrechtliche Regelwerke miissen hier eingehalten werden. Ebenso
ist eine Anfrage an das Bundeskartellamt bzgl. zu berlicksichtigender Aspekte notwendig.

Eine niedrige Beteiligungsrate der Akteure gefahrdet den wirtschaftlichen Erfolg des Kon-
zepts. Durch ineffektive Umschlagvorgange besteht die Gefahr, die Kostenvorteile der Kon-
solidierung in der Anfangsphase zum Teil wieder zu neutralisieren — mit u. a. langeren Lie-
ferzeiten als Konsequenz. Teilnahmeanreize kénnen durch eine Anfangsunterstlitzung in
Form einer 6ffentlichen Férderung oder auch durch verkehrspolitische Anreize/Mafinah-
men geschaffen werden. Der Betrieb der Konsolidierungspunkte durch die 6ffentliche Hand
(z. B. durch die Stadt) erweist sich als sinnvoll, da die Schnittstelle zur kommunalen Ver-
kehrssteuerung genutzt werden kann. Fir die Organisation miissen entsprechende Kapa-
zitaten bei der Stadt vorhanden sein bzw. eingeplant werden. Eine weitere Moglichkeit
ware, dass der Betreiber lediglich die Koordinierungsfunktion tibernimmt und einzelne Lo-
gistikdienstleister Flachen anmieten oder Services beziehen.

Es ist notwendig, ein schlissiges Implementierungskonzept zu entwickeln, das die Interes-
sen aller relevanten Akteure im urbanen Raum einbezieht und auf eine nachhaltige, flexible,
moderne und kundenorientierte urbane Distribution abzielt. Um die Mafdnahme der Konso-
lidierungspunkte voranzutreiben, sollten die Empfanger als Auftraggeber von logistischen
Aktivitaten starker in die Pflicht genommen werden. So kénnten bspw. schon im Rahmen
von Ausschreibungen die Nutzungen von Konsolidierungspunkten vorgesehen werden. Fur
eine verpflichtende Nutzung von Konsolidierungspunkten fehlen bisher die rechtlichen
Rahmenbedingungen seitens der Stadtverwaltung.

Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Flr die Einrichtung eines Konsolidierungspunktes sollte der Standort am Rande oder au-
Berhalb des Stadtgebietes liegen — mit leistungsfahigen und multimodalen Verkehrsanbin-
dungen an die Verkehrstrager (Wasser, Schiene und Strafde). Eine wichtige Voraussetzung
ist dabei, dass diese Standortflachen die Belastungen eines Logistikstandorts hinsichtlich
Verkehrsaufkommen, Larm und moglicher Schadstoffemissionen abbilden kénnen. Der
Standort sollte ebenfalls geeignete Moglichkeiten zur umweltvertraglichen Ver- und Ent-
sorgung der Stadt aufweisen (Nahe zum Endkunden).
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Die Biindelung der Warenstréme hat v. a. ein hohes Potenzial fir Stadtgebiete, in denen die
Nutzungskonkurrenzen besonders hoch sind. Hierzu zahlen die innerstadtischen Stadtge-
bietstypen. Eine Blindelung fur Industrieparks oder Logistikstandorte erweist sich durch die
speziellen Anforderungen an die Giter (z. B. fur Chemietransporte) als nicht zielfiihrend.

Stadtgebietstypen (Zielgebiete fiir Konsolidierung): Innenstadt, innerstadtisches
Dienstleistungsgebiet, innerstadtisches Mischgebiet, Gewerbegebiet, Handelsstandort

Verkehrliche Wirkungen

Verlagerungen und Blindelungen von Transporten auf der letzten Meile flihren zu einer
raumlichen und zeitlichen Entzerrung der Lieferverkehre auf der letzten Meile. Eine Konso-
lidierung von Baustellenlogistik bzw. Zwischenpufferung von Material fihrt zudem zu einer
geringeren Belastung der stadtischen Infrastruktur und zu einer Vermeidung von regelwid-
rigen Entlade- und Abladeprozessen. Die Restriktionen, insb. in der Innenstadt, hinsichtlich
zeitlicher Einfahrbeschrankungen und Flachenmangel entscharfen sich durch die gebtin-
delte Anlieferung. Durch den Einsatz von kleineren Fahrzeugen innerhalb der Stadt kann die
Anzahlan schweren LKW reduziert werden. Dies sowie die entspanntere Parkplatzsituation
beim Entladen fiihrt zu einer besseren Ubersichtlichkeit auf den Strafen. Bei kleineren
Fahrzeugen ergeben sich weniger tote Winkel, die eine Gefahrdung fir Fufdganger und Rad-
fahrer darstellen. Somit wird durch diese Mafdnahme auch die Verkehrssicherheit positiv
beeinflusst.
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Bewertung der Teilmafinahmen

Die Mafdnahme M2 enthalt die folgenden vier Teilmafdnahmen.

M2.1 Baustellen-Hub

Baustellentbergreifendes Logistik-Hub, z. B. Schnittstelle Hafen als Umschlag- und Zwi-
schenlagerungsort flir Baustoffe. Flir Frankfurt wiirde sich bspw. als ,Schnittstelle” der Ost-
hafen Frankfurt am Main als Umschlagplatz fiir Baustoffe und Bauschutt eignen. Wichtige
Unternehmen der Bau- und Logistikbranche sind in diesem Binnenhafen angesiedelt und
Baustoffe erreichen die Metropole iiber den Hafenbetrieb.”

Kategorisierung Machbarkeit: experimentell

Begriindung Machbarkeit: Der grofdte Nutzen eines baustellenilibergreifenden Logistik-
Hubs wiirde sich einstellen, wenn eine umfassende Blindelung bzw. eine zentrale Koordina-
tion erfolgen kdnnte. Dies setzt jedoch eine rechtlich bindende Regelung voraus, die derzeit
noch nicht gegeben ist. Trotzdem erscheint ein zentraler Ort sinnvoll, an dem Baumaterial
(z. B. Schiittguter) in grof3er Menge antransportiert und zwischengelagert werden kénnen.
Insbesondere Hafen, die bereits auf ,Bulkware" und Massengiitertransport ausgelegt sind,
bieten hier eine sehr gute Infrastruktur. Baustellen-Hubs finden sich insbesondere bei der
Organisation von Grofdbaustellen, um eine zentrale und koordinierte Ver- und Entsorgung
zu erreichen (z. B. Deutsche Bahn).

Der Osthafen Frankfurt am Main eignet sich aufgrund seiner raumlichen Nahe zum Stadtge-
biet speziell fiir die Lagerung und Konsolidierung von Bulk-Ware. Er erfillt damit die Vo-
raussetzungen fur ein Baustellen-Hub bzw. die Bindelung der Ver- als auch Entsorgung. Al-
lerdings sollte dabei bertlicksichtigt werden, dass zentrale Biindelungsorte am Hafen auch
zu einer héheren Verkehrsbelastung der Strafden fihren, die fiir die Innenstadtauslieferung
bendtigt werden. Am Beispiel des vorgeschlagenen Ausbaus des Osthafens waren dies die
Hanauer Landstrafde und der Ratswegkreisel. Parallel zum Osthafen ware auch zu untersu-
chen, ob bspw. auch Teile des Gutleut-Hafenviertels, des Hafenviertels Hochst o. a. zur ver-
kehrlichen Entlastung des Osthafens beitragen kdénnten, bzw. ob - je nach Bautatigkeiten -
hier sogar ein ,Split" zwischen zwei Hafen erfolgen kénnte.

Analog zu bestehenden GVZ gilt auch hier, dass die verkehrliche Anbindung und entspre-
chende Logistik-Infrastrukturen vorhanden sein miissen, um geeignete Logistikdienstleis-
ter bzw. Bauunternehmen als Mieter bzw. Nutzer zu finden.

Mdgliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Industrie- und Handelskammer Frankfurt am Main, 2021
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Ausbau Osthafen Frankfurt am Main:
¢ |dentifikation eines geeigneten Standorts am Osthafen bzw. der verkehrlichen Anbindung

e Ermittlung und Erstellung eines Pilotkonzepts zur Umsetzung und Verprobung eines
Baustellen-Hubs (z.B. Leistungsfahigkeit des Umschlags bzw. der Anbindung an maogli-
che GrofRbaustellen)

e Einbindung méglicher Akteure bzw. Einbezug des Konzepts in Grofd3baumafinahmen

e Schaffung der Infrastruktur fir Lagerung sowie Be- und Entladung
Kategorisierung Investitionsaufwand: (4) hoch

Begrtindung Investitionsaufwand: Fiir den Aufbau des Hubs missen hohe Investitionen in
die Infrastruktur getatigt werden. Die Kosten fiir Technologien und IT sind eher gering zu
bewerten und abhangig vom Funktionsumfang des Hubs.

M2.2 Kombination Ver- und Entsorgung
Kombinierte Ver- und Entsorgung (insb. Reststoffe)
Kategorisierung Machbarkeit: experimentell

Begriindung Machbarkeit: Durch Vorgaben kann eine Paarigkeit von Guterverkehrsstromen
erreicht werden (z. B. Ablieferung Vollgut und auf Rickweg Mitnahme von Verpackungsab-
fallen). Dieses Konzept kann durch Vorgaben der Stadt und auch durch Anreize zur Koope-
ration zwischen den Logistikunternehmen geschaffen werden (z. B. Schaffung von Abgabe-
vorteilen, wenn zwei Unternehmen fiir eine Konsolidierung ihrer Fahrten sorgen). In Stadten
wie bspw. Amsterdam ist die kombinierte Ver- und Entsorgung bereits im Einsatz. Erfolgs-
entscheidend ist auch hier die Kooperation der einzelnen Beteiligten.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Pilotprojekt ,kombinierte Ver- und Entsorgung":

o Identifikation moglicher paariger Logistikstrome in der Stadt bzw. Identifikation mogli-
cher geeigneter Gltergruppen

e Einbezug von moglichen Akteuren sowie Logistikdienstleister

o Ermittlung moglicher Verglitungen durch die Stadt fiir die involvierten Akteure

Kategorisierung Investitionsaufwand: (3) mittel

Begrtindung Investitionsaufwand: Es bedarf entsprechender Fahrzeuge, die dazu geeignet
sind, auf einer Tour sowohl Ver- als auch Entsorgung vorzunehmen. Es wird IT benétigt, die
in der Lage ist, auch die Entsorgung mit zu planen. Unter Umstanden ist auch eine App-Ein-
bindung denkbar, in der Nutzer ihre Bedarfe an Entsorgung angeben kénnen.
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M2.3 Zentren zur Biindelung von Warengruppen

Einrichtung von Sammel- und Verteilzentren zur Biindelung von Warengruppen, z. B. Nah-
rungsmittel, Stiickgut, Kiihllogistik

Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - langfristig

Begrtindung Machbarkeit: Die Erstellung eines Konsolidierungspunkts ist Grundlage fir die
Blindelung von Waren. Bendétigt werden geeignete Umschlagzentren, die mit entsprechen-
der Technologie bestlickt sind. Der Transport-, Lager- und Umschlagmarkt bietet eine Viel-
zahl an technischen Losungen, die sich alle in der Praxis bewahrt haben. Wesentlich fiir ei-
nen Konsolidierungspunkt sind die verkehrliche Anbindung und eine entsprechende Logis-
tik-Infrastruktur, um geeignete Logistikdienstleister als Mieter bzw. Nutzer zu finden. Im
Wesentlichen handelt es sich hierbei um die Voraussetzungen, die auch fur ein GVZ gelten.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Einrichtung eines Konsolidierungspunktes:
e Ermittlung moglicher Akteure (Kundengruppen und Logistikdienstleister) und Investo-

ren

e Erstellung einer Standortplanung und Identifikation eines moéglichen Konsolidierungs-
standortes

e Planung moglicher Logistikketten bzw. Erstellung der Anforderungen zur Ausfihrungs-
planung

e Planung rechtlicher und baulicher Mafdnahmen

o Bauliche Umsetzung
Kategorisierung Investitionsaufwand: (4) hoch

Begrtindung Investitionsaufwand: Die grofdte Investition stellt hier der Aufbau des Verteil-
zentrums dar, inkl. aller benétigter Umschlagtechnologien, sofern diese bereitgestellt wer-
den sollen. Technologien und IT-Systeme sind hier der geringere Anteil der Investitionen.
Aufgrund der Notwendigkeit des Einsatzes moderner IT und Technologie zum Betrieb der
Zentren sind diese aber nicht zu vernachlassigen. Beim Betrieb mehrerer Zentren kénnen
Skaleneffekte durch den Einsatz des gleichen Systems genutzt werden.

M2.4 Aufbau GVZ
Aufbau eines (trimodalen) Giiterverkehrszentrums vor der Stadt

Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - mittelfristig
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Begriindung Machbarkeit: Ein trimodales GVZ benotigt neben den Vorrausetzungen eines
typischen Guter-Umschlagzentrums ebenso noch eine Anbindung an den Verkehrstrager
Wasser und Schiene. Entsprechend hoch ist die Anzahl der beteiligten Unternehmen bzw.
die Abstimmung untereinander durch entsprechende IT-Systeme. Trimodale GVZ existieren
bereits seit mehreren Jahren in Deutschland und haben sich in der Praxis bewahrt. In Frank-
furt am Main verfligt bspw. der Osthafen mit der trimodalen Kombination von Wasser-
strafde, Schiene und Strafde Uiber gute Voraussetzung eines zukunftsgerichteten Glterver-
kehrszentrums.’? Eine aktuelle Studie belegt, dass umfangreiche Mengen an Gltern durch
den Osthafen Frankfurt am Main geleitet werden (Transporte per Binnenschiff, Bahn und
LKW im Inbound und Outbound jeweils von tber 400.000 Tonnen und Uber 4.500 TEU mo-
natlich)’®. Der Osthafen ist von essentieller Bedeutung fiir die Ver- und Entsorgung des
Frankfurter Stadtgebiets sowie der Region Rhein-Main. Von daher bietet er sich sehr gut als
,Logistik-Drehscheibe" an.

Durch einen Ausbau bestehender bi-/ trimodaler Standorte in Gewerbe- bzw. Industriege-
bieten kdnnen Umschlagskapazitaten deutlich erhéht werden. Hierzu kommen im Raum
Frankfurt z. B. folgende Standorte in Frage: Cargo City Sid, Infraserv Hochst, Infraserv Gries-
heim, Osthafen, Frankfurt-Ost (DUSS-Terminal). Auch die regionale Perspektive sollte bei
der Betrachtung miteinbezogen werden. Potenzielle Pilot-/ Erganzungsstandorte sind
bspw. Hanau-Hafen, Kelsterbach/ Raunheim und Flérsheim am Main.

Eine grofde Herausforderung bei der Einrichtung von solchen Zentren vor der Stadt stellt al-
lerdings die interkommunale Zusammenarbeit und die regionalplanerische Vorbereitung
dar. Zusammenfassend kann daher festgehalten werden, dass der Abstimmungsbedarf, die
Organisation sowie die Finanzierung eines solchen Vorhabens einer Vielzahl an Beteiligten
und eines klaren Business Plans bedarf und nicht zu unterschatzen ist. Der Aufbau eines
trimodalen GVZ ist zwar mit grofden Aufwanden verbunden, rechnet sich aber langfristig
durch die Vielzahl an Moglichkeiten, die sich bieten, um die Ver- und Entsorgung umwelt-
und kostenvertraglich zu organisieren. Es ist eine Investition in die Zukunft.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Einrichtung eines GVZ:

e Bestimmung moglicher Akteure (Kundengruppen und Logistikdienstleister) und Investo-
ren

e Bestandsanalyse bestehender bi-/ trimodale Standorte, Ermittlung des Bedarfs, Aus-
schopfung freier Kapazitaten und Flachensuche

2 Industrie- und Handelskammer Frankfurt am Main, 2021
3 ebd.
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e Erstellung einer Standortplanung und Identifikation potenzieller GVZ-Standort

e Planung moéglicher Logistikketten und Erarbeitung der Anforderungen zur Ausfihrungs-
planung

e Planung rechtlicher und baulicher Mafdnahmen

e Bauliche UmsetzungVorhaltung/ Sicherung der Flachen mit Zugang bzw. im Umfeld bi-/
trimodaler Standorte flir Unternehmen mit multi-/ intermodalen Nutzungsambitionen
(Fihlungsvorteile erkunden)

e Einbindung Wirtschaftsforderung zur offensiven Gewinnung von Unternehmen mit Inte-
resse an bi-/ trimodalem Zugang flr vakante Flachen im Umfeld dieser Standorte

e Durchgangige Lieferketten in Verbindung mit GVZ priifen

e Planung moglicher Logistikketten und Erarbeitung der Anforderungen zur Ausfiihrungs-
planung

e Planung rechtlicher und baulicher Mafdnahmen

e Bauliche Umsetzung
Kategorisierung Investitionsaufwand: (5) sehr hoch

Begriindung Investitionsaufwand: Der Aufbau eines (trimodalen) GVZ bendtigt hohe Inves-
titionen in die notwendige Infrastruktur, d. h. Aufbau und Erschliefdung des Standorts sowie
Beschaffung aller notwendigen Technologien zum Umschlag der Ladungen. IT-Investitionen
sind geringer, da erprobte Systeme zum Betrieb genutzt werden kénnen und es keiner Neu-
entwicklungen bedarf.

Bei bestehender Infrastruktur ist der Investitionsaufwand deutlich geringer, da primar mit
organisatorischem Aufwand zu rechnen ist.

Die nachstehende Portfoliodarstellung fliir die Mafdnahme ‘M2 Konsolidierungspunkte fir
stadtische Warenstréme' visualisiert die Einordnung der Teilmafdnahmen bzgl. ihrer Mach-
barkeit und bendtigter Investitionen.
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Abbildung 25: Portfolio M2 - Konsolidierungspunkte fir stadtische Warenstrome

LNCQ) EEE?E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Gesamtkonzept stadtische Logistik 74

M3  (Anbieteribergreifende)
Paketstationen

Beschreibung

Warenbiindelung / -libergabe

Als alternative Abholorte fir Sendungen in dichtbesiedelten Stadtgebieten finden Pa-
ketstationen bzw. Paketshops bereits verbreitete Anwendung bei KEP-Unternehmen in
Deutschland. Mit der 24/7-Zuganglichkeit bieten Paketstationen dem Paketempfanger
zeitliche Flexibilitat bei der Sendungsabholung und dem KEP-Dienstleister eine zusatzliche,
sichere und verlassliche Zustellmoglichkeit, um wiederholte Zustellversuche bei Nichtan-
treffen der Empfanger zu vermeiden. In der Praxis wird allerdings haufig ein proprietares
System von Dienstleistern betrieben (bspw. DHL), d. h., dass die Paketstationen lediglich fiir
eigene Sendungen genutzt werden. Im Hinblick auf die Flachenknappheit im stadtischen
Raum nimmt die Bedeutung von nicht-proprietaren Paketstationen zu. Das zeigt sich in der
gestiegenen Anzahl an Produktanbietern und Angeboten von anbieteroffenen Paketboxl6-
sungen auf dem Markt sowie in den pilotierten Anwendungen, die Stadte und Kommunen
bereits einsetzen.

Anbieteribergreifende Paketstationen bieten den Vorteil, dass sie systemiibergreifend von
allen Dienstleistern genutzt werden kdnnen. Es existieren verschiedene Konfigurations-
moglichkeiten von Paketstationen, z. B. stationare Paketstationen (feste Verortung mit
baulichen Maf3nahmen) oder mobile Paketstationen (standortunabhangig ohne bauliche
MafRnahmen, Verlagerung an neuen Standort innerhalb kiirzester Zeit moglich). Anbieter-
neutrale Paketstationen kénnen auch als Teil eines Ubergabesystems zur Zwischenlage-
rung der zu transportierenden Waren von lokalen Handlern und Gewerbetreibenden fiir
ihre Kunden dienen und einen Beitrag zur Starkung der lokalen Wirtschaft leisten. Fiir
Stadte und Kommunen empfiehlt es sich, Flachen fiir anbieterlbergreifende Paketstatio-
nen bei Neubauplanungen zu berticksichtigen und in Stadtquartiere bzw. in das Stadtbild
zu integrieren.

Ziele

Diese Mafinahme verfolgt das Ziel, zentrale Warenlibergabepunkte fiir innerstadtische
Sendungen zu schaffen und damit einen effizienten Ablauf von Logistikverkehren sowie ef-
fektivere Flachennutzungen im stadtischen Raum zu gewahrleisten. Die Mafdnahme tragt
zur Etablierung kooperativer Modelle, Flachenbereitstellung, Verkehrssicherheit und Re-
duktion von Schadstoffemissionen bei.

TeilmafRnahmen

M3.1 Anbieteriibergreifende Paketstationen zur B2C-Belieferung Pilotierte Anwendung
und Einfuhrung von mobilen Paketstationen (in Kombination mit einem Paketbus)

M3.2  Mobile Paketstationen (in Kombination mit Paketbus)
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M3.3 Flexible Paketstationen (verschliefRbare Boxen fur Pakete, die ohne bauliche Maf3-
nahmen auf den Boden aufgestellt werden)

Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Diese Mafdnahmen setzt in erster Linie die Verfligbarkeit geeigneter Standorte bzw. Fla-
chen voraus. Geeignete Standorte sind haufig frequentierte Platze mit guter Anbindung und
Erreichbarkeit (z. B. Bahnhofe, Supermarkte, U-Bahn-Stationen), die neben der freien Zu-
ganglichkeit und Benutzerfreundlichkeit auch technische Voraussetzungen (Stromversor-
gung/Internetzugang) erfullen. Die Auswahl der Standorte sowie die Gestaltung der Pa-
ketstationen sollte in enger Absprache mit den KEP-Dienstleistern, dem lokalen Gewerbe
und der lokalen Bevoélkerung erfolgen. Letztere ist wichtig, da Paketstationen aufgrund ih-
rer Anzahl und ihrem Design zunehmend als stérend empfunden werden und Akzeptanz-
probleme auslésen. Aufderdem miissen Ablagegenehmigungen der Kunden vorliegen, da-
mit die Sendungen an anbieterneutralen Paketstationen deponiert werden dirfen. Die Fi-
nanzierungs- und Betreiberfrage ist friihzeitig zu klaren, um Bedenken bei den KEP-Dienst-
leistern zu minimieren.

Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Die Mafsnahme eignet sich flir dicht besiedelte Stadtgebiete bzw. Hauptzustellgebiete von
B2C-Sendungen, in denen die Endkunden die Paketstationen fufilaufig schnell erreichen
kénnen.

Stadtgebietstypen: Innenstadt, innerstadtisches Mischgebiet, Wohngebiet

Verkehrliche Wirkungen

Durch die Nutzung von Paketstationen werden Sendungen geblindelt an einen Ort zuge-
stellt. Die Erstzustellquote von Sendungen an Kunden wird erhdht, wodurch ein erneuter
Zustellversuch seitens der Lieferanten entfallt. Somit reduzieren sich die gefahrenen Kilo-
meter fur die Zustellung. Zudem haben Lieferanten die Moglichkeit, ihre Routen zu optimie-
ren und es entstehen weniger Verkehrsbehinderungen durch in zweiter Reihe haltende Pa-
ketfahrzeuge. Bei Nutzung der Paketstationen von lokalen Handlern fiir die Warentibergabe
an Kunden, werden zudem auch Kundenzielverkehre reduziert. Bei Anfahrt der Paketstati-
onen durch die Endkunden entstehen allerdings auch Mehrverkehre.
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Bewertung der Teilmafinahmen

Die Mafdnahme M3 enthalt die folgenden drei Teilmafdnahmen:

M3.1 Anbieteriibergreifende Paketstationen
Anbieteriibergreifende Paketstationen zur B2C-Belieferung
Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar — mittelfristig

Begriindung Machbarkeit: Insbesondere Stadte konnen Paketstationen aufstellen, um damit
eine Bundelung von Empfangern bzw. Versendern zu erreichen. ,White-Label" bzw. neutrale
Paketstationen finden sich bereits in mehreren Stadten bzw. Stadtgebieten. Es bedarf einer
engen Absprache mit den KEP-Dienstleistern bzw. der Wartung und Pflege der Paketstatio-
nen.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Umsetzung ,White-Label-Paketstationen":

o |dentifikation moglicher Anbieter fiir anbieteriibergreifende Paketstationen

e Ausschreibung und Auswahl einer Technologie

e Erstellung und Erprobung eines Konzepts zur Einbindung von Logistikdienstleistern

o Konzept fir die Abrechnung von Leistungen und Beriicksichtigung des Datenschut-
zes/Gefahrenilibergang der Ware

Kategorisierung Investitionsaufwand: (3) mittel

Begrtindung Investitionsaufwand: Ausgehend von einer stadtweiten Umsetzung werden die
Kosten fiir die Anschaffung der Stationen als mittel angesehen. Es wird ein geeignetes IT-
System bendtigt, das eine kooperative Nutzung bei gleichzeitiger optimaler Ausnutzung ge-
wahrleistet. Es bedarf keiner nennenswerten Investition in Fahrzeuge bzw. Technologie.

M3.2 Mobile Paketstationen
Mobile Paketstationen (in Kombination mit Paketbus)
Kategorisierung Machbarkeit: visionar

Begriindung Machbarkeit: Mobile Paketstationen kdnnen am Beladeort kommissioniert und
dann von einem Schlepperfahrzeug bzw. Bus an eine bestimmte Station gefahren werden.
Dort erfolgt der Austausch mit einer weiteren Paketstation, so dass mit einer Fahrt ein
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Standort ver- und entsorgt wird. Das Konzept ist als innovativ anzusehen und befindet sich
im Pilotstadium (Beispiel Rinspeed).

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Machbarkeitsstudie:
o Ermittlung logistischer Routen, die sich flir den Einsatz solcher mobilen Stationen eignen
e Erstellung eines Transport-Fahrplans

¢ |dentifikation méglicher Anbieter bzw. Logistikdienstleister; Priifung des Interesses des
ortlichen OPNV-Anbieters

e Umsetzung anhand eines ersten Pilotprojekts
Kategorisierung Investitionsaufwand: (3) mittel

Begrtindung Investitionsaufwand: Die Kosten flir geeignete Fahrzeuge, um die Stationen zu
transportieren, sind geringer als die Anschaffungskosten fiir die Stationen selbst, da nicht
jede Station ein Fahrzeug benétigt. Falls (durch Umristung) auf bestehende Fahrzeuge,
etwa Busse der VGF, zuriickgegriffen werden kann, reduzieren sich die Kosten. Die Aufwen-
dungen fir IT/ Kommunikation sind gering.

M3.3 Flexible Paketstationen

Flexible Paketstationen (verschlieRbare Boxen fiir Pakete, die ohne bauliche Maf3nahmen
auf dem Boden aufgestellt werden)

Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar — mittelfristig

Begriindung Machbarkeit: Flexible Paketstationen kénnen an geeigneten Platzen (z. B. Park-
platze) schnell und unkompliziert aufgestellt werden (z. B. umgebaute oder zweckentfrem-
dete Container/Wechselbriicken). Sie basieren auf erprobter Technologie und benétigen
kaum bauliche Mafdnahmen. In mehreren Stadten wurden bereits vergleichbare Systeme er-
richtet. Eine Abstimmung muss zwischen Stadt, Transporteuren und Endkunden erfolgen.

Mdgliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Umsetzung flexible Paketstationen:
e Ermittlung méglicher Teilnehmer bzw. Unternehmen

o Anforderungsanalyse fur die Ermittlung geeigneter Technologien bzw. Lade- und Lager-
techniken, Basis: Gesprache mit den Endkunden bzw. der Transportwirtschaft

e Ausschreibung und Auswahl von Technologien

o Umsetzung der Projekte und Bewertung anhand festgelegter Methodik
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Kategorisierung Investitionsaufwand: (3) mittel

Begrtindung Investitionsaufwand: Zur Anschaffung flexibler Paketstationen fallen Investi-
tionen im mittleren Bereich an. Zusatzlich sollten geeignete Fahrzeuge angeschafft werden,
um die Depots transportieren zu konnen.

Die nachstehende Portfolio-Darstellung fiir die Mafdnahme ‘M3: Paketstationen/-shops’
zeigt, wie die Teilmafdnahmen bzgl. ihrer Machbarkeit und der benétigten Investitionen ein-
zuordnen sind.

Investitionen A M3.1 Anbieteriibergreifende
Bewertete sehr hoch Paketstationen
Teilmanahmen M3.2 Mobile Paketstationen
[Wert]
hoch M3.3 Flexible Paketstationen
mittel @@ @
niedrig
sehr niedrig
e
N . — & g, TeilmalRnahmen
Umsetzbare Experi-  Visio- [Wert]
TeilmaRnahmen mentell  nar
Abbildung 26: Portfolio M3 - Paketstationen/ -shops
BEMNZ -+ .
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M4  Lokale Lieferservices Warenbiindelung/-iibergabe

Beschreibung

Diese Mafdnahme strebt die Umsetzung eines lokalen Lieferservice von lokal ansassigen
Geschaften fiir Kunden an (B2C-Lieferungen). Der lokale (Einzel-)Handel sieht seine Exis-
tenz zunehmend durch die Online-Konkurrenz am Markt bedroht. Zudem ist es durch die
COVID-19-Pandemie fir Geschafte ohne eigenen Online-Shop und Lieferdienst schwierig,
ihre Kunden konstant zu erreichen und ihnen ein attraktives Einkaufserlebnis zu bieten. In
Kooperation mit dem lokalen Einzelhandel ist die Umsetzung eines zentral organisierten
Lieferservice nicht als Ersatz des stationaren Einkaufs durch den Kunden zu verstehen,
sondern vielmehr als Mehrwertdienstleistung flir eine effiziente und emissionsfreie Liefer-
logistik.

Mit der Umsetzung eines lokalen Lieferservice sollte idealerweise die Erstellung eines On-
line-Marktplatzes flr die Bestellung der Produkte einhergehen. Der Online-Marktplatz
stellt eine Plattform dar, die alle Funktionen von der Produktbereitstellung tiber Bestellab-
wicklung, Logistik und Zahlungsabwicklung enthalt. Die Einrichtung eines Online Markt-
platzes ist nach Einschatzung von Experten nicht Aufgabe der Stadt, sondern sollte von den
Akteuren selber organisiert werden. Der Lieferservice bis an die Haustlr wird zentral orga-
nisiert (Bundelungseffekt) und erfolgt per Fahrradkurier soweit moglich noch am selben
Tag (Kundenmehrwert). Mit entsprechender Transportausriistung (z. B. Kiihlboxen) kén-
nen Lieferauftrage von temperaturgefiihrten Produkten (Lebensmittel/dringende Medika-
mente) durchgefiihrt werden. Der Lieferservice kann durch einen lokalen Kurierdienst im
Stadtquartier oder durch einen neutralen regionalen Logistikdienstleister erfolgen. In
Frankfurt am Main sind bereits viele Lieferdienste etabliert. Daher wird empfohlen, mit lo-
kalen Kurieren in Kontakt zu treten, um bereits bestehende Angebote bei der Umsetzung
der Mafsnahme zu berlicksichtigen. Der Online-Marktplatz kann parallel in Kooperation mit
einem externen Anbieter und dem Lieferdienst umgesetzt werden.

Ziele

Der lokale Lieferservice tragt zur Minderung der lokalen Larm-, Luftschadstoff- und COz-
Emissionen bei. Die Etablierung eines lokalen Lieferservice in Kombination mit einem On-
line-Marktplatz flir Einzelhandler forciert die Zusammenarbeit zwischen lokaler Wirt-
schaft, lokalen Fahrrad- bzw. Kurierdiensten und Endkunden. Durch den Mehrwertservice
sind lokale Einkaufe attraktiver fir Endkunden und durch die Lieferservice-Beteiligung
werden die Geschafte vor Ort unterstitzt.

TeilmafRnahmen

M4 Lokaler Lieferservice (B2C) in Kombination mit einem durch die Akteure organi-
sierten Online-Marktplatz fiir Einzelhandler
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M4.2  Ubernahme der Logistikleistungen und -steuerung fiir ein Quartier (White-Label)

Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Diese Mafinahme setzt das Interesse und die aktive Mitwirkung und Unterstiitzung lokaler
Handler in den Quartieren voraus. Wichtig ist, dass die lokalen Handler vor Ort ihren Kunden
einen solchen Lieferservice anbieten wollen. Zahlungsmodalitaten und Lieferzeitpunkte
mussen zwischen Handlern und Endkunden im Vorfeld geklart werden, sodass der lokale
Lieferdienst lediglich die Lieferung auszufiihren hat. Auch systembedingte Themen (bspw.
Haftungstibergang/Transportschaden) miissen eindeutig geregelt werden. Im Hinblick auf
den Einsatz eines lokalen Online-Marktplatzes muss die Stadt nichtin die Entwicklung einer
Plattform investieren, sondern kann auf bereits bestehende und am Markt etablierte An-
bieter zurlickgreifen.

Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Flr den Lieferservice sollte in einem ersten Schritt eine Region bzw. ein Liefergebiet defi-
niert werden, in der/in dem ein moglichst hohes Nachfragepotenzial seitens der Endkunden
besteht. Der regionale Umkreis des Lieferservice kann anhand des potenziellen Kunden-
kreises bestimmt werden.

Stadtgebietstypen: Innenstadt, innerstadtisches Mischgebiet, Wohngebiet

Verkehrliche Wirkungen

Durch die Mafdnahme lassen sich geblindelte und emissionsfreie Zustellungen realisieren.
Dadurch entstehen weniger Verkehre im urbanen Raum (sowohl Zustellverkehre als auch
private MIV zur Abholung von Bestellungen).
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Bewertung der Teilmafinahmen

Die Mafdnahme M4 enthalt die folgenden zwei Teilmafdnahmen.

M4.1 Lokaler Lieferservice und Online-Marktplatz
Lokaler Lieferservice (B2C) in Kombination mit einem Online-Marktplatz fur Einzelhandler
Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - langfristig

Begrtindung Machbarkeit: Lokale Handler mit Lieferservices haben sich bereits in vielen
Stadten etabliert. Dabei ist fiir die Stadt wesentlich, dass sie Voraussetzungen fur die An-
siedlung solcher Unternehmen schafft. Hierzu gehdren Anreize und die bewusste frihzei-
tige Einplanung solcher Akteure z. B. in neue Quartiere.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Einrichtung eines Gebietslieferdienstes:

e |dentifikation moglicher Lieferservices und Plattformen (z. B. auch Gebietskaufhauser),
Ermittlung der Anforderungen

e Schaffung einer Infrastruktur bzw. Unterstitzung eines Lieferdienstes flir die Umsetzung
einer solchen Lésung

Kategorisierung Investitionsaufwand: (2) niedrig

Begrtindung Investitionsaufwand: Die Teilmafdnahme beinhaltet die Schaffung einer Platt-
form, die von Handlern, Logistikdienstleistern und Kunden genutzt wird. Daher sind die In-
vestitionen fir IT/Kommunikation etwas hoéher. Die Entwicklung und das Betreiben eines
solchen Shop-Systems kann Uber eine Ausschreibung ggf. fremd vergeben werden, um die
Kosten zu senken.

M4.2 White-Label Quartiersbelieferung
Ubernahme der Logistikleistungen und -steuerung fiir ein Quartier (White-Label)
Kategorisierung Machbarkeit: experimentell

Begrtindung Machbarkeit: Fur die Umsetzung einer Quartierslogistik auf Basis eines neutra-
len Fahrzeugs (,White-Label") werden entsprechende Transportkapazitaten sowie Um-
schlaggerate und Personal bendétigt. Die Aufgabe der Stadt besteht in der Erstellung der ent-
sprechenden Vorgaben/Anforderungen und der Sorge daflir, dass ein Quartier nur durch ei-
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nen Dienstleister angefahren werden darf (Gebietsspediteurskonzept). Die Auswahl des Lo-
gistikdienstleisters muss fir einen bestimmten Zeitraum erfolgen. Die Aufgabe der Stadt ist
es, die Qualitat des Logistikdienstleisters zu priifen.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Einrichtung eines Gebietslieferdienstes:

¢ Identifikation moglicher Lieferservices und Plattformen (z. B. auch Gebietskaufhauser),
Ermittlung der Anforderungen

e Schaffung einer Infrastruktur oder Unterstlitzung eines Lieferdienstes flir die Umsetzung
einer solchen Losung

Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig

Begriindung Investitionsaufwand: ldealerweise wird hier durch ein Ausschreibungsverfah-
ren ein geeigneter Anbieter identifiziert und beauftragt. Dieser tragt die Kosten fir z. B. die
Anschaffung von Fahrzeugen und allen weiteren zur Durchflihrung des Auftrags notwendi-
gen Investitionen. Die Kosten fur die Dienstleistungen stellt der Anbieter den Kunden direkt
in Rechnung, somit verbleiben fiir die Stadt die Kosten zur Erstellung einer Ausschreibung
inkl. der Erstellung eines Konzepts zur Umsetzung.

Die folgende Portfolio-Darstellung fiir die Mafdnahme ‘M4: Lokale Lieferservices' veran-
schaulicht, wie die Teilmafdnahmen bzgl. ihrer Machbarkeit und der bendtigten Investitionen
einzuordnen sind.

Investitionen A M4.1 Lokaler Lieferservice und
Bewertete sehr hoch Online-Marktplatz
TeilmaRnahmen M4.2  White-Label
[Wert] Quartiersbelieferung
hoch
mittel

niedrig @
sehr niedrig @

Kurz- Mittel- Lang-

fristi fristi fristi Bewertete
N g - & g TeilmaRnahmen
Umsetzbare Experi-  Visio- [Wert]
TeilmaRnahmen mentell  nar
Abbildung 27: Portfolio M4 - Lokale Lieferservices
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4.2.2 Handlungsfeld Stadtvertragliche Lieferfahrzeuge

Mafdnahme Handlungsfeld

M5 Nutzung OPNV Stadtvertragliche Logistikfahrzeuge

Beschreibung

Die Mafdnahme sieht die Umsetzung neuer Sharing-Konzepte im Bereich des Paket- und
Gltertransports bzw. der Nutzung des OPNVs fiir den Giitertransport vor. Hierzu gehéren
vor allem neue alternative Fahrzeugkonzepte und Verkehrsmittel wie bspw. die Giterstra-
Benbahn oder Omnibusse, die zusatzlich zum Personentransport auch Pakete transportie-
ren bzw. Uber spezielle Anhanger hierfur verfligen. Des Weiteren ist ebenso denkbar, dass
der 6rtliche OPNV-Anbieter mit eigenen emissionsfreien Fahrzeugen als Betreiber stadti-
scher Logistik-Dienstleistungen auftritt.

Far die Stadt Frankfurt a. M. bietet sich der Einsatz einer Glterstraféenbahn an, die auf den
Erfahrungen des bereits durchgefiihrten VGF-Pilotprojektes ,LastMileTram" aus dem Jahr
2019 aufbaut. Basis der Mafdnahme sind gangige Niederflur-Strafdenbahnfahrzeuge, die fiir
den Transport von Rollbehaltern ertlichtigt werden, sowie die Einbindung der Gltertram in
das Logistik-Netzwerk eines bzw. mehrerer Logistik- bzw. KEP-Dienstleister.

Ziele

Wesentliches Ziel der Mafdnahme ist es, dass die bestehende Infrastruktur entlastet wird
und bereits verfiigbare Kapazitdten des OPNV méglichst optimal ausgelastet werden. Die
Mafinahme tragt zur Reduktion der Schadstoffemissionen, zum Einsatz alternativer Ver-
kehrstrager und neuer Losungen sowie zur Etablierung kooperativer Modelle bei.

Teilmaf3nahmen

M5.1  Einflhrung einer GiterstraRRenbahn (Giitertram) auf Hauptstrecken

Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Im Rahmen des Konzepts der Giiterstrafdenbahn kann die VGF als Carrier agieren, d. h. Spe-
diteure und Paketdienstleister kdnnen Laderaum in den Transportgefafden buchen. Die VGF
plant Strecken und Transporte bzw. den Transportfahrplan der Bahn. Der Entwurf und die
Umsetzung einer oder mehrerer Paketlinien sind stark abhangig vom Transportaufkom-
men, sodass eine enge Kommunikation/Kooperation mit KEP-Dienstleistern nétig ist. Die
Paketlinien bzw. die Transporte sollten dariber hinaus in ein Netz von Paketbahnhdéfen ein-
gebunden sein, die inihrer Struktur den Mikro-Depots ahneln und am Bedarf der Endkunden
(z. B. Warenhauser oder Innenstadte) ausgelegt sind.

Vor der Verwirklichung einer Giterstrafdenbahn wird daher dringend ein logistisches Ge-
samtkonzept fur die Einbindung in die Stadt Frankfurt empfohlen. Hierbei ist es wichtig,
dass die Stadt diese Mafdnahme politisch unterstiitzt und die Finanzierung koordiniert.

Fir die Umsetzung der Maf3nahmen ist daher zunachst ein grobes Mengengeriist (logisti-
sche Transparenz) als Planungsgrundlage fiir mégliche Linien oder Versorgungsketten no-
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tig. Darliber hinaus sollten ein Konzept und eine Grundlage flir die Ertlichtigung von Fahr-
zeugen bzw. der Infrastruktur geschaffen werden. Uber ein Pilotprojekt (Testsystem) kén-
nen weitere Erfahrungen in Anknipfung an das Projekt LastMileTram aus dem Jahr 2019
geschaffen werden.

Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Die Einsatzmoglichkeiten einer Guterstrafdenbahn sind vielfaltig. Aufgrund der Grofie der
Fahrzeuge kdnnen bspw. grofRe Zentren (z. B. Foren, Warenhauser) in der Innenstadt mit
Paketen oder sogar Stlickglitern, bzw. auch allgemein Innenstadtgebiete mit hohem Paket-
und Stickgutaufkommen, versorgt werden. In Gewerbegebieten kdnnen gezielt grofde Un-
ternehmen angefahren werden, sodass diese in umweltfreundliche Logistik-Konzepte ein-
gebunden werden. Fir Industrieparks ergibt sich die Moglichkeit der gemeinsamen Ent-
wicklung von kundenindividuellen Logistiklosungen. Diese sind bevorzugt Taktbelieferun-
gen, um keine Stérung des Personenverkehrsnetzes zu erzielen.

Eignung Stadtgebietstypen: Innenstadt, innerstadtisches Dienstleistungsgebiet, inner-
stadtisches Mischgebiet, Gewerbegebiete

Verkehrliche Wirkungen

Durch diese Mafdnahme kann eine Vielzahl an Zielen erreicht werden: Erhéhung der Kapa-
zitdten des OPNV fiir die Ver- und Entsorgung der Stadt — Giiter werden zuséatzlich in den
Verkehrsmitteln des OPNV transportiert (hybride Systeme) oder der OPNV tritt selbst als
Transporteur in Erscheinung; Entlastung bestehender Infrastrukturen durch die zusatzli-
che Nutzung der OPNV-Ressourcen. Insgesamt kommt es durch den Einsatz einer Giiter-
strafdenbahn - insbesondere durch die Emissionsfreiheit und die Massenleistungsfahigkeit
zur Verwirklichung eines umweltfreundlichen Logistikkonzepts.

Die Umsetzung dieser Mafdnahme ermdéglicht ebenfalls die Verlagerung und Blindelung von
Transporten auf der letzten Meile. Die allerletzte Meile kann anschliefdend von umwelt-
freundlichen Lastenfahrradern oder ahnlichen Transportmitteln bernommen werden.
Durch den Eintritt des OPNV als neuer Dienstleister im Bereich des Transportwesens wird
die Innovationskraft bestehender Logistik-Dienstleistungsunternehmen bzw. -losungen
entsprechend gestarkt. Eine Glterstrafdenbahn ist des Weiteren auch Grundlage flir Koope-
rationen und weitere Blindelungseffekte (Vorreiterrolle).

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Gesamtkonzept stadtische Logistik 85

Bewertung der Teilmafinahme

MS5.1 Giitertram
Einfihrung einer Guterstrafdenbahn (Gitertram) auf Hauptstecken
Kategorisierung Machbarkeit: experimentell

Begrtindung Machbarkeit: Das Konzept der Giterstrafdenbahn wurde schon in mehreren
Stadten erprobt (z. B. Ziirich, Dresden, Amsterdam, Wien sowie Pilot in Frankfurt/Main). Der
Erfolg der Mafdnahme hangt stark mit den Gliterbahnhofen bzw. der Einbindung der Gliter-
strafdenbahn in Quelle-Senke-Beziehungen zusammen. Technologien sind vorhanden, aller-
dings sind meist altere Strafdenbahnen, die unter hohem Aufwand umgebaut werden mds-
sen, die Grundlage fir Guterstrafdenbahnen.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Um einen Erfolg zu gewahrleisten, miissen mehrere Beteiligte aus OPNV, Stadt, moglichen
Kunden und eines (oder mehrerer) Transport- und Logistik-Dienstleistungsunternehmen
mit einbezogen werden.

Pilotprojekt Guterstrafdenbahn:

e Aufgrund der hohen Anschaffungskosten bzw. bendtigten Infrastruktur sollte eine moég-
liche Umsetzung anhand eines weiteren Pilotprojekts bzw. ein entsprechendes Umset-
zungsszenario auf seine (monetare und umweltrelevante) Werthaltigkeit genau gepriift
werden.

e Vorschlag: Weiterentwicklung der VGF Vorhabenbeschreibung ,Citylogistik — Gltertram
2.0", die im Rahmen der Férdermafdnahme zur Digitalisierung kommunaler Verkehrssys-
teme des BMVI bereits erstellt wurde. Darin wird ermittelt, welche Potenziale zur Reduk-
tion der Schadstoffemissionen in der Stadt Frankfurt durch eine Verlagerung von Paket-
transporten von der Strafde auf die Strafdenbahn vorliegen. Das Projekt baut auf den Er-
fahrungen des bereits durchgefiihrten Pilotprojekts ,LastMileTram" aus dem Jahr 2019
auf.

Kategorisierung Investitionsaufwand: (5) sehr hoch

Begrtindung Investitionsaufwand: Der Auf- bzw. Umbau von Straféenbahnen ist mit hohen
Investitionen verbunden. Auch der Umbau bzw. die Erstellung von geeigneten Glterbahnho-
fen (Orte der Umladung bzw. Zwischenpufferung von Gutern und Paketen) sind mit hohem
finanziellen Aufwand verbunden. Dies auch vor dem Hintergrund, dass der OPNV in seinen
Ablaufen nicht durch die Giterstrafdenbahn gestért wird, weshalb der Umschlag an den
Bahnhofen (teil-)automatisiert ablaufen sollte. Die An- und Einbindung der GuterstrafRen-
bahn in bestehende Logistik-Konzepte bedarf auch eines mittleren Aufwands, da mehrere
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Systeme angebunden werden sollten und die entsprechenden Datenschutzrichtlinien ein-

zuhalten sind.

Die folgende Portfolio-Darstellung fiir die Maf3nahme ‘M5: Nutzung OPNV’ visualisiert, wie
die Teilmafdnahme bzgl. ihrer Machbarkeit und der benétigten Investitionen einzuordnen ist.

Investitionen
Bewertete
TeilmalBlnahmen
[Wert]

A M5.1 Gltertram
sehr hoch @
hoch
mittel
niedrig
sehr niedrig
g e e Bewertete
N 8 — & g, TeilmaRnahmen
Umsetzbare Experi- Visio- [Wert]
Teilmanahmen mentell  nar

Abbildung 28: Portfolio M5 - Nutzung OPNV

LNC

BEMNZ +
WAL TER

Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main

Gesamtkonzept stadtische Logistik 87
M6  Alternative Verkehrstrager Stadtvertragliche Logistikfahrzeuge

Beschreibung

Die Stadt Frankfurt am Main weist leistungsfahige Anbindungen an die Verkehrstrager
Schiene, Strafde, Wasser und Luft auf, deren sinnvolle Verknlipfung fiir die Abwicklungen
logistischer Prozesse im urbanen Raum hohes Potenzial bietet. Mit der Wasserstrafde Main
und der schienenseitigen Erschlief3ung des Raums verfligt die Stadt Giber grundlegende Vo-
raussetzungen, logistische Prozesse in der Stadt verstarkt unter Einbindung dieser Ver-
kehrstrager abzuwickeln. Alternative Verkehrstrager stellt die Wasserstrafie (Binnen-
schifffahrt) sowie die Schiene (Schienenguterverkehr) dar. Hierflir miissen allerdings spe-
zifische Anforderungen, wie die Anbindung an den jeweiligen Verkehrstrager oder die Ver-
flgbarkeit einer Umschlagflache inkl. benétigter Infrastrukturen vor Ort, erfillt sein. Auf-
grund systembedingter Vorteile der jeweiligen Verkehrstrager (erhéhte Transportleistung
der Verkehrstrager Wasserstrafde und Schiene/Unabhangigkeit vom hochfrequentierten
Strafenverkehrsnetz) ergeben sich aus einer verkehrstrageriibergreifenden Transport-
kette Mehrwerte, die mafdgeblich zu einer Entlastung stadtischer Infrastrukturen beitra-

‘
)
>

Ziele

Mit der Mafdnahme wird das Ziel verfolgt, neue Konzepte unter Einbindung der Verkehrs-
trager Wasser und Schiene in der Stadt Frankfurt a. M. zu initiieren, zu erproben und umzu-
setzen sowie den Ausbau bestehender multimodaler Standorte voranzutreiben Diese Ver-
kehrstrager sind im Sinne einer nachhaltigen Logistik auszuweiten und die Rahmenbedin-
gungen sind hierfir wiederherzustellen, zu verbessern, zu schaffen. Die Mafdnahme tragt
zur Reduktion der Schadstoffemissionen, Auslastung alternativer Verkehrstrager und
Etablierung neuer Konzepte im kombinierten Verkehr bei. Darliber hinaus stellt die friihzei-
tige Integration der logistischen Nutzung alternativer Transporttrager die Ver- und Entsor-
gung mafdgeblich sicher.

Teilmaf’nahmen

M6.1  Sicherung bestehender Infrastruktur von Gleisanschlissen (Verlagerung auf die
Schiene)

M6.2 Reaktivierung und Nutzung alter Gleisanschliisse durch Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen

M6.3 Nutzung vorhandener Wasserwege fiir die Logistik durch den Einsatz von Boo-
ten/Binnenschiffen als Ausgangspunkt fir die Feinverteilung in den Gebieten
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Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Far die Nutzung der Schiene und Wasserstrafde miissen z.T. spezifische Anforderungen be-

rucksichtigtwerden, wodurch ein erhéhter organisatorischer Aufwand gegeniber mono-
modaler Transportketten per Lkw entsteht. In Abhangigkeit von den ortlichen Gegebenhei-
ten kann es sinnvoll sein, die Innenstadtbelieferung Gber die Wasserstrafde vorzunehmen.
Auch hierfur ist eine wesentliche Herausforderung der Warenumschlag und das Vorhalten
dafur notwendiger Flachen. Aufgrund der Gréf3e von Binnenschiffen kann der Transport-
trager auch selbst als eine Art (Zwischen-)Lager fungieren und fiir die Konsolidierung und
den weiteren Umschlag der Waren genutzt werden. Je nach Gréfie der Waren und Ladeein-
heit wird ggf. spezielle Ausriistung, wie ein Ladekran, flir den Umschlag bendtigt. Die Stadt
sollte die planungsrechtliche Sicherung vorhandener Logistikflachen/-infrastrukturen
(Gleise, Gleisanschliisse, Hafen und anliegende Flachen) vorantreiben, um spatere Ent-
wicklungsmoéglichkeiten nutzen zu kénnen.

Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Die Einbindung der beiden Verkehrstrager Schiene und Wasserstrafde ist standortgebun-
den, d. h. an die Zugangspunkte der beiden Verkehrstrager gekoppelt. Die rechtliche Grund-
lage fiir die Nutzung von Wasserstrafden ist das Bundeswasserstrafiengesetz (WaStrQG).
Bauliche Anlagen, bspw. fir den Warenumschlag, sind strom- und schifffahrtspolizeilich
genehmigungspflichtig i.5.d. §31 WaStrG. Weitere rechtliche Einschrankungen sind je nach
Einsatzort und Nutzungsvariante im jeweiligen Fall zu prtfen. In Frankfurt bieten sich hier-
flr geeignete und strategisch gelegene innenstadtnahe Stellen im Wasserstrafdennetz, so-
wie — mit Blick auf das Schienennetz - vorhandene Gleisanschliisse an, von denen in die
Innenstadt mit umweltfreundlichen Fahrzeugen (vgl. M7) die Feindistribution vorgenom-
men wird.

Stadtgebietstypen: Innenstadt, innerstadtisches Dienstleistungsgebiet, innerstadtisches
Mischgebiet, Wohngebiet, Gewerbegebiet, Handelsstandort, Industriepark, Logistikstand-
ort

Verkehrliche Wirkungen

Durch die Moglichkeit verkehrstrageriibergreifende Transportketten zu gestalten (sofern
infrastrukturell und operativ méglich) kénnen sinnvolle Alternativen geschaffen werden,
um Verkehre von der Strafde zu verlagern und den Verkehrstrager Strafde zu entlasten. Zu-
dem haben beide Verkehrstrager eine sehr hohe Ladekapazitat. Der Einsatz hangt aller-
dings stark von den értlichen Gegebenheiten ab und wird bislang nur in Ausnahmefallen
realisiert.
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Bewertung der Teilmafinahmen

Die Mafdnahme M6 enthalt die folgenden drei Teilmafdnahmen:

M6.1 Sicherung Gleisanschliisse
Sicherung bestehender Infrastruktur von Gleisanschliissen (Verlagerung auf die Schiene)
Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - kurzfristig

Begriindung Machbarkeit: Die Sicherung bestehender Gleisanschliisse ist eine organisatori-
sche Mafdnahme. Gleisanschlisse sind in der Regel bekannt und kartiert. Durch Einsetzung
eines Schienencoaches (wie derzeit durch den Regionalverband FrankfurtRheinMain beauf-
tragt) konnen Potenziale fiur die Nutzung der bzw. die Verlagerung auf die Schiene aufge-
deckt werden. Die Sicherung der Gleisanschlisse und der Erhaltin ihrer Funktion ist eng ver-
bunden mit der Sicherung der angrenzenden Flachen, um sie fiir schienennutzende Unter-
nehmen vorzuhalten.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Aufbau eines Bereichs ,Schienen-Scouting":

e Einbindung der kommunalen Wirtschaftsférderung

e Einbindung der kommunalen Schienenbeauftragten

o Identifikation und Bewertung vorliegender Gleisanschliisse

e Erstellung eines Nutzungskonzepts fir die Logistik bzw. eine mogliche Ver- und Entsor-
gung eines Zentrums bzw. Stadtgebietes (bspw. unter Beriicksichtigung des Ansatzes
"Bahn-City-Portal" - durchgehend elektromobile Lieferkette mit automatischem Um-
schlag zwischen Schiene und Strafle)

e Aufbau Beziehungsnetzwerk mit Eisenbahnverkehrsunternehmen wie Deutsche Bahn o-
der Hafenbahn

e Sicherung der Gleisanschlisse durch Eigentimer

e Offensive Akquise von Unternehmen mit Interesse an der Nutzung von Gleisanschliissen/
Gleisanschluss in die Nutzung bringen

e Enge Zusammenarbeit mit der Region/ Berucksichtigung und Integration der Schnittstel-
len

Kategorisierung Investitionsaufwand: (2) niedrig

Begriindung Investitionsaufwand: Die Sicherung vorhandener Infrastruktur bedarf keiner
weiteren Investitionen. Kosten zur Instandhaltung werden dabei als geplant angesehen.
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Personelle Ressourcen (unter Infrastruktur) sind notwendig, um die bestehenden An-
schlisse zu verwalten.

M6.2 Reaktivierung alter Gleisanschliisse
Reaktivierung und Nutzung alter Gleisanschlisse durch Eisenbahnverkehrsunternehmen
Kategorisierung Machbarkeit: experimentell

Begriindung Machbarkeit: Einbezug des Verkehrstragers Schiene in neue Konzepte der
Stadtbelieferung (z.B. konsolidierte Anlieferung von Kleincontainern an einem Hub). Dies
kénnte auch die Stellung von Einzelwagen sein bzw. die Stadt tritt selbst als Eisenbahnver-
kehrsunternehmen auf. Entsprechend hoch kann der rechtliche Aufwand sein. Stadtische
Hafenbahnen erfiillen in vielen Fallen solche Aufgabenstellungen. Durch Einsetzung eines
Schienencoaches kénnen Praxisbeispiele fir eine Wiederinbetriebnahme von stillgelegten
Bahnanlagen’ identifiziert werden.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Aufbau eines Bereichs ,Schienen-Scouting” (siehe M6.1)
Kategorisierung Investitionsaufwand: (5) sehr hoch

Begrtindung Investitionsaufwand: Eine Wiederinbetriebnahme von stillgelegten Bahnanla-
gen ist mit allen erforderlichen Genehmigungen und vor allem Instandsetzungen eine sehr
grofde Investition.” Die Kosten fiir Technologie und IT sind eher gering zu bewerten, da zur
Nutzung von Gleisen keine besonderen Technologien oder IT-Systeme notwendig sind, die
nicht sowieso bereits in den Zligen existieren.

M6.3 Wasserwege

Nutzung vorhandener Wasserwege fiir die Logistik durch den Einsatz von Booten und Bin-
nenschiffen

Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - langfristig

" vgl. § 11 Abgabe und Stilllegung von Eisenbahninfrastruktureinrichtungen, Betriebspflicht (Allge-
meines Eisenbahngesetz)

> Eine Forderung durch den Bund ist zurzeit moglich, siehe Richtlinie zur Férderung des Neu- und
Aus-baus, der Reaktivierung und des Ersatzes von Gleisanschliissen sowie weiteren Anlagen des
Schienenguterverkehrs (Anschlussférderrichlinie) des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur
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Begrtindung Machbarkeit: Die Belieferung per Wasserweg kommt nur in speziellen Fallen
zum Tragen, erfolgsentscheidend ist die organisatorische Einbindung solcher Lésungen in
bestehende Logistikkonzepte. Zu berticksichtigen ist allerdings, dass die innenstadtnahe
Nutzung von Binnenschiffen als schwimmende Lager in Frankfurt in Konkurrenz zur prakti-
zierten Freizeit- und Erholungsnutzung des Mainufers tritt. Bereits heute besteht insbeson-
dere aufgrund der Nutzung als Anlegestellen fiir Binnenkreuzfahrtschiffe hier eine Beein-
trachtigung der Nutzung des Mainufers. Zu berlicksichtigen ist ebenfalls die Notwendigkeit
der Bereitstellung erforderlicher Infrastruktur zu Entladung oder auch zur Landstromver-
sorgung der Schiffe. Die mogliche Standortsuche ist daher mit hochster Sensibilitat durch-
zufiihren. Es kénnen sich hingegen auch Standorte in vorgelagerten Main-Regionen wie
bspw. Eddersheim anbieten, so dass Binnenschiffe bzw. Leichter - auf Basis einen Abruf-
verfahrens - gezielt fir ihren Einsatz abgerufen werden kénnen.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Erstellung eines ,Mainplan” zur Nutzung der Wasserstrasse flr die stadtische Logistik in
Frankfurt am Main:

¢ |dentifikation der Orte am Main, die sich fur eine Zwischenlagerung von Gltern/Paketen
auf Binnenschiffen eignen (Binnenschiffe als schwimmende Lager)

e Ermittlung moéglicher Akteure und Unternehmen, die durch ein Konzept der Lager- bzw.
Verteillogistik auf dem Wasser profitieren wiirden

o Erstellung eines Kommunikationskonzepts fir die mégliche Vermarktung der Losung
Kategorisierung Investitionsaufwand: (4) hoch

Begrtindung Investitionsaufwand: Um die vorhandenen Wasserwege logistisch besser nut-
zen zu kénnen, bedarf es zusatzlicher Infrastruktur, wie optimierte Anleger zum Be-/ Ent-
laden der Schiffe. Um die Mitnahme von Paketen auf z. B. der Mainfahre zu erméglichen,
miussen hierflir zusatzlich die notwendigen Ladehilfsmittel beschafft werden. Denkbar
ware dies allerdings auch Uber den Logistikdienstleister direkt. Die Beschaffung eines
Schiffs zur Paketlagerung/ zum -umschlag kann notwendig sein.

Die folgende Portfolio-Darstellung fir die Mafdnahme ‘M6: Alternative Verkehrstrager’
zeigt, wie die Teilmafdnahmen bzgl. ihrer Machbarkeit und der benétigten Investitionen ein-
zuordnen sind.
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Abbildung 29: Portfolio M6 - Alternative Verkehrstrager
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M7 Umweltfreundliche Fahrzeuge und

Logistikelemente Stadtvertragliche Logistikfahrzeuge

Beschreibung

Die Emissionen von Schadstoffen und z. T. Larm sollen durch den Einsatz von umwelt-
freundlichen Fahrzeugen mit alternativen Antrieben (Batterie, Wasserstoff, CNG, LNG) re-
duziert werden. Mit der stetig zunehmenden Belastung der Stadte durch Verkehr und seine
Folgewirkungen (Staus, hohe Schadstoffemissionen, Flachenkonkurrenz, usw.) steigt der
Druck, dass insbesondere die stadtischen Lieferverkehre zu einer Reduzierung von Emissi-
onen und Larm beitragen. Die Zufahrt in Stadte und Metropolen wird zunehmend flr kon-
ventionell angetriebene Fahrzeuge eingeschrankt. Neben der seit 2008 bestehenden Um-
weltzone drohen in Frankfurt am Main Fahrverbote, u.a. fir Dieselfahrzeuge bis ein-
schliefilich Abgasnorm Euro 5/V an besonders stark belasteten Stellen. Ausschlaggebend
hierfiir ist die Uberschreitung des Grenzwerts fiir Stickstoffdioxid in Hohe von 40 pg/m3im
Jahresmittel.

Durch diese ordnungsrechtlichen Rahmen werden die einzuhaltenden Héchstmengen hin-
sichtlich der lokalen Luftschadstoffemission weiter abgesenkt, was dazu fihrt, dass ver-
starkt alternative Antriebstechnologien auch bei Lieferverkehren eingesetzt werden. Not-
wendig hierfur ist die Einrichtung von entsprechenden Ladeinfrastrukturen, um den Einsatz
bei Unternehmen zu forcieren. Auch die Schaffung von Angeboten zur gemeinsamen Nut-
zung von umweltfreundlichen gewerblich genutzten Fahrzeugen (bspw. Lastenfahrrader)
ist eine geeignete Teilmafdnahme, um innenstadtrelevante Lieferverkehre nachhaltiger zu
gestalten.

Ziele

Mit der Mafdnahme wird das Ziel verfolgt, die Schadstoffemissionen in den innerstadti-
schen Gebieten lokal zu reduzieren und zu einer Verbesserung der Aufenthaltsqualitat bei-
zutragen. Der Einsatz von umweltfreundlichen Fahrzeugen bietet unter bestimmten Vo-
raussetzungen nicht nur die Méglichkeit zur Reduktion von Umwelt- und Larmbelastungen,
sondern auch hohe Potenziale in Verbindung mit neuen Konzepten fiir den stadtischen Lie-
ferverkehr. Hierzu zahlt bspw. die Nachtbelieferung bzw. Auslieferung von Waren in Tages-
randzeiten (siehe M9), die grof3e Potenziale zur Entlastung des stadtischen Verkehrs birgt.

Teilmaf’nahmen

M7.1  Forderung und Schaffung von Infrastruktur fiir Elektroautos, E-Bikes, CNG-/ Was-
serstoff-Nutzfahrzeuge

M7.2 Etablierung eines Fahrzeugpools flir gewerbliche E-Nutzfahrzeuge und/oder Las-
tenfahrrader

M7.3 Beschaffung von E-Schlepperfahrzeuge fur die Auslieferung von Boxen/Containern
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Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Die Beschaffung von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben ist mit deutlich héheren Inves-
titionskosten verbunden, sodass die Umstellung der Fahrzeugflotten derzeit fiir die Unter-
nehmen wenig attraktiv ist. Flir Flottenbetreiber miissen somit Anreize geschaffen werden,
um eine Umstellung der Flotten zu unterstitzen. In Verknlpfung mit einem Sammel- und
Verteilzentrum kann die Integrationsfahigkeit von umweltfreundlichen Fahrzeugen (siehe
M2) positiv beeinflusst werden. Die Kommune kann aktiv dazu beitragen, den Einsatz und
die verstarkte Nutzung von umweltfreundlichen Fahrzeugen im urbanen Raum zu forcie-
ren, indem sie die Einrichtung von Ladeinfrastrukturen und Sharing-Konzepten umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel aktiv vorantreibt. Hier gilt es, auf bereits gemachten Erfahrun-
gen aufzubauen, diese auszubauen und kommunikativ zu begleiten und zu bewerben.

Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Der Einsatz von umweltfreundlichen Fahrzeugen eignet sich besonders auf innerstadti-
schen Touren mit einer hohen Stoppdichte (also innerstadtische Gebiete mit hohem Sen-
dungsaufkommen, aber eher kleineren Fahrzeugen), da besonders alternative Antriebe ei-
nen systembedingten Vorteil bei Anfahr- und Bremsvorgangen gegeniliber Verbrennungs-
motoren aufweisen. Durch den Einsatz von Ubergabepunkten kann das Einsatzfeld fiir um-
weltfreundliche Fahrzeuge ausgeweitet werden und insbesondere deren Einsatz flir Ver-
teilerverkehre attraktiv werden.

Stadtgebietstypen: Innenstadt, innerstadtisches Dienstleistungsgebiet, innerstadtisches
Mischgebiet, Gewerbegebiet, Handelsstandort

Verkehrliche Wirkungen

Der Einsatz von umweltfreundlichen Fahrzeugen sollte mit der Anpassung von Lieferzeit-
fenstern flir ebendiese Verkehre einhergehen. Hierdurch kann grundsatzlich eine zeitliche
Entzerrung des Verkehrsaufkommens ermaoglicht werden, da die Nutzung von Tagesrand-
zeiten flr Belieferungsprozesse begtinstigt wird. Die Wirksamkeit dieser Mafdnahme kann
durch die Anzahl der substituierten Nutzfahrzeuge mit konventionellem Antrieb ermittelt
werden. Hierzu wurden in Deutschland bereits zahleiche Projekte durchgefiihrt.
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Bewertung der Teilmafinahmen

Die Mafdnahme M7 enthalt die folgenden drei Teilmafdnahmen:

M7.1 Forderung alternativer Antriebe

Férderung und Schaffung von Infrastruktur flir E-Autos, E-Bikes, CNG-/ Wasserstoff-Nutz-
fahrzeuge

Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar — mittelfristig

Begrtindung Machbarkeit: Die Nutzung umweltfreundlicher Fahrzeuge fir die Innenstadt-
belieferung setzt sich immer mehr durch und wird zum Standard. Entsprechend unkompli-
ziert ist eine Umsetzung in einer Stadt. Beispiele flir umweltfreundliche Fahrzeuge gibt es
bei vielen kleinen bis grofden Stadten in Deutschland. Erfolgsentscheidend fiir die breite
Nutzung von elektromotorisch angetriebenen Fahrzeugen ist allerdings ein Netz an La-
destationen, das zum ,Engpassfaktor” werden kann. Da der 6ffentliche Raum nicht unbe-
grenzt zur Verfligung steht, sollten auch ebenso Anreize geschaffen werden, damit Ladesta-
tionen auf privaten Grundstiicken mit 6ffentlichem Zugang errichtet werden, wie z. B. auf
zentralen Tankstellen, Parkhausern, Stellplatzen des grofdflachigen Einzelhandels, Dis-
count- Betrieben, usw. Der Einsatz von automatisierten Fahrzeugen (z. B. autonomes Fah-
ren) auf bestimmten Strecken des 6ffentlichen Raums, ist allerdings noch reglementiert und
kann daher nur auf Pilotstrecken erfolgen.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Anreizstruktur fir emissionsarme Lieferfahrzeuge:

e Erstellung einer Anreizstruktur flir den Erwerb und die Nutzung emissionsarmer Fahr-
zeuge im Innenstadtgebiet (z. B. durch FérdermafRnahmen oder Verglitungen)

e Ausbau der Ladeinfrastruktur fiir neue Antriebsformen (z. B. Wasserstoff)
¢ Identifikation moglicher Férdergeber und Beantragung von Férdermitteln

o Erstellung eines Kommunikationskonzepts und Verdeutlichung der Umwelteffekte
Kategorisierung Investitionsaufwand: (4) hoch

Begriindung Investitionsaufwand: Die Schaffung der Infrastruktur erfordert die gréfdten In-
vestitionen, zusatzlich ist es wichtig, die Angebote entsprechend zu kommunizieren und
bestenfalls eine Technologieldsung liber die Belegung bereitzustellen.
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M7.2 Gewerblicher E-Fahrzeugpool

Etablierung eines Fahrzeugpools flir gewerbliche E-Nutzfahrzeuge und/oder Lastenfahrra-
der

Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar — mittelfristig

Begriindung Machbarkeit: Sharing von Nutzfahrzeugen durch einen Fahrzeugpool kann als
Grundlage flr die Konsolidierung verstanden werden bzw. fiir die effiziente Nutzung von
Ressourcen. Es bedarf einer entsprechenden Software zur Planung der Sharing-Kapazitaten
bzw. zur Abrechnung der Leistungen. Entsprechende Car Sharing-Modelle sind bereits in
vielen Stadten realisiert und kénnen leicht auf die Belange der Logistik adaptiert werden.
Erfolgsentscheidend ist dabei das (Abrechnungs-)Konzept und die Organisation des Fahr-
zeugpoolings.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Einrichtung einer Sharing-Losung:

e Ermittlung moéglicher Anbieter flir E-Car- oder Lastenrad-Sharing und deren Anforderun-
gen

e Schaffung der Infrastruktur fur ein erfolgreiches Angebot (Flachen oder Ladestationen)

e Setzen von finanziellen Anreizen bzw. Erstellen eines Konzepts fur die langfristige Um-
setzung dieser Teilmafdnahme

Kategorisierung Investitionsaufwand: (3) mittel

Begrtindung Investitionsaufwand: Anschaffung entsprechender Fahrzeuge durch die Stadt
sowie Auf- und Ausbau der Ladeinfrastruktur. Es kann auf bereits bestehende Ladepunkte
zurtickgegriffen werden.

M7.3 Elektromotorische Schlepperfahrzeuge

Anschaffung elektromotorischer Schlepperfahrzeuge flir die Auslieferung von Boxen/ Con-
tainern

Kategorisierung Machbarkeit: experimentell

Begriindung Machbarkeit: Uber Schlepperfahrzeuge kénnen Mikro-Depots mit Waren bzw.
kleinen Anhangern versorgt werden. Die eingesetzten Fahrzeuge konnen entweder Logistik-
dienstleistern, dem 6rtlichen OPNV-Betreibern oder der Stadt gehéren. Mafigeblich ist, dass
diese in bestehenden Transport- und Logistikkonzepten von Unternehmen oder eines Leit-
stands eingebunden sind. Schlepperfahrzeuge sind auf vielen Gebieten (z. B. Flughafen oder
Seehafen) zu finden. Das Konzept kann gut auf eine Stadt Ubertragen werden.
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Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Anreizstrukturen schaffen:

e Ermittlung von Kaufanreizen fir die Nutzer
e Setzen von Kaufanreizen flir neue umweltfreundliche Fahrzeuge

e Unterstitzung zur Erlangung von Férdermittel
Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig

Begriindung Investitionsaufwand: Die alleinige Schaffung von Anreizen zum Erwerb der
Fahrzeuge sieht keine grofderen Investitionen vor.

Die nachstehende Portfolio-Darstellung fiir die Mafdnahme ‘M7: Umweltfreundliche Fahr-
zeuge und Logistikelemente' veranschaulicht, wie die Teilmafdnahmen bzgl. ihrer Machbar-
keit und der benétigten Investitionen einzuordnen sind.

Investitionen A M7.1 Forderung alternativer
Bewertete sehr hoch Antriebe
Teilmanahmen M7.2 Gewerblicher E-
[Wert] Fahrzeugpool
hoch
M7.3 Elektromotorische
Schlepperfahrzeuge
mittel e
niedrig
sehr niedrig e
by g e Bewertete
N & ~ & J TeilmalRnahmen
Umsetzbare Experi-  Visio- [Wert]
Teilmanahmen mentell  nar
Abbildung 30: Portfolio M7 - Umweltfreundliche Fahrzeuge und Logistikelemente
BEMNZ -+ .
Hannover / Wiesbaden, 2022
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M8 Innovative Liefersysteme Stadtvertragliche Logistikfahrzeuge

Beschreibung

Innovative Liefersysteme zeichnen sich durch Bausteine aus, die bisher noch nicht im Re-
geleinsatz in der Logistik verwendet werden. Hierzu zahlen speziell an die Bedlrfnisse der
City-Logistik angepasste Fahrzeuge ebenso wie der Einsatz autonomer Fahrzeuge fir die
Belieferung. Ein neuer Baustein im Lieferprozess im urbanen Raum kann ebenso die Nut-
zung von Seilbahnen oder unterirdischen Anlagen flr die Feinverteilung sein.

Bei der Ausgestaltung innovativer Liefersysteme missen die Anforderungen der Nutzer als
auch ortliche Charakteristika in besonderem Mafde beriicksichtigt werden. Elektrifizierte
Fahrzeuge, die eigens fir die City-Logistik entworfen wurden, zeichnen sich oft durch ein
schmales Profil und Leichtbauvarianten aus. Diese Fahrzeuge eignen sich gut flr die Zu-
stellungin der Innenstadt, da sie durch enge Gassen navigieren kénnen und sich durch tech-
nische Anpassungen Zustellprozesse effizienter gestalten lassen. Die Nutzung von Seil-
bahnen oder unterirdischen Anlagen ist als Alternative oder fiir erganzende Transportstre-
cken moglich.

Ziele

Die Mafdnahme hat das Ziel, Logistikverkehre durch den Einsatz innovativer Liefersysteme
effizienter zu gestalten. So kdnnen Lieferprozesse schneller und umweltvertraglicher ab-
gewickelt werden. Die Mafdnahme bietet Potenzial, den Verkehrstrager Strafde zu entlas-
ten. Es werden Schadstoffemissionen reduziert sowie die Verkehrssicherheit und neue L6-
sungen gefordert.

Teilmafdnahmen

M8.1  Nutzung einer stadtischen Seilbahn (z. B. vom Flughafen in die Innenstadt)
M8.2 Einsatz autonomer Fahrzeuge

M8.3 Projekt zum Einsatz neuer emissionsfreier Lieferfahrzeuge

M8.4 Nutzung bestehender oder neuer unterirdischer Anlagen zur Feinverteilung von Gu-
tern; Warenumschlag im unterirdischen Logistikzentrum

Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Die Umsetzung der Mafdnahme bedingt hohe anfangliche Investitionen und eine detaillierte
technische Prifung und Umsetzung. Aus diesem Grund ist in Abhangigkeit vom Vorhaben
eine Machbarkeitsstudie erforderlich sowie eine hohe Motivation aller Beteiligten und der
politische Wille zur Umsetzung. Ein langfristiger wirtschaftlicher Betrieb sollte von Beginn
an angestrebt werden.
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Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Die Mafdnahme eignet sich fur Gebiete, in denen das Sendungsaufkommen sehr hochist und
Flachen fur logistische Nutzungen knapp sind. Der Einsatz von neuen Fahrzeugkonzepten
ist v. a. dort sinnvoll, wo eine hohe Stoppdichte fur die Belieferung von Empfangern vor-
herrscht. Die Nutzung von Seilbahnen oder unterirdischen Anlagen eignet sich ebenfalls fur
den Transport von grof3en Sendungsmengen in Zielgebiete.

Stadtgebietstypen: Innenstadt, innerstadtisches Dienstleistungsgebiet, innerstadtisches
Mischgebiet

Verkehrliche Wirkungen

Durch die Mafdnahme werden Zustellprozesse effizienter organisiert. Insbesondere beim
Einsatz von Seilbahnen oder unterirdischen Systemen wird das Lieferverkehrsaufkommen
signifikant reduziert. Zudem sind die Transportkapazitaten der Systeme sehr hoch. So kén-
nen gezielt Strecken in Gebiete mit hohem Sendungsaufkommen entlastet werden,
wodurch Verkehrsbehinderungen abnehmen. Folglich bietet die Mafdnahme das Potenzial,
Lieferzeiten deutlich zu beschleunigen.

Bewertung der Teilmafinahmen

Die Mafsnahme M8 enthalt die folgenden vier Teilmafinahmen:

M8.1 Seilbahn
Nutzung einer stadtischen Seilbahn (z. B. vom Flughafen in die Innenstadt)
Kategorisierung Machbarkeit: visionar

Begriindung Machbarkeit: Innovative Liefersysteme befinden sich noch im Erprobungssta-
dium. Es bedarf einer Vielzahl an rechtlichen Anpassungen bzw. Abstimmung mit beteiligten
Parteien.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Machbarkeitsstudie:

e Prifung, inwiefern mogliche innovative Liefersysteme verwendet werden kénnen
Auswahl moglicher innovativer Systeme, die fiir Frankfurt eingesetzt werden kénnen

Identifikation und Anpassung der rechtlichen Rahmenbedingungen
Erprobung des innovativen Systems anhand einer Pilotstrecke (,Testfeld")
Bewertung des Testfeldes und Empfehlung fiir das weitere Vorgehen

Kategorisierung Investitionsaufwand: (5) sehr hoch
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Begriindung Investitionsaufwand: Der Bau einer Seilbahn bedarf hoher Infrastruktur-Inves-
titionen. Zum einen fallen die baulichen Kosten fir die Antriebsstation und die Umlaufsta-
tion an, die mit entsprechenden Fundamenten versehen werden mussen, zum anderen ist
die Verlegung des Seils im 6ffentlichen Raum (je nach Technologie Antriebs- und Umlauf-
seil) ebenso mit entsprechenden Aufwanden verbunden. Auch die Erstellung der Funda-
mente flr entsprechende Stiitzen bzw. deren Aufbau ist - wenn diese nicht im 6ffentlichen
Raum erfolgen - mit hohen Kosten verbunden. Dariiber hinaus muss auch mit weiteren Kos-
ten wie bspw. Planungs- und Infrastrukturkosten flir Parkplatze der Seilbahnfahrgaste oder
Entschadigungszahlungen gerechnet werden. Des Weiteren darf nicht vergessen werden,
dass eine Vielzahl an Gutachten und Gesprachen mit Birgern geflihrt werden miissen, um
Uberzeugung fiir ein Verkehrsmittel zu schaffen, das eventuell neue Einblicke (z. B. in Géar-
ten) der Burger gewahrt. Bspw. wurden durch diese Argumente der Bau einer Seilbahn in der
Stadt Wuppertal verhindert.

M8.2 Autonome Fahrzeuge
Einsatz autonomer Fahrzeuge
Kategorisierung Machbarkeit: experimentell

Begrtindung Machbarkeit: Der Einsatz von Lieferrobotern ist als innovativ anzusehen. Bis
auf wenige Pilotprojekte (z. B. Hermes) sind keine Planansatze vorhanden. Eine Einfihrung
bzw. Erprobung bedarf rechtlicher Prifung, da die Verkehrssicherheit im 6ffentlichen Raum
nicht gefahrdet werden darf.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Pilotprojekt ,allerletzte Meile":
e Umsetzung bestehender Lésungen auf der ,allerletzten Meile" im Stadtgebiet (z. B. Lie-
ferroboter)

e Durchfihrung eines Pilotprojekts mit einem Logistikdienstleister

e Bewertung der Lésungen hinsichtlich Praxistauglichkeit und Umwelteffekte
Kategorisierung Investitionsaufwand: (5) sehr hoch

Begrtindung Investitionsaufwand: Je nach Art und Anzahl der autonomen Fahrzeuge, sinkt/
erhoht sich der Wert fiir die Investitionen in Technologie. Die Infrastruktur muss fir den Ein-
satz der Fahrzeuge (5G) ggf. angepasst werden. Dies erfolgt Gber Mobilfunkanbieter. Die
Nutzung der Netze ist zu verglten. Zur Steuerung autonomer Fahrzeuge wird zusatzlich ein
geeignetes |IT-System bendtigt.
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M8.3 Innovative Fahrzeuge
Projekt zum Einsatz neuer emissionsfreier Lieferfahrzeuge
Kategorisierung Machbarkeit: experimentell

Begrtindung Machbarkeit: Neben den klassischen Elektrofahrzeugen sind auch weitere vor-
Ort-emissionsfreie Fahrzeuge einzusetzen bzw. zu erproben (z. B. Wasserstoff). Beispiele
fur derartige Fahrzeuge sind bei den OPNV-Anbietern bzw. Fahrzeugherstellern zu finden
(z. B. elektromotorisch betriebene Schlepperziige).

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Anreizstruktur fir emissionsarme Lieferfahrzeuge:

e Ermittlung der Anreize, die fur die Transportwirtschaft von Vorteil waren

e Erstellung einer Anreizstruktur flir den Erwerb und die Nutzung emissionsarmer Fahr-
zeuge im Innenstadtgebiet (z. B. Nutzung Umweltspur und monetare Vergiinstigungen)

¢ Identifikation moglicher Fordergeber und Beantragung von Férdermitteln
o Durchfihrung eines Pilotprojekts

e Erstellung eines Kommunikationskonzepts und Verdeutlichung der Umwelteffekte
Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig

Begrtindung Investitionsaufwand: Die Anschaffung innovativer Fahrzeuge wird Ublicher-
weise von Logistikdienstleistern vorgenommen, daher sind kaum Investitionen von Seite der
Stadt notig.

M8.4 Tunnelnutzung

Nutzung bestehender oder neuer unterirdischer Anlagen zur Feinverteilung von Gutern; Wa-
renumschlag im unterirdischen Logistikzentrum

Kategorisierung Machbarkeit: experimentell

Begriindung Machbarkeit: Unterirdische Versorgungstunnel bzw. Anlagen kénnen zum Pa-
kettransport genutzt werden. Dazu kdnnten bspw. Einschienenhangebahnen eingesetzt
werden (Uiber Kopf-Transport von Paketen und Paletten). Das Konzept der Einschienenhan-
gebahnen ist in Produktionsanlagen der Industrie weit verbreitet, hat allerdings in der Ver-
und Entsorgung nur bei Spezialfallen Einzug gefunden (z. B. Krankenhaus etc.). Dartiber hin-
aus gibt es auch Orte, die komplett unterirdisch versorgt werden (z. B. Oberlech am Arlberg).
Aufgrund der aufwendigen Umschlagstationen (Hub- und Senk-Stationen) hat das Konzept
bisher keinen Einzug gefunden. Es kann aber fiir die Versorgung von Grofdzentren durchaus
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als realistisch eingeschatzt werden, insofern grofde Zentren ver- und entsorgt werden miis-
sen. Weitere Technologien befinden sich derzeit in Diskussion und Erprobung im urbanen
Raum.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Pilotprojekt:
e Ermittlung logistischer Routen und Strecken, die sich flir den Einsatz derartiger Losungen

eignen

¢ |dentifikation moéglicher Anbieter bzw. Logistikdienstleister, die den Betrieb eines derar-
tigen Systems Gbernehmen kénnen

e Ermittlung moéglicher Férdergelder zur Umsetzung dieser innovativen Teilmafdnahme

o Umsetzung und Bewertung anhand eines ersten Pilotprojekts
Kategorisierung Investitionsaufwand: (5) sehr hoch

Begrtindung Investitionsaufwand: Zur Erschliefdung unterirdischer Anlagen muss die ent-
sprechende Infrastruktur geschaffen werden, inkl. Zugange und unterirdische Lager. Die
Kosten hierfiir liegen im oberen Bereich. Technologien in Form von geeigneten Ladehilfsmit-
teln bzw. Umschlagtechnologie werden benétigt. Investitionen in IT/ Kommunikation sind
weniger zu erwarten und daher als gering eingestuft.

Die nachstehende Portfolio-Darstellung fir die Mafdnahme ‘M8: Innovative Liefersysteme'
zeigt, wie die Teilmafdnahmen bzgl. ihrer Machbarkeit und der benétigten Investitionen ein-
zuordnen sind.
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Abbildung 31: Portfolio M8 - Innovative Liefersysteme

M8.1 Seilbahn
M8.2 Autonome Fahrzeuge
M8.3 Innovative Fahrzeuge

M8.4 Tunnelnutzung

Bewertete
TeilmaRnahmen
[Wert]
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4.2.3 Handlungsfeld Reglementierung und Privilegierung

M9  Anderung der Lieferzeitfenster Reglementierung und Privilegierung

Beschreibung

Aufgrund kommunaler Restriktionen sind die Lieferzeitfenster flir Logistikdienstleister in-
nerorts begrenzt. Zum einen sind Regelungen zum Larmschutz zu beachten, zum anderen
sind Fufdgangerzonen nur eine gewisse Zeit flir den Lieferverkehr getffnet. Dies bedingt
eine hohe Konzentration von Lieferfahrzeugen im selben Zeitraum. In Frankfurt ist die An-
lieferung in der Fufdgangerzone von 05:00 bis 11:00 Uhr moéglich und es existieren nur we-
nige Sondergenehmigungen.

Um die Lieferverkehre zu entzerren, kénnen Lieferzeitfenster geandert werden. Dies inklu-
diert die Anpassung bereits bestehender Lieferzeitfenstern, z. B. in Fuf3gangerzonen, und
die Verlagerung von Giiterverkehren in Tagesrandzeiten (z. B. nachts). Unterstiitzt wird
letzteres durch den Einsatz gerauscharmer Umschlag- und Ladehilfsmitteln, um die Larm-
grenzwerte einzuhalten. Bei der Anpassung bereits bestehender Lieferzeitfenster miissen
die Belieferungsprozesse und -bedarfe des (Einzel-) Handels integriert werden, um eine
effiziente Ver- und Entsorgung zu gewahrleisten.

Ziele

Die Mafdnahme hat das Ziel, Belieferungszyklen zu entzerren und die Lieferverkehre in Ge-
bieten mit hoher Verkehrsdichte dann zu ermdéglichen, wenn die Dichte geringer ist. Die
Mafdnahme tragt zur Verkehrssicherheit und Schadstoffreduktion sowie Sicherstellung der
Ver- und Entsorgung bei.

Teilmaf’nahmen

M9.1 Anpassung von Lieferzeitfenstern

MS9.2 Verlagerung von Glterverkehren in Tagesrandzeiten bzw. in die Nacht

Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Fir eine Anderung der Lieferzeitfenster miissen die Belieferungsprozesse der Logistik-
dienstleister sowie die Anforderungen der (Einzel-)Handler und Gastronomen bekannt
sein. Die Belieferung richtet sich nach den Offnungszeiten der Geschéafte. Oftmals muss
Personal fur die Annahme der Waren vor Ort sein. Der Empfanger muss bereit sein, Waren
aufderhalb der Offnungszeiten anzunehmen oder einen (sicheren) Abstellort bereitstellen.
Auf Seite der Logistikdienstleister missen die Langen der Anfahrtswege beriicksichtigt
werden, die sich bei verschiedenen Unternehmen (in Abhangigkeit vom Depotstandort) sig-
nifikant unterscheiden kénnen. Voraussetzung fiir eine zielgruppengerechte Umsetzung
der Mafdnahme ist deswegen der enge Dialog mit den relevanten Akteuren.
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Das Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) definiert klare Anforderungen zum Schutz
vor Larm, konkretisiert durch die Technische Anleitung Larm (TA Larm). Bei der Verlagerung
von Glterverkehren in Tagesrandzeiten ist in besonderem Mafie die Einhaltung der Larm-
grenzwerte in Abhangigkeit von den geltenden Larmschutzrichtlinien im Gebiet zu beach-
ten. Besonders geschlitzt sind die Nachtzeiten zwischen 22:00 und 06:00 Uhr sowie Sonn-
und Feiertage. Auf dieser rechtlichen Basis ist die Anderung der Lieferzeitfenster zu priifen.
Die Anwohner sind ggf. zu informieren, um Beschwerden zielfiihrend aufnehmen und die
Mafinahme bewerten zu kénnen.

Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Die Mafdnahme eignet sich fiir Gebiete, in denen das Lieferverkehrsaufkommen sehr hoch
ist und sich zu ausgewahlten Zeiten auf den Strafden stark biindelt. In Frankfurt a. M. ist die
Belieferung der Fufdgangerzone in der Innenstadt eine Herausforderung. Auf Seite der Lo-
gistikdienstleister besteht in diesem Gebiet der Bedarf, die Lieferzeitfenster zu andern.

Stadtgebietstypen: Innenstadt, innerstadtisches Dienstleistungsgebiet, innerstadtisches
Mischgebiet
Verkehrliche Wirkungen

Durch die Mafdnahme wird das Lieferverkehrsaufkommen entzerrt und die Verkehrsinfra-
strukturen zu Spitzenzeiten entlastet. Durch eine Belieferung zu Zeiten, in denen die Ver-
kehrsdichte geringer ist und weniger Verkehrsbehinderungen entstehen, konnen Fahrzei-
ten reduziert werden (z. B. bei der Vermeidung von Staus). Des Weiteren setzen Logistikun-
ternehmen in vielen Fallen mehrere Fahrzeuge parallel im selben Gebiet ein, um Lieferzeit-
fenster einhalten zu kénnen. Diese Notwendigkeit entfallt bei einer Anpassung der Liefer-
zeitfenster und es kénnen Verkehre vermieden werden. Aus der Erweiterung der Lieferzeit-
fenster kdnnen sich verkehrliche Nachteile fiir den Rad- und Fufdverkehr ergeben. Dieser
Aspekt sollte dabei auch mitbertcksichtigt werden.
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Bewertung der Teilmafinahmen

Die Mafdnahme M9 enthalt die folgenden zwei Teilmafdnahmen:

M9.1 Anpassung Lieferzeitfenster
Anpassung von Lieferzeitfenstern
Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - kurzfristig

Begriindung Machbarkeit: Die Anpassung der Lieferzeitfenster kann unkompliziert durch
eine neue Beschilderung erfolgen. Rechtliche Anpassungen sind nicht von Néten. Die Aus-
fihrung kann durch ein Amt erfolgen. Die Herausforderung bei dieser Teilmafdnahme be-
steht in der Abstimmung der Lieferzeitfenster, da ein Konsens bei den (End-)Kunden erzielt
werden sollte.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Anderung der Zeitfenster fiir Ver- und Entsorgung der Stadt:

e Abstimmung moglicher neuer Lieferzeitfenster mit (End-)Kunden und Logistikdienst-
leistern

o Bericksichtigung moglicher Larmbelastigungen, die sich durch Be- und Entladepro-
zesse bzw. Fahrten ergeben

e Diskussion und offene Kommunikation mit den Birgern

o Verdeutlichung der Umwelteffekte
Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig

Begrtindung Investitionsaufwand: Eine reine Anpassung von Lieferzeitfenstern, z. B. in Fuf3-
gangerzonen, verursacht geringe Kosten, da keine Investitionen getatigt werden missen.

M9.2 Nachtanlieferungen

Verlagerung von Giiterverkehren in Tagesrandzeiten bzw. in die Nacht (Bestiickung von Ab-
holstationen/ Mikro-Depots, Supermarkten, ...)

Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar — mittelfristig

Begriindung Machbarkeit: Die Verlagerung von Belieferungszeiten in Tagesrandzeiten ist
das Ergebnis einer Diskussion mit Kunden, die in einer Stadt beliefert werden. Entsprechend
viele Beteiligte sollten involviert werden, um eine maéglichst hohe Akzeptanz zu erreichen.

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Gesamtkonzept stadtische Logistik 107

Wichtig ist unter anderem der Einbezug der Endkunden bzw. die Berlicksichtigung der Blir-
ger, die sich eventuell durch die Nachtbelieferung gestort flihlen. Es sind zwingend die gel-
tenden Larmschutzrichtlinien (TA-Larm) zu prifen und einzuhalten. Die Umsetzung der
Mafdnahme kann durch Beschilderung relativ einfach erfolgen.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Anderung der Zeitfenster fiir Ver- und Entsorgung der Stadt:
e Abstimmung moglicher neuer Lieferzeitfenster mit (End-)Kunden und Logistikdienst-

leistern

e Beriicksichtigung moglicher Larmbelastigungen, die sich durch Be- und Entladepro-
zesse bzw. Fahrten ergeben

e Diskussion und offene Kommunikation mit Burgern

o Verdeutlichung der Umwelteffekte
Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig

Begrtindung Investitionsaufwand: Die Kosten flr Larmgutachten, Konsolidierungszentren,
gerauscharme Umschlagtechnologien sind hoch. Es kann jedoch ggf. vorhandene Infra-
struktur genutzt werden, um die Kosten zu minimieren. Wenn davon ausgegangen wird,
dass die genannten Kosten von Seiten der Unternehmen zu tragen sind, ist der Investitions-
aufwand auf Seiten der Stadt sehr niedrig.

Die folgende Portfolio-Darstellung fiir die Mafnahme ‘M9: Anderung der Lieferzeitfenster’
visualisiert, wie die beiden Teilmafdnahmen bzgl. ihrer Machbarkeit und der benétigten In-
vestitionen einzuordnen sind.
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Abbildung 32: Portfolio M9 - Anderung der Lieferzeitfenster
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M10 Gebiihrensysteme Reglementierung und Privilegierung

Beschreibung

Die Mafdnahme sieht ein verursachergerechtes Bepreisungssystem flir ausgewahlte Stadt-
gebiete vor, um das Lieferverkehrsaufkommen lokal zu reduzieren und widerrechtliches
Verhalten zu sanktionieren. Zum einen sollen in Verbindung mit einem Lieferzonenmanage-
ment (M11) kostenintensivere Buf3gelder verhangt werden, wenn Lieferzonen durch andere
Fahrzeuge widerrechtlich belegt sind. Zum anderen sollen die Gebuhren fiir Ausnahmere-
gelungen zur Einfahrt in Fufdgangerzonen fir den Lieferverkehr in Abhangigkeit von der An-
triebsart gestaltet werden.

Ubergreifend gibt es die Méglichkeit, eine City-Maut (wie in Stockholm oder London) einzu-
fuhren, die sowohl den Pkw- als auch den Lieferverkehr steuert. Durch eine Bepreisung von
Fahrzeugen mit hohen Emissionswerten soll die Anzahl der Fahrzeuge reduziert und An-
reize fur die Nutzung umweltfreundlicher Transportmittel gesetzt werden. Hierflir muss
nach aktuellem Stand in Deutschland jedoch die Gesetzesgrundlage noch geschaffen wer-
den. Daher gilt es gemeinsam mit dem Bund an diesem Thema weiterzuarbeiten. Gleichzei-
tig ware eine solche Mafsnahme jedoch zukunftsweisend.

Ziele

Die Mafdnahme hat das Ziel, Fahrzeuge in Abhangigkeit ihrer Emissionswerte umweltge-
recht zu bepreisen und so Anreize zu setzen, um die Anzahl der Fahrzeuge lokal zu reduzie-
ren und die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu férdern. Damit tragt sie we-
sentlich zur Reduktion von Schadstoffemissionen bei. Dartiber hinaus fuhrt eine starkere
Sanktionierung widerrechtlichen Verhaltens im Strafdenverkehr zu einer zielgruppenge-
rechten Nutzung von Lieferzonen.

Teilmaf’nahmen

M10.1  Unterschiedliche Handhabung der Geblihren fiir Ausnahmeregelungen je nach
Antriebsart

M10.2 Kostenintensivere Bufdgelder bei Verstofd gegen Halteverbot zur Sanktionierung
der Fremdbelegung von Lieferzonen

Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Die Maf3nahme ist (nach aktuellem Stand) stark durch die Gesetzesgrundlagen und Gebtih-
renverordnungen auf Bundesebene gepragt und daher in ihrer Ausiibungskraft fiir Kommu-
nen eingeschrankt. Fir die City-Maut muss noch eine Gesetzesgrundlage geschaffen wer-
den und/oder eine Verankerung der Geblhrenerhebung in den Strafdengesetzen der Lander
erfolgen.

LNC EEE%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Gesamtkonzept stadtische Logistik 10

Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Die Mafdnahme eignet sich fiir Stadtgebiete, in denen die Verkehrsdichte und das Lieferver-
kehrsaufkommen hoch und eine starkere Regelung von Verkehren notwendig sind. Dies gilt
v. a. flr innerstadtische Gebiete mit hoher Bevdlkerungsdichte und korrespondierendem
Sendungsaufkommen.

Stadtgebiete: Innenstadt, innerstadtisches Dienstleistungsgebiet, innerstadtisches
Mischgebiet

Verkehrliche Wirkungen

Durch Geblhrensysteme ist es moglich, Verkehre in ausgewahlten Gebieten zu reduzieren.
In Abhangigkeit von der Anzahl reduzierter Fahrzeuge bedingt dies einen besseren Ver-
kehrsfluss sowie einen Anstieg der Verkehrssicherheit. Gleichzeitig ist damit zu rechnen,
dass die Anzahl umweltfreundlicher Transportmittel in den betreffenden Gebieten an-
steigt.

Bewertung der Teilmafinahmen

Die Mafsnahme M10 enthalt die folgenden zwei Teilmafdnahmen:

M10.1 Gebiihren nach Antriebsart
Unterschiedliche Handhabung der Gebuhren fir Ausnahmeregelungen je nach Antriebsart
Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar — mittelfristig

Begrtindung Machbarkeit: Die Erhebung von Gebuhren fir die Verwendung unterschiedli-
cher Verkehrsmittel ist eine Mdglichkeit, emissionsfreie Fahrzeuge bzw. Fahrzeuge mit ge-
ringem Schadstoffausstofd entsprechend monetar zu bevorzugen. Dariber hinaus besteht
die Moglichkeit, Geblhren auch leistungsbezogen, d.h. unterteilt nach unterschiedlichen
Klassen, zu erheben. Eine Unterteilung kann dabei nach den folgenden Kriterien erfolgen:

Fahrzeugbezogene Klassen (z.B. Schadstoffklasse: Jedes Fahrzeug wird aufgrund seiner
Schadstoffklasse bzw. seiner Grofde einer Kategorie zugeordnet und entsprechend be-
preist)

Streckenbezogene Gebiihren (z.B. Strafden: Die Benutzung einer StrafRe bzw. eines Stra-
Renzugs fuhrt zu einer Gebiihr)

Zeitlich bezogene Gebiihren (z.B. Uhrzeit: Je nach Verkehrsaufkommen erfolgt eine zeit-
lich differenzierte Bepreisung der Nutzenden)

Je nach Portfolio der Geblihren bzw. des Systems zur Identifikation und Abrechnung kann
dies in unterschiedlichem Umfang umgesetzt werden bzw. es kann eine Einfiihrung zu-
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nachst auf Basis von leistungsunabhangigen Gebihren fir unterschiedliche LKW-Antriebs-
arten erfolgen. Die Umsetzung eines solchen Systems kann dabei auch Uber das bestehende
System von Toll Collect erfolgen - entsprechende Abstimmungen missten dementspre-
chend erfolgen. Die Umsetzung von Geblhrenordnungen selbst ist Teil des Tagesgeschafts
von Stadten, weshalb entsprechende Technologien bzw. Software-Lésungen vorliegen. Je
nach Ausbauphase miissen allerdings unterschiedliche rechtliche Anpassungen erfolgen.
Daruber hinaus sollte beriicksichtigt werden, dass eine Vielzahl an beteiligten Akteuren, wie
Speditionen, KEP-Dienstleister, eigenstandige Unternehmer, mitberiicksichtigt werden
mussen.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Neue Gebiihrenordnung:

e Vorschlag moéglicher neuer Geblihren und Abstimmung unter den Akteuren der Stadt

e Erstellung einer Wirkungsanalyse bzgl. der Verteuerung von Geblhren, Identifikation von
Messpunkten zur Messung des Erfolgs und der Auswirkungen der Teilmafdnahme

e Vorschlag zur Nutzung und Anpassung bestehender Systeme wie bspw. Toll Collect

o Erstellung eines Stufenkonzepts flir die organisatorische Umsetzung eines derartigen
Projekts

Kategorisierung Investitionsaufwand: (2) niedrig

Begriindung Investitionsaufwand: Entscheidend ist bei dieser Mafdnahme, welche Kontroll-
mechanismen verwendet werden, um die Geblihren zu erheben. Erforderliche Investitionen
in die Infrastruktur sind sehr gering, wenn bestehende Systeme zur Erhebung von Geblhren
benutzt werden. Die Bepreisung der Fahrzeuge muss (iber ein System erfolgen, dass (mé&g-
lichst) automatisiert die Gebihren erheben und abrechnen kann (siehe Toll Collect). Gréf3ere
Investitionen mussen fir Kontrollsysteme aufgewendet werden, um zu prifen, ob entspre-
chende Fahrzeuge mit OBU ausgestattet sind bzw. ob die Abrechnung der Geblihren erfolgte.
Zur Kontrolle bedarf es daher Sensoren, die die Fahrzeuge erfassen und bestimmen kénnen
(z.B. Kameras). Die Sicherstellung des Datenschutzes hat in diesem Zusammenhang héchste
Prioritat und ist bei den IT-Investitionen zu bertcksichtigen.

M10.2 Bufidgelder

Kostenintensivere Bufdgelder bei Verstofs gegen Halteverbot zur Sanktionierung der Fremd-
belegung von Lieferzonen

Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - kurzfristig
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Begriindung Machbarkeit: Die Erhéhung von Bufdgeldern ist eine ordnungspolitische Maf3-
nahme und kann zlgig erfolgen. Allerdings zeigt sich ein Erfolg nur dann, wenn geniigend
Personal oder installierte Technologie vorhanden ist, um mogliche Verst6de aufzudecken
und entsprechend zu sanktionieren. Daher ist ggf. die Erh6hung der personellen Ressourcen
des Ordnungsamts notig.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Festlegung von Geblhren:

e Abstimmung hoherer Bufdgelder zur Vermeidung der Fremdbelegung von Lieferzonen;
evtl. Beriicksichtigung einer Staffelung der Buf3gelder (siehe Beispiel Tubingen)

e |dentifikation neuer Lésungen zur Uberwachung von Lieferzonen bzw. zur Ahndung von
Verstofien

Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig

Begrtindung Investitionsaufwand: Eine Erhéhung von Bufdgeldern bedarf eines rechtlichen
Rahmens. Jedoch sind die Investitionen insgesamt als gering anzusehen.

Die nachstehende Portfolio-Darstellung fir die Mafdnahme ‘M10: Gebiihrensysteme' veran-
schaulicht, wie die beiden Teilmafdnahmen bzgl. ihrer Machbarkeit und der benétigten In-
vestitionen einzuordnen sind.

Investitionen A M10.1 Gebiihren nach
Bewertete sehr hoch Antriebsart
TeilmalRnahmen M10.2 BuRgelder
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Abbildung 33: Portfolio M10 - Gebiihrensysteme
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M11 Digitales Lieferzonenmanagement Reglementierung und Privilegierung

Beschreibung

Ein Lieferzonenkonzept fir die Innenstadt ist seitens der Stadt Frankfurt a. M. bereits in der
Erarbeitung. Lieferzonen wurden in Geschaftsstrafden wie dem Oeder Weg durch Pikto-
gramme gekennzeichnet, sodass Flachen flr den Lieferverkehr bereits vorgehalten wer-
den. Eine Herausforderung ist jedoch die widerrechtliche Fremdbelegung der Lieferzonen
durch andere Verkehrsteilnehmer. In der Folge miissen Lieferfahrzeuge in der zweiten
Reihe halten. Hieraus resultieren Beeintrachtigungen des flieféenden Verkehrs, des Ver-
kehrsflusses und der Verkehrssicherheit. Dartiber hinaus miissen Informationen zu Lage,
Artund Anzahlvon ausgewiesenen Lieferzonen fur Unternehmen zuganglich gemacht wer-
den, um eine effiziente Nutzung der Lieferzonen zu fordern. Bereits vorhandene Lieferzo-
nen mussen fur Logistikdienstleister an bedeutenden Knotenpunkten ausgeschildert (sta-
tische Beschilderung) sein, um Informationen zur stadtweiten Anzahl und Lage von Liefer-
zonen Uber Informationstools (z. B. Website / Flyer) den Unternehmen barrierefrei zugang-
lich zu machen. Dartiber hinaus gilt es mithilfe einer geeigneten Technologie die Auslastung
bereits vorhandener Lieferzonen zu evaluieren. Hierflr bieten sich Kamerasysteme,
Parksensoren oder sensorbasierte Verkehrsschilder an, die bereits in anderen Stadten An-
wendung finden (z. B. Hamburg, Osnabriick). Mithilfe der Sensoren kénnen Verkehrsbewe-
gungen aufgenommen werden. Dies ermdéglicht eine optimale Anpassung der Zeitfenster
fur die Lieferzone. Insbesondere in den Tagesrandzeiten kann die Flache flir das Parken
durch Anwohner freigegeben werden. Auf Basis der Daten der Sensortechnik liefde sich an-
schliefdend eine App aufsetzen, die die Verfligbarkeit von Lieferzonen in Echtzeit anzeigt.
Logistikdienstleister hatten damit die Moéglichkeit, freie Flachen gezielt anzusteuern und
ihre Routen bei Bedarf anzupassen. Mehrverkehre liefden sich so vermeiden.

Durch die Mafdnahme soll das Ziel erreicht werden, Transparenz lber zur Verfligung ste-
hende Lieferzonen in der Stadt Frankfurt a. M. sowie die Verfligbarkeiten von Lieferzonen
fur den Lieferverkehr sicherzustellen. Weiterhin soll mithilfe von Technologien ein Monito-
ring von Lieferzonen gewahrleistet werden, um den Bedarf fir weitere Lieferzonen im
Stadtgebiet zu identifizieren und die Moglichkeiten der flexiblen Nutzung der Flachen zu
verbessern. Die Mafdnahme tragt zur Verkehrssicherheit, ausgewogener Logistikflachen-
bereitstellung sowie Sicherstellung der Ver- und Entsorgung bei.
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Teilmafdinahmen

M11.1  Ausschilderung/Auszeichnungen und deutliche Markierungen von Lieferzonen

M11.2  Elektronische Schranken (z. B. Kamerasysteme an Logistik-Lieferzonen) zur Ver-
hinderung unberechtigter Nutzung

M11.3  Einsatz von Parksensoren zum Monitoring von Lieferzonen
M11.4 Slot-Management tiber eine App

M11.5 Flexible Flachenzuweisung von Lieferzonen, z. B. tagsliber Lieferzone, nachts An-
wohnerparken

Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Die Einrichtung eines digitalen Lieferzonenmanagements orientiert sich an den Anforde-
rungsprofilen der beteiligten Akteure. Es sollte klar definiert und gekennzeichnet werden,
fur welche Zielgruppe die Lieferzonen eingerichtet sind. Wichtige Voraussetzung ist die
konsequente Umsetzung und Steuerung der Lieferzonen. Je nach Detailtiefe der Ausgestal-
tung der Mafdnahme sind libergeordnete ordnungspolitische Rand- und Rahmenbedingun-
gen und Zielkonflikte mit der StraRRenverkehrsordnung (StV0O) zu beriicksichtigen (vgl.
hierzu auch M10).

Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Eine ganzheitliche und stadteillibergreifende Betrachtung sowie Kooperationen im Rahmen
des Lieferzonennetzwerkes tragen dazu bei, die positiven Effekte der Mafdnahmen zusatz-
lich zu erhdéhen. Die Mafdnahme eignet sich flir Stadtgebiete, in denen die Parksituation be-
sonders kritisch ist und Regelverstofie hinsichtlich des Parkens zu beobachten sind. Die
Nutzungskonkurrenzistinsbesonderein der Innenstadt und in innerstadtischen Dienstleis-
tungs- /Mischgebieten hoch.

Eignung Stadtgebietstypen: Innenstadt, innerstadtisches Dienstleistungsgebiet, inner-
stadtisches Mischgebiet

Verkehrliche Wirkungen

Durch den Einsatz eines digitalen Lieferzonenmanagements kdnnen bspw. Lieferprozesse
zur Belieferung von Filialen oder des Einzelhandels effizienter abgewickelt und verbessert
werden und der ruhende Verkehr sowie die damit verbundenen Lieferprozesse vom flie-
Benden Verkehr raumlich entzerrt werden. Die Anzahl verkehrswidrig in zweiter Reihe hal-
tender Lieferfahrzeuge wird hierdurch reduziert — lokal ein Beitrag zur Verbesserung des
Verkehrsflusses. Die positiven Effekte werden allerdings nur dann erzielt, wenn die Liefer-
zonen bei der Ankunft der Lieferanten frei sind. Hierzu muss eine Fremdbelegung verhin-
dert werden. Die verkehrlichen Wirkungen durch das Vermeiden van in zweiter Reihe ge-
parkten Lieferfahrzeugen fallen je nach lokalen Gegebenheiten unterschiedlich hoch aus.
Die grofsten verkehrlichen Wirkungen sind auf Hauptstrafden zu erwarten, die mittels Licht-
signalanlagen gesteuert werden.
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Bewertung der Teilmafinahmen

Die Mafdnahme M11 enthalt die folgenden flinf Teilmafdnahmen:

M11.1 Markierung Lieferzonen
Ausschilderung/Auszeichnungen und deutliche Markierungen von Lieferzonen
Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - kurzfristig

Begriindung Machbarkeit: Die Ausschilderung von Lade- bzw. Lieferzonen wird bereits in
vielen Stadten (Frankfurt, Hanau, Wiesbaden, etc.) vorgenommen. Die Umsetzung ist (iber
Schilder und Farbe leicht zu erreichen. Rechtliche Anpassungen missen teilweise erfolgen
(siehe StVO-Thematik in Frankfurt/ absolutes Halteverbot fur private Fahrzeuge). Grof3ere
Herausforderungen bestehen in der Akzeptanz friher und spater Belieferungen auf Seite
der Burger (z. B. Lérm beim Be- und Entladen).

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Ausweisung der abgestimmten Flachen bzw. Lieferzonen:

e Diskussion moéglicher Standorte mit Anspruchsgruppen
e Markierung und Beschilderung von Flachen bzw. Lieferzonen

e Kommunikation entsprechender Mafdnahmen in der Verlader- und Transportwirtschaft
Kategorisierung Investitionsaufwand: (2) niedrig

Begriindung Investitionsaufwand: Die Investitionen fir die Markierung von Lieferzonen
werden als gering angesehen. Die Kosten korrelieren positiv mit dem Grad der Weitlaufigkeit
der Beschilderung. Sie sind jedoch insgesamt im unteren Bewertungsbereich anzusiedeln.

M11.2 Elektronische Schranken

Elektronische Schranken (z. B. Kamerasysteme an Logistik-Lieferzonen), zur Verhinderung
unberechtigter Nutzung

Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar — mittelfristig

Begriindung Machbarkeit: Liefer- bzw. Ladezonen sollten einer kontinuierlichen Kontrolle
unterzogen werden, damit deutlich wird, ob Fahrzeuge bzw. LKWs diese Flache tber einen
langeren Zeitraum unberechtigt nutzen. Hierzu bieten sich z. B. auch batteriebetriebene Ka-
merasysteme an, wie sie bereits in Wiesbaden im Einsatz sind. Uber diese Systeme wird
deutlich, wie lange ein Fahrzeug bereits in der Lieferzone steht. Diese Information kann dann
auch spater lber ein Display an die Lieferzone weitergegeben werden (Beispiel: geplante
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Umsetzung in Wiesbaden). Technologien sind vorhanden. Es miissen allerdings organisato-
rische Anpassungen beim Ordnungsamt erfolgen. Auch ist ggf. ein neues Kommunikations-
system notwendig. Auf diese Weise kann das zu lange Verweilen eines Fahrzeugs in einer
Lieferzone nachgehalten werden.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Anforderungsanalyse und Ausschreibung:

e Ermittlung der Anforderungen an elektronische Schranken bzw. Informationstechnologie
wie Kameras

e Durchfiuhrung einer Ausschreibung und Installation von Geraten

e Anbindung an eine (kooperative) Leitstelle
Kategorisierung Investitionsaufwand: (3) mittel

Begriindung Investitionsaufwand: Investitionen in Kamerasysteme, die eine Belegung de-
tektieren, sind abhangig von der Anzahl bzw. in welchen Gebieten die Mafdnahme umgesetzt
werden soll. Dahinterstehende Systeme missen Datenschutzkonform ausgelegt sein, vor
allem bei automatisierter Ahndung unberechtigter Nutzung. Zur Anbindung an eine Leit-
stelle wird ggf. zusatzliche Infrastruktur bendtigt, generell muss gewahrleistet sein, dass
die Detektoren Informationen an ein System liefern kénnen.

M11.3 Parksensoren
Einsatz von Parksensoren zum Monitoring von Lieferzonen
Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar — mittelfristig

Begriindung Machbarkeit: Der Belegungsgrad von Lade- bzw. Lieferzonen kann uber
Parksensoren verdeutlicht werden (Transparenz beziiglich des Belegungsgrades). Die ent-
sprechenden Technologien sind vorhanden: Parksensoren kénnen entweder auf den As-
phalt aufgeklebt oder eingebracht werden. Es bedarf einer Software zur Visualisierung der
Daten. Die Sensoren sollten ihre Belegungsdaten per Internet/WLAN an eine Zentrale bei
der Stadt tbermitteln.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Anforderungsanalyse und Ausschreibung:

e Ermittlung der Anforderungen an Parksensoren
e Durchfuhrung einer Ausschreibung und Installation von Geraten

e Anbindung an eine (kooperative) Leitstelle
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Kategorisierung Investitionsaufwand: (2) niedrig

Begrtindung Investitionsaufwand: Die Ausgestaltung bzw. der Funktionsumfang der Senso-
ren ist entscheidend fiir die Héhe der Investitionen. Wenn z. B. die Sensoren automatisierte
Meldungen an die Ordnungsbehorden senden sollen, sobald eine erlaubte Zeit verstrichen
ist, wird ein entsprechendes IT-System benotigt. Soll lediglich die Belegung angezeigt wer-
den, ist die Kommunikation als wesentlich glinstiger einzustufen.

M11.4 Slot-Management
Slot-Management tber eine App
Kategorisierung Machbarkeit: experimentell

Begriindung Machbarkeit: Neben der Transparenz des Belegungsgrads einer Lade- bzw. Lie-
ferzone ist es entscheidend, eine gleichmafdige Auslastung der Lieferzonen zu erreichen o-
der Lieferzonen fiir die Logistik temporér freizuhalten. Uber eine Software-Lésung, die die
Belegung der Lieferzonen verwaltet, kann dies ermdglicht werden. Parkverwaltungssys-
teme sind auf dem freien Markt erhaltlich und kénnen gut adaptiert werden. Eventuell rech-
net sich auch die Entwicklung einer eigenstandigen Losung fiir die Stadt. Voraussetzung fir
das Funktionieren dieser Losung ist allerdings das Vorhandensein einer Infrastruktur an den
Lade- und Lieferzonen, wie Parksensoren oder Kameras.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Konzeptstudie und Pilotprojekt ,Lieferzonenmanagement”:

e Erstellung eines Konzepts zur Buchung von Lieferzonen: Darstellung der Ablaufe (Pro-
zesse) und der sich daraus ergebenden Anforderungen an die Organisation

o |dentifikation der verfligbaren Technologien und Apps

e Erarbeitung eines Lastenheftes, das die Grundlage fir eine Ausschreibung darstellt; Er-
mittlung maéglicher Teilnehmer wie Systemintegratoren und weitere Infrastrukturanbie-
ter, die berlicksichtigt werden sollten

e Anpassung der rechtlichen Rahmenbedingungen bzgl. Buchung und Ahndung von Versto-
3en

e Aufbau und Bewertung eines Pilotprojekts
Kategorisierung Investitionsaufwand: (2) niedrig

Begrtindung Investitionsaufwand: Die Entwicklung einer App und deren Betreiben stellen
hier die hochsten Investitionen dar. Wenn auf vorhandene Infrastruktur/ Technologien, z. B.
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zur Detektion freier Lieferzonen, zurtickgegriffen werden kann, fallen hierfiir geringe Kosten
an.

M11.5 Flexible Lieferzonen

Flexible Flachenzuweisung von Lieferzonen, z. B. tagsliber Lieferzone, nachts Anwohner-
parken

Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar — mittelfristig

Begriindung Machbarkeit: Temporare Lieferzonen kénnen kurzfristig Uber Schilder und
Markierungen auf dem Boden umgesetzt werden. Es bedarf keiner rechtlichen Anpassung.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Ausweisung der abgestimmten Flachen und Lieferzonen:

e Erstellung Bedarfsanforderungen
e Markierung und Beschilderung von Flachen bzw. Lieferzonen

e Aufbau von Wechselkennzeichen und Hinweisschildern
Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig

Begriindung Investitionsaufwand: Um Lieferzonen flexibel nutzen zu kénnen, z. B. Zonen
nachts als Anwohnerparkflachen auszuweisen, bedarf es Investitionen in Kommunikation
gegeniber den Nutzern, die jedoch als gering angesehen werden. Investitionen in Infra-
struktur, wie z. B. dem Aufstellen von Schildern sind ebenfalls gering.

In der nachstehenden Portfolio-Darstellung fiir die Mafdnahme ‘M11: Digitales Lieferzonen-
management’ wird ersichtlich, wie die Teilmafdnahmen bzgl. ihrer Machbarkeit und der be-
notigten Investitionen einzuordnen sind.
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M12 Umwidmung leerstehender Flachen Reglementierung und Privilegierung

Beschreibung

Der Umschlag von Gltern auf emissionsfreie Verkehrsmittel, wie z. B. Lastenfahrrader, ist
fir eine umweltfreundliche Zustellung auf der letzten Meile von hoher Bedeutung (siehe
M1). Fiir den Umschlag werden entsprechende Flachen benétigt, die méglichst nah an den
Empfangern im jeweiligen Zustellgebiet liegen. In Frankfurt a. M. herrscht eine hohe Nut-
zungskonkurrenz und Logistiker stehen vor der Herausforderung, bezahlbare Flachen in
zentraler Lage zu finden. Vor diesem Hintergrund ist die Bereitstellung von innenstadtna-
hen Flachen fir die Abwicklung von logistischen Prozessen von zentraler Bedeutung.

Die Mafdnahme fokussiert die Umwidmung von leerstehenden Immobilien und ungenutzten
Flachen im Stadtgebiet fir logistische Nutzungen. Dabei kann die Nutzung temporar oder
dauerhaft erfolgen. Fir die Mafdnahme eignen sich Bestandsimmaobilien, z. B. leerstehende
Laden des Einzelhandels und Kaufhauser, und Parkhauser. Ein besonderer Fokus sollte auf
die systematische Flachenbereitstellung fliir Mikro-Depots gelegt werden, da sie wesent-
lich zu einer emissionsfreien Zustellung auf der letzten Meile beitragen. Neben der Nutzung
als Mikro-Depot kdnnen die Flachen bspw. auch fiir Paketstationen (Paketbiindelung und -
abgabe) genutzt werden.

Ziele

Die Mafdnahme hat das Ziel, Flachen und Bestandsimmobilien fiir eine logistische Nutzung
zur Verfligung zu stellen. Logistikunternehmen soll es so ermoéglicht werden, vermehrt in-
novative Zustellsysteme zu erproben und umweltfreundliche Lieferfahrzeuge einzusetzen.
Darliber hinaus erfolgt die Bereitstellung von Flachen geregelt und Zielkonflikte werden
vermieden. Die Mafdnahme tragt zur Verkehrssicherheit und Flachenbereitstellung bei.

Teilmafdnahmen
M12.1  Umwidmung leerstehender Bestandsimmobilien
M12.2 Verfligbarkeit bezahlbarer Flachen fur Mikro-Depots

M12.3  Umwidmung von Parkhausern zu Logistikflachen fir die Feinverteilung oder Zwi-
schenlagerung

M12.4  Flachenbereitstellung fiir Stellplatze (Anhanger, Handwerker, Baustellen) und
grofdvolumige Anhanger
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Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Um Flachen zu identifizieren und an Logistiker vermitteln zu kénnen, benotigt die Stadt
Frankfurt die Transparenz liber die Leerstandsquote von Bestandsimmabilien, freie Kapa-
zitaten in Parkhausern sowie die Verfligbarkeit ungenutzter Flachen. Die Zusammenstel-
lung leerer Einzelhandelsflachen bei der Wirtschaftsférderung Frankfurt stellt einen Aus-
gangspunkt fir die Umsetzung der Mafdnahme dar. Des Weiteren miissen die Kosten fiir die
Flachen in ein fur die Logistikunternehmen bezahlbares Preisspektrum fallen. Die Anforde-
rungen an die Anbindung und Groéf3e der Flachen unterscheiden sich nach der angestrebten
Nutzung und missen im Einzelfall aufgenommen und geprift werden.

Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Die Mafdnahme ist insbesondere fiir innerstadtische Gebiete relevant, in denen starke Nut-
zungskonkurrenzen bestehen. Aus logistischer Sicht sollte die Empfangerdichte und das
Sendungsaufkommen im Gebiet entsprechend hoch sein, damit die Nutzung von Flachen,
bspw. als Mikro-Depot oder fur die Bundelung von Paketen fur Logistikdienstleister, attrak-
tivist.

Stadtgebietstypen: Innenstadt, innerstadtisches Dienstleistungsgebiet, innerstadtisches
Mischgebiet
Verkehrliche Wirkungen

Die Mafdnahme hat kaum direkte Auswirkungen auf die Logistikverkehre. Vielmehr ermog-
licht sie eine umweltfreundliche Feinverteilung von Waren und ist somit als Multiplikator
fir die Umsetzung von anderen Mafdnahmen zu sehen. Die Bereitstellung von Stellplatzen
auf ungenutzten Flachen fir Handwerker und Omnibusse verhindert potenzielle Verkehrs-
behinderungen (z. B. durch ein Parken in zweiter Reihe oder die widerrechtliche Nutzung
anderer Flachen).

LNC EEE%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Gesamtkonzept stadtische Logistik 122

Bewertung der Teilmafinahmen

Die Mafsnahme M12 enthalt die folgenden vier Teilmafdnahmen:

M12.1 Umwidmung Bestandsimmobilien

Umwidmung von leerstehenden Bestandsimmobilien, insbesondere Laden des Einzelhan-
dels und Kaufhauser zu Logistikstationen bzw. flir Paketblindelung und -abgabe

Kategorisierung Machbarkeit: visionar

Begriindung Machbarkeit: Die Umwidmung von leerstehenden Immobilien bzw. Flachen
kann nur organisatorisch erfolgen. Besonderes Merkmal ist hier, dass private und 6ffentli-
che Flachen betrachtet werden sollten. Eine mogliche Umwidmung ist ein rechtlicher Pro-
zess, der Uberdies von einer betriebswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Rechnung begleitet
werden muss. Entsprechend muss eine Vielzahl an Parteien bertcksichtigt werden.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Erstellung einer Machbarkeitsstudie ,Leerflachenmanagement”:
e Identifikation von moglichen Instrumenten zur Umwidmung leerstehender Flachen
bzw. Anreizschaffung fiir involvierte Beteiligte

e Identifikation moéglicher Teilnehmer und Akteure.

e Uberzeugung fiir die vorgeschlagene TeilmaRnahme (Darstellung des Mehrwerts ei-
ner derartigen Losung)

e Generierung von Transparenz uber leerstehende Flachen

Aufbau einer organisatorischen Einheit zur Umsetzung
Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig

Begrtindung Investitionsaufwand: Die reine Umwidmung von Immobilien zur Nutzung durch
Akteure der Logistik bedarf nur geringer Investitionen in vorhandene Strukturen der Stadt
(genehmigende Stelle).

M12.2 Flachen fiir Mikro-Depots
Verfligbarkeit bezahlbarer Flachen fiir Mikro-Depots
Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar — mittelfristig

Begriindung Machbarkeit: Die Bereitstellung von Logistikflachen durch die Stadt kann rela-
tiv unkompliziert erfolgen, sofern diese Flachen vorhanden sind. Da lediglich ein Amt fiir die
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Zurverflugungstellung der Flachen zustandig ist, ist die Anzahl der beteiligten Personen ge-
ring. Beispiele fur Flachen, die im 6ffentlichen Raum durch Stadte zur Verfligung gestellt
werden (z. B. Parkplatze), sind vorhanden.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Angebot von Flachen fiir die Logistik:
e Erstellung einer Anforderungsliste flir mogliche Logistikflachen unter Einbezug von
Praktikern (Handel und Transportwirtschaft)
o Identifikation moéglicher Flachen fur Logistikbelange bei der Stadt
e Bewertung und Vermarktung der Flachen durch die Stadt bzw. Auswahl einer ent-
sprechend verantwortlichen Stelle bei der Stadt

Kategorisierung Investitionsaufwand: (2) niedrig

Begriindung Investitionsaufwand: Es bedarf personeller Ressourcen zur zentralen Samm-
lung verfligbarer und geeigneter Flachen. Darlber hinaus bedarf es keiner grofderen Auf-
wendungen flr Technologien oder IT, da diese durch den Betreiber erfolgen.

M12.3 Parkhauser Logistikflachen

Umwidmung von Parkhausern zu Logistikflachen flir die Feinverteilung oder Zwischenlage-
rung

Kategorisierung Machbarkeit: experimentell

Begriindung Machbarkeit: Je nach Eigentimerstruktur der Parkhauser kénnen sie teilweise
temporar oder zeitlich befristet zum Logistikstandort umfunktioniert werden. Entspre-
chende Technologien und Praxisbeispiele sind vorhanden (z. B. Hanau), allerdings sollte be-
ricksichtigt werden, dass auch entsprechende Sozialraumlichkeiten flir das dort agierende
Personal zur Verfligung gestellt werden. Entsprechend hoch ist die Anzahl der involvierten
Teilnehmer und es bedarf einer rechtlichen Anpassung fiir den Betrieb derartiger Logistik-
Hubs.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Logistik-Scout und Flachenmanagement:

e Aufbau bzw. Einstellung eines ,Scouts”, der im Rahmen der Logistikentwicklung Fla-
chen fiir Umschlagpunkte, Lagerung und Konsolidierung sucht und bewertet

e |dentifikation moglicher externer Flachen, die durch die Stadt angemietet werden
kénnen
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e Aufbau eines Vertragsmanagements zur Anmietung und Verwaltung der Flachen

e Einbindung der Flachen in bestehende Logistiksysteme (z. B. Mikro-Depots)
Kategorisierung Investitionsaufwand: (2) niedrig

Begriindung Investitionsaufwand: Die Stadt tritt hier als Vermittler zwischen Parkhausbe-
treiber und Logistikdienstleister auf. Die Kosten zur Nutzung der Flachen sowie des Betriebs
werden vom Logistikdienstleister getragen. Sollte dies nicht der Fall sein, wiirden die Inves-
titionen flr Infrastruktur abhangig von den Kosten der Flachen steigen.

M12.4 Stellplatze

Flachenbereitstellung fir Stellplatze (Anhanger, Handwerker, Baustellen) und fiir grofRvo-
lumige Anhanger

Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar — mittelfristig

Begriindung Machbarkeit: Die Bereitstellung bzw. Kennzeichnung von Flachen fiir LKWs und
Busse (z. B. in der Peripherie) ist wesentlich, damit die Innenstadt von grof3en bzw. langen
Fahrzeugen entlastet wird (siehe auch Abstellplatze Gutleutstrafie). Sollten Flachen vor-
handen sein, kdnnen diese schnell und unkompliziert zu speziellen Logistik-Parkplatzen
(wie auf Autohofen) umgestaltet werden.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Flachenidentifikation:

e Erstellung einer Anforderungsstudie fiir die Logistiknutzer

e Ermittlung der Nachfrage bzw. der am haufigsten auftretenden Engpasse im Stadt-
netz

e Identifikation und Ausweisung moglicher nutzbarer Flachen
Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig

Begriindung Investitionsaufwand: Soweit Flachen verfugbar sind, sind die Investitionen fir
deren Bereitstellung und Nutzung als Abstellplatz gering.

In der nachstehenden Portfolio-Darstellung fiir die Mafdnahme ‘M12: Umwidmung leerste-
hender Flachen' wird ersichtlich, wie die Teilmafdnahmen bzgl. ihrer Machbarkeit und der
bendétigten Investitionen einzuordnen sind.
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Abbildung 35: Portfolio M12 - Umwidmung leerstehender Flachen
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M13 Integrative Planung Reglementierung und Privilegierung

Beschreibung

Flachen mit einer logistischen Eignung sind in Stadten limitiert. Aus diesem Grund ist es
wichtig, Logistikbelange in Planungen einzubeziehen, die die bauliche Stadtentwicklung be-
treffen. Obwohl Logistikverkehre eine hohe Bedeutung fiir Stadte aufweisen, finden die An-
forderungen der Logistik bei Neubauvorhaben oftmals kaum bzw. keine angemessene Be-
rucksichtigung. Daraus resultieren inadaquate Infrastrukturen fir die Verteilung von Gu-
tern, bspw. innerhalb von Neubaugebieten, fehlende Flachen fir das Be- und Entladen, den
Warenumschlag (HUB-Funktion) oder die bauliche Integration von Warenibergabesyste-
men. Zudem fuhrt eine mangelnde (stadte-)bauliche Integration zu suboptimalen Losun-
gen, zu mangelnder Akzeptanz vor Ort und ggf. hohen Anpassungsaufwanden durch Ande-
rungen nach der Realisierung.

Die Mafdnahme sieht vor, dass bereits bei Planungsvorhaben notwendige Flachen fiir logis-
tische Prozesse berlicksichtigt und aktiv in die Plane einbezogen werden. Der Vorteil ist,
dass Flachen flr die Logistik von Beginn an vorgehalten werden. Kurzfristig sollten Lo-
gistikbedarfe im Rahmen von Bauplanungen bericksichtigt werden. Anhand von Faktoren
wie Anzahl der Wohneinheiten, Ausweisung von Gebieten, der Art und Besatz des vorgese-
henen Gewerbes und Strafdenzufliihrungen, kann bei Bauvorhaben entschieden werden,
welche Flachen (Anzahl, GrofRe und Lage) standardisiert als Logistikflachen ausgewiesen
werden sollten.

Dies gilt bspw. flr die Zurverfligungstellung von logistischen Flachen bei neuen Gewerbei-
mmobilien (nach § 8 BauNVO oder Sondergebiete Logistik nach § 11 BauNV0). So kénnten
bspw. bereits bei der Planung 10 Prozent der Parkflache fir Hubs, Ladestationen etc. vor-
gehalten werden. Flr Frankfurt am Main nimmt die Baustellenlogistik eine gesonderte
Rolle ein, da durch die Baustellen im Stadtgebiet viele Verkehrsbehinderungen entstehen
und die Belieferung der Baustellen eine grofde Herausforderung darstellt. Aus diesem
Grund gilt es, die Erstellung und Abstimmung von Baumafdnahmen im Stadtgebiet weiter
auszuweiten.

Darliber hinaus sind die Bedarfe der Lieferverkehre in Gibergreifende Fachplanungen zu in-
tegrieren, um verkehrliche Konflikte zu vermeiden. Besonders hervorzuheben ist hier die
Integration von logistischen Mafdnahmen in die Verkehrsentwicklungsplanung, da eine Um-
setzung ansonsten schwer durchfiihrbar ist.

Die Mafdnahme hat das Ziel, Flachen fir die logistische Nutzung zu sichern, um effiziente
Lieferprozesse zu ermoéglichen und die Rahmenbedingungen fiir Logistikverkehre zu ver-
bessern. Die Mafdnahme tragt zur Sicherstellung der Ver- und Entsorgung sowie zu einer
ausgewogenen Flachenbereitstellung fiir die Logistik bei.
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Teilmafdnahmen
M13.1  Vorhalten von Flachen fiir logistische Bedarfe bei Neubauten

M13.2 Beriicksichtigung der Logistikbedarfe bei Fachplanungen (z. B. OPNV) und in Pla-
nungsansatzen (z. B. SUMP)

M13.3 Schaffung von rechtlichen Rahmenbedingungen, die eine Genehmigung von Mikro-
Depot-Standorten vereinfachen

M13.4 Erstellung und Abstimmung von Logistikkonzepten fir Baumafdnahmen ausweiten

M13.5 Logistik in Verkehrsentwicklungsplan integrieren

Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Die Mafdnahme setzt ein starkes Bewusstsein fiir Logistikbelange bei Akteuren der Stadt-
verwaltung voraus. Um die Anforderungen fir Lieferverkehre angemessen zu berticksich-
tigen, missen diese den federfiihrenden Akteuren bekannt sein. Daher empfiehlt es sich,
Prozesse zu standardisieren und einen laufenden Austausch mit relevanten Logistikakteu-
ren zu forcieren (siehe M15).

Derzeit ist die Festsetzung von einzelnen Logistikflachen / -anteilen in Gebauden nach §9
Abs. 1 BauGB nicht abgedeckt. Somit fehlt eine Rechtsgrundlage im Bauplanungsrecht.

Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Die Mafdnahme ist nicht auf Gebiete fokussiert, sondern libergreifend sowie stadtweit an-
zuwenden und aus diesem Grund fir alle Stadtgebietstypen relevant. Insbesondere sind
Vorhaben in Stadtgebieten zu berticksichtigen, die bedeutende Quell- oder Zielverkehre
aufweisen.

Stadtgebietstypen: Innenstadt, innerstadtisches Dienstleistungsgebiet, innerstadtisches
Mischgebiet, Wohngebiet, Gewerbegebiet, Handelsstandort, Industriepark, Logistikstand-
ort

Verkehrliche Wirkungen

Bei einer friihzeitigen Integration von logistischen Bedarfen in Planungsvorhaben kénnen
Logistikverkehre effizienter abgewickelt werden. Dies gilt ebenfalls flir Verkehre, die sich
aus der logistischen Ver- und Entsorgung von Neubau-Quartieren ergeben. Verkehrsbehin-
derungen, die z. B. durch das Halten von Fahrzeugen in zweiter Reihe entstehen, werden
vermieden. Hierdurch sinkt die Wahrscheinlichkeit von Staus oder Stop-and-go-Verkehren
im umliegenden Gebiet.
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Bewertung der Teilmafinahmen

Die Mafdnahme M13 enthalt die folgenden fliinf Teilmafinahmen.

M13.1 Logistikbedarfe fiir Neubauten
Vorhalten von Flachen flr logistische Bedarfe bei Neubauten
Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - kurzfristig

Begriindung Machbarkeit: Ziel dieser Teilmafdnahme ist es, die Belange der Logistik und der
Blrger zu berticksichtigen. Daher sollten die Anforderungen der verschiedenen Logistikak-
teure bekannt und die Grundlagen fir die Berlicksichtigung dieser Belange vorhanden sein.
Entsprechende Checklisten liegen noch nicht vor. Dartiber hinaus ist nicht klar, welche An-
forderungen an die Logistik je Stadtteil (z. B. logistische Quelle-Ziel-Struktur) bestehen. Die
.Nicht-Berticksichtigung"” der Logistik wird teilweise auch in der Benennung der erstellten
Plane deutlich (z. B. "Verkehrsentwicklungsplan" statt ,Mobilitats- und Logistikplan®). Aller-
dings gibt es bereits eine Vielzahl an Logistik-Konzepten (Dokumente), die als Input fur die
Planung genutzt werden kdnnen.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Erstellung einer Logistik-Anforderungsliste fiir die Planung:

e Ermittlung der logistischen Anforderungen unterschiedlicher Kunden, Erstellung ei-
nes Anforderungskataloges zur Berlicksichtigung bei der integrativen Planung

e Festlegung von KenngrofRen und -werten (z. B. Grof3e der Konsolidierungspunkte),
die es bei der Umsetzung vor dem Hintergrund dynamischer Entwicklung (B2B / B2C)
zu bertlcksichtigen gilt

Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig

Begrtindung Investitionsaufwand: Das Einfordern zur Freihaltung/Ausweisung von Logis-
tikflachen bei neu geplanten Objekten bendtigt eine rechtliche Anpassung, dariber hinaus
werden keine Investitionen in Infrastruktur, IT oder Technologie erwartet. Die Flachen sind
mit dem Bauantrag einzureichen, die zu prifenden Stellen bei der Stadt existieren bereits.

M13.2 Logistikbedarfe in Fachplanungen

Beriicksichtigung der Logistikbedarfe bei Fachplanungen (z. B. OPNV) und in Planungsansat-
zen (z. B. SUMP)

Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - kurzfristig
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Begrtindung Machbarkeit: Konsolidierungseffekte konnen dann erzielt werden, wenn meh-
rere Parteien zusammenarbeiten. Insofern sollten ,runde Tische" bei der Stadt vorgesehen
werden, bei denen die Belange der Logistik erdrtert und berticksichtigt werden. Diese Art der
Ubergreifenden Arbeit sollte politisch gewollt und manifestiert sein. Da es sich hierbei um
eine kommunikative Komponente handelt, erscheint eine Umsetzung als unproblematisch.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Integrative Planung tber SUMP:

e Beriicksichtigung der SUMP Methodik (Sustainable Urban Mobility Plan) bei der Um-
setzung von Lieferstrukturen bzw. bei der Planung von Logistikablaufen zur Ver- und
Entsorgung der Stadt

e Der SUMP ist ein von der Europaischen Kommission entwickelter Rahmen, der Stad-
ten hilft, ihre Verkehrsplane in das stadtebauliche Gesamtkonzept zu integrieren.
Dabei wird sichergestellt, dass nachhaltige Mobilitat nicht nur zu Verbesserungen im
Nahverkehr flihrt, sondern auch eine Aufwertung der Stadt insgesamt bewirkt

Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig

Begriindung Investitionsaufwand: Eine Beriicksichtigung der Logistik in anderen Fachpla-
nungen bedarf keiner gréfderen Investitionen, entscheidend ist hierbei vor allem Informati-
onsbereitstellung und Kommunikation der Beteiligten.

M13.3 rechtliche Rahmenbedingungen

Schaffung von rechtlichen Rahmenbedingungen, die eine Genehmigung von Mikro-Depot-
Standorten vereinfachen

Kategorisierung Machbarkeit: visionar

Begriindung Machbarkeit: Im Rahmen der integrativen Planung sollte die Basis zur Realisie-
rung von Mikro-Depots geschaffen werden, hierzu sind strukturelle Anpassungen der Bau-
vorschriften und die Schaffung planerischer Grundlagen fiir Mikro-Depots nétig. Insbeson-
dere sollten die notwendigen Akteure friihzeitig integriert werden. Entsprechend bedarf es
hoher Anpassungen auf rechtlicher Seite. Eine Vielzahl an Personen ist bereits im Vorfeld
einzubinden. Praxisbeispiele gibt es nur bei der Ausfihrung bereits bestehender Losungen,
deren Planung ibernommen bzw. adaptiert werden kann.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Anpassung des Planungsvorgehens:

o Darstellung des gesamten Planungsprozesses
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e TeilmaRnahme zur Planungsbeschleunigung, Uberarbeitung des bisherigen Prozes-
ses durch ein Rechtsanwaltsbtiro

e Erstellung eines Vorschlags flr eine rechtlich abgesicherte Beschleunigung des Ge-
samtprozesses

Kategorisierung Investitionsaufwand: (2) niedrig

Begriindung Investitionsaufwand: Die internen Genehmigungsprozesse sind zu prtfen und
so anzupassen, dass eine einfache und relativ schnelle Genehmigung maoglich ist. Hierflr
bedarf es Personal. Zudem sind die Kosten fiir eine anwaltliche Prifung zu berlcksichtigen.

M13.4 Logistikkonzepte fiir Baumafdnahmen
Erstellung und Abstimmung von Logistikkonzepten fiir Baumafdnahmen ausweiten
Kategorisierung Machbarkeit: visionar

Begriindung Machbarkeit: Der Einbezug von Grof3-Logistikbaustellen in die Planung sollte
von Anfang an berlcksichtigt werden. Hierzu gehéren insbesondere Konsolidierungspunkte
zur Ver- und Entsorgung von Baustellen sowie die Wahl der richtigen Versorgungsstrecken
bzw. -mittel (z. B. Bahn oder Seilbahn). Es handelt sich um eine organisatorische Maf3-
nahme, die auf Grundlage von Konzepten bzw. Blaupausen/ Checklisten erfolgen sollte. Auf
Basis dieser Konzepte sollten auch die daraus folgenden rechtlichen Vorgaben bzw. ord-
nungspolitische Mafdnahmen abgeleitet werden.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Erstellung einer Logistik-Anforderungsliste fiir die Planung von (Grof3-)BaumafRnahmen:

e Ermittlung der logistischen Anforderungen unterschiedlicher Kunden bzw. Bautra-
ger

e Erstellung eines Anforderungskataloges zur Berlicksichtigung bei der integrativen
Planung

e Festlegung von Kenngréfde und -werten (z. B. Grof3e der Konsolidierungspunkte),
die es bei der Umsetzung zu bericksichtigen gilt

e Entwickeln eines prozessualen Vorgehens zur Etablierung einer integrativen
Baustellenlogistik, Berticksichtigung der Planung in den HOAI-Phasen (Honorarord-
nung fir Architekten und Ingenieure) des Baus

e Verknlipfung der Baustellendaten mit dem eingesetzten Building Information Mo-
deling (BIM) Tool der Baustellen

Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig
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Begrtindung Investitionsaufwand: Dies stellt eine Anforderung der Stadt gegenliber Bau-
herren dar, im Zuge des Bauantrags auch ein Konzept fir die Ver- und Entsorgung der Bau-
stelle zu liefern. Flr die Stadt fallen hier keine Investitionen an, jedoch ist zu beachten, dass
je nach Anzahl der zu priifenden Antrage ggf. Personal aufgestockt werden muss.

M13.5 Integration in Verkehrsentwicklungsplan (VEP)
Logistik in VEP integrieren
Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - kurzfristig

Begriindung Machbarkeit: Die Logistik - als wesentliches Merkmal der Ver- und Entsorgung
einer Stadt - ist erfolgskritisch fur das ,Funktionieren® von Ablaufen. Fir die Erstellung zu-
kiinftiger Verkehrsentwicklungsplane (oder besser Mobilitats- und Logistikplane) sollte da-
her logistische Transparenz vorliegen. Es muss langfristig gewahrleistet sein, dass bekannt
ist, welche Fahrzeugklassen mit welchen Aufgabenstellungen an welchen Orten und zu wel-
cher Zeit unterwegs sind. Basierend auf diesen Angaben - die die Ergebnisse von Datenana-
lysen sind - kénnen dann Konsolidierungspunkte und Bindelungseffekte geplant werden.
Basis flr die Umsetzung dieser Mafdnahme ist daher eine Sammlung von Verkehrsdaten an
einer zentralen Stelle durch die Stadt. Hier sollte auch die Analyse erfolgen. Ein solches Sys-
tem kann dann ebenso die Grundlage flir ein umweltsensitives Verkehrsmanagement sein.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Verkehrsentwicklungsplan:

e Schaffungvon Vorgaben zur Beriicksichtigung der Logistik bzw. der Ver- und Entsor-
gung in der Stadt

e Erstellung einer Gliederung als Grundlage fiir die zu berticksichtigenden Bereiche
Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig

Begriindung Investitionsaufwand: Eine Implementierung der Logistik in die (Weiter-) Ent-
wicklung des VEP bedarf keiner gréfderen Investitionen, entscheidend ist hierbei vor allem
Informationsbereitstellung und Kommunikation der Beteiligten.

In der nachstehenden Portfolio-Darstellung fur die Mafdnahme ‘M13: Integrative Planung’ ist
zu sehen, wie die Teilmafdnahmen bzgl. ihrer Machbarkeit und der benétigten Investitionen
einzuordnen sind.
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M14 Verkehrsmanagement Reglementierung und Privilegierung

Beschreibung

Die Mafdnahme sieht eine dynamische Steuerung des Verkehrs lber situationsbezogene
Eingriffe in den Verkehrsablauf vor. Ein umweltsensitives Verkehrsmanagement dient vor-
rangig der verkehrlichen (Teil-)Dynamisierung an lufthygienischen Hotspots. Es fiithrt zu
einer Verflissigung des innerstadtischen Verkehrs und verringert somit potenziell Ver-
kehrsbehinderungen. Dies dient der Entlastung vielbefahrener Strecken sowie der Einhal-
tung von Grenzwerten an verkehrlichen Hotspots.

Durch ein Umweltsensornetz kdnnten bspw. die Immissionen identifiziert werden, die sich
an einem oder mehreren Verkehrsknoten ergeben kénnen. Die durch die Sensoren erkann-
ten Werte kénnen dann auch fiir Korrelationsanalysen zwischen dem an einem Knoten auf-
tretenden Verkehr und den entstehenden Immissionen verwendet werden. Bspw. ware es
so moglich, dass ein Zusammenhang zwischen besonders stark mit LKWs belasteten Stra-
3en und hohen Immissionswerten an den Sensoren festgestellt werden kénnte, der dann
zu entsprechenden Mafdnahmen flihren wurde. Vorstellbar ware hier, dass nur umwelt-
freundliche Fahrzeuge noch in die Stadt einfahren durfen bzw. Fahrzeuge mit hohem
Schadstoffausstof? - wie dies bspw. bei LKWs der Fall ist - reglementiert werden. Zusatz-
lich sollte eine Multifunktionalitat der Strafdeninfrastrukturen mitgedacht werden. Auf
wichtigen Verkehrswegen kdnnen bspw. Multifunktionsfahrstreifen eingerichtet werden,
die in Abhangigkeit von der Tageszeit und dem Verkehrsaufkommen die Verkehrszeichen
fur den fliefdenden Verkehr wechseln. Zu verkehrsschwacheren Zeiten kann der Fahrstrei-
fen als Haltemoglichkeit fiir den Lieferverkehr dienen, wahrend er zu verkehrsstarkeren
Zeiten auch fiir das Befahren durch den MIV und OPNV freigegeben ist. Aktuell ist die Stadt
Frankfurt in das Projekt ,Big Data fiir bessere Verkehrsflussqualitat” einbezogen, auf des-
sen Erfahrungen mit der Mafdnahme aufgebaut werden sollte.

Ziele

Die Mafsnahme hat das Ziel, den Gesamtverkehr anhand von Echtzeitdaten dynamisch zu
steuern. Dabei soll der Lieferverkehr direkt beriicksichtigt werden, sodass eine kontinuier-
liche Abwicklung ohne Verkehrsbehinderungen mdglich ist. Die Mafdnahme tragt zur Re-
duktion von Schadstoffemissionen und zur Verkehrssicherheit bei.

Teilmafdnahmen
M14.1 Schaffung von Multifunktionsstreifen fir den Lieferverkehr

M14.2 Aufbau eines Umweltsensornetzes
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Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Die Mafdnahme setzt die Implementierung eines entsprechenden Systems zur Datenana-
lyse voraus. Des Weiteren miissen dynamische Verkehrsschilder (z. B. webbasiert) einge-
setzt werden, um eine bedarfsgerechte Steuerung stadtweit zu erméglichen. Die Eignung
von Wechselverkehrszeichen ist im Bedarfsfall zu priifen, so eignen sich Wechselverkehrs-
zeichen vor allem fiir den flieRenden Verkehr. Voraussetzung ist nicht nur die technische
Umsetzung, sondern auch die damit verbundene Evaluierung der Mafdnahmen. Die Steue-
rung, Uberwachung und Evaluierung des Systems und der Daten muss durch eine Verkehrs-
managementzentrale vorgenommen werden. Diese Aufgabe kdnnte eine entsprechende
Leitstelle in Frankfurt am Main Ubernehmen (siehe M15). Zu beachten ist dariber hinaus,
dass die Umweltsensoren gemafd Rechtsgrundlage fir lufthygienische Messstandards
(39. BImSchV) ausgerichtet sind, so dass die Messwerte auch vergleichbar mit den gegebe-
nen Standards sind.

Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Die Mafdnahme sollte stadtweit an entsprechend hochbelasteten Strecken eingesetzt wer-
den. Zudem gilt es die regionale Schnittstelle zu berlicksichtigen, um zulaufende Verkehre
aus dem Umland integrieren und berlcksichtigen zu kénnen.

Stadtgebietstypen: Innenstadt, Innerstadtisches Dienstleistungsgebiet, Innerstadtisches
Mischgebiet, Wohngebiet, Gewerbegebiet, Handelsstandort, Industriepark, Logistikstand-
ort

Verkehrliche Wirkungen

Ein dynamisches Verkehrsmanagement wirkt sich vor allem auf den innerstadtischen Ver-
kehrsfluss aus. Durch die bedarfsgerechte Steuerung kann eine Uberlastung von Strecken
verhindert werden. Anhand der erhobenen Daten aus dem Umweltsensornetz, konnen
Strecken flr Logistikverkehre ausgewiesen werden. Des Weiteren wird Uiber diese Maf3-
nahmen die Grundlage flir ein aktives, umweltsensitives Verkehrsmanagement geschaffen,
das die Basis fur Mafdnahmen bildet, die dynamisch - je nach identifizierter Verkehrsbelas-
tung - ausgewahlt werden kénnen. Die Schaffung von Multifunktionsstreifen fir den Lie-
ferverkehr kann darliber hinaus zu einer verbesserten Nutzung der Infrastruktur flir Fahr-
radkuriere bzw. Lastenrader fuhren.
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Bewertung der Teilmafinahmen

Die Mafdnahme M14 enthalt die folgenden zwei Teilmafdnahmen.

M14.1 Schaffung Multifunktionsstreifen
Schaffung von Multifunktionsstreifen flir den Lieferverkehr
Kategorisierung Machbarkeit: visionar

Begriindung Machbarkeit: Die Schaffung eines multifunktionalen Fahrstreifens bzw. von
Verkehrswegen fur Logistikteilnehmer ist v. a. eine planerische Leistung. Hierfur miisste das
Verkehrsaufkommen und der Anteil der Logistikverkehre (in Abhangigkeit von der Tages-
zeit) detailliert geprift werden. Dieses Konzept ist als neu anzusehen, eine Umsetzung be-
darf entsprechender Richtlinien und Anpassungen. Des Weiteren miissten Wechselver-
kehrszeichen geprift und eingesetzt werden.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Machbarkeitsstudie:

o Konzeptstudie fir einen flexiblen Multifunktionsstreifen, Abstimmung auf Bundes-
ebene

e Erstellung einer Pilotstrecke zum Test der Idee und um ein Bild fiir eine moégliche Um-
setzung geben zu kénnen

e Einhaltung der wesentlichen Anforderungen wie Verkehrssicherheit bzw. Schutz der
Burger

Kategorisierung Investitionsaufwand: (4) hoch

Begrtindung Investitionsaufwand: Den Empfehlungen fir mogliche Arbeitsschritte folgend,
fallen zunachst Kosten flir eine Konzepterstellung an. Eine Erprobung der Mafdnahme mit
einer Pilotstrecke verursacht Kosten in die notwendige Infrastruktur.

M14.2 Aufbau Umweltsensornetz
Aufbau eines Umweltsensornetzes
Kategorisierung Machbarkeit: experimentell

Begriindung Machbarkeit: Eine wichtige Teilkomponente des analytischen Systems einer
umweltsensitiven Steuerung ist die Integration der Daten aus dem Umweltsensornetz,
durch die eine solche Steuerung erst moglich wird. An wesentlichen Verkehrsknoten sind
daher Umweltsensoren aufzubauen, die konform zu den Richtlinien der 39. Verordnung zur
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Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (39. BImSchV) sind. Die dort produ-
zierten Daten sollten an einer Stelle zentral gesammelt und mit den Verkehrsdaten korre-
liert werden. Auf diese Weise kann festgestellt werden, ob fachliche Zusammenhange - ab-
hangig von weiteren Faktoren, wie z. B. dem Wetter — bestehen.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

Aufbau Umweltsensornetz:
o Anforderungen an moégliche Umweltsensoren ermitteln
e Aufbau einer mit Umweltsensoren belegten Pilotstrecke
e Abgleich mit den Anforderungen des Bundesimmissionsschutzgesetzes

e Ausschreibung und Auswahl von Umweltsensoren zur Implementierung
Kategorisierung Investitionsaufwand: (3) mittel

Begriindung Investitionsaufwand: Die Infrastruktur muss aufgebaut werden (Installation
der Sensoren), die Kosten zur Implementierung eines Umweltsensornetzes stellen einen
kleineren Teil der Anschaffungskosten dar. Je nach Grofde des Netzes und der Anzahl der
Sensoren (hier ausgehend vom Innenstadtbereich) erhéhen sich die Kosten fiir Technologie.
Um die Informationen aus den Sensoren zu verwerten, bedarf es Anschaffungen im IT-Be-
reich (fur Datenanalysen), sofern nicht bereits vorhanden fallen hier Kosten im mittleren
Bereich an.

In der nachstehenden Portfolio-Darstellung fiir die Mafdnahme ‘M14: Verkehrsmanagement'
wird ersichtlich, wie die Teilmaf3nahmen bzgl. ihrer Machbarkeit und der benétigten Inves-
titionen einzuordnen sind.
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4.2.4 Handlungsfeld Governance

Mafdnahme Handlungsfeld

M15 Kommunikation und Koordination Governance

Beschreibung

Flr die Umsetzung der Mafdnahmen im Rahmen des Logistikkonzeptes sind begleitende
kommunikative und koordinierende Mafdnahmen wichtig und notwendig. Die am Prozess
beteiligten Akteure sehen die Notwendigkeit und Dringlichkeit einer aktiven und umfassen-
den Bearbeitung des Themas Mobilitat und Logistik auf Seiten der Stadtverwaltung. Vor
diesem Hintergrund bedarf es einer zentralen Anlaufstelle bei der Stadt Frankfurt, die das
Thema weiter vorantreibt, die Kommunikation und den Austausch mit den Beteiligten pflegt
sowie als Ansprechpartner fir logistikrelevante Fragen bei der Stadt zur Verfligung steht.
So sollte fur die Fortfuhrung des Prozesses und die sich anschliefiende Umsetzung von
Mafinahmen ein lokales Logistiknetzwerk fiir die letzte Meile initiiert werden.

Anhand eines Leitstandes sollen dariiber hinaus Informationen tber temporare Logistikak-
tivitaten und Regelverkehre zusammengefiihrt werden. Dies sollte in enger Verknlipfung
mit der Region und unter Berlicksichtigung der Schnittstellen geschehen. geschehen. Auf
Basis der Daten und Informationen kdénnen weiterfihrende Mafdnahmen veranlasst wer-
den. Ein Thema was hierbei besondere Bedeutung aufweist, ist die Vermittlung von Flachen
an Logistikdienstleister, um neue Zustellsysteme im Stadtgebiet zu ermdglichen. Hierfiir
empfiehlt es sich, Ubergreifend eine Flachenbdrse einzurichten, die in enger Beziehung zu
den anderen Teilmafdnahmen steht.

Ziele

Ziel der Mafsnahme ist es, die Umsetzung der aufgezeigten Mafdnahmen im Austausch mit
den beteiligten Akteuren kontinuierlich voranzubringen. Vorrangig hierbei ist die Motiva-
tion der Akteure aufrechtzuerhalten. Des Weiteren ist es durch Blindelung von Informatio-
nen zu Logistikaktivitaten moglich, Mafdnahmen auf Basis fundierter Daten weiter auszu-
gestalten und anforderungsgerecht umzusetzen. Art und Umfang von lieferverkehrsbezo-
genen Mafdnahmen oder Pilotprojekten waren eine messbare Gréfde flir den Erfolg der
Mafinahme. Ferner kann die Stadt Frankfurt eigene Zielvorgaben fiir die Stellen definieren
und die Zielerreichung kontinuierlich iberwachen.

TeilmafRnahmen

M15.1 Zentrale Anlaufstelle firr logistisch relevante Themen bei der Stadt Frankfurt (Leit-
stand)

M15.2 Schaffung eines Leitstandes fur temporare Logistikaktivitaten und Regelverkehre,
z. B. auf regionaler Ebene

M15.3 Schaffung einer Flachenbdorse fir die Logistik zur Vermittlung von freien Flachen

M15.4 Logistiknetzwerk aus lokalen Akteuren fir die letzte Meile, z. B. runder Tisch
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Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Flr eine erfolgreiche Umsetzung dieser Mafdnahme bedarf es der Bereitschaft der lokalen
Akteure (Austausch-)Angebote zu nutzen und aktiv mitzuwirken. Flr die Durchfiihrung
wird Personal bei der Stadtverwaltung benétigt, das die genannten Aufgaben Ubernimmt
und ausreichend Kapazitaten hierflir hat und fachlich geeignet ist. Es ist erforderlich, eine
Vielzahl von relevanten Stakeholdern mit heterogenen Interessen in ihren Entscheidungs-
prozessen zu berticksichtigten und dabei diskriminierungsfrei zu agieren. Aufgrund der um-
fassenden Themenstellungen bedarf es tiefgreifender Kenntnisse sowohl im speditionel-
len und auch logistischen Bereich, um einschatzen zu kénnen, welche Mafdnahmen in Zu-
sammenarbeit mit den Akteuren realistisch umgesetzt werden kénnen.

Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Die Mafdnahme ist nicht auf einen Stadtgebietstypen in Frankfurt fokussiert. Im Mittelpunkt
der Mafdnahme stehen vor allem die Koordination und Kommunikation von logistikrelevan-
ten Themen. Aus diesem Grund ist die Mafdnahme fiir das ganze Stadtgebiet relevant.

Stadtgebiete: Innenstadt, Innerstadtisches Dienstleistungsgebiet, Innerstadtisches
Mischgebiet, Wohngebiet, Handelsstandort

Verkehrliche Wirkungen

Die Messung der Wirksamkeit dieser Mafdnahme auf die Logistikverkehre bemisst sich an-
hand qualitativer Parameter und wirkt sich nicht direkt auf Logistikverkehre aus. Vielmehr
tragt die Mafdnahme zur Umsetzung anderer Mafdnahmen elementar bei. Ein kontinuierli-
cher Austausch ist wichtig und notwendig, um gemeinsam zu tragfahigen Losungen zu ge-
langen.
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Bewertung der Teilmafinahmen

Die Mafdnahme M15 enthalt die folgenden vier Teilmafdnahmen.

M15.1 Zentrale Anlaufstelle
Zentrale Anlaufstelle fiir logistisch relevante Themen bei der Stadt Frankfurt (Leitstand)
Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - kurzfristig

Begriindung Machbarkeit: Ein zentraler Ansprechpartner bei der Stadt bzw. eine Abteilung
kann dafilr Sorge tragen, dass Logistikbelange schnell und unkompliziert umgesetzt werden
kénnen. Hierzu gehort die Beratung von Logistik-Unternehmen, die Zuweisung bzw. Sper-
rung von Abladeflachen (z. B. Baustellen) bis hin zur Assistierung bei Schwertransporten o-
der ortsunkundigen Fahrern (,Logistik-Lotse"). Erste Ansatze fiir eine zentrale Anlaufstelle
liegen bereits beim StraRenverkehrsamt (SVA) der Stadt Frankfurt vor, Uber ein mégliches
Konzept kénnte die Abteilung ausgebaut werden und im Verbund auch mit dem Amt fir Stra-
Renbau und Erschlief3ung (ASE) betrieben werden. Technologien zur Buchung bzw. Beglei-
tung von Logistik-Dienstleistungsunternehmen sind vorhanden und kénnen am Markt ge-
kauft werden.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Erweiterung der bestehenden Stelle am SVA:
o Personeller Ausbau der Stelle, Erweiterung der Aufgabenstellung und des Verant-

wortungsgebietes

e Schaffung einer Querschnittsfunktion in der Stadt Frankfurt, die auch mit entspre-
chenden Befugnissen ausgestattet ist

e Organisatorische Verankerung der Stelle in der Stadt
e Zuweisung von entsprechenden Einflussmdéglichkeiten fiir die zentrale Anlaufstelle
Logistik (Schaffung einer Grundlage fur die Umsetzung der angebotenen Lésungen)

Kategorisierung Investitionsaufwand: (2) niedrig

Begrtindung Investitionsaufwand: Eine zentrale Anlaufstelle fiir logistisch relevante The-
men bei der Stadt bedarf hdherer Investitionen in IT/ Kommunikationstechnologie. Investi-
tionen in Infrastruktur und Fahrzeuge/ Technologie sind dagegen eher gering einzustufen.
Unter den Investitionen in Infrastruktur werden hier auch die Personalaufwande gesehen.
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M15.2 Logistik-Leitstand

Schaffung eines Leitstandes flir tempordre Logistikaktivitaten und Regelverkehre, z. B. auf
regionaler Ebene

Kategorisierung Machbarkeit: visionar

Begriindung Machbarkeit: Im Rahmen des Leitstandprinzips gilt es, die Anforderungen der
Endkunden mit denen der Transportwirtschaft zu kombinieren, so dass konsolidierte Liefe-
rungen unter Einhaltung der logistischen Qualitat erfolgen kénnen. Grundlage flir eine sol-
che Anwendung ist daher ein IT-System zur Konsolidierung inklusive Buchungssystem und
Zuweisung der Auftrage flir einen Transporteur bzw. einer entsprechenden Auftragsverfol-
gung. Solche Logistik-Leitstande sind teilweise fiir grofde produzierende Unternehmen ein-
gefliihrt worden (sogenannte 4PL-Leitstande), um Wertschopfungsketten optimal auszu-
lasten und zu Giberwachen. Im Umfeld von Stadten konnten diese Leitstande aber noch nicht
implementiert werden. Es gibt aber Unternehmen, die sich auf diese Thematik spezialisiert
haben und entsprechende Lésungen anbieten kdnnen. Aufgrund der neuen Organisations-
form, die dieses Konzept vorsieht, sind eine Vielzahl an rechtlichen Anpassungen notwen-
dig. Ebenso sollte ein grofder Teilnehmerkreis involviert sein (z. B. Stadt, in Frage kommende
Logistikdienstleister, Endkunden oder IT-Plattformen).

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Erstellung einer Machbarkeitsstudie 4PL-Leitstand fiir die Stadt Frankfurt am Main:
e Darstellung des Konzepts ,Fourth Party Logistics" (4PL), das bereits bei der Industrie
im Einsatz ist

e Aufzeigen der Ubertragungsmoglichkeiten fiir eine Stadt

e Darstellung der Vor- und Nachteile sowie méglicher Chancen und Risiken (Erstellung
einer SWOT-Analyse)

e Erstellung einer Grundlage fiir ein Pilotprojekt (Beteiligte sowie Stadtgebiet)

e Darstellung der Schritte in einer Roadmap
Kategorisierung Investitionsaufwand: (5) sehr hoch

Begrtindung Investitionsaufwand: Die Schaffung eines Leitstandes fir Logistikaktivitaten
bedarf einiger Investitionen. Besonders Investitionen in Technologie zur Steuerung der Ver-
kehre, sowie die notwendige IT-Infrastruktur. Unter den Investitionen in Infrastruktur sind
auch die Aufwendungen flir Personal zu nennen.
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M15.3 Flachenborse
Schaffung einer Flachenbdrse fiir die Logistik zur Vermittlung von freien Flachen
Kategorisierung Machbarkeit: experimentell

Begriindung Machbarkeit: Flachenbdrsen sind Teil einer intelligenten Verkehrssteuerung
zur effizienten Nutzung vom Park- und Lieferraum. Im Wesentlichen geht es dabei um die
Raum-Zeit-Koordination von 6ffentlichen und privaten Flachen (Firmen, Schulen, Super-
markte, etc.). Im Bereich der Stadte gibt es bisher noch keine (umgesetzten) Flachenbérsen
fur die Logistik, da den Stadten die Infrastruktur zur Umsetzung fehlt. Flr die Implementie-
rung moglicher Flachenborsen kann auf die erprobten Anwendungen bzw. die Software be-
stehender Telematik- und Borsenanbieter zurtickgegriffen werden. Allerdings bedarf es be-
zuiglich der Umsetzung einiger rechtlicher Anpassungen, so sollten die Zustandigkeiten
festgelegt werden. Die Anzahl der einzubeziehenden Personen ist als ,mittel" einzustufen,
da der Aufbau einer solchen Lésung insbesondere bei einem Amt liegt oder in enger Abstim-
mung mit weiteren Fachabteilungen der Stadt erfolgen sollte. Es sollte auch auf die Exper-
tise zu Industrieflachen/ Gewerbeflachen von am Markt agierenden Maklern zurlickgegrif-
fen werden, da diese lGiber umfassende und aktuelle Informationen zu Angebot und Nach-
frage nach Logistikflachen in Frankfurt bzw. im Rhein-Main-Gebiet verfligen. Stadtische Fla-
chen fur Logistik sind in der bendtigten Gréfdenordnung nach Einschatzung der Teilnehmen-
den der Experten-/Expertinnendialoge derzeit nicht vorhanden.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Konzeptstudie und Pilotanwendung:

e Erstellung eines Konzepts zur Umsetzung einer (stadtischen) Flachenbérse; Identi-
fikation moglicher in Frage kommender Flachen, Teilnehmer und Anspruchsgruppen,
inklusive ihrer Bedarfe, Erfordernisse und Ziele

e Ermittlung moglicher (informations-) technologischer Losungen zur Umsetzung ei-
ner Flachenborse

e Auswabhl eines regional abgegrenzten Pilotbetriebs mit ausgewahlten Teilnehmern
und einer Gesamtbewertung des Piloten

Kategorisierung Investitionsaufwand: (3) mittel

Begrtindung Investitionsaufwand: Die Erstellung einer Flachenborse ist eine Losung zur In-
formationstechnologischen Vernetzung von mehreren Akteuren, Investition in Infrastruktur
halt sich in Grenzen. Bereits bestehenden Bérsen kénnen gut adaptiert bzw. deren Funkti-
onsweise kann gut Ubertragen werden. Eine mégliche Losung wirde von den Erfahrungen
bereits erstellter Bérsen profitieren.

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Gesamtkonzept stadtische Logistik 143

M15.4 Logistik-Netzwerk
Logistiknetzwerk aus lokalen Akteuren fiir die letzte Meile, z. B. runder Tisch
Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - kurzfristig

Begriindung Machbarkeit: Durch die enge Kommunikation aller Akteure einer Stadt (,Logis-
tiknetzwerk") kénnen sehr schnell Entscheidungen getroffen werden und Mafdnahmen
rasch und unbirokratisch umgesetzt werden. Beispiele fiir solche Netzwerke liegen vor al-
lem fiir kleine und mittelgrofde Stadten vor, bei denen sich die Akteure schon Uber einen lan-
geren Zeitraum kennen. Sie sind leicht umzusetzen, bediirfen aber einer nachhaltigen Mo-
deration, da das Konzept sonst moglicherweise ,zerfasert" bzw. der Wert, der durch die um-
gesetzten Mafdnahmen geschaffen wird, nicht erkannt wird. Aufgrund des Wirkungskreises
eines Logistiknetzwerks, sind moglichst viele Beteiligte zu involvieren.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:

e Fortflihrung des bestehenden Projekts unter Nutzung der aktuellen Website

e Institutionalisierung eines ,runden Tisches" fiir die Logistikbelange der Stadt Frank-
furt am Main

e Dokumentation und Nachhalten der (freiwilligen) Verpflichtungen aller Teilneh-
menden

Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig

Begrtindung Investitionsaufwand: Die Schaffung eines Logistik-Netzwerks aus lokalen Akt-
euren bedarf keinen grofden Investitionen in Infrastruktur, Technologie oder IT, da hier der
Fokus auf Organisation liegt. Sobald ein Netzwerk aufgebaut ist, sollte dies durch seine Mit-
glieder selbst verwaltet und weiterentwickelt werden.

Die nachstehende Portfoliodarstellung fir ‘M15: Kommunikation & Koordination' zeigt, wie
die Teilmafdnahmen bzgl. ihrer Machbarkeit und der benétigten Investitionen einzuordnen
sind.
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Mafdnahme Handlungsfeld

M16 Informationstools Governance

Beschreibung

Bei dieser MafRnahme handelt es sich um den Einsatz von Informationstools (Website, App),
um Transparenz Uber aktuelle Aktivitaten bzw. Projekte in der stadtischen Logistik in der
Stadt Frankfurt zu schaffen sowie den Informationsstand der Beteiligten (Logistikunter-
nehmen, Wirtschaft, Biirger) zu verbessern. Die bereits bestehende Website des Logistik-
konzeptes Frankfurt a. M. (www.logistikkonzept-frankfurt.de) kann von der Stadtverwal-

tung flr diesen Zweck ausgebaut und genutzt werden. Bei diesem zentralen Informations-
kanal empfiehlt es sich, Inhalte Ubersichtlich und strukturiert, beispielweise nach Segmen-
ten der stadtischen Logistik (z. B. KEP, Spedition, Sondertransport) zu gliedern. Somit er-
halten die Nutzer der Website samtliche relevante Informationen, die die stadtische Logis-
tik in Frankfurt betreffen, zentral an einem Punkt. Das Informationsinstrument ist barrie-
refrei der breiten Offentlichkeit zuganglich und unterstiitzt die Stadt, die Bevélkerung fiir
das Thema zu sensibilisieren und die Partizipationsbereitschaft an umzusetzenden Maf3-
nahmen zu steigern.

Die Entwicklung weiterer Instrumente ist anzustreben, bspw. die Bereitstellung von Echt-
zeitinformationen Uber die aktuelle innerstadtische Verkehrslage und Ampelschaltungen,
die es Verkehrsteilnehmern ermaéglichen, auf die aktuelle Verkehrssituation zu reagieren.
Hierfir sollte die Implementierung einer Informations-App fir Logistikunternehmen im
Speziellen sowie fir alle Verkehrsteilnehmer in Betrachtung gezogen werden. Die App in-
tegriert alle verfiigbaren Live-Verkehrsdaten in der Stadt (z. B. Stauinformationen, Am-
pelinformation) und unterstiitzt eine effiziente und umweltschonende Fahrweise. Poten-
ziell kann eine App auch dazu dienen, Waren zu biindeln (fur Burger, Logistikunternehmen).

Ziele

Die Mafsnahme verfolgt das Ziel, Informationen zur Logistik und zum Verkehr besser zu-
ganglich zu machen und so zu einer umweltschonenderen Fahrweise beizutragen. Damit
tragt sie zur Schadstoffreduktion, zur Verkehrssicherheit und zur Etablierung kooperativer
Modelle bei.

TeilmafRnahmen

M16.1  Logistik-App fur Birger und Logistikdienstleister fiir die Biindelung von Lieferun-
gen (B20)

M16.2 Nutzung eines Ampelphasenassistenten fiir Logistikverkehre (Anwendung im
Fahrzeug/App)

M16.3 Website https://logistikkonzept frankfurt.de/ weiterfiihren und ausbauen
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Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

Diese Mafdnahme setzt eine durchgangige administrative Betreuung und Anpassung des
Informationstools voraus. Daflir missen entsprechende Personalkapazitaten eingeplant
werden. Das Informationsinstrument muss liber weitere Kommunikationskanale der Stadt
beworben werden, damit es akzeptiert und genutzt wird.

Die Implementierung einer Informations-App erfordert hohe Investitionen und technische
Betreuung. Es besteht das Risiko, dass die Amortisationszeit einen langen Zeitraum in An-
spruch nimmt und dass ein positives Verhaltnis zwischen Investition und zu erzielenden
Effekte ,einen langen Atem" von allen Beteiligten erfordern.

Ortliche Gegebenheiten und Verortung

Die Mafsnahme kann stadtweit umgesetzt werden, da es sich um ein digitales Informati-
onstool handelt und gebietsiibergreifend angewendet werden kann.

Stadtgebietstypen: Innenstadt, innerstadtisches Dienstleistungsgebiet, innerstadtisches
Mischgebiet, Wohngebiet, Gewerbegebiet, Handelsstandort, Industriepark, Logistikstand-
ort

Verkehrliche Wirkungen

Mit dem Einsatz eines zentralen Informationsinstruments wird keine unmittelbare Wirkung
auf die Verkehrsreduktion erzeugt. Bei der Implementierung einer Informations-App kén-
nen Logistikdienstleister bspw. bei einem moglichen Verkehrsengpass in Echtzeit Aus-
weichmoglichkeiten auswahlen und dadurch zu einer Reduzierung des Verkehrsflusses
beitragen.
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Bewertung der Teilmafinahmen

Die Mafdnahme M16 enthalt die folgenden drei Teilmafdnahmen:

M16.1 Logistik App
Logistik App fiir Biirger und Logistikdienstleister fur die Blindelung von Lieferungen (B2C)
Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar — mittelfristig

Begriindung Machbarkeit: Mobilitat und Logistik kdnnen dann besonders gut gesteuert wer-
den, wenn ein direkter Kontakt zu den Nutzern besteht. Der Aufbau einer App dient daher
der Informationsversorgung der Blirger und der Logistikunternehmen, so dass diese besser
iiber mégliche Anderungen in der Reisekette informiert werden kénnen bzw. passende Sub-
stitutionsmoglichkeiten fur den MIV vorliegen. Logistiker kénnen Uber eine derartige App zu
Blindelungen angehalten werden bzw. Kooperationen kénnen durch ein Online-Tool einfa-
cher umgesetzt werden. Noétig ist die Entwicklung einer App bezliglich der Belange einer
Stadt und der anschliefdende Betrieb.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Frankfurt MIND-App (Multimodal, Intelligent, Nachhaltig und Digital):

e Erstellung Nutzer- und Funktionskonzept bzw. Anbindung an weitere Akteure im
RheinMain-Gebiet

e Aufbau einer App zusammen mit einem IT-Dienstleister
e Umsetzung anhand eines ersten ausgewahlten Praxisbeispiels

e Verdeutlichung der weiteren Nutzung auch als ,Birger-App*
Kategorisierung Investitionsaufwand: (2) niedrig

Begriindung Investitionsaufwand: Die Entwicklung einer App inkl. der notwendigen IT-Inf-
rastruktur ist eine eher geringe Investition.

M16.2 Ampelphasenassistent

Nutzung eines Ampelphasenassistenten fir Logistikverkehre (Anwendung im Fahr-
zeug/App)

Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar — mittelfristig
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Begriindung Machbarkeit: Es gibt vereinzelt Praxisbeispiele, jedoch ist eine stadtweite Um-
setzung noch nicht oft erprobt worden in Deutschland. Die erforderlichen Technologien und
Produkte der gangigen Anbieter stehen zur Verfligung, missen allerdings beschafft werden.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Umsetzung Ampelphasenassistent:
e Sammlung der Daten der Lichtsignalanlagen (LSA) bzw. der Schaltzustande auf ei-
nem System in Echtzeit (Grundlage fiir den Input eines Ampelphasenassistenten)
e Ausschreibung einer Losung bzw. Aufbau auf vorhandenen Systemen
e Auswahl und Umsetzung der entsprechenden Lésung; weitere Anpassung der LSA-
Infrastruktur und des Datenmanagements

Kategorisierung Investitionsaufwand: (3) mittel

Begriindung Investitionsaufwand: Die Kosten flr die Einflhrung eines Ampelphasenassis-
tenten hangen stark von der vorliegenden Infrastruktur ab. Wesentliche Ausgangsgrofde ist
auch das Vorhandensein der Schaltzustande einzelner LSA in Echtzeit. Der Erwerb der ei-
gentlichen Software flir den Ampelphasenassistenten bzw. dessen Implementierung ist mit
vergleichsweise geringen Investitionen gegentber der Infrastruktur verbunden.

M16.3 Website
Website https://logistikkonzept-frankfurt.de/ weiterfiihren und ausbauen
Kategorisierung Machbarkeit: umsetzbar - kurzfristig

Begriindung Machbarkeit: Im Laufe des Projekts wurde bereits eine Website mit Inhalten
und Informationen zur Erstellung des Logistikkonzepts Frankfurt erstellt. Diese kann wei-
tergefiihrt und ausgebaut werden. Der Kreis der Beteiligten ist dabei variabel. Bestenfalls
obliegt die Verwaltung der Website einer zentralen Stelle. Somit kdnnte sich der Kreis der
Beteiligten auch weiter reduzieren. Falls die bestehende Website nicht weiter genutzt wer-
den soll und stattdessen eine neue Seite erstellt wird, ware die Bewertung gleich, da es viele
Praxisbeispiele und erprobte Technologien gibt, bei denen zwar rechtliche Anforderungen
erfillt, aber keine Anpassungen vorgenommen werden missen.

Mégliche Arbeitsschritte, Pilotprojekte, Machbarkeitsstudien und Randbedingungen:
Website https://logistikkonzept-frankfurt.de/

e Fortflhrung des bestehenden Projekts unter Nutzung der aktuellen Website

e Ausbau der Informationen
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Kategorisierung Investitionsaufwand: (1) sehr niedrig

Begriindung Investitionsaufwand: Die Kosten der Weiterfiihrung und des Ausbaus der
Website sind gering einzustufen. Die Seite existiert bereits und muss daher nur weiter ge-
pflegt und bei Bedarf mit weiteren Inhalten versehen werden. Es kann auf die bereits exis-
tierende Seite zuriickgegriffen werden, die schon erfolgreich gefiihrt wird. Auch ein weiterer
Ausbau der Inhalte wird insgesamt die Aufwendungen nicht mafdgeblich erhéhen.

In der nachstehenden Portfolio-Darstellung fiir die Maf3nahme ‘M16: Informationstools’
wird ersichtlich, wie die Teilmafdnahmen bzgl. ihrer Machbarkeit und der benétigten Inves-
titionen einzuordnen sind.

Investitionen A M16.1 Logistik App
sehr hoch
Teil ngirtem M16.2 Ampelphasenassistent
elimalshanmen
[Wert] M16.3 Website

hoch

mittel @

niedrig
sehr niedrig @
e
N & — & g, Teilmafnahmen
Umsetzbare Experi-  Visio- [Wert]
TeilmaRnahmen mentell  nar
Abbildung 39: Portfolio M16 - Informationstools
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4.3 Roadmap zum Umsetzungskonzept

Fiir die umsetzbaren Mafdnahmen des Logistikkonzeptes kann bereits eine Roadmap, also
ein zeitlicher Plan fiur die Umsetzung, aufgezeigt werden. Dieser ist in Tabelle 4: Roadmap
zum UmsetzungskonzeptTabelle 4 dargestellt. Insgesamt wurden 30 Teilmafdnahmen als
umsetzbar bewertet. Fir diese Mafdnahmen gilt es in Abhangigkeit vom Umsetzungshori-
zont (kurz-, mittel- oder langfristig) die nachsten Schritte zeitnah anzugehen und ggf. zu
priorisieren.

Tabelle 4: Roadmap zum Umsetzungskonzept

Kurzfristig Mittelfristig Langfristig

Teilmafinahme 1bis 2 Jahre 2 bis 5 Jahre langer als 5 Jahre

M1.1 Standorte Mikro-Depots

M1.2 Stadtweite Konzeption

M®6.1 Sicherung Gleisan-
schliisse

M9.1 Anpassung Lieferzeitfens-
ter

M10.2 Bufdgelder

M11.1 Markierung Lieferzonen

M13,1 Logistikbedarfe flir
Neubauten

M13.2 Logistikbedarfe in
Fachplanungen

M13.5 Integration in VEP

M15.1 Zentrale Anlaufstelle

M15.4 Logistik-Netzwerk

M16.3 Website

A 4

M1.3 Multi-User-Hubs

M2.4 Aufbau GVZ

M3.1 Neutrale Paketstationen

M3.3 Flexible Paketstationen

M7.1 Férderung alternativer
Antriebe

M7.2 Gewerblicher E-Fahrzeug-
pool
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M9.2 Nachtanlieferungen

M10.1 Geblihren nach Antriebs-
art

M11.2 Elektronische Schranken

M11.3 Parksensoren

M11.5 Flexible Lieferzonen

M12.2 Flachen fur Mikro-De-
pots

M12.4 Stellplatze

M16.1 Logistik-App

M16.2 Ampelphasenassistent

M2.3 Zentren zur Blindelung
von Warengruppen

M4.1 Lokaler Lieferservice und
Online-Marktplatz

M6.3 Wasserwege
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5 Wirkungsabschatzung des Umsetzungskonzeptes

Die Wirkungsabschatzung bezliglich der Umweltauswirkungen erfolgte auf zwei Ebenen.
Zum einen wurden die Mafdnahmen auf Grundlage von vergleichbaren Praxisbeispielen be-
wertet; zum anderen wurden die Auswirkungen der identifizierten Teilmafdnahmen abge-
schatzt. Zur Bewertung der Mafdnahmen wurden die Erfahrungswerte aus Praxisbeispielen
herangezogen, um auf dieser Basis eine Einschatzung der moéglichen Reduktionswirkung
durch die Mafdnahmenrealisierung fir, durch und in der Stadt Frankfurt am Main treffen zu
konnen. Alle Teilmafdnahmen der insgesamt 16 flir die Stadt Frankfurt am Main relevanten
Mafdnahmen wurden aufderdem hinsichtlich ihres Beitrages der Mafdnahmenwirkungen zur
Reduzierung der NOx-, COz2- und PMio-Werte sowie der Larmemissionen bewertet. Die Be-
wertung erfolgte auf einer Skala von 1 bis 5. Der hochste Wert (5) steht dabei fir eine ,sehr
hohe" und der niedrigste Wert (1) fir eine ,sehr niedrige" Reduktionswirkung.

Die Bewertung der Umweltwirkungen bezieht sich dabei nur auf die Effekte, die durch die
Mafdnahmen zur Emissionsreduktion im Bereich des Logistikverkehrs erreicht werden. Dies
ist wichtig, da selbst bei vollstéandiger Entfernung des Verursachers Lieferverkehr (100 %
Emissionsreduktion) ein Grofdteil der Emissionen weiter durch den verbrennungskraftmo-
torischen MIV weiter verursacht wird. Dariiber hinaus wird angemerkt, dass die Bewertung
der Effekte subjektiv auf den Praxiserfahrungen der umgesetzten Projekte erfolgte bzw. auf
Grundlage von Mengenvergleichen (z.B. Anzahl Fahrten, eingesetzte Fahrzeuge, etc.).

Nicht alle Mafdnahmen konnten in diesem Zusammenhang als Mafdnahmen mit unmittelbar
zuzurechnender Reduktionswirkung bezeichnet werden. Neben diesen Mafdnahmen gibt es
auch einige Teilmafdnahmen, die eine mittelbare Wirkung aufweisen. Eine Umsetzung dieser
ist oft Voraussetzung, um andere Teilmafdnahmen Uberhaupt erst anzustofden, oder deren
Umsetzung beschleunigen bzw. verbessern zu kénnen. In der Gesamtbetrachtung einer
Mafdnahme kdnnen diese Teilmafdnahmen daher von entscheidender Bedeutung sein.

Beziliglich der Umweltwirkungen wurden die NOx-, COz2- und PMio-Emissionen insgesamt be-
trachtet, da diese alle zum grofden Teil auf verbrennungskraftmotorisch betriebene Fahr-
zeuge zuruckzufihren sind. Larmemissionen wurden entsprechend qualitativ beschrieben.

5.1 Wirkungsmafdnahmen der einzelnen Mafdnahmen und Teilmaf3nahmen
M1 Mikro-Depots

Bezliglich der Umweltwirkungen, die durch die Mafdnahme M1 Mikro-Depots erzielt werden,
wurden die (Umwelt-)Auswirkungen der bisher durchgefiihrten vergleichbaren Praxisbei-
spiele untersucht. Die folgenden Praxisbeispiele waren flir Mikro-Depots vergleichbar:

e Distripolis: ganzheitliche Lieferkettenplanung (Kombination mit City - Hubs)
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e UPS - Innerstadtischer Containerstandort als mobile Mikro-Hubs zur Feinverteilung
per Sackkarre und Cargobike

e Nachhaltige Stadtlogistik mit dem Mikrodepotkonzept

o KoMoDo - Kooperative Nutzung von Mikro-Depots

o DHL Express City-Hub-Konzept mit E-Fzg: Streetscooter + Cubicycle

e Lastenrader mit Klein-Containern + Mini-Hubs

e ELCIDIS-Projekt: Stadtisches Sammel- und Verteilzentrum

e LEV@KEP und VALUE@SERVICE (Mikro-Depot-Konzept + Lastenrader)

e Pilotprojekt zur Nachhaltigen Stadtlogistik durch KEP-Dienste mit dem Mikro-Depot-
Konzept

In Bezug auf die Umweltauswirkungen war fiir alle Praxisbeispiele mafidgeblich, dass eine
Reduzierung von Larmemissionen in der Stadt durch den Einsatz von umweltfreundlichen
Lieferfahrzeugen und Cargobikes stattgefunden hat. Durch den Einsatz der E-Fahr-
zeuge/Lastenrader konnten ebenso lokale Emissionen reduziert werden. Zusatzlich wurde
der Ausstof? von klimafeindlichen Treibhausemissionen wie COz-Emissionen gesenkt. Die
Untersuchungen verdeutlichen, dass der Einsatz von Mikro-Depots den Ausstofs an Emissi-
onen durch den Verteilverkehr - durch Blindelung und Einsatz umweltvertraglicher Liefer-
fahrzeuge - im Durchschnitt um 60 Prozent verringerte. Die COz-Einspareffekte bewegen
sich bei allen Projekten zwischen 5 und 10 Tonnen CO: je substituiertes Fahrzeug. Durch den
zusatzlichen Umschlag werden Warenstrome geblindelt und es kommt zu einer Reduzie-
rung der Lieferfahren im Hub-and-Spoke Liefernetzwerk, so dass redundante Leerfahrten
verkirzt werden.

Wirkungsabschdtzung der Teilmafinahmen

M1.1 Standorte Mikro-Depots
Identifikation von Standorten fur Mikro-Depots (mobile Nutzung nach Warenstrémen)
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMy: (5) sehr hoch

Begrtindung: Die ldentifikation von Standorten fiir Mikro-Depots hat zunachst nur mittel-
bare Auswirkungen. Als Voraussetzung flir den Aufbau eines stadtweiten Netzes von Mikro-
Depots, ist diese Teilmafdnahme jedoch essentiell und wird langfristig grofde Veranderungen
mit sich bringen bzw. zu einer Veranderung des Fahrzeugmixes in der Stadt fuhren. Auf-
grund der so ermoglichten Biindelung der Fahrten kommt es insgesamt zu einer Reduktion
der Verteilfahrzeuge und damit auch zu einer Reduzierung der Gerduschemissionen.

M1.2 Stadtweite Konzeption

Erstellung einer stadtweiten, koordinierten und fachlibergreifenden Konzeption mit Umset-
zungszeitplan
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Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMyo: (5) sehr hoch

Begriindung: Die Teilmafdnahme stellt eine mittelbare Mafénahme dar. Aufgrund der
(Ein - ) Planung von Mikro-Depots kann tendenziell von einer erheblich optimierten und ef-
fizienteren Logistik ausgegangen werden, die zu einer Konsolidierung von Ladungen fiihrt.
Dariiber hinaus ist ebenso von einer verbesserten Zustellung im Bereich der ,letzten Meile"
auszugehen. Es ist tendenziell von einem hohen Einfluss auszugehen, da diese Teilmaf3-
nahme grofde Veranderungen mit sich bringen bzw. zu einer Veranderung des Fahrzeugmi-
xes in der Stadt flihren wird. Die Be- und Entladung in flexiblen Mikro-Depots kann zu er-
heblichem Larm in der Stadt flihren. Eine erfolgreiche Umsetzung setzt daher voraus, dass
die Be- und Entladung auf geeigneten Flachen erfolgt, an denen keine negativen Effekte auf
Wohnquartiere zu erwarten sind bzw. elektromotorisch betriebene Fahrzeuge eingesetzt
werden.

M2 Konsolidierung fiir stadtische Warenstréme

Als Pendant zu der Mafdnahme ,Mikro-Depots” kann die Konsolidierung fiir stadtische Wa-
renstrome gesehen werden, da die Transportstrome zunachst konsolidiert werden sollten,
bevor eine Verteilung in der Stadt, z. B. auf Mikro-Depots, erfolgen kann. Wie bereits erlau-
tert kann die Konsolidierung aber auch fir weitere Glter erfolgen. Anhand der folgenden
vergleichbaren Praxisbeispiele werden die Umweltauswirkungen kurz beschrieben:

e London Construction Consolidation Centre (LCCC) - Konsolidierungszentrum fir die
Ver-/ Entsorgung von Grofdbaustellen

e EcoCity/ Ecologistics - Sammel- und Verteilzentrum in Parma

e Travelwest Sammel- und Verteilzentrum aufderhalb des Stadtzentrums fur inner-
stadtische Einkaufszentren

e Distripolis: ganzheitliche Lieferkettenplanung (Kombination mit City-Hubs)

e konsolidierte, anbieteriibergreifende Zustellung durch DHL& Hermes

e Binnenstadtservice (Konsolidierungszentrum in Nijmegen)

e Cityporto Padua (Sammel-/ Verteilzentrum)

e Chronopost - Elektro-Fahrzeug & E-Trolley (zentrales Logistikzentrum in der Pari-
ser Innenstadt)

e (ivitas: Verteilzentrum und Cargobikes

¢ InCharge - Smarte Innenstadtlogistik in Dusseldorf

e Logistische Optimierung der stadtischen Belieferung mit Lastenradern (LOOP)

e Urban Retail Logistics (Bundelung innerstadtischer Auslieferungsverkehr)

Insgesamt gesehen kommt es durch die Konsolidierung der Giterstrome und Just-in-Se-
guence-Taktung am Standort zu einer Verkehrsreduktion, sodass Einsparungen von COz-
und NOx-Emissionen und Larmreduktion durch Lieferverkehre erzielt werden. Ebenso kann
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durch den Einsatz lokal umweltfreundlicher Fahrzeuge eine Einsparung von COz- und NOx-
Emissionen erreicht werden. Einige Projekte berichten von COz-Emissionen die im Logistik-
bereich um circa 40 Prozent reduziert wurden. Schatzungen zufolge sind die COz-Emissio-
nen durch konventionelle Fahrzeuge in der Innenstadt um etwa 15 Prozent gesunken. Durch
eine verbesserte Zustellquote konnten zudem redundante Fahrten und ihre negativen 6ko-
logischen Wirkpotenziale reduziert werden. Durch den Einsatz von Konsolidierungspunkten
konnte teilweise eine 5 %-ige Reduktion der gefahrenen LKW-Kilometer in das Zentrum der
Stadt erreicht werden. Darlber hinaus wird eine Reduzierung von Larmemissionen in der
Stadt durch den Einsatz von umweltfreundlichen Lieferfahrzeugen erzielt.

Wirkungsabschiitzung der Teilmafinahmen

M2.1 Baustellen-Hub

Baustelleniibergreifendes Logistik-Hub, z. B. Schnittstelle Osthafen als Umschlagplatz fir
Baustoffe, Bauschutt nutzen

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMs: (5) sehr hoch

Begrtindung: Der Osthafen bzw. seine Infrastrukturen eignen sich an ausgewahlten Stellen
als Umschlagplatz fur Baustoffe, so dass an dieser Stelle Massengliter - insofern moéglich
- konsolidiert werden kénnen (Ausnahme: z. B. Schittguter und Beton). Mit einer méglichen
Konsolidierung bzw. einer Optimierung der Fahrten kénnen insbesondere fiir Grofsbaustel-
len Fahrten deutlich reduziert werden. Je nach Baustellenart und raumlicher Entfernung
kénnen bis zu 100 Kilometer bei den Touren pro Tag eingespart werden. Durch die Konsoli-
dierung von Transporten bzw. die verbesserte Belieferung von Grofdbaustellen werden zu-
satzliche Gerauschemissionen durch grofde bzw. schwere LKWs eingespart. Ganzlich redu-
zieren lassen sich diese Verkehre allerdings nicht, da diese fiir Baumafdnahmen erforderlich
sind.

M2.2 Kombination Ver- und Entsorgung
Kombinierte Ver- und Entsorgung (insb. Reststoffe)
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PM: (3) mittel

Begrtindung: Durch die Kombination von Ver- und Entsorgungsfahrten kénnen jeweils die
Abholfahrten eingespart werden. Dies kann allerdings ,nur" fiir bestimmte Stoffe bzw. Guter
erfolgen, da die ,Paarigkeit" der Gliterverkehrsstréme oftmals nicht gegeben ist. Es ist von
mittleren Umwelteffekten auszugehen. Die Reduktion von Gerauschen kann analog zur Re-
duktion der Abholfahrten verdeutlicht werden. Insofern ist auch hier von einer mittleren
Larmreduktion auszugehen.
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M2.3 Zentren zur Biindelung von Warengruppen

Einrichtung von Sammel- und Verteilzentren zur Biindelung von Warengruppen, z. B. Nah-
rungsmittel, Stiickgut, Kiihllogistik

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMy: (5) sehr hoch

Begriindung: Die Erstellung und der Betrieb von Konsolidierungspunkten ist die organisato-
rische Voraussetzung fir die Verwirklichung von Ladungsbiindelung bzw. einer Tourenop-
timierung in die Innenstadt. Durch Konsolidierungspunkte werden - je nach Auslastung der
eingehenden Fahrzeuge - Auslastungserhdohungen erzielt, die sich kombiniert mit optima-
len Routen (Reduktion der Touren) noch zusatzlich erhéhen kénnen Die Effekte sind - auf-
grund des hohen organisatorischen Aufwands - als langfristig zu bezeichnen. Aufgrund der
Blundelung der Fahrten kommt es insgesamt zu einer Reduktion von (schweren) Verteilfahr-
zeugen und damit auch zu einer Reduzierung der Gerauschemissionen. Ganzlich werden
diese aber nicht reduziert werden kénnen, da flr bestimmte Transportaufgaben einzelne
LKWs bendtigt werden.

M2.4 Aufbau GVZ
Aufbau eines (trimodalen) GVZ vor der Stadt
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMy: (5) sehr hoch

Begriindung: Die Erstellung und der Betrieb von Giiterverkehrszentren (GVZ) ist die organi-
satorische Voraussetzung fur die Verwirklichung von Ladungsbiindelung bzw. einer Touren-
optimierung in die Innenstadt. Der Vorteil eines GVZ besteht dariiber hinaus auch darin, dass
umweltvertragliche Verkehrstrager wie die Bahn bzw. das Binnenschiff fiir den Hauptlauf
bzw. den An- und Abtransport genutzt werden kénnen. Am Beispiel des Frankfurter Ostha-
fens werden bei Inbound-Transporten durch die Nutzung von Binnenschiffen ca. 13.900 Lkw
monatlich ersetzt und bei Outbound-Transporten rund 13.400 Lkw.’® Die Effekte sind - auf-
grund des hohen organisatorischen Aufwands - als langfristig zu bezeichnen. Dies gilt so-
wohl fur den Aufbau als auch fiir den Ausbau bereits bestehender bi-/ trimodaler Standorte.
Aufgrund der Biindelung der Fahrten kommt es insgesamt zu einer Reduktion von (schwe-
ren) Verteilfahrzeuge und damit auch zu einer Reduzierung der Gerduschemissionen. Ganz-
lich werden diese aber nicht reduziert werden kénnen, da fiir bestimmte Transportaufgaben
einzelne LKWs bendtigt werden.

76 Industrie- und Handelskammer Frankfurt am Main, 2021
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M3 Paketstationen/ -Shops

Die Umsetzung von Paketstationen/ -Shops kann zu deutlichen Umwelteffekten fiihren, in-
sofern die Stationen nicht zusatzlichen MIV-Verkehr induzieren. Paketstationen/ -Shops
sollten daher intelligent in Mobilitatsketten der Nutzer integriert sein. Zu dieser Aussage
kommen auch die Praxisbeispiele, in denen Paketstationen/ -Shops untersucht wurden bzw.
die als Grundlage fiir eine Bewertung der Umwelteffekte herangezogen wurden:

e DHL Packstationen fur Post und Paket im 6ffentlichen Raum

o flexible Mikro-Depotboxen - City-Logistikprojekt Minchen

e smartready to drop - Der Kofferraum wird zur Paketstation

o \WeDeliver von Volkswagen — Der Kofferraum wird zur Paketstation

e Lieferservice B2B mit Nachtsprung flir Service-Technikerlnnen mit Lagerboxen

e C(itylLog Projekt - ,Sustainability an Effcieny of City logistics” (e-Antrieb und
Lastenrader)

o Liefery — Kofferraumlieferung

e Doddle Parcel Services Abhol- und Abnahmepunkt fiir Waren

e Paketbutler - Private Paketbox

o ParcellLock - Anbieteriibergreifende Paketstation

Nach einer Studie der DHL kénnen jahrlich etwa 238.000 Fahrkilometer durch ein Netz an
Paketstationen eingespart werden, so dass deutliche Effekte beziiglich COz, NOy, Larm zu
erwarten sind. Insbesondere kann eine lokale Reduktion von Schadstoffemissionen durch
den Einsatz von Lastenradern erzielt werden. Schatzungen zu Folge wird durch jeden redu-
zierten Fahrzeugkilometer der Ausstofd um durchschnittlich 147 Gramm COz-Emissionen ge-
senkt. Darliber hinaus erhéht sich die Verkehrssicherheit insgesamt und Konflikte der Ver-
kehrsteilnehmer werden verringert (Wegfall von Stopps in der zweiten Reihe oder Stau).
Durch die Kombination mit neuen standardisierten Ladehilfsmitteln und innovativer, teil-
weise elektrischer Lastenrader wird eine schnelle, kostenglinstige, schadstofffreie sowie
fast gerauschlose Durchflihrung von Liefervorgangen ermdéglicht.

Wirkungsabschdtzung der Teilmafinahmen

M3.1 Anbieteriibergreifende Paketstationen
Anbieteriibergreifende Paketstationen zur B2C-Belieferung
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMso: (4) hoch

Begrtindung: Anbieteriibergreifende Paketstationen flihren zu einer Blindelung von Fahrten,
die sonst zu den unternehmenseigenen Paketstationen durchgefiihrt werden. Insofern las-
sen sich durch diese Stationen Touren optimieren, so dass insgesamt weitere Fahrzeuge im
innerstadtischen Stadtverkehr eingespart werden. Im Rahmen der Praxisbeispiele konnten
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10 bis 20 Prozent der Verteilfahrzeuge eingespart werden. Prinzipiell ist an den Paketstati-
onen von einem erhohten Gerauschpegel auszugehen, eine anbieterlibergreifende Konsoli-
dierung von Paketen flihrt zu einer Reduktion von anbietereigenen Stationen, so dass von
einer Reduktion der Larmemissionen ausgegangen werden kann.

M3.2 Mobile Paketstationen
Mobile Paketstationen (in Kombination mit Paketbus)
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMso: (4) hoch

Begrtindung: Bei der Einflihrung von mobilen Paketstationen, die im Austauschverfahren
eingesetzt werden, kommt es zu einer Reduktion der Fahrten durch Belieferungsfahrzeuge,
die die Paketstationen mit Paketen ,bestlicken” bzw. Pakete von dort wieder abholen. Der
Vorteil besteht darin, dass diese Prozesse im Konsolidierungszentrum erfolgen und die Pa-
ketstation von einem Fahrzeug an seinen Platz gezogen wird, dass ,sowieso" unterwegs ist
(z. B. ein Stadtbus mit Anhangerkupplung). Es entfallen daher Belieferungstouren mit einer
Gesamttourenlange von geschatzt 50 Kilometern pro Tag. Mobile Paketstationen werden an
Platzen abgestellt bzw. abgeholt, an denen bereits z. B. OPNV-Verkehre vorliegen. Insofern
ist nicht von einem erhéhten Larmaufkommen zu rechnen.

M3.3 Flexible Paketstationen

Flexible Paketstationen (verschlieRbare Boxen fiir Pakete, die ohne bauliche Maf3nahmen
auf den Boden aufgestellt werden)

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMy: (5) sehr hoch

Begriindung: Flexible Paketstationen sind die organisatorische Grundlage fiir eine Konsoli-
dierung bzw. 6kologische Verteilung von Gltern und Paketen auf der letzten Meile. Durch
Blindelungen bzw. Umladungen von Gitern und Paketen auf elektromotorisch betriebene
Kleinfahrzeuge bzw. Lastenrader werden Touren von konventionell angetriebenen Fahrzeu-
gen ersetzt und signifikante Einsparungen erzielt. Die Be- und Entladung in flexiblen Pa-
ketstationen kann zu erheblichem Larm in der Stadt fihren. Eine erfolgreiche Umsetzung
setzt daher voraus, dass die Be- und Entladung auf Flachen geschieht, die entfernt von
Wohngegenden liegen bzw. elektromotorisch betriebene Fahrzeuge eingesetzt werden.

M4 Lokale Lieferservices

Lokale Lieferservices sind ein weiterer Baustein zur Reduktion der Emissionen im Stadtge-
biet. Auch hierzu liegen erste Erfahrungswerte vor, die flir eine Bewertung der Mafdnahme
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herangezogen werden. Grundlage fir die Bewertung stellen dabei die folgenden Praxisbei-
spiele dar:

e Urbanes Belieferungskonzept Yokohama

e Trailblazer - Zusammenflihrung von Essenstransporten fir Schulen und Kindergar-
ten

o CIVITAS MIMOSA Projekt: Cargohopper

o Lieferbox-Packstation fiir Kundinnen im Einzelhandel mit Lastenradern

e Stadtquartier 4.0

e Lebensmittel - Hauszustellung mit dem Lastenrad

Als Ergebnis wurde bei allen Praxisbeispielen deutlich, dass eine signifikante Einsparung an
CO2- und NOx-Emissionen vorliegt. Darlber ist festzustellen, dass eine Reduzierung von Ver-
kehrsbehinderungen in der Fufdgangerzone ebenso durch spezielle Lieferzonen erreicht
werden kann. Die Einsparungseffekte bzw. die Verbesserung der Umweltleistung werden
durch kiirzere Wege und weniger Stopps sowie durch den Einsatz von umweltfreundlichen
Lieferfahrzeugen begriindet. Pro Jahr werden durch den Einsatz von umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln — grob geschatzt - bis zu 70 Prozent COz, 30 Prozent NOx und 50 Prozent
PMo eingespart (Basis: Gesamtbelieferungsaufkommen). Die Bestimmung entsprechender
Effekte galt allerdings als schwierig, da nicht hinreichend geklart ist, wie die Einkaufe zuvor
nach Hause transportiert wurden (,Rebound-Effekt"). Dariiber hinaus kommt es aber - auf-
grund kleinerer und elektromotorisch betriebener Zustellfahrzeuge - zu einer gerauschar-
meren Belieferung der Innenstadt.

Wirkungsabschdtzung der Teilmafdnahmen

M4.1 Lokaler Lieferservice und Online Marktplatz
Lokaler Lieferservice (B2C) in Kombination mit einem Online-Marktplatz fur Einzelhandler
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMuo: (4) hoch

Begrtindung: Ein lokaler Lieferservice vor Ort ersetzt 2 Logistikkategorien: Zum einen sind
es kommerzielle Logistikdienstleister, die auf der letzten Meile den Endkunden beliefern
(z. B. Lieferdienste fiir Lebensmittel), zum anderen ersetzt er den privaten ,Lieferdienst",
d. h. Endkunden, die mit eigenem KFZ unterwegs sind, um einzukaufen. Insbesondere fiir ein
Quartier (,Kiez") kénnen damit grof3e Effekte erzielt werden, pro eingesetztem Kleinvertei-
ler kdnnen bis zu 10 Kunden beliefert werden, so dass bis zu 10 Touren auf der ,alleraller-
letzten" Meile ersetzt werden. Aufgrund der Grof3e der elektromotorisch betriebenen Ver-
teilfahrzeuge treten kaum Roll- und Motorgerausche auf. Es sei aber angemerkt, dass dies
bei der Belieferung in Fufdgangerzonen auch zu einem Problem der Verkehrssicherheit flihrt,
da Fufdganger diese Fahrzeuge nicht héren und es damit - bei zu schnell fahrenden Fahrzeu-
gen - zu Unfallen kommen kann (Einschrankung in der Verkehrssicherheit).
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M4.2 White-Label Quartiersbelieferung
Ubernahme der Logistikleistungen und -steuerung fiir ein Quartier (White-Label)
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMy: (5) sehr hoch

Begriindung: Durch einen Logistikdienstleister, der fir die Ver- und Entsorgung eines Quar-
tiers bzw. eines Gebiets zustandig ist, kdnnen die Fahrten von anderen Transporteuren im
entscheidenden Mafde eingespart werden. Da tendenziell Fahrzeuge im innerstadtischen
Lieferverkehr sehr hoch ausgelastet sind, sind nennenswerte Reduktionspotenziale zu er-
warten. Je nach Quartiers- und Gebietsgrofie kann dies bis zu 200 Kilometer an Tourenlan-
gen pro Tag bedeuten. Durch die Konsolidierung von Transporten bzw. die verbesserte Be-
lieferung von Gebieten bzw. Quartieren werden zusatzliche Gerduschemissionen durch Ver-
teilfahrzeuge eingespart.

M5 Nutzung OPNV

Der geregelte Pakettransport Uber Gutertrams bzw. die Einbindung der Gutertram in Logis-
tiknetzwerke ist als hochinnovativ anzusehen, da dies in Deutschland noch nicht der Fall ist.
Bisher eingesetzte Giitertrams wurden fir die Ver- und Entsorgung von Unternehmen (siehe
Dresden CarGoTram) oder fiir die Abfallentsorgung eingesetzt (CargoTram Zirich). Guter-
tram-Projekte in Wien und Amsterdam fihrten aufgrund der fehlenden Einbindung in ein
Logistiknetzwerk nicht zum gewtinschten Erfolg.

Auch in Frankfurt am Main wurde zwischen Oktober 2018 und Dezember 2019 im Rahmen
des Forschungsvorhabens ,LastMileTram" der Einsatz einer Giterstrafdenbahn erprobt. Der
Zustellprozess sah vor, dass Pakete mit Lastkraftwagen zu einer Haltstelle in Stadtrandlage
transportiert werden. Nach einer Beladung der Strafdéenbahn an der entsprechenden Halte-
stelle folgte ein Transport mit dieser zu innerstadtischen Haltestellen. Dort tibernahmen
Zusteller mit Lastenfahrradern/ Handkarren die Paketladung und stellten diese entspre-
chend zu. Das Forschungsvorhaben konnte dabei die positiven Effekte durch die eintretende
Verkehrsverlagerung bestatigten. Auch bei der City Cargo Tram Amsterdam (Praxisbeispiel)
wurden bis zu 16 Prozent der Partikel, COz und NOx eingespart und zusatzlich weniger Larm-
belastigung in der Innenstadt festgestellt.

Durch das neue hochinnovative Konzept der Gitertram kénnen Paket-Transportstrome ge-
blndelt werden und damit zwei wesentliche Umwelteffekte erzielt werden: Zum einen wer-
den durch den elektromotorischen Strafdéenbahn-Transport die Schadstoffemissionen redu-
ziert, die durch Verteilfahrzeuge in der Stadt entstehen (unmittelbare 6kologische Effekte)
und zum anderen wird der Stau durch die Paketverteilung und die dadurch entstehenden
Umwelteffekte deutlich reduziert (mittelbare 6kologische Effekte).

Es ist davon auszugehen, dass durch eine Strafdenbahn - je nach Ausbaustufe - bis zu zwei
mittelgrof3e LKW bzw. fiinf Verteilfahrzeuge (,Sprinter") ersetzt werden kénnen. Uber eine
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entsprechende Tourenplanung kénnen diese Fahrten tagtaglich ersetzt werden. Der Ab-
schlussbericht des Vorhabens ,LastMileTram" zeigt ebenso, dass konkrete COz Einsparpo-
tenziale durch eine Verkehrsverlagerung vorliegen. Die Transportverlagerung sparte in
diesem Fall zwei 12 t-LKW mit einer taglichen Transportleistung von 763 km, sowie 89
Sprinter mit einer Transportleistung von insgesamt 4.183 Kilometern pro Tag. Dabei ergeben
sich fur die LKW eine emittierte bzw. durch die Strafdenbahn geminderte Summe von
0,34t CO2. Bedingt durch die hohe Anzahl an Stopps bzw. Anfahrt der Verteilfahrzeuge wird
mit einer emittierten Summe von 1,07t CO: gerechnet. Durch die angestrebte
Verkehrsverlagerung kénnten so in Summe 1,42t CO: taglich eingespart werden. Aufgrund
der hoheren Spezialisierung (z.B. Rollcontainer) einer speziell auf Gultertransport
ausgelegten Straf3enbahn bzw. der héheren Auslastung ist davon auszugehen, dass diese
Effekte weitaus hoher sind.

Wirkungsabschitzung der Teilmafdinahme

MS5.1 Giitertram
Einfihrung einer GiterstrafRenbahn (Gitertram) auf Hauptstecken
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMs: (5) sehr hoch

Begrtindung: Durch eine Guterstrafdenbahn (und ihre ,Massenleistungsfahigkeit) kénnen
auf der letzten Meile eine Vielzahlan Glitern transportiert bzw. konsolidiert werden. Es kann
davon ausgegangen werden, dass 10 Sprinter durch eine Fahrt der Gltertram ersetzt wer-
den. Aufgrund des Aufbaus und des Gewichts einer Strafdenbahn kann - je nach Bauform der
Bahn bzw. Oberbau der Schienen - von deutlichen Erschutterungen und auch Rollgerau-
schen ausgegangen werden. Tendenziell ist eine Glterstrafdenbahn aber als deutlich leiser
als ein LKW einzustufen.

M6 Alternative Verkehrstrager

Alternative Verkehrstrager bieten neue Chancen fiir die umweltvertragliche Ver- und Ent-
sorgung von Innenstadten. Aufgrund des Pilotcharakters der meisten Projekte kénnen hier
nur tendenzielle Aussagen getatigt werden. Beispielhaft werden die Effekte aufgezeigt, die
auf den folgenden Praxisbeispielen der alternativen Verkehrstrager — vorwiegend auf der
Wasserstrafde — aufbauen.

e Innerstadtische Versorgung mit Boot und Lastenrad

e AutonomSOW - digitale Testfeld flr automatisierte und autonome Binnenschifffahrt
e ELEKTRA (hybrid-betriebenes) Binnenschubschiff

o Vert Chez Vous / Fludis - Stadtlogistik per Wasser und Rad
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e \Warsteiner Brauerei - Reduzierung der Durchgangsverkehre in der Innenstadt War-
steins’’

Durch Nutzung alternativer Verkehrstrager (Boote, Lieferfahrzeuge) konnten bis zu 10 her-
kommliche Lieferfahrzeugen ersetzt werden. Damit wurden 12.000 Liter Diesel pro Jahr, 38
Tonnen COz 31 kg NOx und 6 kg PM pro Jahr eingespart. Durch den niedrigen spezifischen
Energieverbrauch und ausreichend freie Kapazitaten kann auch der Verkehrstrager Binnen-
schiff einen wichtigen Beitrag leisten, um Deutschlands Klimaziele zu erreichen. Insgesamt
gesehen, entstehen weniger Emissionen und nahezu keine Larmbelastung.

Wirkungsabschiitzung der Teilmafinahmen

M6.1 Sicherung Gleisanschliisse
Sicherung bestehender Gleisanschliisse (Verlagerung auf die Schiene)
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMso: (4) hoch

Begriindung: Uber die Sicherung bestehender Gleisanschliisse wird die Grundlage fiir kiinf-
tige Gltertransporte auf der Schiene gewahrleistet. Diese Teilmafdnahme stellt eine Grund-
lage zur Reduktion von Schadstoffemissionen dar. Positive Umwelteffekte kdnnen aber nur
erzielt werden, wenn das Angebot auf die logistischen Belange der Endkunden zugeschnit-
ten ist, sodass Verlagerungseffekte von der Strafde auf die Schiene erfolgen. Die Umweltef-
fekte sind daher als langfristig zu bezeichnen. Fur die Versorgung der Stadt Frankfurt kom-
men Einzelwagen (Stiickgutverkehre) oder Teil- und Ganzziige in Betracht (dies aber nur,
wenn grofde ,Massen” transportiert werden miissen, wie dies bspw. bei Baustellen der Fall
ist). Da nicht alle Guter per Bahn transportiert werden kénnen bzw. der logistische Aufwand
sehr hoch ist, ist von mittelhohen Schadstoffauswirkungen auszugehen. Da bestehende
Gleisanschliisse in den tberwiegenden Fallen in Industriegebieten zu finden sind, spielen
Larmbelastigungen hier eine untergeordnete Rolle. Vielmehr kann der Umschlag an ent-
sprechenden Bahnhofen erfolgen, so dass die Stadt gerdauscharm ver- und entsorgt werden
kann.

M6.2 Reaktivierung/ Nutzung alter Gleisanschliisse

Reaktivierung und Nutzung von alten Gleisanschlissen durch Eisenbahnverkehrsunterneh-
men (EVU)

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PM: (3) mittel

7 Allianz pro Schiene e.V., 0.J.
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Begriindung: Die Nutzung von alten Eisenbahnanschliissen fiihrt dazu, dass Gliter von der
Strafde auf die Bahn verlagert werden. Da dies nur punktuell - aufgrund der wenigen vor-
handenen Gleisanschliisse - der Fall ist, ist von einem geringen bis mittleren Umwelteffekt
auszugehen. Durch die Verlagerung des Glitertransports von der Strafde auf die Schiene
kommt es zu einer geringen Gerauschreduktion auf der Strafde.

M6.3 Wasserwege

Nutzung vorhandener Wasserwege flir die stadtische Logistik durch den Einsatz von Booten
/ Binnenschiffen

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMs: (2) niedrig

Begriindung: Wasserwege sind die natiirlichste Form der Belieferung. Uber elektromoto-
risch betriebene Boote kann sehr gut 6kologisch ver- und entsorgt werden. Allerdings ist
dies nur dann der Fall, wenn die Abnehmer bzw. Lieferanten Zugang zum Wasserweg haben.
Insofern kénnen nur wenige Transporte auf dem Wasserweg substituiert werden. Von daher
sind die Verlagerungseffekte bzw. die Umwelteffekte als gering anzusehen. Beziiglich der
Larmemissionen kann konstatiert werden, dass diese — insbesondere bei Nutzung von elekt-
romotorisch angetriebenen Booten - aufderst gering sind.

M7 Umweltfreundliche Fahrzeuge und Logistikelemente

Umweltfreundliche Fahrzeuge und Logistikelemente stellen die Grundlage fir das Erreichen
der Klimaziele bzw. der Reduktion von Schadstoffemissionen dar. Entsprechend hoch ist
auch die Anzahl der Praxisbeispiele, in denen diese Effekte untersucht und beschrieben wur-
den. Auf Basis der folgenden Praxisbeispiele erfolgt eine kurze Beschreibung der Effekte, die
auf die Stadt Frankfurt am Main libertragen werden kénnen:

e CIVITAS MIMOSA Projekt: Cargohopper

o FORS freiwilliges Zertifizierungssystem fur Fahrzeugflotten in London

o Lieferbox-Packstation flir Kundinnen im Einzelhandel mit Lastenradern

e (Gerauscharme Nachtlogistik - Gerauscharme Logistikdienstleistungen fir Innen-
stadte durch den Einsatz von Elektromobilitat

e (arbon-free delivery - DHL Street Scooter - E-Fahrzeugflotte

e Elektro LKW (18t) Meyer Logistik

o DHL Express City-Hub-Konzept mit E-Fzg: Streetscooter + Cubicycle

e E-Truck Belieferung in der Innenstadt von Paris

e Brauerei Feldschldsschen 18t e-LKW der Firma E-Force

e CitylLog Projekt — ,Sustainability an Effcieny of City logistics” (e-Antrieb und

Lastenrader)
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o E-City-Logistik Meyer&Meyer GmbH und DHL

e ELMO - Elektromobile Urbane Wirtschaftsverkehre

o Ich ersetze ein Auto - Lastenradinitiative

o Chronopost - Elektro-Fahrzeug & E-Trolley

e Aramia: E-Nfz Vermietung

e (ivitas: Verteilzentrum und Cargobikes

e Emissionsfreies Liefergebiet fir Stlicksendungen in Stuttgart

Der Einsatz dieser umweltfreundlichen Fahrzeuge fiihrt zu einer Reduktion des Treibstoff-
verbrauchs und damit verbundener Schadstoffemissionen bzw. zu einer Reduzierung von
Larm und Schadstoffemissionen in der Stadt. Beispielhaft konnte ermittelt werden, dass
durch den Einsatz von elektromotorischen Fahrzeugen bis zu 70 Prozent der COz, bis zu
30 Prozent der NOx und bis zu 50 Prozent der PMi-Emissionen eingespart werden. Aller-
dings sind auch hier die tatsachlichen Einsparungen schwierig zu bestimmen, da nicht hin-
reichend geklart ist, wie die Einkaufe zuvor nach Hause transportiert wurden (,Rebound-
Effekte"). Jedes neue Fahrzeug ersetzt allerdings durchschnittlich ein herkémmliches Zu-
stellfahrzeug, so dass jahrlich lGber acht Tonnen COz je substituiertem Fahrzeug eingespart
werden (zzgl. Reduktion der restlichen Schadstoffemissionen). Die COz-Emissionen/km sind
beim Elektro-LKW durch den Effizienzunterschied der Antriebstechnologien nur halb so
hoch wie beim Diesel-LKW. (876 Gramm COz/km Diesel vs. 463 Gramm COz/km Elektro). E-
Mobile Fahrzeuge sind darlber hinaus bedeutend leiser, sodass weniger Larm die Anwohner
beeintrachtigt. Fir den batterieelektrischen LKW von E-Force wird ein max. Schallpegel von
45 dB(A) angegeben. Dies entspricht einer Larmminderung um fast die Halfte verglichen mit
den Gerauschgrenzwerten fiir schwere Diesel-LKW (80dB(A)).

Wirkungsabschdtzung der Teilmafinahmen

M7.1 Férderung alternativer Antriebe

Forderung und Schaffung von Infrastrukturen fir Elektroautos, E-Bikes, CNG-/ Wasserstoff
Nutzfahrzeuge

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMy: (5) sehr hoch

Begrtindung: Der Umstieg auf elektrisch betriebene Fahrzeuge hat grofden Einfluss auf die
Schadstoffemissionen vor Ort. Die ,Antriebswende" fuhrt hier direkt zu messbaren Ergeb-
nissen in Form der hohen Reduktion von Immissionen. Elektromotorisch betriebene Verteil-
fahrzeuge gibt es von allen gangigen Fahrzeugherstellern zu kaufen, selbst schwere Ver-
teilfahrzeuge (z. B. Mercedes e-Actros) kénnen bereits elektromotorisch betrieben fiir den
Innenstadtverkehr beschafft werden. Elektromotorisch betriebene Fahrzeuge sind ge-
rauscharm. Nur in hohen Geschwindigkeitsbereichen werden Rollgerausche durch Reifen
horbar. Da sich die Fahrzeuge aber in der Innenstadt mit geringen Geschwindigkeiten bewe-
gen, ist hier von hohen Effekten auf die Reduktion der Gerauschemissionen auszugehen.
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M7.2 Gewerblicher E-Fahrzeugpool
Etablierung eines Fahrzeugpools fiir gewerbliche E-Nutzfahrzeuge und/ oder Lastenrader
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMy: (5) sehr hoch

Begriindung: Lastenrader oder vergleichbare kleine elektromotorisch betriebene Fahrzeuge
verursachen vor Ort keine Emissionen, insbesondere im Verteilverkehr reduzieren sie damit
eine hohe Anzahl an Emissionen, die sonst durch verbrennungskraftmotorisch betriebene
Fahrzeuge entstehen wiirde. Je nach Groéfde der elektromotorisch betriebenen Verteilfahr-
zeuge wird ein Verteilfahrzeug der Gréfde ,Sprinter” durch 3 bis 4 Kleinverteiler ersetzt. Dies
bedeutet taglich eine Reduktion von 50 bis 100 Kilometern Tourlange auf der letzten Meile
(Grundlage: Durchschnittliche Gesamtfahrtenlénge eines Zustellfahrzeugs). Bei elektromo-
torisch betriebenen Verteilfahrzeugen treten nur sehr geringe Roll- und Motorengerausche
auf. Es sei aber angemerkt, dass dies bei der Belieferung in Fufdgangerzonen auch zu einem
Problem der Verkehrssicherheit fiihrt, da Fufdganger diese Fahrzeuge nicht héren und es da-
mit - bei zu schnell fahrenden Fahrzeugen - zu Unfallen kommen kann (Einschrankung in
der Verkehrssicherheit).

M7.3 Elektromotorische Schlepperfahrzeuge

Anschaffung elektromotorischer Schlepperfahrzeuge fiir die Auslieferung von Boxen oder
Containern

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMs: (5) sehr hoch

Begrtindung: Die Anschaffung von elektromotorisch betriebenen Schlepperfahrzeuge oder
vergleichbaren elektromotorisch betriebenen Fahrzeugen verursachen vor Ort keine Emis-
sionen, insbesondere im Verteilverkehr reduzieren sie damit eine hohe Anzahl an Emissio-
nen, die sonst durch verbrennungskraftmotorisch betriebene Fahrzeuge entstehen. Je nach
Grofie der etwas kleineren elektromotorisch betriebenen Verteilfahrzeuge werden Verteil-
fahrzeuge der Grof3e ,Sprinter” eingespart. Eine Reduktion von 50 bis 100 Kilometern (oder
mehr) auf der letzten Meile (Grundlage: Durchschnittliche Gesamtfahrtenlange eines Zu-
stellfahrzeugs) konnte erzielt werden. Aufgrund der Gréf3e der elektromotorisch betriebe-
nen Verteilfahrzeuge treten nur geringe Roll- und Motorgerausche auf. Es sei aber ange-
merkt, dass dies bei der Belieferung in Fufd3gangerzonen auch zu einem Problem der Ver-
kehrssicherheit flihrt, da Fufdganger diese Fahrzeuge nicht héren und es damit - bei zu
schnell fahrenden Fahrzeugen - zu Unfallen kommen kann (Einschrankung in der Verkehrs-
sicherheit).
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M8 Innovative Liefersysteme

Innovative Liefersysteme bieten aufgrund neuer Systemkonzepte neue Chancen fiir die um-
weltvertragliche Ver- und Entsorgung der Innenstadte. Aufgrund des experimentellen Cha-
rakters der Uberwiegenden Anzahl der Projekte konnen allerdings nur tendenzielle Aussa-
gen bezliglich der Umweltauswirkungen getroffen werden und dies auch nur unter Bertick-
sichtigung der speziellen zu erfiillenden Logistik- bzw. Transportaufgaben. Allgemein kann
festgehalten werden, dass samtliche neuen und innovativen Systeme auch als hochgradig
umweltfreundlich anzusehen sind, da diese - vor dem Hintergrund der aktuellen Situation -
die umweltpolitischen Ziele (wie bspw. Klimaschutz) erfiillen miissen. Insbesondere Seil-
bahnen erfiillen diese Umweltvorgaben besonders gut, da sie nur wenig Flache versiegeln
und grof3e Mengen gerdauschlos liber weitere Strecken transportieren kénnen.

Autonome Fahrzeuge wie bspw. Liefer- und Begleitroboter (siehe Praxisbeispiele 20 - Her-
mes Starship - Paketzustellung per Lieferroboter und 21 - Begleitroboter PostBOT (DHL) Be-
gleitroboter) sind zwar lokal emissionsfrei durch einen elektrischen Antrieb unterwegs, al-
lerdings ersetzten sie auch in vielen Fallen eher den Paketboten, der keine Emissionen ver-
ursacht. Die umfassende Nutzung solcher Gerate ist auch noch hinsichtlich der Belange des
Datenschutzes zu prifen, da die Gerate auch auf ,Privatgelande” betrieben werden bzw.
dort verbaute Kamerasysteme ein kollisionsfreies Fahren ermdglichen mussen.

Wirkungsabschdtzung der Teilmafinahmen

M8.1 Seilbahn
Nutzung einer stadtischen Seilbahn (z. B. vom Flughafen in die Innenstadt)
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMs: (5) sehr hoch

Begriindung: Alternative Transportmittel sind in vielen Fallen schwer umzusetzen, weisen
aber - wie das Beispiel Seilbahn aufzeigt - grof3e Systemvorteile auf. Der Bau einer Material-
/Lorenseilbahn, um bspw. eine Baustelle stetig zu versorgen, hat bezliglich der Schadstof-
femissionen hohe Vorteile, da der Antrieb elektromotorisch ist und ein Ver- und Entsor-
gungspunkt damit schnell und unproblematisch erfolgen kann. Insbesondere kann die In-
nenstadt bzw. Neubaugebiete durch LKW-Fahrten sehr gut entlastet werden. Auch bezig-
lich der Larmemissionen weisen Seilbahnen (systemimmanent) grofie Vorteile auf. Der An-
trieb der Gehange erfolgt meistens tUber ein Zugseil, die Gehange selbst laufen gerauscharm
mit ihren Laufkatzen auf dem Tragseil.

M8.2 autonome Fahrzeuge

Einsatz autonomer Fahrzeuge
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Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMio: 2 (niedrig)

Begrtindung: Innovative Liefersysteme wie bspw. Lieferroboter werden auf der ,alleraller-
letzten" Meile eingesetzt, fiir die ebenso ein Lastenrad oder eine Person eingesetzt werden
kann. lhre Umweltwirkung ist daher gering und als neutral zu bezeichnen. Aufgrund der ver-
wendeten innovativen Technologie ist davon auszugehen, dass Lieferroboter sehr ge-
rauscharm sind.

M8.3 innovative Fahrzeuge
Projekt zum Einsatz neuer emissionsfreier Lieferfahrzeuge
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMy: (5) sehr hoch

Begrtindung: Der Umstieg auf elektrisch betriebene Fahrzeuge hat grofden Einfluss auf die
Schadstoffemissionen vor Ort. Die ,Antriebswende" fihrt hier direkt zu messbaren Ergeb-
nissen in Form der hohen Reduktion von Immissionen. Elektromotorisch betriebene Verteil-
fahrzeuge gibt es von allen gangigen Fahrzeugherstellern zu kaufen, selbst schwere Ver-
teilfahrzeuge (z. B. Mercedes e-Actros) kdnnen bereits elektromotorisch betrieben fir den
Innenstadtverkehr beschafft werden. Elektromotorisch betriebene Fahrzeuge sind ge-
rauscharm, nur in hohen Geschwindigkeitsbereichen werden Rollgerausche durch Reifen
horbar. Da sich die Fahrzeuge aber in der Innenstadt mit geringen Geschwindigkeiten bewe-
gen, ist hier von hohen Effekten auf die Reduktion der Gerauschemissionen auszugehen.

M8.4 Tunnelnutzung

Nutzung bestehender oder neuer unterirdischer Anlagen zur Feinverteilung von Gutern; Wa-
renumschlag im unterirdischen Logistikzentrum

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMy: (5) sehr hoch

Begrtindung: Neue innovative Anlagen zur Feinverteilung der Giter besitzen - aufgrund ei-
ner Punkt zu Punkt Anbindung und einer damit verbundenen ,Massenleistungsfahigkeit"-
den Vorteil eines niedrigen Energieverbrauchs pro transportierter Einheit (z. B. unterirdische
Forderanlagen bzw. Seilbahn). Dartber hinaus werden diese Systeme ebenso mit Elektro-
motoren angetrieben, so dass auch hier umweltfreundliche Effekte zu erwarten sind. Je
nach Lange und Massenleistungsfahigkeit kénnen eine Vielzahl an LKWs bzw. Fahrten ein-
gespart werden, die Auswirkungen sind daher als sehr hoch zu bezeichnen. Aufgrund der
Innovationskraft und der neuartigen Systeme wird angenommen, dass sehr geringe Ge-
rauschemissionen entstehen (Beispiel Seilbahn: Antrieb erfolgt liber ein Zugseil gerausch-
los, unterirdische Systeme sind fur die Bewohner nahezu gerauschlos unterwegs).
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M9 Anderung der Lieferzeitenfenster

Die Anpassung von Lieferzeitfenstern kann eine Chance darstellen, um Verkehre zu verla-
gern bzw. blindeln zu kénnen. Vorrausetzung hierfiir ist allerdings, dass maégliche Endkun-
den (B2B) auch die Ware zu den nicht tblichen Geschaftszeiten entgegennehmen kénnen.
Insofern kommen nur bestimmte Unternehmen fiir eine Anderung der Lieferzeitenfenster in
Frage. Nachfolgend werden die Ergebnisse der folgenden drei Praxisprojekte skizziert:

e (Gerauscharme Nachtlogistik - Gerauscharme Logistikdienstleistungen fir Innen-
stadte durch den Einsatz von Elektromobilitat

e NaNu - Mehrschichtbetrieb und Nachtbelieferung mit elektrischen Nutzfahrzeugen

o Lieferservice B2B mit Nachtsprung flir Service-Technikerlnnen mit Lagerboxen

Bei allen Praxisbeispielen kam es zu einer Reduktion der Fahrzeiten in Tagesrandzeiten und
der Nacht. Daruiber hinaus kam es auch zu einer Einsparung von COz-Emissionen durch eine
Verbesserung des Verkehrsflusses und dem Einsatz lokal emissionsfreier E-Fahrzeuge (bei
einem Szenario wurden durch die Nachtbelieferung von 25 Prozent der Filialen etwa 20 Pro-
zent COz-Emissionen eingespart). Durch den Einsatz von elektromotorisch betriebenen
Fahrzeugen kam es daruber hinaus zu einer Larmreduktion.

Wirkungsabschdtzung der Teilmafdnahmen

M9.1 Anpassung Lieferzeitfenster
Anpassung von Lieferzeitfenstern
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMo: (3) mittel

Begrtindung: Die Teilmafdnahme stellt eine Grundlage zur Reduktion von Schadstoffemissi-
onen dar. Positive Umwelteffekte kénnen aber nur dann erzielt werden, wenn das Angebot
den logistischen Belangen der Endkunden passt, so dass dadurch ,Kanalisationseffekte
bzw. sogar Konsolidierungseffekte" auf Seiten der Transportwirtschaft erzielt werden kon-
nen. Die Umwelteffekte sind daher als langfristig zu bezeichnen. Insbesondere im Zusam-
menhang mit weiteren Teilmafdnahmen kénnen Multiplikationseffekte erzielt werden. Es ist
von mittleren positiven Umwelteffekten auszugehen. Durch Kanalisationseffekte kénnen
bereits sehr gute Reduktionseffekte bei Larmemissionen erzielt werden.

M9.2 Nachtanlieferungen

Verlagerung von Gliterverkehren in Tagesrandzeiten bzw. in die Nacht (Bestlickung von Ab-
holstationen/ Mikro-Depots, Supermarkten, ...)

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PM: (3) mittel
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Begriindung: Es handelt sich um eine organisatorische Teilmafdnahme die eine Grundlage
zur Reduktion von Schadstoffemissionen darstellt. Positive Umwelteffekte konnen aber nur
dann erzielt werden, wenn das Angebot durch Unternehmen angenommen wird und sich
daraus entsprechenden Konsolidierungseffekte ergeben. Dies gilt insbesondere fiir die Zeit-
fenster der Be- und Entladung, die fir eine mégliche Konsolidierung vergleichbar sein mus-
sen, damit entsprechende Konsolidierungseffekte erzielt werden kénnen. Da dies nicht im-
mer der Fall ist, ist eher von mittleren und insbesondere langfristigen Umweltwirkungen
auszugehen. Insbesondere im Zusammenhang mit weiteren Teilmafdnahmen kdnnen aller-
dings hohe Multiplikationseffekte erzielt werden. Die Verlagerung von Glterverkehren bzw.
von Be- und Entladungsvorgangen in die Nacht kann zu erheblichem Larm in der Stadt fih-
ren. Eine erfolgreiche Umsetzung setzt daher voraus, dass die Be- und Entladung in ,gekap-
selten" Raumen (z. B. Parkhauser oder Tiefgaragen) erfolgt bzw. elektromotorisch betrie-
bene Fahrzeuge eingesetzt werden.

M10 Gebiihrensysteme

Durch die unterschiedliche Handhabung der Gebuhren je nach Emissionen der Fahrzeuge
wird die Grundlage fir eine Veranderung des Fahrzeugmixes in der Ver- und Entsorgung ge-
schaffen. Basis hierflir sind die monetaren Belastungen, die stufenweise flr verbrennungs-
kraftmotorisch betriebene Fahrzeuge hochgesetzt werden kénnen, wahrend die Abgaben
fiir elektromotorisch betriebene Fahrzeuge gering bleiben. Derzeit gibt es noch wenige Pra-
xisbeispiele, die sich mit dieser Mafdnahme beschaftigen. Anhand der folgenden zwei Pro-
jekte sind mdgliche Umweltwirkungen zu verdeutlichen:

e (entral London congestion charge (CCS) (London City-Maut)
e (Congestion Charging Stockholm (Stockholm City- Maut)

Durch die Einflihrung von emissionsbedingten Gebiihren bzw. des sich dadurch andernden
Fahrzeug- und Verkehrsmixes haben sich die folgenden Vorteile bzw. Reduktionen der Emis-
sionen ergeben: Die durchschnittliche Konzentration von Stickoxiden wurde um 0,12 bis 0,16
ug/m?3reduziert. Die durchschnittliche Konzentration von PMio wurde zwischen 0,03 und 0,5
ug/m?3 reduziert. Insgesamt bedeutete dies eine Reduktion der PMi um 1,9 Prozent (28 Ton-
nen) bzw. der NOx um 2,4 Prozent (26 Tonnen). Schatzungen zufolge sind die COz-Emissio-
nen durch konventionelle Fahrzeuge in der Innenstadt um etwa 14 Prozent bis 18 Prozent
gesunken.

Wirkungsabschdtzung der Teilmafinahmen

M10.1 Gebiihren nach Antriebsart

Unterschiedliche Handhabung der Gebuhren fiir Ausnahmeregelungen je nach Antriebsart
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Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMs: (2) niedrig

Begrtindung: Die Teilmafdnahme stellt eine ordnungspolitische Mafdnahme dar. Eine Reduk-
tion von Schadstoffemissionen ist zu erwarten, wenn Transportunternehmen auf Grundlage
der héheren Gebiihren auf andere Fahrzeuge — mit alternativen Antrieben — umsteigen (die
Teilmafdnahme ist Grundlage eines ,Business Case"). Die Umwelteffekte sind daher als lang-
fristig zu bezeichnen. Es ist tendenziell von einem geringen Einfluss auszugehen, da diese
Teilnahme alleingestellt keine grofden Veranderungen mit sich bringen wird. Die Reduktion
der Ldrmemissionen sind analog zu denen der Schadstoffemissionen zu beurteilen.

M10.2 Bufdgelder

Kostenintensivere Bufdgelder bei Verstof? gegen Halteverbot, um Fremdbelegung von Lie-
ferzonen zu sanktionieren

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMs: (2) niedrig

Begrtindung: Die Teilmafdnahme stellt eine ordnungspolitische Mafdnahme dar. Eine Reduk-
tion von Schadstoffemissionen ist zu erwarten, wenn Transportunternehmen auf Grundlage
der héheren Gebuhren auf andere Fahrzeuge - mit alternativen Antrieben — umsteigen (die
Teilmafdnahme ist Grundlage eines ,Business Case"). Die Umwelteffekte sind daher als lang-
fristig zu bezeichnen. Es ist tendenziell von einem geringen Einfluss auszugehen, da diese
Teilnahme alleingestellt keine grofden Veranderungen mit sich bringen wird und kein Bezug
zu umweltfreundlichen Transportfahrzeugen besteht. Die Reduktion der Larmemissionen
sind analog zu denen der Schadstoffemissionen zu beurteilen.

M11 Digitales Lieferzonenmanagement

Die Ausschilderung und Kontrolle von Lieferzonen stellt eine Grundlage fiir eine schnelle
und unproblematische Be- und Entladung der Logistikfahrzeuge dar. Dartber hinaus tragen
Lieferzonen wesentlich zu einer Verbesserung der Verkehrssicherheit bei. Anhand der fol-
genden drei Praxisbeispiele werden die Effekte von Lieferzonen verdeutlicht:

o CIVITAS MIMOSA Projekt: Cargohopper
o Multifunktionsfahrstreifen zur Verkehrsflusssteuerung
e Interaktive-dynamische Lieferzonen

Wahrend der viermonatigen Testphase eines Projekts konnten bereits Probleme, die durch
Verkehrsbehinderungen hervorgerufen wurden, um 20 Prozent gesenkt werden. Zusatzlich
wurde eine Erhdhung der Durchschnittsgeschwindigkeit festgestellt. Insbesondere wurde
auch eine lokale Reduktion von Schadstoffemissionen erzielt, da der Lieferverkehr weniger
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Zeit flr die Suche nach Parkplatzen benoétigte und weniger Verkehrsbehinderungen durch in
zweiter Reihe parkende Fahrzeuge verzeichnet wurden.

Wirkungsabschiitzung der Teilmafinahmen

M11.1 Markierung Lieferzonen
Ausschilderung/ Auszeichnungen und deutliche Markierungen von Lieferzonen
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PM: (3) mittel

Begrtindung: Die Teilmafdnahme stellt eine Grundlage zur Reduktion von Schadstoffemissi-
onen dar. Positive Umwelteffekte kdnnen aber nur realisiert werden, wenn das Angebot
durch Unternehmen angenommen wird und sich daraus entsprechende Optimierungsef-
fekte beziiglich der Nutzung von Lieferzonen ergeben. Die Buchung von Stellflachen an Lie-
ferzonen unterstitzt die Disposition von Transportunternehmen und fihrt von daher schon
zu einer besseren Organisation der Logistikablaufe. Die Umwelteffekte sind daher als lang-
fristig zu bezeichnen. Lieferzonen sind wesentlich fiir eine bessere Anlieferung und damit
eine Reduktion von Stau. Aufgrund des aktiven Einbezugs in die Disposition der Transport-
unternehmen kann von einem mittelgrofden Einfluss auf die Reduktion der Schadstoffemis-
sionen ausgegangen werden. Die Reduktion der Larmemissionen sind analog zu denen der
Schadstoffemissionen zu beurteilen. Allerdings ist zu bemerken, dass es an den Logistik-
Lieferzonen - aufgrund der Be- und Entladeprozesse - zu erh6htem Larmemissionen kom-
men wird. Insgesamt gesehen ist die Reduktion der Larmemissionen aber als positiv zu be-
zeichnen.

M11.2 Elektronische Schranken

Elektronische Schranken (z. B. Kamerasysteme an Logistik-Lieferzonen), um unberechtigte
Nutzung zu verhindern

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PM: (3) mittel

Begrtindung: Die Teilmafdnahme stellt eine Grundlage zur Reduktion von Schadstoffemissi-
onen dar. Positive Umwelteffekte kdnnen aber nur dann erzielt werden, wenn das Angebot
durch Unternehmen angenommen wird und sich daraus entsprechenden Konsolidierungs-
effekte ergeben. Die Umwelteffekte sind daher als langfristig zu bezeichnen. Lieferzonen
sind wesentlich fiir eine bessere Anlieferung und damit eine Reduktion von Stau. Es kann
daher von einer mittleren Einflussnahme auf die Reduktion der Schadstoffemissionen aus-
gegangen werden. Die Reduktion der Larmemissionen sind analog zu denen der Schadstof-
femissionen zu beurteilen.
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M11.3 Parksensoren
Einsatz von Parksensoren zum Monitoring von Lieferzonen
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PM: (3) mittel

Begrtindung: Die Teilmafdnahme stellt eine Grundlage zur Reduktion von Schadstoffemissi-
onen dar. Positive Umwelteffekte kénnen aber nur erzielt werden, wenn ein kontinuierlicher
Einsatz der Parksensoren sichergestellt ist. Es kann daher von einer mittleren Einfluss-
nahme auf die Reduktion der Schadstoffemissionen ausgegangen werden. Die Reduktion der
Larmemissionen sind analog zu denen der Schadstoffemissionen zu beurteilen. M11.4 Slot-
Management

M11.4 Slot-Management
Slot-Management Uber eine App

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMso: (4) hoch

M11.5 Flexible Lieferzonen

Flexible Flachenzuweisung von Lieferzonen, z. B. tagsliber Lieferzone, nachts Anwohner-
parken

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PM: (3) mittel

Begrtindung: Die Teilmafdnahme stellt eine Grundlage zur Reduktion von Schadstoffemissi-
onen dar. Positive Umwelteffekte kdnnen aber nur dann erzielt werden, wenn das Angebot
durch Unternehmen angenommen wird. Flexible Lieferzonen sind wesentliche Bausteine fiir
eine optimierte Anlieferung und tragen dadurch zu einer signifikanten Staureduzierung bei.
Die Umwelteffekte sind als kurz- bis mittelfristig zu bezeichnen. Es kann daher von einer
mittleren Einflussnahme auf die Reduktion der Schadstoffemissionen ausgegangen werden.

M12 Umwidmung leerstehender Flachen

Die Bemessung von Umwelteffekten, die durch die Umwidmung von leerstehenden Be-
standsimmobilien entstehen, kann nur fallbezogen erfolgen. Als Ergebnis des Praxispro-
jekts ,Pick-up-Stationen flir Paketsendungen in leerstehende Geschaften" kann festgestellt
werden, dass die Umwidmung zu einer Vermeidung von Lieferfahrten fihrt bzw. zur Einspa-
rung von COz- und NOx-Emissionen und Minderung von Larmemissionen. Eine Quantifizie-
rung der Auswirkungen ist daher nicht moéglich. Neben den Blindelungseffekten spielen hier
auch die Art und die Anzahl der eingesetzten Verkehrsmittel eine entscheidende Rolle.
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Wirkungsabschiitzung der Teilmafinahmen

M12.1 Umwidmung Bestandsimmobilien

Umwidmung von leerstehenden Bestandsimmobilien, insbesondere Laden des Einzelhan-
dels und Kaufhauser zu Logistikstationen bzw. flir Paketblindelung und -abgabe

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMso: (4) hoch

Begrtindung: Die Teilmafdnahme stellt eine Grundlage zur Reduktion von Schadstoffemissi-
onen dar. Positive Umwelteffekte kdnnen aber nur erzielt werden, wenn das Angebot durch
Unternehmen angenommen wird und sich daraus entsprechenden Konsolidierungseffekte
ergeben. Die Umwelteffekte sind daher als langfristig zu bezeichnen. Insbesondere im Zu-
sammenhang mit weiteren Teilmafdnahmen kénnen Multiplikationseffekte erzielt werden.
Esist - aufgrund der Umwidmung des baulichen Bestands - von mittelgrofden positiven Um-
welteffekten auszugehen.

Die Reduktion der Larmemissionen sind analog zu denen der Schadstoffemissionen zu be-
urteilen.

M12.2 Flachen fiir Mikro-Depots
Bezahlbare Flachen fur Mikro-Depots zur Verfligung stellen
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMs: (5) sehr hoch

Begriindung: Die Teilmafdnahme stellt eine Grundlage zur Reduktion von Schadstoffemissi-
onen dar. Positive Umwelteffekte konnen aber nur dann erzielt werden, wenn das Angebot
durch Unternehmen angenommen wird und sich daraus entsprechenden Konsolidierungs-
effekte ergeben. Die Umwelteffekte sind daher als langfristig zu bezeichnen. Insbesondere
im Zusammenhang mit weiteren Teilmafdnahmen kdnnen Multiplikationseffekte erzielt
werden. Es ist aufgrund der kostenglinstigen Bereitstellung von dringend bendtigten Fla-
chen durch die Stadt damit zu rechnen, dass Umwelteffekte schnell auf der letzten Meile
durch Biindelung erzielt werden kénnen. Insofern sind die Effekte dieser Teilmafdnahme als
»hoch" zu bezeichnen.

Die Reduktion der Larmemissionen sind analog zu denen der Schadstoffemissionen zu be-
urteilen. Allerdings ist zu bemerken, dass es an den Mikro-Depots - aufgrund der Be- und
Entladeprozesse - zu erh6htem Larmemissionen kommen wird. Insgesamt gesehen ist die
Reduktion der Larmemissionen aber als positiv zu bezeichnen.
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M12.3 Parkhauser Logistikflachen

Umwidmung von Parkhausern zu Logistikflachen fiir die Feinverteilung oder die Zwischen-
lagerung

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMso: (4) hoch

Begrtindung: Die Teilmafdnahme stellt eine Grundlage zur Reduktion von Schadstoffemissi-
onen dar. Positive Umwelteffekte kdnnen erzielt werden, wenn das Angebot durch Unter-
nehmen angenommen wird und sich daraus entsprechenden Konsolidierungseffekte erge-
ben. Die Umwelteffekte sind daher als langfristig zu bezeichnen. Insbesondere im Zusam-
menhang mit weiteren Teilmafdnahmen kdnnen Multiplikationseffekte erzielt werden. Es ist
- aufgrund der Umwidmung des baulichen Bestands - von positiven Umwelteffekten auszu-
gehen. Insbesondere sollte gewahrleistet sein, dass gentigend Platz flir Be- und Entladepro-
zesse vorhanden ist bzw. die Ortlichkeiten auch (iber geeignete sanitire Anlagen verfiigen.
Die Reduktion der Larmemissionen ist analog zu denen der Schadstoffemissionen zu beur-
teilen. Allerdings ist zu bemerken, dass es an den umgewidmeten Flachen bzw. Parkhausern
- aufgrund der Be- und Entladeprozesse - zu erhéhten Larmemissionen kommt. Insgesamt
gesehen ist die Reduktion der Larmemissionen aber als positiv zu bezeichnen.

M12.4 Stellplatze

Flachenbereitstellung fur Stellplatze (Anhanger, Handwerker, Baustellen) und fur grof3vo-
lumige Anhanger

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMs: (2) niedrig

Begrtindung: Stellplatze flir Fahrzeuge flihren zu verbesserten Ablaufen in der individuellen
Logistik entsprechender Unternehmen. Ihre Auswirkungen auf die Umwelt sind daher als
gering anzusehen. Sie sind aber wesentliche Multiplikatoren, um ein stadtisches Logistik-
konzept zu verwirklichen. Da Stellplatze fir Anhanger und Baustellenfahrzeuge oftmals in
der Peripherie einer Stadt (bzw. in Gewerbegebieten) verortet sind, ist von einer geringen
Storung der Blrger auszugehen.

M13 Integrative Planung

Analog zu allen planerischen Tatigkeiten haben diese nur mittelbare Umwelteffekte bei der
Umsetzung der skizzierten Losungen zur Folge. Je mehr entsprechende Logistikkonzepte
bzw. die hier beschriebenen Mafdnahmen in der Planung beriicksichtigt werden, umso eher
kdnnen spater Wirkungen bei der Umsetzung der Losungen erzielt werden. Besonderes Au-
genmerk sollte dabei auf die Nachhaltigkeit der skizzierten Losungen gelegt werden, so dass
entsprechende Umwelteffekte nicht als ,Einmaleffekte", sondern als kontinuierliche Effekte
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bilanziert werden kdnnen. Eine integrative Planung ist somit unabdingbare Voraussetzung
zur Erfallung von nachhaltigen Umwelteffekten fiir alle Bereiche des Umweltschutzes
(Klima, Larm, Erschiitterung, Bodenversieglung, Verkehrssicherheit, etc.)

Wirkungsabschiitzung der Teilmafinahmen

M13.1 Logistikbedarfe fiir Neubauten
Vorhalten von Flachen fir Logistikbedarfe bei Neubauten
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMy: (5) sehr hoch

Begriindung: Die Teilmafdnahme stellt zwar eine mittelbare Mafinahme dar. Aufgrund der
(Ein-)Planung von Logistiklosungen bzw. von Logistikbelangen kann tendenziell aber von
optimierteren und effizienteren Logistikprozessen ausgegangen werden, die zu einer Kon-
solidierung von Ladungen in Neubau- bzw. Umbaugebieten fiuhren. Darliber hinaus ist
ebenso von einer verbesserten Zustellung im Bereich der ,letzten Meile" auszugehen. Die
Reduktion der Larmemissionen ist analog zu denen der Schadstoffemissionen zu beurteilen.
Insbesondere sollten bei der Neu- bzw. Umplanung von Stadtgebieten Logistikbedarfe de-
zidiert beriicksichtigt werden.

M13.2 Logistikbedarfe in Fachplanungen

Berlicksichtigung der Logistikbedarfe bei Fachplanungen (z. B. OPNV) und in Planungsansat-
zen (z. B. SUMP)

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMso: (4) hoch

Begriindung: Die Teilmafdnahme stellt eine mittelbare Mafdnahme dar. Aufgrund der (Ein-)
Planung von Logistikldsungen bzw. von Logistikbelangen kann tendenziell von optimierte-
ren und effizienteren Logistikprozessen ausgegangen werden, die zu einer Konsolidierung
von Ladungen flhrt. Darliber hinaus ist ebenso von einer verbesserten Zustellung im Be-
reich der ,letzten Meile" auszugehen. Es ist tendenziell von einem mittelgrofden Einfluss
auszugehen, da bestehende Strukturen angepasst werden muissen, die teilweise nicht opti-
mal fiir die Belange der Logistik geeignet sind. Die Reduktion der Larmemissionen ist analog
zu denen der Schadstoffemissionen zu beurteilen. Insbesondere sollte bei den Fachplanun-
gen das Thema ,Logistik" dezidiert berticksichtigt werden.

M13.3 rechtliche Rahmenbedingungen

Schaffung von rechtlichen Rahmenbedingungen, die eine Genehmigung von Mikro-Depot-
Standorten vereinfachen

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PM: (5) sehr hoch
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Begriindung: Die Teilmafinahme stellt eine mittelbare Mafénahme dar. Aufgrund der
(Ein - )Planung von Logistiklésungen bzw. von Logistikbelangen kann tendenziell von einer
erheblich optimierten und besseren Logistik ausgegangen werden, die zu einer Konsolidie-
rung von Ladungen fihrt. Darlber hinaus ist ebenso von einer verbesserten Zustellung im
Bereich der ,letzten Meile" auszugehen. Es ist tendenziell von einem grofden Einfluss aus-
zugehen, da diese Teilmafinahme grofde Veranderungen mit sich bringen wird bzw. zu einer
Veranderung des Fahrzeugmixes in der Stadt fiihrt (Transportunternehmen passen sich den
.neuen” Gegebenheiten an). Insbesondere die Schaffung von rechtlichen Rahmenbedingun-
gen bzw. die ,Standardisierung” des Vorgehens bei der Einrichtung von Mikro-Depots wird
langfristig zu deutlichen Konsolidierungseffekte - und damit auch zu einer deutlichen Re-
duktion der Luftschadstoffe vor Ort - flihren. Die Reduktion der Larmemissionen ist analog
zu denen der Schadstoffemissionen zu beurteilen.

M13.4 Logistikkonzepte fiir Baumafdnahmen
Erstellung und Abstimmung von Logistikkonzepten fir Baumafdnahmen ausweiten
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMs: (2) niedrig

Begrtindung: Die Erstellung und Abstimmung von Logistikkonzepten fliir Baumafdnahmen ist
eine Grundlage fur die Optimierung von Verkehren. Die daraus folgenden Effekte kénnen
durch Konsolidierungspunkte (z.B. Osthafen) oder Nutzung neuer Wege bspw. Was-
serstrasse) der Versorgung erreicht werden. Wesentlich ist fir die Realisierung der Um-
welteffekte, dass eine Kooperation der Unternehmen erfolgt, die an einer Grofdbaustelle in-
volviert sind. Die Planungen allein haben keine unmittelbaren Umweltwirkungen, sind aber
Grundlage fiir die daraus folgenden Teilmafdnahmen. Analog zu der Beschreibung der Um-
welteffekte wird eine Reduktion der Gerauschemissionen nur dann erreicht, wenn ein ent-
sprechendes Logistikkonzept fiir Baumafdnahmen umgesetzt wird.

M13.5 Integration in VEP
Logistik in Verkehrsentwicklungsplan integrieren
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMs: (2) niedrig

Begrindung: Die Berlicksichtigung der Logistik im Rahmen des VEP ist Grundlage, um lang-
fristig die Ziele einer stadtvertraglichen Ver- und Entsorgung zu erreichen. Die Planung
selbst hat keine unmittelbaren Umweltwirkungen, ist aber Grundlage fur die daraus folgen-
den Teilmafdnahmen. Die Effekte kdénnen durch die beschriebenen Mafinahmen erreicht
werden. Wesentlich ist flir die Realisierung der Umwelteffekte, dass ein Verstandnis bezlig-
lich der logistischen Belange von (End)Kunden (Industrie und Handel), Logistikdienstleistern
und Stadt besteht. Analog zu der Beschreibung der Umwelteffekte wird eine Reduktion der
Gerauschemissionen nur dann erreicht, wenn der entsprechende VEP umgesetzt wird.
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M14 Verkehrsmanagement

Durch die Einfihrung eines umweltsensitiven Verkehrsmanagements auf Basis von Ver-
kehrsdaten (,Big Data Analytics") kann eine Steuerung des Verkehrs Uber situationsbezo-
gene Mafinahmen (Basis: Ergebnisse aus der Datenanalyse in Echtzeit) erfolgen.

Zielistim Kern die Umsetzung eines umweltsensitiven, ereignisorientierten Verkehrsmana-
gements mit Verkehrssteuerungs- und -lenkungsfunktion ohne jedoch die Funktionsfahig-
keit der Stadt einzuschranken. Flir die zukiinftige aktive Steuerung der Verkehre muss aller-
dings klar sein, welche Verkehrsstrome mit welchen Verkehrsobjekten vorliegen und
wodurch diese wann und wo induziert werden. Die notwendigen Daten liegen derzeit nicht
vor, deshalb sollten bspw. im Rahmen einer Studie Verkehrsstrome analysiert und Quellen/
Senken identifiziert und quantifiziert werden. Darliber hinaus muss deutlich werden, welche
Emissionen durch welche Verkehrsteilnehmer wann und wo induziert werden und wie diese
im Gesamtkonzept nachhaltig durch welche - zum Entscheidungszeitpunkt richtigen -
Mafdnahmen reduziert werden kénnen. Grundlage fir ein umweltsensitives Verkehrsma-
nagement sind daher integrierte Verkehrsdaten aller Verkehrsteilnehmer in einem analyti-
schen System, die deren Verhalten hinreichend genau erfassen, beschreiben und damit
rechtzeitig zu einem aktiven Verkehrsmanagement beitragen.

Durch den Aufbau einer analytischen Plattform, der Integration von Daten aus unterschied-
lichen Systemen, der Durchfiihrung von Datenanalysen (Advanced Data Analytics) und der
Ableitung von Handlungsoptionen fiir den Verkehrsplaner und Verkehrsleitrechner, wird die
Basis flr ein umweltsensitives, ereignisorientiertes Verkehrsmanagement mit Verkehrs-
steuerungs- und Lenkungsfunktion geschaffen. Bestehende Prozesse in den Verkehrsleit-
zentralen werden deutlich beschleunigt und gescharft bzw. neue Prozesse zur Verkehrs-
steuerung und Reduktion von Schadstoffemissionen moglich. Die Wirkungsweise und He-
belwirkungen von Mafdnahmen kénnen identifiziert und durch gezielt verkehrsbeeinflus-
sende Mafdnahmen zur Schadstoffreduktion eingeleitet werden. Dieser datengetriebene
Ansatz stellt die Grundvoraussetzung zur Umsetzung eines umweltsensitiven Verkehrsma-
nagements (UVM) dar.

Grundlage fur die Losung ist eine Kombination aus einer analytischen (Data Warehouse/
Analytische Plattform/ Cloud-L6sung) und einer operativen Komponente (Verkehrsleitrech-
ner). Neben der Datenexploration sollen auf der analytischen Plattform auch automatisierte
strukturierte Analysen erfolgen, die einen stetigen Input in Form von Entscheidungsunter-
stltzung fir das operative System zur Verkehrssteuerung generieren.
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Wirkungsabschiitzung der Teilmafinahmen

M14.1 Schaffung Multifunktionsstreifen
Schaffung von Multifunktionsstreifen flir den Lieferverkehr
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMso: (4) hoch

Begrtindung: Die Teilmafdnahme stellt eine Grundlage zur Reduktion von Schadstoffemissi-
onen dar. Insbesondere die Schaffung von Multifunktionsstreifen kann dazu beitragen, dass
Lieferverkehre effizienter flief3en und dadurch Schadstoffemissionen signifikant gesenkt
werden. Die Reduktion der Larmemissionen ist analog zu denen der Schadstoffemissionen
zu beurteilen.

M14.2 Aufbau Umweltsensornetz

Aufbau eines Umweltsensornetzes; Mafdnahmen fiir Emissionsreduzierung; in bestimmten
Strafen die hochbelastet sind durch die Logistik (z. B. fur LKW-Fahrverbote)

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMio: (5) sehr

Begriindung: Der Aufbau eines Umweltsensornetzes ist Grundlage flir die umweltsensitive
Steuerung des Verkehrs bzw. des UVM. Uber die Bewertung der festgestellten Emissionen
und der Korrelation zu den Verkehrsfliissen bzw. der LKWs kann identifiziert werden, ob ein
Fahrverbot verhangt wird bzw. ob bestimmte Mafdnahmen zur Verkehrssteuerung angesto-
3en werden. Durch Aufbau und Bewertung der Umwelteffekte — bzw. die Auswahl der ge-
eigneten Mafdnahmen an den neuralgischen Punkten — kann eine hohe und messbare Re-
duktion der Emissionen erreicht werden. Die Reduktion der Larmemissionen verhalt sich hier
auch analog zur Reduktion der Schadstoffemissionen.

M15 Kommunikation und Koordination

Vergleichbar zu der integrativen Planung, werden positive Umwelteffekte durch Kommuni-
kation und Koordination mittelbar erzielt. Das heif3t nur durch die Umsetzung dessen, was
kommuniziert und koordiniert wird, ergibt sich ein Effekt, der dann auch gemessen werden
kann. Da die Umwelteffekte stark davon abhangen, welche Mafdnahmen bzw. Empfehlun-
gen ausgesprochen werden, kann keine spezifische Aussage bezliglich der Umweltwirkun-
gen dieser Mafdnahme getatigt werden, da diese stark vom Einzelfall abhangen.
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Wirkungsabschiitzung der Teilmafinahmen

M15.1 Zentrale Anlaufstelle
Zentrale Anlaufstelle fiir logistisch relevante Themen bei der Stadt Frankfurt (Leitstand)
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PM: (3) mittel

Begrtindung: Die Teilmafdnahme stellt eine Grundlage zur Reduktion von Schadstoffemissi-
onen dar. Positive Umwelteffekte kdnnen erzielt werden, wenn das Angebot durch Unter-
nehmen angenommen wird und sich daraus entsprechende Konsolidierungseffekte erge-
ben. Die Umwelteffekte sind daher als langfristig zu bezeichnen. Aufgrund der unterstiit-
zenden Tatigkeit einer zentralen Anlaufstelle fiir Logistik kann eine Optimierung von Logis-
tikstromen erzielt werden. Dies bezieht sich zum einen auf die Fahrten (z. B. Baustellenlo-
gistik oder Projektlogistik) und zum anderen auf die Routenoptimierung. Es ist tendenziell
nicht von groféden Konsolidierungseffekten auszugehen, so dass die Umweltauswirkungen
mit ,mittel" zu bezeichnen sind. Die Reduktion der Larmemissionen sind auf Mafdnahmen
zurltckzufihren, die sich durch Empfehlungen und Planungen einer zentralen Anlaufstelle
ergeben. Durch die ,Kanalisierung" von Logistikstromen sind aber deutliche Larmreduktio-
nen in Stadtgebieten zu erwarten.

M15.2 Logistik-Leitstand

Schaffung eines Leitstandes flir temporare Logistikaktivitaten und Regelverkehre, z. B. auf
regionaler Ebene

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMy: (5) sehr hoch

Begrtindung: Die Teilmafdnahme stellt eine Grundlage zur Reduktion von Schadstoffemissi-
onen dar. Positive Umwelteffekte kdnnen erzielt werden, wenn das Angebot durch Unter-
nehmen angenommen wird und sich daraus entsprechende Konsolidierungseffekte erge-
ben. Die Umwelteffekte sind daher als langfristig zu bezeichnen. Aufgrund der hohen orga-
nisatorischen Komponente der Logistik kénnen hier aber langfristig — durch entsprechende
Disposition — sehr hohe Einsparungseffekte erzielt werden. Insbesondere dann, wenn ein
Leitstand ,zentral" fiir einen Bereich bzw. Region zustandig ist. Die Reduktion der Ldrmemis-
sionen sind ebenso auf Konsolidierungseffekte zurtickzufiihren, die sich auf Grundlage der
beschriebenen Teilmafinahme ergeben. Analog zu der Reduktion der Schadstoffemissionen
ist die Realisierung dieser Effekte ebenso als langfristig zu bezeichnen. Durch den Logistik-
Leitstand kommt es insgesamt zu weniger Logistikverkehr mit hdherer Auslastung. Von da-
her ist langfristig von hohen positiven Effekten auf die Logistik auszugehen.
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M15.3 Flachenboérse
Schaffung einer Flachenbdrse fiir die Logistik zur Vermittlung von freien Flachen
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMs: (2) niedrig

Begrtindung: Die Teilmafdnahme stellt eine Grundlage zur Reduktion von Schadstoffemissi-
onen dar. Positive Umwelteffekte kbnnen aber nur dann erzielt werden, wenn das Angebot
durch Unternehmen angenommen wird und sich daraus entsprechenden Konsolidierungs-
effekte ergeben. Die Umwelteffekte sind daher als langfristig zu bezeichnen. Die Reduktion
der Larmemissionen sind ebenso auf Konsolidierungseffekte zuriickzufiihren. Analog zu der
Reduktion der Schadstoffemissionen ist die Realisierung dieser Effekte ebenso als langfris-
tig zu bezeichnen. Dariiber hinaus muss berticksichtigt werden, dass es insbesondere an den
Logistikflachen zu einer erhdhten Larmbelastigung durch Umschlagvorgange kommen
kann.

M15.4 Logistik-Netzwerk
Logistiknetzwerk aus lokalen Akteuren fir die letzte Meile, z. B. runder Tisch
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PM: (3) mittel

Begrtindung: Die Teilmafdnahme stellt eine Grundlage zur Reduktion von Schadstoffemissi-
onen dar. Positive Umwelteffekte konnen aber nur dann erzielt werden, wenn das Angebot
durch Unternehmen angenommen wird und sich daraus entsprechende Konsolidierungsef-
fekte ergeben. Die Umwelteffekte sind daher als langfristig zu bezeichnen. Aufgrund der
freiwilligen Selbstverpflichtung der Unternehmen an einem Logistik-Netzwerk kann ten-
denziell nur von einer mittleren Umweltwirkung ausgegangen werden. Die Reduktion von
Larm- und Schadstoffemissionen ergeben sich aus den Aktivitaten, die im Rahmen des Lo-
gistik-Netzwerkes umgesetzt werden.

M16 Informationstools

Informationstools sind die Grundlage flir die Blindelung von Lieferungen, ihre Wirkungen
sind - analog zu der Mafdnahme Kommunikation und Koordination - allerdings als mittelbar
zu bezeichnen. Anhand der drei folgenden Praxisbeispiele werden die moglichen Umweltef-
fekte verdeutlicht:

e CitylLog Projekt - ,Sustainability an Effcieny of City logistics" (Routenoptimierung)
e Urban Buisness Navigation - Branchenindividuelle Navigation
e Stadtvertragliche LKW-Navigation
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Die Blindelung von Auftragen lber Informationstools filihrte bei allen Praxisbeispielen zu
Reduktionen von Fahrten. Durch die Substitution der Fahrten konnten die Schadstoffemis-
sionen reduziert werden. Insbesondere erfolgte eine Einsparung von Schadstoff-Emissio-
nen durch die effiziente Leitung von Lieferverkehren; Navigationssysteme tragen zudem
wesentlich zur Einhaltung von Restriktionen in Umweltzonen bei. Die Einhaltung von Liefer-
zeitfenstern aufgrund effizienterer Streckenfiihrungen tragt dariliber hinaus zu einer ge-
rauscharmeren Logistik in Tagesrandzeiten bei. Allgemein kann konstatiert werden, dass die
flachendeckende Verbreitung von LKW-Routenplanen mit integrierten Vorrangnetzen als
eine umfassende und nachhaltige Losung zu bezeichnen ist, um den innerstadtischen Ver-
kehr zu entlasten, Gewerbe- und Industriestandorte durch bessere Erreichbarkeit zu star-
ken, Umweltbelastungen zu reduzieren (Larmschutz, Luftreinhaltung) und die Verkehrssi-
cherheit zu verbessern (Reduzierung von Unfallschwerpunkten).

Wirkungsabschiitzung der Teilmafinahmen

M16.1 Logistik-App
Logistik-App fur Burger und Logistik Dienstleister fur die Biindelung von Lieferungen (B2C)
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PM: (3) mittel

Begrtindung: Die Erstellung einer Logistik-App hat nur mittelbaren Einfluss auf die Reduk-
tion der Schadstoffemissionen. Positive Umwelteffekte kdnnen dann erzielt werden, wenn
das Angebot durch Blrger und Unternehmen angenommen wird und sich daraus entspre-
chende Konsolidierungseffekte ergeben. Die Umwelteffekte sind daher als langfristig zu be-
zeichnen. Aufgrund der hohen organisatorischen Komponente der Logistik kdnnen hier aber
langfristig — durch entsprechende Kommunikation und Umsetzung des Community-Gedan-
kens - grofde Einsparungseffekte erzielt werden. Die Reduktion der Larmemissionen verhalt
sich hier auch analog zur Reduktion der Schadstoffemissionen.

M16.2 Ampelphasenassistent

Nutzung eines Ampelphasenassistenten fur Logistikverkehre (Anwendung im Fahrzeug /
App)

Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PM: (3) mittel

Begriindung: Uber einen Ampelphasenassistent kénnen die Verkehrsfliisse in der Stadt ver-
stetigt werden. Damit unmittelbar verbunden ist, dass Anfahrtszyklen einzelner Fahrzeuge
oder Pulks vermieden werden, die um bis zu 7-mal hhere Schadstoffemissionen aufweisen.
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M16.3 Website
Website https://logistikkonzept-frankfurt.de/ weiterfilhren und ausbauen
Bewertung des Reduktionspotenzials NOx, COz und PMs: (2) niedrig

Begrtindung: Eine Website hat nur mittelbare Auswirkungen auf die Umwelteffekte des Ver-
kehrs in einer Stadt. Vorausgesetzt sie wird flir die Kommunikation von Verkehrsprognosen
oder die Beschreibung von aktuellen Verkehrssituationen genutzt, kann sie als Informati-
onsmedium dazu beitragen, Verkehre effizienter abzuwickeln.
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5.2 Zusammenfassung der Umweltwirkungen von Teilmaf3nahmen

Von den insgesamt 50 Teilmafdnahmen, die die Umsetzung der 16 identifizierten Mafdnah-
men beschreiben, sind 40 Prozent als sehr hoch in ihrer Wirkung zu bezeichnen (siehe Liste
unten). Diese Teilmafdnahmen weisen daher auch bei ihrer Verwirklichung den starksten
.Hebel" zur Realisierung von Umwelteffekten auf. Alle Wirkungen dieser Teilmafdnahmen
sind als unmittelbar auftretend zu bezeichnen, nachdem diese eingefiihrt bzw. realisiert
wurden. Alle Teilmafdnahmen beziehen sich dabei entweder auf Logistik-Organisations-
mafdnahmen oder heben auf neue einzufilhrende Technologien ab. In diesem Zusammen-
hang ist aber zu berlicksichtigen, dass die Mehrzahl dieser Teilmafdnahmen - aufgrund auf-
zubauender Infrastrukturen bzw. neuer Investitionen in Technologien - nicht kurzfristig um-
gesetzt werden kdnnen. Die Umwelteffekte werden sich daher erst schrittweise realisieren
lassen.

Tabelle 5: Teilmafdnahmen mit sehr hohen Umweltwirkungen

Teilmaf3nahme mit sehr hohen Umweltwirkungen

Teilmaf3nahme Maf3nahme
1.1 Standorte Mikro-Depots
1.2 Stadtweite Konzeption M1: Mikro-Depots

1.3 Multi-User-Hubs
2.1 Baustellen-Hub
2.3 Zentren zur Blndelung von Warengruppen

M2: Konsolidierungspunkte fiir

stadtische Warenstrome

2.4 Aufbau GVZ

3.3 Flexible Mikro-Depots M3: Paketstationen/ -shops

4.2 White-Label Quartiersbelieferung M4: Lokale Lieferservices

5.1 Giitertram M5: Nutzung OPNV

7.1 Férderung alternativer Antriebe M7: Umweltfreundliche Fahrzeuge
7.2 Gewerbliches Fahrzeug Sharing und Logistikelemente

7.3 Elektromotorische Schlepperfahrzeuge

8.1 Seilbahn

8.3 innovative Fahrzeuge M8: Innovative Liefersysteme

8.4 Tunnelnutzung

M12: Umwidmung leerstehender

12.2 Flachen fir Mikro-Depots .
Flachen

13.1 Logistikbedarfe fiir Neubauten
13.3 rechtliche Rahmenbedingungen
14.2 Aufbau Umweltsensornetz M14: Verkehrsmanagement

M13: Integrative Planung

M15: K ikation & Koordina-
15.2 Logistik-Leitstand o ommuniiation & Roordina
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Weitere 18 Prozent der Teilmafdnahmen wurden in ihren Auswirkungen als ,hoch” einge-
schatzt. Hierbei handelt es um insgesamt 9 Teilmafdnahmen, die teilweise mittel- und un-
mittelbare Wirkungen aufweisen. Mittelbar bedeutet in diesem Zusammenhang, dass ihre
volle Umweltwirkung erst nach Umsetzung weiterer Schritte erfolgen kann (z. B. Integrative
Planung). Dariiber hinaus handelt es sich um ,sekundare” Teilmafdnahmen, die zunachst der
Umsetzung anderer Teilmafdnahmen bedirfen, damit sie ihre volle Wirkung entfalten kén-
nen.

Tabelle 6: Teilmafdnahmen mit hohen Umweltwirkungen

Teilmaf3nahme mit hohen Umweltwirkungen

Teilmaf3nahme Mafdnahme
3.1 Neutrale Paketstationen
3.2 Mobile Paketstationen

4.1 Lokaler Online Marktplatz M4: Lokale Lieferservices

M3: Paketstationen/ -shops

6.1 Sicherung Gleisanschlisse M6: Alternative Verkehrstrager

MT11: Digitales Lieferzonenmanage-
11.4 Slot-Management

ment
12.1 Umwidmung Bestandsimmobilien M12: Umwidmung leerstehender
12.3 Parkhauser Logistikflachen Flachen
13.2 Logistikbedarfe in Fachplanungen M13: Integrative Planung
14.1 Schaffung Multifunktionsstreifen M14: Verkehrsmanagement

Fur 24 Prozent der Teilmaf3nahmen wurde eine mittlere Umweltwirkung prognostiziert.
Hierbei handelt es sich um insgesamt 12 Teilmafdnahmen, die begleitend zur Umsetzung der
bereits genannten Teilmafdnahmen erfolgen sollten. Sie haben grofie Effekte beziiglich ei-
ner verbesserten bzw. effizienteren Verwirklichung der Stadtlogistik. Im Sinne eines Ge-
samtlogistikkonzeptes runden sie die implementierten ,Lésungen” ab.

Tabelle 7: Teilmafdnahmen mit mittleren Umweltwirkungen

Teilmafdnahme mit mittleren Umweltwirkungen

Teilmafdnahme Mafdnahme
M2: Konsolidierungspunkte filir

2.2 Kombination Ver- und Entsorgung ctadticche Warenstréme
i

6.2 Reaktivierung alter Gleisanschliisse M6: Alternative Verkehrstrager

9.1 Anpassung Lieferzeitfenster

_ M9: Anderung der Lieferzeitfenster
9.2 Nachtanlieferungen

11.1 Markierung Lieferzonen

11.2 Elektronische Schranken M11: Digitales Lieferzonenmanage-
11.3 Parksensoren ment

11.5 Flexible Lieferzonen
15.1 Zentrale Anlaufstelle
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M15: K ikation & Koordina-
15.4 Logistik-Netzwerk o ommunikation & Boordina

16.1 Logistik App
16.2 Ampelphasenassistent

M16: Informationstools

Nur 18 Prozent der Teilmafdnahmen werden mit ihren Umweltwirkungen als niedrig ge-
schatzt. Bei diesen 9 Mafdnahmen handelt es sich um Teilmafdnahmen mit geringem Hebel
bzw. um Teilmafdnahmen mit kommunikativen Komponenten. Analog zu den Teilmafdnah-
men mit einer mittleren Umweltwirkung handelt es sich auch hier um Empfehlungen, die
begleitend zur Umsetzung der bereits genannten Teilmafdnahmen erfolgen sollten. Teil-
mafinahmen mit sehr niedrigen Umweltwirkungen konnten nicht identifiziert werden bzw.
wurden bereits im Rahmen der Diskussion im Vorfeld ausgeschlossen.

Tabelle 8: Teilmafdnahmen mit niedrigen Umweltwirkungen

Teilmafdnahme mit niedrigen Umweltwirkungen

Teilmaf3nahme Mafdnahme
6.3 Wasserwege M6: Alternative Verkehrstrager
8.2 autonome Fahrzeuge M8: Innovative Liefersysteme

10.1 Gebihren nach Antriebsart
10.2 Bufdgelder

M10: Gebuhrensysteme

B M12: Umwidmung leerstehender
12.4 Stellplatze B
Flachen

13.4 Logistikkonzepte flir Baumafdnahmen
13.5 Integration in VEP

M13: Integrative Planung

15.3 Flachenbbrse L\./HS: Kommunikation & Koordina-
ion

16.3 Website M16: Informationstools
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6 Fazit und Ausblick

Seit Jahren ist ein stetig wachsendes Verkehrsaufkommen auf den Strafden festzustellen.
Im Zuge dessen nimmt auch der stadtische Lieferverkehr zu. Wesentliche Segmente des Lie-
ferverkehrs sind Lieferdienste fiir Handel und Konsumenten, Stiickgut sowie die Kurier-, Ex-
press- und Paketdienste. Der Lieferverkehr leistet fiir die Funktionsfahigkeit von Stadten
und Kommunen einen unverzichtbaren Beitrag in der Ver- und Entsorgung und befindet sich
in einem tiefgreifenden Transformationsprozess. Treiber dieser Entwicklung sind vor allem
die Urbanisierung und der demografische Wandel, der Umwelt- und Klimaschutz, Verande-
rungen im Handel sowie neue Technologien und die fortschreitende Digitalisierung. Die
deutliche Zunahme dieses Verkehrsbereiches gibt jedoch Anlass, Mafdnahmen zur umwelt-
und sozialvertraglichen Gestaltung des Lieferverkehrssektors zu erarbeiten.

Daneben fihren veranderte Konsumgewohnheiten, steigende Kundenanspriiche und hé-
here Konsumausgaben zu kiirzeren Produktlebenszyklen und einer Zunahme der Varianten-
vielfalt bei transportbezogenen Dienstleistungen. In Folge dieser Entwicklungen gewinnen
neue Lieferkonzepte fiir die letzte Meile an Bedeutung.

Zur Optimierung der Wirtschaftsverkehre in Frankfurt wurde vom House of Logistics and
Mobility (HOLM), der IHK Frankfurt am Main. und in enger Zusammenarbeit mit der Stadt
Frankfurt am Main bereits im Marz 2013 ein ,Arbeitskreis Wirtschaftsverkehre Frankfur-
tRheinMain" etabliert und ein akteursibergreifender Dialog angestofiden. Darliber hinaus
flhrte die Forschungsgruppe ,RelLUT - Research Lab for Urban Transport" an der Frankfurt
UAS in den letzten Jahren umfangreiche Untersuchungen und Forschungsprojekte mit logis-
tischem Bezug in Frankfurt und der Region durch. Das Logistikkonzept Frankfurt am Main ist
die logische Fortfihrung der begonnenen Arbeiten und des Dialogprozesses und wurde un-
ter breiter Beteiligung wesentlicher Stakeholdergruppen erarbeitet.

Im Rahmen der Erarbeitung des Logistikkonzeptes fiir die Stadt Frankfurt wurde eine spezi-
fische Toolbox auf Basis von libergeordneten Handlungsfeldern erarbeitet, dieinsgesamt 16
Mafdnahmen enthalt. Diese 16 Mafdnahmen werden durch 50 Teilmafdnahmen detailliert be-
schrieben und deren Umweltwirkungen bewertet. Die Teilmafdnahmen zeigen Lésungen auf,
die aus den vielfaltigen an die stadtische Logistik in der Stadt Frankfurt am Main gestellten
Herausforderungen resultieren und machen deutlich, wie fiir eine zielgerichtete Umsetzung
vorgegangen werden sollte und welche Akteursgruppen zu involvieren sind und welche Rol-
len diese in den jeweiligen Prozessen einnehmen. Diese umfassende Betrachtung stellt ei-
nen gesamtheitlichen Ansatz dar. Dass das Potenzial fur eine zielgerichtete Umsetzung in
Frankfurt hoch ist, zeigte das starke Interesse der Teilnehmer an den Beteiligungsformaten.
In den gemeinsamen Diskussionen konnten nicht nur die unterschiedlichen Sichtweisen dis-
kutiert, sondern auch innovative Lésungen entwickelt werden.

Gerade in Anbetracht der Heterogenitat und Vielzahl von Mafdnahmen, die derzeit konzipiert
und erprobt werden, leistet das Logistikkonzept Frankfurt einen wichtigen Beitrag zur
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Strukturierung und zur systematischen Aufbereitung von umsetzbaren Lésungen. Es gilt
nun, den begonnenen Dialog mit den Akteuren fortzufiihren und Mafdnahmen anzugehen.

Uber die gemeinsame Erarbeitung eines Leitbildes der Stadt Frankfurt fiir die urbane Logis-
tik wurden passgenaue und priorisierte Mafdnahmenpakete mit entsprechenden Teilmaf’-
nahmen in Abhangigkeit der spezifischen Lieferverkehre und ihrer Auspragung entwickelt.
Hierbei wurden aktuelle und kiinftige Herausforderungen sowie die Anforderungsprofile
und Lésungsansatze der befragten Akteure und involvierten Stakeholder berlicksichtigt.
Eine Vielzahl von Schnittstellen, die sowohl unterschiedliche Zustandigkeitsbereiche inner-
halb der Stadt und verschiedene Interessenvertreter aus Industrie, Handel und Dienstleis-
tung und deren Belange berlcksichtigten, wurden integriert.

Die bestehenden Wechselwirkungen zum regionalen Umfeld und relevanten Aufkommens-
schwerpunkten wie u. a. Flughafen Frankfurt, der Messe Frankfurt genauso wie die ver-
schiedenen Verkehrstrager der Logistik als auch die gesamten Teilsegmente des Verkehrs
bzw. Verkehrsaufkommens in Frankfurt wurden bei der Konzepterstellung beriicksichtigt
und fihrten zu einer ganzheitlichen Analyse und Ableitung der Ergebnisse. Die Synchroni-
sation der heterogenen Lieferstrukturen wie auch der relevanten Teilsegmente in Hinblick
auf die Erreichung der im Leitbild dokumentierten Kernziele eines nachhaltigen, funktions-
fahigen und werthaltigen Lieferverkehrs stellen die Grundlage des vorliegenden Konzeptes
dar. Es eignet sich auch als ein zentrales Modul und als Vorlage fiir den geplanten Mobili-
tatsplan der Stadt Frankfurt.

Zentrale Aufgabe ist es daher, die Mafénahmen des integrativen Logistikkonzeptes in die
weitere Umsetzung zu bringen und mit den weiteren Ergebnissen und Anforderungen aus
dem Mobilitatsplan kontinuierlich fortzuschreiben. Neben Fachinhalten ist der offene und
strukturierte Dialog mit den relevanten Akteuren unter Fiihrung der Stadt Frankfurt bei-
spielhaft zu nennen, sondern auch weiter zu verstetigen. Der kooperative Ansatz ist in den
Leitmafdnahmen weiter zu verfolgen und auch prozessorientiert nachhaltig zu organisieren
und zu sichern. Dieses kann in Form eines Beauftragten fur Logistik der Stadt Frankfurt oder
durch eine Logistikagentur umgesetzt werden, die die Voraussetzungen fur die Implemen-
tierung, Begleitung und Wirkungskontrolle der Mafdnahmen wie auch die kontinuierliche
Weiterentwicklung zukunftiger Mafdnahmen zum Beispiel im Rahmen eines gemeinsamen
LABs fur Mobilitat und Logistik sicherstellt. Damit wird der notwendige Transformations-
prozess wirkungsvoll fiir die Unternehmen wie auch der Stadt Frankfurt ermoglicht und
schafft die notwendige Transparenz und Akzeptanz in Politik, Verwaltung, Wirtschaft und
Gesellschaft. Es ermdoglicht sowohl kurzfristige als auch langfristige Ziele und Aufgaben zu
bearbeiten und umzusetzen.

Erste konkrete Projektideen der beteiligten Akteure gilt es weiter auszugestalten und vo-
ranzutreiben. Beispielhaft sind konkrete Projektansatze wie die Errichtung und der Betrieb
von Mikro-Depots an ausgewahlten Haltestellen des OPNV, die Vernetzung des Flughafens
mit relevanten Aufkommensschwerpunkten in Frankfurt bspw. mit Logistikdrohnen, die
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Nutzung des Hafens fiir City-Logistik Ansatze oder die Weiterentwicklung und Ubertragung
der Verkehrssteuerung am Flughafen (Cargo City Siid) und zu Messezeiten auf das gesamte
Stadtgebiet, unter Berlicksichtigung potenzieller Beitrage der Region und der Schnittstellen,
abzugleichen und ggf. zu Ubertragen. Dieses sind nur erste Ideen, die positive Beitrage zur
Erhéhung der Lebensqualitat in Frankfurt und der Region leisten kdnnen. Die Konkretisie-
rung und Umsetzung der Mafdnahmen ist zu organisieren, zu finanzieren, sichtbar zu ma-
chen und fir alle Akteure nutzbar zu gestalten. Frankfurt hat viele Besonderheiten, die ein-
heitliche und an anderen Standorten erprobte Losungen erschweren, Frankfurt hat jedoch
auch eine Vielzahl von Akteuren, die vertrauensvoll und kooperativ zusammenarbeiten, um
den Status der Stadt als ,Modellstadt" flir zukunftsorientierte Logistik und intelligenten
Verkehr voranzutreiben und auszubauen.

Es gilt, die vorhandenen Kapazitaten bestmdéglich zu nutzen und neue Lésungen zu schaffen.
Die 6ffentliche Hand und auch die operativ tatigen Unternehmen stehen auch weiterhin in
der Verantwortung, die stadtischen Lieferverkehre umwelt- und stadtvertraglich zu gestal-
ten. Mit dem Logistikkonzept fiir die Stadt Frankfurt am Main wurde ein wichtiger Beitrag
geleistet, Maf3nahmen zu definieren und Handlungsoptionen v. a. fur das aktive Einbringen
der Kommune aufzuzeigen. Mafdgeblich flir den Erfolg des stadtischen Lieferverkehrs in Zu-
kunft ist die Bertlicksichtigung der Rahmenbedingungen und die Nutzung von Gestaltungs-
spielraumen, um als zielfiihrend bewertete Mafdnahmen in Frankfurt konsequent und ge-
meinsam mit allen wesentlichen Akteuren umzusetzen. Denn auch in Zukunft wird der stad-
tische Lieferverkehr fir die Funktionsfahigkeit von Stadten und Gemeinden einen unver-
zichtbaren Beitrag leisten.
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8 Anhang

Anhang 1: Klassifizierung Wirtschaftsverkehre

. tbedart Teil der Transportkette Verkehrsmittel
ranspoi larfe
P (relevant fiir Frankfurt am Main)
Schwere Klasse
st Havptiau [ THauptlau o o w
rten Industrie lauptlau
Verkenrsa Wand| /| Stadtg | Handel | "% | gntine. |22 Ents Sch Erst f : f Letzte | U LW uw Solo soly | Hangerau | sonder-/
an a ande nline- ntsorgu| Schau- rste etzte i
Agrar| Bau rancet | augemei Versiche-|Haushalte g Vorlauf | System- System- letzte | Lostenrad | Phw Serinter | o teiler Mittel- Solo | o mverkeh| Schwer-
werk | Produkti Handel ng | steller Meile Transit- Meile ‘ (<02 | (<o) | (351 n Schwer
n rungen verkehr | e | verkehr Meile (7,54 (<120 | schwer | 0 G transporte
on verkehr
Quelle Ziel (2 () (>a0)
k: 1 |Kundendienstverkehr x x x x x
2 |Handelsreisendenverkehr X X x
3 |Handwerkerverkehr X X x x x
4 [ Kommunater verkehr x x x x
5 |Landuwirtschaftlicher Verkehr X x x x x x
6 |Baustetienverkehr x X X x x x x
7 |Entsorgungstogistik x x X x
8 |Handelslogistik Kiihttransport x x X X X X X x
9 | Handelslogistik/Retail (Werkverkehr) X X x x X x x x
o
§ [10]Lieferdienstverkehr x x X X
5
>
. | 3 |1 [Post-/Paketzusteliverkenr X X x x x x X x x X x x x x X x
i § [12|Produktionsversorgungsverkenr x x x x x x x x
]
£ 13 | Mobeltransport x x x x X x x
3
H 14| Energietransport x x X x x x X x
3
15 | Arzneimitteltransport X x x x x
16 | Autotransport X X X X X x
17 |Veranstattungsverkehr x X X x X x x x x X
o [18]sonder-/speziateransport X X x X x
il
3 | 19|systemverkenr x x x x
g
8 | 20(Stiickguttransport x X X X X X X x X
<
21| Transitverkehr x x x x x x X x
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Anhang 2: ARMI Akteurinnen und Akteure

Mafdnahme M1: Mikro-Depots

Genehmiger (Approver):

Amt flr Strafdenbau und Erschliefdung
Stadtplanungsamt

Bund/ Land (Férderung)

Bauaufsicht Frankfurt

Magistrat
Stadtverordnetenversammlung

Ressource (Resource):

Logistikberatungsunternehmen

IHK Frankfurt am Main

FZ-NUM

Wirtschaftsférderung Frankfurt

Regionalverband FrankfurtRheinMain

eventuell VGF (bei Anbindung Straf3enbahn)
Handelsverband

Universitaten/ Hochschulen (wiss. Begleitung des Projektes)
Immobilienverwalter/ -eigentiimer (fur Flachennutzung)

Mitglied (Member):

Amt flr Strafdenbau und Erschliefdung

Stadtplanungsamt

Logistikunternehmen (KEP-Dienstleister und eventuell auch Stiickgut-Spediteure)
Technologieunternehmen flir Fahrzeuge der letzten Meile und Ladehilfsmittel
IT-Unternehmen bzw. Systemintegrator zur Erstellung eines IT-Konzepts bzw. Um-
setzung der

Kommunikationstechnologie (z. B. App)

(Logistik) Beratungsunternehmen

Interessenten (Interested Party)

Fachgruppen: Information Uber Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/
Marktplatzen

Blrger/innen der Stadt Frankfurt (liber Homepage und E-Mails)

Wissenschaft (iber Veréffentlichung von Fachartikeln)

PR-Agenturen

Beteiligte Unternehmen
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Mafdnahme M2: Konsolidierungspunkte fiir stadtische Warenstrome

Genehmiger (Approver):

Amt fir Strafdenbau und Erschliefdung
Stadtplanungsamt
Strafdenverkehrsamt

Bund/ Land (Férderung)

Bauaufsicht Frankfurt

Magistrat
Stadtverordnetenversammlung

Ressource (Resource):

Logistikberatungsunternehmen

IHK Frankfurt am Main

FZ-NUM

Wirtschaftsforderung Frankfurt

Regionalverband FrankfurtRheinMain

eventuell VGF (bei Anbindung Straf3enbahn)
Handelsverband

Universitaten/ Hochschulen (wiss. Begleitung des Projektes)
Immobilienverwalter/ -eigentiimer (fir Flachennutzung)

Mitglied (Member):

Amt flr Strafdenbau und Erschliefdung

Stadtplanungsamt

Logistikunternehmen (KEP-Dienstleister und eventuell auch Stiickgut-Spediteure)
Technologieunternehmen fiir Fahrzeuge der letzten Meile und Ladehilfsmittel
IT-Unternehmen bzw. Systemintegrator zur Erstellung eines IT-Konzepts bzw. Um-
setzung der Kommunikationstechnologie (z. B. App)

(Logistik) Beratungsunternehmen

Interessenten (Interested Party)

Fachgruppen: Information Gber Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/
Marktplatzen

Blrger/innen der Stadt Frankfurt (liber Homepage und E-Mails)

Wissenschaft (iiber Veroffentlichung von Fachartikeln)

PR-Agenturen

Beteiligte Unternehmen

LNC BEMNZ -+ Hannover / Wiesbaden, 2022
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Logistikkonzept Frankfurt am Main

Anhang

Maf3nahme M3: (Anbieteroffene) Paketstationen

Genehmiger (Approver):

Amt flr Strafdenbau und Erschliefdung
Stadtplanungsamt

Bund/ Land (Férderung)

Magistrat

Stadtverordnetenversammlung

Immobilienverwalter/ -eigentimer (fur Flachennutzung)

Ressource (Resource):

Logistikberatungsunternehmen

IHK Frankfurt am Main

FZ-NUM

Wirtschaftsférderung Frankfurt

Regionalverband FrankfurtRheinMain

eventuell VGF (bei Anbindung Straf3enbahn)
Handelsverband

Universitaten/ Hochschulen (wissenschaftliche Begleitung des Projekts)
Immobilienverwalter/ -eigentiimer (fur Flachennutzung)
VGF (ggf. fiir Paketbus)

Stadtplanungsamt

Mitglied (Member):

Amt fur Strafdenbau und Erschlief3ung
Stadtplanungsamt

Stadtische Gesellschaften
KEP-Dienstleister
Technologieanbieter flr Paketstation
(Logistik) Beratungsunternehmen
Stadtplanungsamt

Einzelhandel

Interessenten (Interested Party)

Fachgruppen: Information Gber Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/
Marktplatzen

Blrger/innen der Stadt Frankfurt (iber Homepage und E-Mails)

Wissenschaft (Uber Vertffentlichung von Fachartikeln)

PR-Agenturen

Beteiligte Unternehmen

LNC BEMNZ -+ Hannover / Wiesbaden, 2022
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Logistikkonzept Frankfurt am Main
Anhang

Mafdnahme M4: Lokale Lieferservices

Genehmiger (Approver):

o Magistrat
e Stadtverordnetenversammlung
e Bund/ Land (Férderung)

Ressource (Resource):

o Logistikberatungsunternehmen
e |HK Frankfurt am Main

e FZ-NUM

o Wirtschaftsférderung Frankfurt

e Regionalverband FrankfurtRheinMain
e eventuell VGF (bei Anbindung StrafRenbahn)

¢ Handelsverband

e Universitaten/ Hochschulen (wissenschaftliche Begleitung des Projektes)

Mitglied (Member):

o Amt fur Strafdenbau und Erschliefdung
e Einzelhandler und weitere Unternehmen (Fokus Innenstadt)
e Logistik-Dienstleistungsunternehmen (KEP und Spediteure)

e Betroffene Werkverkehre

¢ (Logistik) Beratungsunternehmen

Interessenten (Interested Party)

e Fachgruppen: Information l(ber Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/

Marktplatzen

e Birger/innen der Stadt Frankfurt (liber Homepage und E-Mails)
e \Wissenschaft (iber Veroffentlichung von Fachartikeln)

o PR-Agenturen
o Beteiligte Unternehmen

LNC. 58F=R
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Logistikkonzept Frankfurt am Main
Anhang \

Mafdnahme M5: Nutzung OPNV

Genehmiger (Approver):

o VGF

o Magistrat

e Stadtverordnetenversammlung

e Amt fur Strafdenbau und Erschliefdung
e Stadtplanungsamt

e Bundund Land (Férderung)

Ressource (Resource):

e Logistik Beratungsunternehmen

e Technologieunternehmen (Ladehilfsmittel)

e |HK Frankfurt am Main

e FZ-NUM

e Wirtschaftsforderung Frankfurt

e Handelsverband

e Logistikunternehmen (KEP-Dienstleister und Spediteure)

e IT-Unternehmen bzw. Systemintegrator (IT-Konzept bzw. Umsetzung Kommunikati-
onstechnologie)

e Stadt Frankfurt, die Flachen bzw. Technologien fiir den Umschlag an den Glterbahn-
hofen zur Verfligung stellt

e Universitaten/ Hochschulen (wissenschaftliche Begleitung)

Mitglied (Member):

o VGF

e Amt fur Strafdenbau und Erschliefdung
e Stadtplanungsamt

o Logistikdienstleister

Interessenten (Interested Party)

e Fachgruppen: Information Ober Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/
Marktplatzen

e Birger/innen der Stadt Frankfurt (iiber Homepage und E-Mails)

e Wissenschaft (iber Verdffentlichung von Fachartikeln)

e PR-Agenturen

o Beteiligte Unternehmen

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Anhang Vil

Mafdnahme M6: Alternative Verkehrstrager

Genehmiger (Approver):

e Verkehrsunternehmen (VGF, DB)

o Magistrat

e Stadtverordnetenversammlung

e Amt fur Strafdenbau und Erschliefdung
e Stadtplanungsamt

e Bauaufsicht Frankfurt

e Bundund Land (Férderung)

Ressource (Resource):

o VGF

e Eisenbahnverkehrsunternehmen

e Binnenschifffahrt

e Technologieanbieter (Fahrzeuge)

e |T-Unternehmen

e Logistik-Konzept und Planungsunternehmen

e FZNUM

e Handelsverband

e Regionalverband FrankfurtRheinMain

e |HK Frankfurt am Main

e Wirtschaftsforderung Frankfurt

e Universitaten/ Hochschulen (wissenschaftliche Begleitung)

e EVU und Bahn-Infrastrukturbetreiber, z. B. HFM Managementgesellschaft fur Hafen
und Markt mbH

Mitglied (Member):

o Logistikdienstleister

e Amt fur Strafdenbau und Erschliefdung

e Stadtplanungsamt

o \Verkehrsplaner/ -ingenieure

o EVU und Bahn-Infrastrukturbetreiber, z. B. HFM Managementgesellschaft flir Hafen
und Markt mbH

Interessenten (Interested Party)

o Fachgruppen: Information Gber Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/
Marktplatzen

e Wissenschaft (iber Veroffentlichung von Fachartikeln)

e PR-Agenturen

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Anhang Vil

Mafdnahme M7: Umweltfreundliche Fahrzeuge und Logistikelemente

Genehmiger (Approver):

e Amt fur Strafdenbau und Erschliefdung
e Stadtplanungsamt

e Strafenverkehrsamt

o Magistrat

e Stadtverordnetenversammlung

e Bund/ Land (Férderung)

Ressource (Resource):

e Logistikunternehmen (KEP und Stiickgut)

e Technologieanbieter fiir Fahrzeuge/ Ladehilfsmittel

e Logistikberatungsunternehmen

e Universitaten/ Hochschulen (wissenschaftliche Begleitung)

Mitglied (Member):

o Amt fur Strafdenbau und Erschliefdung
e Stadtplanungsamt

e Strafenverkehrsamt

e |HK Frankfurt am Main

o Logistikdienstleister

Interessenten (Interested Party)

o Fachgruppen: Information Ober Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/
Marktplatzen

e Birger/innen der Stadt Frankfurt (liber Homepage und E-Mails)

e Wissenschaft (iber Vertffentlichung von Fachartikeln)

e PR-Agenturen

o Beteiligte Unternehmen

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Anhang IX

Mafdnahme M8: Innovative Liefersysteme

Genehmiger (Approver):

e Amt fur Strafdenbau und Erschliefdung
o Magistrat

e Stadtverordnetenversammlung

e Bund/ Land (Forderung)

Ressource (Resource):

o Logistikberatungsunternehmen

e Technologieanbieter

e FZNUM

e |HK Frankfurt am Main

e Universitaten/ Hochschulen (wissenschaftliche Begleitung)

Mitglied (Member):

e Logistikdienstleister (KEP und Stiickgut)
e Bauunternehmen

o Verkehrsplaner/ -ingenieure

e Verkehrsunternehmen

Interessenten (Interested Party)

e Fachgruppen: Information l(ber Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/
Marktplatzen

e Birger/innen der Stadt Frankfurt (iiber Homepage und E-Mails)

e \Wissenschaft (iber Veroffentlichung von Fachartikeln)

o PR-Agenturen

o Beteiligte Unternehmen

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Anhang X

MafRnahme M9: Anderung der Lieferzeitfenster

Genehmiger (Approver):

o Magistrat
e Stadtverordnetenversammlung
e Bund/ Land (Férderung)

Ressource (Resource):

o Logistikberatungsunternehmen

o |HK Frankfurt am Main

e FZ-NUM

o Wirtschaftsférderung Frankfurt

e Regionalverband FrankfurtRheinMain

e eventuell VGF (bei Anbindung StrafRenbahn)

e Handelsverband

e Universitaten/ Hochschulen (wissenschaftliche Begleitung des Projekts)

Mitglied (Member):

o Amt fur Strafdenbau und Erschliefdung

e Einzelhandler und weitere Unternehmen (Fokus Innenstadt)
e Logistik-Dienstleistungsunternehmen (KEP und Spediteure)
o Betroffene Werkverkehre

¢ (Logistik) Beratungsunternehmen

Interessenten (Interested Party)

e Fachgruppen: Information l(ber Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/
Marktplatzen

e Birger/innen der Stadt Frankfurt (liber Homepage und E-Mails)

e \Wissenschaft (iber Veroffentlichung von Fachartikeln)

o PR-Agenturen

o Beteiligte Unternehmen

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Anhang Xl

Mafdnahme M10: Gebiihrensysteme

Genehmiger (Approver):

e Amt fur Strafdenbau und Erschliefdung
e Strafenverkehrsamt

e Magistrat

e Stadtverordnetenversammlung

e Bund/ Land (Férderung)

Ressource (Resource):

o Logistikberatungsunternehmen

e Technologieanbieter (z. B. Sensorik)

e |T-Unternehmen

e |HK Frankfurt am Main

e Universitaten/ Hochschulen (wissenschaftliche Begleitung)
e FZNUM

Mitglied (Member):

e Strafdenverkehrsamt
e Logistik Dienstleister (KEP und Stilickgut)
e Verkehrsplaner/ -ingenieure

Interessenten (Interested Party)

o Fachgruppen: Information Ober Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/
Marktplatzen

e Birger/innen der Stadt Frankfurt (iiber Homepage und E-Mails)

e Wissenschaft (iber Veroffentlichung von Fachartikeln)

o PR-Agenturen

o Beteiligte Unternehmen

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Anhang Xl

Mafdnahme M11: Digitales Lieferzonenmanagement

Genehmiger (Approver):

e Amt fur Strafdenbau und Erschliefdung

e Strafenverkehrsamt

e Magistrat

e Stadtverordnetenversammlung

e Immobilienverwalter/ -eigentiimer (fur Flachennutzung)
e Bund/ Land (Férderung)

Ressource (Resource):

e Logistikberatungsunternehmen

e Technologieanbieter (Sensorik, Ladehilfsmittel)

e IT-Unternehmen (App fiir Verfligbarkeiten)

e Universitaten/ Hochschulen (wissenschaftliche Begleitung)

Mitglied (Member):

e Strafdenverkehrsamt
e |T-Unternehmen
e Dezernat IX (Ordnung, Sicherheit und Brandschutz)

Interessenten (Interested Party)

e Fachgruppen: Information lber Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/
Marktplatzen

e Birger/innen der Stadt Frankfurt (iiber Homepage und E-Mails)

e \Wissenschaft (iber Veroffentlichung von Fachartikeln)

o PR-Agenturen

o Beteiligte/ betroffene Unternehmen

e Polizei/ Ordnungsamt

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Anhang Xl

Mafdnahme M12: Umwidmung leerstehender Flachen

Genehmiger (Approver):

e Magistrat

e Stadtverordnetenversammlung

e Immobilienverwalter/ -eigentiimer (fir Flachennutzung)

e Bund/ Land (Férderung)

e Bauaufsicht Frankfurt/ Stadtplanung bei Umnutzung der Flachen

Ressource (Resource):

o Logistikberatungsunternehmen

e Universitaten/ Hochschulen (wissenschaftliche Begleitung)
e |HK Frankfurt am Main

o Wirtschaftsforderung Frankfurt

Mitglied (Member):

e Ausschuss flr Mobilitat und Smart City
e Amt fur Straféenbau und Erschliefdung

e Stadtplanungsamt

e Logistikdienstleister (KEP und Stiickgut)
e Handels- und Industrieunternehmen

e |HK Frankfurt am Main

Interessenten (Interested Party)

e Fachgruppen: Information Uber Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/
Marktplatzen

e Birger/innen der Stadt Frankfurt (iber Homepage und E-Mails)

e Wissenschaft (iber Veroffentlichung von Fachartikeln)

e PR-Agenturen

o Beteiligte Unternehmen

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Anhang XV

Mafdnahme M13: Integrative Planung

Genehmiger (Approver):

e Amt flur Strafdenbau und Erschliefdung
e Stadtplanungsamt

e Magistrat

e Stadtverordnetenversammlung

e Bauaufsicht Frankfurt

e Bund/ Land (Férderung)

Ressource (Resource):

e Logistikberatungsunternehmen

e |HK Frankfurt am Main

e FZNUM

e Universitaten/ Hochschulen (wissenschaftliche Begleitung)
e Wirtschaftsforderung Frankfurt

Mitglied (Member):

e Bauunternehmen

o Verkehrsplaner/ -ingenieure

e Stadtplanungsamt

e Ausschuss fiir Planen, Wohnen und Stadtebau
e Ausschuss Mobilitat und Smart City

Interessenten (Interested Party)

e Fachgruppen: Information Uber Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/
Marktplatzen

e Birger/innen der Stadt Frankfurt (iber Homepage und E-Mails)

e \Wissenschaft (iber Veroffentlichung von Fachartikeln)

e PR-Agenturen

Beteiligte Unternehmen

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main
Anhang XV

Mafdnahme M14: Verkehrsmanagement

Genehmiger (Approver):

e Amt flur Strafdenbau und Erschliefdung
e Strafdenverkehrsamt

e Magistrat

e Stadtverordnetenversammlung

e Bund/ Land (Férderung)

Ressource (Resource):

o Logistikberatungsunternehmen

e |T-Unternehmen/ Systemintegrator

e Technologieanbieter (Sensoren, Kameras, etc.)

e Universitaten/ Hochschulen (wissenschaftliche Begleitung)
e |HK Frankfurt am Main

e FZNUM

¢ Regionalverband FrankfurtRheinMain

e Universitaten/ Hochschulen (wissenschaftliche Begleitung)

Mitglied (Member):

e StrafRenverkehrsamt
e Verkehrsplaner/ -ingenieure
e Ausschuss fiir Mobilitat und Smart City

Interessenten (Interested Party)

e Fachgruppen: Information Uber Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/
Marktplatzen

e Birger/innen der Stadt Frankfurt (Uber Homepage und E-Mails)

e \Wissenschaft (iber Veroffentlichung von Fachartikeln)

e PR-Agenturen

o Beteiligte Unternehmen

e Umweltverbande

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022
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Anhang XVI

Mafnahme M15: Kommunikation und Koordination

Genehmiger (Approver):

e Magistrat
e Stadtverordnetenversammlung
e ggf. Bund/ Land Hessen (Foérderung)

Ressource (Resource):

e Logistikberatungsunternehmen

e Logistik Dienstleister (KEP und Stiickgut)

e Verkehrsunternehmen (VGF)

e IT-Unternehmen

e Technologieanbieter

e Universitaten/ Hochschulen (wissenschaftliche Begleitung)

Mitglied (Member):

e Handelsverband

o Wirtschaftsforderung

e Einzelhandler

e Handels- und Industrieunternehmen

e Speditionen

e |HK Frankfurt am Main

e PR-Agentur

e Ausschuss flr Mobilitat und Smart City

Interessenten (Interested Party)

e Fachgruppen: Information Uber Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/
Marktplatzen

e Biirger/innen der Stadt Frankfurt (iber Homepage und E-Mails)

e Wissenschaft (liber Veroffentlichung von Fachartikeln)

e PR-Agenturen

e Beteiligte Unternehmen

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022
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Anhang XV

Mafdnahme M16: Informationstools

Genehmiger (Approver):

e Magistrat
e Stadtverordnetenversammlung
e Bund/ Land (Férderung)

Ressource (Resource):

e Logistikberatungsunternehmen

e IT-Unternehmen

e Technologieanbieter

e FZNUM

¢ Regionalverband FrankfurtRheinMain

e |HK Frankfurt am Main

e Universitaten/ Hochschulen (wissenschaftliche Begleitung)

Mitglied (Member):

e Ausschuss fiir Mobilitat und Smart City

e Logistikdienstleister (KEP und Stiickgut)

e Handels- und Industrieunternehmen

e Einzelhandler

e DezernatV (Digitalisierung, Biirger/innen-Service und Teilhabe)

Interessenten (Interested Party)

e Fachgruppen: Information Uber Symposien und Teilnahme an Veranstaltungen/
Marktplatzen

e Birger/innen der Stadt Frankfurt (iber Homepage und E-Mails)

e \Wissenschaft (liber Veroffentlichung von Fachartikeln)

e PR-Agenturen

o Beteiligte Unternehmen

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022
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Anhang XVII

Anhang 3: Ergebnisse Sekundaranalyse Auswertung der Studien - Kurzdoku-
mentation

01 Frankfurt 2030+ Integriertes Stadtentwicklungskonzept (2019)

02 Luftreinhalteplan fiir den Ballungsraum Rhein-Main 2. Fortschreibung Teilplan Frank-
furt am Main (2020)

03 Masterplan 100% Klimaschutz - Frankfurt am Main - Generalkonzept (2015)
04 Masterplan Industrie fiir die Stadt Frankfurt am Main (2015)

05 Elektromobilitatskonzept und Umsetzungsstrategie flir die Stadt Frankfurt am Main
(2019)

06 FrankfurtRheinMain in Bewegung, Die Mobilitatsstrategie fur die Region (2020)
07 Fahrradstadt Frankfurt am Main (2019)

08 Gewerbeflachenentwicklungsprogramm (2020)

09 Einzelhandels- und Zentrenkonzept 2018

10 Erarbeitung Masterplan Mobilitat und Verkehr; Finanzierung im Rahmen des Pro-
gramms ,Sofortprogramm Saubere Luft" der Bundesregierung (2021)

1 Sicherung des Osthafens 2050+ (2013)

12 Giterverkehrskonzept 2035 fur Hessen, Status Quo, prognostizierte Entwicklung und
Handlungsempfehlungen (2020)

13 Positionspapier IHK - Anforderungen der Wirtschaft an eine moderne Verkehrs- und
Mobilitatspolitik (2020)

14  Frankfurter Wirtschaftsverkehr, Optimierung des Wirtschaftsverkehrs in der Frankfur-
ter Innenstadt (2015)

15 Wirtschaftsverkehr 2.0 Analyse & Empfehlungen fiir Belieferungsstrategien der KEP-
Branche im Innerstadtischen Bereich (2017)

16 EWV-FRM - Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in Frankfurt RheinMain, Abschlussbe-
richt (2020)

LNC EEE_%E; Hannover / Wiesbaden, 2022
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Anhang XIX

Dokument 01 Frankfurt 2030+ Integriertes Stadtentwicklungskonzept (2019)

Kurze Zusam- = Das integrierte Stadtentwicklungskonzept Frankfurt 2030+ ist Ergebnis eines ge-

menfassung meinsamen Diskussions- und Lernprozesses mitwirkender stadtischer Amter, Refe-
des Inhaltes rate und Gesellschaften, die an verschiedenen Stellen an der Zukunft Frankfurts ar-
beiten.

* Es handelt sich um ein Strategiepapier (Zeithorizont 2030), das Aussagen und Posi-
tionen fur besonders relevante Handlungsfelder der mittelfristigen Stadtentwick-
lung enthalt.

= Grundlage: 6 Zielvorstellungen: (1) Wohnungspolitik; (2) Innovationsstandorte + ,Di-
gital Hub" Europas; (3) Aufwertung von Griin- und Freirdumen; (4) Klimaschutz; (5)
Partnerschaftliche Regionalentwicklung, (6) Stadtentwicklung als Gemeinschafts-

aufgabe.
Wesentliche = Als gesamtstadtischer Orientierungsrahmen deckt das integrierte Stadtentwick-
Kernaussagen lungskonzept nicht jedes fur Frankfurt am Main relevante Thema ab, da sonst un-
beziiglich des noétige Uberschneidungen zu vorliegenden Fachplanungen und Fachkonzepten ent-
Wirtschafts- stehen.
verkehrs = Ziel (1): Weiterentwicklung der sozialen, griinen, verkehrlichen und technischen Inf-

rastrukturentwicklung fir bezahlbaren Wohnraum. Erneuerung und Qualifizierung
bestehender Gewerbegebiete sowie konsequente Lenkung grofdflachiger Einzelhan-
delsvorhaben auf geeignete Standorte. Es wird aber nicht genannt, wie der Verkehr
einbezogen werden soll.

= Ziel (2): Einzel- und Grofhandel sowie Transport und Logistik geniefRen eine hohe
Reputation und tragen zur starken Wertschopfung und einer diversifizierten Be-
schaftigungsstruktur bei. Mit der Entwicklung eines ,digitalen Gewerbegebietes"
kénnen neue Anforderungen und Bedirfnisse der Unternehmen an Fléchen und Ge-
baude modellhaft gepriift und technische Losungen im Zusammenspiel von pionier-
haften Unternehmen, innovativen Technologieanbietern und Infrastrukturbetrei-
bern weiterentwickelt werden. Frankfurt am Main betreibt ein aktives Flachenma-
nagement, ist ein flilhrender Standort in der vertikalen Produktionstechnik und ge-
stapelter Gewerbenutzungen. Ein besonderes Augenmerk gilt einer stadtvertragli-
chen Einbettung von Produktionsstatten, mit einer Reduktion von Umweltkonflikten
und der Verkehrserzeugung. Durch gebietsbezogene Logistikkonzepte soll dazu bei-
getragen werden, An- und Ablieferverkehr der Gewerbe- und Einzelhandelsbetriebe
effizient und moglichst immissionsarm zu gestalten sowie fiir alle Verkehrsteilneh-
mer sicher und umweltvertraglich abzuwickeln. Zur Qualifizierung der Gewerbege-
biete ist eine leistungsfahige dufdere Erschliefdung erforderlich. Dazu gehort neben
der Verkehrsanbindung auch eine digitale Infrastruktur, die den Herausforderungen
der Industrie 4.0 gerecht wird. Insbesondere die Entwicklung von Gewerbe und
Handwerkerhéfen soll zu wohnortnahen Gewerbeflédchen fiihren. In Pilotvorhaben
solle die Anwendung innerstadtischer emissionsfreier Logistikverkehre getestet
und die Frankfurter Transportwirtschaft bei der EinfUhrung alternativer Antriebe
unterstutzt werden.

= Ziel (4): Bei der Stadterweiterung wird die schienengebundene ErschlieRung vor der
stadtebaulichen Entwicklung realisiert. Frankfurt am Main am Main fordert um-
weltvertragliche Verkehrsmittel. Frankfurt am Main tragt dazu bei, wichtige Ver-
kehrsknoten zu multimodalen Verkehrshubs auszubauen.

= Ziel (5): Frankfurt am Main férdert gemeinsam mit den regionalen Akteuren eine ef-
fiziente und gezielte Lenkung der Verkehrsstréme, insbesondere des Wirtschafts-
verkehrs und der Pendlerstrome. Ein regionales Verkehrsmanagement tragt zu ei-
ner Verfliissigung des Verkehrs aber auch zu einer siedlungsvertraglichen Ver-
kehrsabwicklung bei.

Verkehrliche = Schaffungvon Gewerbegebieten zur Blindelung von wirtschaftlichen Aktivitaten.

Maf3nahmen .Zentralisierung" von Verkehrs- und Transportbedarfen.
BEMNZ -+ )
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Dokument 01 Frankfurt 2030+ Integriertes Stadtentwicklungskonzept (2019)

= DieRolle der Ver- und Entsorgung wird klar erkannt, insbesondere sollen durch ge-
eignete digitale Mafdnahmen neue Lésungen und Wege (Innovationen) gefunden
werden, um die Infrastruktur zu starken.

= Es wird eine stadtvertragliche Einbettung von Produktionsstatten gefordert, die mit
einer Reduktion von Umweltkonflikten und der Verkehrserzeugung einhergeht (Ziel-
konflikt?)

= An-und Ablieferverkehr der Gewerbe- und Einzelhandelsbetriebe effizient und
moglichst immissionsarm zu gestalten. Unterstitzung alternativer Antriebe.

= Unterstltzung der Schiene.

= Regionales Verkehrsmanagement zur Verfliissigung des Verkehrs.

Logistische = Logistische Mafdnahmen ergeben sich indirekt aus den beschriebenen Mafdnahmen.
Mafdnahmen Die Schaffung von Gewerbegebieten fiihrt zu einer ,Zentralisierung” des Transport-
bedarfes und zu neuen Biindelungsmaoglichkeiten.
= Ein besonderes Augenmerk gilt einer stadtvertraglichen Einbettung von Produkti-
onsstatten, mit einer Reduktion von Umweltkonflikten und der Verkehrserzeugung.
Durch gebietsbezogene Logistikkonzepte soll dazu beigetragen werden, An- und
Ablieferverkehr der Gewerbe- und Einzelhandelsbetriebe effizient und moéglichst
immissionsarm zu gestalten sowie fur alle Verkehrsteilnehmer sicher und umwelt-
vertraglich abzuwickeln.
= Die Schieneist in zukiinftige Logistikkonzepte mit einzubinden (z. B. Cargo-Tram)
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Dokument 02

Luftreinhalteplan fiir den Ballungsraum Rhein-Main 2. Fortschreibung Teilplan

Frankfurt am Main (2020)

Kurze Zusam-
menfassung
des Inhaltes

= Der Luftreinhalteplan mit Mafdnahmenplan enthalt eine Dokumentation der Belas-
tungssituation. Er beschreibt, welche Emittentengruppen die erhéhten Immissions-
belastungen verursachen und zeigt einen Mafdnahmenplan auf, wie die Immissions-
belastung unter die Immissionsgrenzwerte abgesenkt werden kann. Er zeigt auch
auf, wie die erforderlichen Mafdnahmen begriindet sind und wie sie zur Verringe-
rung der Immissionsbelastung beitragen.

= Dariber hinaus wird eine Prognose zur voraussichtlichen Entwicklung der Luftqua-
litat abgegeben. Die Mafdnahmenfestlegung erfolgte in Abstimmung mit der Stadt
Frankfurt am Main und dem Hessischen Ministerium flir Wirtschaft, Energie, Ver-
kehr und Wohnen.

Wesentliche
Kernaussagen
beziiglich des
Wirtschafts-
verkehrs

Um verkehrslenkende Mafdnahmen in ihrer Wirkung auf die Immissionsbelastung z.

B. an einer Immissionsmessstation in einer Strafdenschlucht zu bewerten, sind mit

einem Verkehrsplanungsmodell die Auswirkungen von Mafsnahmen auf die Ver-

kehrsstrome zu berechnen und aus diesen Verkehrsstromen unter Berticksichtigung

des Kfz-Flottenmixes und der mittleren Fahrzeuggeschwindigkeit fur die betrach-

tete Komponente die Emissionsraten je Strafdenabschnitt zu ermitteln.

= Die Minderung der spezifischen Emissionen am Fahrzeug (in g/km) erfolgt sowohl
Uber die Begrenzung der Fahrzeugemissionen als auch durch erhéhte Anforderun-
gen an die Qualitat der zum Betrieb der Kraftfahrzeuge eingesetzten Otto- und Die-
sel-Kraftstoffe; beide Bereiche werden durch EG-Richtlinien geregelt. Primar ist das
Instrument der Emissionsgrenzwerte fur die Kraftfahrzeuge selbst zu sehen.

= Die verkehrsbezogenen Mafdnahmen, die einen Beitrag zur Luftreinhaltung in den
letzten zwei Jahrzehnten geleistet haben, sind den folgenden Handlungsfeldern zu-
zuordnen: (A.) Verkehrsaufwand vermeiden; (B.) Verkehr modal verlagern und (C.)
Verkehr vertraglich abwickeln.

= Es wird nur auf den Verkehr - allen voran den MIV - abgehoben, der Wirtschafts-

verkehr wird nicht explizit genannt.

Verkehrliche
Maf3hahmen

Lkw-spezifische Wegweisung und Installation von verkehrsabhangigen Steue-

rungsprogrammen fir Lichtsignalanlagen, Dosierung des Verkehrsflusses an aus-

gewahlten Zufahrten (Pfortnerampeln), Nutzungsmischungen (Einzelhandels-, Ver-

sorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen) sowie Verlagerung des Grof3marktes

innerhalb des Stadtgebietes, Hardware-Nachriistung kommunaler schwerer Nutz-

fahrzeuge sowie von Handwerker- und Lieferfahrzeugen.

= Untersuchung streckenbezogener Fahrverbote als auch Fahrverbotszonen (Ach-
tung: lediglich 2,8% der Lkw-Fahrten kbnnen dem reinen Durchgangsverkehr zuge-
ordnet werden. Ein Durchfahrtsverbot hatte damit keine messbare Minderungswir-
kung, weshalb diese Mafdnahme nicht in den Plan aufgenommen wird.)

= Untersuchung einer City-Maut, fiir die innerhalb Hessen noch keine Grundlage exis-

tiert.

Logistische
Maf3hahmen

Lkw-Biindelverkehre (Hauslieferung usw.), Weiterentwicklung der Logistikschwer-
punkte zu Giterverkehrszentren, Trimodal-Port im Industriepark Héchst als Teil des
GVZ-Giterverteilungszentrum, Rhein-Main West (in Betrieb), Container-Terminal
und Osthafen als GVZ Frankfurt Ost, Cargo-City Flughafen und Ausweisung von Lie-
ferzonen.
= Verbesserung von Logistikkonzepten und die Blindelung von Verkehrsstromen. Der
Einsatz emissionsfreier Elektrofahrzeuge zur Belieferung soll geférdert werden. In
Hamburg kommt z. B. eine Studie zu dem Ergebnis, dass eine unterirdische Trans-
portlésung Uber das vorhandene R6hrensystem technisch umsetzbar sowie wirt-
schaftlich betreibbar ist.
= In Frankfurt am Main setzt man auf einen kombinierten Transport mittels Strafden-
bahn und Lastenfahrrad, um die Zulieferung ,auf der letzten Meile" zu ermaoglichen.
Diese Variante kommt ohne zusatzlichen Verkehr aus und bietet sicher ein grofdes
Potential zur Schadstoffeinsparung.
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Dokument 03 Masterplan 100% Klimaschutz - Frankfurt am Main - Generalkonzept (2015)

Kurze Zusam- = Die Stadt Frankfurt hat sich das Ziel gesetzt, ihre Energieversorgung bis zum Jahr

menfassung 2050 nahezu klimaneutral zu gestalten.

des Inhaltes = Der Masterplan 100% Klimaschutz Frankfurt am Main (,Generalkonzept") be-
schreibt, wie die beiden folgenden Hauptziele erreicht werden kénnen: Der End-
energieverbrauch des Jahres 2010 (rund 22 TWh) soll in den Sektoren Strom, Warme
und Verkehr um rund 50 Prozent reduziert werden, die verbleibenden 50 Prozent
der Endenergie im Jahr 2050 sollen aus stadtischen und regionalen erneuerbaren
Energien erzeugt werden.

Wesentliche = Zum Wirtschaftsverkehr werden kaum Aussagen gemacht. Die meisten Aussagen
Kernaussagen beziehen sich auf FuRganger, Fahrrad, MIV und OPNV. Schwerpunkte sind deshalb

beziiglich des MaRnahmen, um die Pkw-Dichte zu reduzieren und den Anteil des OPNVs und der
Wirtschafts- Nahmobilitat, also das Zurlicklegen von Strecken per Fahrrad und zu Fuf3, zu star-
verkehrs ken.

= Der Anteil an Transportstrecken im Binnenverkehr verteilt sich gleichmafdig auf die
Transportmittel Lkw und LNF. Insgesamt entfielen im Jahr 2010 rund 11 Prozent der
Gesamtkilometerleistung bzw. 60 Mio. Kilometer auf innerstadtische Transporte
und Lieferungen. Weitere 221 Mio. km (42 Prozent) wurden durch den Quell- und
Ziellieferverkehr zurlickgelegt. Die Kilometerleistung leichter Nutzfahrzeuge ist mit
82 Mio. km deutlich geringer als die der Lkw (139 Mio. km). Der Durchgangsverkehr
beansprucht rund 47 Prozent der Kilometer fir sich. Auch hier liegt der Anteil von
Lkw mit 34 Prozent bzw. 183 Mio. km deutlich oberhalb der Kilometerleistung der
leichten Nutzfahrzeuge (70 Mio. km).

= Durch deutlich glinstigere Strombezugspreise [€/kWh] wird die Nutzung von
Elektro-Pkw fur Pendler interessant.

Logistische = Neben dem von UPS gestarteten Projekt zur City-Logistik sollen weitere Paket-

Mafdnahmen Dienstleister fur den Einsatz von Elektrozustellfahrzeugen gewonnen werden.
Hierzu soll ein Arbeitskreis mit allen Paketzustelldiensten initiiert werden, um die
Machbarkeit und die dazu notwendige Bereitschaft der Dienstleister zu eruieren.
Ziel ist es, die Leistungsfahigkeit und die Wirtschaftlichkeit dieses Transportmedi-
ums im Rahmen der City-Logistik zu testen und zu bewerten.

= Oft fahren vollbeladene Lkws und LNF nur in eine Richtung und leer oder halbgela-

den zum Logistikcenter zurlick. Als innovatives Modellprojekt fiir Frankfurt und sei-
nen vielen Logistikunternehmen sollte erprobt werden, in wie weit bestehende Lo-
gistikfirmen in der Region zu einer Kooperation und zum ,teilen” der Transportkapa-
zitaten bereit waren und wie eine gemeinsame Plattform entstehen kénnte. Dabei
gilt das Carsharing Modell fiir Pkw als Vorbild (Kane). Die MaRnahme gilt als erstes
Modell- und Forschungsprojekt und soll erste Anstdf3e geben wie leere oder halb-
beladene Lkws besser genutzt werden kdnnen.
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Dokument 04

Masterplan Industrie fir die Stadt Frankfurt am Main (2015)

Kurze Zusam-
menfassung
des Inhaltes

= Mit dem Masterplan Industrie sollen das produzierende Gewerbe und das Netzwerk

industrienaher Dienstleister nachhaltig gestarkt werden.

Dazu sollen u. a. Investitionen in die industrienahe Infrastruktur (z. B. Gewerbefla-

chen, digitale Infrastruktur, Energie-

= Verkehrs- und Logistikinfrastruktur) und andere Wirtschaftsférderungsmafinah-
men zu einem attraktiven Wirtschafts- und Arbeitsplatzstandort beitragen. Aufier-
dem ... sollen die Chancen der Digitalisierung und von Industrie 4.0 genutzt werden,
um Innovationen, Wertschopfung und Beschaftigung in Frankfurt am Main fur die
Zukunft zu sichern.

= Die Arbeitsgruppen entwickelten Ziele und Mafdnahmen in acht industriepolitischen
Handlungsfeldern. Neben Logistik sind dies: Raumlich-funktionales Entwicklungs-
konzept, Digitale Infrastruktur, Energie, Attraktivitat der Industrie: Kommunikation
und Positionierung, Arbeit und Qualifizierung, Verwaltungsprozesse und Behorden-
service, Innovation, Arbeitsplatze und Wertschépfung der Zukunft.

= Die Leistungsfahigkeit des Industriestandorts Frankfurt am Main ist auf einen wett-
bewerbsfahigen industrienahen Logistik-Dienstleistungssektor angewiesen. Die In-
dustrie und der Logistiksektor sollten daher besser vernetzt werden.

Wesentliche
Kernaussagen
beziiglich des
Wirtschafts-
verkehrs

Das Verkehrswachstum wird unter anderem getrieben durch eine zunehmende Glo-
balisierung der Produktionsprozesse, durch regionalen und internationalen Verkehr
und durch eine Verringerung der ruhenden Lagerhaltung am Verkehrsknoten Frank-
furt am Main.
= Eswerden grofide Potentiale im Hinblick auf den Warentransport per Schiff gesehen.
= Aufgrund der Flachenknappheit besteht kaum die Moglichkeit fiir eine Ausweitung
der Verkehrswegeflachen, Logistikbetriebe tendieren aufgrund der hohen Flachen-
kosten bei der Suche nach geeigneten Gewerbeflachen teilweise ins regionale Um-
land.
= Die Logistik steht zudem vor der Herausforderung, die wachsende Zahl an Umwelt-
schutzzielen von Stadt, Land und Bund zu erfiillen wie die zum Beispiel in Bezug auf
Luftreinhaltung und Klimaschutz, dies macht die Entwicklung innovativer Trans-
portlésungen notwendig.

Verkehrliche
Maf3hahmen

Fir eine effiziente Nutzung der Logistikinfrastruktur soll angesichts der begrenzten

Expansionsmoglichkeiten das Straflennetz mit intelligenten Lésungen (z. B. Tele-

matik- und Verkehrssteuerungssystemen) ausgestattet werden.

= Die vorhandene StrafReninfrastruktur (z. B. StraRenbelége oder Briicken) sollen
kontinuierlich saniert werden, um eine langfristige und verlassliche Nutzung zu er-
moglichen.

= Dieinterregionalen OPNV-Anbindungen sollen verbessert werden.

= Alternative Antriebe (insb. auf der Strafie) sollen verstarkt etabliert werden, um ei-
nen emissionsfreien und umweltschonenden urbanen Warentransport zu gewahr-
leisten, der vor allem auf der letzten Meile verbessert werden muss.

= Projektvorschlag: Nutzung von alternativen Antrieben im innerstadtischen Guter-
transport

= In Pilotvorhaben soll die Anwendung innerstadtischer emissionsfreier Logistikver-
kehre getestet und die Frankfurter Transportwirtschaft bei der Einfiihrung alterna-
tiver Antriebe unterstitzt werden. Hierzu ist es erforderlich, entsprechende Fahr-
zeuge mit alternativen Antrieben einzusetzen und die notwendige Infrastruktur ein-
zurichten.

= Das ,Mobilitatsmanagement in der Stadtplanung” sollte bereits bei Planungsvorha-
ben als Steuerungsinstrument der betrieblichen Mobilitatsstrome eingesetzt wer-
den, um Neubauvorhaben / -gebiete verkehrsseitig zu entlasten.

= Das betriebliche Mobilitatsmanagement bietet ansassigen Industriebetrieben hohe

Potentiale, auf aktuell bestehende Defizite zu reagieren, Kosteneinsparungen in den

Betrieben zu generieren und Umweltbelastungen zu vermeiden.
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Dokument 04 Masterplan Industrie fir die Stadt Frankfurt am Main (2015)

Logistische = Die Zahl von Lkw-Leerfahrten soll reduziert, die vorhandenen Transportmedien ef-
Mafdnahmen fizient genutzt und der Schiffsverkehr auf dem Main besser in die Transportkette
eingebunden werden, um den Verkehr zu verringern.
= Projektvorschlag: Initiilerung synchromodaler Pilotprojekte Binnenschifffahrt
= Essollen Transportvolumina zwischen Frankfurt am Main und den ARA-Hafen (Ant-
werpen, Rotterdam, Amsterdam) identifiziert werden, die eine Verkehrsverlagerung
auf das Schiff méglich machen. Uber das Projekt sollten Giiter, die vom Lkw auf das
Binnenschiff verlagert werden kénnen, deren Mengen und die relevanten Unterneh-
men detailliert dargestellt werden und eine Machbarkeitsanalyse erfolgen.
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Dokument 05

Elektromobilitatskonzept und Umsetzungsstrategie fiir die Stadt Frankfurt am

Kurze Zusam-
menfassung
des Inhaltes
und wesentli-
che Kernaus-
sagen beziig-
lich des Wirt-
schaftsver-
kehrs

Main (2019)

= Ziel des Dokuments ist die Forderung und Verbreitung der Elektromobilitat zum Kli-
maschutz und zur Weiterentwicklung der urbanen Mobilitat. Im Sinne des Gesamt-
verkehrsplans wird eine Umsetzungsstrategie zur Verkehrsverbesserung (Reduk-
tion der verkehrlichen Immissionen) unter Beriicksichtigung der Ausgangslage und
mit ganzheitlicher Betrachtung des Frankfurter Verkehrssystems angestrebt. Dies
beinhaltet auch die infrastrukturelle und verkehrsplanerische Vorbereitung auf die
zunehmende Elektrifizierung von Fahrzeugen (35-40% der Neuzulassungen M1 in
2030).

= In 22 Projektsteckbriefen werden die naheliegenden, wichtigen Handlungsoptionen
fiir Frankfurt am Main beschrieben. Die Schwerpunktthemen sind: Offentliche Mobi-
litatsangebote, Aufbau der Ladeinfrastruktur, KEP-Dienste und City-Logistik, Ge-
werbliche Nutzergruppen, Marketing und Moglichkeiten der Regulierung.

= Das vorliegende Elektromobilitatskonzept 2030 mit Mafdnahmenportfolio wird der
Stadtverordnetenversammlung zur positiven Beschlussfassung empfohlenen.

Verkehrliche
Maf3hahmen

Zur Bevorrechtigung von E-Fahrzeugen werden u. a. Mafdnahmen, wie die Parkge-
blihrenbefreiung im Frankfurter Stadtgebiet, reservierte Stellplatze an P+R Anlagen,
Sanktionierung der Fehlnutzer 6ffentlicher Infrastruktur und die Vergabe von E-
Kennzeichen bei Neuanmeldung/Ummeldung empfohlen. Die Freigabe von Busspu-
ren fir E-Fahrzeuge wird nicht empfohlen.

= Zur Steigerung des Einsatz von Pedelecs und E-Lastenradern wird zum einen die
Férderung der Sharing-Systeme (Verleihsysteme fiir E-Lastenrader durch die Stadt
fir private Nutzer) und zum anderen der Ausbau der entsprechenden Infrastruktur
(analog der Empfehlungen des Frankfurter Radentscheids) vorgeschlagen: Installa-
tion von breiten, widerstandsfahigen Radverkehrsanlagen, die fur E-Lastenradern
geeignet sind, Umbau ausreichend breiter Verkehrsinseln, Fahrrad-Vorrang-Schal-
tungen, Investition in sichere, iiberdachte Fahrrad-Abstellanlagen.

= Forderung von stationsgebundenen E-Carsharing Modellen.

= Dader Ausbau der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur ein wesentlicher Hebel
fir den Umstieg auf Elektromobilitat ist, sollte die Stadt diesen libergeordnet koor-
dinieren und auch Energieversorger involvieren.

= Die Voraussetzungen (netzseitig und Flachenverfligbarkeit) von Schnellladestatio-
nen (22kW - 350 kW, DC) sollten friihzeitig geplant werden. Schnellladestationen
sind fur Nutzer ohne eigene Lademoglichkeit sowie flir gewerbliche Nutzer ent-
scheidend bei der Investition in Elektromobilitat (Alltagstauglichkeit, Ausfallsiche-
rung). Die Schnellladeinfrastruktur an Hauptverkehrsachsen, sollte dabei als Instru-
ment zur Verkehrslenkung genutzt werden (strategische Gesamtplanung).

* Eswird eine Anderung der Stellplatzsatzung empfohlen und der Anteil der Einstell-
platze mit Lademdglichkeit an den Bedarfen bis 2030 zu orientieren (>5%). Aktivie-
rung o6ffentlicher Parkhausangebote und privat genutzter Parkflachen fiir Lade-
moglichkeiten zentral.

= Als wesentliche Meilensteine beim Ausbau der kommunalen Ladeinfrastruktur wird

die Standortentwicklung des neuen Betriebshofs ohne zeitlichen Verzug als kritisch

betrachtet. Der Ausbau der OPNV-Infrastruktur fiir elektrisch angetriebene Busse
inkl. Nachtladestationen in Depots und gleichermafien Tankmaéglichkeiten fiir Was-
serstoff wird dringend empfohlen. Ubergeordnet sollten Synergien mit anderen

Kommunalbetrieben angestrebt werden (Parallelinvestitionen). Zur sicheren Leis-

tungsbereitstellung und Netzstabilisierung wird empfohlen, dass Energieversorger

Batteriespeicher/Zweitnutzungsbatterien zu erproben.

Logistische
Maf3hahmen

= Die Unterstitzung der Umstellung der Antriebsform der KEP-Dienste ist ebenso
wichtig, wie die Lésung des Platzmangels in der Frankfurter Innenstadt. Daher sind
alle Mafdnahmen zu Elektrifizierung grundsatzlich in Abstimmung mit einem City-
Logistik Konzept zu planen.
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Elektromobilitatskonzept und Umsetzungsstrategie fiir die Stadt Frankfurt am

Dokument 05

Main (2019)

= KEP Dienstleister sollten beim Aufbau von Giterhubs zur Giterverteilung auf emis-
sionsfreie Fahrzeuge im Innenstadtbereich aktiv unterstiitzt werden, z. B. Erarbei-
tung Flachenoptionen im 6ffentlichen und nicht-6ffentlichem Raum.

= Vorgeschlagene Mafdnahmen zur Incentivierung der Elektrifizierung der KEP-
Dienste sind: Bevorzugung von E-Lastenradern in der Innenstadt. E-Fahrzeuge er-
halten langere Belieferungszeitfenster in ausgewiesenen Zonen, Einfahrtsbe-
schrankungen zugunsten von E-Fahrzeugen. Flir Gberregional arbeitende KEP-
Dienste, sind ,Flickenteppiche" (diverse Regelungen) ein Geschaftsrisiko und daher
durch stadt- und regionstibergreifende Absprachen zu vermeiden.

LNCQ) EEE?E; Hannover / Wiesbaden, 2022



Logistikkonzept Frankfurt am Main

Anhang

XXVII

Dokument 06

FrankfurtRheinMain in Bewegung, Die Mobilitatsstrategie fur die Region (2020)

Kurze Zusam-
menfassung
des Inhaltes

= Fur das Ziel einer Verkehrswende in 2030 in FrankfurtRheinMain erarbeitet der Re-
gionalverband FrankfurtRheinMain mit seinen Partnern kreistibergreifend eine Mo-
bilitatsvision (,Funf-Minuten-Region": Von jedem besiedelten Ort der Region ist in-
nerhalb von finf Gehminuten ein Mobilitdtsangebot zu erreichen). Es entsteht eine
Mobilitatsstrategie mit den Eckpfeilern: Mobilitat fur alle, unnétigen Verkehr ver-
meiden, notigen Verkehr gestalten.

= Darstellung und Beschreibung 7 gebildeter Maf3nahmenpakete als ,Werkzeugkas-
ten" fiir alle Kommunen: (1) Liickenloses Radwegenetz, (2) Multimodale Orte, (3)
Wiederentdeckter FuRverkehr, (4) Schienenorientierte Siedlungsentwicklung, (5)
Mafigeschneiderter OPNV, (6) Gebiindelter Wirtschaftsverkehr, (7) Noch nicht be-
wertete Vorschlage aus der Fachbeteiligung.

= Die Partner der Mobilitatsstrategie treiben und unterstutzen die Umsetzung der
Mafinahmen. Stakeholder Management libergeordnet stark im Fokus: Einbindung
der Regionen, Politik, Partner, Blirger, Experten.

Wesentliche

= Prifung des Potenzials der Gleisanschliisse fur die Verlagerung von mehr Glterver-

Kernaussagen kehr auf die Schiene z. B. durch direkte Anschliisse von Unternehmen an das Schie-

beziiglich des nennetz (M17) oder den Einsatz eines regionalen Schienencoaches fiir Kommunen

Wirtschafts- (M18).

verkehrs = Anstelle eines stadtischen/értlichen Wirtschaftsverkehrskonzept riickt ein ganz-
heitliches, regionales Wirtschaftsverkehrskonzept (M19). Ein Schwerpunkt soll sein:
Blindelung von Warenstrémen bei der Vorortbelieferung (B-2-C / B-2-B).

Verkehrliche = Der Regionale Flachennutzungsplan enthalt, einzigartig in Deutschland, Gberortli-

Mafdnahmen che Radrouten. Ausbau der Strecken bzw. Schlief3ung identifizierter Liicken zur Ent-

lastung des StrafRennetzes und fiir verbesserte Erreichbarkeit des OPNV Angebots.
Fokus zunachst auf LiickenschlieRung zwischen den Kommunen (M1).

= Machbarkeitsstudien fiir Bau von Radschnellwegen auf Pendlerkorridoren liegen
vor. Die Umsetzungsphase ist in Vorbereitung bzw. teilweise gestartet (Frankfurt —
Darmstadt, Friedrichsdorf - Frankfurt, Hanau - Frankfurt). Um alle Umlandkommu-
nen starker per Fahrrad an das Ballungszentrum in Frankfurt anzubinden werden
weitere Strecken parallel in Teilabschnitten umgesetzt (M2).

= Mobilitatsstationen sollen stadtebaulich Struktur und Ordnung fiir diverse Mobili-
tatsangebote ermdoglichen und somit die digital verfliigbaren Verkehrstrager besser
real verfugbar machen. Alle aktuellen/zukiinftigen Verkehrstrager bekommen
Raum; die Reichweite der Verkehrstrager entspricht der des Regionalen Flachennut-
zungsplans. Umsetzung des Konzepts ist bis Ende 2023 durch Férderung des BMBF
geplant (M3, M4).

= Bike+Ride Anlagen: Fiir Mensch und Fahrrad sichere Abstellméglichkeiten an OPNV-
Punkten (z. B. Fahrradboxen) (M5). Bedarfsermittlung und Sammelantrage Giber den
Regionalverband; 60% Forderung tiber Mobilitatsfordergesetz und Nahmobilitats-
richtlinie.

= Ausbau Park+Ride zur besseren Verknupfung der Verkehrstrager Fuf3, Rad, Auto,
OPNV im nahraumlichen Einzugsbereich (weniger als 5 km) und im interkommuna-
len Einzugsbereich (M6).

= Griindung des Fufverkehrsforums RheinMain (M7); Fokus auf kurze Wegeverbin-
dungen in Siedlungsquartieren; Darstellung Fuf3wegenetz (iber geographisches In-
formationssystem (GIS). Dies zeigt Streckenlédnge und Wegzeiten fiir Menschen ver-
schiedener Altersklassen, ermoglicht damit Ableitung von Einzugsbereichen inkL.
Darstellung der Points of Interests (Schulen, Einkaufsméglichkeiten, Haltestellen,
Sporteinrichtungen, Arztpraxen etc.) (M8).

= Analyse zum Ziel: ,In 5 Minuten ein Mobilitatsangebot erreichen”. Diskrepanzen sind
entsprechend Handlungsfelder.

= Barrierearmer Ausbau OPNV und aller Schienenhaltepunkte (M11).
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Dokument 06

FrankfurtRheinMain in Bewegung, Die Mobilitatsstrategie fur die Region (2020)

Bau des Schienenrings um Frankfurt am Main (M13). Schienenorientierte Erschlie-
Rung neuer Wohn-/Gewerbeflachen (M12). Ergénzung von Haltepunkten bei beste-
henden Siedlungen, Gewerbegebieten. Mehrstufiger Prozess zur Analyse der fuf3-
laufigen Erreichbarkeit der Schienenhaltepunkte (quantitativ, qualitativ) bis 2023
(M10).

Aufbau kreistibergreifender On-Demand-Verkehrssystemen zur Erganzung des
OPNV insbesondere im landlichen Raum (M14).

Ausbau Schnellbusliniennetz auf den Tangentialen des Ballungsraums (M15).
Entwicklung urbaner Seilbahnen (M16) inkl. erster Prifung moglicher Streckenfiih-
rungen in der Region sowie der Finanzierung/Forderfahigkeit.

Logistische
Mafdnahmen

Mehr Wirtschaftsverkehre auf die Schiene, dafiir Priifung des Potenzials der Gleis-
anschlisse (Vergleich Gewerbeflachen und Gleisanschliisse).

Erarbeitung eines regionalen Wirtschaftsverkehrskonzept zur Reduzierung des in-
nerdrtlichen Belieferungs-, Ver- und Entsorgungsverkehre.
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Dokument 07 Fahrradstadt Frankfurt am Main (2019)

Kurze Zusam-
menfassung
des Inhaltes
und wesentli-
che Kernaus-
sagen beziig-

Antrag zum massiven Ausbau der Radverkehrsférderung in Frankfurt am Main als
Teil einer zukunftsweisenden Radverkehrspolitik (baulich, regulatorisch, kommuni-
kativ). Im Fokus: Radverkehrssicherheit.

Die Ziele und Umsetzungsmafinahmen werden in Anlehnung an den Forderungska-
talog des Radentscheids vorgelegt und sollen in der Stadtverordnetenversammlung
beschlossen werden.

lichdes Wirt- = Konkrete Vorschlage fiir eine priorisierte Umsetzung liegen fiir jede einzelne, u. a.

schaftsver- Mafinahme vor.

kehrs = Der Magistrat wird beauftragt, eine Projektgruppe ,Fahrradfreundliche Stadt" zu
bilden (18 Stellen, Befristung: 5 Jahre, Start 2019, Amt 36) und entsprechende Fi-
nanzmittel bereitzustellen (6,8 Mio.€ fur 2020, 14,2 Mio € fiir 2021 und nachfol-
gende Jahre. Forderantrage sind einzureichen.

= Alle Mafdnahmen sind in Form eines Radverkehrsentwicklungsplan in die bisherige

Gesamtkonzeption zu integrieren; alle 2 Jahre Statusbericht.

Verkehrliche = Sichere, regelwerkskonforme Radwege an Strafden mit Kfz-Regelgeschwindigkeit

Mafdnahmen >30kmbh.

Bis 2023 Neu- oder Umgestaltung von mind. 45km Radverkehrsanlagen insbeson-
dere an Hauptverkehrsstrafden. Zielsetzung fir alle Radverkehrsanlagen: Bauliche
Trennung von Kfz-Spuren, Breite zwischen 2,00 - 2,30m, ohne Senken oder Unter-
brechungen, leicht befahrbarer Belag, nicht zu Lasten OPNV oder FuRgénger, ggf. zu
Lasten fliefRender/ruhender MIV, rote Kennzeichnung von Gefahrenstellen.

Zu Uberprifen: Lange der Grinphasen, griine Welle fir Radfahrer, vorzeitige Griin-
phase vor MIV flr Radfahrer, GroRRe der Verkehrsinseln (auch fiir Lastenrader)

Im Mafdnahmenpaket 2020 - 2025 sollen pro Jahr 5-10km Nebenstrafden fahrrad-
freundlich gestaltet werden. Ohne KFZ-Durchgangsverkehr, ohne Bordsteinhiirden,
mit besserer Sicht an Kreuzungen, mit Markierungen etc.

Angestrebt wird die Errichtung von durchgehenden, innerstadtischen Fahrradtras-
sen in Frankfurt am Main entsprechend der Férderstandards Hessens, ca. 5km pro
Jahr.

Sicherheit auf Kreuzungen: Bis 2022 Umbau von mind. 15 LSA (fuf3génger-, fahrrad-
freundlich, barrierefrei). Priorisierung nach Unfallstatistik. Erprobung von Kreu-
zungsvarianten nach Kopenhagener/ niederlandischem Vorbild.

2.000 weitere, hochwertige Fahrradparkplatze pro Jahr insbesondere an Haltestel-
len, nicht zu Lasten der Fufdgénger. An gréfieren Haltestellung Mini-Fahrradwerk-
statte geplant (Bsp. Konstabler Wache).

Schutz auf Radverkehrsanlagen: Verscharfte Mafdnahmen gegen Falschparker zum
Schutz der Radanlagen, Verkehrspolizei auf Fahrridern, vermehrte Uberpriifung
von Baustellenregelungen fir Radfahrer
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Dokument 08 Gewerbeflachenentwicklungsprogramm (2020)

Kurze Zusam- =
menfassung

des Inhaltes

und wesentli- =
che Kernaus-
sagen beziig-
lich des Wirt- =
schaftsver-
kehrs

Im Gewerbeflachenentwicklungsprogramm werden Entwicklungsvorstellungen fur
gewerbliche Bauflachen (emittierendes Gewerbe, emittierende Industrie) aus dem
Regionalen Flachennutzungsplan konkretisiert.

Die Stadtverwaltung wird um Beschluss der Mafdnahmen des Gewerbeflachenent-
wicklungsprogrammes, die sich an den Leitlinien der Gewerbeflachenentwicklung
des Masterplans Industrie orientieren, gebeten:

Aktualisierung von Bebauungsplanen: Die Aufstellung und Anderung von Bebau-
ungsplanen schiitzen das Industrie- bzw. Gewerbegebiet vor inneren Fehlentwick-
lungen; konkrete Auflistung von Gebieten vorhanden.

Einrichtung von klassifizierten Aufmerksamkeitszonen um Industrie-/Gewerbege-
biete zur Vermeidung von direkten Stérungen im Umfeld.

Erarbeitung stadtebaulicher Konzepte zur Nutzung des wirtschaftlichen Entwick-
lungspotenzials von Entwicklungsraumen (i.d.R. private Betriebsreserven, Leer-
stande, Brachen, Einzeleigentum): fiir Ldsung zentraler Themen (Verkehr inkl. MIV,
Schwerlast, OPNV, Radverkehr; Liegenschaften, Immissionsschutz etc.).
Vorausschauende Entwicklung des Flachenpotenzials der bestehenden Gewerbege-
biete zur Bedarfsdeckung 2030.

Zur Abdeckung des bis 2030 geschatzten Betriebsflachenbedarfs wird die Entwick-
lung von mind. einem neuen Gewerbegebiet in Frankfurt und die dezernatsiibergrei-
fende Priifung fir die ,Ziricher Strafde" vorgeschlagen.

Die flir die Region heterogenen, wirtschaftsbezogenen Flachenanforderungen sol-
len in einem Wirtschaftsflachenkonzept definiert und konzeptionell erfasst werden.
Einrichtung eines interkommunal kooperierenden, regionalen Standortmanage-
ments um Unternehmen optimal, unter Betrachtung aller raumlichen Méglichkeiten,
mit Gewerbefldchen versorgen zu kénnen, unter Berlcksichtigung der Erfahrungen
aus dem Modellprojekt, Bsp. Fechenheim-Nord/Seckbach. Weitere Standorte fiir
Standortmanagements sollen sondiert werden.

Einrichtung einer stadtischen Gesellschaft fiir Gewerbeflachenentwicklung zur akti-
ven, strategischen Steuerung des Erwerbs, der Entwicklung, der Bewirtschaftung
und Vermarktung von Schliisselgrundstiicken, Problemliegenschaften und weiteren
Gewerbegebieten. Erarbeitung stadtebaulicher Konzepte fiir die Aktivierung von ge-
werblichen Flachenpotenzialen.

Erarbeitung einer Machbarkeitsstudie zur Entwicklung eines ,Nullemissions-Ge-
werbeparks" (Finanzierung Uber gesonderten Beschluss); inklusive folgender Be-
standteile: Modelle der Realisierbarkeit, stadtokonomische Effekte, Auswirkung auf
Standortattraktivitat. Unter Berlicksichtigung der Erfahrungen anderer Stadte.
Liegenschaften im Eigentum der Stadt Frankfurt am Main werden nur in Ausnahme-
fallen veraufdert oder verpachtet.

Verkehrliche =
Maf3hahmen

In gewerblichen Entwicklungsgebieten soll eine Erreichbarkeit durch eine leistungs-
fahige VerkehrserschlieRung sichergestellt werden (MIV, OPNV, Rad- und Fufdver-
kehr, Giiterverkehr auf Schiene, Strafde und méglichst auch Schiff).

Eine attraktive Anbindung der neuen Gewerbegebiete durch den Umweltverbund
(OPNV, Radverkehr, Fuiverkehr) wird verfolgt. Potenziale des Schienenglterver-
kehrs sollen genutzt werden.

Speziell wird eine bessere Anbindung an Gewerbegebiete Rodelheim/Sossenheim
Uber BAB Nordwestkreuz (A5, A66) und Uber Verkehrsmittel des Umweltverbunds
zur besseren Ausschopfung des dortigen Flachenpotenzials gefordert.

Logistische =
Maf3hahmen

Entwicklung neuer, nachhaltiger, verkehrlich gut angebundener Gewerbegebiete.
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Dokument 09 Einzelhandels- und Zentrenkonzept 2018

Kurze Zusam-
menfassung
des Inhaltes

Bildet als stadtebauliches Entwicklungskonzept die Grundlage der Stadtentwick-
lungs-planung zur Zentrenentwicklung und Einzelhandelssteuerung in Frankfurt
am Main.

Zielist es, Einzelhandel in die Zentren zu lenken und diese zu starken.

Die Stadt Frankfurt besitzt eine stabile Einzelhandelsstruktur, die sowohl Versor-
gungsfunktion flir ein oberzentrales Einzugsgebiet Gibernimmt, als auch dezentral
die Nahversorgung in den Frankfurter Stadtteilen Gibernimmt.

Wesentliche

Die 6 Ziele der Einzelhandels- und Zentrenentwicklung haben Implikationen fiir den

Kernaussagen Wirtschaftsverkehr:
beziglichdes = (1) Regionale Versorgungsfunktion als Oberzentrum erhalten und starken, insbe-
Wirtschafts- sondere durch eine funktionsgemischte Innenstadt
verkehrs = (2) Zentren in den Stadtteilen starken
= (3) Nahversorgung im gesamten Stadtgebiet verbessern
= (4) Dezentrale Ergénzungsstandorte zentrenvertraglich gestalten
= (5) Gewerbegebiete fiir Handwerk und Gewerbe sichern
= (6) Planungs- und Investitionssicherheit fiir bestehenden und anzusiedelnden Ein-
zelhandel schaffen, konterkarierende Planungen verhindern
Verkehrliche = Eine Anderung zur Stellplatzsatzung ist geplant, die Bemessung von Stellplatzanla-
Mafdnahmen gen flr Einzelhandelsbetriebe soll sich an den Zielen des Einzelhandels- und Zen-
trenkonzepts 2018 orientieren (gesonderte Magistratsvorlage).
Logistische = Innovative Einzelhandelskonzepte, die einen Beitrag zur Aufwertung nahversor-
Mafdnahmen gungstechnisch unterversorgter Stadtgebiete leisten kdnnten, werden im Hinblick

auf eine Umsetzung in Frankfurt am Main gepriift. Dabei wird auch gepruift werden,
wie z. B. in Kooperation mit Wohnungsunternehmen die Einrichtung und der Betrieb
einfacher Kioske kurz- bzw. mittelfristig zu einer besseren Versorgung in diesen
Stadtgebieten beitragen kann.
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Dokument 10

Erarbeitung Masterplan Mobilitat und Verkehr; Finanzierung im Rahmen des

Kurze Zusam-
menfassung
des Inhaltes

Programms ,Sofortprogramm Saubere Luft* der Bundesregierung (2021)

Es soll ein Masterplan Mobilitat und Verkehr erarbeitet werden, der als strategi-
scher Rahmen weitere bestehende Konzepte berticksichtigt und den Weg zur Ent-
wicklung einer nachhaltigen Mobilitat (,Verkehrswende") aufzeigt.

Wesentliche Zielsetzung des Masterplans Mobilitat und Verkehr ist es, ein nachhal-
tiges Mobilitatskonzept flir Frankfurt am Main in einem gleichermafden breiten und
zielgerichteten partizipativen Prozess mit allen fir eine nachhaltige Entwicklung
mafsgeblichen Akteuren der Stadtgesellschaft weiter zu konkretisieren und ver-
bindlich zu beschlief3en.

Ziel ist Entwicklung hin zu einem generationengerechten, nachhaltigen Gesamtver-
kehrssystem, das die Qualitat urbaner Lebensraume durch die Starkung umwelt-
freundlicher Fortbewegung sichert.

Die verkehrsbedingte Belastung mit Luftschadstoffen und Larm sowie die Rolle des
Verkehrs und der Verkehrsinfrastruktur im Rahmen der Klimaschutz- und Klimaan-
passungsziele stehen ebenso wie die erkennbaren Schwachstellen des Gesamtver-
kehrssystems und die Altlasten einer jahrzehntelang vorwiegend autoorientierten
Verkehrsplanung zunehmend im Fokus der 6ffentlichen verkehrspolitischen Diskus-
sion.

Mit dem Masterplan Mobilitat und Verkehr soll fur eine zukiinftige Mobilitatsstrate-
gie fir Frankfurt am Main ein langfristig stabiler strategischer Rahmen entwickelt
werden, der inhaltlich anhand aktueller gesellschaftlicher Schwerpunktsetzungen
und fachlicher Notwendigkeiten durch umsetzungsorientierte thematische Teilstra-
tegien ausgefullt werden kann.

Der Masterplan Mobilitat und Verkehr soll u. a. die folgenden teilthematischen Mo-
bilitatskonzepte einbeziehen: Elektromobilitatskonzept, lokaler Nahverkehrsplan,
Weiterentwicklung des Radverkehrskonzepts (,Fahrradstadt Frankfurt"), Mafdnah-
menkonzept mit darin enthaltenen Mafdnahmen des ,Masterplan NOx-Minderung
fir Frankfurt und Offenbach”, Fortschreibung des GVP Schiene (Fokus mittel- und
langfristigen Ausbaus des lokalen Schienenpersonennahverkehrs).

Vor dem Hintergrund der aktuellen Herausforderungen fir die Sicherstellung der
vielfaltigen Mobilitatsbedirfnisse in der Stadt und der Bewaltigung der daraus re-
sultierenden Verkehre und verkehrsbedingten Belastungen soll der Masterplan Mo-
bilitat und Verkehr in einem partizipativen Prozess erarbeitet werden.

Wesentliche

Es sollen keine neuen Mobilitatsangebote geschaffen werden, sondern es miissen

Kernaussagen ein Mentalitatswechsel angestofien und individuelle Gewohnheiten hinterfragt
beziiglich des werden.
Wirtschafts-
verkehrs
Verkehrliche = Das Verkehrsgeschehen inder Stadt Frankfurt am Main ist in besonderem Mafe
Mafdnahmen durch die intensiven und teilweise weitreichenden Verflechtungen mit dem naheren
und weiteren Umland der Stadt gepragt (,Pendlerhauptstadt”). Fiir das gesamtstra-
tegische Lagebild der Stadt sind deshalb die Stadt-Umland-Beziehungen besonders
in den Fokus zu nehmen.
= Essoll die Ableitung eines Leitbildes Mobilitdt und Verkehr (Zielszenario/Vision) fiir
das langfristig anzustrebende Gesamtverkehrssystem der Stadt Frankfurt am Main
und der Region unter besonderer Berlicksichtigung einer weiteren Verkehrsverlage-
rung auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes erfolgen.
= Ein besonderes Augenmerk soll auf den Herausforderungen des Klimawandels und
der Luftreinhaltung sowie den Chancen, die die Digitalisierung und Elektrifizierung
des Verkehrs und die Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel bieten, lie-
gen.
Logistische = Im strategischen Rahmen des Masterplan Mobilitat und Verkehr werden weitere
Mafnahmen Teilstrategien wie das Logistikkonzept fiir die Stadt Frankfurt berlicksichtigt und

miteinbezogen.
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Dokument 11 Sicherung des Osthafens 2050+ (2013)

Kurze Zusam- = Sicherung des Osthafenstandorts und der damit verbundenen Gewerbe- und In-

menfassung dustrieflachen.

des Inhaltes = Schaffung von Planungssicherheit flir den Hafen Frankfurt und die beteiligten Ak-
teure durch langfristige Miet- und Pachtvertrage (2050+) und somit Sicherung lang-
fristiger Investitionen in die Hafeninfrastruktur und Anlagen.

Wesentliche = Das Osthafenarealist einin sich geschlossenes Industrie- und Gewerbegebiet und

Kernaussagen ist Uber den Regionalen Flachennutzungsplan und das verbindliche Bauplanungs-
beziiglich des recht in seiner Nutzungsart als Sondergebiet Hafen gesichert.

Wirtschafts- = Der Hafen Frankfurt ist trimodaler Verkehrsknotenpunkt und hat eine bedeutende
verkehrs Rolle im Bereich der Ver- und Entsorgung der Region Frankfurt RheinMain.

= Verlagerung von Wirtschaftsverkehren auf Wasserstrafden und Schiene wird lan-
gerfristig ermoglicht.

= Langfristige Umstellung Lkw basierender Logistikkonzepte fiir den Fernverkehr auf
multimodale Konzepte verbunden mit zusatzlichen Wachstumsimpulsen fiir den
Schienenglterverkehr und die Binnenschifffahrt. Diese ermdglichen eine deutliche
Reduzierung des Energieverbrauchs, der Abgasemissionen und der Larmbeldsti-
gung sowie Vermeidung strafdéenbaulicher Schaden durch stark erhdhte Verkehrs-
belastung innerhalb des Stadtgebietes.

= Laut aktueller Studie der Hochschule Fulda (2021) dient ein Grof3teil der Transporte
aus dem Osthafen der Versorgung der Stadt, vor allem mit Produktionsmitteln
(durchschnittlich 45 % der Transporte). Der Abtransport von Glitern aus der Stadt
zum Osthafen betragt durchschnittlich 32 % der Transporte). Allein die befragten
Unternehmen transportieren Glitermengen, die bei einer vollstandigen Verlagerung
auf die Strafde einem Aufkommen von rund 47.500 Lkw monatlich entsprachen.
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Dokument 12

Giiterverkehrskonzept 2035 fiir Hessen, Status Quo, prognostizierte Entwick-

lung und Handlungsempfehlungen (2020)

Kurze Zusam-
menfassung
des Inhaltes

Guterverkehrskonzept 2035 fiir Hessen — Status Quo, prognostizierte Entwicklung
und Handlungsempfehlungen

Betrachtung des Guterverkehrs 2035: Entwicklung nach Raumen, Entwicklung der
Verkehrstrager und weitere relevante Themen wie Fachkraftemangel und Nachhal-
tigkeit

Vorgehen: Status quo des Glterverkehrs in Hessen, Erdrterung gesamtgesellschaft-
licher und logistischer Megatrends und deren Auswirkungen auf den Glterverkehr,
Aufstellung Thesen, Durchfliihrung Experteninterviews, Onlinebefragung, Ableitung
Handlungsempfehlungen

Wesentliche
Kernaussagen
beziiglich des
Wirtschafts-
verkehrs

Durch diese zentrale Lage entstanden im Grofdraum Frankfurt der groéfdte Fracht-
flughafen Europas, der zweitgrofite

Bahnhof Deutschlands sowie zahlreiche Binnenschifffahrts- und Strafdenverkehrs-
drehkreuze des deutschen und europaischen Gitertransports. Insgesamt arbeiten
mehr als 14 Prozent der hessischen Beschaftigten im Sektor Verkehr und Logistik.
Prognosen sehen einen deutlichen Anstieg des Verkehrsaufkommens sowohl bei
Personen- als auch bei Giterverkehren. Das Bundesministerium fur Verkehr und di-
gitale Infrastruktur rechnet mit einem Anstieg des Giiterverkehrs um 38 Prozent
und des Personenverkehrs um 13 Prozent bis zum Jahr 2030.

Gemafd ADAC nahmen die Staukilometer zuletzt innerhalb eines Jahres um 2,5 Pro-
zent zu, wahrend die Stauzeit um 10 Prozent sank.

Als einer von sechs deutschen Hauptknotenpunkten des Schienengliterverkehrs soll
der Frankfurter Umschlagbahnhof weiter ausgebaut werden.

Der Rhein fir den Glterverkehr in Hessen von besonderer Bedeutung. So hegen die
Bundeslander entlang des Rheins die Hoffnung, dass die Binnenschifffahrt entlang
dieser zentralen Achse einen Teil des steigenden Verkehrsaufkommens abfangen
kann. In Hessen werden insgesamt jahrlich etwa zehn Millionen Tonnen umgeschla-
gen. Frankfurt am Main ist mit jahrlich Gber vier Millionen Tonnen Volumen der
grofdte deutsche Binnenhafen abseits des Rheins.

Die zentrale Lage des Frankfurter Flughafens in Deutschland genauso wie in Europa
macht Hessen zu einem herausragend wichtigen Dreh- und Angelkreuz fiir die ge-
samte Gliterverkehrsbranche - und zwar fir alle relevanten Verkehrstrager.
StrafRe: Im Rhein-Main-Gebiet liegt eine Aus- und Uberlastung der Verkehrsinfra-
struktur vor (sowohl StrafRe als auch Schiene).

Schiene: Mangelnde Konkurrenzfahigkeit und Flexibilitat - Kosten- und Laufzeit-
nachteile und Probleme hinsichtlich der Zuverlassigkeit iberwiegen einen evtl.
Nachhaltigkeitsvorteil bei Weitem. Aufderdem werden mangelnden Kapazitaten ge-
nannt.

Binnenschifffahrt: Der Main wird als Verkehrsweg fiir eine gewerbliche Belieferung
genannt- es sollte geprift werden, ob und wie Logistikkonzepte die Wasserstrafse
starker einbeziehen kénnten (vgl. Konzepte in Paris).

Flachen: Kombination von Wohn- und Logistiknutzung im urbanen Raum wird ge-
wiinscht, allerdings liegen baurechtliche Konflikte vor. Grofde Logistikzentren wer-
den daher primér im landlichen Bereich entlang der Verkehrsachsen erwartet (ver-
kehrliche und Telekommunikationsanbindung bedeutend).

Grofdes Potenzial wird vom autonomen Fahren erwartet, insbesondere auf der
Strafie, jedoch wird bezogen auf den Prognosehorizont 2035 von keiner grofden Ver-
breitung ausgegangen. Als Hemmnisse werden notwendige rechtliche Regelungen,
der Stand der technischen Entwicklung und notwendige Modifikationen an der Inf-
rastruktur gesehen.

Verkehrliche
Maf3hahmen

Die Ausweitung und grofdere Freigabe des Streckennetzes fiir Lang-Lkw erachten
die Befragten als kurzfristig umsetzbare Mafdnahme. Auf Basis des heute zuldssi-
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Dokument 12

Giiterverkehrskonzept 2035 fiir Hessen, Status Quo, prognostizierte Entwick-

lung und Handlungsempfehlungen (2020)

gen Gesamtgewichts der Ziige von 40 Tonnen kdnnte dadurch gerade auf stark be-
lasteten Strecken eine Entlastung erfolgen, die sowohl die Anzahl der Fahrzeuge
und somit die Emissionen als auch die Anzahl der notwendigen Fahrer reduziert.

Logistische
Mafdnahmen

Der Lieferverkehr kdnnte - entsprechende Regularien vorausgesetzt — durch Trans-
porte in den Tagesrand- oder Nachtstunden die stadtischen Spitzenzeiten umgehen
(Bsp. Projekt ,gerauscharme Nachtlogistik", scheiterte vor allem an der rechtlichen
Situation).

Viele Grofdstadte testen derzeit neue Logistikkonzepte, so zum Beispiel Mikro-De-
pots, Lastenfahrrader oder Cargo Trams. Verbunden sind neue Anforderungen an
oft kleine, gegebenenfalls auch dynamisch wechselnde Logistikflachen im urbanen
Raum.

Dem Einsatz von Drohnen stehen derzeit noch sowohl technische als auch rechtli-
che Aspekte hindernd im Weg. Tunnelsysteme werden fir ausgewahlte Anwen-
dungsfalle gebaut, aber nicht flachendeckend verfligbar sein.

Mit der Weiterentwicklung digitaler Technologien wie Industrie 4.0, Internet of
Things und dem Mobilfunkstandard 5G werden neue Konzepte entstehen, bei denen
sich Angebots- und Nachfragedaten in Echtzeit analysieren und Transportauftrage
mit gemeinsamen Auslieferungs- und Retourenaktivitaten dynamisch erzeugen und
anpassen lassen.

Fir die Realisierung von Same-Day-Delivery-Konzepten, aber auch fiir den Um-
schlag auf Lastenrader sind kleine Logistikflachen (Mikro-Depots) im stadtischen
Kernbereich kiinftig unabdingbar. Durch die hybride Nutzung von Laden- oder Stell-
flachen kommt es nicht zu weiteren Flachenversiegelungen im urbanen Raum.
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Dokument 13

Positionspapier IHK - Anforderungen der Wirtschaft an eine moderne Verkehrs-

und Mobilitatspolitik (2020)

Kurze Zusam-
menfassung
des Inhaltes

Zur Sicherung der Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur soll der Strategi-
sche Masterplan zur Verkehrsinfrastruktur und Mobilitat der Zukunft unter Bertick-
sichtigung des stetig wachsenden Verkehrs in Frankfurt am Main und veranderter
Mobilitatsbedarfe und —angebote erstellt werden. Insbesondere sind gemaf3 Positi-
onspapier der IHK Frankfurt am Main alle aktuellen 6konomischen, 6kologischen
und gesellschaftlichen Aspekte sowie die Interessen der relevanten gesellschaftli-
chen Akteure zu berlicksichtigen.

In dem Positionspapier werden daflir Handlungsbedarfe aufgefuhrt und konkrete
Handlungsempfehlungen bilden die Basis fiir einen gemeinsamen Dialog mit der
hiesigen Wirtschaft.

Fokusthemen: Neu zu erarbeitende Gesamtverkehrsstrategie tiber alle Verkehrstra-
ger/ -teilnehmer, Schnittstellen zu regionalen Verkehrs-/Mobilitatsthemen, tech-
nologische Offenheit fiir neue Losungen, Nachhaltigkeit als zentraler Aspekt, effizi-
ente, beschleunigte Planungs-/Umsetzungsprozesse fiir Verkehrsinfrastrukturpro-
jekte mit vereinfachten Genehmigungsverfahren (ressort-/ @mteriibergreifend).

Wesentliche
Kernaussagen
beziiglich des
Wirtschafts-
verkehrs

Die multimodale Erreichbarkeit des Standortes Uber die Verkehrstrager Strafie,
Wasser, Schiene und Luft zahlt flir die Wirtschaft zu den strategischen Standort-
und Wettbewerbsvorteilen von Frankfurt am Main und des polyzentrischen Bal-
lungsraums.

Aufgrund der engen Verflechtung zwischen der Wirtschaft am Standort Frankfurt
am Main mit dem gesamten Wirtschaftsraum FrankfurtRheinMain ist eine zu-
kunftsorientierte Verkehrspolitik mit der Region zu erstellen.

Vor der Erstellung der Gesamtverkehrsstrategie sollte eine Neuerfassung der rele-
vanten Struktur- und Verkehrsdaten initiiert sowie zuklinftige, antizipierte Ver-
kehrsbedarfe berlicksichtigt werden.

Priorisierung innerhalb der vorhandenen Infrastruktur, z. B. Offnung/Schlief3ung
von Fahrspuren von Hauptverkehrsachsen in Abhangigkeit von Tageszeiten und
Verkehrsaufkommen; Fahrtrichtungswechsel auf Fahrspuren; Schnellfahrspuren;
Bewirtschaftung von Parkraumflachen um Engpdasse und Stillstand zu vermeiden.
Spezielle Lieferkonzepte fiir Lieferverkehre, z. B. temporare vs. dauerhafte Lieferzo-
nen

Die punktuelle Beseitigung von Strafdenschaden z. B. am Osthafen ist nicht mehr
ausreichend - die Budgetierung zur Sanierung aller Industriestrafden sollte sich zur
Sicherung eines storungsfreien, schadlosen Warentransports am tatsachlichen Be-
darf orientieren.

Einflhrung eines amteriibergreifenden Bauherren fiir Baustellen, zur Minimierung
der Verkehrsbeeinflussung des Wirtschaftsverkehrs; Kommunikation mit Unterneh-
men, die von den Baumafinahmen betroffen sind.

Verzicht auf Vorgaben, mit welcher Technik Emissionsmengen im Wirtschaftsver-
kehr zu reduzieren sind. Stattdessen Technologieoffenheit fiir den Wirtschaftsver-
kehr und auch bei der Gesamtverkehrsplanung (z. B. Priifung fiir Einsatzméglichkei-
ten von Seilbahnsystemen, OPNV auf der Wasserstrafie etc.).

Essentiell fir den Umstieg auf alternative Antriebsformen ist eine durchgangig neu
gedachte und geplante Energieversorgung.

Verkehrliche
Maf3hahmen

Das sich verandernde Mobilitatsverhalten, sowie technologische Entwicklungen
soll als Chance fiur Umnutzung und Neuordnung von Platz und Raum genutzt wer-
den, um urbane Mobilitat ressourcenschonender zu machen.

Wachsendes Verkehrsaufkommen durch Einpendler (62%). Zur Entlastung der Stra-
f3en und flir einen optimierten Wirtschaftsverkehr sollte der Kfz-Verkehr bei Ein-
pendlern mit Hilfe eines nachfrage-/bedarfsgerechten OPNV reduziert werden:
Ausbau OPNV Kapazitaten durch Verbesserung der zeitlichen und értlichen Verfiig-
barkeit des OPNV —auch aufRerhalb der Hauptverkehrszeiten.
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Dokument 13

Positionspapier IHK - Anforderungen der Wirtschaft an eine moderne Verkehrs-

und Mobilitatspolitik (2020)

Zusatzlich sollte der interkommunale, gesamt-strategische Aufbau von P+R Kapazi-
taten - bestenfalls wohnortsnah gefdrdert werden.

Férderung des Intermodalverkehrs (P+R, OPNV, Leihfahrzeug), Jobticket-Modell
ohne Mitarbeiter-Untergrenze (97% aller Unternehmen in Frankfurt am Main haben
weniger als 50 Mitarbeiter).

Vom Angebot eines kostenlosen OPNV wird abgeraten (Kapazitatsgriinde, Opportu-
nitatskosten, Finanzierung etc.).

Das Verkehrskonzept einer ,autofreien” Innenstadt sollte nicht pauschal umgesetzt
werden, da die Interessen der Kunden, Mitarbeiter, Patienten und Touristen, die
keine passende Alternative zum Auto finden, zu wahren sind. Eine solche Maf3-
nahme birgt darliber hinaus das Risiko, Fachkrafte, aufgrund der erschwerten Er-
reichbarkeit, zu verlieren.

Autofreie Strafden sollten aber zur Aufwertung einiger Quartiere diskutiert werden,
solange diese Strafden keine wichtige Netzfunktion innehaben und ein entsprechen-
des Andienungskonzept zur Versorgung mitgedacht wird.

Transparente Kommunikation und Einbindung wird gefordert: Sind verkehrspoliti-
sche Mafdnahmen geplant, die zu Lasten bestimmter Verkehrstrager und -arten in
die Verkehrsinfrastruktur eingreifen, sollten die betroffenen Interessensgruppen
Uber den Planungsprozess frihzeitig informiert und angehért werden (z. B.
Mainufersperrung, die den Wirtschaftsverkehr negativ beeinflusst, deren Hinter-
griinde nicht transparent sind).

Erhaltung der Leistungsfahigkeit der Frankfurter Kfz-Hauptverkehrsachsen und
gleichzeitige Realisierung eines attraktiven, eigenen Radverkehr-HauptstrafRennetz'
auf anderen Routen als dem Kfz-Netz.

Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung durch organisatorische, verkehrsrecht-
liche oder bauliche Mafdnahmen, jeweils fir verschiedene Parkzonen/Standorten,
Nutzer mit zu voriger Bedarfserfassung der Interessengruppen.

Logistische
Mafdnahmen

Verlagerung von Wirtschaftsverkehren auf Wasserstrafden und Schiene wird lan-
gerfristig ermoglicht.
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Dokument 14

Frankfurter Wirtschaftsverkehr, Optimierung des Wirtschaftsverkehrs in der

Kurze Zusam-
menfassung
des Inhaltes

Frankfurter Innenstadt (2015)

= Aufbau einer Datengrundlage zum Wirtschaftsverkehr in der Innenstadt Frankfurt

= Beobachtung und Befragungen zu Verkehrsablaufen in der Innenstadt, insbeson-
dere Be- und Entladevorgange im ruhenden Verkehr

= Detailliertes Bild wie sich der Verkehr im Untersuchungsgebiet verhalt und was gut
und weniger gut funktioniert

= Verbesserungen anhand eines entwickelten Mafsnahmenkatalogs

= Weiterer Forschungsbedarf bzgl. Flachenbedarf Handwerker, Priifung der beste-
henden Regelungen (Handwerkerausweis), Entwicklung von Alternativen

= Erarbeitung einer Methodik zur Ubertragbarkeit der MafZnahmenplanung, z. B. Typi-
sierung innerstadtischer Strafdenraum

Wesentliche

= Nutzungskonflikte des Wirtschaftsverkehrs im innerstadtischen Strafdenraum

Kernaussagen = Untersuchungsgebiet hat bedeutende Funktion fiir alle Verkehrstrager
beziiglichdes = Durch Verkehrsbeobachtungen konnten Aktivitaten des ruhenden Verkehrs bewer-
Wirtschafts- tet werden, insbesondere Parkverstofde, Anzahl Haltevorgange, Unfalldaten, Halte-
verkehrs dauer

= Die Qualitat des Wirtschaftsverkehrs soll steigen

= Verkehrsplanerische Mafdnahmen konzentrieren sich auf identifizierte ,Hotspots"
Verkehrliche = Ausweisung von Lieferzonen in allen Hotspots, Verbesserung der Ausweisung und
Mafdnahmen Kontrolle Halteverbot

= (Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h

= Aufhebung der Taxistande als temporére Ladezone (zu den Hauptlieferzeiten)

= (rofde Eschenheimer Strafde:

= Verlangerung der Einbahnstrafde ab dem Wendeplatz bis zum Ladehof. Nutzung
freiwerdender Flachen des nicht als Radabstellanlagen

= RofRmarkt: Anderung der Radverkehrsfiihrung, Durchfahrtsverbot (Anlieger frei)

= Kaiserstrafde: Ausweisung eingeschranktes Halteverbot analog zum Parken mit
Parkschein
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Dokument 15

Wirtschaftsverkehr 2.0 Analyse & Empfehlungen fiir Belieferungsstrategien

Kurze Zusam-
menfassung
des Inhaltes

der KEP-Branche im Innerstadtischen Bereich (2017)

Das stetig wachsende Sendungsvolumen der KEP-Branche fiihrt zu immer grofie-
ren, innerstadtischen Verkehrsbelastung durch KEP-Fahrer, auch/insbesondere in
Frankfurt am Main. Um sich den ergebenden Herausforderungen der innerstadti-
schen Logistik (begrenzte Flachen, Nutzungskonflikte, letzte Meile, Luftreinhalte-
plane etc.) zu begegnen, testen viele KEP-Dienstleister bereits neue Belieferungs-
strategien.

Ziel dieser Arbeit ist eine datenbasierte, explorative Bewertung der diversen, einge-
setzten KEP-Belieferungsstrategien sowie die Erarbeitung von Handlungsempfeh-
lungen fir weitere Optimierungspotenziale.

Als Basis fur die Empfehlungen wurden 5 Stadtteiltypen (City, Mischgebiet, Wohnen,
Gewerbe, Industrie), je nach Dauer und Verortung der Haltevorgange, Anzahl ausge-
lieferter Pakete und Empfangerklassen herausgearbeitet.

Fir diese wurden sehr allgemeine Handlungsbedarfe und —empfehlungen klassifi-
ziert: 2-stufige Distributionsstrategie in den Stadtteilen City und Mischgebiet mit
Hilfe eines Mikro-Depots. Zur Emissionsreduktion wahrend der Anfahrt zum Mikro-
Depot sollen Elektrofahrzeuge genutzt werden; die zweite Transportstufe soll mit
einem Lastenfahrrad durchgefiihrt werden.

Der Stadtteiltyp ,Wohnen" kann mit einer 1-stufigen Belieferungsstrategie bedient
werden, da die Kundendichte und auch die Parkplatznot deutlich geringer als im
City/Mischgebiet ist.

Uber dieses Forschungsprojekt hinausgehender Forschungsbedarf besteht hin-
sichtlich geeigneter Standorte fir Mikro-Depots in Frankfurt am Main, der effizien-
ten Ausgestaltung von 2-stufigen Distributionsstrategien sowie der Emissionsbe-
lastung unter Berlicksichtigung der verschiedenen Lieferstrategien.

Wesentliche
Kernaussagen
beziiglich des
Wirtschafts-
verkehrs

Die Datenlage bestatigt eine hohe Relevanz der Mikro-Depots insbesondere in den
Stadtteiltypen City und Mischgebiet. Die Identifikation von geeigneten Mikro-Depot-
Standorten ist eine der dringlichsten, kommenden Aufgaben, da KEP-Fahrer sonst
de facto ihr Auslieferungsfahrzeug als Mikro-Depot verwenden und dabei Stérun-
gen im Strafdenverkehr auslésen.

Eine Effiziente Ausgestaltung von 2-stufigen Belieferungsstrategien als Vorausset-
zung fur den Einsatz von Mikro-Depots.

Bei der Auswahl der verschiedenen Lieferstrategien/ -fahrzeuge ist die Emissions-
belastung zu berticksichtigen.

Logistische
Mafdnahmen

Einige Mafdnahmen wurden als Handlungsempfehlungen fiir die KEP-Dienstleister
herausgearbeitet. Fokus: interne Arbeitsorganisation, personelle Themen oder
technische Ausstattung: z. B. Regale in Fahrzeugen montieren, Einhaltung gesetzli-
cher Fahrzeiten sicherstellen, Dimensionierung der Zustellgebiete, dynamische
Routenplanung.

Erstellung eines Leitfadens zur innerstadtischen Belieferung unter Teilnahme aller
betroffenen Akteure (Anwohner, Kunden, KEP-Dienstleister, Kommune) zur Vermei-
dung fortdauernde Konflikte.
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Dokument 16

EWV-FRM - Emissionsarme Wirtschaftsverkehre in Frankfurt RheinMain, Ab-

Kurze Zusam-
menfassung
des Inhaltes

schlussbericht (2020)

= Ziel: Wirtschaftsverkehr in der gesamten Metropolregion FrankfurtRheinMain bes-
ser verstehen und die Bedlrfnisse zu identifizieren

= Ubertragung bereits entwickelter Methoden und wissenschaftliche Begleitung in-
novativer Praxisbeispiele fiir die Belieferung der letzten Meile

Wesentliche
Kernaussagen
beziiglich des
Wirtschafts-
verkehrs

= Im Rahmen vergangener Forschungsprojekte wurde eine Datengrundlage zum Wirt-
schaftsverkehr geschaffen. Auf dieser Grundlage erfolgten im Rahmen dieses Pro-
jekts vier Teilprojekte: 1. Analyse landlicher Raum, 2. Lieferzonenmanagement, 3. al-
ternative Belieferungsstrategien und 4. Offentlichkeitsarbeit.

= Ubertragung der entwickelten Methoden auf Mittelzentren um Gemeinsamkeiten
und Unterschiede zwischen urbanen und suburbanen Gebieten zu identifizieren.

= Untersuchung ob Elektrifizierung von bestehenden Lieferzonen zur Ladung
elektrisch betriebener KEP-Fahrzeuge wahrend des Be-/ Entladevorgangs notwen-
dig/ sinnvoll ist. Da die Haltedauer sehr kurz ist, wird dies jedoch nicht als sinnvoll
erachtet.

= Nutzung von Apps zur Navigation von Transporteuren zu ausgewiesenen Lieferzo-
nen - wird nicht empfohlen, da die Technik noch in der Erprobung ist

= Recherche zu alternativen Belieferungsstrategien ,letzte Meile" anhand Anzahl der
Distributionsstufen als Basis flir innovative, neue Belieferungskonzepte.

= (ffentlichkeitsarbeit erreicht eine groRere Reichweite und Aufmerksamkeit fiir das
Thema ,Wirtschaftsverkehre"

Verkehrliche = Parkraumbewirtschaftung - Anreize fiir off-street Parken setzen

Mafdnahmen = Offentlichkeitsarbeit zur Steigerung der Akzeptanz von Wirtschaftsverkehren
= Ausweisung von Lieferzonen (auch temporar)

Logistische = Aufbau von Ladeinfrastruktur an Depots (nicht empfohlen)

Mafdnahmen = Einsatz von Mikro-Depots

= (anztagige Belieferung Innenstadt mit Lastenradern
= Kooperative Nutzung von Packstationen
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