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braucht Klimaschutz?
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1  GruBwort des Vorstands

Liebe Leserinnen und Leser, liebe Radlogistikbegeisterte, liebe Mitglieder,

Die Zeiten fiir die Logistik waren selten so herausfordernd wie jetzt. Lieferketten
stehen unter Druck, Energie wird durch den russischen Angriffskrieg knapper und
teurer und Stadte bauen ihr Verkehrssystem um. Die COP27 Konferenz und die
weiterhin stark verfehlten Klimaziele der Bundesregierung im Verkehrssektor zeigen,
es braucht sehr zeitnah wirksame Mafinahmen zur CO2-Reduktion.

Die Radlogistik hat in den letzten Jahren und mit dynamischem Wachstum
(Branchenreport 2022) gezeigt, dass die Technik bereitsteht, dass die Branche bereit
ist weiter zu wachsen. Im Vergleich zum Giitertransport, der auf Verbrennerfahrzeugen
basiert, kann mit gewerblichen Lastenradern 90 bis 100 % der Energie gespart werden,
wodurch Kosten gesenkt und Emissionen reduziert werden konnen. Als Radlogistik
Verband Deutschland e.V. (RLVD) vertreten wir die Akteure und Pioniere, welche dieses
Potential heben wollen, welche Logistik nachhaltig und zukunftsfest gestalten.

Mit dieser Studie zeigen wir am Beispiel des KEP-Sektors und der Zustellung von
Paketen auf, dass dieses Engagement eindeutig in die richtige Richtung zielt. Es braucht
30% und mehr Radlogistik, um die CO2-Emissionen in dem nachsten Jahrzehnt deutlich
zu senken. Die Studie zeigt zudem der erstaunlichen Befund, dass angesichts des
wachsenden Sendungsvolumen der Zielwert von 30 % keine Reduktion der Anzahl
leichter Nutzfahrzeuge in der Stadt erreicht und somit eine weit hohere Zielmarke
angesetzt werden muss. Mehr Verkehrssicherheit und weniger Probleme durch 2.
Reihe Parken lassen sich ebenso nur durch die engagierte und zeitnah stattfindende
Forderung von Radlogistik erzielen.

Der KEP-Sektor, der hier betrachtet wird, ist nur die Spitze des Eisbergs des urbanen
Wirtschaftsverkehrs. Studien zeigen uns, dass sich jede 2. Fahrt mit Giitertransport in
der Stadt durch ein Lastenrad ersetzen lasst. Nutzen wir diesen Hebel, sind CO2-
Einsparungen von 2 Mio. Tonnen und mehr pro Jahr denkbar. Lassen Sie uns daran
arbeiten, dieses Potential zu heben. Es braucht mehr kommunale Logistikplanung, eine
starke Orientierung des Straflenverkehrsrechts an den Belangen von Klimaschutz und
Verkehrssicherheit, die Bevorzugung von Lastenradern und Radlogistik in der
offentlichen Beschaffung und eine bessere Férderung von Lastenradern, die Leasing
inkludiert.

Wir wiinschen lhnen viel Spafl beim Lesen und freuen uns auf einen spannenden
weiteren Austausch.
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2 Einleitung

Grassierender Klimawandel und die Energieabhangigkeit in Deutschland zeigen
deutlich: Der Energieverbrauch in Deutschland muss in allen Sektoren radikal reduziert
werden. Der Sachverstandigenrat fir Umweltfragen stellt dar, dass Deutschland zur
Einhaltung des 1,5°C-Ziels bis ca. 2030 CO2-neutral sein muss (SRU, 2022). Der
Verkehrsbereich zeigte bisher jedoch kaum Anpassungen. Mit Lastenradern bzw.
Lastenanhdgern stehen fur urbane Transporte Fahrzeuge zur Verflugung, die je
Kilometer maximal 10% der Energie konventioneller E-Zustellfahrzeuge verbrauchen.

Die Frage stellt sich jedoch: Wie hoch muss der Anteil an Radlogistik an urbanen
Transporten sein, um deutlich zur Energieminderung und zum Klimaschutz
beizutragen? Reichen die Vorzeigeprojekte von einigen Kommunen und Unternehmen,
die medienwirksam ein paar Lastenrader einsetzen, oder braucht es fiur wirksamen
Klimaschutz eine breite Etablierung der Radlogistik? Sollte vielleicht jeder zweite Van
in der Stadt durch ein Lastenrad oder einen Lastenanhanger ersetzt werden?

Die vorliegende Potentialstudie geht genau dieser Frage nach. Sie betrachtet dafiir das
Kurier-Express-Paket (KEP) Segment. Es stellt zwar nur die Spitze des Eisbergs an
urbanen Warentransporten dar (Leerkamp et al., 2020), ist jedoch liber umfangreiche
Marktstudien gut ausgeleuchtet und ermdglicht fundierte Berechnungen. Zudem
besteht in dem Segment eine hohe Eignung fiir den Einsatz von Lastenradern in Mittel-
und Grofistadten auf der letzten Meile.

3 Methodik der Berechnung

Fir die Potentialstudie wird ein Top-Down Rechentool als MS-Excel Modell entwickelt,
dass auf Bundesdeutscher Ebene eine Berechnung des Potentials der Radlogistik fir
alle Grof3- und Mittelstadte ermoglicht. Speziell werden anhand bekannter und
etablierter Marktdaten verschiedene Szenarien fir die Substitution von Vans durch
Lastenrader erstellt und ausgewertet. Dieser Abschnitt beschreibt das Grundgeriist
der Berechnung und gibt folgend die Ubersicht zu den Standard-Inputwerten.

Fir den relevanten Betrachtungszeitraum vom Basisjahr 2022 bis zum Jahr 2032
werden Substitutionsszenarien zwischen 2% und 50% untersucht. Das niedrige
Szenario spiegelt den Fall wieder, dass ab jetzt nahezu keine weiteren Fortschritte
realisiert werden. Das hochste Szenario bildet den von Expert:innen als grundsatzlich
machbar dargestellten Anteil der Radlogistik an urbanen Zustellungen ab.

Radlogistik dient der Zustellung auf der letzten und allerletzten Meile. Das Modell
vergleicht deswegen nur konventionelle Zustelltouren mit leichten Nutzufahrzeugen
mit deren Umstellung auf ein Lastenrad - Mikro-Hub System (Abbildung 1). Fiir die
Berechnung relevant ist dabei nur die Strecke, die innerhalb des eigentlichen
Liefergebiets zuriickgelegt wird. Die Distanz zwischen einem (Mikro-) Hub und dem
Zustellgebiet ist nicht Betrachtungsgegenstand. Untersucht werden dabei Touren an
einem durchschnittlichen Tag, die anhand der Arbeitstage je Monat auf Jahreswerte
hochgerechnet werden konnen.
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Abbildung 1: Darstellung der Zustellung ohne und mit Radlogistik

Das Sendungsvolumen wird fir die letzte Meile auf Stadtebasis generiert.
Ausgangsbasis ist das aktuelle, deutsche Sendungsvolumen im KEP-Bereich
(Deutschland, B2C & B2B) von 4,5 Mrd. Sendungen pro Jahr (Esser & Kurthe, 2022).
Anhand der Anzahl der Einwohner:innen wird anteilig der Anteil einer Stadt bestimmt.
Anhand der Substitutionsrate wird dann der Anteil der radlogistikgeeigneten Pakete
bestimmt. Das Sendungswachstum wird durch eine konstante, prozentuale
Wachstumsrate je Jahr beriicksichtigt, mit der pro Jahr die Sendungsmenge erhoht
wird.

Die bendtigte Anzahl an Lastenradern per Durchschnittstag wird durch Division der
Paketmenge durch die tagliche Kapazitat eines Lastenrads ermittelt. Der
Volatilitatsfaktor bildet ab, dass fiir Hochlasttage, Wartung etc. ein hoherer Bestand
vorgehalten werden muss. Unter der Annahme, dass ein Van eine Zustelltour pro Tag
fahrt, lasst sich mit dem Ersetzungsfaktor aus den bendtigten Lastenradern die Anzahl
der substituierten Vans in der Zustellung bestimmen. In dieser Studie wird
angenommen, dass ein Lastenrad zum uberwiegenden Teil die Tour eines Vans in dem
gleichen Gebiet GUbernimmt. Damit lasst sich die Strecke der Zustellung in beiden Fallen
Uber die durchschnittliche Distanz eines Zustellabschnitts einer Tour bestimmen.
Aufgrund fehlender belastbarer Tourdaten der KEP-Dienste wird diese Vereinfachung
zur Hilfe genommen. Die Berechnungsformalien sind im Anhang zu finden.

Energieverbrauch und Treibhausgasemissionen ergeben sich aus der Berechnung der
Transportdistanz wie oben dargestellt. Methodisch basiert das Vorgehen auf der DIN
EN 16258. Die Transportdistanz wird mit Verbrauchswerten in den Energiebedarf
umgerechnet. Mittels Emissionsfaktoren erfolgt die multiplikative Bestimmung der
CO2-Emissionen. Die entsprechenden Werte sind in Abbildung 2 dargestellt. Die
Emissionsberechnung basiert dabei grundsatzlich auf dem Weel-to-Wheel Prinzip
(Beriicksichtigung aller Vorketten) und dem Territorialprinzip. Das bedeutet, dass
berechnet wird, wieviel CO2 auf dem Gebiet der BRD und nicht bei einzelnen
Unternehmen entsteht. Fiir den Strombereich bedeutet dies, dass immer Graustrom
bzw. der deutsche Strommix anzusetzen ist.

Im Hinblick auf die bekannten Strategien der grofBen Paketdienste gehen wir davon aus,
dass eine zeitnahe Umstellung auf E-Fahrzeuge fir urbane Zustellungen erfolgt. Unter
anderem strebt ein Dienstleister lokal emissionsfreie Lieferungen in Grofistadten bis
2025 an. Wir gehen davon aus, dass fiir die Paketzustellung in Mittel- und GrofBstadten
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ab 2029 keine (fossilen) Verbrennerfahrzeuge mehr im Einsatz sind.’ Stattdessen
werden Battery-Electric-Vans als zukinftige Zustellfahrzeuge angenommen.

Besonders die Entwicklung der CO2-Emissionen des deutschen. Strommix ist aktuell
sehr ungewiss. Es werden deswegen drei magliche Szenarien untersucht, die sowohl
einen pessimistischen Fall (kaum Fortschritte beim Ausbau Erneuerbare Energien),
einen mittleren Fall und die ideale Umsetzung aller Ausbauplane abbilden. Alle anderen
Verbrauchs- und Emissionsfaktoren sind konstant. Die Inputparameter sind
zusammenfassend in Abbildung 2 dargestellt.

KEP-Sendungen 2021 @ Distanz Zustellung
in Grof3- und pro Tag

Mittelstadten:

2,6 Mrd. p.a. 15 km

Volatilitatsfaktor Van Ersetzungsfaktor Kapazitat Lastenrad

1,2 1,2 120 Sendungen / Tag

@ Verbrauch eines E-
Transporters:

31,3 kWh/100 km

Abbildung 2: Inputwerte im Rechenmodell

Die verwendeten Emissionsfaktoren fiir den deutschen Strommix sind in Tabelle 1
dargestellt. Fiir das Prognosejahr 2030 sind drei Szenarien identifiziert, welche die
mogliche Bandbreite des Ausbaus der Erneuerbaren Energien und der damit
verbundenen Reduktion der CO2-Emissionen der Stromerzeugung darstellen.

Tabelle 1: Ubersicht der Emissionensfaktoren des dt. Strommixes.

Typ EF Einheit Quellen

Strommix BRD heute 485 gC02/kWh (UBA, 2022a)
Pessimistisches Szenario 2030 408,24 gC02/kWh | (Kemmler et al., 2020)
. . Lineare Absenkung bis
Mittleres Szenario 2030 314 gC02/kWh "Zero" 2045
Optimistisches Szenario 2030 278,7 gC02/kWh (UBA, 2022b)

! Diese Annahme steht unter dem Vorbehalt, dass sich die Lieferprobleme bei E-
Zustellfahrzeugen zeitnah auflosen.
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4 Ergebnisdarstellung

Der RLVD avisiert bisher die Zielmarke, dass 30% der urbanen Zustellungen im Jahr
2030 per Radlogistik erfolgen. Dieses Szenario, umgesetzt in allen deutschen Grof3-
und Mittelstadten, bildet den Standardfall der Analysen. Sofern nicht anders angegeben,
gelten die Parameter aus Abbildung 2.

Entwicklung des Fahrzeugbestands

Die Entwicklung der FlottengroBe an Lastenradern, die insgesamt bei KEP-
Dienstleistern in Deutschland im Einsatz sind, hangt eindeutig und stark vom
Radlogistikanteil ab (Abbildung 3). Das ist als Erkenntnis wenig erstaunlich. Die
Differenz zwischen den Szenarien liegt jedoch bei Uber 20.000 Lastenradern, die auf
den Straflen im Einsatz sind. Dass der Lastenradbestand im KEP-Sektor in 10 Jahren
tiber 100.000 Stiick erreicht, erscheint dabei ambitioniert, ist aber durchaus realistisch
und moglich.

o 120.000
L
b
= 100.000
S
® 80,000 —e—Bedarf LR 2% RL
3 —e—Bedarf LR 10% RL
E 60.000 —&— Bedarf LR 20% RL
2 Bedarf LR 30% RL
© 40.000 —e—Bedarf LR 40% RL
—e—Bedarf LR 50% RL
20.000
0
2022 2024 2026 2028 2030 2032

Abbildung 3: Lastenradbestand entsprechend des Radlogistikanteils

Deutlich interessanter ist jedoch der Blick auf die gesamte Flotten-Zusammenstellung
im KEP-Sektor. Aus Abbildung 4 ist ersichtlich, dass Verbrenner-Vans entsprechend
der getroffenen Annahme ca. 2029 den Markt verlassen. Wichtig dabei ist jedoch die
Entwicklung des Van-Bestands insgesamt. Dieser bleibt nahezu konstant. Die bisherige
Zielmarke eines Gesamtanteils von 30 % Lastenfahrradern fangt lediglich das
Wachstum im Paketmarkt und dem damit einhergehenden Mehraufwand (Mehrbedarf)
an Fahrzeugen ab.

Daraus ergibt sich, dass sich mit 30% Radlogistik keine Verringerung der Zustell-Vans
im offentlichen Strallenraum realisieren ldsst. Zur Realisierung der Zielstellung, dass
Vans auf den Strafien reduziert werden sollen, um Verkehrssicherheit zu erhéhen und
Platzbedarf zu mindern, braucht es eindeutig ambitioniertere Ziele.

Eine Betrachtung der Szenarien mit 40% und 50% Radlogistikanteil erfiillt dieses
Kriterium eindeutig.
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Abbildung 4: Fahrzeugbestand bei 30% Radlogistik (oben), 40% (unten links) und 50%
(unten rechts)
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Abbildung 5: Absatzentwicklung Lastenrader im KEP-Sektor bei 30% Radlogistik

Der Bestand an Lastenradern und -anhangern fiir 30% Radlogistik lasst sich nur durch
einen entsprechenden Absatz steigern. Der notwendige Absatz vervielfacht sich dabei
im Betrachtungsraum von knapp 4.000 Einheiten p.a. auf Giber 20.000 Einheiten p.a. in
2032 (Abbildung 5). Haupttreiber ist dabei besonders zu Beginn der Hochlaufphase der
Neubedarf aufgrund der stetigen Ausweitung des Radlogistikanteils. Dieser Anteil wird
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dann im weiteren Verlauf durch den Ersatzbedarf lbertroffen. Der Absatz von lber
20.000 Lastenradern in 10 Jahren allein im KEP-Segment ist zur konsequenten
Umsetzung des 30% Ziels notig.

Energieverbrauch auf der letzten Meile

Die gute Nachricht: Der Energieverbrauch des KEP-Sektors auf der letzten Meile
halbiert sich in den nachsten Jahren (Abbildung 6). Die schlechte Nachricht: Das basiert
fast ausschlieBilich auf der Ablosung von Verbrenner-Vans. Sobald dies in naher
Zukunft realisiert ist, wird der Energieverbrauch im KEP-Sektor mit 30% Radlogistik
wieder leicht steigen. Die Radlogistik verhindert an dieser Stelle das substanzielle
Wiederanwachsen des Energieverbrauchs (Vergleich 2% Szenario, Abbildung 6). Fiir
eine  strategische Minderung des Energieverbrauchs und damit der
Energieabhangigkeit sind Radlogistikszenarien von 40% oder 50% erforderlich.

Ein spaterer Ausstieg von Verbrennern auf der letzten Meile wiirde den positiven Effekt
der Energieeinsparung nur nach hinten schieben. Dass der Energiebedarf danach
wieder wachsen kann, ist auch in Folgejahren ohne weitere Mafinahmen realistisch.
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Abbildung 6: Kumulierter Energieverbrauch der KEP-Zustellung in Abhangigkeit des
Radlogistikanteils, 30% (oben), 2% (unten links), 50% (unten rechts).
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Radlogistik hat das Zeug zum Klimaschitzer

Die CO2-Emissionen sinken analog dem Energieverbrauch deutlich mit dem Fade-Out
der Verbrenner-Vans (Abbildung 7). Ebenso ist es ab dann stark vom Anteil der
Radlogistik abhangig, wie stark und wie schnell die Emissionen auf der letzten Meile
weiter reduziert werden konnen. In dem mittleren Szenario der CO2-Emissionen des
deutschen Strommix sinken bei geringen Anteilen der Radlogistik die
Gesamtemissionen nur unwesentlich. Hier konnen die Ambitionen im Klimaschutz nicht
wirklich umgesetzt werden. Mit der Verfolgung des Ziels von 50% Radlogistik lassen
sich die CO2-Emissionen auf der letzte bzw. allerletzten Meile erneut halbieren. Fir
ambitionierten und wirksamen Klimaschutz ist dieses Szenario zu empfehlen.

Bestatigt sich das pessimistische Szenario zum Ausbau der Erneuerbaren Energien,
dann erscheint die Erhdhung der Zielstellung des Radlogistikanteils umso notwendiger.
Hier sind die Minderungen der CO2-Emissionen auch im 50% Radlogistikszenario nur
minimal (Abbildung 7)
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Abbildung 7: CO2-Emissionen der KEP-Zustellung bei mittlerem Szenario des
Strommix (oben), pessimistischen (unten links) und optimistischem
(unten rechts).
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Gelingt der Ausbau der Erneuerbaren Energien wie geplant, dann sinken die CO2-
Emissionen in allen Fallen. Das heifit, dass hier das Emissionswachstum durch
Paketwachstum durch den schnellen Ausbau der Erneuerbaren und der damit
verbundenen Minderung des CO2-Emissionsfaktor aufgehoben wird. Jedoch zeigt sich
auch hier, dass die CO2-Emissionen bei hohen Radlogistikszenarien noch einmal
deutlich nach unten gehen. In diesem Fall wird das grofie gesellschaftliche Ziel einer
baldigen CO2-neutralen Wirtschaft, zumindest in diesem Segment, doch fast
erreichbar.

Die Erkenntnis aus dem letzten Szenario illustriert jedoch auch eindriicklich, dass sich
KEP-Dienste ohne ambitionierten Radlogistik-Strategie in ihren Nachhaltigkeitszielen
und CO2-Emissionen abhangig machen von der Ausbaugeschwindigkeit der
Erneuerbaren Energien und der allgemeinen Entwicklung der Energiemarkte. Die
Umsetzung eines hohen Radlogistikanteils ist im direkten Handlungsspielraum der
Akteure und ermaglicht die selbstbestimmte Umsetzung der strategischen Ziele.

Radlogistik Verband Deutschland e.V. RADLOGISTIKVERBAND

DEUTSCHLAND



Kurzstudie zum Klimaschutzpotential der Radlogistik. n

5 Fazit & Ausblick

Die Potentialstudie stellt das Klimaschutzpotential der Radlogistik im KEP-Sektor dar
und illustriert die damit verbundenen Veranderungen in der Flottenkomposition und
dem Energieverbrauch fiir verschiedene Szenarien der Anteile der Radlogistik.

Aus der Analyse geht eindeutig hervor, dass das Ziel des RLVD bis zum Jahr 2030 ca.
30% Radlogistikanteil an den urbanen Zustellungen zu erreichen, nur ein Minimalziel
sein kann. Die Minderung der CO2-Emissionen lasst sich zwar auch mit einem
beherzten und konsequenten Aushau der Erneuerbaren Energien und der vollstandigen
Umstellung auf E-Vans erzielen. Damit wird jedoch in keiner Form eine Verkehrs- bzw.
Logistikwende auf den Straflen umgesetzt. Die Anzahl der Vans auf den Strafien lasst
sich erst ab Radlogistikanteilen von mehr als 30% spiirbar reduzieren. Erst dann lassen
sich Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat und Flachenverteilung deutlich
verbessern.

Fir einen wirksamen Klimaschutz in der Paketzustellung muss die Radlogistik deutlich
ausgebaut werden. Die Technik ist dafiir bereit. Die Branche braucht jetzt eindeutige,
politische Weichenstellungen, um das Potential auch auf die Strafie zu bringen:

o Faire Marktbedingungen: Keine Bevorteilung von E-Kfz. in der Forderpolitik. Die
Lastenradféorderung muss um Leasing erweitert und im Budget deutlich
aufgestockt werden.

e Faire Preise und Internalisierung von Klima- und Umweltschaden.

e Ausbhau und Liickenschluss des Radwegenetzes: Fiir sicheren Radverkehr fiir
alle braucht es mindestens 2m breite, durchgangige und sichere Radwege.

e Kommunale Spielraume erweitern: Kommen miissen selbststandig Tempo 30
als Regelgeschwindigkeit, Umweltmaut, Superblocks, Null-Emissionszonen und
andere Mafinahmen zur Verkehrsberuhigung einfiihren kénnen.

e Offentliche Hand als Vorreiter: Lastenrdder und Lastenanhidnger sind saubere
StraBenfahrzeuge. Sie miissen wie E-Fahrzeuge in den Mindestquoten des
Gesetzes zur Beschaffung sauberer Stralenfahrzeuge beriicksichtigt werden.

e (Europaische) Standards und Normen, mit denen auch schwere
Logistiklastenrader effektiv und wirtschaftlich im Stadtverkehr betrieben
werden kénnen.

Die Zustellung von Paketen stellt nur die Spitze des Eisbergs des urbanen
Wirtschaftsverkehrs dar. Der Hebel zum Klimaschutz und zur Verbesserung der
Stadtqualitat durch Lastenrader, Lastenanhanger und Radlogistik ist noch deutlich
groBer.
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7 Anhang - Berechnungsgang

Die Radlogistik geeignete Paketmenge pro Stadt und Tag Ps,r lasst sich aus der
Gesamtmenge der Pakete in Deutschland Py, geteilt durch die Anzahl der
Einwohnenden Egzp und Arbeitstage t, nach der Multiplikation mit dne Einwohnenden
je Stadt E5 und dem Radlogistikanteil p bestimmen

Pgrp
Psar = * Egxp

Eprp * tq
Der Bedarf an Lastenradern je Durchschnittstag ergibt sich aus der Paketmenge je Tag
und Stadt, geteilt durch die Kapazitat C;; eines Lastenrads und multipliziert mit dem
Volatilitatsfaktor f. Sollte ein Lastenrad mehr als eine Tour je Tag fahren, ist dies
entsprechend zu bericksichtigen.

Die substituierbare Vans je Durchschnittstag sind lber den Van Ersetzungsfaktor
ermittelbar. Dieser bestimmt sich bei 1 Tour je Tag und Fahrzeug aus den Kapazitaten
von Lastenrad und Van.

nyr

Nyan = S

Die zurtickgelegte Strecke je Durchschnittstag ergibt sich aus der Fahrtdistanz fir die
Zustellung im Servicegebiet. Daraus wird dann per Multiplikation mit
Verbrauchswerten und Emissionsfaktoren der Energieverbrauch bzw. die CO2-
Emissionen bestimmt.

dVan/LR = Nyan/Lr * D

Formelzeichen.

D = Tourstrecke der Zustellung p Anteil Radlogistik
P Paketmenge f Volatilitatsfaktor
S Stadt C Kapazitat
E Anzahl der Einwohner n Anzahl
t ZeitinTagen LR Lastenrad
a_ Jahr s Van Ersetzungsfaktor
(3L L
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