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Verkehrlich-stidtebauliche
Auswirkungen
des Online-Handels

Wie konnen die zunehmenden Lieferverkehre in den Stadten
konfliktfrei abgewickelt werden?
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Die dynamischen Entwicklungen im Online-Handel fUhren derzeit zu einem erheblichen Zuwachs an
urbanen Lieferverkehren, die sich nicht nur mehr auf die Kernstadte, sondern zunehmend auch hinein in
die Wohnquartiere erstrecken. Dies verscharft lokal und global wirksame Emissions-Problematiken,
zugleich geht die steigende Anzahl der Lieferfahrzeuge zulasten der Attraktivitat und Funktionalitat
stadtischer Quartiere. Der Beitrag zeigt beispielhaft auf Grundlage einer vom BBSR und BMUB im Auftrag
gegebenen Grundlagenstudie, dass Kommunen mit regional angepassten Konzepten eine schonendere
Abwicklung der Lieferverkehre forcieren kénnen. Dies setzt jedoch einen Kenntnisstand darUber voraus,
wie sich neue Logistikstrukturen und Verkehrsstrome in der Fladche organisieren werden.
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er stetig wachsende Online-Han-

del kann als einer der bedeu-

tendsten Trends im Konsumver-

halten der Menschen angesehen
werden: Immer mehr Waren werden nicht
mehr in stationidren Geschiften beschafft,
sondern sie werden online bestellt und gelie-
fert. Dies stoflt komplexe Wirkungsketten
zwischen Logistikkonzepten, Verkehrsstro-
men und urbanen Infrastrukturen an, die be-
reits bestehende verkehrliche Problemlagen
erheblich verstirken konnen.

Der Online-Handel kann die ver-
kehrlichen Probleme von Stadten
verscharfen
Dies zeigt sich insbesondere in Wohngebie-
ten, die erst durch die Heimzustellungen
des Online-Handels massiv unter Lieferver-
kehren leiden. Dazu gehort die Zunahme
lokaler Lirm- und Schadstoffemissionen,
das Blockieren von Geh- und Radwegen so-
wie die Beeintrichtigung der Verkehrs-
sicherheit durch Parken in zweiter Reihe.
Derzeit werden Lieferverkehre fast aus-
schliefflich mit dieselbetriebenen Liefer-
fahrzeugen durchgefiihrt. Somit verschér-
fen sie die in vielen Stidten ohnehin schon
gravierende Emissions-Problematik. So lag
beispielsweise 2017 in der Stadt Diisseldorf
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das NO,-Jahresmittel an drei der vier offizi-
ellen Messpunkte bei 52 bis 56 pg/m3 und
damit um 30 bis 40 % tiber dem Grenzwert
von 40 pug NO,/m? Luft/Jahr [1]. Es ist vor
dem Hintergrund dieser Problematik wenig
iiberraschend, dass intensiv iiber Diesel-
fahrverbote und Sperrzonen diskutiert
wird. Restriktionen alleine werden aber die
Belastungen der Lieferverkehre nicht 16sen:
Selbst wenn alle Lieferfahrzeuge eines Ta-
ges emissionsfrei sein werden, bedroht die
Menge und die Grofle konventioneller Lie-
ferfahrzeuge weiterhin die Attraktivitit und
Funktionalitit von Wohn- und Innenstadt-
quartieren, sodass neue Konzepte zur kon-
fliktfreieren Belieferung urbaner Gebiete
gefunden werden miissen.

In den vergangenen Jahren ist eine Viel-
zahl an Studien entstanden, die sich auf ver-
schiedene Weise mit den Konsequenzen des
Online-Handels im Hinblick auf raumlich
ausdifferenzierte Nachfragemuster [2, 3]
oder mit konkreten Folgen fiir den stationi-
ren Einzelhandel [4] auseinandergesetzt ha-
ben. Die damit verbundenen komplexen ver-
kehrlichen Zusammenhinge und damit ver-
kniipfter Anpassungsstrategien wurden da-
bei i.d.R. jedoch ausgeklammert. In einer
vom Bundesamt fiir Bauwesen und Raum-
ordnung (BBSR) sowie dem Bundesministe-

rium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit (BMUB) Dbeauftragten
Studie konnten die verkehrlichen und sied-
lungsstrukturellen Effekte erstmals ibergrei-
fend analysiert und abgeschitzt werden [5].
Als Ausgangspunkt fiir alle Uberlegungen zu
Logistikkonzepten und stidtebaulichen
Handlungsoptionen dient zunichst eine
moglichst genau quantifizierte Kenntnis der
Nachfrage nach solchen Lieferungen: Wie
viele Lieferungen in einer Stadt werden
iiberhaupt durch den Online-Handel ausge-
16st? Bisher veroffentlichte Zahlen dazu sind
zumeist auf Bundesebene aggregiert oder
sind nur durch aufwindige Primérerhebun-
gen zu beschaffen. Ein kleinrdumiges Model
zur Schitzung der Sendungsaufkommen und
damit der nachgelagerten Verkehrsaufkom-
men und resultierenden Logistikkonzepte
sowie die sich daraus ergebenden stidtebau-
lichen Herausforderungen fehlte bislang.
Mit Hilfe des von KE-CONSULT fiir das
Netzwerk ,Verkehr in Stidten® (bestehend
aus Prognos, KE-CONSULT und dem ILS)
entwickelten Modells lsst sich auf der Basis
von Kkleinrdumigen sozio-6konomischen
Strukturdaten das Sendungsaufkommen bis
auf Stadtteilebene modellieren. Die Grund-
idee dieses Ansatzes ist, einen sogenannten
LStadtmodellbaukasten“ zu entwickeln, mit



dessen Hilfe sich das kleinrdumige Nachfra-

gebild aus sozio-6konomischen Clustern

von typischen Stadtstrukturen zusammen-
setzen lisst. Damit kann fiir praktisch jede

Stadt die Nachfrage ermittelt werden, ohne

teure Erhebungen von Grundlagendaten

durchfiithren zu miissen. Auf der so model-
lierten Datenbasis konnen dann die weite-
ren Fragestellungen behandelt werden:

1. Welche (Liefer-)Verkehrsstrome werden
in den Stidten erzeugt, um die Nachfra-
ge zu befriedigen?

2. Mit welchen logistischen Konzepten
kann diese Nachfrage moglichst scho-
nend befriedigt werden?

3. Welche stidtebaulichen Voraussetzungen
sind hierfiir wo zu schaffen (z.B. Flichen
fiir Pick-up-Points oder Mikrodepots)?

Wie viel Lieferverkehr entsteht
eigentlich und was bedeutet das fiir
die Stadte?

Die Marktbeobachtung und die Analysen zu
den Wirkungsbeziehungen zwischen On-
line-Handel und Kurier-, Express-, Paket-
Markt (KEP-Markt) zeigen, dass steigende
Umsitze im Online-Handel einen direkten
Einfluss auf das Sendungsvolumen im KEP-
Markt und hier insbesondere auf den Paket-
markt haben (Bild 1).

Besonders deutlich wird dies in den ver-
gangenen Jahren. Die Anzahl der Sendun-
gen im KEP-Markt in Deutschland ist seit
2005 bis 2016 innerhalb von elf Jahren um
rund 1,2 Mrd. Sendungen (+62%) und die
der Paketsendungen um rund 1,12 Mrd. Sen-
dungen (+74 %) gestiegen.

Diese Entwicklung wird sich in den kom-
menden Jahren fortsetzen. Fiir den KEP-
Markt erwarten wir ein Sendungsvolumen
von rund 4,15 Mrd. Sendungen in 2021. Aus
dem Wachstum des E-Commerce wird ein
Zuwachs bei den B2C-Sendungen von
690 Mio. Sendungen induziert. Dabei ver-
dreifachen sich die FMCG-Sendungen
(Fast-moving consumer goods wie Lebens-
mittel oder Hygieneartikel, die schnell ver-
kauft und wieder aus dem Warenlager er-
setzt werden) von 130 Mio. auf 400 Mio.
Sendungen, was zu einem Anteil am KEP-
Markt von ca. 10 % fiihrt. Die {ibrigen B2C-
Sendungen legen um 420 Mio. zu (Bild 2).

Mit dem steigenden Sendungsvolumen
geht ein Anstieg der Liefervorginge und des
Lieferverkehrs einher. In der Folge stehen
KEP-Dienstleister und Kommunen glei-
chermaflen vor neuen Herausforderungen.
So wird es fir die KEP-Unternehmen not-
wendig, ihre Netze und Umschlagsinfra-
strukturen bzgl. Kapazitit und Qualitit an
die geiinderten Rahmenbedingungen anzu-
passen. Die Anzahl und die Gr68e von Ver-
teilzentren und Zustellbasen nehmen zu.
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KEP-Sendungen gesamt
KEP-Sendungen pro Kopf
KEP-Sendungen je Zustelltag

Durchschnittlicher Fahrzeugeinsatz je Zustelltag*

36 Mio. 47 Mio.
56 74
120.000 160.000
700 900

* Unterstellt wird dabei ein durchschnittliches Sendungsvolumen liber alle Fahrzeuge.

Tabelle 1: KEP-Sendungsvolumen flur Dusseldorf 2016 und 2021
Quelle: KE-CONSULT (Modell zur regionalen Quantifizierung des KEP-Marktes KEP-rQ)
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Die weitreichendsten Verinderungen
sind auf der letzten Meile festzustellen. Der-
zeit werden vielfiltige Anstrengungen un-
ternommen und zahlreiche Innovationen
entwickelt, erprobt und getestet, die die
Verteilprozesse im Rahmen der Endkun-
denbelieferung effizienter gestalten sollen.
Entsprechende logistische Konzepte und
Maflnahmen zur Losung des Problems der
letzten Meile sollen helfen, Biindelungsef-
fekte zu erzielen, den Stopp-Faktor im End-
kundengeschift zu erhéhen und den Trans-
portaufwand zu reduzieren. In den Fokus
der Zustellkonzepte riicken dabei auch ver-
stiarkt die Anforderungen und Zustellwiin-
sche aus Endkundensicht. Mit den Zustell-
konzepten und der Akzeptanz und Nutzung
durch den Endkunden gehen verkehrliche
und stidtebauliche Wirkungen einher.

Aber was bedeuten diese Makro-Trends
auf stidtischer Ebene? Konkret stellen sich

die Problemlagen und Herausforderungen
in den Kommunen in sehr unterschiedli-
cher Weise dar. Daher sind Informationen
zur regionalen Verteilung des KEP-Sen-
dungsvolumens von sehr hohem Interesse.
Zu der regionalen Aufteilung der KEP-Sen-
dungen nach Kommunen oder Landkreisen
liegen bislang keine ausreichenden, detail-
lierten Angaben und Ergebnisse vor. Hierzu
wurde bei KE-CONSULT fiir das Netzwerk
,Verkehr in Stidten“ ein Analysetool entwi-
ckelt, mit dem das regionale Sendungsvolu-
men abgeschitzt werden kann. Zur Ermitt-
lung des regionalen Sendungsvolumens
werden regionalisierte und disaggregierte
Struktur- und Wirtschaftskennziffern (u.a.
Bevolkerung, Haushalte, Kaufkraft, Einzel-
handelsumsitze, Wertschopfung, BIP) be-
riicksichtigt, mit denen jeweils unterschied-
liche Marktsegmente regional verteilt wer-
den und anschlieend wiederum zum ge-
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samten regionalen KEP-Sendungsvolumen
zusammengefasst werden. Auf Basis dieses
Ansatzes ldsst sich das KEP-Sendungsvolu-
men in beliebigen Stidten in Deutschland
robust und bei hoher Komplexitit verliss-
lich regional aufteilen.

Exemplarisch fir die Stadt Disseldorf
werden in Tabelle 1 entsprechende ausge-
wihlte Strukturkennziffern fir das Jahr
2016 ausgewiesen. Unter Beriicksichtigung
der prognostizierten Marktentwicklung
kann die Entwicklung bis zum Jahr 2021
nachvollzogen und quantifiziert werden.
Dabei wird deutlich, dass in Diisseldorf mit
einem Anstieg des Sendungsvolumens am
KEP-Markt zu rechnen sein wird. Das be-
deutet auch eine Zunahme der durch-
schnittlichen KEP-Sendungen pro Kopf
und letztendlich eine Zunahme der einge-
setzten Fahrzeuge.

Handlungsdruck und -optionen fiir
die Stadte

Das Beispiel Diisseldorf lidsst erahnen, in
welchem Ausmafl Kommunen hinsichtlich
der Anpassungen und Neuausrichtungen lo-
gistischer Prozesse und Strukturen als Re-
sultat der dynamischen Entwicklungen im
Online-Handel vor die Bewiltigung neuer
verkehrlicher und stidtebaulicher Heraus-
forderungen gestellt sind. Zwar sind diese
auch von den politischen Rahmensetzun-
gen der Bundes- und Landesebene abhéngig
(z.B. Festsetzungen in den Landesentwick-
lungsprogrammen, Novellierung der Bau-
leitplanung oder Aufbau von Férderkulis-

Stdrke des
Handlungsbedarfs

&@/J’ﬂ

-t

m—
7 ™ —

Faketzentrum

n Zielragion Versandregion

sen), allerdings lassen sich bereits heute
potentialreiche Instrumente im Handlungs-
spielraum der Kommunen verorten, mit
denen auf die neuen unterschiedlichen Pro-
blemlagen infolge des KEP-Markt-Booms
reagiert werden kann. Aufgrund des dyna-
mischen Marktes und der bestehenden Un-
sicherheiten zur Innovationsgeschwindig-
keit sowie der Art und Richtung der Wir-
kungseffekte werden Entwicklungsriaume
zur Ausgestaltung aufgespannt, um proaktiv
Anpassungsstrategien zur Vermeidung von
unerwiinschten Effekten zu entwickeln
(Tabelle 2).

Fiir die Stadt Diisseldorf liegt der grofite
Handlungsdruck bis zum Jahr 2021 in der
Anpassung kommunaler Einzelhandelskon-
zepte, der Bereitstellung von Pick-up-Points
und der Ausweisung von multifunktionalen
Anlieferungsflichen in Wohngebieten. Dar-
iiber hinaus sollte auch ein besonderes Au-
genmerkt auf die Verbesserung der (Las-
ten-)Fahrradinfrastruktur und den Ausbau
der Ladeinfrastrukturen fiir Elektromobili-
tit gelegt werden. Flichen fiir autonome
Zustellkonzepte konnen fir die nichsten
Jahre bis 2021 weiter im Experimentiersta-
tus gesehen werden.

Beispielhaft kénnen fiir den Untersu-
chungsraum mehrere Handlungsoptionen
umrissen werden: Die Umsetzung des Kon-
zepts ,Punkte-statt-Fldche* [5] zielt auf die
Entlastung der Wohnquartiere ab, die be-
sonders stark vom wachsenden KEP-Markt
betroffen sind - etwa durch die Zunahme
lokal ~wirksamer  Schadstoffemissionen

Anpassung der kommunalen Einzelhandelskonzepte (u.a. Multichanneling) ++
Installation Pick-up Points ++
Anpassung & Ausbau der Radverkehrsinfrastrukturen +

Anlieferungsflachen (Zentrum) o/+
Anlieferungsflachen (Wohngebiet) ++
Elektromobilitdt und Ladeinfrastrukturen 1

Flachen far autonome Zustellkonzepte @/~

++ Hoher Handlungsbedarf; + Leichter Handlungsbedarf; @ Beobachtungsstatus und Testphasen;

- Vorerst eher kein Handlungsbedarf

Tabelle 2: Auswahl von Handlungsfeldern und -bedarfen zum Umgang mit dem

,KEP-Markt-Boom* am Beispiel DUsseldorfs fUr den Zeitraum 2016 bis 2021
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Quelle: [5]

durch Langzeitaufenthalte der Paketdiens-
te, neuer ,Stop-and-Go“-Verkehre sowie
Nutzungskonflikte mit Anwohnern und
dem flieBenden Verkehr durch unerlaubtes
Parken in zweiter Reihe oder auf den Geh-
wegen. Dies erfordert im Wesentlichen eine
Neujustierung der stadtischen Infrastruktu-
ren durch die Installation von Pick-Up-
Points in den Quartieren, mit denen Pakete
nicht mehr direkt an der Tiir des Empfin-
gers abgegeben werden, sondern an einem
zentralen Quartiersstandort und dort vom
Endkunden oder durch ,Quartiersverteiler*
selbst abgeholt oder verteilt werden; idea-
lerweise zu Fuf}, mit dem Rad oder leihba-
ren Lastenriddern/-karren [7]. Unter Einbe-
zug moderner Informations- und Kommu-
nikationstechnologien (IKT) sind mit den
Pick-Up-Points ernstzunehmende Alterna-
tiven zur Hauszustellung geschaffen, mit
denen das prognostizierte Sendungswachs-
tum auf der letzten Meile {iber Echtzeitin-
formationen effizienter abgewickelt und
auch durch den Kunden noch gesteuert
werden kann [8]. Inwiefern die Belieferung
dieser Pick-up-Points verpflichtend gegen-
iiber der Heimbelieferung sein sollte, ist im
Einzelfall von den kommunalen Entschei-
dungstriagern zu priifen. Solche Verpflich-
tungen konnten etwa durch temporire Ein-
fuhrverbote in die Wohnquartiere durchge-
setzt werden, wobei nur die direkte Zufahrt
zur jeweiligen Pick-up-Station ausgenom-
men wire, bzw. durch reglementierte Lie-
ferkonzessionen fiir die Quartiere geregelt
werden. Entscheidend wird dabei sicherlich
auch die Kundenpriferenz sein, wie flexibel
die Warensendungen durch den Kunden via
IKT gesteuert werden kénnen und ob die
Lieferkosten durch eine Anpassung der Inf-
rastrukturen den Kunden weiter geben wer-
den.

Eine Bedeutungsverschiebung vom sta-
tiondren Handel hin zum Online-Handel
kann von den Kommunen als Chance gese-
hen werden, die Warenverteilung auf der
letzten Meile ausnahmslos zu elektrifizie-
ren. Wihrend die Belieferung des stationi-
ren Einzelhandels sehr zentralisiert abliuft,
steht bei der Endkundenbelieferung die
stark fragmentierte letzte Meile im Fokus
der Lieferprozesse. Lieferprozesse fiir den



stationdren Einzelhandel hingegen sind
meist tiberregional in groflen Warenmen-
gen gebiindelt. Die Kombination aus entfer-
nungsintensiven Touren und hohen Ge-
wichten erschwert den Einsatz elektrischer
Antriebe, weshalb ihr Anteil bei LKWs von
3,5 bis 7,5 t im Jahr 2016 nahe Null lag. KEP-
Dienste hingegen operieren von regionalen
Logistikhubs aus und gliedern ihre Prozesse
kleinteilig in lokalen Zustellbezirken
(Bild 3). Dadurch nehmen sowohl die Tou-
renlingen als auch die benétigte Nutzlast
signifikant ab. Deshalb sind die Fahrzeuge
sehr gut zur Elektrifizierung geeignet, wie
etwa die Erfolgsgeschichte des StreetScoo-
ter und die zunehmenden Elektrifizierungs-
Aktivititen anderer Unternehmen belegen.
Mit Blick auf die Rolle der Kommune lisst
sich die Ausschopfung dieses Potentials
durch die derzeit viel diskutierten Restrikti-
onen gegeniiber Dieselfahrzeugen erheb-
lich steigern. Neben elektrischen LKWs
sind dartiber hinaus Lasten-Pedelecs, For-
men von Drohnen und innovative Konzepte
wie autonom rollende Packstationen oder
Zustellroboter als Alternativen zum diesel-
getriebenen Lieferfahrzeug einsatzfihig.
Schliefilich gilt es mittels der Férderung
von Konzepten des Cross- und Multi-Chan-
neling, den derzeitigen Flichendruck auf
die lokalen Einzelhandelsstrukturen zu ent-
spannen, mit denen digitale und stationire
Einzelhandelsstrukturen einschliefilich
korrespondierender Logistikkonzepte har-
monisiert werden [9]. Gegenldufige Ent-
wicklungstrends einer steigenden Nachfra-
ge von Lager- und Logistikflichen an den
Massenmirkten dicht besiedelter Regionen
auf der einen Seite und die sinkende Nach-
frage nach stationiren Einzelhandelsfla-
chen auf der anderen miissen nicht als Be-
drohung der kommunalen Einzelhandels-
strukturen begriffen werden. Ansiitze wie
die Grofle Emma in Meiflen oder Online City
Wuppertal (OCW) bieten geeignete Fallbei-
spiele, wie sich lokale Einzelhandelsstruk-
turen stirken lassen und alternative Ver-
triebswege iiber KEP-Dienste das Bediirfnis
nach einer same-day-delivery (oder gar same-
hour-delivery) befriedigen koénnen. Den
Kommunen kommt hier eine entscheiden-
de Handlungsmacht zu, indem sie solche
Ansitze einschliellich der korrespondie-
renden Logistikansitze in die stidtischen
Einzelhandelskonzepte beriicksichtigt.

Schlussbetrachtung: Risiken und
Chancen fiir Kommunen durch die
neuen Entwicklungen im Online-
Handel

Der am Beispiel Disseldorf skizzierte und
perspektivisch deutlich steigende Hand-
lungsdruck fur die Stidte verdeutlicht, dass
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kiinftig auf kommunaler Ebene innovative
Lieferkonzepte Teil der strategischen Pla-
nung werden miissen. Einerseits verschir-
fen die derzeit noch fast ausschliefilich die-
selbasierten Lieferverkehre ohnehin beste-
hende Emissionsprobleme, andererseits be-
droht die steigende Menge konventioneller
Lieferfahrzeuge auch die Attraktivitit und
Funktionalitit urbaner Gebiete. Altenburg,
Esser, Wittwosky et al. haben die Vielfalt der
moglichen Konzepte und Handlungsansét-
ze in einer Best-Practice-Toolbox herausge-
arbeitet, mit deren Hilfe urbane Anpas-
sungsstrategien entwickelt und letztendlich
stidtische Lieferverkehre konfliktfreier ab-
gewickelt werden konnen [5].

Das Netzwerk ,Verkehr in Stidten“ hat
sich zum Abschluss dieser Studie gegriin-
det, da sich sehr schnell herausgestellt hat,
dass sich die komplexen Herausforderun-
gen durch den wachsenden Online-Handel
vor dem Hintergrund der starken regiona-
len Heterogenitiit nicht monokausal 16sen
lassen, sondern im Zusammenspiel von Lo-
gistik- und Verkehrsexperten sowie Exper-
ten aus dem Bereich der Stadtentwicklung
gemeinsam angegangen werden miissen.
Eine Anpassung bestehender Lieferkonzep-
te hin zu schonenderen und konfliktarme-
ren Ansidtzen auf kommunaler und lokaler
Ebene kann nur durch einen gemeinsamen
strategischen Prozess von Kommunen, An-
liegern und Logistikbranche vor Ort initi-
iert werden. Das Netzwerk ,Verkehr in Stid-
ten” hat sich zum Ziel gesetzt, diese Prozes-
se zu begleiten und mit seiner Modellie-
rungskompetenz zu unterstiitzen. Durch
quantitative Abschitzungen dazu, welche
positiven bzw. negativen Auswirkungen al-
ternative Konzepte bezogen auf verkehrli-
che und stidtebauliche Indikatoren haben
wiirden, leistet das Netzwerk eine wichtige
objektive Entscheidungshilfe fir die Kom-
munen und Landkreise. [ ]
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