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1 Einleitung

Im Mainzer Stadtgebiet sind bis 2019 Uberschreitungen der zulassigen Stickstoffoxid- (NOy)
Grenzwerte gemessen worden, weshalb die Stadt Mainz von der Deutschen Umwelthilfe (DUH)
verklagt wurde. Als Reaktion und zur sofortigen und nachhaltigen Senkung der
Grenzwertuiberschreitungen hat die Stadt Mainz gemeinsam mit den Mainzer Stadtwerken
(MSW) und der Mainzer Mobilitat (MM) den ,Masterplan Green City M* im Rahmen der
Bundesférderung ,Sofortprogramm saubere Luft 2017-2020“ erstellt. Eine der funf
MaRnahmenschwerpunkte des ,Masterplans Green City M*“ ist der Bereich der urbanen Logistik,
fur den drei MalRnahmenblndel definiert wurden. Zudem werden im ,Masterplan 100 %
Klimaschutz“ von 2017 der Aufbau eines effizienten Logistiksystems (C 1.3) und der Ausbau der
Nutzung von Lastenréadern als Logistikalternative (C 4.3) formuliert.

Aufbauend auf diesen beiden Masterplanen und den darin adressierten Zielen/Mal3nahmen hat
im Rahmen der Bundesforderung ,Forderrichtlinie - Stadtische Logistik“ die Stadt Mainz die
vorliegende Umsetzungsstrategie Urbane Logistik in Mainz, erstellt durch das Lehr- und
Forschungsgebiet fur Guterverkehrsplanung und Transportlogistik an der Bergischen Universitét
Wauppertal (BUW), erarbeiten lassen. Ziel der Studie ist es, die im Masterplan Green City M3
aufgefiihrten Malinahmen im Bereich der Logistik aufzugreifen und zu konkretisieren. Dazu sollen
Handlungsempfehlungen fur

e Lieferflachen,
e Paketstationen und
e City-Hub bzw. Mikro-Depots

erarbeitet und aufgezeigt werden. Zudem sollen die Kommunikations- sowie Steuerungsstrategie
analysiert werden und entsprechende Handlungsempfehlungen getatigt werden.

Die Umsetzungsstrategie beschéftigt sich ausschlieBlich mit dem Guterverkehr, der fur die
Versorgung der Stadt notwendig ist, wobei der Schwerpunkt bei den Kurier-, Express- und
Paketdienstleistern (KEP-Dienstleister) liegt. Im Fokus der Untersuchungen steht die Innenstadt
mit den Stadtteilen Alt- und Neustadt sowie Hartenberg-Miinchfeld und der Oberstadt Die
Umsetzungsstrategie Urbane Logistik in Mainz ist damit als eine Konkretisierung von kurz- und
mittelfristig umsetzbaren Malnahmen und aus Sicht der langfristigen Etablierung einer
kontinuierlichen Bertcksichtigung des Wirtschaftsverkehrs in Planungsprozessen, als ein
Startpunkt einer langfristigen und transparenten Zusammenarbeit aller relevanten Akteure vor
Ort, zu verstehen.

Fur die Umsetzungsstrategie ist es zunachst notwendig, die Ausgangslage zu analysieren. Hierzu
werden zunachst vorliegende Daten zur

e raumlichen Struktur der Stadt Mainz (Kapitel 2.1) und
e Verteilung und Verortung logistischer Infrastrukturen (Kapitel 2.2)

gesichtet und ausgewertet. Im Rahmen einer zweitagigen Vor-Ort Erhebung (Kapitel 2.3) in der
Alt- und Neustadt wird das Lagebild dber die taglich stattfindenden Problemlagen der
Lieferprozesse erfasst und dieses dokumentiert. Zuséatzlich wird im Zuge einer Vor-Ort Erhebung
der Bestand an Ladezonen erfasst, welcher anschlie3end kartografiert wird. (Kapitel 2.2.3).
Parallel findet eine Analyse der Kommunikations- und Organisationsstruktur statt (Kapitel 2.6).
Letztere beschreibt sich mehrheitlich aus den Ergebnissen des Masterplans Green City M3und
Masterplan 100 % Klimaschutz.
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Im Rahmen eines ersten Workshops findet eine Rickkopplung der identifizierten Problemlagen
sowie die Vorstellung potenzieller Handlungsansatze mit allen relevanten Adressaten (Akteure
des Wirtschaftsverkehrs der Stadt bzw. Region) der Umsetzungsstrategie Urbane Logistik in
Mainz statt.

Darauf aufbauend erfolgt in Kapitel 2.3 die Entwicklung eines makroskopischen KEP-Modells zur
Abschatzung der Fahrleistungs- und Emissionseinsparung durch die unterschiedliche Verortung
und Dimensionierung von Mikro-Depots. Der analytische Bestandteil des KEP-Modells ist
Kapitel 3 zu entnehmen. Mittels des KEP-Modells kann die Verteilung des Sendungsaufkommens
und die Schwerpunkte der logistischen Senken (Zielorte des Guteraufkommens) im Stadtgebiet
sowie die daraus resultierenden Liefertouren sichtbar gemacht werden. In mehreren Szenarien,
die sich u. a. aus potentiellen Ideen aus dem Workshop ergeben, werden Einsparpotentiale von
mdglichen Blundelungsansatze miteinander verglichen. Im Ergebnis liegt der Stadt Mainz auf
dieser Grundlage eine Datenbasis vor, mit der zukuinftige Flachen/Standorte von Mikro-Depots in
der Stadt bewertet werden kénnen.

In den letzten Jahrzehnten ist in deutschen Stéadten zu beobachten, dass Flachen fur die Logistik
immer weiter in die Peripherie der Stadt gedrangt werden (Logistics Sprawl). Zudem verschmilzt
die Grenze zwischen dem KEP- und Stlickgutsegment. Als nicht bzw. nur schwer verlagerbar
(weil mit Lastenradern nicht transportierbar) geltenden Sendungen aus dem Bereich Stiickgut
bzw. sperrige Guter (z. B. grol3e Haushaltsgerate, zahlreiche Baumarktprodukte, Mobel). Diese
tragen in den nachsten Jahren zum steigenden Sendungsaufkommen des Online-Handels bei.
Aber auch zur nachhaltigen Versorgung der EinkaufsstraBen mit Waren bzw. den nachhaltigen
Versand von Waren aus den EinkaufsstraRen an die Wohnbevdlkerung erfordert zentrumsnahe
Lager- und Konsolidierungsflachen. In Kapitel 3 findet eine Analyse statt, welche Gewerbeflachen
sich in besonderem MaRe fiir die Versorgung der Innenstadt eignen.!

Zur Bewertung der Qualitat vorhandener Ladezonen bzw. zur ldentifikation von Arealen mit nicht
ausreichend Ladezonen werden in Kapitel 2.2.35 Analysen zur fufRlaufigen Entfernung von
Ladezonen zu gewerblichen Ladenlokalen durchgefihrt.

Eine vergleichbare Analyse wird fir die Bewertung von Paketstationen vorgenommen, wobei die
Entfernung der Paketstationen zu der Wohnbevdlkerung bewertet wird. Neben Paketstationen
flieBen auch Abgabe- und Abholpunkte wie z. B. Kioske in die Analyse ein.?

AbschlieRend (Kapitel 4) werden Handlungsempfehlungen zu den Analysepaketen formuliert und
diese priorisiert und in eine zeitliche Reihung gebracht (Kapitel 5).

1vgl. Leerkamp 2021.
2 Paketstationen und Paketshops werden im Folgenden unter dem Begriff pick-up Points
zusammengefasst.
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2 Verwendete Daten, Methoden und Beteiligungsprozess

Zur Abbildung der gegenwartigen Liefersituation in der Stadt Mainz werden

1. eine Auswertung vorhandener Datenbestdnde zu den Strukturen in Mainz,

2. eine Vor-Ort Erhebung von Ladezonen und Potentialflachen in der Neu- und Altstadt,

3. eine makroskopische Analyse der Lieferstrukturen, des KEP-Sendungsaufkommens, der
logistischen Senken im Stiickgutsegment und der daraus resultierenden Liefertouren des
KEP-Segments,

4. eine Rickkopplung der Eindricke und Erkenntnisse aus der Vor-Ort Erhebung und der
Modellergebnisse mit den Stakeholdern im Rahmen von Workshops sowie

5. eine Erfassung und Analyse der derzeitigen Kommunikationsstrukturen in der Stadt Mainz
und der lokalen privatwirtschaftlichen Akteure

durchgefinhrt.

Die Vor-Ort Erhebung ermoglicht die qualitative, kleinrdumige Analyse der Strukturen und
Problemsituationen, die durch den Lieferverkehr und die bestehende Liefersituation in der Alt-
und Neustadt. (vgl. Kapitel 2.2.1) der Stadt Mainz entstehen. Erfasst werden bestehende
Logistikinfrastrukturen der KEP-Dienstleister (Paketshops und Paketstationen) sowie Ladezonen
und Lieferflachen, Restriktionen wie Einfahrverbote und Lieferzeitfenster sowie potentiell fur die
Konsolidierung im Rahmen der KEP-Logistik geeignete Flachen (Parkplatze, Freiraume, Platze
und Leerstédnde geeigneter Immobilien). Im Fall der Ladezonen werden zudem die rdumliche
Ausdehnung der Ladezonen sowie, sofern vorhanden, zeitliche Beschrankungen der Nutzbarkeit
der Ladezonen erfasst. Ebenfalls erfasst werden die Zeitraume der Einfahrbeschrankungen
(z. B. in FuRgéngerzonen). Die Ergebnisse der Erhebung werden kartographiert und der Stadt
Mainz als Geodatensatz fiur weitere Analysen zur Verfligung gestellt. Im Rahmen der Vor-Ort
Erhebungen beobachtete reale Liefervorgange und ggf. erkennbare Konflikte werden schriftlich
und bildhaft protokolliert. Diese Eindriicke werden mit den Stakeholdern im ersten Workshop
(vgl. Kapitel 2.5.1) ruckgekoppelt, wodurch die allgemeine Problemlage in der Stadt Mainz
aufgearbeitet wird.

Insbesondere zur Beurteilung der Wirkung von Mikro-Depots ist eine moglichst detaillierte
Abbildung des KEP-Segments bzw. die durch die KEP-Dienstleister gefahrenen Touren
notwendig. Zur Abbildung wird deshalb ein makroskopisches Modell aufgebaut, welches das
KEP-Sendungsaufkommens raumlich in Mainz verteilt und somit die Identifikation von
Schwerpunkten des Sendungsaufkommens (differenziert nach Business-to-Consumer-(B2C) und
Business-to-Business(B2B-Segment) ermoglicht. Darauf aufbauend erfolgt die Simulation der
entstehenden Liefertouren, wobei auf Tourenoptimierungsalgorithmen zurtickgegriffen wird.
Diese bilden wiederum die Grundlage zur Bewertung des Verkehrsaufwandes und der
entstehenden Emissionen fur den IST-Zustand sowie fir die Wirksamkeitsanalyse der im
Rahmen der Fallstudien modellierten Szenarien. Die Modellparameter werden aus bestehenden
Veroffentlichungen und aus vorherigen Arbeiten des Auftragnehmers abgeleitet. Die rdumliche
Verteilung der Sendungen wird anhand der, durch die Stadt Mainz zur Verfligung gestellten,
Strukturdaten (Einwohnerverteilung) vorgenommen. Zur Einschétzung der Ergebnisgenauigkeit
werden die Stakeholder in den Modellierungsprozess einbezogen und die Ergebnisse
rickgekoppelt (zweiter Workshop).

Eine nachhaltige Umsetzung von Malinahmen bedarf Planungssicherheit bei den involvierten
Akteuren und eine entsprechende Kommunikationsstrategie durch die Stadt. Zur Beurteilung der
gegenwartigen Kommunikation zwischen den einzelnen Akteuren mit den relevanten Stellen in
der Verwaltung/Planung bei der Stadt Mainz werden die flr den Wirtschaftsverkehr relevanten
Ansprechpartner:innen in der Stadt Mainz identifiziert und analysiert. Dabei wird insbesondere
auf die in den Workshops genannten Probleme bei der Kommunikation eingegangen.
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2.1 Raumliche Strukturdaten der Stadt Mainz

Fur die im Rahmen der Ausarbeitung vorgenommene makroskopische Simulation, die
Flachenqualifizierung und die rdumlichen Analysen sind Kenntnisse Uber die Strukturdaten der
Stadt Mainz notwendig. Von besonderem Interesse sind die Einwohnerverteilung sowie die Art
der gewerblichen Nutzungen und deren rdumliche Verortung. Fur die Analyse der Stuckgut- und
KEP-Senken ist dabei die Identifikation und Klassifizierung der Einzelhandels- und
Gastronomiestandorte von Bedeutung. Die zugrundeliegenden Daten werden im Folgenden
einfihrend beschrieben.

2.1.1  Stadtstruktur und Einwohnerverteilung

Die Stadt Mainz verfiigt Gber ein Stadtgebiet von rd. 98 km?, das sich in 15 Stadtteile gliedert. Im
Summe leben Stand 2020 rd. 219.500 Menschen in Mainz. Die mittlere Einwohnerdichte betragt
rd. 2.200 Personen je km2. Der bevolkerungsreichste Stadtteil ist die Neustadt mit rd. 28.500
Einwohnern, gefolgt von Gonsenheim (rd. 23.000 Einwohner), der Oberstadt (rd.
22.000 Einwohner) und Bretzenheim mit rd. 19.500 Einwohnern. 24

Den Stadtkern bilden die vier Stadtteile Altstadt, Neustadt, Hartenberg/Miinchfeld und Oberstadt,
welche ehemals den Verwaltungsbezirk Innenstadt bildeten. AuRerhalb der Innenstadtbezirke
sind die Strukturen der Stadt Mainz schnell landlich gepragt. Die Stadtteile Bretzenheim, Drais,
Ebersheim und Marienborn weisen dabei immer noch einen doérflichen Charakter auf und sind
umgeben von landwirtschaftlichen Nutzflachen.

Durch den stark von der Landwirtschaft beanspruchten peripheren Raum konzentrieren sich
gewerbliche Nutzungen auf den Stadtkern. Das grofite zusammenhangende Gewerbegebiet
befindet sich in Hechtsheim, weitere grolRere Gewerbebauflachen finden sich in den nérdlichen
Bereichen der Neustadt, Mombach, Weisenau, sowie in Gonsen- und Bretzenheim.

Die Stadtteile Neustadt, Hartenberg-Miinchfeld und die Oberstadt weisen die hdchste
Einwohnerdichte auf. In der Neustadt leben rd. 7.900 Menschen, in der Altstadt rd. 7.300
Menschen und in Hartenberg-Miinchfeld rd. 5.700 Menschen je km2. Die Einwohnerdichte nimmt
mit der Entfernung zu den Bereichen der Innenstadt ab. Die Verteilung ist in nachfolgender
Abbildung 1 dargestellt.®

3 vgl. Stadt Mainz 2020, S. 2.
4Vgl. Stadt Mainz 2020, S. 15 ff.
5> Eigene Berechnungen
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Abbildung 1: Einwohnerverteilung- und -dichte nach Stadtteilen, eigene Darstellung und Berechnungen

Die Stadtstruktur ist in den Stadtteilen Neustadt, Hartenberg-Miinchfeld, Oberstadt, Bretzenheim,
Mombach, Lerchenheim und Gonsenheim vor allem durch Wohnbebauung gepragt. Im Kern der
Altstadt, insbesondere im Bereich der FulRgangerzone befindet sich eine hohe Anzahl von
gewerblichen Nutzungen und Verbindung mit dichter Wohnnutzung.

2.1.2 Gewerbliche Nutzungen

Stand Juni 2020 sind in Mainz 6.762 Unternehmen angemeldet®. Davon sind 1.158 Unternehmen
der Einzelhandelsbranche, 430 Unternehmen der Gastronomiebranche zugehorig. Bei 4.174
Unternehmen handelt es sich zu einem grofR3en Teil um Dienstleistungsbetriebe. Die gewerblichen
Nutzungen konzentrieren sich stark auf den Stadtkern. Schwerpunkte stellen die Altstadt mit
2.357 Unternehmen (rd. 35 % aller gewerblichen Nutzungen), die Neustadt mit 995 und die
Oberstadt mit 662 Ansiedelungen dar.

® Auszug aus dem Handelsregister
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Die Unternehmensdichte ist in der Altstadt und Neustadt am hochsten, wobei hier die Altstadt mit
966 Unternehmen je km2 nochmal eine deutlich héhere gewerbliche Nutzungsdichte als die
Neustadt aufweist. In der Neustadt sind 276 Unternehmen je km? angesiedelt. Die Dichte der
umliegenden Stadtteile betragt 75 — 122 Unternehmen je km2. In den landwirtschaftlich gepragten
Stadtteilen ist nur eine geringe Anzahl von Unternehmen angesiedelt. Die absolute Anzahl der
Unternehmen, die Unternehmensdichte sowie der Anteil der Dienstleistungs- und
Einzelhandelsunternehmen an der Gesamtzahl der Unternehmen nach Stadtteilen kann

nachstehender Abbildung 2 entnommen werden.
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Abbildung 2: Verteilung und Dichte der gewerblichen Nutzungen nach Stadtteilen, eigene Darstellung

Es wird deutlich, dass die gewerblichen Nutzungen auf die Altstadt und Neustadt konzentriert
sind und diese aufgrund der geringen raumlichen Ausdehnung folglich eine hohe
Unternehmensdichte aufweisen. Die Differenzierung der Unternehmen nach Branche zeigt
zudem, dass Einzelhandels- und Gastronomienutzungen in den Kerngebieten zu verorten sind.
Die Altstadt stellt den Schwerpunkt des Einzelhandels und der Gastronomie dar, auch in der
Neustadt ist eine ggu. den umliegenden Stadtteilen hohe Anzahl von Einzelhéandlern und
Gastronomiebetrieben aufzufinden. In den dbrigen Stadtteilen treten Haufungen des
Einzelhandels vorwiegend in Form von einzelnen Einkaufsstraf3en (z B. Breite StralRe, Stadtteil
Gonsenheim) oder Einkaufszentren auf.

-6-
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Der Einzelhandels- und Gastronomiebesatz in der Altstadt konzentriert sich vor allem auf den
Bereich der Ful3gadngerzone, wobei eine feinrdumigere Disaggregation der Daten zeigt, dass je
Hektar Flache bis zu 27 Einzelhandelsunternehmen angesiedelt sind, wobei die Dichte innerhalb
der FuRgangerzone vergleichbar hoch ist. Besondere Schwerpunkte des Einzelhandels stellen
die AugustinerstralBe, die Steingasse, die Ludwigsstralle, die Stadthausstralle, die Seppel-
Gluckert-Passage und am Brand dar. In der Neustadt ist die Verteilung der
Einzelhandelsunternehmen homogener und der Geschaftsbesatz insgesamt geringer. Hier sind
maximal neun Einzelhandler je Hektar ansédssig. Eine hohe Einzelhandelsdichte tritt vor allem in
der Boppstral3e und der Kurfurstenstral3e auf.
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Abbildung 3: Einzelhandelsdichte je Hektar in Alt- und Neustadt, eigene Darstellung

Die Gastronomiedichte ist insgesamt geringer. Schwerpunkt stellt auch hier der gesamte Bereich
der FuRgangerzone der Altstadt dar. Die Augustinerstral3e, die Steingasse, die Fischtorstralie,
der Gutenbergplatz und die Mittlere Bleiche/Neubrunnenstral3e sind dabei von einer hohen
Anzahl von Gastronomienutzungen gepragt. Je Hektar sind bis zu neun Gastronomiebetriebe
ansassig. Innerhalb der Neustadt konzentrieren sich die gastronomischen Nutzungen vor allem
auf die umliegenden Stral3enziige des Mainzer Hauptbahnhofes. Im Maximum sind hier vier
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Abbildung 4: Einzelhandelsdichte je Hektar in Alt- und Neustadt, eigene Darstellung

AuBerhalb von Alt- und Neustadt ist die Breite StraBe im Stadtteil Gonsenheim als
Geschéftsstralie zu identifizieren. Zuséatzlich sind u. a. gehaufte geschaftliche Nutzungen auf der
Alten Mainzer Stral3e im Stadtteil Hechtsheim, der Hauptstra3e im Stadtteil Mombach und der
BahnstralRe im Stadtteil Bretzenheim vorhanden.

Weitere Schwerpunkte des Einzelhandels stellen die flinf Einkaufszentren der Stadt Mainz dar.
Dabei handelt es sich um:

Galeria Kaufhof an der Schusterstraf3e, Altstadt
Die ROmerpassage, Adolf-Kolpingstralie, Altstadt
Das Gutenberg-Center, Haifa-Allee, Bretzenheim

Das King-Park-Center, Dr. Martin-Luther-King-Weg, Hartenberg-Minchfeld
Das Einkaufszentrum Lerchenberg
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Erganzend wird auf dem ehemaligen Areal von Karstadt in der Ludwigsstraf3e eine Neugestaltung
des StraRenabschnitts und der leerstehenden Karstadtimmobilie vorgenommen. Fir die
Planungen werden aktuell Fachgutachten erstellt.”

2.1.3 Rickschlisse fur die Analyse

Die Analyse der Strukturdaten der Stadt Mainz zeigt, dass die Einwohner und
Gewerbeschwerpunkte in der Alt- und Neustadt vorzufinden sind. Im Hinblick auf die negativen
Effekte des Guterverkehrs, insb. im Stickgut- und KEP-Segment, sind die Gebiete daher in
besonderer Weise bei der MaRnahmenfindung zu beriicksichtigen. Die hohe Einwohner-,
Einzelhandels- und Gastronomiedichte des Gebietes induziert eine hohes KEP-
Lieferaufkommen, welches bedingt durch die vielseitigen Nutzungen, die geschlossene
Bebauung sowie die engen StraRenzige zu einem hohen Konfliktpotential mit den anderen
Verkehrsteilnehmern fihrt und potentiell die Umfeldqualitdt beeintrachtigt. Um kurzfristig
umsetzbare Verbesserungen zu erzielen, sind die zu erarbeitenden Maflinahmen daher auf die
Alt- und Neustadt zu fokussieren.

2.2 |IST-Zustand Lieferinfrastrukturen und Gewerbeimmobilien

2.2.1  Vor-Ort-Erhebung

Die Vor-Ort Erhebung wurde an einem Montag (12.07.2021) und Dienstag (13.07.2021)
auB3erhalb der Ferien und dem Einfluss von gesetzlichen Feiertagen durchgefiihrt. Die Begehung
erfolgte im Gebiet der Altstadt und dem Kernbereich der Neustadt. Das Erhebungsgebiet wird im
Nordwesten durch die Goethestralle begrenzt und verlauft in stdlicher Richtung entlang der
Bahntrasse bis hin zur Ecke Rheinstra3e/Salvatorstraf3e (vgl. Abbildung 5).

Die Begehung wurde auf dem gesamten Stral3ennetz des Untersuchungsgebietes durchgefiihrt
und Logistikimmobilien und -flachen systematisch erfasst, fotografiert und geografisch verortet.
Ebenfalls wurden problematische Liefervorgange, wie z. B. Parken in zweiter Reihe und auf
Gehwegen, durch Fremdnutzer belegte Ladezonen und sonstige verkehrliche Probleme
schriftlich und bildlich dokumentiert.

"Vgl. Stadt Mainz.




BERGISCHE
UNIVERSITAT
WUPPERTAL

Im Auftrag

% Landeshauptstadt
Mainz

Legende

[ Erhebungsgebiet
~ [ Bezirke Mainz

*.. Kartengrundlage
. ©OpenStreetMap Mitwirkende

S RSt 0 25 500m

Abbildung 5: Untersuchungsgebiet in Neu- und Altstadt, eigene Darstellung
2.2.2  Paketstationen

2.2.2.1 Definition und Wirkung

Paketstationen und Paketshops stellen eine empféangerbezogene Biindelungsmaoglichkeit auf der
letzten Meile dar. Verkehrliche Minderungspotentiale entstehen vor allem durch die Reduzierung
von Mehrfachanfahrten und die tourenplanerisch effiziente Zustellung von einer Vielzahl von
Paketsendungen innerhalb von einem Halt des Lieferfahrzeugs. In Gebieten mit hoher
Sendungsdichte fuhrt die Etablierung von Paketstationen nicht zwangslaufig zu einem Riickgang
der Fahrleistung, da StralRenziige in dicht besiedelten Gebieten und Gebieten mit einer hohen
Anzahl von KEP-affinen Unternehmen, dennoch von Lieferfahrzeugen befahren werden mussen.
Hohe Effekte auf die Fahrleistung der KEP-Verkehre sind daher im momentanen Ausbaustand
der pick-up Points nicht zu erwarten und treten erst durch die vollstdndige oder Uberwiegende
Zustellung der Sendungen an pick-up Points innerhalb von einem Zustellgebiet auf. Direkte
Effekte auf die Umfeldwirkung der KEP-Verkehre ergeben sich vor allem durch die geringeren

-10 -
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Standzeiten in sensiblen Bereichen, da in Zahlen weniger Sendungen an der Haustire zugestellt
werden.®

Die Etablierung von Paketshops, meist als Zusatzdienstleistung von Einzelhandler:innen
(z. B. Kioske), steht oft im Interesse der teilnehmenden Einzelhandler:innen (Generierung von
Kundenstromen, Endgelder fir Paketannahme und -Aufgabe) und wird zunehmend von den KEP-
Dienstleistern forciert, da die Konsolidierung an den Paketshops wie auch Paketstationen
betriebswirtschaftliche und tourenplanerische Vorteile bietet. Dazu gehdren u.a. die Erhdhung
des Drop-Faktors und das Vermeiden von Mehrfachanfahrten bei der Haustlrzustellung.
Paketstationen und Paketshops verfolgen seitens der KEP-Dienstleister das gleiche Ziel und
hinsichtlich ihrer Bundelungswirkung weitestgehend identisch, weshalb diese unter dem
Sammelbegriff pick-up Points bei der Analyse des Ist-Zustandes gesammelt behandelt werden.®

Paketstationen werden auf offentlichem und privatem Grund (oft Tankstellen, Bahnhofsgebaude,
Supermarkten o. a.) platziert. Paketshops werden vorwiegend von den funf groBen KEP-
Dienstleistern (DHL, DPD, UPS, Hermes, GLS) betrieben und stellen einen wesentlichen Teil der
Lieferinfrastruktur auf der letzten Meile dar. Seitens der klassischen KEP-Dienstleister verfligt nur
DHL dber ein Netz von Paketstationen (,DHL Packstationen®). In den letzten Jahren hat der E-
Commerce Anbieter Amazon zudem massiv in den Ausbau des internen Paketdienstleisters
Amazon Logistics investiert. In diesem Zuge wurde auch ein Netz von Paketstationen (,Amazon
Lockers®) aufgebaut. Auf Paketshops entfallen nach Zahlen des Bundesverbands Paket und
Expresslogistik e. V. (BIEK) im Jahr 2016 rd. 10 %, auf Paketboxen rd.3 % des B2C-
Sendungsaufkommens.© 1

2.2.2.2 Analyse der IST-Situation

Insgesamt existieren 237 pick-up Points auf dem Stadtgebiet von Mainz, davon handelt es sich
in 40 Fallen um Paketstationen. Die Standorte von Paketstationen lassen sich in drei
Standorttypen gliedern:1?

¢ Standorttyp A: Paketstationen in Wohngebieten

e Standorttyp B: Paketstationen an singularer Verkehrserzeugern und zentralen Orte
(Supermarkte, Tankstellen, Einkaufszentren, Mobilitatsstationen)

e Standorttyp C: Paketstationen an Verkehrshauptachsen mit hohem Anteil von
Durchgangsverkehren und -Knotenpunkten (OPNV-Haltestellen, Bahnhofe,
HauptstraRennetz)

Die Grenzen zwischen den Standorttypen kénnen flie3end sein.

Die Zuordnung der Paketstationen im Stadtgebiet von Mainz zu den Standorttypen zeigt, dass 28
Paketstationen Standorttyp B zuzuordnen sind, wobei diese meist auf Parkplatzen von
Supermarkten oder auf dem Gelande von Tankstellen platziert sind. Acht Paketstationen liegen
in Wohngebieten (Standorttyp A) und sind hier meist auf Sammelstraf3en oder zentralen Platzen
verortet. Vier Paketstationen liegen an Hauptverkehrsachsen bzw. OPNV Umsteigepunkten
(Standorttyp C).

Die Anzahl der pick-up-Points variiert zwischen den KEP-Dienstleistern. DHL weist die meisten,
UPS die wenigsten pick-up Points auf. Der E-Commerce Anbieter Amazon betreibt neun eigene
pick-up Points. Im Fall der Paketshops stellt die Kooperation zwischen einem Einzelhandler und

8 Vgl. Brabander 2020, S. 30.

®Vgl. Zeitler 2018.

10'vgl. Bundesverband Paket & Expresslogistik (BIEK) 2018, S. 1.
11 vgl. Kuwok und Asdecker, S. 148.

12 \/gl. Dopp 2021, S. 23.
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einem KEP-Dienstleister den Regelfall dar. In 44 Fallen kdnnen Pakete mehrerer Dienstleister an
einem Einzelhandelsstandort aufgegeben und abgeholt werden. In der Hélfte der Falle besteht
eine Kooperation mit zwei und in acht Fallen mit vier KEP-Dienstleistern.

Untenstehende Abbildung zeigt die Verteilung der Pick-up Points im Stadtgebiet. Es wird deutlich,
dass ein Grof3teil der Pick-up Points in Alt- und Neustadt anzufinden sind und sich die raumliche
Verortung der Pick-up Points mit der Einwohnerverteilung und Einwohnerdichte im Stadtgebiet
deckt. (vgl. Abbildung 1 und Abbildung 6)
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Abbildung 6: Raumliche Verteilung der Pick-up-Points, eigene Darstellung

Die unterschiedlich hohe Anzahl von pick-up Points der KEP-Dienstleister, ist auf eine
unterschiedliche Marktpositionierung in den Kundensegmente B2C und B2B zurtickzufiihren, was
zu ebenfalls verschiedenen Bedeutungen von pick-up Points fur die einzelnen KEP-Dienstleister
fuhrt. FUr Dienstleister die vor allem im B2B-Segment téatig sind (UPS, GLS, DPD) besitzen pick-
up Points eine geringe Relevanz. Folglich ist das Netz dunner, als bei den vorwiegend im B2C-
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Segment tatigen KEP- Dienstleistern (DHL, Hermes). Die approximative Marktorientierung der
KEP-Dienstleister ist nachfolgend in Abbildung 7 dargestellt.:®

Marktorientierung KEP-Dienstleister

100%
J0% 25% 25%
80%
0% 65%
75%
= 00 ’ 85%
£ 50%
< a0%
30%
20%
=
0%
DHL Hermes DPD UPS GLS
mB2C = B2B

Abbildung 7: Schétzung der Marktorientierung der KEP-Dienstleister, eigene Darstellung nach (Manner-
Romberg et al. 2015, S. 91)

Die raumliche ErschlieRung des Stadtgebietes bzw. der B2C-Senken (Einwohnerschwerpunkte)
stellt einen Indikator fur die Konsolidierungswirkung der pick-up Points dar. Der/Die Endkund:in
muss im Regelfall selbst aktiv werden und den pick-up Point als Empfangsadresse festlegen. Die
Attraktivitat der pick-up Points fir den/die Endkunde:in sinkt dabei mit steigendem Zeit- und
Wegaufwand, die fur das Erreichen des jeweiligen pick-up Points verbunden ist. Gleichzeitig
nimmt die zusatzlich durch die privaten Abholwege induzierte Fahrleistung im motorisierten
Individualverkehr zu.

Um die ErschlieBungsqualitat des Stadtgebietes Uber pick-up Points beurteilen zu kénnen, wird
die Luftliniendistanz zwischen den jeder bewohnten Rasterzelle im Stadtgebiet und dem
nachstgelegenen Pick-up Point zugrunde gelegt. Unterstehende Abbildung 8 zeigt das Ergebnis
der Analyse.

13'vgl. Manner-Romberg et al. 2015, S. 91.
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Abbildung 8: Luftliniendistanz zwischen bewohnten Gitterzellen und Pick-up Points Uber alle Dienstleister,
eigene Darstellung und Berechnungen

Ersichtlich ist, dass ein Grof3teil der Wohnbevolkerung in der Innenstadt Gber einen Pick-up Point
in direkter Nahe des Wohnortes verfiigt. Besonders in Alt- und Neustadt sind fir einen Grof3teil
der Bevolkerung pick-up Points in weniger als 100 m Entfernung zu erreichen. Die ErschlieBung
wird in groRerer Entfernung zum Stadtzentrum schlechter, wobei auch hier in den Stadtteilzentren
eine gute Erreichbarkeit gegeben ist und auf3erhalb dieser die Einwohner- und Nutzungsdichte
deutlich abnimmt und daher z. T. keine hohen Bindelungspotentiale in den Randgebieten
bestehen, die pick-up Points aus Sicht der KEP-Dienstleister aber auch im Hinblick auf die
verkehrliche Wirkung sinnvoll machen.

Die Gewichtung der Erreichbarkeit der pick-up Points mit der Einwohnerzahl zeigt dabei
vertiefend, dass ein Drittel der Bevolkerung Zugriff auf einen pick-up Point in weniger als 100 m,
ein weiteres Drittel einen pick-up Point in weniger als m Entfernung zum Wohnort hat. Fir
rd. 90 % ist ein pick-up Point in 500 m Luftlinie erreichbar.

Wie bereits einleitend erwéhnt, kooperiert die Paketshops in Mainz in rd. einem Viertel der Félle
mit mehr als einem Dienstleister. Da der Empfanger der Sendung nur begrenzt Einfluss auf die
Wahl des Paketdienstleisters hat, muss auch die ErschlieBung des Gebiets durch die
einzelnenDienstleister bei der Analyse bertcksichtigt werden. Untenstehende Abbildung 9 zeigt
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den prozentualen Anteil der Wohnbevdlkerung, die einen pick-up Point in der jeweiligen
Luftliniendistanz erreichen kann. Es wird deutlich, dass sich die Erreichbarkeit der pick-up Points
zwischen den Dienstleistern unterscheidet. DHL und Hermes weisen die beste ErschlieRung,
UPS die schlechteste ErschlieBung auf, GLS und DPD weisen vergleichbare Erreichbarkeiten
auf.

Anteil der Wohnbevolkerung und Entfernung
zum nachstgelegenem Pick-up Point nach
Dienstleistern und Gesamt

100%

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%
Om <100m <250m <500m <750m <1000 m > 1000 m

DHL oo DPD Hermes UPS GLS Gesamt

Abbildung 9: Summenhaufigkeitsverteilung der Distanz zum néchstgelegenen Pick-up Point Gesamt und
nach KEP-Dienstleistern, eigene Darstellung und Berechnungen

Es wird damit deutlich, dass die Erreichbarkeit der pick-up Points und damit die effektive Dichte
des Netzes im Wesentlichen der Marktausrichtung der KEP-Dienstleister auf das B2C-Segment
folgt (vgl. Abbildung 7).
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2.2.3 Ladezonen

Das storungsfreie Liefern- und Laden, die Umfeldvertraglichkeit und Konfliktarmut des
Lieferverkehrs ist von der ErschlieBung eines Gebietes mit geeigneter und an die logistischen
Zwecke angepasste Lieferinfrastruktur sowie von den ordnungsrechtlichen Bestimmungen und
der Durchsetzung dieser abhangig.**

Die im Rahmen der Ortsbegehung durchgefiihrte Erfassung der Lieferinfrastrukturen zielte darauf
ab, die Quantitat und Standorte der Ladezonen zu erheben und Nutzungshemmnisse durch
Fehlnutzung o. &. zu identifizieren. Insgesamt verfiigen Alt- und Neustadt Uber 138 Ladezonen.
Diese konzentrieren sich auf die Gebiete um den Hauptbahnhof und die an die Ful3géngerzonen
angrenzenden  Stral3enzige. Diese = Gebiete  stellen die  Gastronomie  und
Einzelhandelsschwerpunkte der Stadt Mainz dar, weshalb davon ausgegangen werden kann,
dass Ladezonen in den Kerngebieten der Geschéftsstandorte in ausreichender Zahl vorhanden
sind. Nachfolgende Abbildung 10 zeigt die Ladezonendichte in dem Erhebungsgebiet auf einem
100*100 m Raster. Die hochste Dichte besteht im Umfeld des Hauptbahnhofes. Mit vier
Ladezonen je Raster weisen die StraBenziige Frauenlobstral3e/BoppstralRe, Hintere
Bleiche/Neubrunnenstrale sowie Parcusstral3e/Alicenplatz, die beste ErschlieBung mit
Ladezonen auf.

14'vgl. Bohl et al. 2007, S.3.
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Abbildung 10: Standorte der Ladezonen und Ladezonendichte in Alt- und Neustadt, eigene Darstellung

Die Nutzbarkeit und Nutzungsbereitschaft von Ladezonen ist im Wesentlichen von der Entfernung
zur Zustelladresse, der Verfligbarkeit von legalen und illegalen Abstellmdglichkeiten in der
direkten Umgebung der Zieladresse sowie der raumlichen Ausdehnung der Ladezonen abhéangig.
Es ist davon auszugehen, dass eine Ladezone nur dann regelmafig angenommen wird, wenn
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Landeshauptstadt

Mainz

Legende

je 100*100 m Raster
C 11

G

\

\
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diese in maximal 50 m Entfernung zur Zustelladresse liegt.*® Eine Ladezone, die aufRerhalb dieser
Gehwegsdistanz zur Lieferadresse verortet ist, wird im grof3ten Teil der Falle nicht fur die

Zustellung genutzt werden, wenn andere Parkmoglichkeiten im direkteren Umfeld vorliegen.®

Die Auswertung der Luftliniendistanzen zwischen Einzelhandels- und Gastronomiestandorten

und den Standorten der Ladezonen zeigt ein positives Bild (vgl. Abbildung 11). 619 der 1062

15 vgl. Hamed 1993.
16 \/gl. Hamed 1993.

Einzelhandelsstandorte (rd. 58 %) liegen in einer Distanz von maximal 50 m zur nachsten
von mehr als 250 m auf (rd. 20%).

Ladezone. Eine geringe ErschlieBung weisen 212 Einzelhandelsstandorte mit einer Entfernung
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Die Entfernungsverteilung ist im Fall der Gastronomie disperser. Hier liegen 129 von 430
Standorten in einer Entfernung von maximal 50 m (rd. 30 %) zu einer Ladezone. Der relative
Anteil der Standorte mit einer Entfernung von mehr als 250 m ist mit rd. 31 % hdher.

Anzahl der Gastronomiestandorte
nach Entfernung zur
nachstliegenden Ladezone

Anzahl der Einzelhandelstandorte
nach Entfernung zur nachstliegenden

o Ladezone e
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L €=~ 619 5 5
328 600 © g 100
T3 400 TE
E28 20 144 212 £2 ® e 3
<z 2 40 2
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©7 @ ® DT 7 AT SR TR\ 7
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Entfernung in m Entfernung in m

Abbildung 11: Luftlinienentfernung der Einzelhandels- und Gastronomiestandorte zu der nachstgelegenen
Ladezone, eigene Darstellung

Neben dem Standort, ist die rdumliche Ausdehnung der Ladezonen fir mdgliche logistische
Nutzungen und die verfligbaren Kapazitaten fur den Lieferverkehr von Bedeutung. Insbesondere
bei Liefertouren mit vielen Stopps kurzer Dauer kann der Zeitverlust fir das Ein- und Ausparken
auf Ladezonen geringer raumlicher Ausdehnung einen Effizienzverlust darstellen, weshalb es zu
einer Verweigerung der Nutzung kommt. Letztere konnte im Rahmen der Begehung mehrmals
beobachtet werden (u. a. Halt in Zweiter Reihe, Halt in der Einfahrt von Privatgrundstiicken). Die
Begehung zeigt, dass im Wesentlichen 3 GrdéRenordnungen der rdumlichen Ausdehnung von
Ladezonen in Mainz unterschieden werden kdnnen:

- L&nge von weniger als 12 m (Nutzung durch ein Lieferfahrzeug < 7,5t zulassiges
Gesamtgewicht (zGG) moglich).

- Lange von weniger als 15 m (Nutzung durch zwei Lieferfahrzeuge < 7,5 t zGG oder einen
Lkw < 15t zGG moglich).

- Lange von bis zu 40 m (Ladestreifen, vielfaltige logistische Nutzung mdglich, zeitgleiches
Liefern- und Laden durch mehrere Lieferfahrzeuge < 7,5 t zGG und Lkw < 15 t zGG sowie
schwere Lkw bis 40 t zGG.

[m] 5 10 15 20 25 30 35 40
[ | | | | | | | J

<12 m Léinge fiir ein Lieferfahrzeug < 7,5 t zGG

fiir zwei Lieferfahrzeuge < 7,5 t zGG oder einen Lkw < 15t zGG

Abbildung 12: Flachenbedarf fir Ladezonen, eigene Darstellung
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Eine Vielzahl der Ladezonen im Erhebungsgebiet ist fir die zeitgleiche Nutzung von einem
Lieferfahrzeug < 7,5 t zGG geeignet. Die Verteilung der Ladezonen nach Lange ist untenstehend
in Abbildung 13 dargestellt. Die Zuordnung zu einer Klasse ist in 3 Fallen aufgrund von wahrend
der Begehung bestehenden Baustellen nicht méglich.

Langen der Ladezonen im Erhebungsgebiet

120
100
80
60
40

20

O B - -

bis 12 m bis 15 m bis 40 m Zuordnung nicht
maoglich

Abbildung 13: Lange der Ladezonen im Erhebungsgebiet, eigene Darstellung

-19-



BERGISCHE
UNIVERSITAT
WUPPERTAL

Im Zuge der Begehung konnten zudem folgende Defizite festgestellt werden:

- Blockierung der Ladezonen durch Fremdnutzer, vor allem parkende Pkw

- Parken von gewerblich genutzten Fahrzeugen Uber den Zeitraum des Lieferns- und
Ladens hinaus

- Nicht-Nutzung von Ladezonen durch Lieferfahrzeuge. Abstellen des Fahrzeugs auf
Gehwegen, in zweiter Reihe oder auf Parkstanden.

Die Fehlnutzung von Ladezonen tritt vor allem in Gebieten mit hohem Parkdruck auf. Hier konnte
festgestellt werden, dass die Ladezonen zum einem von Privat-Pkw als auch von gewerblichen
Fahrzeugen genutzt wurden, die keiner Liefer- oder Ladetéatigkeit nachgingen, was zu einer
hohen Dauerbelegung einzelner Ladezonen fiihrt. Desweiteren kommt es durch die momentan
in der Stadt Mainz gebrauchliche Ausweisung der Ladezonen mit dem Zeichen 286 StVO
seingeschranktes Halteverbot* und dem Zusatzzeichen ,Ladezone® (Zeichen 1012-30 StVO) zu
einer haufigen Fehlnutzung als ,Kurzzeitparkplatze®.

Abbildung 14: Fehinutzung Ladezone mit Zeichen 286 StVO, eigene Aufnahme

Die Nicht-Nutzung von freien Ladezonen tritt vor allem bei Logistikdienstleistern auf, bei denen
der Zeitbedarf fur die jeweilige Liefertatigkeit gering ist (vorwiegend KEP in Gebieten die keine
hohe Empfangerdichte aufweisen). Der notwendige Rangieraufwand infolge von geringer
Dimensionierung oder der Teilbelegung durch Fremdnutzer sowie die kurze Haltedauer fuhren
dazu, dass eine freie Ladezone nur dann genutzt wird, wenn diese in unmittelbarer Nahe zur
Zustelladresse liegt. Der Weg zum jeweils nachsten Empfanger erfolgt dann i d. R., auch bei
hoher raumlicher Nahe, Uber das Fahrzeug.
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2.2.4 Leerstand

Im August des Jahres 2021 standen insgesamt 32 Ladenlokale in dem untenstehend in Abbildung
15 dargestellten Erhebungsgebiet leer. Das Erhebungsgebiet umfasst die Ful3gangerzone in der
Altstadt sowie zusétzlich angrenzende StralRenziige. Die Erhebung wurde im Rahmen des
jahrlich durchgefiihrten Leerstandsmonitoring der Abteilung Wirtschaftsférderung des Amtes fur
Wirtschaft und Liegenschaften durchgefiihrt.t’

Bei den aufgezeigten Leerstanden ist anzumerken, dass in der Altstadt eine hohe Fluktuation
der Leerstandsimmobilien festzustellen ist und daher die Aussagefahigkeit bzgl. fir die Logistik
nutzbarer Immobilien nur im direkten Anschluss an die Erhebung gegeben ist.
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Abbildung 15: Leerstehende Ladenlokale auf dem erweiterten Gebiet der FuRgéngerzone der Altstadt, Stand
August 2021, eigene Darstellung nach (Stadt Mainz 2021)

Zum Stand Dezember 2021 waren noch 18 der 32 Ladenlokale verfugbar. Alle Ladenlokale
befinden sich im Erdgeschoss. Die Grundflache der Ladenlokale variiert zwischen 18 und 545

17ygl. Stadt Mainz 2021.
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m2. 6 Ladenlokale weisen eine Flache von weniger als 100 m2, 10 eine Grundflache zwischen
100 m2 und 200 m2 und 2 Ladenlokale eine Flache von mehr als 200 m2 auf (vgl. Abbildung 16).18

Grundflache der leerstehenden Ladenlokale

Anzahl der Ladenlokale
[wp]

4
2 -
0
< 100 m? 100 m?- 200 m? > 200 m?
Grundflache

Abbildung 16: Grundflache der leerstehenden Ladenlokale im Erhebungsgebiet, eigene Darstellung

18 Daten auf Grundlage einer Internetrecherche in einschlagigen Immobilienportalen (u. a.
ImmoScout24).
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2.3 Modellierung des KEP-Sendungsaufkommens und der Liefertouren

2.3.1 Methodischer Ansatz zur Ermittlung des KEP-Sendungsaufkommens

Zur Bewertung der IST-Situation sowie der Wirkung von Mikro-Depots bzw. der potentiellen
Standorte von Mikro-Depots wird die raumliche Verteilung des B2C- und B2B- KEP-
Sendungsaufkommens  modelliert  (Modellteil 1). Darauf aufbauend wird ein
Tourenbildungsmodell aufgebaut, das die Routenwahl sowie die Fahrleistung der KEP-Verkehre
auf der Ebene des StraRennetzes ausweist (Modellteil 2). Uber die resultierende Fahrleistung
und Emissionskennziffern der verwendeten Lieferfahrzeuge findet anschlieBend die
Emissionsrechnung statt (Modellteil 3). Durch die Modellierung ist es moglich die verkehrliche
Wirkung der in Kapitel 3.3 aufgestellten alternativen Lieferszenarien zu beurteilen.

4 )
Modellierung der KEP-Sendungsstrukturen
Raumliche Verteilung KEP-Sendungsaufkommen B2C/B2B auf
Baublockebene
\_ J/
]
e ~
> Tourenbildung
\ v,
i
4 . '
Beurteilung des IST-Zustandes
Fahrleistung Routenwahl Emissionen
\_ /
Szenarienbildung

optimale Standorte fiir Paketstationen, Fahrleistungseinsparungen
Ladezonen, Hubs ggl. IST-Zustand

Abbildung 17: Schematisches Vorgehen bei der Modellierung der Strukturdaten, eigene Darstellung

Die Modellierung des KEP-Sendungsaufkommens erfolgt differenziert nach B2C und B2B. Die
raumliche Verteilung des KEP-Sendungsaufkommens wird auf Baublockebene vorgenommen.
Berticksichtigt wird neben der Haustlrzustellung ebenfalls die Zustellung an Paketshops sowie
Paketstationen (z. B. DHL Packstation, Amazon Locker). Ausgangspunkt stellen die von der Stadt
Mainz fur das Jahr 2019 bereitgestellten Einwohnerdaten sowie das jahrliche Pro-Kopf-
Sendungsaufkommen auf Baublockebene dar. Dieses liegt fur die Stadt Mainz bei 26 Paketen
pro Kopf und Jahr.*®

Zu der raumlichen Verteilung des B2B-Sendungaufkommens bzw. des KEP-Aufkommens von
Unternehmen existieren keine feingliedrigen empirisch belastbaren Kennziffern. Aus diesem
Grund wird das Gesamtaufkommen fiir das B2B-Segment proportional zu dem B2C-Aufkommen
je Dienstleister geschéatzt. Aus Verdffentlichungen ist bekannt, dass das B2C-Segment rund 70 %

1 Anhand der Gesamtentwicklung des B2C-Segmentes fortgeschrieben nach
Bundesnetzagentur 2017, S. 56.
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des Sendungsaufkommens Uber alle KEP-Dienstleister vereint. Demnach kénnen 30 % der
Sendungen dem B2B-Segment zugeordnet werden.

Die raumliche Verteilung des B2C-Sendungsaufkommens erfolgt tber die die Multiplikation des
Pro-Kopf-Sendungsaufkommens mit der Anzahl der Einwohner je Baublock. Anschlie3end wird
das Pro-Kopf-Sendungsaufkommen auf die einzelnen modellierten KEP-Dienstleister anhand der
Marktanteile verteilt.

Nachfolgend wird das geschétzte B2B-Sendungsaufkommen den Unternehmensstandorten
zugeordnet. Fur Einzelhandelsunternehmen, die keiner Kette zugehoren, ist die KEP-Logistik
einen wesentlichen Bestandteil der Warenlieferketten. Fir Dienstleistungsunternehmen,
stuckgutaffine Unternehmen sowie Unternehmen mit eigener Logistik besitzen KEP-
Dienstleistungen nur eine untergeordnete Rolle in der Warenlieferkette.?® Aufgrund der
bestehenden Licken in der Datenverfugbarkeit, wird fur diese das Sendungsaufkommen von
Privatperson angesetzt wird. (26 Pakete pro Jahr). Dieses Aufkommen wird vom B2B-
Gesamtsendungsaufkommen des Gebietes subtrahiert. Das verbleibende Sendungsaufkommen
wird den Einzelhandelsstandorten zugeordnet, was einem jahrlichen KEP-Sendungsaufkommen
von rund 3.682 Paketen pro Jahr je Unternehmen entspricht. Das B2B-Sendungsaufkommen wird
ebenfalls auf die Baublocke aggregiert.

In einem letzten Schritt werden die Paketshops bzw. Paketstationen identifiziert und bei der
raumlichen Verteilung beriicksichtigt.

Die Zuordnung des Sendungsaufkommens zu den pick-up Points wird anhand der Standorte
dieser und der Baublocke getroffen. Dabei wird jeder Baublock dem jeweils raumlich nachstge-
legenem pick-up Point zugeordnet. Das Gesamtaufkommen der Baubltcke in dem so ermittelten
Einzugsgebiet wird anteilig (13 %) dem Baublock, in dem sich der entsprechende pick-up Point
befindet, zugeordnet.

2.3.2 Methodischer  Ansatz zur Ermittlung der KEP-Liefertouren und
Emissionsberechnung

Fur die Bestimmung der Liefertouren wird ein modifiziertes Stralennetz auf Grundlage von
OpenStreetMap verwendet. Die Netzelemente des Strallennetzes werden mit realen
Fahrgeschwindigkeiten parametrisiert. Dazu wird auf Floating Car Data (FCD) zurtickgegriffen,
was eine tageszeitliche Abbildung und Differenzierung der fahrbaren Geschwindigkeiten je
Netzelement ermdglicht. Es wird die morgendliche Hauptverkehrszeit (HVZ) abgebildet.
Ausgehend spezifischer Tourenparameter und der Marktanteile in den Segmenten B2C und B2B
der KEP-Dienstleister und der in Modellteil 1 ermittelten raumlichen Verteilung des
Sendungsaufkommens, werden die resultierenden Liefertouren algorithmisch bestimmt.

Den Modelloutput stellen die Fahrleistungen, Routenwahl und die Anzahl der Fahrzeuge der
KEP-Dienstleister dar. Die entstehende Fahrleistung kann nach den Netzelementen
aufgeschlisselt werden. Basierend auf der Fahrleistung je Netzelement erfolgt die
Emissionsrechnung mittels der Faktoren des Handbuchs fir Emissionsfaktoren des
StralRenverkehrs (HBEFA). Das HBEFA ist eine Datenbank, welche spezifische
Emissionsfaktoren fur unterschiedliche Verkehrszusténde, Stral3entypen, Fahrzeugklassen und -
Flotten sowie unterschiedliche Straliengradienten bereithdlt. Die Aggregationsebenen des
HBEFA konnen Abbildung 18 entnommen werden.

20 ygl. Mller-Steinfahrt et al. 2018, S.21 ff.
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Abbildung 18 Aggregationsebenen des HBEFA, eigene Darstellung

Die Verkehrszustande kénnen Uber das parametrisierte Netzmodell als Quotient aus real
gefahrener Geschwindigkeit und zur zulassigen Hochstgeschwindigkeit abgeleitet werden.

Die Emissionen werden im Anschluss Uber die Fahrleistung der KEP-Verkehre (Modellteil 2) auf
den Netzkanten und die spezifischen Emissionsfaktoren auf Grundlage obiger Einflisse
abgebildet.

2.3.3 KEP-Sendungsaufkommen und rdumliche Verteilung

Das Aufkommen der pick-up Points stellt in Verbindung mit dem B2C- und B2B-
Sendungsaufkommen das Gesamtaufkommen der Baublocke des IST-Zustandes dar und bildet
die Grundlage fur die algorithmische Bestimmung der Liefertouren und die Szenarienbildung. In
Abbildung 19 ist die raumliche Verteilung des B2C- und B2B-Sendungsaufkommens auf jahrlicher
Ebene dargestellt. Das Gesamtsendungsaufkommen betragt 9.692.034 Pakete pro Jahr, wobei
5.427.550 Pakete auf das B2C-Segment und 4.264.484 Pakete auf das B2B-Segment entfallen.

Mit einem Aufkommen von rund 428.000 - 688.000 Paketen pro Jahr bilden die Neustadt,
Gonsenheim, Bretzenheim sowie die Oberstadt die Schwerpunkte des B2C-
Sendungsaufkommens. Die Verteilung des B2B-Aufkommens ist aufgrund der hohen
Einzelhandelsdichte stark auf das Gebiet der Altstadt konzentriert. Die Altstadt weist dabei ein
B2B-Aufkommen von rund 1,6 Mio. Paketen pro Jahr auf. Einen weiteren Schwerpunkt des
gewerblichen Sendungsaufkommens stellt die Neustadt mit rund 492.000 Paketen pro Jahr dar.
Das B2B-Aufkommen in den verbleibenden Stadtteilen ist im Vergleich zu dem B2C-Aufkommen
geringer.
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Abbildung 19: Raumliche Verteilung des B2C- und B2B-Paketaufkommens je Baublock und Stadtteil, eigene Darstellung
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Der Einfluss der aus dem Sendungsaufkommen resultierenden KEP-Lieferverkehre auf den
Verkehrsfluss und die Umfeldvertraglichkeit ist dabei insbesondere von der raumlichen
Konzentration der Sendungen abhangig. Hierzu wird die Sendungsdichte je Stadtteil als Indikator
verwendet. Untenstehende Abbildung 20 zeigt das Gesamtsendungsaufkommen der Stadtteile
je Quadratkilometer Baublockflache. Die Darstellung verdeutlicht, dass die Sendungsdichte
grundsatzlich mit der Hohe des Sendungsaufkommens verknipft ist und zu erwarten ist, dass die
verkehrlichen Auswirkungen der KEP-Logistik vor allem in den Stadtteilen Alt- und Neustadt zu
erwarten sind.
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Abbildung 20: Sendungsdichte der Stadtteile, eigene Darstellung

2.3.4  Fahrleistung und Emission der KEP-Lieferverkehre

Im IST-Zustand werden 140 Liefertouren pro Tag generiert. Dabei wird eine Fahrleistung von
rd. 4.500 km innerhalb der Stadtgrenzen von Mainz erbracht. Dies entspricht einem CO--
Aquivalent von 1.100 kg CO.. Es werden 4,2 kg NOx sowie 82 g Feinstaub emittiert.

Bedingt durch die Einfahrten der Lieferfahrzeuge in die Liefergebiete konzentriert sich das
Fahrtenaufkommen auf den Hauptverkehrsstra3en. Hier treten im Maximum 54 Fahrten je
Strallenabschnitt auf. Auf dem untergeordneten StraRennetz ist das Fahrtenaufkommen
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insgesamt geringer (bis zu 28 Fahrten je Abschnitt). Die negativen Effekte der KEP-Fahrten und
insbesondere die auf dem untergeordneten Stralennetz resultierenden Haltevorgénge sind in
ihrem Einfluss auf den Verkehrsablauf und das Konfliktpotential mit anderen
Verkehrsteilnehmer:innen jedoch von starkerer Bedeutung. Auf den ErschlieBungsstraRen insb.
auf dem Gebiet der Alt- und Neustadt treten taglich bis zu 14 Fahrten von KEP-Lieferfahrzeugen
auf, wobei dies i. d. R. durch die umliegend hohen Sendungsaufkommen in direkter Weise mit
Liefer- und Ladetatigkeiten in Verbindung gebracht werden kann (kein Durchgangsverkehr).

Die raumliche Verteilung des Fahrtenaufkommens ist in nachfolgender Abbildung 21 dargestellt.
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Abbildung 21: rdumliche Verteilung des KEP-Fahrtenaufkommens im Stadtgebiet von Mainz, eigene
Darstellung

2.4 Exkurs Bedeutung der Segmente im (Guter)-Wirtschaftsverkehr

Eine effektive Steuerung des stadtischen Guterverkehrs durch urbane Logistikkonzepte kann nur
dann erfolgreich gelingen, wenn die Zielsetzungen und die adressierten Marktsegmente
hinreichend genau definiert und detailliert analysiert werden. Oft wird bei Betrachtung und
Untersuchungen des urbanen Guterverkehrs vornehmlich das KEP-Segment in den Fokus
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gestellt, was sich z. T. aus einer fehlenden Kenntnis der Akteursstruktur des stadtischen
Wirtschaftsverkehrs ergibt. Konzepte, die lediglich ein Segment (KEP) betrachten, laufen Gefahr,
nur geringfiigige Wirkungen zu erzielen, wenn sie dazu angelegt sind, stadtweite
Emissionsminderungen oder umfassende Wirkungen auf die Ausgestaltung des urbanen
Guterverkehrs (z. B. geringer Aufenthaltszeiten und Fahrleistungen von Lieferfahrzeugen in
sensiblen Stadtgebieten, Verbesserung des Verkehrsflusses) zu erzielen. Eine ganzheitliche
Betrachtung aller Segmente des Guiter- und Wirtschaftsverkehres ist daher fir die Entwicklung
langfristiger kommunaler Strategien unabdinglich.?

Eine Kordonerhebung der Bergischen Universitdt Wuppertal in der DUsseldorfer Altstadt im Zuge
der Eigenforschung zeigt, dass der allgemeine Gutertransport (Stlckgutlogistik) hohere
Aufenthaltszeiten in innenstadtnahen Arealen hat als das KEP-Segment und zudem eine héhere
Anzahl von Fahrzeugen des allgemeinen Glutertransportes (des Stlckgutsegmentes) in den
Altstadtkordon einfahren. Untenstehende Abbildung 22 verdeutlicht die Bedeutung des KEP-
Segmentes in Relation zu den anderen Akteursgruppen im Wirtschafts- bzw. Gulterverkehrs. An
der Gesamtanzahl der Einfahrten haben KEP-Fahrzeuge lediglich einen Anteil von 6 %. Den
Grol3teil machen Fahrzeuge des Stiickgutsegmentes, des Handwerks und Dienstleister aus. Eine
Erfassung der Aufenthaltszeiten der Fahrzeuge der stadtischen Marktsegmente verdeutlicht,
dass das KEP-Segment deutlich geringere Aufenthaltszeiten aufweist als der allgemeine
Gutertransport, Handwerker oder Dienstleister. Ebenfalls hohe Aufenthaltszeiten weisen
stadtische Fahrzeuge (v. a. Millentsorgung, Stral3enreinigung) auf. Die Aufenthaltsdauer der
Fahrzeuge im Innenstadtkordon stellt dabei einen Faktor fur die Strallenraumbeanspruchung der
Verkehre dar. Die Aufenthaltszeit kann als Mal3 des Produktes zwischen der Anzahl der
Einfahrten mit der Aufenthaltszeit eines jeden einzelnen Fahrzeugs verstanden werden, was
einen Hinweis zur StraBenraumbeanspruch gibt und zugleich die unterschiedlichen
Herausforderungen der Segmente offenlegt.??

Anteil der Branchen an den eingefahrenen .
Fahrzeugen (n = 1.110) @ Aufenthaltszeit [hh:mm:ss] nach Branche

(alle ei h die Fahrten dnet wurden) (nur Fahrzeuge, die ein- und ausgefahren sind)

Paketdienste 00:43:46

; 00:33:17
W Gitertransport :31: 131
ltertransp 00:31:03 00:31:06 00:27:36

m Dienstleistungen 00:19:21
W Handwerk
Stédtische

Fahrzeuge
W Sonstige Paketdienste  Gitertransport Dienstleistungen Handwerk Stadtische  Sonstige (n = 68)
(n=52) (n=240) (n=181) (n=159) Fahrzeuge

(n=68)

Abbildung 22 Beispielergebnisse zur Verdeutlichung der Relevanz des Stliickgutsegments bei der Bearbeitung
von urbanen Logistikkonzepten, eigene Darstellung

Die kurze Gegeniberstellung (vgl. dazu auch Abbildung 22) macht deutlich, wieso eine
gesonderte Betrachtung des Stlckgutsegments unerldsslich ist und letztlich auch die
Adressierung der anderen Akteursgruppen im Wirtschafts- insbesondere im Guterverkehr
erfolgen muss. Die Steuerung der Ausgestaltung der Prozesse der Akteursgruppen weist dabei
unterschiedliche Herausforderungen auf. Aus diesem Grund ist eine dedizierte Betrachtung der
Teilsegmente notwendig. Die Bindelungsansétze, wie z B. Mikro-Depot Konzepte oder
Paketstationen, die fir das KEP-Segment hohe Potentiale aufweisen sind fur das
Stlickgutsegment dabei ungeeignet oder aufgrund des weit gefacherten Akteursumfelds und der
teils speziellen Anforderungen der Guter (z. B. Kihl-, Wertwaren und Sperrgiter) oder der

2lygl. Leerkamp 2021.
22 \/gl. Leerkamp 2021.
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Akteursgruppen (unternehmenseigene Speditionen, Getrankelogistiker, kleine Einzelhandler und
Gastronomen, die Waren am GroRBmarkt selbst abholen) nur fir einen kleinen Teil der
Gutertransporte im Stlickgutverkehr umsetzbar und sinnvoll. Ansatze fir die Bearbeitung des
Segmentes Stlckgutlogistik durch die Stadt setzt daher die tiefgreifende Kenntnis der
Akteursstrukturen voraus, um passende Ldésungen zu entwickeln und den richtigen
ordnungspolitischen Rahmen vorzugeben.

2.4.1 Senken im Stickgutsegment

Die Modellierung der Liefertouren des KEP-Segments hat als verkehrserzeugende Einheit die
raumliche Verteilung des Sendungsaufkommens, welches sich als Produkt aus Einwohnern
respektive  Unternehmen (z. B. Einzelhandel) und Erzeugungsraten (Pakete pro
Kopf/Unternehmen) ergibt, als Ausgangspunkt. Neben der absoluten Anzahl an Sendungen pro
Tag/Woche/Jahr oder die Fahrleistung pro Tag/Woche/Jahr kénnen so auch Rickschlisse mit
hoher raumlicher Auflésung zur Abwicklung der Letzten Meile gezogen werden. Eine derartige
Datengrundlage bzw. eine Anndherung an die verkehrserzeugenden Einheiten liegen fir das
Stlickgutsegment in Deutschland nicht vor und kénnen nur durch Eigenerhebungen erfasst
werden. Aus wissenschaftlichen Arbeiten sind jedoch empirisch fundierte Erkenntnisse
vorliegend, aus denen eine ,Stickgut-Affinitat* ableitbar sind. Als stlickgutaffine Unternehmen
werden dabei solche verstanden, die vornehmlich nicht Giber das KEP-Segment beliefert werden.
Ausgangslage bei der Bestimmung von Senken (stiickgutaffinen Unternehmen) des
Stickgutsegments sind die Standorte des Einzelhandels in Innenstadtarealen. Diese kdnnen
durch Nutzungserhebungen erfasst werden oder Uber OpenStreetMap (OSM) bezogen werden.
Neben der Verteilung im Raum (vgl. Kapitel 2.1.2) ist eine Klassifizierung der ,Branchen® (z. B.
Backerei, Bicherei, etc.) notig. Indikatoren fur eine hohe Bedeutung von Stiickgitern in der
Versorgung stellen dann u. a. folgende Faktoren dar: 2

- Einzelhandel mit spezialisierten Lieferanten

- Tagliches Liefervolumen von mehr als einer Palette

- Besondere Transportanforderungen, wie z. B. Frisch- und Kuihlwaren, Wertwaren,
Sperrgiter

- Kettenzugehorigkeit

- UnternehmensgrofR3e

- Lieferzeitpunkte au3erhalb der Lieferzeitfenster der Paketdienstleister

Nach diesen Faktoren werden stiickgutaffine Unternehmen in Mainz identifiziert.

In nachfolgender Abbildung sind die Anteile der Stiickgut- und KEP-affinen Unternehmen an den
Branchen des Einzelhandels flir Mainz dargestellt. Da keine gesonderte Sendungsbeobachtung
durchgefuhrt wurde, stellt die Darstellung der Senken im Stilickgutsegment nur eine
Approximation dar. Empirisch fundierte Erzeugungswerte liegen nur begrenzt und meist auf
Grundlage von rdumlich  begrenzten Befragungen vor, jedoch kdnnen die
Einzelhandelsunternehmen bzgl. Affinitdt zu einem Logistiksegment nach obenstehenden
Indikatoren bewertet werden. 2

Z Vgl. z. B. Mller-Steinfahrt et al. 2018, S. 22.
24 Eine Beruicksichtigung des Logistikobjekts (welche Form der Ladung wird wahrscheinlich dort
zugestellt), wird aus der Nutzung abgeleitet und an erster Stelle beriicksichtigt.
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Abbildung 23 Gegenuberstellung der Anteile stiickgutaffiner Unternehmen des Einzelhandels in Mainz, eigene
Darstellung

Abbildung 23 verdeutlich, dass approximativ 60 % der Mainzer Einzelhandelsunternehmen eine
hohe Stiickgutaffinitat besitzen und so anzunehmen ist, dass KEP-Dienste in diesen Fallen nur
nachrangig fur die Warenversorgung genutzt werden. Einen grof3en Teil dieser Gruppe der
stickgutaffinen Unternehmen stellen Lebensmittelhandler (Supermarkte, Getrankehandler,
Backer) sowie Sanitar- und Einrichtungshauser dar, die eine unternehmenseigene Logistik
aufweisen oder vornehmlich Sperrguter erhalten. Werden die Gastronomiebetriebe betrachtet, so
stellt sich eine noch héhere Affinitat zum Stuckgutsegment dar. Hier kann angenommen werden,
dass 85 % der Mainzer Gastronomiebetriebe stiickgutaffin sind.

Nachstehend in Abbildung 24 dargestellt ist die r&dumliche Verteilung der stiickgutaffinen
Unternehmen. Die Senken im Stuckgutsegment sind vor allem auf dem Gebiet der Altstadt zu
verorten. AulBerhalb der Alt- und Neustadt sind nur vereinzelt stlickgutaffine Unternehmen
vorzufinden. Schwerpunkte in der Altstadt stellen die Seppel-Glickert-Passage, die
Stadthausstral3e, die Betzelsstral3e und die Franziskanerstral3e dar.
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Abbildung 24: Raumliche Verteilung stiickgutaffiner Unternehmen auf 100*100 m Raster, eigene Darstellung

2.5 Begleitender Arbeitskreis lokaler Akteure

Im Rahmen der Umsetzungsstrategie wurden begleitende Workshops durchgefiihrt. Diese
dienten dazu die Inhalte der Umsetzungsstrategie darzulegen, Problemfelder aus der Wirtschaft
aufzunehmen und die Ergebnisse der vorgenommenen Analysen mit den Akteuren rick zu
koppeln. Die Workshops wurden als Grundlage genutzt, um vertiefende Einzelgesprache und
Gesprachsrunden mit den lokalen Akteuren durchzufiihren. Die Ergebnisse der Diskussionen
werden in den folgenden Kapiteln dargestellt.

25.1 Workshop 1 - Ruckkopplung Problembewusstsein und Eruierung von Lésungen

Der erste Workshop fand am 31. August 2021 in Form einer Videokonferenz statt. Neben den
Angehdrigen der Bergischen Universitat Wuppertal (BUW) und der Stadt Mainz nahmen
Vertreter:innen der Wirtschaft aus den folgenden Bereichen und Institutionen teil:

e Logistikdienstleistende
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IHK Rheinhessen
Mainzer Gastronomie
Einzelhandelsverband
Radlader

J. Molitor Immobilien

Ziel des Workshops waren die Diskussion der IST-Situation und bestehender Problemfelder
sowie die Vorstellung und Diskussion potenzieller Losungsanséatze im Hinblick auf die Urbane
Logistik in Mainz.

Zunachst wurden den Teilnehmer:innen die Ergebnisse der Vor-Ort-Erhebung eingehend
erortert. Fokussiert wurden dabei insbesondere die folgenden, bei der Vor-Ort-Begehung
erfassten, Auffalligkeiten:

e Es st eine Vielzahl an Ladezonen in der Altstadt vorhanden, allerdings sind diese héaufig
von Pkw belegt.

e Einige Ladezonen werden nicht durch die Lieferant:innen genutzt. Stattdessen wird in
zweiter Reihe oder auf Geh- und Radwegen gehalten.

e Freiflachen sind aufgrund der Historie rar und mussen viele stadtebauliche Funktionen
tbernehmen.

o Es gilt zu prifen, welche Parkstande in der Alt- und Neustadt fur eine Nutzung mittels
Mikro-Depots geeignet sind.

AnschlieBend erfolgte eine offene Diskussion beziiglich bestehender Problemfelder sowie
potenzieller Losungsanséatze an der sich alle Workshopteilnehmer:innen beteiligten. Aus der
Diskussion gingen seitens der Vertreter:innen der Wirtschaft weitere bis dato nicht erfasste
Problemfelder hervor. Unter anderem wurden die historisch bedingte geringe
Flachenverfugbarkeit fir die logistische Nutzung sowie die Flachenkonkurrenz des
Lieferverkehrs zu anderen Verkehrsarten (Ful3- und Radverkehr, Mikro-Mobilitéat), welche haufig
in Form der Belegung von Ladezonen durch andere Verkehrsteilnehmer:innen sichtbar wird,
thematisiert. Des Weiteren bestehen Akzeptanzprobleme bei den KEP-Dienstleistenden
bezliglich anbieterneutraler Paketboxen, da diese die unternehmenseigene Infrastruktur
praferieren. Verstarkt wird diese Problematik durch die hohe Fluktuation an
Auslieferungspersonal und die dadurch bedingte geringe Ortskenntnis des Personals.
Insbesondere im B2B-Segment sei die Einhaltung der Lieferzeitfenster schwierig und der
Einsatz von Mikro-Depots aufgrund der SendungsgrofRe und -beschaffenheit nicht denkbar. Im
Hinblick auf die Auslieferung per Lastenrad wurde angemerkt, dass die
Radverkehrsinfrastruktur der Stadt Mainz nicht fir Lastenrader ausgelegt ist, wodurch aktuell
bereits Konflikte mit dem FuBverkehr entstehen, da Lastenradfahrer:innen auf die Gehwege
ausweichen. Des Weiteren bestehen Fuhrungsprobleme des Lastenradverkehrs in
Baustellenbereichen und Beeintrachtigungen durch falsch geparkte Pkw. Fir eine Etablierung
der Auslieferung per Lastenrad missten darlber hinaus zusatzliche Lade- und
Abstellinfrastruktur geschaffen werden. Verstarkt werden die genannten Problemfelder zukiinftig
durch ein steigendes Sendungsaufkommen sowie eine zunehmende Flachenknappheit.

Daraufhin wurden potenzielle Losungsansétze fir die genannten Problemfelder diskutiert.
Seitens der BUW wurde ein kurzer Einblick zu Paketstationen und Konsolidierung, Mikro-Depots
sowie zu City-Hubs als potenzielle Losungsansatze gegeben. Bezlglich der Einhaltung der
Lieferzeitfenster wurde auf eine differenzierte Betrachtung des B2B- und B2C-Segments
hingewiesen und eine Modellierung der Auswirkungen von léangeren Lieferzeitfenstern
vorgeschlagen. Dafir sind allerdings feine und reale Sendungs- und Tourdaten erforderlich.
Seitens der Stadt Mainz sei eine Ausdehnung der Lieferzeitfenster aufgrund von
Akzeptanzprobleme sowie Problemen bei der Aufenthaltsqualitat in den Innenstadtbereichen
nicht zielfuhrend. Ebenfalls thematisiert wurde die Nachtlogistik, welche allerdings aufgrund von
Larm- und Schallschutzproblemen sowie den Fernverkehrsstrukturen der KEP-Logistik nicht
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realisierbar ist. Im Hinblick auf die Problemfelder im Bereich der Belieferung durch Lastenrader
befasst sich die Stadt Mainz bereits mit den genannten Herausforderungen. Die Belieferung der
Innenstadt durch Lastenréder bietet die Mdoglichkeit das Einkaufen in der Stadt fur die
Konsument:innen attraktiver zu gestalten und die Kosten anders aufzuteilen. Dartber hinaus
konnte beispielsweise ein Bring-Service als Konkurrenz zum Online-Handel dienen. Mit der
Umgestaltung der Ludwigstral3e in der Mainzer Innenstadt wird bereits ein City-Hub eingerichtet,
in dem Eink&aufe konsolidiert und u. a. per Lastenrad zu den Kunden geliefert werden. Seitens
der Logistikdienstleister:innen wird angemerkt, dass eine Analyse der Sendungsstrukturen sowie
eine differenzierte Betrachtung der Lieferungen erforderlich ist, um Aussagen uber solche und
weitere Zustellungskonzepte treffen zu kénnen. Das Aufbrechen von Auslieferungstouren und ein
erneuter Umschlag im Stadtgebiet auf Lastenrader wird als kritisch gesehen, da Touren mit einem
hohem Beladungsgrad auf viele kleinvolumige Fahrzeuge aufgeteilt werden missen. Des
Weiteren kdnnen viele Warenanlieferungen aufgrund von besonderen Transportanforderungen
oder ihres hohen Volumens nur mit dem Lkw erfolgen und Ladezonen wegen ihrer Distanz zur
Senke nicht genutzt werden. Als weiterer potentieller Lésungsansatz wurde Incharge genannt.
Im Rahmen von Incharge werden Sendungen an den Einzelhandel im Stadtgebiet von Dusseldorf
an einem zentralen Lager im Hafen von der Firma ABC-Logistik konsolidiert und anschlieend
auf Abruf gebiindelt ausgeliefert. Ahnliche Konzepte wurden in Mainz bereits angestrebt, sind
aber aufgrund des Wegfalls von Fdérdergeldern gescheitert.

Seitens des Einzelhandels wurde in Mainz eine Web-App zur Bestellung beim ortsansassigen
Handel inklusive Lieferung entwickelt. Grundsatzlich sind fur Kooperationen zwischen ansassigen
Logistikdienstleister:innen und dem Einzelhandel innenstadtnahe Konsolidierungspunkte
notwendig, welche ganztéagig betrieben werden, um sowohl Anlieferungen als auch Abholungen
von Waren zu gewahrleisten (,Cargo-Points). AbschlieBend wurde als potenzieller
Ldsungsansatz hinsichtlich der Liefersituation ein digitales Ladezonenmanagement
angesprochen. Dies musste mit den KEP-Dienstleistenden entsprechend riickgekoppelt werden.

Die Zielsetzung des ersten Workshops wurde erfolgreich erfillt. Durch den offenen Austausch
mit den verschiedenen Vertretenden der Wirtschaft konnten weitere Problemfelder in der Mainzer
Innenstadt aufgedeckt werden. Die auf Grundlage dessen diskutierten potenziellen
Losungsansatze werden im weiteren Projektverlauf differenziert betrachtet.

2.5.2 Workshop 2 - Vorstellung der Analyseergebnisse und Rickkopplung mit der
Wirtschaft

Der zweite Workshop wurde am 10. November 2021 ebenfalls in Form einer Videokonferenz
durchgefuhrt. Betreut wurde der Workshop von Angehdrigen der BUW. Neben Mitarbeitenden
der Stadt Mainz nahmen an dem Workshop Vertreter:innen der Wirtschaft aus den folgenden
Bereichen teil:

Logistikdienstleistende

Mainzer Gastronomie
Einzelhandelsverband

Radlader

J. Molitor Immobilien

Stadtlogistik Wiesbaden

Wirtschafts- und Strukturférderung

DPD Deutschland GmbH

GLS Germany GmbH & Co. OHG

Go! Express & Logistics Deutschland GmbH

Zu Beginn erfolgten eine Vorstellung aller Teilnehmende und eine BegrufRung durch die Stadt
Mainz in Form einer kurzen Erlauterung des Projektes. Anschlie3end wurden seitens der BUW
die Diskussionsergebnisse aus dem ersten Workshop présentiert (vgl. Kapitel 2.5.1)
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Fortgesetzt wurde der Workshop mit der Darstellung der Analyseergebnisse seitens der BUW.
Vorgestellt wurde die Vorbereitung der Wirkungsanalyse zur Modellierung der KEP-Strukturen,
Fahrleistungen und Emissionen. Im Rahmen der Szenarienbildung wurden die folgenden drei
Falle untersucht und die jeweiligen prozentualen Veranderungen der Fahrleistung sowie der
Emissionen betrachtet. Fur die Mikro-Depot Lésungen (Fall 2 und 3) sowie fir das City-Hub
Karstadtareal (Fall 1) wurden jeweils der Flachenbedarf und die Flachenqualifizierung betrachtet.

1) City-Hub Karstadtareal Ludwigstral3e
a) Konsolidierung des gesamten Aufkommens (B2C/B2B) in FuRgangerzonen
b) Konsolidierung des B2B-Aufkommens
c) Konsolidierung des B2B-Aufkommens bei geringer Flachenverfugbarkeit
2) Paketboxen in der FuRgangerzone
a) Konsolidierung des gesamten Aufkommens (B2C/B2B) an insgesamt
14 Standorten
b) Konsolidierung des gesamten Aufkommens (B2C/B2B) der Augustinerstrafl3e und
anliegender StralRenzlige in der SchdnbornstralRe
3) Mirko-Depot Standorte in den Kerngebieten: Konsolidierung des gesamten Aufkommens
(B2C/B2B) in einem Radius von:
a) 500 m der Goethestral3e
b) 500 m der Heugasse
c) 500 m der Quintinsstralie
d) 500 m des Hbf Mainz

Des Weiteren wurden die folgenden aus der Analyse resultierenden Erkenntnisse erlautert.

o Aktuell werden geeignete Flachen fir die Etablierung eines City-Hubs mit guter
Erreichbarkeit der Alt- und Neustadt evaluiert.

e Die aufgezeigten Szenarien bilden verkehrliche Einsparpotenziale ab und kénnen dazu
beitragen die Umfeldqualitat in den Mainzer Kerngebieten zu verbessern.

o Klassische Mikro-Depots haben einen hohen Flachenbedarf und erfordern die
Kooperation mehrerer Dienstleistenden, um einen flachensparenden Einsatz zu
gewahrleisten.

¢ Die Konsolidierung des (B2B-) Sendungsaufkommens im Bereich der Ful3gangerzone auf
kleine Zwischenlager wirkt sich positiv auf das Fahrtenaufkommen im direkten Umfeld
dieser aus.

AbschlieRend wurden die aus der Analyse der Ladezonenverfiigbarkeit, -verortung und -nutzung
sowie der Dichte der Pick-up-Points resultierenden Ergebnisse zusammenfassend dargestellt.

e Die Mainzer Kerngebiete Alt- und Neustadt verfiigen Uber ausreichend Ladezonen, um
ein storungsfreies Liefern und Laden zu ermdglichen.

o Problematisch sind die Fehlnutzung und die Durchsetzung der bestehenden
Angebote.

o Eine punktuell spezifischere Ausweitung der Beschilderung (z. B. Hinzunahme von
Parkscheiben, Zusatzzeichen 1010-51) an Ladezonen wirde Fehlnutzungen
entgegenwirken.

e Die hohe Anzahl und gute Erreichbarkeit der bestehenden Pick-up-Points in Mainz weisen
bereits hohe Bindelungs- und Verkehrsvermeidungspotentiale auf.

In Reaktion auf die vorgestellten Ergebnisse sprachen sich Akteure aus der Wirtschaft fur die
Suche nach individuellen Flachenldsungen aus.

Im Anschluss wurde die Kommunikationsstrategie von der BUW erdrtert. Fir den mittel- und
langfristigen Erfolg der Zusammenarbeit zwischen der Stadt und der Wirtschaft sowie zur
Etablierung von geeigneten Stadtlogistik-MaRnahmen ist eine Verstetigung der im Projektverlauf
durchgefuhrten Workshops in Form von Guterverkehrsrunden notwendig. Schwerpunkt der
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Kommunikationsstrategie ist die Einfihrung eines Guterverkehrsbeauftragen. Zu dessen
Aufgabenbereich soll die Organisation von Arbeitskreisen und die Information Uber sowie die
Abstimmung von verkehrsplanerisch relevanten Planungen der Verwaltung mit den
entsprechenden Akteuren gehéren. Des Weiteren liegt die Verantwortung fur die Vernetzung der
Akteure aus Verwaltung und Wirtschaft bei dem/der Giterverkehrsbeauftragten womit er/sie als
Ansprechpartner/in fiir Logistikdienstleister:innen und Gewerbebetreibende bereitsteht.

Zuletzt wurden von der BUW Lodsungsvorschldge dargestellt. Dabei lag ein Schwerpunkt auf
KonsolidierungsmaflRnahmen und der ordnungsrechtlichen Durchsetzung der
bestehenden Regelungen auf der letzten Meile. Darunter fallen die Kontrolle der Ladezonen
durch das Verkehrsiuiberwachungsamt und die Nutzung der Potentiale, welche das Netz von Pick-
up-Points bietet. Fir Mikro-Depots ist eine langfristige Zusammenarbeit von Stadt und KEP-
Dienstleistern erforderlich. Kurzfristig umsetzbar ist gemaf der BUW eine Innenstadtbiindelung
im B2B-Segment. Diese birgt Fahrleistungseinsparpotentiale sowie eine hohe Wirkung auf die
Umfeldqualitat in den Kerngebieten. Dafiir sind die Abstimmung und Vernetzung der lokal tatigen
Akteure notwendig. Die Konkretisierung der Zielvorstellungen der Stadt Mainz wurde
ebenfalls als Lésungsvorschlag aufgefihrt. Seitens der Politik/Verwaltung sollten konkrete
Rahmenbedingungen vorgegeben und die daraus resultierenden sowie bestehenden
Restriktionen durchgesetzt werden. Wichtig ist dabei eine klare Kommunikation der gesetzten
Ziele an die Mainzer Wirtschaft, damit eine strategische Ausrichtung der gewerblichen Akteure
maglich ist. Des Weiteren sollten Anliegen sowie Ldsungs- und Verbesserungsvorschlage aus
der Wirtschaft in die Zielvorstellungen mit aufgenommen werden.

Im Anschluss fand auf Basis der vorgestellten Erkenntnisse eine offene Diskussion statt. Ziel
dieser Diskussion waren der Austausch Uber die dargestellten Losungsvorschlage sowie die
Identifikation von weiteren Losungsideen. In Bezug auf die Kommunikationsstrategie wurde
angemerkt, dass aus Sicht der Wirtschaft die Zusammenarbeit von verschiedenen Abteilungen
in der Verwaltung haufig schwierig ist. Als Beispiel fur die Etablierung einer Koordinations- und
Informationsplattform wurde die ,Digitalplattform Nachhaltige Logistik in Wiesbaden® genannt.
Des Weiteren wurde auf positive Erfahrungen bezlglich eines/einer Giterverkehrsbeauftragten
in Basel verwiesen. Basierend auf den Erfahrungen aus Wiesbaden und Basel erwies sich die
Unterstitzung des/des Giuterverkehrsbeauftragten durch ein agiles Team als sinnvoll. Im
weiteren Diskussionsverlauf wurde erganzend angemerkt, dass eine Erziehung der Menschen
in Richtung einer nachhaltigen urbanen Logistik erforderlich ist. Dabei sollte der Fokus auf der
Kommunikation liegen und im Idealfall stufenweise vorgegangen werden. Hinsichtlich der
Problematik, dass die Ladenzonen haufig widerrechtlich von PKW belegt werden, wurde die
Option eines digitalen Ladenzonenmanagements beispielsweise per App diskutiert. Ein
Problem bei der Anwendung eines digitalen Ladezonenmanagements kdnnten sein, dass den
Ausliefernden der Aufwand zur Buchung einer Ladezone zu hoch ist (insb. bei Touren mit vielen
Stopps) und aufgrund dessen z. B. auf Geh- oder Radwegen gehalten wird. Des Weiteren birgt
die Buchung einer Ladezone keine Garantie, dass diese tatsachlich frei ist, da lGiber das digitale
Ladezonenmanagement keine Kontrolle und Durchsetzung der Freihaltung von Ladezonen
gewabhrleistet werden kann. Diese Problematik wird von den Logistikdienstleister:innen durch ihre
gemachten Erfahrungen bestétigt. Seitens der Logistikdienstleistenden sind Vorrichtungen zum
Schutz der Ladezonen wie beispielsweise Poller zwingend notwendig. Ein weiterer
Diskussionspunkt ist die Durchsetzung von Einfahrtsberechtigungen in beispielsweise
FuRgangerzonen durch automatische Poller.

In diesem Zusammenhang wird die potenzielle Kombinationsmdglichkeit mit dem Terrorschutz in
Stadten angesprochen. In Deutschland ist die Umsetzung eines solchen Systems allerdings
rechtlich problematisch, sofern es nicht ausschlief3lich aufl3erhalb der Lieferzeitfenster fir den
Gesamtverkehr eingesetzt wird. Dies liegt darin begrindet, dass Einfahrtsbeschrankungen fir
einzelne Nutzer:innen, deren Auswirkung auf das Ziel der Einfahrbeschrankungen (z. B. die
Verkehrsberuhigung) nicht mal3gebend ist, unverhaltnismafig sind.
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Davon abgesehen misste bei einem solchen System eine Vielzahl an Nutzergruppen
bertcksichtigt werden. Neben dem Lieferverkehr benétigen Anwohnende und Taxis Zugang in
die Zonen. Des Weiteren ist ein unbegrenzter Zugang fur Polizei, Rettungsdienst und Feuerwehr
unabdingbar. Seitens den Wirtschaftsvertretenden wurde das Kosten-Nutzen-Verhdltnis
angesprochen. Die Unterstitzung einer Umsetzungsstrategie urbane Logistik ihrerseits sei nur
moglich, wenn dadurch keine zuséatzlichen Kosten entstehen und aus den umzusetzenden
MaRnahmen erhebliche Vorteile fur den Einzelhandel resultieren. Dabei sei zu bedenken, dass
viele Einzelhandelsgeschafte auf regelmaRige Lieferungen direkt in das Geschéft angewiesen
sind.

Des Weiteren darf der Warenstrom aus der Stadt heraus nicht vernachlassigt werden. In
Zusammenhang damit wurde diskutiert, welcher Mehrwert durch eine Umsetzungsstrategie
mdglich ist. Beispielsweise wirde eine Bundelung der Lieferungen fur eine Entlastung in den
Geschaften sorgen, was u. a. zu weniger Storungen von Kundengesprachen fiuhrt. Des Weiteren
kann die Teilnahme des Einzelhandels an einer Umsetzungsstrategie als Marketingmittel
verwendet werden und dadurch zu einem positiven Image beitragen.

Ein weiterer Aspekt der offenen Diskussion war die Reduzierung des Lieferverkehrs durch
Webshops des Einzelhandels, mit dem Betrieb eines gemeinsamen City-Hubs aulRerhalb der
Kerngebiete, wodurch die Lagerflachen des Einzelhandels aus der Innenstadt ausgelagert wird.
Dies birgt die Vorteile, dass in den Geschaften weniger Ware vorgehalten werden muss, wodurch
sich der Lieferverkehr reduziert. Abschlielend wurde kurz die Finanzierung von
Umsetzungsstrategien sowie des/der Giterverkehrsbeauftragten thematisiert.

Beendet wurde der Workshop seitens der Stadt Mainz mit dem Wunsch, den Austausch mit dem
Einzelhandel und den Logistikdienstleistenden zukuinftig beizubehalten.
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2.6 Organisationsstrukturen

Folgend werden die Organisationsstrukturen der Stadtverwaltung Mainz und der lokalen
privatwirtschaftlichen Akteure dargelegt. Ziel ist es alle fur die Bearbeitung des im Rahmen der
Umsetzungsstrategie relevanten Akteure und Akteursbeziehungen darzulegen, die bei der
Erarbeitung des Handlungskataloges und fir die zukinftige Bearbeitung des Themenfeldes
urbaner Guterverkehr von Relevanz sind.

2.6.1 Organisationsstrukturen der Stadt Mainz

Innerhalb der Stadtverwaltung der Stadt Mainz sind zwei Dezernate bei der Bearbeitung des
Themenfeldes urbaner Guterverkehr direkt zu berlicksichtigen:

o Dezernat V- Umwelt, Grin, Energie und Verkehr
o Dezernat Ill — Wirtschaft, Stadtentwicklung, Liegenschaften und Ordnungswesen

Dem Dezernat V sind das Verkehrsiberwachungsamt (Amt 31) sowie das Stadtplanungsamt
(Amt 61) untergeordnet. Hinsichtlich der in der Umsetzungsstrategie formulierten MaRnahmen ist
dabei das Stadtplanungsamt mit der Abteilung Verkehrswesen und die StraRenverkehrsbehodrde
vorrangig von Bedeutung. Die zentrale Stelle fir die Ausweisung von Anordnungen im
Stral3enraum ist die Stral3enverkehrsbehdrde. Der Stral3enverkehrsbehdrde ist das Sachgebiet
Baustellenmanagement (u. a. Baustellen im o6ffentlichen StraRenraum, Problemstellungen mit
aktuellen Baustellen) und Verkehrsordnung (u. a. Ausnahmegenehmigungen fiur die Befahrung
der FuBgangerzone, Parkgenehmigungen Handwerkerverkehre) untergeordnet. Die
Verkehrsplanung und das Verkehrs- und Mobilitatsmanagement sowie das fahrRad Buiro ist in
der Abteilung Verkehrswesen angesiedelt.

Dem Dezernat Ill ist das Amt fur Wirtschaft und Liegenschaften (Amt 80) mit der Abteilung
kommunale Wirtschaftsforderung angehorig. Zustandigkeitsbereiche der kommunalen
Wirtschaftsforderung sind die Betreuung der Mainzer Wirtschaft, die Foérderung von
Neugrindungen, die Standortentwicklung sowie die Netzwerkpflege.

An die Stadtverwaltung sind mehrere kommunale Unternehmen angegliedert. Im Rahmen der
Bearbeitung der Umsetzungsstrategie sind vor allem die Stadtwerke Mainz mit dem OPNV-
Mobilitatsdienstleister Mainzer Mobilitat sowie die Grundstucksverwaltungsgesellschaft (u. a.
Entwicklung von Gewerbe- und Wohnflachen, Vermittlung von Grundsticksbedarf)
miteinzubeziehen.

Die Akteursstrukturen der Stadtverwaltung von Mainz sind zusammenfassend nachstehend in
Abbildung 25 aufgeftihrt.
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Organigramm Umsetzungsstrategie Urbane Logistik Mainz

Dezernat V— Umwelt, Griin, Energie und Verkehr

Dezernat Ill — Wirtschaft, Stadtentwicklung,
Liegenschaften und Ordnungswesen

Verkehrsaberwachungsamt

Zustindigket:

¥ontrolle ruhender und fielender verkehr,
Falschnutzung von Ladezonen und
Farkstinden

Zustindigkeit:
Auswsisung von Fliichen im Gffentichen

Raum, Modelierung des &ffentichen Raums,

Stidtebauliche Planungen und Stadtbidpfiege

Koordination und Betreuung Umsetzungsstrategie urbane Logistik

Stadtplanungsamt (Amt 61)

Verkehrsmanagement

Zustindighet:
Anordnungen im Strafenraum

StraRenverkehrsbehérde

Baustellenmanagement

Zustindigkeiten:
Baustellen im dffenthichen Straenraum, Problem-
situationen mit aktuelien Baustelen

Verkehrsordnung

Zustindigkeiten:
Ausnahmegenshmigungen Befahrung FuBgingermone,
Parkgenehigungen Handwerker

Verkehrswesen

Zustindigheit:
{Rad} verkehr, Parken

Verkehrsmanagement

Zustindigheiten:
Verkehrs und Mobiititsmanagement, Betrsuung der Forderprogramme urbane Logisti,
Radverkehrsplanung, Elektromobifitit, Verkehisgutachten

fahrRad Biiro
Zustindigkeit:
Konzeption neuer Radrouten und Lickenschiisse im
Netz. Standortfindung Abstelvomichtungen sowie
Kommunikation und Gffentichkeitsarbeit.

Amt fiir Wirtschaft und Liegenschaften (Amt 80)

Zustindigkeit:
Leitstelle fiir Investoren und Ansiedelungen, ickiung, G i gelegen heiten
und Genehmigungsverfahren

Wirtschaftsférderung

Zustingigkeit:
Betreuung der Mainzer Wittschaft, Standortentwicklung, Netzwerktreffen, Férderung von
Keugrindungen

Verwaltungsstrukturen der Stadt Mainz

Angegliederte kommunale Unternehmen

Stadtwerke Mainz

Zustindigheit:
Dienstieister fiir Gffentichen Nahverkehr, Strom,
Gas, Wirme der Stadt Mainz

Mainzer Mobilitat

Dienstleister fiir Gffentichen Nahverkehr der
Stadt Mainz

Grundstiickverwaltungs-
gesellschaft der Stadt Mainz

Zustindigheit:
Entwicklung von Gewerbe- und Weohnflichen,
Verbesserung der sozialen und winschaftichen
Struktur der Stadt, Vermittiung von
Grundstiicksbedarf

Abbildung 25: Organisationsstrukturen der Stadtverwaltung und der Wirtschaft, eigene Darstellung
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2.6.2 Organisationsstrukturen der Mainzer Wirtschaft
Im Rahmen der Umsetzungsstrategie stellen die wesentlichen privatwirtschaftlichen Akteure

Logistikunternehmen,
Einzelhandelsunternehmen,
Gastronomiebetriebe

und Handwerksbetriebe

und deren Interessensverbande dar, wobei die Darstellung aufgrund der vielfaltigen
Akteursgruppen, die mit dem Guterverkehr in der Stadt in Bertihrung kommen nicht abschlie3end
ist. U. a. sind auch Dienstleistungsbetriebe, GroRBhandels- und Industrieunternehmen
Verkehrserzeuger, die aber an dieser Stelle nicht im Fokus der Untersuchungen stehen.

Die privatwirtschaftlichen Akteure sind auf vielféltige Weise in lokalen und regionalen
Interessensverbénden vernetzt und organisiert. Zudem haben sich auch private Akteursgruppen
zu Interessensverbanden zusammengeschlossen, um die Entwicklung der Stadt Mainz zu
begleiten. Auf lokaler Ebene stellen die Werbegemeinschaft Mainz e. V. und das Mainz City-
Management die zentralen Interessensgemeinschaften der Mainzer Gewerbetreibenden insb.
des Einzelhandels dar. Diese dienen u. a. der Vernetzung, der Vertretung der Interessen der
Mainzer Gewerbetreibenden ggu. Dritten und der internen Organisation. Das Unternehmen
mainzplus CITYMARKETING dient der Vermarktung von Mainz als Tourismus-, Kultur- und
Tagungsdestination. Der Verein unser Mainz in Rheinhessen e. V. stellt einen Interessensverein
aus der Mainzer Birgerschaft mit dem Ziel die Entwicklung der Stadt Mainz in den Themenfeldern
Verkehr, Bauen und Wohnen und dem Baustellenmarketing zu unterstiitzen. Der Verkehrsverein
Mainz e. V. hat das Ziel die Attraktivitat der Stadt Mainz zu steigern und als Netzwerkplattform fiir
Mainzer Unternehmen und Private zu dienen. Handwerker sind auf lokaler Ebene durch die
Kreishandwerkerschaft Mainz-Bingen vertreten. Ziele sind u. a die Offentlichkeitsarbeit und der
Erfahrungsaustausch.

Auf regionaler Ebene stellt der Handelsverband Mittelrhein-Rheinhessen-Pfalz e. V. den
Dachverband der Einzelhandelsunternehmen, die Industrie und Handelskammer (IHK)
Rheinhessen den branchenibergreifenden Regionalverband der Wirtschaftsunternehmen dar.
Die Handwerkskammer Rheinhessen ist Dachorganisation der Handwerksbetriebe.

Die Akteursstrukturen der privatwirtschaftlichen Akteure sind zusammenfassend nachstehend in
Abbildung 26 aufgefihrt.
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Akteursstrukturen der Wirtschaft

Interessensverbinde

Lokale Ebene

Regionale Ebene

Mainz City-Management e. V.

Intereszensgemeinschaft der Mainzer
Gewerbetrethenden und Grundstickssizentiimer.
Themenfelder w. 3. Savberkei, Sicherheit,
Infrastruktur, Events

Werbegemeinschaft Mainz e. V.

Kreishandwerkerschaft Mainz-
Bingen

Intereszensgemeinschaft der Handwerksmeister
und —betriebe. Themenfelder:
Interessensvertretung, Offentichkeitsarbeit,
Auftragzsicherung, Erfahrungsaustavsch

Handelsverband Mittelrhein-
Rheinhessen-Pfalze. V.

Dachverband der Einzelhandelsunternehmen  fiir die
Region Rheinheszen

Intereszensgemeinschaft des Mainzer
Einzelhandels. Themenfelder w. a.: Events,
Werbeaktionen, Begleitunz won
Genehmigungsverfahren

Mainzplus CITYMARKETING
GmbH.

viermarktung won Mainz als Touricmus-, Kulter wnd
Tagungzdestination

Verkehrsverein Mainz e. V.

Erhdhung der Atraktivitit der Stadt Mainz,
Netrwerkplattform filr Mainzer Unternehmen  wnd
Frivate

Industrie- und Handelskammer
fiir Rheinhessen

Brancheniibergreifender Regionafverband der
Wirtschaftsunternehmen fiir die Region
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Unser Mainz in Rheinhessen e. V.

Biirgerverein mit dem Ziel die Entwicklung der Stadt
Mainz zu unterstiftzen. Themenfelder w. a.: Verkehr,
Bauen und Wohnen, Baustellenmarketing

Handwerkskammer
Rheinhessen

pachverband und Berufsstandsvertretung  der
Handwerksbetriebe in Rheinheszen

Akteursgruppen

Logistikunternehmen

Einzelhandelsunternehmen

Gastronomiebetriebe

Handwerksbetriebe

Abbildung 26: Organisationsstrukturen der Wirtschaft, eigene Darstellung
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2.6.3 Defizite in der Kommunikation

Die Analyse der Kommunikationsstrukturen innerhalb der Stadt Mainz sowie die Rickmeldung
der Mainzer Logistikeriinnen und Gewerbetreibenden im Rahmen der Workshops
(vgl. Kapitel 2.5) und in den durchgefiihrten Einzelgesprachen zeigt, dass seitens der Wirtschaft
das Problem besteht, dass keine fester Ansprechpartner fir die Belange und Initiativen aus der
Wirtschaft bei der Stadt Mainz existiert. Gleichzeitig kommt es zu Informationslicken, die die
Steuerung- und Gestaltung des stadtischen Wirtschafts-/Giterverkehrs erschweren und zu einem
Informationsverlust bei bereits bestehenden Lésungsansatzen fuhren. Dies zeigt sich auch in der
bisherigen Kommunikation mit Akteuren aullerhalb der Stadtverwaltung. Die in der
Vergangenheit bestehenden Beteiligungsformate waren meist projektspezifisch und nicht auf die
kontinuierliche Kommunikation zwischen der Stadtverwaltung und den privatwirtschaftlichen
Akteuren ausgelegt. Eine stetige Gesprachsrunde, wie z. B. das Innenstadtfriihstick der
kommunalen Wirtschaftsforderung existiert fir die Belange des Guterverkehrs nicht. Gleiches gilt
fir ein Format, z. B. Webaulftritt, der thematisch die Inhalte (u. a. vergangene Projekte und
gewonnene Erkenntnisse, Ansprechpartner fiir Belange der lokalen Akteure mit Wirtschafts-
/Guterverkehr) aufarbeitet und biindelt. Neue Planungen sind so nur schwer oder spat fir die
lokalen Akteure prasent, wodurch méglich entstehende Synergien durch die Berticksichtigung der
Belange dieser nicht zum Tragen kommen oder zukinftige Handlungsspielraume nicht genutzt
werden.

Die Entscheidungs- und Fachkompetenzen sind durch die Aufbauorganisation der
Kommunalverwaltung dabei naturgemaf dezentral angesiedelt, was zum einem der Erarbeitung
und Umsetzung von konkreten MaRRnahmen in der Querschnittsaufgabe urbaner Wirtschatfs-
/Guterverkehr entgegen steht und zum anderen nicht dem Wunsch aus der Wirtschaft entspricht,
einen zentralen Ansprechpartner mit moglichst weitreichenden Entscheidungskompetenzen von
kommunaler Seite vorzufinden. Verantwortlichkeiten bezlglich der Themen des stadtischen
Wirtschafts-/Glterverkehrs sind innerhalb der Stadtverwaltung nicht vollstandig definiert und nicht
auf wenige, nach auf3en bekannten Stellen gebiindelt. Eine feste Stelle, die ein tiefgreifendes
Verstandnis fur die logistischen Prozesse und Akteurskonstellationen innerhalb der Stadt besitzt,
die relevanten Akteure einbinden und initiativ tatig werden kann (u. a. auch bei der internen
Begleitung von Planungen, die den Wirtschafts-/ Guterverkehr beeinflussen), fehlt.
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3 Analytische Untersuchung zu Mikro-Depots und Potenzialflachen von City-
Hubs

3.1 Verstandnis und Einsatzbereich von Mikro-Depot- und City-Hub Lésungen

Bei Mikro-Depots und City-Hubs handelt es sich um Ansatze zur gebietsbezogenen Biindelung
von Sendungen. In der Literatur aber auch in der bisherigen Praxis wird das Konzept des Mikro-
Depots dabei i d. R. als zusatzlicher Umschlagsknotenpunkt auf der letzten Meile verstanden und
eingesetzt. Der BIEK definiert Mikro-Depots wie folgt:

,Mikro-Depots beschreiben einen definierten Ort fir den Umschlag und die Zwischenpufferung
von Transportgitern, wie z. B. Paketen, in dicht besiedelten Zustellgebieten mit hohem
Sendungsaufkommen. Sie ermoglichen ein gesichertes Abstellen von Lastenradern,
Kleinstfahrzeugen oder sonstigen Transporthilfen. Sie ergdnzen das bestehende
Logistiknetzwerk eines Dienstleisters und die ,erste bzw. letzte Meile“ wird verkirzt — eine
wesentliche Voraussetzung fir den wirtschaftlichen Einsatz von alternativen Fahrzeugkonzepten.
Sie sind Start- und Endpunkt fur die stadtvertragliche und ressourcenschonende kundennahe
Zustellung bzw. Abholung“®

Guter die im regionalen Verteilzentrum der Dienstleister ankommen, werden somit nicht direkt an
den Endkunden zugestellt, sondern in einem zusatzlichen Depot in zentraler Lage erneut
umgeschlagen und durch alternative Fahrzeugkonzepte (Sackkarre, Lastenfahrrader, Elektro-
Kleinstfahrzeuge) an den Empfanger zugestellt, wodurch eine Reduktion von Fahrten
konventioneller Lieferfahrzeuge eintritt. Aufgrund der héheren Reichweite ggu. der Zustellung zu
Ful’ und der Moglichkeit vorhandene Radinfrastrukturen und den Radverkehr freigegebene
FuRgangerzonen zu nutzen, kommt Lastenfahrréadern dabei eine besondere Bedeutung zu. Die
Einrichtung von Mikro-Depots in direkter Néhe der Zustellgebiete ist aufgrund der geringen
Transportkapazitat und Reichweite der Lastenfahrrader Grundvoraussetzung fir den
erfolgreichen Betrieb.

Die  Verlagerungswirkung von  konventionellen  Lieferfahrzeugen auf  alternative
Fahrzeugkonzepte ist vor allem von der raumlichen Positionierung des Mikro-Depot Standortes
abhangig. Maligeblich fir den Erfolg sind eine hohe Empfangerdichte, geeignete
Sendungsstrukturen und eine gute ErschlieBbarkeit des Gebietes durch die
Verkehrsinfrastrukturen. I. d. R. finden sich diese Strukturen in Zentrumlagen, Wohn- und
Mischgebieten wieder. Nach Angaben des BIEK ist ein wirtschaftlicher Einsatz von Mikro-Depots
bis zu einem Radius von ca. 1 km um das Mikro-Depot mdglich.2®

Die Moglichkeit der modalen Verlagerung von Gutern auf das Lastenfahrrad oder die Sackkarre
ist insbesondere von der Beschaffenheit der Guter abhéngig. Grol3e, sperrige oder zu schwere
Gliter sind fur den Transport mit dem Lastenrad ungeeignet oder aus wirtschaftlicher Sicht nicht
rentabel, als dass ein Umschlag tber ein Mikro-Hub infrage kommt. Aus diesem Grund stellen
Mikro-Depots vor allem eine Biundelungslésung im KEP-Segment dar, da hier durch die hohe
Standardisierung der Sendungen im Bezug auf MalRe und Gewicht eine Verlagerbarkeit fir einen
Teil der transportierten Giter gegeben ist. Studien gehen davon aus, dass rd. 20-30 % der KEP-
Sendungen lastenradgeeignet sind.?’

Grundsatzlich kommt ein Teil der Giter im allgemeinen Gtertransport bzw. Stiickgutsegment fr
die Abwicklung Uber Mikro-Depots infrage. Aufgrund der inhomogenen Zusammensetzung der

25 Industrie- und Handelskammer Mittlerer Niederrhein 2019, S. 8.
% vgl. BIEK 2019, S. 1-2.
27 vgl. Bogdanski und Calliau, S. 22.
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transportierten Guter und der vielseitigeren Akteursstrukturen ist der Umschlag und die
Bundelung an Mikro-Depots deutlich komplexer, wie auch einfihrend in Kapitel 2.4 beschrieben.

Das City-Hub zielt darauf ab, alle Sendungen mit Ziel eines festgelegten Bereichs an einem
Sammel- und Verteilzentrum nahe der Stadt anzuliefern und dort die Sendungen gebundelt in die
Zustellung zu Ubergeben.- Durch die Bundelung der Sendungen kann der Fahrzeugeinsatz fir
die Zustellung in die Stadt minimiert werden.

Auch fur City-Hubs gibt es wie bei den Mikro-Depots unterschiedliche Ausgestaltungsformen.
Eine zwingend peripherere Lage fiir City-Hubs wird nicht benétigt. Dennoch kann es sinnvoll sein,
dass City-Hubs nicht in Wohngebieten geplant werden, da dort neben der Biindelung weitere
logistische Prozesse vorgenommen werden konnen. Die nachfolgende Abbildung stellt die
Aufgaben eines City-Hubs dar. Neben der Blindelung Gbernimmt ein City-Hub weitere Aufgaben
in der logistischen Prozesskette, was bedeutet, dass starkere Anforderungen an die
Immissionsgrenzen gesetzt werden.

Vorsortierte

NOx-neutrale
Belieferung }
/; ~
City-Hub
Services:
+  Kommisionierung
Lagerung . :
+  Entsorgung Liefergebiet
+ Tourenplanung

—

City-
Hub

Optimierte Ausliefertouren durch Potentielle Frwsiterungen
tasteniad- und || ae——m Ausli

- .
t-tahrzeug ~- 3 in angrenzende

Stadtteile durch
Lastenrad- und E-Fahrzeug

Abbildung 27 Ablaufskizze City-Hub, Quelle: Muller-Steinfahrt et al. 2018

Der Vorteil des City-Hubs gegeniiber dem Mikro-Depot liegt in der Tatsache begriindet, dass das
City-Hub auch fur weitere stadtlogistische Segmente von Interesse sein kann. So kénnen auch
Stuickgutlogistiker City-Hubs zur Kommissionierung und Lagerung von Sendungen nutzen.

Aus diesem Grund zielen die folgenden Analysen auf die Potentiale von Mikro-Depots flr die
KEP-Logistik sowie auf Waren im Stlickgutsegment ab, fir die die Ubertragbarkeit gegeben ist.

3.1.1 Planungsgrundlagen von Mikro- und City-Hubs Flachenanforderungen

Es kdnnen zwei Typen von Mikro-Depots unterschieden werden - stationdre (immobile) und
mobile Losungen.

Bei stationaren Mikro-Depots bieten sich unterschiedliche Losungen an, die alle dem Baurecht
unterliegen. Die Unterbringung von Mikrodepots in Bestandsimmobilien ist aus logistischer Sicht
einfacher, da Fragen zur Flachenverfugbarkeit sich nicht primér ergeben. Innerstadtische Flachen
sind jedoch nicht nur fur Akteure der Stadtlogistik von Interesse, sondern auch fir
Bewohner:innen und Vertreteriinnen des Einzelhandels. Daher wird eine hohe
Flachenproduktivitét vorausgesetzt, um den Betrieb des Mikro-Depots bei hohen Mietkosten zu
wirschaftlich zu rechtfertigen. Auch die Widmung als Mikro-Depot ist in reinen Wohngebieten
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z. B. oftmals schwierig und bedarf einer Festlegung auf stadtischer Ebene. Die Uberlegungen
zeigen, dass die Ausweisung eines Mikro-Depots in Bestandsimmobilien oftmals eine
Zusammenarbeit der Stakeholder (Stadt, KEP, Handel) lohnt und die erfolgreiche Umsetzung
voraussetzt.?®

Mobile Mikro-Depots treten oftmals im innerstadtischen Kontext in der Form von Containern auf.
Der Flachenbedarf eines Containers betragt 14 x 3,5 m, damit eine Wechselbriicke sowie
ausreichend Rangierflache fur Lkw gewahrleistet wird. Die Suche nach anforderungsgerechten
Stellplatzen ist aufwendig und langwierig, da sowohl rechtliche als auch planerische Aspekte
betroffen sind. Das Zusammenspiel unterschiedlicher Stakeholder erhéht zudem die Komplexitét,
da das Flachenproblem in den Innenstadten nicht nur fur die Vertreter der Stadtlogistiksegmente
herausfordernd ist. 2°

In welcher Form ein Mikro-Depot betrieben werden soll, héngt nicht nur von der
Flachenverflugbarkeit ab, sondern auch von der Ndhe zu den Empfangern. Das Handbuch zur
Entwicklung von Mikro-Depots in kleineren GroRRstadten der IHK Mittlerer Niederrhein leitet die
bendtigte Innenflache eines Mikro-Depots in m2 aus der Anzahl Pakete pro Tag ab, was im
Umkehrschluss bedeutet, dass die Analyse des Sendungsaufkommens ein wichtiger
Analyseschritt ist. Die Funktion unterstellt einen linearen Zusammenhang; es gilt also: Umso
groRer das Sendungsaufkommen in einem potentiellen Zustellgebiet eines Mikro-Depots, desto
groBer muss die bendtigte Innenflache sein. Zusatzlich zu der reinen Lagerflache treten weitere
Flachenbedarfe in Form von Abstellflachen fur Lastenrédder und Sackkarren/Rollwagen,
Umkleide-, Pausenraume und Sanitaranlagen fur die Mitarbeiter:innen sowie Rangier- und
Parkflachen fir die Lieferfahrzeuge auf. Der funktionale Zusammenhang zwischen benétigter
Innenflache und Paketumschlagsvolumen ist nachfolgend in Abbildung 28 dargestellt.

210
= z. B. Innenflache 180 m* L
E 180 .
Ll
S
S 150
T
E 120 abgeleitetes
o Umschlag-
o 90
a volumen
2 &0 ca. 1.440 r
0 Pakete pro
=
= 30 Tag

0
0 120 240 360 480 600 Y20 840 960 1080 1200 1320 1440 1560
Anzahl Pakete pro Tag (Stick)

Abbildung 28: Funktionaler Zusammenhang zwischen benétigter Innenflache eines stationéren Mikro-Depot
Standortes und dem Paketumschlagsvolumen, Quelle: Industrie- und Handelskammer Mittlerer Niederrhein
2019

3.1.2 Betreiber und Bundelungskonzepte

Die Literatur unterscheidet zwischen empfangerbezogener und quartiersbezogener
Bindelung. Vergleicht man beispielsweise die Emissionswerte eines Fernverkehrs-Lkw mit einer
volumenmaRigen Vollauslastung durch Stiickgut von 15 t, der in Etwa 25-27 | Diesel je 100 km
verbraucht, liegt der durchschnittliche Verbrauch eines Sprinters mit einer Nutzlast von 1,5 t bei

28 \/gl. Klampfer 2018, S. 83.
2 Vgl. Klampfer 2018, S. 82 f.
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12| je 100 km. Modellrechnungen in Berlin unterstreichen die positiven Umwelteffekte einer
Bundelung. Bezogen auf das einzelne Paket werden bei der Zustellung mit einer konventionellen
Liefertour rd. 32 g CO, emittiert, bei der konsequenten Umsetzung einer empfangerbezogenen
Bundelung (Zustellung der Pakete mit groReren Lkw bis 7,5t zu allen bereits existierenden
Paketstationen unter der Annahme optimaler Auslastung) nur noch rd. 19 g CO,.30 31 32

Auch die quartiersbezogene Bindelung verspricht fahrleistungsbezogen hohe
Einsparpotentiale. Eine konsequente Umsetzung quartiersbezogener Biindelung kann vor allem
zu Einspareffekten der Fahrleistung auf ErschlieBungsstraf3en fihren wie die Modellergebnisse
fur Berlin zeigen. In Anlehnung an das Konzept der compounds bundling bzw. cainiao parcel
stations sind in Berlin an Knotenpunkten des hoherrangigen Straf3ennetzes pick-up points gesetzt
worden, welche das ganze Sendungsaufkommen des Einzugsbereichs allokierten, wodurch sich
der Einsatz groRRerer Lkw lohnt. Auch fur dieses modellierte Szenario konnten Einspareffekte in
derselben GrofRenordnung, wie die Ergebnisse fur die empfangerbezogene Bundelung zeigten,
erzielt werden.

Durch die bereits erwéahnte Verschiebung und Erweiterung der Warengruppen im Onlinehandel
(z. B. Mobel, Heimwerken und Garten) wird die der Stiickgutspediteur in der stadtischen Logistik
an Bedeutung gewinnen, wodurch sich Blndelungsstrategien auch fir weitere Segmente des
stadtischen Guterverkehrs ergeben.®* In Dusseldorf zeigt der Logistikdienstleister ABC-Logistik
(incharge.city), welche Potentiale einer empfangerbezogenen Blndelung auch im
Stickgutsegment vorhanden sind. ABC-Logistik biindelt fir den Einzelhandel in Disseldorf die
Sendungen und stellt sie konsolidiert zu. Dadurch kann sich der Einsatz von Lastenradern auch
im Stlicksegment als wirtschaftlich erweisen.

30 vgl. Holthaus et al., S. 92.

31 Vgl. Holthaus et al. 2021, S. 62 ff.
32 vgl. Schlott et al. 2022.

33 vgl. Holthaus et al. 2021, S. 62 ff.
34 vgl. Leerkamp 2021.
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Abbildung 29: Konzeptskizze des Incharge-Prinzips, eigene Darstellung

Die Ausfuhrungen zeigen, dass Blndelungsvorhaben explizit auf Mikro-Depots bzw. City-Hubs
angewiesen sind. Es kénnen grundsatzlich 3 Betreibermodelle unterschieden werden:

KEP-Dienstleister als Betreiber

Das Mikrodepot fungiert als Depot auf der letzten Meile; eine Konsolidierung mit Sendungen
anderer Dienstleister findet nicht statt. Dieses Betreiberkonzept ist die gewdhnlichste Form in der
deutschen stadtlogistischen Praxis, da es die Komplexitat unternehmensibergreifender
Kooperation per se ausschlief3t.

White-Label-Dienstleister

Das White-Label-Modell ist durch die Unterhaltung einer dritten Partei gekennzeichnet, bei der
die eigentlichen KEP-Dienstleister nicht in Erscheinung treten. Der White-Label-Dienstleister
bindelt die Sendungen der KEP-Dienstleister und stellt auf eigenen Touren die Sendungen zu.
Eine flachenhafte Umsetzung des White-Label-Dienstleisters findet aktuell nicht statt. Grund sei
aus Sicht der KEP-Dienstleister die hohen Paketmengen in den Stadten, welche zu hohen
Auslastungsgraden der Zustellfahrzeuge fuhren.

Gemischte Betriebsform

Unter der gemischten Betriebsform kénnen mégliche Ausgestaltungsformen, die im Kern an City
Hubs oder an Guterverkehrszentren (GVZ) erinnern, subsumiert werden. Es liegt also eine
gemischte Form vor, die sowohl die Aufgaben eines GVZ als auch eines Mikro-Depots innehaben
kann.

3.2 Makroskopische Simulation

3.2.1  Szenarienbildung

Im Rahmen der Szenarienbildung werden unterschiedliche Biindelungskonzepte betrachtet und
hinsichtlich Ihrer Fahrleistungs- und Emissionseinsparwirkung bewertet.
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Die modellierten Szenarien orientieren sich an den Konzepten, die in dem ersten Workshop unter
Beteiligung der Mainzer Einzelhandler, Logistiker und der Stadt Mainz eingebracht wurden. Die
Ergebnisse sollen unabhangig etwaiger Betreiberkonzepte eine Entscheidungsgrundlage fiir die
Maflinahmenumsetzung darstellen indem die Einsparpotentiale identifiziert werden, sodass die
Wirkung dieser oder in ihrer Ausgestaltung gleichartiger Mal3nahmen eingeschatzt werden kann.

Es werden drei Bundelungsanséatze analysiert:

- Fall 1: Mikro-Depot Standorte auf dem Gebiet der Alt- oder Neustadt
- Fall 2: Paketboxen im Bereich der FuRgangerzone
- Fall 3: Integration eines Mikro-Depots Mikrodepots in die Neuplanung des Karstadtareals

Fur jeden der drei Falle werden Subszenarien gebildet, die verschiedene Ausgestaltungen der
Bundelungsansatze aufzeigen, was die Einschatzung der verkehrlichen Wirkung bei einer
sukzessiven Ausbildung der Ansatze ermdglicht.

3.2.2 Fall 1: Umsetzung eines Mikro-Depot Standortes auf dem Gebiet der Alt- oder
Neustadt

Fall 1 zeigt das theoretische Optimum auf, welches durch die vollstdndige Bindelung des KEP-
Sendungsaufkommens an einem Mikro-Depot erreicht werden kann. Es wird ein Radius von
500 m Uber das Strallennetz um den jeweiligen Mikro-Depot Standort definiert, der das
Einzugsgebiet darstellt. Die Flachen wurden zuvor auf ihre Eignung als Mikro-Depot Standorte
geprift. Eine Vorauswahl von Standorten mit hoher logistischer Eignung wurde im Vorfeld mit der
Stadt rickgekoppelt und die Umfeldvertraglichkeit im Hinblick auf die Randnutzungen, die
Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualitéat und die Erhaltung der stadtebaulichen Gestaltung
untersucht. Im Ergebnis kénnen vier potentielle Standorte fir die weitere Analyse verwendet
werden. Dabei handelt es sich um die Standorte:

e GoethestralRe, Neustadt
¢ Heugasse, Altstadt

e QuintinsstralRe, Altstadt

o Parkplatz P1, Hauptbahnhof Mainz, Neustadt

Die potentiell nutzbaren Flachen und Informationen zu den untersuchten Gebieten sind im Detail
in Form von Steckbriefen in Anhang | dargestellt. Es wird unterstellt, dass das gesamte
Sendungsaufkommen im Einzugsgebiet des Mikro-Depots zu Fuld oder per Lastenrad zugestellt
wird.

Die Depotstandorte sind so ausgewahlt, dass die Erreichbarkeit vom Hauptstral3ennetz gegeben
ist und somit die notwendigen Depot-Depot-Verkehre mit schweren Lkw von 12 t zGG eine
maglichst geringe negative Wirkung auf die Verkehr und Umfeldqualitat aufweisen. Als Flachen
werden bestehende Parkstédnde oder Ladezonen gewahlt, die mindestens das Aufstellen eines
20-FuR Containers als Depot erlauben.
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Abbildung 30: Standorte Mikro-Depots, eigene Darstellung

Auf Grundlage der in Kapitel 2.3.3 ermittelten raumlichen Verteilung des Sendungsaufkommens
wird das Potential der Standorte ermittelt. Dabei koénnen in dem 500 m Radius
Sendungsaufkommen von 4.400 — 9.600 Paketen pro Tag festgestellt werden. Das Potential der
Standorte im Bereich der Altstadt ist insgesamt hoher, als das im Bereich der Neustadt.

Die Standorte unterscheiden sich in ihrer Wirkung auf Fahrleistung, CO;, NOx und PM.
Gegenuber dem Ist-Zustand (Fahrleistung von 7.502 km pro Tag) nimmt die Fahrleistung auf dem
Stadtgebiet von Mainz um 28%-115% ab. Innerhalb der Altstadt treten
Fahrleistungsminderungen von 51,5 % und 60,6 % (Standort B und C) sowie 8,2 % im Fall von
Standort C auf. Standort A hat keine Auswirkung auf die Fahrleistung in der Altstadt, was in der
Ausdehnung des Einzugsgebietes in der Neustadt begriindet liegt.

Die Veranderung von Fahrleistung, CO2, NOx und PM ggu. dem Ist-Zustand ist im Detail in
Anhang Il dargestelit.
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3.2.3 Fall 2: Paketboxen in dem Bereich der Innenstadt

Fall 2 bildet die Bindelung des B2B-Sendundungsaufkommens in dem Bereich der
FuRgangerzone der Mainzer Altstadt ab. Das B2C-Aufkommen wird jeweils durch herkémmliche
KEP-Liefertouren ausgehend der Depots der Dienstleister zugestellt. Zur Belieferung Paketboxen
werden leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5t zGG eingesetzt. Es werden zwei Teilszenarien
unterschieden, die die minimalen und maximalen Potentiale des Blindelungsansatzes aufzeigen.
Zum einen die Zustellung des B2B-Sendungsaufkommens der gesamten Ful3gangerzone uber
die Paketboxen, zum anderen die Belieferung nur eines StralBenzuges (der Augustinerstrafie)
Uber eine Paketbox. Es wird unterstellt, dass das gesamte B2B-Sendungsaufkommen im
betrachten Bereich der FuRgangerzone zu FulR oder per Lastenrad zugestellt wird. Je Paketbox
wird ein maximales Paketvolumen von 250 Paketen pro Tag angenommen.
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Abbildung 31: Einzugsgebiete Paketboxen, eigene Darstellung

Durch die ausschlie3liche Ausrichtung der MaRRnahme auf die Ful3géngerzone kann keine
Wirkung auf die Summe der Fahrleistung im KEP-Verkehr der Stadt Mainz erzielt werden. Jedoch
kann der Bereich um die FuRgéngerzone gezielt entlastet werden. Innerhalb der Altstadt ergibt
sich eine Fahrleistungsreduktion von 3,2 % durch die Zustellung des gesamten B2B-KEP-
Sendungsaufkommens in der Augustinerstral3e Uber eine Paketbox in der Schénbornstralle und
eine Minderungswirkung von 4,9 % bei der Zustellung des gesamten B2B-Sendungsaufkommens
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Uber Paketboxen in der FulRgangerzone. Untenstehende Abbildung 32 verdeutlich die Wirkung
des Zustellkonzeptes. Es ist festzustellen, dass in den StralRenzigen in und um das Gebiet der
FulRgéngerzone ein vornehmlicher Rickgang der NOy-Emissionen der KEP-Verkehre
festzustellen ist, wobei einzelne StralBenziige durch die Anlieferverkehre einer punktuellen
Mehrbelastung ausgesetzt sind. AufRerhalb der Altstadt und in Teilen der Neustadt bleibt die
Emission weitgehend identisch dem Ist-Zustand.
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Abbildung 32: Veradnderung der NOx-Belastung auf dem Stralennetz, Fall 2, eigene Darstellung und
Berechnungen

Die Veranderung von Fahrleistung, CO2, NOx und PM ggu. dem Ist-Zustand ist im Detail in
Anhang lll dargestellt.

3.24

Fall 2 bildet die konsolidierte Belieferung der FuRgangerzone ausgehend der Ludwigstralie bzw.
des ehemaligen Karstadtareals ab. Hierbei werden drei Teilszenarien unterschieden. Szenario 1
stellt die Belieferung des gesamten Bereichs der FuR3gadngerzone Uber die Ludwigstral3e sowohl
im B2C- als auch B2B-Segment dar. In Szenario 2 wird lediglich das B2B-Sendungsaufkommen
Uiber den Standort zugestellt. Szenario 3 geht von einer geringen Flachenverfugbarkeit auf dem
Areal aus. Es wird unterstellt, dass lediglich eine Flache von rd. 100 m? (vgl. Abbildung 28) fur

Fall 3: Integration eines Mikro-Depots in die Neugestaltung der Ludwigsstralie
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das Mikro-Depot zur Verfugung steht, was einem maglichen Umschlagsvolumen von ca. 900
Paketen entspricht. Uber den Standort zugestellt wird lediglich das B2B-Sendungsaufkommen
des Gebietes. Untenstehend in Abbildung 33 sind die resultierenden Liefergebiete dargestellt.

\

Im Auftrag

Legende

[ begrenzte Flachenverfiigbarkeit
rd. 900 Pakete/Tag im B2B

[ keine Flachenrestriktionen
rd. 1.750 Pakete/Tag im B2C/B2B,
rd. 1.600 Pakete/Tag im B2B

=== FuRgéngerzone

Landeshauptstadt
Mainz

A 2 : L NG e ! Kartengrundlage
/ Lk TN “ P A st B e, ) . ©OpenStreetMap Mitwirkende

0 75 150 m
| I

Abbildung 33: Zustellgebiete City-Hub Ludwigsstralie, eigene Darstellung

Die Ausbildung von Szenario 1 resultiert in einer Fahrleistungsreduktion ggi. dem Ist-Zustand
der KEP-Verkehre im Stadtgebiet von 5,6 %, Szenario 2 in einer Reduktion um 4,2 %. Im Fall von
Szenario 3 steigt die Fahrleistung um 0,4 % an, was auf die gednderte Routenwahl der Fahrzeuge
i. V. m. den notwendigen Liefertouren zur Zustellung des B2C-Sendungsaufkommens
zurickzufuihren ist. Innerhalb der Alistadt betrdgt die Fahrleistungsreduktion 29,1 %
(Szenario 1), 16,3 % (Szenario 2) und 2,4 % (Szenario 3).

Die Veranderung von Fahrleistung, CO2, NOx und PM ggu. dem Ist-Zustand ist im Detail in
Anhang IV dargestellt.
3.3 Potenzialflachen und -Immobilien fir die logistische Nutzung

Die Stickgutlogistik spielt momentan eine entscheidende Rolle fir die Versorgung von
Geschaftsstandorten in der Innenstadt. Im Laufe der kommenden Jahre wird die Bedeutung der
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Stuckgutverkehre weiter zunehmen, da Stiickgutdienstleister immer mehr als Dienstleister flir den
Online-Handel auftreten, was auf den wachsenden Anteil von Warengruppensegmenten (z. B.
Mobel, Garten, Haushaltsgerate) die nicht fir die Logistikinfrastrukturen der KEP-Dienstleister
infrage kommen. 3°

Aus diesem Grund wird auch die Nachfrage nach Logistikflachen mit direktem Zugriff auf die
Innenstadt ansteigen. Die Verfugbarkeit von innenstadtnahen Logistikflachen ist zudem
ausschlaggebend fur die Etablierung von Bundelungskonzepten unabhéngig der logistischen
Nutzung und des Betreiberkonzeptes. Insb. der Aufbau einer nachhaltigen,
innenstadtvertraglichen Logistik mit Lastenfahrradern oder anderen Fahrzeug- und
Zustellkonzepten bedarf zentrumsnaher Flachen und Immobilien.

Die Riuckmeldung der lokalen Akteure in den begleitenden Workshops bestétigt diese
Darstellung. Fir die beteiligten Logistiker ist, wie in Kapitel 2.5.2 beschrieben, vor allem die
Verfluigbarkeit von Flachen in direkter Nahe der logistischen Senken fur zukinftige Expansionen
notwendig.

Die Aufgabe die der Stadt zukommt, ist die Sicherung und Qualifizierung von zentrumsnahen
Flachen fir die logistische Nutzung. Die folgenden Analysen sollen einen ersten Schritt bei der
Entwicklung eines vollstandigen Logistikflachenkatasters (vgl. Mal3Bnahme C-1, Kapitel 4.3.2)
durch die Stadt Mainz darstellen, so dass eine planerische Grundlage fur die Kommunikation mit
der Wirtschaft vorhanden ist und Initiativen aus der Wirtschaft aufgegriffen und begleitet werden
sowie eigene Bestrebungen umgesetzt werden kdnnen.

Die folgende Analyse legt den Fokus auf die Evaluation erster Potentialgebiete fir die logistische
Nutzung und zielt darauf ab die Grundlage fir die Qualifizierung von geeigneten Flachen zu
schaffen und so die Qualifizierung durch die Stadt Mainz in Zusammenwirken mit den Mainzer
Logistiker:innen zu ermaoglichen.

Als fachliche Grundlage fir die Identifikation geeigneter Flachen dient der Flachennutzungsplan
der Stadt Mainz. Eine Eignung fiir den Betrieb eines City-Hubs weisen vor allem Gewerbegebiete
auf. Im Hinblick auf die Bestimmung erster Potentialflachen kommen Areale infrage, die keine
Sondernutzung mit Zweckbestimmung (z. B. Hafengebiete, Einkaufzentren) aufweisen. Aus
verkehrlicher Sicht muss eine gute Anbindung an das Ubergeordnete StraRennetz und eine
StraRenraumdimensionierung vorhanden sein, die die Nutzung durch Lastenrdder zulasst.
Untenstehend in Abbildung 34 dargestellt sind Gewerbebauflachen, die diese Anforderung
erfullen.

% vgl. Leerkamp 2021, S.27.
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Abbildung 34: Gewerbebauflachen der Stadt Mainz, nach (Stadt Mainz 2010) , eigene Darstellung

Fur die Attraktivitat der Flachen fir die nachhaltige logistische Nutzung ist insbesondere die
Entfernung zu den logistischen Senken von Bedeutung. Die ErschlieBbarkeit mittels
Lastenfahrrad ist wesentlich von der Entfernung zwischen Depot und Liefergebiet angegeben.
Die in der Stadt Mainz lokal ansassigen Logistiker sehen aufgrund der raumlichen Strukturen der
Stadt Mainz eine Erschlie3barkeit mittels Lastenfahradern im Entfernungsbereich von bis zu 4
km Distanz fiur gegeben. Untenstehende Abbildung 35 beschreibt die Entfernungsverteilung der
infrage kommenden Gebiete. Als rAumliche Einheit fur die Bewertung der Erreichbarkeit werden
die Baubltcke innerhalb der Gewerbebauflachen verwendet. Die Darstellung zeigt, dass die
Eignung fur die logistische Nutzung mit Innenstadtbezug vor allem auf den Gewerbeflachen am
Mombacher Kreisel und in Weisenau gegeben.
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Abbildung 35: Entfernung der Gewerbebauflachen zum Zentrum der Alt- und Neustadt, eigene Darstellung
und Berechnungen

Die identifizierten Areale werden im Rahmen der Analyse hinsichtlich ihrer Eignung fur eine
logistische Nutzung gepruft. Dazu wird die Gesamtfliche, die bebaute Flache sowie die
Topographie ermittelt. Weiterhin wird ein durchschnittlicher Bodenrichtwert (€ je m?)
ausgewiesen.® AnschlieRend wird eine Erreichbarkeitsanalyse durchgefihrt, mittels derer die
Lagegunst fir logistische Nutzungen tberprift wird. Dazu wird die Fahrstrecke und die benétigte
Fahrzeit

zum Ubergeordneten Netz (Bundes-, Landes- und KreisstraRen),

zum geografischen Zentrum der Altstadt,

zum geografischen Zentrum der Neustadt und

zZur nachstgelegenen Umschlagsanlage (Terminal des kombinierten
Verkehrs/Guterverkehrszentrum/Hafen)

ermittelt.

Fahrzeit und Distanz zum lbergeordneten Netz stellen dabei einen Parameter fir Effizienz und
Stadtvertraglichkeit der Anlieferungsverkehrs, die Distanzen und Fahrzeiten zu den
geografischen Zentren der Alt- und Neustadt als wesentliche logistische Senken einen Indikator
fir die Eignung als Blndelungsstandort flr die Gebiete dar. Eine Nahe zur nachstgelegenen
Umschlagsanlage kann je nach (erganzender) logistischer Nutzung ebenfalls notwendiges
Kriterium der untersuchten Areale darstellen. Eine Berlcksichtigung der Erreichbarkeit des
Radverkehrsnetzes stellt im Hinblick auf den Einsatz von Lastenfahrréddern eine sinnvolle
AnalysegréRe dar. Eine qualifizierte Aussage Uber die sich daraus ergebene
ErschlieBungsqualitdit der Areale kann jedoch aufgrund der  weitestgehend
unzusammenhangenden Radverkehrsinfrastruktur der Stadt Mainz und der besonderen
infrastrukturellen Anforderungen von Lastenfahrradern nicht getatigt werden, weshalb an dieser
Stelle auf die Ausweisung verzichtet wird.

Nachfolgende zeigt beispielhaft die vorgenommene Analyse fir das Areal KreyRigstral3e in der
Neustadt

3% Bezugsdatenstand 2020
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Tabelle 1: Bewertung des Areals KreyRigstrale in der Neustadt

B BERGISCHE ﬁ
) UNIVERSITAT
s * wurpERTAL YO Brachfliache

Legende Ubersicht

— Rhein

Standort der Zweckbindung Nein
Flache
] 5 10 km
[—
Legende Detail Zweck
Fliche
Hintergrundkarte: L i
© OpenStraetMap Eintrdge im

o s mom |kommunalen Gewerbliche Bauflache
= Flachennutzungsplan

Wirtschaftliche Eignung des Areals

Gesamtflache des Areals [m?] 271.756
Bebaute Flache [m?] 105.385
Topographie eben
Durchschnittlicher Bodenrichtwert (2020) [€/m?] 225

Lagegunst des Areals

Fahrstrecke und Fahrtzeit zum (ibergeordneten Netz 3.1 kmin 5 min
Fahrstrecke und Fahrzeit zur Altstadt 3.7 kmin 10 min
Fahrstrecke und Fahrzeit zur Neustadt 2.9kmin 7 min

Fahrstrecke und Fahrzeit zur néchsten Umschlaganlage . .
(KV-Terminal/GVZ/Hafen) 2 kmin 7 min

Insgesamt wurden auf diese Weise 89 Areale®” ausgewertet, auf deren Grundlage eine weitere
Qualifizierung der Areale im Zuge der Entwicklung von Betreiberkonzepten fir City-Hub
Lésungen vorgenommen werden kann (vgl. MalRnahme B-3, Kapitel 4.3.4).

37 Die vollstandigen Auswertungen werden der Stadt Mainz in oben ersichtlichem Format als
digitaler Anhang zur Verfugung gestellt.
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4 Handlungskatalog

4.1 Ladezonen

4.1.1 Handlungsbedarf Ladezonen

Wie bei der Analyse des Ladezonenbestandes festgestellt (vgl. Kapitel 2.2.3), entspricht die
rdumliche Verteilung der Ladezonen im Gebiet der Alt- und Neustadt den Schwerpunkten des
privaten und gewerblichen Sendungsaufkommens. Fur einen Grof3teil des Einzelhandels und der
Gastronomie sind Ladezonen im direkten Umfeld der Geschéftsstandorte vorhanden. Im Hinblick
auf das begrenzte Raumangebot im Untersuchungsraum, die stadtebauliche Vertraglichkeit und
bestehende Nutzungen (u.a. Gehwege, Parkstidnde, Aufenthaltsflachen) wird Kkeine
Neuausweisung von Ladezonen empfohlen. Die Nutzbarkeit des hohen Angebotes an Ladezonen
wird durch die Fehl- und Nicht-Nutzung jedoch stark eingeschrankt. Externe Studien zeigen,
dass die Fehlbelegung der Ladezonen, vorwiegend durch private Pkw verursacht wird und rd.
80 % der Haltevorgange auf Ladezonen in Innenstadtlage ausmacht.*® Diese GréRenordnung der
Fehlbelegung konnte in der Stadt Mainz durch die Ortsbegehung (rd. 70 % der auf Ladezonen
haltenden Fahrzeuge waren Pkw) und die Einschéatzung der lokalen Akteure im Rahmen des
ersten Workshops bestétigt werden.

Es wird empfohlen die sachgerechte Nutzbarkeit, die Sichtbarkeit und die Akzeptanz der
Ladezonen zu erhdhen sowie die Einhaltung der bestehenden Nutzungsregelungen starker
durchzusetzen. Dazu sind die in den nachfolgenden Kapiteln 4.1.2 bis Fehler! Verweisquelle
konnte nicht gefunden werden. vorgestellten MalRnahmen geeignet.

4.1.2 MalBRhahme A-1 Durchsetzung von Halte- und Parkverboten

Um die Nutzbarkeit der Ladezonen durch den Lieferverkehr zu gewdahrleisten, muss
regelwidriges Be- und Entladen in Form von u. a.

Parken in zweiter Reihe,

auf Schutzstreifen,

auf Gehwegen und

in der Ful3gangerzone aul3erhalb der vorgegebenen Lieferzeitfenster

durch den gewerblichen Lieferverkehr in  Zukunft starker durch die
Verkehrsuiberwachungsamt geahndet werden.

Die Ausweitung der Kontrollen durch das Verkehrsiberwachungsamt kann eine positive
Wirkung auf die Fehinutzung haben. Durch die hohe Fluktuation der Fehlnutzer:innen der
Ladezonen entsteht allerdings ein erhéhter Kontrollaufwand. Um das Verkehrsverhalten
nachhaltig zu beeinflussen, ist somit mit einem hdherem Personalaufwand fir das
Verkehrsiiberwachungsamt zu rechnen. Der Ausbau der Kontrollkapazitdten wird
empfohlen.

Parallel zu den verstarkten Kontrollen muss die Verfligbarkeit der bestehenden
Ladezonen durch die nachfolgend formulierten MaRnahmen A2-A4 verbessert werden.
41.3 MalBhahme A-2 Anpassung der Beschilderung von Ladezonen

Die bestehenden Ladezonen sind mit dem Zeichen 286 StVO und dem Zusatzzeichen
,Ladezone“ ausgewiesen. Das Zusatzzeichen ,Ladezone* hat keine ordnungsrechtliche
Bedeutung, d. h. das Abstellen von nicht dem Laden- oder Liefern dienlichen Fahrzeugen

38 Vgl. Industrie- und Handelskammer zu Kéln 2018, S. 35 f
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im Sinne des Zeichens 286 StVO ist zulassig. Gleichzeitig ist die Akzeptanz und die
Kenntnis Uber die Restriktionen, die sich aus dem Zeichen 286 StVO ergeben aus Sicht
der Verkehrsteilnehmer:innen gering. Dies fuhrt dazu, dass haufiges Halten und Parken
durch Pkw ohne Ladevorgang stattfinden. Erschwerend sind die Kontrolle und Sanktion
von VerstdRen gegen Zeichen 286 StVO in der Praxis durch die Mitarbeiter:innen der
Ordnungsbehérde oft nur schwer nachvolliziehbar, weil die zeitliche Begrenzung® des
Halteverbots mit einem hohen Kontrollaufwand verbunden ist.*°

Eine in der kommunalen Praxis haufig vorgefundene Form ist die Beschilderung der
Ladezonen unter Verwendung des Zeichen 283 StVO ,absolutes Halteverbot® in
Verbindung mit dem Zusatzzeichen ,Lieferverkehr frei“ (vgl. Abbildung 36). Diese
Beschilderung erhdht die die Akzeptanz und Befolgungsrate der Ladezonen, ist
momentan aber nicht mit der StVO zu vereinbaren.*! Die Ausweisungen von Ladezonen
mit dieser oder einer &hnlichen Kombination von Zeichen 283 StVO ist dennoch in vielen
Stadten bereits gangige Praxis (z. B. Berlin, Kéln, Hamburg, Wiesbaden), bedarf aber
einer Sondergenehmigung durch die Stralienverkehrsbehérde und muss daher zunéchst
rechtlich geprift werden. Studien zeigen, dass die gednderte Beschilderung deutliche
Auswirkungen auf die Vermeidung von Fehlnutzungen aufweist. Zudem ist die Kontrolle
durch das Verkehrstiberwachungsamt einfacher maoglich.*?

Abbildung 36: Zeichen 283 StVO i. V. m. Zusatzzeichen 1026-35 StVO, eigene Darstellung

Bei der Anpassung der Beschilderung/zeitlichen Beschrankung zur Belegung von
Ladezonen sind Dienstleistungsverkehre (insbesondere Handwerkerverkehre) zu
berticksichtigen. Im Zuge von Instandsetzungen oder Baumalnahmen werden von
Handwerkern genutzte Fahrzeuge, die gleichzeitig auch Lagerraum fir Arbeitsutensilien

3 z. B. darf der zulassige Haltezeitraum darf bei zweckbestimmten Halten (wie die Begleitung
eines Fahrgastes zur Wohnung, Warten auf einen in Kirze erscheinenden Fahrgast) oberhalb
eines Zeitraums von drei Minuten ausgeweitet werden.

BayObLG DAR 79, 198

40vgl. Bohl et al. 2007, S. 7.

41 Einzig nach StVO zulassige Zusatzzeichen fur Zeichen 283 sind zeitliche Beschrankungen (vgl.
Bohl et al. 2007, S. 13, S. 24).

42 \gl. Bohl et al. 2007, S. 28 ff.
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sowie zum Lagerflache fir Abraum sind, im Umfeld des Arbeitsortes abgestellt. Eine
zeitlich zu starke Regelmentierung der Standzeiten (z. B. durch zeitliche Begrenzung) auf
allen Ladezonen innerhalb eines Gebietes ist deswegen zu vermeiden.
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\
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Abbildung 37: Ladezone mit Zeichen 283 StVO und Zusatzschild Lieferverkehr frei, Stadt Wiesbaden, eigene
Aufnahme

Die Neuausweisung sollte zunachst an wenigen Standorten innerhalb der Altstadt
erfolgen. Priorisiert werden sollten Standorte an Hauptverkehrsstraf3en mit direktem
Zugriff auf Einzelhandelsschwerpunkte. Als Beispiele sind zu nennen:

¢ Heugasse, Ecke LiebfrauenstralRe
e Quintinsstrale, Ecke Am Brand
e Fuststralle, Ecke Ludwigsstralle

Fur Stlckgutdienstleister, die langere Stehzeiten bei der Belieferung bendtigen, ist die
privilegierte Nutzung von Ladezonen von Vorteil, sofern die entsprechende Ladezone im
direkten Zugriff auf den Adressaten der Sendungen liegt und keine Lieferinfrastruktur in
Form von Laderampen gegeben ist. Die Privilegierung fuhrt dazu, dass Einfahrten und
Rangiervorgéange schwerer Lkw in sensiblen Stadtbereiche reduziert werden. Eine
pauschale Privilegierung von Ladezonen fir Lkw in einem Stadtbereich wiirde dabei zu
viele Nutzergruppen ausschiel3en, so dass positive Effekte auf die Konflikt- und
Storpotentiale in den Gebieten minimal sind.

Eine Privilegierung von Ladezonen fur Lkw ist nur im Einzelfall in enger Abstimmung mit
Vertreter:innen aus der Logistik und den ansassigen Gewerbetreibenden vorzunehmen..
Grundsatzlich fir eine ndhere Untersuchung in Frage kommen Ladezonen, die in der
N&ahe von

e gréReren  Einzelhandels- und  Gastronomienutzungen ohne  eigene
Lieferinfrastruktur,

e einer hohen Anzahl von stiickgutaffinen Unternehmen,
aulRerhalb dichter Siedlungsgebiete (geringere KEP-Affinitét)
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liegen.

Im Zuge der technischen Umsetzung sollte die Kennzeichnung der Ladezone mit dem
Zeichen 286 StVO durch das Zeichen VZ 1010-51 StVO ergéanzt werden.

Abbildung 38: Zeichen VZ 1010-51 StVO, eigene Darstellung

Mit fortschreitender Entwicklung ist zwingend die stetige Beteiligung der verschiedenen
Akteursgruppen im Wirtschaftsverkehr notwendig. Ebenfalls muss eine stetige Evaluation
unter Beteiligung der Wirtschaft erfolgen (vgl. Mal3nahme D-2 B, Kapitel 4.4.3.2) und, die
durch eigene Erhebungen der Stadtverwaltung (MaRnahme E-1, Kapitel 4.5.1 ) begleitet
wird.

MalRnahme A-3 Anpassung der Markierungen

Folgendes gilt fir Ladezonen, die nicht als Bucht ausgebaut und bereits mit dem Zusatz
.Ladezone“ bzw. ,Lieferverkehr frei“ gekennzeichnet sind. Eine zusatzliche Markierung
auf der Flache der Ladezone wird gegenuber der alleinigen Anordnung eines absoluten
oder eingeschrankten  Halteverbots  abschreckender auf  nicht-berechtigte
Verkehrsteilnehmer:innen. Die Markierung soll dabei mit dem Zeichen 299 StVO
,Grenzmarkierung fur Halt- oder Parkverbote“ vorgenommen werden. Erganzend kénnen
Ladezonen durch eine verschiedenartige farbliche Markierung abgegrenzt werden (vgl.
beispielhaft Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.). Langfristig sollte
die Markierung der Ladezonen im Stadtgebiet  vereinheitlicht  und
Abnutzungserscheinungen an bestehenden Markierungen ausgebessert werden.

Liefer -
verkehr
frei

Abbildung 39: Geanderte Ausweisung von Ladezonen, eigene Darstellung
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Maflnahme A-4 Kommunikation und Beteiligung

Begleitend zu der Umsetzung der Mal3nahmen A-1 bis A-4 missen die Problemstellungen
und das daraus resultierende Vorgehen bei der Durchsetzung der Ladezonen und der
damit miteingehenden Sanktionierung von regelwidrigen Liefervorgangen den lokalen
Akteuren der Logistikwirtschaft und Wirtschaftsverkehr-erbringenden Betriebe
kommuniziert und diese fur ihr Verhalten sensibilisiert werden. Die Anpassung der
Privilegierung der Ladezonen soll, wie in MaBnahme A-5 dargestellt, ebenfalls mit den
Akteuren erortert werden. Die Kommunikation sollte zunachst intern (vgl. Mal3nahme D-2
C, Kapitel 4.4.3.3) im Rahmen der stetigen Guterverkehrsrunden (vgl. Manahme D-2 B,
Kapitel 4.4.3.1) erfolgen. In die konkrete fachliche Arbeit sollten Vertreteriinnen des
Handels und der Logistik mit einbezogen werden (vgl. Kapitel 4.4.3.2). Eine Basis fur die
zukUnftige Kommunikation und Diskussion ist mit dem ersten Workshop dieser
Umsetzungsstrategie gelegt worden.

Kurzfristig sollten Informationen Uber die Standorte, Dimensionierung und die zeitliche
Verfligbarkeit von Ladezonen der Offentlichkeit in Form von (interaktiven)
Ubersichtskarten und Standortlisten zuganglich gemacht werden. Zusatzlich zu der im
Rahmen der Umsetzungsstrategie erhobenen Ladezonenstandorte in der Alt- und
Neustadt ist dazu eine Erganzung der Ladezonenstandorte und deren Ausgestaltung im
gesamten Stadtumfeld notwendig. Innerhalb der bestehenden technischen Moglichkeiten
eignet sich dazu das Online-Geoinformationssystem der Stadt Mainz., wobei langfristig
eine Modernisierung der bestehenden Portale und eine dediziertes Informationsportal fur
die Information Uber die relevanten Aspekte des stadtischen Giterverkehrs anzustreben
sind.

Maflnhahme A-5 Aufbau eines Belegungsinformationssystems

Die vielseitigen Geschéaftsnutzungen im Innenstadtbereich von Mainz und die damit
einhergehenden, verschiedenartigen Anforderungen der Logistikverkehre verhindern in
weiten Teilen, dass im Fall der Ladezonen eine zielgruppengerechte Steuerung des
Lieferverkehrs durch Priorisierungsmaf3nahmen erfolgen kann.

Sowohl eine kurzfristige aber auch langfristige Vorabreservierung durch die berechtigten
Nutzer:innen stellt u. a. fir KEP-Dienste eine zu hohe Barriere dar. In der Praxis kann dies
zu einer Zunahme des regelwidrigen Abstellens der Lieferfahrzeuge fiihren, da das
Zeitbudget fur die Buchung nicht mit der effizienten Tourendurchfiihrung vereinbar ist,
wodurch die Aufenthaltszeiten der Lieferfahrzeuge in den Kerngebieten zunehmen
konnen und regelwidriges Verhalten forciert wird.

Die Beschrankung der Nutzung der Ladezonen durch automatische Poller o. a. in
Verbindung mit Buchungssystemen wird im Rahmen von kurzfristig anzugehenden
MalRnahmen nicht empfohlen. Hintergrund ist, dass Buchungssysteme einen zeitlichen
Vorlauf benétigen und die reale Ankunftszeit insb. bei Fahrzeugen auf Liefertouren mit
vielen Stopps nicht exakt eingeschatzt werden kann bzw. eine manuelle Buchung zu
einem zusatzlichen Arbeitsvorgang der fahrenden Person (zeitbedarf) fuhrt. In Gebieten
in denen wenige, dafur lAngere Ladevorgange und eine hohe Fehlnutzung zu erwarten
ist, ist ein Buchungssystem durchaus sinnvoll. Hier ist eine vorherige Analyse geeigneter
Standorte unabdinglich.

Mittelfristig stellt der Aufbau eines Belegungsinformationssystem einen erheblichen
Mehrwert fur die Akteure aus der Logistikwirtschaft dar. Gleichzeitig kann die Stadt das
System zur Uberwachung der Aufenthaltsdauer (durch z. B. Belegungssensoren) und
zur Evaluation des Nutzerverhaltens verwenden.

Grundsatzlich sollten zunachst weiterfiilhrende Erkenntnisse zur Belegung der Ladezonen
gesammelt, und die MaRnahmen A-1 bis A-4 priorisiert angegangen werden. Kurzfristig
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sollte die Auseinandersetzung mit dem Aufbau eines Belegungsinformationssystems vor
allem in der fachlichen Priifung und dem Monitoring von Forderungsmaoglichkeiten liegen.

Eine Auswahl bestehender Best-Practice Beispiele ist in Form von Steckbriefen in
Anhang V beigeflgt.

4.2 Paketstationen und Paketshops

4.2.1 Handlungsbedarf Paketstationen und Paketshops

Die Analyse (vgl. Kapitel 2.2.2) zeigt, dass in der Stadt Mainz ein dichtes Netz von Paketstationen
und Paketshops vorliegt. Durch die hohe Einwohnerdichte in den Gebieten der Alt- und Neustadt
sowie den umliegenden, von Wohnnutzung gepragten Stadtteilen i. V. m. der Vielzahl von pick-
up Points ist eine ausreichende Erschlielung auf grol3en Teilen des Stadtgebietes (insbesondere
der Wohngebiete) gegeben.

Hinzu kommt, dass die KEP-Dienstleister, die Paketstationen als Teil ihrer Lieferinfrastruktur
betreiben, eine hohe Eigenmotivation aufweisen den Aufbau weiterer Infrastrukturen zu forcieren.
So plant DHL nach eigenen Angaben das Netz von Paketstationen in Deutschland um rd. 40 %
auszubauen und bis zum Jahr 2025 10 % des Sendungsaufkommens an diese zuzustellen
(aktuell 3 %).43 44

Paketstationen sind momentan haufig auf Privatgrundstiicken von Supermarkten, Einkaufs- und
Fachmarktzentren sowie Tankstellen (grof3e singulare Verkehrserzeuger) positioniert (vgl. Kapitel
2.2.2), was im Hinblick auf die verkehrlichen Wirkungen (u. a. Bildung von Wegeketten,
Fahrzeughalt abseits des flieBenden Verkehrs) positiv zu beurteilen ist.

Paketshops besitzen aktuell die héhere Relevanz bei der empfangerbezogenen Blindelung von
Paketsendungen, weil diese von allen KEP-Dienstleistern genutzt werden und dementsprechend
ein hoherer Anteil des Sendungsaufkommens darliber abgewickelt wird. Zudem ermdéglicht die
Nutzung von Standorten des Einzelhandels, dass Bestandsimmobilien im Stadtgebiet genutzt
werden kénnen, wodurch sich Synergien im Bezug auf die Flachensparsamkeit sowie der
Verkehrsvermeidung (Stichwort Wegeketten) ergeben. Anbieteroffene Losungen in Form von
Kooperationen zwischen einem Einzelhdndler und mehreren KEP-Dienstleistern sind méglich
und bereits gangige Praxis.

Um den Ausbau des Netzwerkes von Paketstationen und Paketshops voranzutreiben und zu
unterstiitzen, besteht die Aufgabe der Stadt Mainz daher vorrangig in folgenden Aspekten:

e Unterbreitung von Vorschlagen fur stadtvertragliche und baurechtlich umsetzbaren
Standorte auf Privatgrundstiicken und auf 6ffentlichem Grund.

e Vernetzung und Abstimmungen zwischen Akteuren aus der Wirtschaft und der
Verwaltung (vgl. MalBnahmen D-2 A, Kapitel 4.4.3.1 und Mallhahme D-2 B, Kapitel
4.4.3.2).

e Forderung von kooperativen Ansatzen (,White-Label“-Losungen).

Hieraus lassen sich die nachfolgenden Handlungsnotwendigkeiten (Kapitel 4.2.2 bis 4.2.5) auf
Seiten der Stadtverwaltung ableiten.

43 Vgl. Krisch 2019.
44 Vgl. Deutsche Post DHL Group 2020.
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Maflnahme B-1 Qualifizierung von 6ffentlichen Flachen fur Paketstationen

Aufgrund der Flachenknappheit und dem hohen Bedarf in denen fir Paketstationen
besonders geeigneten Gebieten sollen neue Standorte vor allem auf privatem Grund
erschlossen werden. Geeignete Grundstiicke liegen haufig schon verkehrsgulnstig oder in
direkter N&he zu Wohnschwerpunkten (z.B. Tankstellen und Supermarkte)
Paketstationen auf Offentlichen Flachen kodnnen ergadnzend dazu an geeigneten
Standorten angestrebt werden, um Licken im Paketstationen Netz zu schlie3en. Hierbei
ist das stadtebauliche Umfeld zu berlcksichtigen und ggu. der positiven Effekten der
Paketstationen abzuwéagen. Dazu missen geeignete Standorte im Offentlichen Raum
identifiziert werden.

4.2.2.1 Standortkriterien

Grundsatzlich fur Paketstationen geeignet sind Standorte, die die folgenden Kriterien
erflllen:*°

e Es missen hohe B2C-Sendungspotentiale (Einwohnerschwerpunkte) im direkten
(Geh-) Umfeld der Paketstation vorhanden sein, um die Nutzung attraktiv zu
machen und Wege im motorisierten Individualverkehr (MIV) zu vermeiden.

e Rangier- und (langere) Haltevorgange der Lieferfahrzeuge missen ohne
Behinderung des flieRenden Verkehrs und Beeintrachtigung von Fu3ganger:innen
und Radfahrer:innen mdglich und stadtebaulich vertraglich (Bertcksichtigung der
umliegenden Nutzungen) sein.

o Die Abholung von Paketen muss in die taglichen Wegeketten der Nutzer:innen
integrierbar sein.

¢ Die Standorte mussen verkehrsglnstig auf dem oder mit direktem Anschluss an
das HauptstraRennetz oder OPNV-Verkehrsknotenpunkte gelegen sein, was
zusatzliche Liefer- und Abholverkehre in sensiblen Stadtbereichen verhindert.

Far die Mikrolage sind folgende Kriterien von Relevanz:*®

e Die Zugéanglichkeit muss von Offnungszeiten der evtl. angrenzenden oder
mitnutzenden Einrichtungen unabh&ngig sein.

e Die Standorte mussen gut einsehbar von der erschlieRenden Straf3e sein und
sollen zur Erhéhung der Sicherheit gut ausgeleuchtet und in unmittelbarer Nahe
belebter StralRenabschnitte sein.

¢ Die Barrierefreiheit muss gewéhrleistet sein.

e Zusatzlich sind Ggf. Stellplatze vorzusehen, damit der Standort auch mittels MIV
zuganglich gemacht wird.

Die Qualifizierung von Flachen sollte dabei vor allem in Gebieten erfolgen, die nicht bereits
um eine hohe Anzahl von pick-up Points verfiigen und so bereits eine gute ErschlieRung
durch die KEP-Dienstleister vor allem durch Paketshops in Bestandsimmobilien gegeben
ist. Die Prioritat bei der Standortfindung sollte daher nicht primar in dem Gebiet der Alt-
und Neustadt liegen, sondern den erweiterten Innenstadtbereich bei denen die
Luftlinienverbindung zwischen den pick-up Points und den Einwohner:innen unzureichend
ist.

% \/gl. D6pp 2021, S. 50 f.
4 \/gl. D6pp 2021, S. 51 .
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4.2.2.2 Standortvorschlage

Die Stadt Mainz kann insbesondere bei der Entwicklung von Paketstationen an
bestehenden Mobilitatsstationen (Bike- und Carsharing) und OPNV-Umsteigepunkten
tatig werden oder kommunale Flachen zur Verfigung stellen. Die Analyse der
Standortoptionen fir Paketstationen zeigt, dass inshesondere die Standorte des bereits
bestehenden Bike-Sharing Angebotes MeinRad der Mainzer Mobilitat auch eine Eignung
als Standort fur Paketstationen aufweisen, da diese verkehrsginstig liegen (Haltestellen
des OPNV) und eine oft ausreichende Flachenverfugbarkeit aufweisen.

Abbildung 40: Exemplarische Potentialflache fir Paketstation, Im Miunchfeld/Dijonstraf3e/Am Heiligenhaus,
Hartenberg-Miunchfeld, eigene Aufnahme

Zur ldentifikation erster Potentialstandorte kommen Flachen, die die unter 4.2.2.1
genannten Kriterien fir Paketstationen im offentlichen Raum erflllen in Frage. Bei der
Quialifikation geeigneter Gebiete sollte zudem das bestehende Netz von Paketstationen
bertcksichtigt werden. Dennoch kdnnen (anbieteroffene) Paketstationen an prominenten
Orten in Verbindung mit der Kommunikation tber die Kanale der Stadt sinnvoll sein, um
die Nutzungsbereitschaft der Burger:innen zu férdern.

Fur die Auswahl erster Potentialstandorte wird zunachst ein analytischer Ansatz gewahlt.
Eine Vorauswahl der geeigneten Gebiete erfolgt Uber die ErschlieBungsdichte der stark
B2C-affinen Dienstleister DHL und Hermes (rd. 80 % des B2C-Sendungsaufkommens im
Umfeld von Wohngebieten mit verdichteter Wohnnutzung (bis 250 m Distanz) und dem
Ubergeordneten Strallennetz. Es ergeben sich die in Abbildung 41 dargestellten
Suchgebiete (Raster).
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Abbildung 41: Potentialgebiete fur Paketstationen auf 6ffentlichem Grund, eigene Darstellung

Vorhandene Freiflachen oder Parkplatze werden nach der Einwohnerdichte, der Nahe zu
Hauptverkehrsstral3en und der stadtebaulichen Vertraglichkeit bewertet. Hieraus ergeben
sich folgende Potentialstandorte:

o Parkplatz der Mainzer Stadtwerke, Ecke FeldbergstralRe, Neustadt

e Verkehrsinsel Knotenpunkt im  Mduinchfeld/DijonstraRe/Am  Heiligenhaus,
Hartenberg-Minchfeld

o Knotenpunkt Canisiusstralie/Weserstral3e, Gonsenheim

4.2.2.3 Rechtliche Voraussetzungen Widmung von Flachen fiur Paketstationen

Wird eine Packstation im 6ffentlichen StraRenraum errichtet, Ubersteigt dies den Rahmen
des Gemeingebrauchs und stellt daher eine erlaubnispflichtige Sondernutzung dar. Dies
gilt unabhé&ngig davon, ob die Paketstation nur von einem Dienstleister oder von mehreren
Dienstleistern genutzt wird. Eine Sondernutzung liegt dann vor, wenn jemand 6ffentlichen
StralRenraum nicht vorwiegend zum Verkehr, sondern flr andere Zwecke nutzt. Bei der
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Aufstellung einer Paketstation wird der 6ffentliche StralRenraum nicht fir den Verkehr,
sondern fur gewerbliche Zwecke genutzt.*’

Der Vorteil der Einordnung als Sondernutzung liegt darin, dass die
Sondernutzungserlaubnis mit Auflagen verbunden werden kann. So kann etwa
sichergestellt werden, dass Gemeinwohlerwdgungen der Kommune  mit
stral3enrechtlichen Bezugen umgesetzt werden. Bei der Erlaubnisvergabe ist zu
beachten, dass sie diskriminierungsfrei an alle Paketdienstleister erfolgen muss, die
Erteilung einer Sondernutzungserlaubnis an nur einen Dienstleister unter sonst gleichen
Bedingungen ist demnach nicht zulassig.*®

Zustandig fur die Erteilung der Sondernutzung ist nach den Stral3engesetzen der Lander
die StralRenbaubehorde. Paketstationen kénnen als untergeordnete Nebenanlagen im
Sinne des § 14 BauNVO zu qualifizieren sein. Dafur muss die Nebenanlage in ihrer
Funktion als auch raumlich-gegenstéandlich dem primaren Nutzungszweck der in dem
Baugebiet gelegenen Grundstiicke bzw. des Baugebiets selbst dienend zugeordnet und
untergeordnet sein. Davon kann nur dann ausgegangen werden, wenn es sich um
Paketstationen handelt, die dem Nutzungszweck des Grundstiicks in dem Baugebiet
dient. Andernfalls kommt eine Hauptnutzung in Form eines Gewerbebetriebs in Betracht.
Sie sind daher vergleichbar mit Warenautomaten, die als sonstige gewerbliche Nutzung
wie ein Gewerbebetrieb zu behandeln sind. Als solche kénnen sie auch im allgemeinen
Wohngebiet festgesetzt werden.*®

MalRnahme B-2 Beriicksichtigung von Flachen flir Paketstationen bei
Neuplanungen

Unter Gesichtspunkten der Reduktion des Lieferverkehrsaufkommens und der
Vermeidung von zusétzlichen Fahrten im motorisierten Individualverkehr, missen
Paketstationen an zentralen Orten im Stadtgebiet positioniert werden. In Kerngebieten
insbesondere den Innenstadtbereichen der Stadt Mainz besteht hier meist eine hohe
Flachenknappheit und ein Konflikt mit den bestehenden Nutzungen im StraRenraum. Eine
vertragliche Integration von Paketstationen in den 6ffentlichen StralRenraum ist daher vor
allem in Innenstadtbereichen nur schwer zu realisieren. Aus diesem Grund ist es fur die
zuklnftige Entwicklung des Netzes von Paketstationen von Bedeutung geeignete Flachen
fur Paketstationen bei Neuplanungen im o6ffentichen Raum vorzusehen.
Handlungsoptionen besitzt die Stadt zudem bei der Umgestaltung von OPNV-
Umsteigepunkten, sowie kommunalen Verwaltungseinrichtungen.

MaBRnahme B-3 Entwicklung von Betreibermodellen fur anbieteroffene
Paketstationen

Paketstationen werden momentan als proprietare Lésung einzelner KEP-Dienstleister
betrieben. Im Fall der Stadt Mainz zeigt die Analyse, dass die Paketstationen dabei i. d. R.
an tourenplanerisch sinnvollen Standorten gelegen sind und damit eine positive Wirkung
auf Aufenthaltsdauern und Fahrleistung der Lieferfahrzeuge erwartet werden kann.

Im Hinblick auf die Bundelungswirkung sind ausreichend dimensionierte anbieteroffene
Systeme (White-Label-Systeme) jedoch zu bevorzugen und bieten die Moglichkeit einer
diskriminierungsfreien und effizienten Nutzung des 6ffentlichen Raumes. Anbieterneutrale
Paketstationen konnen dabei auch dem lokalen Einzelhandel zugéanglich gemacht werden
und so als Konsolidierungspunkte des gesamten Warenwirtschaftsverkehrs dienen,

47 vgl. Ringwald und Willi 2019, S. 33.
48 Vgl. Ringwald und Willi 2019, S. 33.
4 Vvgl. Ringwald und Willi 2019, S. 34.
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anstatt lediglich die KEP-Logistik zu adressieren. Gleichzeitig kann die Etablierung von
anbieteroffenen Systemen an zentralen Orten in Kooperation mit der Stadt und eine
offentlichkeitswirksame Kommunikation der Vorhaben nach Auf3en eine Signalwirkung auf
die Nutzungsbereitschaft von Paketstationen und Paketshops sowie das
Konsumverhalten der Blrger:innen haben.

Die Stadt Mainz kann vor allem auf zwei Arten tatig werden, um die Entwicklung hin zu
anbieteroffenen Lésungen zu unterstitzen.

1. Die Knupfung der Widmung von 6ffentlichen Flachen an die Etablierung einer
anbieteroffenen Losung durch die Betreiber.

2. Den Betrieb von Paketstationen im 6ffentichen Raum durch kommunale
Unternehmen.

Wie bereits in Kapitel 4.2.2.3 erlautert, kann die Widmung von o6ffentlichen Flachen als
Standort fir Paketstationen im Rahmen einer Sondernutzungsgenehmigung mit Auflagen
verbunden werden, was es der Stadt Mainz ermdglicht das Betreibermodell der
Paketstationen festzuschreiben und so nur anbieteroffene Losungen im 6ffentlichen
StralRenraum zuzulassen. Die zweite Option besteht in dem Betrieb von Paketstationen
durch die angegliederten kommunalen Unternehmen. In diesem Fall tritt das kommunale
Unternehmen als Betreiber der Paketstation auf. Dieses Konzept wurde seitens der MSW
in der Vergangenheit bereits angedacht.

Der Ansatz der anbieteroffenen Paketstationen wird momentan in einem ersten
Pilotprojekt in der Stadt Hamburg evaluiert. Hier stellen die Deutsche Bahn, das
kommunale Verkehrsunternehmen Hochbahn in Kooperation mit den KEP-Dienstleistern
Hermes, DPD und GLS anbieterneutrale Paketstationen an Haltepunkten der Hochbahn
bereit. Eine Evaluation steht bisher aus (Stand 12.2021).

Vorrausetzung fir die Etablierung von anbieteroffenen Paketstationen ist das
Zusammenwirken der Akteure. Die Aufgabe der Stadt Mainz liegt daher zunachst darin,
die Potentiale der Etablierung von anbieteroffenen Paketstationen unter Beriicksichtigung
der Handlungsbereitschaft und -mdglichkeiten der lokalen Akteure (KEP-Dienstleister,
kommunale Unternehmen, Handel) zu evaluieren, die Kommunikation zwischen den
Akteuren zu begleiten und darauf aufbauend geeignete Entwicklungspfade zu
beschreiten. Die Mainahmen D-1 und D-2 (vgl. Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte
nicht gefunden werden.und 4.4.3) wirken flankierend.

Eine Auswahl von Best-Practice Beispielen ist in Anhang VI beigeflgt.

Maflnahme B-4 Kommunikation und Vernetzung zwischen den Akteuren

Das Malinahmenbiindel B1-B3 sollte in den stetigen Guterverkehrsrunden aufgegriffen,
kommuniziert und mit der Wirtschaft diskutiert werden. Die mafinahmenbezogene Arbeit
ist in  Arbeitskreisen unter Beteiligung der KEP-Dienstleister, dem/der
Guterverkehrsbeauftragten, dem Stadtplanungsamt, den Stadtwerken, der Baubehdrde
und Vertreter:innen des Handels zu leisten. Hierbei ist insbesondere die vorherige interne
Kommunikation zwischen den zustéandigen Stellen der Verwaltung notwendig, um
bestehende  Handlungsoptionen  (Standorte, Betreiberkonzepte) prufen und
kommunizieren zu kénnen.

Die stetige Guterverkehrsrunde (Mal3nahme E-2 A, Kapitel 4.4.3.1) der Stadt Mainz soll
dabei auch als Kommunikationsplattform verstanden werden, um Akteure, wie z B. den
Einzelhandel, fur die Vorhaben zu gewinnen, zu informieren und etwaige Initiativen aus
der Wirtschaft zu unterstitzen und zu lenken. Gegenstand der Kommunikation soll dabei
auch die Etablierung weiterer Paketshops in verkehrsgiinstigen Lagen sein. Gleichzeitig
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muss die Bereitschaft der Stadt kommuniziert werden, die Umsetzung eines
anbieteroffenen Konzeptes flr Paketstationen zu unterstitzen. Dabei missen die
Handlungsmdéglichkeiten (Sicherung und Qualifizierung von Flachen und Férdermitteln,
Koordination der Vorhaben, Bereitstellung von Austausch- und Informationsplattformen)
aufgezeigt werden, um initiativen aus der Wirtschaft begleiten zu kénnen oder selbst
initiativ tatig zu werden.
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4.3 City- und Mikro-Hubs

4.3.1 Handlungsbedarf City- und Mikro-Hubs

Die Bundelung von Stuckgut- und KEP-Verkehren besitzt aufgrund der Sendungsdichte und der
vorherrschenden Strukturen sowohl im B2C- als auch B2B-Segment besonders in der Altstadt im
Bereich der Ful3géngerzone Potentiale die Vertraglichkeit des Guterverkehrs zu erhéhen. Hierbei
kommen insbesondere die nahe am Innenstadtkern gelegenen Gewerbegebiete der
Entwicklungen von nachhaltigen Logistikkonzepten entgegen. Die von dort aus gegebene, gute
Erreichbarkeit von Alt- und Neustadt macht eine Belieferung dieser Bereiche aus den
angrenzenden Gewerbegebieten und den Einsatz von Fahrzeugkonzepten wie Lastenradern
mdglich. Bislang wurden einzelne Ansatze von der Stadt Mainz zur Biindelung von Giterstrémen
im Zusammenwirken mit den lokalen Akteuren aus der Wirtschaft verfolgt. Im Rahmen der
Ruckkopplung mit den lokalen Akteuren aus der Wirtschaft wird die kurzfristige Umsetzbarkeit
von konkreten Bindelungskonzepten als gering eingestuft, da zunachst die kommunikativen
(vgl. MaBnahmen D-1 bis D-3, Kapitel 4.4.2 bis 4.4.4) geschaffen werden missen. Gleichzeit
muss eine fachliche Grundlage fiur die Erarbeitung und Begleitung zukiinftiger Konzepte durch
die Stadtverwaltung geschaffen werden. Vornehmliche Handlungsnotwendigkeiten liegen daher
zunachst bei der Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen, damit die Etablierung von Mikro-
und City-Hubs als MaRBnahme der Bindelung von Innenstadtverkehren und der modalen
Verlagerung auf nachhaltige Fahrzeugkonzepte zielgerichtet erarbeitet werden kdnnen. Im
kurzfristigen Zeitbezug ist daher weniger die Entwicklung von konkreten EinzelmafRhahmen auf
Initiative der Stadt Mainz, sondern vielmehr die Schaffung von Datenbestanden sowie einer
Handlungsgrundlage notwendig, um die verstetigte Zusammenarbeit mit den lokalen Akteuren
aus der Wirtschaft nachhaltig zu gewahrleisten. Die Rolle der Stadt bei der Entwicklung von
Bundelungsstrategien liegt zunéchst bei:

e dem Aufbau und der Bereitstellung von Datenbestanden zu potenziell nutzbaren
Logistikflachen und —Immobilien im 6ffentlichen Raum und kommunalen Besitz,
der Qualifizierung von diesen Flachen fir die logistische Nutzung sowie
¢ in der Evaluation von Betreibermodellen und Finanzierungsmdéglichkeiten im Austausch
mit den lokalen Akteuren der Mainzer Wirtschaft.
Darauf aufbauend kann die erfolgreiche Projektarbeit mit den relevanten Stakeholdern erfolgen,
bei der die hier erarbeiteten Wirkungen von Mikro-Hubs in unterschiedlicher Lage und
Betriebsform (vgl. Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.) als eine
Grundlage aufgegriffen und im Detail mit der lokalen Wirtschatft hinsichtlich des Betreiberkonzepts
ausgearbeitet werden.

Aus oben genannten Punkten lassen sich die in den folgenden Kapiteln genannten Mal3nahmen
ableiten.

4.3.2 MaRnahme C-1 Aufbau eines Logistikflachenkatasters

Geeignete Logistikflachen in direkter raumlicher Nahe von logistischen Senken stellen die
Grundvoraussetzung fur den Betrieb von Mikro-Depots bzw. City-Hubs dar. Die
Anforderungen an die FlachengroRe, Beschaffenheit der Logistikimmobilien und den
Standort kénnen je nach Betreiberkonzept und Skalierung der logistischen Nutzung
variieren. Als Beispiele fiir unterschiedliche Anspriiche an die Ausgestaltung der
logistischen Nutzung sind u. a. folgende Akteursgruppen und Betreiberkonzepte zu
nennen:

o Auslieferungsdepots von Stickgutlogistikern
o Regionaldepots von Paketdienstleistern
e Standorte lokal ansassige Kurier- oder Fahrraddienstleister
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e White-Label Depots im Stickgut- und KEP-Segment (empfanger- oder
gebietsbezogen)

Gleichzeitig unterscheiden sich die Besitzverhaltnisse entsprechend nutzbarer Flachen
und Objekte sowie die durch eine logistische Nutzung entstehenden Konflikte. Es kdnnen
folgende Eigentumsverhaltnisse im Hinblick auf Flachen und Immobilien, die eine Eignung
fur eine logistische Nutzung aufweisen, bestehen:

e Eigentum der Kommune/kommunale Verwaltung

e Eigentum der anséssigen Landesbehdrden

e Eigentum von an die Kommune angegliederten Unternehmen und
Gesellschaften

¢ Eigentum von Unternehmen
Eigentum von Privatpersonen

e Besitz und Bewirtschaftung durch Immobilienentwickler und -verwalter

Obenstehende Aspekte verdeutlichen, dass die Entwicklung eines
Logistikflachenkatasters von vielen Seiten gedacht werden und die Stadtverwaltung eine
weitreichende Kenntnis Uber die fur eine logistische Nutzung infrage kommenden Flachen
und Immobilien haben muss. Ziel ist es, Anfragen und Initiativen aus der Wirtschaft zur
Ansiedelung von nachhaltigen logischen Losungen (ber das aufgebaute
Logistikflachenkataster zu unterstiitzen und zu begleiten und die Beféahigung herzustellen
selbst Entwicklungsvorschlage fiir geeignete Flachen und Immobilien unterbreiten zu
kénnen. Anreiz fur die Entwicklung nachhaltiger logistischer Losungen kann dabei auch
die Bereitstellung von attraktiven Flachen zur logistischen Nutzung durch die Stadt sein

Zudem kann somit die Flachenvermarktung hinsichtlich der Eignung der Flache
zZielgerichtet erfolgen und tragt damit zur Sicherung von geeigneten, stadtnahen Flachen,
von denen die Innenstadt nachhaltig und effizient versorgt werden kann bei. Die Schaffung
einer vollstdndigen Datengrundlage ist als langfristige und stetige Aufgabe zu verstehen
und sollte die Belange der lokalen Wirtschaft mit beriicksichtigen (Ruckkopplung im
Rahmen von Giterverkehrsrunden (Malnahme D-2 A)).

Initiativ und im Rahmen der Umsetzungsstrategie wird empfohlen den Aufbau des
Flachenkatasters zunéachst auf

e Flachen im o6ffentlichen Raum, die eine Eignung als Mikro-Depot-Standort (vgl.
Kapitel 3.1.1) aufweisen,

e Leerstande und private Grundstiicke mit direktem Bezug zu oder innerhalb der Alt-
und Neustadt und

e Grundsticke und Immobilien im kommunalen Besitz oder in kommunaler
Verwaltung innerhalb von innenstadtnahen Gewerbegebieten

zu fokussieren.

Als Grundlage fiir den Aufbau des Katasters dient das Leerstandsmonitoring der Abteilung
Wirtschaftsforderung des Amtes fir Wirtschaft und Liegenschaften sowie die im Rahmen
der Umsetzungsstrategie vorgestellten Potentialgebiete innerhalb der Gewerbeflachen
der Stadt Mainz (vgl. Kapitel 3.3) sowie der Standortvorschlage zu Mikro-Depots im
offentlichen Raum (vgl. Anhang I).

MaRnahme C-2 Einbezug und Rickkopplung der Anforderungen der Akteure und
Datenbereitstellung

Kern der Bearbeitung des Themenbereichs Mikro-Depots und City-Hubs muss die
Erstellung eines Logistikflachenkatasters sein. Kurzfristig missen dazu Bestrebungen auf
kommunikativer Ebene unternommen werden, um geeignete Flachen und Immobilien
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identifizieren und diese vermitteln zu kdnnen. Dabei entstehen folgende
Handlungsnotwendigkeiten:

o Abfrage der Angebotsseite (Welche Immobilien/Flachen stehen zur Vermarktung
zur Verfligung)

o Abfrage der Nachfrageseite (Welche Flachen/Immobilien bzw. welche
Eigenschaften dieser werden durch die lokalen Akteure nachgefragt?)

e FEtablierung einer zentralen Zustandigkeit fir die Verwaltung und Vermittlung
zwischen Angebot und Nachfrage

Es muss die Mdglichkeit geschaffen werden, das ermittelte Angebot an Flachen der
Nachfrageseite zur Verfigung zu stellen und gesammelt zu verwalten. Dazu ist die
Schaffung einer zentralen Zustandigkeit notwendig, die befahigt ist, als Bindeglied
zwischen Stadtverwaltung und Wirtschaft zu fungieren, indem sie Anfragen aus der
Wirtschaft in das Verwaltungshandeln einbringt oder auf Grundlage schon bestehender
Datenbestande selbst beantwortet. Dazu ist eine gute Vernetzung mit der Wirtschaft und
eine zentrale Position innerhalb der Verwaltung, die fachliche Kompetenzen mitbringt
notwendig.

Es wird empfohlen, diese Zustandigkeit im Bereich des Amtes fur Wirtschaft und
Liegenschaften oder der Grundsticksverwaltungsgesellschaft Mainz zu etablieren.

Maflnahme C-3 Evaluation von Betreiberkonzepten

Wie bereits einleitend festgestellt muss die Umsetzung von City- Hub oder Mikro-Depot
Losungen auf Grundlage eines geeigneten kommunikativen und fachlichen Rahmens
erfolgen. Es mussen daher zunachst  die erforderlichen Strukturen,
Beurteilungsgrundlagen und Kapazitaten geschaffen werden, um die kontinuierliche
Zusammenarbeit zwischen Wirtschaft und Stadtverwaltung zu gewahrleisten
(vgl. MaRnahmen C-1, Kapitel 4.3.2 und C-2, Kapitel 4.3.3, Malinhahmen D-1 bis D-2 C,
Kapitel 4.4.2- Kapitel 4.4.3.3, MalBhahme E-1, Kapitel 4.5.1) Die Entwicklung von
Betreiberkonzepten ist daher als kontinuierlicher Prozess in der Zusammenarbeit mit der
Wirtschaft zu verstehen. Aufgaben, die der Stadtverwaltung zunéchst zukommen kdnnen,
sind:

Die Information liber bestehende Losungsansatzen (z. B. Konzept InCharge)

Die Aktivierung und Information der lokalen Akteure

Die Evaluation von Forder- und Finanzierungsmaglichkeiten

Das Aufgreifen und die Weiterentwicklung von Bestrebungen aus der Wirtschaft
(z. B. Mainz-gebracht, City-Hub Ludwigsstraf3e)

e Das Setzen von Anreizen (z. B. Bereitstellung von attraktiven Flachen)

Oben genannte Punkte stellen die Grundlage fur die Etablierung von Biindelungskonzepten
im Glterverkehr dar, an die die fachliche Arbeit und Evaluation (vgl. Malinhahme D-2 B,
Kapitel 4.4.3.2) mit den beteiligten Akteuren und die Offentlichkeitsarbeit anschlieft.
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4.4 Kommunikations- und Steuerungsstrategie

441 Rolle der Stadt

Bei der Steuerung und Koordinierung des stadtischen Guterverkehrs handelt es sich um eine
Querschnittsaufgabe, die die Beteiligung verschiedener Akteursgruppen verlangt. Fir die
Umsetzung der beschriebenen Handlungsoptionen und fir die zuklnftige verstetigte Bearbeitung
des Themenfelds urbane Logistik ist die Abstimmung und das Zusammenwirken der
Verwaltungseinheiten der Stadt Mainz sowie die Kommunikation der Verwaltung mit der Mainzer
Wirtschaft notwendig.

Die Umsetzung von ambitionierten Stadtlogistikma3nahmen, die eine tiefgreifende Veranderung
der bestehenden (etablierten) Strukturen bedeuten und Uber die reine Anwendung bestehender
Rechtsvorschriften oder die Anpassung verwaltungsinterner ordnungsrechtlicher Prozesse und
Handhabungen hinausgehen, sind aufgrund der Vielzahl der beteiligten Akteure aus Verwaltung,
Politik und Wirtschaft komplex. Zur Durchfihrung der notwendigen Koordinations-, Abstimmungs-
und -Beteiligungsverfahren sind fachliche Kompetenzen sowie geeignete
Kommunikationsplattformen und Verwaltungsstrukturen seitens der Stadt unabdinglich, um die
notwendige spezialisierte Projektarbeit mit den beteiligten Akteursgruppen leisten zu kénnen.°

Je nach MaRnahme und Themenfeld geht die Initiative dabei von der Stadt oder der Wirtschaft
bzw. sonstigen Interessensgruppen (z. B. Wirtschafts- und Einzelhandelsverbande) aus, was
Auswirkungen auf die Rolle der Stadt im Kommunikations-, Planungs- und Umsetzungsprozess
hat. Als Beispiel fur eine MalRBnahme in der Stadtlogistik, die durch die Wirtschaft initiiert wird,
kann beispielsweise die Anschaffung von lokal emissionsfreien Fahrzeugen im Lieferverkehr
genannt werden. Die Umsetzung sowie die Steuerung obliegen hier nicht der Stadtverwaltung,
sondern den privatwirtschaftlichen Akteuren. Jedoch kann die Stadt als Multiplikator auftreten,
indem sie weitere Akteure vernetzt und die Offentlichkeit Uber die eigenen
Kommunikationskandle informiert. Dabei kann die Stadt die Vorhaben aktiv durch das Setzen der
notwendigen Rahmenbedingungen unterstiutzen, eine Plattform fir den Austausch bieten und als
Moderator und Vermittler auftreten.>!

Bei MaRnahmen die von der Stadt ausgehen, liegt die Planung- und Umsetzung bei der
Stadtverwaltung. Hier steht der Einbezug der privatwirtschaftlichen Akteure im Vordergrund der
Kommunikation der Stadt nach Auf3en, um eine moglichst breite Akzeptanz fir die MaRnahmen
zu schaffen, das vorhandene Know-How aus der Wirtschaft zu nutzen und ggf. bei der
Ausgestaltung der MalRnahmen nachjustieren zu kénnen.

Um den genannten Aufgaben gerecht zu werden, bedarf es fester Kommunikationsstrukturen,
Verantwortlichkeiten, Fach- und Entscheidungskompetenzen innerhalb der Verwaltung sowie
zentraler Ansprechpartner:innen und Kommunikationsplattformen, die der Beteiligung von und
die Kommunikation mit der Wirtschaft und sonstiger institutioneller Akteure sowie die Information
der Offentlichkeit erméglichen.

Aus denen in Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. aufgezeigten
Kommunikations- und Strukturdefiziten und den definierten Aufgabenbereichen ergeben sich
folgende Handlungsnotwendigkeiten:

e Definition konkreter Zielvorstellungen und Malinahmenpakete seitens der
Stadtverwaltung und Politik ,Wo wollen wir hin?*, ,\Wie wollen wir das Ziel erreichen®.

e Etablierung von fachbereichsubergreifenden verwaltungsinternen
Abstimmungsprozessen und Plattformen

%0 vgl. Leerkamp et al. 2020, S. 57.
1 Vgl. Leerkamp et al. 2020, S. 69 ff.
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e Schaffung von tiefgreifender Fachkompetenz auf dem Gebiet des urbanen
Guterverkehrs innerhalb der Verwaltung

e Etablierung eines zentralen Ansprechpartners fir die Mainzer Wirtschaft

e Verstetigung der Kommunikation, der Zusammenarbeit und des Austausches mit den
lokalen Akteuren mit festen Prozessstandards (fester Turnus, Fihrung von
Protokollen)

Die folgenden MalRnahmen adressieren obige Punkte und zeigen die konkrete Ausgestaltung der
Formate und die zu schaffenden Verantwortlichkeiten auf.

4.4.2 MaRRnhahme D-1 Berufung eines/r Guterverkehrsbeauftragten

Die effiziente und verstetigte Arbeit am Themenfeld urbaner Giterverkehr ist aus
gutachterlicher Sicht nur mdoglich, wenn entsprechende Strukturen innerhalb der
Stadtverwaltung von Mainz geschaffen werden. Hierbei muss der urbane Guterverkehr
von einer ,Nebentatigkeit® innerhalb der Stadtverwaltung zu einer festen Aufgabe
transformiert werden, wodurch die intensive Befassung mit konkreten MalRnahmen,
Wirkungszusammenhéngen und den relevanten Akteuren und die Verstetigung der
Zusammenarbeit mit diesen seitens der Stadtverwaltung moglich wird.

Aus diesem Grund wird empfohlen die Stelle des/der Guterverkehrsbeauftragen
einzurichten. Diese Stelle hat folgende Aufgaben:®?

- Malnahmen zur Steuerung des Glterverkehrs initieren und federfiihrend
bearbeiten

- Koordination, Information und Vernetzung der relevanten Akteure und zustandigen
Stellen innerhalb der Stadtverwaltung

- Die erforderlichen Kontakte zu Unternehmen aus Logistik, Handel, Gastronomie
und relevanter Institutionen (IHK, Interessensgemeinschaften) herstellen und
pflegen

- Handlungsbedarfe im stadtischen Giterverkehr abschatzen, die durch externe und
interne Rahmenbedingungen entstehen (z B. Nachfrageentwicklung, Vorgaben
des Landes/Bundes)

- Die Organisation von informellen Beteiligungsverfahren zwischen Stadtverwaltung
und privatwirtschaftlichen Akteuren (vgl. dazu MalRBhahme D-2, Kapitel 4.4.3)

- Die Aufnahme und Prufung von Anliegen aus der Wirtschaft

- Begleitung aller Fachplanungen mit Bezug zum Giiterverkehr (z. B. Erarbeitung
von Biindelungskonzepten, Flachensicherung, Aufbau von Lieferinfrastrukturen)

- Die fachliche Begleitung der Straenverkehrsbehorde zu straRenverkehrsrechtlich
erforderlichen Anordnungen zur Steuerung und Koordinierung des Guterverkehrs

- Das Aufgreifen von Forderprojekten und -mdglichkeiten in Absprache mit Dezernat
VII Férdermittelmanagement

Die Stelle des/der Guterverkehrsbeauftragten soll dazu beitragen das Fachwissen der
verschiedenen Dezernate innerhalb der Stadtverwaltung sowie von Auf3en abzurufen und
zu vernetzten, so dass die Erarbeitung von abgestimmten Konzepten durch die
Stadtverwaltung ermdglicht und die darin erarbeiteten MalRnahmen in den politischen
Entscheidungsprozess gegeben werden kdnnen.(vgl. Abbildung 42).

52 Vgl. Leerkamp et al. 2020, S. 59.
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Abbildung 42: Schematische Darstellung der Position des Giiterverkehrsbeauftragten, eigene
Darstellung

Die Einrichtung zentraler Stellen zur Koordinierung des Giterverkehrs wird in
verschiedenen Stadten und Regionen bereits in unterschiedlicher Form praktiziert. Als
Beispiele sind der schweizerische Kanton Basel-Stadt, das Land Berlin und die Stadt KéIn
zu nennen. In den Fallen des Kanton-Basel und der Stadt K6ln umfasst die koordinierende
Stelle fur Belange des Guterverkehrs ein Vollzeitaquivalent, im Fall des Landes Berlin
zwei Vollzeitaquivalente.>®

Kurzfristig kann die Stelle des/der Giterverkehrsbeauftragten in den Aufgabenbereich
einer bereits bestehenden Stelle integriert werden. Dies dient vor allem dazu, die
bestehenden Kommunikationsstrange in die Wirtschaft zu pflegen und erste Strukturen in
der Stadtverwaltung zur Bearbeitung des Themenbereiches urbaner Giuterverkehr
aufzubauen.

Langfristig ist anzustreben, die Stelle des/der Giiterverkehrsbeauftragen zu verstetigen.
Je nach Ausgestaltung der vorherig genannten Bereiche umfasst der Aufgabenumfang
mindestens eine Vollzeitstelle. Eine vorherige zeitliche Befristung der Stelle, um eine
Evaluation der wahrnehmbaren Aufgabenbereiche und Kompetenzen durchzufiihren, ist
denkbar. Seitens der Behordenleitung soll der/die Giuterverkehrsbeauftragte zu der
selbststandigen Durchfiihrung seines Aufgabenbereiches befahigt werden und Freiheiten
bei der Ausgestaltung seines Handels in der Kommunikation nach Auf3en und der
fachlichen Arbeit besitzen. Eine berufliche und akademische Qualifikation im Bereich
des Verkehrswesens (z. B. Wirtschaftsingenieur:in fur Verkehr, Bauingenieur:in,
Raumplaner:in) und eine hohe personliche Eignung, um die kommunikativen und
fachlichen Aufgaben wahrzunehmen, ist Voraussetzung fur die Besetzung der Position
des/der Guterverkehrsbeauftragten. Der/die Giterverkehrsbeauftragte muss dabei Uber
vertieftes Fachwissen verfugen, in der Lage sein sich weitere Kenntnisse in den
Bereichen Logistik, Betriebswirtschaft und Verkehrswesen anzueignen und die
notwendigen Akteure aus Wirtschaft zu vernetzen.>*

%3 Vgl. Leerkamp et al. 2020, S. 60 f.
> Vgl. Leerkamp et al. 2020, S. 59.
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Die Steuerung und Ausgestaltung des stadtischen Guterverkehrs, ist wie beschrieben,
eine fachlibergreifende Aufgabe, die (ber den Zustandigkeitsbereich einer
Fachverwaltung hinaus geht. Die Stelle des/der Guterverkehrsbeauftragten muss daher
einen maoglichst hohen Zugriff auf verschiedene Fachbereiche in der Verwaltung haben.
Es wird daher empfohlen, die Planstelle des/der Giterverkehrsbeauftragten im
Stadtplanungsamt (Amt 61), Abteilung Verkehrswesen, anzusiedeln.

MaRnahme D-2 Beteiligungs- und Kommunikationsformate

4.4.3.1 MaRRhahme D-2 A stetige Glterverkehrsrunden

Die Verstetigung der Kommunikation mit und die Beteiligung der Wirtschaft ist
Grundvoraussetzung, um Akzeptanz fir MalBnahmen in der Stadtlogistik zu schaffen.
Zudem st die Konsultation der Wirtschaft zur Entwicklung und Umsetzung von
MalRnahmen notwendig, da die Marktstrukturen den Akteuren bekannt und diese
untereinander vernetzt sind. Logistisches und betriebswirtschaftliches Know-How ist
essentiell fir die Umsetzbarkeit und kann durch die Stadtverwaltung genutzt und
abgerufen werden.

Es wird daher empfohlen stetige Guterverkehrsrunden einzufiihren. Diese sollen die
Malnahmenumsetzung begleiten, dazu beitragen die Marschrichtung der Verwaltung und
die Ausgestaltung von MaRnahmen zu kommunizieren und nachzujustieren sowie die
Sichtweisen der privatwirtschaftlichen Akteure zu erfassen. Hierdurch soll eine
gemeinsame Handlungsebene zwischen Stadt und Wirtschaft aufgebaut werden. In den
Guterverkehrsrunden sollen die teilnehmenden Akteure seitens der Stadtverwaltung und
der Privatwirtschaft daflr sensibilisiert werden, dass die Ergebnisse der
Beteiligungsrunden von entscheidender Bedeutung fiir die zukinftige Gestaltung der
Rahmenbedingungen in der Stadt Mainz sind. In den Guterverkehrsrunden wird u. a.
Sichtweise der Wirtschaft dargestellt, jedoch muss die Stadtverwaltung mit klaren
Vorstellungen zur Ausgestaltung der bearbeiteten Themenfelder in die Diskussion gehen.
Gleichzeitig mussen die seitens der Stadt teilnehmenden Akteure Kompetenzen
aufweisen (z. B. Teilnahme von Sachgebietsleiter:innen), um die Ergebnisse an die
Entscheidungstrager:innen in der Verwaltung und Politik heranzutragen. Die Leitung der
Guterverkehrsrunden sollte dem/der Guterverkehrsbeauftragten (vgl. Kapitel Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.) obliegen.5®

Die Ergebnisse der Guterverkehrsrunden muissen festgehalten und an die
Verwaltungsorgane, die politischen Entscheidungstrager:innen und die Offentlichkeit
kommuniziert werden (ggf. auf eigens geschaffenem Internetauftritt).

Es ist anzustreben, die Guterverkehrsrunde in turnusmaBig Abstédnden gquartalsweise
stattfinden zu lassen. Die Zusammenstellung der Guterverkehrsrunden sollte moglichst
zeitnah nach Abschluss der Umsetzungsstrategie durch die Stadtverwaltung
vorgenommen werden und Ubergangsweise, bis zur Besetzung der Stelle des/der
Guterverkehrsbeauftragten, durch eine andere Stelle vertreten werden. Die
Gesprachsrunden stellen keinen Ersatz fir ordnungsgemalie Planverfahren und die darin
verankerten Beteiligungsverfahren dar und kdnnen nicht zum Ziel haben einen Dissens
zwischen der Marschrichtung der Verwaltung und den Meinungen aus der Privatwirtschaft
vollstandig aufzuldsen. Jedoch kénnen strittige Themen durch Information und Diskussion
teilweise nachjustiert und entscharft werden. Von besonderer Bedeutung sind dabei

%5 Vgl. Leerkamp et al. 2020, S. 59 ff.
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Ruckkopplungsschleifen und die Aufnahme der bestehenden Konzepte sowie zukiinftiger
Initiativen aus der Wirtschaft.*®

Themenbereiche die in den stetigen Guterverkehrsrunden in der nahen Zukunft
aufgegriffen werden mussen, sind:

¢ Die Ziele, Leitlinien und MalZnahmen der Stadtverwaltung im Hinblick auf den
stadtischen Guter-/Wirtschaftsverkehr

e Die Rickkopplung von MafRnahmen, die die Durchsetzung von Ladezonen
betreffen (Sensibilisierung, Schaffung von Problembewusstsein)

e Bearbeitung des Themenfelds innerstadtische Logistikflachen und -Immobilien
i. V. m. der Bereitschaft zur Herstellung von Handlungskompetenzen durch die
Stadt im Bereich der Qualifizierung innenstadtnaher Flachen fur die logistische
Nutzung und der Evaluation von Standorten und Betreiberkonzepten flr pick-
up Points

4.4.3.2 MalRhahme D-2 B Projekt- und malBhahmenbezogene Arbeitsgruppen

Neben den stetig stattfindenden Guterverkehrsrunden sind projekt- und
maflnahmenbezogene Arbeitsgruppen notwendig. Diese dienen dazu Themenbereiche
zu erarbeiten und die Umsetzung zu begleiten. Die Arbeitskreise sind zeitlich begrenzt.
Die Teilnehmenden stellen ebenfalls Vertreter:innen aus der lokalen Wirtschaft und der
Stadtverwaltung dar. Bei Bedarf sollten externe Expert:innen von Wirtschaftsverbanden
und den beteiligten Unternehmen hinzugezogen werden. Je nach zu bearbeitendem
Themenfeld sollten die teilnehmenden Personen seitens der Verwaltung von ihren
sonstigen Aufgaben befristet freigestellt werden oder diesen ein ausreichendes zeitliches
Budget fir die anfallenden Aufgaben eingeraumt werden. Die Arbeitsgruppen dienen
anders als der stetigen Guterverkehrsrunden nicht vorrangig der Beteiligung, sondern der
Bearbeitung von konkreten Themenbereichen. Dazu ist eine klare Aufgabenteilung
innerhalb der Arbeitskreise erforderlich. Die Leitung der Arbeitskreise sollte dem dem/der
Guterverkehrsbeauftragten obliegen.>’

Es ist anzustreben, die interne Abstimmung der Arbeitskreise in der Konstituierungsphase
turnusmafig vorzunehmen. Bei der im Anschluss stattfindenden Projektarbeit sollen klar
umrissene Meilensteine definiert werden, die an einen zeitlichen Horizont gekoppelt
sind. Die Terminierung der Abstimmungstermine in der ma3nahmenbezogenen Arbeit
sollte sich nach der Erreichung der definierten Meilensteine richten.

Die Ausbildung von projekt- und maflnahmenbezogenen Arbeitsgruppen unter der
Beteiligung der Wirtschaft oder von externen Expert:innen hat sich u. a. im Fall der Stadt
Wien (Regionaler Aktionsplan Nachhaltige Logistik Wien — Niederdsterreich) und der
Stadt Basel (stadtisches Giiterverkehrskonzept) bewéhrt.58 50

4.4.3.3 MaRRnhahme D-2 C Verwaltungsinterne Austauschformate

Neben der Entwicklung und Verstetigung von Kommunikationsplattformen zwischen
Stadtverwaltung und Wirtschaft ist fur die stetige und erfolgreiche Bearbeitung der
Querschnittsaufgabe urbaner Guterverkehr die verwaltungsinterne Kommunikation
zwischen den Verwaltungseinheiten und der an die Stadt angegliederten Unternehmen
notwendig. Hierzu mussen Grundlagen fir die Kommunikation in Form von stetig

%6 Vgl
57 vgl.
%8 vgl.
9 vgl.

Leerkamp et al. 2020, S. 61.
Leerkamp et al. 2020, S. 65.
Leerkamp et al. 2020, S. 63.
Leerkamp et al. 2020, S. 65.
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stattfindenden Austauschformaten geschaffen werden. Ziele der internen
Kommunikation und Abstimmung muissen folgende Punkte sein:

e Abstimmung des Zusammenwirkens der Verwaltungseinheiten zur Erarbeitung
der im Rahmen der Umsetzungsstrategie vorgeschlagenen Maflinahmenpakete
(Ladezonen, Paketstationen, City- und Mikro-Hubs)

e Konstituierung der Giterverkehrsrunde und Eigenverwaltung

¢ Information und Beteiligung von Verwaltungseinheiten, die keinen direkten Bezug
zum urbanen Giterverkehr Gber Vorhaben und Kooperationsbedarfe bei der
Entwicklung von Guterverkehrsbelangen

¢ Analyse von weiterfUhrenden Schnittstellen zwischen den Verwaltungseinheiten
(Datengrundlagen, Konzepte, Strategien)

e Abstimmung von Planungsprozessen und Handlungskonzepten mit Bezug zum
Guterverkehr

¢ Zusammenfilhren von Datenbestanden zu u. a. der Entwicklung der Standorte des
Einzelhandels, der Gastronomie und von Leerstanden im Innenstadtbereich®®
sowie von der Entwicklung von Gewerbegebieten mit dem Ziel des Aufbaus eines
Logistikflachenkatasters

e Koordination von Informations-, Ruickkopplungs- und Evaluationsplattformen und
-veranstaltungen

e Mdoglichkeit der Nutzbarmachung und Bindelung von bestehenden
Kommunikations- und Informationsplattformen flr Belange des Guterverkehrs.

e Evaluation der notwendigen Berlicksichtigung von Belangen des Giuterverkehrs
bei Neuplanungen

Es ist anzustreben die Abstimmungsrunden turnusmaRig durchzufihren. Die Inhalte
sollen mit  fortschreitender  Verstetigung an die Schwerpunkte  der
MalRnahmenbearbeitung angepasst werden. Erste Abstimmungstermine sollen vor allem
der allgemeinen Information Uber die Bestrebungen im Hinblick auf den stadtischen
Guterverkehr und der zu bearbeitenden MalRnahmenfelder, der internen Konstituierung
des Austauschformates (Rickkopplung der teilnehmenden Stellen, Eigenorganisation)
und der Konstitution der stetigen Guterverkehrsrunde in Verbindung mit der Evaluation
geeigneter Kommunikationsformen nach Auf3en dienen. AnschlieBend sollte die
Datengewinnung (vgl. Mal3nahme E-1, Kapitel 4.5.1) begleitend koordiniert werden sowie
die Analyse der bestehenden Datenverfigbarkeiten in den Verwaltungseinheiten
stattfinden.

4.4.3.4 Akteurskonstellationen der Kommunikationsformate

Durch die Etablierung der vorgestellten Kommunikationsformate wird ein umfassendes
Instrumentarium zum Austausch, der Beteiligung und der letztendlichen Bearbeitung von
Projekten durch die Stadtverwaltung und die Wirtschaft geschaffen.

0 Als Beispiel ist das jahrlich durchgefuihrte Einzelhandels Monitoring der Wirtschafts- und
Strukturforderung der Stadt Mainz zu nennen bei dem Handels-, Gastronomie-,
Dienstleistungsbetriebe sowie Leerstande im Bereich der Innenstadt systematisch erfasst und
klassifiziert werden.
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Abbildung 43: Kommunikationsformate, eigene Darstellung

Auf Grundlage der Ergebnisse der Workshops und der Analyse der bestehenden Strukturen
sollten die nachfolgend aufgefiihrten Akteure an den Kommunikationsformaten beteiligt sein
(vgl. Tabelle 2). Die Teilnehmer:innen sollten dabei zunachst aus dem Kreis der Akteure aus den
begleitenden Workshops 1 und 2 angefragt werden. Mit der Verstetigung muss die Evaluation
der jeweiligen Konstellationen stattfinden und diese nachjustiert werden (thematische Anpassung
der Akteure), so dass mit fortschreitender Entwicklung der Mallnahmen handlungsféahige
Kommunikationsstrukturen und Kompetenzen geschaffen werden kénnen, die eine personelle
Kontinuitat aufweisen. Kontakte zu Akteuren aus der Wirtschaft sollen insb. Uber die
Kommunikationskandle  der  Industrie- und  Handelskammer, der kommunalen
Wirtschaftsforderung sowie der Einzelhandelsverbénde (City-Management Mainz e. V.,
Werbegemeinschaft Mainz e. V.) hergestellt werden.
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Tabelle 2: Akteurskonstellationen der Kommunikationsformate

Kommunikationsformat

Teilnehmende Akteure (zwingend
erforderlich)

Teilnehmende Akteure (Bei Bedarf)

Stetige Guterverkehrsrunden

MaRnahme D-2 A

. Die/der Guterverkehrsbeauftragte

e  Kommunale Wirtschaftsférderung

. Stadtplanungsamt, Abteilung
Verkehrswesen

. Lokal anséassige Akteure der
Logistikwirtschaft (Stuckgut-,
Fahrradlogistiker)

e  KEP-Dienstleister

e  Vertreter:innen der
Interessenverbande (IHK,
Werbegemeinschaft Mainz e.V., Mainz
City Management e. V.)

e  Vertreter:innen des Einzelhandels und
der Gastronomie

. Leitung Dezernat V

e  Leitung Stadtplanungsamt

. Externe Expertinnen:innen aus
Wirtschaft, Forschung und
Verwaltung

e  Verkehrsiberwachungsamt

Grundstuicksverwaltungs-

gesellschaft Mainz

Mainzer Stadtwerke

Unser Mainz in Rheinhessen e. V.

Handwerkskammer Rheinhessen

Kreishandwerkerschaft

Projekt- und MaBnahmenbezogene
Arbeitskreise

MaRnahme D-2 B

Themenkomple

X Ladezonen

. Die/der Guterverkehrsbeauftragte

. Lokal anséassige Akteure der
Logistikwirtschaft (Stickgut-,
Fahrradlogistiker, Kuriere)

o  Vertreter des Einzelhandels und der
Gastronomie

. StraBenverkehrsbehdrde

. Vertreter:innen des Handwerks
(Kreishandwerkerschaft Mainz-Bingen)

e  Stadtplanungsamt, Abteilung
Verkehrswesen

o  Verkehrsuberwachungsamt

. Bauamt

e  Externe Expertinnen:innen aus
Wirtschaft und Forschung und
Verwaltung

Themenkomplex Paketstationen und Paketshops

. Die/der Guterverkehrsbeauftragte

e lokal ansassige Akteure der
Logistikwirtschaft (Stiickgut-,
Fahrradlogistiker, Kuriere)

. KEP-Dienstleister

o  Vertreter:innen des Einzelhandels und
der Gastronomie

. Stadtplanungsamt, Abteilung

. Externe Expertinnen:innen aus
Wirtschaft und Forschung und

Verwaltung

. Bauamt

e  Mainzer Stadtwerke (insb. Mainzer
Mobilitat)

e  Kommunale Wirtschaftsférderung

Verkehrswesen

Themenkomplex City- und Mikro Hubs

e  Die/der Guterverkehrsbeauftragte

. Lokal ansassige Akteure der
Logistikwirtschaft insb. Fahrrad- und
Stiickgutlogistiker

. KEP-Dienstleister

. Lokale Immobilienentwicklungs- und
Betreiberunternehmen (Einzel- und
GroRRhandelsstandorte, Parkhauser)

e Mainzer Stadtwerke

e  Kommunale Wirtschaftsférderung

. Externe Expertinnen:innen aus
Wirtschaft und Forschung und
Verwaltung

e  Zentrale Anlaufstelle zur Verwaltung
des Flachenkatasters (vgl. Kapitel
4.3.2)

. Grundstuicksverwaltungsgesellschaft
Mainz

Verwaltungsinterne
Abstimmungsrunden

MafRnahme D-2 C

Verkehrsdezernat

Der/die Guterverkehrsbeauftragte
Bauamt

Kommunale Wirtschaftsforderung
Stadtplanungsamt, Abteilung
Verkehrswesen
Verkehrsiiberwachungsamt

e  Amt fur Stadtforschung und

e  Mainzer Stadtwerke

e  Amt fur Liegenschaften

. Grundsticksverwaltungs-
gesellschaft Mainz

. Externe Expertinnen:innen aus
Wirtschaft und Forschung und
Verwaltung

Stadtentwicklung
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MaRnahme D-3 Offentlichkeitsbeteiligung

Die Bearbeitung des Themenfeldes Giterverkehrs muss U(Uber geeignete
Kommunikationskanale der Stadt Mainz der Offentlichkeit (Burger:innen,
Gewerbetreibenden, Institutionen und Verbanden) kommuniziert werden und so
offentliche Wahrnehmung erlangen. Dazu ist zu gewahrleisten, dass

¢ Die Information tUber Vorhaben der Stadt im Hinblick auf die Gesamtstrategie,

o die Information tber EinzelmalRnahmen zur Schaffung von Akzeptanz und der
Beteiligung,

o die Diskussion der Ausgestaltung von Maflihahmen sowie Aufnahme von
Bedenken und Anregungen,

e der Kontakt zu denen den stadtischen Giterverkehr Dbetreffenden
Kommunikationsplattformen (MaBhahme D-2, Kapitel 4.4.3)

gegeben ist.

Dazu sind geeignete Strukturen zu schaffen. Grundlage fir die Verbreitung von
Informationen sollte ein (mdglichst exklusiver) Webauftritt der Stadt Mainz sein, der tUber
die Bestrebungen und anstehende Termine informiert. Die Beteiligung der Blrger:innen
muss mit einer Verstetigung der Bearbeitung des Themenfeldes urbaner Guterverkehr
durch die Stadtverwaltung und dem Angang konkreter Einzelmal3nahmen, die der
Akzeptanz der Birger:innen bedurfen, sichergestellt werden.

Verstarken kénnen Interessensverbande der Wirtschaft, Blrgervereine sowie die lokale
Presse.

Die Koordination sollte an zentraler Stelle innerhalb der Verwaltung angesiedelt werden,
die eine direkte Kommunikation mit der Stelle des/der Giiterverkehrsbeauftragten
ermoglicht.  Aufgrund dessen wird empfohlen Kapazitdten innerhalb des
Stadtplanungsamtes zu schaffen. Zunachst ist dabei die Abstimmung der Plattformen
innerhalb der Verwaltung (im Rahmen von Malinahme D-2 C) anzugehen.

MaRnahme D-4 Festlegung von ubergeordneten Zielen und Strategien

Die Beteiligung der Mainzer Wirtschaft macht den Erfolg fur die Abstimmung und
Umsetzung von weitreichenden MalRnahmen zur Verbesserung der Situation im
stadtischen Giiterverkehr aus. Die Beteiligungsformate dienen der Erfassung der Anliegen
aus der Wirtschaft und von sonstigen institutionellen Akteuren und die Erarbeitung und
Bearbeitung von konkreten Konzepten und Problemstellungen.

Dem voran missen abgestimmte Ziele und Leitlinien sowie feste
Rahmenbedingungen geschaffen werden, unter deren Vorgaben der Guterverkehr in der
Stadt stattfinden soll. Die Ziele, Leitlinien und Rahmenbedingungen bilden die Grundlage
fur das Handeln der Stadtverwaltung und einen festen Planungshorizont fir die Akteure
aus der Privatwirtschaft. Damit wird sichergestellt, dass ein akteursiibergreifendes
Problemverstandnis und —bewusstsein und somit ein gemeinsames, zielgerichtetes
Arbeiten an integrierten Lésungen stattfinden kann.

Die Ziele sollen auf Grundlage der vorhandenen Fachkonzepten (z.B. M3,
Umsetzungsstrategie), politischen Leitbildern und den Vorstellungen aus der
Stadtverwaltung  (insb.  Stadt-, Verkehrsplanung und als (bergeordnete
Verwaltungseinheit das Dezernat V) ausgebildet werden. Dabei sollte das Zielsystem
gesamtstadtisch mit den Zielfeldern der anderen Verkehrsmodi
(Verkehrsentwicklungsstrategie) sowie den Zielfeldern der Stadtentwicklungsstrategie
(respektive Stadtentwicklungskonzept) abgestimmt und hinsichtlich der Handlungsfelder
ausdifferenziert werden. Es wird empfohlen einen Ubergeordneten
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Verkehrsentwicklungsplan aufzustellen, in dem der Glterverkehr als ein Handlungsfeld
mitbetracht und quantitative bzw. normative Ziele aufgestellt werden. Um realistische und
akzeptierte Ziele definieren zu kénnen, muss die Beteiligung der lokalen Akteure
stattfinden. (siehe dazu MaRRhahme D2, Kapitel 4.4.3). Beispielhafte Ziele kénnen u. a.
darstellen®:

- Die Reduktion der durch die urbane Logistik induzierte Fahrleistung (induzierten
Emissionen),

- die Steigerung der Stadtattraktivitat (Verbesserung der Umfeldvertraglichkeit des
Lieferverkehrs),

- die Steigerung der Verkehrssicherheit,

- eine hohe Verfugbarkeit von Ladeflachen,

- die Schaffung von glnstig gelegenen Umschlagflachen fir die Stadtlogistik

Aus diesen Zielvorgaben konnen konkrete Einzelmal3nahmen abgeleitet werden, die dann
von der Stadtverwaltung in Rickkopplung mit den relevanten Akteuren erarbeitet werden
koénnen.

4.5 Begleitende MalBhahmen

45.1

MalRnahme E-1 Schaffung von Datengrundlagen zur Evaluation der
Maflnahmenwirkung

Die Steuerung und Koordinierung des urbanen Guterverkehrs durch die Stadt setzt ein
mdoglichst umfassendes Wissen und Verstandnis tber die bestehenden Akteursstrukturen
sowie die Problemlagen, die Handlungsoptionen und die Kooperationsbereitschaft der
lokalen Akteure voraus. Geeignete Instrumente, um die genannten Punkte zu erfassen,
stellen die im Rahmen von Kapitel 4.4 vorgestellten Beteiligungsformate dar. Diese dienen
dazu, die Akteursgruppen zu adressieren, das Handeln dieser zu Verstehen und eine
Zusammenarbeit und/oder Beteiligung an zukinftigen Vorhaben zu ermdglichen.

Zusatzlich ist die Erfassung der logistischen Ablaufe der Akteure des stadtischen
Guterverkehrs notwendig. Eine méglichst umfassende Datengrundlage dient dazu, eine
argumentative Basis fir die Zusammenarbeit mit der Wirtschaft zu schaffen und die
Wirkung der im Rahmen der Umsetzungsstrategie vorgeschlagen Maflnahmen und
zukunftiger Bestrebungen in Bezug auf die urbane Logistik evaluieren und nachsteuern
zu konnen. Die stetige und umfassende Beschreibung der Ausgestaltung des
Guterverkehrs beféhigt die Stadt zudem dazu, Ziele zu definieren und daraus die richtigen
Rahmenbedingungen abzuleiten, unter denen der Giterverkehr in der Stadt stattfinden
muss, um die Zielerreichung zu gewabhrleisten.

Langfristig ist dazu ein vollstandiges Datenset notwendig, dass Informationen zu allen
relevanten logistischen Segmenten, der nutzbaren Infrastrukturen und der geltenden
Benutzungsregeln enthélt. Dieses Datenset stellt die Grundlage fiir die Evaluation der
MalRnahmenwirkung dar. Bei der Schaffung des Datensets sollte langfristig nicht nur die
im Rahmen der Umsetzungsstrategie in den Fokus gestellten KEP- und
Stuckgutsegmente, sondern alle Wirtschaftsverkehre erfasst werden, um den
Guterverkehr als Teil des Wirtschaftsverkehrs einordnen und zielgerichtet steuern zu
konnen. Die Mdglichkeit ein vollstdndiges und aktuelles Datenset zu allen relevanten
Verkehren zu erhalten, ist dabei stark von den eingesetzten Ressourcen abhéngig und ist
momentan durch die kapazitiven Restriktionen der Stadt Mainz nur schwer umsetzbar.
Aus diesem Grund ist die anfangliche Fokussierung auf das KEP- und Stiickgutsegment

61 vgl. Leerkamp et al. 2020, S. 37 f.
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bei der Datenerfassung sinnvoll. Die Ergédnzung der Datengrundlage kann dann
sukzessive erfolgen und sollte mit der Aktualisierung bestehender Daten einhergehen.

Inhalte des Datensets stellen u.a.:

- die Zusammensetzung der Fahrzeugflotte (Fahrzeugtypen) der Segmente des
Guterverkehrs.

- die Quantitat der Lieferfahrzeuge,

- Einfahrten und deren tageszeitliche Verteilung von Lieferfahrzeugen in
ausgewahlte Stadtareale,

- Tourenmuster,

- Belieferungshéaufigkeiten,

- Guterzusammensetzung,

- Standorte und Dimensionierung von Ladezonen,

- StralRenabschnitte mit Einfahrrestriktionen,

dar.?

Als Erhebungsmethoden stehen der Stadt Erhebungen im Strallenraum (u. a. Kordon-
und StralBenzugszahlungen, Beobachtungen des Fahrzeugs- und Lieferverhaltens),
Fallstudien und Mitfahrten in Lieferfahrzeugen zur Verfigung. Mit der Umsetzung der
vorgeschlagenen und weiterer MalRnahmenpakete muss die verstetigte Erfassung der
Daten gewahrleistet werden. Im Vorfeld der Erhebungen missen dazu geeignete
Indikatoren gewahlt werden, die die Beurteilung der Malinahmenwirkung zulassen.
Beispielsweise stellt die Aufenthaltsdauer und Fehlbelegungsquote einen Indikator fiir
eine bessere Nutzbarkeit der Ladezonen flr berechtigte Nutzergruppen dar. Die Wirkung
des Aufbaus eines Mikro-Depots im Innenstadtareal kann durch die Verénderung in der
Anzahl und der Aufenthaltszeiten der Lieferfahrzeuge im betreffenden Gebiet beschrieben
werden.

Fir vertiefte Informationen zu den notwendigen Bestandteilen des Datensets mdglichen
Erhebungsmethodiken und Indikatoren zur Beurteilung der MaRhahmenwirkung sei an
dieser Stelle auf den Leitfaden Liefern ohne Lasten der Agora Verkehrswende verwiesen.

Im Hinblick auf die initiale Datenerfassung und die Evaluation der in der
Umsetzungsstrategie vorgeschlagen infrastrukturellen MafRnahmen sollten zunachst
umfangliche Informationen (ber die Belegung der Ladezonen (Falschnutzung,
Aufenthaltsdauer, Nutzergruppen), die bestehenden Einfahrrestriktionen und die
Quantitdt sowie die tageszeitliche Verteilung der Einfahrten in die besonders vom
Lieferverkehr frequentierten Stadtareale erfolgen. Als Senke des KEP- und
Stuckgutsegmentes, sollte der Fokus zunachst auf die FuRgangerzone und die
umliegenden StralRenziige im Bereich der Altstadt gelegt werden. Es wird empfohlen eine
Kordonerhebung im Bereich der FuRgangerzone durchzufihren und dabei die Einfahrten
der Lieferfahrzeuge differenziert nach Fahrzeugtypen und logistischen Segmenten zu
erfassen sowie Informationen Uber die Nutzung der umliegenden Ladezonen zu
gewinnen. Eine Integration der oben genannten Erhebungen in die jahrlich stattfindende
Leerstandserhebung der Abteilung Wirtschaftsforderung des Amtes fur Wirtschaft und
Liegenschaften wir als potentielle Mdglichkeit gesehen, um organisatorische und
kapazitive Ressourcen zu nutzen und einen festen Rahmen fur eine stetige
Datenerfassung zu schaffen. Eine beispielhafte Ausgestaltung des Erhebungsgebietes
des Kordons der Ful3géngerzone ist in Abbildung 44 dargestellt.

62 vgl. Leerkamp et al. 2020, S. 45 ff.
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Abbildung 44: Erhebungsgebiet Kordon der Ful3géangerzone, eigene Darstellung

MaRnahme E-2 Evaluation von Push-MaRRnahmen im Bereich der Innenstadt

Die Anpassung des ordnungsrechtlichen Rahmens (,Push-MaRnahmen®) unter denen der
Guterverkehr in der Stadt stattfinden darf, kann dazu beitragen gewinschte
Entwicklungen, wie z.B. den Einsatz von nachhaltigen und umfeldvertraglichen
Fahrzeugkonzepten oder den Rickgang des Fahrtenaufkommens zu forcieren. Im
Rahmen der Umsetzungsstrategie wird empfohlen die bestehenden
Handlungsspielraume der Stadt Mainz im Bereich der Fu3gangerzone der Altstadt zu
evaluieren.

Die Steuerung des Lieferverkehrs mit Kraftfahrzeugen ist durch die Kommune auf
Grundlage von stralRenrechtlichen und stra3enverkehrsrechtlichen Regelungen méglich.
Lieferverkehr mit konventionellen Kraftfahrzeugen ist zunachst allgemeiner Kfz-Verkehr,
d. h. eine im Rahmen des StralBenrechts fur den allgemeinen Kfz-Verkehr (den
Gemeingebrauch) gewidmete StraBe ist auch fiur den Lieferverkehr ohne
Einschrankungen zu nutzen, da der Lieferverkehr hinsichtlich der Nutzung der Stral3en
keine Besonderheiten aufweist und sich somit im Gemeingebrauch aufhalt. Ein
Ausschluss nur bestimmter Verkehrszwecke (des Lieferverkehrs) oder bestimmter
Nutzergruppen (z. B. KEP-Dienstleister, Stuckgut-Dienstleister) ist daher unter den
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momentanen rechtlichen Voraussetzungen nicht mdglich, da die Ungleichbehandlung
ggu. anderen Verkehrszwecken oder Nutzungsgruppen nicht zu rechtfertigen ware.%?

Handlungsoptionen fir die Steuerung des Lieferverkehrs ergeben sich daher fir
Kommunen vor allem auf Stral3en, die bereits eine engere Zweckbestimmung aufweisen.
Potentiale sind aufgrund dessen aktuell vornehmlich in FuRgangerzonen vorhanden. Ist
eine Ful3gangerzone lediglich fir den FuRverkehr gewidmet, bedirfen Verkehre mit
Kraftfahrzeugen, mit Ausnahme von Einsatzkraften, Bau- und Reinigungsfahrzeugen,
Fahrzeugen der Mullabfuhr, Messfahrzeugen der Bundeshetzagentur und Post-
Dienstleistern, die zum Zwecke der Leerung von Briefkdsten einfahren, einer
Sondernutzungserlaubnis. Die Stadt kann diese Sondernutzungserlaubnis in einer
Satzung festlegen. Von dieser Mdglichkeit wird bereits heute Gebrauch gemacht, indem
Lieferverkehr nur in bestimmten Lieferzeitfenstern in der Ful3géangerzone zugelassen wird.
Liegt der Fall vor, dass eine Ful3gdngerzone fir den Fullverkehr als auch den
Lieferverkehr gewidmet ist, fallt die Nutzung der Ful3gangerzone durch den Lieferverkehr
zunachst unter den Gemeingebrauch. Die Ausgestaltung des Lieferverkehrs kann dabei
in diesem Bereich ebenfalls durch einen Teileinzug der Strallenwidmung reguliert werden.
Einschrankungen missen aber gegenuber der StraBenverkehrsbehdrde mit
Uberlegungen des offentlichen Wohls unter verkehrlichen bzw. verkehrsplanerischen
Belangen begrindet werden. Dazu gehoren u. a. die Entflechtung der Verkehrssituation,
die Vermeidung von Konfliktsituationen, die Steigerung der Attraktivitat der StralRenzlge
und die Vermeidung von Abgas- und Larmbeldstigungen. Bei einem Teilentzug der
Widmung muss sichergestellt werden, dass der Anliegergebrauch weiterhin gewahrleistet
ist und somit ein Liefern und Laden im Bezug auf den Anlieferverkehr weiterhin im
ausreichenden MaRe gewabhrleistet bleibt.5

Unabhéangig von der Widmung der FuRgangerzone kann die Kommune in
FuRgangerzonen durch die Ausweitung oder Verkiirzung der Lieferzeitfenster regulierend
auf den Lieferverkehr einwirken. Des Weiteren ist auch eine Ausweitung bestehender
FuRgangerzonen und damit der Teilentzug auf StraBenzligen, die fir den allgemeinen
Kfz-Verkehr zugelassen sind, mdglich. Hier ist analog zu obigem Fall eine Begriindung
Uber Belange des offentlichen Wohls und die Bericksichtigung des Anliegergebrauchs
notwendig.

Wie beschrieben sind Bevorrechtigungen nur fir bestimmte Nutzergruppen im
Guterverkehr nicht moglich, da i. d. R. keine Uber den Gemeingebrauch hinausgehende
Nutzung des StralRenraums durch die zu regulierenden Nutzergruppen stattfindet, der
eine ggil. dem allgemeinen Kfz-Verkehr abweichende Regelung rechtfertigen wiirde und
unter MaflRgabe der VerhaltnismaRigkeit zuldssig ware. Einen Sonderfall stellt die
Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen dar. Auf Grundlage des
Elektromobilitdtsgesetzes (EmoG) ist die Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen auf
Strallen mit einer besonderen Zweckwidmung (FulRgadngerzonen) zulassig, sofern die
Leichtigkeit des Verkehrs, d. h. im Falle einer Fu3gdngerzone der Ful3génger:innen, nicht
beeintrachtigt wird. Um die Leichtigkeit/Konfliktfreiheit des FulRverkehrs zu garantieren,
macht dies i. d. R. eine auch fur Elektrofahrzeuge geltende Lieferzeitbegrenzung moglich.
Handlungsspielraume ergeben sich daher vor allem in der Verlangerung des
Lieferzeitfensters fir Elektrofahrzeuge und ggf. einer damit verbundenen Verkirzung des
Lieferzeitfensters fur konventionell betriebene Lieferfahrzeuge. Dabei muss die
Anordnung von verkirzten Lieferzeitfenstern fir konventionelle Lieferfahrzeuge mit

83 vgl. Sommer 2021, S. 33.
64 vgl. Ringwald und Willi 2019, S. 27 ff..
% vgl. Sommer 2021, S. 30.
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Gemeinwohlerwéagungen abgewogen werden und die Verhaltnismaiigkeit im Einzelfall
gepruft werden.®®

Wie aufgezeigt, bestehen aktuell Handlungsoptionen, um die Ausgestaltung des
Lieferverkehrs in FuBgangerzonen durch die Anpassung der Lieferzeitfenster, die
Erweiterung der Fu3gadngerzone im Sinne des Teileinzugs von Stralenziigen und die
Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen zu steuern und so Anreize fir eine
Neuorganisation der logistischen Prozesse und eine Erneuerung der Fahrzeugflotte hin
zu nachhaltigeren Fahrzeugkonzepten zu unterstitzen. Weitergehende rechtliche
Instrumente, wie z. B. City-Maut Modelle, gebietsbezogene Lieferkonzessionen, die
Anordnung von Einfahrrestriktionen fur den Lieferverkehr auf fur den allgemeinen Kfz-
Verkehr gewidmeten Stral3en, oder die Ausweisung von Ladezonen nur fur elektrisch
angetriebene Lieferfahrzeuge bestehen aktuell aufgrund fehlender Rechtsgrundlagen
noch nicht, werden aber von verschiedenen Stellen eingefordert.5”

Mit der Evaluation der beschriebenen Malinahmen in der FuRgangerzone der Altstadt
geht die Schaffung einer Entscheidungsgrundlage in Form von Daten Uber die
stattfindenden logischen Prozesse einher (Malinahme E-1, Kapitel 4.5.1). So kdnnen
Problembereiche identifiziert und wirksame MalRnahmen abgeleitet werden.

4.6 Roadmap

Im Folgenden werden die beschrieben MalBnahmenbiindel A-E in eine zeitliche Reihung
(,Roadmap®) gebracht. Die Zeitangaben sind als relativ zum Beginn der Bearbeitung der
Umsetzungsstrategie durch die Stadtverwaltung zu sehen.

Fur die erfolgreiche Bearbeitung des Themenfeldes stadtischer Guterverkehr sollte durch die
Stadtverwaltung

1. eine zentrale Zustandigkeit durch die Schaffung der Stelle des/der
Guterverkehrsbeauftragten (MaRnahme D-1) geschaffen und

2. Kommunikationsformate zum verstetigten Austausch, der Ruickkopplung und der
Information der lokalen Akteure (MalRhahme D-2 A), der malRnahmenbezogenen
Projektarbeit zur Erarbeitung von MalRnahmen (MafRnahme D-2 B) sowie der internen
Koordination (Bindelung von Kompetenzen) zwischen den Verwaltungseinheiten der
Stadt Mainz (MaRnahme D-2 C) etabliert werden.

Diese strukturierenden MalRRnahmen sind von hochster Prioritat fur eine nachhaltige und
kooperative Behandlung des urbanen Giterverkehrs und sollten zeithah an den Abschluss der
Umsetzungsstrategie angegangen werden.

Die Koordination des Themenfelds urbaner Guterverkehr wird zukiinftig von einer mit dem
Guterverkehr betrauten Stelle erfolgen. Bis zur Besetzung dieser Stelle in der Stadtverwaltung ist
die Ubertragung der Kompetenzen eines/einer Guterverkehrsbeauftragten auf eine existierende
Stelle (kommissarische Besetzung der Stelle des/der Giiterverkehrsbeauftragten) notwendig (ab
1. Quartal des 1. Jahres), die vor allem fir die erste interne Abstimmung innerhalb der
Verwaltung verantwortlich ist, die Schaffung und Besetzung der Stelle des
Guterverkehrsbeauftragen begleitet sowie die Informationen tiber das weitere Vorgehen der Stadt
im Rahmen der, bis zur Besetzung der Stelle stattfindenden, Guterverkehrsrunde an die lokalen
Akteure weiterreicht. Die kommissarische Besetzung der Stelle des/der
Guterverkehrsbeauftragten ist mit Ende der Umsetzungsstrategie im 1. Quartal des 1. Jahres

% vgl. Sommer 2021, 29 f.
67 vgl. Sommer 2021, 35 f.
8 vgl. Leerkamp et al. 2020, 99 f.
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anzustreben, mit Bestrebungen zur Verstetigung der Stelle sollte bereits im 2. Quartal des 1.
Jahres begonnen werden und mit Ende des 2. Quartals des 2. Jahres eine voll handlungsfahige
Position geschaffen werden.

Die im Rahmen der Umsetzungsstrategie hergestellte Aktivierung der lokalen Akteure und die
Bestrebungen der Stadtverwaltung das Thema Guterverkehr konzeptionell und
malnahmenorientiert anzugehen, muss begleitend nach auf3en hin kommunizieren werden.
Dazu sollte zeitnah die Information der Offentlichkeit (iber die Kanale der Stadt (ggf. unter
Schaffung einer neuen Internetprasenz als Informationsanlaufpunkt) und der Verstarker aus den
ansassigen Wirtschaftsverbé&nden erfolgen (Malinahme D-3).

Die Kommunikationsformate sind begleitend zu konstituieren, wobei das verwaltungsinterne
Abstimmungsformat vorrangig geschaffen werden muss (beginnend 3. Quartal des 1. Jahres).
Die Konstituierung der stetigen Guterverkehrsrunde erfolgt ausgehend der Ergebnisse der
verwaltungsinternen Abstimmung und ist fir das 3. Quartal des 1. Jahres anzustreben. Die
Einrichtung der projektbezogenen Arbeitskreise richtet sich im Wesentlichen nach dem
Bearbeitungsstand der ma3nahmenorientierten Arbeiten in den Giterverkehrsrunden. Ein erster
Arbeitskreis ist mit der Bearbeitung des Themenfeldes Ladezonen zu schaffen (3. Quartal des
1. Jahres).

Das malinahmenorientiere Verwaltungshandeln sollte sich zunachst MalZnahmen konzentrieren,
die bestehende Defizite adressieren und bei denen die Initiative sowie die Bearbeitung primar
durch die Stadtverwaltung erfolgt. Die Beteiligung der Wirtschaft findet hier nur begleitend statt.
Aus diesem Grund wird empfohlen, die Schaffung und Konsolidierung verwaltungsinterner
Datenbestdnde als Voraussetzung fir die maRnahmenorientierte Arbeit anzusehen und
beginnend mit dem 2. Quartal des 1. Jahres zu adressieren (Malinahme E-1, Kapitel 4.5.1). Der
Aufbau des Logistikflachenkatasters (MaBhahme C-1, Kapitel 0) soll zeitgleich angestofRen
werden, wobei hier die Erarbeitung zunachst ohne die Beteiligung der Wirtschaft ab dem 2.
Quartal 1. Jahres angegangen werden soll. Die Abstimmungen finden verwaltungsintern in
Zusammenwirken mit den angegliederten kommunalen Unternehmen (Stadtwerke,
Grundstlicksverwaltungsgesellschaft) statt. Dabei soll die Zustandigkeit fir die Verwaltung der
Daten und die zentrale Kompetenz zu Anfragen von Flachen und -Immobilien fir die Wirtschaft
geschaffen und vorliegende Datenbestande evaluiert werden. Danach erfolgt die Beteiligung
weiterer Akteure (anzustreben ab dem 4. Quartal des 1. Jahres).

Darauf folgend sollte das Malnahmenfeld Ladezonen insb. der ordnungsrechtlichen
Durchsetzung bestehender Verbote (MalRBnahme A-1, Kapitel 4.1.2) sowie flankierend die
Anpassung der Beschilderung und Ausweisung der Ladezonen (MaRnahme A-2 u. A-3, Kapitel
4.1.3 u. 4.1.4) behandelt werden. Als zeitlicher Horizont ist die Bearbeitung ab dem 3. Quartal
des 1. Jahres anzustreben. Der Aufbau eines Belegungsinformationssystems soll erst nach
Verstetigung und erfolgreicher Bearbeitung (inkl. Evaluation) der MafRnahmen angegangen
werden und ist als langfristiges Ziel ab Jahr 3 der Bearbeitung der Umsetzungsstregie
anzustreben.

Die Erarbeitung und Evaluation konkreter Handlungskonzepte und EinzelmaRnahmen bzgl. der
Bundelung von Giterverkehren in Zusammenwirken zwischen Wirtschaft und Stadtverwaltung,
bei denen die Stadt als Impulsgeber auftritt, kann erst nach Herstellung der Handlungsféahigkeit
der Stadtverwaltung und der Etablierung und Verstetigung der Zusammenarbeit zwischen
privatwirtschaftlichen und o6ffentlichen Akteuren erfolgen. Nur so kann der langfristige Erfolg
eintreten und sichergestellt werden.

Aus diesem Grund werden die Malinahmen zur Entwicklung und Evaluation konkreter Konzepte
fur den Betrieb von anbieteroffenen Paketstationen und Mikro-Hubs (Malinhahmen B-3 u. C-3,
Kapitel 4.2.4 u. 0) von zunachst geringerer Prioritat angesehen. Die Bearbeitung sollte ab dem
zweiten Quartal des 2. Jahresbegonnen werden. Die Qualifizierung von Flachen fir
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Paketstationen sowie die Kommunikation der Handlungsbereitschaft muss vorab erfolgen und
kann als Zusammenhangsmalnahme zu MaRhahme C-2 verstanden werden.

Die Evaluation begleitender Push-MalRnahmen (MalRnahme E-2, Kapitel 4.5.2) kann aufgrund der
zu erwartenden Entwicklung im Bereich der rechtlichen Mdglichkeiten noch nicht abschlieRend
zeitlich eingeordnet werden. MalRhahmen, die unter den schon heute geltenden
Rahmenbedingungen mdoglich sind, kénnen ggf. friher bearbeitet werden (Entwidmung von
Teilen der FuRgangerzone fur den Lieferverkehr bzw. Einfahrbeschrankungen fir Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor, Nutzung der Pollersysteme zur Einfahrkontrolle) stellen jedoch einen
starken Eingriff in die Ausgestaltung des Wirtschaftsverkehrs in der Innenstadt dar, weshalb hier
konkrete Ubergeordnete Zielvorstellungen, eine vollstdndige Evaluation der Probleme und der
Akzeptanz gegeben sein sowie entsprechende Datengrundlagen fir die Steuerung vorhanden
sein mussen.

Eine Ubersicht Uber die zeitliche Reihung der MaBnahmen und die Prioritat ist nachfolgend in
nachfolgender Tabelle dargestellt.
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Tabelle 3: Roadmap der Umsetzungsstrategie
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4.7 Fordermaoglichkeiten

Bedingt durch den Regierungswechsel steht die Etablierung neuer Forderprogramme oder die
Verlangerung bestehender Foérderungen noch aus. Dadurch ist die Forderung uUber die
bestehenden Forderprogramme momentan kaum moglich. Es ist davon auszugehen, dass die
Forderprogramme wieder aufgenommen werden und neue Foérderméglichkeiten mit
vergleichbaren Malinahmenbezug innerhalb des Themenfeld der stadtischen Logistik geschaffen
werden.

Um die Aktualitdt der unten aufgestellten Forderprogramme und der kommenden Forderaufrufe
innerhalb der Programme zu gewahrleisten, wird ein kontinuierlichen Monitoring durch die
Stadtverwaltung empfohlen. Eine Aufstellung vom Forderprogrammen, die vom Bund, Land
und/oder der EU finanziert werden, ist unter der Férderdatenbank vom Bundesministerium fur
Wirtschaft und Klimaschutz einzusehen.®°

Die Spanne der Forderung ist meist abhangig von der Projektaufwendung. Einzelne Férderungen
sind mit Fixbetragen geschnirt. Forderungswurdig sind indirekte Malinahmen, die nach ihrer
Erstellung weiter genutzt werden kénnen, wie auch Konzepte oder Erwerb von Daten zwecks
Analyse und konkrete MaRnahmen im Bezug auf den stadtischen Guterverkehr. Darunter fallen
zum Beispiel die Errichtung von Mikro-Hubs oder die Ertiichtigung von Stral3enziigen zur
Attraktivitatssteigerung fur Fahrradverkehre.

Nachstehende Tabelle 4 zeigt die auf Ebene der EU, des Bundes und der Lander aktuell und in
der Vergangenheit bestehenden Forderméglichkeiten zu den MalRnahmen, die im
Handlungskatalog in den Kapiteln 4.1 bis einschlieR3lich 4.5 aufgefuihrt werden und fihrt dartiber
hinaus gehende begleitend nutzbare Férderprogramme auf. Uber die Tabelle hinaus befinden
sich in Anhang VIII Steckbriefe zu den einzelnen Férderungsmdglichkeiten.

Begleitende FoOrderprogramme stellen vor allem Fordermoglichkeiten im Bereich der
Radverkehrsinfrastruktur dar. Diese konnen bei der Kommunikation mit der Wirtschaft und der
Entwicklung von Betreiberkonzepten unterstiitzend wirken. Als ein mdgliches Beispiel ist die
Forderung der ,Kommunalrichtlinie 2019 — nachhaltige Mobilitat (2.11.2)“ zu nennen. Diese
fordert die Verbesserung und Aufwertung von StrafRen fir den Radverkehr. In Kombination mit
einem Mikro-Depot Uber die Foérderung von ,Investive MaRnahmen zur klimafreundlichen
gewerblichen Nahmobilitat® kdnnen insb. Bundelungskonzepte, bei denen ein Einsatz von
Lastenfahrradern erfolgt, begleitet werden.

%9 Vvgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz 2021a.
0vgl. z. B. Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz 2021b.
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Tabelle 4: FérdermaBnahmen mit Bezug zum stadtischen Guterverkehr

Fordergebe Forderprogramm Forderziel Fordergegenstand Fordersumme BeganlEnde der
r Forderung
direkter Bezug zu MaBnahmen
Férderung des kommunalen [Kommunale Modellprojekte in den  1200.000 bis 10.000.000 Euro
. o Klimaschutzes Bereichen Abfallentsorgung, pro Projekt, bis zu 80% der .
Kllmschutzl‘nmanve— Abw asserbeseitigung, Gesamtausgaben, bei 3. Einreichungsfrist:
BMU Kommunale KlerlaSchutZ- Energieeffizienz, Starkung des finanzschw achen Kommunen 01.03.2022 -
Modellprojekte Umw eltverbundes und Férderung |bis zu 100% 30.04.2022
von nachhaltiger City-Logistik
Foérderung von Mikro-Hubs  |Errichtung und Sanierung von Mindestzuw endung von
Investive MaRnahmen zur Mikro-Hubs inklusiver w eiterer 20.000 Euro, bis zu 40% der . .
Klimafreundlichen notw endiger Infrastruktur w ie Gesamtausgaben, 2 [EME LS
B gew erblichen Nahmobilitat Sicherheitseinrichtungen und SchlieBanlagen w erden mit 0;60:"12202222_
(Mikro-Depot-Richtlinie) Rangierflachen bis zu 3.000 Euro gefordert o
) o Forderung von E- E-Lastenfahrrader und E- 25% des Aufw andes,
Kllmschut2|n|(|§t|ve.— 5 Lastenradern und E- Lastenanhanger, die neu sind, maximal 2.500 Euro pro
) Lastenfahrréder in Lastenanhangern fir eine Nutzlast von mind. 120 kg Fahrrad/Anhénger . )
BMU Wirtschaft und Kommunen Kommunen, Gew erbe, haben, sich in Deutschland Keine Fristen
(E—Lastenfahrrad- Handel, Industrie und befinden und fur 3 Jahre an einen
Richtiinie) Dienstleistungen gewissen Zw eck gebunden sind
Verminderung der Erstellung von stadtischen Insgesamt 11.000.000 Euro
1en Emissionen |Logistikkonzepte,
Programm zur Férderung |des stadtischen keitstudien und konkreter
BMY dergs(édtischen Logistil? Lieferverkehres MaBnahmen fir den stadtischen il il
Lieferverkehr
Beschaffung bzw . Nutzung |Anschaffung bzw . kontinuierliche [30% fir den Bereich
smarter (Big-Data-) Nutzung von smarten Intelligente
Kommunalrichtlinie 2019 - Datenquellen mit Verkehrsdaten; Verkehrssteuerung;
BMU Nachhaltige Mobiitat Verkehrsbezug als Erhohung der Beteiligung fiir 01.01.2019 -
(2113 MaRnahme zur intelligenten Komunen im Rheinischem 31.12.2022
Verkehrssteuerung Revier (15%)
nachhaltigen und maglichst eigenstandige Radw ege |Regelférdersatz von 75%
ltickenlosen und Querungsmdglichkeiten fir zuw endungsfahigen Kosten |MaRnahmen miissen
Forderprogramm "Stadt [Radverkehrsnetzes den Radverkehr; ebenso bis Ende 2022
Bund/BMVI und Land" Radabstellanlagen; Erstellung von baulich
Radw egekonzepten abgeschlossen sein
Reduzierung von Mobilitéts-Konzepte die Emissionen|100.000.000 Euro fur die
Treibhausgasen und von Treibhausgasen und Gew inner des Wettbew erbs
Verbesserung der Stickoxiden in den Innenstaadten  |"KommunalerKlimaschutz.NR
Land NRW KommunalerKlimaschutz.N Luftqualitat verringern W Ausgelaufen im
RW Dezember 2017
(Sonderprogramm
"Emissionsfreie Innenstadt")
begleitend
N L N Forderung von AAS zur AAS, die spatestens 3 Monate Hoéchstens 80% des
Fordern?htllme for die Erhéhung der nach Zuw endungsbescheid Gesamtaufw andes, bis 1.500
Ausriistung von ; Verkehrssicherheit fiir durchgefiihrt w erden Euro pro MaBnahme )
BMVI Kraftfahrzeugen mit Radfahrer und FuRganger Deadline: 31.12.2024
Abbiegeassistenzsysteme
n (AAS)
Investitionen in Klimaschutzmanahmen, bis 25 Mo € Kredit zu
Umw eltschutz und Anschaffung von Bektro-, Hybrid- | giinstigen Zinskonditionen
Nachhaltigkeit und Brennstoffzellenfahrzeugen
Kfw Umw eltprogramm sow e die Errichtung von Keine Fristen
Ladestationen
Forderung und Entwicklung [Untersuchungen an E-Fahrzeugen |Wirtschafts Unternehmen 25-
der E-Mobilitat mit unter realen 50% der Kosten erstattet; Uni |
Forderprogramm Schw erpunkt auf dem Anw endungsbedingungen, und Ausgelaufen, A"ntrag
BMU/BWM Erneuerbar Mobil Logistikbereich Einbindungen von E-Fahrzeugen, |Foeschungseinrichtungen bis zum 1.Mérz
Abschatzung von 100% 201912020
Anreizma3nahmen
elektrisch angetriebenen Gew erblicher
Schw erlastenfahrradern, Schw erlastrader wird mit
. . o Schw erlastanhanger mit 30% der /fusgelaufe.n; L
2R TR elektronischer Unterstiitzung, Anschaffungskosten, max 2 AT 2
Gespann aus Lastenrad und 2.500€ pro Lastenrad, - 28, Frebruan 2021
Lastenradanhanger anhanger oder Gespann
Richtlinie tiber die unterstitzt die Anschaffung [Lkw und Sattelzugmaschinen mit  |Férderung abhanig vom
Forderung von von CO2-armen schweren |reinen Hektroantrieben/CNG/LNG, |Beschaffung; max 500.000€
energieeffizienten Nutzfahrzeugen min 7,5t Fahrzeug pro Unternehmen
BVM und/oder CO2-armen Beginn: 22.05.2018
schw. Nutzfahrzeugen in
Unternehmen des
Giterkraftverkehrs
Forschungsunterstiitzung  [Forschungsschw erunkt: Fir klein und mittlere
. Ressourcenschonender, Unternehmen
Horizont 202_0 3 umw eltfreundlicher Verkehr, . .
EU Gesellschaftliche hoheres MaR an Mobiltt, Keine Fristen
RS geringeres Verkehrsaufkommen,
groRere Sicherheit
Unterstiitzt Regionen und Forderung kohlenstoffarmer Forderquote von 50 bis 85%
Stadte in deren Kooperation |Verkehrslosungen bei einer Férderungssumme
zw ischen 50.000-100.000€ . .
BMVI Interreg Keine Fristen
EU: Europaische Union; BMVT. Bundesministerium fur Digitales und Verkehr; KTW: Kreditanstalt fur Wiederautbau; BMU: Bundesministerium far Unw elt, |
Naturschutz, nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz; BAfA: Bundesamtes fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle; BVM: Berufsverband Deutscher Markt- und
Sozialforscher e.V.; BWM: Bundesw irtschftsmisnisterium;
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5 Fazit

Bei der Steuerung und Koordinierung des stadtischen Giiterverkehrs handelt es sich um eine
Querschnittsaufgabe, die die Beteiligung verschiedener Akteursgruppen verlangt. Fur die
Umsetzung von EinzelmalRnahmen und flr die verstetigte Bearbeitung des Themenfelds urbane
Logistik ist die Abstimmung und das Zusammenwirken der Verwaltungseinheiten der Stadt Mainz
sowie die Kommunikation der Verwaltung mit der Mainzer Wirtschaft notwendig. Fur die wirksame
Steuerung des Guterverkehrs ist langfristig eine Ubergeordnete Strategie notwendig, die sich aus
den planerischen und politischen Zielen der Stadt Mainz ergibt und alle Teilsegmente der Logistik
vollumfanglich adressiert. Die Ergebnisse der Umsetzungsstrategie bilden eine Grundlage fur die
Verstetigung der Bestrebungen und Handlungsansatze fir kurzfristiy umzusetzende
MaRnahmen.

Die Umsetzung von ambitionierten Stadtlogistikma3nahmen, die eine tiefgreifende Veranderung
der bestehenden Strukturen bedeuten, ist aufgrund der Vielzahl der beteiligten Akteure aus
Verwaltung, Politik und Wirtschaft komplex. Zur Durchfiihrung der notwendigen Koordinations-,
Abstimmungs- und -Beteiligungsverfahren sind fachliche Kompetenzen, Kenntnisse Uber die in
der Stadt stattfindenden logistischen Prozesse und daraus entstehende Problembereiche sowie
geeignete Kommunikationsplattformen und Verwaltungsstrukturen seitens der Stadt
unabdinglich. Dies ermdglicht es der Stadtverwaltung konkrete Einzelmalinahmen anzustol3en,
in Zusammenarbeit mit der Wirtschaft zu erarbeiten oder Bestrebungen der lokalen Akteure zu
begleiten. Die Kenntnis der Stadtverwaltung Uber die stattfindenden logistischen Prozesse und
die daraus entstehenden Problembereiche sind Grundlage fir die Formulierung von
Zielkorridoren aus denen ordnungspolitische Rahmenbedingungen abgeleitet werden konnen,
unter denen der Guterverkehr in der Stadt stattfinden soll. Als Entscheidungsgrundlage und zur
Evaluation der umgesetzten MalRhahmen missen umfassende Datengrundlagen geschaffen
werden.

Die im Rahmen der Umsetzungsstrategie gewonnen Erkenntnisse zeigen, dass geeignete
verwaltungsinterne Strukturen und Verantwortlichkeiten bislang nicht im ausreichenden MalRRe
vorhanden sind, um eine stetige, zielgerichtete Bearbeitung des Themenfeldes stadtischer
Guterverkehr zu gewahrleisten. Der Entwicklung von EinzelmafBnahmen muss daher die
Schaffung entsprechender Kapazitaten und Ressourcen in der Stadtverwaltung vorausgehen.
Die vorgenommenen Beteiligungsrunden der lokalen Akteure unterstreichen die Notwendigkeit
feste Zustandigkeiten innerhalb der Stadtverwaltung und geeignete Kommunikationsformate zu
etablieren. Nur so ist es moglich eine Handlungsgrundlage zu schaffen, auf deren Grundlage der
langfristige Erfolg gesichert werden kann.

Im Vordergrund der Bemihungen der Stadtverwaltung muss daher zunachst die Aufldsung
bestehender kommunikativer und struktureller Defizite sein. Dazu gehort zum einen die
Schaffung einer zentralen Kompetenz innerhalb der Verwaltung, die die Belange des
Gluterverkehrs koordinativ biindelt, die Marschrichtung der Verwaltung im Bezug auf die
Steuerung des Guterverkehrs fachlich begleitet und als Ansprechpartner:in fir die Wirtschaft
dient. Damit einher geht die Etablierung von weitreichenden Kommunikationsformaten in Form
von stetigen Guterverkehrsrunden, projekt- und mafinahmenbezogenen Arbeitsgruppen und der
Ausbau des verwaltungsinternen Austauschs. Insbesondere die verwaltungsinterne
Kommunikation stellt eine Notwendigkeit dar, um bestehende Fachkompetenzen, Datenbestande
und Kontakte fur die Belange des Giterverkehrs nutzbar zu machen und den Einbezug aller
tangierten Verwaltungseinheiten zu gewahrleisten.

Diese = kommunikative  Basis befdhigt die  Stadtverwaltung dazu, bestehende
Handlungsspielraume zu identifizieren und bildet zusammen mit dem Aufbau von umfassenden
Datenbestanden eine umfassende Handlungsgrundlage.
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Erste Einzelmalinahmen fir die Verbesserung der Umfeld- und Umweltvertraglichkeit des
Guterverkehrs stellt die Neuordnung der bestehenden Lieferinfrastrukturen dar. Darliber hinaus
verfugt die Stadt Mainz durch die gegebenen Stadtstrukturen tGber Potentiale, Fl&achen in denen
an die Innenstadt anschlieBenden Gewerbegebieten fir die in der Umsetzungsstrategie
formulierten Bilndelungsansatze zu nutzen und so stadtebaulich vertraglich zu integrieren.
Gleichzeitig lassen die lokalen Akteurskonstellationen und die bestehenden Bestrebungen aus
der Privatwirtschaft erkennen, dass die urbane Logistik im Sinne einer Mehrwertdienstleistung fur
den Endkunden bereits Gegenstand des Handelns ist. Kommunikationsstrukturen, die es
ermoglichen eine Vielzahl von privatwirtschaftlichen Akteuren zu gewinnen, sind in Form der
Interessensverbande und Dachorganisationen vorhanden. Aufgabe der Stadt ist es, die
bestehenden Bestrebungen aufzunehmen und Impulse fur die nachhaltige Versorgung
einzubringen, neue Konzepte anzustof3en und Handlungsoptionen mit den lokalen Akteuren zu
eruieren.
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Anhang I: Standorte der Mikro-Depots
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Anhang Il: Steckbrief Mikro-Depot Standorte auf dem Gebiet der Alt- und Neustadt

Karte
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o Depots zu moglichst geringen negativen Auswirkungen auf das Umfeld flhrt.

e Das tagliche mogliche Sendungsaufkommen pro Standort liegt bei etwa 4.400-
9.600 Paketen pro Tag.
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Anhang lll: Steckbrief Paketboxen in dem Bereich der Altstadt

(1.754 kg/d)

PM-AusstoRR
(0,128 kg/d)

NOy-Ausstol3
(6,833 kg/d)
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In diesem Szenario werden Paketboxen in der Mainzer Altstadt installiert. Uber
o diese werden ausschlieBlich B2B-Sendungen gebiindelt, B2C-Sendungen
S werden Uber normale KEP-Routen ausgeliefert. Die Paketboxen werden von
% Nutzfahrzeugen bis 3,5 t beliefert. Die Sendungen werden im Einzugsradius mit
< Lastenrddern und zu Ful3 verteilt. Das Szenario wird in zwei Subszenarien
(&) . R q m q
' unterschieden: Entweder wird nur eine Box an der Schoénbornstral3e platziert
m oder mehrere Standorte in der gesamten Altstadt verteilt.
Standorte | Schonbornstra3e mehrere Standorte
in der gesamten Altstadt
prozentuale
Anderung Altstadt Mainz Altstadt Mainz
(Basis Mainz)
Fahrleistung
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Anhang IV: Steckbrief Integration eines Depots in die Neugestaltung der
Ludwigsstralie
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S Es werden drei Falle unterschieden:
% 1. Belieferung der gesamten Ful3géngerzone
< 2. Ausschlief3lich die Zustellung von B2B-Sendungen
2 3. Beschrénkte Flachenverfugbarkeit in der Immobilie
m
Standort LudwigsstralRe
Szenario Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
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(0,128 kg/d) 2,0% +0,8 %
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Anhang V: Best-Practice Ladezonen

Ort

Stuttgart

Beschreibung

In der Stuttgarter Innenstadt haben Lieferverkehre einen groRen und
wachsenden Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen. Die
Lieferfahrzeuge haben temporar einen hohen Bedarf an — meist
offentlichen — Flachen fir das Be- und Entladen der Waren. Haufig sind
allerdings die als Ladezonen angedachten Flachen durch andere
Verkehrsteilnehmer fehlbesetzt, sodass die Lieferdienstleister »in
zweiter Reihe« parken und Rad- bzw. FuBBgangerwege blockieren.
Dadurch gerat der Verkehr ins Stocken und es entstehen
Gefahrensituationen, insbesondere fir die nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmer.

Das Projekt »SmartZone« setzte hier an und zielte darauf ab, die
Lieferverkehre in der Stadt Stuttgart besser zu steuern. Gemeinsam mit
dem Plattformanbieter PARKUNLOAD wurde im Projekt die
Digitalisierung von Ladezonen konzeptioniert, pilotiert und evaluiert.

Das digital gestiitzte Lieferzonen-Management basiert auf der Nutzung
einer Smartphone-Applikation in Kombination mit sensor-basierten
Verkehrsschildern. Durch die Nutzung der App erhalten die Fahrer der
Lieferfahrzeuge die Mdéglichkeit, in Echtzeit die Verfligbarkeit von freien
Ladezonen zu prifen. Damit wird eine direkte Anfahrt der freien
Ladezonen ohne Umwege ermoglicht. Beim Erreichen der Ladezone
wird diese in der App Uber eine Bluetooth-Verbindung als belegt markiert
und der Lieferdienstleister kann die Flache fur den Be- und
Entladevorgang nutzen.

Neben dem Vorteil der besseren Verkehrssteuerung barg das
Pilotprojekt weitere Chancen fir die Stadt Stuttgart: Mit den digital
erfassten Daten zur Ladezonenbelegung und -auslastung konnte die
Landeshauptstadt ihre Planungsprozesse anreichern und gewann
Einblicke in ihren bisher kaum quantitativ und qualitativ erfassten
Wirtschaftsverkehr.

Forderung

Landeshauptstadt Stuttgart

Laufzeit/Zeitraum

Juni 2019 — Dezember 2020

Link

https://www.kodis.iao.fraunhofer.de/de/projekte/smartzone.html
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Ort Hamburg

Beschreibung Smala ist ein virtuelles Buchungssystem, mit dem KEP-Dienstleiter
Lieferzonen in der Stadt reservieren kénnen. Dadurch soll der Co2-
Ausstol3 verringert werden, Staus vermieden und das Unfallrisiko
gesenkt werden.

Es ist ein Konzept, dass aus Software- und Hardware-Komponenten
besteht. Digitale Schilder zeigen an, welche Fahrzeuge in der
Haltverbotszone zum Liefern stehen dirfen. Bodensensoren
Uberwachen die Auslastung. Leuchtmelder helfen bei der Erkennbarkeit
der Lieferzone.

Die Anzahl soll bis Ende 2023 auf 25 Zonen ausgeweitet werden.

Besonders hoch frequentierten Standorte werden mit automatisch
absenkbaren Pollern in Verbindung mit Kameras ausgestattet.

AulRerdem sind in der zweiten Phase weitere Funktionalitdten geplant,
wie z.B. eine Schnittstelle zum Urban Data Hub oder eine weitere
Schnittstelle soll es den KEP-Dienstleistern ermdglichen, ihre eigenen
Navigations- und Tourenplanungssystemen in die Smala-Software
einzubinden.

Forderung Das Projekt ,SmaLa“ wird von der Behérde fur Wirtschaft und Innovation
im Rahmen der Bundesférderung aus der Forderrichtlinie ,Digitalisierung
kommunaler Verkehrssysteme® umgesetzt.

Laufzeit/Zeitraum | Beginn: 2019
Betrieb seit 06.10.2021

Link https://www.hamburg.de/bwi/smarte-ladezonen/
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Anhang VI: Best-Practice Paketstationen

Ort Hamburg

Beschreibung In einem einjahrigen Pilotprojekt testen die Deutsche Bahn, HOCHBAHN
und das IT/Technologie-Unternehmen ParcelLock den neuen Service
.Hamburg Box®. Durch die Zustellmdglichkeit mit verschiedenen
Paketdienstleistern wie z.B. DPD, Hermes, GLS werden groR3e
Paketmengen an hochfrequenten OPNV Standorten gebiindelt, Wege
verklrzt, Ressourcen gespart, Verkehr wesentlich entlastet und die
Umwelt geschont. Gleichzeitig wird fir den Verbraucher die Flexibilitat
durch weitreichende Offnungszeiten erhéht. Somit gestaltet der Kunde
seine personliche Wunschzeit fir die Paketabholung frei nach individueller
Planung.

Das Projekt hat eine Laufzeit von Sommer 2020 bis Sommer 2021.

Link https://www.greenlogisticscapital.hamburg/best-practices/micro-hubs-1

Ort %

Beschreibung CitySnap ist ein aus der Luftfahrt inspiriertes Konzept, dass ein elektrisch
angetriebenen ,CitySnap® mit einem Wechselsystemaufsatz fir
Paketboxen.

Damit soll die steigende Nachfrage des globalen Online-Handels mit
nachhaltigen  Innovationen  beantwortet und dem  erhdhten
Verkehrsaufkommen in Innenstadten entgegengewirkt werden.

Unter Verwendung dieses Konzepts wird davon ausgegangen, dass sich
sechs Prozent CO2-Emissionen pro Paket einsparen lie3en und dariiber
hinaus nach der Prognose bis zu 50 Prozent an bisher erforderlichen
Lieferfahrzeugen. Das koénnte eine deutliche Entlastung des stadtischen
Verkehrs bedeuten.

Das Projekt wurde 2020 vorgestellt.

Link https://logistra.de/news/nfz-fuhrpark-lagerlogistik-intralogistik-mobile-
packstationen-automatisiert-und-nachhaltig-die-zukunft-61641.html

https://www.rinspeed.com/de/CitySnap 53 concept-car.html#mehrlesen
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Anhang VII: Best-Practice Mikro-Depots

Ort Dusseldorf

Beschreibung Das Unternehmen ABC-Logistik bietet tUber das Projekt Incharge eine
Warenbindelung und Lagermdéglichkeiten fur Einzelhandelsunternehmen
an. Es handelt sich um das Konzept der empfangerbezogenen
Biindelung. D.h. Unternehmen geben als Empfangsadresse ABC-Logistik
mit dem der Innenstadt vorgelagerten Standort des Dusseldorfer Hafens
an. Die letztendliche Zustellung der Giter an den Handel erfolgt
konsolidiert durch ABC-Logistik auf Abfrage oder in turnusmafigen
Abstanden.

Dies ermdglicht den Einzelhandlern, groRBere Verkaufsflachen dem
Kunden zu bieten und gleichzeitig einen raschen Zugriff auf das eigene
Lager mit der Besonderheit, dem Kunden den Einkauf direkt nach Hause
zu schicken. Mit Incharge reduzieren sich die Anzahl der Lieferfahrzeuge
in der Stadt, welches einen Riickgang des Verkehrsaufkommens und der
Emissionen zufolge hat. Ein weiterer Vorteil fur die Einzelhandler ergibt
sich durch die Nahe des ABC-Lagers zur Innenstadt, so dass
Wunschzeitfenster in der Belieferung berticksichtigt werden kénnen. Beim
Liefern in der Innenstadt werden Schwerlastenrader und elektrische
Lieferfahrzeuge eingesetzt. Der ldealfall, der durch das vorgelagerte
Warenlager erzielt wird, ist das die Ware nicht mehr in die Innenstadt
geliefert wird, sondern direkt vom Lager zum Endkunden.

Gefordert wurde das dazugehorige Projekt ,Logistische Optimierung der
City-Belieferung mit Lastenradern (LOOP) vom Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur.

Die Testphase wurde 2017 abgeschlossen und 2018 in den Betrieb von
ABC-Logistik Uberflihrt.

Link https://www.incharge.city/
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Ort Berlin

Beschreibung Die ,Kooperative Nutzung von Mikro-Depots durch die Kurier-, Express-,
Paket-Branche fir den nachhaltigen Einsatz von Lastenradern in Berlin®
(KoMoDo) ist ein bisher einmaliges Forschungsprojekt, an dem sich die
funf groRten nationalen Paketdienstleister (DHL, DPD, GLS, Hermes und
UPS) beteiligen. Im Fokus steht die nachhaltige Auslieferung von Paketen
auf den letzten Kilometern per Lastenrad (z.b. Cargobikes) sowie der
Einsatz eines dienstleisteroffenen Systems von Mikro-Depots in einem
Stadltteil.

Jedes Unternehmen nutzt ein Mikro-Depot als zentralen Sammel- und
Verteilpunkt. Morgens werden die Mikro-Depots von den Unternehmen
angesteuert, um die Sendungen zwischenzulagern. Im Tagesverlauf
stellen die Fahrradkuriere mit den unternehmenseigenen Lastenradern
die Pakete im naheren Umkreis klimaneutral zu.

Gefordert wird das Projekt durch das Bundesministerium fir Umwelt,
Naturschutz und nukleare Sicherheit im Rahmen der nationalen
Klimaschutzinitiative.

Das Projekt lief von 2018 - 2019.

Link https://www.komodo.berlin/
Ort Dortmund
Beschreibung Das Mikrodepot am Ostwall ist ein Umschlagplatz fur die klimafreundliche

Zustellung von Kurier-, Express- und Paketdiensten in der Dortmunder
City. Errichtet wurde dieser von der DOPARK GmbH im Auftrag der Stadt
Dortmund. Als temporare Einrichtung wird der Betrieb 14 Monate lang
erprobt. Hierfir werden finf Seecontainer als Umschlagsort tagsiiber und
Unterstand fur Lastenrader in der Nacht genutzt. Wéhrend dieser Zeit
werden Praxis- und Erfahrungswerte gesammelt und die dauerhafte
Einrichtung eines Mikrodepots in einer Bestandsimmobilie vorbereitet.
Parallel zum Betrieb des temporéren Mikrodepots werden innerstadtische
Immobilien auf ihre ,logistische Verwertbarkeit fir ein dauerhaftes
Mikrodepot untersucht werden.

Gefordert wird das Projekt durch die MalRnahme des EU-Forderprojekts
.-Emissionsfreie Innenstadt* und lauft vom 19.01.2021 bis 02.2022.

An dem Projekt beteiligen sich UPS, DPD, GLS und Amazon Logistics.

Link https://logistik-heute.de/news/mikrodepot-ups-dpd-gls-und-amazon-
logistics-im-einsatz-dortmund-32612.html
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Anhang VIII: Forderprogramme

Forderrichtlinie

Klimaschutzinitiative — Kommunale Klimaschutz-Modellprojekte

Fordergeber

Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit
(BMU)

Beschreibung/Ziel

Ziel des Forderaufrufes ist es, die Umsetzung wegweisender
investiver Modellprojekte im kommunalen Klimaschutz zu
ermdglichen. Die gefdrderten Projekte leisten durch ihre direkten
Treibhausgasminderungen einen  wesentlichen Beitrag  zur
schrittweisen Erreichung der Treibhausgasneutralitdt von Kommunen
und regen durch ihre bundesweite Sichtbarkeit zur Nachahmung und
Umsetzung weiterer Klimaschutzprojekte an.

Forderfahige
MalRnahmen

e Abfallentsorgung,

o Abwasserbeseitigung,

e Energie- und Ressourceneffizienz,

e Starkung des Umweltverbundes, griine City-Logistik und
Treibhausgas-Reduktionen im Wirtschaftsverkehr sowie

e Smart-City (Vernetzung, Integration und intelligente Steuerung
verschiedener umwelttechnischer Infrastrukturen)

Forderfahige

Aufwendungen

Fordersumme 200.000 bis 10.000.000 Euro pro Projekt, bis zu 80% der
Gesamt/Je Projekt Gesamtausgaben, bei finanzschwachen Kommunen bis zu 100%
Anteil der

Forderung an

Gesamtaufwand

Beginn/Auslauf der
Forderung

3. Einreichungsfrist: 01.03.2022 — 30.04.2022

Link

https://www.ptj.de/klimaschutzinitiative/modellprojekte
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Forderrichtlinie

Investive MalRnahmen zur klimafreundlichen gewerblichen
Nahmobilitat (Mikro-Depot-Richtlinie)

Fordergeber

Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit
(BMU)

Beschreibung/Ziel

Ziel dieser Richtlinie ist die klimafreundliche Gestaltung der
gewerblichen Nahmobilitat, indem Investitionen in die regional-
modellhafte Errichtung von sogenannten Mikro-Depots geférdert
werden.

Forderfahige
MalRnahmen

Mikro-Depots

Forderfahige

e Anschaffung mobiler Infrastruktur (Container, Wechselbriicken),

Aufwendungen e bauliche Sanierung/Herrichtung von gebauter Infrastruktur (zum
Beispiel Ziehen von Wanden),
e Schaffung von Infrastruktur fiir Anliefervorgénge (zum Beispiel
Tore und Rampen),
e Schaffung von Infrastruktur fur die Lagerung (zum Beispiel
Regale),
e Bodenarbeiten auf Freiflachen (Befestigung, Pflasterung),
e SicherheitsmaBnahmen (Errichtung von Zéaunen, Schlésser und
Sicherheitstechnik),
e Ver- und Entsorgung (zum Beispiel Infrastruktur fir Heizung,
Strom, Wasser, Internet, Ladeinfrastruktur),
e Malinahmen zur Wahrung von Arbeitsschutz und
Bauordnungsrecht (sanitdre Anlagen, Sozialrdume,
Wetterschutz, Brandschutz),
Verkehrsinfrastruktur (Rangierflachen, Ertlichtigung von
Radinfrastruktur)
Férdersumme Mindestzuwendung von 20.000 Euro, bis zu 40% der
Gesamt/Je Projekt Gesamtausgaben, SchlieBanlagen werden mit bis zu 3.000 Euro
Anteil der HEE
Foérderung an
Gesamtaufwand

Beginn/Auslauf der
Foérderung

3. Einreichungsfrist: 01.03.2022 — 30.04.2022

Link

https://www.ptj.de/klimaschutzinitiative/mikro-depots
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Fordergeber

Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit
(BMU)

Beschreibung/Ziel

Das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare
Sicherheit (BMU) unterstiitzt Sie beim Kauf von E-Lastenfahrradern
(Lastenpedelecs) und  Lastenanhangern mit  elektrischer
Antriebsunterstitzung (E-Lastenfahrradanhanger), die im
Lastenverkehr in Industrie, Gewerbe, Handel, Dienstleistungen und
im kommunalen Bereich eingesetzt werden.

Forderfahige
MaRRnahmen

Forderfahige

e Die geforderten E-Lastenfahrrader und E-Lastenanhénger

Aufwendungen missen serienmalig und neu sein.
o Die Nutzlast muss mindestens 120 kg betragen.
o Die E-Lastenfahrréader und E-Lastenanhanger missen
Transportmaoglichkeiten bieten, die fest mit dem Fahrrad
verbunden sind und die mehr Volumen aufnehmen kénnen als
ein herkommliches Fahrrad.
e Das geforderte Lastenpedelec oder der E-
Lastenfahrradanhé@nger muss sich in Deutschland befinden.
e Bitte beachten Sie die Zweckbindungsfrist von 3 Jahren.
Férdersumme 25% des Aufwandes, maximal 2.500 Euro pro Fahrrad/Anhanger
Gesamt/Je Projekt
Anteil der
Forderung an
Gesamtaufwand

Beginn/Auslauf der
Forderung

Keine Beschrankungen

Link

https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/E-Lastenfahrrad/e-
lastenfahrrad_node.html
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Forderrichtlinie

Programm zur Férderung der stadtischen Logistik

Fordergeber

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)

Beschreibung/Ziele

Forderziel ist es, die durch stadtische Lieferverkehre verursachten
Luftschadstoffemissionen (NOXx), Treibhausgasemissionen (CO2),
Feinstaubemissionen (PM) und Larmemissionen in Landkreisen und
Kommunen zu reduzieren und den Verkehrsfluss zu verbessern.

Forderfahige
MalRRnahmen

e Erstellung stadtischer Logistikkonzepte

e Erstellung von Machbarkeitsstudien zu konkreten
Einzelvorhaben im Bereich der stadtischen Logistik

e Umsetzung konkreter Einzelvorhaben im Bereich der
stadtischen Logistik

Forderfahige

Aufwendungen

Férdersumme Insgesamt 11.000.000 Euro
Gesamt/Je Projekt

Anteil der

Forderung an

Gesamtaufwand

Beginn/Auslauf der
Foérderung

Momentan beendet.

Link

https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/foerderprogramm-
staedtische-logistik.html

Bereits gefdrderte
Projekte (Auswabhl)

e Hamburg: Projekt "WaterCargoBarge" - innerstadtische
Warentransporte auf dem Wasser

e Berchtesgadener Land: Machbarkeitsstudie zur Einrichtung
von Mikrodepots zur Steigerung der Effizienz im
innerdrtlichen Warenzustell- und Lieferverkehr in den Stadten
Bad Reichenhall, Freilassing und Laufen.

e Frankfurt a.M: Erstellung eines Logistikkonzeptes als
Teilstrategie einer zukiinftigen Mobilitatsstrategie Frankfurt
am Main

e Dresden: City-Logistik-Konzept fur die Landeshauptstadt
Dresden
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Forderrichtlini
e

Forderrichtlinie fir die Ausristung von Kraftfahrzeugen mit

Abbiegeassistenzsystemen (AAS)

Fordergeber

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)

Beschreibung/
Ziel

Forderung von AAS zur Erhdhung der Verkehrssicherheit fur Radfahrer und
FuRRganger

Forderfahige
MalRnahmen

Ausstattung von Kraftfahrzeugen mit AAS

Forderfahige

e Malnahmen fiir den Einbau von Abbiegeassistenzsystemen sind
nur forderfahig, wenn mit ihnnen vor Antragstellung noch nicht

Aufwendunge
n begonnen worden ist. Als Mal3nahmenbeginn gilt bereits der
Abschluss eines der Ausfiihrung zuzurechnenden Lieferungs- oder
Leistungsvertrags (Kauf-, Leasing- oder Mietvertrag etc.).
e Lasst der Antragsteller das Abbiegeassistenzsystem auf der
Grundlage eines Leasing- oder Mietvertrags einbauen, muss diese
Malnahme bei Abschluss des Leasing- oder Mietvertrags
beauftragt werden. Die Gesamtlaufzeit des Leasing- oder
Mietvertrags darf 24 Monate nicht unterschreiten.
o Forderfahig sind nur MaRnahmen, die innerhalb von drei Monaten
nach Zugang des Zuwendungsbescheids durchgefiihrt werden.
Diese Frist kann auf Antrag des Zuwendungsempfangers von der
Bewilligungsbehdrde verlangert werden. Im Fall von Nummer 4.2
sind MalRnahmen nur férderfahig, wenn die Leasing- und
Mietvertrage
¢ Eine Forderung nach dieser Richtlinie ist nicht méglich, wenn die
Ausriistung mit einem Abbiegeassistenzsystem bereits von einer
offentlichen Stelle gefordert wird.
Fordersumme | Hochstens 80% des Gesamtaufwandes, bis 1.500 Euro pro Mal3nahme
Gesamt/Je
Projekt
Anteil der
Forderung an
Gesamtaufwa
nd
Beginn/Auslau | Auslauf: 31.12.2024
f der
Forderung
Link https://www.bag.bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/Foerderprogramme/

2020/AAS/Downloads/Foerderrichtllinie_ AAS_2020.pdf%20?__blob=publi
cationFile
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