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Abstract  
Den Lebensmittel-Einkauf innerhalb von Minuten erledigen – und das, ohne die Woh-
nung zu verlassen. Mit diesem Versprechen werben seit dem Jahr 2020 Lieferdienste 
wie Gorillas, Flink und Getir die Verbraucher auch in vielen deutschen Städten. In-
zwischen gelingt es den sogenannten Quick Commerce-Anbietern zunehmend, dem 
stationären Lebensmitteleinzelhandel Umsätze streitig zu machen. Während Quick 
Commerce (Q-Commerce) stark im Fokus der betriebswirtschaftlichen Praxis – ins-
besondere von Unternehmensberatungen – steht, zeigt die Analyse der in diesem 
Kontext verfügbaren (wissenschaftlichen) Literatur jedoch, dass das Thema Q-Com-
merce bislang nur rudimentär Eingang in die wissenschaftliche Forschung gefunden 
hat. Im Fokus dieses Beitrags steht die (ökologische) Nachhaltigkeit von Q-Com-
merce-Unternehmen. Es wird dabei der Forschungsmethodik „Forschung im Gegen-
strom“ gefolgt. Zunächst soll der aktuelle Stand der Literatur zur Nachhaltigkeit des 
Q-Commerce analysiert werden. Zur Überprüfung der abgeleiteten Ergebnisse er-
folgt eine empirische Untersuchung der Nachhaltigkeit des Q-Commerce durch se-
mistrukturierte Interviews. Hierbei wird die Untersuchung auf benachbarte Formen
des Lebensmitteleinzelhandels ausgeweitet – da das Thema Q-Commerce bislang nur
rudimentär Eingang in die wissenschaftliche Forschung gefunden hat. Hierdurch
wird die Möglichkeit zu induktiven Rückschlüssen auf den Q-Commerce eröffnet.
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Es ist verlockend, Quick Commerce nur als weitere Steigerung des Service-Niveaus zu se-
hen – als eine natürliche Entwicklung zu noch schnelleren Lieferzeiten. Es handelt sich je-
doch um einen völlig neuen Kanal, mit einem eigenen, einzigartigen Geschäftsmodell. So 

zielt er vor allem auf spontane, zeitkritische oder emotionale Einkäufe ab.1 
Thorsten de Boer, Partner bei Roland Berger 

Wir beobachten bei unseren Kunden besonders in den letzten zwei Jahren eine enorme 
Entwicklung. Quick-Commerce gehört hierbei zu den wichtigsten Trends im Onlinehandel. 

Kunden möchten schnellere Lieferungen und achten mehr und mehr auf Nachhaltigkeit. 
Dadurch, dass Q-Commerce-Konzepte diese beiden Kundenwünsche gleichermaßen bedie-

nen, steht weiterem Wachstum in diesem Bereich nicht viel im Wege.2 
Roland Buquet, Sales Director bei Packlink 

 

1 Einleitung 

Den Lebensmittel-Einkauf innerhalb von Minuten erledigen – und das, ohne die 
Wohnung zu verlassen. Mit diesem Versprechen werben seit dem Jahr 2020 Liefer-
dienste wie Gorillas, Flink und Getir die Verbraucher auch in vielen deutschen Städ-
ten. Inzwischen gelingt es den sogenannten Quick Commerce-Anbietern zunehmend, 
dem stationären Lebensmitteleinzelhandel Umsätze streitig zu machen. Gemäß einer 
Studie der Unternehmensberatung Oliver Wyman erledigen viele Kundinnen und 
Kunden mit der Bestellung bei einem schnellen Lieferdienst einen bedeutenden Teil 
des Wocheneinkaufs.3 Dabei fokussieren die Quick Commerce-Anbieter auf neue 
Zielgruppen mit einer anderen Value Proposition: Es geht nicht darum, den Wochen-
einkauf zu ersetzen, sondern um eine Ergänzung, wenn bestimmte Artikel benötigt 
werden – unkompliziert und schnell. Statt großer Warenkörbe und „one stop shop-
ping“ fokussieren die Quick Commerce-Anbieter auf ein breites, aber wenig tiefes 
Sortiment mit hohem Fokus auf Convenience, Markenartikeln, kleinen Warenkörben 
und direktem Verbrauchsbedürfnis. Dahinter steckt das Ziel, einen Teil des bisheri-
gen Wocheneinkaufs von den klassischen Lebensmittelhändlern zu erodieren und mit 
sofortiger Bedürfnisbefriedigung im Sinne von Convenience oder Notkauf (Beispiel: 
Es fehlt die Tomatensauce zur Pasta oder die Tüte Chips zum Serienabend mit Freun-
den) abzudecken.4 

 
1  https://www.handelsjournal.de/schnelllieferdienste-im-aufwind.html 
2  https://www.e-commerce-magazin.de/quick-commerce-diese-faktoren-entscheiden-ueber-die-auswahl-

des-onlineshops/ 
3  https://www.oliverwyman.de/media-center/2023/jan/quick-commerce-in-deutschland-gekommen-um-zu-

bleiben.html 
4  https://www.matthiasschu.ch/quick-commerce-wachstumsmarkt-im-fokus/ 



Zur ökologischen Nachhaltigkeit von Quick Commerce 23 

 
Das Geschäftsmodell des Quick Commerce bedingt entsprechende Logistiklösungen. 
Um die Zuverlässigkeit der Expresslieferungen zu gewährleisten, braucht es im Lie-
fergebiet ein dichtes Netz an Lagern. Im Vergleich zu den großen Sortimenten von 
etablierten Online-Supermärkten oder Multichannel-Anbietern, wie zum Beispiel 
Rewe mit seinem Online-Shop shop.rewe.de, sind die Lager der Quick-Commerce-
Lieferdienste nicht so umfangreich ausgestattet – auch aus Kostengründen. Ein klei-
neres Sortiment braucht weniger Platz und erleichtert die kostengünstigere Standort-
wahl in den Innenstadtlagen. Nach Unternehmensangaben bietet Flink seinen Kunden 
ein Sortiment von durchschnittlich 2.400 Produkten. Das Sortiment von Gorillas um-
fasst bis zu 2.000 Produkte, ebenso das von Getir.5 

Den Gesamtmarkt für Quick Commerce veranschlagten die Unternehmensberatung 
Oliver Wyman im Jahr 2022 in Deutschland auf etwa 500 bis 700 Millionen Euro – 
das entspricht weniger als einem Prozent des gesamten Umsatzes im Lebensmittel-
sektor. Etwa 0,8 bis 1,0 Millionen Nutzerinnen und Nutzer haben die Lieferdienste 
beauftragt, schätzen die Berater, wobei eine Herausforderung des Geschäftsmodells 
weiterhin in der Wirtschaftlichkeit liegt.6 Denn der Quick Commerce in Deutschland 
ist in seiner aktuellen Form noch nicht profitabel, wie eine Untersuchung der HHL 
Leipzig zeigt. Die durchschnittlichen Kosten für Quick-Commerce-Lieferungen lie-
gen bei 6,80 Euro, wobei nur Kosten für den reinen Liefervorgang betrachtet werden 
(d. h. die vorgelagerten Kosten für Lagerung, Marketing, Verwaltung und weitere 
Posten sind hierbei noch nicht enthalten). Bei einem durchschnittlichen Ertrag von 
5,18 Euro pro Lieferung ergibt das einen operativen Verlust von 1,63 Euro je Liefe-
rung. Gegenwärtig drängen weiterhin viele neue Anbieter auf den Markt. In der Zu-
kunft dürfte eine Marktkonsolidierung stattfinden.7 

Während Quick Commerce (Q-Commerce) stark im Fokus der betriebswirtschaftli-
chen Praxis – insbesondere von Unternehmensberatungen – steht, zeigt die Analyse 
der in diesem Kontext verfügbaren (wissenschaftlichen) Literatur jedoch, dass das 
Thema Q-Commerce bislang nur rudimentär Eingang in die wissenschaftliche For-
schung gefunden hat. Dies überrascht etwas, da die beiden weltweit größten Q-Com-
merce-Unternehmen bereits 2013 (USA: Gopuff) und 2015 (Türkei: Getir) gegründet 
wurden. Dieser Mangel an wissenschaftlichen Untersuchungen gilt umso mehr, wenn 
der Untersuchungsgegenstand auf die Nachhaltigkeit des Q-Commerce herunterge-
brochen wird. 

Im Fokus dieses Beitrags steht die (ökologische) Nachhaltigkeit von Q-Commerce-
Unternehmen. Es wird dabei der Forschungsmethodik „Forschung im Gegenstrom“ 

 
5  https://www.handelsdaten.de/handelsthemen/quick-commerce 
6  https://www.oliverwyman.de/content/dam/oliver-wyman/v2-de/media/2023/PM_Quick%20Com-

merce%20in%20Deutschland_Gekommen,%20um%20zu%20bleiben.pdf 
7  https://www.handelsdaten.de/handelsthemen/quick-commerce 
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gefolgt. Zunächst soll der aktuelle Stand der Literatur zur Nachhaltigkeit des Q-Com-
merce analysiert werden. Zur Überprüfung der abgeleiteten Ergebnisse erfolgt eine 
empirische Untersuchung der Nachhaltigkeit des Q-Commerce durch semistruktu-
rierte Interviews. Hierbei wird die Untersuchung auf benachbarte Formen des Le-
bensmitteleinzelhandels ausgeweitet – da das Thema Q-Commerce bislang nur rudi-
mentär Eingang in die wissenschaftliche Forschung gefunden hat. Hierdurch wird die 
Möglichkeit zu induktiven Rückschlüssen auf den Q-Commerce eröffnet.  

2 Begriffsbestimmung und konzeptionelle Einordnung von Quick 
Commerce 

Der so genannte Quick Commerce rückt seit dem Start von Gorillas und Rewes In-
vestition in Flink derart in den Fokus, dass schon vom nächsten „Megatrend im E-
Commerce“8 und vom „größten und letzten unbesetzten Fleck im Handel“9 gespro-
chen wird. Auch wenn es noch keine einheitliche Definition für Quick Commerce 
gibt – charakteristisch für diesen auch als Q-Commerce oder E-Food bezeichneten 
Onlinehandel sind folgende Parameter:10 
 sehr schnelle Lieferung in weniger als 1 Stunde (oftmals innerhalb von 10 min), 
 Warendepots in innerstädtischen Wohngebieten, 
 Lieferung per E-Bike, 
 begrenzte Liefergebiete (meist nur Stadtzentrum, keine Randbezirke) und 
 begrenztes Sortiment. 

In der wissenschaftlichen Literatur lassen sich folgende, potenzielle Definitionen für 
Quick Commerce finden: 
 To differentiate from traditional brick-and-mortar supermarkets and traditional 

e-commerce models […] we define quick commerce (q-commerce) as “a fast 
form of on-demand delivery which can deliver goods ordered online by custom-
ers to customers in less than one hour.” 

 Quick commerce or delivery-on-demand (or Q-commerce for short) is an up-
graded form of e-commerce in which the delivery of physical products takes 
place within extremely short intervals from the moment of the order to the deliv-
ery, which are not only within the day of the order, but most often between 30 
minutes and one hour. 

 Presently, countless people are doing their grocery shopping online. This phe-
nomenon is known as e-grocery or online grocery shopping (OGS). OGS is a 

 
8  https://www.aktienwelt360.de/2021/05/25/quick-commerce-der-neue-megatrend-im-e-commerce/ 
9  https://www.manager-magazin.de/unternehmen/tech/10-minuten-lieferdienst-flink-bekommt-200-millio-

nen-euro-a-9a51f376-6eaa-4a76-88ef-99163b5a9dcd 
https://www.manager-magazin.de/unternehmen/handel/onlinesupermaerkte-gorillas-picnic-ocado-wie-
die-start-ups-den-lebensmittelhandel-kapern-a-ef49973d-0002-0001-0000-000177209395 

10  https://handels.blog/diskussion/quick-commerce/ 
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form of Quick-commerce (also known as q-commerce). According to Huang and 
Yen (2021), Quick-commerce is defined as "a fast form of an on-demand delivery 
that deliver products ordered online to customers in less than an hour". In Q-
commerce, delivery time is the priority. Therefore, most e-grocery service pro-
viders utilize the micro hub concept and couriers at the last mile delivery stage. 

 
Abbildung 1: Quick Commerce als Weiterentwicklung des e-Commerce im Lebensmittelhandel11 

 In terms of value creation, these ultrafast deliverers, also called Quick-Commerce 
(Q-Commerce) retailers, wish to pursue: (i) customer efficiency, (ii) effective-
ness, and (iii) engagement. 

 Traditional e-commerce reinvented the retail and delivery landscape through 
online ordering, but even today’s delivery times average between 3-5 business 
days. The next-generation of e-commerce, which as the name suggests is all about 
speed. Q-commerce brings small quantities of goods to customers almost in-
stantly. Companies like Delivery Hero, Amazon or Carrefour, started to deliver 
household goods to customers’ doors in less than 30 minutes. However, rather 
than replacing a weekly food shop, q-commerce is looking to integrate these fa-
cilities into their supply chain and complementing their warehouse network, to 
deliver a particular set of items, conveniently and fast.12 

Die traditionelle Lebensmittelversorgungskette startet mit der Erzeugung der Roh-
stoffe (z. B. Agrarerezugnisse). Darauffolgend werden auf der Stufe der Produzenten 
die Agrarerzeugnisse weiter zu einem Endprodukt verarbeitet (z. B. Marmelade oder 

 
11  Quelle: https://www.edume.com/blog/what-is-q-commerce 
12  https://www.nickilange.com/journal/2020/4/28/quick-commerce-the-next-generation-of-e-commerce 
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Wurst). Diese werden dann durch den Distributor in verschiedene Vertriebslager so-
wie anschließend zu entsprechenden Einzelhändlern transportiert, wo sie den End-
kunden zur Verfügung gestellt werden (Yadav et al., 2022; Malak-Rawlikowska et 
al., 2019; Zanoni & Zavanella, 2012). Eine geeignete Definition des Q-Commerce 
kann anhand einer konzeptionellen Einordnung und Abgrenzung zu bestehenden Le-
bensmitteleinzelhandelskonzepten erfolgen. 

 
Abbildung 2: Ableitung des Betrachtungsgegenstands durch Einordnung in den Lebensmittelhandel  

Lebensmittel zeichnen sich durch spezifische Faktoren aus, die eine Produkthandha-
bung innerhalb der Supply Chain erschweren. Hierzu zählt die Verderblichkeit der 
Ware, die nur eine kurze Lagerhaltung erlaubt und bestimmte Temperaturen verlangt. 
Ebenso handelt es sich um eine sehr breite Produktpalette, deren einzelne Ausprä-
gungen stark unterschiedliche Anforderungen etwa in die Verpackung oder Kühlung 
stellen, um den Erhalt ihrer Qualität zu gewährleisten (Romsdal et al., 2011; Zanoni 
& Zavanella, 2012; Siragusa & Tumino, 2022). Diese Spezifika stellen Offline- wie 
auch Online-Lebensmitteleinzelhändler vor ähnliche Herausforderungen. Der Stan-
dardprozess des Offline-Einkaufs besteht aus der Belieferung der Filialen durch ein 
Zentrallager, sowie der Fahrten des Kunden zu einem Laden und zurück (Siragusa & 
Tumino, 2022). Demgegenüber existieren im Bereich des Online-Lebensmittelhan-
dels inzwischen zahlreiche Möglichkeiten, Lebensmittel bzw. Mahlzeiten online ein-
zukaufen: 
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 Lieferdienste, die mit Restaurants kooperieren (z. B. Lieferando, Delivery Hero), 

bieten den Service einer schnellen Heimlieferung von zubereiteten Mahlzeiten 
an. Dazu werden entweder restauranteigene Mitarbeiter oder Fahrer des Liefer-
dienstes mit der Auslieferung beauftragt (Li et al., 2020).  

 Der Trend zur Verkürzung von Supply Chains führt in der Lebensmittelindustrie 
auch zu einer „Rückbesinnung“ auf sogenannte Short Food Supply Chains, bei 
denen Bauern oder Produzenten über das Internet direkt mit dem Endkunden ver-
knüpft werden (z. B. Knoblauchsland Gemüse). Dadurch erhält der Konsument 
Gewissheit über die Herkunft seiner Lebensmittel, während Bauern bzw. Produ-
zenten ihren Gewinn durch die Verminderung von zwischengeschalteten Akteu-
ren erhöhen können (Malak-Rawlikowska et al., 2019).  

 Anbieter wie Hello Fresh oder Marley Spoon versenden Mahlzeitensets mit Re-
zepten und entsprechend vorportionierten Lebensmitteln. Die Zustellung erfolgt 
wöchentlich aus Zentrallagern mit der normalen Post, wobei der Tag und ein 
Zeitfenster festgelegt werden können (Heard et al., 2019). 

 Online-Lebensmittelhändler (z. B. Rewe Abhol- und Lieferservice, Amazon 
Fresh) bieten ihren Kunden die Heimlieferung oder Abholung eines weiten Sor-
timents an Lebensmitteln und Haushaltsbedarf („Fast Moving Consumer 
Goods“) an. Bei einer Lieferung können sowohl der Tag (teilweise Möglichkeit 
zur Same-Day-Lieferung) als auch das Zeitfenster bestimmt werden (Amazon, 
2022; REWE, 2022).  

 
Abbildung 3: Online-Lebensmitteldienste13 

 
13  Quelle: https://handels.blog/diskussion/quick-commerce 
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Der Aufbau eines Online-Lebensmitteldienstes lässt sich grundlegend auf zwei ver-
schiedene Arten gestalten: entweder im Rahmen der Kanalerweiterung eines bereits 
bestehenden Einzelhandelsnetzwerks (Multi-Channel) oder in der Neugründung ei-
nes reinen Online-Handels (Single-Channel oder auch „Pure Player“) (Yadav et al., 
2021; Mkansi & Nsakanda, 2021; Murphy, 2007). Multi-Channel bedeutet, dass dem 
Endkonsumenten sowohl online als auch offline Produkte zur Verfügung gestellt 
werden, Single-Channel demgegenüber, dass lediglich einer der beiden Kanäle zur 
Verfügung steht (vorliegend der Online-Kanal). Der Online-Kanal umfasst grund-
sätzlich die Möglichkeit zur Hauslieferung und/oder Abholung (Click & Collect) der 
Waren. Bei der Hauslieferung werden die bestellten Artikel in einem Lager oder (falls 
vorhanden) einem Laden kommissioniert, verpackt und zum Endkonsumenten trans-
portiert. Bei der Abholung wird ein spezifischer Abholort definiert – meist ein urba-
nes Lager, (falls vorhanden) ein Laden oder ein Schließfach. Der Einzelhändler küm-
mert sich um die Kommissionierung und ggf. den Transport zum Abholort und der 
Kunde holt seine Ware innerhalb eines definierten Zeitfensters selbstständig ab (Zis-
sis et al., 2018; Yadav et al., 2021). Der Bestand der Lager bzw. Läden wird durch 
ein Zentrallager aufgefüllt (Siragusa & Tumino, 2022). Die folgende Abbildung 4 
fasst die verschiedenen Möglichkeiten der Warenbereitstellung im Bereich des Multi- 
und Single-Channels zusammen. 

Die zielgerichtete logistische Ausgestaltung des Online-Lebensmittellieferdienstes 
ist von Bedeutung, um Erfolg in dieser Branche zu erlangen (Mkansi et al., 2018). 
Vor diesem Hintergrund untersuchten Hübner et al. (2016) verschiedene Charakte-
ristika und Ausgestaltungsformen von Heimlieferungs- und Click & Collect-Optio-
nen. Sie unterscheiden dabei das Back-End Fulfillment und die Last-Mile Distribu-
tion. Im Back-End Fulfillment geht es primär um die Strategien des Lagerbetriebs, 
inklusive der Entscheidungen zu Standorten, Kommissionierverfahren sowie Verpa-
ckungskonzepten. Standortentscheidungen können in drei verschiedenen Gruppie-
rungen zusammengefasst werden:  
 Abwicklung in der Filiale („Bricks-and-Clicks“): Unternehmen mit einem beste-

henden Einzelhandelsnetzwerk können ihre Filialen als Lagerstätten für ihr On-
line-Angebot nutzen. Dabei werden bei einer Kundenbestellung die Artikel von 
Mitarbeitern (sogenannten „Pickern“) aus dem regulären Sortiment im Laden 
entnommen und verpackt. Vorteile ergeben sich vor allem durch die sehr schnelle 
und kostengünstige Möglichkeit, in den Online-Handel einzusteigen, die Nähe 
zum Kunden sowie das Angebot der vollen Produktpalette. Diese Standortent-
scheidung lässt sich allerdings nur im Bereich des Multi-Channels treffen (Mur-
phy, 2007; Wygonik & Goodchild, 2018; Hübner et al., 2016, Seidel et al., 2016; 
Durand Gonzalez-Feliu, 2012).  
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Abbildung 4: Multi- und Single-Channel im Online-Lebensmittelhandel  

 Abwicklung im Zentrallager: Diese Methode beschreibt die Lagerung und Kom-
missionierung aller Produkte in einem einzelnen (ggf. bereits bestehenden) La-
ger, das in der Regel außerhalb der Stadt liegt. Vorteile davon sind mögliche 
Skaleneffekte, die sich durch die hohen Umschlagszahlen erwirtschaften lassen, 
keine Störung der Kunden bei ihrem Einkaufserlebnis durch „Picker“ sowie ge-
ringe bis moderate Investitionskosten (falls Lager im Rahmen von Multi-Channel 
bereits vorhanden, gering, falls es eröffnet werden muss, durch Standort außer-
halb der Stadt moderat) (Murphy, 2007; Wygonik & Goodchild, 2018; Hübner et 
al., 2016).  

 Abwicklung in spezifischen (urbanen) Lagern: Die letzte Möglichkeit der Wa-
renlagerung besteht in der Verteilung auf mehrere urbane und ausschließlich für 
den Online-Handel genutzte Lager. Durch die Fokussierung auf das Online-Sor-
timent kann ein effizientes Layout für die „Picker“ genutzt sowie eine erhöhte 
Transparenz in der Waren-verfügbarkeit geschaffen werden. Weiterhin werden 
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keine Kunden bei ihrem Einkaufs-erlebnis gestört, wobei der trotzdem kunden-
nahe Standort zu einer schnellen Liefergeschwindigkeit führen kann (Wygonik 
& Goodchild, 2018; Hübner et al., 2016; Seidel et al., 2016).  

Als Kommissionierverfahren eignet sich im Online-Lebensmittelhandel aufgrund der 
großen Menge an Auftragszeilen (viele verschiedene Produkte), jedoch geringer Ar-
tikelmenge pro Zeile (Produkte werden häufig in Mengeneinheit eins gekauft) das 
sogenannte „Batch-Picking“. Hierbei werden mehrere Kundenaufträge gleichzeitig 
kommissioniert und sortiert, was dem Picker lange Wegstrecken ersparen kann (Mur-
phy, 2007; Eriksson et al., 2019). Des Weiteren lassen sich verschiedene Verpa-
ckungskonzepte unterscheiden, die beispielsweise durch die Produktcharakteristika 
(Wie schwer oder fragil sind die Waren? Müssen diese gekühlt/gefroren werden?) 
oder die Last-Mile Strategie (Wie lange ist die Transportdauer? Kann das Transport-
fahrzeug benötigte Temperaturen bieten?) beeinflusst werden. Dabei existieren zahl-
reiche Möglichkeiten, wie die Verwendung von Einwegtüten aus Plastik bzw. Papier 
oder auch von Mehrwegsystemen mit Kühlfunktion (Eriksson et al., 2019). 

Wichtige Entscheidungen im Rahmen der Last-Mile Distribution eines Online-Le-
bensmittelhändlers umfassen den Zeitraum, die Dauer, den Modus (Hübner et al., 
2016) und den Fahrzeugtyp (Figliozzi, 2020) der Lieferung. Der Modus beinhaltet 
die beiden bereits angesprochenen Ausprägungen der Heimlieferung sowie der Ab-
holung der Lebensmittel. Vertiefend lässt sich hierbei noch die Unterscheidung zwi-
schen beaufsichtigten sowie unbeaufsichtigten Zustellungen bzw. Abholungen an-
merken, die jeweils Auswirkungen auf Arbeitszeiten, Konsolidierungsmöglichkeiten 
sowie Verpackungen haben können (Martín et al., 2019; Hübner et al., 2016). Analog 
existieren zwei Optionen für den Lieferzeitraum. Zum einen kann dieser spezifisch 
sein und der Kunde erhält eine (relativ) exakte Zeit, zu der er das Paket erwarten 
kann. Zum anderen kann dieser undefiniert sein und es liegt beispielsweise lediglich 
der geplante Tag der Lieferung vor. Der undefinierte Zeitraum findet dabei häufig im 
Rahmen einer mehrtägigen Lieferdauer Anwendung, während eine spezifische Uhr-
zeit bei einer Lieferung am gleichen oder nächsten Tag geläufiger ist (Hübner et al., 
2016). Der Fahrzeugtyp, der für die Auslieferung verwendet wird, ist von großer Re-
levanz, da er Faktoren wie Kühlungsmöglichkeiten, Umweltauswirkungen, Ge-
schwindigkeit und Fassungsvermögen maßgeblich beeinflusst. Mkansi et al. (2018) 
empfehlen dafür etwa ein vierstufiges Transportsystem, das Fahrräder, Elektro-Au-
tos, Transporter und die Nutzung von Kundenpartnerschaften enthält, während Figli-
ozzi (2020) die Verwendung von autonomen Fahrzeugen (Drohnen, autonome Lie-
ferroboter für den Bürgersteig und autonome Lieferroboter für die Straße) als zukünf-
tige Möglichkeit für die Lebensmittellieferung erörtert.  

In der – wenn bisher auch nur in sehr geringem Maß betriebenen – Forschung besteht 
Einigkeit im entscheidenden Abgrenzungsmerkmal des Q-Commerce zum regulären 
Online-Lebensmittelhandel: dem Fokus auf Geschwindigkeit (Huang und Yen, 2021; 
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Ariker, 2021; Villa & Monzón, 2021). Die gesamte Kaufabwicklung – von der Aus-
wahl der Produkte, über deren Bezahlung, bis zur Verfolgung der Lieferung – wird 
durch Apps unterstützt und erfolgt innerhalb weniger Minuten durch sogenannte „Ri-
der“ (Rinaldi et al., 2022; Villa & Monzón 2021). Zielkunden sind dabei vor allem 
Single- und Zwei-Personen-Haushalte, die sich einen bequemen und schnellen Le-
bensmitteleinkauf wünschen (Huang & Yen, 2021; Villa & Monzón, 2021). Kavuk 
et al. (2022) arbeiteten mit dem größten Q-Commerce Lebensmittelhändler Getir zu-
sammen und identifizierten Verkehrsstaus, Spitzen im Auftragsvolumen und den 
Kompromiss zwischen einer schnellen Lieferung und der Ausweitung der Kunden-
zone als wichtige Probleme des Unternehmens. Die Einordnung des Q-Commerce in 
die zuvor beschriebenen Möglichkeiten der Logistikgestaltung des Lebensmittelhan-
dels zeigt folgende Abbildung. 

 
Abbildung 5: Logistische Ausgestaltung des Q-Commerce im Lebensmittelhandel 

Die Abwicklung der Back-End Tätigkeiten findet bei Q-Commerce Unternehmen in 
sogenannten Mikro-Hubs statt. Hierbei handelt es sich um viele kleine Lager in dicht 
besiedelten Gebieten, die von einem Zentrallager beliefert werden. Die Operation in 
unmittelbarer Kundennähe erlaubt es dabei den Mitarbeitern Lieferzeiten von im 
schnellsten Fall 10 Minuten zu ermöglichen (Rinaldi et al.,2022). Aufgrund der stren-
gen Zeitrestriktionen, der dementsprechend vorhandenen Konsolidierungsschwierig-
keiten und der geringen Größe der Lager ist anzunehmen, dass häufig die Methode 
des Piece Picking verwendet wird, bei der jeweils nur ein Auftrag gleichzeitig kom-
missioniert wird. Weiterhin werden die Lebensmittel ungekühlt in Papiertüten trans-
portiert, was aufgrund der kurzen Lieferdauer und der beaufsichtigten Heimlieferung 
keine Qualitätseinbußen verursacht. Die genutzten Fahrzeugtypen sind meist motori-
sierte bzw. elektrische Zweiräder (Villa & Monzón, 2021). Nachfolgende Abbildun-
gen fassen die Merkmale des Quick Commerce zusammen. 
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Abbildung 6: Merkmale des Quick Commerce14 

 
Abbildung 7: Prozess des Quick Commerce 

Abschließend lässt sich Q-Commerce definieren:  

Quick Commerce (Q-Commerce) ist eine Ausprägung des Lebensmitte-
leinzelhandels, bei dem der Warenkorb durch den Kunden online bestellt 
und innerhalb kürzester Zeit ausgeliefert wird. Die Lieferung erfolgt 
über emissionsarme Zweiräder, wobei die hohe Liefergeschwindigkeit 
durch eine Vielzahl kundennaher Mikro-Hubs gewährleistet werden 
kann. Die Bestellung ist inklusive der Lieferkosten nur geringfügig teurer 
als ein Einkauf im stationären Lebensmittelhandel. 

3 Ökologische Nachhaltigkeit des Quick Commerce 

Im Rahmen der ökologischen Nachhaltigkeit werden Auswirkungen des unternehme-
rischen Wertschöpfungsprozesses auf die Umwelt bewertet. Um diese zu minimieren, 
existieren drei grundlegende Strategien: die Effizienzstrategie (effiziente Nutzung 

 
14  Quelle: https://www.deliverect.com/en-gb/ebook-download-the-rise-of-q-commerce-the-next-generation-

of-e-commerce 
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der Ressourcen), die Konsistenzstrategie (Nutzung von umweltfreundlicheren Alter-
nativen) und die Suffizienzstrategie (Verringerung der Nachfrage). Die ökologische 
Leistung eines Unternehmens lässt sich durch verschiedene Indikatoren untersuchen, 
wie zum Beispiel dessen Energie- und Wasserverbrauch, Ausstoß an CO2-Äquiva-
lenten, Abfallwirtschaft oder Nutzung umweltschädlicher Materialien (Mastos & 
Gotzamani, 2022; Stepanek, 2022; Ferreira et al., 2018). 

Für die Untersuchung der ökologischen Nachhaltigkeit von Unternehmen kann eine 
prozessuale Betrachtung erfolgen. Dieses Vorgehen basiert auf Überlegungen der Le-
benszyklusanalyse (Palazzo & Vollero, 2021) und soll die Umweltschädlichkeit ver-
schiedener kanalspezifischer Aktivitäten aufzeigen. Der Prozess des Q-Commerce 
besteht grundlegend aus den Transporten, die zwischen Lieferanten, Lagern und End-
konsumenten entstehen, dem Betrieb des Lagers sowie Aspekten im Zusammenhang 
mit Material- und Abfallorganisation (z. B. Verpackungen, Lebensmittelverschwen-
dung). Um die Vergleichbarkeit zur Offline-Variante des Lebensmittelverkaufs zu 
erhalten, werden innerhalb der drei Aktivitäten ebenso spezifische Auswirkungen ei-
nes stationären Ladens untersucht. 

3.1 Literatursuche und -auswertung zur Nachhaltigkeit des Quick Commerce 

Eine systematische Literaturanalyse bezeichnet den strukturierten Prozess der Iden-
tifikation, Analyse, Evaluation und Synthese der zur Beantwortung der Forschungs-
fragen notwendigen Literatur (Hart, 2018). Es ist dabei von besonderer Bedeutung, 
einen nachvollziehbaren und festgelegten Ansatz zu verfolgen, um mögliche Schwä-
chen der Methodik bestmöglich zu minimieren (Fink, 2014). Um die Anforderungen 
einer systematischen Untersuchung zu erfüllen, wird im Folgenden auf das fünfstu-
fige Vorgehen von Denyer & Tranfield (2011) zurückgegriffen, wobei dieses punk-
tuell um Spezifikationen von Kitchenham et al. (2016), Webster & Watson (2002), 
Tranfield et al. (2003) sowie Cruzes & Dyba (2011) ergänzt wird. 

Auch wenn der vorliegende Beitrag auf die ökologische Nachhaltigkeit fokussiert, 
wurde im Rahmen der Literatursuche allgemeiner der Begriff Nachhaltigkeit verwen-
det. So konnten auch Arbeiten gefunden werden, die alle Dimensionen der Nachhal-
tigkeit (ökonomisch, ökologisch, sozial) betrachten und daher den Begriff ökologisch 
nicht explizit in Titel, Abstract oder Stichwortliste verwenden. Die nachfolgende Ab-
bildung zeigt die verwendeten Such-Strings sowie die erzielten Suchergebnisse – ins-
gesamt konnten 55 Artikel als relevant für die Literaturanalyse eingestuft werden und 
aus der Rückwärtssuche resultierten zehn weiteren Treffern (siehe Anhang). 



34 Lisa Hippner / Eric Sucky 

 

 

 

 
Abbildung 8: Such-Strings und Ergebnisse 

3.2 Literaturanalyse zur ökologischen Nachhaltigkeit des Quick Commerce 

Die drei grundlegenden Emissionsverursacher aller in dieser Arbeit betrachteten For-
men des Lebensmitteleinzelhandels sind die Transporte, der Lager- bzw. Ladenbe-
trieb sowie das Material- und Abfallmanagement. Dabei ist aufgrund der stark pro-
zessualen Unterschiede der verschiedenen Ausführungen davon auszugehen, dass 
große Abweichungen in deren Umweltauswirkung bestehen. Diese sollen im Folgen-
den identifiziert und erörtert werden sowie erste Anhaltspunkte für eine ökologische 
Bewertung des Q-Commerce liefern. 

3.2.1 Transporte 

Transporte lassen sich grundlegend in Transporte zur Nachschubbelieferung der La-
ger bzw. Läden und sowie zur Kundenbelieferung unterteilen. Die Belieferung von 
regionalen Lagern oder Filialen aus einem Zentrallager scheint gemäß der Studie von 
Siragusa & Tumino (2022) zunächst im Durchschnitt für den Offline-Lebensmittel-
handel (~ 4,40 kg CO2e pro Bestellung) etwas höhere Emissionen zu produzieren als 
für den Online-Lebensmittelhandel (~ 3,38 kg CO2e pro Bestellung).15 Allerdings 
wurden hier die Emissionen eines LKW der ausgehend von einem Zentrallager viele 
Filialen beliefert verglichen mit den Emissionen eines LKW der lediglich ein Micro-
Hub im Online-Lebensmittelhandel anfährt. Nichtsdestotrotz sind diese Werte stark 

 
15  CO2-Äquivalente (CO2e) sind eine Maßeinheit zur Vereinheitlichung der Klimawirkung der un-

terschiedlichen Treibhausgase. 
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von unternehmensspezifischen Eigenschaften abhängig (z. B. Anzahl der innerstäd-
tischen Lager/Filialen, Entfernung zu Zentrallager/Lieferanten) und folgen im Grund-
prinzip dem gleichen Prozess. Deshalb sollen die einzelnen Handelsformen im Fol-
genden gemeinsam untersucht werden. Der Fall der direkten Kundenbelieferung aus 
einem Zentrallager wird an dieser Stelle noch nicht abgedeckt und erst im anschlie-
ßenden Unterpunkt zu den Last-Mile Transporten berücksichtigt.  

Häufig werden außerstädtische Zentrallager genutzt, um Waren kostengünstig auf 
Vorrat zu legen und anschließend bedarfsgerecht an die in der Region liegenden Ver-
kaufsstellen zu verteilen. Die Entfernungen, die zwischen Zentrallager und Verkaufs-
stelle zurückgelegt werden müssen, sind dabei stark abhängig von der Dichte der 
Verteilzentren, belaufen sich im Durchschnitt allerdings auf 25 bis 150 km und wer-
den häufig mithilfe von Lastkraftwagen oder Schienengüterverkehr gefahren (Ehrler 
et al., 2021; Allegre & Gilles, 2014). Wenn die Anlieferung demgegenüber direkt 
vom Lieferanten erfolgt, kann ebenso ein (teilweiser) Transport über Luft- oder See-
wege benötigt werden (z. B. Obst aus Südamerika), wobei insbesondere die Nutzung 
von Luftwegen zu hohen CO2-Emissionen führt (Sovacool et al., 2021; Siikavirta et 
al., 2002). Ein positives Beispiel von Nachschublieferungen bietet ein französischer 
Lebensmitteleinzelhändler, der seine Pariser Filialen mithilfe von Zügen und erdgas-
betriebenen Lieferwägen versorgt. Dazu werden die Waren zum nächsten Bahnhof 
der suburban gelegenen Lager transportiert und von dort aus mit dem Zug ins Zent-
rum von Paris geliefert. Anschließend werden sie auf die mit Erdgas betriebenen Lie-
ferwägen verteilt und von dort aus zu den Filialen gebracht. Investitionen in leise 
Fahrzeuge bieten dem Unternehmen außerdem die Möglichkeit, auch zu nächtlichen 
Uhrzeiten anzuliefern und damit Verkehrsstaus zu entgehen (Allegre & Gilles, 2014).  

Speziell im Lebensmittelhandel müssen außerdem strenge Richtlinien bezüglich der 
Frische der Güter eingehalten werden, was zu dem Erfordernis, täglicher Anlieferun-
gen sowie temperatur-geregelter Transporte führt. Die Kühlung von Waren kann da-
bei – je nach Wetterlage – Anteile von etwa 20% bis 40% der CO2-Emissionen aus-
machen (ausgehend von einem dieselbetriebenen Lieferwagen) und trägt damit in 
deutlichem Ausmaß zur Umweltbelastung bei (Heldt et al., 2021). Die Anforderung 
nach täglichen Anlieferungen führt weiterhin zu einer starken Erhöhung streckenbe-
dingter Emissionen während die Möglichkeiten zur Konsolidierung eingeschränkt 
werden. Dies kann vor allem bei kleinen Einzelhändlern oder Lieferanten zu ineffi-
zienten Transporten mit Teilfracht führen. So fanden Gružauskas et al. (2018) etwa 
heraus, dass die untersuchten Lebensmittellieferanten häufig nur einen Bedarf von 5 
bis 20 Paletten (von möglichen 32 bis 34 Paletten) transportieren müssen und somit 
die LKW-Kapazität nicht vollständig ausnutzen. Eine potenzielle Lösung dieses 
Problems bieten unternehmensübergreifende Kollaborationen, bei denen mehrere 
Unternehmen Frachten mit regional eng beieinanderliegenden Start- und Endpunkten 
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bündeln und den Transport gemeinsam abwickeln. Zissis et al. (2018) simulieren da-
bei etwa die kollaborative Planung zweier Online-Lebensmitteleinzelhändler zur ge-
meinsamen Belieferung der individuellen, städtischen Mikro-Hubs. Die Zusammen-
arbeit führt zu beachtlichen Verringerungen der Gesamtentfernung (bis zu 18%), -
lieferzeit (bis zu 21%) sowie Kohlenstoffemissionen. Schlussendlich merken ver-
schiedene Autoren an, dass zukünftige Lösungen, wie die verstärkte Nutzung von 
Elektrolieferwagen, Big-Data-Analysen oder autonomen Fahrzeugen Potenziale zur 
Verbesserung der Nachhaltigkeitsleistung von Lebensmitteltransporten bergen und 
dementsprechend stärker gefördert werden sollen (Ehrler et al., 2021; Gružauskas et 
al., 2018).  

Innerhalb der betrachteten Lebensmitteleinzelhandelsformen existieren grundsätzlich 
drei verschiedene Formen des Last-Mile Transportes, wobei diese in sich unter-
schiedliche Ausprägungen besitzen können: 

Auslieferung von Zentrallager:  

Online-Lebensmittelhandel: Die Waren werden in einem Zentrallager kommissio-
niert und von dort aus zum Kunden gebracht. Die Lager liegen meist außerhalb der 
Stadt und die Entfernungen zu den Kunden sind recht hoch. Es bestehen gute Mög-
lichkeiten zur Konsolidierung, da die Transporte in größeren Abständen erfolgen 
(Wygonik & Goodchild, 2018).  

Auslieferung von dezentralen Lagern/Filialen/Restaurants:  

Online-Lebensmittelhandel: Die Lebensmittel liegen in kleinen innerstädtischen La-
gern (z. B. Mikro-Hubs) und werden von dort aus an den Kunden geliefert. Die Ent-
fernungen sind im Durchschnitt geringer als beim Zentrallager und die Auslieferun-
gen erfolgen häufig. Es bestehen nur geringfüge Möglichkeiten zur Konsolidierung 
(Melkonyan et al., 2020).  

Online-Lebensmittelhandel: Die Lebensmittel werden im Rahmen einer Omni-Chan-
nel-Strategie aus den Lagern vorhandener Filialen kommissioniert und anschließend 
an den Endkonsumenten transportiert. Auch hier sind die Entfernungen im Durch-
schnitt geringer als beim Zentrallager und die Lieferungen erfolgen häufig. Ebenso 
bestehen deshalb nur geringfügige Konsolidierungsmöglichkeiten (Wygonik & 
Goodchild, 2018).  

Essenslieferdienste: Lieferdienste setzen Kuriere ein, um die zubereiteten Mahlzeiten 
von Restaurants abzuholen und zum Endkonsumenten zu transportieren. Es existieren 
strenge Zeitrestriktionen und dementsprechend bestehen nur geringfügige Möglich-
keiten zur Konsolidierung.  
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Abholung durch den Kunden:  

Offline-Lebensmittelhandel: Die Lebensmittel werden in Filialen präsentiert und 
Kunden kaufen vor Ort ein (Wygonik & Goodchild, 2018).  

Online-Lebensmittelhandel: Die Waren werden per Click & Pick vom Endkonsumen-
ten bestellt und von den Mitarbeitern kommissioniert. Der Kunde holt seine Bestel-
lung selbstständig ab. (González-Feliu et al., 2013).  

Im Folgenden soll die individuelle Ausprägung keine vorranginge Rolle spielen und 
lediglich die Form des Last-Mile Transportes an sich (Abholung, zentrale und de-
zentrale Belieferung) betrachtet werden. 

Die Umweltauswirkungen bei der Abholung durch den Kunden hängen grundsätzlich 
vom gewählten Fahrzeugtyp, der Häufigkeit des Einkaufs sowie der Entfernung zum 
Zielort ab. Die Wahl des Fahrzeugtyps ist dabei eine bereits weithin untersuchte Va-
riable und mehrere Autoren sind sich einig, dass etwa die Hälfte aller Einkaufsfahrten 
mit dem Auto, etwa ein Drittel zu Fuß und der Rest mit dem Fahrrad oder den öffent-
lichen Verkehrsmitteln bestritten werden (Stelwagen et al., 2021; Marcucci et al., 
2021; Le Pira et al., 2020). Diese Ausprägungen sind selbstverständlich lediglich 
Richtwerte und können durch Faktoren wie die Größe der Stadt oder generelle Be-
zirksunterschiede (z. B. durch bauliche Gegebenheiten, wie Radwege) (Stelwagen et 
al., 2021) beeinflusst werden. So beobachteten zum Beispiel Hardi & Wagner (2019), 
dass in größeren Städten häufiger zu Fuß oder mithilfe öffentlicher Verkehrsmittel 
eingekauft wird. Die Nutzung von Autos für den Einkauf kann je nach individueller 
Ausprägung des Fahrzeugs unterschiedliche Umweltauswirkungen bedingen. Elekt-
rische Fahrzeuge verursachen dabei im Schnitt deutlich geringere Emissionen (z. B. 
Hardi & Wagner, 2019, Marcucci et al., 2021). Im Durchschnitt gehen Kunden 3 Mal 
pro Woche zum Lebensmitteleinkauf, wobei die tatsächliche Häufigkeit stark abhän-
gig von der Person ist – bei Marcucci et al. (2021) eine Bandbreite von 0 bis 10 Mal. 
In einer Studie zur Untersuchung der 20% der Gesellschaft, die für den Großteil der 
Emissionen im Lebensmitteleinkauf verantwortlich sind (etwa 65%), kamen Mattioli 
& Anable (2017) zu dem Schluss, dass die Häufigkeit der Fahrten tatsächlich die 
bedeutendste Ursache für die hohen CO2-Werte darstellte.  

Im Kontext der Entfernung des Geschäfts bzw. der Abholstelle haben Sanyé et al. 
(2012) die Auswirkungen zweier verschiedener Supermarktformen – zentral gele-
gene Kleinmärkte mit einer durchschnittlichen Entfernung von 0,8 km sowie außer 
Orts gelegene Hypermärkte mit einer durchschnittlichen Entfernung von 7,3 km – 
untersucht. Sie haben dabei herausgefunden, dass für die kurzen Strecken deutlich 
häufiger öffentliche Verkehrsmittel genutzt sowie Einkäufe zu Fuß erledigt werden. 
Die entsprechenden Transporte verursachen dabei etwa 75- bis 233-mal geringere 
Umweltauswirkungen als bei einem Einkauf im außerhalb gelegenen Hypermarkt. Zu 
einem ähnlichen Ergebnis kamen Wrigley et al. (2019), die beobachteten, dass ein 
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neuer lokaler Kleinmarkt das Fahrverhalten der Kunden stark veränderte und die für 
den Lebensmitteleinkauf zurückgelegten Kilometer verstärkt zu Fuß (+ 14,8%) statt 
mit dem Auto (- 13,5%) bewältigt wurden. Die durchschnittliche Entfernung zwi-
schen Kunden und Geschäft bzw. Abholstelle liegt in urbanen Gegenden bei etwa 2 
km (Siragusa & Tumino, 2022). Diese Ergebnisse, lassen dabei vermuten, dass bei 
Verringerung der Entfernung – zum Beispiel durch die verstärkte Nutzung von 
Schließfächern als Abholstellen für Lebensmittel (Leyerer et al., 2020) – mit einer 
dementsprechend besseren Umweltbilanz zu rechnen wäre (Marcucci et al., 2021). 

Zentrale Auslieferung  

Regionale Zentrallager liegen im Durchschnitt recht weit von den Endkonsumenten 
entfernt. Die Fahrt in eine Region lohnt sich deshalb nur, wenn ein entsprechend ho-
her Bedarf vor Ort besteht. Einige Unternehmen setzen für ihre Belieferung daher 
auch auf die Zustellung per Post- oder Paketversand (Heard et al., 2019; Heidenstrøm 
& Hebrok, 2022), was gemeinhin als recht nachhaltige Möglichkeit gilt (Malak-
Rawlikowska et al., 2019). Wird der Transport allerdings selbst organisiert, so wer-
den in der Regel deutlich größere und emissionsintensivere Fahrzeuge verwendet als 
private PKW, z. B. etwa 228 gCO2e/km für leichtes Nutzfahrzeug wie 3,5 t Trans-
porter (González-Feliu et al., 2013; Marcucci et al., 2021). Anders als bei Privattrans-
porten muss außerdem, aufgrund der längeren Strecke und höheren Transportdauer, 
die Kühlkette der Lebensmittel aufrechterhalten werden. Dazu sind entsprechende 
Temperaturregelugen notwendig, die zu einer weiteren Erhöhung der Ausstöße um 
20% bis 40% führen können (Heldt et al., 2021).  

Trotz dieser Aspekte betragen die durchschnittlichen Transportemissionen der letzten 
Meile für eine Mahlzeit aus dem Supermarkt etwa 0,67 kgCO2e und für eine über ein 
Zentrallager ausgelieferte Mahlzeit nur etwa 0,22 kgCO2e (Heard et al., 2019). Die-
ser hohe Unterschied in der Emissionsbelastung ergibt sich dabei hauptsächlich durch 
den Faktor der Konsolidierung. Während bei der Abholung durch den Kunden jeweils 
nur ein Haushalt mit Waren bedient wird, finden die Auslieferungen über ein Zent-
rallager auf optimierten Transportstrecken statt und versorgen so viele Endkonsu-
menten wie möglich (Siikavirta et al., 2002). Damit eine Konsolidierung allerdings 
im benötigten Rahmen stattfinden kann, ist eine ausreichend hohe Anzahl an Bestel-
lungen notwendig. Yadav et al. (2021) führen hierzu aus, dass die durchschnittlichen 
Emissionen pro kg Lebensmittel immer weiter abnehmen je höher die Kundennach-
frage ist, wohingegen Astashkina et al. (2019) argumentieren, dass etwa bei falschen 
Preisanreizen für den Online-Handel auch gegenläufige Kräfte wirken können (z. B. 
wird die Umweltauswirkung erhöht, wenn „Nahversorger“, die eigentlich zu Fuß ein-
kaufen, zum Online-Handel wechseln, da die Preise geringer sind). Weiterhin scheint 
die zentralisierte Lieferung in peripheren Gegenden mit geringer Einzelhandels- und 
hoher Haushaltsdichte besonders hohe CO2-Einsparungen zu ermöglichen (Astash-
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kina et al., 2019; González-Feliu et al., 2013). Damit übereinstimmend kommen Wy-
gonik & Goodchild (2018) zu dem Schluss, dass die Straßendichte und die Entfer-
nung zum Zentrallager die ausschlaggebenden Faktoren für den Unterschied in den 
Emissionen sind. Befinden sich beide Werte im unteren Bereich, so ist die zentrale 
Auslieferung nachhaltiger als die Abholung, überschreiten die Werte einen gewissen 
Punkt (Beispiel für ungefähren Schwellenwert der Straßendichte: Seattle), ist die pri-
vate Fahrt des Kunden zu bevorzugen.  

Dezentrale Auslieferung  

Die zurückzulegende Strecke ist bei einer dezentral organisierten Auslieferung stark 
abhängig von der Dichte der Lager sowie der Kunden. In der Literatur werden dabei 
unterschiedliche Durchschnittsentfernungen zum Endkonsumenten genannt, die von 
etwa 5 km (60 km Rundweg mit 12 Kunden) (Siragusa & Tumino, 2022) über 2,5 km 
(Xie et al., 2021) bis nur etwa 0,1 km (18,4 km mit bis zu 200 Kunden) (Hardi & 
Wagner, 2019) reichen. Dementsprechend verschieden kann ebenso die Wahl des 
Fahrzeugtyps ausfallen. Während kurze Entfernungen in urbanen Gegenden vor al-
lem mit (Elektro)-Fahrrädern oder (Elektro)-Motorrädern gefahren werden (Galati et 
al., 2020), kann bei einer hohen Konsolidierung oder weiten Strecke auch die Nut-
zung von Transportern notwendig werden (Siragusa & Tumino, 2022; Hardi & Wag-
ner 2019). Je nach Fahrzeugtyp und -motor fallen dabei stark unterschiedliche Emis-
sionen an. So werden bei der Auslieferung mithilfe von Fahrrädern keine CO2-Emis-
sionen, mithilfe von Elektro-Motorrädern ca. 7,3 gCO2/km (Xie et al., 2021), mit 
einem elektrisch betriebenen Lieferfahrzeug etwa 104,6 gCO2/km und mit einem 
Diesel-Lieferwagen 196,1 gCO2/km ausgestoßen (Hardi & Wagner, 2019). Die Um-
weltauswirkungen auf den einzelnen Kilometer sind in der Regel geringer als bei der 
zentralen Auslieferungsstrategie, da aufgrund der kürzeren Transportdauer häufig 
keine Temperaturregelung eingesetzt werden muss (Ehrler et al., 2021).  

Einen ebenso entscheidenden Faktor spielt, neben den fahrzeugspezifischen Emissi-
onen, die Möglichkeit zur Konsolidierung der Bestellungen. Diese ist im Vergleich 
zur zentralen Auslieferung nur eingeschränkt möglich, da die Waren auf mehrere La-
ger verteilt sind und insgesamt kleinere Regionen (und dementsprechend weniger 
Kunden) beliefert werden. Nichtsdestotrotz sind auch bei der dezentralen Ausliefe-
rung Konsolidierungspotenziale vorhanden, die durch mehrere Aspekte beeinflusst 
werden können. So können die Bestellungen umso besser zusammengefasst werden, 
je mehr Kunden den Lieferservice in Anspruch nehmen (Le Pira et al., 2020; Heldt 
et al., 2021), je flexibler die Unternehmen den Anlieferungszeitpunkt wählen können 
(Gee et al., 2020; Wygonik & Goodchild, 2012) und je weiter die Kunden von beste-
henden Einzelhandelsfilialen entfernt wohnen (Siragusa & Tumino, 2022). Marcucci 
et al. (2021) schlagen Unternehmen diesbezüglich vor, auf extra Liefergebühren zu 
verzichten und stattdessen die Produktpreise zu erhöhen, um mehr Kunden zu gewin-
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nen. Wygonik & Goodchild (2012) fügen hinzu, dass bei flexibler Auswahl des An-
lieferungszeitpunkts, Emissionseinsparungen von 80% bis 90% verglichen mit priva-
ten Fahrten erlangt werden können.  

Weiterhin scheinen für die dezentrale – ebenso wie für die zentrale – Auslieferung 
die CO2-Einsparungen in ländlichen Gegenden höher zu sein als in der Stadt (Wygo-
nik & Goodchild, 2018). Dies hängt dabei unter anderem damit zusammen, dass in 
dicht besiedelten Gebieten vermehrt zu Fuß eingekauft wird und dementsprechend 
keine Substitution von Fahrten, sondern von emissionsfreien Wegen vorgenommen 
werden würde (Heldt et al., 2021). Unter Berücksichtigung ebendieser Tatsache ha-
ben Hardi & Wagner (2019) berechnet, welcher Anteil der Kunden mit dem Auto 
zum Einkaufen fahren muss, damit eine Substitution durch den Online-Lebensmittel-
handel CO2-Einsparungen ermöglicht. Abhängig davon, ob die Kunden- und/oder 
Lieferflotte elektrifiziert ist, kommen sie zu Ergebnissen zwischen 5% und 30%, was 
deutlich unter dem Durchschnitt von etwa 50% liegt (siehe Abschnitt zur Abholung). 
In allen Fällen ist die Online-Auslieferung jedoch nur dann als ökologisch nachhaltig 
zu betrachten, soweit sie die persönlichen Einkäufe substituiert und nicht lediglich 
ergänzt. Bjørgen et al. (2021) untersuchten diese Fragestellung und fanden heraus, 
dass etwa zwei Drittel der Nutzer von Lebensmittel-Lieferdiensten weniger physische 
Geschäfte besuchten als zuvor. Bei einem weiteren Drittel der Teilnehmer veränderte 
sich die Wahl der Verkehrsmittel, wobei die Nutzung von Autos zurückging, und 
verstärkt zu Fuß, mit dem Fahrrad oder den öffentlichen Verkehrsmitteln zum Ein-
kaufen gegangen wurde.  

Insgesamt scheint die Auslieferung von Lebensmitteln schon heute in den meisten 
Fällen zu deutlichen Einsparungspotenzialen an CO2gegenüber der selbstständigen 
Abholung zu führen (z. B. van Loon et al., 2015; Trott et al., 2020; Durand & Gon-
zalez-Feliu, 2012; Siikavirta et al, 2002), wobei die Wahl zwischen dezentraler und 
zentraler Lagerung von spezifischen Unternehmensfaktoren wie der angebotenen 
Lieferdauer oder der regionalen Kundenanzahl abhängt. 

Einige Autoren beschäftigen sich in diesem Zusammenhang bereits mit zukünftigen 
Logistikkonzepten, die diese Potenziale noch weiter ausschöpfen sollen und so wer-
den zum Beispiel die Nutzung von gekühlten Lebensmittelschließfächern (Leyerer et 
al., 2020), Crowd-Logistik (Melkonyan et al., 2020), autonomen Zustellrobotern oder 
Drohnen (Figliozzi, 2020; Liu et al., 2021) als mögliche Verbesserungen vorgeschla-
gen. Nicht zuletzt wurde dabei auch die Lagerung der Lebensmittel in städtischen 
Mikro-Hubs genannt (Melkonyan et al., 2020; Heldt et al., 2021), die im Bereich des 
Q-Commerce genutzt werden. Zwei entscheidende Abgrenzungsmerkmale, die einen 
Vergleich mit den restlichen Formen des Lebensmittelhandels erschweren, sind die 
in der Regel elektrisch betriebenen Zustellungsfahrzeuge sowie die sehr knappen Lie-
ferzeitfenster. Es ist allerdings davon auszugehen, dass der deutlich geringere Emis-
sionsausstoß während der Fahrt, die verminderten Möglichkeiten zur Konsolidierung 
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überwiegt und der Q-Commerce auf der letzten Meile dementsprechend eine positive 
Auswirkung auf den Lebensmittelhandel haben kann. Bezüglich der Hubbelieferung 
durch Zentrallager ist demgegenüber von zum stationären und Online-Handel ähnli-
chen Transportstrecken und -fahrzeugen zu rechnen, was folglich zu ähnlichen Um-
weltauswirkungen führt. 

3.2.2 Laden- und Lagerbetrieb 

Der Betrieb von Lagern beziehungsweise Filialen ist äußerst energieintensiv und ver-
ursacht teilweise sogar mehr als die Hälfte aller Emissionen des Lebensmitteleinzel-
handels (inkl. Verpackungen) (Siragusa & Tumino, 2022). Die Faktoren, die diesen 
hohen Energieverbrauch bedingen, sind dabei in Lagern und Filialen in ähnlicher Art 
und Weise vertreten, wobei einige spezifische Charakteristika zu beachten sind. Im 
Folgenden findet keine Betrachtung von Essenslieferdiensten statt, da der Energie-
verbrauch von Restaurants für die zu untersuchende Forschungsfrage keine Relevanz 
aufweist.  

Lebensmittelfilialen verursachen durchschnittlich Treibhausgasemissionen von 115-
420 kgCO2e/m2/Jahr, wovon etwa 40% auf die Nutzung von Kältemitteln und 60% 
auf die Nutzung von Elektrizität zurückgeführt werden können (Ferreira et al., 2018; 
van Loon et al., 2015). Kältemittel werden zur Befüllung von Kühlungsanlagen ver-
wendet und führen aufgrund der häufig vorkommenden Leckagen und einem dem-
entsprechend hohen Nachfüllbedarf zu erheblichen Umweltauswirkungen (Gimeno-
Frontera et al., 2018). Der Energieverbrauch einer Filiale hängt maßgeblich von dem 
verwendeten Equipment ab und wird in der Regel vor allem von Kühlvitrinen, Be-
leuchtung und HLK-Anlagen (Heizung, Lüftung, Klima) dominiert (Gimeno-Fron-
tera et al., 2018). Dabei besteht ladenübergreifend eine recht hohe Varianz, die von 
dem genutzten Ladenformat, dem Produktmix und den dargebotenen Betriebsprakti-
ken (z. B. Backstube) beeinträchtigt wird (Sovacool et al., 2021). So konnten etwa 
Saber & Weber (2019a) beim Vergleich deutscher Lebensmitteleinzelhändler erken-
nen, dass Supermärkte meist wirksamere Energiesparmaßnahmen umsetzen als Dis-
counter (wie z. B. Kühlregale mit Türen), allerdings deutlich mehr Kühleinrichtun-
gen sowie offene Bedientheken unterhalten und daher insgesamt den höheren Strom-
verbrauch verantworten. Dies bestätigen auch Ferreira et al. (2018), die in ihrer For-
schung aufzeigen, dass Supermärkte mit durchschnittlich 273 kgCO2/m2/Jahr höhere 
Emissionen verursachen als Discounter mit durchschnittlich 226 kgCO2/m2/Jahr.  

Die Notwendigkeit von Emissionsreduzierungen scheint den Einzelhändlern dabei 
durchaus bewusst zu sein. So zeigt eine Studie zum deutschen Lebensmitteleinzel-
handel auf, dass alle untersuchten Unternehmen die Energieeffizienz in ihren Nach-
haltigkeitsberichten thematisieren (Saber & Weber, 2019b) – allerdings existiert in 
vielen Fällen noch weiteres Verbesserungspotenzial. Álvarez-Rodríguez et al. (2019) 
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konnte ineffizienten spanischen Einzelhändlern durch Sparmaßnahmen und Mitar-
beiterschulungen zu einem 13% geringeren CO2-Fußabdruck verhelfen. Andere Au-
toren berichten sogar über potenzielle Verbesserungen von 50-80% durch die Nut-
zung nachhaltiger Kühlmittel (Wong et al., 2022), die Einführung von Energieeffi-
zienzmaßnahmen (z. B. LED-Beleuchtung, Windfang) oder den Bezug von „grü-
nem“ Strom (Ferreira et al., 2018) bspw. durch die Installation von Photovoltaikan-
lagen (Sovacool et al., 2021; Gimeno-Frontera et al., 2018; Franco & Cillari, 2021).  

Während Filialen darauf ausgerichtet sind, dem Kunden ein positives Einkaufserleb-
nis zu bereiten, werden Lager in der Regel basierend auf effizienten Lagerungs- und 
Handhabungsprozessen geplant. Dabei können zum Beispiel mehr Produkte pro qm 
gelagert werden, zweckgebundene Kühlanlagen genutzt sowie bei großen Lagern 
Netzwerkeffekte verwirklicht werden (Siikavirta et al., 2002; Gee et al., 2020). Dies 
ermöglicht erhebliche Einsparungspotenziale, wobei Siragusa & Tumino (2022) von 
einem etwa 30% geringeren Energieverbrauch und van Loon et al. (2015) sogar von 
mehr als 50% geringeren Treibhausgasemissionen ausgehen. Es wird vermutet, dass 
diese Vorteile zum Großteil ebenso für den Q-Commerce gelten, wobei durch die 
weite Verstreuung von kleinen urbanen Lagern keine Netzwerkeffekte gewonnen 
werden können. Ebenso gilt es zu klären, ob die Anforderung der sehr schnellen 
Kommissionierung einen Einfluss auf die Energieeffizienz des Lagerbetriebs nehmen 
kann, indem etwa Kühlvitrinen ohne Tür verwendet werden. 

3.2.3 Material- und Abfallmanagement 

Lebensmittel unterliegen strengen Hygiene- sowie Gesundheitsbestimmungen, um 
die Verbraucher vor schädlichen Einflüssen durch Nahrung zu schützen. So dürfen 
etwa keine Lebensmittel nach Überschreiten ihres Haltbarkeitsdatums verkauft oder 
ohne ausreichende Verpackung gelagert werden. Während diese Richtlinien selbst-
verständlich wichtig sind, können sie zu enormen Umweltauswirkungen durch Le-
bensmittelverschwendung und Verpackungsmüll führen, die durch ein unzureichen-
des Abfallmanagement noch verschärft werden. Im Folgenden sollen deshalb Mate-
rial- und Abfallmanagement der verschiedenen Handelsformen untersucht werden.  

Essenslieferdiensten wird häufig vorgeworfen, Plastikmüll und Lebensmittelver-
schwendung zu begünstigen. So gibt es bei Bestellungen über die Plattform in aller 
Regel Mindestbestellwerte, die es zu überschreiten gilt. Dies kann den Anreiz geben, 
auch bei keinem Bedarf viel Essen zu bestellen, was wiederum zu vermehrter Le-
bensmittelverschwendung führen kann (Li et al., 2020). Demgegenüber fallen in den 
Haushalten keine Reste bei der Zubereitung von Mahlzeiten an, die weggeschmissen 
werden. Küchen in Restaurants können dabei den Zutatenbedarf besser kalkulieren 
und die Verschwendung beim Kochen minimieren (Li et al., 2020).  

Die Mahlzeiten werden normalerweise in Einwegverpackungen ausgeliefert und sor-
gen dementsprechend für eine hohe Menge an Abfall. Im Durchschnitt werden dabei 
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etwa 65 g Verpackung (Plastik und Papier) pro Bestellung benötigt, deren Verwer-
tung Treibhausgasemissionen von etwa 96,20 gCO2e verursacht (Xie et al., 2021). 
Um diese Auswirkungen zu verringern, existieren bereits einige Initiativen, die etwa 
an nachhaltigen und kompostierbaren Produktverpackungen arbeiten, Sensibilisie-
rungskampagnen für die richtige Mülltrennung durchführen oder die Möglichkeit ei-
ner bestecklosen Auslieferung anbieten (Galati et al., 2020).  

Ein zentraler Unterschied zwischen dem Online- und Offline-Handel von Lebensmit-
teln liegt im Verkaufsprozess. Während Kunden im Online-Lebensmittelhandel le-
diglich die Möglichkeit zur Auswahl der Produktart haben und ihr individuelles Pro-
dukt zufällig von einem Mitarbeiter kommissioniert wird, können sie die Waren im 
Offline-Lebensmittelhandel vor Ort betrachten und auf Basis ihrer Präferenzen aus-
wählen (z. B. bei Früchten eher reif oder unreif). Für den stationären Lebensmittel-
handel bedeutet dies, dass eine große Auswahl jeder Ware zur Verfügung gestellt 
werden muss, was unmittelbar zu einer Überbevorratung an Lebensmitteln führt 
(Heard et al., 2019).  

Die Produkte, die sich nicht innerhalb ihrer Haltbarkeitsfrist verkaufen, müssen ent-
sorgt werden. Jedoch tragen nicht nur abgelaufene Lebensmittel zur Verschwendung 
im stationären Einzelhandel bei – ebenfalls kommen auch fehlerhafte Verpackungen, 
falsche Lagerung oder ein unschönes Aussehen des Produkts als Entsorgungsgründe 
infrage (Cicatiello et al., 2016). Um dem entgegenzuwirken, existieren verschiedene 
Möglichkeiten der Weiterverwertung der Lebensmittel. Zum einen können Lebens-
mittel, die noch für den menschlichen Konsum geeignet sind (z. B. fehlerhafte Ver-
packung, die allerdings verschlossen ist; unschöne Produkte) zu geringeren Preisen 
verkauft oder an Wohlfahrtsorganisationen gespendet werden. Weiterhin können Wa-
ren, die aufgrund ihrer Beschaffenheit nicht mehr an Menschen abgegeben werden 
dürfen (z. B. Kühlkette unterbrochen; fehlerhafte offene Verpackung), teilweise für 
die Verfütterung an Tiere oder für Recycling (z. B. Kompost, Biogas) genutzt werden 
(Cicatiello et al., 2016; Suryawanshi et al., 2021). So konnten etwa Cicatiello et al. 
(2016) in italienischen Supermärkten ein Potenzial zur Vermeidung von Lebensmit-
telabfällen von 4,5 kg pro Quadratmeter und Jahr feststellen. Es existieren demge-
genüber jedoch auch Abfälle, die nicht mehr aufbereitet werden können und entsorgt 
werden müssen. Dabei kann ein effizientes Abfallmanagement die entstehenden Um-
weltauswirkungen minimieren. Marrucci et al. (2020) führten in diesem Zusammen-
hang etwa ein Mülltrennungssystem in einem italienischen Supermarkt ein und er-
langten Verringerungen der diesbezüglichen Treibhausgasemissionen von mehr als 
45%. 

Der Verpackungsverbrauch für einen Standardeinkauf beläuft sich auf etwa 253 g 
und verursacht damit Treibhausgasemissionen von 727 gCO2e (Sanyé et al., 2012). 
Dabei scheint es, als würden keine nennenswerten Unterschiede zwischen einem On-
line- und Offline-Einkauf bestehen (Gee et al., 2020).  
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Im Online-Lebensmittelhandel werden die Produkte in einem speziell auf die Effizi-
enz ausgerichtetem Lager gehalten. Dabei besteht kein Grund zur Überbevorratung 
(z. B. damit Regale voll sind) und die Lebensmittel behalten durch richtige Tempe-
rierung und abgedunkelte Lagerung länger ihre Haltbarkeit (Gee et al., 2020; Heard 
et al., 2019). Durch die Nutzung von Skaleneffekten müssen große zentralisierte La-
ger generell geringere Lagerbestände vorhalten als dezentralisierte Filialen oder 
Mikro-Hubs (Astashkina et al., 2019), wobei der jeweilige Anfangsbestand und die 
Wiederbeschaffungszeit in allen Fällen starke Auswirkungen auf den Anteil der Le-
bensmittelverschwendung besitzen kann (Astashkina et al., 2019; Fikar, 2018). Wei-
terhin können die Unternehmensmitarbeiter die Kommissionierungsstrategie der Le-
bensmittel selbst festlegen (im Gegensatz zum Einkauf in der Filiale) und daher mit-
hilfe des FEFO-Prinzips (First Expired – First Out) zu einer geringeren Lebensmit-
telverschwendung beitragen (Fikar, 2018). Ebenso scheint der Online-Lebensmittel-
handel das Potenzial zu bergen, die Abfälle auf Kundenebene zu verringern. Astash-
kina et al. (2019) postulieren vor diesem Hintergrund, dass die Verschwendung bei 
angemessener Preisgestaltung (geringere Liefergebühr, höhere Produktkosten) nied-
riger ausfallen kann als im Offline-Handel und Belavina et al. (2017) schlagen dies-
bezüglich sogar die Nutzung eines Abonnement-Modells vor. Diese Vorschläge ba-
sieren dabei jeweils auf der Überlegung, dass häufigere Einkäufe zu geringerer Be-
vorratung und damit geringerer Verschwendung führt. Die vermehrten Transporte 
verursachen dabei weniger starke Umweltauswirkungen als die verringerte Ver-
schwendung einspart (Astashkina et al., 2019).  

Es kann angenommen werden, dass Mikro-Hubs aufgrund ihrer geringen Größe keine 
Mengenvorteile in der Produktlagerung ausschöpfen können. Dabei gilt es zu klären, 
inwieweit dies eine Überbevorratung und damit einhergehende Lebensmittelver-
schwendung bedingt. Weiterhin müssen die Produkte für die Heimlieferung verpackt 
werden, wobei diesbezüglich ähnliche Strukturen wie im Essenslieferdienst erwartet 
werden. 

3.3 Empirische Untersuchung der Nachhaltigkeit im Q-Commerce 

3.3.1 Qualitatives Forschungsdesign 

Die im vorangegangenen Kapitel besprochene Analyse von Lebensmitteleinzelhan-
delsformen soll als Basis für die empirische Untersuchung des Q-Commerce genutzt 
werden. Dazu werden im Rahmen einer multiplen Fallstudienforschung vier semi-
strukturierte Interviews zum Thema der Nachhaltigkeit des Q-Commerce durchge-
führt. Die Interviewteilnehmer konnten durch Anfragen auf LinkedIn (Teilnehmer 4 
und Teilnehmer 2) sowie persönliche Kontakte (Teilnehmer 1 und Teilnehmer 3) ge-
wonnen werden und wurden nach einem bestehenden Bezug zum Q-Commerce oder 
Expertenwissen aus der Lebensmittelhandelsbranche ausgewählt.  
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Die Datenerhebung fand mittels semistrukturierter Interviews (Rowley, 2012) statt, 
die aufgezeichnet und anschließend transkribiert wurden. Die befragten Personen ste-
hen in unterschiedlichem Verhältnis zum Q-Commerce, was die Möglichkeit zur Be-
obachtung unterschiedlicher Einschätzungen in Bezug auf die Nachhaltigkeit der Ein-
zelhandelsform schaffen soll:  
 So handelt es sich beim ersten Interviewpartner (Teilnehmer 1) um einen Regio-

nalleiter, der bereits seit vielen Jahren im Lebensmitteleinzelhandel arbeitet (Aldi 
und Famila) und Erfahrung mit dem Konzept der Lebensmittellieferung hat (nicht 
Q-Commerce). Seine Gedanken zum Thema des Q-Commerce sollen die eines 
erfahrenen Branchenexperten widerspiegeln.  

 Die zweite befragte Person (Teilnehmer 2) ist als Schichtleiter für das Unterneh-
men Gorillas tätig und hat dort bereits verschiedene Positionen als Fahrer sowie 
Kommissionierer besetzt. Seine Erfahrung soll tiefe Einblicke in den operativen 
Prozessablauf eines Q-Commerce Unternehmen ermöglichen.  

 Das dritte Interview wurde mit einem Kunden des Q-Commerce (Teilnehmer 3) 
geführt, um subjektive Einschätzungen einer außenstehenden Person ohne detail-
lierte Kenntnisse der Unternehmenstätigkeiten zu erlangen. Seine Antworten sol-
len dabei weniger der Wissensgenerierung dienen und eher helfen, die durch 
Kunden wahrgenommene Nachhaltigkeit des Q-Commerce zu identifizieren.  

 Im letzten Interview wurde ein Produktmanager des Unternehmens Flink befragt 
(Teilnehmer 4). Dieser arbeitet insbesondere an strategischen Themen der Firma 
und ist unter anderem an der Entwicklung der intern genutzten App zur Kommis-
sionierung beteiligt. Seine Einblicke sollen die Sicht aus dem Headquarter der 
Startups widerspiegeln.  

3.3.2 Ökologische Nachhaltigkeit in Q-Commerce Unternehmen 

Die Transporte, die im Rahmen des Q-Commerce anfallen, können in die Belieferung 
der Lager sowie in die Auslieferung an den Kunden unterteilt werden. Die Literatur-
analyse lässt darauf schließen, dass der Q-Commerce vor allem im Bereich der Aus-
lieferung an den Kunden hohe CO2-Einsparungspotenziale gegenüber bestehenden 
Alternativen besitzt. 

Die Belieferung der Mikro-Hubs wird dabei, wie oben bereits erwähnt, häufig nicht 
aus einem Zentrallager, sondern durch einzelne Lieferanten koordiniert, wobei recht 
starke Unterschiede in der Konsolidierung zwischen Flink und Gorillas zu beobach-
ten sind. So erhält Flink etwa 80% aller Produkte aus einem der zwölf Zentrallager 
von Rewe, während Gorillas unabhängige Lieferanten nutzt. Bei beiden Unterneh-
men erfolgen tägliche Anlieferungen von frischen Produkten sowie drei- bis viermal 
pro Woche (je nach Lagerumschlag) von haltbaren Produkten (Teilnehmer 2 und 4). 
Die unterschiedliche Anzahl an Lieferanten kann dabei einen Einfluss auf die ökolo-
gischen Faktoren der Belieferung haben und es gilt in Zukunft zu prüfen, ob die län-
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geren Strecken bei einer Zentrallagerlieferung durch die höheren Konsolidierungs-
möglichkeiten aufgewogen werden können. Die Auslieferung an den Kunden erfolgt 
demgegenüber unternehmensübergreifend sehr ähnlich. So antworten sowohl Teil-
nehmer 2 als auch Teilnehmer 4 auf die Fragen nach Details der Auslieferung etwa,  
 dass das E-Bike der einzig genutzte Fahrzeugtyp in Deutschland ist,  
 dass ihre Fahrer einen (variablen) Belieferungsradius von etwa 4-6 km abdecken 

(Gorillas etwas weiter als Flink),  
 dass lediglich „passive“ Kühlungen (z. B. Kühlakku, Kühltasche) genutzt wer-

den, sowie,  
 dass Konsolidierungen gebildet werden, wann immer es möglich ist.  

Es scheint daher nicht überraschend, dass alle Interviewteilnehmer den Transport 
durch die Q-Commerce Unternehmen als deutlich nachhaltiger bzw. emissionsärmer 
wahrnehmen als den alternativen Individualverkehr bei einem Einkauf des Kunden 
im stationären Lebensmittelhandel. 

Im Bereich des Lagermanagements wurde für den Q-Commerce angenommen, dass 
er die grundsätzlichen Vorteile eines Lagers gegenüber einer Filiale umsetzen kann, 
indem zum Beispiel Produkte effizient gelagert (mehr Produkte pro qm als in Filiale) 
oder temperiert (längere Haltbarkeit) werden. Demgegenüber wird vermutet, dass 
durch die starke Verstreutheit der Lager kaum Netzwerkeffekte in den Energiekosten 
gewonnen werden können. Teilnehmer 1 erläutert in diesem Zusammenhang, dass 
die neuen stationären Filialen (z. B. Aldi) enorm auf eine CO2-neutrale Bauweise 
achten und ihren Betriebsverbrauch minimieren möchten. Dazu werden inzwischen 
etwa häufig Photovoltaik-Anlagen installiert oder kältemittelfreie Kühlungen ge-
nutzt. Im Kontext des Q-Commerce sieht er diesbezüglich große Schwierigkeiten, da 
die benötigten Investitionen hoch sind und pro Lager anfallen. Teilnehmer 4 erklärt 
ebenso, dass keine Photovoltaik-Anlagen oder ähnlich große Um-/Anbauten am La-
ger vorgenommen werden können, da es sich ausschließlich um Mietgegenstände 
handelt und nennt als einzige Energiespar-maßnahme die geschlossenen Kühlvitri-
nen. Die ökologische Effizienz der Mikro-Hubs scheint dabei bei weitem nicht aus-
gereizt.  

Das Material- und Abfallmanagement macht einen großen Faktor der ökologischen 
Auswirkungen des Lebensmittelhandels aus. Dabei wurde im Rahmen der Literatur-
analyse angenommen, dass der Q-Commerce gegenüber dem stationären Lebensmit-
telhandel Vorteile in der Verringerung der Lebensmittelverschwendung haben kann, 
indem keine Überbevorratung notwendig ist, um die Regale stets voll zu halten. In 
den Interviews wurden diesbezüglich gegensätzliche Meinungen zutage getragen und 
so nimmt etwa Teilnehmer 1 an, dass die Datengrundlage der Unternehmen für die 
Bedarfsplanung noch nicht effizient ist und die kleinen Mikro-Hubs keine Vorteile 



Zur ökologischen Nachhaltigkeit von Quick Commerce 47 

 
durch Netzwerkeffekte erlangen können. Beide Faktoren bedingen eine zu hohe In-
ventarhaltung, welche wiederum in aller Regel zu hoher Lebensmittelverschwendung 
führt. Teilnehmer 2 fügt dem hinzu, dass den Kunden nur „tadellose“ Lebensmittel 
geschickt werden dürfen, um den individuellen Präferenzen gerecht zu werden – im 
Supermarkt können sie sich dabei auch bewusst für eine etwa bereits reifere Frucht 
entscheiden. Die Kommissionierung erfolgt dabei sowohl bei Flink als auch Gorillas 
nach dem FIFO-Prinzip (First In – First Out) (Teilnehmer 2 und 4), um die Ver-
schwendung zu verringern.  

Lebensmittel, die kurz vor Ablauf ihres Mindesthaltbarkeitsdatums stehen (bei Go-
rillas z.B. drei Tage vor Ablauf) oder sonstige Qualitätsmerkmale nicht vollständig 
erfüllen, dürfen nicht mehr an den Kunden verkauft werden. Teilnehmer 4 erläutert 
in diesem Kontext, dass Flink versucht, die diesbezüglichen Abfälle zu minimieren, 
indem die Lebensmittel an die Tafel gespendet sowie über die App „Too Good To 
Go“ verkauft werden.16 Auch Teilnehmer 2 erwähnt die frühere Zusammenarbeit mit 
dem Unternehmen „Too Good To Go“, merkt allerdings an, dass Gorillas das Projekt 
nun seit etwa einem halben Jahr selbständig und über eigene Vertriebskanäle laufen 
lässt.  

Nichtsdestotrotz können die genannten Maßnahmen nicht jegliche Lebensmittelab-
fälle verhindern und Produkte, die die Mindeststandards nicht erfüllen, müssen ent-
sorgt werden. Eine ordnungsgemäße Mülltrennung kann die verursachten CO2-Emis-
sionen zumindest verringern. Teilnehmer 2 und 4 erzählen dabei beide, dass eine 
haushaltsübliche Mülltrennung in den Lagern vorherrscht (Bio, Rest, Plastik, Papier), 
wobei Gorillas sogar regelmäßig Mitarbeiter aus dem Bereich Health & Safety zu 
Kontrollen vorbeischickt.  

Die Lebensmittellieferung wird bei beiden Unternehmen mithilfe von Papiertüten 
verpackt und transportiert (Teilnehmer 3 und 4). Dabei hat Flink bereits Pläne, um 
zukünftig auf beispielsweise nachhaltigeres Material oder Mehrwegverpackungen 
umzurüsten, wobei gesetzliche Hürden diese Projekte derzeit noch behindern.  

Alles in allem scheint die ökologische Nachhaltigkeit des Q-Commerce noch stark 
vom betrachteten Bereich abzuhängen. Während die Interviewpartner sich darüber 
einig sind, dass die Transporte des Q-Commerce deutlich geringere Emissionen ver-
ursachen als Alternativen (insbesondere in der Auslieferung), besteht im Bereich der 
Lagerhaltung noch Aufholbedarf. Hohe Investitionskosten in die Energieeffizienz so-
wie verteilte und angemietete Mikro-Hubs stellen derzeit noch Hürden für ein um-
weltfreundliches Lagermanagement dar. Im Material- und Abfallmanagement exis-

 
16  Too Good To Go ist ein Unternehmen, das kurz vor Ablauf stehende Lebensmittel günstig an die End-

konsumenten verkauft – häufig in Form von Mystery Bags 
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tieren bereits einige positive Entwicklungstendenzen, wie Initiativen, um Lebensmit-
telabfälle oder Verpackungsmüll zu verringern. Nichtsdestotrotz gehen einige Inter-
viewteilnehmer davon aus, dass die Bestandshaltung zu enorm hohen Verschwen-
dungsraten führt. 

4 Fazit 

Bezüglich der Nachschublieferungen, die im Rahmen des stationären Lebensmittel-
handels, des regulären Online-Lebensmittehandels (zumindest teilweise) sowie des 
Q-Commerce anfallen, wurden in der Literaturanalyse keine generalisierbaren Unter-
schiede identifiziert. Wider Erwarten wurde im Rahmen der Interviews aufgedeckt, 
dass die betrachteten Q-Commerce Unternehmen nicht ausschließlich durch Zentral-
lager beliefert werden, sondern dies zumindest teilweise durch eine große Anzahl an 
Einzellieferanten erfolgt. Eine allgemeine Einschätzung der ökologischen Nachhal-
tigkeit dieser Struktur ist dabei ohne genauere Analyse nicht möglich, da Entfernung 
und Transportwahl lieferantenspezifisch sind. Werden demgegenüber die Ausliefe-
rungen betrachtet, so lassen sowohl die verwendete Literatur aus dem Bereich des 
Online-Lebensmittelhandels als auch die empirische Analyse darauf schließen, dass 
der Q-Commerce deutliche CO2e-Einsparungspotenziale gegenüber den weiteren 
Handelsformen aufweist. Dies rührt dabei aus der Nutzung emissionsarmer Fahr-
zeugtypen sowie dem Verzicht auf aktive Kühlungen.  

Der Lager- bzw. Ladenbetrieb in der Lebensmittelbranche ist generell mit einem ho-
hen Energieverbrauch verbunden. Dabei zeigt die Literatur auf, dass die Lager des 
Online-Lebensmittelhandels – gegenüber den stationären Filialen– auf Effizienz aus-
gerichtet sind und dementsprechend einen deutlich geringeren Energieverbrauch be-
sitzen. Dies gilt umso mehr, wenn eine zentralisierte Lagerung der Produkte vorliegt. 
Der Q-Commerce kann dementsprechend zwischen Online- (zentrale Lagerung) und 
stationärem Lebensmittelhandel eingeordnet werden.  

Die ökologische Nachhaltigkeit im Material- und Abfallmanagement hängt stark von 
der Menge an verschwendeten Lebensmitteln ab. Dabei wurde in der Literaturanalyse 
angenommen, dass der Q-Commerce und der Online-Lebensmitteleinzelhandel durch 
ihre effiziente Produktlagerung Vorteile gegenüber dem stationären Handel und den 
Essenslieferdiensten generieren können. Demgegenüber wurden in den Interviews 
gegensätzliche Meinungen dazu geäußert und so scheint der Q-Commerce aufgrund 
einer noch unzureichenden Datenbasis für exakte Bestandsplanungen sowie einem 
strengen Auswahlprozess der Lebensmittel sehr hohe Lebensmittelabfälle zu gene-
rieren. In der Mülltrennung wie auch im Verpackungsverbrauch konnten keine ent-
scheidenden Unterschiede erkannt werden.  

Der Q-Commerce deckt im Kontext der betrachteten ökologischen Nachhaltigkeits-
aspekte jede Facette ab. Während er im Transportprozess eindeutig die niedrigsten 
Emissionen verursacht, ist anzunehmen, dass er in der Lebensmittelverschwendung 
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– wider Erwarten der Literaturanalyse – für den höchsten Anteil an Abfällen verant-
wortlich ist. Im Bereich der Lagerhaltung kann er zwischen dem effizienten Online-
Lebensmitteleinzelhandel und dem stationären Handel eingeordnet werden. 

 
Abbildung 9: Ergebniszusammenfassung 

Wie der Zusammenfassung zu entnehmen ist, kann auf übergeordneter Ebene keine 
klare Antwort zur Nachhaltigkeit des Q-Commerce gegeben werden. Vielmehr müs-
sen die einzelnen Aspekte der Dimensionen differenziert betrachtet werden. Hierbei 
zeigt sich, dass der Q-Commerce bereits heute punktuell die Spitze der Lebensmit-
telhandelsbranche erreicht (z.B. emissionsarme Auslieferung zum Kunden), anderer-
seits aber auch noch erhebliche Verbesserungspotenziale aufweist (z. B. in der Le-
bensmittelverschwendung). Überraschenderweise lässt sich kein klares Bild bezüg-
lich der Nachhaltigkeitsleistung in den einzelnen Dimensionen zeichnen und so 
scheint der Q-Commerce in allen Bereichen positive sowie negative Einflüsse auf die 
Nachhaltigkeit des Lebensmitteleinzelhandels zu nehmen. 
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5 Anhang 

Ergebnis der Literatursuche und -auswertung: 
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