E-Commerce in der Stadt — von Klempnern, Pendlern und Paketen

Eine Berechnung der verkehrlichen Belastungen
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l. EINLEITUNG

2019 hat der Umsatz im E-Commerce einen
neuen#Hochststand erreicht. Einer aktuellen
Untersuchung des bevh zufolge wurden Wa-
ren im Wert von 72,6 Mrd. Euro (inkl. USt.)
verkauft, ein Plus von 11,6 Prozent gegeniber
dem Vorjahreswert.

Als unmittelbare Folge geht es auch den Pa-
ketdiensten in Deutschland vordergriindig
prachtig. Analog zur Umsatzsteigerung wurde
das Sendungsaufkommen erneut deutlich ge-
steigert. So wurden allein im B2C-Segment
2019 lber 1,9 Mrd. Sendungen (+7,1 %) zuge-
stellt. Gleichzeitig belasten Themen wie Ver-
kehrsaufkommen, Nachhaltigkeit und Um-
weltschutz das Image der Branche.

Lieferfahrzeuge, die Strallen verstopfen und
Radwege zuparken, sind mittlerweile zu Reiz-
themen in Klein- wie Grof3stadten geworden.

ABBILDUNG 1: TYPISCHES STRASSENBILD IN HAMBURG

Und die Forderungen nach einer emissionsar-
men Zustellung sowie einer Reduzierung der
Lieferverkehre gehéren sowohl zu den jlings-
ten Anspriichen einer breiten Offentlichkeit
als auch zum rhetorischen Standardrepertoire
vieler Lokalpolitiker. Daran andert auch der
bereits realisierte punktuelle Einsatz von
E-Lieferfahrzeugen und Lastenradern nichts.
Zwar konnen mithilfe elektrisch betriebener
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Fahrzeuge die Emissionen verringert werden,
eine wesentliche Entscharfung der verkehrli-
chen Situation wird hierdurch jedoch nicht er-
reicht. Einerseits weisen E-Fahrzeuge auf der
letzten Meile einen dhnlichen Verkehrsfla-
chenbedarf auf wie herkémmliche Lieferfahr-
zeuge und andererseits bendtigen auch Las-
tenfahrrader Verkehrsflachen.

Insofern adressiert die Umstellung auf alter-
native Antriebe und Fahrzeuge wie bspw. Las-
tenrader nur einen Teil der Problematik.

Vor diesem Hintergrund wird immer deutli-
cher erkennbar, dass neue, umfassende Lo-
sungsansatze notwendig sind, um der Kom-
plexitat der unterschiedlichen Anforderungen
gerecht zu werden.

Die hier vorliegende Ausarbeitung soll zu ei-
ner vorurteilsfreien Betrachtung beitragen
und helfen, die Diskussion zu versachlichen
sowie neue DenkanstoRe zu geben.




ll. E-COMMERCE UND DER PA-
KETMARKT

Wie bereits in den Vorjahren wurde auch
2019 das Wachstum des Paketmarkts maR-
geblich durch den E-Commerce bestimmt. So
stieg das Paketvolumen 2019 in Deutschland
um etwas Uber 3 Prozent auf Gber 3 Mrd. Sen-
dungen. Wahrend das B2B (Business to Busi-
ness)-Volumen unter anderem infolge des ge-
ringen Wirtschaftswachstums 2019? bei rund

Sendungen pro Kopf

einer Milliarde Sendungen stagnierte, stieg
das B2C-Volumen (Business to Consumer) um
Uber 7 Prozent auf tGber 1,9 Mrd. Pakete an.
Diese Entwicklung veranschaulicht, dass der
Versandhandel auch in Zeiten einer konjunk-
turellen Abkiihlung zunehmend als Kanal zu
Versorgung genutzt wird.

ABBILDUNG 2: B2C-SENDUNGEN PRO KOPF NACH PLZ-REGIONEN 2019 (EIGENE DAR-
STELLUNG)

12019 stieg das BIP in Deutschland um 0,6 Prozent
nach 2,5 und 1,5 Prozent in den Jahren 2017 und
2018. Vgl. Bundesregierung, Deutsche Wirtschaft auch

2019 gewachsen, https://www.bundesregie-
rung.de/breg-de/aktuelles/wirtschaftswachstum-2019-
1712496, abgerufen am 28.05.2019.

5




Ein duBerst differenziertes Bild zeigt sich je-
doch bei der Betrachtung der regionalen Ver-
teilung der B2C-Volummina. Wahrend in ab-
solutenen Zahlen die Verteilung in den 2-stel-
ligen Postleitzahlregionen weitestgehend der
Bevolkerungsverteilung entspricht, zeigt die
pro-Kopf-Betrachtung, dass sich der bereits in
den Vorjahren festgestellte Trend, dass E-
Commerce insbesondere in landlichen Gebie-
ten vermehrt genutzt wird, weiter verstarkt
hat.

Insgesamt weist Berlin (PLZ-Region 102), das
mit Abstand bevolkerungsreichste PLZ-Ge-
biet, mit (ber 73 Mio. Paketen die hochste
Zahl auf. Es folgen die Bereiche 45 (GroRraum
Essen) mit knapp 38 Mio. Paketen und Ham-
burg (PLZ-Region 20) mit gut 37 Mio. Sendun-
gen. Der Median ist Stuttgart mit knapp 20
Mio. Sendungen, wahrend die PLZ-Region 03
(Cottbus und Umland) mit weniger als 7 Mio.
Paketen das niedrigste Volumen aufweist.

Bei der Betrachtung des Bestellverhaltens a@n-
dert sich diese Reihenfolge jedoch stark.

Mittlerweile liegt, gemessen an der Anzahl der
pro Kopf empfangenen B2C-Sendungen der
PLZ Bereich 17 (Neubrandenburg und Umge-
bung) mit rechnerisch 27,1 Sendungen pro
Kopf an der Spitze. Darauf folgen die PLZ-Re-
gionen 56 (Koblenz und Umgebung) und 19
(Schwerin und Westmecklenburg) mit jeweils
rund 27 B2C-Sendungen pro Kopf.

2 Um die Zuordenbarkeit der Volumina zu verbessern,
wurden die Volumina der Stddte Berlin, Hamburg und
Miinchen jeweils den PLZ-Gebieten 10, 20 und 80 zu-
geteilt, sodass diese Stadte einzeln ausgewiesen wer-
den kdnnen.
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Der Median ist erneut Stuttgart (PLZ 70) mit
23,5 Sendungen pro Kopf, wahrend die Stadte
mit Uber einer Million Einwohner (Berlin,
Hamburg, Kéln und Minchen) mit 20 bis 21
B2C-Sendungen pro Kopf mittlerweile am un-
teren Ende der Skala stehen. Der niedrigste
Wert wurde mit 19,3 B2C-Paketen pro Kopf in
der PLZ-Region 513 (Leverkusen und Umland)
festgestellt.

Ein nicht minder heterogenes Bild liefert der
Blick auf die einzelnen Warengruppen. So liegt
beispielsweise in der, gemessen am Volumen,
zweitgroBten  Warengruppe  Bekleidung
(345 Mio. Pakete) der PLZ-Bereich 44 (u. a.
Dortmund, Bochum und Herne) mit
5,1 Sendungen pro Kopf an erster Stelle, wah-
rend er in der Gesamtbetrachtung Uber alle
Warengruppen hinweg mit 25,6 B2C-Paketen
pro Kopf an 14. Stelle steht.

In der besonders dynamisch wachsenden Wa-
rengruppe Lebensmittel (64 Mio. Sendungen)
fihrt hingegen Frankfurt am Main (PLZ-Re-
gion 60) mit rein rechnerisch etwas Uber einer
Sendung pro Kopf 2019 die Liste an. Insgesamt
liegt der PLZ-Bereich 60 dagegen mit 24,7 Pa-
keten pro Kopf lediglich an 23. Stelle.

Bemerkenswert sind zudem die regionalen
Disparitdten. Nur wenige Kilometer stdlich
von Frankfurt am Main, in der PLZ-Region 64
(Darmstadt), ist der pro-Kopf-Wert in der Wa-
rengruppe Lebensmittel mit 0,6 Sendungen

3 Auch hier wurden die Teile der PLZ-Region 51, die zu
KoIn gehéren, zwecks der Darstellbarkeit der Stadt
KdIn (PLZ-Region 50) zugeschlagen.



(2019) einer der niedrigsten im gesamten
Bundesgebiet.

Die aufkommenstarkste Warengruppe, Elekt-
ronikartikel und Telekommunikation (347
Mio. Sendungen, zeigt dagegen eine dhnliche
Verteilung wie das Gesamtvolumen. So liegt
hier die PLZ-Region 56 an erster Stelle vor dem
PLZ-Bereich 54 (Trier und Umgebung), der im
Gesamtranking an 4. Stelle steht. Es folgen die
PLZ-Bereiche 17 und 19, die, wie vorstehend
erwahnt, die Gesamtliste der B2C-Sendungen
pro-Kopf anfiihren. Auch die PLZ-Regionen
mit dem geringsten pro-Kopf-Aufkommen in
dieser Warengruppe sind dieselben wie in der
Gesamtbetrachtung aller Warengruppen.

Die Auswertung basiert auf der jahrlich statt-
findenden Befragung von 40.000 Konsumen-
ten durch BEYONDATA im Auftrag des bevh.
Die Befragung fokussiert sich auf die Auswir-
kungen auf den Paketmarkt, dessen Anbieter
unter zunehmendem Druck stehen, die stetig
wachsenden Volumina vor dem Hintergrund
des Fahrermangels sowie der notwendigen Er-
weiterung der Netzwerkkapazitaten auch wei-
terhin zeitnah an die Endkunden auszuliefern.

Die sich unter anderem aus den wachsenden
Volumina ergebenden verkehrlichen Heraus-
forderungen in urbanen Rdumen sowie L6-
sungen werden im folgenden Kapitel be-
schrieben.

4 Vgl. Berliner Morgenpost, "Verkehrskollaps durch Pa-
kete: Berlin braucht kluge Konzepte", unter
https://www.morgenpost.de /meinung/ar-
ticle212944417 /Verkehrskollaps-durch-Pakete-Berlin-
braucht-kluge-Konzepte.html, abgerufen am
01.04.2020.
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lll. DIE ZUNEHMENDE VER-
KEHRSDICHTE

Zweifelsohne fihrt das zunehmende Paket-
aufkommen zu einer vermehrten Zahl von Zu-
stellfahrten. Dennoch stellt sich die Frage, ob
die im Markt tatigen Dienstleister tatsdchlich
zu den Hauptverursachern der Verkehrspro-
bleme in den Stadten zdhlen.

Zunachst kann festgestellt werden, dass das
seit Jahren anhaltende starke Wachstum des
E-Commerce und die damit einhergehende
steigende offentliche Wahrnehmung fiir diese
Branche auch eine erhohte mediale Sichtbar-
keit nach sich gezogen hat. Dies trifft insbe-
sondere auf dieses Jahr zu, in dem die im Rah-
men der Corona-Krise verhangten Kontakt-
sperren und wochenlangen SchlieBungen des
stationdren Handels dem Onlinehandel zu ei-
nem zusatzlichen Schub verhalfen.

Die auffallig gebrandeten Transporter sind
mittlerweile fester Bestandteil des stadti-
schen Verkehrsraums. Bereits seit langerem
hat sich der Eindruck in der Offentlichkeit ver-
festigt, dass diese - oft in der zweiten Reihe
haltenden Fahrzeuge - zu den Hauptverant-
wortlichen der Verkehrsbelastung und Luft-
verschmutzung in Ballungsraumen zahlen.

Dies zeigt sich nicht zuletzt in diversen Presse-
berichten mit Uberschriften wie "Verkehrskol-
laps durch Pakete"* oder "Haben Paketzustel-
ler ihre eigenen Verkehrsregeln?".

5 Vgl. Merkurist, "Haben Paketzusteller ihre ,eigenen
Verkehrsregeln?", unter https://merkurist.de /mainz /kri-
tik-haben-paketzusteller-ihre-eigenen-verkehrsre-
geln_z66, abgerufen am 01.04.2020.



Eine umfassendere Betrachtung der verkehrli-
chen Situation in Ballungsraumen liefert dem-
gegenuber starke Indizien, dass diese pau-
schalisierende Beurteilung nicht haltbar ist.

Zunachst ist festzuhalten, dass der generelle
Wandel des Mobilitatsverhaltens in den ver-
gangenen Jahren und Jahrzehnten zu einer
hoheren Verkehrsdichte geflihrt hat. Hinzu
kommt, dass eine Vergleichbarkeit des relativ
homogenen Privatverkehrs mit den heteroge-
nen Wirtschaftsverkehren nur bedingt gege-
ben ist. Wahrend bspw. Privatverkehre (bli-
cherweise  Punkt-zu-Punkt-Verkehre sind
(Pendeln zwischen Wohnort und Arbeits-
statte) und eine im Vergleich niedrigere Ver-
weildauer im Straenverkehr aufweisen, sind
Lieferverkehre oftmals durch eine hohe
Stoppdichte und eine langere Verweildauer
im StralRenverkehr gekennzeichnet.

Dabei muss unter anderem aus Griinden der
Vergleichbarkeit darauf hingewiesen werden,
dass innerhalb der heterogenen Struktur kom-
merzieller Verkehre, diese sowohl regelma-
RBige als auch ad-hoc-Verkehre beinhalten. Ins-
besondere letztere dhneln in ihrer Struktur
eher den Privatverkehren, da sie ebenfalls in
die Kategorie der Punkt-zu-Punkt-Verkehre
fallen. Diese Form der Verkehre ist charakte-
ristisch fur das Kuriersegment. Typisch fir die-
ses Segment sind die Lieferungen von drin-
gend benoétigten Ersatzteilen und Laborpro-
ben, aber auch von Dokumenten oder beson-
ders eiligen Privat- oder B2B-Bestellungen.

Demgegenliiber ist das Spektrum der regelma-
Rigen kommerziellen Lieferverkehre durch
eine wesentlich groBere Bandbreite gekenn-
zeichnet.

Wahrend die Belieferung von Apotheken in
der Regel mit kleinen Transportern oder sogar
Pkw zu festgelegten Zeiten mehrmals taglich

6 Bezogen auf die Stadtregion Brussel-Hauptstadt.
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im Rahmen festgelegter Touren erfolgt, wer-
den Baustellen haufig durch sogenannte
Schwerlastverkehre angesteuert.

Strukturell erweist sich zudem als problema-
tisch, dass sich Wirtschaftsverkehre - insbe-
sondere werktags und in Grol3stadten - zeit-
lich Gberschneiden. Die nachstehende Grafik
veranschaulicht die daraus resultierende Ver-
scharfung der verkehrlichen Situation, beson-
ders in den Morgen- und frihen Abendstun-
den.

Neben der beschriebenen Verscharfung der
verkehrlichen Situation stellt die Quantifizie-
rung der Verkehrsstrome einen entscheiden-
den Faktor zur Beurteilung der Gesamtsitua-
tion dar.

Dabei liefert die ndhere Betrachtung der re-
gelmaRigen kommerziellen Lieferverkehre be-
merkenswerte Ergebnisse. Obwohl diesbe-
zliglich landesweit keine empirischen Daten
vorliegen.

Mit rund 1,2 Mio. Einwohnern® ist die soge-
nannte Region Briissel-Hauptstadt etwas klei-
ner als Miinchen (ca. 1,47 Mio. Einwohner).

Den offiziellen Messungen zufolge fahren dort
taglich mehr als 16.000 Lkw (Schwerlastver-
kehre) sowie 26.000 Transporter in die Stadt
ein. Dabei stieg die Zahl der Schwerlastfahr-
zeuge im Zeitraum von 2004 bis 2017 um
durchschnittlich 1,1 Prozent jahrlich.




Insgesamt macht die Zahl der Transporter bis
3,5 Tonnen allerdings nur rund 8 Prozent des
Verkehrs aus; Lkw oberhalb dieser Gewichts-
grenze machen 6 Prozent des Verkehrs aus.

Festzuhalten bliebt insofern, dass diese bei-
den Verkehrsstrome lediglich flr
14 Prozent des gesamten Verkehrsaufkom-
mens in Brissel stehen.

Diese GroRRenordnung erlaubt zudem die
Schlussfolgerung, dass auch ein tiberproporti-
onaler Anstieg der Zahl der Paketzustellun-
gen, die Uberwiegend mit Transportern bis 3,5
Tonnen erfolgt, kaum zu einer signifikanten
Erhohung der verkehrlichen Belastung fihren
wird.
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der Stadt Hamburg die Verkehrsstrome
exemplarisch aufgezeigt. Die nachfolgend auf-
gelisteten Fakten lassen sich auf alle Ballungs-
raume in Deutschland Ubertragen.

Relevant ist zundchst, dass werktaglich
359.520 sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigte nach Hamburg einpendeln; 132.332 Ar-
beitnehmer pendeln in andere Landkreise
aus’.

Ausgehend vom Statistischen Bundesamt,
dem zufolge rund 68 Prozent der Pendler ei-
nen Pkw fiir den Arbeitsweg benutzen®, ent-
spricht dies allein einer Zahl von
334.500 Pkw-Verkehren taglich.
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ABBILDUNG 3: GEWERBLICHE VERKEHRE IM TAGESVERLAUF
(EIGENE DARSTELLUNG)

Um die Situation in Deutschland genauer zu
beleuchten, werden nachfolgend am Beispiel

7 Vgl. Bundesagentur fir Arbeit, Pendleratlas (daten-
stand Juni 2019), https://statistik.arbeitsagen-
tur.de/Navigation/Statistik /Statistische-Analysen/Inter-
aktive-Visualisierung /Pendleratlas/Pendleratlas-
Nav.html, abgerufen am 01.04.2020.

Erschwerend kommt hinzu, dass aufgrund des
Bevoélkerungswachstums in Hamburg sowie in
den umliegenden Kreisen von einer weiteren
Zunahme sowohl der innerstadtischen als
auch der Ein- und Auspendelverkehre zu rech-
nen ist°.

8 Vgl. Destatis, https://www.destatis.de /DE/The-

men/Arbeit/Arbeitsmarkt /Erwerbstaetigkeit /im-Fokus-

Pendler.html, abgerufen am 01.04.2020.

? Vgl. Demografie Portal des Bundes und der Lander,

"GroBe regionale Unterschiede in der Bevdlkerungsent-

wicklung", https://www.demografie-portal.de /Shared-
9



Diese Entwicklung hat durchaus nennenswer-
ten Umfang. Seit 1990 nahm die Bevolkerung
in Hamburg und samtlichen angrenzenden
Kreisen um mindestens
10 Prozent zu und wuchs in einigen Kreisen,
wie bspw. Lauenburg, Stormarn oder Harburg
um Uber 20 Prozent. Auch die Anfang 2020
veroffentlichten Daten fur das Jahr 2019 wei-
sen auf eine Fortsetzung dieser Entwicklung
hin°,

Ebenso stieg in der Hansestadt die Zahl der re-
gistrierten Personenkraftwagen. Von 2014
(742.320) bis 2019 legte die Anzahl der in der
Freien und Hansestadt zugelassenen Pkw auf
795.248 zu'! - ein Anstieg von durchschnittlich
1,4 Prozent jahrlich®?,

Welche Auswirkungen diese Entwicklung auf
die verkehrliche Situation der Stadt Hamburg
hatte, belegt unter anderem eine im Auftrag
des Europadischen Rechnungshofes erarbei-
tete Auswertung des europaischen Statistik-
amtes Eurostat?.

So sorgte die zuvor beschriebene zunehmen-
de Verkehrsdichte in den vergangenen Jahren
fiir eine abnehmende Durchschnittsgeschwin-
digkeit auf Hamburgs StralRen. In der Folge er-
hohte sich die Fahrzeit innerhalb der Stadt so-
wie den angrenzenden Regionen erheblich.

Wahrend in Hamburg 2014 in der Hauptver-
kehrszeit noch eine Flache von 1.371 Quadrat-
kilometern innerhalb von einer halben Stunde

Docs/Informieren/DE/ZahlenFakten/Bevoelkerungs-
wachstum-Gemeinden-Kreise.html, abgerufen am
08.04.2020.

10 Vgl. Destatis, Gemeinden in Deutschland nach Flache,
Bevdlkerung und Postleitzahl am 31.12.20109.

11 Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein,
Kraftfahrzeuge in Hamburg 2018/2019, 3.

12 Compound Annual Growth Rate (CAGR).

13 Vgl. Europdischer Rechnungshof, "Nachhaltige urbane
Mobilitat in der EU", 2020.
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per Pkw ausgehend von Hauptbahnhof er-
reichbar war, verringerte sich diese Flache bis
2018 auf nur noch 900 Quadratkilometer!4.

Als Grund benennen die Statistiker die grund-
satzliche Zunahme des Privatverkehrs durch
einen Wandel des Mobilitdtsverhaltens (nicht
zuletzt durch sinkende Kraftstoff- und stei-
gende Fahrkartenpreise im 6ffentlichen Nah-
verkehr).

Die Grafik verdeutlicht diese sich verschar-
fende Problematik fir die Stadt Hamburg so-
wie des Einzugsgebiets in den Bundeslandern
Niedersachsen und Schleswig-Holstein.

Der Wandel des Mobilitatsverhaltens spiegelt
sich auch in der zunehmenden Nutzung des
Car-Sharing (sowie seit Neuestem auch von
E-Roller-Sharing) wider. So hielten allein die
beiden flihrenden Car-Sharing-Anbieter 2019
rund 1.500 Fahrzeuge in der Hansestadt vor®>.

Ob und ggf. inwieweit Car-Sharing zu einer Zu-
oder Abnahme motorisierter Verkehre fiihrt,
ist derzeit selbst unter Experten noch umstrit-
ten. Erkennbar ist jedoch, dass Car-Sharing,
Moia oder clever-shuttle, die Individualisie-
rung des Mobilitatsverhaltens ebenso wie Ri-
desharing-Angebote, wie bspw. in urbanen
Regionen steigern.

Damit spricht Vieles dafiir, dass dies letztlich
zu einem Anstieg des Verkehrsaufkommens -
allerdings mit emissionsfreien Fahrzeugen —
beitragt.

14 Vgl. Europdischer Rechnungshof, "Sonderbericht:
Nachhaltige urbane Mobilitat in der EU: Ohne das En-
gagement der Mitgliedsstaaten sind keine wesentlichen
Verbesserungen méglich", S. 48.

15 Vgl. Carsharing-News.de, "Carsharing Hamburg",
https://www.carsharing-news.de /carsharing-hamburg/,
abgerufen am 01.04.2020.
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c. Kommerzieller Lieferverkehr

In Bezug auf die kommerziellen (Liefer-)Ver-
kehre in Hamburg liegen keine Gesamtzahlen
vor.

Ausgehend von der Dichte an Einzelhandels-
geschaften, Supermarkten, Apotheken, Ba-
ckereien etc. sowie der um mehr als 50 Pro-
zent grolReren Bevolkerung dirfte die Zahl der
taglich im Stadtgebiet eingesetzten Transpor-
ter und Lkw allerdings signifikant Giber der fiir
die Stadt Brissel ermittelten GréBenordnung
(26.000 Transporter sowie 16.000 Lkw) liegen.

16 Vgl. Hamburg Port Authority, "Alles, Damit der Ver-
kehr l&uft", https:/ /www.hamburg-port-autho-
rity.de/de/strasse/, abgerufen am 01.04.2020.

ABBILDUNG 4: INNERHALB VON 30 MINUTEN ERREICHBARE FLACHE IN HAMBURG 2014 UND 2018 (EUROP. RECHNUNGSHOF)

- [ Stadtgrenzen (URAL 2018)
Zurickgelegle Distan: bei einer
: 30-mindtigenFahrtimlahr 2012
W 1370 k{2,072 Millicnen Einwoner
" Zuickgelogte Distans bei ciner ]
~ © 30-minizigen Fzhe im Jahr 2019
50 km? /1,576 Mllionen Enwohner

Hinzu kommt im Fall Hamburgs eine hohe Zahl
von Lkw-Fahrten, die auf den Hafen zuriickzu-
flhren sind. Nach Angaben der Hamburg Port
Authority (HPA) belauft sich das Lkw-Aufkom-
men allein im Bereich der Haupthafenroute
auf rund 11.000 Lkw taglich?®.

Des Weiteren werden in Hamburg knapp
11 Mio. Paletten pro Jahr, z. B. bei der Beliefe-
rung des Einzelhandels, zugestellt. Eine di-
rekte Umrechnung in Lkw-Fahrten ist hier we-
nig sinnvoll, da keine Daten zu den GroéRen-
klassen von Lkw in Hamburg vorliegen. Zum
Vergleich: Ein 7,5 Tonner fasst im Durch-
schnitt 12 Paletten; damit wiirde die o. g. Zahl
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an Paletten rund 920.000 Lkw-Ladungen ent-
sprechen.

Die Zahl der Paket-Lieferverkehre in Hamburg
liegt zweifelsohne deutlich niedriger. Fiir die
Zustellung der 2019 knapp 40 Mio. in Ham-
burg ausgelieferten B2C-Pakete '’ wurden
werktaglich, rechnerisch rund 980 Zustellfahr-
zeuge bendtigt. Fir das B2B-Volumen von
rund 39 Mio. Paketen wurden rechnerisch
weitere 960 Zustellfahrzeuge bendétigt. Mit
insgesamt rund 2.000 Transportern macht die
Zahl der werktaglich eingesetzten Paketfahr-
zeuge in Hamburg nur einen Bruchteil der re-
gelmaBigen kommerziellen Lieferverkehre
und des gesamten Verkehrsaufkommens
aus?®,

Kritiker werden einwenden, dass Paketliefer-
verkehre nicht direkt mit dem Individualver-
kehr vergleichbar sind, da erstere jeweils
mehrere Stunden im StralRenverkehr verblei-
ben, wenn auch die meiste Zeit davon par-
kend.

Einer Studie der Wirtschaftsuniversitat Wien
zufolge liegt der Anteil der KEP-Verkehre!® am
gesamten Aufkommen der 6sterreichischen
Hauptstadt — ebenso wie Hamburg rund 1,9
Millionen Einwohner - bei insgesamt 0,8 Pro-
zent?°,

Hierbei wurde auch der ruhende Verkehr mit
einbezogen, sodass die erhéhte Verweildauer
von Paketzustellfahrzeugen im Strallenver-
kehr bereits inkludiert ist?’. Die ebenfalls eine
hohe Verweildauer im StralRenverkehr auf-

7 Berechnungen der MRU GmbH basierend auf der
jahrlichen Umfrage des bevh unter 40.000 Konsumen-
ten.

18 Rund 3 Mrd. Paketsendungen 2019 in Deutschland
entsprechen rechnerisch rund 79.000 werktéglichen Pa-
ket-Zustellverkehren.

19 Das Akronym KEP steht fir Kurier, Express und Paket.
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weisenden Fahrzeuge von Handwerkern er-
reichten der Studie zufolge dagegen einen An-
teil von 4 Prozent und stehen damit fiir mehr
als das Finffache der KEP-Branche insge-
samt?2,

Einen weiteren, alternativen Ansatz zur Ver-
gleichbarkeit der Intensitat verschiedener Lie-
ferverkehre, hat die bereits 2018 von der MRU
erarbeitete Bestandsaufnahme ,Stadt — Land
— E-Commerce” 2% aufgezeigt.

Anhand der Standorte und Verkehrsintensitat
der unterschiedlichen Nutzergruppen im
Stadtgebiet wurden die Abfahrten je Quadrat-
kilometer und Werktag in 5 Grof3stadten be-
rechnet.

Dieser Ansatz liefert eine Indikation, welche
Belastung der verkehrlichen Situation die je-
weilige Nutzergruppe auslost. Hierbei zeigte
sich, dass die mit Abstand grofSte Belastung
durch private Fahrten verursacht wurde. Ge-
genilber diesen betrug der Anteil der Paketlie-
ferfahrten nur rund ein Tausendstel. Insofern
sind auch steigende Paketvolumina nicht als
ursachlich fur die sich zuspitzende verkehrli-
che Situation anzusehen. Der Vergleich der
GroRstadte zeigte diesbezliglich deutliche Un-
terschiede. So fiihrt Miinchen in 2019 mit 4,9
(2018: 4,5) Abfahrten vor Frankfurt und Dis-
seldorf mit 3,8 (2018: 3,3) bzw. 3,3 (2018: 2,9)
werktaglichen Abfahrten je Quadratkilome-
ter. Berlin und Hamburg liegen mit 2,9
(2018:2,2) und 2,2 (2018: 2,1) deutlich niedri-
ger.

20 Vgl. WU Wien, Prof. Dr. Sebastian Zimmer et al.,
"Citylogistik Wien: Der Einfluss von Paketdienstleistern
auf den Gesamtverkehr", S. 10.

21 Vgl. ebd., S. 7.

22Vgl. ebd. S. 11.

23 Vgl. MRU im Auftrag des bevh 2018, Stadt — Land —
E-Commerce: Von Ballungsrdumen, Dérfern und Pake-
ten.
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ABBILDUNG 5: WERKTAGLICHE PAKETLIEFERERKEHRE PRO QUADRATKILOMETER 2019 (EIGENE DARSTELLUNG)

Zusammenfassend muss angemerkt werden,
dass eine nachhaltige Losung zur Verbesse-
rung der verkehrlichen Situation (und der 6ko-
logischen Belastung) in urbanen Raumen
moglichst viele Segmente des Verkehrs bein-
alten muss.

Da stadtische Verkehrsflachen kaum erweiter-
bar sind, bedarf es neuer Ansatze, um Ver-
kehre effizienter zu gestalten und eine gleich-
maRigere Auslastung des Raumes zu gewahr-
leisten.

Als weiterer Treiber muss die steigende Zahl
der proprietaren Liefersysteme des Handels
angesehen werden. Neben den etablierten
Onlinehdndlern hat auch der stationdre Ein-
zelhandel begonnen, eigene Liefersysteme zu
nutzen. Diese Entwicklung dirfte durch die

24 Vgl. AQ, ,Lieferung und Services", unter
https://www.ao.de/hilfe-service /lieferung-und-services,
abgerufen am 14.04.2020.

25 Vgl. verkehrsrundschau,"AO Deutschland will fiir
Hédndler und Hersteller ausliefern”, unter
https://www.verkehrsrundschau.de /

Corona-Krise eine deutliche Beschleunigung
erfahren und sorgt auf der anderen Seite fir
eine weitere Zunahme der
B2C-Lieferverkehre.

Ein Beispiel dafiir ist der Weilwarenversender
AO ("Appliances Online"), der offensiv das ei-
gene 2-Mann-Handling fiir Waschmaschinen,
Kihlschranke & Co bewirbt?*. Aktuell umfasst
das Logistiknetzwerk des Handlers
ein Zentrallager sowie 15 Regionaldepots.
Ende 2019 ist AO dazu Ubergegangen, sein
Netzwerk auch fiir Dritte zu 6ffnen?. Welche
Richtung diese Entwicklung nehmen kann,
zeigt die Entscheidung der britischen Mutter-
gesellschaft. Diese hat kurz vor Jahresende ei-
nen Vertrag mit Aldi UK unterzeichnet, der
vorsieht, dass in den nachsten 3 Jahren auch
die wochentlich wechselnden Sonderange-
bote des Discounters ("Specialbuys") durch
AO ausgeliefert werden?.

Erwdhnenswert ist auch der aus den Nieder-
landen stammende Onlinesupermarkt Picnic

nachrichten/ao-deutschland-will-fuer-haendler-und-her-
steller-ausliefern-2477945.html, abgerufen am
14.04.2020.
26 Vgl. AO, "AO announces new logistics partnership
with Aldi", unter https://www.ao-
world.com/2019/09/16/ao-announces-new-logistics-
partnership-with-aldi, abgerufen am 14.04.2020.
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Deutschland ist das Unternehmen vor allem
im Ruhrgebiet tatig. Dass der Dienstleister
auch Pakete ausliefern kann, zeigte sich An-
fang 2018, als Picnic damit begann, in den Nie-
derlanden Retouren fiir den Onlinevollsorti-
menter Wehkamp einzusammeln?’.

Prominentestes Beispiel ist aber Amazon. Seit
2015 hat der Onlinehandler die Zustellung auf

M:R-U

der letzten Meile - teilweise - in die eigene
Hand genommen?®, Aktuell (Stand April 2020)
verfligt der Konzern in der Bundesrepublik
uber rund 30 Paketdepots?® und baut die Zahl
der Verteilzentren mit grofRer Geschwindig-
keit aus.
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ABBILDUNG 6: AMAZONS LOGISTISCHE INFRASTRUKTUR IN DEUTSCHLAND (EI-

GENE DARSTELLUNG)

27 Vgl. Wehkamp, "Wehkamp en Picnic starten samen-
werking", unter https://www.wehkamp.nl/nieuws/weh-
kamp-en-picnic-starten-samenwerking, abgerufen am
14.04.2020.

28 Vgl. verkehrsrundschau, ,,Amazon baut in Deutschland
eigenen Paket-Zustellservice auf

“, unter https://www.verkehrsrundschau.

de/nachrichten/amazon-baut-in-deutschland-eigenen-
paket-zustellservice-auf-1710022.html, abgerufen am
14.04.2020.

29 Eigene Recherche. Da der operative Start der einzel-
nen Standorte teilweise unklar ist, kann keine exakte
Aussage getroffen werden.
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IV. WELCHE LOSUNGSAN-
SATZE GIBT ES?

Das Spektrum moglicher LOosungsansatze
reicht von innerstadtischen Logistikimmobi-
lien der Superlative Uber vergleichsweise ein-
fach umzusetzende regulatorische Mafinah-
men bis hin zu innerbetrieblicher Optimierung
der Logistikkette.

ABBILDUNG 7: ATL LOGISTICS CENTRE (BILDRECHTE WIKIMEDIA)

Wirklich "groRe Losungen" finden sich nur in
vergleichsweise wenigen Stadten, vor allemin
den Metropolen Ostasiens. So weist das ATL
Logistikzentrum in Hongkongs Hafenviertel
Kwai Chung eine Gesamtflache von 557.000
Quadratmetern auf, die sich auf 13 Stock-
werke mit einer Hohe von jeweils 7 Metern
verteilen. Lkw kdnnen die Etagen dhnlich wie
in einem Parkhaus Giber Rampen erreichen. Im

30 Vgl. ATL Logistics Centre Hong Kong, http://www.at-
lhk.com/en/page.php2id=4&sid=17, abgerufen am
05.10.2020

31 Vgl. SAS SOHO Chapelle International, Chapelle In-
ternational in figures, unter http://www.soho-cha-
pelle.fr/#les-sohos, abgerufen am 07.04.2020.
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Durchschnitt werden dort rund 7.000 Lkw am
Tag abgefertigt3°.

Diesem Beispiel folgen auch verschiedene
Metropolen in Europa. So kommt das Pariser
Logistikzentrum Chapelle International im
18. Arrondissement im Norden der Stadt (ca.
5 km bis zum Zentrum) auf eine Flache von
45.000 Quadratmeter. Dieses Logistikzentrum
stellt eine Mischnutzung aus urbanem Bahn-
terminal, Warendepot, Umschlagplatz und
Sammellager dar. Weitere rund
105.000 Quadratmeter an Flache stehen als
Blros, Wohnungen, Sportstudio, Berufsschule
oder sogar einer urbanen Farming-Anlage zur
Verfigung3!.

Als Besonderheit weist dieses Projekt einen
innerstadtischen Gleisanschluss auf, der einen
multimodalen  Warenumschlag (Schiene-
StralBe bzw. vice versa) in Zentrumsnahe er-
moglicht. Neben Lebensmitteln sollen Beklei-
dung und Mobel fir den Pariser Einzelhandel
transportiert werden. Laut dem Betreiber So
kénnen bei optimaler Auslastung bis zu 240
Lkw taglich substituiert werden32,

Ein weiteres Beispiel fir eine grollformatige,
auBerhalb des Stadtzentrums liegende Losung
ist das sich im Hafen von Amsterdam befin-
dende Logistic Cityhub (rund 9 km bis ins Zent-
rum). An dem Standort mit einer Flache von
125.000 Quadratmetern sollen kiinftig Waren
zur Anlieferung in die Stadt per E-Lastenkahn
und E-Fahrzeug konsolidiert werden33,

32 Vgl. Société Nationale d Espaces Ferroviaires, unter
https:/ /espacesferroviaires.sncf.com/chapelle, abgeru-
fen am 11.05.2020.
33 Vgl. Website des Amsterdam Logistic Cityhub BV, un-
ter https://amsterdamlogisticcityhub.nl, abgerufen am
07.04.2020.
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In Deutschland sucht man aber selbst inner-
stadtische Losungen im Kleinformat nahezu
vergebens.

Eine Losung, die dazu beizutragen koénnte, die
Verkehrsproblematik zumindest lokal zu ent-
scharfen, stellen Liefer- und Ladezonen dar.
Sie kdnnen das Halten in zweiter Reihe verhin-
dern oder zumindest deutlich minimieren.
Erste Beispiele in europdischen Metropolen
zeigen, wie solche Lieferzonen elektronisch
Uberwacht und in einer zukiinftigen Ausbau-
stufe an Dispositionssysteme angebunden
werden konnten. Solche technisch weiterent-
wickelten Ladezonen bedirfen jedoch in
Deutschland einer Anpassung des Rechtsrah-
mens der StVO, um dauerhaft auf 6ffentlichen
Flachen betrieben zu werden.

Der Gedanke einer gebindelten Logistik in
Ballungsraumen ist keine neue Idee. Das erste
Konzept dieser Art wurde bereits 1989 in Mo-
naco umgesetzt.

34 Vgl. Procedia Social and Behavioral Sciences 2, 'Lo-
cal impacts of a new urban consolidation centre — the
case of Binnenstadservice.nl', 2010, S. 2 ff.

Abbildung& Amsterdam City Hub

In der Folge entstanden in zahlreichen Stadten
in Frankeich sowie den Niederlanden, wie
bspw. in La Rochelle, Leiden und Nimwegen,
aber auch in deutschen Stadten wie Nirnberg
oder Regensburg Projekte dieser Art**.

Dabei ist ein unterschiedlicher Komplexitats-
grad der zugrundeliegenden Konzepte zu be-
obachten. Wahrend sich die meisten der City-
Logistik-Konzepte auf B2B-Belieferungen fo-
kussier(t)en, stehen Endkunden im Fokus des
2008 gestarteten Innenstadtservices der Stadt
Nimwegen. Das Konzept bietet Einzelhdandlern
Lagerflaichen an, um von dort aus Bestellun-
gen von Kunden abzuwickeln, sowie einen Re-
tourenservice. Zusatzlich werden Lieferungen
an kleine Einzelhdndler gebiindelt, was zu
Kosteneinsparungen fiir diese fuihrt3°,

Bislang gibt es in Deutschland nur ein einziges
umfangreicheres Projekt, bei dem alle
5 (etablierten) Paketdienste - und das auch
nur ansatzweise - miteinander kooperieren.
Im Rahmen von "KoMoDo" (Kooperative Nut-
zung von Mikro-Depots durch die Kurier-, Ex-
press-, Paket-Branche fiir den nachhaltigen
Einsatz von Lastradern in Berlin) nutzten die
Carrier in einem 12-monatigen Modellprojekt

35 Ebd. S. 4.
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gemeinsam eine von der Stadt bereitgestellte
Fliche im Stadtteil Prenzlauer Berg3®.

Vor Ort verfligten sie jeweils Gber einen Con-
tainer, der morgens per Lkw von den Depots
der Unternehmen aus beliefert wurde. Die
letzte Meile ibernahmen dann - ebenfalls ge-
trennt voneinander - unternehmenseigene
Lastenrader.

Das Projekt lief (ber 18 Monate — davon 12
Monate im operativen Betrieb — bis Sommer
2019. Innerhalb eines Jahres wurden rund
28.000 Fahrzeugkilometer in der Paketdistri-
bution eingespart. Aus 6konomischer Per-
spektive stellte sich heraus, dass die einmali-
gen Anschaffungs- und Baukosten fiir die Las-
tenrdder und die Errichtung des Mikrodepots
den Hauptanteil der Gesamtkosten ausmach-
ten.

Alle anderen Projekte dieser Art beschranken
sich auf einen oder maximal zwei Dienstleis-
ter®’.

Wie erfolgreich solche kleineren Konsolidie-
rungslosungen sein kdnnen, zeigt ein Mikro-
Depot in Brissel. In der belgischen Hauptstadt
wurde im Rahmen des von 2007 bis 2013 lau-
fenden EU-Projekts "LaMiLo" (Last Mile Logis-
tics) ein "Urban Consolidation Center" (UCC)
eroffnet, das durch den Dienstleister CityDe-
pot betrieben wird. Vor Ort werden Waren fiir
Handler und Dienstleister in Briissel konsoli-
diert und (wenn Gewicht und GréRe es zulas-
sen) unter anderem per Lastenrad ausgelie-
fert. Im Distributionsgebiet konnten so 21
Prozent gefahrene Kilometer eingespart und
die Emissionen signifikant reduziert werden

36 Vgl. LogisticNetwork Consultants GmbH, "Die finf
groBten Paketdienstleister Deutschlands testen ab Juni
die Auslieferung von Paketen mit Cargobikes", E-Maiil
vom 13.04.2018.

37 Vgl. etwa verkehrsrundschau, "Nirnberg: GLS und
DPD liefern Pakete mit dem Fahrrad, unter
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(COz: -13 %; Feinstaub: -22 % und
NOx: -22 %)38.

Die Realisierung selbst kleinerer Projekte fir
Logistiklosungen in stadtischen Raumen
scheitert oft an der fehlenden Verfligbarkeit
von Flachen oder Immobilien.

Zudem koénnen solche Vorhaben schwierig in
die komplexen Geflige einer Stadt einzufiigen
sein.

Naheliegend ist deshalb die Einbeziehung von
Logistiklosungen in die Planung neuer Stadt-
teile. Ein Beispiel fiir einen vollstandig neu ge-
planten Stadtteil, der eine integrierte L6sung
sowohl fur die Personen- als auch die Waren-
mobilitat liefern soll, ist das zentral in Gote-
borg gelegene Frihammen®*. Dort entstehen
insgesamt 25.000 neue Wohnungen sowie
45.000 neue Arbeitsplatze.

Flr die Belieferung der zwei dort errichteten
Urban Consolidation Center (UCC) werden
auch die Wasserwege genutzt. Vor dort aus
erfolgt dann die Feinverteilung der Waren an
gewerbliche und private Empfanger — emissi-
onsneutral mit E-Fahrzeugen und Lastenra-
dern. Lieferverkehre, die nicht tiber das UCC
abgewickelt werden konnen, sollen, sofern
dies moglich ist, auf Uhrzeiten verlegt werden,
in denen die Verkehrsdichte unterdurch-
schnittlich ist.

https://www.verkehrsrundschau.de /nachrichten /nuern-
berg-gls-und-dpd-liefern-pakete-mit-dem-fahrrad-
192807 6.html, abgerufen am 07.04.2020.
38 Vgl. Brussels Mobility, Ebd., 2019.
39 Vgl. Lindholmen Science Park, "Final Report Dencity
UDI Phase 2", S. 3 ff.
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Im niederlandischen Utrecht erhdlt das sich
derzeit im Bau befindliche Wohnviertel Mer-
wede (6.000 Wohnungen) Mikro-Hubs fiir die
Verteilung von Waren. Anwohner und Biros
sollen von den zentralen Standorten aus mit
Zustellrobotern, Lastenfahrradern und leich-
ten Elektrofahrzeugen beliefert werden. Zu-
dem sind an den Mikro-Hub-Standorten Pa-
ketautomaten vorgesehen. Die MaRnahmen
sollen helfen, das Quartier autofrei zu halten.

In Hamburg wurde dagegen die Einbeziehung
der Logistik in die Planung neuer Stadtteile
bislang vernachldssigt. So wurden weder in
der bundesweit bekannten HafenCity noch im
Quartier "Mitte Altona" dedizierte L6sungen
fir die Warendistribution integriert.

Zwar sind in dem Quartier im Bezirk Altona di-
verse Personenmobilitatsangebote vorgese-
hen, die Logistiklosungen beschranken sich
hingegen auf den Verleih von Lastenradern
und einem elektrisch angetriebenen Anhan-
ger?o,

Immerhin: In einigen deutschen Metropolen
finden sich erste zaghafte Versuche, die Ver-
sorgung der Bewohner mit Waren im Vornhin-
ein in die Planung neuer Stadtteile bzw. Quar-
tiere zu integrieren. So sind fiir das im Bau be-
findliche "Quartier Heidestralle" in Berlin
Mikro-Hubs, die Paketlieferung per Lastenrad
und anbieterneutrale Paketautomaten ge-
plant*!,

In Bruchsal entsteht ein Leuchtturmprojekt.
Im Testgebiet - ein neues Quartier flr 240 Ein-

40 Vgl. Mobilstation Mitte Altona, unter
http://www.mitte-altona.info /mobilstation-mitte-altona,
abgerufen am 16.04.2020.

41 Vgl. Website des Quartiers unter quartier-hei-
destrasse.com, abgerufen am 16.04.2020.

42 Vgl. Website des Projekts unter hitps://efeucampus-
bruchsal.de /efeucampus-bruchsal /, abgerufen am
11.05.2020.
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wohner auf einem ehemaligen Kasernenge-
lande - sollen auch Biros, eine Schule und La-
bors entstehen. Die Paketzustellung dort sol-
len autonom fahrende Transportroboter
Ubernehmen, die von einem Quartiersdepot
aus die Pakete zu den Empfangern bringen.
Hierfir werden Pick-up-Points vor den Hau-
sern eingerichtet*?,

Wie bereits dargestellt, scheitern viele An-
satze an der mangelnden Verfligbarkeit von
Flachen in den Ballungsraumen.

Eine Mdglichkeit, dieses Hemmnis zu umschif-
fen, ist die Nutzung bereits vorhandener As-
sets fir die Distribution von Giitern. Im Rah-
men des sogenannten "Upscaling" werden be-
stehende Gebaude und Flachen fir logistische
Zwecke mit- bzw. umgenutzt und so "aufge-
wertet" (daher der Begriff).

Eines der auslandischen Beispiele ist das
ebenfalls in Goteborg gelegene Einkaufszent-
rum Nordstan. Im Untergeschoss des zentral
gelegenen Shoppingcenters haben seit Okto-
ber 2019 neben der DHL Express die lokalen
Kurierdienste Best und Pling insgesamt 9 Las-
tenrdder untergebracht, mit denen Pakete
ausgeliefert werden®.

Vor Ort verfligen die Dienstleister tGber jeweils
eine eigene Flache, die sie vom Nordstan an-
gemietet haben. Das Centermanagement
wirbt derweil aktiv um weitere Nutzer und

43 Vgl. Nordstan, ,,Pling, Best och DHL Express anvénder
Velove el-lastcyklar i nystartade Nordstan Cargo Bike
Hub”, unter http://www.mynewsdesk.com/se /nords-
tan/pressreleases/pling-best-och-dhl-express-anvaen-
der-velove-cyklar-i-nystartade-nordstan-cargo-bike-
hub-2928888, abgerufen am 09.04.2020.
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kann sich neben KEP-Diensten auch die Ver-
mietung an Handwerker oder Reinigungs-
dienste vorstellen.

ABBILDUNG 9: DHL EXPRESS LASTENRADER ("CUBICYCLES") IM
NORDSTAN CITYHUB*#

Selbstverstandlich miissen sich solche zeitge-
maRen Losungen nicht ausschlieBlich nur auf
die Nutzung von bestehenden Immobilien be-
schranken. So hat die MRU bspw. fir einen
der grofSten europaischen Nahverkehrsanbie-
ter mit mehr als 400 Mio. Fahrgasten jahrlich
eine Sonderform des , Upscaling” konzeptio-
niert. Um die Nutzung des OPNV-Netzwerks
im E-Commerce-Umfeld zu ermdoglichen, wur-
den unter den drei Handlungsfeldern

powered by Metio

On Demand

Mobility-as-a-

Service

44 Bildrechte bei Almi Invest.

Mobilitats-Plattform

ABBILDUNG 10: INTEGRIERTES OKOSYSTEM FUR PERSONEN- UND SENDUNGSMOBILITAT (EIGENE DARSTELLUNG)
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"Connect", "Move" und "Digitize" sowie dazu
entsprechend diverse Einzelprojekte entwi-
ckelt (Abbildung 11).

Unter anderem wurde im Handlungsfeld
"Connect" die Einrichtung von anbieterneut-
ralen Paketautomaten und
-shops an bzw. in besonders hoch frequentier-
ten Bahnhofen an Endstationen konzipiert.
Bei eher wenig ausgelasteten Verbindungen
sieht die Planung den Transport von Sendun-
gen bis an die Endhaltestellen vor ("Move").
Ziel des Projekts ist die Gewinnung und Bin-
dung von Kunden, die ErschlieBung neuer Um-
satzquellen sowie die Reduzierung von (moto-
risierten) Verkehren in der Stadt.

Ein weiteres klassisches ,Upscaling“-Projekt
ist "PakCity". Im Rahmen dieses von der MRU
gemeinsam mit debecon consulting entwi-
ckelten Konzepts werden unterschiedliche
Lieferservices in (leerstehende) Flachen von
Einkaufszentren integriert. Das Spektrum
reicht dabei von einfachen Paketshop- und
automatisierten 24/7-Services uber differen-
zierte Click&Collect-Lésungen und Concierge-
Services bis hin zur Etablierung eines Mikro-
Hubs.
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AulRerdem bietet diese Losung den vor Ort
prasenten Einzelhandlern eine einfache Mog-
lichkeit, ihren Kunden eine erweiterte Ser-
vicepalette, bspw. durch Same-Day-Lieferun-
gen. In diesem Jahr soll eine erste Installation
in einem europaischen Einkaufszentrum reali-
siert werden.

Wie eine solche Losung in der Praxis realisiert
werden kann, zeigt ein Beispiel aus Brasilien.
Dort hat sich das Start-up Delivery Center auf
die Lieferung von Waren aus Einkaufszentren
spezialisiert.

In bislang 25 Shopping-Centern werden die
Einkdaufe der Kunden in containergrofRen Sta-
tionen konsolidiert, die auf den Parkplatzen
der Einkaufszentren platziert sind. Von dort
aus werden die Sendungen innerhalb von 60
Minuten ausgeliefert. Aufgrund der gestiege-
nen Nachfrage will das Unternehmen die Zahl
der Standorte bis Ende des Jahres auf 75 Hubs
in 35 Stadten erhéhen.

Alle 5 groRen Anbieter des deutschen Marktes
(DHL, DPD, UPS, Hermes und GLS) verfiigen
Uber jeweils mehrere Tausend Paketshops.
Amazon Logistics hat 2019 mit dem Aufbau
erster Paketshops in Deutschland begon-
nen“ . Durch die konsolidierte Anlieferung
und Abholung kann die Zahl der Verkehrsbe-
wegungen gesenkt werden. Dies kann Unter-
nehmen Kosten und den Stadten und ihren

45 Vgl. manager magazin, "Abholstation in Karstadt-Fili-
ale — Warum Karstadt

jetzt mit Amazon kooperiert", unter https://www.mana-
ger-magazin.de /unternehmen/handel /amazon-koope-
riert-mit-karstadt-a-1284854.html, abgerufen am
14.04.2020.
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Bewohnern Emissionen sowie zusatzliche Ver-
kehrsbelastungen ersparen.

Diese positiven Effekte konnen allerdings nur
dann realisiert werden, wenn der Paketshop
jeweils in fuRlaufiger Entfernung erreichbar
ist. Wenn Empfanger ihre Sendungen auf-
grund der Entfernung des Shops mit einem
Pkw abholen, werden die angestrebten positi-
ven okologischen und verkehrlichen Effekte
konterkariert.

Dies gilt umso mehr, da aktuelle Angebote na-
hezu ausschliellich proprietdare Netzwerke
sind; jeder Dienstleister verfligt liber ein eige-
nes Netzwerk. Die Paketshops werden ver-
traglich verpflichtet, nur Sendungen ihres Ver-
tragspartners anzunehmen und Pakete ande-
rer Carrier zu verweigern.

Insofern wiirden Paketshops, die fiir alle An-
bieter offen sind ("Carrier Agnostic"), die aus
Umwelt- und Verkehrsgesichtspunkten beste
Losung darstellen — auch fir die Empfanger
von Paketen ("ein Shop, alle Sendungen").

In Deutschland gibt es in diesem Segment lei-
der nur vereinzelt Losungen, die zudem nur
Uber eine vernachldssigbare Zahl an Standor-
ten verfiigen“®.

Ein Praxisbeispiel fir eine erfolgreiche Carrier
Agnostic-Losung mit einer gréBeren Zahl an
Shops liefert erneut nur ein Blick Gber die
Grenzen, in diesem Fall nach GroRbritannien.

Dort hat der Anbieter Doddle Vertrage mit Un-
ternehmen wie bspw. der Supermarktkette

46 So kommt das Minchener Startup Qool Collect bspw.
auf gerade mal 5 Shops (www.qoolcollect.com/stores),
GLloBe auf einen Shop.
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Morrisons geschlossen, die in den Filialen Sen-
dungen aller (kooperierenden) Dienstleister
annehmen. So kénnen Kunden sich ihre Be-
stellungen bei Amazon, Asos oder Zalando an
einen der insgesamt rund
370 Standorte liefern lassen oder eine Re-
toure abgeben®’.

V. FAZIT

Bereits 2018 hat die MRU in einer ersten Be-
standsaufnahme #8 darlegen kénnen, dass die
durch den E-Commerce generierten Lieferver-
kehre zahlenmaRig nur einen geringen Anteil
an der verkehrlichen Belastung haben.

An dieser Situation hat sich nun, mehr als zwei
Jahre spater, wenig geandert. Zudem haben
die Anbieter durch den Einsatz emissionsar-
mer bzw. -freier Lieferfahrzeuge ihrerseits ei-
nen relevanten Beitrag zur Senkung der dko-
logischen Belastung durch ihre Lieferverkehre
geleistet.

Nach wie vor mangelt es demgegeniiber an
Ubergreifenden Losungen und der Beriicksich-
tigung von logistischen Anforderungen in der
Stadtplanung. Das mogliche Spektrum reicht
von Liefer- und Ladezonen Uber die Auswei-
sung von Flachen fir logistische Zwecke (etwa
Mikro-Hubs) bis hin zu regulatorischen Mal3-
nahmen, wie bspw. der Einrichtung von Zeit-
fenstern fiir die Distribution.

Allerdings lasst sich festhalten, dass diese
MaRnahmen allesamt ein aktives Commit-
ment der jeweiligen Stadtverwaltungen vor-
aussetzen.

Hinzu kommt, dass die Politik nunmehr akzep-
tieren sollte, dass Logistik einen wesentlichen

47 Vgl. https:/ /www.doddle.com/locations, abgerufen
am 08.04.2020.
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Teil der Daseinsvorsorge darstellt. Besonders
deutlich wurde dies in den vergangenen Mo-
naten bei der Belieferung von Supermarkten.
Nach dem Einsetzen von Hamsterkaufen wur-
den vielerorts Artikel des taglichen Bedarfs
und Grundnahrungsmittel knapp.

Angesichts der flaichendeckenden Schliefung
von Ladengeschaften wahrend des Lock-
downs hat der E-Commerce seinen Beitrag zur
Versorgung der Bevélkerung eindrucksvoll be-
wiesen.

So konnten sich Senioren und Konsumenten
mit Vorerkrankungen Waren des taglichen Be-
darfs an die Haustdr liefern lassen und den fiir
sie risikoreichen Gang in den Supermarkt oder
die Drogerie ersparen.

Abschliefend bleibt festzuhalten, dass eine
Reduktion der (kommerziellen) Verkehre nur
umzusetzen ist, wenn sowohl Akteure auf
staatlicher als auch wirtschaftlicher Seite ko-
operieren und eine moglichst hohe Zahl von
Stakeholdern frihzeitig in die Planungen ein-
bezogen wird.

Dies gilt primar bei der Neuplanung von Stadt-
vierteln und Quartieren. Dort bietet sich eine
Chance, Verkehrsstrome nachhaltig zu gestal-
ten, wenn nicht sogar zu reduzieren. Der An-
satz, den Fokus der Verkehrsreduktion auf
ausgewahlte Branchen zu legen, leistet kaum
einen effektiven Beitrag zur Verkehrs- und
Emissionsreduktion.

Letztlich zeigt sich, dass Logistik als ein we-
sentlicher Baustein der Daseinsvorsorge be-
trachtet werden muss. Gerade dies hat die
Corona-Pandemie deutlich vor Augen geflihrt.

48 Stadt — Land — E-Commerce: Von Ballungsréumen,
Dorfern und Paketen, im Auftrag des bevh
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