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Executive Summary

ZUKUNFT.DE ist als Leitprojekt fiir die Elektrifizierung der
KEP-Branche initiiert und umgesetzt worden. Aufgrund des
Leuchtturmcharakters des Vorhabens war die externe Ver-
netzung ein relevanter Bestandteil des Projekts. Zum einen
sollte der Branchenaustausch forciert und die Verbreitung
der Projekterkenntnisse in relevante Branchenkreise gewahr-
leistet werden. Zum anderen war beabsichtigt, die Quali-
tatssicherung und die kritische Wiirdigung der Tatigkeiten

in ZUKUNFT.DE durch ein mit Expert:innen besetztes Board
sicherzustellen und iiber die Elektrifizierung hinaus weitere

Handlungsfelder zu identifizieren.

Das vorliegende Thesenpapier fasst die Diskussionsergeb-
nisse dieses Stakeholder-Boards pragnant zusammen und
biindelt die gewonnenen Erkenntnisse brancheniibergreifend
in richtungsweisenden Handlungsoptionen. Diese zeigen
Wege auf, wie die Entwicklungen und Herausforderungen
innerhalb der Branche nachhaltig, d. h. 6kologisch, 6kono-

misch und sozial tragfahig, gehandhabt werden kénnen.



Handlungsoptionen: KEP-Branche

+

Handlungsleitende Zielwerte und standardisierte
Kennzahlen zur Erfassung von Emissionsreduktionen
sowie Umweltwirkungen beachten

Netzanschliisse fiir Ladeinfrastruktur an Bestandsdepots
ertiichtigen sowie Last- und Lademanagement implemen-
tieren

Anreizsysteme bei Paket-Empfanger:innen zur Erhhung
der Erstzustellquote einfiihren

Anbieteroffene Abholstationen in rdumlicher Nahe von
Empfanger:innen integrieren; hierflir mit Betreibern,
Einzelhdndlern und Flachenanbietern kooperieren
Zustellkonzepte mit autonomen Fahrzeugen, Robotern
und Drohnen pilotieren

Branchenweite Sozialstandards in der Beschaftigung

einflihren

Handlungsoptionen: Kommunen

+

Kooperative Ansdtze in Quartiers- und Flachennutzungs-
konzepten entwickeln

Gemeinsame Flachennutzungskonzepte (z.B. Reservierung
von Lieferzonen) umsetzen

Zustellungsmoglichkeiten in Bebauungsplanung bei
Neubaugebieten berlicksichtigen

Ordnungsrechtliche, organisatorische sowie kooperative
Steuerungsmoglichkeiten ausschopfen

Spezifisches Fachwissen und personelle Ressourcen in
Kommunen aufbauen

Integrative Datenplattformen bereitstellen

An Reallaboren mit unterschiedlichen Rahmenbedingun-

gen beteiligen

Handlungsoptionen: Automobilindustrie

+ Marktverfligbarkeit elektrifizierter Lieferfahrzeuge in aus-

reichender Menge mit brancheniiblichen Konfigurationen

sicherstellen

Handlungsoptionen: Gesetzgeber

+ Umsetzung alternativer VerkehrssteuerungsmaRnahmen

priifen und erméglichen (z.B. Reservierungssysteme fiir
Lieferzonen)

Regulative Rahmenbedingungen fiir autonome Zustell-
fahrzeuge und Drohnen schaffen

Gesetzliche Rahmenbedingungen im Bereich der KEP-
Beschaftigten verscharfen

Standardisierung von Kennzahlen vorantreiben und die
Taxonomie konkretisieren, um einheitliche technische
Bewertungskriterien fiir nachhaltige Wirtschaftsaktivita-

ten im Wirtschaftsgiiterverkehr sicherzustellen



Vorwort

KlimaschutzmaBnahmen in der KEP-Branche

Deutschland hat sich zum Ziel gesetzt, seine Treibhausgas-
emissionen bis zum Jahr 2030 um mindestens 65 Prozent
gegeniiber dem Bezugsjahr 1990 zu mindern. Ein relevan-
ter Anteil der klimabelastenden Emissionen ist auf den
Verkehrssektor zurlickzufiihren. Circa ein Drittel der CO,-
Emissionen des innerdeutschen Verkehrs wird momentan
durch Nutzfahrzeuge erzeugt und entfallt somit auf den
Transport- und Logistiksektor. Die Branche steht deshalb
im Fokus des o6ffentlichen Interesses und ist verstarkt Ziel
staatlicher Regulierung — z.B. bei den Euro-Normen der
Europadischen Union fiir Lkw oder der Einrichtung von
Umweltzonen und Einfahrtsbeschrankungen in stadtischen

Ballungsraumen.

Vor dem Hintergrund politischer Diskussionen um Regulie-
rung und einer zunehmend restriktiveren Rechtsprechung

zu verkehrlich bedingten Schadstoffemissionen ist abseh-
bar, dass sich alternative Antriebe auch im Transportsektor
durchsetzen werden. Der innerstadtische Lieferverkehr ist in
diesem Zusammenhang in mehrerlei Hinsicht ein interessan-
tes Einsatzfeld fiir Elektromobilitdt. Zum einen bieten hohe
Fahrleistungen, geringe Entfernungen und haufige Stopps
glinstige Bedingungen fiir einen wirtschaftlichen Betrieb von
Elektrofahrzeugen. Zum anderen kann gerade in dichtbesie-
delten Innenstadtgebieten eine Verringerung der Larm- und
Schadstoffemissionen des Lieferverkehrs eine erhebliche

Verbesserung der Lebensqualitat bewirken.

Das Vorhaben ZUKUNFT.DE soll zur Dekarbonisierung des
Verkehrs beitragen, indem der innerstadtische Zustellservice
einer groReren Anzahl von Unternehmen der Paket- und
Kurierbranche durch den sukzessiven Umstieg von konven-
tionellen Fahrzeugen auf elektrisch angetriebene Transpor-
ter bis zur 3,5-t-Klasse weitgehend emissionsfrei erbracht
wird. Aus Sicht der Stakeholder bedarf es allerdings eines
systemischen und ganzheitlichen Blicks. Letztlich missen alle
drei Seiten des Nachhaltigkeitsdreiecks beriicksichtigt und in
Einklang gebracht werden, um das Zielbild des Klimaschutzes

auch langfristig realisieren zu kénnen.

Hier setzt das Stakeholder-Board an, dessen Rolle nicht
primar projektbegleitend angelegt, sondern starker
prozessbegleitend und konzeptionell orientiert ist. Dabei
sollen auch Themen, die iiber den zentralen Projektinhalt —
die Elektrifizierung der letzten Meile im Zustellverkehr — deut-
lich hinausgehen, angesprochen und aus den verschiedenen
Blickwinkeln der Teilnehmer:innen des Stakeholder-Boards
diskutiert werden. Das vorliegende Thesenpapier fasst die
Ergebnisse der Stakeholder-Board-Sitzungen komprimiert
zusammen. Adressatenkreis des Thesenpapiers sind
Entscheider:innen in Politik und Verwaltung, aber auch

Branchenvertreter:innen und -verbande.



Projektbeschreibung
ZUKUNFT.DE

Das Leitprojekt ZUKUNFT.DE (,Zustellverkehre kundenfreund-
lich, nachhaltig, flexibel und transparent. Durch Emissions-
freiheit.“) wurde vom Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur mit insgesamt rund 20 Mio. Euro {iber
eine vierjahrige Projektlaufzeit gefordert. Die Elektrifizierung
der Fahrzeuge zur Paketauslieferung auf der sogenannten
Jletzten Meile“ wurde in einem Forschungsvorhaben unter
Beteiligung von Partnern aus der KEP-Branche, der Auto-
mobilwirtschaft und der Energiewirtschaft sowie Forschungs-
einrichtungen umgesetzt. Ausgehend von Pilotstandorten in
Baden-Wiirttemberg, Hessen und Hamburg werden bis zum
Projektende voraussichtlich etwa 700 Elektrofahrzeuge in
allen Bundeslandern eingesetzt, dazu werden liber 60 Depots

mit Ladeinfrastruktur ausgestattet sein (Stand Q3 2021).

Das geforderte Vorhaben war sowohl auf die Bearbeitung
projektspezifischer Forschungs- und Entwicklungsfragestel-
lungen als auch auf die Beschaffung von Fahrzeugen und den
Aufbau von Ladeinfrastrukturldsungen inklusive Lade- und
Lastenmanagement fiir die Depots und Verteilzentren
ausgerichtet. Um ein Konzept fiir die Skalierbarkeit eines
flaichendeckenden Einsatzes von Elektromobilitat bei Kurier-,
Express- und Paketdiensten vorzubereiten, wurden konzep-

tionelle, technische und prozessuale Aspekte betrachtet.



Aufgabenstellung und konzeptionelle
Herangehensweise des Stakeholder-Boards
im Rahmen von ZUKUNFT.DE

Das Stakeholder-Board war ein mit projektexternen hoch-
rangigen Vertreter:innen aus Wirtschaft, Wissenschaft und
Verbanden besetztes Gremium, das sich begleitend zum
Forschungsprojekt ZUKUNFT.DE mit komplementaren Frage-
stellungen beschaftigte. Zielsetzung war die Erarbeitung des
vorliegenden Thesenpapiers zu den vielfaltigen Anforderun-

gen und Herausforderungen des Last-Mile-Lieferverkehrs.
Die fiir die Zukunft der KEP-Branche relevantesten Themen
wurden in flinf Fokusfelder untergliedert und von Mit-

gliedern des Stakeholder-Boards in einzelnen Sitzungen
kritisch reflektiert, diskutiert und bewertet. Aufbauend

Ubersicht der finf
Fokusfelder

auf diversen Impulsvortragen externer Referent:innen zu
konkreten Anwendungsbeispielen der KEP-Branche wurden
fiir die jeweiligen Fokusfelder sukzessive die voraussicht-
lichen Entwicklungen und Potenziale beschrieben (Entwick-
lungsperspektive), Visionen mit Zeithorizont und ZielgréRen
entwickelt (Zielbilder), kurz- und mittelfristig umsetzbare
MaRnahmen identifiziert (Toolbox) sowie die inhaltliche
Positionierung bzw. Bewertung von Handlungsbedarfen
(Leitthesen) diskutiert. Auch die Auswirkungen der Corona-
Pandemie wurden bertiicksichtigt und in die Diskussionen

einbezogen.

Okologie/
Nachhaltigkeit

Stadtentwicklung/
Smart City



Entwicklungs- Zielbild fiir

perspektive Innenstadtlogistik

In dieser Dokumentation wird zunachst das jeweilige
Fokusfeld vorgestellt und beschrieben, anschlieBend
werden die Diskussionsergebnisse zu den von der
Projektleitung aufgestellten Leitthesen komprimiert
dargelegt und anhand des Ampelsystems dem Kon-

sensprinzip folgend eingeordnet.

Technologie/
Betriebliche

Implementierung

Okonomie/

Business Innovation

Mensch/Gesellschaft

Erste Schritte
Leitthesen
MafBnahmen-Toolbox

I Der Leitthese wird zugestimmt

Der Leitthese wird teilweise/bedingt zugestimmt

I Der Leitthese wird nicht zugestimmt




Stadtentwicklung/
Smart City

Die KEP-Logistik als frequenzstarker Wirtschaftsverkehr stellt
Kommunen vor vielfaltige Herausforderungen. Kommunen
haben ein hohes Interesse an einer verkehrlichen Entlastung
sowie an einer auf den Gesamtverkehr bezogenen Optimie-
rung des Verkehrsflusses. KEP-Unternehmen ihrerseits haben
ein hohes Interesse an einer moglichst schnellen Zustellung.
Diese Zielhorizonte gilt es zu beriicksichtigen und zu ver-
einen. In aktuellen Stadtentwicklungs- und Nutzungsplanen
werden die Bedlirfnisse der KEP-Unternehmen oftmals nicht

ausreichend berlicksichtigt.

Vor diesem Hintergrund werden diverse MaBnahmen
diskutiert. Kooperative Ansatze von Kommunen und KEP-

Unternehmen nehmen im Sinne einer Good Governan-

ce eine wachsende Rolle ein. Darunter fallen beispielsweise

integrative Ansatze in Quartiers- und Verkehrsentwicklungs-
planen. So kénnen Logistikflachen, wie z.B. Mikro-Hubs, direkt
in der Quartiersentwicklung beriicksichtigt werden. Fiir eine
optimale Auslastung begrenzter Ressourcen in der Stadt
konnen dynamische Datenmodelle, die kommunale Verkehrs-
daten mit Prozessdaten der KEP-Unternehmen vereinen,
einen wesentlichen Beitrag leisten. Ferner sind kooperative
Flachennutzungsmodelle im Sinne einer effizienten Flachen-
auslastung denkbar. Die Einrichtung von Arbeitskreisen, bei
denen Branchenvertreter:innen, kommunale Verwaltung und
Zivilgesellschaft miteinander agieren, kann zu einer Abstim-
mung der jeweiligen Bedarfe beitragen. In diesem Zusammen-
hang werden zunehmend feste Ansprechpartner:innen bei
Kommunen, die eine Lotsenfunktion fiir KEP-Dienste einneh-

men, diskutiert.




Leitthese 1.1

Last-Mile-Logistik erfordert das Uberwinden proprietdrer Strukturen durch gemeinschaftliche Nutzungskonzepte.

Uber datenschutzkonforme Open-Data-Plattformen werden zukiinftig die Informationen zu Fléichen und Prozessen

geteilt.

Leitthese 1.2

Fiir die City-Logistik sind Mikro-Hubs kiinftig unverzichtbar.

[Die Thesen wurden aufgrund der inhaltlichen Uberschneidung gemeinsam diskutiert.]

I Der Leitthese wird zugestimmt

Diskussion

Nutzungskonkurrenzen fiihren zu einer massiven Fldchen-
knappheit im 6ffentlichen StraBenraum und erfordern
deshalb ein gemeinsames Flachenmanagement der KEP-Un-
ternehmen. In diesem Zusammenhang konnten anbieter-
lUibergreifende, skalierbare Konzepte zur gemeinsamen
Flachennutzung (,Flachen-Sharing®) erprobt werden, um
konkrete Anhaltspunkte fiir hieraus erwartbare Effizienz-
gewinne zu erhalten. Auch dynamische oder temporare
Lésungen, wie z.B. befristete Zwischennutzungen planungs-
befangener Fldchen, kdnnten hierfiir grundsatzlich geeignet
sein. Relevante Informationen zum Thema Last-Mile-Logistik
sollten zentral gesammelt, aufbereitet und im Sinne eines
Open-Data-Ansatzes allseits zur Verfiigung gestellt werden.

Datenbankkonzepte ermdglichen die systematische Erfas-

sung von Flachen und Hubs, die (auch temporir) fiir die Last-
Mile-Logistik genutzt werden kdnnen. Die hierdurch erhéhte
Transparenz ermoglicht es, Flachenpotenziale gemeinsam zu
diskutieren und Grundlagen fiir eine einvernehmliche Um-
setzungsplanung zu schaffen. Zu den relevanten Prozessda-
ten, die auf einer gemeinsamen Plattform gemanagt werden
konnten, gehoren z. B. logistikrelevante kommunale Daten
wie Verkehrsdaten, Wetterdaten, Baustellen, temporare Ein-
fahrtbeschrankungen. Da bereits theoretische Konzepte zur
Entwicklung der Innenstadtlogistik bestehen, gilt es nun, die
Umsetzung beispielsweise im Format sogenannter Reallabo-
re mit unterschiedlichen Settings zu erproben, dabei sollte
die Diversitat stadtischer Rahmenbedingungen abgebildet

werden.



Okologie/
Nachhaltigkeit

Um die Klimaziele im Verkehr zu erreichen, muss auch die
KEP-Branche verstarkt MaRnahmen zur Reduktion von klima-
schadlichen Emissionen ergreifen. KEP-Dienste weisen im
Bereich der Emissionen (sowohl Treibhausgase als auch
Stickoxide, Feinstaub und Larm) Reduktionspotenziale auf.
Bei der Optimierung liegt ein Augenmerk auf der Vermei-
dung von Zielkonflikten innerhalb der Emissionsarten (vgl.

NOx versus CO,).

Hohes Emissionsreduktionspotenzial liegt in der vollstandi-
gen Elektrifizierung der KEP-Flotten bis 2030 im Bereich der
Last Mile Delivery. Fiir eine vollstandige Dekarbonisierung
des KEP-Verkehrs sollten die eingesetzten Elektrofahrzeuge
auf Basis von 100 Prozent regenerativ erzeugter Energie — sei

es durch Okostrom oder griinen Wasserstoff — betrieben

werden. Dies stellt sowohl KEP-Unternehmen bei einer voll-
standigen Umstellung auf regenerativen Strom als auch die
offentliche Hand, bei der Bereitstellung einer flichendecken-
den und bedarfsgerechten Tank- und Ladeinfrastruktur, vor
weitere Herausforderungen. In der Diskussion um Mal3nah-
men zur Reduktion von Emissionen wird ein kontinuierliches
Monitoring, sei es durch KEP-Unternehmen selbst oder durch

externe Akteure, zunehmend diskutiert.

© violetkaipa/istockphoto



Leitthese 2.1

Kannibalisierung von spezifischen Emissionen muss vermieden werden, d. h. keine Priorisierung eines bestimmten

Schadstoffs zulasten einer anderen Emission.

I Der Leitthese wird nicht zugestimmt

Diskussion

Nach Einschatzung der Stakeholder-Board-Mitglieder wird es
in der Realitat sehr unwahrscheinlich sein, eine ,diskriminie-
rungsfreie” Senkung aller Schadstoffemissionen zeitgleich
zu bewirken. Zwangslaufig werde es regelmaRig zu Verschie-
bungen durch Einsparungen eines bestimmten Schadstoffs
zulasten eines anderen kommen. Einige Emissionen werden
sogar vermutlich nie vollstandig vermeidbar sein, wie Fein-

staub (beispielsweise durch Reifen- bzw. Fahrbahnabrieb)

oder Larm (beispielsweise durch Kithlungen, Warmepumpen).

Da jedoch die deutliche Reduktion bzw. Vermeidung einzel-
ner, spezifischer Schadstoffe zwingend erforderlich ist, kann
es eine sinnvolle Vorgehensweise sein, Priorisierungen bei
der Reduktion von Schadstoffen vorzunehmen, auch wenn
dies zulasten eines anderen Schadstoffes fiihren wiirde.
Kannibalisierungseffekte sollten insbesondere hinsichtlich

der unterschiedlichen Emissionen und Schadstoffeintrage

der Antriebs- und Kraftstoffalternativen sowie der Modal-
Split-Zusammenstellungen auf der Langstrecke sowie auf
der letzten Meile analysiert werden. Eine Definition von
Zielwerten fiir ein Gesamtbild der Emissionsreduktionen
eines Unternehmens ist in diesem Zusammenhang sinn-
voll. Hier ist es aber zwingend erforderlich, keine starren
Plane zu verfassen, die unumkehrbar sind. Vielmehr ist eine
dynamische Planung zielfiihrend, anhand derer flexibel auf
neue Anforderungen reagiert werden kann. Die Bewertung
und Quantifizierung der Emissionen und Schadstoffeintrage
sollte einheitlich erfolgen, d.h. nach einem (ggfs. noch zu
definierenden) Standard. Zudem ist ein ganzheitlicher Ansatz
angeraten, d.h. die Systemgrenze sollte nicht nur Betrieb um-
fassen, sondern auch die Herstellung, den Transport und die

Betankung von Kraftstoffen.



Leitthese 2.2

Die Elektrifizierung findet unter den Primissen 100 Prozent Okostrom und Konzepte zum netzdienlichen Laden statt.

Auch Lastspitzen und Zustellspitzen werden ohne die Verwendung von fossilem Strom bedient.

I Der Leitthese wird zugestimmt

Diskussion

GroRere KEP-Unternehmen nutzen bereits heute 100 %
Okostrom. Auch planen KEP-Unternehmen im Zuge der
Errichtung neuer Betriebsstandorte/Depots die Installation
eigener Energieerzeugungsanlagen u.a. mit Energiespeicher-
|6sungen. Essenziell wird allerdings sein, dass entsprechende
Strategien auch von kleineren Marktteilnehmern umgesetzt
werden. Dabei ergibt sich in erster Linie bei (alten) Bestands-
standorten ein wesentlicher Handlungsbedarf, um Energie-
erzeugungsanlagen durch entsprechende bauliche MaBnah-
men zu integrieren. Zudem kann der Einsatz einer groReren
Anzahl von E-Fahrzeugen dazu fiihren, dass lokale Netzkapa-

zitaten nicht mehr ausreichend sind. In diesen Fillen ist
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entweder eine Erweiterung des jeweiligen Netzanschlusses
oder die Implementierung eines Last- und Lademanagement-
systems notwendig. In den meisten Fallen stehen KEP-Unter-
nehmen folglich vor planerischen, aber auch finanziellen
Herausforderungen bei der Einbeziehung von Bestands-
depots. Wenn diesen Herausforderungen jedoch rechtzeitig
begegnet wird und in einem solchen Prozess entsprechende
Lésungsansatze entwickelt sowie umgesetzt werden, ist
neben den naheliegenden positiven 6kologischen Auswirkun-
gen auch eine positive 6konomische Entwicklung beim

jeweiligen KEP-Unternehmen zu erwarten.



Leitthese 2.3

Verkehrsbeschrdnkungen auf Basis der lokal verursachten Emissionen fiihren zu einem schnelleren Umstieg auf Elek-

troantriebe und/oder alternative Zustellkonzepte bei KEP sowie deren Subunternehmen bei der Zustellung auf der

letzten Meile.

Der Leitthese wird teilweise/bedingt zugestimmt

Diskussion

Verkehrsbeschrankungen I6sen bei KEP-Diensten und deren
Subunternehmen eine Priifung und Anpassung bestehender
Prozesse aus. Die Mitglieder des Stakeholder-Boards gehen
davon aus, dass eine solche Regulierung zu einem schnelleren
Umstieg auf Elektroantriebe und/oder alternative Zustell-
konzepte bei KEP- sowie deren Subunternehmen bei der Zu-
stellung auf der letzten Meile fiihren wird. Allerdings werden
den KEP-Diensten durch die Anpassung der Prozesse (z. B. die
Verwendung von Sackkarren und Lastenbikes zur Beliefe-
rung des beschrankten Innenstadtbereichs) und notwendige
Investitionen fiir alternative Fahrzeuge zusatzliche Kosten
entstehen, die voraussichtlich auf die Kund:innen umgeschla-
gen werden. Des Weiteren ist es relevant, dass elektrifizierte
Lieferfahrzeuge in ausreichender Menge auf dem Markt
verfiigbar sind und bei der Bestellung branchentibliche Konfi-

gurationen gewadhlt werden kdnnen.

Kommunen haben neben ordnungsrechtlichen auch organi-
satorische und kooperative Moglichkeiten, um die durch Lie-
ferfahrzeuge erzeugten Schadstoffemissionen zu verringern.
Dies ist der Fall, wenn der Lieferprozess unterstiitzt wird, z.B.
durch das Errichten von Lieferzonen, oder wenn alternative
Zustellkonzepte wie z.B. Mikro-Hubs geférdert werden. Fiir
potenzielle MaBnahmen sollten Kommunen die Stakeholder
(KEP-Dienste, Flacheninhaber, Einzelhandel etc.) einbeziehen
und neben Verkehrsbeschrankungen alternative Moglichkei-
ten zur Reduktion der Luftschadstoffemissionen evaluieren.
Dabei sollten auch intelligente Losungen entwickelt werden,
beispielsweise Reservierungssysteme mit Pollern zur Zu-
gangsbeschrankung der Lieferzone. Um solche MaRnahmen
rechtskonform umsetzen zu kénnen, bedarf es teilweise einer
Anpassung aktueller Gesetze bzw. muss die Initiierung neuer
Regulierungen gepriift werden. Eine Anpassung im bundes-
weiten Rechtsrahmen (z. B. StVO, StraBenverkehrsgesetz,
Guterkraftverkehrsgesetz, Baugesetzbuch) ist zu priifen. Fiir
die Bearbeitung dieser neuen Aufgaben miissen Kommunen
deshalb mit Fachwissen sowie personellen Ressourcen unter-

stutzt werden.



Leitthese 2.4

Empfinger:innen miissen ab 2025 eine erfolgreiche Erstzustellung sicherstellen, um Schadstoffe durch unnétige

Fahrten zu vermeiden.

I Der Leitthese wird nicht zugestimmt

Diskussion

Mit einer hohen Erstzustellquote der Sendungen lassen sich
unnétige Fahrzeugkilometer des Lieferfahrzeugs verhindern
sowie die damit einhergehenden Emissionen senken. Nach
Einschatzung des Stakeholder-Boards darf diese Verantwor-
tung jedoch nicht allein auf die Empfanger:innen iibertragen
werden. Vielmehr sollten Empfanger:innen durch Anreize
motiviert werden, den KEP-Diensten einen alternativen Zu-
stellungsort bspw. liber eine App oder bereits bei der Bestel-
lung mitzuteilen. Solche Zustellungsorte sollten ortsnah ver-
teilt sein und anbieteroffene Strukturen aufweisen, sodass
die Empfanger:innen moglichst fuBlaufig all ihre Sendungen
an einem Ort abholen kénnen. Empfanger:innen sollen
bspw. durch die Nutzung bestehender Moglichkeiten wie

die Benennung eines Ablageortes eine Mitverantwortung
libernehmen, wodurch die Erstzustellungsquote erhoht wird.

KEP-Dienste konnen die verschiedenen Zustellmoglichkeiten
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aufwandsorientiert und kostenorientiert betrachten. Dies
fiihrt bei optimierten Prozessen zu niedrigeren Preisen und
somit mittelfristig auch zu einer starkeren Nachfrage dieser
Zustellmoglichkeit (bspw. Belieferung einer Paketstation und
Abholung durch den/die Empfanger:in). Teure Prozesse wie
die Zustellung bis zur Wohnungstiir kdnnen entsprechend
mit einem erhohten Preis einhergehen, sodass mittelfristig
eine sinkende Nachfrage bei dieser Zustellungsméglichkeit
zu erwarten ist. Um den Empfanger:innen verschiedene Zu-
stellmoglichkeiten anzubieten und diese feinmaschig tiber
ein Quartier zu verteilen, bendtigen die KEP-Dienste jedoch
die Unterstiitzung der Kommunen, die solche Quartierslésun-
gen in Neubaugebieten bereits bei der Bebauungsplanung
und in Bestandsgebieten bei der Standortentwicklung be-

riicksichtigen.






Okonomie/
Business Innovation

Der Trend E-Commerce ist fiir die KEP-Branche weiterhin von
auferordentlicher Bedeutung. Hohe Wachstumsraten und
kleinteiligere Sendungen sowie gleichzeitig steigende Anfor-
derungen der Empfanger:innen an KEP-Dienste stellen grol3e
Herausforderungen dar. Die Corona-Pandemie hat einen
zusatzlichen Schub bewirkt und zu einer weiteren Steigerung
des Paketaufkommens gefiihrt.' Dariiber hinaus werden zu-
kiinftig Geschaftsmodelle zur Flexibilisierung des Tarif- und
Preissystems diskutiert. In Anbetracht dieser Entwicklungen
wird bis 2030 mit einer Erhéhung des KEP-Fahrzeugbestands
in der N2-Klasse gerechnet. Vor dem Hintergrund einer Um-
stellung der Fahrzeugflotten sowie des rapiden Marktwachs-

tums bieten Anderungen in den bestehenden Prozessen,

bspw. hinsichtlich Ablageorten, groBe Chancen. Auch Koope-
rationen mit branchennahen sowie branchenfernen Akteuren
konnen dazu beitragen, die zunehmende Nachfrage nach

flachendeckend verteilten Pick-up-Points zu befriedigen.

Mégliche Ansdtze bestehen in der Verwendung von anbieter-
libergreifenden Paketstationen sowie der Initiierung einer
gemeinsamen Beschaffung von Elektrofahrzeugen durch
mehrere Unternehmen. Informationsveranstaltungen zur
Forderung emissionsfreier Fahrzeuge sowie Innovationsver-
anstaltungen zur Entwicklung innovativer Geschaftsideen

konnen die Entwicklungen unterstiitzen.

'Bundesverband Paket und Expresslogistik e. V. (Hrsg.) (2021): KEP-Studie 2021 — Analyse des Marktes in Deutschland.
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Leitthese 3.1

Zielkonflikte zwischen Marktentwicklung, 6kologischen Fragen und Stadtentwicklung miissen aufgelést werden.

I Der Leitthese wird zugestimmt

Diskussion

Die KEP-Unternehmen stehen vor der Herausforderung, die
anspruchsvollen klimapolitischen Vorgaben bei der Lieferung
von Sendungen einzuhalten. Allerdings ist eine Reduzierung
der Fahrten und damit der innenstadtischen Schadstoffbelas-
tung bei gleichzeitig steigender Anzahl der auszuliefernden
Pakete nur durch eine weitere Optimierung der Zustellquote,
einen Verzicht auf Haustiirzustellung sowie die Elektrifizie-
rung in der Zustellung moglich. KEP-Unternehmen miissen

daher friiher oder spater in neue, klimafreundliche Zustell-

Leitthese 3.2

fahrzeuge sowie in die Ladeinfrastruktur an den Depots
investieren. Der Logistikbranche muss schon im Rahmen der
Stadt- und Quartiersentwicklung die erforderliche plane-
rische Aufmerksamkeit entgegengebracht werden, um die
Versorgung sowohl im B2B- als auch im B2C-Bereich sicher-
zustellen. Ein regelmaRiger Austausch zumindest mit den
jeweiligen Stadten hilft dabei, die Rahmenbedingungen des
jeweiligen Handelns zu verstehen und nach gemeinsamen

tragfahigen Losungen zu suchen sowie diese auszuprobieren.

Die Corona-Pandemie ist ein Impulsgeber fiir Innovationen in der KEP-Branche.

I Der Leitthese wird zugestimmt

Diskussion

Nach Einschatzung des Stakeholder-Boards kann die Corona-
Pandemie als ein Treiber bei der innovativen Weiterentwick-
lung der KEP-Branche angesehen werden. Insbesondere die
Digitalisierung spielt in diesem Zusammenhang eine
wichtige Rolle. Auch hat die Pandemie zu einem verdanderten
Verkehrsaufkommen gefiihrt, wodurch in einzelnen Kommu-

nen eine beispielhaft erprobte andere Verkehrsfiihrung
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(z.B. Pop-up-Bike-Lanes) realisiert wurde. Solche Veranderungen
und Entwicklungen sind auch fiir andere Verkehre — wie den
Lieferverkehr — denkbar. Der Dialog zwischen Kommunen und
der KEP-Branche sollte dahingehend vertieft und intensiviert
werden und die aktuelle Situation des veranderten Verkehrs-
aufkommens sollte fiir experimentelle Logistik-Spots genutzt

werden.



Leitthese 3.3

Eine gebiindelte wochentliche Zustellung sollte fiir die Empfénger:innen kostengiinstiger als eine taggleiche Zustellung

von Paketen sein.

Der Leitthese wird teilweise/bedingt zugestimmt

Diskussion

Einige Anbieter (wie bspw. Amazon) erméglichen bereits eine
gebiindelte Zustellung. Dies ist praktikabel, wenn ein Markt-
akteur sowohl als Versender als auch als Zusteller agiert und
somit den kompletten Bestell- und Zustellprozess in eigener
Hand umsetzt. Flir KEP-Unternehmen, die ausschlie3lich als
Zusteller handeln, ergibt sich jedoch eine hohe Komplexi-
tat. Zudem ist unklar, ob eine Kostenersparnis realistisch ist,

da ggf. hohere Lager- sowie Personalkosten aufgrund eines

Leitthese 3.4

erhéhten Tourenaufkommens zu kundenattraktiven Zeiten
(abends sowie samstags) entstehen. Aus diesem Grund
ware zundchst eine interne Analyse erforderlich, in welcher
Form betriebliche Prozesse angepasst werden miissten und
inwieweit sich dies auf die Kostenstruktur auswirken kann.
In einem weiteren Schritt miisste gepriift werden, ob Ver-
sender oder Zusteller von einer potenziellen Kostenersparnis

profitieren.

Die Abholung in fliichendeckend bis 2030 vorhandenen Abholstationen (Paketstation, Paketshops, Nachbarschaft, Einzel-

handel, ...) ist fiir KEP-Dienste wirtschaftlicher und fiir Kund:innen kostengiinstiger als die Belieferung bis zur Wohnungstiir.

I Der Leitthese wird zugestimmt

Diskussion

Zentrale Zustellorte konnen fiir KEP-Unternehmen aufgrund
der geringeren Anzahl an Stopps eine Zeit- und Aufwand-
ersparnis im Zustellprozess bieten. Um einen Mehrwert
sowohl fiir KEP-Unternehmen als auch Empfanger:innen

zu generieren, ist eine leichte, idealerweise zeitlich unein-

geschrankte und barrierefreie Erreichbarkeit der zentralen
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Abholorte zu gewahrleisten. Kosteneinsparungen sollten
jedoch teilweise an die Empfanger:innen weitergereicht
werden. Sinnvoll ware liberdies, eine Multi-Label-Losung zu
schaffen, sodass die Empfanger:innen Sendungen unter-
schiedlicher KEP-Unternehmen an einem zentralen Punkt

annehmen kénnen und nicht mehrere Anlaufpunkte haben.



Leitthese 3.5
Anbieteroffene Abholstationen kénnen die Zustellquote erh6hen und werden von Empfinger:innen in zunehmendem
Mafle angenommen. Die Positionierung sollte nah an den Empfinger:innen stattfinden, um zusdtzliche motorisierte

Individualfahrten zu vermeiden.

I Der Leitthese wird zugestimmt

Diskussion

Empfanger:innen nehmen die Moglichkeit der Zustellung der Abholstationen zeichnet sich durch die Méglichkeit einer
ihrer Sendungen an einen alternativen Ort schon heute immer zeitnahen Abholung durch die Empfanger:innen aus. Fiir die
mehr in Anspruch. Insbesondere fiir Vielbesteller:innen Platzierung vor Wohnh&usern, aber auch an OPNV-Haltestel-
ware es sinnvoll, die Pakete, die haufig liber verschiedene len, Parkplatzen bei groBen und mittelstandischen Arbeit-
KEP-Dienste versandt wurden, an einem einzigen Ort wie gebern, Tankstellen oder bei dem stationaren Einzelhandel
z.B. einer anbieteroffenen Paketstation abzuholen. Es muss fiir die Grundversorgung ist dies gegeben. Um anbieteroffene
jedoch immer auch eine Lieferoption fiir mobilitatseinge- Abholstationen in der Flache umzusetzen, konnen Koopera-
schrankte Personen geben, denen es nicht moglich ist, ihre tionen zwischen Betreibern, KEP-Diensten, lokalen Verkdufern
Sendungen selbst abzuholen bzw. diese zu tragen. Dariiber und Flachenanbietern wie bspw. Kommunen geschaffen
hinaus muss stets die Moglichkeit einer Zustellung zum werden, um u. a. Verteilung der Kosten fiir die Infrastruktur
Wohnsitz angeboten werden, sodass schwere und sperrige zu regeln.

Sendungen empfangen werden konnen. Eine gute Verteilung
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Leitthese 3.6

Der Einsatz von Drohnen und Lieferrobotern ist bei direkten und/oder dringenden Zustellungen sinnvoll.

Der Leitthese wird teilweise/bedingt zugestimmt

Diskussion

Bei Strecken, die teils durch starke topografische Unterschie-
de wie Héhendnderungen auffallen, z.B. zu einer Alm oder
einer Insel, kann der Einsatz von Drohnen selbst unter Berlick-
sichtigung der eingesetzten Energie sinnvoller sein. Gleiches
gilt fiir Notfallbelieferungen wie bspw. den Transport von
Organen oder Laborproben. Autonome Kleinstfahrzeuge
eignen sich sowohl fiir Expresskurierfahrten im Bereich

B2C, bspw. fiir Lebensmittel oder Medikamente, als auch im
Bereich B2B, z.B. fiir dringend benétigte Bauteile. Dariiber
hinaus kann der Einsatz von Lieferrobotern fiir bestehende
Unternehmen, u. a.im Bereich der Gastronomie, durch

die direkte Lieferung zu einer Erweiterung des Leistungs-

spektrums fiihren. Allerdings ist darauf zu achten, dass ein
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Lieferroboter nicht zwingend bis zur Haustiir fahren kann
und somit mobilitatseingeschrankte Personen ggf. nicht in
der Lage sind, die Sendung entgegenzunehmen. Der Einsatz
von autonomen Fahrzeugen sollte daher nur in Kombination
mit der Zustimmung der Kund:innen erfolgen. Auch fehlen
diesen Geschaftsideen gegenwartig noch die regulatorischen
Rahmenbedingungen und es gibt kein standardisiertes Vor-
gehen, nach dem Unternehmen solche Fahrzeuge testen oder
einsetzen konnen. Es werden daher Pilotversuche benétigt,
um Erfahrungswerte zu sammeln (technische Machbarkeit,
Kundenakzeptanz) und Verbesserungen sowie Innovationen

zu ermoglichen.
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My

Technologie/

Betriebliche Implementierung

Entwicklungen in den Bereichen Digitalisierung, Automati-
sierung, Kl und Blockchain bieten zahlreiche Potenziale zur
Effizienzsteigerung. Dariiber hinaus wird die Verscharfung
des EU-Flottengrenzwerts (seit 2020: 147 g CO./km) die Ver-
fligbarkeit und den Einsatz alternativer Antriebe beschleu-
nigen. Die Wahrung eines technologieoffenen Ansatzes
sollte gewahrleistet bleiben. Die betriebliche Implementie-
rung neuer Technologien fiir die Innenstadtlogistik erfolgt
praxisnah, anwenderbezogen und strukturiert. Bis 2030 soll
hierdurch eine grofRe Bandbreite an eingesetzten Fahrzeugen
(Lastenrader, Lieferroboter, Drohnen) und Zustellkonzepten
(Paketstationen) erfolgreich eingesetzt werden. Fiir einen zu-
verldssigen Fahrzeugbetrieb sind betriebliche Ladeinfrastruk-

tur sowie Wasserstofftankstellen erfolgsentscheidend.

Fiir eine betriebliche Implementierung neuer Technologien in
der KEP-Branche werden Partnerschaften mit der IKT-Branche
zur Entwicklung und Nutzung von Softwarelésungen (u.a.
fiir systemiibergreifende Schnittstellen, Buchungssysteme
oder Automatisierung) eine zunehmende Rolle spielen. Auch
die Nutzung von Open-Data-Plattformen in der KEP-Branche
kann diesen Wandel unterstiitzen. Fiir die Erprobung von
neuen Technologien wie dem automatisierten Fahren oder
von Zustellrobotern werden zudem Teststrecken bzw. Test-
quartiere benétigt. Die 6ffentliche Hand kann solche innova-
tiven Anwendungsvorhaben genehmigungsrechtlich sowie
durch finanzielle Forderung fiir Forschung und Beschaffung

unterstitzen.
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Leitthese 4.1

Die betriebliche Implementierung der alternativen Antriebe erfolgt in der KEP-Branche zu langsam.

Der Leitthese wird teilweise/bedingt zugestimmt

Diskussion

Die Umstellung auf alternative Antriebe erfolgt grundsatz-
lich zu langsam. Nach Einschadtzung des Stakeholder-Boards
ist die KEP-Branche diesbeziiglich allerdings als Vorreiter zu
betrachten. Die KEP-Dienstleister sind innovativ und offen fiir
Projekte, stoBen jedoch auf marktseitige Grenzen wie bspw.

die energieseitige Ertiichtigung der Depots, insbesondere

Leitthese 4.2

fiir Ladeinfrastruktur oder das fehlende Fahrzeugangebot

im Markt. Zudem miissen neben der City-Logistik und der
letzten Meile auch die vor- und nachgelagerten Prozesse be-
trachtet werden. Auch hier kann die Logistikbranche aus Sicht
der Mitglieder des Stakeholder-Boards als Vorreiter fiir alter-

native Antriebe und innovative Konzepte bewertet werden.

Die Digitalisierung fiihrt zu erheblichen Effizienzsteigerungen. KEP-Unternehmen, die im Jahr 2030 im Wettbewerb

bestehen méochten, werden diese innovativen Technologien (Automatisierung etc.) in ihren Systemen anwenden.

I Der Leitthese wird zugestimmt

Diskussion

Durch die Digitalisierung sind auch im Bereich der Logistik
Effizienzpotenziale vorhanden. Allerdings teilen die Mitglie-
der des Stakeholder-Boards die Auffassung, dass KEP-Unter-
nehmen standardmaRig bereits sehr effizient sind. Techno-

logien zur Effizienzsteigerung bei Betrieb und System werden
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bereits heute umgesetzt — Kostensenkungen und Komfort-
erhéhungen wurden bereits in weiten Teilen realisiert.
Zukiinftig wird deshalb der Fokus vermehrt auf neue Dienst-

leistungen und Geschaftsmodelle gelegt werden.



Mensch/
Gesellschaft

Fiir den Bereich Mensch und Gesellschaft ergeben sich
zukiinftig diverse Herausforderungen. Der Effizienzdruck

in der KEP-Branche nimmt zu — durch die Einfiihrung von
Automatisierung werden Kosteneinsparungen beim Personal
forciert, die Beschaftigungssicherheit ist daher ungewiss.
Gleichzeitig verscharft sich die Situation beim Recruiting —
der Bedarf an qualifizierten Beschaftigten kann kaum noch
gedeckt werden. Der Druck zur Gewahrleistung von Sozial-
vertraglichkeit innerhalb der Branche wird zudem weiter

steigen.

Eine Starkung der quartiersbezogenen Identifikation kann
die gesellschaftliche Wahrnehmung von KEP-Diensten positiv
beeinflussen. So konnen KEP-Dienst-Beschaftigte

als partnerschaftliche Quartiersakteur:innen die Akzeptanz
der KEP-Dienstleister erhohen. Auch kritische Sachverhalte
wie bspw. das Zweite-Reihe-Parken kénnten so moglicher-
weise in geringerer Weise als Argernis betrachtet werden.
Entsprechende spezifische Quartierskonzepte konnen einen
solchen Wandel positiv beeinflussen. Im Hinblick auf die
zunehmende Elektrifizierung der Flotte kann das personliche
Feedback der Beschaftigten zum Fahrerlebnis mit E-Transpor-

tern beriicksichtigt werden.

© G-Stock Studio/shutterstock



Leitthese 5.1

Autonomes Fahren wird zukiinftig zum Abbau von Fahrpersonal fiihren.

I Der Leitthese wird nicht zugestimmt

Diskussion

Die zur Diskussion gestellte Leitthese 5.1 wird vom Stakehol-
der-Board negiert. Grund hierfiir ist der aktuelle technische
Reifegrad, der dem Einsatz autonomer Fahrzeuge auf der
letzten Meile kurz- oder mittelfristig entgegensteht — der
Mensch nimmt auch zukiinftig eine wichtige Rolle in der End-
zustellung ein. Stattdessen kann angenommen werden, dass

das Berufsbild durch die gesteigerte Qualitat der Arbeitsplatze

Leitthese 5.2

an Attraktivitat gewinnen wird. Der Wegfall von Fahrauf-
gaben kann potenziell fiir eine Entlastung des Personals, das
sich fortan ausschlieRlich der Zustellaufgabe widmen kann,
sorgen. Auf Uberregionalen Mittel- bzw. Langstreckenfahrten
hingegen konnten autonom fahrende LKW perspektivisch zu

einem Abbau von Fahrpersonal fiihren.

Prekdre Beschdftigungsverhdiltnisse (sei es bei Subunternehmern oder bei in den Markt eintretenden Handelsunter-

nehmen) werden zukiinftig nicht mehr geduldet.

I Der Leitthese wird zugestimmt

Diskussion

Die Beschaftigungsverhaltnisse in der KEP-Branche miissen
fair und attraktiv werden. Dazu wird ein branchenweiter
,Code of Conduct” erforderlich. Die Einfiihrung entsprechen-
der Sozialstandards bei Unternehmen konnte zielfiihrend
sein. Zwingend notwendig wird hier jedoch auch die Unter-

stlitzung seitens der Politik, bspw. in Form von gesetzlichen
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Rahmenbedingungen. Allerdings kdnnten sich hierdurch
Kostenerhéhungen ergeben. Auch die Kund:innen selbst
miissen Aspekte wie faire Beschaftigungsverhaltnisse und
Bezahlung bei der Wahl des Transportunternehmens bertick-

sichtigen.



Leitthese 5.3

Die KEP-Beschidiftigten brauchen insgesamt mehr Wertschdtzung durch KEP-Unternehmen, andere Verkehrsteilneh-

mer:innen, Kommunen und Kund:innen (durch stdrkere Einbindung in Quartierszusammenhdnge).

I Der Leitthese wird zugestimmt

Diskussion

Die zustellende Person nimmt hinsichtlich der Kundenbezie-
hung eine herausragende Rolle ein. Ein personlicher Bezug zu
den Empfanger:innen und eine entsprechende Wertschatzung
kann jedoch nur bei RegelmaRigkeit aufgebaut werden.
Aus der Perspektive der Kommunen kénnen KEP-Dienste

in zusdtzliche Quartiersdienstleistungen integriert und im

Leitthese 5.4

Rahmen der Stadtentwicklung/Stadteplanung an zentralen
Orten und POIs mitgedacht werden. Problematisch hingegen
ist die gliltige StVO in Bezug auf Ausnahmegenehmigungen
und Sondernutzungen. Seitens der KEP-Unternehmen driickt
sich die Wertschatzung durch steigende Lohne und Qualifika-

tionsmaRBnahmen aus.

Die Zustellung durch einen spezifischen KEP-Dienst ist fiir B2C-Kund:innen nicht relevant.

I Der Leitthese wird nicht zugestimmt

Diskussion

Personlicher Bezug und Zufriedenheit mit den Zusteller:innen
flihrt im B2C-Segment zu einer positiveren Wahrnehmung
des KEP-Unternehmens. Spezifische KEP-Dienste stellen
auBerdem zu unterschiedlichen Zeiten zu und bieten unter-

schiedliche Services an. Die Zustellung durch einen spezi-
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fischen KEP-Dienst ist daher fiir B2C-Kund:innen relevant,
auch deshalb, da Empfanger:innen nur eine Zustellung pro
Tag praferieren. Aus KEP-Sicht ist die Zustellung deshalb ein
relevanter Prozessschritt, auch um die ,Unternehmensfarbe”

zu zeigen.
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