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Management Summary

Im Rahmen des Projekts ,, City-Transformation” wird eine Machbarkeitsstudie zum Potenzial eines Micro-Hubs im
Parkhaus Fritz-Erler-StraBe fur das City-Quartier , Ostliche KaiserstraBe” durchgefihrt. Ein Micro-Hub-Konzept
beinhaltet einen zusatzlichen Warenumschlag in einer sogenannten , Micro-Hub“-Einrichtung zwischen dem
Zieldepot und dem Zustellgebiet. Die rdumliche Nahe zum Zustellgebiet ermdglicht eine emissionsfreie Zustellung
mittels Lastenradern oder leichten elektrischen Nutzfahrzeugen.

Aktuell wird der Standort im Parkhaus an der Fritz-Erler-Stral3e als pneumatische Mdllentsorgungsanlage
genutzt, bis 2026 soll diese Nutzung eingestellt werden. Flr ein potenzielles Micro-Hub stehen 410 m2 plus
Mitarbeitenden- und Sanitarraume zur Verfligung. Weitere 85 m2 stehen in eingeschranktem MaBe zur
Verfligung. Generell werden in einem Micro-Hub Versorgungs- und Materialflussflachen, Verlade- und
Ubergabeflachen, Umschlagsflachen, Umkleide- und Pausenraum und Sanitarraume benétigt.

Je nachdem, wie viele Interessenten flir das Konzept gefunden werden, kann der verfligbare Raum aufgeteilt
werden. Insgesamt kann die Micro-Hub-Immobilie von bis zu drei KEP'-Diensten genutzt werden, wobei je nach
Ausgestaltung 11 bis 14 Lastenrader Platz finden. Zur Umnutzung des Standorts wird der Rickbau von
vorhandenen Schienenanlagen und ggf. ein Einbau von Trennelementen (fir eine gemeinsame Nutzung
verschiedener KEP-Dienste) nétig.

Erreicht wird der Standort Uber einen Lastenaufzug, der von der Fritz-Erler-StraBe aus zu befahren ist. Die
Anlieferung ist mit 7,5 t-Lkw moglich, gréBere Fahrzeuge sind aufgrund des verfligbaren Platzes vor dem
Lastenaufzug nicht zur Anlieferung geeignet. Es ist generell mdglich, die An- und Ablieferung von Sendungen
am Untersuchungsstandort abzuwickeln. Bei einer Nutzung des Micro-Hub-Standorts von mehreren KEP-
Diensten gleichzeitig muss die Ablieferung entweder zeitlich versetzt zur Anlieferung erfolgen oder Uber die
Ausfahrt MarkgrafenstraBBe abgewickelt werden. Letzteres ist allerdings mit hohen Umbaukosten verbunden und
flhrt zu einer geringeren nutzbaren Flache im Micro-Hub.

Um ein Micro-Hub-Konzept als dauerhaften Baustein nachhaltiger Stadtlogistik zu etablieren, ist eine
umfassende Stakeholderbeteiligung essenziell. Daflir werden im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie die Logistik-
Unternehmen, die zu beliefernden Gewerbe und die Bevolkerung zu ihren Winschen und Anforderungen in
Bezug auf die stadtische Logistik befragt. Alle fiinf groBen KEP-Dienste (DHL, GLS, Hermes, DPD, UPS) und
Amazon Logistics wurden in den Stakeholderbeteiligungsprozess eingebunden. Drei Stakeholder sind dem
Konzept grundsatzlich positiv gegentiber aufgeschlossen, wobei zwei Stakeholder den Standort aufgrund des
Zugangs via Lastenaufzug als nicht interessant einstufen. Der verbleibende Stakeholder zeigt konkreten
Umsetzungswillen.

Fur eine erfolgreiche Einfihrung eines Mirco-Hub-Konzepts muss dieses wirtschaftlich tragbar sein. Um die
Wirtschaftlichkeit einschatzen zu kénnen und somit eine Grundlage zur konkreten Ausgestaltung zu legen, wird
eine umfassende Datenanalyse durchgeflhrt. Dazu gehdrt sowohl eine makroskopische (Clusteranalyse) als auch
eine mikroskopische Datenanalyse (Sendungsdatenanalyse). Im Rahmen der Clusteranalyse werden auf Basis
eines bivariaten Autokorrelationsmodells Strukturdaten und stadtgeographische Gegebenheiten analysiert, um
die Gebiete zu identifizieren, in denen das Potenzial fir eine Micro-Hub-Logistik am hochsten ist. Bei der
Sendungsdatenanalyse werden die ermittelten Sendungsstréme der KEP-Dienste geographisch lokalisiert und mit
den gebietsbezogenen Auslieferarealen Uberlagert. Daflr werden die Daten aus der Stakeholderbeteiligung
genutzt, die durch demographische Strukturdaten, Handelsdaten und wirtschaftliche Kennzahlen sowie
Kennwerte aus Veroffentlichungen und Studien aus der KEP-Branche validiert und erganzt werden. Durch die
Uberlagerung der mikro- und makroskopischen Datenanalysen wird ein ideales Belieferungsgebiet fir den
potenziellen Micro-Hub-Standort ermittelt. Dieses umfasst die Stadtviertel , Innenstadt Ost-Westlicher Teil”,
»SUdstadt Nord”, , Stdstadt Std”, ,Stdweststadt-Mitte” und ,Weststadt-Std”. Insgesamt bieten diese
Stadtviertel ein KEP-Dienst-Ubergreifendes Potenzial von ca. 16 Lastenradern. Da jedoch maximal 14 Lastenrader
in der Immobilie Platz finden und die exakte Anzahl der eingesetzten Lastenrader auch davon abhangig ist,
welcher Marktteilnehmer schlussendlich an einer Umsetzung teilnimmt, reduziert sich die Anzahl an
Lastenradern entsprechend.

Das Zustellgebiet kann aktuell bereits vom potenziellen Micro-Hub-Standort erschlossen werden. Aufgrund der
Verkehrsinfrastruktur sind jedoch einige Wegebeziehungen mit Umwegen verbunden. Daher wird empfohlen, in
Verbindung mit dem Micro-Hub-Konzept das indirekte Linksabbiegen am Knotenpunkt Fritz-Erler-

' KEP = Kurier-, Express-, Paket-



StraBe/KaiserstralBe zu ermdglichen. Die FuBgangerzone ist aktuell nicht fir den Radverkehr freigegeben. Wenn
eine Belieferung der Innenstadt mittels Lastenradern erfolgen soll, sind (Sonder-)genehmigungen nétig, damit
diese ganztagig einfahren konnen.

Grundsatzlich sollte ein Micro-Hub durch einen zentralen und neutralen Betrieb zur Verfligung gestellt werden,
um einen diskriminierungsfreien Zugang zur Nutzung der Immobilie zu gewahrleisten. Die gemeinsame Nutzung
eines Micro-Hub-Standorts ist generell moglich, dabei muss jedoch jedem KEP-Dienst ein eigener, abschlieBbarer
Bereich zur Verfligung gestellt werden. Eine Kommissionierung der Sendungen verschiedener KEP-Dienste und
eine gemeinsame Auslieferung durch einen neutralen Logistikdienst (,,White-Label-Logistik”) ist durch das
Postgesetz, Datenschutzbestimmungen und die generelle Ablehnung der KEP-Dienste nicht durchfihrbar.

Die Nutzung des Untersuchungsstandorts fir eine Micro-Hub-Nutzung durch KEP-Dienste ist unter folgenden
Voraussetzungen moglich:

®  Rlckbau der Schienenanlagen und ggf. Einbau von Trennelementen (bei einer Nutzung durch mehrere
KEP-Dienste)

= Gleichzeitige Nutzung des Micro-Hubs von maximal drei KEP-Diensten

= (Sonder-)genehmigung fur die Einfahrt in die FuBgangerzone, wenn dort eine Lastenradbelieferung
erwlinscht ist

Wird die Umsetzung eines Micro-Hub-Konzepts auf Basis dieser Machbarkeitsstudie weiterverfolgt, sollte ein
Umsetzungsprojekt, welches in mehrere Phasen eingeteilt wird, angestrebt werden. Daflr wird empfohlen, sich
mit allen generell interessierten KEP-Diensten weiter abzustimmen. Im Rahmen eines solchen
Umsetzungsprojekts sollten sich sowohl die stadtischen Akteure als auch die KEP-Dienste dazu bekennen, im
Rahmen einer gesamtstadtischen Optimierung der City-Logistik die Lastenradzustellung langfristig zu etablieren
und zu fordern. Hierzu sollten regelmaBige Workshops und , runde Tische” mit allen Stakeholdern durchgefihrt
werden, um Erfahrungen auszutauschen und weitere Schritte zu besprechen. Dazu gehért auch die Moglichkeit
der Einflhrung erweiterter Services am Micro-Hub (,, Value@Service-Micro-Hub").

Durch die Bereitstellung des Kartenmaterials zu den Potenzialgebieten wird der Stadt Karlsruhe auBerdem
ermadglicht, weitere potenzielle Micro-Hub-Standorte zu ermitteln.
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1. Hintergrund und Motivation

Die Stadt Karlsruhe hat das Ziel, die Innenstadt attraktiver, lebenswerter und zukunftsfahiger zu gestalten. Um
dies zu erreichen, hat sich die Stadt Karlsruhe mit dem Projekt , City-Transformation” beim
Bundesforderprogramm ,, Zukunftsfahige Innenstadte und Zentren” beworben und erhalt nun mit
Zuwendungsbescheid vom 21. September 2022 rund 4 Millionen Euro Bundesmittel.

Mit Hilfe dieser Fordermittel soll die Attraktivitat fir vier City-Quartiere, die unterschiedliche Ausgangssituationen
und Entwicklungsziele haben, gesteigert werden. Ein Themenfeld ist dabei die Mobilitat und somit auch der
Wirtschaftsverkehr bzw. stadtische Logistik. Das in den letzten Jahren bestimmende Thema des E-Commerce
und der Verschiebung von Anteilen des stationdren Einzelhandels zum Onlinegeschaft verursacht Zustell- und
Abholverkehre, die zu erhéhten logistischen Herausforderungen flhren.
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Abbildung 1: City-Quartiere im Projekt , City-Transformation” (Projektgebiet)?

Flr das zu untersuchende Quartier , Ostliche KaiserstraBe” wurde Anfang des Jahres 2023 eine
Machbarkeitsstudie ausgeschrieben, die vor allem das Thema der Potenziale von Micro-Hubs in Verbindung mit
einer Lastenradlogistik und den daflir bendtigten Voraussetzungen an der verkehrlichen Infrastruktur
untersuchen soll. Hierbei sollen bei den Ubergeordneten Zielsetzungen des Umbaus der zentralen Innenstadt, die
Belange nachhaltiger und minimalinvasiver Wirtschaftsverkehre berlcksichtigt werden. Dafir konnen &ffentliche

Flachen zugunsten einer héheren Aufenthaltsqualitat neu verteilt werden und in dessen Folge auch die
Sicherheit im FuBverkehr erhoht werden.

Vor allem Logistikkonzepte mit Lastenradern kénnen als ein Baustein betrachtet werden, der die nachhaltigen

Entwicklungsziele der Stadt mit der Gewahrleistung der Versorgungsanspriiche der Stadtbewohnenden
miteinander vereint.

Da dies die erste Untersuchung im Bereich des Wirtschaftsverkehrs in Karlsruhe ist, soll neben dem in der Studie
naher betrachteten Quartier ,Ostliche KaiserstraBe” auch ein gesamtheitliches Bild von stadtischen Potenzialen
der Lastenradlogistik ermittelt werden, um so den Grundstein flr weitere Untersuchungen zu legen und

2 Bereitgestellt von der Stadt Karlsruhe, Stadtplanungsamt
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Handlungsoptionen darzustellen, die fir die Stadt Karlsruhe einen hohen Mehrwert bilden kédnnen. Fokus in
dieser Untersuchung sollen dabei die Potenziale der Logistikprozesse der Kurier-Express-Paketdienste (kurz KEP-
Dienste) sein, was durch eine umfassende Integration von weiteren Stakeholdern sichergestellt wird.

Die Machbarkeitsstudie , Micro-Hubs im City-Quartier Ostliche KaiserstraBe” wird an den folgenden
Schwerpunkten ausgerichtet:

= Stakeholderbeteiligung (KEP, IHK, HWK, Gewerbe, Kommune, Bevdlkerung) und die Durchfihrung von
Fragebogen und Expertise-Interviews

= Raumliche Analyse in Form einer gesamtstadtischen Clusteranalyse zur Ausweisung der Gebiete mit dem
hochsten Potenzial aus stadtstruktureller und geographischer Sichtweise

= Mikroskopische Sendungsdatenanalyse
®  Erarbeitung eines Logistik- und Betriebskonzeptes

= Verkehrskonzept im Umkreis des potenziellen Micro-Hub-Standorts

1.1 Lage des potenziellen Micro-Hub-Standorts

Der potenzielle Micro-Hub-Standort befindet sich in zentraler Lage, dstlich der FuBgangerzone (KaiserstraBe)
unmittelbar an der FuBgangerbriicke ZahringerstraB3e. Es existiert eine Anbindung an die Hauptachsen des Kfz-
Verkehrs, Radverkehrs und des OPNV.

Abbildung 2: Lage des untersuchten Standortes

Eine Ein- und Ausfahrt zum Parkhaus befindet sich jeweils in der Fritz-Erler-StraBe und in der stdlich vom
Parkhaus gelegenen MarkgrafenstraBe. Die Raumlichkeiten, die flir eine potenzielle Micro-Hub-Nutzung in Frage
kommen, sind allerdings im Bestand nur Uber die Fritz-Erler-StraB3e direkt erschlossen. Aus Griinden der
Verkehrssicherheit und wegen der StraBenbahntrasse mittig der Fahrbahn ist die ErschlieBung des Micro-Hub-
Standortes eingeschrankt. Es ist lediglich das Rechtsabbiegen zum Parkhaus wie auch aus dem Parkhaus heraus
maoglich. Sodass die Anfahrt immer aus Stden erfolgen muss, wahrend die Weiterfahrt Richtung Norden
vonstattengeht (s. Abbildung 2).

Die FuB- und Radverkehrsbriicke, die Uber der Fritz-Erler-StraBe verlauft (s. Abbildung 3), ist vom Parkhaus nur
Uber eine Treppe erreichbar und kann somit nicht fir das Konzept mit Lastenradern genutzt werden.
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Abbildung 3: Foto-Dokumentation im Untersuchungsgebiet (Briicke iiber Fritz-Erler-StraBBe)

1.2 Verkehrserhebungen im Untersuchungsgebiet

Um die derzeitigen Verkehrsbelastungen im Umkreis des Untersuchungsstandorts zu erfassen, wurde eine
Verkehrserhebung mittels Videokameras an den Parkhausausfahrten und an zwei Knotenpunkten durchgefihrt
(s. Abbildung 4).

Standort 1

Standort 3 |

Standort 2

Legende
—— S
O Standort 4 Knotenp

Abbildung 4: Standorte der Verkehrserhebungen

Die Erhebungen fanden an zwei Werktagen auBerhalb der Schulferienzeit statt, wobei nur ein Stichtag
(Dienstag, der 18. Juli 2023) ausgewertet wurde. Es wurden Kameras genutzt, die speziell flr Verkehrszahlungen
konzipiert sind (ausfahrbarer Mast sowie starke Verpixelung der Aufnahmen zur Sicherung des Datenschutzes).
Ausgewertet wurde mit einer auf das Kamerasystem ausgelegten halbautomatischen Zahlsoftware. Es wurden
alle Fahrbeziehungen getrennt nach Fahrzeugklassen (Fahrrad, Kraftrad, Pkw, Lieferwagen, Bus, Lkw, Lastzug)
Uber 16 Stunden (6:00 bis 22:00 Uhr) aufgenommen.
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Fur die Darstellung der Verkehrsbelastung wurden die Erhebungen auf den durchschnittlichen taglichen Verkehr
an Werktagen (DTV.s-Werte) hochgerechnet. Bei DTV,,s-Werten werden im Gegensatz zu allgemeinen DTV-
Werten lediglich die Werktage von Montag bis Freitag auBBerhalb von Feiertagen und Schulferien betrachtet. Sie
bilden ein besseres Bild (ber die Verkehrsbelastung an ,,normalen Werktagen” ab, da kein Durchschnitt mit
Wochenend- oder Ferientagen gebildet wird.

DTV,,s: Kfz-Verkehr

= >5.000
== 1,000 - 4.999
<1.000
/7 Verkehrszahlen (gerundet)

20 40 60 80 100m |

INCREMENT P, USGS, METI/NASA

Abbildung 5: Kfz-Verkehrsbelastung (DTVwS5) im Untersuchungsgebiet

Die Fritz-Erler-StraB3e ist im Bereich der westlichen Einfahrt zum Parkhaus mit knapp 10 000 Kfz am Tag belastet
(s. Abbildung 5). Die Ein- und Ausfahrt des Parkhauses an der MarkgrafenstraBe wird deutlich haufiger genutzt
als die Ein- und Ausfahrt an der Fritz-Erler-Stral3e.

Die detaillierte Auswertung der Erhebungen inklusive der jeweiligen Spitzenstunden ist der Anlage 1 zu
entnehmen.
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1.3 Bestandsanalyse des Parkhauses Fritz-Erler-Straf3e

Fir die Etablierung des Micro-Hub Konzeptes in Karlsruhe steht eine innenstadtnahe Immobilie zur Verfligung,
die zuklinftig als potenzielle Umschlagsflache der Paketsendungen auf Lastenrader genutzt werden kann. Hierbei
handelt es sich um Raumlichkeiten innerhalb des Parkhauses in der Fritz-Erler-StraBBe in Karlsruhe. In diesem
befinden sich derzeit noch die Anlagen der hydraulischen Abfallentsorgungsanlagen und der dafiir entsprechend
notwendigen Prozesstechnik (vgl. Abbildung 6).

Abbildung 6: Raumlichkeiten der Abfallentsorgungsanlagen

Mit der Abkehr vom urspringlichen System, in welchem in einem bestimmten Gebiet Karlsruhes der Hausmdill
via eines Ansaugsystems eingesammelt wurde, kann so zuklnftig die Nutzung der Raumlichkeiten anders
erfolgen. Daher wird im Zuge der Untersuchung sowohl die Lage als auch die Immobilie selbst bewertet. Das in
Abbildung 6 zu sehende Schienensystem soll zurlickgebaut werden, sodass die gesamte Flache flr eine neue
Nutzung verfligbar wird. Die Raumlichkeiten sind sowohl fuBlaufig Gber den Treppenaufgang im Parkhaus als
auch Uber einen schweren Lastenaufzug auf StraBenniveau erreichbar.

Der Lastenaufzug hat eine Aufstandsflache von 3 m x 8 m, sodass auch gréBere Fahrzeuge in die Raumlichkeiten
transportiert werden kénnen. Die Zufahrt zum Lastenaufzug ist Gber ein separates Tor im Einfahrtsbereich der
Tiefgarageneinfahrt zu erreichen. Hier konnten sowohl Transporter als auch 7,5 t-Lkw Waren in die
unterirdischen Raumlichkeiten anliefern.
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Abbildung 7 zeigt den Grundriss des zweiten Untergeschosses, der Uber den Lastenaufzug erreichbaren
Raumlichkeiten, die flr eine Nutzung als Micro-Hub in Frage kdmen. Das Niveau des zweiten Untergeschosses ist
dabei ebenerdig zur unteren Endlage des Lastenaufzugs und folglich durchgdngig und barrierefrei begehbar.
Sollten mehrere Nutzende die Raumlichkeiten als Umschlagsort verwenden, eignen sich die vorhandenen
Stutzpfeiler, um den Raum zu unterteilen. Die gréBte nutzbare Flache ist im Bereich der
Containerverschiebanlage zu verorten und ist derzeit zum groBten Teil von dem entsprechenden Schienensystem
besetzt. Dieses mUsste fir eine Nutzung als Micro-Hub zurlickgebaut werden, womit sich eine nutzbare Flache
von 17 m x 15 m ergibt. Zwei weitere Flachen von 10 m x 7 m (Millsaugzentrale) wie auch 15 m x 6 m (im
Bereich Containerverschiebanlage) konnten ebenfalls verwendet werden. Ein durch Tlren getrennter Raum, in
dem sich das Ansaugsystems befindet (Exhaustorenraum), ist voraussichtlich nicht im vollen Male zur
Verwendung geeignet. Hierzu missten die Rohrleitungen auch nach der Umnutzung entfernt und die Tirbreiten
entsprechend der logistischen Anwendung Uberprift/verbreitert werden. Weiterhin sind Sanitar- und
Aufenthaltsrdume vorhanden, die aktuell vom Personal der Millentsorgungsanlage aktiv genutzt werden und im
Sinne der Arbeitsstattenverordnung ausgestaltet sind. Insgesamt stehen somit mindestes 410 m2, plus
Mitarbeitenden- und Sanitarraumen zur Verfligung. Weitere 85 m2 stehen in eingeschranktem Mafe zur
Verfligung.
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Abbildung 8: Grundriss erstes Untergeschoss — potenziell weitere nutzbare Flache

Abbildung 8 zeigt den Grundriss des ersten Untergeschosses, welches tber eine Wendeltreppe mit dem zweiten
Untergeschoss verbunden ist. Dieser Raum kann ebenfalls genutzt werden, ist aber relativ aufwandig zu
erreichen. Hier sollten keine Umschlagstatigkeiten stattfinden, da diese ein haufiges Begehen des Raumes
erfordert. Beispielsweise kdnnten hier Scanner geladen oder Server aufgebaut werden. Die AbmaBe des Raums
sind 15 m x 6 m, die aber aufgrund der Wendeltreppe und der durch den Lastenaufzug blockierten Flache sowie
dem Rohrsystem in einem groBen Teil nicht vollumfanglich verwendet werden kdnnen.

Die Flachen des ersten Untergeschosses werden daher nicht in die Platzbedarfe fir das Betriebskonzept des
Micro-Hubs eingeschlossen. Dennoch bietet das erste Untergeschoss Raum flir gewisse Sonderbedarfe, die nicht
unmittelbar mit dem logistischen Umschlagsprozess verbunden sind.
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2. Logistik- und Betreiberkonzept

2.1 Grundlagen des Micro-Hub-Konzepts

Die konventionellen Prozesse der Logistikbranche im KEP-Bereich unterliegen der etablierten Systematik eines
sogenannten Hub-and-Spoke Prinzips. Dabei wird jede Sendung auf der ,ersten Meile” Gber Abholtouren im
Quellgebiet von einem KEP-Dienst eingesammelt (Vorlauf) und in einem Sortierzentrum nach Zustellorten
gebindelt (Quell-Depot). Die Sendungen werden dann im Hauptlauf vom Quell- zum Ziel-Depot transportiert.
Dies geschieht primar mit schweren Lkw (40 Tonnen), die im ,Nachtsprung” (22:00 bis 06:00 Uhr) fahren. Von
dem fiir die Zustellregion zustandigen Zieldepot werden am darauffolgenden Morgen die ankommenden Pakete
erneut nach PLZ-Regionen (oder je nach KEP-Dienst nach einer internen Struktur) sortiert und von
konventionellen Transportfahrzeugen in die jeweiligen Gebiete gefahren und zugestellt. Abbildung 9 zeigt in
vereinfachter Form den grundsatzlichen logistischen Prozess der KEP-Logistik.
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Abbildung 9: Hub-and-Spoke-Prinzip in der KEP-Branche

Da die Ziel-Depots oftmals flr sehr groBe Zustellgebiete zustandig sind, ergeben sich flir den Transport der
Waren auf der letzten Meile je nach Lage des Depots und Ausmal des Zustellgebietes, unterschiedlich lange
Tourlangen, die die einzelnen Transporter zurticklegen missen. Diese konnen sich auf bis zu 100 km
Anfahrtsweg vom Zieldepot bis ins jeweilige Zustellgebiet erstrecken. Diese gro3en Entfernungen zwischen Ziel-
Depot und Zustellgebiet kdnnen von Lastenradern nicht Gberbrickt werden. Um dennoch Lastenrader auf der
letzten Meile einzusetzen, bedarf es einer Veranderung der bisherigen Logistikkette, die durch einen weiteren
Warenumschlag in einem, dem Zustellgebiet nahegelegenen Micro-Hub erganzt wird?.

Durch die Konzeptanderung wird die Zustelltour ab Ziel-Depot in eine letzte Meile (konsolidierte
Sendungszustellung vom KEP-Depot mittels leichter Lkw in ein Micro-Hub) und eine allerletzte Meile (Zustelltour
ab Micro-Hub durch Lastenrader oder leichte Elektrofahrzeuge) unterteilt (vgl. Abbildung 10). Diese Anderung
des logistischen Ablaufs hat Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit, die Nachhaltigkeit und die Betriebs- und
Personalkosten, sodass das Konzept nicht in beliebigen stadtischen Gebieten umgesetzt werden kann. Eine
Wirtschaftlichkeit fir Micro-Hub-Konzepte kann insbesondere bei einem hohen Stoppfaktor (viele Anlieferstopps
mit jeweils wenigen Paketen) erreicht werden. Die Einrichtung von Micro-Hubs ist ein entscheidender Baustein
auf dem Weg hin zu einer nachhaltigen Form der (Stadt-) Logistik. Durch das erneute Teilen der letzten Meile
und den zusatzlichen Umschlag im Micro-Hub (in unmittelbarer Nahe zum Zustellgebiet) kdnnen die

 Bogdanski, R., Bayer, M. & Seidenkranz, M. (2018). Pilotprojekt zur Nachhaltigen Stadtlogistik durch KEP-Dienste mit dem Mikro-Depot-
Konzept auf dem Gebiet der Stadt Nirnberg. Nlrnberg. Technische Hochschule Nirnberg
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Restriktionen der Lastenrader sowie der Leichten-Elektrischen-Nutzfahrzeuge (LEVs) in Bezug auf Reichweite und
Ladevolumen ausgeglichen werden und deren Potenziale zur Verkehrs- und Emissionsentlastung gehoben
werden.
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Abbildung 10: Micro-Hub-Konzept auf der letzten Meile?

Fur die Art des Umschlages der Waren und die Errichtung von Micro-Hubs im Stadtgebiet gibt es grundsatzlich
zwei unterschiedliche Arten der Umsetzung. Bei der ersten handelt es sich um eine mobile Variante in Form einer
Lkw-Wechselbriicke, die auch im 6ffentlichen Raum abgestellt werden kann (vgl. Abbildung 11, links). Dies
bringt folgende Vorteile mit sich:

= Schnelle Umsetzbarkeit méglich
= Als Ubergangsmaglichkeit bis zur Etablierung eines stationaren Micro-Hubs nutzbar

= Kostengunstige Losung

Dabei ist jedoch eine mobile Depot-Losung durch die folgenden Nachteile gekennzeichnet:
= Zweckgebundene Bereitstellung vorhandener Flachen des 6ffentlichen Raums

= Ausweisung der Flache als Baustelle, welche deswegen aus Sicherheitsgriinden eine Einfriedung
benotigt

= Ausweisung einer Sondernutzung mit fehlender dauerhafter Rechtssicherheit
= Neben der reinen Flache fir den Standort missen ausreichend Rangierflachen vorgehalten werden
=  Geringe Skalierbarkeit, da begrenzte Flachenverfligbarkeit

= Stadtebaulich unattraktiv

4 Bogdanski, R., Bayer, M. & Seidenkranz, M. (2018). Pilotprojekt zur Nachhaltigen Stadtlogistik durch KEP-Dienste mit dem Mikro-Depot-
Konzept auf dem Gebiet der Stadt Nurnberg. Nurnberg. Technische Hochschule Nirnberg
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Abbildung 11: Mobiles Micro-Hub in Hamburg (links), stationares Micro-Hub in Niirnberg (rechts), eigene Aufnahmen

Die stationare Variante ist eine zweite mogliche Umsetzung des Micro-Hubs (vgl. Abbildung 11, rechts). Hierbei
wird eine logistisch geeignete leerstehende Immobilie genutzt.
Die Vorteile einer stationaren Variante sind u. a.:

= Die Skalierbarkeit (bei Erhéhung der Anzahl der Sendungen kann der Umschlag der Waren weiterhin in
der Immobilie durchgefihrt werden)

= Horizontale Nutzung durch die Stakeholder méglich

= Stadtebaulich unauffallig (Leerstande kénnen genutzt und so reduziert werden)

= Keine Beanspruchung des 6ffentlichen Raums

= Rechtssicherheit (Planungssicherheit aufgrund der privatwirtschaftlichen Vertragssituation)

= Moglichkeit zur Etablierung weiterer Services (bspw. Paketshop oder Werkstatt fir Lastenrader)

Nachteile der stationaren Varianten im Vergleich zum mobilen Depot sind die meist hdheren Mietkosten und je
nach Stadt die geringe Verflgbarkeit von Immobilien. Dies wird dadurch verstarkt, dass zumeist Stadte mit
einem hohen Potenzial fir die Umstellung der Zustellverkehre gleichzeitig auch durch einen besonders
angespannten Immobilienmarkt gekennzeichnet sind. Ein groBer Vorteil bei der Machbarkeitsstudie in Karlsruhe
ist, dass bereits vor Projektstart eine potenzielle Immobilie zur Umsetzung eines Micro-Hubs feststeht.

2.2 Stakeholderbeteiligung

Um ein Micro-Hub-Konzept als dauerhaften Baustein nachhaltiger Stadtlogistik zu etablieren, ist es essenziell,
eine umfassende Stakeholderbeteiligung durchzuflihren. Unter Stakeholdern versteht man grundsatzlich eine
Person oder Gruppe, die ein berechtigtes Interesse am Verlauf oder Ergebnis eines Prozesses oder Projektes hat.
Im Falle eines Logistikkonzeptes kénnen dies demnach die Logistik-Unternehmen, die Stadte oder die zu
beliefernden Gewerbe oder die Bevolkerung sein.

Daher ist es perspektivisch nicht nur vorstellbar, dass mehrere KEP-Dienste im Sinne eines Multi-User-Micro-Hubs
eine Immobilie teilen, sondern bei Bedarf auch andere Branchen Teil eines Micro-Hub-Konzepts werden,
beispielsweise der Einzelhandel oder auch die Kommune selbst. Die hierzu entsprechenden Betriebskonzepte
und notigen Schritte, um diese Nutzungsformen umzusetzen, missen separat betrachtet werden. Die
Machbarkeitsstudie wird hingegen bereits genutzt, um auch erste Impulse in Richtung Gewerbetreibende zu
leisten: Ein Uber die Homepage der Stadt, der IHK und der HWK zuganglich gemachter Fragebogen rief zur
Teilnahme von Gewerbe- und Dienstleistungsunternehmen auf und beleuchtete so in zusatzlichen Branchen die
Thematik der stadtvertraglichen Logistik.

2.2.1 Stakeholderbeteiligung KEP

In der Machbarkeitsstudie liegt ein besonderes Augenmerk auf der Kurier-Express- und Paketbranche (KEP). Die
KEP-Branche ist bereits grundsatzlich mit dem Konzept eines Micro-Hubs vertraut und hat dieses auch schon in
anderen Stadten erfolgreich und dauerhaft umgesetzt. Deshalb ist es zielflhrend, den Fokus auf diese Branche
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zu legen, um stadteweit einen ersten Schritt in Richtung nachhaltiger Stadtlogistik anzustoBen. Die Erstellung
der Machbarkeitsstudie zum Micro-Hub-Konzept im Parkhaus an der Fritz-Erler-StraB3e soll ein Anfang sein, um
zum einen die Akzeptanz und Bereitschaft der KEP-Branche zu einer moglichen Umsetzung zu ermitteln und
zum anderen ebenso zusatzliche Branchen und Player der Logistik durch die erfolgreiche Umsetzung des
innovativen Konzepts flir einen Weg einer nachhaltigen Logistik zu sensibilisieren.

Um die KEP-Dienste in den Prozess einzubinden, wurden die ansassigen Depotleitenden sowie die jeweiligen
Nachhaltigkeitsmanager bzw. Area Manager via Mail kontaktiert und Giber das Vorhaben informiert. Dabei
wurde eine vom Oberbirgermeister der Stadt Karlsruhe unterzeichnete, offizielle Willensbekundung zur
Umsetzung nachhaltiger Logistik genutzt, um auf die anstehende Studie hinzuweisen und gleichzeitig um
Teilnahmebereitschaft gebeten. Es erfolgte die Kontaktaufnahme mit allen finf groBen KEP-Diensten (DHL, GLS,
Hermes, DPD, UPS) und Amazon Logistics sowie die Einladung zu einer Online-Kick-Off-Veranstaltung. Insgesamt
wurden nach Abstimmung der Terminwunsche der KEP-Dienste drei virtuelle Gesprachsrunden mit vier
Interessierten durchgefihrt.

Die Agenda der Gesprache beinhaltete folgende Themenkomplexe:

®  Motivation der Stadt Karlsruhe fir die Umsetzung einer Machbarkeitsstudie zur nachhaltigen
Stadtlogistik (Rahmenwerke, City-Transformation, politischer Wille, Verweis auf andere Projekte wie
ORMI oder das CIMA-Gutachten)

= Ziele der Machbarkeitsstudie und die Vorstellung der Arbeitspakete 1-3
= Vorstellung der potenziellen Micro-Hub-Immobilie (Fldchen, Anfahrsituation, etc.)

= Abfrage eines grundsatzlichen Interesses der Unternehmen

Im Folgenden sollen die Erkenntnisse und Einschatzungen der Unternehmen bzw. Stakeholder, die im Zuge der
Gesprache zur Machbarkeitsstudie in Karlsruhe entstanden, aufgelistet werden:

Stakeholder [:
Konzeptionell:
= Grundsatzlich wird ein Micro-Hub-Konzept als positiv bewertet

®  Firmeninterne Fokussierung auf den Ausbau der Lastenradlogistik
= Besichtigung der Micro-Hub-Immobilie vor Ort mit dem Stadtplanungsamt der Stadt Karlsruhe

" |nteresse an einem zeitnahen Start

Anforderungen an die Immobilie:
= Die Flache des Hubs wird als ausreichend und positiv bewertet
= Die Belieferung sollte fir 7,5 bis 12 t-Fahrzeuge mdglich sein, Hohe von 3,8 m flr die Einfahrt

®  Planungssicherheit fir die Nutzung der Immobilie und die Entscheidungen, zu bspw. dem Umbau der
Immobilie und der verfligharen Flachen missen feststehen

= Bei einer gemischten Nutzung: Eigene Abteile und Abgrenzungen fiir Sendungssicherheit im Hub

=  WLAN und schnelles Internet

Betriebskonzept
= Aufzeigen von etwaigen Fordermdglichkeiten fir die Systempartner, sodass diese bei der
Anfangsinvestition unterstitzt werden kénnen

= Theoretisch kdnnte auch die gesamte Immobilie selbst genutzt werden

= Mietkosten sollten zur besseren Planung ermittelt werden

Allgemeine Bewertung
= Bereitschaft, sich gerne an weiteren stadtlogistischen Konzepten zu beteiligen

=  Die Ein- und Ausfahrtsituation kénnte zum Nadelohr der Belieferung werden und muss daher genauer
geprUft werden, bei alleiniger Nutzung sollte dies jedoch kein Problem darstellen
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= Vorschlag nicht nur die Raumlichkeiten des Micro-Hubs, die tber den Lastenaufzug zu erreichen sind zu
verwenden, sondern auch prifen, ob Lastenrader im bestehenden Parkhaus untergebracht werden
kdnnten, um von dort aus zu starten (Klarung von Details wie z.B. Brandschutz, etc.)

Stakeholder II:
Konzeptionell:
= Grundsatzlich wird ein Micro-Hub-Konzept als positiv bewertet

" |nteresse an einem zeitnahen Start

= \Wunsch, dass erganzend zum Konzept auch Ladezonen im Umfeld der FuBgangerzone errichtet
werden: So kénnten die Sendungen auch via Handkarren zum Zielort gebracht werden

Anforderungen an die Immobilie:
= Die Flache des Depots wird als ausreichend und positiv bewertet

Betriebskonzept
®  Ein Sharing der Immobilie wird positiv gesehen, jedoch ist eine gemeinsame Durchfiihrung der Logistik
auf der letzten Meile keine Option

= Bei der Micro-Hub-Immobilie muss sichergestellt sein, dass eine Arbeitsstattenverordnung vorliegt, durch
die samtliche aktuellen Anforderungen einer Betriebsstatte eingehalten werden

Allgemeine Bewertung
= Kurzfristiger Start ware theoretisch moglich

=  Standort Fritz-Erler-Stral3e wird als eher ungeeignet betrachtet (hohe Prozesskosten, da kein separater
Warenein- und -ausgang existiert, Lastenaufzug)

= Stakeholder Il mdchte sich daher an diesem Standort nicht beteiligen, ware jedoch beziiglich anderer
Immobilien aufgeschlossen

= Pladoyer fUr den Ausbau der Radinfrastruktur: Begegnungsverkehre am Radweg sollten méglich sein
und es muss genug Platz flr das Uberholen von mehrspurigen Lastenradern vorhanden sein

= Lastenradern muss eine Sondergenehmigung fir das Befahren der FuBgangerzone erteilt werden

Stakeholder II:
Konzeptionell:
= Grundsatzlich wird ein Micro-Hub-Konzept als positiv bewertet.

= Derzeit wird jedoch aus unternehmensinternen Griinden kein allzu groBer Fokus auf Lastenradkonzepte
gelegt, da auch aufgrund derzeitig fehlender Forderkulissen und negativer zuklnftiger Erwartungen im
Sektor Micro-Hub-Konzepte eher batterieelektrische Transporter im Fokus stehen

= Konzepte mit Lastenaufzug werden aufgrund negativer Erfahrungen eher als suboptimal betrachtet (Im
Vergleich werden sogar mobile Micro-Hubs praferiert). Generell erfordert der Zugang Uber einen
Lastenaufzug zu einem erhohten Zeit- und Handlungsaufwand und fihrt so zu hohen Prozesskosten

Anforderungen an die Immobilie:
= Die Flache des Depots wird als ausreichend und positiv bewertet

= Der Standort sollte durch E-Fahrzeuge (4,2t) erreichbar sein

= |dealerweise soll der Warenein- und -ausgang separat sein

Betriebskonzept

= Die Nutzung kann gerne kooperativ vonstattengehen, beispielsweise mit anderen KEP-Diensten oder
anderen Branchen, da so Synergieeffekte entstehen und Kosten geteilt werden kénnen (Hausmeister,
Strom, Sanitar).

Allgemeine Bewertung

= Standort Fritz-Erler-StraBe wird als eher ungeeignet betrachtet (hohe Prozesskosten, da kein separater
Warenein- und ausgang existiert, Lastenaufzug)
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Stakeholder Ill mochte sich daher an diesem Standort nicht beteiligen, ware jedoch bezlglich anderer
Immobilien aufgeschlossen

Stakeholder Ill mochte gerne Gber die weiteren Verldufe und Ergebnisse der Machbarkeitsstudie und
weiterer Planungen und Stadtlogistikprojekten informiert bleiben

Ein weiterer Austausch mit der Stadt wird begriBt

Stakeholder 1V:

Keine Angaben

Stakeholder V:
Konzeptionell:

Grundsatzlich kein Interesse an Micro-Hub-Konzepten

Bevorzugt wird der Einsatz von batterieelektrischen Transportern, die auch bereits in einem sehr groBen
Umfang in Karlsruhe eingesetzt werden

Ein Lastenradeinsatz ist innerhalb der Unternehmens- und Sendungsstrukturen nicht wirtschaftlich
umsetzbar; dies liegt beispielsweise daran, dass im Innenstadtbereich ein sehr hoher Anteil an B2B-
Sendungen (Business-to-Business Sendungen, zumeist groBe und unhandliche Pakete) vorherrscht, fir
welche ein Lastenradeinsatz nicht sinnvoll ist

Anforderungen an die Immobilie:

Keine Angaben, da konzeptionell nicht relevant

Betreiberkonzept

Keine Angaben, da konzeptionell nicht relevant

Allgemeine Bewertung

Wenn erwdinscht, besteht die Bereitschaft, fir bestimmte stadtische Gebiete den Anteil von
batterieelektrischen Fahrzeugen zu erhéhen

Stakeholder V begri3t den VorstoB der Stadt Karlsruhe, dass das Thema Wirtschaftsverkehre starker
fokussiert wird

Bereitschaft, sich an anderen stadtlogistischen Konzepten zu beteiligen
Bedarf an der Ausweitung von Liefer- und Ladezonen

Stakeholder V mdchte gerne Uber die weiteren Verlaufe zum Thema Wirtschaftsverkehr informiert
bleiben und begriiBt den Austausch mit der Stadt
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Die Ergebnisse der Stakeholderbeteiligung werden in der folgenden Tabelle (vgl. Tabelle 1) nochmals
zusammengefasst dargestellt.

Tabelle 1: Ergebnisse der Stakeholderbeteiligung KEP

Stakeholderl|

Stakeholder I

Stakeholder Il

Stakeholder IV

StakeholderV

Umsetzungs-
wahrscheinlichkeit
Fritz-Erler StraRRe

Eignung der
Immobilie Fritz-
Erler StraRe aus

Mittlere bis schlechte Bewertung der Immobilie, Grund:
Hohe Prozesskosten aufgrund des einzigen Zugangs

keine Angaben

Keine Angaben

Unternehmens- )
sicht mittels Lastenaufzug.
Gewiinscht: Separater Warenein- und ausgang

Bewertung der . . .
Flache der ,Flache konnte T
Immobilie Fritz- auch alleinegefiillt ~usrelchend® keine Angaben keine Angaben
Erler StraRe werden”
Interesse an . Ja, Umsetzungbei | Ja, Umsetzungbei

. " Ja, weitere . .
weiteren Micro- geeigneter geeigneter .

o Standorte T T . Nein

Hub Immobilienin gewiinsch Immobilie Immobilie keine Angaben
Karlsruhe wahrscheinlicher wahrscheinlicher
Voraussetzungen Planungssicherheit (Mietkosten, Startzeitraum, etc.)

Eine weitere Komponente, die neben den virtuellen Gesprachsrunden im Zuge der Stakeholderbeteiligung KEP
behandelt wurde, war die Ermittlung von Sendungsdaten und -struktur der Logistikunternehmen. Dieser
Baustein tragt dazu bei, eine Ubersicht zum aktuellen Paket- und Fahrzeugaufkommen zu erhalten. Zudem
basieren auf diese Art die Untersuchungen, die zur Optimierung der stadtischen Logistik durchgefihrt werden
und die Grundlage zur Bewertung der Machbarkeit bilden, auf realistischen EingangsgroBen und missen nicht
vollends abgeschatzt® werden.

° "abgeschatzt” bedeutet in diesem Fall nicht, dass eine grobe Abschatzung im Wortsinn durchgefihrt wird, sondern, dass zur Ermittlung
der Sendungsstrome der unterschiedlichen KEP-Dienste aufwandige Algorithmen zum Einsatz kommen, die zum einen auf Basis von verof-
fentlichter Literatur und zum anderen auf Erfahrungen aus anderen Projekten sowie umfassenden Statistik-, Struktur- und Handelsdaten
beruhen (fir weitere Ausfihrungen vgl. Kapitel 2.5.2).
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Fur die Ermittlung der Sendungsdaten gibt es grundsatzlich zwei unterschiedliche Stufen der Granularitat.

Level 1 — Reale Sendungsdaten
= Abfrage von anonymisierten Sendungsdatenzeitreihen

= Datensatz beinhaltet die reale Adresse, Anzahl der Pakete pro Adresse, Gewichte, Volumina, Zeitstempel
der Zustellung, etc.

Eine adressgenaue Auswertung bereitet die beste Ausgangslage fir die Sendungsdatenanalyse und der
Optimierung der logistischen Prozesse fiir die Einrichtung eines Micro-Hub Konzepts. Dabei kénnen
beispielsweise auch die exakten Tourstrecken sowie die genaue Anzahl an Paketen, die mit den einzusetzenden
Lastenradern zugestellt werden sollen, betrachtet und ermittelt werden. Diese Art der
Sendungsdatenbereitstellung durch die KEP-Dienste ist seit der Einfihrung der Datenschutzgrundverordnung
(DSGVO) nahezu unmdglich geworden und ist daher keine Gbliche Praxis mehr.

Level 2 — Aggregierte Sendungsdaten
=  Abfrage von aggregierten Sendungsdaten innerhalb eines zu untersuchenden Gebietes. Meist auf
Postleitzahlenebene oder auf Ebene von KEP eigenen Auslieferungsarealen (diese unterscheiden sich
jedoch zwischen den KEP-Diensten, was in der Vergleichbarkeit der Ergebnisse hinderlich ist); die
Aggregation auf statistischen Bezirken ist aufgrund unterschiedlicher Gebietszuschnitte von
stadtstruktureller Seite und den Lieferbezirken der KEP-Dienste nicht mdglich, sodass die aggregierten
Daten auf PLZ-Ebene abgefragt werden. Dies ermdglicht eine Vergleichbarkeit unter den KEP-Diensten

= Datensatz beinhaltet nicht die einzelnen Sendungen, sondern Angaben auf PLZ-Ebene zu der Anzahl der
Pakete, Anzahl der Stopps, Gewichts- und Volumenklassen, etc.

= Konkrete Aussagen auf kleinteiligere Ebenen mussen Uber die vorliegenden Daten auf die statistischen
Bezirke abgeleitet werden und erfolgt auf Basis eines Sendungsverteilungsmodells

Auch bei der Bereitstellung von aggregierten Sendungsdaten muss viel Zeit fir den Ricklauf eingeplant werden.
Zum einen mussen die Logistikunternehmen in ihren eigenen Datenbanken Sendungsdaten ermitteln, die
beispielsweise stellvertretend die Grundlage fir einen durchschnittlichen Zustelltag bilden. Zum anderen mussen
auch die rechtlichen Rahmenbedingungen zur Ubermittlung firmeninterner Daten geregelt werden. Daflir muss
von beiden Seiten eine Verschwiegenheitsvereinbarung (NDA) unterzeichnet werden, sodass die verwendeten
Daten nur fUr die Analyse im Zuge der Machbarkeitsstudie verwendet, jedoch nicht im Klartext veroffentlicht
werden durfen. Zudem dirfen aus den Ergebnissen der Studie auch keine Riickschlisse auf die Marktanteile der
Unternehmen gezogen werden.

Zur Datenbereitstellung wurde ein Fragebogen erstellt, der folgende Fragenkomplexe abbildete (gesamter
Fragebogen in Anlage 2):

®  Sendungsaufkommen nach PLZ

=  Logistische KenngréBen (Anzahl, B2B/B2C-Anteile, Gewicht, Volumina)
= Zustellablauf (eingesetzte Fahrzeuge, Problemlagen bzgl. der Zustellung)

= Spezifische Fragestellungen zur Immobilie Fritz-Erler-StraBe
= Infrastrukturelle Anpassungen, Bedienfahrzeuge, Zeitslots fiir die Bedienung, etc.

Der Fragebogen wurde allen KEP-Diensten und Amazon durch das Stadtplanungsamt mit der Bitte/Aufforderung
zur Teilnahme zugestellt und darauf hingewiesen, dass die Teilnahme auch individuelle Méglichkeiten zur
Mitgestaltung bietet. Insgesamt haben zwei Logistikunternehmen aggregierte Daten zur Verfligung gestellt. Ein
weiterer beantwortete den Fragenkomplex zu den infrastrukturellen Fragestellungen, beispielsweise in Bezug auf
die StraBen, die bei der Zustellung als besonders problematisch erachtet werden (erhohtes Zweite-Reihe Parken).

2.2.2 Stakeholderbeteiligung Gewerbe

Zur Ermittlung des Potenzials und der Akzeptanz regionaler Geschaftsmodelle mit Lastenrddern wurde eine
Umfrage unter den Gewerbetreibenden der Stadt Karlsruhe durchgefiihrt (vgl. Anlage 3). Diese Umfrage sollte in
Verbindung mit einer zusatzlichen Umfrage in der Bevolkerung der Stadt Karlsruhe genutzt werden, um sowohl
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die Angebotsseite (welche zusatzlichen Dienste/Services waren flr den Handel/Handwerksbetrieb attraktiv, bzw.
kénnten sich die Unternehmen vorstellen, mit dem Lastenrad anzubieten) als auch die Nachfrageseite (welche
logistischen Dienstleistungen, die nachhaltig mit dem Lastenrad angeboten werden, wiinscht sich die
Kundschaft) zu beleuchten. Diese Vorgehensweise tragt dazu bei, dass perspektivisch moglichst nur noch
Services etabliert werden, die von den Nutzenden nachgefragt werden. Gleichzeitig ist das Ziel, ein umfassendes
Bild zum Thema nachhaltige logistische Geschaftsmodelle zu erhalten.

Inhalte der Umfrage zur Stakeholderbeteiligung Gewerbe waren:
= Abfrage von Kennwerten zur Einschatzung des Sendungsaufkommen der Gewerbetreibenden

= Abfrage von den Bedarfen zusatzlicher Services/weiterer Business-Cases (bspw. zusatzliche Lagerflachen
im Hub, Zustellung auBerhalb Lieferzeitfenster)

= Sendungsstrome, logistische KenngréBen (Anzahl, Gewicht, Volumina)
= Logistik (Zustellungsart, -form)

= Bedarfe (Einfahrrestriktionen, Zeitfensterbelieferung, Nachhaltigkeit)

= Akzeptanz

= Statistische Angaben zur Art des Unternehmens

®  Anzahl Beschaftigte
= Branche
= Adresse zur Bestimmung der Lage in der Stadt

Die Umfrage wurde in der gesamten Stadt durchgefiihrt, wobei im Fokusgebiet der Ostlichen KaiserstraBe ein
spezieller Aufruf Gber den Quartiersmanager vollzogen wurde. Der Teilnahmezeitraum belief sich auf einen
Monat und die Verbreitung erfolgte Uber mehrere Multiplikatoren:

1. Zugang zur Umfrage Uber die Plattformen der IHK (Homepage, Newsletter), um Handeltreibende oder
Dienstleistende zu erreichen

2. Verbreitung der Umfrage Gber die HWK, um logistische Nachhaltigkeitspotenziale bei
Handwerksbetrieben festzustellen

3. Bekanntmachung speziell im Quartier , Ostliche KaiserstraBe” unter Einbezug des Quartiersmanagers,
der gezielt Werbung fir die Umfrage macht

4. Zusatzliche Streuung der Umfrage Uber das Beteiligungsportal der Stadt Karlsruhe

Insgesamt zeigten 84 Teilnehmende ein erstes Interesse und klickten auf den Link, bzw. nutzten den QR-Code,
wovon jedoch nur neun den Fragebogen vollstandig beantworteten. Diese geringe Teilnahme lasst in der Folge
keine quantitativen oder statistisch gesicherte Auswertungen zu. Dennoch soll an dieser Stelle der Versuch
unternommen werden, die qualitativen Aussagen naher zu betrachten und gewisse Tendenzen sichtbar zu
machen.

Auch wenn aufgrund der geringen Teilnehmendenzahl keine generellen Aussagen abgeleitet werden dirfen,
fallt auf, dass die Lage der Unternehmen scheinbar einen Ausschlag bezlglich der Meinung zu nachhaltigen und
flacheneffizienten Formen logistischer Konzepte hat. So bewerten es Unternehmen mit Geschaftsraumen ,,im
Zentrum” positiv, wenn stadtische Flachen (wie Parkplatze) bspw. fir Logistik oder zur Erhéhung der
Attraktivitat der Stadt umgewidmet wirden. Diese Unternehmen stehen auch einer Lastenradlogistik positiv
gegenlber und wirden explizit Dienste, die diese Form der Logistik anbieten, beauftragen. Im Gegensatz dazu
lehnen Unternehmen, die sich ,auBerhalb” befinden, die Umwidmung von Flachen ab. Hierbei muss ergéanzend
erwahnt werden, dass diese Unternehmen auch Branchen (Maschinenbau, Heizung/Sanitar) angehoren, fir die
eine Lastenradlogistik vermeintlich wenig ertraglich ware.

In der Umfrage war es an einigen Stellen moglich, die gegebenen Antworten zu kommentieren und durch die
Eingabe in Textfeldern zusatzliche Kommentare zu geben. Folgende positive Aussagen bezlglich der
Lastenradlogistik wurden dabei getatigt:

L interne Nachhaltigkeitsziele Scope 3"
., Ist okologischer”;
., weil er [der Logistikdienst] dann keine Stellpldatze belegt ",

, ressourcenschonend, leise”
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Um in Zukunft bei dhnlichen Befragungen eine geringe Teilnahmequote zu vermeiden, wird empfohlen die
Verstandnisbildung von Konzeptideen mithilfe von gezielter Offentlichkeitsarbeit der Stadt und der Kammern
stetig auszubauen. Die Gewerbetreibenden konnen in Form von Runden Tischen, in Abendveranstaltungen oder
Quartierstreffen umfassend Uber die Trends und Konzepte informiert werden. Weiterhin sollte versucht werden,
mit den Unternehmen ein gemeinsames Leitbild auszuarbeiten sowie Transparenz zu den Zielen der Stadt zu
schaffen.

Diesbezlglich wird die Schaffung einer dauerhaften Grundlage zur Zusammenarbeit zwischen der Stadt, der IHK
und HWK empfohlen, welche beispielsweise durch umfassende Kooperationsvereinbarungen dazu beitragt, dass
eine Datenweitergabe erleichtert wird, sodass in Folgeprojekten die betroffenen Stakeholder kontaktiert und
Datenanalysen schneller durchgeflihrt werden kénnen.

2.2.3 Beteiligung der Bevolkerung

Um die Bevolkerung Uber das Projekt zu informieren und Meinungen zu alternativen Logistikkonzepten
einzuholen wurde eine Online-Befragung durchgefiihrt. In Absprache mit der Auftraggeberin wurde die
Befragung auf das Beteiligungsportal der Stadt Karlsruhe hochgeladen und nicht extra beworben. Dies hatte
unter anderem den Grund, dass kurz zuvor die jahrliche Blrgerumfrage der Stadt Karlsruhe durchgefihrt wurde,
zu der bereits 20 000 Birgerinnen und Birger eingeladen wurden. Es war u.a. aufgrund des zeitlichen Rahmens
nicht moglich, die Logistik-Befragung in die Birgerumfrage 2023 zum Thema Bewegung, Sport und
Engagement zu integrieren.

Die Befragung nahm etwa zehn Minuten Zeit in Anspruch und war in vier Teile unterteilt. Nach ein paar
statistischen Fragen wurden Fragen zu Praferenzen bei der Paketlieferung gestellt. Danach wurde die
Bereitschaft abgefragt, Waren von einem regionalen Logistikdienst mittels Lastenradern nach Hause liefern zu
lassen. Im letzten Teil wurde die personliche Logistik abgefragt. Der komplette Fragebogen befindet sich in
Anlage 4.

Aufgrund der geringen Bewerbung der Online-Befragung war der Riicklauf zu gering, um eine Auswertung
durchzufiihren. Die Umfrage wird der Stadt Karlsruhe zur Verfligung gestellt, um sie zu einem glnstigeren
Zeitpunkt erneut durchfiihren zu kénnen.

2.3 Strukturdaten der Stadt Karlsruhe

Fur Raum- und Sendungsstrukturanalysen werden Stadtstrukturdaten der Stadt Karlsruhe benétigt. Der Zugang
zu den Daten konnte mit Hilfe einer Datenschutzerklarung gewahrleistet werden. Folgende Daten konnten somit
bereitgestellt werden:
= Bevolkerungsdaten (durch das Amt fur Stadtentwicklung der Stadt Karlsruhe)
= Bevolkerung nach statistischen Bezirken (Stadtvierteln)
®  Geographische Daten (durch das Liegenschaftsamt der Stadt Karlsruhe)
® Lagebeziehung (Adresskoordinaten) in der Form Adresse, Hausnummer, PLZ, Geokoordinate
(Dezimalgrad)
= Shape-File der statistischen Bezirke
= Gewerbedaten (amtliches Gewerberegister durch das Amt flr Stadtentwicklung der Stadt Karlsruhe)
konnten unter Berlcksichtigung von Ungenauigkeiten verwendet werden:
®  Eine sogenannte , Relevanzschwelle” fihrt dazu, dass nicht alle Unternehmen gelistet werden
(Umsatzschwelle und/oder Beschaftigtenschwelle).
®=  Ein Unternehmen kann mehrere Betriebe/Niederlassungen haben, von denen nicht jede/r
gelistet wird.
®=  Unternehmen kénnen Mitarbeitende an einem einzigen Betrieb/Niederlassung (sogenannter
.Master-Betrieb”) melden, obwohl diese in anderen Betrieben/Niederlassungen tatig sind.
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2.4 Rechtlicher Rahmen fiir die KEP-Logistik

Fur die Umsetzung eines Micro-Hub-Konzepts existieren verschiedene rechtliche Rahmenbedingungen. Dazu
gehoren die rechtlichen Bestimmungen zur Dimensionierung und Abmafe der gewerblich einzusetzenden
Lastenrader und die Bestimmungen des Postgesetztes und dessen Spielraum zur Umsetzung von Logistik- und
Betreiberkonzepten nachhaltiger Logistiklésungen.

2.4.1 Vorgaben fiir Lastenrader

Die duBeren AbmaBe des Lastenrads mussen so dimensioniert sein, dass dieses auf der bereits bestehenden
Radwegeinfrastruktur bewegt werden kann und die vorhandenen gesetzlichen Vorschriften eingehalten werden.
Die GrundmaBe fir Verkehrsraume sind in der Richtlinie fiir die Anlagen von StadtstraBen (Kapitel 4.6 RASt)
oder in den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (Kapitel 2.2.1 ERA) bzw. in der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwWV-STVO §2 Absatz 4, Satz 2) ausgefihrt. Vorhandene
Radwege und die Sicherheitsraume im Begegnungsverkehr auf Radwegen sollten folglich so ausgelegt sein, dass
eine lichte Breite von Radfahrenden mit einem Meter eingehalten wird.

Auch hinsichtlich der gesetzlichen Regelungen des Lastenrads gibt es bzgl. der zugelassenen Breite von
Fahrradern verschiedene juristische Meinungen. Allerdings sei hier auf die STVZO (8§32 Absatz 9) verwiesen, in
der es heif3t, dass ,[...] Fahrrader mit Hilfsmotor” (worunter auch ein Pedelec zu verstehen ist) eine Breite von
einem Meter nicht Uberschreiten dirfen. Weiterhin hat die Erfahrung gezeigt, dass die Hohe des Lastenrads zwei
Meter nicht Uberschreiten (aufgrund von Verkehrsschildern, Tunnel fir Radfahrer etc.) und die Lange des
Lastenrads so beschaffen sein sollte, dass dieses bspw. noch auf einen GroBteil der Verkehrsinseln (beim
Uberqueren von bspw. HauptverkehrsstraBen) Platz finden sollte. Als mogliche Lastenradmodelle empfehlen sich
Fahrzeuge, die Uber ein Transportvolumen von bis zu 2,0m3 verfligen (z.B. vgl. Abbildung 12).

Abbildung 12: Beispiele fiir logistikgerechte Lastenrader (links: Bayk Bring S, Mitte: Invelo 4, rechts: Vowag Cargo M), eigene
Aufnahmen

Den KEP-Diensten kann jedoch keine Vorschrift gemacht werden, welches Lastenradmodell sie einsetzen
mochten, sei es aufgrund der Ausstattungsmerkmale oder der Anschaffungs-/Unterhaltungskosten, jedoch
sollten die aufgezeigten rechtlichen Rahmenbedingungen nicht auBer Acht gelassen werden. Hinzu kommen
noch stadtische bzw. infrastrukturelle Gegebenheiten, die sich auf die Auswahl auswirken. Beispielsweise ist das
Benutzen von Fahrradwegen offiziell nur gestattet, wenn ein Fahrrad eine Breite von < 1,0 m besitzt (vgl. StVO).
Ebenso ist es mit breiteren Lastenrddern nicht Uberall problemlos maglich, Bereiche zu befahren, die durch Poller
abgesperrt sind. Gerade Areale, die nicht durch die konventionellen Fahrzeuge befahren werden kénnen, bieten
dem Lastenradeinsatz dort einen infrastrukturellen und wirtschaftlichen Vorteil. Demnach ist es aus logistischer,
stadtplanerischer und verkehrsregulatorischer Sicht ideal, wenn die eingesetzten Lastenrader eine maglichst
geringe Breite haben und somit gesamtkonzeptionell sinnhaft Verwendung finden.

2.4.2 Moglichkeiten von Betriebsmodellen unter der Einhaltung des Postgesetzes

Das Postgesetz (PostG) regelt die Durchfiihrung von Postdienstleistungen und zeigt dabei auch die
Einschrankungen und Pflichten der rechtlichen Gegebenheiten auf. Diese Vorgaben missen bei der Etablierung
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von Konzepten der Stadtlogistik beachtet werden, da sonst rechtliche Bedingungen konzeptionelle Ideen
zunichtemachen. Ein Beispiel, bei dem dies zutrifft ist die sogenannte , White-Label” Logistik. Hierbei ist die Idee,
dass nicht mehr alle KEP-Dienste selbst die letzte Meile beliefern, sondern die Pakete an einen Dritten, neutralen
Logistikdienst abgeben, der dann die letzte Meile von allen anderen Marktteilnehmenden durchfihrt. Der
logistische Vorteil liegt (theoretisch) darin, dass die Sendungen aller KEP-Dienste gebiindelt werden kénnen und
so nicht jeder Player seine Sendungen selbst an jeder einzelnen Adresse zustellen muss. Dadurch wurde eine
Adresse nicht mehr von mehreren KEP-Diensten angefahren und beliefert, sondern nur einmal durch einen
(neutralen) Lieferdienst. Als Konsolidierungsort kann ein Micro-Hub dienen, an den jeder KEP-Dienst die Pakete
anliefert, wovon aus die , White-Label”-Logistik startet. Durch die Konsolidierung in einem Micro-Hub erhéht
auBerdem die Anzahl lastenradfahiger Pakete und steigert somit die Wirtschaftlichkeit der Lastenradlogistik.
Jedoch stoBBen , White-Label”-Losungen nicht nur bei den KEP-Diensten auf Ablehnung, sondern sind auch auf
Grundlage des Postgesetzes nicht durchfihrbar. Denn durch diese Gesetzgebung ist jeder KEP-Dienst durch die
Beauftragung eines Kunden verpflichtet, die Sendungen an die angegebene Adresse zu liefern. Eine Zustellung
an einer anderen Adresse/Person/Unternehmen ist rechtlich nicht méglich. Das bedeutet folglich, dass die
Sendungen auf dem Lieferweg innerhalb des standardisierten Prozesses der Haustlrzustellung auch nicht an
einen anderen (neutralen) Logistikdienst Gibergeben werden dirfen.

Doch nicht nur die rechtliche Grundlage des Postgesetztes verhindert die Anwendung einer , White-Label”-
Logistik, sondern auch die Datenschutzbestimmungen. Ein neutraler Logistikdienst wirde fir seine
Tourenplanung auf der letzten Meile die Adressdaten aller Kunden bendtigen, was jedoch auch zu einem
Konflikt fihrt. Die Kundendaten unterliegen besonderen Datenschutzrichtlinien und durfen nicht einfach an
andere Unternehmen weitergegeben werden. Ebenso gilt auf Basis der jeweiligen Unternehmensrichtlinien der
KEP-Dienste das Verbot des Transports von Paketen eines anderen Marktteilnehmenden in demselben
Transportfahrzeug, was ausschlie3t, dass beispielsweise der eigene Systempartner eine konsolidierte Zustelltour
durchfuhrt.

2.5 Datenanalyse

Um ein Micro-Hub-Konzept erfolgreich einzufihren, ist es essenziell, dass dieses unter der Voraussetzung
wirtschaftlicher Tragfahigkeit entworfen wurde. Um die Wirtschaftlichkeit einschatzen zu kédnnen und somit eine
Grundlage zur konkreten Ausgestaltung zu legen, muss eine umfassende Datenanalyse durchgefiihrt werden.
Die gesamtstadtische Analyse wird sowohl auf mikroskopischer Ebene als auch auf Basis von stadtstrukturellen
Gegebenheiten auf makroskopischer Ebene durchgefiihrt. Dieses zweistufige Vorgehen hat den Vorteil, dass sich
dadurch Gebiete identifizieren lassen, die sich sowohl aus Aspekten der stadtischen Struktur als auch der
sendungsstrukturellen Spezifika der Paketlieferungen fir den Einsatz von Lastenradern auf der letzten Meile
eignen.

2.5.1 Makroskopische Datenanalyse (Clusteranalyse)

Die Datengrundlage fir die makroskopische Untersuchung bilden die vom Amt fur Stadtentwicklung und dem
Liegenschaftsamt der Stadt Karlsruhe bereitgestellten Strukturdaten (vgl. Kapitel 2.3). Die Raumanalyse bildet die
stadtgeographische Ist-Situation ab und nimmt somit Bezug auf die spezifischen Charakteristika der Stadt
Karlsruhe.

FUr die Untersuchung zur Machbarkeit der Einfihrung von Micro-Hubs in Karlsruhe wird das gesamte
Stadtgebiet auf makroskopischer Ebene betrachtet, um ergebnisoffen alle moglichen raumlichen Bereiche
identifizieren zu konnen, die aufgrund der Strukturdatenanalyse ein entsprechendes Potenzial fir die Umsetzung
eines Micro-Hubs aufzeigen. Ein besonderer Fokus liegt dabei auf dem City-Quartier Ostliche KaiserstraBe, da
dieses im Gesamtkonzept der Stadt Karlsruhe als Versuchsfeld nachhaltiger und innovativer Umsetzungsideen
fungieren soll und den groBen Vorteil der vorhandenen potenziellen Micro-Hub-Immobilie bietet.

Mit Hilfe der durchgefiihrten Clusteranalyse konnen auf Grundlage der von der Stadt Karlsruhe bereitgestellten
Strukturdaten (vgl. Kapitel 2.3) und den stadtgeographischen Gegebenheiten (z.B. die Adressabstande) die
Gebiete identifiziert werden, in denen das Potenzial fir eine nachhaltige Paketlogistik mittels eines Micro-Hub-
Ansatzes am hdchsten ist. Die Eignung des Untersuchungsstandorts an der Fritz-Erler-StraBe kann so Gberpriift
werden. DarUber hinaus kénnen durch dieses Verfahren auch weitere Gebiete ausgewiesen werden, die sich
perspektivisch flr zusatzliche Standorte zur Einfihrung von Micro-Hubs und der Etablierung einer
Lastenradlogistik in Karlsruhe eignen.
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Methodisch beruht die Clusteranalyse auf einem bivariaten Autokorrelationsmodell, die es mdglich macht,
adressgenaue Aussagen beziiglich der Eignung von Lastenradern im Sinne der stadtischen Ausgangslage zu
tatigen. Die Komplexitat des methodischen Vorgehens ist notwendig, da einfachere Verfahren wie z.B. reine
Dichteanalysen oder Ahnliches sowohl aus methodischer als auch anwendungsbezogener Sicht fehlerbehaftet
sind. Dies kann erklart werden durch das stets bei geographischen Analysen auftretende Phanomen der
veranderlichen Gebietseinheiten (vgl. das ,,modifiable areal unit problem” — MAUP®), was bedeutet, dass die
Untersuchungen von Adress- oder Einwohnendendichten stets Bezug nehmen auf das gewahlte Gebiet, welches
betrachtet wird. Durch die Veranderung des Aggregationsniveaus, beispielsweise von statistischen Bezirken auf
Postleitzahlen oder reale Auslieferungsgebiete der KEP-Dienste, haben die Ausweisungen von Kennzahlen (z.B.
Einwohnerdichte) flr die jeweiligen Gebiete unterschiedliche Ergebnisse zur Folge. Daher missen Analysen
immer gebietsbezogen durchgefiihrt werden und kénnen nicht ohne Weiteres auf andere Stadte Ubertragen
werden.

Die Daten aus der Clusteranalyse wurden mithilfe eines Geoinformationssystems (GIS) grafisch aufbereitet und
sind nachfolgender Abbildung (vgl. Abbildung 13) zu entnehmen.
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Abbildung 13: Statistische Raumanalyse Karlsruhe (Ausschnitt)

Abbildung 13 zeigt den Ausschnitt der Stadt Karlsruhe, in dem die adressgenaue Auswertung die aus raumlich-
geographischer Sicht potenziell ,, besten” Gebiete ausweist. Die Art des Clusters beschreibt dabei die Hohe des
Potenzials. Die dunkelgrinen (high-high) Clusterzellen zeigen sowohl im Sinne der Stadtstrukturdaten als auch
aufgrund der geographischen Voraussetzungen die Gebiete mit dem hochsten Potenzial. Die dunkelblauen
Cluster (low-low) beschreiben genau das Gegenteil. Die Zwischenfarben kennzeichnen eine Mischform der
Gebiete, in denen nur einer der genannten Parameter ideal ist, jedoch von Adressen umgeben sind, in denen der
andere Parameter nur unterdurchschnittliche Analyseergebnisse ausweist.

Die Analysen sind durch Signifikanztests statistisch abgesichert und somit valide. Demnach werden nur Gebiete
mit einer Farbgebung versehen, wenn sich diese in statistisch signifikanter Art von anderen Regionen

¢vgl. Madelin, M., Grasland, C., Mathian, H., Sanders, L. & Vincent, J.M. (2009): Das "MAUP": Modifiable Areal Unit — Problem oder Fort-
schritt? Informationen zur Raumentwicklung, 10 (11), 645-660.
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unterscheiden. Alle neutralen Gebiete haben keine besondere Auspragung der untersuchten Attribute und sind
somit weder als besonders geeignet noch als ungeeignet zu bewerten.
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Abbildung 14: Statistische Raumanalyse in der Umgebung des Micro-Hub-Standorts (Ausschnitt)

Flr das Fokusgebiet im City-Quartier Ostliche KaiserstraBe und die unmittelbare Umgebung der Fritz-Erler-
StraBe, in der sich der potenzielle Micro-Hub-Standort befindet, ergibt sich im Sinne der Raumanalyse eine
positive Bewertung (s. Abbildung 14). Sowohl das Stadtviertel , Innenstadt-Ost-SW*", in welchem knapp die
Halfte der Adressen dem high-high Cluster zugeordnet werden, als auch die im Stiden anschlieBenden
Stadtviertel , Stdstadt-N" und ,Stdstadt-S” sind durch groBe, zusammenhangende high-high Cluster gepragt.
Zudem ist der Weg Richtung Westen in das Stadtviertel ,Stdweststadt-Mitte” in einer Entfernung von

ca. 1,2 km, die fur eine Belieferung durch das Lastenrad keine Probleme bereitet’.

Die KaiserstraBe selbst ist innerhalb der Analyse nahezu durchgangig mit dem Cluster ,neutral” bewertet
(vereinzelte Ausnahme von high-low Clustern in der Ostlichen KaiserstraBe). Dies liegt daran, dass die
Clusteranalyse auch Faktoren wie die Art der Nutzung berlcksichtigt. Da die KaiserstraBe groBtenteils durch eine
gewerbliche Nutzung gepragt ist, ist das Potenzial flir einen Lastenradeinsatz gemindert. Das liegt daran, dass
B2B-Sendungsstréme haufig durch eine hohe Anzahl, groBe Volumina und schwere Sendungen pro Stopp
gepragt sind. Alle drei Variablen sind fir ein Lastenrad jedoch negativ zu bewerten, was die Zustellung an
Gewerbeadressen durch ein Lastenrad aus wirtschaftlicher Sicht unrentabel macht.

Um ein vollumfassende Gebietsanalyse fir die Ausweisung des potenziellen Lastenradeinsatzgebietes zu

erhalten, muss die Clusteranalyse mit der Sendungsdatenanalyse verknlpft werden. Beide Analysen gemeinsam
stellen ein endgdiltiges Ergebnis dar (vgl. Kapitel 2.5.3).

2.5.2 Mikroskopische Datenanalyse (Sendungsdatenanalyse)

Bei der mikroskopischen Analyse werden die ermittelten Sendungsstréme der KEP-Dienste geographisch
lokalisiert und mit den gebietsbezogenen Auslieferarealen tUberlagert. Durch die Kombination der Daten zu

7 Gebiete, die innerhalb von ca. 1,6 km Entfernung zum Micro-Hub gelegen sind, kdnnen im Zuge eines Micro-Hub-Konzepts ohne Weiteres
mit dem Lastenrad bedient werden.
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Sendungsmengen und der Ergebnisse aus der makroskopischen Analyse kdnnen die Gebiete mit einem hohen
Potenzial fir die Auslieferung mit Lastenradern bzw. elektrisch betriebenen Kleinfahrzeugen ausgewiesen
werden. Eine stark vereinfachte Systemarchitektur der mikroskopischen Analyse ist in Abbildung 15 dargestellt.
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Abbildung 15: Vereinfachte Systemarchitektur der mikroskopischen Analyse

Insgesamt besteht seitens der KEP-Branche Interesse an einer Verbesserung der Logistikinfrastruktur in Karlsruhe.
Von zwei der finf KEP-Diensten wurden aggregierte Daten mittels Fragebogen zur Verfligung gestellt. Von zwei
weiteren liegen mundliche Aussagen zum groben Sendungsaufkommen fir komplett Karlsruhe vor. Fir einen
umfassenden Uberblick hinsichtlich einer detaillierten Analyse in Bezug auf die Machbarkeit eines Micro-Hubs ist
es erforderlich, die noch notwendigen Daten zu erganzen. Hierzu werden die fehlenden Sendungsdaten Uber ein
speziell entwickeltes Verfahren berechnet, welches Bestandteil eines Verteilungsmodells ist. Mit diesem ist es
maoglich, die Sendungsstrome abzuschatzen und auf kleinteilige Gebietszuschnitte zu kalibrieren. Dabei bildet die
Verteilung der Sendungsstrome auf die Stadtquartiere eine mathematisch wahrscheinliche Losungsvariante ab.
Das Verteilungsmodell hat sich bereits in vielfaltiger Form als valide erwiesen und wurde mit realen KEP-
Sendungsdaten kreuzvalidiert. Dazu werden unter anderem demographische Strukturdaten, Handelsdaten und
wirtschaftliche Kennzahlen sowie Kennwerte aus Veroffentlichungen und Studien aus der KEP-Branche genutzt,
um Metadaten fur die jeweiligen KEP-Dienste zu erzeugen.

Das Verfahren zur Erzeugung und Verteilung der Sendungsdaten wird unter anderem mit folgenden Daten
weiter angereichert, um ein umfassendes Bild fur Karlsruhe zu erhalten:

= Datengrundlage aus Veroffentlichungen und Studien®® 0
= Validierung der Abschatzung durch die ausgefilliten Fragebdgen/Kennzahlentabellen
= Gewerbedaten durch das Amt fur Stadtentwicklung der Stadt Karlsruhe (amtliches Gewerberegister)

= Spezifische LeistungsgroBen der Dienstleistenden werden mit Hilfe der Kenntnisse und Erfahrungen der
KEP-spezifischen Strukturen abgeleitet

Je mehr Daten zur Verfligung stehen, desto genauer sind die Ergebnisse der mikroskopischen Analyse und das
~Unscharfefenster” wird folglich kleiner. Dieses Unscharfefenster wird in den Berechnungen flr die einzelnen

8 Bundesverband Paket- und Expresslogistik e.V. — BIEK (2023): Perspektiven er6ffnen, Gemeinschaft gestalten. KEP-Studie 2023. Analyse des
Marktes in Deutschland. Berlin.

9 Schlautmann, C. (2018): Trotz Boom bei DHL und Hermes sinken die Gewinne. Was hinter dem Paket-Paradox steckt. Handelsblatt 2018

1 Barthelmes, L.; Gorgulu, E., Kubler, J., Kagerbauer, M. & Vortisch, P. (2023): Microscopic Agent-Based Parcel Demand Model for the Simu-
lation of CEP-Based Urban Freight Movements to and from Companies. Karlsruhe Institute of Technology, Institute for Transport Studies,
Karlsruhe.
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KEP-Unternehmen (DHL, DPD, UPS, GLS und Hermes) durch zwei Szenarien abgebildet. Die zwei Szenarien
bilden einen oberen und unteren Erwartungswert, innerhalb dessen sich das reale Sendungsaufkommen der
KEP-Dienste bewegt. Dadurch sind fur jeden statistischen Bezirk und KEP-Dienst Abschatzungen Uber folgende
Daten getroffen worden:

= Anzahl Pakete

= Anzahl Stopps

=  Anzahl Transporter IST-Situation

= Kosten der konventionellen Auslieferung

®  Anzahl der Lastenrader, die mit einem Micro-Hub Konzept innerhalb des Gebietes wirtschaftlich
eingesetzt werden kdnnen

®  Anzahl der verbleibenden Transporter, die aufgrund logistischer Prozesse erhalten bleiben missen

= Kosten der Auslieferung, bei Etablierung eines Micro-Hub-Konzepts

Fur die Berechnungen der fehlenden KEP-Daten werden die bereitgestellten Sendungsdaten der KEP-Dienste
verwendet, um die Marktanteile des Gesamtmarktes aus der Literatur entsprechend anzupassen. Um hier die
weitere Zusammenarbeit in Karlsruhe mit den KEP-Diensten sicherzustellen und die Regeln des Datenschutzes
einzuhalten, wird bei der Ergebnisdarstellung darauf geachtet, dass keine wettbewerbsrelevanten Kennzahlen
veroffentlicht werden. Es werden daher Ergebnisse in konsolidierter (alle KEP-Dienste), relativer oder
anonymisierter Form dargestellt. Weiterhin wird sowohl beim unteren als auch beim oberen Erwartungswert ein
durchschnittlicher Wochentag abgebildet. Extremwerte im Sendungsaufkommen, die beispielsweise in der
Vorweihnachtszeit oder zu bestimmten Sonderaktionen (wie am ,,Black Friday”) vorkommen kdénnen, missen
gesondert betrachtet werden. Jedoch werden diese Extremwerte auch unabhangig eines Micro-Hub-Konzepts im
normalen Business Case durch ein agiles Betriebsmanagement und durch entsprechende Zusatztouren der KEP-
Dienste kompensiert.

Insgesamt ergeben sich fir Karlsruhe folgende, aufgerundete Kennzahlen fir alle KEP-Dienste (DHL, DPD, UPS,
Hermes, GLS) aggregiert an einem durchschnittlichen Wochentag:

=  Anzahl Pakete in Karlsruhe pro Tag:
= Unterer Erwartungswert: 23 000 Pakete pro Tag
= Oberer Erwartungswert: 35 000 Pakete pro Tag

= Anzahl taglich eingesetzte Transportfahrzeuge (aktueller Ist-Zustand)
=  Unterer Erwartungswert: 130 Transporter pro Tag
= QOberer Erwartungswert: 200 Transporter pro Tag

Bei der mikroskopischen Analyse wird auBerdem eine gebietsspezifische Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
durchgefihrt, mit der die Effizienz der Auslieferung sowohl flir motorisierte Transportfahrzeuge als auch fur
Lastenrader bewertet werden kann. Eine Verlagerung vom konventionellen Zustellfahrzeug auf das Lastenrad
erfolgt nur, wenn hierdurch konventionelle Fahrzeuge eingespart werden kdnnen. Sollte dies nicht
funktionieren, werden durch die Verlagerung der Sendungen und dem neuen logistischen Konzept weder
Verkehrs- noch Emissionseinsparungen, sondern unter Umstanden sogar gegenteilige Effekte erreicht. Um dazu
valide Aussagen zu erhalten, mussen verschiedene Einflussfaktoren in der Wirtschaftlichkeitsberechnung
berlcksichtigt werden. Hierzu werden auch grundlegende physikalische Gegebenheiten und die technischen
Limitationen der Lastenrader mit einbezogen.

Aus konzeptionell logistischer Sicht kann deshalb die Einfiihrung eines Micro-Hub Konzepts nur ein Baustein
eines gesamtheitlichen City-Logistik Ansatzes sein. So wird es allein durch das Micro-Hub Konzept nicht méglich
sein, systemisch alle konventionellen Transporter zu ersetzen. Es entsteht stets eine Mischform von Transportern
und Lastenradern fir die betrachteten Gebiete. Grund hierfiir ist neben den physikalisch-technischen und
ortlichen Gegebenheiten auch die Sendungsstruktur der KEP-Dienste. Diese ist zu divers, als dass sie
wirtschaftlich durch das Lastenrad abbildbar ware. Vor allem bei Gebieten, die von Handels- und
Gewerbeadressen gepragt sind, gestaltet es sich schwierig, Lastenrader gewinnbringend einzusetzen. Denn diese
Nutzungsform des Gebiets ist sowohl durch einen hohen Dropfaktor (Pakete pro Stopp) als auch von der
Sendungsstruktur von groBvolumigen (z.B. Reifen, KFZ-Karosserieteile, Fahrrader, palettierte Ware etc.) oder
schweren Einzelsendungen (z.B. Papier, Blumenerde, KFZ-Batterien etc.) gepragt, bei welchen ein Lastenrad
schnell an die technischen und somit wirtschaftlichen Grenzen kommt. Hierbei wiirde auch der Fall eintreten,
dass ein Lastenrad bei der Belieferung eines B2B-Kunden mehrere Fahrten flr einen Kunden durchfihren
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mUsste, da das Sendungsvolumen so viele Pakete umfasst oder das Gesamtgewicht, -volumen dieses einen
Stopps zu groB flr die Ladekapazitdt eines Lastenrads ist. Daraus folgt eine Erhdhung der Verkehrsstrome und
des Flachenbedarfs der Logistik und eine Verringerung der Verkehrssicherheit. Gesamtstadtisch betrachtet
mussten dadurch sogar mehr Fahrzeuge eingesetzt werden als zuvor. Betrachtet man im Speziellen den
Innenstadtkern der Stadt, sollten dort Lastenrader dennoch nicht pauschal ausgeschlossen werden, da der
Lastenradeinsatz in diesem Auslieferungsareal auch andere positive Faktoren mit sich bringen kann. Unter der
Sicherstellung einer ganztagigen Befahrungsgenehmigung von Lastenradern in der FuBgangerzone kann
beispielsweise den Kunden der KEP-Dienste eine ganztatige Versorgung von Waren gewahrleistet werden, was
im Zuge der konventionellen Belieferung innerhalb begrenzter Lieferzeitfenster nicht sichergestellt werden kann.
Der erhohte Servicelevel, der das Angebot der KEP-Dienste erweitert, ist ein zusatzlicher positiver Faktor in der
umkampften Branche und kann so neue Kunden generieren. Zusatzlich kann eine Lastenradbelieferung von
Innenstadten von stadtischer Seite erwinscht sein, da damit eine Signalwirkung fir die nachhaltige Logistik
erreicht werden kann. Daher kann eine stadtische Forderung der innerstadtischen Lastenradlogistik trotz
schlechter wirtschaftlicher Voraussetzungen sinnvoll sein.

In der mikroskopischen Analyse werden die beschriebenen Faktoren mit einbezogen und auf deren Grundlage
die Wirtschaftlichkeit fir jeden KEP-Dienst fUr die einzelnen statistischen Bezirke der Stadt Karlsruhe ermittelt.
Dabei wird im Sinne einer Vergleichbarkeit nur die Wirtschaftlichkeit der Auslieferung im Vergleich von Ist- zu
Soll-Szenario innerhalb des statistischen Bezirks berlcksichtigt. Zusatzliche Kosten wie die Anlieferung oder die
Mietkosten des Micro-Hubs sowie die Veranderung des Zuschnitts bestehender Touren konnten aufgrund
individueller Ausgangslagen (bspw. weil sie noch nicht abschlieBend feststehen) nicht berlcksichtigt werden.

Unter Berlcksichtigung des Datenschutzes und der Interessenlagen der Logistik-Unternehmen werden die
Ergebnisse der mikroskopischen Betrachtung nur in einer Karte fir alle KEP-Dienste aggregiert dargestellt

(Abbildung 16). Im Sinne der Machbarkeitsstudie kann so das Gesamtpotenzial der jeweiligen statistischen
Bezirke aus mikroskopischer Sicht dargestellt werden.
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Abbildung 16: Wirtschaftlichkeitsbetrachtung KEP gesamt (mikroskopische Betrachtung)

In Abbildung 16 ist zu erkennen, dass es in der Stadt Karlsruhe Potenzial fir eine wirtschaftliche Belieferung
mittels Micro-Hubs und Lastenrader gibt, wobei die Gebiete, in denen ein moderater Verlust in der Zustellung fir
die Logistik-Unternehmen entstehen wirde, Gberwiegen. Werden die Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsanalyse
der Gebiete in aggregierter Form betrachtet, so sind die fir die Umstellung hin zu Micro-Hub Konzepten
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wirtschaftlichsten Stadtviertel die Gebiete ,,42 Sidweststadt-Mittlerer Teil”, ,,52 Weststadt — Stdlicher Teil”
sowie ,81 Muhlburg — Alt-Mihlburg”. Die unrentabelsten Gebiete fir die Umsetzung eines Micro-Hub-
Konzepts sind die Gebiete ,,83 Muhlburg — Rheinhafen” und , 197 Durlach — Killisfeld”. Einschrankend muss an
dieser Stelle gesagt werden, dass die Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung ein Aggregat von allen KEP-
Diensten sind. Betrachtet man hingegen die jeweiligen Marktteilnehmer separat, so haben alle teilweise
unterschiedliche ,ideale” Gebiete. Dies korreliert zu Teilen auch mit der Anzahl der Sendungen, die sich fir eine
Lastenradzustellung eignen, die wiederum mit der Kunden- und Sendungsstruktur der einzelnen KEP-Dienste
zusammenhangt. Die Abbildungen des nachfolgenden Kapitels (vgl. Kapitel 2.5.3) visualisieren dieses Ergebnis
und verdeutlichen diesen Zusammenhang.

Neben den Gebieten, die ,Gewinn” und , Verlust” ausweisen, sind andere Gebiete mit einem ,moderaten
Gewinn” bzw. als , kostenneutral” gekennzeichnet. Dies bedeutet, dass es sich hierbei um Gebiete handelt, die
fur sich betrachtet nicht gentigend wirtschaftlichen Anreiz bieten, um auf eine Lastenradlogistik umzustellen.
Auch wenn bei der Zustellung mit dem Lastenrad keine zusatzlichen Kosten im Vergleich zur konventionellen
Variante entstehen, ist der Aufwand, der mit der Umstellung des logistischen Ablaufs einhergeht, zu hoch. In
diesen Fallen sollten die statistischen Bezirke, bei denen der wirtschaftliche Anreiz fehlt, mit gewinnbringenden
Gebieten verknlpft werden. Die dadurch neu entstehenden, zusammengelegten, Gebietseinheiten sollten mit
den KEP-Diensten besprochen werden, um die Einzelpotenziale und firmeninterne Strukturen (Zustellbezirke der
Systempartnerunternehmen) zu berlcksichtigen.

Zusatzlich sollte wie bei allen Gebieten auch genau darauf geachtet werden, ob sich diese aus
stadtgeographischer Sicht eignen. Um hierzu genauere Aussagen treffen zu kénnen, muss die mikroskopische
Analyse mit der makroskopischen Uberlagert werden.

2.5.3 Zusammenlegen der mikroskopischen und makroskopischen Datenanalyse

Uber das Zusammenlegen der mikro- und makroskopischen Datenanalysen ist es mdglich, ein ideales
Belieferungsgebiet fir den Einsatz von Lastenradern zu ermitteln. Dieses zeichnet sich durch eine
stadtstrukturelle Eignung bei gleichzeitiger Wirtschaftlichkeit, die sich aus der Sendungsstruktur der KEP-Dienste
ergibt, aus.

In Abbildung 17 und Abbildung 18 wird beispielhaft flr zwei zufallig gewahlte KEP-Dienste die Ist-Situation des
jeweiligen Sendungsaufkommens in Karlsruhe visualisiert. Zur Einhaltung der Datenschutzrichtlinie und zur
Wahrung der Geschaftsgeheimnisse der KEP-Dienste werden nicht die absolute Anzahl der Stopps dargestellt,
sondern deren prozentuale Verteilung. Dabei wird der Anteil der Stopps dargestellt, der aufgrund der
Sendungsstruktur mit Lastenradern durchgefiihrt werden kann, demnach , lastenfahrradfahig” ist (LFF-Stopps).
Die absolute Zahl variiert je nach KEP-Dienst, sodass die Anteile unter den KEP-Diensten nicht verglichen werden
kénnen. Diese Art der Darstellung ermdglicht es jedoch Auskunft darlber zu geben, welche Gebiete diejenigen
sind, in denen verhaltnismaBig die meisten bzw. wenigsten LFF-Stopps des jeweiligen KEP-Dienstes vollzogen
werden.
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Abbildung 17: Sendungsaufkommen (lastenradfahiger Sendungen) eines KEP-DL (KEP-A)
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Abbildung 18: Sendungsaufkommen (lastenradfahiger Sendungen) eines KEP-DL (KEP-B)
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Dabei zeigt sich in Abbildung 17 und Abbildung 18, dass sich die Logistikstrome der lastenradfahigen
Sendungen der unterschiedlichen KEP-Dienste sehr unterscheiden kénnen. Beide ausgewahlten KEP-Dienste
haben die meisten LFF-Stopps in dem Stadtviertel ,52 Weststadt — Stdlicher Teil”, wobei ein KEP-Dienst sein
Peak an LFF- Stopps in ,,262 Neureut — Nordlicher Teil” hat, wahrend das andere Unternehmen in der ,,22
Innenstadt West — Westlicher Teil” und in ,, 201 Grétzingen — Nordlich der Pfinz” die meisten LFF-Stopps
vorzuweisen hat.

Um beurteilen zu kénnen, ob sich der Standort auch fir ein Multi-User-Micro-Hub eignet, werden die gesamten
KEP-Logistikstrome im Stadtgebiet Karlsruhe untersucht und alle LFF-Stopps in einer aggregierten
Darstellungsform aufbereitet (vgl. Abbildung 19). So kann sichtbar gemacht werden, in welche Gebiete
insgesamt die meisten LFF-Pakete geliefert werden. Im Sinne eines gesamtstadtischen Logistikkonzeptes werden
so die Stadtteile identifiziert, in denen aus mikroskopischer Analysesicht ein hohes Potenzial fir die Umsetzung
eines Micro-Hubs vorliegt.

11 Innenstadt-Ost - Nordostl. Teil 131 Beiertheim-Bulach - Beiertheim

12 Innenstadt-Ost - Siidwestl. Teil 132 Beiertheim-Bulach - Bulach

21 Innenstadt-West - Ostlicher Teil 141 Weiherf.-Dammerst. - Weiherfeld
22 Innenstadt-West - Westlicher Teil 142 Weiherf.-Dammerst. - Dammerstock

31 Siidstadt - Nordlicher Teil 151 Riippurr - Alt-Riippur

32 Siidstadt - Sidlicher Teil 152 Rijppurr - Neu-Rippurr

33 Siidstadt - Ostlicher Teil 153 Riippurr - Gartenstadt

41 Siidweststadt - Ostlicher Teil 154 Rippurr - Rippurr-Stidost
42 Siidweststadt - Mittlerer Teil 161 Waldstadt - Waldlage

43 Sidweststadt - Beiertheimer Feld 162 Waldstadt - Feldlage

51 Weststadt - Mittlerer Teil 171 Rintheim - Alt-Rintheim
52 Weststadt - Stidlicher Teil 172 Rintheim - Rintheimer Feld

61 Nordweststadt - Alter Flugplatz 181 Hagsfeld - Alt-Hagsfeld
62 Nordweststadt - Binsenschlauch 182 Hagsfeld - Westlicher Teil
63 Nordweststadt - Lange Richtstatt 191 Durlach - Alt-Durach

64 Nordweststadt - Rennbuckel 192 Durlach - Dornwald-Untermihl
71 Oststadt - Nérdlicher Teil 193 Durlach - Hanggebiet

72 Oststadkt - Siidlicher Teil 194 Durlach - Bergwald

73 Oststadk - Westlicher Teil 195 Durlach - Aue

81 Mihlburg - Alt-Mihlburg 196 Durlach - Lohn-Lissen

82 Mihlburg - Weingartensiediung 197 Durlach - Killisfeld

83 Mithlburg - Rheinhafen 201 Grétzingen - Nardlich der Pfinz
84 Mihlburg - Mihlburger Feld 202 Grotzingen - Stdlich der Pfinz

91 Daxlanden - Alt-Daxlanden 211 Stupferich

92 Daxlanden - Neu-Daxlanden 221 Hohenwettersbach

93 Daxlanden - Daxlanden-Ost 231 Wolfartsweier

94 Daxlanden - i 241 Griir h

101 Knielingen - Alt-Knielingen 251 Palmbach

102 Knielingen - Neu-Knielingen 261 Neureut - Stdlicher Teil

111 Grinwinkel - Alt-Griinwinkel 262 Neureut - Nordlicher Teil

112 Griinwinkel - Hardecksiedlung 263 Neureut - Kirchfeld

113 Griinwinkel - Albsiedlung 264 Neureut - Heide
tinwi - Alte ! 271 Nordstadt -

115 Griinwi - Neue Hei i 272 Nordstadt -
121 Oberreut - Feldlage
122 Oberreut - Waldlage
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Abbildung 19: Sendungsaufkommen aller KEP-Dienstleister in Karlsruhe (aggregiert)

Die in Abbildung 19 dargestellten Ergebnisse beziehen sich bisher nur auf die Sendungsstrukturen der KEP-
Dienste, aus welcher sich singular betrachtet noch keine abschlieBende Bewertung ableiten Iasst. Durch die
Uberlagerung mit der makroskopischen Analyse kénnen die Gebiete ausfindig gemacht werden, in denen
Lastenrader sinnvoll eingesetzt werden kdnnen.

Abbildung 20 zeigt die Raumanalyse im Ausschnitt des Stadtgebiets im Umkreis der Micro-Hub Immobilie in der
Fritz-Erler-StraBe. Neben der Clusteranalyse, bei der aus Visualisierungsgriinden nur die high-high und die high-
low Cluster dargestellt sind, werden auch die Resultate der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung aufgenommen. Es
entsteht somit eine Karte, die die wichtigsten Ergebnisse beider Analyseebenen verknipft. Gleichzeitig wird noch
die theoretisch errechnete Anzahl an Lastenrader, die in dem jeweiligen Stadtviertel eingesetzt werden kénnen,
dargestellt. Dies wird durch die Zahl deutlich gemacht, die in dem statistischen Bezirk visualisiert ist.
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Abbildung 20: Verkniipfung der makro- und mikroskopischen Analyse und Wirtschaftlichkeitsanalyse zur Bestimmung der
Anzahl der Lastenrader

VerknUpft man nun alle durchgefiihrten Analysen, kann sowohl das mogliche Zustellgebiet, welches sich durch
die Nutzung des Micro-Hubs ergibt, als auch die Anzahl der (wirtschaftlich) einsetzbaren Lastenrader definiert
werden. Jenes umfasst neben dem Stadtviertel , Innenstadt Ost-Westlicher Teil”, welches aufgrund der Lage des
Micro-Hubs vordefiniert ist, die weiteren Gebiete ,Stdstadt-Nord”, Stdstadt-Stud”, ,, Slidweststadt-Mitte” und
. Weststadt-Siid"”. Insgesamt bieten diese Stadtviertel ein KEP-Dienst lbergreifendes Potenzial von ca. 16
Lastenradern. Diese ermittelte Anzahl der potenziell maximal einsetzbaren Lastenrader muss fir die reale
Umsetzung noch auf die tatsachlich mogliche Lastenradanzahl im Micro-Hub angepasst werden.

2.6 Betreiberkonzept

Grundsatzlich sollte ein Micro-Hub durch einen zentralen und neutralen Betrieb zur Verfligung gestellt werden.
Die Neutralitat des Betriebs ist dabei von entscheidender Bedeutung, um einen diskriminierungsfreien Zugang
(auch fir weitere Interessenten) zur Nutzung der Immobilie zu gewahrleisten. Durch die Zahlung einer Miete
sollte den KEP-Diensten eine grundlegende logistische Infrastruktur mit entsprechendem Facility Management
zur Verfligung gestellt werden. Damit wird dem entsprechenden KEP-Dienst eine individuelle, abschlieBbare
Lagerflache, die Nutzung eines gemeinsamen Weges zum Zugang seines Bereiches sowie die Berechtigung zur
Nutzung der Sanitar- und Sozialraume eingeraumt.

Wird die Umsetzung eines Micro-Hub Konzepts auf Basis dieser Machbarkeitsstudie weiterverfolgt, sollte ein
Umsetzungsprojekt, welches in mehrere Phasen eingeteilt wird, angestrebt werden. Hierbei sollten mehrere
umsetzungsrelevante Themenstellungen geklart werden. So muss an dieser Stelle darauf hingewiesen werden,
dass vor allem fir Offentlich-Rechtliche die Rolle als Betreibender einer Micro-Hub Immobilie unproblematisch
ist, wenn diese im Rahmen der sogenannten Daseinsflirsorge erfolgt. Tatigkeiten auBerhalb der Daseinsflrsorge
sollten gesondert gepriift werden und sind zumeist nur in einem beschrankten Umfang maglich.
Planungssicherheit spielt dabei fiir die KEP-Dienste eine entscheidende Rolle, um ein Micro-Hub Konzept
umzusetzen. Fur eine reibungslose Umsetzung sollten seitens der Stadt Karlsruhe im Rahmen eines
Umsetzungsprojektes samtliche genehmigungs- und servicerelevante und infrastrukturelle Voraussetzungen
geklart werden.
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Um auch der Stadt Karlsruhe Planungssicherheit zu gewahren, werden von den KEP-Diensten verbindliche
Zusagen bendtigt. Da ein gewisser Planungszeitraum bendtigt wird, sollte ein Umsetzungsvorhaben auf die
Dauer von mindestens zwei bis finf Jahren ausgelegt werden. Im Rahmen eines solchen Umsetzungsprojekts
sollten sich sowohl die stadtischen als auch die KEP-Dienste dazu bekennen im Rahmen einer gesamtstadtischen
Optimierung der City-Logistik, diese Form der Zustellung langfristig zu etablieren und zu férdern. Hierzu sollte es
regelmafBige Workshops und Runde Tische gemeinsam mit den KEP-Logistik-Unternehmen geben, um nicht nur
die Erfahrungen auszutauschen und die weiteren Schritte mit der Stadt zu besprechen, sondern auch im Rahmen
der Nutzungsmaglichkeiten von Micro-Hubs weitere Partner (wie Handeltreibende, Gewerbetreibende,
Handwerk-Betriebe etc.) auf die Geschaftsmodelle, die mit einem solchen Konzept verbunden sind, aufmerksam
zu machen. Multiplikatoren waren hier die Handels- oder auch Handwerkskammern. Dies tragt nicht nur zur
Akzeptanz bei, sondern fordert auch die Teilnahmebereitschaft, zukiinftig an ahnlichen Vorhaben mitzuwirken.

Grundsatzlich sollte das Betriebskonzept des Micro-Hubs in der Fritz-Erler-StraBBe so ausgelegt sein, dass alle KEP-
Dienste diskriminierungsfrei eingebunden werden kénnen. Deswegen sind hierzu im Rahmen dieser
Machbarkeitsstudie alle KEP-Dienste befragt worden, ob ein Interesse besteht, die Immobilie zu nutzen (s.
Kapitel 2.2.1). Von einem KEP-Dienst wurde fir den Standort Fritz-Erler-StraBBe konkretes Interesse bekundet,
zwei weitere KEP-Dienste zeigten Interesse am Micro-Hub Konzept an sich, jedoch nicht von diesem Standort
bzw. dieser Immobilie aus. Je nach Anzahl der Micro-Hub Nutzenden kénnen die Raumlichkeiten anders
ausgestaltet werden, worauf im Folgenden im Allgemeinen und auch fir den konkreten Standort eingegangen
werden soll.

Die tatsachliche Umsetzung des Micro-Hub-Konzepts muss in Rucksprache mit den KEP-Diensten hinsichtlich der
raumlichen Eingrenzung und des geplanten Fahrzeugeinsatzes erfolgen. Dabei sollten die KEP-internen
Strukturen wie beispielsweise die jeweils zugewiesenen Liefergebiete durch eigenes Personal oder
Partnerunternehmen bei der konkreten Umsetzungsstrategie berlcksichtigt werden.

2.6.1 Flachenaufteilung im Micro-Hub

Generell setzt sich ein Micro-Hub aus den folgenden Flachenelementen zusammen:
= Versorgungs- und Materialflussflache
= Verlade- und Ubergabeflache
= Umschlagsflache bzw. Handlings- und Sortierflachen
= Umkleide- und Pausenraum
= Sanitarbedarf

Die Handlings- und Sortierflache steht den Lastenradfahrenden zur Verfliigung, um die im Hauptdepot grob
vorsortierten Pakete fir die Touren entsprechend der Tourenplanung fein zu sortieren. Zusatzlich sind
Flachenbedarfe flir das Lastenrad und ein bis zwei EPF- (europlattenfahige) Corletten' zur Versorgung des
Lastenrads vorzusehen. Eine Corlette sollte dabei dem Paketvolumen eines Lastenrads entsprechen. Dies hilft als
Vorsortierung, sodass die Lastenradfahrenden ihre Zustellfahrzeuge nur aus den Sendungen der jeweiligen
Corlette bestlicken missen und nicht aus allen Paketen, die ins Micro-Hub geliefert werden. Der
idealtheoretische Entwurf eines Micro-Hubs und dessen Flachen sind in Abbildung 21 dargestellt.

" Corlette = ein Rollcontainer, der haufig zum Transport von vorkommissionierten Waren oder dhnlichen Produkten, bspw. im Supermarkt
eingesetzt wird



Stadtplanungsamt | 35

] 1 k] 1 | 3 67 1 1 1 i

Umkleide- & Pausenraumbedarf Sanitdrbedarf i

Umschlagsfldchenelement

T T T T T T 3 T =%
Abbildung 21: Theoretische Aufteilung Micro-Hub Flachen.
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Hierbei konnen die entsprechenden Flachen, auf denen die Pakete sortiert werden in einer ersten Phase der
Umsetzung zunachst als aufgestapelte Europaletten gestaltet werden. Dies ermdglicht es die Position der
Arbeitsplatze zu prifen und bei Bedarf praxisgerecht umzubauen. Die Paletten kénnen im weiteren Verlauf eines
Projektes mit den entsprechenden Arbeitstischen ersetzt werden.

Die theoretischen Flachenelemente kénnen auf jeden beliebigen Standort Gbertragen werden, wobei konkrete
Wenderadien und verfligbare lichte Hohen jeweils einzeln geprift werden mussen. So sind Umkleide und
Pausenraum sowie die Sanitaranlagen am Standort Fritz-Erler-StraBe durch die bisherige Nutzung bereits
vorhanden. Die Verlade- und Ubergabeflache wird im Bereich der Anlieferzone definiert. Die Umschlagsflachen
bzw. Handlings- und Sortierflachen, Versorgungs- und Materialflussflachen kénnen damit auf die nutzbaren
Flachen der Containerverschiebeanlage im zweiten Untergeschoss (siehe Abbildung 7) des Parkhauses Fritz-Erler-
StraBe Ubertragen werden. Fir einen KEP-Dienst ergibt sich dadurch ein erster Entwurf in Abbildung 22.
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Abbildung 22: Vorschlag fiir die Flachenaufteilung im Micro-Hub Fritz-Erler-StraBe fiir einen KEP-Dienstleistenden (weitere
Priifungen des Entwurfs sind im Rahmen eines Umsetzungsprojektes zu kldren), 11 Lastenrader (Empfehlung unter Vorbehalt)

Dabei wird in Abbildung 22 der Bereich um das Flachenelement der ,Mullsaugzentrale” freigehalten, um
zusatzliche Versorgungs- und Materialflussflachen fir das (kurzfristige) Abstellen von Ladehilfsmitteln, Corletten,
Sendungsricklaufen, 0.a4. wahrend des Umschlags- und Sortierprozesses zu schaffen. Auch sind in diesem
Entwurf die Flachenelemente im Bereich des , Exhaustorenraums” und der ,,Filteranlage” noch ungenutzt und
kénnten als Lager und/oder Werkstatt fir die eingesetzten Lastenrader (nach Prifung bzw. Anpassung der
Turbreiten und des Rohrsystems), 0.4. zur Verfligung stehen. Zusatzlich muss fir den KEP-Dienst ein PC-/Office-
Arbeitsplatz mit Internet- und Telefonanschluss geschaffen werden. Weitere Ablageflachen mit
Lademaoglichkeiten fir die Handhelds/Smartphones oder zum Laden kleinerer Lastenradwechselakkus 0.a.
mussen ebenfalls berlicksichtigt werden. Idealerweise steht auch an jeder Handlings- und Sortierflache, auf der
die Lastenradzustellenden die Pakete feinsortieren, ein Stromanschluss zur Verfligung, damit die Fahrrader
entweder wahrend des Sortiervorganges oder auch tUber Nacht elektrisch versorgt werden kénnen. Insgesamt ist
der Entwurf aus Abbildung 22 mit elf Lastenrader geplant worden, was auch die Empfehlung hinsichtlich der
Anzahl an Fahrzeugen (vorbehaltlich der Anforderungen an den Brandschutz und weiterer potenziellen
Auflagen) ist.
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Weiterhin wurde ein Entwurf angefertigt, der die maximale Anzahl an Lastenradern im Micro-Hub Fritz-Erler-
StraBe darstellt. Hierbei werden ,Filterraum” und , Exhaustorenraum” zusatzlich genutzt (vgl. Abbildung 23).
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Abbildung 23: Vorschlag fiir die Flachenaufteilung im Micro-Hub Fritz-Erler-StraBe fiir einen KEP-Dienstleister (weitere
Priifungen des Entwurfs sind im Rahmen eines Umsetzungsprojektes zu klaren), 14 Lastenrader (Maximal unter Vorbehalt)

GemaB dem Fall, dass weitere Interessenten das potenzielle Micro-Hub im Parkhaus Fritz-Erler-StraBe nutzen
mochten und dieses als Multi-User Micro-Hub genutzt wird oder auch weitere logistische Services dartber
abgewickelt werden sollen, missen entsprechende Abtrennungen und weitere Sicherheitselemente fir die
einzelnen Nutzenden vorliegen. Dies wurde im Entwurf aus Abbildung 24 berlcksichtigt. Hierbei ist fUr jeden
Nutzenden ein Office-Bereich zu schaffen; dies wird dadurch erreicht, dass die Flachen des , Filterraums” und
~Exhaustorenraums” fir diese Funktion genutzt werden. Zusatzlich kénnte ein Micro-Hub Nutzer die Flache des
~Exhaustorenraums” als Lager 0.4. nutzen. In dem Entwurf aus Abbildung 24 erfolgt die (Schiebe-)Tlréffnung
der fest installierten Abtrennung in Richtung der Versorgungs- und Materialflussflache bzw. des Lastenaufzugs.
Dadurch erfolgt die Nutzung der Versorgungs- und Materialflussflache anders als bei lediglich einem Micro-Hub
Nutzer. So kdnnen hier lediglich gemeinsam genutzte Ladehilfsmittel 0.a. zwischengelagert werden. Insgesamt
wirden aus der reinen Platznutzung der Micro-Hub-Immobilie im Parkhaus Fritz-Erler-StraBe bis zu drei Logistik-
oder auch KEP-Dienste unterkommen. Fur die Umsetzung muss jedoch auch die logistische Abwicklung
berticksichtigt werden, die innerhalb des Verkehrskonzepts ndher betrachtet wurde (vgl. Kapitel 3.2). Dabei
kénnte ein KEP-Unternehmen vier (oder bei weiterer Nutzung der Flache ,,Exhaustorenraum” sogar bis zu
maximal sechs) Lastenrader einsetzen. Fir die anderen beiden Logistikdienstleistenden ware ein Raumanagebot
flr drei bis vier Lastenrader vorhanden (vgl. Abbildung 24).

Alle erstellten Entwirfe sind vorbehaltlich unter dem Hinweis zu betrachten, dass keine Prifung von
Rettungswegen, Brandschutz und weiteren Auflagen Berlicksichtigung fand und diese Themen in einem
Umsetzungsprojekt zu behandeln waren.
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Abbildung 24: Vorschlag fiir die Flachenaufteilung im Micro-Hub Fritz-Erler-StraBe fiir drei Logistikdienstleister (weitere
Priifungen des Entwurfs sind im Rahmen eines Umsetzungsprojektes zu klaren), 11 Lastenrdder (unter Vorbehalt)

Weiterhin gilt fUr alle erstellten Entwdirfe bzw. fir die Ausgestaltung des Hubs, dass keine vorsortierten
Lastenradwechselcontainer verwendet werden, da hierbei das Micro-Hub Konzept nicht die effizienteste Losung
zur Umsetzung einer Lastenradlogistik darstellt.

Eine Lastenradwechselcontainer-Losung konnte auch ohne Micro-Hub erfolgen. Hierzu missten die Sendungen,
die mit dem Lastenrad zugestellt werden sollen, bereits im Sortierzentrum entsprechend kommissioniert und
mittels der Wechselcontainer in das Zustellgebiet gebracht werden. Folgende Nachteile ergeben sich jedoch bei
dieser Variante:

1. Standardisierungsprozesse bei den Wechselcontainern, um den Umschlag aufs Lastenrad zu
ermdglichen, sind noch in der Entwicklungsphase. Hierzu zahlen u.a. der Datenaustausch, mechanische
Anschlisse sowie die GroBe und Eigenschaften der Wechselbox, um diese unabhangig vom
Lastenradhersteller verwenden zu konnen.

2. Geringe oder fehlende Flachenverfligbarkeit im Hauptdepot flr zusatzliche Sortier- oder
Handlingstatigkeiten bei der Vorkommissionierung der Umschlagseinheit.

3. Keine Feinsortierung durch die Zustellenden, was zu Zeitverlusten bei der Zustellung im Quartier fihren
kann, da die Zustellenden nicht die genaue Position der Pakete im Zustellfahrzeug kennen.

4. Keine Maglichkeit eines Nachladevorgangs von Sendungen im Micro-Hub. Dies kann jedoch bei KEP-
Diensten mit einer entsprechenden Sendungsstruktur notwendig werden.

Generell kann eine Lastenradlogistik ohne Micro-Hub auch Kostenvorteile mit sich bringen. So lassen sich
Konzepte mit Wechselcontainern mit anderen Verkehrstragern leichter kombinieren (Stichwort: Multimodale
Nutzung). So ware ein Transport der Wechselcontainer zum Zustellgebiet mittels OPNV per StraBenbahn oder
Bus maglich.

12 siehe hierzu auch LoglKTram Karlsruhe, Logistiktram Frankfurt, OPNV Integration Nirnberg
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2.6.2 (Multi-User-)Micro-Hubs

Bei einer Lastenradlogistik mit Micro-Hub werden die Sendungen flr das Zustellgebiet Ublicherweise mit 3,5 t
Transportern bis 18 t Lkw der KEP-Dienste an das Micro-Hub angeliefert. Dabei kénnen, abhangig der
Auslastung, auch vorhandene (regulare Zustell-) Touren verwendet werden, um die Waren zu dem Micro-Hub zu
liefern. Die Transporter werden anschlieBend mittels Rampe, Gabelstapler, Ladebordwand etc. entladen und die
europalettenfahigen, rollbaren Corletten ins Micro-Hub geschoben. Dieser Schritt kann unabhangig von der
Anwesenheit der Lastenradfahrenden geschehen, da die Corlette im Container bzw. im Micro-Hub bis zum
Eintreffen des Lastenradfahrers vor Fremdzugriff geschitzt sein sollte. Von den Lastenradfahrenden wird die
Corlette anschlieBend entladen, nach Tourenablaufplan feinsortiert und ins Lastenrad verladen. Der Vorgang des
Feinsortierens ist relativ zeitintensiv, da die Zustelltour aufgrund der zufalligen Verteilung der Pakete innerhalb
des Zustellgebietes taglich variiert. Zwar gibt es inzwischen Softwareldésungen zur Unterstlitzung der
Sortiervorgangs (Sorting-Apps), jedoch ist die Implementierung der Systeme in die KEP-eigenen digitalen
Strukturen schwierig. Dies liegt u.a. an den technischen und firmeninternen Strukturen, die aufgrund von
Compliance Richtlinien oder Datenschutzverordnungen Schwierigkeiten haben, digitale Ldsungen von externen
Unternehmen in ihre digitalen Systeme zu integrieren. Dementsprechend wird der Warenumschlag zur
Feinverteilung in der Praxis weiterhin manuell durchgefiihrt. Abhangig von der Erfahrung der
Lastenradfahrenden ergibt sich im operativen Betrieb eine durchschnittliche Sortierzeit von ca. 30 Minuten.

2.6.3 Multi-User Micro-Hubs mit erweiterten Services

Eine weitere Nutzungsform der Immobilie ist ein Multi-User-Micro-Hub, bei der die Micro-Hub-Infrastruktur von
mehreren KEP-Diensten flr den Umschlag der Waren und zur Feinverteilung im Quartier benutzt wird. Neben
der KEP-Branche kénnen bei Bedarf auch weitere Gewerbetreibende aus dem Bereichen Handel,
Dienstleistungen und Handwerk diese Flache nutzen. Dadurch ist es moglich, dass diese ihren Kunden
zusatzliche Servicedienste anbieten kénnen.

Durch die Nutzung des Multi-User-Micro-Hubs sind auch Geschaftsmodelle denkbar, die als Erganzung des
stationaren Konzepts oder zur Optimierung von vertriebstbergreifenden Geschaftsmodellen gesehen werden
kdnnen. Je nach Ausbaustufe eines solchen Multi-User Micro-Hubs kénnen Ressourcen zur Umsetzung von
Omnichannel-Konzepten' geblndelt werden™. So ist es vorstellbar, handler- und dienstleisteriibergreifende
Strukturen zu schaffen, die bestimmte Fachkompetenzen im Multi-User Micro-Hub Konzept biindeln, um somit
eine kosteneffiziente Integration von Unternehmen zu ermoglichen. Dies kann von speziell ausgebildeten
Omnichannel spezialisiertem Personal bis hin zu Lagerflachen fir das Ladenlokal, welche anstelle dessen im
Multi-User-Micro-Hub eingerichtet werden, reichen. Das bedeutet, dass die Waren gar nicht bis ins Ladenlokal
geliefert werden mussen, sondern die Flachen im Micro-Hub flr die Warenlagerung genutzt werden kdnnen.
Diese Form der Lagerhaltung kann dazu beitragen, dass logistische Verkehre zum Ladenlokal vermieden werden,
da so ein Direktversand aus dem Micro-Hub maéglich ware. Die Kunden wirden folglich von einem individuellen
lokalen und nachhaltigen Abhol- und Lieferangebot profitieren. Durch die Regionalitat dieses Services kdnnen
sich der lokale Handel und die Dienstleistungsbetriebe eine Alleinstellungsmerkmal im Vergleich zum anonymen
Online-Geschaft sichern. Zudem wird die Moglichkeit eréffnet, eine groBere Kundenbindung durch lokale Same-
Day- oder Next-Day-Services aufzubauen.

Ein tragfahiges Geschaftsmodell in diesem Kontext kdnnte u.a. aus dem Zusammenschluss verschiedener
Unternehmen im Sinne einer Handlerinitiative und dem gemeinschaftlichen Betrieb eines eigenen Micro-Hubs
etabliert werden (bspw. erweitert Rewe sein Lieferdienstangebot mit Lastenradern und nutzt die Micro-Hubs
zusammen mit verschiedenen KEP-Unternehmen — wie in Hamburg geschehen). DarUber hinaus kénnten
logistische Servicedienstleistungen durch einen lokalen Logistikdienstleistenden angeboten werden. Diese Art der
logistischen Servicedienstleistung hatte verschiedene positive Effekte, da neben einer geblndelten Zustellung mit
dem Startpunkt Micro-Hub auch Waren durch den Logistikdienstleistenden in einem Milkrun' bzw. innerhalb
gewdlnschter Zeitfenster von den Unternehmen geblindelt abgeholt werden kdnnen.

Grundlage hierfur ist die Schaffung eines gemeinsamen Verstandnisses zur Notwendigkeit der
Weiterentwicklung und Optimierung der bisherigen Geschaftsmodelle. Ein Indiz, dass das besagte Verstandnis

13 Bei Omnichannel-Konzepten im Einzelhandel knnen Waren tiber mehrere Kanéle sowohl im stationdren Handel oder auch tber digitalem
Wege erworben werden. Die unterschiedlichen Vertriebsarten kénnen dabei kanallbergreifend genutzt werden.

' CIMA-Gutachten (2018): Gutachten zur Zukunftsfahigkeit der Karlsruher City als Einzelhandelsstand-ort 2030 Berichtsteil 1: Analyse, Ziele,
Strategien

'> Die Milkrun-Methode ist eine Form der Logistik, bei der mehrere Kunden hintereinander angefahren werden, um von dort Waren einzu-
sammeln und diese so zu konsolidieren.
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ausbaufahig ist, zeigte auch die Riickmeldung zur Umfrage unter den Gewerbetreibenden aus Kapitel 2.2.2.
Hierbei zeigte sich auch, dass eine gewisse Offenheit gegentiber neuen konzeptionellen Ansatzen vor allem bei
den Unternehmen festgestellt werden konnte, die sich bereits mit dem Thema Nachhaltigkeit auseinandergesetzt
und daraus Unternehmensziele und -strategien abgeleitet haben.

Nicht unterschatzt werden sollte die Bedeutung eines Zusammenschlusses von Unternehmen im Sinne einer
»Koalition von willigen Unternehmen”, welche Konzepte umsetzen mochten. Diese sollten unterstutzt werden,
indem im Rahmen von Pilotprojekten 6ffentlichkeitswirksame Anwendungsfalle geschaffen werden. So kénnte
bei bestehendem Potenzial die Services auch auf weitere Branchen ausgeweitet werden wie z.B. Lieferungen fir
Apotheken. Die sich daraus ergebenden Moglichkeiten der Erweiterung logistischer Mehrwertdienste sind
vielfaltig. Auch waren weitere Services, wie z.B. Paketshops fur KEP-Dienste, Paketstationen/Paketboxen oder
Mobilitdtsangebote fir die Bevolkerung (Lastenrader/Lieferfahrzeuge) bedarfsorientiert integrierbar.

Fur die Markteinfihrung eines neuen Logistikkonzeptes muss sowohl eine entsprechend hohe
Teilnahmebereitschaft seitens des Einzelhandels als auch eine flankierende Begleitung durch verschiedene Push-
und Pull-MaBnahmen gegeben sein. Dazu gehdren u.a. die folgenden MalBnahmen.

Pull-MaBnahmen:
=  Genehmigung der ganztagigen Befahrbarkeit von FuBgangerzonen mit Lastenradern

= Kostengunstige (oder vorerst kostenfreie) Bereitstellung von Micro-Hubs oder Umschlagsflachen, um
Einstiegsbarriere zu verringern

= Nutzung von Micro-Hubs und Lastenrader fir stadtinterne Logistik (Vorbildfunktion zur Generierung von
Mitnahmeeffekten)

= Forderung der Lastenradlogistik durch gewerbliches Lastenradsharing
= Marketingkampagnen und Offentlichkeitsarbeit
=  Ausbau der Fahrradinfrastruktur

Push-MaBnahmen:
= Regelung der Zufahrtsbeschrankung von FuBgangerzonen mit Poller und/oder verscharften Kontrollen

= Beschrankung der maximalen Fahrzeuganzahl fir verkehrskritische Stadtbezirke (z.B. Onlineanmeldung
Uber ein stadtisches Portal zur Abwicklung von Fahrten und Lieferungen)

= Verstarktes Sanktionieren von Zweite-Reihe Parken

Werden keine politischen MaBnahmen mit einer entsprechenden Lenkungswirkung umgesetzt, so kann es
aufgrund der Preissensibilitat des Einzelhandels passieren, dass der Wandel nicht wie gew(inscht einsetzt.

Generell unterscheidet sich das Betreibermodell eines Micro-Hubs mit erweiterten Services nicht wesentlich von
dem eines regularen (Multi-User) Micro-Hubs. Das bedeutet, dass ein neutraler Betrieb, wie etwa ein stadtischer
Betrieb oder ein externes unabhangiges Dienstleistungs-Unternehmen vonnéten ist, der den Zugang zum Micro-
Hub diskriminierungsfrei zwischen den Nutzenden (Einzelhandel, Logistikdienstleistenden etc.) sicherstellt. Der
Betreiber kann hierbei sowohl als vermietende Partei als auch als Concierge auftreten, der sich um die Belange
des Micro-Hubs kiimmert. Die entsprechenden Zustandigkeiten und Verantwortungsbereiche sollten klar
definiert und abgegrenzt sein. Dies betrifft auch den eigentlichen Betrieb der Immobilie mit Blick auf die
spezifische Ausgestaltung von Betreiber- und Nutzungsmodellen. Die Zustandigkeiten und Aufgaben umfassen
u.a. folgende Aspekte:

= Unterstitzung und Beantragung von Fordermitteln zur Einfihrung des Micro-Hubs

= Klarung von baulich, ordnungs- und verkehrsrechtlichen Rahmenbedingungen, um den reibungslosen
operativen Betrieb des Micro-Hubs zu unterstitzen

= Benennung einer zentralen Ansprechperson fur Nutzende des Micro-Hubs

= Weiterentwicklung und Férderung des Micro-Hubs im Sinne einer nachhaltigen Stadtlogistik, u.a. durch
gezieltes Einsetzen der Push- und Pull-MaBnahmen
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Zwischen den einzelnen Nutzenden eines Micro-Hubs mit erweiterten Services sollten, wie bei einem
ausschlieBlich KEP-orientierten Depot, einzelne abschlieBbare Bereiche zum Warenumschlag zur Verfligung
gestellt werden. Besonders wenn der Ansatz eines Direktversandes seitens der Handels-, und/oder
Dienstleistungsunternehmen weiterverfolgt wird, bei dem u.a. ins Micro-Hub ausgelagerte Lagerflachen
eingerichtet werden mussten, sollte ein digitales Buchungssystem (ERP) eingefiihrt werden, um eine effiziente
Abwicklung der Sendungen zwischen Versendenden, neutralen Logistikdienstleistenden oder/und KEP-Dienst zu
ermdglichen. Um den Flachenbedarf fir das Micro-Hub nicht weiter zu vergroBern, wird empfohlen, dass die
Waren bereits im versandfertigen Zustand im Micro-Hub gelagert werden. Die Prozesshoheit Gber den
betrieblichen Ablauf liegt bei diesem Ansatz beim neutralen Logistikdienstleistenden, wobei die Hausordnung
des entsprechenden Eigentlimers der Micro-Hub-Immobilie den Rahmen flr den operativen Betrieb vorgibt.
Dienstleistungen, die die Immobilie an sich betreffen (facility management, Instandhaltung, etc.) werden
Ublicherweise mit den entsprechenden Nebenkostensatz abgerechnet und zwischen den Nutzenden verteilt.



42 | Abschlussbericht Machbarkeitsstudie Micro-Hubs im City-Quartier Ostliche KaiserstraBe

2.6.4 (Multi-User-)Micro-Hubs fiir stadtische Anwendungen

Ebenfalls denkbar ist es, dass als weiterer Nutzender einer Micro-Hub-Immobilien die Kommune auftritt, die sich
das Micro-Hub im Multi-User Ansatz mit anderen privaten Dienstleistenden teilt. Generell erlauben die
technischen Méglichkeiten eines schweren Lastenrads in Verbindung mit dem Micro-Hub vielfaltige
Anwendungen fur stadtische Logistikprozesse. So hat u.a. auch das Projekt Gewerbe@Lastenrad'® der
Technischen Hochschule Nlrnberg gezeigt, dass vor allem bei der Stadtreinigung, Grinpflege,
Kulturveranstaltungen oder auch gemeinnitzigen Werkstatten Potenzial vorhanden ist.

Hinsichtlich der Stadtreinigung kdnnte das Lastenrad flr besonders sensible Bereiche, wie z.B. FuBBgangerzonen
0.a. eingesetzt und das Micro-Hub als entsprechender Sammelpunkt dienen.

Auch klassische Anwendungen, wie interne Postverkehre zwischen unterschiedlichen Standorten von Behérden,
der Universitat usw. waren durch ein Lastenrad mdglich und kénnten bspw. durch die Implementierung eines
externen Dienstleistenden abgebildet werden. Dieser konnte in der Folge auch dazu bewegt werden weitere
lokale Geschaftsmodelle zu etablieren, beispielsweise als Quartierslogistik-Unternehmen.

2.7 Grundsatzliche Hindernisse bei der Umsetzung einer
Lastenradlogistik

Die Etablierung einer Lastenradlogistik via Micro-Hub ist einigen Hindernissen unterworfen, die auf
unterschiedlichen strukturellen Ebenen basieren. Das folgende Kapitel soll hierzu einen tieferen Einblick bieten
und auf grundsatzliche Fragestellungen, die sich bei dem Aufbau und Umsetzung eines Micro-Hub-Konzepts
ergeben, beleuchten.

Der erste grundlegende Punkt ist, dass mit der Einfihrung eines Micro-Hub-Konzepts nicht die Notwendigkeit
der logistischen Grundsatze vernachlassigt werden. Das bedeutet, dass egal ob in der konventionellen Form oder
beim Einsatz von Lastenradern die gleichen ,Spielregeln” gelten. Diese werden haufig als die ,,6 R der Logistik”
— also das Richtige Produkt, zur Richtigen Zeit, am Richtigen Ort, in der Richtigen Menge, in der Richtigen
Qualitat und zu den Richtigen Kosten — beschrieben und sind weiterhin einzuhalten. Dass die handelnden
Logistikunternehmen hierbei Optimierungsvorgange in der gesamten Lieferkette vornehmen und diese durch
beispielsweise intelligente Lagerlogistik, Tourenplanung oder Fuhrparkmanagement erganzen, ist innerhalb der
Branche unentbehrlich und Teil der Logistikwelt. Bezieht man diese Grundsatze nun auf die Etablierung eines
Micro-Hub-Konzepts, so andert sich zwar die Dimension der Logistik, jedoch nicht deren grundsatzliche
Durchfuhrung. Denn egal, ob in der klassischen Form oder durch die Belieferung via Micro-Hub, nimmt die
Sendungs- und Kundenstruktur entscheidenden Einfluss auf den operativen Betrieb, beispielsweise auf die Art
der Fahrzeuge, die auf der letzten Meile eingesetzt werden. Die Belieferungstour, die Anzahl der angefahrenen
Kunden pro Tour, die Anzahl der zuzustellenden Sendungen oder die Zeit, die fir die Belieferung des Kunden
bendtigt wird, begriindet die Wahl des Transporters (z.B. ein Transporter bis 3,5 t, bis 7,5 t oder auch groBere
Lkw mit 12 oder 18 t zulassiges Gesamtgewicht). Implementiert man nun das Lastenrad als Zustellungsform auf
der letzten Meile, so muss dieses ebenso den skizzierten Grundsatzen unterliegen. Es ergibt daher aus
logistischer Sicht keinen Sinn, Kunden mit dem Lastenrad zu beliefern, deren Sendungsstruktur durch
groBvolumige, schwere oder eine hohe Anzahl an Paketen gepragte Logistikstrome aufweist.

Da B2B-Kunden, beispielsweise der filialisierte Einzelhandel, tendenziell eher durch eine solche Form der
Warenstrome gepragt ist, sind diese Adressen nicht der ideale Einsatzort fir Lastenrader. Diese logistische
Determinante ist hinderlich bei der Konzeption eines Logistikkonzepts ,flr die Innenstadt” bzw. im Speziellen
fur die ,(Ostliche) KaiserstraBe” und den sich im Umkreis befindenden EinkaufsstraBen. Der kommunale und
politische Wunsch der Steuerung, dass genau in diesen Arealen von der Belieferung durch groBe
Transportfahrzeuge abgesehen wird und diese durch den Einsatz von Lastenrader substituiert wird, steht hierbei
den logistischen Grundsatzen und Notwendigkeiten, die sich unumganglich durch die Warenstrome ergeben,
diametral gegenlber. Theoretisch ist es (mit Einschrankungen) maoglich, auch diese Kunden zu groBen Teilen mit
Lastenradern zu beliefern, jedoch st6Bt das auf Probleme, da je nach Sendungsstruktur entweder sehr viele
Lastenrader bendtigt wiirden oder ein Lastenrad mehrere Male eine Adresse anfahren misste. Dies hat jedoch
negativen Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit des Konzepts. Hinzu kommt, dass die KEP-Dienste nicht verpflichtet
sind, ein solches Micro-Hub zu nutzen, was im Umkehrschluss dazu fihrt, dass die Konzeption bzw. die
Moglichkeit, Lastenrader einzusetzen aus entweder wirtschaftlicher, logistischer oder teils auch ékologischer

16 Bogdanski, R. et al. (2022): Forschungsprojekt Nachhaltige urbane Lastenradlogistik. Nirnberg. Technische Hochschule Niirnberg.
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Sicht so attraktiv sein muss, dass eine Bereitschaft dazu besteht. Im Einklang zu den oben skizzierten logistischen
Grundlagen fihrt dies wiederum dazu, dass die Unternehmen, wenn sie von dem Konzept Uiberzeugt sind, die
Lastenrader nur da einsetzen wirden, wo das Lastenrad das Potenzial'” hat, konventionelle Transportfahrzeuge
bestmaoglich zu substituieren.

Ein zweiter Faktor entsteht aufgrund der unternehmensinternen Strukturen der KEP-Dienste. Dadurch, dass diese
ihre Zustelltatigkeit auf der letzten Meile haufig durch Systempartner durchfihren lassen, sind die Unternehmer
am Ende fir die Art der Zustellung verantwortlich. Selbst wenn die Area- oder Nachhaltigkeitsmanager des
Konzerns die Umsetzung eines Micro-Hubs positiv sehen, liegt die Entscheidung zur Umsetzung bei den
Subunternehmen. Diese sind vertraglich fir die Zustellung der Pakete zustandig, mit welchen Fahrzeugen diese
zugestellt werden sollen, ist nicht geregelt. Da die Systempartner eigenstandige Unternehmen sind, die neben
der KEP-Branche auch andere Auftraggebende haben, haben diese bereits einen bestehenden Fuhrpark, der
jedoch haufig nicht Gber Lastenrader verfligt. Fir eine erfolgreiche Umsetzung eines Micro-Hub-Konzepts muss
demnach auch das Subunternehmen Uberzeugt werden.

AuBerdem besteht eine mégliche Dissonanz zwischen kommunaler Steuerungsfunktion und KEP internen
Zustellgebieten. Da die Zustellgebiete nicht zwingend deckungsgleich mit ganzen PLZ-Gebieten oder
kommunalen Gebietszuschnitten sind, kann es sein, dass das Gebiet, in dem es politisch erwinscht ist, eine
Lastenradlogistik zu etablieren, derzeitig nicht nur von einem Systempartner bedient wird. Dies kann sich
zusatzlich auch bei jedem KEP-Dienst nochmals unterscheiden, was die Bestimmung eines gemeinsamen
Ausliefergebietes einschrankt oder auch durch eine Vorauswahl des Gebiets erschwert wird. Fir den speziellen
Fall folgt daraus auch unweigerlich, dass eine alleinige Umstellung eines vorgegebenen Gebiets oder auch einer
einzelnen StraBe nicht machbar ist. Das Einzugsgebiet sollte daher wie auch im Zuge der Datenanalyse und der
VerknUpfung von mikro- und makroskopischer Analyse (vgl. Kapitel 2.5.3) bestimmt werden und sollte bei der
Umsetzung gegebenenfalls mit den jeweiligen KEP-Strukturen angepasst werden.

Diese Hindernisse lassen ein gewisses Vakuum entstehen, bei dem der Versuch auf reine Freiwilligkeit und
Marktteilnahme zu setzen, scheitern kann. Die Anderung der Ist-Situation Uber entsprechende Push- und Pull
MaBnahmen kann die Ausgangssituation gesamtstadtisch verdndern und somit zusatzliche Anreize fur eine
Lastenradlogistik schaffen. Ein theoretisches Mittel ware die Verscharfung des Einfahrverbots in die
FuBgangerzone oder das ganzheitliche Verbot der Befahrbarkeit mit Kraftfahrzeugen. Das betrifft dann aber die
gesamten Logistikverkehre und nicht nur die KEP-Branche, da man die FuBBgangerzone nicht branchenabhéngig
schlieBen kann. Dies ist deswegen auch schwierig umsetzbar, da dadurch die Versorgungssicherheit aller
Geschafte (u.a. auch die Gastronomie usw.) gefdhrdet wird. Eine Verklrzung des Lieferzeitfensters fur die
FuBgangerzone hat vermutlich sogar den unerwiinschten Effekt, dass nun die gesamte Liefermenge in kirzerer
Zeit zugestellt werden muss. Dies kann dazu fihren, dass innerhalb des Lieferzeitfensters mehr Fahrzeuge in die
Innenstadt einfahren, um die Belieferung der Kunden sicherzustellen. Dies ist auch der Grund, warum eine
ganztagige Einfahrerlaubnis fur Lastenrader in die FuBgangerzone erteilt werden sollte, da so der Anreiz
Lastenrader einzusetzen, groBer wird. So kann das Servicelevel, welches die KEP-Dienste ihren in der
FuBgangerzone ansassigen Kunden anbieten kdnnen, erhéht werden, da eine ganztatige Belieferung (bspw. bei
Aktionsware, die schnell vergriffen ist) gewahrleistet werden kann.

Ebenfalls kann die Attraktivitdt des Konzepts bei den Systempartnern erhoht werden, indem die Kommune
beispielsweise Uber ein Lastenradférderprogramm oder durch die Bezuschussung der Mietkosten fiir die
Logistikimmobilie unterstitzt. Wichtig dabei ist, nicht nur kurzfristige Férdermdglichkeiten zu schaffen, sondern
diese langfristig und nachhaltig zu etablieren, sodass alle Gewerbetreibenden und Einwohnende einen Nutzen
haben.

7 An dieser Stelle sei auf die makroskopische Datenanalyse (vgl. Kapitel 2.5.1) verwiesen, die im Zuge der Clusteranalyse genau diese Ge-
biete mit dem hochsten Potenzial fir einen sinnvollen Lastenradeinsatz ausweist.
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3. Verkehrskonzept

Um die Eignung des Untersuchungsstandorts fir die Nutzung als Micro-Hub zu Gberprifen, wird ein
Verkehrskonzept entwickelt. Dabei wird der Fokus auf die An- und Ablieferung sowie die Verkehrsfihrung in die
potenziellen Zustellgebiete gesetzt.

3.1 Verkehrliche Anforderungen

Um die Mdglichkeit der Micro-Hub-Nutzung des Parkhauses an der Fritz-Erler-StraBe nachzuweisen, wird eine
Prifung der verkehrlichen Anforderungen benétigt. In diesem Schritt wird geprift, welche Fahrzeugtypen im
Konzept verwendet werden kénnen. AuBerdem wird die Anzahl an Lastenradern ermittelt, welche gleichzeitig
im Einsatz sein kénnen. Daflr wurden von der Auftraggeberin die Plane des Parkhauses zur Verfligung gestellt.

3.1.1 Verfiigbarer Platz zur Anlieferung

Die Einfahrt zum Lastenaufzug wird im Moment von Miillfahrzeugen genutzt, weshalb fir Fahrzeuge mit einer
ahnlichen GréBe keine erneute Schleppkurvenprifung notwendig ist. Daher wird die Anlieferung einzig durch
den verfligbaren Platz vor und auf dem Lastenaufzug eingeschrankt (s. Abbildung 25).

. Hebebihne
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Abbildung 25: Verfiigbarer Platz vor und auf der Hebebiihne (Lastenaufzug) gemaB der Parkhausplane

Vor dem Rolltor ist ein lichter Raum mit folgenden Abmessungen vorhanden:
= Verfligbare Lange: 7,30 m
= Verflgbare Breite: 4,80 m
= Verflgbare Hohe: 4,60 m

Laut StVO drfen Regelfahrzeuge maximal 2,55 m breit und 2,50 m hoch sein. Aus der verfliigbaren Lange leitet
sich ab, dass die Lieferung maximal mit 7,5 t schweren Lkw erfolgen kann. Die Langen der Fahrzeuge weichen
ggf. etwas nach oben ab, weshalb eine genaue Priifung fir die Lkw der jeweiligen Fahrzeugflotten empfohlen
wird.

In den Laderaum von 7,5 t-Lkw passen Ublicherweise 15 Europaletten, welche auch auf der Hebeblhne Platz
finden. Demnach ist es mdglich, die gesamte Ladung eines 7,5 t Lkw auf die Hebeblihne zu laden.
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3.1.2 Verfiigbarer Platz zur Ablieferung

Die Ablieferung der Sendungen mit schweren Lastenradern kann entweder Uber den 3 m x 8 m groB3en
Lastenaufzug oder Gber die Parkhausausfahrt in der MarkgrafenstraBBe abgewickelt werden.

Bei einer Ablieferung Uber den Lastenaufzug schrankt dieser die Anzahl maximal gleichzeitig abfahrender
Lastenrader ein. Dies ist auch von den genutzten Lastenradern abhangig, die je nach KEP-Dienst unterschiedlich
sind. Es gibt schwere, logistikgerechte Lastenrader mit verschiedenen Abmessungen'® (vgl. Kapitel 2.4.1):

= lange: 2,70 m bis 3,40 m

=  Breite: 1,00 m bis 1,20 m (Hinweis: laut StVO zahlen nur Lastenrader mit einer max. Breite von 1,00 m
als Fahrrader)

= Hohe: 1,60 m bis 2,05 m

GemaB der GroBe der Lastenrader finden drei bis flnf schwere Lastenrader gleichzeitig auf dem Lastenaufzug
Platz. Je nach Nutzungsaufteilung im Micro-Hub kann die Befahrbarkeit jedoch eingeschrankt sein.

Um die Ablieferung tber die MarkgrafenstraBBe zu ermoglichen, ware eine bauliche Anpassung in Form eines
Wanddurchbruchs in die untere Parkhausebene notwendig. Direkte Auswirkungen waren der Wegfall von
Stellplatzen im Parkhaus sowie eine vergroBerte Verkehrsflache im Micro-Hub.

3.1.3 Zusatzliche Anforderungen

Wird das Micro-Hub von mehreren KEP-Diensten genutzt, kann es trotz Anlieferzeitfenstern dazu kommen, dass
ein weiterer Lkw bereits auf die Anlieferung wartet. Um den Verkehrsfluss auf der Fritz-Erler-StraBe nicht zu
storen, wird in diesem Fall ein Halteplatz fir Lkw in unmittelbarer Nahe zur Parkhauseinfahrt bendtigt. Dafiir
bietet sich bspw. eine Umnutzung der Parkstande stdlich der Parkhauseinfahrt an. Um ausreichend Platz fir
einen 7,5-t-Lkw zu bieten, werden zwei bis drei Pkw-Parkstande bendtigt.

3.2 An- und Ablieferung im Micro-Hub-Betrieb

Aufgrund der geringen Rickmeldequote der KEP-Dienste (vgl. Kapitel 2.2.1) konnten keine Erkenntnisse zu
gewdinschten Anlieferzeitraumen gewonnen werden. Die Fahrzeugflotten (und somit FahrzeuggréBen und
Ladevolumina) und die erwartbaren Paketmengen (vgl. Kapitel 2.5.2) der verschiedenen KEP-Dienste
unterscheiden sich zum Teil stark. Aufgrund der unzureichenden Datengrundlage missen fir eine Bewertung
der An- und Abliefervorgange am Micro-Hub realistische Annahmen getroffen werden.

Die Anlieferung des Micro-Hubs kann erst nach dem Vorsortierprozess im Hauptdepot durchgefihrt werden (vgl.
2.1). Je nach KEP-Dienst und Entfernung des Hauptdepots kann die Anlieferung des Micro-Hubs frihestens
zwischen acht und neun Uhr beginnen (vgl. Kapitel 2.1).

'8 Eigene Recherche zu schweren Lastenradern zehn verschiedener Firmen
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Kennzahlen
Als Grundlage fur die Berechnung werden folgende Kennzahlen angenommen:

= Die Anlieferung ist aus Platzgrinden nur mit 7,5 t Lkw moglich = 15 Europaletten

®  |n ein Lastenrad passt eine Europalette

= Mit einem Lastenrad werden je nach Stoppfaktor bis zu drei Touren pro Tag durchgefiihrt

= Auf den Lastenaufzug passen je nach Lastenradtyp drei bis finf Lastenrader (vgl. Kapitel 3.1.2)

= Der Lastenaufzug braucht fir die Runterfahrt etwa eine Minute und fir die Hochfahrt etwa zwei
Minuten

®  |m Micro-Hub finden maximal 11 bis 14 Lastenrader Platz (vgl. Kapitel 2.6.1).

= Die durchschnittliche Sortierzeit zur Beladung eines Lastenrads betragt etwa 30 Minuten (mindestens
15 Minuten werden bendtigt)

Anlieferung liber den Lastenaufzug (Zeitbedarf: 20 bis 30 Minuten)
Der Anlieferungsvorgang des Micro-Hubs Uber den Lastenaufzug kann wie folgt abgebildet werden:

1) Vorfahren des Lkw vor die Hebebihne und ggf. Anforderung des Lastenaufzugs

N

Ausladen des Lkw auf den Lastenaufzug

w

)
)
) Runterfahrt des Lastenaufzugs
)

4) Umladen der Pakete in den Bereich des KEP-Dienstes und Ablieferung der leeren (oder mit

Sendungsricklaufen bestlickten) Corletten vom Vortag
5) Hochfahrt des Lastenaufzugs
6) Einladen der leeren (oder mit Sendungsricklaufen bestlickten) Corletten vom Vortag in den Lkw
7) Abfahrt Lkw

Abfahrt der Lastenfahrrader
Die Abfahrt der Lastenrader lauft wie folgt ab:

1) Beladen der Lastenfahrrader (dauert im Betrieb durchschnittlich 30 Minuten, die exakte Dauer ist
abhangig u.a. von Tourlange, Stoppdichte, etc.)

2) Abfahrt mit maximal finf Lastenradern gleichzeitig (vgl. Abbildungen in Anlage 6)

Mogliche Szenarien
Im Rahmen der Machbarkeitsstudie werden folgende drei verschiedene Szenarien zur An- und Ablieferung des
Micro-Hubs betrachtet:

1) An-und Ablieferung Uber den Lastenaufzug; aufeinander folgend
2) An-und Ablieferung tber den Lastenaufzug; zeitlich versetzt

3) Anlieferung Uber den Lastenaufzug, Ablieferung Uber Ausfahrt Markgrafenstr.
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3.2.1 Szenario 1: An- und Ablieferung iiber den Lastenaufzug; direkt aufeinander folgend

Im ersten betrachteten Szenario folgt die Ablieferung mit den Lastenradern unmittelbar auf die Anlieferung mit
dem Lkw (s. Abbildung 26). Fur beide Vorgange wird der Lastenaufzug verwendet.

Anlieferung Anlieferung Anlieferung
KEP 1 KEP 2 KEP 3

Abbildung 26: Schematische Darstellung der unmittelbar aufeinanderfolgenden An- und Ablieferung im Micro-Hub

>

Der Sortiervorgang im Micro-Hub dauert im Durchschnitt 30 Minuten, je nach Tourlange und Stoppfaktor ist
eine Abfahrt der ersten Lastenrader bereits ab etwa 15 Minuten nach der Anlieferung méglich. Somit bleibt
zwischen An- und Ablieferung keine Zeit fir die Anlieferung eines weiteren KEP-Dienstes. Bei drei bis 14
Lastenfahrradern pro KEP-Dienst werden flr die Ablieferung etwa 30 bis 60 Minuten benétigt. Es werden also
fir An- und Ablieferung eines KEP-Dienstes zusammen 50 Minuten bis 1,5 Stunden Zeit bendtigt, mit einem
Puffer fir den Vorlauf sollten hier also 1,5 bis 2 Stunden (je nach Anzahl der Lastenrader) eingeplant werden.

Zeitfenster von 1,5 bis 2 Stunden pro KEP-Dienst sind bereits bei einer Micro-Hub-Nutzung zweier verschiedener

KEP-Dienste sehr unpraktikabel. Eine direkt aufeinanderfolgende An- und Ablieferung tber den Lastenaufzug
wird flr eine gemeinsame Nutzung des Micro-Hubs von mehreren KEP-Diensten daher nicht empfohlen.

3.2.2 Szenario 2: An- und Ablieferung iiber den Lastenaufzug; An- und Ablieferung getrennt

Um mehreren KEP-Diensten eine flexible Anlieferung zu ermaglichen, wird in einem zweiten Szenario die zeitlich
versetzte An- und Ablieferung betrachtet (s. Abbildung 27). Auch hier wird fir beide Vorgange der Lastenaufzug
verwendet.

Anlieferung Anlieferung Anlieferung
KEP 1 KEP 2 KEP 3
Anlieferung Anlieferung Anlieferung
KEP 1 KEP 2 KEP 3
>

Abbildung 27: Schematische Darstellung der zeitlich versetzten An- und Ablieferung im Micro-Hub

Fur die Anlieferung sollten Zeitfenster von 30 bis 60 Minuten pro KEP-Dienst vergeben werden. Das Ausladen im
Micro-Hub kann durch das Lkw-Fahrpersonal Gbernommen werden, wenn die Lastenradfahrenden noch nicht
vor Ort sind.

Die Ablieferung mit den Lastenradern kann anschlieBend an die letzte Anlieferung stattfinden. Hierfir kénnen
ebenfalls Zeitfenster eingeplant werden, was allerdings nicht zwingend notwendig ist. Bei maximal moglichen 14
Lastenfahrradern ergibt sich ohne Zeitfenster eine maximale Wartezeit zur Abfahrt von 40 Minuten. Im
Durchschnitt fallt diese jedoch geringer aus, da je nach Lastenradtyp bis zu finf Lastenrader gleichzeitig Gber
den Lastenaufzug abfahren kénnen (vgl. Kapitel 3.1.2).

Durch die Trennung der An- und Ablieferung wird eine gemeinsame Nutzung des Micro-Hubs mehrerer KEP-
Dienste effizienter gestaltet. Die Anzahl der verschiedenen KEP-Dienste ist durch den verfligbaren Platz und die
Flachenaufteilung im Micro-Hub auf drei beschrankt (vgl. Kapitel 2.6.1).

3.2.3 Szenario 3: Anlieferung tiber den Lastenaufzug, Ablieferung liber Markgrafenstr.

Neben der An- und Ablieferung Gber den Lastenaufzug besteht auBerdem die Moglichkeit, die Ablieferung tber
die Parkhausausfahrt MarkgrafenstraBe abzuwickeln. Hierfiir wird jedoch eine bauliche Veranderung des
Parkhauses notwendig, da aktuell keine Durchfahrt zum Parkhaus existiert.
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Als positiv ist bei diesem Szenario zu bewerten, dass fur die Anlieferung Zeitfenster von 30 bis 60 Minuten
ausreichen und der Lastenaufzug fir die Ablieferung nicht benétigt wird. Dadurch werden auch zusatzliche
Anlieferungen im Tagesverlauf erméglicht. AuBerdem ist die Handhabung fir die Lastenradfahrenden einfacher
und die Wartezeiten fir die Ein- und Ausfahrt ins Micro-Hub verkirzt. Zusatzlich besteht die Mdéglichkeit, dass
dies bei Stakeholdern, die einen separaten Warenein- und Ausgang gefordert hatten (vgl. Kapitel 2.2.1) positiv
aufgenommen wird und zu einer hoheren Teilnahmebereitschaft fiihren konnte.

Nachteilig sind jedoch die Kosten fiir den Umbau, die sich auf die Mietkosten und somit auf die
Wirtschaftlichkeit des Micro-Hubs auswirken. AuBerdem wird im Micro-Hub mehr Verkehrsflache bendtigt, da
die Ausfahrt von allen Bereichen des Micro-Hubs erreichbar sein muss. Bei der Mitnutzung der Parkhausebene
und der Parkhausausfahrt kann es zu Konflikten mit dem Parkverkehr kommen, was auch zu Verzégerungen
beim Lieferverkehr flhren kann.
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3.3 Konzeption der Verkehrsfiihrung

Grundlage fir die Konzeption der Verkehrsfliihrung ist die Bestandsinfrastruktur auf den umliegenden Straen
und in den potenziellen Zustellgebieten. Dazu gehoren die Geschwindigkeitsbeschrankungen der StraBenziige,
die in Abbildung 28 dargestellt sind.
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Abbildung 28: Geschwindigkeitshegrenzungen in den potenziellen Zustellgebieten

Fur die FuBgangerzone gelten neben den Geschwindigkeitsbeschrankungen noch weitere Einschrankungen: der
Lieferverkehr ist nur von acht bis elf Uhr gestattet und der Radverkehr (einschlieBlich Lastenrader) ist aktuell
generell verboten?®. Grund fir das Verbot des Radverkehrs ist eine Unfallhdaufung aufgrund der
StraBenbahnschienen. Eine erhohte Unfallgefahr durch den Einsatz schwerer Lastenrader aufgrund von

19 Daten aus dem Transparenzportal Karlsruhe (https:/transparenz.karlsruhe.de/dataset/?res_format=SHP)
20 https://www karlsruhe.de/stadt-rathaus/aktuelles/meldungen/zu-viele-unfaelle-radverkehr-muss-kaiserstrasse-kuenftig-meiden



50 | Abschlussbericht Machbarkeitsstudie Micro-Hubs im City-Quartier Ostliche KaiserstraBe

StraBenbahnschienen ist hinsichtlich der Technik mehrspuriger Fahrzeugkonzepte, der Spurweiten, und der
Reifenbreiten unwahrscheinlich. Es ist nach Aussage der Auftraggeberin noch nicht geklart, ob der Radverkehr
nach dem Entfernen der StraBenbahnschienen freigegeben wird. Innerhalb des Lieferzeitfensters soll die
Anlieferung mit Lastenradern jedoch wieder méglich sein.

3.3.1 Anbindung an die Zustellgebiete

Aufgrund der Lage an einer HauptverkehrsstraBe und OPNV-Trasse kann die Einfahrt in das Micro-Hub nur von
Suden erfolgen und nur Richtung Norden ausgefahren werden. Ein direktes Uberqueren der Fritz-Erler-StraBe ist
sowohl wegen der StraBenbahntrasse als auch aus verkehrlichen Vorgaben nicht moglich, weshalb es zu
Umwegen bei der Anbindung an die Zustellgebiete kommt.

Anbindung bei der Abfahrt des potenziellen Micro-Hub-Standortes

Bei der Abfahrt vom Micro-Hub entstehen also Umwege fir die Belieferung der FuBgangerzone und der
stdlichen Gebiete. Abbildung 29 zeigt die aktuell nicht mdglichen Verbindungen in die potenziellen
Zustellgebiete.
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Abbildung 29: Nicht mégliche Verbindungen bei der Abfahrt des potenziellen Micro-Hub-Standortes

Folgende Verbindungen sind von der Ausfahrt Fritz-Erler-StraBe mit der Bestandsinfrastruktur nicht méglich (s.
Abbildung 29):

= Direkte Querung der Fritz-Erler-StraBBe zur Einfahrt in die FuBgangerzone
= Linksabbiegen an der Kreuzung Fritz-Erler-StraBe/KaiserstraBe in die FuBgangerzone

=  Direkte Fahrt Richtung Stiden auf der Fritz-Erler-StraBe

Die alternative Verbindung zur Einfahrt in die FuBgangerzone ist in Abbildung 30 dargestellt. Es muss erst
Richtung Norden bis zur Kreuzung Fritz-Erler-StraBe/KaiserstraBe gefahren werden und dann Uber die
WaldhornstraBe und die Uberfiihrung ZahringerstraBe Richtung FuBgangerzone. Dadurch entsteht ein Umweg
von etwa 300 m.



Stadtplanungsamt | 51
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Abbildung 30: Aktuell mégliche Verbindung Richtung FuBgéngerzone
Aufgrund der fehlenden Wendemaglichkeit an der Kreuzung Fritz-Erler-StraBe/KaiserstraBe ist die aktuelle
Verbindung in die stdlichen Zustellgebiete ebenfalls tiber die Uberfiihrung ZéhringerstraBe (s. Abbildung 30)
oder Uber die WaldhornstraBe und die MarkgrafenstraBBe (s. Abbildung 31) moglich. Es entsteht bei beiden

Varianten ein Umweg von etwa 500 m.
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Abbildung 31: Aktuell mégliche Verbindung in das siidliche potenzielle Zustellgebiet
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Anbindung bei der Einfahrt in den potenziellen Micro-Hub-Standort
Fur die Einfahrt in den Micro-Hub-Standort ist das stidliche potenzielle Zustellgebiet besser angebunden. Es ist
hier jedoch ebenfalls nicht moglich, auf direktem Weg von Norden oder Westen in das Parkhaus einzufahren (s.

Abbildung 32).
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Abbildung 32: Nicht mégliche Verbindungen bei der Einfahrt in den potenziellen Micro-Hub-Standort

In der Bestandsinfrastruktur ist es méglich, wie in Abbildung 33 dargestellt, an der Kreuzung Fritz-Erler-
StraBe/MarkgrafenstralBe zu wenden. Hierfir steht ein vorgezogener Radaufstellstreifen beim
Linksabbiegestreifen zur Verfligung. Dadurch kann der potenzielle Micro-Hub-Standort von der FuBgangerzone
aus mit einem Umweg von etwa 200 m erreicht werden.
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Abbildung 33: Aktuell mégliche Verbindung aus der FuBgangerzone zum potenziellen Micro-Hub-Standort



Stadtplanungsamt | 53

3.3.2 Verkehrsfiihrung um den potenziellen Micro-Hub-Standort

Im Rahmen der Untersuchung wurden auch die Verkehrsanlagen fir den Radverkehr im Umkreis des
potenziellen Micro-Hub-Standort betrachtet. Dabei wurden verschiedene Mdglichkeiten einer
radverkehrsfreundlichen Verkehrsfihrung untersucht und eine Vorzugsvariante entwickelt (vgl. Anlage 7). Es
werden die Knotenpunkte Fritz-Erler-StraBe/KaiserstraBe und Fritz-Erler-StraBe/Markgrafenstrae sowie die Ein-
und Ausfahrt zum Untersuchungsstandort an der Fritz-Erler-StraBe betrachtet.

Knotenpunkt Fritz-Erler-StraBe/KaiserstraBe

Fur den Knotenpunkt Fritz-Erler-StraBe/KaiserstraBBe lag der Fokus vor allem darauf, das Wenden bzw. das Links-
Abbiegen in die KaiserstraBe zu ermdglichen. Um dies zu erreichen wurden verschiedene Varianten betrachtet
und bewertet.

Ein direktes Linksabbiegen in die FuBgangerzone kann nur ermdéglicht werden, wenn das Befahren der
FuBgangerzone generell fir den Radverkehr erlaubt wird. Da dies aktuell nicht geplant ist, werden die Varianten
mit direktem Linksabbiegen nicht empfohlen. Andere der untersuchten Varianten weisen ein erhohtes
Konfliktpotenzial auf und kénnen daher ebenfalls nicht empfohlen werden.

Nach erfolgter Abstimmung mit der Auftraggeberin wird fir die Verkehrsfihrung am KP Fritz-Erler-
StraBe/Kaiserstral3e ein indirektes Linksabbiegen in die FuBgangerzone empfohlen. In den nachfolgenden
Abbildungen werden zwei Varianten aufgezeigt, wie der empfohlene Ausbauzustand umgesetzt werden kann.
Die grundlegende StraBeninfrastruktur im Knotenpunktbereich entspricht dabei den aktuellen Planen zur
Umgestaltung, die vom Stadtplanungsamt zur Verfligung gestellt wurden.

Indirektes Linksabbiegen — mit nérdl. FuBgangerfurt

Die Infrastruktur in der Fritz-Erler-StraBe entspricht den
aktuellen Planen zur Umgestaltung der StraBe, hier ware
kein zusatzlicher Aufwand nétig (s. Abbildung 34).

Im Verlauf nach Norden, wird fir den Radverkehr im

Knotenpunkt ein Linksabbiegestreifen markiert, der zur

Aufstellflache am nord-6stlichen Eck des Knotenpunktes - - oo
fdhrt. Auf der Aufstellflache finden bis zu drei schwere (<]
Lastenrader Platz. Hier kann der Radverkehr gemeinsam

mit dem FuBverkehr Uber die Furt auf die andere

StraBenseite gelangen, um anschlieBend entweder in die

FuBgangerzone oder die Fritz-Erler-StraBe in Richtung

Sliden zu fahren.

FUr die Umsetzung ist nur ein geringer
Markierungsaufwand nétig. Jedoch wird eine
gemeinsame Fuhrung des Radverkehrs mit dem
FuBverkehr aus verkehrsplanerischer Sicht nicht priorisiert
und kann bei hohem Radverkehrsaufkommen oder
hohen Geschwindigkeiten durch Anfahrhilfen zu
Konflikten flhren.

o A

Abbildung 34: Fritz-Erler-StraBe/KaiserstraBe — indirektes
Linksabbiegen mit FuBgangerfurt (nordl.)
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Indirektes Linksabbiegen — mit Aufstellflache
Analog zur vorigen Abbildung entspricht die
Radverkehrsfiihrung in der Fritz-Erler-StraBe und der
KaiserstraBe den aktuellen Planungen (s. Abbildung 35).

Der Unterschied besteht in der Lage der Aufstellflache fir
das Linksabbiegen bzw. Wenden. Nach dem Uberqueren
der StraBenbahngleise werden die Linksabbiegenden
nach rechts aus der Radspur in eine Aufstellflache im
Kreuzungsbereich ausgegliedert. Auf der Aufstellflache
finden ebenfalls bis zu drei schwere Lastenrader Platz.

Fur diese Variante musste neben der Markierung der
Aufstellflache eine Lichtsignalanlage fiir den abbiegenden
Radverkehr errichtet werden, welche in der gleichen
Phase, wie der von Osten kommende Radverkehr
geschaltet ist. Positiv zu bewerten ist die separate
Fhrung vom FuB- und Kfz-Verkehr und die damit
einhergehende hohere Verkehrssicherheit.

(]

: remi:
Abbildung 35: Fritz-Erler-StraBe/KaiserstraBe — indirektes
Linksabbiegen mit Aufstellflache

Ein- und Ausfahrt zum Micro-Hub
Neben der Fiihrung des Radverkehrs im Knotenpunkt ist auch die Erreichbarkeit des Micro-Hubs zu untersuchen
AuBerdem wird betrachtet, wie und wo die Ladezone fir den wartenden Anlieferungsverkehr positioniert
werden kann. Die Einrichtung eines Zweirichtungsradweges, um eine direkte Abfahrt Richtung Stden zu
ermoglichen, wurde ebenfalls geprift. Aufgrund des erhéhten Konfliktpotenzials und der zu geringen

Platzverflgbarkeit im Seitenraum wird diese Variante jedoch nicht empfohlen.

[ {g !

]
®
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|
|

| } | 10 m A
]
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|

Abbildung 36: Ausfahrt Micro-Hub — Bestandsplanung

Einrichtungsradweg — Bestand

Die bestehende Infrastruktur genligt
fir eine funktionierende Ein- und
Ausfahrt zum Micro-Hub-Standort

(s. Abbildung 36).

Das Queren der rechtsabbiegenden Kfz
Uber den Radfahrstreifen sollte durch
eine verlangerte Sperrflache auf dem
Rechtsabbiege-Fahrstreifen verzogert
werden. FUr die Halteflache fir den
wartenden Anlieferverkehr missten

Parkflachen im Seitenraum
umgewidmet und beschildert werden.



Stadtplanungsamt | 55

Knotenpunkt Fritz-Erler-StraBe/MarkgrafenstraB
Die MarkgrafenstraBe ist derzeit als % } ]
Tempo-30-Zone ausgeschildert, v (]
weswegen keine separate T
Radinfrastruktur notwendig ist. ]

Im Kreuzungsbereich mit der Fritz-

Erler-StraBe wird empfohlen, eine

Radaufstellflache zu markieren, um

den Radverkehr zu priorisieren und

die Sicherheit zu erhéhen (s.

Abbildung 37). Die dargestellte (ﬂ
Bushaltestelle wird lediglich fir den Markgrafgiiira g
Blcherbus genutzt, stellt also keine

zusatzliche Gefahr fur die

Verkehrssicherheit in Kombination

mit einer Radaufstellflache dar.

Fritz-Erler StraRe

= BRR
‘ (ANETT1XS RE © Mapbox © OpenStreetMap

Abbildung 37: MarkgrafenstraBe — Aufstellflache

3.4 Weitere Bestandteile des Verkehrskonzepts

Fur die Etablierung eines Micro-Hub-Konzepts werden zusatzlich zur Verkehrsfiihrung in die Zustellgebiete
weitere MaBnahmen betrachtet. Dazu gehort eine Halteflache fir Anlieferfahrzeuge, Parkstande fir Lastenrader
im Zustellgebiet und ein Konzept zur Belieferung der Innenstadt mit Lieferfahrzeugen.

3.4.1 Halteflache vor dem Micro-Hub

Bei einer gemeinsamen Nutzung des Micro-Hubs von mindestens zwei verschiedenen KEP-Diensten wird eine
Lkw-Halteflache in unmittelbarer Nahe der Einfahrt benétigt. Damit kénnen Behinderungen des flieBenden
Verkehrs auf der Fritz-Erler-StraBe minimiert werden. Die Halteflache sollte mit einem eingeschrankten
Halteverbot (Zeichen 286) und dem Zusatzzeichen , Anlieferung Micro-Hub frei” gekennzeichnet werden, um
die Flache fur den Lieferverkehr freizuhalten (vgl. Kapitel 3.4.1).

An der Halteflache kann auBerdem eine Lademaoglichkeit fiir batterieelektrische Lieferfahrzeuge erméglicht
werden, womit ein Wunsch der KEP-Dienste erfullt werden wirde (vgl. Kapitel 2.2.1).

3.4.2 Halteflachen fiir Lastenfahrrader im Zustellgebiet
Um die Verkehrssicherheit zu erhalten und den Anspriichen an eine intakte Verkehrsinfrastruktur zu genligen,
sollten folgende Kriterien eingehalten werden:

= Lastenrader sollen nicht auf Radverkehrsanlagen abgestellt werden

= Abgestellte Lastenrader sollen den FuBverkehr nicht beeintrachtigen (= 2,40 m Gehwegbreite)

= Befahrung der Abstellflachen soll ohne Hindernisse geschehen kénnen

In der StVO wird das Abstellen von Fahrradern oder Lastenfahrradern auf dem Gehweg nicht verboten?'. Ist der
Seitenraum ausreichend dimensioniert und ohne Probleme durch den Radverkehr erreichbar (also entweder
durch eine Fihrung des Radverkehrs im Seitenraum oder einem hindernisfreien Ubergang in den Seitenraum),
mussen keine gesonderten Park- bzw. Halteplatze fir Lastenfahrrader errichtet werden. Bei anhaltenden
Engstellen sollten Pkw-Parkstande zu gesonderten Lastenradparkstanden umgeandert werden, um zu

21 https://www.gesetze-im-internet.de/stvo 2013/ 25 .html
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gewadhrleisten, dass dem durchgehenden FuB- und Radverkehr ausreichend Platz zur Verfligung steht und die
Lastenrader nicht als stérend wahrgenommen werden (s. Abbildung 38).

Abbildung 38: links: Beispiel Lastenradparkstand??, rechts: Lastenradstellplatz im Seitenraum in Niirnberg (eigene Aufnahme)

Extra eingerichtete Lastenfahrradparkstande empfehlen sich auBerdem fir die Errichtung von
Akkutauschautomaten fir gangige Akkusysteme. Diese konnen sowohl von der Bevélkerung als auch von den
KEP-Diensten genutzt werden.

3.4.3 Belieferung der Innenstadt

Die Belieferung der Innenstadt kann aufgrund von zu hoher Dropfaktoren (= Anzahl Sendungen pro Stopp) und
zu groBBen Paketen nicht vollstandig mit Lastenradern durchgefihrt werden, da hierfir die Wirtschaftlichkeit
nicht sichergestellt werden kann (vgl. Kapitel 2.7). Generell empfiehlt es sich fur Gebiete mit
Lieferzeiteinschrankungen zusatzlich zur Lastenradbefahrung Ladezonen im Umkreis einzurichten, um die
ganztagige Belieferung dieser Gebiete zu gewahrleisten. Ladezonen sind Bereiche mit (eingeschranktem)
Halteverbot, die fir das Be- und Entladen freigegeben sind (s. Abbildung 39).

Abbildung 39: Schaubild einer Ladezone?

Aktuell gibt es laut StVO keine separate Beschilderung, Ladezonen kénnen mit einem (eingeschrankten)
Halteverbot und Zusatzschild ,Ladezone” oder ,Be- und Entladen frei” beschildert werden.

In Karlsruhe bietet sich die Anlieferung der Innenstadt Gber die , FacherstraBen” an, es wird empfohlen, ein
gesamtheitliches Belieferungskonzept der Innenstadt auszuarbeiten.

22 https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/erstellung-eines-regelplans-zum
23 Bundesverband Paket & Expresslogistik



4.Vorschlage zur stadtebaulichen Einbindung

Aus den vorangegangenen Analysen ergeben sich verschiedene Moglichkeiten der stadtebaulichen Einbindung
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von Micro-Hubs. Dazu gehort ein Kriterienkatalog als generelle Planungsgrundlage fir Micro-Hubs, die
Madglichkeit der Einbindung von Mehrwertdiensten und 6ffentlichkeitswirksame MaBnahmen.

4.1

Als Planungsgrundlage far die Errichtung von Micro-Hubs in Karlsruhe wird ein Kriterienkatalog entwickelt (s.

Kriterienkatalog als Planungsgrundlage fiir Micro-Hubs

Tabelle 2). Dieser basiert auf folgenden Grundlagen:

= Befragung der KEP-Dienste (vgl. Kapitel 2.2.1)

= Vorgaben zu Sozialrdumen, Anforderungen an Luftaustausch, Brandschutz, etc.

= Bendtigte Flachen fir die unterschiedlichen Prozessschritte (vgl. Kapitel 2.6.1)

Dabei werden Kriterien zugunsten der Planungssicherheit, an die Infrastruktur und bezlglich angebotener
Service-Leistungen beschrieben und bewertet.

Tabelle 2: Kriterienkatalog hinsichtlich der Mindestanforderungen an ein Micro-Hub (KANN/MUSS)

Anforde-

rungskatego-
rie

Anforderungs-
art

Beschreibung

Bewertung
(Anforde-

rung)

Planungssicher- | Mietkosten Die Kaltmiete sollte 10€/m2 nicht (iberschreiten MUSS

heit

Planungssicher- | Verfiigharkeit Nutzungsdauer sollte mindestens bei ca. zwei bis fiinf Jahren liegen MUSS

heit

Planungssicher- | Zugelassene Stad- | Ist der Standort fiir die Nutzung als Logistikstandort freigegeben (Be- MUSS

heit tische Nutzung standsschutz, Bauordnungsrecht etc.)? Planungsrechtliche Zuldssig-
keit? Sind zusatzliche Genehmigungen notwendig?

Planungssicher- | Akzeptanz Be- Gibt es einen Nutzungskonflikt mit direkt angrenzenden Nachbarge- MUSS

heit wohner bauden/Privatgebauden ,nachbarschaftssensibler Wohnbebauung”?
Planungsrechtliche Bedeutung, wenn Micro-Hubs das Wohnen , we-
sentlich stéren”.

Infrastruktur Brandschutz Ist das Laden der Lastenrader im Micro-Hub hinsichtlich des Brand- MUSS
schutzes geklart? Welche Auflagen gibt es? Gibt es ausreichend Ret-
tungswege?

Infrastruktur Abstellmdglichkeit | Es missen Flachen vorhanden sein, um die Lastenrader auBerhalb der | MUSS

Lastenrader Betriebszeiten sicher vor dem Zugang Unbefugter abstellen zu kénnen

Infrastruktur Erreichbarkeit Per- | Parkmdglichkeit fiir Privatfahrzeuge der Zustellenden oder gute Anbin- | KANN

sonal dung an offentlichen Nahverkehr

Infrastruktur Barrierefreier Zu- | Ein ebenerdiger, moglichst barrierefreier Zugang zur Immobilie muss MUSS

gang mdglich sein, damit die Lastenrader, Wechselbehalter oder Corletten
umgeschlagen werden kdnnen

Infrastruktur Facility Manage- | Hausmeisterservice fir Reinigung, Instandhaltung, Auskunft, Uberwa- | MUSS

ment chung etc.

Infrastruktur Abgetrennte Be- | Falls mehrere Dienstleister ein Micro-Hub nutzen sollen, muss eine Ab- | MUSS

reiche grenzung zu anderen Micro-Hub Nutzern erfolgen (eigene Abteile fiir
den Umschlag/Lagerung der Sendungen)

Infrastruktur Sicherheit Kameraliberwachung, Innen —und AuBenbeleuchtung. vor allem bei ei- | MUSS
nem Multi-User Micro-Hub

Infrastruktur Internetanbin- Eine schnelle Internetverbindung muss gewahrleistet sein MUSS

dung
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Anforde- Anforderungs- | Beschreibung Bewertung
rungskatego- | art (Anforde-
rie rung)
Infrastruktur Zugangspunkte Es sollten ausreichend Zugangspunkte zum Micro-Hub zur Verfligung | KANN
stehen. Idealerweise ein separater Warenein- und Ausgang
Infrastruktur Sozialrdume Ausreichend dimensionierte Umkleide-/Pausenrdume, Sanitarraume MUSS
Infrastruktur Betriebsstatten Es miissen am Micro-Hub sdmtliche Anforderungen an eine Betriebs- MUSS
statte eingehalten werden
Infrastruktur Be- und Entlade- | Es missen Be- und Entladezonen fiir Transporter, Lkw oder auch MUSS
zonen Wechselbriicken vorhanden sein. Rangierflachen beriicksichtigen! Ab-
héngig vom Standort (Paketaufkommen) kann die Anlieferung mittels
reguldren Transporters oder bis zu 26t-Lkw erfolgen
Infrastruktur Be- und Entlade- | Nach Méglichkeit sollten Be- und Entladetore, wie in der Logistik Ub- KANN
tore lich, vorhanden sein (z.B. leerstehende Discounter, ATU-Filialen, Kar-
stadt)
Infrastruktur Einfahrmoglich- Mindestbreite des Zugangs: 1,2m MUSS
keit fiir Lastenrd- | Mindesthéhe des Zugangs: 2,1m
der Bei Parkhdusern auf Einfahrsituation achten!
Abweichende Werte bei Einfahrten mit Gefalle/Steigung
Infrastruktur Alternative Zustel- | Moglichkeiten Paketboxen/Paketstationen zu integrieren KANN
lung
Infrastruktur Zugangssicherung | Es mlssen Zugangssicherungen und SchlieBsysteme flir das Gebaude MUSS
vorhanden sein. Ggf. Smart Entry Systeme mit Benutzerriickverfolgung
Infrastruktur Lademdglichkei- | Das Micro-Hub kann auch als Nachladepunkt fir batterieelektrische KANN
ten fUr BEV-Fahr- | Fahrzeuge genutzt werden. Wenn méglich AC oder DC mit Lademdg-
zeuge lichkeit 22kW
Infrastruktur Lager- und Ab- Lagerung nicht zugestellter Pakete oder Abstellflachen fir Corletten MUSS
stellflachen
Infrastruktur Planungsbereich Flache fiir Schreibtisch/Computerarbeitsbereich zur Planung von Tou- MUSS
ren, Priifung Warenein- und Ausgang. Erfassung von Sendungen etc.
Infrastruktur Stromanschluss Das Gebaude muss iiber einen Stromanschluss verfiigen MUSS
Infrastruktur Versorgung Las- Die elektrische Versorgung der Lastenrader muss sichergestellt sein. MUSS
tenradern Bevorzugter Ladestecker: 230V/Schuko
Infrastruktur Verladerampe Mdglichkeit Corletten oder Wechselbehalter aus reguldren Transpor- KANN
tern ebenerdig zu entladen.
Service Technische Hilfs- | Serviceunternehmen am Micro-Hub Standort fiir Instandhaltung, War- | KANN
mittel tung, Pannenhilfe fir Lastenrdder und elektrische Kleinstfahrzeuge
Service Technische Hilfs- | Je nach Lastenradmodell: Méglichkeit fiir Ladem6glichkeit durch KANN
mittel Dienstleister (z.B. Greenpack)
Service Fahrzeugverleih Um technische Ausfalle zu kompensieren, kénnen Ersatzfahrzeuge so- | KANN
wohl fiir elektrische Kleinstfahrzeuge als auch Lastenrader zur Verfi-
gung gestellt werden
Service Paketstation/Pa- | Die Integration von Paketstationen/Paketboxen oder auch Paketshops | KANN
ketboxen direkt am Micro-Hub schafft einen zusatzlichen Servicepoint fir die

Kunden (Gute OPNV-Anbindung und/oder Kundenparkplétze am Hub
notwendig)

Einige der im Kriterienkatalog beschriebenen Anforderungen sind fur die Einrichtung eines Micro-Hubs zwingend

erforderlich und daher als ,MUSS" gekennzeichnet (s. Tabelle 2). Die Anforderungen mit der Bewertung
. KANN" bieten einen Mehrwert (z.B. fir Personal, Verfahrensoptimierung oder die Offentlichkeit) und sind
daher als wiinschenswert anzusehen.
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4.2 Integration von Mehrwertdiensten

Micro-Hub-Standorte eignen sich dazu, weitere Logistikdienstleistungen zur Verfligung zu stellen. Als
Mehrwertdienste gelten hierbei zum Beispiel ein Paketshop oder Paketboxen oder zusatzlich angebotene
Dienstleistungen.

Paketshop oder Paketstationen
Wenn Sendungen an der Lieferadresse nicht zugestellt werden kénnen, bleiben verschiedene Alternativen fir die
KEP-Dienste:

= ZurlUckbringung ins (Micro-)Hub und erneuter Zustellversuch am Folgetag
= Zustellung an Nachbarn oder Abstellgenehmigung

= Zustellung an Paketshops oder in Paketboxen

In Anbetracht der Prozessoptimierung kann es sinnvoll sein, einen Paketshop oder Paketboxen direkt am Micro-
Hub-Standort zu integrieren. So wird kein zusatzlicher Paketshop-Stopp auf der Zustelltour infolge von nicht
zustellbaren Sendungen erforderlich. Aufgrund dieser Vorteile ist die Einrichtung von Paketshops oder
Paketboxen im Kriterienkatalog flr die Errichtung von Micro-Hubs in Karlsruhe aufgefihrt (vgl. Kapitel 4.1).

Bei einer gemeinsamen Nutzung des Micro-Hubs von mehreren KEP-Diensten kann die gewtinschte Einrichtung
von Paketshops oder Paketstationen jedoch zu Problemen fiihren. Nach den Unternehmensrichtlinien der
einzelnen KEP-Dienste dlrfen Paketshops immer nur Vertragspartner eines KEP-Dienstes sein. Hier besteht aber
die Mdglichkeit, dass sich die KEP-Dienste auf einen gemeinsamen Betreiber einigen kénnen und somit eine
Losung finden. Dies ist allerdings nicht die Regel, weswegen es auch zu verschiedenen Paketshops in Micro-Hub-
Nahe kommen kann.

(.jfﬁj.ungszeiten

tagd fai
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Abbildung 40: Beispiel eines gemeinsamen Paketshops von GLS, UPS und DPD

Ahnliche Herausforderungen ergeben sich bei der Aufstellung von Paketstationen. Im Sinne der
Nutzungsfreundlichkeit, sollten Paketstationen anbieteroffen (also von allen KEP-Diensten genutzt werden) und
einfach zu bedienen sein. Einige KEP-Dienste haben ihre eigenen Systeme und bewerten eine Nutzung anderer
Systeme daher eher negativ. Eine Schwierigkeit besteht darin, dass anbieteroffene Paketstationen den
verschiedenen Richtlinien der einzelnen KEP-Dienste entsprechen mussen.
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Value@Service-Micro-Hubs

Das Value@Service-Micro-Hub ist eine Weiterflihrung des Micro-Hub-Ansatzes, bei der weitere Dienstleistungen
direkt vom Micro-Hub aus angeboten werden (vgl. Kapitel 2.6.3). Flr Micro-Hubs, die von KEP-Diensten genutzt
werden, kommen u.a. folgende Mdglichkeiten in Betracht:

= Zustellung in gewlnschten Lieferzeitfenstern (z.B. nachmittags/abends)
= Abholung von Paketen in gewlinschten Abholzeitfenstern (bspw. vom Einzelhandel)

= Lieferung zum Wunschtermin

In Zusammenarbeit mit lokalen Logistikdiensten und externen Micro-Hub-Betreibern kénnen weitere
Dienstleistungen ermoglicht werden. Dies kann bspw. die direkte Lieferung vom lokalen Einzelhandel an die
umliegende Bevolkerung, die Nutzung zusatzlicher Lagerflachen oder eine Lademaoglichkeit fiir
batterieelektrische Lieferfahrzeuge sein. Je nach Auslastung des Micro-Hubs durch die KEP-Dienste kénnen diese
Moglichkeiten in Betracht gezogen werden.

Weitere Micro-Hub-Nutzungen

Dariber hinaus kann das Micro-Hub-Konzept auf weitere Anwendungsbereiche ausgeweitet werden. Dazu
gehoren beispielsweise der Postverkehr zwischen verschiedenen Behdrden oder Universitatsstandorten. Auch eine
stadtische Nutzung, zum Beispiel fiir die Griinpflege oder den Transport von Materialien fir Kulturveranstaltungen
sind maoglich (vgl. Kapitel 0). Fir die Stadtreinigung oder die Abholung von speziellem Mull (Kork, Glas, Altfett,
0.4.) aus Restaurants in der Innenstadt konnen Lastenrader in Verbindung mit Micro-Hubs genutzt werden.

Je nach Auslastung des Micro-Hubs durch die KEP-Dienste kann eine zusatzliche stadtische Nutzung des Micro-
Hubs maglich sein. Die Einrichtung eines stadtischen Micro-Hubs in Innenstadtnahe kann auch unabhangig von
Micro-Hubs fiir den KEP-Betrieb gepriift werden.

4.3 Offentlichkeitswirkung

Damit neue Lieferkonzepte von der Offentlichkeit gut angenommen werden, missen Vorteile fir alle Beteiligten
entstehen und angemessen kommuniziert werden. Denn Einzelhandelsunternehmen stehen den Konzepten
haufig kritisch gegenliber, da Sie oftmals keine Erfahrung damit haben und die positiven Auswirkungen nicht
kennen. Zudem ist Anwohnenden die Art der Lieferung haufig nicht wichtig.

Die Kommunikation mit den Gewerbetreibenden sollte dabei Uber Einzelprojekte hinausgehen. Es wird
empfohlen, die Zusammenarbeit zu Innenstadtkonzepten stetig auszubauen und regelmaBige
Beteiligungsmaoglichkeiten zu bieten. Unterstitzt werden sollte dies durch Kooperationsvereinbarungen zwischen
der Stadt Karlsruhe, der IHK und der HWK, damit fir Folgeprojekte die betroffenen Stakeholder schneller
ausfindig gemacht werden kénnen (vgl. Kapitel 2.2.2). Um die Gewerbetreibenden flr Value@Service-Micro-
Hubs zu gewinnen, ist eine noch umfassendere Offentlichkeitsarbeit notwendig. Hierflr wird empfohlen, dass
eine Ansprechperson personliche Gesprache mit den verschiedenen Stakeholdern fihrt, um Informationen
weiterzutragen und Fragen zu klaren. Hier kann es helfen, bereits ein Lastenrad mitzunehmen, damit sich die
zustandigen Personen ein Bild von den vorhandenen Mdaglichkeiten machen kdnnen.

Insbesondere fir die Etablierung von Mehrwertdiensten ist auch die Prasenz in der Offentlichkeit wichtig. Die
geringe Beteiligung bei der durchgefiihrten Online-Befragung lasst vermuten, dass den Blrgerinnen und Blrgern
die Art der Paketlieferung nicht wichtig ist. Mit der Integration von Mehrwertdiensten kénnen jedoch Vorteile fir
die Bevolkerung geschaffen werden, womit auch das Interesse an solchen Konzepten gesteigert werden kann.
Die Prasenz des Konzepts in den Zustellgebieten kann zu einer hoheren Akzeptanz fiihren. Dabei sollte darauf
geachtet werden, dass es zu keinen negativen Assoziationen mit den Lastenradern kommt (z.B. kein
Vorbeikommen auf dem Gehweg durch falsch abgestellte Lastenrader oder eine erhéhte Gefahrensituation in
der FuBgangerzone durch zu schnell fahrende Lastenrader). Dies kann durch gezielte Sensibilisierungsschulungen
umgangen werden.

Generell wird empfohlen, die Einflihrung eines Micro-Hub-Konzepts mit Informationsmitteln zu begleiten. Hier
eignen sich beispielsweise Pressetexte, Informationen in sozialen Medien und auf der Homepage der Stadt oder
auch Plakate/Flyer im Zustellgebiet. Wichtig ist, dass eine Ansprechperson vorhanden ist, an die sich bei Fragen
oder Anmerkungen gewendet werden kann. Ergdnzend dazu kann der Eingang von Micro-Hubs und die ggf.
angebotenen Paketstationen speziell gestaltet werden, was zu einem héheren Wiedererkennungswert fhrt.
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5. Bewertung des Parkhauses Kronenplatz als Micro-Hub-
Standort

Um die Machbarkeit eines Micro-Hubs am Untersuchungsstandort an der Fritz-Erler-StraBBe bewerten zu kénnen,
werden die verschiedenen Analyseergebnisse zusammengetragen und gemeinsam betrachtet.

Eignung des Standorts beziiglich der nutzbaren Flache am Untersuchungsstandort

Der Standort im Parkhaus Fritz-Erler-StraBe ist grundsatzlich fir die Umsetzung eines Micro-Hub-Konzeptes
geeignet. Durch den Zugang via Lastenaufzug ist die Nutzung jedoch sowohl zeitlich als auch organisatorisch
eingeschrankt, was die Attraktivitat des Standorts verringert.

Je nachdem wie viele Interessenten schlussendlich fiir das Konzept gefunden werden, kann der verfligbare Raum
entsprechend aufgeteilt werden. Insgesamt kann die Micro-Hub-Immobilie aus reinen Platzgriinden von bis zu
drei Logistik- oder auch KEP-Diensten genutzt werden, wobei je nach Ausgestaltung 11 bis 14 Lastenrader Platz
finden.

Datenanalyse und stadtstrukturelle Gegebenheiten

Uber das Zusammenlegen der mikro- und makroskopischen Datenanalysen ist es mdglich, ein ideales
Belieferungsgebiet zu ermitteln. Dieses zeichnet sich durch eine stadtstrukturelle Eignung bei gleichzeitiger
Wirtschaftlichkeit, die sich aus der Sendungsstruktur der KEP-Dienste ergibt, aus.

Das mogliche Zustellgebiet, welches sich aus der Untersuchung der Daten und der Analyse der Stadtstruktur
ergibt, umfasst die Stadtviertel ,Innenstadt Ost-Westlicher Teil”, , Stdstadt-Nord”, ,Stdstadt-Std”,

. Sudweststadt-Mitte” und ,, Weststadt-Stid". Insgesamt bieten diese Stadtviertel ein KEP-Dienst lbergreifendes
Potenzial von ca. 16 Lastenradern. Da jedoch maximal 14 Lastenrader in der Immobilie Platz finden und die
exakte Anzahl der eingesetzten Lastenrader auch davon abhangig ist, welcher Marktteilnehmer schlussendlich an
einer Umsetzung teilnimmt, reduziert sich diese Anzahl an Lastenradern entsprechend.

Eignung des Standorts beziiglich An- und Ablieferung

Es ist generell moglich, die An- und Ablieferung von Paketen am Untersuchungsstandort abzuwickeln, wobei die
Anlieferung aufgrund des verfligbaren Platzes nur mit Fahrzeugen bis 7,5 t Gesamtgewicht maéglich ist. Durch
den Lastenaufzug wird auBerdem die Flexibilitat eingeschrankt, weshalb bei einer Nutzung des Micro-Hub-
Standorts von mehreren KEP-Diensten gleichzeitig die Ablieferung entweder zeitlich versetzt zur Anlieferung
erfolgen oder Uber die Ausfahrt MarkgrafenstraBe abgewickelt werden muss. Letzteres ist allerdings mit hohen
Umbaukosten verbunden und flhrt zu einer geringeren nutzbaren Flache im Micro-Hub.

Flr eine gemeinsame Nutzung des Micro-Hub-Standorts von mehreren KEP-Diensten wird daher die zeitliche
Trennung von An- und Ablieferung empfohlen. Aufgrund der verfligbaren Flache im Untersuchungsstandort
kénnen maximal drei verschiedene KEP-Dienste das Micro-Hub gleichzeitig nutzen, die Abwicklung der An- und
Ablieferung ist durch die zeitliche Trennung mit drei verschiedenen KEP-Diensten ebenfalls machbar.

Eignung des Standorts beziiglich der ErschlieBung des Zustellgebiets

Vom Untersuchungsstandort aus kann ein geeignetes Zustellgebiet erschlossen werden. Aufgrund der
Verkehrsinfrastruktur sind jedoch einige Wegebeziehungen mit Umwegen verbunden. Daher wird empfohlen, in
Verbindung mit dem Micro-Hub-Konzept am Standort das indirekte Linksabbiegen am Knotenpunkt Fritz-Erler-
StraBe/KaiserstraBe zu ermdglichen. Durch die Aufstellflache fir das indirekte Linksabbiegen wird die Anzahl der
gleichzeitig vom Micro-Hub Richtung Westen oder Siden abfahrenden schweren Lastenrader auf drei
beschrankt.

Die Anlieferung der Innenstadt soll nur innerhalb des Lieferzeitfensters von acht bis elf Uhr gestattet sein, dies
gilt auch fur die Belieferung mit Lastenradern. Bis zur Fertigstellung der UmbaumaBnahmen in der KaiserstraBe
ist mit Lastenfahrradern keine Einfahrt in die FuBgangerzone gestattet. Die Umsetzung des Micro-Hub-Betriebs
fur die Ostliche KaiserstraBe kann also erst mit Fertigstellung des Umbaus gestartet werden.

Bei einer Nutzung des Micro-Hubs durch zwei oder mehr KEP-Dienste ist die Belieferung der Innenstadt
innerhalb der Lieferzeitfenster nur schwierig moglich. Durch die bendtigte Zeit fir den Vorlauf und die An- und
Ablieferung am Micro-Hub kann nicht gewahrleistet werden, dass die Anlieferung bis elf Uhr abgeschlossen ist.



62 | Abschlussbericht Machbarkeitsstudie Micro-Hubs im City-Quartier Ostliche KaiserstraBe

Daher sollte die Anlieferung mit Laste__nrédern ganztagig bzw. in einem langeren Zeitraum, erlaubt werden. Dies
kann entweder durch eine generelle Offnung der FuBgangerzone fiir den Radverkehr oder durch
Sondergenehmigungen fir die betroffenen Lastenfahrrader erméglicht werden.

Teilnahmebereitschaft der Stakeholder

Die KEP-Branche ist bereits mit dem Konzept eines Micro-Hubs vertraut und hat dieses auch schon in anderen
Stadten erfolgreich und dauerhaft umgesetzt. Deshalb lag der Fokus der Machbarkeitsstudie auf dieser Branche,
um stadteweit einen ersten Schritt in Richtung nachhaltiger Stadtlogistik anzustoBen.

Alle funf groBen KEP-Dienste (DHL, GLS, Hermes, DPD, UPS) und Amazon Logistics wurden in den
Stakeholderbeteiligungsprozess eingebunden. Nach der Erlauterung der Ziele der Stadt Karlsruhe sowie der
Nutzungsméglichkeit der Immobilie fiir ein Micro-Hub-Konzept in der Fritz-Erler-StraBe wurde das Interesse der
Marktteilnehmer im Zuge der Erstellung der Machbarkeitsstudie eruiert. Drei Stakeholder sind dem Konzept
grundsatzlich positiv gegentber aufgeschlossen, wobei zwei davon den Standort aufgrund des Zugangs via
Lastenaufzug als nicht interessant einstufen. Der verbleibende Stakeholder zeigte konkreten Umsetzungswillen,
besuchte die Immobilie vor Ort und ist weiterhin an einer Nutzung der Immobilie interessiert.
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6. Fazit und Handlungsempfehlungen

Eine wirtschaftliche Micro-Hub-Nutzung des Untersuchungsstandorts im Parkhaus Kronenplatz ist mit maximal
drei KEP-Diensten gleichzeitig maglich, wobei lediglich bei einem KEP-Dienst konkretes Interesse an der Micro-
Hub-Nutzung dieser Immobilie besteht.

Mithilfe der mikroskopischen und makroskopischen Datenanalysen konnten weitere Potenzialgebiete flir Micro-
Hubs im Stadtgebiet Karlsruhe ausfindig gemacht werden, dort finden sich gegebenenfalls Immobilien, die fir
die KEP-Dienste attraktiver sind. Es wird der Stadt Karlsruhe daher empfohlen, sich fir das weitere Vorgehen mit
allen generell interessierten KEP-Diensten weiter abzustimmen. Flr den Fall, dass kein KEP-Dienst konkrete
Umsetzungsplane flr den Standort an der Fritz-Erler-StraBe hat, kann eine stadtische Nutzung des Micro-Hubs
geprift werden.

Zur Umsetzung einer Micro-Hub-Nutzung im Parkhaus Kronenplatz werden folgende Handlungsempfehlungen
fur die Stadt Karlsruhe ausgesprochen:

= Weitere Gesprache mit allen generell interessierten Stakeholdern (Art und Umfang der Umsetzung
konkretisieren, bspw. Mietvertrage, Konditionen, Start der Umsetzung, etc.)

®  Bei Interesse der Stakeholder Initiierung eines Umsetzungsprojekts
®  Rickbau der Schienenanlagen und ggf. Einbau von Trennelementen

®  Bei Nutzung mehrerer KEP-Dienste: zusatzlicher Halteplatz fir Lkw in unmittelbarer Nahe zur
Parkhauseinfahrt

= |ndirektes Linksabbiegen am Knotenpunkt Fritz-Erler-StraBRe/KaiserstraBe ermdglichen

Um die emissionsarme Logistik (insbesondere Micro-Hub-Logistik) in der Stadt Karlsruhe zu férdern, werden
zudem folgende generelle Handlungsempfehlungen ausgesprochen:
®  Monetare Férderung der Lastenradlogistik (privat und gewerblich)

= Etablierung von ,Runden Tischen” zum Thema Wirtschaftsverkehr und im Speziellen zur KEP-Logistik;
Austausch mit den Stakeholdern zu den Zielen, Wunschen, Hindernissen wie auch Méglichkeiten zur
Umsetzung von Mehrwertdiensten und weiteren Services

= Offentlichkeitsarbeit zur Erhéhung der Transparenz und der Akzeptanz sowohl auf Seiten der
Bevolkerung als auch der des Einzelhandel- und Dienstleistungssektors

®  Erarbeitung eines gesamtheitlichen Belieferungskonzepts fur die Innenstadt
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Die Einflihrung von Micro-Hub-Konzepten kann durch verschiedene Push- und Pull-Faktoren unterstiitzt werden
(s. Tabelle 3). Diese kdnnen von der Stadt Karlsruhe durchgesetzt werden und bspw. die Wirtschaftlichkeit oder
die Offentlichkeitswirkung der Micro-Hub-Logistik beeinflussen.

Tabelle 3: Unterstiitzende Push- und Pull-Faktoren fiir die Micro-Hub-Logistik

PULL-Faktoren PUSH-Faktoren

Genehmigung der ganztdgigen Befahrbarkeit von FuBgan-
gerzonen mit Lastenradern

Kostengiinstige (oder vorerst kostenfreie) Bereitstellung
von Micro-Hubs oder Umschlagsflachen, um Einstiegsbar-
riere zu verringern

Nutzung von Micro-Hubs und Lastenrader fiir stadtinterne
Logistik (Vorbildfunktion zur Generierung von Mitnahme-
effekten)

Forderung der Lastenradlogistik durch gewerbliches Las-
tenradsharing

Marketingkampagnen und Offentlichkeitsarbeit

Ausbau der Fahrradinfrastruktur

Regelung der Zufahrtsbeschrankung von FuBgangerzonen
mit Poller und/oder verschérften Kontrollen

Beschrankung der maximalen Fahrzeuganzahl fiir ver-
kehrskritische Stadtbezirke (z.B. Onlineanmeldung iber
ein stadtisches Portal zur Abwicklung von Fahrten und
Lieferungen)

Verstarktes Sanktionieren von Zweite-Reihe Parken
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7.Verzeichnisse

Abkiirzungsverzeichnis

Abkiirzung Erlauterung

B2B Business-to-Business
GIS Geoinformationssystem
KEP Kurier-, Express-, Paket
LFF Lastenfahrradfahig

Tabelle 4: Abkiirzungsverzeichnis
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01_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)

Di. 18 Juli 2023

Gesamtdauer (06-22 Uhr)
Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhdnger, Lkw mit Anhédnger, Busse, FuBgénger, Fahrrader
auf der StraRe, Fahrrader auf Uberweg)
Alle Abbiegebeziehungen

ID: 1094028, Standort: 49.00934, 8.410104

pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH

Rothenburger Str. 5,

Niirnberg, BY, 90443, DE

Zufahrten WaldhornstraRe (N) Kaiserstrae (O) Fritz-Erler-Strafle (S) Kaiserstrafe (W)
Richtung Richtung S Richtung W Richtung N Richtung O

Startzeit R G L UTotal Fuginger*| R G L UTotal Fufginger*| R G L UTotal Fufginger*| R G L U Total Fulganger* |Knotenpunkt Gesamt
18-07-2023 06:00 Uhr 1 26 10 0 37 500 2 2 0 4 4 6 31 1 0 38 10 0 1 00 1 3 80
06:15 Uhr 1 29 13 0 43 15 2 3 3 0 8 2 5 43 0 0 48 10 0 1 00 1 7 100
06:30 Uhr 3 46 15 0 64 10 3 3 2 0 8 5( 17 54 0 0 71 19 0 2 00 2 9 145
06:45 Uhr 4 68 14 0 86 20 4 3 2 0 9 13 7 74 0 0 81 17 0O 0 00O 0 6 176
Gesamtstunde 9 169 52 0 230 50 9 11 9 0 29 24| 35 202 1 0 238 56 0 4 00 4 25 501
07:00 Uhr 3 38 16 1 58 23 2 0 1 0 3 100 12 75 0 1 88 31 0 2 00 2 8 151
07:15Uhr| 2 86 18 0 106 24112 1 6 0 19 351 10 107 0 2 119 22l 2 0 00O 2 9 246
07:30Uhr| 0 74 22 0 96 700 14 6 1 1 22 51 9 103 1 0 113 51 0 2 30 5 12 236
07:45 Uhr 1 77 27 0 105 73] 11 4 5 0 20 441 24 130 0 0 154 37, 4 0 20 6 12 285
Gesamtstunde| 6 275 83 1 365 190 39 11 13 1 64 140 55 415 1 3 474 141 6 4 50 15 41 918
08:00Uhr| 3 74 18 0 95 58] 9 8 3 0 20 36| 22 126 0 0 148 399 1 1 50 7 18 270
08:15 Uhr 1 64 29 0 94 86 6 8 1 16 32| 44 113 3 1 161 46 0 3 100 13 16 284
08:30 Uhr 1 66 22 0 89 68 39 4 0 16 59| 27 112 2 2 143 70 2 2 30 7 32 255
08:45 Uhr 3 57 21 1 82 93 1 2 4 0 7 53| 25 123 1 0 149 59 2 0 60 8 17 246
Gesamtstunde 8 261 90 1 360 305 19 27 12 1 59 180| 118 474 6 3 601 214 5 6 240 35 83 1055
09:00 Uhr 2 78 24 1 105 107 4 1 2 0 7 61| 19 107 1 0 127 59 6 1 30 10 30 249
09:15 Uhr 2 51 23 0 76 95 1 5 7 0 13 57 15 97 3 0 115 70 2 2 10 5 18 209
09:30 Uhr 1 60 34 1 96 6 7 7 3 0 17 101 8 9% 1 0 105 67 3 1 20 6 23 224
09:45Uhr| 0 53 28 0 81 65 5 7 8 0 20 60| 14 8 3 0 105 471 2 0 10 3 12 209
Gesamtstunde| 5 242 109 2 358 3731 17 20 20 0 57 279 56 388 8 0 452 2431 13 4 70 24 83 891
10:00 Uhr 1 53 29 0 83 74 6 3 4 0 13 491 11 100 2 1 114 64 2 0 00 2 23 212
10:15 Uhr 1 69 37 0 107 700 4 7 5 1 17 211 20 58 1 0 79 83 2 1 00 3 15 206
10:30 Uhr| 2 62 37 0 101 63] 4 1 2 0 38| 12 66 0 0 78 62l 4 2 00 6 22 192
10:45 Uhr 2 63 46 1 112 87 3 1 5 0 9 401 19 74 0 0 93 83 6 4 10 11 36 225
Gesamtstunde 6 247 149 1 403 294 17 12 16 1 46 148| 62 298 3 1 364 292 14 7 10 22 96 835
11:00 Uhr 2 69 43 0 114 91 5 5 3 0 13 231 19 72 0o 0 91 93 2 0 00 2 31 220
11:15 Uhr 3 64 36 0 103 209 5 12 7 0 24 55| 42 58 1 0 101 106 0 0 10 1 85 229
11:30 Uhr 4 68 39 0 111 96 4 5 2 0 1 51| 24 81 0 0 105 84 2 2 20 6 69 233
11:45Uhr| 3 89 19 0 111 115 9 3 4 0 16 311 19 62 1 2 84 80l 0 1 20 3 46 214
Gesamtstunde| 12 290 137 0 439 5111 23 25 16 0 64 160 104 273 2 2 381 363] 4 3 50 12 231 896
12:00U0hr| 3 79 43 0 125 1471 4 11 10 1 26 62 23 71 2 0 96 17 2 0 20 4 25 251
12:15U0hr| 2 72 47 0 121 147( 5 4 8 0 17 750 17 66 1 0 84 142 2 2 20 6 14 228
12:30Uhr| 4 66 46 0 116 117 2 6 10 0 18 621 37 78 0 0 115 95| 2 0 60 8 12 257
12245Uhr| 7 65 47 0 119 170 0 6 26 1 33 111 29 67 1 0 97 119 3 0 20 5 15 254
Gesamtstunde | 16 282 183 0 481 581 11 27 54 2 94 310| 106 282 4 0 392 4731 9 2 120 23 66 990
13:00 Uhr 3 92 41 0 136 151 3 7 8 0 18 1271 26 63 1 0 9 138 3 1 00 4 42 248
13:15 Uhr 0 64 41 0 105 115 33 5 0 1 80| 28 59 1 0 88 124 2 0 10 3 18 207
13:30 Uhr 2 71 36 0 109 116 33 9 0 15 87 19 % 2 0 111 144 3 0 00 3 14 238
13:45 Uhr 0 84 54 0 138 1571 10 14 8 0 32 68| 36 84 3 0 123 113 3 4 10 8 24 301
Gesamtstunde| 5 311 172 0 488 5391 19 27 30 0 76 3621 109 296 7 0 412 519 11 5 20 18 98 994
14:00 Uhr 1 69 37 0 107 107 7 9 15 0 31 771 32 67 1 0 100 139 3 1 10 5 41 243
14:15 Uhr 1 80 46 0 127 69] 11 4 10 0 25 80| 17 81 2 0 100 1321 0 00 1 24 253
14:30Uhr| 0 93 51 0 144 72111 9 10 0 30 811 22 71 0 1 94 108 0 4 30 7 25 275
14:45 Uhr 1 83 38 0 122 90 7 5 10 0 22 108 20 98 0 0 118 109 o 0 00 O 29 262
Gesamtstunde| 3 325 172 0 500 338| 36 27 45 0 108 346 91 317 3 1 412 488 4 5 40 13 119 1033
15:00 Uhr 0 9 52 0 148 57 5 5 4 0 14 57\ 15 77 3 1 96 102 1 1 00 2 24 260
15:15 Uhr 0 93 54 0 147 80 6 7 14 0 27 59| 21 73 1 0 9 104 0O 0 00O 0 38 269
15:30 Uhr 1 91 57 0 149 108 7 4 28 0 39 73| 15 102 1 0 118 137 3 0 10 40 310
15:45 Uhr 1 92 54 0 147 78 8 2 18 0 28 90| 27 93 1 0 121 115 3 2 00 26 301
Gesamtstunde 2 372 217 0 591 3231 26 18 64 0 108 2791 78 345 6 1 430 458 7 3 10 11 128 1140
16:00 Uhr| 0 108 67 0 175 63] 5 3 17 0 25 700 18 91 1 0 110 101 4 0 10 5 26 315
16:15U0hr| 3 96 54 0 153 86| 1 2 15 0 18 591 22 99 2 0 123 17 2 0 10 3 36 297
16:30 Uhr| 0 122 60 0 182 591 3 7 17 1 28 56| 22 100 2 0 124 124f 1 0 00 1 35 335
16:45Uhr| 0 101 46 0 147 69 7 9 16 2 34 47( 16 107 0 0 123 93l 1.1 20 4 17 308
Gesamtstunde| 3 427 227 0 657 277] 16 21 65 3 105 232 78 397 5 0 480 4351 8 1 40 13 114 1255
17:00 Uhr| 7 111 69 0 187 89 7 7 21 1 36 521 21 115 0 0 136 1050 2 0 10 3 41 362
17:15 Uhr 4 108 83 0 195 134 2 11 42 0 55 81 31 108 2 0 141 131 2 1 00 3 76 394
17:30 Uhr| 10 109 62 0 181 101 6 8 23 1 38 68 28 99 0 0 127 126 2 0 10 3 46 349
17:45 Uhr 3 87 74 0 164 128 4 11 18 1 34 82| 26 101 2 0 129 104 6 1 00 7 57 334
Gesamtstunde| 24 415 288 0 727 4521 19 37 104 3 163 283| 106 423 4 0 533 4661 12 2 20 16 220 1439
18:00 Uhr 0 102 61 0 163 86 7 3 13 0 23 65| 18 90 2 2 112 95 3 1 30 7 31 305
18:15 Uhr 1 8 43 0 133 84 3 8 16 0 27 89| 18 82 0 0 100 90 9 5 10 15 13 275
18:30 Uhr 1 77 55 1 134 93l 6 4 9 0 19 771 15 75 0 0 90 98| 3 3 00 6 25 249

lvon9



Zufahrten WaldhornstraBe (N) Kaiserstrae (O) Fritz-Erler-Strafle (S) Kaiserstrale (W)
Richtung Richtung S Richtung W Richtung N Richtung O
Startzeit R G L UTotal Fuginger*| R G L UTotal Fufiginger*| R G L UTotal Fufginger*| R G L U Total FuRganger* |Knotenpunkt Gesamt
18:45Uhr| 1 96 47 0 144 67 3 9 12 0 24 62| 18 91 1 0 110 89| 8 4 10 13 16 291
Gesamtstunde| 3 364 206 1 574 330 19 24 50 0 93 293 69 338 3 2 412 372 23 13 50 41 85 1120
19:00 Uhr 5 8 33 0 127 56 8 8 10 0 26 83 20 56 4 0 80 119 4 8 10 13 31 246
19:15 Uhr 2 75 42 0 119 57 16 4 16 0 36 74 29 51 3 0 83 112 3 2 00 10 243
19:30 Uhr 1 63 34 0 98 43 8 6 13 0 27 74 11 56 1 0 68 78 1 2 10 16 197
19:45 Uhr 5 56 42 0 103 44 9 6 5 0 20 441 16 44 0 62 117 1 3 00 4 17 189
Gesamtstunde| 13 283 151 0 447 200( 41 24 44 0 109 275 76 207 10 0 293 426 9 15 20 26 74 875
20:00Uhr| 3 54 36 0 93 55 3 16 5 0 24 34| 12 56 2 0 70 69 4 1 00 5 5 192
20:15Uhr| 1 57 31 0 89 500 7 6 4 0 17 25| 22 42 1 0 65 55/ 5 5 10 11 14 182
20:30Uhr| 0 64 42 1 107 5212 6 5 0 23 280 9 52 3 0 64 62 0 5 20 7 12 201
20:45Uhr| O 50 39 0 89 431 2 6 5 0 13 16 8 37 0 1 46 3] 0 0 00 6 148
Gesamtstunde| 4 225 148 1 378 2000 24 34 19 0 77 103| 51 187 6 1 245 2220 9 11 30 23 37 723
21:00Uhr| 1 41 29 1 72 31f 4 0 4 0 8 22| 13 24 0 0 37 4] 1 2 00 3 15 120
21:15 Uhr 2 38 38 0 78 23 3 4 3 0 10 14 12 31 0 1 4 45 2 1 00 16 135
21:30 Uhr 2 43 383 0 83 28 4 2 5 0 11 12 15 30 1 0 46 37 1 3 00 10 144
21:45 Uhr 0 51 19 0 70 39 2 4 2 0 8 200 11 35 0 O 46 35 2 3 10 2 130
Gesamtstunde 5 173 124 1 303 121 13 10 14 0 37 68| 51 120 1 1 173 158 6 9 10 16 43 529
Gesamtsumme | 124 4661 2508 8 7301 5084|348 355 575 11 1289 348211245 4962 70 15 6292 5326|140 94 78 0 312 1543 15194
1,7 63,8 34,4 0,1 27,0 27,5 44,6 0,9 19,8 78,9 1,1 0,2 44,9 30,1 25,0 0
Abbiegebeziehung| % % % % - % % % % - A% % % % - A% % %% - - -
0,8 30,7 16,5 0,1 48,1 23 23 38 01 85 8,2 32,7 05 0,1 414 09 06 050 21
%Gesamt| % % % % % % % % % % % % % % % A% % %% % - -
Krad| 1 118 80 0 199 -l 6 0 2 0 8 -l 8113 0 0 121 -1 3 0 00 3 - 331
08 25 32 0 27 1,7 0,3 0,6 06 23 19 2,1 0 1,0
%Krad| % % % % % Al %0% %0% % A% %0% 0% % A %0%0%% % - 2,2%
Pkw| 437951975 8 5782 -|129 9 72 6 216 -| 4233988 2 13 4426 -l 14 9 00 23 - 10447
3,2 81,4 78,7 100 79,2 37,1 2,512,554,5 16,8 34,0 80,4 2,9 86,7 70,3 10,0 9,6 0 74
%Pkw| % % % % % % % % % % % % % % % % %0%% % - 68,8 %
Lieferwagen| 5 267 143 0 415 -l 13 3 9 1 26 -l 43 224 2 1 270 -l 16 5 20 23 - 734
40 57 57 0 57 3,7 08 16 91 20 35 45 29 67 43 11,4 53 26 0 74
% Lieferwagen| % % % % % % % % % % % % % % % % % %% % - 4,8 %
Lkw ohne Anhénger| 8 65 46 0 119 -1 5 1 3 2 11 -| 37 55 2 1 95 -l 16 3 00 19 - 244
65 14 18 0 16 1,4 03 05182 09 30 1,1 29 67 15 11,4 3,2 0 61
% Lkw ohne Anhdnger| % % % % % % % % % % A% % % % % % %0%% % - 1,6 %
Lkw mit Anhdnger| 0 6 3 0 9 -1 0 0 0 0 O - 1 7 1 0 9 -f 0 0 00 O - 18
01 01 0 01 01 01 14 0,1 0
% Lkw mit Anhanger([0% % % % % -10% 0% 0% 0% 0% % % %0% % -[0% 0% 0% % 0% - 0,1%
Bussef 0 0 0 O O -/ 0 0 95 0 95 -/ 99 0 0 0 91 -f 0 0 00 O - 186
0 16,5 74 7,3 14 0
%Busse|0% 0% 0% % 0% 0% 0% % 0% % A % 0% 0% 0% % -[0% 0% 0% % 0% - 1,2 %
Fahrrdder auf der StraBe | 106 410 261 0 777 -1 195 342 394 2 933 -| 642 575 63 0 1280 -| 91 77 76 0 244 - 3234
% Fahrrader auf der 85,5 8,8 10,4 0 10,6 56,0 96,3 68,5 18,2 72,4 51,6 11,6 90,0 20,3 65,0 81,9 97,4 0 78,2
StraBe| % % % % % % % % % % % % %0% % A% % %% % - 21,3%
FuBgdnger - - - - - 4116 - - - - - 2871 - - - - - 5045 - - - - - 1343
% Fullgdnger - - - - - 81,0 % - - - - - 82,5 % - - - - - 94,7 % - - - - - 87,0 % -
Fahrréder auf Uberweg - - - - - 968 - - - - - 611 - - - - - 281 - - - - - 200
% Fahrrider auf Uberweg - - - - - 19,0 % - - - - - 17,5 % - - - - - 5,3 % - - - - - 13,0 % -

*FuEgénger und Fahrrider auf Uberweg. G:

Geradeaus, L:

Links, R: Rechts, U: U-Turn
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01_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)

Di. 18 Juli 2023 ph I
Gesamtdauer (06-22 Uhr) cunsu t
Alle I"(lassen (Krzid, Pkw, Lieferwagen, LkY/ ohne Aphanger, Lkw mit Anhénger, Busse, Erstellt durch: PB Consult GmbH
Fulganger, Fahrrader auf der Strae, Fahrrader auf Uberweg) Rothenburger Str. 5
Alle Abbiegebeziehungen Niirbere. BY 9% 443 DE’
ID: 1094028, Standort: 49.00934, 8.410104 & B ’

[N] WaldhornstraRe (N)

Gesamt : 12697
Ein : 7301 Aus : 5396
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Aus : 5391 Ein : 6292
Gesamt : 11683

[S] Fritz-Erler-StrafSe (S)
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01_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)

Di. 18 Juli 2023

Spitzenstunde, morgens (07:15 - 08:15 Uhr)
Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhdnger, Lkw mit Anhanger, Busse, FuBgéanger, Fahrrader auf der
StraBe, Fahrrader auf Uberweg)
Alle Abbiegebeziehungen

m pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,

ID: 1094028, Standort: 49.00934, 8.410104 Nirnberg, BY, 90443, DE
Zufahrten ‘Waldhornstrale (N) Kaiserstrale (O) Fritz-Erler-Strae (S) Kaiserstrae (W)
Richtung Richtung S Richtung W Richtung N Richtung O
Startzeit R G L U Total FuBginger* R G L U Total FuBgianger* R G L U Total FuBiginger* R G L U Total FuBginger* [Knotenpunkt Gesamt
18-07-202307:15 Uhr | 2 86 18 0 106 24 12 1 6 0 19 35 10 107 O 2 119 22 2 0 00 2 9 246
07:30Uhr| 0 74 220 96 70 14 6 1 1 22 51 9 103 1 0 113 51 0 2 30 5 12 236
07:45Uhr| 1 77 27 0 105 73 11 4 5 0 20 44 24 130 O 0 154 37 4 0 20 6 12 285
08:00Uhr| 3 74 18 0 95 58 9 8 3 0 20 36 22 126 0 0 148 39 1 1 50 7 18 270
Gesamtsumme| 6 311 85 0 402 225 46 19 15 1 81 166 65 466 1 2 534 149 7 3 100 20 51 1037
1,5 774 21,1 0 56,8 23,5 185 1,2 12,2 87,3 0,2 04 35,0 15,0 50,0 0
Abbiegebeziehung| % % % % - - % % % % - - % % % % - - % % %% - - -
0,6 30,0 82 0 388 44 18 14 01 78 6,3 449 0,1 0,2 51,5 0,7 0,3 1,0 0 19
% Gesamt | % % % % % - % % % % % - % % % % % - % % %% % - -
PHF| -0,895 0,804 -0,946 -10,750 0,250 0,600 0,250 0,821 -10,700 0,939 - 0,250 0,939 -10,500 - - -0,500 - 0,937
Krad| 0 13 20 15 - 0 0 1 0 1 - 0 6 0 0 [ - 0 0 00 0 - 22
0 42 240 37 6,7 1,2 1,3 0 1,1 0
% Krad| % % % % % -1 0% 0% % 0% % -l 0% % % 0% % -1 0% 0% 0% % 0% - 2,1%
Pkw| 0 248 62 0 310 - 9 0 2 1 12 - 17 330 0 2 349 - 3 0 00 3 - 674
0 79,7 729 0 77,1 19,6 13,3 100 14,8 26,2 70,8 0 100 654 42,9 0 15,0
% Pkw | % % % % % - % 0% % % % - % % % % % - % 0% 0% % % - 65,0 %
Lieferwagen| 0 28 70 35 - 0 0 1 0 1 - 0 24 0 0 24 - 1 0 00 1 - 61
0 90 820 87 6,7 1,2 52 0 4,5 14,3 0 50
% Lieferwagen| % % % % % -1 0% 0% % 0% % -l 0% % % 0% % - % 0% 0% % % - 5,9 %
Lkw ohne Anhinger| 0 7 30 10 - 0 1 1 0 2 - 5 7 0 0 12 - 2 0 00 2 - 26
0 23 350 25 53 6,7 2,5 77 1,5 0 2,2 28,6 0 10,0
% Lkw ohne Anhanger| % % % % % -1 0% % % 0% % - % % % 0% % - % 0% 0% % % - 2,5%
Lkw mit Anhdnger| 0 1 00 1 - 0 1] 0 0 0 - 0 1 0 0 1 - 0 0 00 0 - 2
0 03 0 02 02 0 0,2 0
% Lkw mit Anhanger| % % 0% % % -1 0% 0% 0% 0% 0% -l 0% % % 0% % -1 0% 0% 0% % 0% - 0,2 %
Busse| 0 0 00 0 - 0 0 7 0 7 - 6 0 0 0 6 - 0 0 00 0 - 13
0 0 46,7 8,6 9,2 0 1,1 0
%Busse| % 0% 0% % 0% -1 0% 0% % 0% % - % 0% % 0% % -1 0% 0% 0% % 0% - 1,3%
Fahrrader auf der Strafe | 6 14 11 0 31 -l 37 18 3 0 58 - 37 98 1 0 136 - 1 3 100 14 - 239
% Fahrrader auf der|100 4,5 129 0 7,7 80,4 94,7 20,0 71,6 56,9 21,0 100 25,5 14,3 100 100 0 70,0
SmaBe| % % %% % A% % % 0% % A% % % 0% % A% % %% % - 23,0 %
FuBginger| - - - - - 157 - - - - - 110 - - - - - 141 - - - - 49
% FuRginger| - - - - - 69,8% - - - - - 663% - - - - - 946% - - - - 9,1% -
Fahrréder auf Uberweg | - - - - - 68 - - - - - 56 - - - - - 8 - - - - - 2
% Fahrréder auf Uberweg [ - - - - - 302% - - - o 337% - - oo 54% . 3,9% -

*Fufigénger und Fahrréader auf Uberweg. G: Geradeaus, L: Links, R: Rechts, U: U-Turn
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01_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)

Di. 18 Juli 2023 h I
S;itzensl.luinde, morgens (07:15 - 08:15 Uhr) p cur‘su t

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhéanger, Lkw mit Anhédnger, Busse,
FuBginger, Fahrréder auf der StraRe, Fahrriader auf Uberweg)

Alle Abbiegebeziehungen

ID: 1094028, Standort: 49.00934, 8.410104

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,
Niirnberg, BY, 90443, DE

[N] WaldhornstraRe (N)

Gesamt : 924
Ein : 402 Aus : 522
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01_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)

Di. 18 Juli 2023

Spitzenstunde, mittag (13 - 14 Uhr)

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhédnger, Lkw mit Anhadnger, Busse, Fugénger, Fahrrader auf

der StraBe, Fahrriader auf Uberweg)
Alle Abbiegebeziehungen
ID: 1094028, Standort: 49.00934, 8.410104

rg pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH

Rothenburger Str. 5,

Niirnberg,

BY, 90443, DE

Zufahrten Waldhornstrafe (N) KaiserstraBe (O) Fritz-Erler-Strafe (S) Kaiserstrae (W)
Richtung Richtung S Richtung W Richtung N Richtung O
Startzeit R G L U Total Fuliginger* R G L U Total Fuliginger* R G L U Total Fuganger* R G L U Total Fuganger* [Knotenpunkt Gesamt
18-07-202313:00 Uhr [ 3 92 41 0 136 151 3 7 80 18 127 26 63 10 90 138 3 1 00 4 42 248
13:15Uhr| 0 64 41 0 105 115 3 3 50 11 80 28 59 10 88 124 2 0 10 3 18 207
13:30Uhr| 2 71 36 0 109 116 3 3 90 15 87 19 90 20 111 144 3 0 00 3 14 238
13:45Uhr| 0 84 54 0 138 157 10 14 80 32 68 36 84 30 123 113 3 4 10 8 24 301
Gesamtsumme| 5 311 172 0 488 539 19 27 300 76 362 109 296 7 0 412 519 11 5 20 18 98 994
1,0 63,7 352 0 25,0 355 395 0 26,5 71,8 1,7 0 61,1 27,811,1 0
Abbiegebeziehung| % % % % - A1 % % %% - A% % %% - A4 % % %% - - -
0,5 31,3 17,3 0 49,1 1,9 27 300 76 11,0 29,8 0,7 0 41,4 1 05 020 1,8
%Gesamt| % % %% % A % % %% % A% % %% % A4 % % %% % - -
PHF| -0,804 0,779 -0,877 -10,389 0,250 0,688 - 0,542 -(0,839 0,797 - -0,855 -10,500 0,500 - -0,500 - 0,865
Krad| 0 9 100 19 - 2 0 00 2 - 1 6 00 7 - 1 0 00 1 - 29
0 29 580 39 10,5 0 26 09 20 00 17 9,1 0 56
%Krad| % % %% % A1 % 0% 0%% % A% % %% % A % 0% 0%% % - 2,9 %
Pkw| 0 250 134 0 384 - 10 1 40 15 - 36 241 00 277 - 1 0 00 1 - 677
0 804 779 0 787 52,6 3,7 133 0 19,7 33,0 814 00 67,2 9,1 0 56
% Pkw | % % % % % - % % % % % - % % % % % - % 0% 0% % % - 68,1 %
Lieferwagen| 0 18 13 0 31 - 2 0 00 2 - 3 15 00 18 - 1 1 00 2 - 53
0 58 760 64 10,5 0 26 28 51 00 44 9,1 20,0 0 11,1
% Lieferwagen| % % % % % - % 0% 0% % % - % % % % % - % % 0% % % - 5,3 %
Lkw ohne Anhinger| 0 6 20 8 - 0 0 00 0 - 1 8 00 9 - 1 1 00 2 - 19
0 19 120 16 0 09 27 00 22 9,1 20,0 0 11,1
% Lkw ohne Anhdnger| % % %% % -1 0% 0% 0%% 0% A% % %% % A4 % %0%% % - 1,9 %
Lkw mit Anhdnger| 0 0 00 0 - 0 0 00 0 - 0 1 00 1 - 0 0 00 0 - 1
0 0 0 03 00 02 0
% Lkw mit Anhdnger| % 0% 0% % 0% A1 0% 0% 0%% 0% -l 0% % % % % -1 0% 0% 0% % 0% - 0,1%
Busse| 0 0 00 0 - 0 0 70 7 - 6 0 00 6 - 0 0 00 0 - 13
0 0 233 0 92 5,5 00 15 0
%Busse| % 0% 0% % 0% 1 0% 0% %% % A% 0% %% % L 0% 0% 0%% 0% - 1,3%
Fahrrader auf der StraRe 5 28 130 46 - 5 26 190 50 - 62 25 70 94 - 7 3 20 12 - 202
% Fahrrader auf der|100 9,0 76 0 94 26,3 96,3 63,3 0 658 56,9 84100 0 22,8 63,6 60,0 100 0 66,7
Strae| % % % % % - % % % % % - % % % % % - % % %% % - 20,3 %
FuBgéanger| - - - - - 447 - - - - - 315 - - - - - 498 - - - - - 87
% Fulganger| - - - - - 82,9 % - - - - - 87,0 % - - - - - 96,0 % - - - - - 88,8 % -
Fahrréder auf Uberweg | - - - - - 92 - - - - - 47 - - - - - 21 - - - - - 11
% Fahrrader auf Uberweg - - - - - 17,1 % - - - - - 13,0 % - - - - - 4,0 % - - - - - 11,2 % -

*FuBg'&inger und Fahrréder auf Uberweg. G: Geradeaus, L: Links, R: Rechts, U: U-Turn
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01_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)

Di. 18 Juli 2023 ph I
Spitzenstunde, mittag (13 - 14 Uhr) cunsu t
Alle I"(lassen (Krzid, Pkw, Lieferwagen, LkY/ ohne Aphanger, Lkw mit Anhénger, Busse, Erstellt durch: PB Consult GmbH
Fulganger, Fahrrader auf der Strae, Fahrrader auf Uberweg) Rothenburger Str. 5
Alle Abbiegebeziehungen Niirbere. BY 9% 443 DE’
ID: 1094028, Standort: 49.00934, 8.410104 & B ’

[N] WaldhornstraRe (N)

Gesamt : 805
Ein : 488 Aus : 317
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[S] Fritz-Erler-StrafSe (S)

7 von 9



01_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)

Di. 18 Juli 2023

Spitzenstunde, abends (17 - 18 Uhr) - Gesamtspitzenstunde
Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhénger, Lkw mit Anhédnger, Busse, FuRgédnger, Fahrrader auf
der StraRe, Fahrrider auf Uberweg)
Alle Abbiegebeziehungen
ID: 1094028, Standort: 49.00934, 8.410104

rg pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,
Niirnberg, BY, 90443, DE

Zufahrten 'WaldhornstraRe (N) Kaiserstrafe (O) Fritz-Erler-StraRe (S) Kaiserstrafe (W)
Richtung Richtung S Richtung W Richtung N Richtung O
Startzeit R G L U Total Fulgianger* R G L U Total FuSginger* R G L U Total Fullganger* R G L U Total FuBginger* |[Knotenpunkt Gesamt
18-07-202317:00 Uhr | 7 111 69 0 187 89 7 7 21 1 36 52 21 115 00 136 105 2 0 10 3 41 362
17:15Uhr| 4 108 83 0 195 134 2 11 42 0 55 81 31 108 20 141 131 2 1 00 3 76 394
17:30 Uhr| 10 109 62 0 181 101 6 8 23 1 38 68 28 99 00 127 126 2 0 10 3 46 349
17:45U0hr| 3 87 74 0 164 128 4 1 18 1 34 82 26 101 20 129 104 6 1 00 7 57 334
Gesamtsumme | 24 415 288 0 727 452 19 37 104 3 163 283 106 423 4 0 533 466 12 2 20 16 220 1439
3,3 57,1 396 0 11,7 22,7 63,8 1,8 19,9 79,4 0,8 0 75,0 12,5125 0
Abbiegebeziehung| % % % % - A4 % % % % - A% % %% - % % %% - - -
1,7 288 20,0 0 50,5 1,3 26 72 02 11,3 74 29,4 03 0 37,0 08 0,1 010 11
%Gesamt| % % %% % A4 % % % % % A% % %% % A% % %% % - -
PHF| -0,925 0,852 -0,909 -10,600 0,250 0,800 0,750 0,889 -|0,708 0,862 - -0,918 -10375 - - -0375 - 0,933
Krad| 0 8 60 14 - 0 0 1 0 1 - 1 12 00 13 - 0 0 00 0 - 28
0 19 210 19 1,0 0,6 09 28 00 24 0
% Krad | % % % % % -1 0% 0% % 0% % - % % % % % -1 0% 0% 0% % 0% - 1,9%
Pkw| 0 359 242 0 601 - 12 1 9 3 25 -| 43 360 0 0 403 - 1 0 00 1 - 1030
0 86,5 84,0 0 82,7 63,2 2,7 8,7 100 153 40,6 851 0 0 756 8,3 0 63
% Pkw| % % % % % - % % % % % - % % % % % - % 0% 0% % % - 71,6 %
Lieferwagen| 0 13 70 20 - 0 0 0 0 0 - 1 13 00 14 - 2 0 00 2 - 36
0 31 240 28 09 31 00 26 16,7 0 12,5
% Lieferwagen| % % % % % -1 0% 0% 0% 0% 0% - % % % % % - % 0% 0% % % - 2,5%
Lkw ohne Anhdnger| 0 1 40 5 - 0 0 0 0 0 - 0 0 00 0 - 0 0 0O 0 - 5
0 02 140 07 00 0
% Lkw ohne Anhénger| % % % % % -1 0% 0% 0% 0% 0% A1 0% 0% %% 0% -1 0% 0% 0% % 0% - 0,3 %
Lkw mit Anhdnger| 0 0 00 0 - 0 0 0 0 0 - 0 1 00 1 - 0 0 00O 0 - 1
0 0 02 00 02 0
% Lkw mit Anhdnger| % 0% 0% % 0% -1 0% 0% 0% 0% 0% -1 0% % % % % -1 0% 0% 0% % 0% - 0,1%
Busse| 0 0 00 0 - 0 0 6 0 6 - 6 0 00 6 - 0 0 00 0 - 12
0 0 5,8 3,7 5,7 00 11 0
%Busse] % 0% 0% % 0% 0% 0% % 0% % A% 0% %% % -1 0% 0% 0% % 0% - 0,8 %
Fahrrider auf der StraBe | 24 34 29 0 87 - 7 36 88 0 131 - 55 37 40 96 - 9 2 20 13 - 327
% Fahrrader auf der(100 8,2 10,1 0 12,0 36,8 97,3 84,6 80,4 51,9 87100 0 18,0 75,0 100 100 0 81,3
SrtaBe| % % %% % A4 % % % 0% % A4 % % %% % A% % %% % - 22,7%
FuRgénger| - - - - - 362 - - - - - 231 - - - - - 441 - - - - - 174
% FuBginger| - - - - - 80,1% - - - - - B816% - - - - 946% - - - - 791% -
Fahrrider auf Uberweg [ - - - - - 90 - - - - - 52 - - - - - 25 - - - - - 46
% Fahrréder auf Uberweg | - - - - - 19,9 % - - - - - 18,4 % - - - - - 54 % - - - - - 20,9 % -

*FuBginger und Fahrréder auf Uberweg. G: Geradeaus, L: Links, R: Rechts, U: U-Turn
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01_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)

Dl 18 pb |
Spitzenstunde, abends (17 - 18 Uhr) - Gesamtspitzenstunde cunsu t

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhéanger, Lkw mit Anhédnger, Busse,
FuBginger, Fahrréder auf der StraRe, Fahrriader auf Uberweg)

Alle Abbiegebeziehungen

ID: 1094028, Standort: 49.00934, 8.410104

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,
Niirnberg, BY, 90443, DE

[N] WaldhornstraRe (N)

Gesamt: 1171
Ein: 727 Aus : 444
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02_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)

Di. 18 Juli 2023

Gesamtdauer (06-22 Uhr)
Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhdnger, Lkw mit Anhédnger, Busse, FuBgénger, Fahrrader
auf der StraRe, Fahrrader auf Uberweg)
Alle Abbiegebeziehungen

ID: 1094031, Standort: 49.00779, 8.409985

pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,

Niirnberg, BY, 90443, DE

Zufahrten Fritz-Erler-Strafe (N) Markgrafenstrafe (O) Fritz-Erler-Strafe (S) Markgrafenstrae (W)
Richtung Richtung S Richtung W Richtung N Richtung O

Startzeit R G L UTotal FuBginger*| R G L UTotal Fuginger*| R G L U Total Fufginger*] R G L U Total Fulganger* |Knotenpunkt Gesamt
18-07-202306:00 Uhr| 0 27 2 0 29 4@ 0 4 00 4 2 3 34 2 0 39 21 1 0 0 2 0 74
06:15 Uhr 0 30 1 0 31 7 7 5 10 13 2 3 48 4 3 58 2 6 4 0 0 10 5 112
06:30 Uhr 0 35 3 0 38 10 3 7 30 13 8 5 55 6 0 66 1 3 1 2 0 6 5 123
06:45 Uhr 0 54 3 2 59 7 7 6 40 17 7 7 83 14 2 106 9 6 11 2 0 19 5 201
Gesamtstunde 0 146 9 2 157 28| 17 22 8 0 47 19| 18 220 26 5 269 141 16 17 4 0 37 15 510
07:00 Uhr 4 39 1 0 4 15 4 7 60 17 11 12 84 9 0 105 6 7 14 1 0 22 16 188
07:15Uhr| 3 77 0 2 82 231 7 19 60 32 14 9 113 12 6 140 13 5 18 2 0 25 24 279
07:30Uhr| 3 70 3 0 76 200 5 25 50 35 10{ 17 118 15 5 155 14 21 2 0 28 46 294
07:45Uhr| 6 73 1 1 81 311 12 34 20 48 25| 13 142 11 1 167 13 2 20 13 0 35 22 331
Gesamtstunde| 16 259 5 3 283 89 28 85 19 0 132 60| 51 457 47 12 567 461 19 73 18 0 110 108 1092
08:00Uhr| 8 58 4 2 72 291 14 31 60 51 18| 10 120 11 2 143 8[ 5 34 13 0 52 27 318
08:15Uhr| 8 46 2 0 56 221 6 32 40 42 14 7 119 21 2 149 8 5 4 5 0 54 35 301
08:30 Uhr 4 51 3 1 59 29 13 29 40 46 31 5 104 17 1 127 8 5 29 7 0 44 35 273
08:45 Uhr 1 45 3 1 50 271 16 26 70 49 29 1 28 17 1 47 6 7 29 9 0 45 25 191
Gesamtstunde| 21 200 12 4 237 107| 49 118 21 0 188 92| 23 371 66 6 466 30| 22 136 34 0 192 122 1083
09:00 Uhr 8 56 3 0 67 8] 10 18 20 30 23] 12 133 8 4 157 12 21 3 0 29 23 283
09:15 Uhr 6 42 2 0 50 23 8 27 20 37 24 8 101 14 1 124 12 6 12 7 0 25 35 236
09:30 Uhr| 13 48 1 1 63 34 7 28 20 37 28 152 11 2 172 15 3 25 6 0 34 18 306
09:45Uhr| 7 40 2 2 51 12 5 23 30 31 200 8 90 12 3 113 4 11 19 7 0 37 21 232
Gesamtstunde| 34 186 8 3 231 771 30 96 9 0 135 95| 35 476 45 10 566 53] 25 77 23 0 125 97 1057
10:00Uhr| 4 54 3 5 66 14 6 10 20 18 151 12 96 17 2 127 12 4 10 5 0 19 16 230
10:150hr| 8 49 5 4 66 271 2 11 40 17 6 7 74 8 1 90 211 6 8 0 21 23 194
10:30Uhr| 4 63 0 2 69 12 7 16 80 31 251 11 76 14 3 104 2219 6 5 0 20 9 224
10:45 Uhr 4 66 1 2 73 16 8 15 30 26 18| 10 79 5 2 96 26 8 10 0 23 17 218
Gesamtstunde| 20 232 9 13 274 69| 23 52 17 0 92 74| 40 325 44 8 417 81| 27 28 28 0 83 65 866
11:00 Uhr 4 62 1 0 67 18 7 20 50 32 32 90 18 0 113 13 2 11 2 0 15 29 227
11:15 Uhr 2 67 2 0 71 20 7 21 50 33 25 82 5 4 95 19 24 15 0 43 30 242
11:30 Uhr 5 62 1 1 69 35 5 16 20 23 38 8 94 10 6 118 23 2 26 0 34 22 244
11:45 Uhr 7 91 5 0 103 26 7 17 40 28 21 73 14 2 94 16 26 0 37 26 262
Gesamtstunde| 18 282 9 1 310 99| 26 74 16 0 116 116 22 339 47 12 420 711 15 87 27 0 129 107 975
12:00C0hr| 3 72 0 4 79 300 9 23 70 39 261 13 78 19 0 110 320 3 29 5 0 37 24 265
12:15Chr| 4 68 0 5 77 301 14 16 12 0 42 291 8 71 18 2 99 30 18 2 0 24 23 242
12:30Uhr| 5 58 0 1 64 27111 19 30 33 200 9 83 15 2 109 211 '3 29 11 0 43 23 249
12:45U0hr| 15 68 0 2 85 38| 4 11 80 23 30 80 18 3 107 22 8 24 5 0 37 15 252
Gesamtstunde| 27 266 0 12 305 125( 38 69 30 0 137 105( 36 312 70 7 425 105( 18 100 23 0 141 85 1008
13:00 Uhr 7 93 4 0 104 22 3 21 70 31 34 5 77 9 2 93 9 33 2 0 40 23 268
13:15 Uhr 4 63 0 0 67 25 2 19 60 27 25 75 14 2 97 20 8 25 7 0 40 14 231
13:30 Uhr 8 6 0 0 77 15 9 9 10 19 22 9 9 16 3 118 21 30 5 0 42 21 256
13:45 Uhr 1 76 4 3 84 24 9 21 50 35 34| 10 107 15 2 134 24 7 26 3 0 36 16 289
Gesamtstunde| 20 301 8 3 332 86 23 70 19 0 112 115( 30 349 54 9 442 74] 27 114 17 0 158 74 1044
14:00 Uhr 7 57 2 2 68 37 6 14 60 26 32 76 12 2 97 161 13 17 1 0 31 29 222
14:15Uhr| 14 61 5 1 81 241 11 14 120 37 28] 8 82 13 1 104 3] 6 19 7 0 32 28 254
14:30Uhr| 4 8 4 3 96 200 5 25 80 38 31 69 24 1 100 18 8 13 5 0 26 34 260
1445U0hr| 8 69 2 2 81 18 7 21 60 34 25| 8 106 13 1 128 211 12 25 7 0 44 38 287
Gesamtstunde| 33 272 13 8 326 991 29 74 32 0 135 116( 29 333 62 5 429 88| 39 74 20 0 133 129 1023
15:00 Uhr 5 81 1 4 9 26 7 15 100 32 21 11 80 13 3 107 16 9 14 1 0 24 18 254
15:15 Uhr 7 78 2 2 89 23 9 24 40 37 30 3 71 22 4 100 6 11 19 13 0 43 16 269
15:30 Uhr 7 73 1 0 81 24 6 22 60 34 271 12 116 19 6 153 131 10 29 7 1 47 25 315
15:45 Uhr 9 64 2 2 77 31 8 33 140 55 44 9 93 13 8 123 17 3 26 6 0 35 37 290
Gesamtstunde| 28 296 6 8 338 104 30 94 34 0 158 122 35 360 67 21 483 52| 33 88 27 1 149 96 1128
16:00Uhr| 5 99 2 0 106 491 8 22 140 44 351 14 8 9 2 113 11 11 44 0 59 23 322
16:15UChr| 10 76 3 0 89 401 8 30 40 42 31) 11 96 15 3 125 15 35 0 46 18 302
16:30Uhr| 8 8 3 1 97 36| 11 26 60 43 341 12 95 10 6 123 19 6 38 0 48 27 311
16:45Uhr| 6 82 4 4 96 271 4 27 10 32 26| 17 101 20 5 143 23 31 0 41 33 312
Gesamtstunde| 29 342 12 5 388 152 31 105 25 0 161 126 54 380 54 16 504 68| 29 148 17 0 194 101 1247
17:00 Uhr| 13 107 2 3 125 35/ 9 35 60 50 33 122 15 2 144 10 6 38 5 0 49 28 368
17:15UChr| 20 117 2 2 141 36 16 34 90 59 48 9 101 7 0 117 8| 14 34 14 0 62 42 379
17:30 Uhr 6 121 1 1 129 40 8 27 120 47 30 11 103 13 4 131 14 7 36 11 0 54 28 361
17:45 Uhr 5 94 6 5 110 35011 23 90 43 29 5 99 13 1 118 15 10 37 11 0 58 30 329
Gesamtstunde| 44 439 11 11 505 146 44 119 36 0 199 140f 30 425 48 7 510 47| 37 145 41 0 223 128 1437
18:00 Uhr 7 95 2 1 105 54 9 27 70 43 23] 12 86 12 1 111 291 19 34 1 59 38 318
18:15 Uhr 0o 97 3 1 101 45 9 30 40 43 321 16 9% 20 2 134 25| 11 31 0 46 57 324
18:30Uhr| 4 77 3 1 85 291 7 19 60 32 16 12 83 18 1 114 13 8 22 0 33 40 264
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Zufahrten Fritz-Erler-StraRe (N) Markgrafenstrafe (O) Fritz-Erler-Strafe (S) Markgrafenstrae (W)
Richtung Richtung S Richtung W Richtung N Richtung O
Startzeit R G L UTotal FuBginger*| R G L UTotal Fuginger*| R G L U Total Fufginger*| R G L U Total FuRganger* |Knotenpunkt Gesamt
18:45Uhr| 11 8 0 0 92 32 5 18 80 31 17| 8 84 12 1 105 18] 7 26 2 0 35 36 263
Gesamtstunde| 22 350 8 3 383 160| 30 94 25 0 149 83| 48 349 62 5 464 85| 45 113 14 1 173 171 1169
19:00 Uhr| 10 78 2 1 9 37 3 21 70 31 31 8 8 9 1 101 26 10 26 5 0 41 41 264
19:15UChr| 12 71 1 2 86 25 8 24 30 35 30 9 68 8 1 86 22 9 42 9 0 60 36 267
19:30 Uhr 4 63 1 0 68 26 5 19 40 28 34 7 62 17 0 86 11 7 17 3 0 27 34 209
19:45 Uhr 5 53 3 3 64 25 4 10 70 21 28 2 46 11 1 60 13 3 26 6 0 35 30 180
Gesamtstunde| 31 265 7 6 309 113| 20 74 21 0 115 123| 26 259 45 3 333 72 29 111 23 0 163 141 920
20:00Uhr| O 69 0 1 70 24 3 10 10 14 371 4 53 11 0 68 8l 3 20 1 0 24 28 176
20:15Uhr| 0 56 0 1 57 21 4 10 40 18 35 4 53 11 0 68 12l 5 32 1 0 38 41 181
20:30Uhr| 3 57 2 1 63 191 3 21 10 25 26 5 48 12 2 67 12 5 25 2 0 32 34 187
20:45Uhr| 0 46 1 0 47 25 5 6 50 16 24 6 38 11 4 59 22 5 16 2 0 23 31 145
Gesamtstunde| 3 228 3 3 237 89| 15 47 110 73 122| 19 192 45 6 262 54 18 93 6 0 117 134 689
21:00Uhr| 1 37 0 0 38 18] 4 6 20 12 29 11 26 6 1 44 9] 2 11 2 0 15 20 109
21:15 Uhr 0 39 2 0 4 11 3 9 00 12 14 8 34 8 1 51 18 5 6 1 0 12 14 116
21:30 Uhr 0 37 0 1 38 9 6 9 60 21 13 2 27 6 0 35 13 3 2 0 12 19 106
21:45 Uhr 1 34 2 0 37 7 3 9 20 14 8 1 35 6 0 42 5 1 11 2 0 14 13 107
Gesamtstunde 2 147 4 1 154 45| 16 33 10 0 59 64| 22 122 26 2 172 451 11 35 7 0 53 66 438
Gesamtsumme | 348 4211 124 86 4769 1588| 449 1226 333 0 2008 1577( 518 5269 808 134 6729 985( 410 1439 329 2 2180 1639 15686
7,3 883 2,6 1,8 22,4 61,1 16,6 0 7,7 78,3 12,0 2,0 18,8 66,0 15,1 0,1
Abbiegebeziehung| % % % % - A% % %% - % % % % - % % % % - - -
2,2 26,8 08 0,5 30,4 29 78 210 128 3,3 336 52 09 429 26 92 21 0139
%Gesamt| % % % % % A% % %% % % % % % % % % % % % - -
Krad| 9 74 2 0 85 -l 14 12 80 34 -] 11 123 13 6 153 -l 3 13 7 0 23 - 295
26 1,8 16 1,8 31 1,0 240 17 21 23 16 45 23 07 09 21 0 11
%Krad| % % % 0% % A% % %% % % % % % % % % % % % - 1,9 %
Pkw | 148 3450 101 78 3777 -[ 341 138 269 0 748 -| 346 3843 547 101 4837 -1296 78 61 0 435 - 9797
42,5 81,9 81,5 90,7 79,2 75,9 11,3 80,8 0 37,3 66,8 72,9 67,7 75,4 71,9 72,2 54185 0 20,0
%Pkw| % % % % % A% % %% % % % % % % % % % % % - 62,5 %
Lieferwagen| 19 209 10 5 243 -| 28 19 120 59 -| 32 287 79 22 420 -l 52 6 9 0 67 - 789
55 50 81 58 51 62 15 36 0 29 62 54 98164 62 12,7 04 27 0 31
% Lieferwagen| % % % % % A% % %% % % % % % % % % % % % - 5,0 %
Lkw ohne Anhénger| 3 74 0 3 80 - 8 0 40 12 -l 5 83 17 4 109 -1 5 0 4 0 9 - 210
09 1,8 35 1,7 1,8 1,2 0 06 1,0 1,6 21 30 16 1,2 12 0 04
% Lkw ohne Anhdnger| % % 0% % % A % 0% %% % % % % % % A % 0% % % % - 1,3 %
Lkw mit Anhanger| 0 7 0 0 7 -f 0 0 10 1 -1 0 7 0 0 7 -/ 0 0 0 0 O - 15
0,2 0,1 0,30 0,1 0,1 0
% Lkw mit Anhanger([0% % 0% 0% % -[0% 0% %% 0% 0% %0% 0% % -10% 0% 0% % 0% - 0,1%
Bussef 0 93 0 0 93 -f 0 0 00 O -l 0 45 0 0 45 -/ 0 0 0 0 O - 138
2,2 2,0 0 0,9 0,7 0
%Busse|0% % 0% 0% % -[0% 0% 0% % 0% 0% % 0% 0% % -10% 0% 0% % 0% - 0,9 %
Fahrrider auf der Strae | 169 304 11 0 484 -| 581057 39 01154 -| 124 881 152 11158 -| 541342 248 2 1646 - 4442
% Fahrrader auf der[48,6 7,2 89 10,1 12,9 86,2 11,7 0 57,5 23,9 16,7 18,8 0,7 17,2 13,2 93,3 75,4 100 75,5
StraBe| % % % 0% % A% % %% % % % % % % % % % % % - 28,3 %
FuBgdnger - - - - - 1228 - - - - - 1373 - - - - - 829 - - - - - 1346
% Fullgdnger - - - - - 77,3 % - - - - - 87,1 % - - - - - 84,2 % - - - - - 82,1 % -
Fahrréder auf Uberweg - - - - - 360 - - - - - 204 - - - - - 156 - - - - - 293
% Fahrrider auf Uberweg - - - - - 22,7 % - - - - - 12,9 % - - - - - 15,8 % - - - - - 17,9 % -

*FuEgénger und Fahrrider auf Uberweg. G: Geradeaus, L: Links, R: Rechts, U: U-Turn
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02_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)

Di. 18 Juli 2023

Gesamtdauer (06-22 Uhr)

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhéanger, Lkw mit Anhédnger, Busse,
FuBginger, Fahrréder auf der StraRe, Fahrriader auf Uberweg)

Alle Abbiegebeziehungen

ID: 1094031, Standort: 49.00779, 8.409985

[N] Fritz-Erler-StrafSe (N)
Gesamt : 10902

Ein : 4769 Aus : 6133
© - <
& § A=

pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,
Niirnberg, BY, 90443, DE

. 741

U

712

j

= <

329
1439
410

Aus : 2384

[W] MarkgrafenstralBe (W)
Gesamt : 4564
Ein : 2180

514 { T———

134
808
5269

Aus : 5088 Ein : 6729
Gesamt: 11817

[S] Fritz-Erler-StrafSe (S)

(o]
~
~

518

805

449
1226

333

Ein : 2008

Gesamt : 4089
[O] MarkgrafenstraBe (O)

Aus : 2081
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02_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)

Di. 18 Juli 2023

Spitzenstunde, morgens (07:15 - 08:15 Uhr)
Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhdnger, Lkw mit Anhénger, Busse, FuRganger, Fahrrdder auf der

StraBe, Fahrrader auf Uberweg)
Alle Abbiegebeziehungen

pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,

ID: 1094031, Standort: 49.00779, 8.409985 Nirnberg, BY, 90443, DE
Zufahrten Fritz-Erler-StraRe (N) Markgrafenstrae (O) Fritz-Erler-Strale (S) Markgrafenstrae (W)
Richtung Richtung S Richtung W Richtung N Richtung O
Startzeit R G L U Total Fulginger* R G L U Total FuRginger* R G L U Total Fulginger* R G L U Total Fufginger* |Knotenpunkt Gesamt
18-07-2023 07:15 Uhr 377 0 2 82 23 7 19 60 32 14 9 113 12 6 140 13 5 18 20 25 24 279
07:30 Uhr 3 70 3 0 76 20 5 25 50 35 10 17 118 15 5 155 14 5 21 20 28 46 294
07:45 Uhr 6 73 1 1 81 31 12 34 20 48 25 13 142 11 1 167 13 2 20 130 35 22 331
08:00 Uhr 8 58 4 2 72 29 14 31 60 51 18 10 120 11 2 143 8 5 34 130 52 27 318
Gesamtsumme| 20 278 8 5 311 103 38 109 19 0 166 67 49 493 49 14 605 48 17 93 30 0 140 119 1222
64 894 26 16 229 657 114 0 8,1 815 81 23 12,1 664 21,4 0
Abbiegebeziehung % % % % - - % % % % - - % % % % - - % % % % - - -
1,6 227 07 04 255 31 89 16 0 136 40 403 40 1,1 495 14 76 250 115
% Gesamt % % % % % A% % %% % A% % % % % A% % %% % - -
PHF 0,625 0,895 0,583 0,625 0,934 -[0,688 0,750 0,667 - 0,762 -[0,703 0,970 0,932 0,583 0,945 -[0,850 0,400 0,625 - 0,625 R 0,953
Krad 1 7 0 0 8 - 0 0 00 0 - 1 10 0 5 16 - 0 1 00 1 - 25
50 25 2,6 0 2,0 2,0 357 26 1,1 0 07
% Krad % % 0% 0% % -1 0% 0% 0%% 0% - % % 0% % % -l 0% % 0% % % - 2,0 %
Pkw 13 227 6 4 250 - 27 14 140 55 -| 42 335 35 5 417 - 14 7 40 25 - 747
65,0 81,7 750 80,0 80,4 71,1 12,8 73,7 0 33,1 85,7 68,0 71,4 357 689 824 7,5 133 0 17,9
% Pkw % % % % % - % % % % % - % % % % % - % % % % % - 61,1 %
Lieferwagen 1 22 1 1 25 - 5 1 10 7 - 2 25 5 2 34 - 3 0 00 3 - 69
50 79 125 20,0 8,0 132 09 530 42 41 51 10,2 143 56 17,6 0 21
% Lieferwagen % % % % % - % % % % % - % % % % % - % 0% 0% % % - 5,6 %
Lkw ohne Anha 0 7 0 0 7 - 1 0 10 2 - 0 11 1 2 14 - 0 0 10 1 - 24
2,5 23 2,6 530 1,2 22 20 143 23 330 07
% Lkw ohne Anhanger| 0% % 0% 0% % A% 0% %% % 0% % % % % -1 0% 0% %% % - 2,0%
Lkw mit Anha 0 2 0 0 2 - 0 0 00 0 - 0 1 0 0 1 - 0 0 00 0 - 3
0,7 0,6 0 0,2 0,2 0
% Lkw mit Anhénger| 0% % 0% 0% % -1 0% 0% 0% % 0% -1 0% % 0% 0% % -1 0% 0% 0%% 0% - 0,2 %
Busse 0 7 0 0 7 - 0 0 00 0 - 0 2 0 0 2 - 0 0 00 0 - 9
2,5 2,3 0 0,4 0,3 0
%Bussel 0% % 0% 0% % -1 0% 0% 0% % 0% -1 0% % 0% 0% % -1 0% 0% 0%% 0% - 0,7 %
Fahrrader auf der StraRe 5 6 1 0 12 - 5 94 30 102 - 4 109 8 0 121 - 0 8 250 110 - 345
% Fahrrader auf der| 25,0 2,2 12,5 39 13,2 86,2 158 0 61,4 82 22,1 16,3 20,0 91,4 833 0 786
StraBe % % % 0% % A% % %% % A% % % 0% % 0% % %% % - 28,2 %
FuRginger [ 80 [ 59 . 45 . 109
% Fulganger - - - - - 77,7 % - - - - - 88,1 % - - - - - 93,8 % - - - - - 91,6 % -
Fahrrader auf Uberweg - - - - - 23 - - - - - 8 - - - - - 3 - - - - - 10
% Fahrrider auf Uberweg - - - - - 223% - - - - - 11,9 % - - - - - 6,3 % - - - - - 8,4 % -

*FuEgénger und Fahrréader auf Uberweg. G: Geradeaus, L: Links, R: Rechts, U: U-Turn
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02_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)

Di. 18 Juli 2023 h I
S;itzensl.luinde, morgens (07:15 - 08:15 Uhr) p cur‘su t

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhéanger, Lkw mit Anhédnger, Busse,

FuBginger, Fahrréder auf der StraRe, Fahrriader auf Uberweg) Erstellt durch: PB Consult GmbH

- . Rothenburger Str. 5
Alle Abbiegebeziehungen . ’
ID: 1094031, Standort: 49.00779, 8.409985 Niimberg, BY, 90443, DE
[N] Fritz-Erler-StralSe (N)
Gesamt : 877
Ein: 311 Aus : 566
N E o

J

S S
(O} 0'3 © ()
e A 38 5 2
- w0 109 < +
252 553
U = > 19 = O
Y— R— —— Y—
SE_ a0 41 B £ 3
“ nho o n
[@)IORS 9 n o O
Y O 0N
S c 5 B
= w < < =
— N —
= S
=2 3
< q_ <r
Aus : 328 Ein : 605
Gesamt : 933

[S] Fritz-Erler-StrafSe (S)
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02_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)

Di. 18 Juli 2023

Spitzenstunde, mittag (11:30 - 12:30 Uhr)
Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhdnger, Lkw mit Anhénger, Busse, FuRganger, Fahrrdder auf der

StraBe, Fahrrader auf Uberweg)
Alle Abbiegebeziehungen

pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,

ID: 1094031, Standort: 49.00779, 8.409985 Nirnberg, BY, 90443, DE
Zufahrten Fritz-Erler-StraRe (N) Markgrafenstrae (O) Fritz-Erler-Strale (S) Markgrafenstrae (W)
Richtung Richtung S Richtung W Richtung N Richtung O
Startzeit R G L U Total Fulginger* R G L U Total FuRginger* R G L U Total Fulginger* R G L U Total Fufginger* |Knotenpunkt Gesamt
18-07-2023 11:30 Uhr 5 62 1 1 69 35 5 16 20 23 38 8 94 10 6 118 23 2 26 60 34 22 244
11:45 Uhr 7 91 5 0 103 26 7 17 40 28 21 5 73 14 2 9% 16 7 26 40 37 26 262
12:00 Uhr 3 72 0 4 79 30 9 23 70 39 26 13 78 19 0 110 32 3 29 50 37 24 265
12:15 Uhr 4 68 0 5 77 30 14 16 120 42 29 8 71 18 2 9 30 4 18 20 24 23 242
Gesamtsumme 19 293 6 10 328 121 35 72 250 132 114 34 316 61 10 421 101 6 99 17 0 132 95 1013
58 893 1,8 3,0 26,5 54,5 18,9 0 81 751 145 24 12,1 750 129 0
Abbiegebeziehung % % % % - - % % % % - - % % % % - - % % % % - - -
1,9 289 06 10 324 35 71 250 130 34 312 60 1,0 416 1,6 98 17 0 13,0
% Gesamt % % % % % A% % %% % A% % % % % A% % %% % - -
PHF 0,563 0,840 0,300 0,500 0,826 -0,750 0,833 0,575 - 0,685 -[0,694 0,846 0,767 0,417 0,879 -[0,625 0,625 0,417 -0,694 R 0,929
Krad 1 7 0 0 8 - 3 2 10 6 - 0 10 0 0 10 - 0 1 10 2 - 26
53 24 24 86 28 400 45 3,2 24 10 590 15
% Krad % % 0% 0% % - % % % % % -| 0% % 0% 0% % -l 0% % % % % - 2,6 %
Pkw 7 239 5 9 260 - 20 7 200 47 - 23 226 39 10 298 - 13 4 40 21 - 626
36,8 81,6 833 90,0 79,3 57,1 9,7 80,0 0 356 67,6 71,5 63,9 100 70,8 81,3 4,0 23,5 0 159
% Pkw % % % % % - % % % % % - % % % % % - % % % % % - 61,8 %
Lieferwagen 1 19 1 1 22 - 4 1 20 7 - 0 28 6 0 34 - 2 0 00 2 - 65
53 65 167 10,0 6,7 11,4 14 800 53 89 98 81 12,5 0 15
% Lieferwagen % % % % % - % % % % % -| 0% % % 0% % - % 0% 0% % % - 6,4 %
Lkw ohne Anha 0 8 0 0 8 - 3 0 00 3 - 2 7 1 0 10 - 0 0 00 0 - 21
2,7 24 8,6 0 23 59 22 16 24 0
% Lkw ohne Anhanger| 0% % 0% 0% % A % 0% 0%% % % % % 0% % -1 0% 0% 0%% 0% - 2,1%
Lkw mit Anha 0 0 0 0 0 - 0 0 00 0 - 0 0 0 0 0 - 0 0 00 0 - 0
0 0
% Lkw mit Anhénger| 0% 0% 0% 0% 0% -1 0% 0% 0% % 0% -1 0% 0% 0% 0% 0% -1 0% 0% 0%% 0% - 0%
Busse 0 6 0 0 6 - 0 0 00 0 - 0 3 0 0 3 - 0 0 00 0 - 9
2,0 1,8 0 0,9 0,7 0
%Bussel 0% % 0% 0% % -1 0% 0% 0% % 0% -1 0% % 0% 0% % -1 0% 0% 0%% 0% - 0,9 %
Fahrrader auf der StraRe 10 14 0 0 24 - 5 62 20 69 - 9 42 15 0 66 - 1 94 120 107 - 266
% Fahrrader auf der| 52,6 4,8 7,3 14,3 86,1 8,0 0 523 26,5 13,3 24,6 15,7 63 949 70,6 0 81,1
StraBe % % 0% 0% % A% % %% % A% % % 0% % A% % %% % - 26,3 %
FuRginger [ 97 [ 103 . 82 . 79
% Fulganger - - - - - 80,2 % - - - - - 90,4 % - - - - - 81,2 % - - - - - 83,2 % -
Fahrrader auf Uberweg - - - - - 24 - - - - - 11 - - - - - 19 - - - - - 16
% Fahrrider auf Uberweg - - - - - 19,8 % - - - - - 9,6 % - - - - - 18,8 % - - - - - 16,8 % -

*FuEgénger und Fahrréader auf Uberweg. G: Geradeaus, L: Links, R: Rechts, U: U-Turn
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02_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)
Di. 18 Juli 2023
Spitzenstunde, mittag (11:30 - 12:30 Uhr)

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhéanger, Lkw mit Anhédnger, Busse,

FuBginger, Fahrréder auf der StraRe, Fahrriader auf Uberweg)
Alle Abbiegebeziehungen
ID: 1094031, Standort: 49.00779, 8.409985

[N] Fritz-Erler-StrafSe (N)

Gesamt : 706
Ein : 328 Aus : 378
m
S g el

)

)
B

Aus : 152

17

[W] MarkgrafenstralBe (W)
Gesamt : 284
Ein : 132

| Hf

o
—

—
©o

316

Aus : 344 Ein: 421
Gesamt : 765

[S] Fritz-Erler-StrafSe (S)

pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,
Niirnberg, BY, 90443, DE

|
e

34

25

Ein: 132

Aus : 139

Gesamt : 271
[O] MarkgrafenstraBe (O)
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02_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)

Di. 18 Juli 2023

Spitzenstunde, abends (16:45 - 17:45 Uhr) - Gesamtspitzenstunde
Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhdnger, Lkw mit Anhénger, Busse, FuRganger, Fahrrdder auf der
StraBe, Fahrrader auf Uberweg)
Alle Abbiegebeziehungen

pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,

ID: 1094031, Standort: 49.00779, 8.409985 Nirnberg, BY, 90443, DE
Zufahrten Fritz-Erler-StraRe (N) Markgrafenstrae (O) Fritz-Erler-Strale (S) Markgrafenstrae (W)
Richtung Richtung S Richtung W Richtung N Richtung O
Startzeit R G L U Total Fulginger* R G L U Total FuRginger* R G L U Total Fulginger* R G L U Total Fufginger* |Knotenpunkt Gesamt
18-07-2023 16:45 Uhr 6 82 4 4 96 27 4 27 10 32 26( 17 101 20 5 143 23 7 31 30 41 33 312
17:00 Uhr 13 107 2 3 125 35 9 35 60 50 33 5 122 15 2 144 10 6 38 50 49 28 368
17:15 Uhr 20 117 2 2 141 36 16 34 90 59 48 9 101 7 0 117 8 14 34 140 62 42 379
17:30 Uhr 6 121 1 1 129 40 8 27 120 47 30 11 103 13 4 131 14 7 36 110 54 28 361
Gesamtsumme | 45 427 9 10 491 138 37 123 28 0 188 137 42 427 55 11 535 55 34 139 33 0 206 131 1420
9,2 870 18 20 19,7 654 149 0 79 798 10,3 21 16,5 67,5 16,0 0
Abbiegebeziehung % % % % - - % % % % - - % % % % - - % % % % - - -
32 30,1 06 07 346 26 87 200 132 30 301 39 08 377 24 98 230 145
% Gesamt % % % % % A% % %% % A% % % % % A% % %% % - -
PHF 0,607 0,904 0,438 0,625 0,940 -[0,646 0,550 0,667 -0,717 -[0,727 0,821 0,864 0,550 0,863 -[0,607 0,438 0,750 - 0,734 R 0,949
Krad 1 19 0 0 20 - 1 0 10 2 - 3 10 3 0 16 - 0 2 10 3 - 41
22 44 41 2,7 36 0 11 71 23 55 3,0 14 300 15
% Krad % % 0% 0% % - % 0% % % % - % % % 0% % -l 0% % % % % - 2,9 %
Pkw 14 334 7 8 363 - 28 9 220 59 - 26 337 34 9 406 - 26 4 50 35 - 863
31,1 78,22 77,8 80,0 73,9 757 7,3 786 0 3L4 61,9 789 61,8 81,8 759 76,5 29 152 0 17,0
% Pkw % % % % % - % % % % % - % % % % % - % % % % % - 60,8 %
Lieferwagen 2 16 0 2 20 - 2 2 10 5 - 3 18 0 2 23 - 6 1 00 7 - 55
44 37 20,0 4,1 54 1,6 360 27 7,1 4.2 182 43 176 0,7 0 34
% Lieferwagen % % 0% % % - % % % % % - % % 0% % % - % % 0% % % - 3,9 %
Lkw ohne Anha 0 1 0 0 1 - 0 0 00 0 - 0 2 1 0 3 - 2 0 00 2 - 6
0,2 0,2 0 05 1,8 0,6 59 0 10
% Lkw ohne Anhanger| 0% % 0% 0% % -1 0% 0% 0% % 0% 0% % % 0% % Al % 0% 0%% % - 0,4 %
Lkw mit Anha 0 0 0 0 0 - 0 0 00 0 - 0 0 0 0 0 - 0 0 00 0 - 0
0 0
% Lkw mit Anhénger| 0% 0% 0% 0% 0% -1 0% 0% 0% % 0% -1 0% 0% 0% 0% 0% -1 0% 0% 0%% 0% - 0%
Busse 0 6 0 0 6 - 0 0 00 0 - 0 1 0 0 1 - 0 0 00 0 - 7
1,4 1,2 0 0,2 0,2 0
%Bussel 0% % 0% 0% % -1 0% 0% 0% % 0% -1 0% % 0% 0% % -1 0% 0% 0%% 0% - 0,5 %
Fahrrader auf der StraRe 28 51 2 0 81 - 6 112 40 122 -l 10 59 17 0 86 - 0 132 27 0 159 - 448
% Fahrrader auf der| 62,2 11,9 22,2 16,5 16,2 91,1 143 0 649 23,8 13,8 30,9 16,1 95,0 81,8 0 77,2
StraBe % % % 0% % A% % %% % A% % % 0% % 0% % %% % - 31,5%
FuBganger - - - - 94 - - - - 117 B 47 R 118
% Fulganger - - - - - 68,1 % - - - - - 85,4 % - - - - - 85,5 % - - - - - 90,1 % -
Fahrrader auf Uberweg - - - - - 44 - - - - - 20 - - - - - 8 - - - - - 13
% Fahrrider auf Uberweg - - - - - 31,9 % - - - - - 14,6 % - - - - - 14,5 % - - - - - 9,9 % -

*FuEgénger und Fahrréader auf Uberweg. G: Geradeaus, L: Links, R: Rechts, U: U-Turn
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02_2023-07-18_0600-2200 - Knotenpunkt(e)

Do 18 pb |
Spitzenstunde, abends (16:45 - 17:45 Uhr) - Gesamtspitzenstunde cunsu t

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhéanger, Lkw mit Anhédnger, Busse,

FuBginger, Fahrréder auf der StraRe, Fahrriader auf Uberweg) Erstellt durch: PB Consult GmbFH

- . Rothenburger Str. 5,
Alle Abbiegebeziehungen Niirnbere. BY. 90443. DE
ID: 1094031, Standort: 49.00779, 8.409985 & B ’

[N] Fritz-Erler-StralSe (N)
Gesamt : 998
Ein : 491 Aus : 507
~
e q o3

P

63
75 W
2-—“"}’ \\\-..-i
37
123

= S
Q m 0 ()
[Ca) IN] [e¢} (Ca)
c O = ©
233 =R
< wm
cC < 28 c
8¢ -z -« e : £
© £ 33 E'S
Lm@ 8""6’
288 139 SRR
) £ 34 0 ©
S i 2 =
— — —
= ® & O

25
30 =

— N
— N

427
42

Aus : 500 Ein : 535
Gesamt : 1035

[S] Fritz-Erler-StrafSe (S)

9von 9



03_QS_0_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)

Di. 18 Juli 2023

Gesamtdauer (06-22 Uhr)

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhdnger, Lkw mit Anhénger, Busse,
Fahrrader auf der Strafle)

pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,

Alle Richtungen .
ID: 1094033,g Standort: 49.008695, 8.410239 Nirnberg, BY, 90443, DE
Zufahrten Osten Westen
Richtung Richtung W Richtung O
Startzeit G Total G Total [Knotenpunkt Gesamt
18-07-2023 06:00 Uhr 0 0 0 0 (1]
06:15 Uhr 0 0 3 3 3
06:30 Uhr 1 1 1 1 2
06:45 Uhr 1 1 2 2 3
Gesamtstunde 2 2 6 6 8
07:00 Uhr 0 0 3 3 3
07:15 Uhr 2 2 5 5 7
07:30 Uhr 0 1] 4 4 4
07:45 Uhr 1 1 6 6 7
Gesamtstunde 3 3 18 18 21
08:00 Uhr 1 1 2 2 3
08:15 Uhr 1 1 4 5
08:30 Uhr 1 1 5 6
08:45 Uhr 0 0 2 2 2
Gesamtstunde 3 3 13 13 16
09:00 Uhr 3 3 7 7 10
09:15 Uhr 3 3 5 5 8
09:30 Uhr 0 0 3 3 3
09:45 Uhr 1 1 1 1
Gesamtstunde 7 7 16 16 23
10:00 Uhr 2 2 3 3 5
10:15 Uhr 3 3 5 5 8
10:30 Uhr 1 1 1 1 2
10:45 Uhr 0 0 4 4 4
Gesamtstunde 6 6 13 13 19
11:00 Uhr 2 2 2 2
11:15 Uhr 2 2 3 5
11:30 Uhr 0 0 4
11:45 Uhr 6 6 4 4 10
Gesamtstunde 10 10 13 13 23
12:00 Uhr 3 3 2 2 5
12:15 Uhr 3 3 1 1
12:30 Uhr 1 1 5
12:45 Uhr 7 7 5 5 12
Gesamtstunde 14 14 12 12 26
13:00 Uhr 4 4 5 5 9
13:15 Uhr 1 3 3 4
13:30 Uhr 8 8 3 3 11
13:45 Uhr 4 4 3 3 7
Gesamtstunde 17 17 14 14 31
14:00 Uhr 4 4 2 2 6
14:15 Uhr 4 8
14:30 Uhr 6 1 7
14:45 Uhr 2 2 4 6
Gesamtstunde 16 16 11 11 27
15:00 Uhr 3 3 2 2 5
15:15 Uhr 2 2 1 1 3
15:30 Uhr 3 3 7 7 10
15:45 Uhr 7 7 3 3 10
Gesamtstunde 15 15 13 13 28
16:00 Uhr 4 4 4 4 8
16:15 Uhr 5 5 5 10
16:30 Uhr 7 7 4 4 11

Tvon9



Zufahrten Osten 'Westen
Richtung Richtung W Richtung O
Startzeit G Total G Total |Knotenpunkt Gesamt
16:45 Uhr 5 5 2 2 7
Gesamtstunde 21 21 15 15 36
17:00 Uhr 6 6 6 6 12
17:15 Uhr 6 6 0 0 6
17:30 Uhr 6 3 3 9
17:45 Uhr 6 1 1 7
Gesamtstunde 24 24 10 10 34
18:00 Uhr 8 8 2 2 10
18:15 Uhr 4 4 3 3 7
18:30 Uhr 4 4 0 0 4
18:45 Uhr 4 4 0 0 4
Gesamtstunde 20 20 5] 5 25
19:00 Uhr 6 6 3 3 9
19:15 Uhr 3 3 2 2 5
19:30 Uhr 6 6 1 1 7
19:45 Uhr 2 2 0 0
Gesamtstunde 17 17 6 6 23
20:00 Uhr 3 3 1 1 4
20:15 Uhr 1 1 0 0 1
20:30 Uhr 1 1 1 1 2
20:45 Uhr 0 0 3 3 3
Gesamtstunde 5 5 5 5 10
21:00 Uhr 2 2 1 1 3
21:15 Uhr 0 0 0 0 0
21:30 Uhr 1 1 0 0 1
21:45 Uhr 2 2 0 0 2
Gesamtstunde 5 5 1 1 6
Gesamtsumme 185 185 171 171 356
Abbiegebeziehung 100 % - 100 % - -
% Gesamt 52,0 % 52,0 % 48,0 % 48,0 % -
Krad 0 0 0 0 0
% Krad 0% 0% 0% 0% 0%
Pkw 176 176 153 153 329
% Pkw 95,1 % 95,1 % 89,5 % 89,5 % 92,4 %
Lieferwagen 2 2 4 4 6
% Lieferwagen 1,1% 1,1% 2,3 % 2,3% 1,7 %
Lkw ohne Anhénger 3 3 3 3 6
% Lkw ohne Anhanger 1,6 % 1,6 % 1,8% 1,8% 1,7 %
Lkw mit Anhéanger 0 0 0 0 0
% Lkw mit Anhadnger 0% 0% 0% 0% 0%
Busse 0 0 0 0 0
% Busse 0% 0% 0% 0% 0%
Fahrrader auf der StraBe 4 4 11 11 15
% Fahrrader auf der Strae 2,2 % 22% 6,4 % 6,4 % 42 %

*G: Geradeaus
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03_QS_0_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)
Di. 18 Juli 2023 h I
Gesamtdauer (06-22 Uhr) p cnnsu t

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhéanger, Lkw mit Anhédnger, Busse,

Fahrrader auf der StraRe) Erstellt durch: PB Consult GmbH
Alle Richtungen Rothenburger Str. 5,
ID: 1094033, Standort: 49.008695, 8.410239 Niirnberg, BY, 90443, DE

Aus : 185
Ein: 185

{_ N
- _}

W
Gesamt : 356

Ein:171
Gesamt : 356
O

Aus: 171
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03_QS_0_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)

Di. 18 Juli 2023

Spitzenstunde, morgens (08:30 - 09:30 Uhr)

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhdnger, Lkw mit Anhénger, Busse,

Fahrrader auf der Strafle)

pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,

Alle Richtungen .
ID: 1094033,g Standort: 49.008695, 8.410239 Nirnberg, BY, 90443, DE
Zufahrten Osten Westen
Richtung Richtung W Richtung O
Startzeit G Total G Total [Knotenpunkt Gesamt
18-07-2023 08:30 Uhr 1 1 5 5 6
08:45 Uhr 0 0 2 2 2
09:00 Uhr 3 3 7 7 10
09:15 Uhr 3 3 5 5 8
Gesamtsumme 7 7 19 19 26
Abbiegebeziehung 100 % - 100 % - -
% Gesamt 26,9 % 26,9 % 73,1 % 73,1 % -
PHF 0,583 0,583 0,679 0,679 0,650
Krad 0 0 0 0 0
% Krad 0% 0% 0% 0% 0%
Pkw 7 7 19 19 26
% Pkw 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Lieferwagen 0 0 0 0 0
% Lieferwagen 0% 0% 0% 0% 0%
Lkw ohne Anhénger 0 0 0 0 0
% Lkw ohne Anhanger 0% 0% 0% 0% 0%
Lkw mit Anhanger 0 0 0 0 0
% Lkw mit Anhanger 0% 0% 0% 0% 0%
Busse 0 0 0 0 0
% Busse 0% 0% 0% 0% 0%
Fahrrader auf der StraRe 0 0 0 0 0
% Fahrrader auf der StraRe 0% 0% 0% 0% 0%

*G: Geradeaus
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03_QS_0_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)
Di. 18 Juli 2023 h I
Spitzenstunde, morgens (08:30 - 09:30 Uhr) p cunsu t

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhéanger, Lkw mit Anhédnger, Busse,

Fahrrader auf der StraRe) Erstellt durch: PB Consult GmbH
Alle Richtungen Rothenburger Str. 5,
ID: 1094033, Standort: 49.008695, 8.410239 Niirnberg, BY, 90443, DE
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Ein : 19

Aus : 19
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03_QS_0_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)

Di. 18 Juli 2023

Spitzenstunde, mittag (12:45 - 13:45 Uhr)

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhdnger, Lkw mit Anhénger, Busse,

Fahrrader auf der Strafle)

pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,

Alle Richtungen .
ID: 1094033,g Standort: 49.008695, 8.410239 Nirnberg, BY, 90443, DE
Zufahrten Osten Westen
Richtung Richtung W Richtung O
Startzeit G Total G Total [Knotenpunkt Gesamt
18-07-2023 12:45 Uhr 7 7 5 5 12
13:00 Uhr 4 4 5 5 9
13:15 Uhr 1 1 3 3 4
13:30 Uhr 8 8 3 3 11
Gesamtsumme 20 20 16 16 36
Abbiegebeziehung 100 % - 100 % - -
% Gesamt 55,6 % 55,6 % 44,4 % 444 % -
PHF 0,625 0,625 0,800 0,800 0,750
Krad 0 0 0 0 0
% Krad 0% 0% 0% 0% 0%
Pkw 19 19 16 16 35
% Pkw 95,0 % 95,0 % 100 % 100 % 97,2 %
Lieferwagen 1 1 0 0 1
% Lieferwagen 5,0 % 5,0% 0% 0% 2,8 %
Lkw ohne Anhénger 0 0 0 0 0
% Lkw ohne Anhanger 0% 0% 0% 0% 0%
Lkw mit Anhanger 0 0 0 0 0
% Lkw mit Anhanger 0% 0% 0% 0% 0%
Busse 0 0 0 0 0
% Busse 0% 0% 0% 0% 0%
Fahrrader auf der StraRe 0 0 0 0 0
% Fahrrader auf der StraRe 0% 0% 0% 0% 0%

*G: Geradeaus
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03_QS_0_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)
Di. 18 Juli 2023 h I
Spitzenstunde, mittag (12:45 - 13:45 Uhr) p cunsu t

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhéanger, Lkw mit Anhédnger, Busse,

Fahrrader auf der StraRe) Erstellt durch: PB Consult GmbH
Alle Richtungen Rothenburger Str. 5,
ID: 1094033, Standort: 49.008695, 8.410239 Niirnberg, BY, 90443, DE

W
Gesamt : 36

Ein: 16
Gesamt : 36
O

=
(o)}

Aus : 20
A
v
N
o
Ein : 20

Aus : 16
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03_QS_0_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)

Di. 18 Juli 2023

Spitzenstunde, abends (16:15 - 17:15 Uhr) - Gesamtspitzenstunde
Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhdnger, Lkw mit Anhénger, Busse,

Fahrrader auf der Strafle)

pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,

Alle Richtungen .
ID: 1094033,g Standort: 49.008695, 8.410239 Nirnberg, BY, 90443, DE
Zufahrten Osten Westen
Richtung Richtung W Richtung O
Startzeit G Total G Total [Knotenpunkt Gesamt
18-07-2023 16:15 Uhr 5 5 5 5 10
16:30 Uhr 7 7 4 4 11
16:45 Uhr 5 5 2 2 7
17:00 Uhr 6 6 6 6 12
Gesamtsumme 23 23 17 17 40
Abbiegebeziehung 100 % - 100 % - -
% Gesamt 57,5 % 57,5% 42,5 % 42,5 % -
PHF 0,821 0,821 0,583 0,583 0,771
Krad 0 0 0 0 0
% Krad 0% 0% 0% 0% 0%
Pkw 22 22 14 14 36
% Pkw 95,7 % 95,7 % 82,4 % 82,4 % 90,0 %
Lieferwagen 0 0 0 0 0
% Lieferwagen 0% 0% 0% 0% 0%
Lkw ohne Anhénger 1 1 0 0 1
% Lkw ohne Anhanger 4,3 % 4,3 % 0% 0% 2,5%
Lkw mit Anhanger 0 0 0 0 0
% Lkw mit Anhanger 0% 0% 0% 0% 0%
Busse 0 0 0 0 0
% Busse 0% 0% 0% 0% 0%
Fahrrader auf der StraRe 0 0 3 3 3
% Fahrrader auf der StraRe 0% 0% 17,6 % 17,6 % 7,5 %

*G: Geradeaus
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03_QS_0_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)
Di. 18 Juli 2023 h I
Spitzenstunde, abends (16:15 - 17:15 Uhr) - Gesamtspitzenstunde p cnnsu t

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhéanger, Lkw mit Anhédnger, Busse,

Fahrrader auf der StraRe) Erstellt durch: PB Consult GmbH
Alle Richtungen Rothenburger Str. 5,
ID: 1094033, Standort: 49.008695, 8.410239 Niirnberg, BY, 90443, DE
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04_QS_N_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)

Di. 18 Juli 2023

Gesamtdauer (06-22 Uhr)

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhdnger, Lkw mit Anhénger, Busse,
Fahrrader auf der Strafle)

pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,

Alle Richtungen .
ID: 1094035,g Standort: 49.007752, 8.410521 Nirnberg, BY, 90443, DE
Zufahrten Norden Stiden
Richtung Richtung S Richtung N
Startzeit G Total G Total [Knotenpunkt Gesamt
18-07-2023 06:00 Uhr 1 1 0 0 1
06:15 Uhr 3 3 0 0 3
06:30 Uhr 6 6 2 2 8
06:45 Uhr 13 13 1 1 14
Gesamtstunde 23 23 8 3 26
07:00 Uhr 9 9 3 3 12
07:15 Uhr 9 9 0 0 9
07:30 Uhr 18 18 1 1 19
07:45 Uhr 13 13 2 2 15
Gesamtstunde 49 49 6 6 55
08:00 Uhr 19 19 2 2 21
08:15 Uhr 11 11 4 4 15
08:30 Uhr 15 15 3 3 18
08:45 Uhr 8 8 3 3 11
Gesamtstunde 53 53 12 12 65
09:00 Uhr 9 9 3 3 12
09:15 Uhr 9 0 0 9
09:30 Uhr 11 11 4 4 15
09:45 Uhr 7 7 1 1 8
Gesamtstunde 36 36 8 8 44
10:00 Uhr 7 1 1 8
10:15 Uhr 6 2 2 8
10:30 Uhr 2 4 4 6
10:45 Uhr 4 4 4 8
Gesamtstunde 19 19 11 11 30
11:00 Uhr 7 7 2 2 9
11:15 Uhr 5 4 9
11:30 Uhr 3 5
11:45 Uhr 3 4 7
Gesamtstunde 17 17 13 13 30
12:00 Uhr 8 8 4 4 12
12:15 Uhr 2 9 11
12:30 Uhr 4 4 1 1 5
12:45 Uhr 5 5 14 14 19
Gesamtstunde 19 19 28 28 47
13:00 Uhr 3 3 10 10 13
13:15 Uhr 2 2 6
13:30 Uhr 6 6 2 2 8
13:45 Uhr 8 8 13 13 21
Gesamtstunde 19 19 29 29 418
14:00 Uhr 2 2 8 8 10
14:15 Uhr 3 3 14 14 17
14:30 Uhr 3 3 7 7 10
14:45 Uhr 0 0 13 13 13
Gesamtstunde 8 8 42 42 50
15:00 Uhr 3 3 5 5 8
15:15 Uhr 3 3 5 5 8
15:30 Uhr 5 5 5 5 10
15:45 Uhr 3 3 15 15 18
Gesamtstunde 14 14 30 30 44
16:00 Uhr 3 3 17 17 20
16:15 Uhr 2 4 6
16:30 Uhr 2 7 9

Tvon9



Zufahrten Norden Stiden
Richtung Richtung S Richtung N
Startzeit G Total G Total |Knotenpunkt Gesamt
16:45 Uhr 3 3 6 6 9
Gesamtstunde 10 10 34 34 44
17:00 Uhr 3 3 9 9 12
17:15 Uhr 1 1 8 8 9
17:30 Uhr 2 2 6 6 8
17:45 Uhr 1 1 11 11 12
Gesamtstunde 7 7 34 34 41
18:00 Uhr 4 4 5 5 9
18:15 Uhr 5 5 4 4 9
18:30 Uhr 4 4 2 2 6
18:45 Uhr 4 4 5 5 9
Gesamtstunde 17 17 16 16 33
19:00 Uhr 3 3 2 2 5
19:15 Uhr 3 3 2 2 5
19:30 Uhr 1 1 2 2 3
19:45 Uhr 2 2 3 3 5
Gesamtstunde 9 9 9 9 18
20:00 Uhr 0 0 4 4 4
20:15 Uhr 3 3 3 3 [
20:30 Uhr 1 1 1 1 2
20:45 Uhr 3 3 3 3 6
Gesamtstunde 7 7 11 11 18
21:00 Uhr 1 1 0 0 1
21:15 Uhr 1 1 2 2 3
21:30 Uhr 0 0 3 3 3
21:45 Uhr 0 0 0 0 0
Gesamtstunde 2 2 5 5 7
Gesamtsumme 309 309 291 291 600
Abbiegebeziehung 100 % - 100 % - -
% Gesamt 51,5 % 51,5% 48,5 % 48,5 % -
Krad 2 2 2 2 4
% Krad 0,6 % 0,6 % 0,7 % 0,7 % 0,7 %
Pkw 302 302 283 283 585
% Pkw 97,7 % 97,7 % 97,3 % 97,3 % 97,5 %
Lieferwagen 2 2 4 4 6
% Lieferwagen 0,6 % 0,6 % 1,4 % 1,4% 1,0 %
Lkw ohne Anhanger 0 0 0 0 0
% Lkw ohne Anhanger 0% 0% 0% 0% 0%
Lkw mit Anhéanger 0 0 0 0 0
% Lkw mit Anhadnger 0% 0% 0% 0% 0%
Busse 0 0 0 0 0
% Busse 0% 0% 0% 0% 0%
Fahrrader auf der StraBe 3 3 2 2 5
% Fahrrader auf der Strae 1,0 % 1,0% 0,7 % 0,7 % 0,8 %

*G: Geradeaus
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04_QS_N_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)

Di. 18 Juli 2023 h I
Gesamtdauer (06-22 Uhr) p cnnsu t
Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhéanger, Lkw mit Anhédnger, Busse,
Fahrréader auf der Strafle)

Alle Richtungen

ID: 1094035, Standort: 49.007752, 8.410521

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,
Niirnberg, BY, 90443, DE

N

Gesamt : 600
Ein : 309 Aus : 291
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Aus : 309 Ein : 291
Gesamt : 600

S
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04_QS_N_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)

Di. 18 Juli 2023

Spitzenstunde, morgens (07:30 - 08:30 Uhr) - Gesamtspitzenstunde

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhdnger, Lkw mit Anhénger, Busse,

Fahrrader auf der Strafle)

pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,

Alle Richtungen .
ID: 1094035,g Standort: 49.007752, 8.410521 Nirnberg, BY, 90443, DE
Zufahrten Norden Stiden
Richtung Richtung S Richtung N
Startzeit G Total G Total [Knotenpunkt Gesamt
18-07-2023 07:30 Uhr 18 18 1 1 19
07:45 Uhr 13 13 2 2 15
08:00 Uhr 19 19 2 2 21
08:15 Uhr 11 11 4 4 15
Gesamtsumme 61 61 9 9 70
Abbiegebeziehung 100 % - 100 % - -
% Gesamt 87,1 % 87,1 % 12,9 % 12,9 % -
PHF 0,803 0,803 0,563 0,563 0,833
Krad 0 0 0 0 0
% Krad 0% 0% 0% 0% 0%
Pkw 61 61 8 8 69
% Pkw 100 % 100 % 88,9 % 88,9 % 98,6 %
Lieferwagen 0 0 1 1 1
% Lieferwagen 0% 0% 11,1 % 11,1% 1,4 %
Lkw ohne Anhénger 0 0 0 0 0
% Lkw ohne Anhanger 0% 0% 0% 0% 0%
Lkw mit Anhanger 0 0 0 0 0
% Lkw mit Anhanger 0% 0% 0% 0% 0%
Busse 0 0 0 0 0
% Busse 0% 0% 0% 0% 0%
Fahrrader auf der StraRe 0 0 0 0 0
% Fahrrader auf der StraRe 0% 0% 0% 0% 0%

*G: Geradeaus
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04_QS_N_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)

Di. 18 Juli 2023 ph I
Spitzenstunde, morgens (07:30 - 08:30 Uhr) - Gesamtspitzenstunde cunsu t
Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhéanger, Lkw mit Anhédnger, Busse,
Fahrréader auf der Strafle)

Alle Richtungen
ID: 1094035, Standort: 49.007752, 8.410521

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,
Niirnberg, BY, 90443, DE

N

Gesamt: 70
Ein: 61 Aus : 9
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Aus : 61 Ein: 9
Gesamt: 70
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04_QS_N_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)

Di. 18 Juli 2023

Spitzenstunde, mittag (12:15 - 13:15 Uhr)

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhdnger, Lkw mit Anhénger, Busse,

Fahrrader auf der Strafle)

pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,

Alle Richtungen .
ID: 1094035,g Standort: 49.007752, 8.410521 Nirnberg, BY, 90443, DE
Zufahrten Norden Stiden
Richtung Richtung S Richtung N
Startzeit G Total G Total [Knotenpunkt Gesamt
18-07-2023 12:15 Uhr 2 2 9 9 11
12:30 Uhr 4 4 1 1 5
12:45 Uhr 5 5 14 14 19
13:00 Uhr 3 3 10 10 13
Gesamtsumme 14 14 34 34 48
Abbiegebeziehung 100 % - 100 % - -
% Gesamt 29,2 % 29,2 % 70,8 % 70,8 % -
PHF 0,700 0,700 0,607 0,607 0,632
Krad 0 0 0 0 0
% Krad 0% 0% 0% 0% 0%
Pkw 13 13 34 34 47
% Pkw 92,9 % 92,9 % 100 % 100 % 97,9 %
Lieferwagen 1 1 0 0 1
% Lieferwagen 7,1 % 71 % 0% 0% 2,1 %
Lkw ohne Anhénger 0 0 0 0 0
% Lkw ohne Anhanger 0% 0% 0% 0% 0%
Lkw mit Anhanger 0 0 0 0 0
% Lkw mit Anhanger 0% 0% 0% 0% 0%
Busse 0 0 0 0 0
% Busse 0% 0% 0% 0% 0%
Fahrrader auf der StraRe 0 0 0 0 0
% Fahrrader auf der StraRe 0% 0% 0% 0% 0%

*G: Geradeaus
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04_QS_N_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)
Di. 18 Juli 2023 h I
Spitzenstunde, mittag (12:15 - 13:15 Uhr) p cunsu t

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhéanger, Lkw mit Anhédnger, Busse,
Fahrréader auf der Strafle)

Alle Richtungen

ID: 1094035, Standort: 49.007752, 8.410521

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,
Niirnberg, BY, 90443, DE

N

Gesamt : 48
Ein : 14 Aus : 34
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Aus : 14 Ein : 34
Gesamt : 48
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04_QS_N_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)

Di. 18 Juli 2023

Spitzenstunde, abends (13:45 - 14:45 Uhr)

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhdnger, Lkw mit Anhénger, Busse,

Fahrrader auf der Strafle)

pbconsult

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,

Alle Richtungen .
ID: 1094035,g Standort: 49.007752, 8.410521 Nirnberg, BY, 90443, DE
Zufahrten Norden Stiden
Richtung Richtung S Richtung N
Startzeit G Total G Total [Knotenpunkt Gesamt
18-07-2023 13:45 Uhr 8 8 13 13 21
14:00 Uhr 2 2 8 8 10
14:15 Uhr 3 3 14 14 17
14:30 Uhr 3 3 7 7 10
Gesamtsumme 16 16 42 42 58
Abbiegebeziehung 100 % - 100 % - -
% Gesamt 27,6 % 27,6 % 72,4 % 72,4 % -
PHF 0,500 0,500 0,788 0,788 0,679
Krad 0 0 1 1 1
% Krad 0% 0% 2,4 % 2,4% 1,7%
Pkw 16 16 39 39 55
% Pkw 100 % 100 % 92,9 % 92,9 % 94,8 %
Lieferwagen 0 0 1 1 1
% Lieferwagen 0% 0% 2,4 % 2,4 % 1,7 %
Lkw ohne Anhénger 0 0 0 0 0
% Lkw ohne Anhanger 0% 0% 0% 0% 0%
Lkw mit Anhanger 0 0 0 0 0
% Lkw mit Anhanger 0% 0% 0% 0% 0%
Busse 0 0 0 0 0
% Busse 0% 0% 0% 0% 0%
Fahrrader auf der StraRe 0 0 1 1 1
% Fahrrader auf der StraRe 0% 0% 2,4 % 2,4 % 1,7%

*G: Geradeaus
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04_QS_N_2023-07-18_0600-2200 - Querschnittstudie (ATR)
Di. 18 Juli 2023 h I
Spitzenstunde, abends (13:45 - 14:45 Uhr) p cunsu t

Alle Klassen (Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhéanger, Lkw mit Anhédnger, Busse,
Fahrréader auf der Strafle)

Alle Richtungen

ID: 1094035, Standort: 49.007752, 8.410521

Erstellt durch: PB Consult GmbH
Rothenburger Str. 5,
Niirnberg, BY, 90443, DE

N
Gesamt : 58
Ein: 16 Aus : 42
(o)
—
-
v
[q\]
<
Aus : 16 Ein : 42
Gesamt : 58
S
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[}> pbconsult | wirleben Mobilitat. @LS

Fragebogen zur Erhebung des
KEP-Sendungsaufkommens

im Rahmen der Machbarkeitsstudie
,Micro-Hubs“ im City-Quartier Ostliche
Kaiserstrafde

KEP-Dienstleister




ﬁ> pbconsult | wirleben Mobilitit.

Fragebogen KEP-Dienstleister

Fragen zum Sendungsaufkommen

a) Bitte geben Sie das Paketauf-
kommen in den genannten Post-
leitzahlen an einem reprasentati-
ven Tag und falls moglich die
Aufteilung in 2B und 2C Pakete
an (nur ausgelieferte Pakete)

PLZ

Anzahl Pakete

Anzahl 2B Pakete

Anzahl 2C Pakete

76131

76133

76135

76137

76139

76149

76185

76187

76189

76199

76227

76228

76229

b) Bitte geben Sie das Stoppauf-
kommen in den genannten Post-
leitzahlen an einem reprasentati-
ven Tag und falls moglich die
Aufteilung in 2B und 2C Stopps
an (nur ausgelieferte Pakete)

PLZ

Anzahl Stopps

Anzahl 2B Stopps

Anzahl 2C Stopps

76131

76133

76135

76137

76139

76149

76185

76187

76189

76199

76227

76228

76229

Fragebogen KEP-Dienstleister




ﬁ> pbconsult | wirleben Mobilitit.

c) Bitte geben Sie die Anzahl der
Sendungen in den folgenden Ge-
wichtsklassen fiir einen repra-
sentativen Tag an

PLZ

bis 3,6 kg

bis 5 kg

bis 10 kg

grofer 10 kg

76131

76133

76135

76137

76139

76149

76185

76187

76189

76199

76227

76228

76229

d) Geben Sie die Anzahl der Sen-
dungen nach Volumen fiir einen
reprasentativen Tag an

PLZ

Bis 25 Liter

Bis 50 Liter

groBer 50 Liter

76131

76133

76135

76137

76139

76149

76185

76187

76189

76199

76227

76228

76229

Fragebogen KEP-Dienstleister




ﬁ> pbconsult | wirleben Mobilitit.

e) Bitte geben Sie die durch-
schnittliche Anzahl an Fahrzeu-
gen (nach Fahrzeugtyp) sowie
die durchschnittliche Paket- und
Stoppanzahl pro Fahrzeug fir ei-
nen reprasentativen Tag an, mit
denen die Postleitzahlen beliefert
werden.

Hinweis 1:

Die Fahrzeugtypen werden in
drei Kategorien eingeteilt, Bus
(z.B. in der GroRe eines Street-
scooters, oder VW Bus), Sprinter
(z.B. Crafter, Sprinter oder Daily)
und LKW (alles ab 7,5t).

Hinweis 2:

Falls mehrere PLZ von den glei-
chen Fahrzeugen beliefert wer-
den, bitte entsprechende PLZ zur
angegebenen PLZ hinzufiigen und
die entsprechende Zeile mit der
PLZ unausgefillt lassen.

PLZ

@ Anzahl
Fahrzeuge und Typ

@ Anzahl
Sendungen p. Fzg.

@ Anzahl
Stopps p. Fzg.

76131

Bus:

Sprinter:

LKW:

76133

Bus:

Sprinter:

LKW:

76135

Bus:

Sprinter:

LKW:

76137

Bus:

Sprinter:

LKW:

76139

Bus:

Sprinter:

LKW:

76149

Bus:

Sprinter:

LKW:

76185

Bus:

Sprinter:

LKW:

76187

Bus:

Sprinter:

LKW:

76189

Bus:

Sprinter:

LKW:

76199

Bus:

Sprinter:

LKW:

76227

Bus:

Sprinter:

LKW:

Fragebogen KEP-Dienstleister




ﬁ> pbconsult | wirleben Mobilitit.

PLZ @ Anzahl Fahrzeuge und Typ

@ Anzahl Send. p. Fzg.

@ Anzahl Stopps p. Fzg.

76228 Bus:

Sprinter:

LKW:

76229 Bus:

Sprinter:

LKW:

f) Bitte geben Sie die in Ihrem Un-
ternehmen (blichen Zustelltage
in der Woche und die im Durch-
schnitt anfallende Anzahl Zustell-
tagen im Jahr an

Ubliche wéchentliche Zustelltage:

O Montag 0O Dienstag 0O Mittwoch 0O Donnerstag 0O Freitag [ Samstag

Durchschnittlich jahrliche Anzahl Zustelltage:

Tage pro Jahr

Bereich ,,Fritz-Erler-Stralle“ fiir
Sie als Ausgangspunkt fiir eine
Lastenradzustellung interessant?
(Falls Nein, welchen Standort in
Karlsruhe wiirden Sie préaferie-
ren?)

o Nein, ich fande folgenden Standort besser:

g) In welchen Arealen (StraRe | Stralle 1

oder/und Hausnummer von bis) StraRe 2

der Postleitzahl 76131 und 76133

finden Sie besonders schlecht StraRe 3

Parkplatze oder miissen beson- | StraRe 4

ders oft in zweiter Reihe fiir die StraRe 5

Zustellung parken? (max. 10 be-

troffene StralRenziige) Strafe 6
StralRe 7
Stralle 8
StralRe 9
StralRe 10

h) Bitte geben Sie 10 StraBen in StraRe / PLZ Max. Dropfaktor in StraRe

den Postleitzahlen 76131 und

o Strale 1

76133 an, die einen besonders

hohen Dropfaktor pro Adresse | Strafe 2

und ein besonders hohes Paket- | StraRe 3

aufkommen haben.
Stralle 4
Stralle 5
StralRe 6
Stralle 7
StralRe 8
StralRe 9
StralRe 10

i) Ist die geographische Lage im OJa

Fragebogen KEP-Dienstleister




ﬁ> pbconsult | wirleben Mobilitit.

j) Ist die Immobilie selbst bzw.
das Parkhaus am Standort Fritz-
Erler-StraBe als Mikro-Hub fir
Sie interessant?

o Nein

j1) Falls oben genannte Frage mit
,Nein“ beantwortet wird.

Welche infrastrukturellen An-
passungen mussten vorgenom-
men werden, damit die Immobi-
lie Fritz-Erler-StraRe fiir Sie als
Mikro-Depot nutzbar ware?

k) Mit welchem Fahrzeug wiirden
Sie am Mikro-Hub anliefern?

O Fahrzeuge bis 3,5t (Sprinterklasse)
o Fahrzeuge bis 7,5t (LKW)

O Fahrzeuge bis 7,5t und Hebebiihne (LKW)

O Weitere:

I) Bitte geben Sie die Zeitslots an,

die das anliefernde Fahrzeug be- | Von Uhr bis Uhr

notigt um die Waren am Mikro-

Hub umzuschlagen Von Uhr bis Uhr
Von Uhr bis Uhr
Von Uhr bis Uhr
Von Uhr bis Uhr

m) Erfolgt eine Feinsortierung ola

der Pakete im Mikro-Hub auf die Nei

Lastenrader? 0 e

n) Wirden Sie am Micro-Hub in olJa

Karlsruhe Lastenrader mit Wech- .

. O Nein

selcontainersystemen verwen-

den?

o) Bitte geben Sie an, von wel- StraRe

cher Zustellbasis/ Hauptdepot die Hausnummer

Belieferung von Karlsruhe bzw.

die potenzielle Anlieferung an PLZ/Ort

das Mikro-Hub erfolgt.

Fragebogen KEP-Dienstleister




Die Stadt Karlsruhe fiihrt im Rahmen des Projekts ,,City-Transformation‘ die
Erstellung einer Machbarkeitsstudie zur Einfithrung von '"Micro-Hubs im City
Quartier Ostliche KaiserstraBe' durch. Dabei beschriinkt sich der erste Teil der
Untersuchung nicht nur auf das Quartier "Ostliche KaiserstraBe', sondern dient
auch dazu, sich ein gesamtheitliches Bild iiber die Logistik in Karlsruhe zu
verschaffen.

Unter Micro-Hubs versteht man dezentrale Umschlagslager, iiber die es moglich ist,
einen Teil der Logistikstrome auf beispielsweise Lastenrider umzuschlagen und so
die Paketlogistik in der Stadt nachhaltiger und stadtvertriglicher zu gestalten. Micro-
Hubs sind ein Baustein eines Logistikmix der Zukunft, die konventionellen
Zustellprozesse ersetzen oder auch ergéinzen und somit zur Reduzierung der
Verkehrs- und Emissionsbelastungen beitragen kann.

In einem partizipativen Prozess sollen dabei die Potenziale der nachhaltigen Logistik
ermittelt und gleichzeitig darauf geachtet werden, dass die Servicequalitit erhalten
bleibt oder gesteigert werden kann. Um aussagekriiftige Ergebnisse zu erlangen,
laden wir Sie herzlich ein, sich an der Umfrage zu beteiligen, sodass wir bestmoglich
auf IThre Wiinsche und Anregungen fiir die Logistik der Zukunft eingehen konnen.

Die Teilnahme an der Studie ist freiwillig und Ihre Angaben werden ausschlieBlich in
anonymisierter Form ausgewertet. Der Nutzung Ihrer Daten kann jederzeit
widersprochen werden. Es gibt keine Weitergabe von Daten an Dritte, die Thre
Person erkennen lassen. Fiir Fragen zur Machbarkeitsstudie ,,Micro-Hubs im City
Quartier ostliche Kaiserstrafie* wenden Sie sich bitte an Herrn Bechler vom
Stadtplanungsamt Karlsruhe (max.bechler @stpla.karlsruhe.de).

Teil A: Wareneingang

Al. Wie viele Sendungen erhalten Sie im Durchschnitt?

pro Tag

pro Woche (5-Tage-Woche)




pro Woche (6-Tage-Woche)

pro Monat

A2. Bitte schiitzen Sie die Grofie der Sendungen ein, die Sie erhalten
(anteilig in %).

klein (vgl. mit einer Buchsendung oder bis 35x25x10 cm)

mittel (vgl. mit einer Kaffeemaschine, Abmessungen bis 60x30x15 cm)

grof} (vgl. mit einer Getrénkekiste oder bis 120x60x60 cm)

Sperrgut

A3. Bitte schéitzen Sie das Gewicht der Sendungen ein, die Sie erhalten
(anteilig in %).

bis 3,5 kg

zwischen 3,5 kg und 10 kg

mehr als 10 kg

Sperrgut (Anteil Paletten)

Ad. Von wie vielen Fahrzeugen werden Sie im Durchschnitt pro Tag
beliefert?

Fahrzeuge bis 3,5 t

Fahrzeuge bis 7,5 t

Fahrzeuge tiber 7,5 t

AS. Von welchen Logistikdienstleistern erhalten Sie Ihre Waren (in %)?

Eigene Logistik

Spedition

DHL

Hermes

DPD

UPS

GLS

Amazon

Andere Logistikdienstleister




A6. Von welchen anderen Logistikdienstleistern werden Sie beliefert?

A7. Ist Ihre Logistik von Einfahrrestriktionen (Lieferzeitfenster)
betroffen?

Ja

[ F{]

Nein

AS. Ab welcher Uhrzeit gelten die rechtlichen Einfahrrestriktionen?

A9. Bis zu welcher Uhrzeit gelten die rechtlichen Einfahrrestriktionen?

A10. Wiinschen Sie sich eine zusétzliche Moglichkeit, dass ihre Waren
auch auBlerhalb der Lieferzeitfenster angeliefert/abgeholt werden
konnen?

gar nicht nicht stark
gewiinscht  gewiinscht ~ gewiinscht ~ gewiinscht

L]
L]
L]

Zusitzliches Lieferzeitfenster am Nachmittag fiir regulidre D
Logistikdienstleister

Abholung durch selbstorganisierten, regionalen Logistiker D

(1 L) [
L) L]

Ganztigige Abholung mit Lastenrddern D

All. Ab wie viel Uhr konnen bei Ilhnen Waren angeliefert werden
(Ladenoffnungszeiten etc.)?




Bis wie viel Uhr konnen bei Thnen Waren angeliefert werden
(Ladenoffnungszeiten etc.)?

Al2.

Teil B: Vertriebsweg

B1. Uber welchen Vertriebsweg verkaufen Sie Thre Produkte?

Nur stationdr liber das Ladengeschift

L F{]

Stationir iiber das Ladengeschéft und online
Nur online

Sonstige:

Sonstige:

B2. Wie viel Prozent des Gesamtumsatzes stammt aus dem
Onlinehandel?

B3. Beabsichtigen Sie den Online-Vertriebsweg weiter auszubauen?

Ja, weil: O
Kommentar

I \

Nein, weil: O
Kommentar

I \

B4. Bendtigen Sie zusitzliche Lagerfléichen fiir Ihre aktuellen (und/oder
in naher Zukunft geplanten) Logistikprozesse?

Ja

[ F{]

Nein

B5.  Wie viel m? Fliiche benétigen Sie?




Be. Fiir welchen Zweck benotigen Sie zuséitzliche Lagerflichen?

Teil C: Warenausgang

Cl1. Wie viele Sendungen versenden Sie im Durchschnitt?

pro Tag

pro Woche (5-Tage-Woche)

pro Woche (6-Tage-Woche)

pro Monat

C2. Bitte schéitzen Sie die Grofie der Sendungen ein, die Sie versenden
(anteilig in %).

klein (vgl. mit einer Buchsendung oder bis 35x25x10 cm)

mittel (vgl. mit einer Kaffeemaschine, Abmessungen bis 60x30x15 cm)

grof} (vgl. mit einer Getrinkekiste oder bis 120x60x60 cm)

Sperrgut

C3. Bitte schéitzen Sie das Gewicht der Sendungen ein, die Sie versenden
(anteilig in %).

bis 3,5 kg

zwischen 3,5 kg und 10 kg

mehr als 10 kg




Sperrgut (Anteil Paletten)

C4. Mit welchem Logistikdienstleister versenden Sie Ihre Waren (in %)?

Eigene Logistik

Spedition

DHL

Hermes

DPD

UPS

GLS

Amazon

Andere Logistikdienstleister

Cs. Haben Ihre Waren besondere Anforderungen an den Versand?
Ja D
Nein D
Ce. Wie viel Prozent Ihrer Waren haben besondere Anforderungen an
den Versand
C7. Welche besonderen Anforderungen haben Ihre Waren an den
Versand?
Kihlkette | |
Sperrgut D
Zerbrechlich D
Termintreue D
Andere: O
Andere:
C8. Wohin versenden Sie Ihre Waren?

Innerhalb Karlsruhes




Auferhalb von Karlsruhe, aber innerhalb Deutschlands

AuBerhalb Deutschlands

CI. Wiirden Sie einen Logistikdienstleister bevorzugt beauftragen, wenn
dieser Ihre Waren mit dem Lastenrad abholt und anliefert?
Ja, weil: D
Kommentar

I \

Nein, weil: O
Kommentar

I \

C10. Benétigt Ihr Unternehmen zusétzliche Flichen fiir die Logistik fiir
die An- und Ablieferung von Waren vor Ihrem Ladengeschift?

Ja

[ F 1]

Nein

C11. Fiir welche Fahrzeugtypen benétigen Sie Flichen fiir die An- und

Ablieferung?
Fahrzeugklasse bis 3,5 t D
Fahrzeugklasse zwischen 3,5 und 7,5 t D
Fahrzeugklasse tiber 7,5 t D
Sonstiges O
Sonstiges

C12. Stidtische Flichen sind nicht unbegrenzt verfiigbar und miissen fiir
andere Nutzungsformen, wie Ladezonen oder Radwege, Griinfléichen
0.4. umgewidmet werden.

Wie wiirden Sie einen potenziellen Wegfall von o6ffentlichen
Parkplitzen bewerten, wenn dadurch die Funktionsfihigkeit der
Logistik und die Attraktivitit der Stadt insgesamt erhoht wird?

sehr sehr
negativ negativ positiv positiv

[ el e e




C13. Welches noch nicht vorhandene Logistikangebot wiirden Sie Thren
Kunden gerne noch anbieten?

Belieferung des Kunden am gleichen Werktag
Belieferung des Kunden am ndchsten Werktag
CO2-freie Zustellung an den Kunden
Zustellung durch ein Lastenrad

Andere:

U 00O

Andere:

Teil D: Allgemeines

Hinweis: Die Umfrage wird ausschlieBlich in anonymisierter Form ausgewertet. Der Nutzung Threr Daten kann jederzeit
widersprochen werden. Es gibt keine Weitergabe von Daten an Dritte, die Thre Person erkennen lassen. Fiir Fragen zur
Machbarkeitsstudie ,,Micro-Hubs im City Quartier ostliche Kaiserstrae” wenden Sie sich bitte an Herrn Bechler vom
Stadtplanungsamt Karlsruhe (max.bechler@stpla.karlsruhe.de).

D1. Wie lautet die Anschrift Ihres Unternehmens?
Strafle

Hausnummer

Postleitzahl

D2. Bitte geben Sie die Anzahl der Beschéftigten fiir die o.g. Adresse an.

D3. Wie lautet der Name Ihres Unternehmens?

D4. Welcher Branche Lisst sich Ihr Unternehmen zuordnen?

Lebensmittel
Getrinke
Buchhandel
Schreibwaren
Elektronik und IT

Freizeit und Hobbybedarf

HEEEREEEEEEE

Gesundheitsgewerbe



Textil- und Bekleidungshandel D
Mobel und weitere Wohneinrichtungsgiiter

Handwerk und Dienstleistungen fiir den privaten Bedarf (z.B. Frisor, Fotografie, Optik, Schmuck, etc.)

Handwerk und Dienstleistungen fiir den gewerblichen Bedarf (Metallbauer, Elektromaschinenbauer,
Maurer, Maler, etc.)

L) O L

Sonstiges

Sonstiges

Vielen Dank fiir die Teilnahme.

Sollten Sie Interesse an den Ergebnissen der Studie haben, wenden Sie sich gerne an
Herrn Bechler, Mitarbeiter des Stadtplanungsamts Kalsruhe
(max.bechler @stpla.karlsruhe.de).


http://www.tcpdf.org

Beauftragt durch die Stadt Karlsruhe wird im Rahmen einer Machbarkeitsstudie die
Einfiihrung von Micro-Hubs in Karlsruhe untersucht. Micro-Hubs sind
innerstidtische Umschlagpunkte in der Paketlogistik und ermdoglichen eine
Paketzustellung mithilfe von Lastenfahrridern oder anderen Kleinfahrzeugen.

Dabei beschrinkt sich der erste Teil der Untersuchung nicht nur auf das Quartier
ostliche Kaiserstraie, sondern dient auch dazu, sich ein gesamtheitliches Bild iiber
die Logistik in Karlsruhe zu verschaffen.

Wir mochten Sie daher bitten, uns durch die Teilnahme an dieser Umfrage einen
Einblick in Ihre Anforderungen und Wiinsche zu Lieferverkehren, Quartierslogistik
und Threr personlichen Logistik zu bieten.

Die Umfrage dauert ca. 5-10 Minuten.

Die Teilnahme an der Umfrage ist freiwillig und IThre Angaben werden ausschlieBlich
in anonymisierter Form ausgewertet. Der Nutzung Ihrer Daten kann jederzeit
widersprochen werden. Es gibt keine Weitergabe von Daten an Dritte, die Thre

Person erkennen lassen. Fiir Fragen zur Machbarkeitsstudie ,,Micro-Hubs im City
Quartier ostliche Kaiserstrafle‘ wenden Sie sich bitte an Herrn Bechler vom
Stadtplanungsamt Karlsruhe (max.bechler @stpla.karlsruhe.de).

Teil A: Statistische Fragen

Al. In welchem Stadtteil von Karlsruhe wohnen Sie?

Beiertheim-Bulach
Daxlanden
Durlach

Grotzingen

1]



Griinwettersbach
Griinwinkel
Hagsfeld
Hohenwettersbach
Innenstadt-Ost
Innenstadt-West
Knielingen
Miihlburg
Neureut
Nordstadt
Nordweststadt
Oberreut
Oststadt
Palmbach
Rintheim
Riippurr
Stupferich
Siidstadt
Stidweststadt
Waldstadt
Weiherfeld-Dammerstock
Weststadt
Wolfartsweier

Keine Antwort

(A P A P P P P P P P P P P P P PR P PR LR

Ich wohne nicht in Karlsruhe



A2. Wie alt sind Sie?

Teil B: Paketlieferungen

B1. Wie oft bekommen Sie im Schnitt Pakete?

B2. Bitte bewerten Sie die folgenden Aussagen.

Ich lege Wert darauf, dass meine Pakete umweltfreundlich
zugestellt werden.

Ich lege Wert darauf, dass mein Paket schnell ankommt,
bestenfalls direkt am nédchsten Tag.

Ich bin bereit, meine Pakete in einem nahegelegenen Paketshop
(max. 300 m Entfernung) abzuholen.

Ich bin bereit, meine Pakete in einer nahegelegenen Paketbox
(max. 300 m Entfernung) abzuholen.

Wenn moéglich suche ich mir aus, mit welchem Anbieter meine
Pakete zugestellt werden (DHL, Hermes, etc.).

Grofie Lieferfahrzeuge storen das Stadtbild.

unter 18 Jahre
18 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre
35 bis 44 Jahre
45 bis 54 Jahre
55 bis 64 Jahre

iiber 65 Jahre

[P PP R

taglich
mehrfach die Woche
wochentlich

mehrfach im Monat

(PP R

max. 1 Mal im Monat

stimme

dhim e el oherme ol
el e el
el e el
el e el
el e el
el e el
el e el

B3. Nutzen Sie die Moglichkeit, folgende Lieferoptionen fiir Ihre Pakete

auszuwiihlen?

Anderung des Liefertags D

Umleitung an Paketshop oder Paketbox D

Erteilung einer Abstellgenehmigung D



IR
Andere, und zwar: O

Andere, und zwar:

B4. Wiirden Sie die Moglichkeit nutzen, Zeitfenster fiir die Lieferung
Ihrer Pakete auszuwéihlen?

Ja D
Nein D
BS. Welches Lieferzeitfenster wiirde Thnnen in der Regel am besten
passen?
6-10Uhr | |
10-14 Uhr \:]
14-18 Uhr E]
18-22 Uhr D
Teil C: Quartierslogistik
Cl1. Wie wichtig sind Ihnen folgende Themen?
sehr sehr
unwichtig  unwichtig neutral wichtig wichtig
Eine attraktive Innenstadt (Einzelhandel und Gastronomie) D D D D D
Nachhaltigkeit und Klimaschutz D D D D D
Mobilitit der Zukunft (alternative Verkehrsmittel und | | 1
D L] L] L D

Mobilitdtskonzepte)

C2. Angenommen der lokale Einzelhandel bietet die Moglichkeit, Waren
mittels Lastenfahrridern nach Hause liefern zu lassen.Konnen Sie
sich vorstellen einen solchen regionalen Logistikservice zu nutzen?

Ja, weil: D

Kommentar

Nein, weil: O

Kommentar




Vielleicht, weil: O
Kommentar

C3. Wiren Sie bereit, fiir einen solchen regionalen Lieferservice zu
bezahlen?

Ja

gl

Nein

C4. Welchen Betrag wiren Sie pro Lieferung maximal bereit zu zahlen?
[in €]

Teil D: Eigene Logistik

D1. Welches Verkehrsmittel benutzen Sie bevorzugt, um sich mit Waren
zu versorgen?

eigenes Auto

geliehenes Auto (Carsharing oder privat)
OPNV

Fahrrad oder Lastenrad

Zu Ful

Ich lasse alles liefern/mitbringen

CH L PR

anderes, und zwar:

anderes, und zwar:

D2. Welche Rahmenbedingungen miissten IThrer Meinung nach vorliegen,
damit das eigene Auto im Stadtverkehr fiir den Einkauf von Waren
weniger genutzt oder sogar ersetzt wird?

Emissionsfreies Lieferangebot des stationdren Handels
Emissionsfreies Same-Day Lieferangebot des stationidren Handels

Lastenradverleihstationen

HpEEEEN

Sichere Abstellmdglichkeit fiir eigenes Lastenrad zuhause



Attraktivere Radwege

Attraktiverer OPNV

Ich sehe kein alternatives Verkehrsmittel oder Konzept, mit dem das eigene Auto fiir den Einkauf von
Waren ersetzt werden kann.

) O O

Sonstiges

Sonstiges

Vielen Dank fiir die Teilnahme!
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Mikro-Hub-Standort
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11 Innenstadt-Ost - Norddstl. Teil
12 Innenstadt-Ost - Stidwestl. Teil
21 Innenstadt-West - Ostlicher Teil
22 Innenstadt-West - Westlicher Teil
31 Sidstadt - Nordlicher Teil

32 Sidstadt - Sidlicher Teil

33 Siidstadt - Ostlicher Teil

41 Silidweststadt - Ostlicher Teil

42 Slidweststadt - Mittlerer Teil

43 Silidweststadt - Beiertheimer Feld
51 Weststadt - Mittlerer Teil

52 Weststadt - Stdlicher Teil

61 Nordweststadt - Alter Flugplatz
62 Nordweststadt - Binsenschlauch
63 Nordweststadt - Lange Richtstatt
64 Nordweststadt - Rennbuckel

71 Oststadt - Nordlicher Teil

72 Oststadt - Siidlicher Teil

73 Oststadt - Westlicher Teil

81 Mihlburg - Alt-Mihlburg

82 Miihlburg - Weingartensiedlung
83 Muhlburg - Rheinhafen

84 Mihlburg - Miihlburger Feld

91 Daxlanden - Alt-Daxlanden

92 Daxlanden - Neu-Daxlanden

93 Daxlanden - Daxlanden-Ost

94 Daxlanden - Rheinstrandsiedlung
101 Knielingen - Alt-Knielingen

102 Knielingen - Neu-Knielingen
111 Grinwinkel - Alt-Griinwinkel
112 Griinwinkel - Hardecksiedlung
113 Griinwinkel - Albsiedlung

114 Grinwinkel - Alte Heidenstiickers.

115 Griinwinkel - Neue Heidensttiickers. 272 Nordstadt - Amerikanersiedlung

121 Oberreut - Feldlage
122 Oberreut - Waldlage

131 Beiertheim-Bulach - Beiertheim
132 Beiertheim-Bulach - Bulach
141 Weiherf.-Dammerst. - Weiherfeld

142 Weiherf.-Dammerst. - Dammerstock

151 Rippurr - Alt-Rippurr

152 Rippurr - Neu-Rippurr

153 Rippurr - Gartenstadt

154 Rippurr - Rlppurr-Siidost
161 Waldstadt - Waldlage

162 Waldstadt - Feldlage

171 Rintheim - Alt-Rintheim

172 Rintheim - Rintheimer Feld
181 Hagsfeld - Alt-Hagsfeld

182 Hagsfeld - Westlicher Teil

191 Durlach - Alt-Durlach

192 Durlach - Dornwald-Untermdihl
193 Durlach - Hanggebiet

194 Durlach - Bergwald

195 Durlach - Aue

196 Durlach - Lohn-Lissen

197 Durlach - Killisfeld

201 Grotzingen - Nordlich der Pfinz
202 Grotzingen - Stdlich der Pfinz
211 Stupferich

221 Hohenwettersbach

231 Wolfartsweier

241 Griinwettersbach

251 Palmbach

261 Neureut - Sidlicher Teil

262 Neureut - Nordlicher Teil

263 Neureut - Kirchfeld

264 Neureut - Heide

271 Nordstadt - Hardtwaldsiedlung

Legende

B Verlust

[ ] kostenneutral

B Gewinn

Wirtschaftlichkeit KEP gesamt
[ ] moderater Verlust
[ ] moderater Gewinn

[ ] Karlsruhe_Stadtviertel

2 km




11 Innenstadt-Ost - Norddstl. Teil
12 Innenstadt-Ost - Stidwestl. Teil
21 Innenstadt-West - Ostlicher Teil
22 Innenstadt-West - Westlicher Teil
31 Slidstadt - Nordlicher Teil

32 Sldstadt - Stdlicher Teil

33 Sldstadt - Ostlicher Teil

41 Siidweststadt - Ostlicher Teil

42 Slidweststadt - Mittlerer Teil

43 Silidweststadt - Beiertheimer Feld
51 Weststadt - Mittlerer Teil

52 Weststadt - Stdlicher Teil

61 Nordweststadt - Alter Flugplatz
62 Nordweststadt - Binsenschlauch
63 Nordweststadt - Lange Richtstatt
64 Nordweststadt - Rennbuckel

71 Oststadt - Nordlicher Teil

72 Oststadt - Siidlicher Teil

73 Oststadt - Westlicher Teil

81 Mihlburg - Alt-Mihlburg

82 Miihlburg - Weingartensiedlung
83 Muhlburg - Rheinhafen

84 Mihlburg - Miihlburger Feld

91 Daxlanden - Alt-Daxlanden

92 Daxlanden - Neu-Daxlanden

93 Daxlanden - Daxlanden-Ost

94 Daxlanden - Rheinstrandsiedlung
101 Knielingen - Alt-Knielingen

102 Knielingen - Neu-Knielingen
111 Griinwinkel - Alt-Griinwinkel
112 Griinwinkel - Hardecksiedlung
113 Griinwinkel - Albsiedlung

114 Grinwinkel - Alte Heidenstiickers.

115 Griinwinkel - Neue Heidensttickers.

121 Oberreut - Feldlage
122 Oberreut - Waldlage

131 Beiertheim-Bulach - Beiertheim
132 Beiertheim-Bulach - Bulach
141 Weiherf.-Dammerst. - Weiherfeld

142 Weiherf.-Dammerst. - Dammerstock

151 Rippurr - Alt-Rippurr

152 Rippurr - Neu-Riippurr

153 Riippurr - Gartenstadt

154 Riippurr - Rippurr-Stidost
161 Waldstadt - Waldlage

162 Waldstadt - Feldlage

171 Rintheim - Alt-Rintheim

172 Rintheim - Rintheimer Feld
181 Hagsfeld - Alt-Hagsfeld

182 Hagsfeld - Westlicher Teil

191 Durlach - Alt-Durlach

192 Durlach - Dornwald-Untermiihl
193 Durlach - Hanggebiet

194 Durlach - Bergwald

195 Durlach - Aue

196 Durlach - Lohn-Lissen

197 Durlach - Killisfeld

201 Grotzingen - Nordlich der Pfinz
202 Grotzingen - Stdlich der Pfinz
211 Stupferich

221 Hohenwettersbach

231 Wolfartsweier

241 Griinwettersbach

251 Palmbach

261 Neureut - Sidlicher Teil

262 Neureut - Nordlicher Teil

263 Neureut - Kirchfeld

264 Neureut - Heide

271 Nordstadt - Hardtwaldsiedlung
272 Nordstadt - Amerikanersiedlung

Legende

LFF-Stopps KEP A
[ ]10-16%

[ 117-33%

[ ] 34-50%
[ 51-67%
B 68-83%
Bl 84-100%

[ Karlsruhe_Stadtviertel

2 km




11 Innenstadt-Ost - Norddstl. Teil
12 Innenstadt-Ost - Stidwestl. Teil
21 Innenstadt-West - Ostlicher Teil
22 Innenstadt-West - Westlicher Teil
31 Slidstadt - Nordlicher Teil

32 Sldstadt - Stdlicher Teil

33 Stidstadt - Ostlicher Teil

41 Siidweststadt - Ostlicher Teil

42 Slidweststadt - Mittlerer Teil

43 Silidweststadt - Beiertheimer Feld
51 Weststadt - Mittlerer Teil

52 Weststadt - Stdlicher Teil

61 Nordweststadt - Alter Flugplatz
62 Nordweststadt - Binsenschlauch
63 Nordweststadt - Lange Richtstatt
64 Nordweststadt - Rennbuckel

71 Oststadt - Nordlicher Teil

72 Oststadt - Siidlicher Teil

73 Oststadt - Westlicher Teil

81 Mihlburg - Alt-Mihlburg

82 Miihlburg - Weingartensiedlung
83 Muhlburg - Rheinhafen

84 Mihlburg - Miihlburger Feld

91 Daxlanden - Alt-Daxlanden

92 Daxlanden - Neu-Daxlanden

93 Daxlanden - Daxlanden-Ost

94 Daxlanden - Rheinstrandsiedlung
101 Knielingen - Alt-Knielingen

102 Knielingen - Neu-Knielingen
111 Griinwinkel - Alt-Griinwinkel
112 Griinwinkel - Hardecksiedlung
113 Griinwinkel - Albsiedlung

114 Grinwinkel - Alte Heidenstiickers.

115 Griinwinkel - Neue Heidensttickers.

121 Oberreut - Feldlage
122 Oberreut - Waldlage

131 Beiertheim-Bulach - Beiertheim
132 Beiertheim-Bulach - Bulach
141 Weiherf.-Dammerst. - Weiherfeld

142 Weiherf.-Dammerst. - Dammerstock

151 Rippurr - Alt-Rippurr

152 Rippurr - Neu-Riippurr

153 Riippurr - Gartenstadt

154 Riippurr - Rippurr-Stidost
161 Waldstadt - Waldlage

162 Waldstadt - Feldlage

171 Rintheim - Alt-Rintheim

172 Rintheim - Rintheimer Feld
181 Hagsfeld - Alt-Hagsfeld

182 Hagsfeld - Westlicher Teil

191 Durlach - Alt-Durlach

192 Durlach - Dornwald-Untermiihl
193 Durlach - Hanggebiet

194 Durlach - Bergwald

195 Durlach - Aue

196 Durlach - Lohn-Lissen

197 Durlach - Killisfeld

201 Grotzingen - Nordlich der Pfinz
202 Grotzingen - Stdlich der Pfinz
211 Stupferich

221 Hohenwettersbach

231 Wolfartsweier

241 Griinwettersbach

251 Palmbach

261 Neureut - Sidlicher Teil

262 Neureut - Nordlicher Teil

263 Neureut - Kirchfeld

264 Neureut - Heide

271 Nordstadt - Hardtwaldsiedlung
272 Nordstadt - Amerikanersiedlung
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181 Hagsfeld - Alt-Hagsfeld
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191 Durlach - Alt-Durlach
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197 Durlach - Killisfeld
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Vertraulich, alle Rechte vorbehalten ISO 16016

Weitergabe sowie Vervielfaltigung dieses Dokuments, Verwertung und Mitteilung seines Inhalts sind verboten, soweit nicht ausdriicklich gestattet.
Zuwiderhandlungen verpflichten zu Schadensersatz. Alle Rechte fur den Fall der Patent-, Gebrauchsmuster- oder Geschmacksmustereintragung vorbehalten.

Kennwort

StplA23001

Teile-Nr.

Mafstab im Orig.

1:35

Masse (Gewicht)

kg

_E_ @_ Datum Name
Gez. |Oct. 2023 |M.Seidenkranz

kommt

And. Anderungs-Nr.

vor

Anderung

Datum: Gez. Name Ges.

MaRe in mm [S22-

Ges.

<4000 mm

ISO 2768-m

ale
> 4000 mm

DIN 7168-m

Werkstiickkanten

innen + 1,6 mm

auflen - 0,2 mm

1ISO 13715 (DIN 6784)

Allgemeintol. Gesenkschmiedestiicke EN 10243-F

Freigabevermerk Abt.

Benennung

Micro Hub Fritz Erler Draft

Zeichnungs-Nr.

And.

Allgemeintol. Gussrohteile

1ISO 8062

Form < 3000 mm

ISO 2768-K-E

Oberflachen

Rain um

1SO 1302

und
Lage > 3000 mm

DIN 7168-T

Allgemeintoleranzen SchweiBkonstruktionen 1SO 13920-BF

Weitere Detailinformationen tiber
Allgemeintoleranzen VN 1803

Zeichnung noch
in Bearbeitung

Urban Logistics
Solutions

23001_00_000_Min

Blatt

BI.
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Kennwort Teile-Nr.
p Mafstab im Orig. Masse (Gewicht)
1:35 kg
_E_ @_ Datum Name Benennung
Gez. |Oct. 2023 |M.Seidenkranz 1 b M I .I:
_ Micro Hub Fritz Erler Draft
Maf3e in mm
kommt| . " Ges.
And. Anderungs-Nr. Anderung Datum: Gez. Name Ges. -
vor Freigabevermerk Abt.
<4000 ISO 2768-m innen + 1,6 mm Al intol. G kschmiedestiicke EN 10243-F . . Zeichnungs-Nr. And. Blatt
. mm Werkstickkanten 1SO 13715 (DIN 6784) geme!n ol. Gesen sc.mle estlicke Zeichnung noch U r b an LO g IStI CS .
> 4000 mm DIN 7168-m aulen - 0,2 mm Allgemeintol. Gussrohteile 1SO 8062 - . K 2 300 1 OO OOO M I n
Form <3000 mm 1SO 2768-K-E | Oberflachen Rain um 1SO 1302 ) . . . n Bearbeltung SO I Utl ons — —_— —_— BI.
und = Weitere Detailinformationen tber
Lage >3000 mm DIN 7168-T | Allgemeintoleranzen SchweiBkonstruktionen ISO 13920-BF Allgemeintoleranzen VN 1803 Werk [inventor drawing 10.0 A3
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Vertraulich, alle Rechte vorbehalten ISO 16016

Weitergabe sowie Vervielfaltigung dieses Dokuments, Verwertung und Mitteilung seines Inhalts sind verboten, soweit nicht ausdriicklich gestattet.
Zuwiderhandlungen verpflichten zu Schadensersatz. Alle Rechte fur den Fall der Patent-, Gebrauchsmuster- oder Geschmacksmustereintragung vorbehalten.

Kennwort Teile-Nr.
Stp IA2 300 1 Mafstab im Orig. Masse (Gewicht)
'35 kg
Datum Name Benennung

=3

Gez. |Oct. 2023 |M.Seidenkranz

MalRe in mm

Gepr|

kommt| . .. Ges.

And. Anderungs-Nr. Anderung Datum: Gez. Name Ges. -
vor Freigabevermerk Abt.
<4000 mm 1SO 2768-m innen +1,6 mm Aligemeintol. Gesenkschmiedestiicke EN 10243-F HP Zeichnungs-Nr. And. Blatt
afie’ Werkstiickkanten 10 13715 (DIN 6784) |02 , zeichnung noch | Urban Logistics :

> 4000 mm DIN 7168-m auBen - 0,2 mm Allgemeintol. Gussrohteile 1SO 8062 - . . 2 300 1 OO OOO M I n
Form <3000 mm 1SO 2768-K-E | Oberflachen Rain um 1SO 1302 ] - } " n Bearbeltung SO I Utl ons —_— —_— — BI.
und = Weitere Detailinformationen tber
Lage >3000 mm DIN 7168-T | Allgemeintoleranzen SchweiBkonstruktionen ISO 13920-BF Allgemeintoleranzen VN 1803 Werk [inventor drawing 10.0 A3

Micro Hub Fritz Erler Draft
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Vertraulich, alle Rechte vorbehalten ISO 16016

Weitergabe sowie Vervielfaltigung dieses Dokuments, Verwertung und Mitteilung seines Inhalts sind verboten, soweit nicht ausdriicklich gestattet
Zuwiderhandlungen verpflichten zu Schadensersatz. Alle Rechte fur den Fall der Patent-, Gebrauchsmuster- oder Geschmacksmustereintragung vorbehalten.
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1:40
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kg

=3

Datum Name

Gez. |Oct. 2023 |M.Seidenkranz

kommt

And. Anderungs-Nr.

vor

Anderung

Datum: Gez. Name Ges.

MalRe in mm

Gepr|

Ges.

<4000 mm

ISO 2768-m

innen + 1,6 mm

Allgemeintol. Gesenkschmiedestiicke EN 10243-F

ale Werkstiickkanten 1ISO 13715 (DIN 6784) - -
> 4000 mm DIN 7168-m auBen - 0,2 mm Allgemeintol. Gussrohteile 1SO 8062
Form < 3000 mm ISO 2768-K-E | Oberflachen Rain um 1ISO 1302 . - . .
und = Weitere Detailinformationen tiber
Lage >3000 mm DIN 7168-T | Allgemeintoleranzen SchweiRkonstruktionen ISO 13920-BF Allgemeintoleranzen VN 1803
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Vertraulich, alle Rechte vorbehalten ISO 16016

Weitergabe sowie Vervielfaltigung dieses Dokuments, Verwertung und Mitteilung seines Inhalts sind verboten, soweit nicht ausdriicklich gestattet.
Zuwiderhandlungen verpflichten zu Schadensersatz. Alle Rechte fur den Fall der Patent-, Gebrauchsmuster- oder Geschmacksmustereintragung vorbehalten.
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Gez. |Oct. 2023 |M.Seidenkranz

kommt

And. Anderungs-Nr.
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Ges.
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ISO 2768-m

ale
> 4000 mm

DIN 7168-m

Werkstiickkanten

innen + 1,6 mm

auflen - 0,2 mm

1ISO 13715 (DIN 6784)
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Benennung

Micro Hub Fritz Erler Draft

Zeichnungs-Nr.
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DIN 7168-T
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Allgemeintoleranzen VN 1803

Zeichnung noch
in Bearbeitung

Urban Logistics
Solutions

23001_00_000_Min

Blatt

BI.

Werk

|Inventor drawing 10.0

A3

16

14

13

12

11

10

~|

o

7

wjl

| 1



/

r‘

////,
Z

\/

'/

—
—

M—

9‘\

B
A\

\/
\\‘( |\

.
“.lll

.:‘“

b

Kennwort Teile-Nr.
Stp IA2 300 1 Mafstab im Orig. Masse (Gewicht)
1:35 kg
Benennung

_E_ @_ Datum Name
Gez. |Oct. 2023 |M.Seidenkranz

kommt

Anderungs-Nr.

Anderung

Datum: Gez. Name

Ges.

MaRe in mm [S22-

Ges.

<4000 mm ISO 2768-m

> 4000 mm DIN 7168-m

Werkstiickkanten

innen + 1,6 mm

auflen - 0,2 mm

1ISO 13715 (DIN 6784)

Allgemeintol. Gesenkschmiedestiicke EN 10243-F

Allgemeintol. Gussrohteile
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Oberflachen

Rain um

1SO 1302
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Weitere Detailinformationen tiber
Allgemeintoleranzen VN 1803
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Vertraulich, alle Rechte vorbehalten ISO 16016

Weitergabe sowie Vervielfaltigung dieses Dokuments, Verwertung und Mitteilung seines Inhalts sind verboten, soweit nicht ausdriicklich gestattet.
Zuwiderhandlungen verpflichten zu Schadensersatz. Alle Rechte fur den Fall der Patent-, Gebrauchsmuster- oder Geschmacksmustereintragung vorbehalten.
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Mafstab im Orig.
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kg
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And. Anderungs-Nr.
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ale
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1SO 1302

und
Lage > 3000 mm

DIN 7168-T
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Weitere Detailinformationen tiber
Allgemeintoleranzen VN 1803
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Vertraulich, alle Rechte vorbehalten ISO 16016

Weitergabe sowie Vervielfaltigung dieses Dokuments, Verwertung und Mitteilung seines Inhalts sind verboten, soweit nicht ausdriicklich gestattet.
Zuwiderhandlungen verpflichten zu Schadensersatz. Alle Rechte fur den Fall der Patent-, Gebrauchsmuster- oder Geschmacksmustereintragung vorbehalten.

Kennwort Teile-Nr.
Stp IA2 300 1 Mafstab im Orig. Masse (Gewicht)
1:40 kg
Benennung

_E_ @_ Datum Name
Gez. |Oct. 2023 |M.Seidenkranz

kommt| .
And. Anderungs-Nr.
vor

Anderung

Datum: Gez. Name Ges.

MaRe in mm [S22-

Ges.

Freigabevermerk Abt.

Micro Hub Fritz Erler Draft

<4000 mm SO 2768-m innen + 1,6 mm Allgemeintol. Gesenkschmiedestiicke EN 10243-F H H Zeichnungs-Nr. And. Blatt
afie’ Werkstickkanten 1O 13715 (DIN 6784) i Urban Logistics .
~> 4000 mm DIN 7168-m auRen - 0,2 mm Aligemeintol. Gussrohteile ISO 8062 Ze'Chnung_ noch . g 2 300 1 OO OOO M I n
Form < 3000 mm 1SO 2768-K-E | Oberflachen Rain um 1SO 1302 . N o in Bearbeitung Solutions — — — BI.
und = Weitere Detailinformationen tiber
Lage > 3000 mm DIN 7168-T | Allgemeintoleranzen SchweiRkonstruktionen 1SO 13920-BF Allgemeintoleranzen VN 1803 Werk [inventor drawing 100 A3
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Vertraulich, alle Rechte vorbehalten ISO 16016

Weitergabe sowie Vervielfaltigung dieses Dokuments, Verwertung und Mitteilung seines Inhalts sind verboten, soweit nicht ausdriicklich gestattet.
Zuwiderhandlungen verpflichten zu Schadensersatz. Alle Rechte fur den Fall der Patent-, Gebrauchsmuster- oder Geschmacksmustereintragung vorbehalten.
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Kennwort

StplA23001

Teile-Nr.

Mafstab im Orig.

1:35

Masse (Gewicht)

kg

_E_ @_ Datum Name
Gez. |Oct. 2023 |M.Seidenkranz

H Gepr,
MaRe in mm £
kommt| . .. Ges.
And. Anderungs-Nr. Anderung Datum: Gez. Name Ges. -
vor Freigabevermerk Abt.
<4000 mm 1SO 2768-m innen +1,6 mm Aligemeintol. Gesenkschmiedestiicke EN 10243-F HP Zeichnungs-Nr. And. Blatt
afte’ Werkstiokkanten 10 13715 (DIN 6784) |02 , zeichnung noch | Urban Logistics :
> 4000 mm DIN 7168-m auBen - 0,2 mm Allgemeintol. Gussrohteile 1SO 8062 - . . 2 300 1 OO OOO M I n
Form <3000 mm 1SO 2768-K-E | Oberflachen Rain um 1SO 1302 ] - } " n Bearbeltung SO I Utl ons —_— —_— — BI.
und = Weitere Detailinformationen tber
Lage >3000 mm DIN 7168-T | Allgemeintoleranzen SchweiBkonstruktionen ISO 13920-BF Allgemeintoleranzen VN 1803 Werk [inventor drawing 10.0 A3
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Kennwort

StplA23001

Teile-Nr.

Mafstab im Orig.

1:35

Masse (Gewicht)

kg

_E_ @_ Datum Name
Gez. |Oct. 2023 |M.Seidenkranz

And.

kommt

vor

Anderungs-Nr.

Anderung

Datum: Gez. Name

Ges.

Gepr|

MalRe in mm
Ges.

<4000 mm SO 2768-m innen +1,6 mm Allgemeintol. Gesenkschmiedestiicke EN 10243-F H : Zeichnungs-Nr. And. Blatt
afie’ Werkstickkanten IO 13715 (DIN 6784) i Urban Logistics .
~> 4000 mm DIN 7168-m auBen - 0,2 mm Allgemeintol. Gussrohteile 1SO 8062 Z.e'Chnung_ noch . g 2 300 1 OO OOO M I n
Form <3000 mm 1SO 2768-K-E | Oberflachen Rain um 1SO 1302 ) . . . n Bearbeltung SO I Utl ons — —_— —_— BI.
und = Weitere Detailinformationen tber
Lage >3000 mm DIN 7168-T | Allgemeintoleranzen SchweiBkonstruktionen ISO 13920-BF Allgemeintoleranzen VN 1803 Werk [inventor drawing 10.0 A3
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Vertraulich, alle Rechte vorbehalten ISO 16016

Weitergabe sowie Vervielfaltigung dieses Dokuments, Verwertung und Mitteilung seines Inhalts sind verboten, soweit nicht ausdriicklich gestattet.
Zuwiderhandlungen verpflichten zu Schadensersatz. Alle Rechte fur den Fall der Patent-, Gebrauchsmuster- oder Geschmacksmustereintragung vorbehalten.
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Kennwort Teile-Nr.

StplA23001

Mafstab im Orig. Masse (Gewicht)

35 kg

|—/\— . Datum Name Benennung
il o e T Micro Hub Fritz Erler Draft

H Gepr,
MaRe in mm £
kommt| . .. Ges.
And. Anderungs-Nr. Anderung Datum: Gez. | Name Ges. -
vor Freigabevermerk Abt.
<4000 mm 1SO 2768-m innen +1,6 mm Allgemeintol. Gesenkschmiedestiicke EN 10243-F : H Zeichnungs-Nr. And. Blatt
afie’ Werkstiickkanten 10 13715 (DIN 6784) |02 , zeichnung noch | Urban Logistics :
> 4000 mm DIN 7168-m auBen - 0,2 mm Allgemeintol. Gussrohteile ISO 8062 - . . 2 300 1 OO OOO M I n
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