WIK e Diskussionsbeitrag
Nr. 496

Klimaneutrale Postdienstleistungen:

Wo stehen die Brief- und
Paketdienstleister in Deutschland?

Autoren:

Sonja Thiele

Petra Junk

Antonia Niederprim

" WI K : Bad Honnef, Dezember 2022
Wissenschaftliches Institut

fir Infrastruktur und
Kommunikationsdienste



Impressum

WIK Wissenschaftliches Institut fir

Infrastruktur und Kommunikationsdienste GmbH
Rhoéndorfer Str. 68

53604 Bad Honnef

Deutschland

Tel.: +49 2224 9225-0

Fax: +49 2224 9225-63

E-Mail: info@wik.org

www.wik.org

Vertretungs- und zeichnungsberechtigte Personen

Geschéaftsfuhrerin und Direktorin Dr. Cara Schwarz-Schilling
Direktor Alex Kalevi Dieke
Direktor

Abteilungsleiter

Netze und Kosten Dr. Thomas Plickebaum
Direktor

Abteilungsleiter

Regulierung und Wettbewerb Dr. Bernd Soérries

Leiter der Verwaltung Karl-Hubert Striver
Vorsitzender des Aufsichtsrates Dr. Thomas Solbach
Handelsregister Amtsgericht Siegburg, HRB 7225
Steuer-Nr. 222/5751/0722
Umsatzsteueridentifikations-Nr. DE 123 383 795

Stand: Dezember 2022

Bildnachweis Titel: © Robert Kneschke - stock.adobe.com

In den vom WIK herausgegebenen Diskussionsbeitragen erscheinen in loser Folge Auf-
satze und Vortrage von Mitarbeitern des Instituts sowie ausgewahlte Zwischen- und Ab-
schlussberichte von durchgefiihrten Forschungsprojekten. Mit der Herausgabe dieser
Reihe bezweckt das WIK, Uber seine Tatigkeit zu informieren, Diskussionsanstole zu
geben, aber auch Anregungen von auf3en zu empfangen. Kritik und Kommentare sind
deshalb jederzeit wilkommen. Die in den verschiedenen Beitragen zum Ausdruck kom-
menden Ansichten geben ausschlieBlich die Meinung der jeweiligen Autoren wieder.
WIK behalt sich alle Rechte vor. Ohne ausdruckliche schriftiche Genehmigung des WIK
ist es auch nicht gestattet, das Werk oder Teile daraus in irgendeiner Form (Fotokopie,
Mikrofilm oder einem anderen Verfahren) zu vervielfaltigen oder unter Verwendung
elektronischer Systeme zu verarbeiten oder zu verbreiten.

ISSN 1865-8997



Wir bedanken uns bei allen Interviewpartnerinnen und -partnern, die mit Gesprachen und
Diskussionen zu dieser Studie beigetragen haben. Ein besonderer Dank gilt dem Bun-
desverband Paket und Expresslogistik BIEK sowie dvs Deutscher Versand Service, die
durch ihre Unterstitzung die Emissionsschatzung furnationale Briefe und Pakete ermog-
licht haben.

BigMile Germany GmbH

Bundesverband Briefdienste e.V. BBD
Bundesverband der Kurier-Express-Post-Dienste e.V. BAKEP
Bundesverband Guterkraftverkehr und Logistik BGL
Bundesverband Paket und Expresslogistik e. V. BIEK
Citipost Nordwest GmbH & Co. KG

Deutsche Post AG

dvs Deutscher Versand Service GmbH

Hermes Germany GmbH

KEP Wirtschaftsdienst GmbH

Kraftfahrtbundesamt

Oko-Institut e.V.

Paragon Customer Communications GmbH
Statistisches Bundesamt

Umweltbundesamt

Zalando SE






Y4 WIK Klimaneutrale Postdienstieistungen

Inhaltsverzeichnis

Abbildungsverzeichnis
Tabellenverzeichnis
Boxen
Zusammenfassung
Summary
1 Einleitung
2 Treibhausgasemissionen von Post- und Paketsendungen
2.1 Der Beitrag von Transporten zu Treibhausgasemissionen in Deutschland
2.2 Emissionen ausgewahlter Post- und Paketdienstleister
2.3 Der Einfluss des Onlinehandels auf Emissionen: positiv oder negativ?
3 Bedeutung der Emissionen nationaler Brief- und Paketdienste
3.1 Datenverfiigbarkeit
3.2 Emissionsschatzung fir nationale Sendungen
3.2.1 Schatzung der Emissionen durch nationale Pakete fur das Jahr 2020
3.2.2 Schatzung der Emissionen durch nationale Briefe fir das Jahr 2020
4 Ziele und MaBnahmen deutscher Postdienstleister zur Emissionsreduktion
4.1 Nachhaltigkeitsziele deutscher Postdienstleister
4.1.1 Briefdienstleister
4.1.2 Paketdienstleister
4.2 Malinahmen zur Emissionsreduktion
4.2.1 Langstreckentransporte
4.2.2 Transporte auf der ersten und letzten Meile
4.2.3 Gebaude sowie Energieerzeugung und -beschaffung
4.3 Auswirkungen von MaRnahmen auf Kosten, Prozesse, Qualitat
4.3.1 Auswirkungen auf Kosten und Prozesse
4.3.2 Auswirkungen auf Qualitat
5 Treiber und Hemmnisse fiir das Erreichen klimaneutraler Postdienste
5.1 Treiber
5.1.1 Klimaschutzziele im Verkehrssektor

5.1.2 Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungsgesetz

15
15
17
17
22
25
25
25
26
28
28
31
34
36
36
40
43
43
43

43



Il Diskussionsbeitrag Nr. 496

5.1.3 Verbrennerverbot
5.1.4 Zugangsbeschrankungen in Innenstadten

5.1.5 Steigende Nachfrage nach klimaneutralen Postdiensten und
gesellschaftlicher Trend

5.1.6 Einfluss des Onlinehandels
5.1.7 Rolle der Kommunen
5.2 Hemmnisse

5.2.1 Bestehende Transport- und Zustellnetze sind fir fossile Technologien
optimiert

5.2.2 Hohe Transaktionskosten bei Umstellung auf Lastenradzustellung
5.2.3 Lange Wartezeiten auf alternative Fahrzeuge
5.2.4 Investitionen in E-Mobilitat als Herausforderung fir Nachunternehmer
5.2.5 Reichweite und Ladekapazitat von E-Fahrzeugen
5.2.6 Begrenzte Stromnetzkapazitaten
5.2.7 Fehlende Technologien im Langstreckentransport auf der StralRe
5.2.8 Hohe Investitionen und Kapazitatsengpasse im Schienentransport
5.2.9 Burokratie und steuerliche Fehlanreize fir Photovoltaik
5.2.10 Geringe Finanzkraft und Unternehmensgrofie
5.2.11 Mehr Transparenz fir Onlinekunden und Onlinehandler

5.3 Fazit

6 Schlussfolgerungen und Empfehlungen
6.1 Schlussfolgerungen
6.2 Empfehlungen

Literaturverzeichnis

vs WIK

44

44

45
47
49

50

50
51
51
52
53
54
55
56
56
57
58
60
62
62
63

66



vs WIK

Klimaneutrale Postdienstieistungen

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1
Abbildung 2

Abbildung 3
Abbildung 4
Abbildung 5
Abbildung 6
Abbildung 7

Abbildung 8
Abbildung 9

Abbildung 10

Abbildung 11

Abbildung 12

Abbildung 13
Abbildung 14

Treibhausgasemissionen in Deutschland seit 1990

Treibhausgasemissionen der Deutsche Post-Gruppe nach Modus
(2021)

Treibhausgasemissionen der DPD-Gruppe nach Quelle (2021
Paketmengenentwicklung im KEP-Markt

Anteile der Fahrzeugklassen

Emissionsanteile der Einsammlung/Zustellung und Langstrecke
Anteile der Emissionen nationaler Briefe nach Anbietergruppe

Briefdienstleister mit ISO 14001-Zertifizierung (Auswahl)

MaRnahmen deutscher Postdienstleister zur Emissionsreduktion im
Langstreckentransport

MaRnahmen deutscher Postdienstleister zur Emissionsreduktion auf
der ersten & letzten Meile

MaRnahmen deutscher Postdienstleister zur Emissionsreduktion beim
Betrieb von Gebauden sowie bei der Energieerzeugung und -
beschaffung

Versandoption Bahntransport bei DHL
Zahlungsbereitschaft fur nachhaltige Zustellung und Verpackung

Standorte ausgewahlter Brief- und Logistikzentren von Deutsche Post
DHL

10
18
20
24
26

29

31

34

42
46

50



[\ Diskussionsbeitrag Nr. 496 val WIK

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1 Durchschnittlicher CO2-Ausstol3 der Zustellung einer Sendung der
IPC-Mitglieder 6
Tabelle 2 Emissionen ausgewahlter Konzerne 8
Tabelle 3 Beforderungsleistung inlandischer Lkw seit 2017 15
Tabelle 4 Verkehrsleistung und Emissionen von Post- und Paketfracht (2014) 16
Tabelle 5 Mengengerust flr Emissionsschatzung: nationale Pakete (2020) 18
Tabelle 6 Dieselverbrauche pro 100km nach Fahrzeugklasse 19
Tabelle 7 Emissionsschatzung: Ergebnisse fir nationale Pakete (2020) 21
Tabelle 8 Mengengerist der Emissionsschatzung: nationale Briefe (2020) 23
Tabelle 9 Emissionen pro Sendung 23
Tabelle 10 Ergebnisse der Schatzung fiur nationale Briefsendungen 24
Tabelle 11 Ziele in Deutschland tatiger Paketdienstleister zur Emissionsreduktion 27
Tabelle 12 Mindestziele des Saubere-F ahrzeuge-Beschaffungsgesetz 44
Tabelle 13 Wirkung von Treibern und Hemmnissen aktuell und zukunftig 60
Boxen
Infobox 1 Tests mit alternativen Antrieben von Paketdiensten (Beispiele) 29
Infobox 2 Umstellung auf alternative Kraftstoffe (Beispiele) 29
Infobox 3 Transport von Paketen auf der Schiene (Beispiele) 30
Infobox 4 Empfangernaher Druck von Hybridpost (Beispiele) 31
Infobox 5 Umstellung auf alternative Antriebe (Beispiele) 32
Infobox 6 Treibstoffreduzierung (Beispiele) 32
Infobox 7 Alternative Paketzustellung in Innenstadten (Beispiele) 33
Infobox 8 Verbundzustellung von Briefen und Paketen (Beispiele) 33
Infobox 9 Unterstlitzung von Sub-Unternehmern bei E-Fahrzeugen (Beispiele) 34
Infobox 10 Einsatz moderner Heizanlagen (Beispiele) 35
Infobox 11 Energetische Sanierung (Beispiele) 35
Infobox 12 Strom aus erneuerbaren Energiequellen (Beispiele) 36
Infobox 13 Zukauf von Oko-Strom (Beispiele) 36

Infobox 14 Forderung von Elektromobilitat 53



vs WIK

Klimaneutrale Postdienstieistungen V

Zusammenfassung

Die Brief- und Paketdienstleister in Deutschland haben die Notwendigkeit erkannt, ihre
Prozesse nachhaltiger zu gestalten. Sie haben begonnen, ihre Emissionen zu reduzie-
ren, sind aber weit entfernt davon, klimaneutrale Postdienste anzubieten, die nur fir ei-
nen Restbestandteil fossiler Energie auf Kompensationsmal3hahmen beruhen — und
nicht als hauptsachliche Mallnahme. Am weitesten fortgeschritten ist die Deutsche Post
DHL, die aufgrund ihrer hohen Ertragskraft grof3ere finanzielle Spielrdume hat und sich
daher im Vergleich zu den Wettbewerbern im Brief- und Paketmarktin einer Sonderpo-
sition befindet.

Basierend auf einer ersten Annaherung schatzen wir fir das Jahr 2020, dass Transporte-
missionen nationaler Briefe fur 0,3%, jene nationaler Pakete flr 2,3 bis 2,9% der Treib-
hausgase im Verkehrssektor verantwortlich waren. In der Beférderung von Briefen und
Paketen macht der Langstreckentransport mit schweren Nutzfahrzeugen den gréften
Emissionsanteil aus. Die Zustellung ist fur etwa ein Viertel der Emissionen verantwortlich.
In der Zustellung setzen die Dienstleister aktuell die meisten Reduktionsmaflinahmen um.
Dennoch schépfen sie das Potenzial fir emissionsarme Zustellung nicht aus. Vor allem
in Stadten kdnnten bereits heute mehr elektrifizierte Fahrzeuge und Lastenrader fur die
letzte Meile eingesetzt werden. Unserer Einschatzung nach ist es angesichts steigender
Paketmengen erforderlich, dass die Anbieter bei den Reduktionsmallinahmen sowohl in
der logistischen Wertschopfungskette als auch in nicht-logistikbezogenen Bereichen an
Geschwindigkeit zulegen.

Die wesentlichen Hemmnisse fur die nachhaltige Transformation von Brief- und Paket-
diensten sind einerseits fehlende Technologien fur Langstreckentransporte, andererseits
hohe Investitions- und Transaktionskosten fir den Umbau der bestehenden Transport-
und Zustellnetzen. Kleine und mittlere Unternehmen sowie Nachunternehmer haben gro-
Rere Schwierigkeiten als grof3e Unternehmen, in emissionsarme Fahrzeuge und dafir
erforderliche Infrastruktur zu investieren. Es fehlen Hilfen und Unterstitzung fur diese
Gruppe durch die Paketdienste, sowie einfachere Verfahren fir die Beantragung von
Fordergeldern und den Ausbau der Ladeinfrastruktur. Zudem fehlen umfassende Kon-
zepte zur klimaneutralen Zustellung sowohl in Stadten als auch auf dem Land, die durch
jeweils eigene Herausforderungen gekennzeichnet sind. Kooperative Ansatze fur die Ein-
sammlung und Zustellung in landlichen Gebieten sind bisher nur in Einzelfallen zu finden,
wenn Briefdienstleister auch Pakete zustellen. Unserer Einschatzung nach sind weitere
Impulse von aulRen fir die nachhaltige Transformation der Brief- und Paketdienste erfor-
derlich. Als mdgliche Akteure kdnnen der Onlinehandel und Kommunen auftreten, die ein
Eigeninteresse daran haben, emissionsarme Versandlosungen voranzutreiben.

Insgesamt gibt es noch zu wenig zuverlassige und vergleichbare Informationen Uber den
Treibhausgasausstol} durch Post- und Paketdienste. Wir halten deswegen die Entwick-
lung und Anwendung (europaweit) einheitlicher Standards fur erforderlich. Weitere Markt-
beobachtung, Forschung und Monitoring der Malinahmen zur nachhaltigen Transforma-
tion der Brief- und Paketdienstleister durch die Bundesnetzagentur halten wir zur Erho-
hung der Transparenz fur sinnvoll. Langfristig sollte ein Monitoring der Emissionen folgen.
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Summary

Mail and parcel service providers in Germany have recognised the need to make their
processes more sustainable. They have started to reduce their emissions, but are far
from offering climate-neutral postal services that rely on offsetting measures only for a
residual component of fossil energy - and not as the main measure. The most advanced
is Deutsche Post DHL, which has greater financial leeway due to its high profitability and
therefore finds itself in a special position compared to its competitors in the letter and
parcel market.

Based on a first approximation, we estimate for the year 2020 that transport emissions of
national letters were responsible for 0.3%, those of national parcels for 2.3 to 2.9% of
greenhouse gases in the transport sector. In the transport of letters and parcels, long-
distance transport with heavy goods vehicles accounts for the largest share of emissions.
Delivery is responsible for about a quarter of the emissions. The service providers are
currently implementing the most reduction measures in delivery. Nevertheless, they are
not exploiting the potential for low-emission delivery. Particularly in cities, more electrified
vehicles and load bikes could already be used for the last mile. In our view, increasing
parcel volumes require providers to accelerate reduction measures both in the logistics
value chain and in non-logistics-related areas.

The main obstacles to the sustainable transformation of letter and parcel services are, on
the one hand, the lack of technologies forlong-distance transports and, on the other hand,
high investment and transaction costs for the restructuring of existing transport and de-
livery networks. Small and medium-sized enterprises and subcontractors have greater
difficulties than large companies in investing in low-emission vehicles and the necessary
infrastructure. There is a lack of aid and support for this group from the parcel services,
as well as simpler procedures for applying for subsidies and expanding the charging in-
frastructure. In addition, there is a lack of comprehensive concepts for climate-neutral
delivery both in cities and in rural areas, each of which is characterised by its own chal-
lenges. Cooperative approaches for collection and delivery in rural areas so far only exist
in single cases, when letter service providers also deliver parcels. In our opinion, further
impulses from outside are necessary for the sustainable transformation of letter and par-
cel services. Possible actors could be online retailers and municipalities, each of which
has a vested interest in promoting low-emission delivery solutions.

Overall, there is still too little reliable and comparable information on greenhouse gas
emissions by postal and parcel services. We therefore consider the development and
application of (Europe-wide) uniform standards to be necessary. We consider further mar-
ket observation, research and monitoring of the measures for sustainable transformation
of the letter and parcel service providers by the Federal Network Agency to be sensible
in order to increase transparency. In the long term, monitoring of emissions should follow.
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1 Einleitung

Das Ziel, Treibhausgasneutralitat fir Deutschland bis zum Jahr 2045 zu erreichen, erfor-
dert von allen Sektoren einen tiefgreifenden Transformationsprozess. Im Transport- und
Verkehrssektor, dem Post- und Paketdienste zugerechnet werden kénnen, sollen fur den
Zeithorizont bis zum Jahr 2030 mehr als 40% der Verkehrsemissionen reduziert werden.
Von einem solchen Minderungspfad ist der Verkehrssektor bisher weit entfernt. Der an-
stehende Transformationsprozess verlangt erhebliche Anstrengungen von den Brief-und
Paketdienstleistern. Gleichzeitig wirkt der Onlinehandel als Treiber des Paketwachstums,
so dass in Zukunft nicht nur die bisherige, sondern eine steigende Anzahl von Sendungen
nachhaltig beférdert werden muss.

Bislang ist wenig erforscht, in welchem Umfang Brief- und Paketdienste in Deutschland
Treibhausgase emittieren. Zwar hat der Einsatz emissionsarmer Fahrzeuge in der Ein-
sammlung und Zustellung bereits begonnen, aber es ist unklar, wie klimafreundlich die
Branche in der Praxis ist. In Kapitel 2 untersuchen wir den Beitrag von Transporten zu
den Treibhausgasemissionen in Deutschland und diskutieren den Einfluss des Online-
handels.

Brief- und Paketdienstleister setzen eine Vielzahl von unterschiedlichen MaRnahmen zur
Steigerung der Nachhaltigkeit und Reduktion von Treibhausgasen um. Im Kapitel 3 schat-
zen wir die Emissionen, die durch nationale Brief- und Paketsendungen in Deutschland
entstehen. Erstmals nehmen wir damit eine Schatzung der Emissionen fur Postdienste
vor. Wir untersuchen und vergleichen die Ziele und Malinahmen der Dienstleister zur
Emissionsreduktion in Deutschland und diskutieren darauf aufbauend die Auswirkungen
der MalRnahmen auf bestehende Prozesse, Qualitat und Kosten bei der Erbringung von
Postdienstleistungen (Kapitel 4). Eine Darstellung und Diskussion der Treiber und
Hemmnisse fur das Erreichen klimaneutraler Postdienste schliet den Beitrag ab (Kapi-
tel 5).

Die Studie schlief3t in Kapitel 6 mit Empfehlungen, wie die sektorspezifische Regulierung
den Transformationsprozess hin zu klimaneutralen Postdiensten unterstitzen kann.
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2 Treibhausgasemissionen von Post- und Paketsendungen

2.1 Der Beitrag von Transporten zu Treibhausgasemissionen in Deutsch-
land

Verkehrsemissionen waren im Jahr 2019 fur 20,5% aller deutschen Treibhausgase ver-
antwortlich, 2021 sank dieser Anteil auf 19,4%. Die Entwicklungder gesamten Treibhaus-
gasemissionen in Deutschland zeigt zwischen 1990 und 2019 einen bestandig negativen
Trend, von dem sich der Verkehrssektor aber abgekoppelt hat (siehe Abbildung 1). Ein-
sparungen der deutschen Treibhausgasemissionen sind in allen anderen Sektoren er-
reicht worden, wohingegen der nationale Verkehr (StralRen-, Flug-, Schienen- und Bin-
nenschifffahrtsverkehr) im Jahr 1990 163,4 Millionen Tonnen CO2-Aquivalente ausstie3,
im letzten Jahr vor der Pandemie 2019 164,1. Zwar sind leichte Schwankungen der Ver-
kehrsemissionen in den letzten 30 Jahren zu beobachten, insgesamt sind aber trotz gro-
Rer Springe in der Fahrzeugtechnologie und Vorgaben auf europaischer Ebene zu Flot-
tenemissionen die Verkehrsemissionen seit 1990 nicht deutlich gesunken.! Die Griinde
dafir liegen vor allem in der Zunahme der Verkehrsleistung. Ein Rickgang sowohl der
gesamten als auch der Verkehrsemissionen im Jahr 2020 liegt in der Corona-Pandemie
und den Mallnahmen zum Gesundheitsschutz begriindet, die die wirtschaftliche Aktivitat
in vielen Bereichen stark reduzierten.

Abbildung 1 Treibhausgasemissionen in Deutschland seit 1990
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Quelle: (Umweltbundesamt, 2022c)

1 Derinternationale Flug- und Schiffsverkehristin diesen Daten nicht enthalten. Internationale Verkehre
werden nichtin den nationalen Treibhausgasbilanzen, sondern separat erfasst und als eigenstandige
Position nach dem Kyoto-Protokoll berichtet.
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Die Abbildung enthalt als schwarze Markierungen die Klimaschutzziele der Bundesregie-
rung fir den Verkehrssektor ab 2020, die im Klimaschutzgesetz (KSG) verankert sind.2
Das Ziel fur den Verkehrssektor wurde durch die pandemiebedingten Beschrankungen
im Jahr 2020 eingehalten, aber mit der Normalisierung der wirtschaftlichen Aktivitat und
des gesellschaftlichen Lebens im Jahr 2021 verfehlt. Das Klimaschutzgesetz sieht fur die
Jahre bis 2030 eine jahrliche Reduzierung der Emissionsmengen im Verkehr sowie in
den anderen Sektoren vor. Im Verkehrssektor lautet das Ziel, die Emissionen von
148 Mio.t CO2-Aquivalenten (2021) auf 85 Mio. t im Jahr 2030 zu senken.3 Davon ist
der Sektor weit entfernt, wie auch das Umweltbundesamt feststellt: ,Die MaBnahmen sind
bisher zu wenig ambitioniert, das Tempo der Verénderung viel zu gering“.4

Transportemissionen durch Postdienste

Postdienstleistungen verursachen Emissionen, die zum Uberwiegenden Teil aus Trans-
porten bestehen. Nach dem Flug- hat der StralRenverkehr die hochsten Klimawirkungen
im Gutertransport, dabei schneiden leichte Lkw pro Tonnenkilometer schlechter ab als
schwere.’ Es sind gerade solche leichten Nutzfahrzeuge, die von Dienstleistern in der
Postbranche eingesetzt werden, da Postsendungen leichte Giiter enthalten, die den Ein-
satz schwerer Lkw nur fur Langstreckentransporte erfordern.

Emissionen aus Gebauden und der Entsorgung von Abfallen machen in der Branche nur
einen kleinen Teil der Gesamtemissionen aus. Exemplarisch zeigt Abbildung 1 (linke
Seite) die Emissionen von Deutsche Post DHL auf Konzernebene nach Emissionsquelle,
von denen Gebaude 1% der Gesamtemissionen ausmachen. Dabei ist zu berlcksichti-
gen, dass die Emissionen die globalen Aktivitaten von Deutsche Post DHL beinhalten,
also auch das internationale Fracht- und Expressgeschéft (rechte Seite der Abbildung).®
Die Flug- und Seetransporte sind sehr emissionsintensiv und zum grofiten Teil den Seg-
menten Global Forwarding, Freight sowie Express zuzurechnen. Fur das Geschéaft inner-
halb Deutschlands ist davon daher auszugehen, dass mehr als 1% der Emissionen auf
Gebaude entfallen.

2 Siehe Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG)vom 12.Dezember2019 (BGBI.|S. 2513), das durch Artikel 1
des Gesetzes vom 18. August2021 (BGBI. | S. 3905)geandertworden ist, Anlage 2.

3 Bis zum Jahr 2045 soll Deutschlandinsgesamtnetto-neutralwerden, bisheristaber nichtdie Verteilung
der dazu nétigen Einsparungen auf die Sektoren festgelegt. Siehe § 3 (2) KSG.

4 Umweltbundesamt, Mobilitatneu steuern. Ein Steuer- und Abgabenkonzeptfirklimaschonendenund
sozial gerechneten Verkehr bis 2050, 2022, S. 7.

5 Vgl. Umweltbundesamt, Okologische Bewertung von Verkehrsarten, 2020, S. 128.

6 Deutsche Post DHL berichtetliber die Emissionsquellen nur auf Konzernebene, daheristeine Betrach-
tung furdas Geschéaftinnerhalb Deutschlands nichtmdglich.



4 Diskussionsbeitrag Nr. 496 Y4 WIK

Abbildung 2 Treibhausgasemissionen der Deutsche Post-Gruppe nach Modus

(2021)
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Quelle: Deutsche Post DHL Group, 2022

Die Aufteilung der Emissionen nach Quelle kann auf andere Brief- oder Paketdienstleister
in Deutschland nicht uneingeschrankt Ubertragen werden. Wettbewerber der Deutschen
Post wie Hermes, DPD, UPS oder alternative Zustelldienste im Briefmarktberichten nicht
oder mit einer anderen Aufteilung Uber Emissionsquellen innerhalb der Organisation, so
dass eine aquivalente Darstellung nicht moglich ist.

Abbildung 3  Treibhausgasemissionen der DPD-Gruppe nach Quelle (2021
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Quelle: (DPD Group, 2022)

Die Aufteilung der Emissionen der DPD-Gruppe (siehe Abbildung 3) zeigt eine Verteilung,
die sich von der Deutsche Post-Gruppe deutlich unterscheidet. Lufttransporte spielen bei
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DPD nur eine untergeordnete Rolle, da Transporte vor allem straflengebunden erfolgen.
Hierbei verursachen Transporte auf der Langstrecke die Halfte aller Emissionen. Der An-
teil von 5% fur Gebaude liegt Uber dem mit 1% sehr geringem Anteil bei DPDHL und ist
wie oben erldutert Ausdruck der unterschiedlichen Geschaftsmodelle.

Nationale Briefe und Pakete werden liberwiegend auf der StralRe transportiert

Nationale Briefsendungen werden fast ausschlieRlich im Strallenverkehr transportiert,
mit wenigen Ausnahmen. Deutsche Post transportiert einen Teil der nationalen Briefe auf
langen Distanzen mit dem Flugzeug. Aktuell werden noch drei werktagliche Flugverbin-
dungen, d.h. sechs Flige pro Tag, fur den Brieftransport verwendet. Die Fllge finden
nachts auf den Strecken Berlin-Miinchen, Berlin-Hannover und Hannover-Stuttgart statt.”
Die Wettbewerber der Deutschen Post im Briefbereich setzen ausschlieRlich auf Stra-
Rentransport flr Briefsendungen. Briefe werden weder von der Deutschen Post noch von
Wettbewerbern auf der Schiene transportiert.

Paketdienstleister in Deutschland transportieren nationale Pakete Uberwiegend im Stra-
Renverkehr. Deutsche Post beférdert mit den im obigen Absatz erwahnten Nachtfligen
fur Briefe zusatzlich Warensendungen und Packchen GrolRe S, sofern das Briefaufkom-
men es zulasst.8 In aufkommensstarken Zeiten wie zur Weihnachtszeit werden Briefe auf
den Flugen priorisiert und andere Sendungen nur dann per Flugzeug beférdert, wenn
freie Kapazitaten bestehen. Weder Deutsche Post DHL noch die Wettbewerber Hermes,
DPD, UPS, Amazon Logistics und GLS beférdern nationale Pakete per Flugzeug. Der
Schienentransport von Paketen war bei der Deutschen Post bis zur Mitte der 1990er
Jahre mit der Bahnpost ublich, wurde aber mit der Umstrukturierung des Paketpostnetzes
abgeschafft. Aktuell beférdert Deutsche Post DHL nach eigenen Angaben 6% der natio-
nalen Pakete per Zug (siehe auch Kapitel 4.1.1). Dieser Anteil soll zukinftig auf 20%
gesteigert werden.? DPD testet seit Mitte 2022 die Paketbef6érderung auf der Schiene
zwischen Hamburg und Duisburg.10 Hermes testet den Schienentransport seit Juli 2022
fur grenziberschreitende Pakete zwischen Deutschland und Polen.11

2.2 Emissionen ausgewahlter Post- und Paketdienstleister
Durchschnittliche Emissionen pro Sendung

Nur wenige Post- und Paketdienstleistern verdffentlichen die Treibhausgasemissionen
pro Sendung oder Paket. Aus dem Nachhaltigkeitsberichten der DPD-Gruppe geht her-
vor, dass die Emissionen pro Paket in den letzten Jahren gesunken sind. DPD berichtet,

Vgl.NTV, 2022. Diese Angaben wurden von Deutsche Post DHL im Interview am 19.5.2022 bestatigt.
Interview mit Deutsche Post DHL am 19.5.2022.

Vgl. (Deutsche Post DHL Group, 2021).

Vgl. (CEP-Research, 2022a).

Vgl. (Hermes Germany, 2022).

QLY
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dass ein Paket im Jahr 2021 0,76 kg CO2-Aquivalente verursacht hat, wahrend es im
Jahr davor noch 0,786 kg und 0,97 kgim Jahr 2013 waren.12

Die International Postal Corporation (IPC) konsolidiert Emissionen, die bei ihren Mitglie-
dern in der Zustellung anfallen und verdéffentlicht Zeitreihen zum durchschnittlichen CO2-
Ausstol} pro Brief und Paket (siehe Tabelle 1). Von den 19 berichtenden IPC-Mitgliedern
stammen 12 Postunternehmen aus der EU, darunter auch Deutsche Post.13 Im Jahr
2021 wurde die Methode verandert, so dass die Daten fur das Jahr 2020 nicht mit denen
der Vorjahre vergleichbar sind. Zu beachten ist, dass es sich bei den Werten in der Ta-
belle nicht um die Gesamtemissionen einer Sendung handelt, sondern um den CO2-
Ausstol in der Zustellung.

Tabelle 1 Durchschnittlicher CO2-Ausstol? der Zustellung einer Sendung der IPC-
Mitglieder

Briefe (Gramm 35,6
CO2 pro Stiick)

Pakete (Gramm 540,9 501,3 487.,8 478,3 466,3 4741 508,7 513,8
CO2 pro Stiick)

Quelle: (International Post Corporation (IPC), 2021)

36,1 36,5 36,4 35,7 36,3 37,6 40,8

Fir Briefe sind die Sprunge auffallig, zum Beispiel zwischen den Jahren 2016, 2017 und
2018. Die Ursache fur die Spruinge ist unklar und mag einerseits mit Veranderungen der
Organisationsstruktur der IPC-Mitglieder (An- und Verkaufe von Tochterunternehmen)
wahrend des Beobachtungszeitraums zu tun haben, aber auch mit Veranderungen der
Erfassungsmethode.14 Tendenziell steigen Emissionen pro Briefsendung, selbst wenn
das Jahr 2020 mit veranderter Methode nicht bertcksichtigt wird. Ohne weitere Angaben
zu der Datenbasis und der Berechnungsmethode konnen keine verifizierbaren Aussagen
zu den Ursachen getroffen werden, eine Rolle dirfte aber auch das weltweit sinkende
Briefvolumen spielen (besonders fur das Jahr 2020, in dem es corona-bedingt einen er-
heblichen Mengeneinbruch gab).

Far die Zustellemissionen bei Paketen ist in den Daten von IPC bis zum Jahr 2017 ein
sinkender Trend zu beobachten. Sinkende Emissionen sind nach Angaben von IPC vor

12 Vqgl. (DPD Group, 2022, S. 32). Die Emissionsberichterstattung von DPD beruht nicht auf einem der
etablierten Standards zur Treibhausgasbilanzierung. Anstatt dessen nutzt DPD eine selbst entwickelte
Methodik. Es ist unklar, wie gut die Angaben von DPD mit denen anderer Dienstleister verglichen wer-
den kdnnen.Vgl. zu einem Uberblick verschiedener Standards und ihrer Unterschiede (Thiele, 2022).

13 Die anderen EU-basierten Postunternehmen sind die designierten Universaldienstleister aus Belgien,
Finnland, Frankreich, Irland, Italien, Luxemburg, Niederlanden, Osterreich, Portugal, Schweden/Dane-
mark (PostNord) und Spanien. Vgl. (International Post Corporation (IPC), 2021, S. 35f.).

14 IPC weist darauf hin, dass Anderungen von beispielsweise derinternen Erfassungs- oder Berichtsme-
thode eines Mitglieds zu nachtraglichen Anderungen des berichteten konsolidierten CO2-AusstoRes
fihren. Auf S. 33 in (International Post Corporation (IPC), 2021) werden die nachtraglich korrigierten
Werte fur die Jahre 2013-2018 aufgefihrt.
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allem auf eine Steigerung des Anteils von E-Fahrzeugen von 4% (2013) auf 16% (2020)
bei den berichtenden IPC-Mitgliedern zuriickzufiihren.1% Ab dem Jahr 2018 findet eine
Trendumkehr statt, wobei auch hier letztlich unklar bleibt, worauf diese Entwicklung zu-
ruckzufuhren ist. Sinkende Briefmengen konnten ein Einflussfaktor fur diejenigen Univer-
saldienstleister sein, die Briefe und Pakete im Verbund zustellen. Eine Abnahme der
Briefvolumina wirde dazu fuhren, dass ein grof3erer Teil der anfallenden Emissionen auf
Pakete alloziert wirde. IPC weist in dem Nachhaltigkeitsbericht auf die unterschiedlichen
Allokationsmethoden fur die Emissionen von Briefen und Paketen hin. Deutsche Post
DHL beispielsweise alloziert samtliche Zustellemissionen auf Briefsendungen, mit dem
Verweis auf die Erbringung, im gleichen Konzernsegment. Andere Postunternehmen al-
lozieren nach Kosten (z.B. bpost und Correos), Umsatz (z.B. CTT Correios, An Post,
Poste lItaliane) oder nach anderen Kriterien (z.B. Frachtkosten fur Lufttransport bei La
Poste). Diese Beispiele verdeutlichen die bereits festgestellten Herausforderungen fur
die Vergleichbarkeit der Berichtspraxis verschiedener Postdienstleister. Letztlich kdnnen
die oben dargestellten Angaben zum CO2-Ausstol} der Brief- und Paketzustellung nur
einen groben Anhaltspunkt fir die GroéRenordnung liefern, stellen aber keine verlassliche
und vergleichbare Datenreihe dar.

Emissionen von Dienstleistern

In Deutschland gehéren Deutsche Post DHL (DPDHL), Hermes, DPD, GLS, UPS und
Amazon Logistics zu den groten Paketdienstleistern. Tabelle 2 zeigt die Treibhaus-
gasemissionen der jeweiligen Konzerne insgesamt, Daten nur fur Deutschland sind nicht
verfugbar. Fur GLS liegen keine Daten vor. Sowohl der Paketdienst Hermes als auch
Amazon Logistics sind Teil von Handelskonzernen. Bei der Interpretation der Daten ist
daher zu beachten, dass wesentliche Teile der Emissionen aulerhalb des Logistikbe-
reichs entstanden sind. Deutsche Post DHL ist der einzige Konzern, der Emissionen fur
Segmente berichtet, die Tabelle zeigt zusatzlich das Segment Post & Paket Deutschland.

15 Dieberichtenden 19 IPC-Mitglieder setzen neben E-Fahrzeugen auch Fahrzeuge ein, die mitalternati-
ven Treibstoffen angetrieben werden. Vgl. (International Post Corporation (IPC), 2021, S. 15 f.).
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Tabelle 2 Emissionen ausgewahlter Konzerne

DPDHL DPDHL | Otto-Gruppe UPS Amazon

Post & Paket

TTW &
WTW

k.A.

Berechnung TTW & k.A. k.A.

WTW / TTW 16 WTW

Emissionen in Mio. Tonnen

2020 33,64 WTW 1,69 (WTW) (2019: 1,526 kom- 34,138 60,64
(27,67 TTW) 0,205814) pensierte
2020: Emissionen
0,196030
39,36 WTW 1,81 (WTW) 0,315873 1,58 kom- 34,510 71,54
(32,38 TTW) pensierte
Emissionen

Hinweis:DPD berichtet nicht tiber die Emissionen in absoluter Hohe.17 Seit dem Geschaftsjahr 2021/22
konsolidiertdie Otto-Gruppe nach dem Verkauf wesentlicher Teile der Hermes-Gruppe das Ergeb-
nis der Hermes-Gesellschaften Deutschland und GroRbritannien nicht mehr im Jahresabschluss,
die Otto-Gruppe greift aberweiterhin auf die Versanddienste von Hermes zurtick. Ob dies Auswir-
kungen auf die Abgrenzung der Treibhausgasbilanz der Otto-Gruppe hat, bleibtunklar.

Quellen:(Deutsche Post DHL Group, 2022d), (Otto Group, 2021, S. 27), (Otto Group, 2022, S. 88), (DPD
Group, 2022, S. 30), (DPDgroup und DPD Deutschland GmbH, 2021, S. 29), (Amazon, 2022c),
(UPS Corporation, 2022, S. 82)

Die Hohe der Emissionen ist aufgrund der unterschiedlichen Geschaftsmodelle nicht ver-
gleichbar. Auffallig ist, dass die berichteten Emissionen der Otto-Gruppe im Zeitablauf
schwanken, was Fragen hinsichtlich der Abgrenzung aufwirft. In ihrem Geschéaftsbericht
gibt die Otto-Gruppe an, bis 2030 Klimaneutralitat ,mit Blick auf die eigenen Standorte
der Otto Group, die Transporte, die Mobilitdt der Mitarbeiter*innen sowie auf die Verar-
beitung von Daten in externen Rechenzentren und von der Otto Group genutzten Cloud-
Diensten“ (Otto Group, 2022, S. 88) realisieren zu wollen. Ob sich die berichteten Emis-
sionen fur beide Jahre auf diese genannten Bereiche beziehen, bleibt allerdings unklar.
Ein separater Nachhaltigkeitsbericht von Hermes beziffert CO2-Emissionen fur das Jahr
2017 auf 258.090 Tonnen.18 UPS berichtet steigende Emissionen, die vor allem auf An-
stiege im Scope 3 (ausgelagerte bzw. zugekaufte Leistungen) zurtickzufiihren sind. 19

Alle betrachteten Konzerne berichten somit eine Zunahme der Emissionen von 2020 auf
2021. Selbst wenn es Dienstleistern gelingt, die Emissionen pro Paket zu reduzieren, wie
zu Beginn des Kapitels beschrieben, wird diese Reduktion durch die mengenmalige

16 Die Abklrzung WTW steht fur Well-to-Wheel, d.h. Emissionen durch Kraftstoffe inklusive der Vorket
tenemissionen, die bei der Férderung, Aufbereitung und dem Transport von Kraftstoffen von der Quelle
bis zum Verkaufspunktanfallen. Emissionen, die als TTW (Tank-To-Wheel) berichtet werden, bertick-
sichtigen keine Vorkettenemissionen

17 DPD berichtetnicht, ob alle entstandenen Emissionen kompensiertwurden, oder ob die kompensierten
Emissionen einen Teil der Gesamtmenge darstellen.

18 Vgl. (HermesEurope GmbH,2018).

19 Die Emissionen im Scope 3 sind bei UPS von 18,6 Mio. t auf 19,5 Mio. t (2021) gestiegen, vgl. (UPS
Corporation, 2022, S. 82).
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Zunahme Uberkompensiert. Mangels einer transparenten Berichterstattung Uber Emis-
sionen pro Paket kdnnen diese gegenlaufigen Effekte nicht quantifiziert werden.

Emissionen in Deutschland

Die Angaben der Konzerne zu Emissionen in Tabelle 2 lassen sich mangels einer lan-
derbezogenen Berichterstattung nicht auf einzelne Lander herunterbrechen. Esist daher
auf Grundlage dieser Informationen nicht ermittelbar, wie hoch die Emissionen durch Pa-
ket-, Express- und Postdienste in Deutschland oder in der gesamten EU sind.

2.3 Der Einfluss des Onlinehandels auf Emissionen: positiv oder nega-
tiv?

Das Umsatzwachstum im Onlinehandel hat durch die Corona-Pandemie zugenommen:
im Jahr 2020 stieg der Onlineumsatz mit Waren um 14,6% im Vergleich zum Vorjahr, im
Jahr 2021 sogar um 19%.29 Dadurch beschleunigte sich auch das Wachstum von B2C-
Paketen weiter. Bereits vor Corona waren die jahrlichen Zuwachsraten deutlich positiv,
aber unterhalb der 10-Prozent-Marke.21 Durchdas pandemiebedingte Wachstum im On-
linehandel sprang die jahrliche Wachstumsrate fur nationale B2C-Pakete auf 18,6% im
Jahr 2020 und 16,8% im Jahr 2021. Wenn auch im Jahr 2021 die Wachstumsrate im
Vergleich zum Vorjahr leicht sank, ist sie noch immer doppelt so hoch wie vor den Co-
rona-Jahren.22 Der Anteil der B2C-Mengen ist von 50% im Jahr 2018 auf 59% im Jahr
2021 gestiegen (siehe Abbildung 4).23

20 Die Angaben beziehen sich auf Onlinehandelsumséatze mitWaren. Umsatze mit Dienstleistungen sind
nicht enthalten.Vgl. (Bundesverband E-Commerce und (bevh),2022).

21 Vgl. (KE-Consult, 2020).

22 Vgl.ebenda.

23 Vgl. (KE-Consult,2022) und (KE-Consult, 2019).
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Abbildung 4 Paketmengenentwicklung im KEP-Markt
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Quelle: Eigene Abbildung basierend auf BIEK, KEP-Marktstudien 2022 und 2021

Die zusatzlichen Paketvolumina, die durch das Wachstum entstehen, verursachen zu-
satzliche Verkehre, die beim derzeitigen Stand der Umstellung auf alternative Transport-
mittel bei Post- und Paketdienstleistern nicht vollstandig durch emissionsfreie Fahrzeuge
geleistet werden koénnen. Dies hat eine Zunahme der Emissionen bei allen Paket- und
Postdienstleistern, die darlUber berichten, zur Folge (siehe Kapitel 2.2). Die Frage, wie
klimaschadlich Onlinehandel tatsachlich ist, versuchen Forschende, Interessenverbande,
Onlinehandlerinnen und -handler und Zustelldienstleister seit Jahren zu beantworten.

Eine global angelegte Studie von Clean Mobility Collective (CMC) und Stand.earth Re-
search Group analysiert die Treibhausgasemissionen von 90 international agierenden
Zustelldienstleistern und stellt fest, dass diese insgesamt fur tber 4,5 Megatonnen CO2
verantwortlich sind. Sie kommtzu dem Schluss, dass der Onlinehandel ,signifikant® zu
den globalen Emissionen beitragt:

“The overall carbon emissions from the last-mile delivery sector in the United States, Eu-
rope and India indicate that the e-commerce sector is currently a significant contributor
to overall emissions in countries and regions across the world.”24

Eine Studie von Oliver Wymanim Auftrag von Amazon untersucht die 6konomischen und
dkologischen Auswirkungen des Onlinehandels.25 Sie kommthinsichtlich der Umweltein-
flisse zu dem Schluss, dass der Kauf bestimmter Produkte im stationaren Handel 1,5-
bis 2,9-mal so viele Treibhausgase verursacht wie im Onlinehandel, und dass zwar im
Internet bestellte Waren Verkehr auslosen, aber andererseits vier- bis neunmal so viel

24 Vgl. (Hicks, Katta, & Lam,2022,S. 11)

25 Vgl. (Oliver Wyman, 2021). Die Studie untersuchtjeweils fiir Onlinehandel und stationdren Handel den
Ausstold von CO2-Aquivalenten, den entstehenden Verkehr und den Verbrauch an Landflache fur die
gesamte Wertschdpfungskette von der Herstellung bis zur Haustiir des Kunden/der Kundin.
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Verkehr eingespart wird.26 Die Unterschiede entstehen laut der Studie vor allem durch
den Energieverbrauch der physischen Geschafte und die Anfahrt von Kundinnen und
Kunden zum Einkauf per Auto. Dies basiert implizit auf der Annahme, dass durch Online-
statt stationarer Einkaufe im gleichen Mal3e Energieeinsatz und damit Emissionen im
stationdren Handel reduziert werden, beispielsweise durch Autofahrten zu Geschéaften,
Energieeinsatz im Geschéaften sowie die Warentransporte zum stationaren Handel. Es ist
zumindest fraglich, ob dieser Zusammenhang in der Praxis besteht. Ergebnisse von Kun-
denbefragungen zum Einkaufsverhalten weisen eher auf ein komplementares Nutzungs-
verhalten von stationarem Einkauf und Onlineshopping hin, sowie auf die steigende Be-
deutung des physischen Einkaufserlebnisses.2? Angebotsseitig geht der Trend in Rich-
tung Multi- oder Omni-Channel, d.h. hin zu einer Verknlpfung stationarer und internetba-
sierter Verkaufskanale,28 was ebenfalls gegen eine direkte Substitution von Energieein-
satz aus dem stationaren Geschaft durch Onlinehandel spricht. Im Folgenden soll der
Frage nachgegangen werden, welchen Einfluss die Zustellung, d.h. die letzte Meile auf
die Emissionen der Paketzustellung hat.

Emissionen auf der letzten Meile

Eine Reihe von Untersuchungen befassen sich mit den Umweltwirkungen verschiedener
Transportmoglichkeiten auf der so genannten letzten Meile, d.h. der Frage, wie Online-
kaufe bis zur Haustur transportiert werden. Die Vielfalt der Kombinationsmdglichkeiten
von Transportmitteln und -wegen, Zustelloptionen und Retouren (fir Handler im Internet
und vor Ort) sowie fir ihre Kundinnen und Kunden verleiht dem Thema ein hohes Mal}
an Komplexitat.29

Die Zustellung durch Paketdienste ist die unter Onlinekundinnen und -kunden in Deutsch-
land und vielen européischen Landern bei weitem die beliebteste Option.30 Alternativen
zur Haustlrzustellung gelten grundsatzlich als emissionsarmer, da Pakete an einem
Sammelpunkt abgelegt werden und der Weg bis zur Haustlr eingespart wird. Solche
Sammelpunkte kénnen beispielsweise Paketshops oder Abholpunkte in Einzelhandels-
geschéften sein, aber auch automatische Paketstationen verschiedener Anbieter31 oder
Boxen flr Privatempfanger, die in Firmen installiert werden (z.B. von Pakadoo32).

26 Die Analyse wurde furdrei beliebte Onlinehandelskategoriendurchgefihrt, fiir die unterschiedliche Ge-
wichte angenommenwurden: Mode (400g), Buch (350g) und Elektronik (250g). Dabei wurdenfiinfLan-
der betrachtet: Frankreich, Deutschland, ltalien, Spanien und Vereinigtes Konigreich. Vgl. (Oliver
Wyman, 2021, S. 60 ff).

27 Vgl. (ECC KolIn,2022a).

28 Vgl. (KPMG, 2021, S. 31 ff).

29 Einen Uberblick iiber die Studienlage zu urbaner E-Commerce-Zustellung gibt (Buldeo Rai & Dablanc,
2022).

30 In Deutschland geben 84% der Befragten in einer Studie von PostNord an, dass ihre bevorzugte Zu-
stelloption die Lieferung an die Haustir mit oder ohne Unterschriftist. Auch in Frankreich, Belgien,
Niederlande, Italien und GroRbritannien bevorzugen mehrals 50% der Befragten diese Option. In den
nordischen Landern gibt es abweichende Praferenzen, da in diesen Landern die Paketzustellung an
die Haustur keine Standardleistung ist. Vgl. (PostNord, 2021, S. 23).

31 Einen Uberblick iiber die am weitesten verbreiteten Paketstationsnetzwerke gibt (Niederpriim, A., van
Lienden,W., 2021). Anbieter mitgro3en Netzen in Deutschland sind Deutsche Post DHL und Amazon.

32 Mit Paketstationskonzepten kdnnen Arbeitgeberfiirihre Mitarbeitenden den Empfang von Paketen er-
leichtern. Siehe https://www.pakadoo.de/loesungen/paketschraenke/[abgerufen 30.9.2022].
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Paketdienste sparen in diesem Fall den Weg zum Empfanger und steigern ihre Zustell-
produktivitat, da an solchen PUDOs (Pick-up-and-delivery points) mehrere Pakete gleich-
zeitig bei nur einem Stopp abgeliefert werden kdnnen. Weiterhin hat aus Sicht der Paket-
dienste diese Zustellform den Vorteil, dass Pakete zuverlassig beim ersten Versuch zu-
gestellt werden, unabhangig von der An- bzw. Abwesenheit des Empfangers.

Um die Umweltwirkung der Zustellung an alternative Abholpunkte insgesamt beurteilen
zu kénnen, muss auch die Empfangerperspektive berlcksichtigt werden. Dabei spielt
eine Rolle, wie weit die Wege sind, die Empfanger zur Abholung des Pakets zurlicklegen,
ob es kombinierte Wege sind (z.B. Abholung auf dem Weg zur Arbeit oder Einkauf), und
welches Transportmittel Empfanger nutzen.

Modellhafte Berechnungen der Emissionen von Haustirzustellung und Zustellung an
eine Paketstation zeigen, dass allgemeingultige Aussagen Uber die Umweltfreundlichkeit
nicht getroffen werden kénnen. In einer Modellrechnung zeigte De Maere, dass die Treib-
hausgasemissionen einer Paketstationszustellung niedriger sein kdnnen, aber nicht mus-
sen. In einem Szenario, in dem ein hoher Anteil der Empfanger die Wege zur Abholstation
zu Ful® oder mit dem Fahrrad (58,3%) und nur 28,3% der Empfanger mit dem Auto dort-
hin fahren, bei einer Entfernung zur Station von weniger als einem Kilometer und wenn
die Abholung Teil einer Wegekette ist, sind die Emissionen niedriger als bei der Haustur-
zustellung. Wenn jedoch ein héherer Anteil der Empfanger die Sendung mit dem Auto
abholt und keine Fahrten kombiniert, sind keine emissionsmindernden Effekte der Paket-
stationszustellung festzustellen.33 Fir die Entscheidung der Empfanger fir ein Trans-
portmittel ist auch die Entfernung zur Station von Bedeutung: langere Wege werden eher
mit motorisierten Fahrzeugen zurtickgelegt als klrzere. Ein dichteres Netz an Abholsta-
tionen bedingt kirzere Wege fur die Empfanger, was eine empfangerseitige Emissions-
einsparung sowohl durch kirzere Entfernungen als auch durch die Wahl eines emissi-
onsarmen Transportmodus bewirkt.34 Cardenas weist jedoch auf die einschréankenden
Annahmen hin, die der Berechnung zugrunde liegen: unter anderem wird die Annahme
getroffen, dass in einem Zustellgebiet nur eine Art von Zustellung (entweder an die Haus-
tlr oder an eine Station) durchgefihrt wird.

In der Realitat haben Empfanger in einem Gebiet unterschiedliche Praferenzen, daher
muss ein Teil der Sendungen weiterhin an die Haustlr zugestellt werden. Eine Untersu-
chung der tatsachlichen Nutzung von Paketstationen in Brussel mittels einer Befragung
ergab, dass 72% der Paketstationsnutzer diese aufgrund einer verpassten Erstzustellung
an der Haustir nutzen.3% Ein weiteres Ergebnis war, dass fast die Halfte der Nutzer
(47%) mit dem Auto zur Paketstation fahrt, nur etwa 9% nutzten das Fahrrad, rund 22%
gingen zu Ful3.

33 Vgl. (Maere, 2018,S. 64 und 69 f.).
34 Vgl. zuden Auswirkungen der Stationsdichte aufdie Treibhausgasemissionen (Cardenas, 2019, S. 86).
35 Vgl. hierzuund zum Folgenden (Rai, Cetinkaya, Verlinde, & MacHaris, 2020).
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Die Studienlage fur die Umweltwirkungen von E-Commerce oder Paketdiensten speziell
in Deutschland ist dinn. Eine Studie im Auftrag des Bundesverband Paket und Express-
logistik e. V. (BIEK) vergleicht die Stadtlogistik von KEP-Diensten in Deutschland mit den
Umweltwirkungen durch 6ffentlichen Nahverkehr in Stadten durch Busse. 36 Dabei wurde
die Transportleistung pro Paket bzw. Passagier mit der insgesamt zurlckgelegten
Strecke und den erzeugten Treibhausgasen sowie Feinstauben verglichen. Im Vergleich
beurteilt die Studie die KEP-Verkehre in Stadten als weniger umweltbelastend als den
OPNV mit Bussen. ,Insgesamt kann festgestellt werden, dass die Stadtlogistik durch
KEP-Dienste im direkten Vergleich zum OPNV mit Stadtbussen bereits &ulRerst 6koeffi-
zient ist‘ ( (Bundesverband Paket und Expresslogistik e.V. (BIEK), 2017, S. 106). Dabei
ist zu beachten, dass in der Studie die Situation in drei Metropolen (Berlin, Minchen und
Hamburg) betrachtet wurde, die Aussage ist also nicht ohne weiteres auf kleinere Stadte
oder landliche Raume Ubertragbar. Zudem kann sie die Frage nach der relativen Klima-
auswirkung von Onlinehandel oder stationarem Einkauf nicht beantworten.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass unter bestimmten Voraussetzungen die Liefe-
rung von Onlinebestellungen emissionsarmer sein kann als der Einkauf im stationaren
Handel, aber eine gesamthafte Beurteilung der Umweltwirkungen steht noch aus. Ob und
in welcher Hohe E-Commerce andere Transporte inklusive privater Einkaufsfahrten und
Warentransporte zu Einzelhandelsgeschaften ersetzen und demnach insgesamt Treib-
hausgasemissionen vermieden werden, ist zumindest unklar.37

Far effektiven Klimaschutz ist allein ausschlaggebend, die Gesamtemissionen durch
Handel und Transporte inklusive privater Fahrten zu senken. Dies hangt nicht nur von
der Klimafreundlichkeit von Onlineeinkdufen und deren Zustellung ab, sondern auch vom
Mobilitatsverhalten der Verbraucherinnen und Verbraucher. Die Wachstumsraten im On-
linehandel haben sich von den jahrlichen Zuwachsen im stationaren Handel entkoppelt
und liegen seit Jahren tiber dessen Niveau.38 Es ist jedoch nicht festzustellen, dass Ver-
braucherinnen und Verbraucher dadurch weniger (Einkaufs-)Fahrten unternehmen und
so Emissionen einsparen.

Dabei konnte auch eine Rolle spielen, dass Verbraucherinnen und Verbraucher den sta-
tionaren Handel weiterhin zum Anprobieren, Beratung und zur Inspiration nutzen, die
Transaktion jedoch online abwickeln. Private Fahrten in Innenstadte und zu Einkaufszen-
tren finden weiterhin statt, wenn sich auch der Zweck der Fahrten durch den Onlinehan-
del verschoben hat zu einem starker erlebnisorientierten statt transaktionsfokussiertem

36 Vgl. (Bundesverband Paketund Expresslogistike.V. (BIEK), 2017).

37 Eine kurzlich erschienen Studie untersucht, wie sich Transportketten im Bereich des stationaren und
des Onlinehandels verandern, und welche Bereiche die gro3ten Umweltauswirkungen aufweisen. Vgl.
(European Commission, Directorate-Generalfor Internal Market, Industry, Entrepreneurship and SMEs,
Wolff, J., Labinsky, A., Eckert, S., etal., 2022).

38 Nach Angaben des Handelsverbands Deutschland bleiben die Umsatze im stationaren Handel im Zeit
raum 2010 bis 2019 in sechs Jahren unterhalb von zwei Prozent. Nur in zwei Jahren (2015 und 2017)
erreichte der stationare Handel Wachstumsraten von 3,7%, wahrend das Wachstum im Onlinehandel
9% nicht unterschreitet und in 9 von 10 Jahren tber 10% liegt. Vgl. (Handelsverband Deutschland,
2020,S. 4)
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Schwerpunkt. In der akademischen Forschung sind die Einflussfaktoren und Vorausset-
zungen dafur, dass eine Onlinetransaktion eine individuelle (motorisierte) Einkaufsfahrt
ersetzt, noch wenig erforscht. Sowohl aus politischer Sicht als auch aus kommunaler
Sicht mag es unabhangig davon wenig erstrebenswert erscheinen, dass online einkau-
fende Konsumentinnen und Konsumenten den Stadtzentren fernbleiben und der Online-
handel dann tatsachlich das vielbeschworene Aussterben der Innenstadte herbeifiihrt.
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3 Bedeutung der Emissionen nationaler Brief- und Paketdienste

3.1 Datenverfugbarkeit

Die Transportleistung, und darauf aufbauend der Kraftstoffverbrauch, ist der Hauptverur-
sacher von Emissionen in Brief- und Paketmarkten. In diesem Kapitel soll zunachst dar-
gestellt werden, welche verdffentlichten Daten zu Transporten verfugbar sind.

Das Statistische Bundesamt veroffentlicht auf Basis von Erhebungen des Kraftfahrtbun-
desamtes Daten zur Beférderungsleistung inlandischer Lkw, aufgeteilt nach Guterabtei-
lungen des europaweit einheitlichen Verzeichnisses fiir Transportstatistiken NST-2007.39

Tabelle 3 Beforderungsleistung inlandischer Lkw seit 2017

Millionen tkm

10.978 12.385 13.735

Post, Pakete 10.373 11.132

Insgesamt 313.143 316.767 311.869 304.610 307.277

Anteil Post, Pakete 3,3% 3,5% 3,5% 4,1% 4,5%

Quelle: (Statistisches Bundesamt, 2022), eigene Berechnung

Die Tabelle zeigt, dass Post und Pakete nur einen kleinen Anteil an der gesamten Befor-
derungsleistung, gemessen in Tonnenkilometern, ausmachen. In den Jahren 2020 und
2021 ist dieser Anteil gestiegen, was angesichts der weltweit gestorten Lieferketten durch
die Corona-Pandemie einerseits und der positiven Nachfrageentwicklungim Onlinehan-
del andererseits nicht Gberraschend ist. Die Daten des Statistischen Bundesamtes erfas-
sen allerdings nur die Transporte mit schweren Nutzfahrzeugen ab einem zulassigen Ge-
samtgewicht von 3,5 Tonnen. Brief- und Paketdienstleister setzen aber in der Einsamm-
lung und Zustellung hauptsachlich leichtere Fahrzeuge ein. Auerdem erfasst das Kraft-
fahrtbundesamt nur Transporte mit Lkw von inlandischen Haltern. Fir den Transport von
nationalen Briefen und Paketen setzen die Anbieter aber teilweise auch auslandische
Speditionen ein. Aufgrund dieser Beschrankungen sind die oben genannten Daten nicht
als Grundlage fur eine Schatzung der Emissionen fir die gesamte postalische Wert-
schopfungskette geeignet.

Sie kdnnen allerdings dazu dienen, die Emissionen im Langstreckentransport abzuschat-
zen. Fur das Jahr 2014 hat das Umweltbundesamt mit Hilfe des Transport Emission Mo-
del (TREMOD) fir alle Guterbereiche die Beforderungsleistungen nach StralRenkatego-
rien modelliert und auf dieser Basis die Emissionen berechnet. Fur den Guterbereich

39 Vgl. hierzu und zum Folgenden (Statistisches Bundesamt, 2022).
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Post, Pakete ergibt das Modell einen Treibhausgasausstof3 in Hohe von 1,3 Mio. Tonnen
COze (siehe Tabelle 4).

Tabelle 4 Verkehrsleistung und Emissionen von Post- und Paketfracht (2014)

simen- |entemung:atter|raeung |Vttt | gy [cona iy
<50km 15 14.073.820 94.061.770 154,1 14.494.919
_ <50km 15 19.738.318 111.341.980 199,2 22.179.322
<50km 15 24.559.888 138.529.601 197,4 27.345.743
50-150km 15 181.997.333  1.389.054.239 143 198.634.756
_ 50-150km 15 101.481.705 666.655.475 184,6 123.064.601
50-150km 15 126.217.280 829.079.393 182,9 151.638.621
>150km 15 494.009.118  4.094.006.136 135,1 553.100.229
_ >150km 15 91.961.785 655.900.652 174,9 114.717.024
>150km 15 114.377.179 815.706.015 173,2 141.280.282

8.794.335.261 153,1 1.346.455.497

Quelle: (Allekotte, Heidt, Knorr, Kotzagiorgis, & Schneider,2022)

Verteilt auf die Mengen im KEP-Markt des entsprechenden Jahres bedeutet das einen
CO2e-Ausstol} von etwa 480-520g pro Sendung im Langstreckentransport, je nach Men-
genbasis. Als Mengenbasis wurden die Angaben des BIEK zugrunde gelegt. Flr das Jahr
2014 weist der BIEK fur den KEP-Markt eine Gesamtmenge von 2,78 Milliarden Sendun-
gen aus.40 Bezogen auf diese Menge, verursacht im Durchschnitt jede Sendung etwa
480g COZ2e. In der Gesamtmenge enthalten sind etwa 220 Millionen Kuriersendungen,
die typischerweise nicht mit schweren Lkw transportiert werden. Wird der CO2e-Ausstol3
auf die verbleibende Sendungsmenge bezogen, ergibt sich ein Wert von 520g pro Sen-
dung.

In diesem Wert sind die Briefsendungen, die zwischen den Sortierzentren mit schweren
Lkw transportiert werden, nicht enthalten. Dies sprache fir eine Uberschatzung der
durchschnittlichen Emissionen pro Paket im Langstreckentransport. Da die Emissionen
durch Lkw auslandischer Halter nicht im Modell berlcksichtigt werden, ist gleichzeitig ein
unbekannter Anteil der Emissionen nicht erfasst. Zudem sind die Paketmengen seit 2014
stark gestiegen, Briefmengen sind gesunken. Die Auswirkungen dieser Entwicklung auf
die durchschnittlichen Emissionen pro Paket im Langstreckentransport sind nicht ab-
schatzbar. Angesichts dieser Unzulanglichkeiten der Datenbasis wird deutlich, dass die
genannten Werte allenfalls als grobe Anhaltspunkte fur die Emissionen durch Brief- und
Paketdienste im Langstreckentransport dienen kénnen.

40 Vgl. (KE-Consult, 2015, S. 12).
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3.2 Emissionsschatzung fir nationale Sendungen

In den Kapiteln 2.2 zu den Emissionen ausgewahlter Dienstleister und 3.1 zur Problema-
tik der verfigbaren Daten wurde deutlich, dass die Emissionen durch Brief- und Paket-
dienste in Deutschland auf Basis 6ffentlich verfigbarer Informationen nicht ermittelt wer-
den konnen. In diesem Kapitel nehmen wir eine Schatzung der Emissionen fir nationale
Brief- und Paketsendungen vor. Dabei ist es das Ziel, nationale Emissionen zu schatzen,
um einen Vergleich mitden nationalen Treibhausgasemissionen zu ermaoglichen.

3.2.1 Schatzung der Emissionen durch nationale Pakete firdas Jahr 2020

Die Schatzung der Emissionen fur nationale Pakete beruht aus den oben genannten
Grunden nur teilweise auf 6ffentlich verfugbaren Informationen, sondern werden durch
Angaben des Bundesverbands Paket und Expresslogistik (BIEK) fur die Mitgliedsunter-
nehmen des Verbandes in wesentlichen Punkten erganzt.41 Der BIEK hat zum Zweck
der Emissionsschatzung in diesem Forschungsproprojekt Daten zur transportierten
Menge und den gefahrenen Kilometern fir Paket- und Expresssendungen fur funf Fahr-
zeugklassen zur Verfugung gestellt: Pkw der Fahrzeugklasse M (Diesel), Lieferwagen bis
3,5t zulassiges Gesamtgewicht, Lkw mit mehr als 3,5t und weniger als 7,5 t, Lkw mit
mehr als 7,5 t und weniger als 12 t, sowie mitmehr als 12 t zulassigem Gesamtgewicht.42
Zusatzlich gibt der BIEK Daten fur Elektrofahrzeuge an.

Wir gehen von folgenden Annahmen aus:

1. Die Schatzung berlcksichtigt Vorkettenemissionen bei den eingesetzten Treib-
stoffen.

2. Die Schatzung geht vonder Annahme aus, dass es keine Verbundtransporte bzw.
-zustellung mit Briefsendungen gibt.

3. Aulerdem wird davon ausgegangen, dass die Skaleneffekte gleich tber alle Pa-
ketdienstleister verteilt sind (also keine Groleneffekte, die sich Uber unterschied-
liche Marktanteile ergeben, beriicksichtigt werden).

4. Fur die Schatzung nehmen wir an, dass die Angaben der BIEK-Mitglieder auf die
anderen Anbieter von Paket- und Expresssendungen in Deutschland Ubertragbar
sind.

5. Die Schatzung bezieht sich auf eine Menge von 3,5 Milliarden nationalen Paket-
und Expresssendungen (siehe Tabelle 5).

6. Bei den vom BIEK zur Verfugung gestellten Daten ist zu beachten, dass diese
auch internationale Transitmengen beinhalten. Es ist unklar, in welcher Hohe
diese Mengen die gefahrenen Kilometer erhéhen, und ob sie fir den

41 Mitglieder des BIEK sind die fiinf Dienstleister DPD, GLS, GO!, Hermes und UPS.
42 Pkw mitOttomotoren werden nach Angaben des BIEK nicht eingesetzt.
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Gesamtmarktreprasentativ sind. Bei der Interpretation der Ergebnisse ist der Ein-
fluss der Transitmengen jedenfalls zu bertcksichtigen.

Tabelle 5 Mengengerust fur Emissionsschatzung: nationale Pakete (2020)

|00 1 pakee [ Expess | Gesamt |
Anteilan Gesamtmenge 90% 10% 100%

Sendungsmenge national (Mrd.) 3,14 04 3,5

Quelle: Eigene Berechnung auf Basis von (KE-Consult, 2022)

Abbildung 5 zeigt die Anteile der Fahrzeugklassen. Dabei ist zu bertcksichtigen, dass
jede Sendung von der Einsammlung bis zur Zustellung in mehreren Fahrzeugen trans-
portiert wird. Die Fahrzeuge, die flr die Einsammlung und Zustellung eingesetzt werden
(Lieferwagen bis 3,5 t und Pkw) machen gemessen an der transportierten Sendungs-
menge einen Anteil von knapp 30% aus. Aus den Angaben des BIEK geht hervor, dass
die Beforderungsleistung von Fahrzeugen mit E-Antrieb sehr niedrig ist. Dies zeigt den
noch geringen Nutzungsgrad von Elektrofahrzeugen in der Einsammlung und Zustellung
im Jahr 2020. Fortschritte, die im Verlauf der Jahre 2021 und 2022 beim Einsatz alterna-
tiver Fahrzeuge gemacht wurden, sind in der Schatzung nicht bericksichtigt.

Abbildung 5  Anteile der Fahrzeugklassen

0,01%

® Fahrzeugklasse M

u |ieferwagen bis 3,5t
Gesamtgewicht (N1)

mlkw 3,5bis 7,5t
Gesamtgewicht

mLkw 7,5 bis 12 t
Gesamtgewicht (N2)
Lkw Uber 12 t
Gesamtgewicht (N3)

62%

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Daten des BIEK

Fir die Schatzung der Emissionen ermitteln wir die Dieselverbrauche, die bei der Ein-
sammlung, der Zustellung und im Langstreckentransport angefallen sind, auf Basis der
von den BIEK-Mitgliedern zur Verfugung gestellten Daten fur die Fahrzeugklassen. Dazu
nutzen wir zwei verschiedene Methoden.

Der erste Ansatz besteht darin, die Dieselverbrauche auf Basis von spezifischen Ver-
brauchsfaktoren pro Tonnenkilometer zu berechnen. Fir die Fahrzeugklasse M (Pkw)
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sind diese Faktoren nicht verfliigbar, daher greifen wir in der Berechnung auf Verbrauche
pro 100 km zurtick. Die Annahmen sind in der ersten Spalte von Tabelle 7 je Fahrzeug-
klasse dargestellt.

Der zweite Ansatz beruht auf Durchschnittsverbrauchen fir die verschiedenen Fahrzeug-
klassen pro 100 km. Dabei haben wir als Obergrenze fur den Verbrauch die Angaben
des Statistischen Bundesamtes je Fahrzeugklasse verwendet.43 Das Statistische Bun-
desamt veroffentlicht durchschnittliche Verbrauche fur u.a. Diesel-Pkw, leichte Nutzfahr-
zeuge bis 3,5 t zulassiges Gesamtgewicht, schwere Nutzfahrzeuge sowie einen Durch-
schnittswert fur den Lastkraftverkehr insgesamt. In Tabelle 6 (dritte Spalte/Obergrenze)
sind diese Verbrauche fur Pkw, Lkw bis 3,5 t und schwere Lkw Uber 12 t) Gbernommen.
Fir die Lkw-Klassen von 3,5-7,5 t sowie 7,5-12 t weist das Statistische Bundesamt kei-
nen separaten Verbrauchswert aus. Daher haben wir fir die Klasse von 7,5 tbis 12 t den
Durchschnittswert in Héhe von 22,4 | pro 100km verwendet, fir die Klasse von 3,5 t bis
7,5t den Mittelwert zwischen der jeweils hoheren und niedrigeren Gewichtsklasse. Zu
berlicksichtigen ist dabei, dass die Werte des Statistischen Bundesamtes sich auf alle
Gutertransporte beziehen, inklusive der Transporte schwerer Massenguter. Der Trans-
port von Paketen lastet die eingesetzten Fahrzeug typischerweise bezogen auf das Ge-
wicht nicht aus. Folglich gehen wir davon aus, dass der Kraftstoffverbrauch unter den
Durchschnittswerten des Statistischen Bundesamtes liegt. Als Untergrenze setzen wir
daher einen Wert von 80% der Obergrenze an.

Tabelle 6 Dieselverbrauche pro 100km nach Fahrzeugklasse

. ) Untergrenze:
Fahrzeuge / Lkw mitzulas- Spezifischer Verbrauch pro 100km Obergrenze:

sigem Gesamtgewicht Dieselverbrauch (80% der Obergrenze) | Verbrauch pro 100km

Na 5,6 1/100km 7 1/100km
404 gCO2e/tkm 11,6 1/100km 14,51/100km
0,077 I/tkm 14,8 1/100km 18,5 1/100km
0,059 I/tkm 17,9 1/100km 22,4 1/100km
0,034 I/tkm 26,1 1/100km 32,6 1/100km

Fahrzeuge mitElektro
. n.a. n.a. n.a.
antrieb

Quelle: Spezifischer Dieselverbrauch fur Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht <3,5 t: (Wolff, Labinsky,
Eckert, & Esser, 2022, S. 36). Spezifischer Dieselverbrauch fur Fahrzeuge mit einem Gesamtge-
wicht >3,5 t: (Deutscher Speditions- und Logistikverband (DSLV), 2013). Verbrauch pro 100 km:
Angaben basieren auf (Statistisches Bundesamt, 2019). CO2e-Anteile pro Fahrzeugklasse: Eigene
Berechnung. Abweichungen zu 100% kénnen durch Rundungsdifferenzen entstehen.

Mit Hilfe der durchschnittlichen Tourenlange pro Fahrzeugklasse sowie der durchschnitt-
lichen Zuladung koénnen die Dieselverbrauche geschatzt werden. Unter Anwendung

43 Vgl. (Statistisches Bundesamt, 2019).
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eines Emissionsfaktors von 3,15 kg CO2e pro Liter Diesel (WTW)44 berechnen wir die
Treibhausgasemissionen pro Fahrzeugklasse in CO2-Aquivalenten. Die Annahmen sind
in der zweiten und dritten Spalte von Tabelle 6 je Fahrzeugklasse dargestellt.

Abbildung 6 Emissionsanteile der Einsammlung/Zustellung und Langstrecke

100%

90%

80%

70%

60% Langstrecke

50% = Einsammlung und
0% Zustellung

30%

20%

10%

0%

Quelle: Eigene Darstellung

Die beiden Methoden fuhrenzu sehr ahnlichen Verteilungen der Emissionen auf die Fahr-
zeugklassen. Mit Hilfe der durchschnittlichen Tourenlange pro Fahrzeugklasse sowie der
durchschnittlichen Zuladung kénnen die Dieselverbrauche geschatzt werden. Unter An-
wendung eines Emissionsfaktors von 3,15 kg COZ2e pro Liter Diesel (WTW) berechnen
wir die Treibhausgasemissionen pro Fahrzeugklasse in CO2-Aquivalenten. Die Annah-
men sind in der zweiten und dritten Spalte von Tabelle 6 je Fahrzeugklasse dargestellt.

Abbildung 6Abbildung 6 zeigt den Mittelwert der Anteile pro Fahrzeugklasse. Unserer
Schatzung zufolge wirde der Langstreckentransport mit Lkw etwas mehr als 70% der
Emissionen ausmachen, die Einsammlung und Zustellung mit Pkw, E-Fahrzeugen und
Lieferwagen bis 3,5 t Gesamtgewicht etwas mehr als ein Viertel.

Bezogen auf die Gesamtemissionen des deutschen Verkehrssektors wirden auf Basis
unserer Schatzungen ca. 2,3% bis 2,9% der transportbedingten Treibhausgase fur das
Jahr 2020 den Paketdiensten zuzurechnen sein. Dabei ist zu berticksichtigen, dass die

44 (Deutscher Speditions-und Logistikverband (DSLV), 2013, S. 28). Der Wert berticksichtigteine Beimi-
schung von 7% Biodiesel.
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Verkehrsemissionen fir das Jahr 2020 einen Bruch im Vergleich zu den Jahren 2019 und
2021 aufweisen.43

Zusatzlich zu den Transportaktivitdten entstehen Emissionen durch die Sortierung und
Verwaltungstatigkeiten in Gebauden. Wir nehmen an, dass die gebaudebezogenen
Emissionen 5% der Gesamtemissionen der Anbieter ausmachen.

Tabelle 7 Emissionsschatzung: Ergebnisse fir nationale Pakete (2020)

2020

Sendungsmenge (Mrd. Stiick) 3,5

Anteil Gebaudeemissionen 5%

Methode: Spezifischer Methode: Verbrauch
Dieselverbrauch pro 100km

Transportemissionen (Mio.t CO2e) 3,7 33-42

Gebaudeemissionen (Mio.t CO2e) 0,19 0,18-0,2

Gesamtemissionen (Mio.t CO2e) 3,9 35-44
Emissionen pro Sendung (g) 1100 960— 1200

Quelle: Anteil Gebaudeemissionen: Schatzung WIK. Eigene Berechnungen.

Die beiden Methoden liefern also ahnliche Ergebnisse, wie Tabelle 7 zeigt. Bei einer
Menge von 3,5 Milliarden nationaler Sendungen schatzen wir den Treibhausgasausstof}y
auf zwischen 3,5 und 4,4 Millionen t CO2e. Pro nationaler Sendung werden unserer
Schatzung zufolge etwa 960 bis 1.200 g CO2e ausgestol3en.

Die hier geschatzten Emissionen pro Sendung sind damit deutlich hdher als andere ver-
offentlichte Angaben. So nennt beispielsweise DPD einen Wert von 786 g COZ2e pro Pa-
ket, IPC nennt einen Durchschnitt von 413 g.46 Es ist plausibel anzunehmen, dass die
Angaben von DPD und IPC zu niedrig sind. So wurden etwa Vorkettenemissionen nicht
berlcksichtigt, die in unserer Schatzung enthalten sind. Die Bericksichtigung der Vor-
kettenemissionen fur Dieselkraftstoffe fihrt zu einem um etwa 20% hoéheren Emissions-
wert.47 Weiterhin sind bei den Angaben von IPC Intransparenzen und Inkonsistenzen in
der Berechnung zu bemangeln (siehe Diskussion in Kapitel 2.2).

Die Ergebnisse unserer Schatzung sind vor dem Hintergrund der getroffenen Annahmen
wie folgt einzuordnen. Sie liegen eher am oberen Rand dessen, was bei einer Berech-
nung auf Basis tatsachlicher Verbrauche durch die einzelnen Paketdienstleister zu er-
warten ware. So tragen die verbrauchssteigernden Transitmengen in den Daten der

45 Aufgrund der Beschrankungen durch die Corona-Pandemie und den weltweit gestorten Lieferketten
sind die Verkehrsemissionen im Jahr 2020 niedriger als im Jahr davor und danach.Im Jahr 2019 ent-
standen 164 Mio. Tonnen CO2-Aquivalente durch Verkehrin Deutschland,im Jahr2021 148 Mio. Ton-
nen, im Vergleich zu 146 Mio. Tonnen im Jahr2020. Vgl. (Umweltbundesamt, 2022c).

46 Vgl. (DPDgroup und DPD Deutschland GmbH, 2021) und (International Post Corporation (IPC), 2021).

47 Vgl. dazudie Emissionsfaktoren in (Deutscher Speditions-und Logistikverband (DSLV),2013), S. 28.
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BIEK-Mitglieder zu einer Uberschatzung der Emissionen bei den Langstreckentranspor-
ten bei. Zudem konnten die durchschnittssenkenden Effekte der Verbundzustellung von
Briefen und Paketen nicht berlcksichtigt werden. Hier kann allerdings argumentiert wer-
den, dass mit weiter fallenden Briefmengen die Bedeutung der Verbundzustellung ab-
nehmen wird. Daruber hinaus ergeben sich die Einspareffekte nur auf der letzten Meile,
die lediglich rund ein Viertel zu den Gesamtemissionen beitragen (siehe Abbildung 6).
Die Langtransporte bleiben davon im Wesentlichen unberuhrt. Eine weitere wesentliche
Rolle spielen auch Dichte- und Mengeneffekte bei der Zustellung: Unternehmen mit einer
hohen Stoppdichte und die Zustellung in Gebieten mit hoher Besiedlungsdichte kénnen
Grinde daflr sein, dass einzelne Unternehmen die genannten Werte pro Sendung un-
terschreiten. Gleiches gilt, wenn pro Stopp im Durchschnitt nicht nur ein, sondern meh-
rere Pakete zugestellt werden kdnnen, wie das ublicherweise in B2B-Verkehren der Fall
ist. Die Schatzung bezieht sich auf das Jahr 2020. Seitdem haben die Paketdienstleister
weitere Fortschritte bei der Umsetzung von KlimaschutzmalRhahmen gemacht, die in den
geschatzten Ergebnissen nicht berlcksichtigt sein kdnnen. Das lasst erwarten, dass die
durchschnittlichen Emissionen pro Paket in den Jahren 2021 und 2022 tendenziell zu-
rickgegangen sein sollten.

Wir weisen darauf hin, dass die Ergebnisse nicht auf tatsachlichen Verbrauchsdaten be-
ruhen, sondern auf Durchschnittsdaten, was nur eine recht grobe Abschatzung der Emis-
sionen ermoaglicht. Eine genauere Bestimmung der Emissionen erfordert detailliertere
Daten zum tatsachlichen Verbrauch und der Aufteilung auf nationale sowie internationale
bzw. Transitmengen.

Wir halten es daher aus Transparenzgrinden fur geboten, dass die Anbieter zukunftig
ihren CO2-Fufdabdruck und dem ihrer Versandprodukte nachvollziehbar und vergleichbar
berechnen sowie diese Informationen verdffentlichen. Dies wird zuknftig zumindest fur
groRe Unternehmen auf Konzernebene aufgrund der Anforderungen der europaischen
Richtlinie zur Nachhaltigkeitsberichterstattung von Unternehmen erforderlich sein.48 Eine
Weiterentwicklung der Berichterstattung fur Postunternehmen bezogen auf die Emissio-
nen in den jeweiligen Landern ware darlber hinaus winschenswert.

3.2.2 Schatzung der Emissionen durch nationale Briefe fur das Jahr 2020

Die Schatzung der Emissionen fur nationale Briefe folgt einem anderen Ansatz als die
Schatzung fur nationale Pakete. Fir Briefe konnten wir Angaben zu den durchschnittli-
chen Emissionen pro Sendung verwenden, die wir der Treibhausgasbilanz von DVS49
sowie Angaben von Deutsche Post DHL im Interview entnommen haben. Eine Ermittlung
der Emissionen pro Sendung wie bei Paketen war daher nicht erforderlich.

48 Vgl. (Europaische Kommission,2021).
49 Vgl. (DVS DeutscherVersand Service, 2022).
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Die Angaben der Dienstleister beziehen sich jeweils auf das Jahr 2021. Da die Emissi-
onsschatzung im Paketbereich mangels Daten fir das Jahr 2021 nur fur das Jahr 2020
durchgefuhrt werden konnte, beziehen wir auch die Schatzung im Briefbereich auf das
gleiche Jahr und nehmen an, dass die Angaben von DPDHL und DVS ebenfalls fir 2020
anwendbar sind. Tabelle 8 zeigt die Sendungsmengen, mit denen die Schatzung durch-
geflhrt wurde.

Tabelle 8 Mengengerust der Emissionsschatzung: nationale Briefe (2020)

Milliarden Sendungen 2020
Deutsche Post (Ende-zu-Ende) 9,7
Wettbewerber (Ende-zu-Ende) 1,5

Teilleistungsmengen mitZustellung durch 0,27
Deutsche Post

Gesamtmenge 11,3

Quelle: (Bundesnetzagentur fiir Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen (BNetzA),
2021),eigene Berechnungen

Weiterhin nehmen wir an, dass die Transportprofile der Sendungen, die in der Treibhaus-
gaserklarung von DVS abgedeckt sind, reprasentativ fir die tUbrigen Sendungen der al-
ternativen Briefdienstleister sind. Tabelle 9 zeigt die Emissionswerte pro Sendung, die
von den Dienstleistern zur Verfligung gestellt wurden.

Tabelle 9 Emissionen pro Sendung

Angabenin CO2e Minimum

Deutsche Post 379
Alternative Briefdienste (selbstzugestellt) 32g

Alternative Briefdienste (Teilleistungssendung

mitZustellung durch Deutsche Post) 39

Quelle: (Bundesnetzagentur fur Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen (BNetzA),
2021), eigene Berechnungen

Die geschatzten Emissionen fir Ende-zu-Ende zugestellter Briefe von entweder der
Deutschen Post oder der Gruppe der alternativen Briefdienste ermitteln wir auf Grundlage
der Emissionen pro Sendung sowie der entsprechenden Mengen aus Tabelle 8. Fir die
Teilleistungssendungen nehmen wir an, dass die Teilleistungssendungen Emissionen in
Hohe von 3g bei den alternativen Briefdiensten verursachen, wie in der Tabelle darge-
stellt. Zusatzlich nehmen wir eine Fallunterscheidung vor:

e Im ersten Fall nehmen wir an, dass den Emissionen auf Seiten der Wettbewerber
Einsparungen in gleicher Hohe bei der Deutschen Post gegenuberstehen.
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e Im zweiten Fall nehmen wir an, dass die Teilleistungssendungen keine Emissi-
onsreduktion bei der Deutschen Post ermdglichen.

Aus den Fallunterscheidungen bilden wir einen unteren und einen oberen Wert fur die
Gesamtemissionen durch nationale Briefe. Tabelle 10 zeigt das Ergebnis der Schatzung
insgesamt sowie fur nach Anbietergruppe.

Tabelle 10 Ergebnisse der Schatzung fur nationale Briefsendungen

Angabenin Tonnen CO2e (Tausend) Untergrenze Obergrenze
Deutsche Post 369 370
Alternative Briefdienste 49 49
Gesamt 418 419

Quelle: Eigene Berechnungen

Die geschatzten Emissionen durch nationale Briefe in Deutschland betragen etwa
420.000 t CO2eim Jahr 2020. Den grofdten Anteil an den Emissionen hat die Deutsche
Post mit etwa 88% (siehe Abbildung 7). Diese Werte enthalten Emissionen der Scopes
1 bis 3, d.h. inklusive Sortierung und Gebaudeemissionen. Bei einem geschatzten Anteil
der Gebaudeemissionen in Hohe von 5% entstiinden demnach 0,3% der deutschen Ver-
kehrsemissionen durch die Beférderung nationaler Briefsendungen.

Abbildung 7 Anteile der Emissionen nationaler Briefe nach Anbietergruppe

12%

88%
m DPDHL = Alternative Briefdienste

Quelle: Eigene Darstellung
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4 Ziele und MaBnahmen deutscher Postdienstleister zur Emissions-
reduktion

In diesem Kapitel betrachten wir die selbst gesetzten Klimaziele und -verpflichtungen der
in Deutschland tatigen Brief-und Paketdienstleister, sowie ihre Ma3nahmen, um die Ziele
zu erreichen.

4.1 Nachhaltigkeitsziele deutscher Postdienstleister

411 Briefdienstleister

Eine stichprobenhafte Untersuchung der Webseiten und Pressemitteilungen von 20 der
groten Briefdienstleister hat gezeigt, dass sich die meisten von ihnen mit dem Thema
Nachhaltigkeit und Emissionsreduktion beschaftigen. In einem ersten Schritt haben viele
von ihnen ein Umweltmanagementsystem in ihrem Unternehmen eingefihrt, welches
sich an den Richtlinien der weltweit giiltigen DIN EN ISO 14001 ausrichtet.50 Dies bein-
haltet die Festlegung der Umweltpolitik des Unternehmens, die Definition konkreter Um-
weltziele und entsprechender MalRnahmen, die Bereitstellung entsprechender Ressour-
cen (z.B. Budget, Infrastruktur, Schulungen), eine Analyse der Konsequenzen der ge-
planten MalRnahmen sowie die stetige Optimierung des Umweltmanagementsystems in-
klusive eines internen Audits. Belegen kdnnen die Unternehmen die Einhaltung der Nom
durch ein Zertifikat einer unabhangigen Zertifizierungsstelle (z.B. TUV, DEKRA), welches
drei Jahre giiltig ist. Innerhalb dieses Zeitraums findet jahrlich ein Uberwachungsaudit
statt. Wahrend die meisten Briefdienstleister mit entsprechenden Zertifikaten auf ihren
Webseiten werben, werden konkrete Nachhaltigkeitsziele dagegen nur vereinzelt verof-
fentlicht.

50 Die Norm wurde zuletzt aktualisiertim November 2015. Vgl. hierzu und im Folgenden (DIN EN ISO
14001,2015).
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Abbildung 8  Briefdienstleister mit ISO 14001-Zertifizierung (Auswahl)
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Quelle: Eigene Darstellung

Viele Briefdienstleister in Deutschland werben zudem mit einem 100% klimaneutralen
Versand. Das bedeutet jedoch nicht, dass keine Treibhausgase ausgestol’en werden.
Die Emissionen werden lediglich mittels verschiedener, in der Regel entsprechend zerti-
fizierter Kompensationsprojekte®1 ausgeglichen (sogenanntes Offsetting). Hierfir gibt es
auf dem Markt eine ganze Reihe von Anbietern (z.B. atmosfair, ClimatePartner und first
climate) und Standards (z.B. Clean Development Mechanism (CDM) des UNFCCC,
Gold-Level des CCBA oder der Verified Carbon Standard (VCS) von Verra). Dieses Vor-
gehen reduziert jedoch nicht die Emissionen beim Briefdienstleister selbst, sondern sorgt
far eine Verminderung bei Aktivitaten anderer Akteure, typischerweise in weniger entwik-
kelten Landern in Afrika oder Asien. Diese Vorgehensweise entspricht daher nicht dem
Grundsatz, Emissionen so weit wie mdglich zu reduzieren, bevor die nicht reduzierbaren
Treibhausgase kompensiert werden.

4.1.2 Paketdienstleister

Alle in Deutschland tatigen grofden Paketdienstleister veroffentlichen Informationen zu
ihren angestrebten Klimazielen sowie zu Unter- bzw. Zwischenzielen. Die folgende Ta-
belle gibt einen Uberblick.

51 Trotz der Bezeichnung Kompensationsprojekte handeltes sich hierbeinichtum Vorgénge, die ausge-
stoRene Emissionen direkt wieder aus der Atmosphéare entfernen, sondern typischerweise um Projekie,
um die Verbrennung fossiler Energienin anderen Landern zu vermeiden, etwa durch Anschaffungvon
solarbetriebenen Kochéfen. Auch Projekte zur Aufforstung sind zur Kompensation zugelassen, wobei
durch das Baumwachstum tatsachlich CO2 gebunden wird. Dabei handelt es sich allerdings um sehr
viel langfristigere Zeitraume, da Baume zu Beginn ihres Lebens weniger CO2 binden kdnnenals altere
Baume.
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Ziele in Deutschland tatiger Paketdienstleister zur Emissionsreduktion

Deutsche Post DHL
ronp

- = -

Zieljahr fur Klima-(Netto-) 2050 2030 2040 2050
Neutralitat (Konzern) (Konzern) <59“ 2012 netio-neutra (Konzern) (Konzern)
Uber CO,-Kompensation)
Zwischenziel(e) 2025 2023 2025: 2030: 2025:
70% der Emissionsfreie * Emissionsarme + 50% aller * 12% weniger
Zustellbezirke Zustellungin Zustellungin 23 Lieferungen THG-Emissio-
(in DE) CO,-frei ganz Hamburg Stadten (in DE) COs-neutral nen bei Stra-
» 280 Zustell- sowie Teilen (225 in Europa) Bentransporten
stutzpunkte Berlins (Green als 2015
CO,-neutral Delivery) * 40% alternative
Kraftstoffe fur
2030: 2025: Bodenbefor-
* >30% nachhal- + Emissionsfreie derung
tige Kraftstoffe Zustellungin
im StralRen- den 80 grolten
transport Stadten (in DE)
angestrebte Vermeidung 2030: <29 Mio. 2025: 40% CO,- 2025: 30% CO,- K.A. 2035: 50% THG-
von Treibhausgasen (THG) Tonnen CO2- Emissionen Emissionen Emissionen
Emissionen weniger als 2018  weniger als 2013 weniger pro Paket
als 2020
Anteil der E-Fahrzeuge bis  2030: 60% in K.A. k.A. 2030: >100.000 k.A.
Abholung und E-Fahrzeuge
Zustellung
Anteil Strom aus 2030: >90% 2025: 100% k.A. 2025: 100% 2025: 25%
erneuerbaren Quellen bis (Konzern) 2035: 100%

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Unternehmensangaben auf Homepages und in Nachhaltigkeits-
berichten.

Anmerkungen: * Angaben beziehen sich auf gesamten Tatigkeitsbereich der Konzerne
** Netto-Neutralitat = Paketdienste reduzieren Emissionen auf ,unvermeidbares Minimum®,
welches kompensiertwerden soll

Im Vergleich der betrachteten Dienstleister ist die Spanne zwischen den angestrebten
Zieljahren fur das Erreichen der Netto-Neutralitdt sehr breit. Die Paketdienste streben
dafUr Zieljahre an, die zwischen dem Jahr 2030 und 2050 liegen. Hierbei gilt es jedoch
zu berlcksichtigen, dass sich die veréffentlichten Zielvorgaben zur Einsparung von Emis-
sionen immer auf den gesamten Konzern beziehen. Ziele fur einzelne Unternehmensbe-
reiche oder pro Land haben die Anbieter nicht festgelegt.

Die Zwischenziele sind nicht miteinander vergleichbar, da sie sich auf jeweils andere In-
dikatoren beziehen. Zwei der funf ausgewahlten Anbieter (Hermes/Otto-Gruppe und
DPD) setzen Zwischenziele fur die emissionsfreie (Hermes) bzw. emissionsarme (DPD)
Zustellung in einer definierten Anzahl von Stadten. Dabei bleibt unklar, wie sich die Emis-
sionen in den Stadten, und in welchen, zu den Gesamtemissionen der Anbieter verhalten.
Fiar Auldenstehende bleibt damit unklar, in welchem Umfang Emissionen reduziert wer-
den sollen, da eine eindeutige Bezugsgrofie fehlt.

Ein Sonderfall ist DPD, da das Unternehmen kein Zieljahr fir Netto-Neutralitat angibt,
sondern nach eigenen Angaben durch Kompensationsmal3nahmen bereits seit einigen
Jahren netto-neutral sei.
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Die Paketdienstleister berichten zudem nur vage Uber den Zwischenstand bei der Erful-
lung ihrer angestrebten Zwischenziele. Aus ihrer Nachhaltigkeitsberichterstattung wird
nicht deutlich, ob und in welchem UmfangMalinahmenzum Erreichen der Zwischenziele
bereits getatigt wurden. Am besten vergleichbar sind die Zielvorgaben fur den Anteil von
Oko-Strom, der bei den meisten der betrachteten Paketdienste bereits vergleichsweise
hoch ist (jeweils >60 Prozent bei DPDHL, DPD und Amazon Logistics). Fir den einfach
vergleichbaren Indikator Anzahl oder Anteil der Elektro-Zustellfahrzeuge haben nur zwei
der funf ausgewahlten Konzerne Ziele gesetzt.

4.2 MaBRnahmen zur Emissionsreduktion

In den letzten Jahren haben sich durch den weiteren Boom im Onlinehandel, ausgeldst
durch die Corona-Pandemie, zahlreiche Nischenanbieter im Postmarkt entwickelt, insbe-
sondere fur die schnelle Zustellung (Quick Commerce) von z.B. Lebensmitteln. Diese
Anbieter verwenden fur die Verteilung in der Regel umweltfreundliche Fahrzeuge, vor
allem Fahrrader und E-Bikes. Doch auch die traditionellen Brief- und Paketdienstleister
in Deutschland haben bereits eine ganze Reihe an verschiedenen MalRnahmen initiiert
bzw. fur die Zukunft geplant, die (unter anderem) dazu beitragen sollen, ihre Emissionen
zu reduzieren. Diese werden im Folgenden fur die Bereiche Langstreckentransport, erste
und letzte Meile, Gebaude sowie Energieerzeugung und -beschaffung vorgestellt. Dabei
gehen wir auch auf die Herausforderungen der Postdienstleister bei der Planung und
Umsetzung von MalRnahmen zur Emissionsreduktion ein. Jede Malinahme wird durch
Beispiele aus der Praxis der Brief- und Paketdienstleister in einer Infobox veranschau-
licht.

4.2.1 Langstreckentransporte

Ein Grol3teil der gesamten Emissionen der Postdienstleister entstammen Langstrecken-
transporten (vor allem dem Transport zwischen Sortierzentren). Unsere Emissionsschat-
zung in Kapitel 3.2.1 legt nahe, dass bis zu drei Viertel der Transportemissionen von
Paketdiensten auf der Langstrecke entstehen. Das grofite Potenzial zur Reduktion von
Treibhausgasen befindet sich daher in diesem Bereich; MalRnahmen der Anbieter (siehe
folgende Abbildung) hatten somit den grofiten Effekt.
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Abbildung 9 MafRnahmen deutscher Postdienstleister zur Emissionsreduktion im
Langstreckentransport

Tests mit Umstellung auf Transport von Empfangernaher
alternativen alternative Paketen auf der Druck von
Antrieben Kraftstoffe Schiene Hybridpost
+ Elektro * E-Fuels + Reaktivierung bei * Bundesweit
+ LNG + HVO DPDHL verteilte Druck-
» Wasserstoff » Testlaufe bei zentren von
Hermes & DPD Briefdiensten

Quelle: Eigene Darstellung

Infobox 1 Tests mit alternativen Antrieben von Paketdiensten (Beispiele)

e Amazon fahrt seit Oktober 2022 mit 20 E-LKWs von Volvo in DE

e DPD Schweiz setzt seit 2021 E-LKW von Futuricum ein (760km Reichweite)

e DPDHL will 400 Bio-Gas-LKWs bis Ende 2023 kaufen

e Der erste Wasserstoff-LKW in DE (von Hyundai) wurde gerade erst (November 2022) zu-

gelassen und kann tber den Kolner Lkw-Vermieter HyLane angemietet werden.

Quellen:(Amazon,2022a), (ECOMENTO.de, 2022), (Deutsche Post DHL Group, 2022c), (EFAHRER.com,
2022)

Verschiedene Fahrzeughersteller forschen derzeit intensiv an verschiedenen alternativen
Antriebstechnologien (z.B. Antriebe basierend auf Elektrizitat, Flissigerdgas (LNG) oder
Wasserstoff). Doch fur die Langstrecke sind die bisher verfligbaren Antriebe noch nicht
marktreif. Bislang sind nur Prototypen verfugbar, die noch Uber eine zu geringe Reich-
weite (~400km) verfligen. Die Paketdienste testen bereits die verfligbaren Modelle (Siehe
Beispiele im Kasten oben).

Infobox 2 Umstellung auf alternative Kraftstoffe (Beispiele)

e DHL nutzt nachhaltige Kraftstoffe als Beimischung sowohl im internationalen Straf3en-,
Flug- und Seeverkehr

e UPS hat 2020 >250 Mio. Gallonen erneuerbares Erdgas (RNG) gekauft

e Yodel and Evri (vormals Hermes UK) testen seit 2022 reines HVO in einigen Fahrzeugen

Quellen:(Deutsche Post DHL Group, 2022b), (UPS Corporation,2020) und (CEP Research, 2022b).

Die Postdienstleister beschaftigen sich auchmit Moglichkeiten, alternative Kraftstoffe ein-
zusetzen (z.B. E-Fuels und HVO/hydrierte Pflanzendle).52 Beide synthetischen Kraft-
stoffe verbrennen im Vergleich zu Benzin und Diesel recht sauber. Zudem bieten sie den

52 Dabei handelt es sich um synthetisch hergestellte Kraftstoffe auf Basis von Kohlenwasserstoffen, die
entweder per Elektrolyse (E-Fuels) oder durch eine Hydrierung von pflanzlichen und tierischen Fetten
hergestelltwerden (HVO).
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Vorteil, dass sie grundsatzlich in den Motoren von Neufahrzeugen anstelle traditioneller
Treibstoffe eingesetzt und Uber das bestehende Tankstellennetz vertrieben werden kon-
nen. Sie sind nahezu schwefelfrei, biologisch abbaubar und kalteunempfindlich.

E-Fuels gelten jedoch nur dann als nachhaltig, wenn bei ihrer Produktion ausschlieRlich
regenerativer Strom verwendet wird. Flr die Herstellung von E-Fuels ist ein sehr hoher
Energieeinsatz erforderlich, so dass sie wegen ihres geringen Wirkungsgrades in der
Kritik stehen: ca. 85-90 Prozent der beim Herstellungsprozess eingesetzten Energie ver-
loren geht 53 Der Einsatz von E-Fuels hat daher vornehmlich Sinn in Transportbereichen,
in denen weder ein Elektro- noch ein Brennstoffzellenantrieb in Frage kommt:in Flugzeu-
gen und Schiffen.

HVO ist der neue Hoffnungstrager im Bereich der alternativen Kraftstoffe, da mit ihm
pflanzliche und tierische Abfall- und Reststoffe (wie z.B. Frittierfett) eine klimafreundliche
zweite Verwendung finden und Emissionen um 90 Prozent im Vergleich zu fossilem Die-
sel reduziert werden kénnen.%4 In Deutschland ist HVO bislang nicht als reiner Kraftstoff
zugelassen, sondern nur als Beimischung.

Infobox 3 Transport von Paketen auf der Schiene (Beispiele)

e Fir DHL beférdern jede Woche 50-70 Giterziige ca. 6% der Pakete in DE
- CO2-Einsparung: 1.200t pro Monat
- langfristiges Ziel: 20% der Pakete

o DPD transportiert seit 2022 jeweils 2 Wechselbriicken per Gliterzug zwischen Duisburg
und Hamburg
- CO2-Einsparung: 2,5t pro Tag
- Ausbau auf weitere Strecken geplant (Lehrte < Nirberg, Kéin < Minchen)
—> Ziel bis Ende 2023: 5% der Pakete

Quellen: (Deutsche Bahn AG, 2021), (Badische Neueste Nachrichten, 2022), (DPD Deutschland, 2022a)
und (DPD Deutschland, 2022b).

Bislang erfolgen Transporte zwischen Paketzentren und Glterterminals Uberwiegend per
LKW. Eine klimafreundlichere Alternative zum Straflden- und Flugtransport stellt die Pa-
ketbeférderung auf der Schiene dar. Nach Angaben des Anbieters Kombiverkehr, der
Guterbahn-Kapazitaten der Deutschen Bahn vermittelt, liegt der CO2-Ausstol3 im Bahn-
verkehr mehr als 80 Prozent niedriger als beim StralRentransport.33 Ein einziger Giiterzug
kann bis zu 100.000 Pakete transportieren.%® Der Transport per Zug ist jedoch nur dann
nachhaltiger, wenn die Paketzentren gut an das Schienennetz angebunden sind und ide-
alerweise Uber einen eigenen Gleisanschluss verfugen. Insbesondere die DPDHL

53 Vgl. (Umweltbundesamt, 2022a)und (ADAC e.V., 2022b)
54 Vgl. (CEP Research, 2022b).

55 Vgl. (Badische Neueste Nachrichten, 2022).

56 Vgl. (Deutsche Bahn AG, 2021).
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bemangelt hier aber eine Vielzahl baulicher und regulatorischer Vorschriften, die solche
Vorhaben erschweren wiirden. 57

Infobox 4 Empfangernaher Druck von Hybridpost (Beispiele)

e Paragon betreibt 4 Druckzentren fir DVS in DE
e E-Post-Solutions betreibt 4 Druckzentren in DE

Quellen: Interview mit Paragon Customer Communications am 28. September 2022, (Deutsche Post DHL
Group, 2022e).

Durchdie empfangernahe Aufteilung des Drucks von Hybridpost auf verschiedene Stand-
orte, wie dies sowohl die Deutsche Post als auch einige alternative Briefdienste betrei-
ben, kénnen Transportwege deutlich verkirzt werden. Dies ermdglicht es alternativen
Briefdiensten fur Hybridsendungen eine Laufzeit von E+1 anzubieten, wo friher nur E+2
maglich war. Zugleich kénnen dadurch nach Angaben von Briefdienstleistern Emissionen
in Hohe von etwa 10% eingespart werden. Der empfangernahe Druck ist jedoch erst ab
einer Menge von mehreren zehntausend Stuck wirtschaftlich. Bislang wird dezentraler
Druck daher nur fir geschaftliche Versender mit sehr hoher Sendungsmenge angewen-
det.

4.2.2 Transporte aufder ersten und letzten Meile

Etwa 30-40% der gesamten Emissionen der Postdienstleister werden durch Transporte
auf der ersten und der letzten Meile verursacht. Mal3inahmen zur Emissionsreduktion in
diesem Bereich kdnnen somit potenziell eine groRe Wirkung entfalten.

Abbildung 10  Malnahmen deutscher Postdienstleister zur Emissionsreduktion auf
der ersten & letzten Meile

Umstellung auf Treibstoff- AUSIETS . Verbundzustellung AT e
. . . Paketzustellung in . Sub-Unternehmern
alternative Antriebe reduzierung " von Brief & Paket
Innenstadten (E-Fahrzeuge)
 Elektro * Intelligente » Zustellung aus + Ublich bei * Organisatorische
 Lastenrader Tourensoftware (z.T. anbieter- DPDHL Hilfe (Beratung
mit/ohne * Fahrertraining offenen) Mikro- » Kooperationen zu Fahrzeugen,
Elektroantrieb Depots zwischen Paket- Forderantragen)
» Zustellung in und Briefdiensten * Finanzielle
PUDOs Unterstutzung

Quelle: Eigene Darstellung

57 Vgl. (Deutsche Post DHL Group, 2021).
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Infobox 5 Umstellung auf alternative Antriebe (Beispiele)

e DHL entwickelte den Streetscooter
- aktuell >20.000 Elektrofahrzeuge & 12.600 E-Trikes in der Zustellung
- bis 2025: 38.000 E-Fahrzeuge

e Amazon Logistics stellt in Deutschland mit 1.200 E-Fahrzeugen zu
- bis 2030: Ausbau auf 100.000 weltweit

e Hermes stellt in 6 zentral gelegenen Berliner Stadtteilen mit 14 E-Fahrzeugen und 28 La-
stenradern zu = CO2-Einsparung: 220 Tonnen

e PIN AG stellt iber 99% der Briefe mit dem Fahrrad zu

Quellen:(Deutsche Post DHL Group, 2022c), (Amazon, 2022d), (Verkehrsrundschau, 2019), (Hermes
Germany,2021)und (PIN AG, 2022).

Auf der ersten und letzten Meile setzen Brief- und Paketdienstleister bereits Fahrzeuge
mit alternativen Antrieben ein. Dabei nutzen sie vorrangig Fahrzeuge mit Elektroantrieb
sowie in Innenstadtbereichen auch Lastenrader, meist mit Elektroantrieb. Die verfligba-
ren Elektrofahrzeuge weisen noch deutliche Preisunterschiede zu den herkdbmmlichen
Dieselfahrzeugen auf. Zudem wurde in den Interviews mit Marktteiinehmern deutlich,
dass einige sehr grol3e Anbieter den Markt fur E-Zustellfahrzeuge bereits weitgehend
leergekauft haben, so dass kleinere Postdienstleister die Umstellung auf alternative An-
triebe entweder verschieben oder sich nach glnstigeren asiatischen Alternativen um-
sehen. Fur E-Fahrzeuge gilt generell, dass sie ihr Potenzial zur Emissionsreduktion nur
dann vollstandig ausspielen kénnen, wenn sie mit Strom aus regenerativen Quellen ge-
laden werden.

Infobox 6 Treibstoffreduzierung (Beispiele)

e volldigitale Tourenplanung bei Hermes seit 2018
- Einsparung: 7% pro Tour / 56.000km / 13 Tonnen CO2 pro Tag

e Programme fir umweltbewusstes Fahren fur Mitarbeiter der DPDHL

e Trainingszentrum firZusteller in Kéln von UPS seit 2016

Quellen:(Hermes Europe GmbH, 2022), (Deutsche Post DHL Group, 2022g) und (Logistikwatchblog.de,
2016).

Die Brief- und Paketdienstleister setzen zudem auf verschiedene MalRnahmen, um ihren
Treibstoffverbrauch zu reduzieren. Dazu gehéren z.B. der Einsatz einer intelligenten
Transport- und Tourensoftware, die die Sendungsstrome genau analysiert, die Trans-
portleitwege optimiert und frihzeitig auf die aktuelle Verkehrslage und sich anbahnende
Staus reagieren kann, sowie Fahrertrainings, die die Fahrweise der Zusteller verbessern
soll. Durch diese MalRnahmen sind zwar Treibhausgaseinsparungen maoglich, sie sind
aber vor allem durch ihr Kostensenkungspotenzial getrieben.
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Infobox 7 Alternative Paketzustellung in Innenstadten (Beispiele)

e anbieterneutrales Mikrodepot in Ludwigsburg seit Marz 2021
- genutzt von GLS, DPD & Hermes

e Multi-User-Depot von Smart City | DB am Bahnhof Berlin Alexanderplatz
- genutzt von DPD & CityLog

e Box (anbieterneutral) am Leipziger Hauptbahnhof
- entwickelt von DPDHL & Deutsche Bahn

Quellen:(Ludwigsburg.de,2021), (SmartCity,2022) und (SmartCity, 2022).

In Innenstadten testen Paketdienstleister verschiedene Zustellalternativen aus, wie z.B.
die Zustellung aus Mikrodepots mit Lastenradern (alle gro3en Paketdienste) oder die Zu-
stellung in eine PUDO (Packstationen von DPDHL und Amazon Locker). In den letzten
Jahren sind dabei auch einige anbieteroffene Systeme entstanden (siehe Infobox 7).
Durch diese Malinahmen kdnnen zwar Emissionen eingespart werden (ca. 30% bei der
Zustellung in PUDOs gegenlber Hausturzustellung), die Motive der Anbieter sind jedoch
hauptsachlich Kostenaspekte, positive PR und Zufahrtsbeschrankungen. 58

Infobox 8 Verbundzustellung von Briefen und Paketen (Beispiele)

e Hermes kooperiert seit 2019 mit Nordkurier auf Rigen
- ca. 40 Touren / 5.000 Pakete pro Tag

e Citipost Nordwest stellt seit 2018 fir GLS Pakete in Oldenburger Innenstadt zu

e 2019 hat Hermes die quittungslose Zustellung von briefkastenfahigen Warensendungen
durch PIN AG in Berlin getestet

Quellen:(Hermes Europe GmbH, 2022), (GLS Germany, 2018)und (Logistikwatchblog.de, 2019).

Was innerhalb der DPDHL schon sehr lange Usus ist, testen seit ein paar Jahren auch
deren Wettbewerber: Sie erproben gemeinsam die Verbundzustellung von Briefen und
Paketen. Die Verbundzustellung ermdoglicht den Postdienstleistern eine bessere Ausla-
stung der Fahrzeuge. Dadurch sparen sie Kosten und als positiver Nebeneffekt werden
auch Emissionen reduziert.

58 Vgl. (Deutsche Post DHL Group, 2022a).
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Infobox 9 Unterstitzung von Sub-Unternehmern bei E-Fahrzeugen (Beispiele)

e DPDHL setzt fir Subunternehmer Standards, Schulungen und Anreizen fir Investitionen
in umweltfreundliche Transport-l6sungen

e BdKEP unterstitzt seine Mitglieder bei der Suche nach geeigneten Elektro-Fahrzeugen
und Lastenraddern und vermittelt Kontakte

Quellen:(Deutsche Post DHL Group, 2022g) und (Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz,
2022a).

Grolde Potenziale bestehen noch bei der Unterstutzung von Subunternehmern bei der
Beschaffung von E-Fahrzeugen durch die grof3en Paketdienstleister. Zum einen waren
hier organisatorische Hilfestellungen, etwa eine Beratung zu geeigneten Fahrzeugen
oder Unterstitzung bei Antragen auf staatliche Forderung fur den Einsatz von klima-
freundlicheren Fahrzeugen denkbar. Zum anderen kénnten Subunternehmer auch indi-
rekt finanziell unterstitzt werden, z.B. indem ihnen Zugang zu gunstigeren Konditionen
bei Autoherstellern gewahrt wird etwa durch Sammelbestellungen, oder indem finanzielle
Anreize fur nachhaltigeres Verhalten gesetzt werden, z.B. durch eine hohere Vergiutung
der Paketdienste bei Nutzung klimafreundlicherer Fahrzeuge.

4.2.3 Gebaude sowie Energieerzeugung und -beschaffung

Der Betrieb der Gebaude sowie die Erzeugung und Beschaffung von Energie ist flr we-
niger als ein Zehntel der gesamten Emissionen der Brief- und Paketdienstleister verant-
wortlich. Das Potenzial der Malnahmen im Bereich der Gebaude sowie der Energieer-
zeugung und -beschaffung ist somit deutlich geringer als im Transportbereich.

Abbildung 11 MaRnahmen deutscher Postdienstleister zur Emissionsreduktion beim
Betrieb von Gebauden sowie bei der Energieerzeugung und -beschaf-

fung
Einsatz moderner Energetische ST I Zukauf von
, ‘ erneuerbaren =
Heizanlagen Sanierung . Oko-Strom
Energiequellen
« Blockheiz- * Warmedammung » Photovoltaik- » Viele
kraftwerke » LED-Technik Anlagen auf verschiedene
« Geothermie » Automatisierte Déachern Okostrom-
« Luft-Wérme- Gebaude- Zertifikate und
pumpe steuerung Gutesiegel

Quelle: Eigene Darstellung
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Infobox 10  Einsatz moderner Heizanlagen (Beispiele)

e Hermes: Einsatz eines mit Erdgas angetriebenen Blockheizkraftwerks im Versandzentrum
Haldensleben sowie einer Geothermie-Anlage im Logistikzentrums Lohne

e DHL: Nutzung jeweils eines Blockheizkraftwerks in den Paketzentren Eichspitze-Ludwigs-
felde und Obertshausen sowie einer Grundwasserwarmepumpe im neuen Briefzentrum in
Germering

e DPD: Heizung/Kiihlung der Depots Steinen und Nagold tber Luft-Wasser-Warmepumpen

Quellen:(Hermes Germany, 2015), (Rében.de, 2022), (Deutsche Post DHL Group, 2022c), (Paketda!,2019),
(IPG Infrastruktur- und Projektentwicklungsgesellschaft mbH, 2020) und (DPD Deutschland,
2022c).

In Deutschland tatige Postdienstleister installieren zunehmend moderne Heizanlagen in
ihren neuen Gebauden, wie beispielsweise Blockheizkraftwerke (die nach dem Prinzip
der Kraft-Warme-Kopplung funktionieren), Geothermie-Anlagen (die Erwarme zur Erzeu-
gung von Warme oder auch Strom nutzen), oder Luft-Warmepumpen (die nach dem glei-
chen Prinzip wie ein KihIschrank funktionieren, nur umgekehrt).39 Doch obwohl diese
Systeme technologisch marktreif entwickelt, bezahlbar verfugbar und vergleichsweise
leicht installierbar sind, besteht hier noch ein grof3es Potenzial bei den Anbietern. Mo-
derne Heizanlagen werden von den Postdienstleistern bislang nur in ihren eigenen Ge-
bauden umgesetzt. Der Groliteil der Gebaude wird von den Postdienstleistern gemietet,
daher haben sie keinen Einfluss auf die Auswahl der Heizanlagen.

Infobox 11 Energetische Sanierung (Beispiele)

e Hermes: energetische Sanierung aller alteren Logistik-Standorte bis Ende 2023
e DPD: 85% Energieeinsparung durch LED-Technik bei Beleuchtung

e DHL: Intelligentes Gebaudemanagementsystem unterstitzt effiziente Energienutzung in

Gebauden

Quellen:(Hermes Europe GmbH, 2022), (DPD Group, 2022) und (Deutsche Post DHL Group, 2022b).

Ebenfalls nur in ihren eigenen, jedoch nicht in angemieteten Gebauden, fuhren Post-
dienstleister auch MalRnahmen der energetischen Sanierung durch. Dazu gehéren etwa
die Installation einer Warmedammung, der Einsatz sensorgesteuerter LED-Beleuchtung
oder automatisierte Gebaudeleittechnik. Daher besteht auch hier noch ein grol3es Poten-
zial.

59 Vgl. (energie-experten.org,2022).
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Infobox 12~ Strom aus erneuerbaren Energiequellen (Beispiele)

e Photovoltaik-Anlage auf Citipost Nordwest Zentrale in Oldenburg
e 7.200 m? Photovoltaik-Anlage auf Hermes Nord-HUB in Langenhagen
e 115 Amazon Logistikzentren (welt-weit) mit Solarpanelen ausgestattet

e DHL will 280 CO2-neutrale ZSPs bis 2025 errichten, die mit Photovoltaik-Anlagen ausge-
rustet sein sollen - sind 36 bereits in Betrieb

Quellen:(Citipost Nordwest, 2022), (Hermes Blog, 2013), (Amazon, 2022e) und (Deutsche Post DHL Group,
2022c).

Photovoltaik-Anlagen werden sowohl von Paket- als auch von Briefdiensten vielfach auf
Déachern der verschiedenen Gebaude eingesetzt. Neu errichtete Gebaude werden inzwi-
schen zunehmend mit Solarpanels ausgestattet. Bei Bestandsgebauden besteht Nach-
holbedarf in der Ausstattung mit Photovoltaik. Die Technologie ist inzwischen vergleichs-
weise gunstig erhaltlich und leicht zu installieren. Dennoch besteht auch hier noch ein
grolRes Ausbaupotenzial.

Infobox 13 Zukauf von Oko-Strom (Beispiele)

e DPDHL: 95% (in DE)

e DPD:62% (in DE)

e Hermes: 55% (in DE)

e Amazon: 85% (Konzern)

e UPS: 5% (Konzern)

Quellen:Nachhaltigkeitsberichte und Internetseiten der Paketdienste 2020/2021

Keiner der Anbieter in Deutschland kann bisher den eigenen Strombedarf aus eigenen
Anlagen zur Erzeugung von Strom decken. Zusatzlich benétigte Energie mussen die
Postdienstleister zukaufen. Zum Grofteil kaufen sie dabei sogenannten Oko-Strom
(siehe Kasten).

4.3 Auswirkungen von MaBnahmen auf Kosten, Prozesse, Qualitat

4.3.1 Auswirkungen auf Kosten und Prozesse
Auswirkungen von Transporten per Elektrofahrzeug

Post- und Paketdienstleister nutzen Elektrofahrzeuge vor allem in der Zustellung und far
den Transport Uber kurze bis maximal mittlere Strecken aufgrund der geringeren Reich-
weite im Vergleich zu Dieselfahrzeugen. Der Zeitaufwand fuir das Aufladen der Fahrzeug-
batterien ist deutlich erhdht im Vergleich zu einem Tankvorgang bei Verbrennerfahr-
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zeugen. Abhangig von der Fahrzeugart, der Batteriekapazitat und der Art der Ladepunkte
kann das Aufladen zum Teil mehrere Stunden in Anspruch nehmen. Es ist daher gangige
Praxis, die Fahrzeuge Uber Nacht am Standort (Depot, Logistikzentrum etc.) zu laden, da
ein Ladevorgang wahrend einer Tour zu viel Zeit kosten wirde und zudem nicht sicher
ist, dass ein freier Ladepunkt gefunden werden kann.80 Daher setzen die Dienstleister in
der Praxis E-Fahrzeuge nur auf solchen Touren ein, die mit einer Batterieladung vollstan-
dig absolviert werden kdnnen. In Interviews fur diese Studie wiesen Paketdienstleister
darauf hin, dass das Fahrpersonal fur das Fahrverhalten in E-Fahrzeugen geschult wer-
den musse. Schnelle und haufige Beschleunigungsmandver beanspruchen die Fahr-
zeugbatterien in erhdhtem Malde, so dass im Gegensatz zu Verbrennerfahrzeugen eine
vorausschauende und angepasste Fahrweise erforderlich ist. Insgesamt zieht der Ein-
satz von E-Fahrzeugen jedoch keine weitreichenden Anderungen der logistischen Ab-
laufe nach sich.

Die Umstellung auf E-Fahrzeuge verursacht Kosten flir die Fahrzeuge selbst und die er-
forderlicher Ladeinfrastruktur. Wie Kapitel 5.2.4 erlautert, sind Elektrofahrzeuge teurer in
der Anschaffung als die Ublicherweise eingesetzten Dieselfahrzeuge. Typischerweise
werden Elektrofahrzeuge dann neu beschafft, wenn bisher eingesetzt Fahrzeuge mit Ver-
brennerantrieb ersetzt werden mussen. Die Fristigkeit der Ersatzinvestitionen ist daher
abhangig vom Investitionszyklus. Zukulnftig ist zu erwarten, dass Anschaffungskosten
von E-Fahrzeugen aufgrund zunehmender Skaleneffekte in der Produktion sinken wer-
den, was den Einsatz beschleunigen durfte.

Leasingkonditionen fur E-Fahrzeuge sind schlechter als fir Dieselfahrzeuge derselben
Fahrzeugklasse, aufgrund von fehlenden Erfahrungswerten des Restwertes am Ende der
Leasingdauer. Der geringere Wartungsaufwand fur E-Fahrzeuge gleicht diesen Nachteil
nach Angaben von E-Mobilitdtsexperten wieder aus, so dass letztlich die Betriebskosten
niedriger sind als bei Dieselfahrzeugen.61

Als weitere Kostenpunkt beim Einsatz von E-Fahrzeugen kommen Investitionen in die
Ladeinfrastruktur hinzu (siehe auch Kapitel 5.2.6). Die Einrichtung von Ladepunkten an
Depots und Logistikzentren flihrt zu hohen Investitionskosten, insbesondere, wenn zu-
kunftig ein grolRer Teil oder alle Fahrzeuge, die vom Depot aus starten, elektrisch aufge-
laden werden sollen. In diesen Fallen ist es erforderlich, Transformatorstationen einzu-
richten, da die lokalen Energienetze nicht fur diesen Zweck ausgerichtet sind. Das zieht
aufwandige Genehmigungs- und Abstimmungsprozesse mit Behdrden und lokalen Netz-
betreibern fur jeden einzelnen Standort nach sind, zusatzlich zu den nicht unerheblichen
Baukosten.

Kurzfristig sollte es den Dienstleistern zwar moglich sein, einen Teil der Zustellflotte zu
elektrifizieren, soweit es ohne eine Kapazitatsausweitung der lokalen Stromnetze mog-
lich ist. Insgesamt ist aber damit zu rechnen, dass die Elektrifizierung der Zustellflotten

60 Diese Praxis wurde von Post- und Paketdienstleistern und anderen Expertenin Interviews bestatigt.
61 Diesbestatigten Experten fur E-Mobilitatin Interviews fur diese Studie.
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aufgrund der erheblichen Investitionen in Ladeinfrastruktur und Fahrzeuge nur mittel- bis
langfristig erfolgen kann.

Auswirkungen von Schienentransporten

Die Erfahrungen mit Schienentransporten von Paketen sind bei den Paketdienstleistern
noch gering, da sich auf3er bei DPDHL diese Transportart in der Erprobungsphase befin-
det (vgl. Kapitel 4.2). Da Logistikzentren nicht Uber Gleisanschliisse verflgen, kénnen
Schienentransporte nur als kombinierter Verkehr genutzt werden, mit erheblichen Aus-
wirkungen auf die Logistikkette. Falls ein Dienstleister schnelle und langsame Beforde-
rung anbietet, muss ein zusatzlicher Sortierschritt vorgenommen werden, bei dem Sen-
dungen fur die gleiche Destination nach Stral3en- und Schienentransport getrennt wer-
den. Der kombinierte Verkehr erfordert zusatzliche Verladevorgange vom Lkw auf Gter-
zlige und zurick.

Deutsche Post DHL plant, teilweise Gleisanschllsse fur Paketzentren einzurichten. Kon-
kret plant Deutsche Post DHL einen direkten Zugang des Paketzentrums Kéln zum Con-
tainerterminal Eifeltor, allerdings ohne ein Datum zu nennen.%2 Dafiir wéaren Investitionen
in unbekanntem Umfang erforderlich. Hinsichtlich der Kostenwirkungen im Betrieb ist
noch unklar, wie sich der Schienentransport auswirken wird.

Fehlende Kapazitaten im Schienennetz und eine hohe Belastung durch Baustellen (siehe
Kapitel 5.2.7) erschweren die Ausweitung von Zugtransporten fur Pakete entgegen. Wah-
rend kurzfristig ein zumindest kleiner Teil der Paketmengen auf der Schiene transportiert
werden kann, ist mit Verlagerungen in gréRerem Umfang erst langfristig zu rechnen.

Auswirkungen von Transporten mit Lastenrddern

Die Zustellung mit Lastenradern kann in den meisten Fallen nur in Kombination miteinem
urbanen Mikrodepot oder Hub sinnvoll betrieben werden. Die groflen Paketdienstleister
betreiben Paketdepots und Zustellbasen aufierhalb oder am Rand der Stadte, so dass
die Distanz vom Depot bis zum Zielgebiet im Stadtkern zu weit flr den Lastenradeinsatz
ware. Um die Distanz zu verringern, setzen Paketdienstleister urbane Hubs ein, um die
letzte Meile in zwei Teile zu unterteilen.®3 Statt wie bisher am Depot die Zustellfahrzeuge
zu beladen und damit direkt ins Zustellgebiet zu fahren, beférdert ein Fahrzeug die Pa-
kete zum urbanen Hub, wo die Verladung in Lastenrader erfolgt und die Zustellung be-
ginnt. Paketdienstleister setzen als standardisier- und skalierbare Lésung dafur oft Con-
tainer ein, die Pakete fir die Beladung mehrerer Lastenrader aufnehmen kénnen.4 Aber
auch andere LAsungen sind madglich, etwa die Lagerung der Sendungen in separaten
Bereichen von Parkhdusern oder Gebauden.83 Die bisherigen logistischen Prozesse

62 Vgl. (Deutsche Post DHL Group, 2021).

63 Vgl. fureine Beschreibung derlogistischen Prozesse ab Depot(Stodick & Deckert, 2019).

64 Vgl. (Junk & Wielgosch,2019).

65 EinBeispielistdas im Rahmen der Forderinitiative mFUND geforderte Projekt Park-up, das die Lasten-
radzustellung aus Parkhausern in Stuttgart konzeptionell entworfen und getestet hat. Vgl. (mFUND-
Begleitforschung des WIK, 2020).
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mussen dadurch angepasst werden, aber auch die paketbegleitenden Datenstrome so-
wie ggf. die Sendungsverfolgung.

Die Anschaffungskosten spezieller Lastenrader fur die Paketzustellung kénnen je nach
Modell mehr als 10.000 oder 20.000 Euro betragen, und damit in ahnlicher Hohe wie
Preise fur Dieseltransporter liegen. Auch fur Spezialfahrrader ist damit zu rechnen, dass
steigende Nachfrage zuklnftig zu héheren Produktionsmengen und sinkenden Preisen
fuhren wird.

Fir die Betriebskosten miussen Faktoren einbezogen werden, die beim herkdmmlichen
Transport mit motorisierten Fahrzeugen nicht relevant sind. Die Kosten fir die Miete in-
nerstadtischer Flachen kdnnen erheblich sein, da gerade im urbanen Raum die Flachen-
konkurrenz hoch ist. Falls 6ffentliche Flachen genutzt werden sollen, sind Abstimmungs-
und Genehmigungsprozesse mit Stadten und anderen Akteuren wie z.B. Stadtreinigung,
Ordnungsamt, IHKen fir eine Sondernutzung der Flachen einzukalkulieren. Zusatzlich
entstehen Kosten flr die Unterbringung der Lastenrader in der Nahe der mobilen De-
pots.66 Erfahrungen der Paketdienstleister zeigen, dass ein lokaler Wartungsservice er-
forderlich ist, der weitere Kosten verursacht. Gleichzeitig hat die Zustellung mit Lasten-
radern auch Kostenvorteile, insbesondere durch geringere Kosten fir motorisierte Zu-
stellfahrzeuge, deren Wartung, Betrieb und ggf. Stellplatzkosten. Voraussetzung fir ei-
nen wirtschaftlichen Betrieb ist eine geeignete Besiedlungsstruktur mit hoher Dichte an
Zustellpunkten, wie etwa in Innenstadten oder innenstadtnahen Wohngebieten.87 Unter
diesen Bedingungen sind die Kosten der Lastenradzustellung aus urbanen Hubs nicht
hoher als die der motorisierten Zustellung.

Grundsatzlich kdnnen Lastenrader fur die Paketzustellung kurzfristig eingesetzt werden,
da die Technologien verflgbar sind und Paketdienstleister den wirtschaftlichen Einsatz
bereits erprobt haben. Hemmnisse entstehen jedoch durch die erforderliche Umstellung
von bestehenden Transportprozessen, die in Kapitel 5.2.2 beschrieben werden.

Auswirkungen von dezentralem Sendungsdruck

Der dezentrale Sendungsdruck verschiebt den Beginn der logistischen Wertschopfungs-
kette vom Standort des Versenders zum Standort des Druckzentrums. Bei dezentralem
Sendungsdruck in der Region der Empfanger ist es moglich, die Transportdistanz zu ver-
kirzen und u.U. einen Sortierschritt zu vermeiden. Im vorgelagerten Prozess der Daten-
Ubertragung bereitet der Druckdienstleister die Daten so auf, dass die regionalen Druck-
zentren nur die Daten mit Zieladresse in ihrer Region erhalten.

Dienstleister fur dezentralen Sendungsdruck nutzen bestehende Druckzentren, so dass
die Investitionskosten gering bleiben. Im Betrieb sind die Stickkosten des Drucks etwas
hoher als bei einem zentralisierten Druck, insbesondere wenn geschaftliche Versender

66 Vgl. (Junk & Wielgosch,2019)und (Stodick & Deckert, 2019).
67 Vgl.ebenda,S. 21.
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Flyer beilegen oder mit Logo bedruckte Umschlage verwenden wollen. Die Verkurzung
der Transportstrecke wirkt aber sowohl kosten- als auch emissionssparend. 68

Auswirkungen auf Preise

Fir die nachhaltige Transformation der Brief- und Paketbranche sind hohe Investitionen
erforderlich. Die Betriebskosten nachhaltiger Transporte mit Elektrofahrzeugen und La-
stenradern sind nicht héher als bei fossilen Transporten, bei Schienentransporten liegen
noch keine ausreichenden Erkenntnisse vor. Im Bereich von elektrisch betriebenen Fahr-
zeugen besteht zumindest theoretisch die Moglichkeit, die Investitionskosten durch die
Nutzung von Fordergeldern auf ein vergleichbares Niveau zu Verbrennerfahrzeugen zu
senken. Die Problematik fir KMU und Nachunternehmer beim Zugang zu diesen Forde-
rungen bleibt jedoch bestehen und stellt sich in der Praxis als Hurde dar. Unserer Ein-
schatzung nach ist im Bereich der Ladeinfrastruktur der Investitionsbedarf so hoch, dass
dieser furdie meisten Unternehmen im Brief- und Paketmarktkaum finanzierbar ist (siehe
dazu auch Kapitel 5.2.9). Das Problem liegt dabei eher darin, dass bestehende Standorte
(von Sortierzentren, Depots etc.) nur mit hohen Kosten flr nachhaltige Transportmittel
nachgerustet werden konnen. Ein Dienstleister, der von Beginn an Transporte und Netz-
strukturen auf die Nutzung von alternativen Antrieben ausrichtet und diese bei der Stand-
ortwahl berucksichtigt, wird kaum mit ahnlichen Investitionskosten konfrontiert sein. In
der Theorie ware es daher flr einen neuen Anbieter moglich, emissionsarme Brief- oder
Paketdienste ohne wesentliche Preissteigerungen anzubieten. In der Praxis missen die
Anbieter den Umbau der bestehenden Netze finanzieren und werden daher nicht ohne
Preissteigerungen auskommen.

4.3.2 Auswirkungen auf Qualitat

Grundsatzlich gilt das Prinzip, dass langsamere Transporte geringere Emissionen verur-
sachen als schnelle. Zum einen sind langsame Transportmittel wie Zige emissionsarmer
als etwa Flugzeuge, zum anderen kann bei langsamen Transporten die Auslastung ver-
bessert werden, indem mehrere Sendungen fur die gleiche Zielregion konsolidiert wer-
den. Transporte mit besonders kurzen Laufzeiten wie etwa taggleiche Zustellung sind
durch héhere Emissionen belastet als langsamere, da in der Regel die Zustellfahrzeuge
nicht ausgelastet werden konnen. Dennoch mussen nicht alle emissionsarmen Trans-
porte langsam sein.

Auswirkungen von MalBnahmen in der Zustellung

Emissionsreduzierende MalRnahmen in der Zustellung, wie der Einsatz von Lastenradern
und E-Fahrzeugen oder die Zustellung an Paketstationen und andere Abholpunkte, ha-
ben keine oder kaum negative Auswirkungen auf die Qualitat zur Folge. Im Gegenteil
sind bei Lastenradern eher Verbesserungen zu erwarten, da sie im Gegensatz zu den

68 Interview mit Paragon Customer Communications am 28. September2022.
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grofReren Lieferwagen weniger durch Staus, Parkplatzsuche oder Zufahrtsbeschrankun-
gen in Innenstadten aufgehalten werden. Die gesammelte Zustellung mehrerer Pakete
an automatisierte Stationen oder Abholpunkte spart ebenfalls zeitintensive Wege zu vie-
len Einzeladressen und verkulrzt dadurch die Zeit bis zur Zustellung — aus Kundensicht
ist jedoch noch die Zeit bis zur Abholung hinzuzufugen.

Auswirkungen von MalBnahmen im Langstreckentransport

Im Langstreckentransport sind Qualitatseinbufden zu erwarten, wenn schnelle Transport-
mittel durch langsamere ersetzt werden. Im Briefbereich konnte der Verzicht auf die ak-
tuell sechs Nachtfliige an funf Tagen in der Woche dazu fihren, dass die durchschnittli-
che Laufzeit weiter absinkt. Nach Einschatzung von DPDHL kdnne die Laufzeitvorgabe
der PUDLV (mindestens 80% der Universaldienstbriefe, die von privaten Versendern ein-
geliefert werden, missen am nachsten Werktag zugestellt werden), nur mit Hilfe der
Nachtfliige aufrechterhalten werden:

~Solange wir verpflichtet sind, mindestens 80 Prozent aller Briefe bereits am néchsten
Werktag zuzustellen, kommen wir um Nachtfliige nicht herum.“ Tobias Meyer, (N-TV,
2021)

Maoglicherweise bietet der dezentrale Sendungsdruck das Potenzial, die Verzégerung
durch den Verzicht auf Nachtfluge aufzufangen. Als positives Beispiel ist dazu DVS
(Deutscher Versand Service) zu nennen, die mit ihnrem Partner fir dezentralen Druck
(Paragon Customer Communications) die Laufzeit mit Zustellung Uber alternative Brief-
dienstleister von E+2 auf E+1 steigern konnten (vgl. Kapitel 4.1.1).

Die teilweise Paketbeforderung auf der Schiene, in Kombination mit StralRentransport,
fahrt bei DHL Laufzeitverzégerungen von einem Tag nach sich (siehe Abbildung 12). Ob
zukUnftig langere Verzdgerungen zu erwarten sind, wenn wie von DHL angekundigt 20%
der nationalen Pakete per Schiene transportiert werden, bleibt abzuwarten. 69

69 Zur Zielmarke von 20% Schienentransportvgl. (Deutsche Post DHL Group, 2021).
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Abbildung 12  Versandoption Bahntransport bei DHL

Jetzt CO2 einsparen Y/ Bahntransport (+ 0,00 €) X

Wenn Sie die Option Bahntransport wéhlen, wird nach Moglichkeit die
Klimafreundlichen Bahntransport wahlen -

. Hauptstrecke des Transportweges mit der Bahn statt mit dem LKW
ohne Aufpreis

durchgefiihrt. Somit werden Emissionen im Durchschnitt um mehr als

30% aktiv reduziert, die Laufzeit kann sich dabei um maximal einen Tag

Uersanduptionen erginzen verldngern. Die beim Versand entstehenden nicht vermeidbaren
Emissionen werden mit GoGreen Plus durch Investitionen in unser
@ Bahntransport (+0,00€) (D) 2 logistisches Netz, z.B. den Einkauf bzw. die Nutzung nachhaltiger

Soll die Sendung CO2-reduziert mit der Bahn transportiert werden? (max. +1 Tag Laufzeit) . N . )
Kraftstoffe und Elektro-Lkw, ausgeglichen. So unterstiitzen Sie mit lhrer

© Abholung (+3,00€) (O Auswahl des Bahntransports aktiv bei der Vermeidung von CO2-
Soll die Sendung abgeholt werden? L.
Emissionen.

@ Liefertag (+0,99€) (D Mehr Informationen finden Sie hier.
Soll die Sendung an einem bestimmten Tag ankommen?

Quelle: Screenshot aus dem Online-Buchungssystem von DHL fir eine Sendung auf der Relation Berlin-
Dortmund [17.8.2022]
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5 Treiber und Hemmnisse fiir das Erreichen klimaneutraler Post-
dienste

5.1 Treiber

51.1 Klimaschutzziele im Verkehrssektor

Die definierten Klimaschutzziele fir den Verkehrssektor sind ein wichtiges Signal fur alle
Transportdienstleister, nicht nur fur diejenigen im Brief- und Paketmarkt, dass dem Kii-
maschutz zukunftig eine hdhere Bedeutung zukommt. Die sektorspezifischen Ziele
scharfen das Bewusstsein dafur, welche Anstrengungen dem Transportsektor abverlangt
werden und bieten Post- und Paketdienstleistern einen Planungsrahmen fur inre Mal3-
nahmen zur Emissionsreduktion. Allerdings gilt dies nur als grober Anhaltspunkt, da es
keine Vorgaben dazu gibt, wie stark einzelne Bereiche innerhalb des Verkehrssektors
ihre Emissionen reduzieren sollen (etwa eine Aufteilung zwischen Guterverkehr und Per-
sonenverkehr). Fur die Brief-und Paketdienstleister kommthinzu, dass sie nur einen sehr
kleinen Teil des gewerblichen Verkehrs ausmachen. Dies birgt die Gefahr, dass die An-
bieter ihre Rolle bei der Emissionsreduktion als vernachlassigbar ansehen und weniger
MaRnahmen ergreifen. Zudem entstehen durch die Klimaschutzziele keine Verpflichtun-
gen einzelner Akteure, so dass die Sektorziele eher die langfristigen Planungen der Ak-
teure beeinflussen als kurzfristige Bindungswirkung zu entfalten.

5.1.2 Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungsgesetz

Viele Dienstleister bezeichneten im Interview rechtliche bzw. regulatorische Anreize als
besonders stark fir die Umstellung auf Elektromobilitdt. Das Saubere-Fahrzeuge-Be-
schaffungsgesetz’0, das zum Zeitpunkt der Interviews (Friihjahr 2022) erst vor einigen
Monaten in Kraft getreten war, wurde vielfach als Anlass fur Anschaffungen von Elektro-
fahrzeugen zur CO2-Reduktion genannt. Das Gesetz wirkt sich unmittelbar auf die Aus-
schreibungen von 6ffentlichen Institutionen aus, die die Einhaltung der im Gesetz gefor-
derten Kriterien einfordern, und zeigt daher den Angaben der Anbieter in Interviews zu-
folge bereits aktuell Wirkung.

Das Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungsgesetz verpflichtet 6ffentliche Auftraggeber, bei
der Beschaffung von Fahrzeugen und bei Ausschreibungen bestimmter Dienstleistun-
gen, darunter auch Post- und Paketbeférderung bzw. -zustellung, Mindestziele fur sau-
bere Nutzfahrzeuge einzuhalten. Dafur sind die im Gesetz definierte Emissionsgrenz-
werte fUr saubere Nutzfahrzeuge zu beachten (siehe Tabelle).

70 Vgl. Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz vom 9. Juni 2021 (BGBI. | S. 1691).
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Tabelle 12 Mindestziele des Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungsgesetz

2.8.2021 bis 31.12.2025 1.1.2026 bis 31.12.2030

Anteil der Anteil der
Fahrzeugklassen CO2g/km beschafften  CO2g/km beschafften

Fahrzeuge Fahrzeuge
N2 (Nutzfahrzeuge von 3,5-12t) 50 10% 0 15%
N3 (Nutzfahrzeuge ab 12t) 50 10% 0 15%

Quelle: Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungsgesetz

Im Zeitraum bis Ende 2025 mussen offentliche Institutionen bei Beschaffungen und Aus-
schreibungen nachweisen, dass der festgelegte Mindestanteil emissionsarmer Fahr-
zeuge mit einem CO2-Ausstold von hdchstens 50g pro km eingehalten wurde. Ab dem
Jahr 2026 darf der relevante Teil der Fahrzeuge kein CO2 mehr ausstoRen. Fur diese
Studie interviewte Postdienstleister berichten, dass Kommunen und andere o6ffentliche
Versender bei Ausschreibungen diese Regeln anwenden und dadurch Post- und Paket-
dienstleister verstarkt emissionsarme Fahrzeuge (vor allem Elektrofahrzeuge) beschaf-
fen.

5.1.3 Verbrennerverbot

Auch das Verkaufsverbot von Neuwagen mit Verbrennertechnologie wird sich zukunftig
als Treiber fur die Umstellung auf E-Mobilitat auswirken. Da das Verbrennerverbot erst
ab 2035 greifen wird, sind aktuell noch keine Auswirkungen zu erwarten. Das Verkaufs-
verbot setzt aber der Beschaffung von fossil betriebenen Fahrzeugen ein eindeutiges
Ende und beeinflusst dadurch die langfristige Planung von Post- und Paketdienstleistern.
Langfristig ist zu erwarten, dass dadurch der Anteil der Fahrzeuge mit alternativen An-
trieben steigen wird.

5.1.4 Zugangsbeschrankungen in Innenstadten

In zahlreichen deutschen Innenstadten gibt es Zugangsbeschrankungen aus unter-
schiedlichen Grunden. In FuRgangerzonen hat der Lieferverkehr Gblicherweise am Mor-
gen Zugang, spater ist die Einfahrt jedoch gesperrt. In einigen Stadten (darunter Berlin,
Darmstadt, Hamburg, Stuttgart) gelten auf3erdem Fahrverbote flr Fahrzeuge bestimmter
Abgasnormen, insbesondere fur Dieselfahrzeuge, allerdings nur auf bestimmten Stralen
oder Straflenabschnitten. Da der Geltungsbereich auf wenige StralRen beschrankt und
die Einfahrt in diese Stral’en mit Diesel-6-Abgasnorm aber mdglich ist, wirkt die Mal3-
nahme nur eingeschrankt als Treiber fur Elektromobilitat. In weiteren Stadten gibt es Um-
weltzonen, in die Dieselfahrzeuge mit bestimmten Abgasnormen nicht einfahren durfen.
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In der Praxis wirken diese Beschrankungen vor allem zur Verbesserung der Luftqualitat,
da Fahrzeuge mit neueren Euronormen weniger Feinstaub und andere gesundheits-
schadliche Stoffe (Schwefeldioxide, Stickoxide) ausstof3en. Die Euronormen enthalten
jedoch keine Vorgaben zur Reduktion von Treibhausgasen. Eine reduzierende Wirkung
auf die Emissionen ware durch Zufahrtsbeschrankungen in Innenstadten daher allenfalls
dann zu erwarten, wenn die Zufahrt fir fossil betriebene Fahrzeuge starker als bisher
eingeschrankt wurde. Solche Beschrankungen hatten das Potenzial, Brief- und Paket-
dienstleister auch kurz- bis mittelfristig zu einer zigigen Umstellung auf nachhaltige Fahr-
zeuge zu bewegen. Da solche Regeln auf alle Anbieter in gleicher Weise wirken, hatten
sie Uberdies den Vorteil, wettbewerbsneutral zu sein.

Im europaischen Ausland gibt es ahnliche Initiativen, die teils restriktiver angelegt sind
und somit weitreichendere Auswirkungen haben durften als in Deutschland. In den Nie-
derlanden wurden in den letzten Jahren in zahlreichen Stadten ,Low Emission Zones' mit
Zufahrtsverboten flr Dieselfahrzeuge bestimmter Abgasnormen eingefihrt, ab 2025 ist
die schrittweise Einflihrung von ,Zero Emission Zones' fiir Logistikfahrzeuge geplant.”1

5.1.5 Steigende Nachfrage nach klimaneutralen Postdiensten und gesellschaft-
licher Trend

Fir eine Mehrheit der Deutschen hat der Schutz der Umwelt einen hohen Stellenwert.”2
Der Schutz des Klimas wird von 56% der Deutschen als grof3es Problem angesehen.
Verbraucherinnen und Verbraucher sehen vor allem grof3e Unternehmen und Industrie
in der Pflicht, die Umweltund das Klima zu schiitzen (77%).73 Diese Einstellungen der
wirken sich auf Post- und Paketdienstleister aus. Der gesamtgesellschaftliche Druck auf
die Dienstleister, nachhaltig zu wirtschaften und schadliche Umweltwirkungen zu redu-
zieren, steigt. Dies zeigt sich in den Erwartungen der Postnutzer an die Umweltwirkungen
der Zustellung. Laut einer reprasentativen Konsumentenbefragung des Start-ups Green
Credits winschen sich drei Viertel der Befragten mehr Informationen Gber die Auswirkung
der Lieferung von online gekauften Produkten, 80% maochten beim Onlineshopping Ein-
fluss auf die Nachhaltigkeit nehmen.74

Bei geschaftlichen Versendern geben knapp 59% der Befragten in einer Umfrage des
DVPT an, dass 6kologische Nachhaltigkeit einen hohen Stellenwert in ihrem Unter-

71 Vgl. (Governmentof the Netherlands, 2021).
72 In einerBefragung von Eurostataus dem Jahr2020 gaben 46% an, die Umweltzu schitzen sei fur sie

personlich sehrwichtig, weitere 48% sagten, es sei ,ziemlich wichtig“. Vgl. (European Union, 2020).
73 Vgl. ebenda.
74 Vgl. (Green Credits, 2022).
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nehmen einnimmt.73 In Ausschreibungen der 6ffentlichen Hand sind als Folge des Sau-
bere-Fahrzeuge-Beschaffungsgesetzes zunehmend Nachhaltigkeitskriterien enthal-
ten.76

Trotz der hohen Zustimmungswerte zu Umwelt- und Klimaschutz ist die Bereitschaft ge-
ring, fUr eine emissionsarme oder nachhaltige Zustellung mehr zu bezahlen als bisher. In
Deutschland ware Umfragen zufolge etwa jeder dritte Onlineeinkaufer bereit, mehr far
eine umweltfreundliche Zustellung zu bezahlen.”? Einer Befragung von Green Credits
zufolge sind Konsumentinnen und Konsumenten bereit, zwischen 2,85 Euro und 4,49
Euro zusétzlich fur eine maglichst CO2-neutrale Auslieferung zu zahlen.”8 Eine Umfrage
des ECC Koln aus dem Jahr 2021 kommt zu niedrigeren Werten fur die Zahlungsbereit-
schaft (siehe Abbildung 13).

Abbildung 13  Zahlungsbereitschaft fir nachhaltige Zustellung und Verpackung
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Frage: Wirden Sie fur eine umweltfreundliche und nachhaltige Zustellung (Verpackung und Lieferung) ei-
nen Aufpreis zahlen? Wenn ja, wie viel?
Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von (ECC KélIn, 2021)

Bei der Interpretation der Umfrageergebnisse ist zu berlicksichtigen, dass zwischen den
bekundeten Absichten und dem tatsachlichen Kaufverhalten der Verbraucherinnen und
Verbraucher eine Licke klaffen kann. Dieses als ,Mind-Behaviour-Gap' bezeichnete

75 In der Umfrage wurden 173 geschaftliche Versender befragt. Vgl. (Deutscher Verband fir Post,
Informationstechnologie und Telekommunikation e.V. (DVPT), 2022).

76 Das Gesetz dientder Umsetzung der Richtlinie 2019/1161/EU und tratam 15.6.2021 in Kraft. Es ver-
langt von 6ffentlichen Auftraggebern, bei der Beschaffung von Fahrzeugen sowie der Ausschreibung
von Dienstleistungen, zu denen auch Postdienstleistungen zdhlen, Mindestziele fiir emissionsame
oder -freie Fahrzeuge einzuhalten. Vgl. Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz vom 9. Juni 2021
(BGBI. I S. 1691).

77 In einer Befragung von PostNord unter Verbraucher*innen sagten 32% der befragten Onlinekaufer,
dass sie mehr fir eine umweltfreundliche Zustellung bezahlen wiirden. Vgl. (PostNord, 2021, S. 17).
Es wurde nicht untersucht, wie hoch die zusatzliche Zahlungsbereitschaftist.

78 Vgl. (Green Credits, 2022).
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Phanomen beschreibt den Widerspruch zwischen Absichten oder Zielen eines Individu-
ums und dessen tatsdchlichem Handeln.”9 Verlassliche Daten zum beobachtbaren Kauf-
verhalten fUr emissionsfreie oder klimaneutrale Paketdienste in Deutschland liegen nicht
vor. Die genannten Umfragen weisen allerdings darauf hin, dass eine zustimmende Hal-
tung zum Klima- und Umweltschutz nicht direkt in hdhere Zahlungsbereitschaft Ubersetzt
werden kann. Dennoch kénnen gesellschaftliche Entwicklungen und Kundenerwartungen
zur Nachhaltigkeit als Faktoren wirken, die die Entwicklung zu klimafreundlicheren Post-
und Paketdiensten vorantreiben.

Mehrere Dienstleister konstatierten in Interviews fir dieses Forschungsprogramm, dass
Klimaschutz als Trendthema andere Trends wie Digitalisierung in den Schatten stelle.
Dabei nannten Dienstleister sowohl konkrete Nachfrage nach klimafreundlichem Versand
seitens der geschaftlichen Versender als auch die 6ffentliche Diskussion und die gesamt-
gesellschaftliche Relevanz von 6kologischer Nachhaltigkeit als Treiber fur ihre Anstren-
gungen. Bemerkenswerterweise wurde mehrfach eine intrinsische Motivation der Dienst-
leister am Klimaschutz angefuhrt und mit einem Interesse am Erhalt einer lebenswerten
Umwelt begrindet.

5.1.6 Einfluss des Onlinehandels

Onlinehandlerinnen und -handler haben aufgrund der Bedeutung von nachhaltigem Ein-
kaufen far ihre Kundinnen und Kunden ein Eigeninteresse daran, als nachhaltig wahrge-
nommen zu werden. Die Art der Zustellung spielt dabei eine besondere Rolle, da der
Paketempfangals Fenster zu Onlinehandlerinnen und -handlern gilt und direkt beobacht-
bar ist. Onlineshops kdénnte also zukiinftig eine starkere Rolle als Treiber nachhaltiger
Zustellldsungen zukommen.

Bei einzelnen Handlerinnen und Handlern ist dies bereits beobachtbar. Amazon ist hier-
bei Vorreiter, indem es im grof3en Stil in eine elektrifizierte Flotte in Europa investiert. Das
Unternehmen plant, die Anzahl von E-Zustellfahrzeugen zu verdoppeln und auch
schwere E-Lkw zu beschaffen.80 Bei anderen groen Onlinehandlerinnen und -handlern
scheint die Nachfrage nach emissionsarmen Versandoptionen noch nicht sehr ausge-
pragt zu sein. Die Initiative von Amazon kdnnte dazu zukUnftig fihren, dass andere On-
linehandlerinnen und -handler nachziehen. In der Vergangenheit war Amazon sehr er-
folgreich darin, durch die Entwicklung neuer Services fur Kunden neue Standards zu set-
zen und die Entwicklung der gesamten Onlinehandelsbranche voranzutreiben. 81

Der Impuls zu einer nachhaltigen Transformation der Zustellung im Onlinehandel muss
nicht notwendigerweise allein von Amazon ausgehen. Die gréf3ten 50 Onlineshops und

79 Vgl. zu einer Einfuhrung in das Phanomen der Mind-Behaviour-Gap am Beispiel umweltfreundliche
(Institut der deutschen Wirtschaft Koln (IW), 2015)

80 Vgl. (Amazon,2022b).

81 Als Beispiel hierfurist das Kundenbindungsprogramm Amazon Prime mitseinem Premium-Zustellser-
vice zu nennen.
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Plattformen in Deutschland decken mehr als die Halfte, die TOP-100 Akteure etwa zwei
Drittel des Onlinehandelsmarktes ab. Zwar gibt es keine Daten dazu, welchen Anteil an
Paketsendungen sie abdecken, dennoch wird deutlich, dass sie Uber eine enorme Ver-
handlungsmacht verfigen. Wenn die Handler diese Verhandlungsmacht zuklnftig star-
ker nutzen, um emissionsarme Losungen von den Zustelldienstleistern einzufordern,
koénnte daraus ein Impuls entstehen, der die Transformation der Brief- und Paketbranche
beschleunigt.

Dafur sind unserer Einschatzung nach zwei Voraussetzungen gegeben sein: Erstens
mussten Onlinehandlerinnen und -handler emissionsarmen Versandlésungen einen ho-
hen Stellenwert zuordnen. Die Erwartungen und Einstellungen der Onlinekundinnen und
-kunden spielen dabei eine wichtige Rolle. Der Onlinehandel wird umso eher bereit sein,
klimafreundlichen Versand voranzutreiben, wenn Kundinnen und Kunden diesen erwar-
ten oder als Mehrwert auffassen. Aber selbst wenn kundenseitige Erwartungen nicht
stark ausgepragt sind, bleiben noch immerrechtliche Rahmenbedingungen, die flr einen
Veranderungsdruck beim Onlinehandel sorgen kénnen. sowie eigene Uberzeugungen,
dass ein nachhaltig erfolgreiches Wirtschaften nur mit einer Klimaerwarmung im Bereich
des 1,5-Grad-Ziels moglich ist.

Als zweite Voraussetzung mussten Onlinehandlerinnen und -handler voraussichtlich be-
reit sein, mehr flr emissionsarme Paketdienste auszugeben. Wir gehen zwar davon aus,
dass nachhaltiger Versand nicht zwangslaufig hohere Kosten fur die Paketdienstleister
bedeuten muss (vgl. Kapitel 4.3). Jedoch sind die Kosten der Umstellung von bestehen-
den Netzen, die ganz Uberwiegend mittels fossiler Energietrager betrieben werden, er-
heblich, was sich in den Preisen fur Paketversand niederschlagen wird.

Einfluss der Onlineshops auf Kundinnen und Kunden

Ein weiterer Hebel, der Onlinehandlerinnen und -handlern zur Verfligung steht, ist der
Einfluss auf die Wahl des Versanddienstleisters im Check-out. In vielen Onlineshops ist
es Ubliche Praxis, die Wahl zwischen mehreren Paketdienstleistern anzubieten, zum Teil
verbunden mit dem Hinweis auf unterschiedliche Qualitaten. Bisher sind Information tUber
die Umweltwirkungen oder Emissionen verschiedener Optionen nicht Bestandteil dieser
Auswahl. Hier kdnnten Onlinehandlerinnen und -handler ansetzen und diese Informatio-
nen bereitstellen. Denkbar ware auch, Kundinnen und Kunden Uber die Emissionen von
Haustlrzustellung und Alternativen zu informieren. Die Unterschiede zwischen den bei-
den Optionen sind zwar ein wachsendes Forschungsfeld in der akademischen Literatur,
aber noch nicht im Bewusstsein der Onlinekundinnen und -kunden angekommen. Es
ware vornehmlich Aufgabe der Onlineshops, diese kommunikative Aufgabe zu Uberneh-
men, wobei Zustelldienstleister dies ebenfalls in ihre Kundeninformationen integrieren
sollten. Onlinehandlerinnen und -handler kdnnten durch mehr Transparenz Uber zum Bei-
spiel den CO2-Fulabdruck der angebotenen Versandoptionen das Bewusstsein dafir
scharfen. Gleichzeitig sollten Kundinnen und Kunden die Wahl zwischen mehreren Ver-
sandoptionen haben.
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51.7 Rolleder Kommunen

Kommunen haben zum Teil bereits heute Zugangsbeschrankungen in Innenstadten ein-
gerichtet, was Anreize furden Umstieg auf emissionsarme Fahrzeuge setzt (siche Kapitel
5.1.4). ZukUnftig kdnnten sie durch die Gestaltung des offentlichen Raumes und der Inf-
rastruktur eine Rolle dabei spielen, die Transformation der Zustellbranche voranzutrei-
ben. Kommunen sind Betroffene der Paketzustellung in Form von zusatzlichen Lieferver-
kehren mit Emissionen, Luftverschmutzung, Staus und Unfallen auf ihrem Gebiet. Die
Einsammlung und Zustellung mit fossil betriebenen Fahrzeugen beeintrachtigt die Ge-
sundheit der Blrgerinnen und Burger sowie die Aufenthaltsqualitdt. Kommunen haben
daher ein Interesse daran, emissionsarme Zustellldsungen auf ihrem Gebiet von den
Dienstleistern einzufordern. Zudem unterhalten sie einen Teil der Stral3eninfrastruktur,
Lieferzonen, Fuligangerzonen und Parkplatze. In ihrer Kompetenz liegt daher die Defini-
tion von Regeln zur Nutzung dieser Infrastruktur und des 6ffentlichen Raums.

Das Wachstum der Paketmenge in den Jahren 2020 und 2021 war durch die Corona-
Pandemie gepragt und wird sich in diesem Ausmalf vermutlich nicht fortsetzen. Unter
dem Eindruck des Ukrainekriegs und der Energiekrise schwacht sich der Konsum aktuell
ab.82 Grundséatzlich ist aber davon auszugehen, dass der Onlinehandel und damit die
Paketmenge mittel- und langfristig weiter wachsen wird, nicht zuletzt weil die internetaf-
finen Generationen mit Geburtsjahrgangen nach der Jahrtausendwende ins Erwerbsle-
ben eintreten. Dieser Trend kann, sofern die Hausturzustellung die beliebteste Zustell-
form bleibt,83 in dicht besiedelten Regionen zu einem starken Anstieg der Zustellverkehre
fUhren. Insbesondere flr Metropolen und Grof3stadte, aber auch fiir die Innenstadtberei-
che kleinerer Stadte kann das zur Belastung der ohnehin schon durch dichten Verkehr
gepragten Innenstadte werden. Kommunen koénnten vor diesem Hintergrund die Steue-
rung von Zustell- und Lieferverkehren zukunftig gezielter in den Blick nehmen. Sie kon-
nen durch verkehrliche und stadtplanerische Malinahmen Anreize flir die Zustelldienst-
leister setzen, emissionsarme Fahrzeuge einzusetzen.

Beispiele dafur sind die Einrichtung von Lieferzonen fur emissionsarme Fahrzeuge, die
Verbesserung der Bedingungen fur Lastenradzustellung, der Ausbau der Fahrradinfra-
struktur mit vom motorisierten Verkehr getrennten Radwegen sowie die Entwicklung von
Leitlinien fur die Einrichtung urbaner Hubs und Paketstationen im 6ffentlichen Raum oder
in stadtischen Immobilien.

Weitere effektive Mdglichkeiten, wirksame Anreize fur den Umstieg auf emissionsarme
Fahrzeuge zu setzen, ist die Definition von Zugangsbedingungen fur motorisierte, fossil
betriebene Fahrzeuge. Wie im Beispiel Niederlande (siehe Kapitel 5.2.2) kdnnten ab

82 Vgl. (ECC KoIn,2022b,S. 30).
83 In Deutschland gebenin einer Untersuchung von PostNord tiber 80% der Befragten an, eine Form von
Zustellung an die Haustur zu praferieren. Vgl. (PostNord, 2021, S. 23).
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einem festgelegten Zeitpunkt die Zufahrt fir fossil betriebene Zustellfahrzeuge oder fur
bestimmte Gewichtsklassen verteuern oder untersagen.

5.2 Hemmnisse

5.2.1 Bestehende Transport- und Zustellnetze sind fur fossile Technologien op-
timiert

Paketdienstleister in Deutschland transportieren Sendungen Uberwiegend per Stral3en-
transport (siche Kapitel 2.1). Die bestehenden Beférderungsnetze hinsichtlich Anzanhl,
Verteilung und Standorte von Netzknoten sind auf den Transport auf der Stral3e ausge-
richtet. Sortierzentren, Depots oder Zustellbasen befinden sich in der Regel in unmittel-
barer Nahe von Autobahnen, wie Abbildung 14 beispielhaft fur Brief- und Paketzentren
von Deutsche Post DHL zeigt.84

Abbildung 14  Standorte ausgewahlter Brief- und Logistikzentren von Deutsche Post

2] -~ R —
\4/' im Yogtlant o
ziningen @ -
i
Schleusingen T T Y|
3 Rennireg Tanna Plauen il
@D
Hildburghausen {72}
L2 ] -
Bad Rodach Neustadt )
Bad bei Coburg HE Hof v, r
Kénigshofen ﬁﬁ b
Coburg R
ehau o
Ebérsdorf Kronach Helmbrechts s N
bei Coburg i @ 3 P
D Minchberg S \ké
Selb
Lichtenfels  Burgkunstadt o
Ebern Bad Staffelstein Kulmbach e
el
oy
Haflfurt o Wunsiedel ﬁ,\/
Marktreduwitz ==
@ S
D -~ cheBlitz
) oY
Halst N ayrg/‘ Weidenberg

Bamberg
Tirschenreuth

Griin markiert: Standorte der Briefzentren Bayreuth und Suhl, Logistikzentrum Bamberg (alle DPDHL)
Quelle: Screenshotder Website Paketda (https://www.paketda.de/paketdepot-dhl.html)

Der Bahntransport, einstmals wichtiges Transportmittel zu Zeiten der Deutschen Bundes-
post, spielt heutzutage fast keine Rolle mehr und wird erst langsam wiederentdeckt (siehe
Kapitel 4.2.1). Die im Briefmarkt weit verbreitete Fahrradzustellung kann aufgrund der

84 Die Website Paketda verzeichnetdie Standorte der Brief- und Paketzentren, Depots, Zustellbasen und
regionalen Niederlassungenvon Deutsche Post,Hermes, UPS, DPD, GLS, Amazon sowie Osterreichi-
sche Post. Die Kartenanwendung der Seite stellt die Platzierung der Zentren und Depots entlang der
Autobahnverbindungen dar. Vgl. https://www.paketda.de/paketdepot-alle.html [11.11.2022].
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GrofRe und des Gewichts von Paketsendungen nicht ohne umfangreiche Prozessanpas-
sungen fur die Paketzustellung angewendet werden.

Die bestehenden Netzstrukturen zu andern erfordert von den Dienstleistern operative
Anpassungen der Prozesse und teilweise hohe Investitionen. Dies wirkt sich bremsend
auf den Transformationsprozess aus. Eine vollstdndige Umstellung der Netze auf alter-
native Antriebe und Transportarten wird sich nur sehr langfristig realisieren lassen. Neue
Anbieter, die ohne bestehende Netze in den Markteintreten, kdnnen ohne diese Altlasten
agieren und hinsichtlich nachhaltiger Losungen flexibler agieren. Als ein Beispiel fur sol-
che Anbieter ist das schwedische Startup Budbee zu nennen, das bereits in den Nieder-
landen und Belgien aktiv ist. Budbee bietet dort nachhaltige Zustellung mit E-Fahrzeugen
oder alternativen Kraftstoffen an und betreibt automatisierte Paketstationen.83

5.2.2 Hohe Transaktionskosten bei Umstellung auf Lastenradzustellung

Wie im Kapitel 4.3.1 beschrieben, ist insbesondere die Lastenradzustellung von Paketen
mit erheblichen Anpassungen der operativen Prozesse verbunden. Mit diesen Anpassun-
gen haben Paketdienstleister bisher allenfalls punktuell Erfahrungen gesammelt. Dabei
stellt sich die operative Notwendigkeit, zusatzliche Infrastrukturelemente (urbane Hubs)
in Stadtzentren einzurichten, ein wesentliches Hemmnis dar. Geeignete urbane Flachen
oder Gebaude sind knapp sowie oft mit hohen (Miet-)Kosten verbunden. Soll éffentlicher
Raum fir urbane Hubs genutzt werden, sind dazu Verhandlungen sowie Abstimmungs-
prozesse mit zahlreichen kommunalen Akteuren erforderlich, die typischerweise mit die-
ser neuer Nutzungsart noch keinen Kontakt hatten und oft Sonderlésungen finden mus-
sen.86 Diese Abstimmungsprozesse mussen in jeder Kommune, in der Dienstleister La-
stenradzustellung planen, individuell angegangen werden. Die Folge sind hohe Transak-
tionskosten der Umstellung auf Lastenradzustellung fur Pakete, die Paketdienstleistern
den Einsatz dieser Zustellmdglichkeit erschweren. Auch wenn theoretisch alle Technolo-
gien und Voraussetzungen vorhanden sind, ist zu erwarten, dass die hohen Transakti-
onskosten eine kurzfristige Umsetzung auf breiter Basis verhindern und sich als langfri-
stig wirksame Barriere erweisen.

5.2.3 Lange Wartezeiten auf alternative Fahrzeuge

Die Umstellung auf E-Mobilitat ist bereits bei heutigem Stand der Technik fur bestimmte
Fahrzeugklassen maglich. In der Klasse der Pkw sowie Lieferwagen mit einem zulassi-
gen Gesamtgewicht von bis zu 3,5t bieten verschiedene Fahrzeughersteller Elektrofahr-
zeuge an, fur schwere Lkw gibt es noch keine marktreifen Alternativen. Die Beschaffung
von E-Fahrzeugen gestaltet sich allerdings schwieriger als bei Verbrennern. Hier sind

85 Siehe www.budbee.com [8.12.2022].

86 Sollenbeispielsweise Flachen genutztwerden, auf denen 6ffentliche Parkplatze ausgewiesen sind, er-
fordertdies eine Sondernutzungsvereinbarung und zum Teil ein kreatives Vorgehen der kommunalen
Akteure. Vgl. (Junk & Wielgosch,2019).
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erstens die langen Wartezeiten fir E-Fahrzeuge zu nennen. Die grof’e Nachfrage zu-
sammen mit den durch die Pandemie gestorten Lieferketten und der knappen Halbleiter-
verfligbarkeit sorgt flir mehrmonatige Wartezeiten.87 In Interviews fir diese Studie wur-
den typische Wartezeiten von E-Lieferwagen von 12-13 Monaten genannt. Fir eine zu-
gige Umstellung auf E-Fahrzeuge wirken diese Lieferzeiten als Barriere.

Langfristig ist zu erwarten, dass aufgrund der hohen Nachfrage nach E-Fahrzeugen die
Automobilbranche die Produktionskapazitaten ausweiten wird. Aulerdem treten neue
Anbieter in den europaischen Automarkt ein, wie zum Beispiel chinesische Hersteller.88
Kurzfristig wirken lange Wartezeiten aber hemmend fur eine zigige Umstellung auf Elek-
trofahrzeuge.

5.2.4 Investitionen in E-Mobilitat als Herausforderung fur Nachunternehmer

In der Paketbranche setzen einige Dienstleister Nachunternehmer ein, die mit eigenen
Fahrzeugen ausliefern. Nachunternehmer sind typischerweise kleine und mittlere Unter-
nehmen mit wenigen bis unter 100 Fahrzeugen. Diese Unternehmen haben geringe per-
sonelle Kapazitaten um sich mit Férderungen fir Elektromobilitdt oder Genehmigungen
fUr Ladestationen auseinanderzusetzen. In Interviews wurde dieser Aspekt als grofites
Hindernis fir KMU im Brief- und Paketmarkt identifiziert. Interviewpartner beschrieben
die Einstellung von Nachunternehmern zur E-Mobilitét als skeptisch. Viele von ihnen
seien nicht bereit, den hdheren Aufwand (durch als kompliziert wahrgenommene Forder-
antrage), bei der Bestellung von E-Fahrzeugen in Kauf zu nehmen.

Hinzu kommt, dass der Anschaffungspreis von E-Fahrzeugen Uber dem von Dieselfahr-
zeugen liegt. Dies relativiere sich zwar laut Interviewaussagen durch die geringeren Be-
triebs- und Wartungskosten, wirke aber unattraktiver furkleine und mittlere Unternehmen,
die zudem geringere finanzielle Kapazitaten haben als die Integratoren. Zusatzlich zu
den Elektrofahrzeugen bendtigen Dienstleister Ladestationen fur E-Fahrzeuge, die auf-
wandig geplant und von den Energieversorgern genehmigt werden mussen. FUr diese
Prozesse fehlen Nachunternehmern und KMU in Brief- und Paketmarkten auch perso-
nelle Kapazitaten.

87 Im Jahr 2022 mussen Kunden in Deutschland im Durchschnittfiinf bis sechs Monate auf einen Elektro-
Pkw warten, modellabhéngig kann die Wartezeit mehr als ein Jahr betragen. Vgl. zu Lieferzeiten von
Elektro-Pkw (Busse, 2022).

88 Die chinesische Automarke Maxus bietetz.B. E-Transporter mit einem Ladevolumen von ca. 9-13 Ku-
bikmeternan.Vgl. (N-TV, 2022).
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Infobox 14 Forderung von Elektromobilitat

Elektromobilitat wird von der Bundesregierung stark bezuschusst. Fir E-Fahrzeuge
wird ein Umweltbonus gewahrt, den das Bundesamt fur Wirtschaft und Ausfuhrkon-
trolle (BAFA) auszahlt. Zusatzlich sind auf Ebene von Landern oder Kommunen wei-
tere Forderungen im Rahmen bestimmter Programme maglich, beispielsweise zur
Luftreinhaltung in Stadten oder Klimaschutzoffensive fur den Mittelstand.89 Um die
verfuigbaren Zuschusse voll ausschopfen zu konnen, sind laut Interviewaussagen
zum Teil umfangreiche Forderantrage erforderlich.90

Quellen:Nachhaltigkeitsberichte und Internetseiten der Paketdienste 2020/2021

Als weiteres Hindernis, insbesondere fur KMU und Nachunternehmer, wurden in Inter-
views Unsicherheiten Uber den Restwert von E-Fahrzeugen nach Ablauf der Leasing-
dauer genannt. Im Gegensatz zu Dieselfahrzeugen bestehen kaum Erfahrungen Gber
den Wiederverkaufswert und die Gesamtlebenszeit der Fahrzeuge, vor allem bedingt
durch die Funktionsfahigkeit der Fahrzeugbatterien nach mehreren Jahren der Nutzung.
Diese Unsicherheiten fuhren dazu, dass Leasingdienstleister fir E-Fahrzeuge schlech-
tere Konditionen anbieten als fur Verbrenner. Zusammengenommen wirken der hdhere
Aufwand fur Férderung und Genehmigungen, Anschaffungskosten und Leasingkonditio-
nen als Barriere insbesondere fir Nachunternehmer und andere kleine und mittlere Zu-
stellunternehmen sowohl im Brief- als auch im Paketmarkt. Bisher gibt es allenfalls ein-
zelne Initiativen der Paketdienstleister, Nachunternehmer bei der Umstellung auf alterna-
tive Antriebe zu unterstitzen. Die zukUnftige Entwicklung ist u.a. davon abhangig, welche
Rolle nachhaltige Zustellung als Wettbewerbsfaktor spielen wird.

5.2.5 Reichweite und Ladekapazitatvon E-Fahrzeugen

Elektrofahrzeuge sind nicht als gleichwertig hinsichtlich Reichweite und Ladekapazitat
einzustufen. Die Ladekapazitat ist aufgrund der GrofRe der Batterien geringer als bei Ver-
brennern, ihre Reichweite bewegt sich je nach Ausstattung zwischen 100 und 300km laut
Herstellerangaben.®1 Unter schlechten Witterungsbedingungen (Kalte, Nasse) sind die
Reichweiten typischerweise geringer. In der gesamten Zustellbranche gilt, dass es un-
wirtschaftlich ist, E-Fahrzeuge wahrend einer Tour aufzuladen. Dafur sind mehrere
Grinde ausschlaggebend: erstens dauert das Aufladen langer als ein Tankvorgang, was
aufgrund des zeitkritischen Geschafts moglichst vermieden wird. Das Netz von Schnell-
ladestationen sind noch nicht ausreichend dicht. Zweitens vermeiden Zustelldienstleister
grundsatzlich das Aufladen an &ffentlichen Ladestationen, da deren Verfligbarkeit nicht
planbar ist. Im Fall einer besetzten Ladesaule sind die potenziellen Wartezeiten zu lang,

89 Die Forderbedingungen sowie eine Liste der Férderprogramme in Bund und Landern kann auf den
Internetseiten der BAFA eingesehen werden. Vgl. (Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle,
2022).

90 Daraufwiesen Zustelldienstleister, Verbande und Experten fiir E-Mobilitatin Interviews fiir diese Studie
hin.

91 Vgl. fiireine Ubersichtiiber Preise, Reichweite und Batterieausstattung (ADAC e.V., 2022a).
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um die Tour im geplanten Zeitrahmen abschliefien zu kénnen. Dabei sind auch arbeits-
rechtliche Vorgaben zur maximalen Einsatzdauer zu beachten. Daher nutzen Post- und
Paketdienstleister grundsatzlich nur eigene Ladestationen und laden Fahrzeuge aus-
schlief3lich vor bzw. nach einer Tour auf.

Die Tourenlange von Paketzustellern betragt typischerweise weniger als 150km, bei
Stadttouren kdnnen es weniger als 100km sein.92 Fir diese Touren sind E-Fahrzeuge in
der Praxis gut einsetzbar, auller ggf. in sehr landlichen Gegenden. Dennoch berichteten
Paketdienstleister in Interviews, dass Schulungen des Fahrpersonals erforderlich sind. In
E-Fahrzeugen ist ein anderes Fahrverhalten erforderlich, da z.B. schnelles Beschleuni-
gen und Abbremsen die Reichweite der Akkus reduziert. Fur Kuriere, die zum Teil sehr
lange Strecken von mehreren hundert Kilometern zurticklegen, gibt es beim derzeitigen
Stand der Fahrzeugtechnologie keine Alternative zu Verbrennerfahrzeugen.

Die Effizienz und Reichweite von Elektroantrieben haben sich in den letzten Jahren stark
verbessert und eine Fortsetzung dieses Trends ist zu erwarten. Die Barriere kann daher
langfristig abgebaut werden, wirkt aber kurzfristig hemmend dem breit angelegten Ein-
satz von E-Fahrzeugen entgegen.

5.2.6 Begrenzte Stromnetzkapazitaten

Elektrofahrzeuge werden im Brief- und Paketsektor Uber Nacht an den Depots und Sor-
tierzentren geladen. Kommen nur wenige Fahrzeuge zum Einsatz, ist dies von der Net-
zinfrastruktur verkraftbar. Je mehr Fahrzeuge gleichzeitig geladen werden mussen, desto
hoher ist die Belastung des lokalen Stromnetzes. Grundsatzlich ist daher vor der An-
schaffung von Elektrofahrzeugen mit dem lokalen Energieversorger abzuklaren, ob die
Netzkapazitaten ausreichend sind fur die geplante Fahrzeuganzahl am Standort.

Far Unternehmen mit mehreren Standorten muss dies fur jeden Standort individuell ge-
pruft werden. Das Ergebnis hangt von den Netzkapazitaten vor Ort ab. Sind diese nicht
ausreichend, musste zusatzlich in die Erhdhung der Netzkapazitaten investiert werden.
Die erforderliche Gesamtinvestition in Fahrzeuge, Ladestationen und Stromnetzkapazitat
kann die finanziellen Mdglichkeiten von kleinen und mittleren Dienstleistern Uberstei-
gen.93 Zudem ist fir KMU der personelle Aufwand hoch, um die Investitionen zu planen.

Dadurch wird eine Umstellung auf Elektrofahrzeuge erschwert, insbesondere, wenn sie
uber wenige Einzelfahrzeuge an einem Standort hinausgeht. Aufgrund der hohen Inve-
stitionen und des Planungsaufwands gehen wir davon aus, dass sie auch langfristig wirk-
sam sein wird.

92 LautInterviewaussagen von Verbanden, Zustelldienstleistern und Experten fir E-Mobilitat.
93 Daraufwiesenin Interviews flirdiese Studie Dienstleister, Verbande und Experten fiir E-Mobilitathin.
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5.2.7 Fehlende Technologien im Langstreckentransportauf der Stral3e

Kapitel 4.2 zeigt die MalRnahmen auf, die Post- und Paketdienstleister in Deutschland zur
Reduktion von Emissionen umsetzen. Ein grof3er Teil dieser MaRnahmen ist in der Zu-
stellung anzusiedeln, da fur die relativ kurzen Strecken der letzten Meile emissionsarme
Fahrzeugtechnologien zur Verfigung stehen. Fur den Langstreckentransport auf der
Stralde fehlen marktreife Technologien und Fahrzeuge, Elektroantriebe sind fur lange
Strecken bisher nicht verfligbar.

Madgliche Alternativen konnten zukinftig Fahrzeuge mit Wasserstoffantrieb sowie strom-
basierte Kraftstoffe sein. Beim Einsatz von Wasserstoff in Fahrzeugen ist zu unterschei-
den, ob Wasserstoff als Treibstoff direkt eingesetzt wird, oder in einer Brennstoffzelle zur
Erzeugung von Elektrizitdt dient. Wasserstoff oder alternative Kraftstoffe weisen jedoch
nur dann eine ginstigere CO2-Bilanz auf als fossile Treibstoffe, wenn sie mit erneuerba-
ren Energien hergestellt werden. Angesichts eines Anteils von etwa 40% Strom aus er-
neuerbaren Energien in 202194 und des zu erwartenden zukiinftigen Nachfrageanstiegs
fur die Elektrifizierung von z.B. Pkw ist fraglich, ob ,griner®, d.h. mit Strom aus erneuer-
baren Energien hergestellter, Wasserstoff in ausreichendem Umfangzu Verfugung ste-
hen wird. Das Umweltbundesamt stellt fest:

,Zur Erreichung der Klimaschutzziele 2030 fiir den Verkehrssektor kann Wasserstoff als

Kraftstoff selbst unter optimistischen Bedingungen nur einen geringen Beitrag leisten.”
(Umweltbundesamt, 2022b)

Im Fortschrittsbericht des BMWK zur Umsetzung der nationalen Wasserstoffstrategie
wird dem Einsatz von Wasserstoff im Verkehrssektor eine ,hohe Transformationskom-
plexitat* bescheinigt, was mit entsprechenden Herausforderungen fur die praktische Um-
setzung einhergeht.®5 In der Praxis werden zum Teil bereits Fahrzeuge auf Wasserstoff-
basis eingesetzt, allerdings im kleinen Rahmen und nur als Pkw, nicht fir den Waren-
transport.96 Das Umweltbundesamt gibt die Anzahl verfligbarer Wasserstofftankstellen
mit 92 an (Stand April 2021).97

Die mangelnde Verfligbarkeit alternativen Fahrzeugen als Transportmittel flr den Lang-
streckeneinsatz wird voraussichtlich kurz- und mittelfristig bestehen bleiben. Auch strom-
basierte Kraftstoffe sind kurz- und mittelfristig keine Alternative: sie sind mit hohen Kosten
verbunden und kénnen aktuell noch nicht mit erneuerbaren Energien hergestellt wer-
den.98

94 Vgl. zu den Anteilen erneuerbarer Energien im Strommix (Bundesministerium fur Wirtschaft und
Klimaschutz,2022a).

95 Vgl. (Bundesministerium fur Wirtschaftund Klimaschutz, 2022c, S. 39).

96 Im Rahmen des Nationalen Innovationsprogramms Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie wur-
denim Jahr 2021 zwar mehr2.800 Pkw bewilligt,jedoch keine Lkw. Vgl. ebenda, S. 43.

97 Vgl. (Umweltbundesamt, 2022b).

98 Vgl. (Umweltbundesamt, 2022b).
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5.2.8 Hohe Investitionen und Kapazitatsengpasse im Schienentransport

Die Verlagerung von Transporten von der Strale auf die Schiene ist eine Option, der
fehlenden Technologie fur den Langstreckentransport zu begegnen. Allerdings ist der
Schienentransport ebenfalls durch Herausforderungen gekennzeichnet. Hier sind insbe-
sondere die fehlenden Gleisanschlisse von Sortier- und Paketzentren zu nennen. In der
Umstrukturierung des Postnetzes der Deutschen Post nach der Wiedervereinigung
wurde die Paketbearbeitung in Frachtpostzentren konzentriert, die ohne Gleisanschliisse
konzipiert wurden. Bestehende Paketzentren mit Gleisanschlissen zu auszustatten, war-
den sehr hohe Investitionen erfordern, zumindest im Fall eines Paketzentrums in der
Nahe des Giiterzugumschlagspunkts Eifeltor plant die Deutsche Post genau dies. 99

Eine weitere Hurde fur den Ausbau des Schienentransports ist die relativ geringere Fle-
xibilitdt im Vergleich zum StralRentransport, die Kundenerwartungen nach Schnelligkeit
entgegensteht. Zudem ist das Schienennetz in Deutschland aktuell und voraussichtlich
noch in den nachsten Jahren durch Baustellen und Kapazitatsengpasse gekennzeichnet,
die einen Umstieg auf die Schiene im gréReren Umfang erschweren.

5.2.9 Birokratie und steuerliche Fehlanreize flir Photovoltaik

Sortierzentren und Depots bieten mit gro¥flachigen Dachern ohne Beschattung gute Vor-
aussetzungen fir die Nutzung von Solarenergie. Die Umstellung auf Elektrofahrzeuge
bedeutet aul3erdem, dass Dienstleister mehr Elektrizitat bendtigen werden, der besten-
falls aus regenerativen Quellen stammen sollte. Somit kdnnte der erzeugte Solarstrom
direkt flr das Aufladen der E-Fahrzeuge genutzt werden. In der Praxis fallt auf, dass auf
nur wenigen Sortierzentren oder Depots Photovoltaikanlagen eingesetzt werden.100

In Gesprachen mit Dienstleistern wurden als Barrieren fir den Einsatz von Photovoltaik
vor allem Probleme mit der Einspeisung ins Stromnetz, Eigentumsverhaltnisse und steu-
erliche Fehlanreize genannt. Sind Dienstleister nicht Eigentumer der Gebaude, so kon-
nen sie nicht selbst Gber die Installation von Solaranlagen entscheiden. Fir Immobilien-
besitzer oder -entwickler fehlen aber steuerliche Anreize, um Photovoltaik attraktiv zu
machen. Im Gegenteil kann je nach erzeugter Energiemenge und Selbstnutzung oder
Netzeinspeisung Gewerbesteuer fallig werden. Diese Barriere zu senken, setzt gesetzli-
che Anderungen voraus, die eher lang- als kurzfristig umgesetzt werden kénnten.

Ist nicht nur ein Eigenverbrauch, sondern eine Einspeisung ins Stromnetz geplant, so
muss mit dem lokalen Energieversorger abgestimmt werden, ob die Netzkapazitat

99 Vgl. (Deutsche Post DHL Group, 2021).

100 In einerstichprobenartigen Auswertung von 25 Sortierzentren, Depots und Zustellbasen der Dienstlei-
ster Amazon, Deutsche Post DHL, DPD, Hermes und UPS auf Satellitenbildern waren nurauf 4 Ge-
bauden Photovoltaikanlagen installiert. Aufgrund des geringen Umfangs der Stichprobe istdieses Er-
gebnis nichtals reprasentativanzusehen. Die Auswahl der Gebaude erfolgte auf Grundlage der
Standorte auf Seiten des Informationsdienstes Paketda!, vgl. (Paketda!, 2022).
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geeignet ist. Je nach einzuspeisender Menge muss ggf. zunachst die Kapazitat des Net-
zes ausgebaut werden, was eine weitere finanzielle Belastung darstellt.

5.2.10 Geringe Finanzkraftund Unternehmensgrofe

Far den weit Uberwiegenden Anteil der nationalen Pakete (94%) haben Versender Erhe-
bungen der Bundesnetzagentur zufolge Sonderkonditionen mit den Anbietern vereinbart,
mit Durchschnittserlésen unterhalb von vier Euro im Vergleich zu Durchschnittserlésen
von 5,69 Euro bei Einzelpaketen zu Listenpreisen.101 Dies zeigt einen starken Preis-
druck, der auch durch die zunehmend konzentrierte Nachfrage (u.a. von grof3en Online-
handlern und -plattformen) getrieben wird. Um bei niedrigen Durchschnittserlésen ko-
stendeckend wirtschaften zu kdnnen, arbeiten die Paketdienste stetig daran, ihre Kosten
zu senken. Wie die Diskussion in Kapitel 4.3 deutlich macht, wirken sich emissionsarme
Losungen aber in vielen Fallen kostensteigernd aus. Zumindest ein Teil der Anbieter hat
daher Schwierigkeiten, Investitionen in nachhaltige Technologien oder Fahrzeuge in gré-
Rerem Umfang zu finanzieren.

Deutsche Post DHL als anteilsmafig grofdter Anbieter im deutschen Paketmarkt und zu-
gleich marktmachtiger Anbieter im nationalen Briefmarkt profitiert von der stabilen Erlds-
und Gewinnsituation bei Briefen und Paketen.102 Bei sinkenden Brief- und steigenden
Paketmengen konnte DPDHL im Segment Post und Paket Deutschland Umsatzrenditen
von 9,7% im Jahr 2020 und 10% im Jahr 2021 erzielen, bei einem EBIT von 1,6 Mrd.
Euro (2020) und 1,7 Mrd. Euro (2021). Durch das Wachstum anderer Konzernbereiche
ist der Gewinnanteil des Segments Post und Paket am Konzerngewinn kleiner geworden.
Er betrug im Jahr 2021 noch rund 22% im Vergleich zu 40% im Jahr 2017 und 54% im
Jahr 2007.103

In der Vergangenheit war es dem Konzern maglich, aufgrund seiner Grofe und Finanz-
kraft, zahlreiche Investitionen (u.a. in Nachhaltigkeitsprojekte) durchzufiihren. Ein Bei-
spiel dafur ist die Ubernahme der Streetscooter GmbH, um ein Elektrofahrzeug zu ent-
wickeln, das auf die Bedurfnisse des Unternehmens mit Verbundzustellung zugeschnit-
ten war.104 Nachdem die Streetscooter GmbH fiir massive Verluste sorgte, verauRRerte
DPDHL die Produktionsrechte im Jahr 2022.105

101 Vgl.ebenda,S. 9.

102 Vgl. (Deutsche Post DHL Group, 2022d).

103 Deutsche Post DHL hat die Segmentbezeichnung mehrfach geandert. Bis zum Jahr 2013 lautete die
Bezeichnung ,Brief*, ab 2014 ,Post-eCommerce-Parcel‘, ab 2018 ,Post & Paket Deutschland®. Vgl.
(Deutsche Post DHL Group, 2022d), (Deutsche Post DHL Group, 2018), (Deutsche Post DHL Group,
2015), (Deutsche Post DHL Group, 2008).

104 Vgl. (Deutsche Post DHL Group, 2015, S. 48). Der Streetscooter hat mit einem Zuladevolumen von
8 Kubikmetern ein eher geringes Ladevolumen, das bei anderen Zustellfahrzeugen doppelt so hoch
sein kann.

105 Beispielsweise betrugen die Verluste der Streetscooter GmbH im Jahr 2020 allein 318 Millionen Euro.
Vgl. (Deutsche Post DHL Group, 2021).
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Wettbewerber ohne die starke Finanzkraft der Deutschen Post DHL haben nicht die glei-
chen finanziellen Mdglichkeiten und missen vorsichtiger bei Nachhaltigkeitsinvestitionen
zu agieren, indem sie zunachst weniger investitionsintensive Mallnahmen durchzufuh-
ren. Hier sind Losungen geeignet, die zugleich kosten- und emissionssenkend wirken.
Beispiele daflr sind etwa die geblndelte Zustellung an Paketshops und -stationen oder
Fahrertrainings fur effizientere Fahrweise. Durch solche und ahnliche Malihahmen las-
sen sich jedoch nur geringe Einsparungen erreichen.106 Fir die Umstellung der Lang-
streckentransporte und der Zustellung auf emissionsarme Transportarten sind hingegen
hohe Investitionen erforderlich, fir die die eingesetzten Subunternehmer aus verschie-
denen Grunden kaum finanzielle Ressourcen haben.

Hierin zeigt sich als weiteres Problem, dass der Ausstold von Treibhausgasen zwar lang-
fristig hohe Kosten fur die Wirtschaft und Gesellschaft insgesamt verursacht, aber kurz-
fristig kaum Kosten bei den Emittenten. Eine starkere Verknupfung der Transportkosten
mit dem Ausstol3 von Treibhausgasen wiurde die Anreize flr die Anbieter starken, auf
emissionsarme Losungen umzustellen, etwa Uber einen CO2-Preis. Wenn Investitionen
in emissionsarme Fahrzeuge auch entsprechende Kostensenkungen im laufenden Be-
trieb gegenuberstinden, ware die Finanzierung auch fir weniger finanzstarke Anbieter
einfacher. Zudem konnte auf diese Weise ein echter Wettbewerb um die nachhaltigste
Ldsung entstehen.

5.2.11 Mehr Transparenz fir Onlinekunden und Onlinehandler

Aus Sicht von Versendern (Onlinehandel und Private) als auch von Kundinnen und Kun-
den im Onlinehandel fehlen transparente Informationen tber den CO2-FulRabdruck von
Versandprodukten und Zustelloptionen. Solche Informationen waren fur eine Kaufent-
scheidung unter Nachhaltigkeitsgesichtspunkten wesentlich, sind aber bisher nicht 6f-
fentlich verfugbar. Beim Onlineeinkauf stehen Kundinnen und Kunden eines Shops nur
diejenigen Paketdienste zur Verfligung, die der Shopbetreiber zuvor ausgewahlt hat.
Kundinnen und Kunden des Shops kénnen bei einer Bestellung nur aus den angebote-
nen Optionen wahlen. Der Onlinehandel spielt daher eine wichtige Rolle fur die Wahl-
maoglichkeiten und die Information der Verbraucherinnen und Verbraucher Uber die Um-
weltwirkungen der vorhandenen Optionen.

Eine wesentliche Schlussfolgerung der Kurzstudie des WIK ,Berichtspraxis von Post-
dienstleistern zu Nachhaltigkeit® ist es, dass Post- und Paketdienstleistern in Deutschland
keine vergleichbaren und Uberprufbaren Informationen Uber die Emissionen durch Briefe
und Pakete veroffentlichen — und wenn, sind es internationale Durchschnittswerte ohne

106 Die Zustellung an Paketshops oder-stationen hat das Potenzial, auch héhere Einsparungen von CO2
zu realisieren, allerdings nur fiir den Fall, dass die Anzahl der dort zugestellten Pakete stark steigt.
Daten zum Anteil der Paketzustellung an Paketshops und -stationen sind fiir Deutschland nichtverfiig-
bar.
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Bezug auf einzelne Lander.107 In Interviews flr dieses Forschungsprogramm wurde
deutlich, dass auf individuelle Nachfrage mehr Informationen zur Verfliigung gestellt wer-
den kdnnen. Allerdings bedarf es einer konkreten Nachfrage und damit Aufwand fur die
Onlinehandlerinnen und -handler, zudem ist die dienstleisterlibergreifende Vergleichbar-
keit der Angaben nicht gewahrleistet. Selbst fur grof3e Onlineshops ist daher keine aus-
reichende Transparenz gegeben. Kleine oder private Versender sind nicht in der Lage,
sich Uber veroffentlichte Angaben hinausgehende Informationen zu beschaffen.

Es ist daher nicht verwunderlich, dass auch die Onlinehandlerinnen und -handler in ihren
eigenen Shops keine Informationen tber die 6kologische Nachhaltigkeit der Versandop-
tionen bereitstellen. Die Kundinnen und Kunden der Onlineshops, seien sie privat oder
geschéaftlich, haben daher keine Mdglichkeit, Umweltaspekte in ihre Entscheidung einflie-
Ren zu lassen.

Die wenig transparente Berichtspraxis der Paketdienstleister ist unter anderem auf die
rechtlichen Grundlagen zurtckzufuhren, die den Unternehmen wenig Vorgaben macht.
Auch die geplante Ausweitung der Berichtspflichten durch die vorgeschlagene Anderung
zur Nachhaltigkeitsberichterstattung der Europaischen Kommission108 zielt zwar daraf,
mehr Transparenz zu schaffen, allerdings primar aus Sicht von Finanzinvestoren und
Anlegern. Diese Zielgruppen bendtigten Informationen Uber die Nachhaltigkeit von Un-
ternehmen oder Konzernen insgesamt fir Anlageentscheidungen, nicht jedoch tber die
Emissionen konkreter Produkte und Dienstleistungen.

Langfristig ist es denkbar, dass eine Ausweitung von Berichtspflichten transparente und
vergleichbare Informationen Uber die Emissionen von Versandprodukten erméglicht. Da-
far mUssten die Informationsbedurfnisse des Onlinehandels und dessen Kundinnen und
Kunden beriicksichtigt werden und durch externe Uberpriifungen die Vergleichbarkeit ve-
rifiziert werden. In diesem Fall kann die Transparenz als Treiber fur die Entwicklung kli-
maschonender oder klimaneutraler Post- und Paketdienste wirken. Nachhaltigkeit konnte
zu einem Wettbewerbsfaktor werden, die Dienstleister konnten in einen Innovationswett-
streit um die nachhaltigste Losung treten.

107 Dies ist kein spezifisches Problem von Dienstleistern in Deutschland, vielmehr betrifft dies alle Post-
und Paketunternehmenin der EU, die ahnlichen gesetzlichen Berichtspflichten unterliegen. Vgl. zu den
rechtlichen Grundlagen der Berichtspflicht. Vgl. (Thiele, 2022).

108 Vgl. (Europaische Kommission,2021).
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5.3 Fazit

Die Tabelle fasst unsere Einschatzungen zur aktuellen und potenziellen zukunftigen Wir-
kung der Treiber und Hemmnisse zusammen und fugt als zusatzliche Dimension eine
Einschatzung der Starke hinzu.

Tabelle 13 Wirkung von Treibern und Hemmnissen aktuell und zukiinftig
Treiber Wirkung

@ schwacher @ @ mittelstarker ® @ @ starker Treiber aktuell
Klimaschutzziele im Verkehrssektor ( o
Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungsgesetz ( 1 ) o0
Verbrennerverbot (] 00
Zugangsbeschrankungen in Innenstadten ( o0
Nachfrage nach klimafreundlichen Paketdiensten (] o0
Einfluss des Onlinehandels ( o0
Rolle der Kommunen ( o0

Hemmnisse

@® schwache @ @ mittelstarke @ @ @ starke Barriere

Bestehende Transport- und Zustellnetze sind fir fossile Technolo-

gien optimiert LA S
Hohe Transaktionskosten bei Umstellung auf Lastenradzustellung ©®@®@® 00
Mangelnde Transparenz fir Onlinekunden und Onlineshops (1 o
Lange Wartezeiten auf bestellte E-Fahrzeuge ( X J [
Investitionen in E-Mobilitét fur Nachunternehmer 000 o0
Unzureichende Reichweite und Ladekapazitat von E-Fahrzeugen @ [ ]
Mangelnde Netzkapazitaten fir Ladeinfrastruktur 000 (X J
Fehlende Technologien im Langstreckentransport auf der Strale ©@@®@® [
Hohe Investitionen und Kapazitdtsengpasse im Schienentransport @ @®® o0
Burokratie und steuerliche Fehlanreize fir Photovoltaik ( X J o0
Geringe Finanzkraft und Unternehmensgrof3e 000 ( X )

Wir schatzen die Treiber in ihrer aktuellen Wirkung insgesamt schwacher ein als die
Hemmnisse. Mit Blick in die Zukunft erwarten wir, dass sie an Wirkungskraft zulegen,
wenn etwa die Anderung rechtlicher Rahmenbedingungen wie das Verbrennerverbot in
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greifbare Nahe ricken. Zugangsbeschrankungen in Innenstadten hatten das Potenzial,
zukunftig starke Anreize flr den Umstieg auf alternative Fahrzeuge zu setzen. Ob es
solche Zugangsbeschrankungen aber in deutschen Kommunen geben wird, ist derzeit
noch nicht abzusehen. Auch die Nachfrage nach klimafreundlichen Diensten kdnnte in
der Zukunfteine starkere Wirkung entfalten, dies hangt aber vorallem davon ab, ob nach-
haltigere Lieferungen aus Sicht des Onlinehandels einen Mehrwert darstellen werden.

Die Umstellung auf nachhaltige Lésungen in der Brief-und Paketbranche wird durch zahl-
reiche Herausforderungen erschwert. Die Ursachen liegen in unterschiedlichen Berei-
chen: technologische, organisatorische, rechtliche und wirtschaftliche Aspekte spielen
eine Rolle. Die Hemmnisse sind nicht nur zahlreicher, sondern erscheinen auch insge-
samt starker ausgepragt als die Treiber. Einige Hemmnisse koénnten sich zukiinftig ab-
schwachen, u.a. durch technologischen Fortschritt, steigenden Produktionskapazitaten
bei emissionsarmen Fahrzeugen und Fortschritten beim Ausbau der Schieneninfrastruk-
tur.

Sollten sich klimafreundlichere Losungen zukunftig als Wettbewerbsvorteil entwickeln,
hatte das sowohl direkt als auch indirekt starken Einfluss auf die Transformation der Brief-
und Paketdienste. Wenn nachhaltigere Anbieter zuklnftig einen Wettbewerbsvorteil hat-
ten, hatten sie Anreize, schneller auf alternative Fahrzeuge umzusteigen und ihre Nach-
unternehmer starker zu unterstitzen. Indirekte Wirkungen wirden dann z.B. Uber ver-
besserte Transparenz und starkere Nachfrage nach emissionsarmen Losungen erzielt.
Aktuell ist aber noch nicht zu erkennen, ob und wie schnell sich emissionsarme bzw.
klimafreundliche Versandldsungen als Wettbewerbsfaktor etablieren werden.

Zusammengenommen ergibt sich ein eher pessimistisches Bild, was die Transformati-
onsmaoglichkeiten des Brief- und Paketsektor aus eigener Kraft angeht. Es zeichnet sich
ab, dass externe Impulse nétig sein werden. Woher konnen diese kommen? Wir sehen
hier zwei Akteure, die zukinftig eine zentrale Rolle spielen kénnten: den Onlinehandel
als wichtigsten Nachfrager und die Kommunen als Gestalter der Nutzung des urbanen
Raumes.
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6 Schlussfolgerungen und Empfehlungen

6.1 Schlussfolgerungen

Postdienstleistungen bestehen Uberwiegend aus Transporten, die aktuell vor allem mit
fossil betriebenen Fahrzeugen stattfinden. Fir den Verkehrssektor insgesamt ist festzu-
stellen, dass die Emissionen in Deutschland in den letzten Jahrzehnten weitgehend kon-
stant geblieben sind, wahrend sie in anderen Sektoren gesunken sind. Uber die Emissio-
nen von Brief- und Paketdienstleister als Teil der Transportbranche besteht keine Trans-
parenz, jedoch tragen wachsende Paketmengen durch den Onlinehandel dazu bei, dass
ihre Emissionen steigen. Nationale Brief- und Paketbeférderung trugen nach unserer
Schatzung im Jahr 2020 einen Anteil von rund 3% zu den Verkehrsemissionen in
Deutschland bei, wobei die Langstreckentransporte den grofdten Anteil ausmachen.

Die Anbieter von Brief- und Paketdiensten in Deutschland haben bereits mit Mal3nahmen
zur Emissionsreduktion begonnen. Der Schwerpunkt inrer MalRinahmen liegt in der Ein-
sammlung, Zustellung und im Bereich der Gebaude, die allerdings nur etwa insgesamt
ein Viertel der Emissionen abdecken. Die Umstellung auf elektrisch betriebene Fahr-
zeuge spielt eine wichtige Rolle, ist allerdings durch technologische, wirtschaftliche und
organisatorische Hemmnisse besonders fur kleinere und weniger finanzstarke Unterneh-
men, die im Bereich Zustellung tatig sind, gekennzeichnet. Treiber fir die nachhaltige
Transformation der Branche sind insbesondere im Bereich der rechtlichen Rahmenbe-
dingungen und Anforderungen anzusiedeln. Zukunftig konnte sich ein Wettbewerb um
emissionsarme Versandldésungen entwickeln, unter der Voraussetzung, dass der Online-
handel darin einen Mehrwert erkennt.

Die meisten umgesetzten MaRnahmensind fur urbane oder suburbane Gebiete geeignet,
aber es bestehen nur wenige Konzepte fur landliche Gegenden und fehlende alternative
Transportmoglichkeiten im Bereich der Langstreckentransporte. Im landlichen Raum sind
die Einsatzmdglichkeiten marktreifer emissionsarmer Fahrzeugtechnologien begrenzt.
Kooperationen zwischen Brief- und Paketdienstleistern im landlichen Raum hatten das
Potenzial zur Emissionsreduktion, solche kooperativen Ansatze scheinen aber nicht weit
verbreitet zu sein. In Stadten kénnte der knappe und teure Raum durch kooperative An-
satze effizient genutzt werden.

Der vorliegende Diskussionsbeitrag zeigt, dass in angrenzenden Bereichen grofte Po-
tenziale zur Senkung von Emissionen bestehen, die aber in der Postgesetzgebung nicht
adressiert werden konnen. Beispiele dafiir sind die Forderung der Elektromobilitat und
anderer alternativer Antriebe, die Nutzung von erneuerbaren Energien durch Brief- und
Paketdienstleister, die Einrichtung urbaner Hubs in Kooperation mit Kommunen oder
Initiativen des Onlinehandels fur nachhaltigen Versand. Dies verdeutlicht die Komplexitat
der nachhaltigen Transformation, die nicht nur den Brief- und Paketdienstleistern allein
Uberlassen werden kann und sollte.
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An dieser Stelle weisen wir auf zwei Handlungsfelder hin, die unserer Einschatzung nach
von besonderer Bedeutung sind. Erstens betrifft dies die Situation der Nachunternehmer
in der Einsammlung und Zustellung. Diese zumeist kleinen oder mittelgro3en Transport-
unternehmen haben kaum finanzielle und personelle Ressourcen fir die Umstellung auf
klimafreundlichere Transportmittel, die Investitionen zur Ausweitung der Ladeinfrastruk-
tur verscharfen das Problem. Fir diese Gruppe ist es erforderlich, den Zugang zu For-
dermitteln flr Fahrzeuge mit alternativen Antrieben zu vereinfachen und Anreize flr den
Umstieg zu erhdhen. Bestehende Verfahren werden von dieser Gruppe als zu kompliziert
und burokratisch wahrgenommen. Auf die Bedurfnisse dieser Akteure zugeschnittene
Malnahmen kdnnten angesichts des in der Branche weit verbreiteten Einsatzes von
Nachunternehmern ein Hebel zur Emissionsreduktion sein.

Zweitens sind die Schnittstellen der Anbieter zum Onlinehandel bereits diskutiert worden.
Der Onlinehandel hat durch die Vorauswahl der Versandoptionen, die den Kundinnen
und Kunden im Onlineshop angeboten werden, eine Steuerfunktion. Informationen im
Check-out Uber die Nachhaltigkeit der gewahlten Versandoption oder die Verpflichtung,
als Standardversandlésung eine nachhaltige Option anzubieten, kénnten die Nutzung
emissionsarmer Lieferldsungen steigern.

6.2 Empfehlungen
Branchendialog zu klimaneutralen Postdiensten

Brief- und Paketdienstleister haben bereits eine Vielzahl von Initiativen gestartet, um
Treibhausgase zu reduzieren. Die weitere Verbreitung von vielversprechenden Ansatzen
innerhalb der Branche und der Erfahrungsaustausch untereinander ist im Interesse aller
Akteure. Die Bundesnetzagentur kdnnte einen Branchendialog zu klimaneutralen Post-
diensten initiieren, der einen solchen Austausch ermoglicht und erfolgreiche Malinahmen
zu mehr Sichtbarkeit verhilft. Teiinehmende des Branchendialogs konnten neben Brief-
und Paketdienstleistern sowohl Nachunternehmer als auch Versender (insbesondere der
Onlinehandel), Kommunen oder Politik sein.

Der Dialog bietet die Moglichkeit, Losungsansatze fir emissionsarme Versandoptionen
und klimaneutrale Zustellkonzepte der Zukunftzu diskutieren. Weiterhin besteht die Mog-
lichkeit, Kooperationspotenziale zu ergrinden, etwa fir die Zustellung im landlichen
Raum und moglicherweise Wege zu finden (und an die Politik heranzutragen), wie den
zahlreichen Hemmnissen auf dem Weg zu nachhaltigeren Postdiensten begegnet wer-
den kann.

Transparenz verbessern

Brief- und Paketdienstleister berichten nicht transparent und wenn, nicht vergleichbar
Uber ihre Emissionen oder den CO2-FufRabdruck bestimmter Dienste; kleine und mittlere
Unternehmen berichten mangels einer Verpflichtung in der Regel nicht. Die
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Klimaschutzziele verlangen dem Verkehrssektor in den nachsten Jahren immer weitere
Reduktionen ab. Angesichts des wachsenden Onlinehandels und damit einhergehend
der Paketmengen stehen die Brief- und Paketdienstleister bei ihnren Reduktionsbemuhun-
gen vor besonderen Herausforderungen.

Ein genaueres Monitoring der Emissionen durch Brief- und Paketdienste durch eine un-
abhangige Instanz koénnte die nétige Transparenz schaffen, um die Fortschritte der Bran-
che bei der nachhaltigen Transformation besser beurteilen zu kénnen. Die Bundesnetz-
agentur kdnnte diesen Prozess unterstitzen, indem sie, bei entsprechender Anpassung
der gesetzlichen Grundlagen, Indikatoren zu den Klima- und Umweltauswirkungen in die
Marktbeobachtung integrieren wurde. Wir schlagen folgende Indikatoren vor, die sowohl
von Brief- als auch Paketdienstleistern erhoben werden kénnten. Dabei sollten aber nur
groRe Anbieter verpflichtet werden (z.B. durch Anwendung der GroRenkriterien des
HGB):

¢ Transportmodi

Indikator: Anzahl oder Anteil der Pakete fur die Transportmodi Stral3en-, Schie-
nen- und Flugtransport pro Jahr

Grund: Die Transportmodi sind unterschiedlich emissionsintensiv, das Monitoring
der Anteile und ihre Entwicklung sind daher gut geeignet zur Beurteilung der
nachhaltigen Entwicklung der Branche. Angaben zu den per Flugzeug transpor-
tierten Sendungen wirden zudem erlauben, die Auswirkung eines maglichen Ver-
zichts auf Flugtransporte auf die Laufzeiten verlasslich zu beurteilen.

e Fahrzeugdflotte

Indikator: Fahrzeugflotte der Brief- und Paketdienstleister fur Transportzwecke
nach Fahrzeugklassen (M, N1, N2 etc.) und Antriebsart, z.B. Fahrrader, spezielle
Lastenrader, Elektrofahrzeuge, Hybridfahrzeuge, CNG/LNG-Lkws, HVO-
Fahrzeuge. Die Fahrzeugdflotte der beauftragten Nachunternehmer sollte darin
enthalten sein.

Grund: Die Zusammensetzung der Fahrzeugflotte ist ein einfach zu erhebender
Indikator fir die MaRnahmen im Transportbereich. Bisher berichten Anbieter al-
lenfalls Uber Konzernflotten, die nur begrenzte Aussagekraft fir Deutschland ha-
ben.

o Zustellalternativen

Indikator: Anzahl oder Anteil der Pakete in der Hausturzustellung und fur defi-
nierte Zustellalternativen

Grund: Die Zustellung an Paketstationen oder -shops ist mit weniger Emissionen
verbunden. Das Monitoring der Nachfrage zeigt die Akzeptanz des Angebots auf.

e Infrastruktur fiir Lastenrader

Indikator: Anzahl von urbanen Hubs, mobiler Depots und anderer Einrichtungen
fUr Zustellung mit Lastenradern inkl. inrer Standortinformationen

Grund: Durch das standortbezogene Monitoring der Infrastruktur fir Lastenrader
kann Transparenz darUber geschaffen werden, wie stark und in welchen Stadten
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diese besonders emissionsarme Art der Zustellung bereits genutzt wird, und in
welchem Umfang Anbieter sich Flachen oder Infrastrukturelemente teilen.

e Retouren
Indikator: Anzahl oder Anteil von Retouren an der Gesamtmenge

Grund: Wird ein Paket retourniert, steigt die Hohe der Emissionen einer Online-
bestellung. Bisher gibt es nur Schatzungen der Retourenmenge. Ein Monitoring
wurde die Informationsbasis verbessern und den Handlungsbedarf fir eine Re-
duktion der Retouren aufzeigen.

Langfristig sollte in Betracht gezogen werden, den CO2-FufRabdruck fur Brief- und Pa-
ketdienste zu monitoren. Wir halten es aus Transparenzgrinden flr geboten, dass die
Anbieter zukunftig ihren CO2-FufRabdruck und dem ihrer Versandprodukte nachvollzieh-
bar und vergleichbar berechnen sowie diese Informationen veréffentlichen. Die geplante
europaische Richtlinie zum Corporate Sustainability Reporting109 konnte als erster
Schritt in diese Richtung angesehen werden, auch wenn aus Sicht von Regulierungsbe-
horden die nationale Betrachtungsweise fehlt. Eine Weiterentwicklung der Berichterstat-
tung fur Postunternehmen bezogen auf die Emissionen in den jeweiligen Landern ware
darUber hinaus winschenswert.

Die vorgeschlagenen Indikatoren sollten mit den Dienstleistern diskutiert und einer Prak-
tikabilitatsprifung unterzogen werden, um praktische Anwendbarkeit und Probleme bei
der Datenerhebung zu vermeiden.

109 Vgl. (Europaische Kommission,2021).
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