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Sehr geehrte Damen und Herren,

konnen Sie sich eine Stadt ohne offentliche Verkehrs-
mittel vorstellen? Sicherlich nicht. Viele Menschen sind
taglich auf Bus und Bahn angewiesen - ob auf dem Weg
zur Arbeit, zu Freunden ins andere Stadtviertel oder ins
Griine am Wochenende: Man spart Zeit, Geld und schont
gleichzeitig die Umwelt. Was der dffentliche Personen-
nahverkehr fir die Stadtbewohner ist, sind die Kurier-,
Express- und Paketdienste - kurz KEP-Dienste - fir den
Einzel- und Online-Handel in funktions- und wettbewerbsfahigen Innenstddten.
Insbesondere die kleinen Geschdfte und Gewerbetreibenden sind bei der Be-
lieferung auf Kurier-, Paket- und Expressdienste angewiesen. Aber auch der
Online-Shopper. Damit die Vielfalt des Einzelhandels in Innenstddten weiterhin
erhalten bleibt, sind KEP-Dienste unverzichtbar. Ungemein wichtig fir die
KEP-Branche sind die Unterstitzung der Kommunen und geeignete Rahmenbe-
dingungen, wenn es zum Beispiel um die Zufahrt in Innenstddte und nachhaltige
Transporttechnologien wie den Einsatz von elektrischen Zustellfahrzeugen gent.
Gemeinsam konnen wir unsere Nachhaltigkeitsziele erreichen - fir eine Lebendige,
attraktive Innenstadt. Wir sind bereit.

[hr
iz, A
Florian Gerster

Vorstandsvorsitzender des Bundesverbandes Paket und Expresslogistik

Prof. Dr-Ing. Ralf Bogdanski ist Professor fir Nachhal-

tige Unternehmensfihrung und Logistik an der Fakultat

Betriebswirtschaft der Technischen Hochschule Nirnberg

Georg Simon Ohm. Seit vielen Jahren lehrt und forscht er

auf dem Gebiet der Grinen Logistik und der City-Logis-

tik. So wurde unter seiner Projektleitung das Pilotprojekt

.Grine Logistik™ fir okoeffiziente Getrankelieferungen in

die Nirnberger Innenstadt realisiert, als offizieller Be-

standteil des MaBnahmenplans zur Luftreinhaltung der

Stadt Nirnberg. Zahlreiche studentische Abschlussarbei-

ten und Praxisprojekte zur Grinen Logistik wurden von ihm initiiert und betreut.
Prof. Dr.-Ing. Ralf Bogdanski ist langjahriges Mitglied des Verkehrsausschusses
der IHK Nirnberg fir Mittelfranken sowie des Center for Transportation &
Logistics Neuer Adler e. V. in Niirnberg.






EXECUMIV.E
S UMIMARYY,

GroBe Zielkohdrenz der Stakeholder in der Stadtlogistik

e Die Nachhaltigkeitsziele von Kommunen, KEP-Diensten und Handel sind groBtenteils kohdrent.
o Die Priorisierung von Zielen ist unterschiedlich, die Gefahr von Zielkonflikten ist jedoch gering.
e Die Voraussetzung fir eine Nachhaltige Stadtlogistik durch KEP-Dienste ist damit grundsatzlich gegeben.

KEP-Dienste sichern lebendige Innenstadte

e Kommunen sehen KEP-Dienstleistungen als Grundversorgung der Stadt an.

e KEP-Dienste sichern die Geschaftsgrundlage des Online-Handels und des Einzelhandels.

e Firlebendige Innenstddte ist es wichtig, dass KEP-Dienste Zugang zum Einzelhandel haben
und dass Be- und Entladeflachen bereitgestellt werden.

e Verbesserungen der Rahmenbedingungen in der StraBenverkehrsordnung sind dringend notwendig,
2. B.in Form von Ladebereichen, die speziell gekennzeichnet werden.

KEP-Dienste ermdglichen eine effiziente
und nachhaltige Stadtlogistik

e Nahezu 100 % der Sendungen werden bereits beim ersten Zustellversuch zugestellt.

o KEP-Dienste verfiigen iber modernste konventionell angetriebene Flotten. Das Durchschnittsalter
der Zustellfahrzeuge liegt zwischen einem und drei Jahren.

e Frstmals sind Mengengeriiste und Umweltwirkungen auf der .Letzten Meile” fiir KEP-Dienstleistungen
in zwei deutschen GroBstadten ermittelt worden.

e Um die externen Effekte der konventionellen Flotte auf der .Letzten Meile” zu vermindern, kinnen die
KEP-Unternehmen nicht allein agieren, sondern bendtigen die Unterstitzung durch die Kommunen.

o Die Bereitschaft der KEP-Dienste ist groB, nachhaltige Transporttechnologien auf der ..Letzten Meile™ einzusetzen.

o [er Einsatz vollelektrischer Zustellfahrzeuge bendtigt besondere Rahmenbedingungen.

e Das Mikro-Depot-Konzept ermdglicht eine nachhaltige Adresszustellung durch den effizienten Einsatz
von Lastenfahrradern auf der .Letzten Meile”

e Fin kooperativ genutztes, dichtes Paketshop-Netz hat groBe Nachhaltigkeitspotentiale als Alternative
2ur Adresszustellung.






Der griBte Teil der deutschen Bevdlkerung lebt in stadtischen Ballungsraumen
mit steigender Tendenz,' sodass die Stadtlogistik (die sogenannte .Letzte Meile”)
einen kritischen Erfolgsfaktor fir die KEP-Dienste darstellt. Die Kommunen sind
somit als Interessenvertreter der Birger unmittelbar am KEP-Marktgeschehen
beteiligt, wie auch der Handel. Denn neben den klassischen privatwirtschaft-
lichen Austauschbeziehungen zwischen den KEP-Diensten und ihren Kunden,
den Versendern, entstehen in der Stadtlogistik bei der Zustellung Austausch-
beziehungen mit den Empfangern (Birger und Einzelhandel) und somit externe
Effekte durch die Nutzung des Offentlichen Raumes. Die Rahmenbedingungen
und Ziele in den Kommunen sind deshalb ebenfalls ein kritischer Erfolgsfaktor
fiir eine Nachhaltige Stadtlogistik durch KEP-Dienste.

Oie vorliegende Studie setzt an diesem Punkt an: Die Nachhaltigkeitsziele der
wichtigsten KEP-Dienste der Stadte Nirnberg und Frankfurt am Main sowie des
Handelsverbandes Deutschland (HDE) werden auf Kohdrenz untersucht. Zum
ersten Mal werden die Auswirkungen aktueller Konzepte der Stadtlogistik von
KEP-Diensten in Nirnberg und in Frankfurt am Main auf die Umwelt quantifi-
ziert. Weiterhin werden Zielkonflikte, Akzeptanz und Rahmenbedingungen von
Elektromobilitdt und Mikro-Depot-Konzept evaluiert - aktuelle Ansétze einer
Nachhaltigen Stadtlogistik.

Vgl. (Statista, 2014)

Eine zentrale Erkenntnis dieser Studie ist die groBe Zielkohdrenz von Kommu-
nen, KEP-Diensten und Handel: Damit ist die Voraussetzung fiir eine Nachhalti-
ge Stadtlogistik durch KEP-Dienste grundsatzlich gegeben.

Eine weitere Erkenntnis ist die Tatsache, dass kommunale Entscheider die
Versorgung des Stadtgebietes mit KEP-Dienstleistungen als unverzichtbare
und notwendige Grundversorgung ansehen, KEP-Diensten gegeniiber aber auch
voreingenommen sind, sie als Storfaktoren im taglichen Verkehr wahrnehmen
und ihre Nachhaltigkeitspotentiale und Innovationsbereitschaft nicht nutzen. Es
gibt in den Kommunen fragmentierte Zustandigkeiten fir den Wirtschaftsver-
kehr und keine speziellen Ziele und MaBnahmen fiir KEP-Verkehre.

Dialoge und Interaktionen zwischen der KEP-Branche, dem Handel und den Kom-
munen tber Konzepte und Rahmenbedingungen sind fiir eine Nachhaltige Stadt-
logistik eine wichtige Voraussetzung und sichern eine attraktive und lebenswer-
te Stadt der Zukunft. In diesem Zusammenhang spielen auch Verbesserungen
der Rahmenbedingungen in der StraBenverkehrsordnung eine wichtige Rolle.

Konkrete Handlungsempfehlungen runden die Studie ab.
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2013: +4,1%
Die Kurier-, Express- und Paket-Branche (KEP) in Deutschland ist ein schnell 2,800

wachsender Markt. Der ebenfalls schnell wachsende Online-Handel, aber

auch der stationdre Einzelhandel sorgen fiir eine gesicherte Nachfrage nach 2,600
KEP-Dienstleistungen. 2,400
Oie KEP-Branche wachst 1,4-mal schneller als der Logistikmarkt. Seit der Libe- 2,200

ralisierung des deutschen Postmarktes 1997 stehen der Deutschen Post AG (mit

der Konzerntochter DHL) als wichtigste Wettbewerber DPD, UPS, Hermes, GLS, 2,000
TNT, trans-o-flex, GO! und FedEx gegeniber.? 1 800
Nach Umsatz gliedert sich der deutsche KEP-Markt im Jahr 2012 wie folgt: [
1,600
3,48 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Abbildung 1: Sendungsvolumen am deutschen KEP-Markt 2000 bis 2013 (Quelle: KEP-Studie 2014)*
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Abbildung 2: Umsatz der fiinf gréten Paketdienste in Deutschland Vgl (ITA Consulting & wik consult, 2009), S. 51 ¢ Vgl (Lindholm, et al., 2013), S. 20ff.
im Jahr 2012 [in Milliarden EUFO]5 “ Daten aus (Esser, et al., 2014)



Bereits vor vielen Jahrhunderten haben sich groBe Stadte in Deutschland und
in Europa oftmals an den Kreuzungen wichtiger HandelsstraBen entwickelt, be-
gnstigt durch topografische Vorziige wie beispielsweise den direkten Zugang
2u schiffbaren Flissen. Schon im Mittelalter verfigten Freie Reichsstadte wie
Niirnberg oder Frankfurt am Main iber kommunale Selbstverwaltungen und Ziinf-
te, die die notwendigen Rahmenbedingungen fiir den Wirtschaftsverkehr schufen.
Im Zuge der Industrialisierung veranderten verkehrstechnische Basisinnovationen
wie die Eisenbahn oder motorisierte Nutzfahrzeuge unsere Stadtbilder.

Oer Wirtschaftsverkehr hat sich jedoch gewandelt: Industrielle Wertschdpfung
findet heutzutage meist auBerhalb der eigentlichen Stadtzentren statt und
Kommunen versuchen, den innerstadtischen Raum attraktiv zu gestalten - fiir
Wohnen, Tourismus, Dienstleistungen, Handel und Gewerbe. Urbane Lebens-
formen erleben eine echte Renaissance, sie provozieren jedoch auch einen
stetig wachsenden Bedarf an Lieferverkehren fiir Versorgung und Entsorgung
in stadtischen Ballungszentren. Diese Lieferverkehre konkurrieren jedoch mit
den ebenfalls stark zunehmenden motorisierten Individualverkehren und dem
offentlichen Personennahverkehr um die begrenzten Flachen.

Vgl. (Lindholm, et al., 2013), S. 20ff.
(Europdische Kommission, 2011), S. 9
Vgl. (Muduzuri, et al., 2012), S. 133ff

" Vgl. (McLeod, et al., 2006), S. 307ff
" Vgl. (Bogdanski, et al., 2011), S. 3

Oer innerstddtische Lieferverkehr ist durch zahlreiche Interaktionen zwischen
privatem und offentlichem Sektor gekennzeichnet. Die seit Langem vorherr-
schende Handlungsmaxime der Kommunen beschrankt sich in Bezug auf den
innerstadtischen Lieferverkehr auf Restriktionen wie Lieferzeitbeschrankungen,
[ufahrtsbeschrankungen und Begrenzung von Fahrzeuggewichten sowie vorge-
schriebenen Emissionsstandards (.Umweltplakette”). In Stadten werden die
Versorgungs- und Entsorgungsprozesse in der Regel von privaten Unternehmen
durchgefihrt, wahrend Kommunen versuchen, diese Aktivitdten mit Restriktio-
nen zu regulieren. Kommunen sind fir die Einhaltung von Umweltstandards und
fir den Erhalt und den Ausbau von Infrastrukturen verantwortlich. Bislang wird
der private Sektor bei den Planungs- und Entscheidungsprozessen der Kommu-
nen aber kaum beriicksichtigt.

In den letzten Jahren wird immer deutlicher, dass das Ziel einer nachhalti-
gen Giiterversorgung von Stadten nur erreicht werden kann, wenn Kommu-
nen neue organisatorische Wege gehen. Dabei spielt ein tieferes Versténdnis
von dffentlichen und privaten Interessen, die Kooperation und Partnerschaft
zwischen Unternehmen und Kommunen, eine entscheidende Rolle.”

Das aktuelle WeiBbuch der Europdischen Kommission zum europdischen Ver-
kehrsraum beinhaltet ambitionierte Ziele zur Reduzierung von Transportemis-
sionen und sieht in dem innerstadtischen Wirtschaftsverkehr ein wichtiges
Handlungsfeld:

.Stadte leiden am meisten unter der Uberlastung der StraBen,
schlechter Luftqualitdt und der Ldrmbeldstigung durch den Ver-
kehr. Der Stadtverkehr tragt einen Anteil von 25 % aller ver-
kehrsbedingten CO,-Emissionen und ist fir 69 % aller Verkehrs-
unfalle verantwortlich. Ziel ist die schrittweise Verringerung von
Fahrzeugen mit konventionellen Antrieben zur Reduzierung der
Olabhangigkeit, der Treibhausgasemissionen sowie der lokalen
Luftverschmutzung und Larmbeléstigung. In groBeren stadtischen
Zentren soll bis 2030 eine im Wesentlichen CO,-freie Stadtlogistik
realisiert werden sowie eine Infrastruktur fir das Beladen und Be-
tanken von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben.”®



Die dort angestrebten Ziele konnen weder alleine durch Restriktionen vonsei-
ten der Kommune noch alleine durch den privaten Sektor erreicht werden. Zur
Erzielung solcher drastischen Emissionseinsparungen sind Kooperationen und
Partnerschaften unabdingbar. Bislang haben jedoch nur wenige Studien Part-
nerschaften und Kooperationen fiir den innerstadtischen Wirtschaftsverkehr
und die Rolle der Kommunen innerhalb solcher Partnerschaften untersucht. Die
meisten Untersuchungen in Bezug auf die Kommunen haben Restriktionen zum
Gegenstand’ oder beschaftigen sich mit Modellentwicklungen zur Losung der
Probleme des Lieferverkehrs."

Im Rahmen des Pilotprojekts ..Griine Logistik™ in Nirnberg wurde beispielsweise
deutlich, dass die Kommune als Projektpartner das Vorhaben einerseits unter-
stitzen, andererseits aber notwendige Erleichterungen in Bezug auf Restrikti-
onen nicht gewdhren konnte. Zwar befiirworteten die kommunalen Vertreter zu
Projektbeginn zundchst logistische Erleichterungen, die fir den Modellversuch
notwendige Ausnahmegenehmigung wurde von der zustandigen Behdrde jedoch
nicht erteilt."



f[m ffentllche Raum
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Kommunale Zustandigkeiten fir den stadtischen Wirtschaftsverkehr im Allgemeinen und fir stédtische
KEP-Verkehre im Besonderen sind stark fragmentiert und in den Kommunen unterschiedlich geregelt.
Wirtschafts- und Umweltbehorden, die fir den okonomischen Erfolg und fiir die okologischen Wirkungen
des Wirtschaftsverkehrs zustandig sind, haben keine eigenen Entscheidungszustandigkeiten fir Malinah-
men. Entscheidungen, die ibergreifend getroffen werden sollen, bedirfen einer intensiven politischen
Abstimmung und eines Konsenses auf der Ebene der Referenten /Dezernenten und zwischen den Amtern.

Lundchst galt es zu klaren, wie Wirtschaftsverkehr in den Kommunen definiert wird Fehlende Datengrundlage und uneinheitliches Ver-

und welche Daten erhoben werden. Das Ergebnis ist ein sehr uneinheitliches Bild: standnis fir den kommunalen Wirtschaftsverkehr
pragen die Sicht der Kommunen.

Es gibt keine exakten Daten zum Wirtschaftsverkehr, da er bei den Verkehrs-

zahlungen Gber den Lkw-Anteil definiert wird {1 Lkw = 30 bis 40 Pkw in den  In den Kommunen gibt es keine einheitlichen und direkt

Berechnungsmodellen). Leichte Nutzfahrzeuge und Pkw sowie deren Ein-  vergleichbaren Organisationstrukturen in Bezug auf die

satzzweck werden nicht unterschieden. Fiir die Kommune ist wichtig, dass diese  Zustandigkeiten fir die Wirtschaftsverkehre.

Fahrzeuge den StraBenunterbau nicht schadigen, Verkehrs- und Umweltbelastung

niedrig sind."”

12 Abseits der fehlenden Datenlage werden teilweise Berufspendler im Pkw (MIV) dem Wirtschaftsverkehr gedanklich zugeordnet; es ist Zubringerverkehr
fiir die ortsansassigen Unternehmen. Weiterhin gelten auch Entsorgungsverkehre, Baustellenverkehre und der OPNV als Wirtschaftsverkehr.



Folgende Rahmenbedingungen kristallisierten sich als allgemeingiltig heraus.

Es handelt sich um klassische, hierarchische Linienorganisationen:

Der Oberbirgermeister kann die kommunalen
Organisationsstrukturen frei entscheiden.

Inhaltlich ist der Oberbirgermeister nur gegeniber dem Gesetz-
geber und dem Stadtrat / dem Stadtparlament verpflichtet. Als
oberster Vorgesetzter der Verwaltung muss er die Einhaltung der
gesetzlichen Vorgaben iber die Amter sicherstellen.

Innerhalb der vom Oberbiirgermeister geschaffenen vertikalen
Strukturen haben die eingesetzten Referenten / Dezernenten grofe
politische und fachliche Eigenstandigkeit in ihren Entscheidungen
innerhalb ihrer Hierarchie; sie sind aber auch dem Stadtrat / dem
Stadtparlament verpflichtet.

Entscheidungen, die hierarchiedbergreifend getroffen werden sol-

len, bedirfen intensiver innenpolitischer Abstimmung und Konsens
auf der Ebene der Referenten / Dezernenten. Fir den kommunalen
Wirtschaftsverkehr gib es keine eindeutige Zustandigkeit.

derung Frankfurt GmbH, das Dezernat Umwelt

und Gesundheit, das Dezernat Verkehr und
das Dezernat Planen und Bauen fir den Wirt-
schaftsverkehr zustandig. Wirtschafts- und
Umweltbehdrden, die fir den Gkonomischen
Erfolg und fir die tkologischen Wirkungen
des Wirtschaftsverkehrs zustandig sind, haben
keine eigenen Entscheidungszustandigkeiten
fiir MaBnahmen. Entscheidungen, die dbergrei-
fend getroffen werden sollen, bedirfen einer
intensiven politischen Abstimmung und eines
Konsenses auf der Ebene der Referenten / De-
zernenten und zwischen den Amtern.



o

Das Wirtschaftsreferat
hat als Hauptaufgabe die
Wirtschaftsfdrderung und
bringt die Interessen der
Wirtschaftsverkehre in die
Verwaltung ein, jedoch in
den meisten Fallen ohne

konkrete Entscheidungszu-
standigkeit.

KEP-Dienstleistungen
im stadtischen Raum

r//

Das Umweltreferat befasst
sich mit den Umweltwirkun-
gen des Wirtschaftsverkehrs

(Klimaschutz, Immissions-

schutz, Lérmschutz) und
erstellt im Umweltamt

Mafnahmenpldne, jedoch

in den meisten Fallen
ohne konkrete Entschei-
dungszustandigkeit fir die
MaBnahmen.

P
Im Baureferat sitzt das
Verkehrsplanungsamt und ist
2ustandig fir Anordnungen aller
dauerhaften verkehrlichen
MaBnahmen [Anordnung von
Verkehrsschildern, Planung
der Verteilung des Park-
raums) im Stadtgebiet der
Stadt Niimberg, auBer denen,
fiir die Land oder Bund
2ustandig sind. Weiterhin ist
das Verkehrsplanungsamt
zustandig fir die Planung
von StraBenbaumafinahmen.

4

Der Servicebetrieb Offentli-
cher Raum ist zustandig fir
alle Sondernutzungen und
temporaren verkehrlichen
MaBnahmen (z. B. Baustel-
lenbeschilderung). sowie fiir
das Erteilen von Ausnahme-
genehmigungen, mit denen
man sich Gber die feste
Beschilderung hinwegsetzen
kann. Die Verkehrsiiberwa-
chung ist wiederum an einen
Lweckverband ausgelagert.

P
Das Dezernat Wirtschaft,
Sport, Sicherheit und
Feuerwehr hat alle den Wirt-
schaftsverkehr betreffenden
operativen Tatigkeiten und
die Strategieentwicklung
an die Wirtschaftsfdrderung
Frankfurt GmbH Gbertragen.
Diese hat als Hauptaufgabe
die Wirtschaftsforderung
und bringt die Interessen
der Wirtschaftsverkehre in
die Verwaltung ein, jedoch
in den meisten Féllen ohne
konkrete Entscheidungszu-
standigkeit.

a8

Das Dezernat Umwelt und
Gesundheit befasst sich
mit den Umweltwirkungen
des Wirtschaftsverkehrs
(Klimaschutz, Immissions-
schutz, Larmschutz) und
erstellt im Energiereferat und
im Umweltamt MaBnahmen-
plane, jedoch in den meisten
Fallen ohne konkrete
Entscheidungszustandigkeit
fiir die MaBnahmen.

o

Das Dezernat Verkehr hat
die Hauptzustandigkeit fir
den Wirtschaftsverkehr.
Hier sitzen das Referat
Mobilitts- und Verkehrs-
planung, zustandig fir die
strategische Planung, das
StraBenverkehrsamt, zustdn-
dig fir die Anordnung aller
verkehrlichen MaBnahmen
einschlieBlich Uberwachung
der Verkehrssicherheit, und
das Amt fiir StraBenbau und
ErschlieBung, zusténdig fur

Planung von StraBenbaumaB-

nahmen und fiir die Vergabe
von Sondernutzungen und
Gestattungen an dffentlichen
StraBen und Platzen.

,'/

Das Dezernat Planen und
Bauen hat im Stadtplanungs-
amt die Zustandigkeit fir
verkehrliche Vorplanungen
und verkehrliche Beratungen
im Zusammenhang mit
Bebauungsplanen und
Bauvorhaben (Regelung von
Andienungen).




KEP-Dienstleistungen sind eine unverzichtbare Grundversorgung der Stadt und sichern damit auch eine lebendige Ein-
zelhandelskultur. Die Schadwirkung der KEP-Verkehre wird als gering eingestuft, die Behinderung des Verkehrsflusses
ist jedoch sprbar.

Die Entscheider in den Kommunen sehen KEP-Dienst-  Differenzierte Sichtweisen ergeben sich wie folgt:

leistungen mehrheitlich als eine immer wichtiger

werdende und nicht mehr negierbare Grund-

versorgung der Stadt an, so wichtig wie z. B.

die Versorgung mit Telekommunikationsdienst-

leistungen. KEP-Dienste werden als Teil der stdd-

tischen Infrastruktur betrachtet, die den Zufluss und

den Abfluss von Waren sicherstellt. Wachsende Einwoh-

nerzahlen und eine Zunahme der Single-Haushalte verstarken
den Bedarf.

Kommunen sehen KEP-Dienstleistungen als Grundversorgung der
Stadt an, so wichtig wie z. B. die Versorgung mit Telekommunikations-
dienstleistungen.

Belebte Innenstadte sind ein stadtebauliches Ziel, das nicht nur mit Res-
taurants und Galerien zu bestreiten sein wird, sondern auch mit einer
lebendigen Einzelhandelskultur. Die kleinen, inhabergefihrten Laden sind
besonders im Fokus, um das Erlebnis .Einkaufen™ vielfaltig zu gestalten
und eine Stadt dber individuelle Geschéfte, die es woanders nicht gibt,
unverwechselbar zu machen. GroBe Filialisten sind in vielen Stadten ver-
treten und verfigen iber eigene Logistik. Gerade die kleinen Geschafte
und Gewerbetreibenden sind in der Belieferung von KEP-Dienstleistungen
(B2B) abhangig. Das gilt umso mehr, als der Online-Handel den stationa-
ren Einzelhandel zu schnellerem Service zwingt. Fiir den Erhalt der Vielfalt
des stationdren Einzelhandels sind KEP-Dienste somit aus kommunaler
Sicht unverzichtbar,

Fiir den Erhalt der Vielfalt des stationdren Einzelhandels sind
KEP-Dienste aus kommunaler Sicht unverzichtbar.



Der steigende Nutzungsdruck durch den Online-Handel (B2C, C2C) wird als
ein unumkehrbarer Trend gesehen, jedoch werden KEP-Dienstleistungen
hier eher dem Luxusbedirfnis der Birger zugerechnet und es wird die Ge-
fahr gesehen, dass der stationare Einzelhandel verdrangt werden konnte,
was dem Ziel belebter Innenstddte schadet. Allerdings wird auch an den
demografischen Wandel gedacht: In dem MaBe, wie fir eine alternde Be-
vilkerung die Dienstleistung des Bringens und des Abholens an Bedeutung
gewinnt, ist es wieder eine Grundversorgung.

Der demografische Wandel unterstreicht die Funktion
der KEP-Dienstleistung als Grundversorgung.

Somit werden KEP-Verkehre insgesamt den notwendigen Quell- und Ziel-
Verkehren von den Depots in die Stadt zugerechnet. In der Bewertung des
Mengengeristes und der kommunalen Auswirkungen der KEP-Verkehre ergibt
sich wieder eine Differenzierung:

Aus Sicht der Verkehrsplanung gehen die KEP-Verkehre in der Wahrneh-
mung der kommunalen Entscheider im .Grundrauschen”™ des Gesamtver-
kehrsaufkommens unter (exakte Daten sind nicht vorhanden), weil die

Zahl der eingesetzten Fahrzeuge in Relation zu den gesamten Fahrzeugen
u gering ist, z. B. im Vergleich zum Berufspendlerverkehr. Hinsichtlich der
Schadwirkung auf das StraBennetz sind sie vernachldssigbar.

Aus Sicht der Umweltbehdrden haben die KEP-Verkehre eine gewisse
Bedeutung, weil jede Mdglichkeit zum Immissionsschutz genutzt werden
muss.

Aus Sicht der Verkehrssicherheit gelten KEP-Verkehre an manchen Stellen
als storend fur den Verkehr, z. B. durch das Parken in zweiter Reihe oder
auf Radwegen etc. Eine Ambivalenz liegt darin, dass die Birger die Dienste
zwar in Anspruch nehmen, sich gleichzeitig aber auch beldstigt fihlen.
Insgesamt werden KEP-Verkehre jedoch als notwendige Beeintréchtigung
angesehen, mit der man leben kann und muss.




KEP-Dienstleistungen sichern derzeit die Geschaftsgrundlagen

des Online-Handels. Die Abhangigkeit des Handels von KEP-Dienstleistungen wird in dem MaBe zunehmen,
wie Multi-Channel-Strategien im stationaren Einzelhandel erfolgreich implementiert werden.

des nicht filialisierten Einzelhandels und

Oie Mitgliedsunternehmen des Bundesverbandes Paket und Expresslogistik ge-
horen zu den wichtigsten Logistikdienstleistern des Handels in Deutschland.”
Insbesondere der Online-Handel hdtte ohne den KEP-Markt keine Geschafts-
grundlage. Fur die Bedeutung der KEP-Dienste fiir den Einzelhandel im stad-
tischen Raum gibt es bisher kaum Daten. In der Kilner Innenstadt (Boulevard
EhrenstraBe) wurde jedoch eine Abhangigkeit der Geschafte bis 150 m? Verkaufs-
flache zu 75 % von KEP-Diensten ermittelt." Eigene Umfragen in der gesamten
Nirnberger Innenstadt bestétigen die auch von den kommunalen Gesprachspart-
nern konstatierte Abhangigkeit des Einzelhandels von KEP-Diensten (74 % der
Befragten haben eine KEP-Lieferquote von mehr als 50 %), siehe Abbildung 3.

Betrachtet man die Abhangigkeit der Narnberger Einzethdndler in der Innenstadt
von KEP-Diensten als Funktion der Verkaufsflache, ergibt sich folgendes Bild,
siehe Abbildung 4 und Abbildung 5:

'8 In einer aktuellen Studie zur Handelslogistik (vgl. (Seeck, 2014), S. 22) ist ein Ranking der wichtigsten
20 Logistikdienstleister nach Umsatzanteil 2012 im Handel ermittelt worden. Hier finden sich die in der
vorliegenden Studie untersuchten KEP-Dienste auf folgenden Rangen: Rang 1: DHL, Rang b5: DPD,

Rang 6: UPS, Rang 10: Hermes, Rang 12: GLS, Rang 14: TNT, Rang 15: trans-o-flex

"t Vgl. (Esser, etal., 2012), S. 33
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Abbildung 3:

Anteil der KEP-Lieferungen der Einzelhandler
in der Nurnberger Innenstadt insgesamt'®
(n=58)

Abbildung 4:
Anteil der KEP-Lieferungen der Einzelhandler mit

weniger als 500 m?in der Nirnberger Innenstadt’
(n=42)

Abbildung 5:
Anteil der KEP-Lieferungen der Einzelhandler mit
mehr als 500 m? in der Nirnberger Innenstadt'’

(n=10)
5 Eigene Erhebung J Wenigerals5% J mehrals25%
16 Eigene Erhebung
7" Eigene Erhebung J mehrals 5% . mehr als 50 %
" Vgl (Esser, etal., 2012),S. 28
1 Vgl. (Celko, et al., 2014), S. 30ff. . mehrals 10 % . mehrals 75 %



KEP-Dienstleistungen
im stadtischen Raum

| KEP-Dienste biindeln Lieferungen und vermeiden dadurch Verkehre.

Sehr deutlich wird hier die besonders starke Abhdngigkeit der Geschafte bis 500 m?
von KEP-Dienstleistungen (85% der Befragten haben eine KEP-Lieferquote von
mehr als 50%). was ebenfalls mit den Einschatzungen der kommunalen Ge-
sprachspartner ibereinstimmt.

Der stationdre Einzelhandel ist stark von KEP-Dienstleistungen
abhangig.

Die Mitgliedsunternehmen des Bundesverbandes Paket und Expresslogistik be-
liefern den stationdren, kleinen Einzethandel bis 500 m? gebindelt und vermei-
den dadurch Verkehre.

Einzelthandler mit mehr als 500 m? Verkaufsflache hingegen geben infolge der Ei-
genlogistik nur noch zu 40 % eine KEP-Lieferquote von mehr als 50 % an.

Oie Bedeutung der KEP-Dienstleistungen fir den stadtischen Handel wird auch aus
Sicht des HDE bestatigt, wobei bei den Filialunternehmen die Bedeutung geringer
ist. Am stdrksten abhdngig ist der nicht filialisierte private Einzelhandel, der circa
20% der Einzelhandler ausmacht. Die grundsdtzliche Einschdtzung der Befragten
deckt sich mit der Sicht der kommunalen Gesprachspartner: Zuverldssige und
schnelle KEP-Belieferungen senken die Lagerbesténde, unterstiitzen eine
effiziente Ausnutzung knapper Innenstadtflachen und erméglichen Kosten-
einsparungen. Dabei begiinstigt das KEP-Angebot aus Sicht der Befragten
besonders kleine innerstddtische Geschéfte, leistet so einen Beitrag zur
Vielfalt der Innenstadte und starkt insgesamt den Wirtschaftsstandort In-
nenstadt. Dies wurde auch bei den Erhebungen in Koln bestétigt.'?

Der Online-Handel wird von den Befragten nur teilweise als Konkurrenz zum
stationdren Einzelhandel gesehen. Vielmehr ist E-Commerce eine neue Ver-
triebsform des Einzelhandels, die sehr erfolgreich ist und die groBte Wachs-
tumsdynamik im deutschen Finzelhandel insgesamt vorweist. Aus Kundensicht
muss Einkaufen mdglichst schnell, einfach und komfortabel sein. Der Handel
ist gefordert, Multi-Channel-Strategien zu implementieren - hierbei spielen
KEP-Dienstleistungen in Zukunft eine noch starkere Rolle.

Oer innerstddtische Einzelhandel kann den Online-Kanal nutzen, um sein Sor-
timent und Warenverfigbarkeit sichtbar zu machen. Zum anderen kann er in
den Geschaftsraumen virtuelle Lagerbestdnde iber QR-Codes und digitale Ani-
mationen anbieten,” die nach dem Einkauf dber KEP-Dienste geliefert werden.
Dadurch kann die Flachenproduktivitdt fir gewisse Branchen erhoht werden, vor
allem fir groBvolumige Waren.

Kunden des Online-Handels werden als technikaffin eingeschétzt, was sich auch
auf eine Beeinflussung der KEP-Dienstleistung auswirken wird. Erwartet wird
eine Nachfrage nach Belieferung zu einem bestimmten Zeitpunkt. Die strikte
Trennung von B2B- und BZC-Beziehungen kann mdglicherweise in der Zukunft
etwas aufgelost werden: Wenn sich ein Handler im BZB beliefern lasst, dann
wird er zukiinftig wieder wesentlich haufiger dem KEP-Dienst auch Ware in der
B2C-Beziehung mitgeben.

Wenn der Einzethandel Multi-Channel-Strategien konsequent umsetzt, kann das
bedeuten, dass die Kundschaft die Ware nach dem stationdren Einkauf nicht
selbst nach Hause transportiert, sondern sie am gleichen Tag iiber KEP-Dienst-
leister zugestellt bekommt.
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Einleitung
und Zielsetzung

Bestandsaufnahme in den
untersuchten Kommunen

Treiber und Ziele einer
Nachhaltigen Stadtlogistik

Niirnberg Frankfurt am Main
Anzahl tdgliche Touren 269 253
Anzahl Sendungen pro Tour 169 162
Anzahl Stopps pro Tour 109 90
Quote der erfolgreichen Erstzustellungen 0.96 0.94
Lange einer Tour (Kilometer) 59,75 51.12
Kraftstoffverbrauch (Liter Diesel/100 km) 14,79 11,62

Nahezu 100 % der Sendungen wurden beim ersten Versuch erfolgreich zugestellt.

Aus den Datenerhebungen bei den befragten KEP-Diensten ergaben sich fir die Stadtgebiete der untersuchten Kommunen folgende, jeweils nach der Anzahl der
taglichen Touren gewichtete Durchschnittswerte:

Tabelle 2: Mengengeriste
KEP-Dienstleistungen
(gewichteter Durchschnitt)?

Mit diesen Daten kann unter Beachtung der DIN EN 16268 die Well-to-Wheel-Emission von CO,, und die Tank-to-Wheel-Emission von CO,, fiir die .Letzte Meile”
berechnet werden.”" Fir die Ermittlung der Emissionen NO und PM, wird als reprasentatives ustellfahizeug ein leichtes Nutzfahrzeug mit 3500 kg zuldssigem
Gesamtgewicht und Abgasnorm Euro 4 zugrunde gelegt.” Es ergeben sich folgende Werte:

Einheit Niirnberg Frankfurt am Main
Well-to-Wheel-Emission CO,, pro Tour Kilogramm 278 18.7
Tank-to-Wheel-Emission CO,, pro Tour Kilogramm 22,0 14,8
NO -Emission pro Tour Gramm 23,3 19.9
PM,,-Emission pro Tour Gramm 3.6 31
Well-to-Wheel-Emission CO,, pro Jahr Tonnen 2.322.0 1.467.1
Tank-to-Wheel-Emission C0,, pro Jahr Tonnen 1.83b.5 1.159.7
NO -Emission pro Jahr Kilogramm 1.943.3 1.563.6
PM,,-Emission pro Jahr Kilogramm 299.0 240,6

Tabelle 3:
Umweltwirkungen der
KEP-Dienstleistungen?®

Potentiale einer Nachhaltigen
Stadtlogistik durch KEP-Dienste und Fazit

Handlungsempfehlung Liele, Methoden und

Design der Studie

Hiermit sind erstmals Mengengeriiste und Umweltwirkungen auf der .Letzten
Meile” fir KEP-Dienstleistungen in zwei deutschen GroBstadten ermittelt worden.

Es stellt sich die Frage, ob angesichts der Mengengeriste die Annahme der ge-
ringen Schadwirkungen von KEP-Verkehren seitens der Kommunen aufrechter-
halten werden kann (siehe Kapitel 2.2) und ob die Bereitschaft der KEP-Dienste
fir Konzepte einer Nachhaltigen Stadtlogistik proaktiv genutzt werden sollte.

Anmerkung: Werte fir Nirnberg ohne GO!, Werte fiir Frankfurt a. M. ohne GLS und ohne GO!
Vgl (DIN e. V., 2013)

2 \gl. (Umweltbundesamt)

Anmerkung: Werte fiir Nirnberg ohne GO!, Werte fiir Frankfurt a. M. ohne GLS und ohne GO!
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3.2 [ustellkonzept und Abholkonzept der KEP-Dienste

Die Adresszustellung ist insgesamt das dominante Zustellkonzept und hat bei den Empfangern die groBte Akzeptanz. Die
dynamische Beeinflussung der Adresszustellung durch die Empfanger gewinnt im B2C/C2C-Segment zunehmend an Bedeu-
tung. Trotz der hohen Erfolgsquoten in der Erstzustellung versuchen die KEP-Dienste diese Zahlen noch weiter zu steigern
und Paketshops und automatisierte SchlieBfacher als alternative Zustellform zu etablieren und das Netz zu verdichten.

Die Zustellung von Sendungen

l.:
kann wie folgt klassifiziert werden: ‘::.Eﬁ'é—

ZUSTELLKONZEPTE

PERSONALISIERT AUTOMATISIERT

R | KR 7
H [ I
ADRESSZUSTELLUNG PROPRIETARE GENERISCHE
(STATISCH) PAKETSHOP SCHLIESSFACHER SCHLIESSFASCHER

o)

ADRESSZUSTELLUNG Abbildung 6:
(DYNAMISCH) Klassifikation der Zustellkonzepte in der KEP-Branche
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Im B2B-Segment gibt es nur die statische Adresszustellung zu den Ge-
schiftszeiten des Empfangers, hier liegen die Stoppfaktoren zwischen
2,0 und 3,0 und die Erstzustellungsquote nahe 100 %. Die Zustellung ist
oft mit zuvor beauftragten Abholungen kombiniert; GroBkunden werden
auch mit separaten Abholtouren bedient.

Im B2C- und C2C-Segment werden hingegen auch komplementére Zu-
stellkonzepte genutzt, wie z. B. der Paketshop und dynamische Adress-
zustellung, die Stoppfaktoren liegen hier zwischen 1,1 und 1,2 und die
Erstzustellungsquote liegt bei 95 %.

Je nach Geschaftsfeld des KEP-Dienstes sind folglich die Zustellkonzepte mehr

oder weniger relevant. Tabelle 4 zeigt die ungefdhre Zuordnung der befragten
Unternehmen zum Geschaftsfeld:

KEP-Dienst Geschaftsfeld

DHL Schwerpunkt B2C und C2C, aber auch BZB

DPD Schwerpunkt B2B, B2C und C2C stark wachsend
GLS Schwerpunkt BZB

GO! B28

Hermes B2C und C2C

TNT Schwerpunkt BZB

UPS Schwerpunkt BZB, aber auch B2C und C2C

Tabelle 4: Zuordnung der KEP-Dienste zu Geschaftsfeldern

Auch im Geschaftsfeld B2C und C2C dominiert jedoch die Adresszustellung; iber
95 % der Erstzustellungen werden an eine Hausadresse zugestellt.
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Einleitung KEP-Dienstleistungen Bestandsaufnahme in den
und Zielsetzung im stédtischen Raum untersuchten Kommunen

Delivery to neighbor on case that no
one is home at the time of delivery

Having the ability to redirect the
parcel to a different delivery point

e Delivery to the home adress

Poland Estonia Ireland

. Delivery to the home adress . Delivery to relay point or parcel kiosk specified by you
‘ Delivery to post office ‘ Delivery to the work adress

J Deliveryto relay point (shop) J Delivery to parcel kiosk (automated locker]

Abbildung 7 (oben): Bedeutung der Zustellkonzepte fiir ,.e-shopper” in der EU%
Abbildung 8 (unten): Bedeutung der Zustellkonzepte nach Ldndern®

Treiber und Ziele einer Potentiale einer Nachhaltigen Handlungsempfehlung Liele, Methoden und
Nachhaltigen Stadtlogistik Stadtlogistik durch KEP-Dienste und Fazit Design der Studie

e Delivery to post office
(o)}
K\O
=

||d - IId - || Il ||d || |I ‘Id

Delivery to relay point (shop)
Delivery to relay point or
parcel kiosk specified by you
Delivery to work adress
Delivery to parcel kiosk
(automated locker)

‘58% @ @ 48 %
_ ‘ ‘

Spain Germany Sweden

Die Adresszustellung als wichtigstes Zustellkonzept wird auch durch Umfragen zum Online-Handel in der Europai-
schen Union bestatigt, siehe Abbildung 7. Die Dominanz der Adresszustellung liegt in allen befragten Landern vor,
auBer in Schweden (siehe Abbildung 8), was mit einem besonders qut ausgebauten Netz an Paketshops erklart wird

% Werte aus (Copenhagen Economics, 2013), S. 70 % Vgl. (Copenhagen Economics, 2013), S. 70
% Werte aus (Copenhagen Economics, 2013), . 71

25



Die befragten KEP-Dienste bieten bis zu vier Zustellversuche vor einer Riicksendung ~.Die Zahl von Annahme- und Abholstellen ausschlieBlich fiir Pakete und Wa-
an.”” In der Regel ist eine Sendung spatestens beim zweiten Versuch zugestellt, — ren - wie Paketshops, Paketboxen, Packstationen und Niederlassungen der
die KEP-Dienste sind daran interessiert diese bereits hohe Erfolgsquote noch zu  KEP-Dienstleister - erhthte sich demnach von ca. 256500 und ca. 24800 um
steigern und bieten deshalb komplementdre Zustellmdglichkeiten an, z. B. mit ~ je ca. 1000 auf ca. 26500 und ca. 25800. Fir 2012 wird die Zahl der Annah-
Benachrichtigungen per SMS oder E-Mail dber den voraussichtlichen Zustell-  mestellen fiir Pakete bereits auf ca. 41500 und fir Abholstellen auf ca. 36500
zeitraum, um das Abwesenheitsproblem zu losen, oder durch die individuelle  geschatzt.™

Vereinbarung von Ersatzzustellungen bei definierten Nachbarn bzw. Ablageorten

(ein sog. .Garagenvertrag”). Die digitalen Benachrichtigungen sind natiirlich nur Annahmestellen
moglich, wenn den KEP-Diensten die Kontaktdaten des Empfangers vom Ver- DP AG/DHL 16.700
sender bereitgestellt wurden oder der Empfénger seine Daten beim KEP-Dienst Hermes 14.000
hinterlegt hat. Eine Sendungsverfolgung anhand der Sendungsnummer GLS 5000
bieten alle befragten Unternehmen im Internet an. DPD 5000
Andere Wettbewerber 1.250

Eine dynamische Beeinflussung der Adresszustellung durch den
Empfanger kann das Abwesenheitsproblem besonders effizi-

i . . : - Abholstellen

ent osen. Diese Variante der Adresszustellung bieten einige
. - : . Hermes 14.000

KEP-Dienste an.” Die digitale Vorabinformation an den Emp-
fanger ermglicht Umverfugungsoptionen fur den ersten Zu- DEAGHDAL 850
stellversuch, z. B. die Lieferung an einen Paketshop, an den 6LS 0.000
Arbeitsplatz oder zu einem anderen Zeitpunkt. OPD 5.000
Andere Wettbewerber 1.150

Die KEP-Dienste versuchen im B2C /C2C-Segment zu-
nehmend, Paketshops und automatisierte SchlieB-  Tabelle 5: Zahl der Annahme- und Abholstellen®

facher als Alternative zur Adresszustellung zu etab-
lieren. Im Sondergutachten 67 der deutschen Mono-
polkommission heiBt es dazu:

" Mit Ausnahme von DHL: Hier wird bei erfolgloser Erstzustellung der Empfanger Daten aus (Monopolkommission, 2013), S. 33ff.; Unternehmensangaben von DPD
benachrichtigt, die Sendung bei der nachstgelegenen Filiale abzuholen. Vgl. (Siiddeutsche Zeitung, 2014)
> So beispielsweise DPD mit dem .Predict” Vgl. (Frankfurter Allgemeine, 2014)

’ (Monopolkommission, 2013), S. 33



Einleitung
und Zielsetzung

KEP-Dienstleistungen
im stadtischen Raum

Oie befragten Unternehmen gaben an, dass Zustellungen an Paketshops einen

sehr geringen Anteil ausmachen (kleiner 5%). Eine Ausnahme bildet die DHL, die
in den untersuchten Stadten mit dem proprietdren Konzept des automatisierten
SchlieBfachs (Packstation] Anteile in der Zustellung bis zu 10 % erzielt. Als kri-

tischer Erfolgsfaktor der Paketshops werden von den Unternehmen ein dichtes
Netz und eine gute Erreichbarkeit gesehen. Der Ausbau der Netze wird erschwert
durch AusschlieBlichkeitserkldrungen, welche die KEP-Dienste von den Paket-
shop-Betreibern einfordern; die Zustellgebiete der Wettbewerber dberschneiden
sich oft und dadurch ist es schwierig, freie Objekte in guten Lagen zu finden.

Eine weitere Entwicklung im B2B/B2C-Segement ist der automatisierte Paket-
briefkasten an der Hausadresse, im Jahr 2014 von DHL als proprietdres Konzept

Treiber und Ziele einer
Nachhaltigen Stadtlogistik

Bestandsaufnahme in den
untersuchten Kommunen

eingefihrt’" und von den Wetthewerbern als generisches Konzept geplant. Die
Mitgliedsunternehmen des Bundesverbandes Paket und Expresslogistik disku-
tieren derzeit dber eine einheitliche Losung im Sinne des Verbrauchers.

Erfahrungen gibt es bei DHL damit noch nicht viele, bislang aber nur positive.

Die Paketshops und Filialen sind Gberwiegend ..Point of Sale™ und haben als
wichtigste Aufgabe die Annahme von Sendungen im B2C/C2C-Segment, ein
nicht unwesentlicher Anteil davon sind aber auch Retouren (die bei einigen
KEP-Diensten auch dem Zusteller mitgegeben werden kinnen). Die Entsorgung
der Paketshops erfolgt aufgrund des Sendungsaufkommens in der Regel mit
separaten Abholtouren und groBeren Fahrzeugen (7.5t oder 12t z66).

Potentiale einer Nachhaltigen
Stadtlogistik durch KEP-Dienste

Liele, Methoden und
Design der Studie

Handlungsempfehlung
und Fazit

Die Zustellgebiete werden von den KEP-Diensten nach verschiedenen logis-
tischen Kriterien softwaregestitzt gebildet und kinnen auch nach Jahres-
zeit und Wochentag unterschiedlich zugeschnitten sein. Bei Touren, die vom
eigenen Fuhrpark bedient werden, werden den Zustellern taglich Sequenzen
vorgegeben und die Fahrzeuge auch in dieser Sequenz beladen. Anders verhélt
es sich bei den Vertragspartnern der .Letzten Meile™; die Feinplanung der
Touren in den fremdvergebenen Gebieten wird den Unternehmern meist selbst
iberlassen.

Adresszustellung ist das dominante Zustellkonzept
mit der griBten Akzeptanz.




33 Transporttechnologien auf der ,.Letzten Meile”

Konventionell motorisierte Zustellfahrzeuge sind die dominante Transporttechnologie auf der .Letzten Meile™. Der
Abgasemissionsstandard der Zustellfahrzeuge ist Euro 4 oder besser. Zum Einsatz alternativer Antriebstechnologien
finden Pilotprojekte statt. Alle Mitgliedsunternehmen des Bundesverbandes Paket und Expresslogistik sind offen

fir solche Antriebstechnologien und arbeiten an praktikablen Losungen.

.
it

MOTORISIERTE

ZUSTELLFAHRZEUGE

=

KONVENTIONELL DIESEL

VOLLELEKTRISCH

>

TRANSPORTTECHNOLOGIEN

BRUCKENTECHNOLOGIE
HYBRIDE /ERDGAS
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Unabhangig vom Zustell- oder Abholkonzept konnen verschiedene Transporttechnolo-
gien auf der . Letzten Meile” zum Einsatz kommen, siehe Klassifikation in Abbildung 9.

Bei den befragten KEP-Diensten werden in den untersuchten Stadten nahezu
ausschlieBlich motorisierte Zustellfahrzeuge mit konventionellem Dieselantrieb
eingesetzt (98 % der Fahrzeuge). Lastenfahrrader sind dort nicht im Einsatz und
die fuBldufige Zustellung mit Stapelkarren beschrankt sich auf Abnahmestellen,
die von einem geeigneten Parkplatz des Zustellfahrzeuges aus bedient werden
kénnen, um unndtige Fahrzeugbewegungen zu vermeiden.

Die dieselbetriebenen Zustellfahrzeuge sind in der Mehrzahl leichte Nutzfahr-
zeuge in der Klasse bis 3,5t 266, gefolgt von Transportern und Vans sowie
Lustellfahrzeugen mit 7,5t z66. Die FahrzeuggriBe ergibt sich aus den Sen-
dungsstrukturen und dem Sendungsaufkommen in den Zustellgebieten und ist
produktivitdtsgetrieben; die Frachtkapazitat soll fir genau einen Arbeitstag
des Zustellers ausreichen. Das Durchschnittsalter der Zustellfahrzeuge liegt
zwischen einem und drei Jahren, daraus erklart sich auch der hohe Abgasemis-
sionsstandard. Die Zustellfahrzeuge aller befragten KEP-Dienste erfillen den

Abbildung 9:
Transporttechnologien der KEP-Branche auf der , Letzten Meile”



Standard Euro 4 oder besser. Damit ist die .Grine Plakette™ als Einfahrtberech-
tigung in die Frankfurter Umweltzone verbunden, aber auch in Nirnberg erfillen
die KEP-Dienste diesen Standard ohne den Zwang der Umweltzone.

KEP-Dienste betreiben somit modernste konventionell
angetriebene Flotten.

Hinsichtlich der einzusetzenden Zustellfahrzeuge werden den Vertragspartnern
der KEP-Dienste auf der .Letzten Meile™ in der Regel keine Vorgaben beziig-
lich der Transporttechnologie oder der Umweltstandards gemacht. Die meisten
existierenden Vorgaben beschranken sich auf das Alter der Fahrzeuge und das
duBere Erscheinungsbild. Somit ist die Investitionspolitik der Vertragspartner
durch die Wirtschaftlichkeit getrieben und die Verbesserung der Umweltstan-
dards ergibt sich meist implizit dber ein Erneuerungsgebot der Fahrzeuge.

Oie geringe Zahl von Erdgasfahrzeugen bei den befragten Unternehmen wird
durch Kostennachteile, das unzureichende Angebot an Tankstellen und die lange
Tankprozedur begrindet.

Eine Besonderheit stellt der Einsatz von wenigen vollelektrischen Zustellfahr-

zeugen dar. Das kann in beiden Stddten nicht mit Marktmechanismen erklart
werden, sondern ist Ergebnis der Nachhaltigkeitsstrategie der KEP-Dienste.

' Foto: DPD
Vgl. (Institut fir Verkehrsplanung und Logistik der TU Hamburg-Harburg)

Bestandsaufnahme in den
untersuchten Kommunen

Abbildung 10:
Vollelektrische Zustellung in
der Nirnberger FuBgdngerzone®

In Frankfurt am Main setzt UPS aktuell sechs vollelektrische, in eigenem Be-
sitz befindliche Zustellfahrzeuge mit 7,5t zG6 ein, davon vier Fahrzeuge im
Stadtgebiet Frankfurt. Es handelt sich hier um einen Teil des Feldversuchs
mit insgesamt 29 vollelektrischen Fahrzeugen in Deutschland. Dafiir wurden
gebrauchte Fahrzeuge des UPS-Standards .P8" elektrifiziert. Die praktischen
Erfahrungen sind bisher absolut positiv, die erzielte Reichweite von 80 Kilome-
tern erlaubt die vollstandige Substitution konventioneller .P8" auf den Touren.

In Nirnberg setzt DPD fir die Belieferung der FuBgéngerzone seit vielen
Jahren auf Elektromobilitat. Aktuell sind zwei vollelektrische Zugfahrzeuge
der Marke .Goupil” im Einsatz [Abbildung 10).

Die geringe Frachtkapazitdt und Geschwindigkeit des Zugfahrzeuges wird
iber ein Logistikkonzept namens .ISOLDE™ ausgeglichen: So wird eine
ca. sechs Kilometer lange Zustelltour mit 180-200 Paketen und ca. 120
Stopps innerhalb der FuBgangerzone vollelektrisch gefahren.

Das Logistikkonzept .ISOLDE™ war von 1997 bis 2000 ein staatlich geforder-
tes City-Logistik-Projekt als Kooperation zwischen vier Speditionen (Bahn-
trans, Dachser, Kihne & Nagel, Nedlloyd Unitrans) und zwei KEP-Diensten
(DPD und German Parcel). Nach der Einstellung des City-Logistik-Projektes
Mitte des Jahres 2000 ging die .ISOLDE™ mit dem Projektfahrzeug an einen
Vertragspartner von DPD iiber* und wird seit diesem Zeitpunkt als nachhal-
tige Transporttechnalogie der DPD betrieben.

Genau hier ist aber auch die Einschrankung dieses innovativen Ansatzes zu
sehen. Die Ausnahmegenehmigung zum Befahren der Nirnberger FuBgan-
gerzone ging nach der Einstellung des Projekts auf den Vertragspartner der
OPD ber und ist seitdem ein singuldres und proprietdres Konzept geblieben.






Die .Letzte Meile™ ist ein kritischer Erfolgsfaktor fir die Wirtschaftlichkeit der
KEP-Dienste. Die Umfragen und Interviews fir diese Studie ergaben, dass der
Kostenanteil der .Letzten Meile™ an den Logistikkosten der KEP-Dienste im
arithmetischen Mittel bei 45 % liegt, wobei die Werte je nach Unternehmen zwi-
schen 20% und 65 % liegen kdnnen. Erfolgreiche Geschaftsmodelle erfordern
demnach eine permanente logistische Optimierung.*

Auch die Kundenzufriedenheit im B2C-Segment ist ein wichtiges dkonomisches
Kriterium fur die KEP-Dienste und sie wird unter anderem bestimmt durch die
Erstzustellungsquote. Mit den in Kapitel 3.7 aufgezeigten MaBnahmen liegt diese
Quote im Mittel bei 95 % (siehe Tabelle 2).

Bestandsaufnahme in den
untersuchten Kommunen

Ein typischer Zustellversuch im B2C-Segment bei der klassischen stéd-

tischen Adresszustellung lduft in den folgenden acht Schritten ab:

1. Parken des Zustellfahrzeugs

2. Entnahme der Sendung

3. AbschlieBen des Fahrzeugs

4 Suchen des Gebdudeeingangs sowie der Klingel
5. Klingeln und warten

6. Treppen steigen oder mit dem Aufzug fahren

7. Aushandigen der Sendung und Quittierung

8. Zuriickkehren zum Fahrzeug

% Diese ermittelten Werte werden in der Literatur in der GroBenordnung von 55 % bestatigt: Vgl. (Griin, et al., 2003), S. 86

% \gl. (PreuB, 2004), S. 41

¥ (Die Erreichbarkeit der Einzelhandler zu ihren Offnungszeiten in Kombination mit dem kommunalen Anlieferzeitfenster)

Im B2B-Segment ist es dhnlich, effizienter wird der Zustellprozess hier lediglich
durch den hdheren Stoppfaktor und den Entfall der Schritte 4 und b infolge der
wiederkehrenden Lieferbeziehungen zu den Geschéftszeiten der Kunden.

In beiden Segmenten, BZB und B2C, ist bereits Schritt 1 das groBte Problem.
Fehlende Parkmdglichkeiten fihren hdufig zum Parken in der zweiten Reihe,
besonders in den Wohngebieten, wo Ladebereiche nicht vorhanden sind. Das
wird von der kommunalen Verkehrsiberwachung teilweise toleriert, fihrt aber
auch zu Strafzahlungen. Im B2B-Segment missen die Zusteller zudem bereits
beim Parken speziell in FuBgangerzonen das Anlieferzeitfenster beachten. Dieses
Nettozeitfenster ist oft gering und betragt in der Regel weniger als eine Stunde.”
Versuche, mit Geschaftskunden in FuBgangerzonen eine Anlieferung in den
Abendstunden zu vereinbaren, sind meist erfolglos.

In lebendigen Innenstadten brauchen KEP-Dienste
effizienten Zugang zum Einzelhandel.

Im B2C-Segment ist die Abwesenheit der Empfanger das Hauptproblem, gefolgt
von der Parksituation. Die Zusteller versuchen daher in der Regel, mehrere Ab-
gabestellen pro Stopp zu bedienen, bevor das Fahrzeug wieder bewegt wird. Die
niedrigen Stoppfaktoren sprechen aber eine deutliche Sprache (im B2C = 1.1;
zum Vergleich: B2B ca. 2-3).

Weitere haufig genannte Probleme der ..Letzten Meile” sind eine hohe Verkehrs-
dichte, die zu zusdtzlichem Zeitaufwand fihrt, sowie EinbahnstraBenregelungen.

Den Herausforderungen der .Letzten Meile™ stellen sich die KEP-Dienste mit
einer hohen Innovationsbereitschaft.
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Einleitung
und Zielsetzung

Der Stakeholder-Value-Ansatz erweitert den in der Managementtheorie verbrei-
teten, rein monetdren Shareholder-Value-Ansatz.™ Stakeholder sind Anspruchs-
gruppen, die gegeniber Unternehmen einen materiellen oder immateriellen
Anspruch und damit Einfluss auf den Unternehmenserfolg haben. Sie stellen
materielle oder immaterielle Ressourcen zur Verfiigung, solange dies aus ihrer
Sicht vorteilhaft ist. Zentraler Gedanke des Stakeholder-Value-Ansatzes ist die
gegenseitige Abhdngigkeit von Unternehmen und Anspruchsgruppen beim Er-
reichen ihrer jeweiligen Ziele.” Das Management von Stakeholder-Interessen
ist angesichts des Umstandes, dass die Anspriiche der Stakeholder prinzipiell
unbegrenzt, die Ressourcen eines Unternehmens jedoch begrenzt sind, eine
zentrale Managementaufgabe aus Sicht der Nachhaltigen Unternehmensfihrung.
Zundchst gilt es also, fir eine Nachhaltige Stadtlogistik durch KEP-Dienste die
Stakeholder der KEP-Dienste zu identifizieren (Abbildung 11).

Neben den direkten Kunden (Marktsegmente B28, B2C und C2C) sind dies alle
kommunalen Behdrden, die mit Bezug zum Wirtschaftsverkenr fir Verkehrspla-
nung, Stadtplanung, Verkehrssteuerung, Wirtschaftsforderung und Umwelt-
schutz zustandig sind. Eine Besonderheit stellt der Stakeholder .Anwohner™ in
seiner Funktion als Sendungsempfdnger dar. Der formale Befdrderungsvertrag
entsteht in den Marktsegmenten B2C und C2C zwischen dem Absender und dem
KEP-Dienst. Die Zustellung an den Empfénger muss anhand der Kontaktdaten
erfolgen, die der Absender angegeben hat, was in der Zustellpraxis zu Proble-
men mit der Erreichbarkeit der Empfdnger und zu Effizienzverlusten fihrt. Diese
Problematik besteht im Marktsegment BZB nicht.

% Vgl. (Freemann, 2004), S. 228ff. und (Figge, et al., 2000), S. 11
#Vgl. (Figge, et al., 2000), S. 12
0 Vgl. (Deutscher Bundestag, 1998, S. 16-29

Treiber und Ziele einer
Nachhaltigen Stadtlogistik

Bestandsaufnahme in den

chten Kommunen

Fir die KEP-Dienste und ihre Stakeholder Kommune und Handel werden im
Folgenden die Treiber und Ziele einer Nachhaltigen Stadtlogistik auf Kohdrenz
untersucht. Fir die Stakeholder Anwohner wird angenommen, dass deren Inte-
ressen politisch durch die Kommune und marktwirtschaftlich durch die direkte
Kundenbeziehung zu Handel und KEP-Diensten abgedeckt werden.

T

Direkte Kunden
der KEP-Dienste

r----

Kommunale
Stadtplanung

Kommunale
Verkehrsplanung

Potentiale einer Nachhaltigen Handlungsempfehlung
Stadtlogistik durch KEP-Dienste und

Stationarer Einzelhandel

Liele, Methoden und
d Fazit Design der Studie

Der Begriff der Nachhaltigkeit wird in der vortiegenden Studie als .Drei-Séulen-
Modell” verstanden, welches die drei Saulen gkologische, tkonomische und
soziale Ziele gleichberechtigt nebeneinander stehen lasst. Dieses Modell wurde
1995 von der vom Deutschen Bundestag eingerichteten Enquete-Kommission
.Schutz des Menschen und der Umwelt™ entwickelt.*

STAKEHOLDER DER KEP-DIENSTE AUF DER ,LETZTEN MEILE"

Online-Handel
(B2C)

Anwohner
(B2C und C2C)

=

(B2B)
HANDEL

""""""""" 7 Vertreten durch
© Kommunen
Kommunale .
Wirtschaftsforderung ;
\
Kommunale
Verkehrssteuerung m
KOMMUNEN

(Behorden mit Bezug
zum Wirtschafts-

Kommunaler
Umweltschutz

Abbildung 11: Stakeholder der KEP-Dienste fiir eine Nachhaltige Stadtlogistik

verkehr)
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Wie bereits beschrieben, herrscht in den Kommunen kein einheitliches
Verstandnis vom Wirtschaftsverkehr vor und es existieren haufig auch
keine expliziten Ziele dafir. Daher wurden fir die Analyse der Experten-
interviews hinsichtlich der kommunalen Treiber und Ziele einer Nachhal-
tigen Stadtlogistik auch allgemeingiltige Treiber und Ziele des Stadtver-
kehrs bericksichtigt.

34

Okologische Treiber und Ziele

Haupttreiber sind die europdischen Verordnungen sowie nationales Recht
zum Immissionsschutz, Klima- und Larmschutz.

Immissionsschutz fokussiert fir den Stadtverkehr primédr auf die Luft-
schadstoffe Feinstaub (PM, J und Stickoxide (NO )."

Die Problematik der Stickoxid-Emissionen, die in der Hauptsache auf den
lokalen Verkehr mit Verbrennungsmotoren zurickzufihren sind, kinnen
mit einer Umweltzone nicht geldst werden. Hier sind wichtige Ziele die
Verkehrsreduzierung, die Verschiebung des Modalsplits zugunsten OPNV,
Fahrrad und FuBganger, der Einsatz alternativer Antriebstechnologien so-
wie die Optimierung logistischer Konzepte und Verkehrsverlagerung.*
Der Klimaschutz ist ein sekunddres Thema fir den Stadtverkehr und
fokussiert auf die Emissionsreduzierung von [3[]Z—A'quivalenten.‘3
Ldrmschutz ist ein tertidres Thema fir den Stadtverkehr, nachdem der
Rechtsrahmen nicht so belastbar ist wie bei der Luftreinhaltung.*

Die Ziele des Immissionsschutzes werden mit MaBnahmen im Luftreinhalteplan (LRP)
fortgeschrieben, hier finden sich viele MaBnahmen aus dem verkehrlichen Bereich.
Wichtigste MaBnahme bei Problemen mit Feinstaub ist die Einfihrung einer Umweltzone
(Fahrverbot fiir Fahrzeuge mit hohen PM, -Emissionen); Niirnberg konnte bisher darauf
verzichten, Frankfurt am Main hat selbige im Status ..Griine Plakette™.

L. B.in Niirnberg das GVZ, Verlagerung des Containerbahnhofes und des Hauptzollamtes
aus der Innenstadt

Hier werden zwar die Auswirkungen des Verkehrs erfasst, die MaBnahmenpléne haben
aber einen eindeutigen Schwerpunkt auf die Energieerzeugung und auf eine energieeffizi-
ente Bausubstanz. Definierte verkehrliche Ziele gibt es fir den Klimaschutz nicht, iiber
eine allgemeine Verkehrsreduktion und iiber Fahrzeuginnovationen sollen Emissionsreduzie-

Okonomische Treiber und Ziele

Haupttreiber ist die Haushaltssituation der Stadte.

Neben dem kostengiinstigen Aushau und Erhalt der StraBeninfrastruktur
ist ein Hauptziel die Gewdhrleistung hoher stadtischer Flachenproduktivi-
taten durch Einzelhandel und Gewerbebetrieb (und damit hohe Gewerbe-
steuereinnahmen), insbesondere in FuBgéngerzonen.

Weitere Ziele sind der ungehinderte Verkehrsfluss unvermeidbarer Verkehre
(z. B. notwendiger Wirtschaftsverkehr) und die Vermeidung unnétiger Ver-
kehre. Schwerlastverkehr soll aus der Stadt verlagert werden, notwendiger
Wirtschaftsverkehr soll gebindelt werden

rungen indirekt erreicht werden. Dies steht in einem gewissen Widerspruch zum Ziel der
Europdischen Kommission, bis 2030 eine CO,-freie Stadtlogistik in Ballungsraumen zu
erreichen (vgl. (Européische Kommission, 2011), S. 10), war jedoch eindeutiges Ergebnis
der Experteninterviews.

Konkrete verkehrliche Ziele gibt es dafir nicht, auBer der bereits erwahnten allgemeinen
Verkehrsreduktionen und Fahrzeuginnovationen. Auch dies steht in einem gewissen Wider-
spruch zum Ziel der Bundesregierung, kiinftig Larmaktionsplanungen mit der Bebauungs-
und Verkehrsentwicklungsplanung zu verzahnen (vgl. (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BMVBS), 2011), S. 23ff), war jedoch ebenfalls eindeutiges Ergebnis
der Experteninterviews.



Soziale Treiber und Ziele

e Treiber sind Zuzug, sozialer und demografischer Wandel und Flachenkon-
kurrenz um den Offentlichen Raum.

e Weiterhin treibt der Wunsch nach einer lebendigen, auch fir Touristen und
Pendler attraktiven Stadt, wobei dem Stadtbild eine hohe Bedeutung zukommt.

o Jiele sind die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat des Offentlichen
Raums, ein attraktives Stadtbild und die Ricknahme der .Sinden der

/T

OKOLOGISCHE ZIELE

Guter Verkehrs-
fluss notwendiger
Verkehre

Luftreinhaltung
(Grenzwerte
NO, und PM, )

Larmschutz
(Berechnungen)
Klimaschutz
(implizite
C0,,-Reduktion]

Abbildung 12:
Kommunale Ziele fiir eine Nachhaltige Stadtlogistik

Vergangenheit”, Vision sind fir den MIV und fiir Durchgangsverkehre ge-
sperrte Innenstddte sowie der Ausbau und Erhalt von FuBgdngerzonen als
wichtigstes und wertvollstes Kapital der Stadt. FuBganger und Fahrrad-
verkehre (auch Lastenfahrrader) sollen gefordert werden,. AuBerhalb der
Innenstadt soll das Wohnen in Quartieren eine kleinrdumige Versorgung
der Biirger ermdglichen.

Ein weiteres wichtiges Ziel ist Unfallschutz und weniger Verkehrsgefahr-

Hohe Fldchen-
produktivitdt
durch
Lieferservice

Biindelung
notwendiger Wirt-
schaftsverkehre

Verlagerung von
Lkw-Verkehren aus
der Stadt

dung, z. B. durch geringere Geschwindigkeit im Stadtgebiet oder durch
strikte Regelung von Lieferzeitfenstern in FuBgangerzonen; hier steht der
Aspekt der Verkehrssicherheit dber den dkologischen Wirkungen - damit
sind auch Ausnahmeregelungen fir Elektromobilitat ausgeschlossen.

Zusammengefasst ergeben sich folgende kommunale Ziele fir den Nachhaltigen
Stadtverkehr:

Attraktives

Stadtbild

(Hohe Aufenthalts- o
qualitit) Kleinrdumige

Versorgung
(Quartiersldsungen)

Privilegierung
der FuBganger

(FuBgéngerzone)

Hohe
Verkehrssicherheit
(Unfallschutz)

Lastenfahrrdder
(Férderung
Radverkehr)



Ergdnzend zu den Experteninterviews wurden die aktuellen Nachhaltigkeits- und Umweltberichte der KEP-Dienste hinsichtlich einer Nachhaltigen Stadtlogistik
untersucht. Detaillierte Zielformulierungen zur Nachhaltigen Stadtlogistik finden sich dort nicht, abgesehen von wenigen Ausnahmen. So hat beispielsweise das
Unternehmen UPS im Nachhaltigkeitsbericht 2013 nach der G4-Richtlinie der GRI explizite Ziele einer Nachhaltigen Stadtlogistik benannt: Verkehrsreduzierung,

Luftreinhaltung und Larmschutz.®® Das Unternehmen DHL verweist auf das Projekt .Carbon-Free Delivery” in Bonn und auf ein City-Logistik-Projekt in China.*

Allgemeine Nachhaltigkeitsziele aus den Berichten, die auch fir eine Nachhaltige Stadtlogistik gelten, wurden im Folgenden mit beriicksichtigt.

Okologische Treiber und Ziele

Ein Treiber fir eine Nachhaltige Stadtlogistik ist die Befrchtung, Innenstadte
zukiinftig nicht mehr mit konventionellen Nutzfahrzeugen befahren zu dirfen.
Ein weiterer Treiber sind Kundenforderungen im BZB-Segement; Vorreiter ist die
Textilbranche bei Ausschreibungen.

Primdres dkologisches Ziel aller in dieser Studie untersuchten KEP-Dienste ist
allerdings der Klimaschutz, verbunden mit vielfaltigen MaBnahmen zur Redu-
zierung und zur Kompensation der CO, -Emissionen bis hin zur Klimaneutrali-
tat."" Der Einsatz von vollelektrischen Zustellfahrzeugen wird ebenfalls als eine
MaBnahme fiir den Klimaschutz gesehen.* Nur wenige KEP-Dienste berichten
zusatzlich iber Emissionen von Luftschadstoffen,* die meisten jedoch iber die

Vgl (UPS, 2014), 5. 12

“ Vgl (Deutsche Post DHL, 2014), S. 212 und S. 246
Vgl. Umwelt- und Nachhaltigkeitsberichte, soweit vorhanden: (Deutsche Post DHL, 2014),
(GLS, 2013), (Hermes Logistik Gruppe, 2013), (Hermes Europe GmbH, 2013),
(TNT Express, 2014), (UPS, 2014), (DPD), (trans-o-flex, 2013)
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Entwicklung der Fahrzeugflotten hinsichtlich Schadstoffemissionen und alterna-
tiver Antriebstechnologien.® Mehr als zwei Drittel der Fahrzeuge auf der . Letzten
Meile” entsprechen der Abgasnorm Euro 4. ab welcher die sog. .Griine Plakette”
als Einfahrtberechtigung in die kommunalen Umweltzonen erteilt wird.

Oie Geschaftsmodelle aller befragten Unternehmen beruhen auf der .Letzten
Meile” auch auf der Zusammenarbeit mit Vertragspartnern. Okologische Ziele
werden hinsichtlich der von den Vertragspartnern eingesetzten Fahrzeugtechno-
logien in der Regel nicht vorgegeben. Man vertraut darauf, dass durch die Vor-
gabe der tkonomischen Ziele aktuelle Umweltstandards zum Einsatz kommen.

? Vgl (Deutsche Post DHL, 2014) . 212, (UPS, 2014), S. 52

" Vgl. (Deutsche Post DHL, 2014) S. 235, (UPS, 2014), S. 65

Vgl. (Deutsche Post DHL, 2014) S. 208, (UPS, 2014) S. 52, (GLS, 2013) S. 20, (Hermes Logistik
Gruppe, 2013) S. 17f., (TNT Express, 2014) S. 159, (trans-o-flex, 2013) S. 35

" Vgl. (Esser, etal., 2012), 5. 15

Okonomische Treiber und Ziele

Fiir KEP-Dienste gilt wie in jedem anderen Unternehmen das sog. .Okonomische
Prinzip”; Unternehmen werden mit Gewinnerzielungsabsicht gefihrt. Auf die
gkonomischen Treiber und Ziele soll hier nicht detailliert eingegangen werden.
Fir die Studie relevant sind aus den Experteninterviews das Ziel der niedrigen
Logistikkosten auf der .Letzten Meile™ sowie das Ziel des guten Lieferservices
(Schnelligkeit, Pinktlichkeit, Zuverlassigkeit, Qualitat).

Da die Geschaftsmodelle aller befragten Unternehmen auf der .Letzten Meile” auf der
Zusammenarbeit mit Vertragspartnern beruhen, sind diese beiden Ziele fir die Auf-
tragsvergabe an die Vertragspartner primére Ziele und beinhalten genaue Vorgaben
hinsichtlich des Erscheinungshildes, der GraBe und des Alters der Zustellfahrzeuge.

Ein spezielles Ziel ist eine hohe Erstzustellungsguote, sie ist eine direkte Mess-
groBe der okonomischen Effizienz.

Die gute Erreichbarkeit von Versendern und Empfangern ist ein Ziel, insheson-
dere dann, wenn die Abwesenheit von Empfangern oder Lieferzeitrestriktionen in
FuBgéngerzonen dem entgegenstehen.

- Vgl. Umwelt- und Nachhaltigkeitsberichte, soweit vorhanden: (Deutsche Post DHL, 2014),
(6LS, 2013), (Hermes Logistik Gruppe, 2013), (Hermes Europe GmbH, 2013),
(TNT Express, 2014), (UPS, 2014), (DPD), (trans-o-flex, 2013), (Esser, et al., 2012)

% Vgl. (Deutsche Post DHL, 2014) S. 213, (GLS, 2013) S. 17, (Hermes Logistik Gruppe, 2013)
S. 13, (TNT Express, 2014) S. 30, (GO! Express & Logistics Stuttgart GmbH)



Soziale Treiber und Ziele

Viele soziale Ziele der KEP-Dienste beziehen sich auf die Mitarbeiter:* sicheres
Einkommen, kulturelle Vielfalt und Toleranz, faire Behandlung, Aus-, Weiter-
und Fortbildung, Sicherheit und Gesundheitsschutz am Arbeitsplatz. Insbeson-
dere die Verkehrssicherheit und der Unfallschutz der Zusteller kann als Ziel der
Nachhaltigen Stadtlogistik identifiziert werden.

OKOLOGISCHE ZIELE

Wichtige Stakeholder aus Sicht der KEP-Dienste sind Auftraggeber und Sendungs-
empfanger; ein gutes dkologisches Image beim Kunden als wichtiger Bestandteil
der Kundenzufriedenheit ist ein weiteres Ziel der Nachhaltigen Stadtlogistik.

Der Einsatz von Lastenfahrrédern wird von vielen KEP-Diensten in den Nachhal-
tigkeitsberichten erwahnt™ und durch die Experteninterviews bestatigt, jedoch

Hohe Fldchen- Gute

produktivitat
(guter Lieferservice, hohe
Logistikleistung)

Luftreinhaltung
(Emission
NO, und PM, )

Klimaschutz
[Reduktion von €0,

Abbildung 13:
Ziele der KEP-Branche fiir eine Nachhaltige Stadtlogistik

Erreichbarkeit
[Versender &
Empfanger)

Geringe
Logistikkosten
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ohne Gkonomische und logistische Relevanz in Deutschland (siehe dazu auch
Kapitel 5.3). Insofern ist der Einsatz von Lastenfahrradern derzeit getrieben vom
Wunsch nach einem guten Image, mit dem Ziel gesellschaftlicher Akzeptanz.

Zusammengefasst ergeben sich folgende Ziele der KEP-Dienste fiir den Nach-
haltigen Stadtverkehr:
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Haupttreiber der Nachhaltigkeit im Handel ist der Wunsch der Kunden nach
einem Angebot an nachhaltig hergestellten Produkten. Die wachsende Bedeu-
tung von Griner Logistik und Nachhaltigkeit von Logistikdienstleistungen ist in
der Handelslogistik zwar ein Trend, jedoch mit uneinheitlicher Bewertung.® Als
gesichert gilt, dass alle kostenneutralen oder kostensenkenden MaBnahmen
Nachhaltiger Stadtlogistik vom Handel unterstitzt werden. Mehrkosten werden
hingegen nur akzeptiert, wenn durch Imagegewinn hohere Umsétze erzielt wer-
den kinnen oder das eigene Geschaftsmodell dadurch abgesichert werden muss
(Erreichbarkeit). Der stationdre Einzethandel wird haufig durch die KEP-Dienst-
leister beliefert und ist somit Empfanger der Ware und nicht Auftraggeber der
KEP-Dienstleistung; der Online-Handel ist hingegen zu 100 % Auftraggeber.

Diese Ergebnisse der Experteninterviews werden gestitzt durch die Einzelhan-
delsumfrage in Nirnberg 2012: Dass tkologisch optimierte Belieferungskon-
zepte der KEP-Dienstleister einen positiven Einfluss auf die Geschaftstatigkeit
haben, z. B. einen Imagegewinn, verneinen die Befragten zu fast 50%. Zu 65%
verneinen die Empfanger ebenfalls die Zahlungsbereitschaft fir okologisch
optimierte Belieferungskonzepte:® dabei tragen bei fast 60 % der Befragten die
Versender die Versandkosten.

Ansonsten wird es als eine Herausforderung fiir die zunehmenden KEP-Verkehre
gesehen, mit wachsendem Paketaufkommen im innerstadtischen Verkehr un-
auffallig zu bleiben.

Vgl. (Seeck, 2014) S. 36
> Dennoch haben 15 % der Befragten die Frage bejaht, 20 % waren unentschieden.

Okologische Treiber und Ziele

Hauptziele sind Klimaschutz in der Logistik (Einsparungen von CO, ) und Larm-
schutz bei den Anlieferungen und Abholungen. Beim Online-Handel kann ein
Mehrweg-Pfandsystem fiir Versandverpackungen zukinftig eine Rolle spielen.

Okonomische Treiber und Ziele

Die kostengiinstige Belieferung der Einzelhandler (B2B) und Verbraucher (B2C)
ist das Hauptziel. Speziell im Online-Handel ist eine hohe Erstzustellungsquote
ein wichtiges Ziel, verbunden mit einer mdglichst nahen Anlieferung an den
Standort des Verbrauchers. Im Einzelhandel sind weitere Ziele die Erhohung der
Flachenproduktivitdt durch schnellen und zuverlassigen Anlieferservice und eine
gute Erreichbarkeit durch Kunden und Lieferanten.

Soziale Treiber und Ziele

Ein gutes Image ist im Handel ein wichtiger Treiber. Ziel ist, dass die KEP-Zu-
steller in das Markenimage durch einwandfreie Wahrnehmung ..einzahlen”. Die
Wahrung eines attraktiven Stadtbildes durch Unauffalligkeit der Logistik ist ein
wichtiges Ziel. Ein weiteres Ziel ist ein geringes Stérpotential durch KEP-Dienste:
Ideal wére eine Belieferung mit Lastenfahrrddern, dadurch gabe es keine Be-
hinderung der Kunden und kein Verdecken von Schaufenstern mit motorisierten
Lustellfahrzeugen.

Lusammengefasst ergeben sich folgende Ziele des Handels fiir den Nachhaltigen
Stadtverkehr durch KEP-Dienste:



OKOLOGISCHE ZIFLE

Klimaschutz Larmschutz

in der Logistik (Antieferung und
(Reduktion von C0,) Abholung)

Abbildung 14:
Ziele des Handels fiir eine Nachhaltige Stadtlogistik
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Die Ziele einer Nachhaltigen Stadtlogistik sind zwischen Kommunen, KEP-Diensten und Handel groBtenteils koharent.
Das Risiko von Zielkonflikten ist gering, mit Ausnahme des kommunalen Ziels einer Privilegierung von FuBgangern
in FuBgangerzonen und dem Ziel einer guten Erreichbarkeit der Versender und Empfénger durch die KEP-Dienste.
Bei den okologischen Zielen liegt eine bedingte Zielkoharenz beim Immissionsschutz vor. Fir Kommunen ist die
Luftreinhaltung ein primares Ziel, fir KEP-Dienste ein sekundares Ziel. Beim Klimaschutz sind die Ziele zwar voll-
standig koharent, die Schwerpunktsetzung von KEP-Diensten und Handel auf CO, -Reduktion ist fir Kommunen
aus verkehrlicher Sicht jedoch von untergeordneter Bedeutung.
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Lielkohdrenz: Mit diesem Begriff sollen die inhaltliche Ubereinstimmung und die
Widerspruchsfreiheit der Ziele fir eine Nachhaltige Stadtlogistik zwischen den
Stakeholdern bezeichnet werden.

Bei den tkologischen Zielen kann eine iberwiegende Zielkohdrenz zwischen Kom-
munen, Handel und KEP-Diensten festgestellt werden, ein Risiko potentieller
Zielkonflikte ist nicht gegeben.

Bedingte Kohérenz ist beim Ziel der Luftreinhaltung festzustellen. KEP-Dienste
und Kommunen verfolgen das gleiche Ziel, aber mit unterschiedlicher Wertig-
keit. Wahrend die Kommunen bei der Luftreinhaltung durch die gesetzlich vor-
geschriebene Einhaltung von Immissions-Grenzwerten getrieben sind und ihre



verkehrlichen MaBnahmenpldne primdr daran ausrichten, ist die Luftrein-
haltung bei den KEP-Diensten ein dem Klimaschutz untergeordnetes Ziel
und wird implizit durch die Verbesserung der Euronormen der Fahrzeug-
flotte angestrebt. Fir den Handel ist Luftreinhaltung kein Ziel, allerdings
ist hier auch kein Zieltkonflikt zu befirchten.

Hingegen sind die Ziele beim Klimaschutz zwar kohérent, die Priorisierung des
Klimaschutzes durch die KEP-Dienste aus Sicht der Kommune jedoch iber-
obligatorisch, weil der Verkehr im Vergleich zur Energieerzeugung und zum
Energieverbrauch durch die Bausubstanz eine untergeordnete Rolle spielt.

Beim Larmschutz liegt Kohdrenz vor, fiir die KEP-Dienste ist Larmschutz
aber kein Ziel, allerdings ist hier auch kein Zielkonflikt zu befirchten.

Bei den tkonomischen Zielen kann dberwiegende Zielkohdrenz zwischen
Kommunen, Handel und KEP-Diensten festgestellt werden, ein Risiko po-
tentieller Zielkonflikte ist beim FuBgdngerschutz gegeben.

Ein guter stadtischer Lieferservice ist als Ziel bei allen Stakeholdern vorhanden,
wenn auch aufgrund unterschiedlicher Treiber. Hinsichtlich der Logistikkosten
und der Erstzustellungsquote herrscht zwischen Handel und KEP-Diensten Ziel-
kohdrenz; da es rein privatwirtschaftliche Ziele sind, sind sie fur die Kommune
nicht relevant; ein potentieller Zielkonflikt ist hier nicht gegeben. Anders stellt
sich die Situation bei der Erreichbarkeit dar. Der Handel mochte einerseits fir
Kunden und Lieferanten gut erreichbar sein, andererseits hat KEP-Logistik auch
ein Storpotential. Es liegt also eine bedingte Zielkoharenz zwischen Handel und
KEP-Diensten und zwischen Handel und Kommunen vor. Ein Zielkonflikt bei
der Erreichbarkeit ist hingegen zwischen KEP-Diensten und dem sozialen kom-
munalen Ziel der Privilegierung von Fugangern in FuBgangerzonen gegeben.

Treiber und Ziele einer
Nachhaltigen Stadtlogistik

Guter Verkehrsfluss, Bindelung und Verlagerung von Lkw-Ver-
kehren sind hingegen ibergeordnete kommunale Ziele und fir die
KEP-Dienste und den Handel nicht relevant, potentielle Zielkonflikte
sind hier nicht zu befirchten.

Bei den sozialen Zielen kann auch dberwiegende Zielkohd-
renz zwischen Kommunen, Handel und KEP-Diensten
festgestellt werden. Ein Risiko potentieller Zielkon-
flikte ist beim FuBgangerschutz gegeben, unter ande-
rem zum ckonomischen Ziel einer guten Erreichbarkeit

der Versender und Empféanger durch die KEP-Dienste.

Das attraktive Stadtbild ist aus unterschiedlichen
Motivationen heraus ein koharentes Ziel fir Handel und
Kommunen, fir die KEP-Dienste ist es nicht relevant.
Zielkonflikte sind im Ist-Zustand nicht gegeben. Unfall-
schutz ist ein koharentes Ziel fiir Kommunen und KEP-Dienste,
und fir den Handel nicht relevant; Zielkonflikte sind nicht zu
erwarten. Vollstandige Zielkohdrenz besteht beim Einsatz von
Lastenfahrradern.

Das kommunale Ziel der kleinrdumigen Versorgung ist ein der
Privatwirtschaft dbergeordnetes Ziel, potentielle Zielkonflikte
mit dem Handel und den KEP-Diensten sind nicht zu erwarten.



KOHARENZ DER ZIELE FUR EINE NACHHALTIGE
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Potentiale einer Nachhaltigen
Stadtlogistik durch KEP-Dienste

Die Adresszustellung erfiillt alle Ziele einer Nachhaltigen Stadtlogistik nur in Kombination mit nachhaltigen
Transporttechnologien. Einen wichtigen Beitrag zu mehr okologischer Nachhaltigkeit leistet die dynamische
Beeinflussung der Adresszustellung durch den Empfénger. Bei einer hohen Netzdichte hat die Zustellung an
Paketshops oder automatisierte SchlieBfacher die grifiten Nachhaltigkeitspotentiale, wobei der

Paketshop-Losung der Vorzug zu geben ist.

Die Zustellkonzepte wurden in Kapitel 3.2 systematisiert (siehe Abbildung 6) und
vorgestellt. Im Folgenden soll die Nachhaltigkeit der Zustellkonzepte aus Sicht
der KEP-Dienste und der Stakeholder untersucht werden.

Die Dominanz der Adresszustellung verursacht in Kombination mit der Dominanz
konventionell motorisierter Zustellfahrzeuge die in Kapitel 3.1 aufgezeigten
Umweltwirkungen und steht im Widerspruch zu den kohdrenten sozialen Zie-
len einer Nachhaltigen Stadtlogistik. Somit werden in dieser Kombination nur
die kohdrenten dkonomischen Ziele einer Nachhaltigen Stadtlogistik erreicht
(siehe Abbildung b). Um eine vollstandige Nachhaltigkeit der Adresszustellung
2u erreichen, muss dieses Zustellkonzept zwingend mit nachhaltigen Transport-
technologien kombiniert werden [siehe Kapitel 5.2 und 5.3). Dieses Gebot gilt
prinzipiell aber auch fur die anderen Zustellkonzepte.

Die dynamische Adresszustellung leistet einen wichtigen
Beitrag zu mehr dkologischer Nachhaltigkeit.

Einen wichtigen Beitrag zu mehr okologischer Nachhaltigkeit leistet die dyna-
mische Adresszustellung. Durch den Einsatz moderner Informations- und Kom-

munikationstechnologien kann der Empfanger rechtzeitig benachrichtigt werden
und im Abwesenheitsfall einen anderen Zustellort oder Zustelltag verfigen. Das
groBte Potential wird bei der Mdglichkeit gesehen, Zustellzeitfenster zu verein-
baren. Dadurch werden unndtige Zustellversuche vermieden und die Umweltwir-
kungen der Adresszustellung vermindert.

Gleiches gilt theoretisch auch fiir den Einsatz von Paketboxen an der Haus-
adresse, wenn auch in der Praxis viel Skepsis angebracht ist. Gerade in stad-
tischen Zustellgebieten dominieren Mehrfamilienhduser, die dem Anbringen
von individuellen Paketboxen enge bauliche Grenzen setzen. Wenn es der KEP-
Branche nicht gelingt, proprietare Losungen zu vermeiden (was der Prazedenzfall
der DHL-Losung bereits gezeigt hat), tritt dieses Problem verstérkt auf und die
Paketboxen werden eine Nischenldsung bleiben.

| Proprietare Losungen in puncto Paketbox miissen vermieden werden.
Den groBten Beitrag zu einer dkologisch Nachhaltigen Stadtlogistik Leistet bei

den B2C/C2C-Zustellkonzepten jedoch eine Zustellung an den Paketshop oder
an ein automatisiertes SchlieBfach, auch wenn diese Zustellkonzepte prozen-

tual noch einen geringen Anteil haben. Durch die Biindelungseffekte werden
Stoppfaktoren und Erstzustellungsquoten aus dem BZB-Segment erreicht und
Umweltwirkungen vermindert. Das gilt jedoch nur, wenn das Netz der Paket-
shops oder SchlieBfacher dicht genug ist und kein zusétzlicher motorisierter
Individualverkehr der Sendungsempfdnger bei der Abholung generiert wird. Auch
bei den automatisierten SchlieBfachern sind aus sozialen Nachhaltigkeitsge-
sichtspunkten proprietdre Losungen wie die DHL-Packstation problematisch.
Das aus Sicht von Kommunen und Handel kohdrente Ziel eines attrak-
tiven Stadtbildes wird nicht erreicht, wenn der Offentliche Raum mit
dichten Netzen unternehmensindividueller SchlieBfachlosungen bebaut
wird. Insofern ist der Paketshop-Ldsung der Vorzug zu geben, weil hier
vorhandene Objekte im stddtischen Raum genutzt werden.

Die Paketshop-Ldsung ist zu bevorzugen:
Es werden vorhandene Objekte im stadtischen Raum genutzt.

4b



Der Einsatz vollelektrischer Zustellfahrzeuge auf der ..Letzten Meile™ im Stadtgebiet erfiillt nur die dkologischen
Nachhaltigkeitsziele von Kommunen, KEP-Diensten und Handel vollstandig. Fur die Erreichung ckonomischer Ziele
sind vollelektrische Zustellfahrzeuge entweder nicht relevant oder stellen eine Verschlechterung dar. Hinsichtlich
der Erreichung der sozialen Ziele sind insbesondere die Kommunen skeptisch. Die aus Sicht der KEP-Dienste

gewtnschten kommunalen Privilegierungen der Elektromobilitat als Nachteilsausgleich fir die hoheren Kosten

wird es deshalb kaum geben konnen.

Eine Mdglichkeit, die Adresszustellung nachhaltig zu ge-
stalten, ist der Einsatz vollelektrischer Zustellfahrzeuge. Im
Folgenden sollen Akzeptanz, Restriktionen und Nachhaltigkeit
der Elektromobilitat auf der .Letzten Meile™ aus Sicht der
KEP-Dienste und der Stakeholder untersucht werden.
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Sicht der KEP-Dienste

Fast alle befragten KEP-Dienste fihren Feldtests mit vollelektrischen Zustell-
fahrzeugen durch ® Auffallend ist, dass alle vollelektrischen Zustellfahrzeuge
von den KEP-Diensten selbst betrieben werden, die Vertragspartner setzen diese

Transporttechnologie auf der .Letzten Meile™ nicht ein. Der Grund liegt in den
hohen Investitionskosten der auf dem freien Markt verfiigbaren Fahr-
zeugmodelle: Sie sind deutlich teurer als konventionelle Fahrzeuge und
deshalb wirtschaftlich kaum tragbar.

Eine besondere Voraussetzung ist die Modernisierung der Depots der KEP-Diens-
te fur die erforderliche Ladeinfrastruktur. Fir einige wenige Testfahrzeuge sind
die vorhandenen gebdudeseitigen Anschlusskapazitdten unproblematisch, fir
eine ganze Flotte reichen sie nicht aus. Dies fiihrt zusatzlich zu den Investi-
tionen in Elektrofahrzeuge auch zu unumganglichen Investitionen in die
Immobilien. Eine kommunale Ladeinfrastruktur ist hingegen zum Nachladen
der Zustellfahrzeuge nicht erforderlich; die in den Feldtests erzielten Reichwei-
ten von ca. 80 Kilometern sind fiir die durchschnittliche Tourldnge ausreichend.

Die komplette Umstellung auf Elektrofahrzeuge wiirde enorme
Folgekosten provozieren.



Potentiale einer Nachhaltigen
Stadtlogistik durch KEP-Dienste

Seitens der KEP-Dienste besteht hingegen die Erwartungshaltung, fir die e  Die Frachtkapazitét ist nicht ausreichend, bezogen auf Gewicht und Luverléssigkeit und Betriebsfestigkeit der verfiigharen Elektrofahr-
satzlichen Kosten der Elektromobilitdt als Nachteilausgleich logistische Volumen - das senkt die Produktivitat und verschlechtert damit die zeuge ist nicht unter allen Betriebshedingungen gegeben.
Erleichterungen im Stadtgebiet zu bekommen, z. B. Privilegierungen bei Liefer- dkonomische Effizienz.
zeitfenstern, Einfahrtsregularien und Ladebereichen. e Hinzu kommt, dass die KEP-Dienste beziiglich der Aufbauten beson-
Die Frachtkapazitat vollelektrischer Zustellfahrzeuge ist nicht dere Anforderungen haben (Funktionalitat, Haltbarkeit), die bei den
Oie meistgenannten Hinderungsgriinde fir den fléchigen Einsatz vollelektri- ausreichend. wenigen verfiigharen Modellen der etablierten Hersteller derzeit
scher Zustellfahrzeuge auf der typischen Zustelltour der .Letzten Meile™ im nicht angeboten werden.%’ Somit scheint aktuell fir die konventionelle
Stadtgebiet sind: e Die Investitionskosten sind zu hoch. Die Zuverldssigkeit und Be- Lustelltour der .Letzten Meile™ im Stadtgebiet nur die proprietare Losung
triebsfestigkeit der am freien Markt angebotenen Fahrzeuge ist nicht des Unternehmens UPS, die umgebauten .P8"-Fahrzeuge mit 7,5t zuléssi-
unter allen Betriebsbedingungen gegeben. gem Gesamtgewicht, logistisch uneingeschrénkt geeignet zu sein.

% In Nirnberg ist aber nur DPD und in Frankfurt am Main UPS mit dieser Transporttechnologie vertreten (siehe Kapitel 3.3). Den groBten Feldversuch fiihrt in Deutschland derzeit DHL mit dem Pilot-Projekt .CARBON-FREE DELIVERY" in Bonn durch (Einsatz von 79 vollelektrischen Zustellfahrzeugen
der Marken Iveco, Renault und Mercedes und des eigenentwickelten .. StreetScooter” (vgl. (Deutsche Post DHL, 2014), S. 212). Es folgen UPS mit 29 umgebauten .P8"-Fahrzeugen mit 7,5 t zulé@ssigem Gesamtgewicht in mehreren Stadten und Hermes mit 20 .Vito E-CELL"-Transportern von
Mercedes-Benz in Berlin und Hamburg (vgl. (Hermes Logistik Gruppe, 2013), . 11).

UPS und DHL berichten von positiven Erfahrungen mit ihren unternehmensspezifischen Fahrzeugen. Die umgebauten .P8" der UPS sind starungsfrei im taglichen Einsatz mit Reichweiten von 80 Kilometern, gleiches gilt fir den . StreetScooter” von DHL (vgl. (Deutsche Post AG, 2014) S. 79). Allerdings handelt es sich mit dem
.StreetScooter” um ein Fahrzeug fir die Verbundzustellung von DHL, d. h., die Zustellung von Briefen und Paketen ist miteinander kombiniert. Es ist fir den Einsatz in dispersen Siedlungsstrukturen konzipiert und fiir die klassische Paketzustellung im Stadtgebiet aufgrund der geringen Frachtkapazitat eher nicht geeignet.
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Sicht der Kommunen

Oie Bundesregierung und die europdische Kommission wollen zwar Elektro-
fahrzeuge fordern.*®* Die Sichtweise der befragten Experten ist jedoch die
folgende: Nachhaltigkeitsziele sollen erreicht werden (siehe Kapitel 4.2), ohne
die Vorgabe bestimmter technischer Losungen. Hinsichtlich der Transport-
technologien beobachtet man die Entwicklung und tberlegt, wie mit mog-
lichst minimalen Umweltwirkungen die notwendigen Wirtschaftsverkehre mit
der erforderlichen Transportleistung stattfinden kdnnen. Der Kdnigsweg der
alternativen Transporttechnologie ist fir die kommunalen Entscheider nicht
erkennbar.

Kommunale Entscheider erkennen keinen Konigsweg der alternativen
Transporttechnologie.

Es wird daher nicht massiv auf elektrische Antriebe gesetzt; Erdgas-
fahrzeuge und die Wasserstofftechnologie werden ebenso verfolgt
und mit InfrastrukturmaBnahmen unterstiitzt. Mehr Elektroantriebe fir
notwendige Wirtschaftsverkehre im Stadtgebiet waren winschenswert fir
die Erreichung der kologischen Ziele, weil z. B. fir die Luftreinhaltung ein
Null-Emissionsfahrzeug eindeutig zielfihrender ist als ein .Euro 6”-Fahrzeug
mit geringen Emissionen. Mehr Elektroantriebe werden von den Unternehmen
aber nicht eingefordert.

Hinsichtlich der sozialen Ziele wird in der Elektromobilitat kein Vorteil
gesehen. Der kommunale Fokus liegt auf der Gesamtwirkung des Verkehrs,
auch in stadtraumlicher Sicht. Verkehrsflache wird durch motorisierte Nutzfahr-

' Vgl. (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), 2011, S. 26
Die Europdische Kommission schlieBt die Erhebung von StraBenbenutzungsgebiihren als Mittel
zur Unterstiitzung dieser Politik nicht aus. (VgL (Europaische Kommission, 2011), S. 31)
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Konsequent Optionen, Kosten und Nutzen
zu bewerten bleibt die eigentliche
Herausforderung



zeuge immer belegt, unabhangig von deren Antriebstechnologie. Stadtische Ver-
kehrsprobleme lassen sich nicht allein durch alternative Antriebe beheben und
motorisierte Nutzfahrzeuge stellen im Gegensatz zu Lastenfahrrddern potenti-
elle Gefahrdungen dar. Die Sicherheitsfrage entscheidet sich ber das Fahrver-
halten im Stadtverkehr, es gibt keine Unterscheidung zwischen verschiedenen
Antriebsformen. Im Gegenteil: Gerade der nahezu gerduschlose elektrische An-
trieb stellt eine neue Gefdhrdung fir FuBganger und Radfahrer dar.

Die kommunalen dkonomischen Ziele des Stadtverkehrs werden durch
die Elektromobilitat nicht beriihrt.

Beziiglich einer moglichen Privilegierung von elektrischen Nutzfahrzeugen sind
daher die Ansichten sehr differenziert. Die Umwelt- und Wirtschaftsbehdrden
kdnnen sich Sonderregelungen im Rahmen von quantitativ begrenzten Modell-
versuchen vorstellen, die Verkehrsbehdrden lehnen Privilegierungen eher ab, vor
allem in FuBgdngerzonen. Auch die Nutzung von Busspuren wird abgelehnt, weil
es dort oft keine Haltebuchten gibt und eine eigene, vom OPNV beeinflussbare
Signalisierung. Hier zeigt sich wieder die Problematik der fragmentierten
Lustandigkeiten fiir den Wirtschaftsverkehr bei den Kommunen. Auf-
grund dieser fehlenden Einheitlichkeit werden auch kaum Anreize fiir die
Unternehmen geschaffen, in Elektrofahrzeuge zu investieren.

Privilegierte Ladebereiche fir elektrische Nutzfahrzeuge hétten eher Chancen,
kombiniert mit einer Stromtankstelle. In der Schaffung solcher Infrastrukturen
sehen die Kommunen ihre Aufgabe, hier ist schon einiges investiert worden.

Monetdre Anreize fir Unternehmen missen auf Landes- oder Bundesebene ge-
schaffen werden, es gibt sie nicht auf kommunaler Ebene. Einzige Ausnahme ist
eine Forderung in Frankfurt am Main tber die Handwerkskammer (4.000 - 6.000 €
Firdersumme, 25% stadtische Gelder, 75% Landesmittel), die von den Unter-
nehmen aber nur verhalten in Anspruch genommen wird.

Potentiale einer Nachhaltigen
Stadtlogistik durch KEP-Dienste

Sicht des Handels

Fiir die dkologischen Ziele Klimaschutz und Larmschutz bei der Zustellung
und Abholung von Sendungen hat der Einsatz von vollelektrischen Nutz-
fahrzeugen bei den KEP-Diensten einen uneingeschrankt positiven Einfluss.

Das dkonomische Ziel geringer Logistikkosten wird nur erreicht, wenn die Zustellung
mit vollelektrischen Nutzfahrzeugen durch Subventionen zu ginstigeren Sendungsprei-
sen fihrt. Die Bereitschaft, entstehende Mehrkosten gegeniber der Belieferung mit
konventionellen Dieselfahrzeugen durch erhohte Sendungspreise zu tragen, ist nicht
gegeben. Als Grund wird hierfir auch genannt, dass die Nachhaltigkeit des Handels
aus Sicht des Kunden zum gréBten Teil Gber die angebotenen Produkte sichtbar ist.

Hinsichtlich der sozialen Ziele hat die Antriebstechnologie lediglich auf das Image
der Logistik einen uneingeschrankt positiven Einfluss. Die Behinderung der Kun-
den oder das Verdecken der Schaufenster durch motorisierte Nutzfahrzeuge ist
unabhdngig von der Antriebstechnologie. Das gilt auch fir das Ziel eines attrak-
tiven Stadtbilds; leichte Vorteile werden durch die Gerduscharmut und fehlende
Geruchsbeldstigung hinsichtlich der Unauffalligkeit der Logistik im Stadtverkehr
gesehen.

Insgesamt ergibt sich fir den Einsatz von vollelektrischen Zustellfahrzeugen auf
der .Letzten Meile” im Stadtgebiet ein sehr uneinheitliches Bild.
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Das Mikro-Depot-Konzept mit der fuBldufigen Zustellung oder dem Einsatz von Lastenfahrradern auf der . Allerletz-
ten Meile™ im Stadtgebiet erfillt die 6kologischen, tkonomischen und sozialen Nachhaltigkeitsziele von Kommunen,
KEP-Diensten und Handel in sehr hohem MaBe. Kritischer Erfolgsfaktor ist das Angebot kostenginstiger, geeigneter
Flachen oder Immobilen, die das Stadtbild nicht beeintrdchtigen. Eine kooperative Nutzung der Mikro-Depots durch

die KEP-Dienste erhoht die kommunale Akzeptanz.

Eine weitere Mdglichkeit die Adresszustellung nachhaltig zu gestalten, ist der
Einsatz von Lastenfahrrédern sowie die fuBlaufige Zustellung mit Transporthilfen
van sogenannten Mikro-Depots.

Lastenfahrrdder sind bei einigen KEP-Diensten bereits in der Testphase. Der KEP-
Dienst UPS setzt seit Juni 2012 mit dem elektrisch unterstitzten .Cargo Cruiser
KL" auf das derzeit groBte Lastenfahrrad in der KEP-Branche.®’ Insgesamt zehn
elektrisch unterstitzte Lastenfahrrader werden von Hermes seit 2011 in deut-
schen Grofistadten getestet.” DPD stellt, ebenfalls seit 2011, in Hamburg per
Lastenfahrrad zu. TNT berichtet vom partiellen Einsatz von elektrisch unterstitzten
Lastenfahrradern in Stadten’ und GLS vom Einsatz in Vicenza, Italien.” DHL setzt
in den Niederlanden das elektrisch unterstiitzte .Parcycle” ein, mit 300 Liter
Ladevolumen.* GO! setzt in Stuttgart ein Solar-Elektro-Rad (mit Li-lonen-Akku
und Solar-Panel) mit einer Ladekapazitét von ber 100 kg ein.®

Reichweite: ungefahr 35 Kilometer, Hochstgeschwindigkeit: 25 km/h,
Ladevolumen: 2,2 m*, maximales Zuladungsgewicht: 300 kg, vgl. (Weber, 2012)
Vgl. (Hermes Logistik Gruppe, 2013) S. 13

2 \gl. (TNT Express, 2014), S. 30

Definition: Mikro-Depots

Mikro-Depots sind an geeigneten Orten in den Zustellbezirken
von KEP-Diensten abgestellte motorisierte Nutzfahrzeuge oder
Container, aber auch geeignete Immobilien, welche das Be-
stiicken von Lastenfahrradern oder fuBldufigen Transporthilfen
ermoglichen. Mikro-Depots kdnnen kooperativ genutzt werden,
wenn Zustellung und Abholung von Sendungen in der Verantwor-
tung des jeweiligen KEP-Dienstes bleibt und eine Vermischung
von Sendungen im Mikro-Depot durch geeignete MaBnahmen aus-
geschlossen ist. Mithilfe eines Mikro-Depots kann die eigentliche
Zustellung oder Abholung auf einer ,,Allerletzten Meile” fuBlaufig
mit Transporthilfen oder mit Lastenfahrrddern in effizienter Art
und Weise erfolgen.

b Vgl (6LS, 2013) S. 17

Vgl. (Deutsche Post DHL, 2014) S. 213
Vgl. (60! Express & Logistics Stuttgart GmbH)
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Abbildung 17: Das Mikro-Depot-Konzept als alternative Zustellform

Weitere bei KEP-Diensten eingesetzte Lastenfahrrader sind die Marken ..CycloCar-
go” des Herstellers Cyclopolitain Vehicules (Zuladung 150 kg und Ladevolumen
1.5 m)% und .ibullit™ der Firma Urban-e GmbH & Co. K6 (Zuladung 100 kg und
Ladevolumen 0,25 m?)*”. Mit ,,ibullit™ kommen die Fahrer téglich auf circa 20
bis 30 Kilometer Fahrtstrecke in sechs bis zehn Stunden. Alle fiinf bis sie-
ben Stopps miissen die Fahrer zum zentral gelegenen Depot zuriickkehren
und neu beladen.?

% Vgl. (Velokonzept Saade GmbH)
 Vgl. (Urban-e)

% Vgl. (Beck, 2013)
# Vgl. (EXPRESSO Deutschland GmbH, 2012)

Die Zustellung mit dem Lastenrad fordert von den Fahrern viele
Iwischenstopps.

Lastenfahrrader stellen immer nur eine komplementére Ldsung zu den bereits
bestehenden Zustelltechnologien dar und haben auf der .Letzten Meile” noch
keine groBe Relevanz. Bei den befragten KEP-Diensten sind weder in Nirnberg

Potentiale einer Nachhaltigen
Stadtlogistik durch KEP-Dienste

Liele, Methoden und
Design der Studie

Handlungsempfehlung
und Fazit

noch in Frankfurt am Main Lastenfahrrader im Einsatz. Das ist auch nicht wei-
ter verwunderlich, denn anhand der in Kapitel 3.1 aufgezeigten Mengengeriste
und Tourldngen wird deutlich, dass diese nachhaltige Zustelltechnologie fir die
konventionellen Zustellformen ungeeignet ist. Die Lange einer konventionellen
Lustelltour ergibt sich aus der Tatsache, dass die Depots der KEP-Dienste in
der Regel am Stadtrand oder auBierhalb des Stadtgebietes gelegen sind; eine
solche Tour kann nur mit motorisierten Zustellfahrzeugen und entsprechender
Ladekapazitdt effizient bedient werden.

Fine fuBlaufige Zustellung beschrénkt sich auf Distanzen von wenigen 100 m und mit
einem Stapelkarren als Transporthilfe auf ein Ladevolumen von ca. 0,125 m*¥. Diese
Art der Zustellung wird in Kombination mit geparkten motorisierten Zustellfahrzeugen
praktiziert, um Fahrzeugbewegungen zu vermeiden.
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Depots sind ein Dreh- und Angelpunkt
Im stadtischen Logistikmix



| Mikro-Depots konnen die Nachteile von Lastenfahrradern ausgleichen.

Die Nachteile der geringen Reichweite und Transportkapazitat von Lastenfahr-
radern konnen jedoch durch ein innovatives Logistikkonzept, das Mikro-Depot,
ausgeglichen werden, welches auch die fuBlaufige Zustellung ermdglicht (siehe
Abbildung 12). Um solche Projekte zu realisieren, ist die Kooperationsbereit-
schaft der Kommunen gefragt.

Da sich die Zustellbezirke der KEP-Dienste in den Stédten stark uber-
schneiden, miissen geeignete Orte fiir mobile oder stationére Mikro-Depots
einer Mehrfachnutzung unterworfen werden. Aufgrund des Wettbewerbs am
KEP-Markt sowie aus Haftungsgrinden dirfen Sendungen der KEP-Dienste in den
Mikro-Depots nicht vermischt werden; Zustellung und Abholung missen in der
Verantwortung des jeweiligen KEP-Dienstes verbleiben. Jedes Unternehmen muss
deshalb sein eigenes, abgeschlossenes, logistisches Behaltnis nutzen. Wenn dies
gegeben ist, kinnten die Ortlichkeiten der Depots gemeinsam genutzt werden.

Ein interessanter Aspekt der Nachhaltigkeit ware die ndchtliche Versorgung von
stationdren Mikro-Depots mit offentlichen Verkehrsmitteln wie U-Bahn oder
StraBenbahn. Unabhangig von vielen zu klarenden Fragen hétte es Auswirkungen
auf die Laufzeit der Sendungen, da die Sendungen dann azyklisch zum Netzwerk
der Paketdienstleister laufen wirden - durch den Nachtsprung, auf den alle
Abléufe hin optimiert sind. Zudem sind die raumlichen Kapazitéten des OPNV
sehr beschrankt und die Abhdngigkeit von den branchenfremden Strukturen
ware groB. Beim .ISOLDE"-Konzept in Niirnberg (siehe Kapitel 3.3) wurde schon
dariber nachgedacht, den Anhdnger zur dblichen Zeit mit einem Linienbus zur
Ubergabestelle zu transportieren. Bislang ist der Finsatz des OPNV in der Logistik
deutscher Stadte nur in Dresden fir die Versorgung des dortigen VW-Werks mit
einer GiiterstraBenbahn™ Realitat. Fir solche innovativen Citylogistik-Konzepte
besteht noch erheblicher Forschungsbedarf.

Potentiale einer Nachhaltigen
Stadtlogistik durch KEP-Dienste

UPS INNENSTADT-PROJEKT
HAMBURG

p

Abbildung 18: Lage des UPS Mikro-Depots in Hamburg”’

Positive und umweltentlastende Wirkungen eines Mikro-Depots ergeben sich
aus den Werten der Tabelle 2 siehe Kapitel 3.1) unter der Voraussetzung, dass
fiir jeden beteiligten KEP-Dienst eine konventionelle Zustelltour entfallt.””

Kooperativ genutzte Mikro-Depots sind in Deutschland aktuell nicht bekannt.
Ein erfolgreiches Praxisbeispiel fir die grundsatzliche Funktion des Mikro-De-
pot-Konzeptes gibt es aber bei UPS in Hamburg. Seit November 2012 wird

hier ein Mikro-Depot betrieben und ist derzeit von der Stadt Hamburg

als Sondernutzung einer Verkehrsflache bis Februar 2015 geneh-

migt. Auf einer Verkehrsflache von ca. 26:m x 2.6 m (mit

Rangierflache) wird taglich ein Container gewechselt,

fiir Sendungen von bis zu 400 Kunden in der Zustel-

lung und in der Abholung. Der Radius des Zustellge-

bietes betragt 400 m bis 500 m, Zusteller mit zwei konventionellen Lastenfahrra-
dern (Kapazitat ca. 0.7 m’) sowie mit fuBlaufigen Stapelkarren bedienen von 9:30
Uhr bis 18:00 Uhr die ..Allerletzte Meile™. Aufgrund der positiven Erfahrungen priift
das Unternehmen weitere Mikro-Depots in Hamburg, aber auch in anderen Stadten.

Weil das Mikro-Depot ein innovatives Konzept ist, das ohne aktive Beteiligung
oder zumindest Unterstiitzung der Stakeholder nicht realisiert werden kann.”
soll nun die Akzeptanz des Konzeptes durch die Kommunen, den Handel und
durch die KEP-Dienste beleuchtet und der Einfluss des Konzeptes auf die jewei-
ligen Nachhaltigkeitsziele abgeleitet werden.

" Vgl (Dresdner Verkehrsbetriebe AG)
Darstellung aus firmeninterner Présentation UPS

* Dies ware die maximale Einsparung unter der Voraussetzung, dass beispielsweise das Mikro-Depot
mit vollelektrischen Nutzfahrzeugen und 100 % Okostromnutzung oder mit dem OPNV beschickt wird.
Andernfalls waren die Emissionen des Vorlaufs vom Depot zum Mikro-Depot gegenzurechnen.

* Vgl dazu auch (IHK Region Stuttgart, 2012), S. 50
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Kommunale Akzeptanz: PRO

Alle kommunalen Entscheider befirworten das Mikro-Depot-Konzept im Grund-
satz. Wenn es den KEP-Diensten damit gelingt, im Mikrobereich die Zustellung
an die Empfanger so zu verandern, dass z. B. in Wohngebieten die Erstzustel-
lung emissionsfrei und ohne Stdrpotentiale funktioniert, wird es vorbehaltlos
befirwortet. Das Konzept korres-

pondiert mit einigen kommunalen

Zielen, wie mit der Forderung des

Radverkehrs oder mit dem Kon-

zept ,Leben in Quartieren” (lo-

kales Dienstleistungsangebot). Die

Aufnahme des Konzeptes in die MaB-

nahmenpldne zum Ldrmschutz und

zur Luftreinhaltung erscheinen sehr

gut denkbar. Allerdings missten die

KEP-Dienste Orte identifizieren, die

in ihre individuellen Zustellgebiete

passen und kooperativ genutzt wer-

den kdnnten.

Potentiale einer Nachhaltigen
Stadtlogistik durch KEP-Dienste

Kommunale Akzeptanz: CONTRA

In Detailfragen der Umsetzbarkeit gibt es aber auch Vorbehalte. Die Frage der

Flachenverfigbarkeit wurde von allen Interviewpartnern kritisch gesehen. Eini-

ge kommunale Entscheider praferieren privatwirtschaftliche Losungen,

sehen aber auch das Kernproblem der Flachenkosten, vor allem in der In-
nenstadt. Kostenginstige Losungs-
ansétze waren aus dieser Sicht die
Nutzung von kommunal bewirtschaf-
teten Parkhdusern und Tiefgaragen
oder Fléchen der kommunalen Woh-
nungshaugesellschaften - zu klaren
waren zusatzlich die Befahrbarkeit
und die Investitionsbereitschaft der
KEP-Dienste in geeignete logistische
Lasungen fir den Umschlag in Park-
hausern.”

Die Stromversorgung fir das Betanken der Lastenfahrrader sowie der Diebstahlschutz wéren hier in der Regel gegeben. Die Wirtschaftsfdrderung wiirde bei der

Suche nach Férderprogrammen unterstiitzen

i Bauliche MaBnahmen wie z. B. Poller wurden verneint. Weitere Vorbehalte betreffen das Stadtbild; der Anblick von Containern im Offentlichen Raum ist negativ

belegt. Praferiert wird die Nutzung von Parkhdusern und Tiefgaragen bzw. geeigneten Immobilien.

Wenn die von den KEP-Diensten nachgewiesenen Vorteile in der Nachhaltig-
keit fir den Stakeholder Kommune signifikant sind, ware fir viele Entscheider
auch die Sondernutzung des Offentlichen Raums vorstellbar (Verkehrsflachen).
Da die Nutzung der Innenstadte einer standigen Veranderung unterliegt,
2. B. durch Mérkte, miissten die Standorte ggf. flexibel sein. Weiterhin
miissen es mobile logistische Losungen sein, wie das Abstellen von
Fahrzeugen oder Containern. Eine dauerhafte privatwirtschaftliche Nutzung
des Offentlichen Raumes am selben Ort wird teilweise problematisch gesehen,
ebenso das Freihalten der Flachen.”

Eine Befirchtung besteht speziell in Nirnberg darin, dass quasi ..aber die Hin-
tertlr” Lieferzeitrestriktionen in der FuBgéngerzone aufgeweicht werden sollen;
hier stehen die Ziele Verkehrssicherheit und FuBgéngerschutz iber dem Immis-
sionsschutz [siehe Kapitel 4.2). Die Nurnberger FuBgangerzone wird aufgrund
der hohen Mengen und Volumina als ungeeignet fiir eine Auslieferung mit dem
Fahrrad angesehen. Allerdings stehen diese Aussagen im Widerspruch zu den
Aussagen des Deutschen Stadte- und Gemeindebundes, siehe nachfolgende
Akzeptanz des Handels.
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Akzeptanz des Handels: PRO

Alle Konzepte, welche die Erreichbarkeit des Einzelhandels bei der Belie-
ferung mit Waren verbessern, werden vom Handelsverband befiirwortet.
Als groBer Vorteil des Mikro-Depot-Konzeptes wird die Anlieferung mit Lasten-
fahrddern gesehen.

Oie Rdder haben ein sympathisches Image, denn die Schaufenster der Geschafte wer-
den nicht mehr durch Nutzfahrzeuge der KEP-Dienste verdeckt und Kunden werden
nicht behindert, es gibt keine Emissionen, die Rader sind nicht stadtbildpragend.””

Im E-Commerce wird das Konzept auch positiv gesehen, weil es die erfolgrei-
che Erstzustellung als wesentlichen Erfolgsfaktor verbessern kann. Vorstellbar
ware, in Wohngebieten ungenutzte Wohn- oder Gewerbeflachen als Mikro-Depot
mit Abholmdglichkeit anzubieten.

Potentiale einer Nachhaltigen
Stadtlogistik durch KEP-Dienste

Akzeptanz des Handels: CONTRA

Sollte diese Zustellform mit hoheren Kosten verbunden sein, miissen fur eine
Akzeptanz der Mehrkosten die logistischen Vorteile fir den Einzelhandel sig-
nifikant sein. Der Problemdruck misste standortspezifisch groB genug sein,
dass sich ein ausreichend groBes Klientel zur Nutzung und Finanzierung eines
Mikro-Depots bereitfindet.

Weitere Vorbehalte betreffen das Stadtbild; der stdrende Anblick von
Containern im Offentlichen Raum steht dem Wunsch nach Unauffalligkeit
der Logistik entgegen.

®  Hinsichtlich des Fléchenbedarfs ware vorstellbar, z. B. im Anfangsbereich einer FuBgéngerzone (nicht in der FuBgangerzone selbst), Geschaftsraume in B-Lage als Lagerflache zu nutzen.
Solche Diskussionen wurden bereits zwischen dem HDE und dem Deutschen Stadte- und Gemeindebund gefiihrt. Tenor der Gesprache war, Lieferzeiten fiir Fahrradliefer-
verkehre auf 24 Stunden auszudehnen, wenn Fahrradlieferverkehr von KEP-Dienstleistern auch stérker angeboten wird.
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Akzeptanz der KEP-Dienste: PRO

In allen groBen Stddten mit einer entsprechenden Verdichtung und hohen Stopp-
konzentrationen auf den Touren ist das Mikro-Depot-Konzept von Interesse, im
B2C-Segement in den Wohngebieten, im BZB-Segment in Einkaufszonen und
Gewerbegebieten. Allein von einem der befragten Unternehmen wird in Frankfurt
am Main ein Potential der Substitution von vier bis finf konventionellen Touren
genannt. Die Zustellgebiete der KEP-Dienste iberschneiden sich, die Zustellzei-
ten sind unternehmensspezifisch und dberschneiden sich selten, sodass eine
kooperative Flachennutzung logistisch maglich erscheint.”

| KEP-Dienste sind zu einer kooperativen Flachennutzung bereit.

Alle befragten KEP-Dienste befirworten das Konzept im Grundsatz, wiirden sich
an Pilotversuchen beteiligen und sind zu einer kooperativen Flachennutzung
bereit, wenn folgende Voraussetzungen zutreffen:

o Passende Sendungsstrukturen in den Gebieten (groBe Volumina und /oder
Gewichte sind ungeeignet)

o Touren miissen substituierbar sein, keine Uberschneidung der Mikro-
Depot-Zustellgebiete mit konventionellen Zustellgebieten

e Kein Vermischen der Sendungen zwischen den Wetthewerbern, die Pro-
zessverantwortung bleibt beim jeweiligen Unternehmen

e Sicherheit: verschlieBbare Ladeeinheiten, Diebstahlsicherung der Lastenfahrrader

e [eitfenster: Ganztagszustellung muss maglich sein

e Fldche ist logistisch geeignet und exklusiv fir KEP-Dienste nutzbar

Potentiale einer Nachhaltigen
Stadtlogistik durch KEP-Dienste

Akzeptanz der KEP-Dienste: CONTRA

Problematisch gesehen werden die moglicherweise sinkende Arbeitsproduktivi-
tat der Zusteller, maglicherweise erhohte Prozesskosten und zeitliche Verzige-
rungen durch zusatzliche Handhabungen, in der Hauptsache jedoch zusatzliche
Fixkosten fir die Depotflache. Vor allem zu hohe Fixkosten der Depotflache
konnen das Konzept bei den aktuellen Sendungspreisen unwirtschaftlich
werden lassen.

Das Schaffen logistischer Voraussetzungen bedarf ebenfalls weiterer Unter-
suchungen, wie beispielsweise Rollbehalter als Ladungstrdger zur Vermeidung
einer zusatzlichen Handhabung von Einzelsendungen bzw. Losungen fir den Um-
schlag in Parkhdusern und Tiefgaragen. Dabei muss immer der Grundsatz
beachtet werden, dass Sendungen der KEP-Dienste in den Mikro-Depots
nicht vermischt werden diirfen und Zustellung sowie Abholung in der Ver-
antwortung des jeweiligen KEP-Dienstes verbleiben.

® Die Problematik zugeparkter Schaufenster entfallt, ebenso Larm- und Schadstoffemissionen; eine fuBlaufige Zustellung kennt keine Lieferzeitrestriktionen. Eine Anpassung des Geschaftsmodells bei den Vertragspartnern ware erforderlich, aber vorstellbar. Die logistischen
Anforderungen an die Flachen sind in den befragten Unternehmen unterschiedlich, haufig werden freie Ladebereiche als Stellflachen fiir Container, Zustellfahrzeuge oder Anhdnger genannt, aber auch Parkhduser oder geeignete Gewerbeimmobilien sind denkbar.
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Eine Nachhaltige Stadtlogistik durch KEP-Dienste ist vollumfénglich
nur iiber Dialoge und Kooperationen zwischen allen Beteiligten mdg-
lich. Die Bereitschaft, auf der ..Letzten Meile™ neue Wege zu gehen, ist bei
den KEP-Diensten stark ausgepragt. Initiativen einzelner Unternehmen werden
aufgrund der sehr komplexen Zusammenhénge und Entscheidungsstrukturen im
Offentlichen Raum der Stadte schnell an ihre Grenzen stofen.

Von besonderer Bedeutung ist deshalb das koordinierte Auftreten der
KEP-Branche als Ganzes; organisierte Interessen werden von den Kom-
munen anders wahrgenommen und behandelt. Der Bundesverband Paket
und Expresslogistik ibernimmt diese Aufgabe fir seine Mitgliedsunternehmen.

Die KEP-Dienste sollten zudem ihren Nachhaltigkeitszielen ein stérkeres Profil
geben, um damit bei den Kommunen Gehdr zu finden: Die starke Fokussierung
auf den Klimaschutz trifft bei den Kommunen nicht auf die gleiche Prioritat.
Vielmehr sollten Ziele zur Luftreinhaltung starker fokussiert und soziale Nach-
haltigkeitsziele der Kommunen im Stadtverkehr integriert werden.

Die Kommunen sollten sich der Bedeutung der KEP-Verkehre
starker bewusst werden.

Die Kommunen sollten sich der Bedeutung des Wirtschaftsverkehrs fiir ihre
Nachhaltigkeitsziele im Allgemeinen und der KEP-Verkehre im Besonderen
starker bewusst werden und die Nachhaltigkeitspotentiale der KEP-Branche
gezielt fir ihre operativen MaBnahmenplane nutzen (Luftreinhalteplan, Lar-
maktionsplan). Die fragmentierten kommunalen Zustandigkeiten fiir den

" Vgl. dazu auch (IHK Region Stuttgart, 2012), 5. 18

Wirtschaftsverkehr mit ihren jeweiligen Partikularzielen kdnnten durch
die Implementierung von ,.Runden Tischen™ mit KEP-Diensten und dem
Handel gebiindelt und koordiniert werden. Hinsichtlich der strategischen
Stadtentwicklung sollten dedizierte Ziele fir den kommunalen Wirtschafts-
verkehr formuliert werden. Aufgrund der Knappheit des Offentlichen Raumes
konnte in Erwdgung gezogen werden, Logistikflachen wie z. B. Ladebereiche
oder Mikro-Depot-Flachen bei BaumaBnahmen verpflichtend zu machen, etwa in
Form von Satzungen, wie es sie bereits fiir Kfz-Stellplatze gibt.” Ladebereiche
sollten bei der Neuplanung von StraBenziigen mit Privilegierung von FuBgangern
und Radverkehren ausreichend Beriicksichtigung finden.

Ohne Nachhaltige Stadtlogistik wére die Erreichbarkeit des Handels
in stadtischen Ballungsraumen kiinftig gefahrdet.

Eine Nachhaltige Stadtlogistik durch KEP-Dienste ist eine wichtige Geschafts-
grundlage fiir den Handel, mit zunehmender Bedeutung. Ohne diese Nachhaltige
Stadtlogistik wére die Erreichbarkeit des Handels in stédtischen Ballungs-
raumen kiinftig gefahrdet. Die starke Produktfokussierung in den Nachhaltig-
keitszielen sollte daher zugunsten einer ganzheitlichen Sichtweise unter Einbezie-
hung der Nachhaltigkeitsziele der KEP-Dienste erweitert werden. Auch hier gilt es,
nicht einseitig auf den Klimaschutz zu setzen, sondern auch Ziele zur Luftreinhal-
tung in Stédten zu verfolgen. Die Wahrung eines attraktiven Stadtbildes durch
Unauffalligkeit der Logistik ist bereits ein Ziel, das mit den Kommunen ge-
meinsam verfolgt wird. Der HDE ist qut mit den Industrie- und Handelskammern
vernetzt, diese Zusammenarbeit sollte aber zugunsten einer Nachhaltigen Stadt-
logistik durch KEP-Dienste auf kommunaler Ebene intensiviert werden.

Vgl. (IHK Frankfurt am Main, 2012), (IHK Niirnberg fir Mittelfranken, 2011) und (Bogdanski, et al., 2011), (IHK Region Stuttgart, 2012

Handlungsempfehlung
und Fazit

Die Industrie- und Handelskammern werden in den Kommunen bereits als
bewdhrte Kooperationspartner wahrgenommen und als seriose Makler der
Interessen von Wirtschaft und Kommunen allseits akzeptiert. Daher wiir-
den sich die lokalen IHK als Moderatoren von ,,Runden Tischen™ zur Nach-
haltigen Stadtlogistik durch KEP-Dienste und bei der Durchfiihrung von
wissenschaftlich begleiteten Pilotprojekten ideal eignen. Dass das Thema
Nachhaltige Stadtlogistik bei den Industrie- und Handelskammern bereits etab-
liert ist, beweisen die Beispiele aus Frankfurt am Main, Niirnberg und Stuttgart.®

05



Es bestent eine groBe Diskrepanz zwischen der realen Situation in Kommunen, KEP-Diens-
ten und beim Handel und den Zielen der Bundesregierung zu Elektrofahrzeugen.”

Hohe Investitionskosten und fehlendes Angebot
logistisch geeigneter Nutzfahrzeuge.

Einerseits unterstiitzt der Einsatz vollelektrischer Zustellfahrzeuge durchgén-
gig die Erreichung dkologischer Zielsetzungen aller Beteiligten, andererseits
bestehen Zielkonflikte bei den tkonomischen und bei den sozialen Zielen.
Hauptursache fiir den nur zogerlichen Einsatz dieser umweltfreundlichen
Transporttechnologie bei den KEP-Diensten und ihren Vertragspartnern
sind die hohen Investitionskosten, aber auch das fehlende Angebot von
logistisch geeigneten Nutzfahrzeugen seitens der etablierten Fahrzeug-
hersteller. Die Reichweite und die Ladeinfrastruktur stellen fir die KEP-Diens-
te hingegen schon heute meist keinen Hinderungsgrund mehr dar. Der von den

Bis zum Jahr 2020 soll eine Million Elektrofahrzeuge auf deutschen StraBen fahren, gerade im innerstadtischen Verkehr aufgrund
der kurzen Wegstrecken. (Vgl. (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), 2011), S. 26

]

KEP-Diensten gewiinschte Nachteilsausgleich fir die hohen Investitionskos-
ten durch Privilegierungen im Stadtverkehr wird aufgrund der Zielkonflikte zu
den sozialen Zielen der Nachhaltigen Stadtlogistik von den Kommunen nicht
generell gewahrt werden und der Handel wiirde elektromobile KEP-Dienst-
leistungen nur bevorzugen, wenn damit auch ein Kostenvorteil verbunden ist.

Bundesregierung, Lander und Kommunen sollten geeignete
FordermaBnahmen bereitstellen.

Ein flachendeckender Einsatz von vollelektrischen Zustellfahrzeugen im
Stadtgebiet erscheint daher nur méglich, wenn am Fahrzeugmarkt fir
KEP-Dienste logistisch geeignete elektrische Nutzfahrzeuge zu wettbe-
werbsfahigen Preisen angeboten werden, oder durch die Bundesregierung
sowie von Landern und Kommunen geeignete FordermaBnahmen bereitge-
stellt werden.

% Vgl. dazu auch (IHK Region Stuttgart, 2012, S. 51

Bis dahin sollten Kommunen im Dialog mit interessierten KEP-Diensten nach
Mdglichkeiten suchen, bei besonderen Problemen mit der Einhaltung von Immis-
sionsgrenzwerten der Luftqualitdt, insbesondere bei den Stickoxiden, geeignete
logistische Anreize fir den Einsatz von vollelektrischen Zustellfahrzeugen zu
schaffen.® Diese konnten beispielsweise in zeitlich und zahlenméBig begrenzten
Ausnahmegenehmigungen bei Zufahrtsbeschrankungen bestehen. Das Beispiel
der .ISOLDE™ in Niirnberg zeigt, dass dies grundsatzlich moglich ist, aber nicht
auf ein Unternehmen beschrénkt sein sollte. Gerade bei Lieferzeitfenstern in
FuBgdngerzonen sollte die Diskussion nicht um .alles oder nichts™ gefihrt
werden; bereits moderate Erweiterungen um bis zu einer Stunde stellen einen
starken logistischen Anreiz fiir Elektromobilitdt durch die KEP-Dienste dar.

Eine weiterer maglicher logistischer Anreiz fiir den Einsatz von voll-
elektrischen Zustellfahrzeugen wéren privilegierte Ladebereiche (siehe
Kapitel 6.5), ausgestattet mit Stromtankstellen.

% Der Bundesverband Paket und Expresslogistik ist bereits initiativ geworden in Hinblick auf konkrete Bindnisse



Das Mikro-Depot-Konzept hat auf die Nachhaltigkeitsziele der KEP-Dienste und ihrer Stakeholder insgesamt den groBten positiven Einfluss.

Zielkonflikte bzw. Vorbedingungen fiir den Erfolg des Konzeptes ergaben sich bei den tkonomischen und bei den sozialen Zielen.

Soziale Ziele
Attraktives Stadtbild und FuBgangerzonen

Der Anblick von Containern im Offentlichen Raum ist bei den
Kommunen und beim Handel negativ belegt, vor allem, wenn die
KEP-Dienste Flachen nicht kooperativ nutzen und eine Vielzahl
firmeneigener” Mikro-Depots entstehen wirden (siche Kapitel
3.2, Packstationen und Paketboxen). Auch hier ist die Nutzung von
Parkhdusern bzw. geeigneten Immobilien ein Lsungsansatz und
dient dem Ziel der Unauffalligkeit der Logistik.

Ein besonders sensibler Punkt sind Lieferzeitrestriktionen in
FuBgéngerzonen. Die kommunalen Ziele hohe Aufenthaltsqualitat,
Verkehrssicherheit und Privilegierung der FuBgénger stehen hier iber
dem Immissionsschutz. Seitens der KEP-Dienste muss der Nach-
weis erbracht werden, dass eine fuBlaufige Andienung von Mikro-
Depots aus Randlagen zu FuBgdngerzonen maglich ist. Alternativ
muss der gefahrlose Finsatz geeigneter Lastenfahrrader diskutiert
werden, derzeit herrscht in FuBgangerzonen oft Radfahrverbot.

Okonomische Ziele
Geringe Logistikkosten

Um die Fixkosten fir Depotflachen niedrig zu halten, wére eine ex-
Klusive Sondernutzung von Verkehrsflachen des Offentlichen Rau-
mes die ginstigste Losung. Durch den hohen Nutzungsdruck ist die
Verfiigbarkeit geeigneter Flachen im Offentlichen Raum auch bei
gutem politischen Willen aber nicht immer gegeben, dariiber hinaus
besteht ein Zielkonflikt zum sozialen Ziel .Attraktives Stadthild”,
vor allem bei der Nutzung von Containern. Eine Handlungsempfeh-
lung bestiinde darin, kommunal bewirtschaftete Parkhduser oder
Immobilien der kommunalen Wohnungsgesellschaften als kosten-
giinstige Losung zu verhandeln. Hier wére auch die Ladeinfrastruktur
fiir elektrisch unterstitzte Lastenfahrrader vorhanden. Dabei ist zu
beachten, dass die KEP-Dienste in geeignete logistische Ldsungen
(Befahrbarkeit und Umschlagsprozesse) investieren miissen. Hier
bietet sich die kemmunale Wirtschaftsfdrderung bei der Suche nach
Fordermglichkeiten an. Auch der Handel kdnnte Teil der Ldsung
sein - mit giinstigen leer stehenden Gewerbeimmobilien in B-Lagen.

Handlungsempfehlung
und Fazit

Politischer Wille

Der politische Wille besteht in den Kommunen fir Mikro-Depots
genau dann, wenn der Nachhaltigkeitsnutzen fiir die Stadt beson-
ders hoch ist und die KEP-Branche Mikro-Depots kooperativ nutzt.
Dazu missen die KEP-Dienste geeignete Zustellbezirke identifi-
zieren, mit passenden Sendungsstrukturen und der vollstandi-
gen Substitution konventioneller Touren in diesen Gebieten.
Im Gegenzug muss eine Ganztagszustellung mdglich sein.

Lur Auflosung der aufgezeigten Zielkonflikte und

fiir die erfolgreiche Implementierung von wissen-
schaftlich begleiteten Pilotprojekten sind in den
Kommunen ,,Runde Tische™ zwischen Behdrden,

der KEP-Branche und dem Handel erforderlich,

moderiert von den drtlichen Industrie- und
Handelskammern.%
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Lur klassischen Adresszustellung gibt es unter der Voraussetzung einer addqua-
ten Netzdichte derzeit zwei kologisch nachhaltigere Alternativen: die automa-
tisierten SchlieBfacher und die Paketshops.

Fiir die automatisierten SchlieBfacher trifft letztendlich die gleiche Problematik zu
wie fiir das Mikro-Depot-Konzept. Es werden geeignete Flichen im Offentlichen Raum
bendtigt oder privatwirtschaftliche Flachen - in beiden Féllen hat die Aufstellung von
SchlieBfachern einen negativen Einfluss auf das Stadtbild. Die kommunale Akzeptanz
dieser Ldsung dirfte in dem MaBe sinken, wie jeder KEP-Dienst sein unternehmensei-
genes Netz an SchlieBfachern installieren wollte. Insofern wére es aus sozialen Nach-
haltigkeitsgesichtspunkten der Stadtlogistik fiir die Kommunen die beste Losung, ein
flachendeckendes Netz von SchlieBfachern zu installieren, das von mdglichst vielen
KEP-Diensten kooperativ genutzt wird. Das wiirde auch aus dkonomischer Sicht des
Online-Handels fiir die Kunden die bestmdgliche Losung darstellen: ein mdglichst
dichtes Netz von SchlieBfachern, erreichbar unab-
hangig vom beauftragten KEP-Dienst. Durch das
bestehende proprietare An-
gebot der DHL-Packstation
ist diese Maglichkeit jedoch
schon stark eingeschrankt,
sodass der Paketshop-Lo-
sung der Vorzug zu geben
ist; hier werden bereits exis-

tierende Objekte genutzt.

Die Akzeptanz und Nachhaltigkeit von Paketshops als alternatives Zustell-
konzept ist jedoch nur bei ausreichend hoher Netzdichte gegeben. Limitierend
erscheint hier der Umstand, dass Paketshops vertraglich proprietdr fir jeden
einzelnen KEP-Dienst ausgestaltet werden, sodass es zunehmend schwierig
ist, geeignete Objekte in guten Lagen zu finden. Somit ist die Netzdichte ist
aus Sicht des Online-Handels je nach Anbieter mehr oder weniger ausreichend.
Hinzu kommt, dass der Paketshop automatisch das Image des jeweiligen Gewer-
betreibenden ibernimmt, welches nicht zwangslaufig zum gewiinschten Image
des KEP-Dienstes passt.

Allein aus Griinden der Netzverdichtung dsst sich hier ebenso fiir eine ko-
operative Nutzung der Paketshops durch mdglichst viele KEP-Dienste argu-
mentieren. Zu beachten ist allerdings der Wettbewerbsgedanke; ein Paket-
shop ist schlieBlich fiir die Wettbewerber von DHL nicht nur eine alternative
Lustellform, sondern auch der .Point of Sale”. Wenn es der KEP-Branche
geldnge, diese Thematik kooperativ zu beherrschen, hatte ein neues Ge-
schaftsmodell fir den .Makro-Paketshop™ mehrerer KEP-Dienste, welches
fiir den Betreiber nicht nur eine zusatzliche, sondern die ausschlieBliche Ein-
nahmequelle darstellt, fir eine Nachhaltige Stadtlogistik groBe Potentiale.
Ein solcher .Makro-Paketshop™ kinnte gleichzeitig als Mikro-Depot fir die
Lustellung mit Lastenfahrradern dienen und wiirde perfekt zum kommunalen
Nachhaltigkeitsziel der kleinrdaumigen Versorgung in Wohnquartieren passen,
und somit auch die Problematik geeigneter Mikro-Depot-Standorte lGsen
helfen.



Die schwierige Parksituation bei den konventionellen Zustelltouren ist das zweit-
groBte Problem der Zusteller auf der .Letzten Meile”. Da die klassische Adresszu-
stellung mit motorisierten Zustellfahrzeugen auch mit der schrittweisen Einfihrung
von Mikro-Depots die dominierende Zustellform im Stadtgebiet bleiben wird, kin-
nen frei verfiighare Ladebereiche einen Beitrag zu mehr dkologischer und sozialer
Nachhaltigkeit der Stadtlogistik leisten. Weil der rechtliche Handlungsspiel-
raum der Kommunen begrenzt ist, sollte die Problematik der Ladebereiche
bundesweit einheitlich in der StraBenverkehrsordnung geldst werden.

In den Experteninterviews ergab sich das klare Bild, dass in den Stadtgebieten ge-
nigend Ladebereiche ausgewiesen sind, um ein Parken des Wirtschaftsverkehrs in
der zweiten Reihe fiir Be- und Entladevorgénge zu vermeiden. Diese sind aber fir
jedermann verfigbar, werden sehr haufig falsch genutzt und sind damit auch fir
KEP-Dienste oft blockiert. Allein in Frankfurt am Main werden jahrlich etwa 70 000
VerstiBe in Ladebereichen geahndet, die Dunkelziffer Liegt um ein Vielfaches hi-
her. Der Grund dafir Liegt in der Beschilderung mit dem eingeschrankten Haltever-
bot (Zeichen 286 StV0) und im sehr allgemein gehaltenen rechtlichen Begriff des
Be- und Entladens. Das zentrale Problem der kommunalen Verkehrsiberwachung
fir die Ahndung von VerstdBen besteht im erforderlichen Nachweis, dass kein
Be- und Entladevorgang stattfindet. Dies ist in der Praxis mit einer sogenannten
Vornotierzeit verbunden, sodass aus den gesetzlich zuldssigen drei Minuten Stand-
zeitin der Regel 10 bis 15 Minuten Standzeit werden, bevor geahndet werden darf.
Die Ladetétigkeit selbst ist nicht hinreichend genau definiert; wird eine solche
anerkannt, ist sie zeitlich nicht begrenzt. Daraus ergeben sich viele Grauzonen, die
in Stadtgebieten mit hohem Parkplatzmangel gezielt ausgenutzt werden.

“ (Bohl, et al., 2007),S.3
% Darstellung aus (Bohl, et al., 2007), S. 74 und S. 75

Privilegien fiir den stédtischen Wirtschaftsverkehr
analog zum Taxigewerbe.

Vor diesem Hintergrund ist bereits das Taxigewerbe mit einem Zeichen 229 StV0
(.Taxenstand") privilegiert worden, weil der Gesetzgeber das Taxi als wichtiges
Bindeglied zum OPNV ansient. Es wire sicher nicht mglich, nur fir KEP-Dienste
eine Privilegierung in Ladebereichen zu gewdhren, fir den stadtischen Wirt-
schaftsverkehr in seiner Gesamtheit ist es aber darstellbar. Die befragten
Kommunen sehen die Notwendigkeit der Privilegierung von Wirtschafts-
verkehren in Ladebereichen, haben aufgrund der aktuellen Gesetzeslage
jedoch keinen Handlungsspielraum.

| Neues Verkehrszeichen ,Ladebereich” gefordert.

Handlungsempfehlung
und Fazit

Die Thematik wurde bereits eingehend in einem Forschungsvorhaben des Bun-
desministers fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung untersucht. Die darin
ausgesprochene Empfehlung wird durch die Ergebnisse dieser Studie uneinge-
schrankt unterstitzt und sollte schnellstmdglich umgesetzt werden:

.Als Ergebnis der Untersuchung der Praxisbeispiele wird empfohlen, ein
neues Verkehrszeichen ,,Ladebereich” zur Kennzeichnung der Ladebereiche
in Analogie zum Zeichen 229 StVO ,Taxenstand” in die StVO einzufiihren,
das mit einem Sinnbild eines Ladevorgangs versehen sein soll. Dariiber
hinaus sollen zur optischen Verdeutlichung der Ladebereiche auch Mar-
kierungen in Form einer weiBen Umrandung der Flache oder unter Ver-
wendung des Zeichens 299 StV0 (Zickzack-Linie) zum Tragen kommen. Die
Markierung der Ladebereiche soll jedoch keine zwingende Vorschrift sein,
sondern von den Stddten situationsabhéngig eingesetzt werden kdnnen.”%

LADEZONE

GRENZMARKIERUNG
(Zeichen 299 StV0)

RAND-
MARKIERUNG

Abbildung 20: Empfohlene Varianten zur Beschilderung und Markierung von Ladebereichen®®
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6.6 Schlusswort

I Die KEP-Branche sichert eine lebendige Einzelhandelskultur.

Die KEP-Branche leistet eine unverzichtbare Grundversorgung von Stadten mit
Waren im B2C/C2C- Segment, genauso im B2B-Segment, und sichert damit eine
lebendige Einzelhandelskultur. Die Geschaftsgrundlagen des stark wachsenden
Online-Handels und des nicht filialisierten Einzelhandels werden dadurch gesi-
chert; die Abhdngigkeit des stationaren Einzelhandels von KEP-Dienstleistun-
gen wird in dem MaBe zunehmen, wie Multi-Channel-Strategien im stationdren
Einzethandel erfolgreich implementiert werden. Die Zustellung und Abholung
von Sendungen im Stadtgebiet erzeugt aber auch externe Effekte durch den Ein-
satz motorisierter Nutzfahrzeuge. KEP-Verkehre sind notwendige stadtische
Wirtschaftsverkehre mit relativ geringem Anteil am Gesamtverkehrsauf-
kommen einer Stadt. Dabei gibt es ein spirbares Stdrpotential durch die Viel-
zahl notwendiger Stopps auf den Touren. Die aktuellen Umweltwirkungen der
KEP-Verkehre in Nirnberg und in Frankfurt am Main wurden im Rahmen dieser
Studie erstmals guantifiziert.

KEP-Dienste sind in Bezug zur ..Letzten Meile”
stark zu Innovationen bereit.

Die Problematik der .Letzten Meile” fiihrt zu einer hohen Innovationsbereit-
schaft der KEP-Dienste hinsichtlich einer Nachhaltigen Stadtlogistik, dies
steht auch im Einklang mit den Nachhaltigkeitsstrategien der Unternehmen.
Um die externen Effekte der . Letzten Meile” zu vermindern, kinnen die
Unternehmen jedoch nicht allein agieren, es ist eine Kooperation der
KEP-Dienste untereinander und mit ihren Stakeholdern erforderlich.

Die groBte Bedeutung hat dabei die Kooperation der KEP-Branche mit den Kom-
munen als Manager des Offentlichen Raumes. Der kommunale Wirtschaftsver-




kehr im Allgemeinen und der stédtische KEP-Verkehr im Besonderen entbehren
bisher jeder Datengrundlage, es gibt auch kein einheitliches kommunales Ver-
standnis fir den Wirtschaftsverkehr. Diese Studie zeigt erstmals Logistikdaten
der .Letzten Meile™ in Nirnberg und in Frankfurt am Main auf und stellt die
Logistikkonzepte der KEP-Dienste vor.

| Das Risiko von Zielkonflikten aller Akteure ist gering.

Die Ziele einer Nachhaltigen Stadtlogistik der Kommunen, der KEP-Dienste und
des Handels wurden analysiert und es wurde eine groBe Zielkohdrenz festge-
stellt. Das Risiko von Zielkonflikten ist gering, mit Ausnahme des Konfliktes
vom kommunalen Ziel einer Privilegierung von FuBgéngern in FuBgangerzonen
und dem Ziel einer guten Erreichbarkeit der Versender und Empfanger durch
die KEP-Dienste. Bei den tkologischen Zielen liegt beim Immissionsschutz eine
bedingte Zielkoharenz vor. Fiir Kommunen ist die Luftreinhaltung ein priméres
Ziel, fiir KEP-Dienste ein sekundéres Ziel. Beim Klimaschutz sind die Ziele zwar
vollsténdig kohérent, die Schwerpunktsetzung von KEP-Diensten und Handel
auf CO, -Reduktion ist fir Kommunen aus verkehrlicher Sicht jedoch von un-
tergeordneter Bedeutung. Hier sollten KEP-Dienste und Handel ihre Zielsysteme
anpassen. Insgesamt sind durch die hohe Zielkohérenz der Ziele aller Be-
teiligten die Voraussetzungen fiir eine Nachhaltige Stadtlogistik durch
KEP-Dienste gegeben.

Kommunale Zustandigkeiten fiir den stadtischen Wirtschaftsverkehr im Allge-
meinen und fir stadtische KEP-Verkehre im Besonderen sind allerdings stark
fragmentiert und in den Kommunen unterschiedlich geregelt. Wirtschafts- und
Umweltbehdrden, die fir den Gkonomischen Erfolg und fir die dkologischen
Wirkungen des Wirtschaftsverkehrs zustdndig sind, haben keine eigenen Ent-
scheidungszustandigkeiten fiir MaBnahmen. Entscheidungen, die Gbergreifend

getroffen werden sollen, bedirfen einer intensiven politischen Abstimmung und
eines Konsenses auf der Ebene der Referenten /Dezernenten und zwischen den
Amtern. Daher ist die Implementierung von .Runden Tischen™ mit den kommu-
nalen Vertretern, den KEP-Diensten und dem Handel, moderiert durch die drt-
lichen Industrie- und Handelskammern, Eine Voraussetzung fiir die Umsetzung
innovativer Konzepte einer Nachhaltigen Stadtlogistik durch KEP-Dienste.

| Paketshops sind die bevorzugte Losung zur Adresszustellung.

Die Adresszustellung ist insgesamt das dominante Zustellkonzept und wird es
auch bleiben. Frei verfigbare Ladezonen kinnen die Problematik der Adress-
zustellung auf der .Letzten Meile™ verbessern, bedirfen jedoch einer Novel-
lierung der StraBenverkehrsordnung. Eine vollstandige Nachhaltigkeit in
der Stadtlogistik erreicht die Adresszustellung nur in Kombination mit
nachhaltigen Transporttechnologien. Einen wichtigen Beitrag zu mehr dko-
logischer Nachhaltigkeit leistet die dynamische Beeinflussung der Adresszu-
stellung durch den Empfanger. Bei einer hohen Netzdichte hat die Zustel-
lung an Paketshops oder automatisierte SchlieBfacher als Alternative
zur Adresszustellung die groBten Nachhaltigkeitspotentiale, wobei der
Paketshop-Ldsung der Vorzug zu geben ist.

Der Einsatz vollelektrischer Zustellfahrzeuge auf der .Letzten Meile™ ist eine
nachhaltige Transporttechnologie; diese erfillt jedoch nur die gkologischen
Nachhaltigkeitsziele von Kommunen, KEP-Diensten und Handel vollstandig.
Fiir die Erreichung dkonomischer Ziele sind vollelektrische Zustellfahr-
zeuge entweder nicht relevant oder stellen eine Verschlechterung dar.
Hinsichtlich der Erreichung der sozialen Ziele iberwiegen insbesondere aus
Sicht der Kommunen die Verschlechterungen. Daher wird es die aus Sicht der
KEP-Dienste gewinschten kommunalen Privilegierungen der Elektromobilitdt

Handlungsempfehlung
und Fazit

als Nachteilsausgleich fiir die hoheren Kosten nicht generell geben. Solange es
keine anderweitigen Fordermdglichkeiten gibt, wéren aber begrenzte logistische
Privilegierungen fiir diese Technologie seitens der Kommunen ein starker Anreiz
fir die Unternehmen.

Implementierung von Mikro-Depots ist Voraussetzung
fir den Einsatz nachhaltiger Transporttechnologien.

Eine weitere Voraussetzung fiir den Einsatz nachhaltiger Transport-
technologien ist die Implementierung von Mikro-Depots an geeigneten
Orten in den Zustellbezirken von KEP-Diensten, welche das Bestiicken
von Lastenfahrradern oder fuBldufigen Transporthilfen ermdglichen.
Mikro-Depots konnen kooperativ genutzt werden, wenn Zustellung und Abholung
von Sendungen in der Verantwortung des jeweiligen KEP-Dienstes bleibt und
eine Vermischung von Sendungen im Mikro-Depot durch geeignete MaBnahmen
ausgeschlossen ist.

Das Mikro-Depot-Konzept mit der fuBldufigen Zustellung oder dem Ein-
satz von Lastenfahrradern auf der ,Allerletzten Meile” im Stadtgebiet
erfilllt die okologischen, dkonomischen und sozialen Nachhaltigkeits-
ziele von Kommunen, KEP-Diensten und Handel in sehr hohem MabBe.
Kritischer Erfolgsfaktor ist das Angebot kostenginstiger, geeigneter Fldchen
oder Immobilen, die das Stadtbild nicht beeintrachtigen. Eine kooperative Nut-
z2ung der Mikro-Depots durch die KEP-Dienste erhdht die kommunale Akzeptanz.
Um dieses vielversprechende Konzept erfolgreich zu implementieren, sind die be-
reits angeregten .Runden Tische™ ein addquates Instrument zur Zielerreichung.

Niirnberg, Januar 2015
Prof. Dr.-Ing. Ralf Bogdanski
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Im Rahmen dieser Studie sollten Treiber, Ziele, Konzepte und Rahmenbedin-
gungen einer Nachhaltigen Stadtlogistik durch KEP-Dienste aus der Sicht aller
Beteiligten untersucht und die aktuellen Umweltwirkungen der .Letzten Meile”
quantifiziert werden.

Eine aktuelle Literaturanalyse von Lindholm® wertete die Forschungsergeb-
nisse der letzten 15 Jahre im Forschungsfeld innerstadtischer Wirtschafts-
und Lieferverkehr aus. Lindholm kommt zu dem Ergebnis, dass sich die For-
schungsaktivitdten in diesem Gebiet stark ausgeweitet haben. Es sind vor
allem einzelne stadtspezifische Losungen gesucht, erprobt und evaluiert
worden, jedoch ohne einen systematischen Ansatz. In Bezug auf die Rolle
der Stadte und Kommunen wird konstatiert, dass die Komplexitdt des inner-
stadtischen Wirtschafts- und Lieferverkehrs die Beteiligung der Kommunen
und Stddte notwendig macht, wobei der Wirtschafts- und Lieferverkehr in
den Verkehrsplanen der Kommunen und Stadte nicht explizit integriert ist.
Ferner ist die Rolle der Kommunen und Stédte bislang nicht systematisch
untersucht worden. Von den Kommunen wird der Giterverkehr zwar als einer
der wesentlichen Verursacher von schlechter Luftqualitat und Klimawandel
anerkannt, aber bisher gibt es kein systematisches Bemihen der Kommunen
zur aktiven Beeinflussung und zum zielgerichteten Management des Wirt-
schafts- und Lieferverkehrs.

Vier Hauptbereiche konnen identifiziert werden, in denen die Forschung zum
innerstadtischen Wirtschafts- und Lieferverkehr aufseiten der Kommune und
Stadte systematisiert werden sollte: MaBnahmen/Restriktionen, Bewertung,
Wissenstransfer und Beteiligung aller Stakeholder.

* Vgl. (Lindholm, 2013)
" Vgl. (Quak, et al., 2009), S. 211ff.

e MaBnahmen und Restriktionen sind das haufigste Mittel der Kommunen
und Stédte, um singuldre Probleme in speziellen Situationen zu beseitigen.
Einzelne MaBnahmen sind jedoch nicht ausreichend, um eine nachhaltige
Stadtversorgung mit Giitern zu erreichen. Ferner fehlen bislang Langzeit-
untersuchungen zu den Wirkungen einzelner MaBnahmen und den Wech-
selwirkungen mit Trends, wie z. B. dem Online-Handel.

e Die Uberwachung und Evaluation von MaBnahmen, Restriktionen oder vergan-
genen Projekten erfolgt bislang kaum. und wenn, dann nicht systematisch.
Eine Uberwachung und Bewertung mit definierten Performance-Indikatoren
bildet aber eine wichtige Basis fir die Entwicklung von geeigneten Mafnah-
men und Restriktionen, jedoch auch von Kooperationen und Partnerschaften.

e SchlieBlich sind Controlling und die Evaluation ebenso die Grundlage fiir
einen Wissenstransfer zwischen verschiedenen Kommunen und Stadten.

e Daderinnerstadtische Wirtschafts- und Lieferverkehr immer das Ergebnis von
Entscheidungen ist, die von Empféngern, Versendern und Transporteuren
getroffen werden,’ kann eine Kommune nie direkt Einfluss
auf diese Entscheidungen nehmen. Das Verhalten der Akteu-
re kann nur indirekt Gber MaBnahmen, Restriktionen oder Anreize
beeinflusst werden. Daher spielt die Beteiligung aller Akteure und
Stakeholder eine entscheidende Rolle, wenn der innerstadtische Wirtschafts-
verkehr nachhaltig umgebaut werden soll.

Hierbei kommt der Wissenschaft eine bedeutende Rolle zu. Damit es bei Koope-
rationen und Partnerschaften nicht zu individualistischem Verhalten der Akteure
kommt, muss die Wissenschaft Erkldrungsansatze fir das Verhalten der einzel-
nen Akteure liefern und Informationsdefizite der Akteure abbauen.
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Nummer Position Erfahrung Nummer Position Erfahrung
in der Kommune im Unternehmen

01 Referent 3 Jahre 01 Director Operations & Engineering 21 Jahre
02 Abteilungsleiter 27 Jahre 02 Leiter Unternehmenskommunikation 6 Jahre

03 Stellvertretender Dienstellenleiter 21 Jahre 03 Manager Distribution Center 2 Jahre

04 Planer 1§ Jahre 04 Leiter Verkehr und Fuhrpark 2b Jahre
05 Referent 27 Jahre 05 Stationsleiter 21 Jahre
06 Referent 8 Jahre 06 Manager Public Affairs 11 Jahre
07 Planer 29 Jahre 07 Niederlassungsleiter 32 Jahre
08 Referatsleitung 6 Jahre 08 Manager Sustainable Development 10 Jahre
09 Referatsleitung 20 Jahre 09 Technischer Leiter 7 Jahre

10 Abteilungsleiter 25 Jahre 10 Niederlassungsleiter 14 Jahre
" Leiter Kompetenzzentrum 15 Jahre " Leiter Betrieb 13 Jahre
12 Stellvertretender Amtsleiter 37 Jahre 12 Business Manager Operations 13 Jahre
13 Referent 7 Jahre 13 Depotleiter 3b Jahre
14 Sachgebietsleiter 24 Jahre 14 Gebietsleiter 23 Jahre
15 Planer 4 Jahre 15 Niederlassungsleiter 12 Jahre
16 Planer 10 Jahre 16 Leiter Verkehr und Fuhrpark 20 Jahre
17 Planer 12 Jahre 17 Leiter Auslieferung Paket 25 Jahre

Tabelle 6: Gesprachspartner der Kommunen,
Position und Berufserfahrung in der Kommune

Tabelle 7: Gesprachspartner der KEP-Dienste,
Position und Berufserfahrung im Unternehmen

Nummer Position Erfahrung im HDE
01 Bereichsleiter 3 Jahre
02 Referatsleiter 13 Jahre
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Tabelle 8: Gesprachspartner des HDE,

Position und Berufserfahrung im HDE

Die vorliegende KEP-Studie setzt am Punkt .Beteiligung aller Stakeholder”
an. Es sollen Informationsdefizite abgebaut werden - einerseits bei den Kom-
munen dber eine immer bedeutendere Branche, andererseits aber auch beim
Handel und den KEP-Diensten tber die Kommunen. Organisationsstrukturen
der Kommunen und Zusténdigkeiten fir den Wirtschaftsverkehr sowie In-
teressenabwagungen der Kommunen zwischen dkonomischen, kologischen und
sozialen Zielen sollen transparent gemacht werden. Mit dieser Studie sollen
KEP-Diensten und Handel tiefere Einblicke in die .Organisation” Kommune und
deren Ziele in Bezug auf den innerstddtischen Wirtschafts- und Lieferverkehr
ermdglicht werden. Gleichzeitig sollen die wichtige Versorgungsfunktion der
KEP-Dienste fir Birger und Handel aufseiten der Kommunen verdeutlicht
werden, Umweltwirkungen quantifiziert und konkrete MaBinahmen zur Verbesse-
rung der Nachhaltigkeit in der Stadtlogistik diskutiert werden.

Die Studie weist einen hohen erlauternden Charakter auf. Hierbei wurden in
Anlehnung an die Case-Study-Methode® zwei Kommunen, die dort marktbeherr-
schenden KEP-Dienste sowie die Sicht des Handelsverbandes HDE untersucht
(stellvertretend fiir den Online-Handel und den stationaren Einzethandel). Im
Leitraum Mai bis Juli 2014 wurden 2b semistrukturierte Experteninterviews von
jeweils etwa zwei Stunden Dauer mit 36 erfahrenen Fach- und Fihrungskréften
durchgefihrt. Die nebenstehenden Tabellen zeigen jeweils eine anonymisierte
Ubersicht der Interviewpartner.

Die Aufzeichnungen der Interviews wurden zundchst narrativ transkribiert und
nach erfolgter Freigabe im Rahmen einer qualitativen Inhaltsanalyse anonymi-
siert ausgewertet.



Im Nachgang zu den Interviews wurden Daten bei den befragten KEP-Diens-
ten erhoben, um die Mengengeriste der .Letzten Meile™ in den untersuchten
Stddten zu ermitteln und daraus die derzeitigen Umweltwirkungen zu quantifi-
zieren. Dies soll eine Grundlage darstellen fiir eine spatere Potentialabschét-
zung der Umweltentlastung von Konzepten Nachhaltiger Stadtlogistik, was im
Rahmen dieser Studie nur qualitativ moglich war.

Fir die Fallstudie wurden die Stadte Nirnberg mit ca. 495000 Einwohnern und
Frankfurt am Main mit ca. 687 000 Einwohnern ausgewdhlt, Stand Zensus 2011.
Aufgrund der GroBe und Organisationsstrukturen sind beide Stadte gut miteinander
vergleichbar und reprasentieren die typische deutsche GroBstadt mit Einwohner-
zahlen zwischen ca. 500 000 und ca. 1000 000 (derzeit befinden sich zwolf Stadte in
dieser Kategorie)”’. Alle fir die Fallstudie relevanten kommunalen Organisations-
einheiten konnten interviewt werden.

In beiden Stadten sind alle marktfihrenden KEP-Dienste mit Niederlassungen
vertreten: DHL, DPD, UPS, Hermes, GLS, TNT, trans-o-flex, FedEx und GO!.

% Vgl (Yin, 2009)
#  Vgl. (Statistisches Bundesamt, 2012)

Interviewt werden konnten in beiden Stadten jeweils die KEP-Dienste DHL,
OPD, UPS, Hermes und TNT, zusétzlich in Nirnberg GLS und GO!. Neben den
Experteninterviews flieBen die Ergebnisse schriftlicher Befragungen der
KEP-Dienste OHL, DPD, UPS. Hermes, GLS, TNT und trans-o-flex in Nirnberg
aus den Jahren 2012 und 2013 ein. Damit wurde eine maximale Marktab-
deckung erreicht.

Fir die Sicht des Handels wurde der Handelsverband Deutschland (HDE) in-
terviewt, der mit 100 000 Mitgliedsunternehmen sowohl den Online-Handel als
auch den stationdren Einzelhandel vertritt. Des Weiteren flieBen in die Studie
Ergebnisse einer schriftlichen Befragung der Einzelhandler und Gewerbetreiben-
den in der Nirnberger Innenstadt im September 2012 ein. Die Verteilung der
Fragebdgen erfolgte durch die teilnehmenden KEP-Dienstleister bei Auslieferung
bzw. Abholung der Sendungen. Der Ricklauf ganz oder teilweise ausgefillter
Fragebdgen betrug n =143, die Ricklaufquote war aufgrund von Mehrfachvertei-
lungen durch die Zusteller nicht zu ermitteln.
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B2B
Business-to-Business, damit werden Lieferbeziehun-
gen zwischen Unternehmen bezeichnet.

B2C
Business-to-Consumer, damit werden Lieferbezie-
hungen zwischen Unternehmen und Verbrauchern
bezeichnet.

c2C
Consumer-to-Consumer, damit werden Lieferbe-
ziehungen zwischen Verbrauchern bezeichnet.

€0,-Aquivalent (CO,,)

Einheit zum Vergleich der Klimawirksamkeit von
Treibhausgasen mit der Klimawirksamkeit von Koh-
lendioxid (C0,). Zu den Treibhausgasen zahlen laut
Anhang A des Kyoto-Protokolls neben Kohlendioxid
(CO,) als Leitschadstoff: Methan (CH,). Distickstof-
foxid (N,0). teilhalogenierte Fluorkohlenwasserstoffe
(HFC). perfluorierte Kohlenwasserstoffe (PFC) und
Schwefelhexafluorid (SF ).”

 Vgl. (DINe. V., 2013), S. 6-8
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Euro 4
Abgasemissionsstandard, der in der Europaischen Union
die Grenzwerte fir die Emission von Luftschadstoffen
von Kraftfahrzeugen mit Verbrennungsmotor festlegt.

Externer Effekt
Ungewollte Nebenwirkung einer Markttransaktion. s
entstehen Austauschbeziehungen zu Marktteilneh-
mern, die nicht direkt an der Transaktion beteiligt
sind, mit meist negativen Auswirkungen und ohne
Kompensation durch die Akteure. Die Umweltwir-
kungen des Wirtschaftsverkehrs (Larm, Emissionen,
Verkehrsbehinderungen) sind ein typisches Beispiel.

GRI und G4-Richtlinie
Global Reporting Initiative, eine gemeinnitzige Stiftung
mit Sitz in Amsterdam, welche weltweit die Nachhal-
tigkeitsberichterstattung von Unternehmen normiert
und unterstiitzt. Die G4-Richtlinie ist die aktuellste
Uberarbeitung des Berichtsleitfadens.

GVZ
Giterverkehrszentrum; damit werden in der Logistik Ein-
richtungen bezeichnet, die in der Nahe von Ballungsrau-
men den Umschlag von Waren zwischen verschiedenen
Verkehrstragern und Verkehrsmitteln ermaglichen. Logis-

tikaffine Unternehmen siedeln sich dort an, um Warenstro-
me zu konsolidieren und Synergieeffekte zu nutzen.

MIV
Motorisierter Individualverkehr (individuelle Nutzung
von Personenkraftwagen und Kraftradern).

Modalsplit
Aufteilung der Gesamtverkehre auf die Verkehrstrager
(z. B. Schiene und StraBe) und Verkehrsmittel (z. B.
Fahrrad, Lastkraftwagen, StraBenbahn etc.).

Nachtsprung
Der Begriff Nachtsprung steht in der Logistik fir den
Transport von Waren dber Nacht. Er gilt als Standard
im Expressverkehr, um Sendungen bereits am Folge-
tag des Datums, an dem sie aufgegeben wurden, beim
Empfanger zuzustellen.

0PNV
Offentlicher Personennahverkehr.

Stakeholder
Anspruchsgruppen, die gegeniber Unternehmen
einen materiellen oder immateriellen Anspruch

und damit Einfluss auf den Unternehmenserfolg
haben, z. B. Kunden und Lieferanten, Mitarbeiter,
Behdrden.

Stoppfaktor
Anzahl der Sendungen, die bei einer Zustelltour pro
Stopp erfolgreich zugestellt werden.

Tank-to-Wheel
Direkte Umweltwirkungen des Energieverbrauchs ei-
nes Kraftfahrzeugs im Betrieb, z. B. die Verbrennung
von Dieselkraftstoff im Motor. Die Umweltwirkung der
Dieselkraftstofferzeugung und Bereitstellung sind
ausgeklammert.

Well-to-Wheel
Direkte und indirekte Umweltwirkungen des Energie-
verbrauchs eines Kraftfahrzeugs im Betrieb, z. B. die
Verbrennung von Dieselkraftstoff im Motor zuziiglich
der Umweltwirkungen von Dieselkraftstofferzeugung
und Bereitstellung.
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