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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
Grenzwertuberschreitungen hat die Stadt Mainz gemeinsam mit den Mainzer Stadtwerken

(MSW) und der Mainzer Mobilitit (MM) den AMasterplan Green City |
Bundesf°rderung ASof ortpr og2rOa2ndnii searusbteerlel t .L ufRi n
MaCnahmenschwerpunkte des AMasterplans Green Cit
fir den drei MaCnahmenb¢ndel definiert wur den. %Dudem
KIl'i maschutzfA von 2017 der Auf baul3gunadersAusedufler zi e n't
Nutzung von Lastenréadern als Logistikalternative (C 4.3) formuliert.

Aufbauend auf diesen beiden Masterplanen und den darin adressierten Zielen/Mal3nahmen hat

im Rahmen der Bundesf ©r-dSetraudntgi sA&Mm%r dleorgriiscthitklfi nd ie
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

M Lieferflachen,
1 Paketstationen und
1 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

1 réumlichen Struktur der Stadt Mainz (Kapitel 2.1) und
1 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 757 122 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-



BERGISCHE
UNIVERSITAT
WUPPERTAL

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.
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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 ¢ber ein Netz von Paketstationen (ADHL-
Commerce Anbieter Amazon zudem massiv in den Ausbau des internen Paketdienstleisters
Amazon Logistics investiert. I n diesem Zuge
Locker si) AufuFaketshoms 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?

1 Standorttyp A: Paketstationen in Wohngebieten

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

i 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

; Im Auftrag
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Legende

je 100*100 m Raster
C 11

G

\

\
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XN e FuRgangerzone
7 [ Erhebungsgebiet

[ Bezirke Mainz
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 E—

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 o
t 5 150
§ 800 e1 . E 129
383 600 3 £ 100
=3 400 S E
B2 200 144 212 ze 36 PP—
< 2O <]
20 e > o W =
£ U]
o 50\ QO\ c)Q\ Q()\ (90\ ,Lfo() o C)Q\ ,\00\ '\,‘30\ 'LOQ\ ,f,)Q\ ,LC)Q
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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:

- Lange von weniger als 12m ( Nut zung durch ei nt zuldssigeser f ah
Gesamtgewicht (zGG) moglich).

- Léngevonwenigeralsl5m ( Nut zung dur ch zwe itzGGbderfeieenf ahr z
Lkw O 15 t zGG m°glich).

- Lange von bis zu 40 m (Ladestreifen, vielfaltige logistische Nutzung mdglich, zeitgleiches
Liefem-und Laden durch mehrerte zLGGe fuerdft 2GR wawiOu dé& O
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 O 7t zG& 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
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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
Aeingeschranktwersd Hhd meX s dtoz Aie i(Zeibhem101R-B0aStVOYza n e fi
einer h2aufigen Fehlnutzung als AKurzzeitparkplaat

i

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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Raumbezug I StraRentyp / Vzulin km/h I Langsneigung Verkehrszustand
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Land Fern-, BundestraRe | 60 - 100 | 2% | : f::S:g :
HauptverkehrsstraRe “ 30-80 | > > | L |
attigt
A | f] R | SammelstraRe | 50 - 80 8
SBIOmErationsrauin " I ErschlieRungsstraRe I 30-50 -4 % I eS8 o l
-6 %
[ Stadt-Autobahn |[ 60-110 |
| Stadt. Magistrale/Ringstrake || 50-90 | |

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.

 Im Auftrag

% Landeshauptstadt
Mainz

Legende

Hartenberg:Minchfeld R s ““" Paketsendungsdichte der
. Stadtteile je Quadratkilometer
X ‘ i Baublockflache

[ 88.467
3 99.401
[ REKN2
] 129.068
o 13859
N 156415
) 158.659
. [ 163.616
=3 171.168
3 197.199
0 222548
@ 232.266
@ 237.827
@ 69.733
@ 1.527.555

[ Baublécke mit
Paketsendungsaufkommen

Kartengrundlage
© OpenStreetMap Mitwirkende

1 2 km
T ]

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 dAhénnet hen ASblekghar sind.

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)i st eine KlassifiziBk
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 17 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:

i Logistikdienstleistende
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