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Kurzfassung

Kurier-, Express- und Paketdienste sind sowohl im B2B- als auch im B2C-Bereich wichtige Logistik-
Dienstleister geworden. Das Angebot der KEP-Dienste ist auf eine grofe Anzahl kleiner, leichter
Sendungen ausgerichtet und stark spezialisiert und automatisiert. Auch deshalb steigen die jahrlichen
Sendungszahlen der KEP-Branche kontinuierlich.

Aufbauend auf ein Netz an Niederlassungen unterschiedlicher GroRenordnung gliedert sich die Zustellung
der KEP-Dienste in mehrere Etappen. Fir die Stadte von besonderer Bedeutung ist der sogenannte
Nachlauf, die ,letzte Meile“ im Zustellprozess. Ublicherweise wird dazu jede Zustelladresse mit
dieselbetriebenen Kleintransportern angefahren. Dadurch entsteht eine Vielzahl an innerstadtischen
Wegen, die auch zu Problemen fiihrt. Die Stadte kdmpfen mit zunehmenden Schadstoff- und
Feinstaubbelastungen, hoéheren Verkehrsbelastungen, sinkendem Verkehrsfluss etc. Effekte die den
Zielsetzungen der Stadte widersprechen.

Auf der Suche nach vertraglicheren Zustellformen ermdéglicht die Eingliederung eines Mikro-Depots in den
Zustellprozess den Einsatz von E-Fahrzeugen und Transportrdadern auf der ,allerletzten Meile”. Um ein
Mikro-Depot erfolgreich zu implementieren miissen allerdings gewisse Rahmenbedingungen betreffend
des Zustellgebietes, des Standortes und der eingesetzten Fahrzeuge gegeben sein. Seitens der Stadt ist es
erforderlich an diesen Punkten anzusetzen und die Schaffung der nétigen Bedingungen voranzutreiben.
Aufbauend auf den Anforderungen funktionierender Mikro-Depots sowie den Zielsetzungen der
beteiligten Akteure wurden abschlieRend Handlungsempfehlungen fir die Stadte formuliert. Der Fokus
liegt auf einer breiten Einbindung moglichst vieler Akteure, sowie dem Setzen von Attraktivierungen und
Regulierungen. Aufgrund der noch sehr geringen Praxiserfahrungen mit Mikro-Depots braucht es die
Stadt aktuell noch als Initiator und Treiber. Diese Arbeit soll das Potential des Mikro-Depot-Konzepts
sowie Steuerungsmoglichkeiten der Stadte aufzeigen und kann die Stadtverwaltungen hoffentlich
motivieren, die Initiative zu ergreifen um die innerstadtische Zustelllogistik neu zu gestalten.

Abstract

Courier, express and parcel service providers have become important logistics providers both in the B2B
and B2C sector. The offer of CEP services is concentrated on a large number of small and light
consignments and is highly specialized and automated. Therefore the number of annual consignments of
the CEP industry is steadily increasing.

Based on a network of establishments of various sizes, the delivery of CEP services is divided into several
stages. For the cities the last mile is the most important aspect. Usually each delivery address is
approached by diesel-powered vans individually. This creates a variety of inner-city routes, which leads to
several problems. The cities are struggling with increasing pollution, high traffic loads, decreasing traffic
flow etc., effects that contradict the objectives of the cities.

In search of more compatible delivery forms, the integration of a micro-depot into the delivery process
enables the use of e-vehicles and transport wheels on the "very last mile".

In order to successfully implement a micro-depot there must be certain framework conditions concerning
the delivery area, the location and the used vehicles. At this point it is important for the city to create
these conditions.

Based on the requirements of functioning micro-depots and the objectives of the involved actors,
recommendations for the cities were finally formulated. The focus is on a broad participation of as many
actors as possible, as well as the setting of attractions and regulations. Due to the very low practical
experience with micro-depots, the city still needs to act as an initiator and driver. This work should show
the potential of the micro-depot concept as well as managerial opportunities of the cities and can
hopefully motivate the municipalities to take the initiative to redesign the inner-city delivery logistics.
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In der Raumplanung und Raumordnung spielt der Bereich Verkehr & Mobilitdt eine bedeutende Rolle mit
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Lesehinweis

Fir allgemeine Personenbezeichnungen wurde in dieser Arbeit aus Griinden der besseren Lesbarkeit in
der Regel die maskuline Ausdrucksform gewahlt. Sie schliel3t gleichermallen die feminine Form mit ein.
Die Leserinnen und Leser werden dafiir um Verstandnis gebeten.
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1. Einleitung

1.1. Problemstellung und thematische Abgrenzung

Eine Einladung erhalten und ein spontanes Geschenk muss her, beim Handwerken festgestellt, dass neues
Werkzeug gebraucht wird oder am regnerischen Sonntagnachmittag Lust auf Stobern in der neuen
Herbstmode - Einkaufen ohne ein Geschaft besuchen zu missen ist flir viele bereits zur
Selbstverstandlichkeit geworden. Die Lieferung der bestellten Waren bis zur Wohnungstiir ebenso.

Bereits 67% der Osterreicher tber 15 Jahren sind Distanzhandelskunden'. Dominiert wird der
Distanzhandel vom Onlinehandel.

Von uberall aus der Welt kdnnen Waren bestellt werden, die dann einfach und bequem nach Hause
geliefert werden. Mittlerweile ist das auch auf den StralRen spiirbar. Lieferwdgen mit den Logos der
unterschiedlichsten Paketdienste sind vor allem in den Stadten haufig zu sehen.

Der Onlinehandel ist ein groRer Wirtschaftsfaktor geworden, kaum eine Handelskette kann mehr ohne
einen Onlineshop auskommen. Und die Nachfrage der Konsumenten nach Onlineangeboten steigt
jahrlich. Uber die Effekte des Distanzhandels machen sich aber die wenigsten Kunden Gedanken.

Durch die vermehrten Bestellungen nehmen auch die Lieferfahrten zu, was eine enorme Herausforderung
flr die Zusteller bedeutet. Nach Verkehrszdhlungen sind z.B. in der Grazer Innenstadt zwischen 05.00 und
11.00 Uhr rund 700 Zustell-Fahrzeuge unterwegs.2 Meist Gbernehmen die sogenannten KEP-Dienste
(Kurier-, Express- und Paketdienste) die Belieferung. Aber auch fir die Stadte und Gemeinden bringt der
wachsende Zustellverkehr Probleme mit sich. Die Depots der Paketdienste liegen meist dezentral an den
Stadtréandern, wodurch die Lieferung in die Stadt eine hohe Verkehrsbelastung erzeugt. Aber auch
Verkehrsbehinderungen (etwa durch Halten auf der StraRe in zweiter Reihe), vermehrter Larm und
Schadstoffausstol’ sind wichtige Themen.

Die Effekte des Lieferverkehrs widersprechen in vielen Punkten den Zielen der Stadt-, Raum- und
Verkehrsplanung. Die Stadt strebt eine optimale Versorgungssituation, eine vertragliche Verkehrsplanung
fir alle Verkehrsteilnehmer und Anwohner, Umwelt- und Klimaschutz und ansprechende, vielseitig
nutzbare offentliche Rdume an, um nur einige Zielsetzungen zu nennen. Nicht all diese Punkte sind
vertraglich mit den Effekten der Warenlieferungen. In der praktischen Umsetzung entstehen deshalb
Spannungsfelder, etwa zwischen der Wirtschaftlichkeit der Zustellungen und der vertraglichen Belieferung
und der Erreichung der Umweltziele. Aber auch fiir die KEP-Dienste ist eine Optimierung auf der letzten
Meile von groRer Bedeutung. Der Kostenanteil an der letzten Meile ist besonders hoch und liegt zwischen
35 und 60%.> Effizienzsteigerungen und somit Kosteneinsparungen sind das oberste Ziel.

Auf der Suche nach Moglichkeiten vertraglichere Formen der Zustellung einzusetzen scheiterte man
bislang vor allem an den eingeschrankten Reichweiten etwa von E-Fahrzeugen oder Transportrdadern. Das
Potential ist aber groR. Laut einer von der EU geforderten Studie kdnnen rund 51% aller motorisierten
Transporte in europdischen Stadten durch Lastenrdader ({bernommen werden.® Hier kénnen
innerstadtische Depots, sogenannte Mikro-Depots, eine Moglichkeit zur Optimierung der City-Logistik
bieten. Ein Mikro-Depot liegt direkt im Zustellgebiet, wodurch fir die ,allerletzte Meile” der Zustellung
auch Fahrzeuge mit kiirzen Reichweiten eingesetzt werden kénnen.

Der Fokus dieser Arbeit liegt auf Mikro-Depots fiir KEP-Dienste (Kurier-, Express- und Paketdienste).
Andere innerstadtische Logistikstandorte sind nicht Thema der Arbeit. Die Zustellungen der KEP-Dienste
werden sowohl im B2B- als auch im B2C-Bereich betrachtet, da die Anforderungen in diesen beiden
Teilbereichen unterschiedlich sind. Zudem wird die Zustellung im urbanen Bereich betrachtet, die die

vgl. Handelsverband (Hrsg.) (2017): 0.S.
vgl. Wirnsberger (2018)
vgl. Bernold (2018): Online.

1
2
3
% vgl. Reiter (2014): S.13.
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negativen Effekte des Wirtschaftsverkehrs hier komprimiert und somit deutlich starker auftreten. Die
Rahmenbedingungen im landlichen Raum sind etwas anders und werden im Rahmen dieser Arbeit nicht
bearbeitet.

Zentrales Ziel der Arbeit ist es, Rahmenbedingungen fir funktionierende Mikro-Depots zu formulieren
und anhand von Pilotprojekten Herausforderungen in der Implementierung zu identifizieren. Durch ein
Beleuchten der unterschiedlichen Perspektiven der Akteure sollen abschliefend Stellschrauben aufgezeigt
werden, wo die Stadt lenkend eingreifen kann, um Handlungsempfehlungen zu formulieren. Daraus
ergeben sich folgende Fragestellungen, die im Zuge der Arbeit beantwortet werden sollen:

Inwiefern eignen sich innerstadtische KEP-Depots um raumplanerische und verkehrspolitische Ziele zu
erreichen? Wie wird durch die Implementierung die Zielerreichung der KEP-Dienstleister beeinflusst?

Welche Rahmenbedingungen lassen sich aus bisherigen Pilotprojekten ableiten?

Welche Steuerungsmaoglichkeiten haben Stadte um innerstadtische Depots in der KEP-Branche zu
forcieren?

Wie kann die kooperative Nutzung der Depots unterstiitzt werden?
1.2, Aufbau und Methodik
Die Arbeit gliedert sich in folgende Kapitel:

Grundlagenkapitel (Kapitel 2-4)

Als Einstieg in die Thematik wird im Kapitel 2 ein Blick auf die Entwicklung der KEP-Branche geworfen.
AnschlieRend folgen eine Analyse der Struktur des KEP-Marktes in Osterreich sowie der Spezifika der KEP-
Dienste am Logistikmarkt. Zudem wird die Bedeutung der Branche fiir die Stadt und die Wirtschaft
aufgezeigt. Ein Blick auf die Standortsysteme der KEP-Dienste im Kapitel 3 soll helfen, die Strukturen und
Ablaufe in der Zustellung zu verstehen. Die Situation der Stadtlogistik wird im Kapitel 4 erldutert. Thema
sind neben der aktuellen Liefersituation in Osterreichs Stadten auch die Ziele der beteiligten Akteure der
Stadtlogistik als Ausgangssituation fur die Implementierung von Mikro-Depots.

Kerninhalte (Kapitel 5 und 6)

Im Kapitel 5 werden der Begriff des Mikro-Depots sowie unterschiedliche Formen des Konzepts naher
erlautert. Ein Blick auf den Einsatz von E-Fahrzeugen und Transportradern zeigt den aktuellen Stand der
Moglichkeiten in der Zustellung. Anschliefend werden einige Pilotprojekte prasentiert. Kernelemente sind
allerdings die verkehrlichen, 6kologischen, wirtschaftlichen und sozialen Effekte von Mikro-Depots sowie
die erforderlichen Rahmenbedingungen fiir funktionierende Mikro-Depots und daraus resultierende
Herausforderungen.

Handlungsempfehlungen (Kapitel 7 und 8)
Abschliefend wurden fiir die Stadte umsetzbare Handlungsempfehlungen zur Forcierung von Mikro-
Depots formuliert und in MalRnahmenbereichen zusammengefasst.

Methodik

Die Basis der Arbeit bildet eine Literaturrecherche zur Funktionsweise, zur Struktur und zur Bedeutung
der KEP-Dienste sowie den Akteuren der Stadtlogistik und deren Ziele. Ebenfalls anhand einer
Literaturrecherche zu laufenden Pilotprojekten wurden Effekte von Mikro-Depots sowie
Herausforderungen in der Implementierung erarbeitet. Die bisherigen Erkenntnisse sollen gebindelt und
komprimiert dargestellt werden. Vertieft wurde diese Recherche durch qualitative, teilstrukturierte,
leitfadengestiitzte Interviews. Ziel war es die Sichtweisen und Erfahrungen der Interviewpartner zu
ergriinden. Die Fragen konnten durch die Wahl der Methodik offen und auf neutraler Basis formuliert
werden. Zudem erlaubt diese Methodik eine gewisse Flexibilitdt in der Reihenfolge und Detaillierung des

Ay |2
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Leitfadens. Die Interviews wurden teils als personliche Gesprache und bedingt durch raumliche Distanzen
teils als Telefongesprache und schriftliche Interviews gefiihrt. Bei der Auswahl der Probanden wurde auf
eine moglichst breite Streuung geachtet - Beteiligte an den Pilotprojekten sowie Vertreter der KEP-
Dienste und Osterreichischer Stidte. Die Auswertung der Interviews erfolgte durch eine
zusammenfassende Inhaltsanalyse auf qualitativer Ebene.

1.3. Begriffsdefinitionen

Der Begriff Logistik

Der Begriff der Logistik ist ein sehr umfassender, was sich auch in den unterschiedlichen Definitionen
zeigt. Diese sind entweder verstarkt instrumentell oder konzeptionell ausgerichtet. Prinzipiell entsteht der
Bedarf nach Logistik durch die Trennung von Produktion und Konsum, wodurch Raum Uberwunden
werden muss.” Grob zusammengefasst kann man sagen, dass Logistik die Verwaltung und den Transport
von Giitern umfasst.°®

Urspriinglich kommt der Begriff aus dem militdrischen Bereich, wo er die Gestaltung des Nachschubs und
der Truppenbewegungen umfasste.” Das Wort stammt vom franzésischen Verb ,loger” ab, was so viel
bedeutet wie hineinbringen, unterbringen, unterstiitzen, versorgen, bereitstellen.® Ab den 1950er Jahren
wurde der Begriff in den USA auch fiir den zivilen Bereich iibernommen.’

Auch wenn das Wort ,Logistik” als solches lange nicht verwendet wurde, praktische Logistik wurde
trotzdem betrieben. Handel, Speditionen, Schifffahrt und Eisenbahn, Stapelplatze, Silos, Lagerhauser,
Kanal-, StralRen- und Hafenbau — all dies beweist logistische Tatigkeiten. Die ersten Logistikdienstleister
waren die Postgesellschaften, Fuhrunternehmen und Kaufleute etwa in Venedig oder den Hansestadten.™

|”

Anfangs wurde die Logistik als “notwendiges Ubel” betrachtet, da auf anderem Weg kein Warenaustausch
moglich gewesen waére. Es herrschte eine sehr technische Betrachtung des Logistikbegriffs vor."! Da der
Druck zur Rationalisierung aber immer groRer wurde, wurde der Logistikbereich in den 1980er Jahren
deutlich optimiert. Heute ist der Begriff der Logistik deutlich weiter zu fassen. Logistik beschreibt neben
den klassischen Transport-, Lager- und Umschlagstatigkeiten, auch die Implementierung innerhalb und die
Ausrichtung des Unternehmens.’ Man kann auch von einer Managementsicht auf die Logistik sprechenla,

die bis hin zum Supply Chain Management14 reicht.

Logistik als Logistik als Logistik als Logistik als
notwendiges Rationalisierungs- Wettbewerbs- Rationalisierungs-
Ubel aufgabe vorteil aufgabe
70er 80er 90er 21. Jhdt.

Abb. 1: Schwerpunkte der europaischen Logistikentwicklung. Eigene Darstellung, [nach: Matyas (2010): S.1].

® vgl. Helmke (2005): S.6.

6 vgl. Mueller-Goldingen (2009): S.17.

’ vgl. Schulte (2016): S.1ff.

8 vgl. Gudehus (2004): S. 1.

® vgl. Schulte (2016): S.1ff.

10 vgl. Gudehus (2004): S.1.

* vgl. Blum (2006): S.V.

12 vgl. Matyas (2010): S. 1ff.

B vgl. Blum (2006): S.V.

" Anm.: ,Supply Chain Management bezeichnet den Aufbau und die Verwaltung integrierter Logistikketten (Material- und
Informationsfliisse) (iber den gesamten Wertschpfungsprozess, ausgehend von der Rohstoffgewinnung (iber die
Veredelungsstufen bis hin zum Endverbraucher.” (Springer Gabler Verlag (2017): Online.)
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Im deutschen Sprachraum etablierte sich die Definition von Helmut Baumgarten. Demnach beinhaltet
Logistik in Unternehmen die ,[..] ganzheitliche Planung, Steuerung, Koordination, Durchfiihrung und
Kontrolle aller unternehmensinternen und unternehmensiibergreifenden Giiter- und Informationsfliisse
[...]“**, die auf ein wirtschaftliches Optimum ausgerichtet sind.*®
Fir die Definition der logistischen Ziele hat sich die Seven-Rights-Definition nach Plowman durchgesetzt.
Sie fasst die wichtigsten Aufgaben kurz aber prazise zusammen.

Logistik =

Verfligbarkeit des richtigen Gutes, in der richtigen Menge, in der richtigen Qualitat, am richtigen Ort,
zum richtigen Zeitpunkt, fir den richtigen Kunden und zu den richtigen Kosten®’

Die wichtigsten Ziele der Logistik sind somit die Sicherstellung von Transport, Lagerung, Bereitstellung,
Beschaffung und Verteilung von Gutern, Personen, Geld, Informationen und Energie. Dariber hinaus
sollen logistische Prozesse optimiert werden um die Kosten zu senken, die Flexibilitdt zu erhdhen und die
Ablaufe an die Rahmenbedingungen anzupassen.18
Die Funktionsbereiche der Logistik umfassen:
— Beschaffungslogistik
Materialfluss von den Lieferanten zur Produktion, inkl. der erforderlichen Informationsflisse
—  Produktionslogistik
Produktionsprozesse, innerbetriebliche Prozesse betreffend Transport, Umschlag und
Zwischenlagerung, wiederum inkl. Informationsfliisse
— Distributionslogistik
Steuerung der Fertigwaren, von der Ubernahme aus der Produktion, bis zum Kunden, inkl.
Informationsfluss
— Entsorgungslogistik
Produktionsabfalle vor Ort
— Transportlogistik
Steuerung der Material-, Teile-, Erzeugnis-, Ver- und Entsorgungstransporte, inkl. Information®®

Physische Ebene Informatorische Ebene

Logistikobjekte Personen, Halb- und Fertigerzeugnisse, Logistikrelevante Informationen
Handelswaren, Roh-, Hilfs-,
Betriebs- und Werkstoffe, Riickstande
aus der Produktion

Logistische Prozesse Transportieren, Férdern, Sammeln, Ubermitteln, Sammeln, Verteilen, Speichern,
Verteilen, Lagern, Umschlagen, Konvertieren, Selektieren, Sortieren
Kommissionieren, Sortieren,
Markieren, Verpacken

Logistische Dienstleister =~ Speditionen, Reedereien, Frachtfiihrer, Netzwerkbetreiber, Anbieter logistischer
Lager, Flug-, Binnen- und Seehéfen, Informations- und

KEP-Dienste Kommunikationsdienstleistungen
Tab. 1: Begrifflichkeiten in der Logistik. Eigene Darstellung, [nach: Helmke (2005): S.10].

- Bundesvereinigung Logistik (BVL) e.V. (2017): Online

16 vgl. Matyas (2010): S.1ff.

v vgl. Bundesvereinigung Logistik (BVL) e.V. (2017): Online.
'8 vgl. Matyas (2010): S.1ff.

¥ vgl. Matyas (2010): S.1ff.
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Umschlag

Ein Umschlag beschreibt das Be- und Entladen von Transportmitteln, wobei einzelne Verkehre im
gebrochenen20 Verkehr verbunden werden. Ziel ist es die zusatzliche Transportzeit und die zusatzlichen
Kosten moglichst gering zu halten.”!

Distribution
Distribution ist die gesamtwirtschaftliche Verteilung von Waren, Dienstleistungen, Rechten und
Informationen. In der Praxis werden haufiger die Begriffe Absatz, Vertrieb, Verkauf verwendet.?

Umschlaglager
Umschlaglager ,[..] dienen der kurzfristigen Aufnahme von Giitern beim Umschlag von einem
Transportmittel auf ein anderes. Primdres Ziel von Umschlaganlagen ist die Erzielung einer hohen

Umschlagleistung [... 12

Letzte Meile

Eine eindeutige Definition des Begriffs der ,Letzten Meile” gibt es nicht, auch da er in verschiedenen
Branchen Anwendung findet. Im Rahmen dieser Arbeit wird darunter vor allem die Distribution von
Sendungen durch KEP-Dienste verstanden. Die letzte Meile umfasst den Weg vom Depot der KEP-Dienste
bis zum Empfanger. Neben der Zustellung, dem Nachlauf, kann aber auch der Vorlauf, das Abholen von
Sendungen beim Kunden und die Lieferung ins Depot, inkludiert werden, da die beiden Aufgaben in der
Praxis meist am selben Weg erledigt werden. Der Fahrer einer Tour fahrt Sendungen aus und sammelt
gleichzeitig Sendungen ein.”*

Tour

Eine Tour beschreibt einen Zyklus, dessen Start und Ziel am selben Knoten liegen - dem Depot.25 Dabei
werden mehrere Stationen angefahren (Stopps) und Sendungen im Nachlauf ausgeliefert und Vorlauf
eingesammelt.

Stopp
Bei einem Stopp wird das Zustellfahrzeug abgestellt und eine oder mehrere Sendungen zugestellt.

Sendung
Eine Sendung ist das von KEP-Diensten transportierte Gut, meist in Paketform. Die KEP-Branche stellt
Ublicherweise nur in GroRRe und Gewicht standardisierte Sendungen zu.

Kurzdefinition KEP

Hier soll eine kurze Definition des Begriffs dem Leser den Start in die vorliegende Arbeit erleichtern. Eine
umfassendere Abhandlung der Begrifflichkeit folgt im Kapitel 2.1.1.

Die Abkiirzung KEP steht fir Kurier-, Express- und Paket-Dienst. Diese erbringen Leistungen im Bereich der
Distributionslogistik. Die Konzentration liegt dabei auf der Zustellung von kleinen Sendungen mit
geringem Gewicht und Volumen.? Besonderes Augenmerk wird auf die Schnelligkeit und Verlasslichkeit
der Zustellungen gelegt. Bekannt sind die meisten KEP-Anbieter der breiten Masse vor allem durch die
Zustellung von im Internet bestellten Waren. Im Bereich der Zustellung an die Endkunden, die im Raum
dispers verstreut sind und unregelmaRig kleine Sendungen erhalten, sind vor allem die KEP-Dienste
erfolgreich im Einsatz.

% Anm.: Gebrochener Verkehr umfasst die Beférderung von Glitern mit einem Wechsel der Transportmittel durch
Umladen. (vgl. Springer Fachmedien Wiesbaden (Hrsg.) (2013): S.59.)

! vgl. Tempelmeier (2004): S.A 1-7.

2 vgl. Springer Fachmedien Wiesbaden (Hrsg.) (2013): S.31.

z Springer Fachmedien Wiesbaden (Hrsg.) (2013): S.151.

24 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017e): S. 9.

» vgl. Buchholz, Clausen (Hrsg.) (2009): S.155.

* vgl. Springer Gabler Verlag (Hrsg.) (2017): Online.
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2. KEP-Dienste als Teilbereich der Logistik

Der Fokus der Arbeit liegt auf der Zustellung von Sendungen durch die KEP-Dienste in stadtischen
Gebieten. Sie stellen eine Untergruppe der Logistik dar und gehoéren der Distributionslogistik an.

2.1. Begriffe und Definitionen

Vorab werden der Begriff beziehungsweise die Abkiirzung , KEP“ naher erldutert und die Besonderheiten
der KEP-Dienste sowie die Differenzierung der einzelnen Teilbereiche in der KEP-Branche dargestellt.

2.1.1. Definition KEP

Die Abkirzung KEP steht fiir Kurier-, Express- und Paket-Dienst und fasst somit drei Teilbereiche der
Logistik zusammen. Die Kernleistung der KEP-Branche umfasst Sammeln, Sortieren, Umschlagen,
Transportieren und Verteilen von Waren. Dariliber hinaus werden von vielen Anbietern Zusatzleistungen
wie z.B. Verpacken, Biindeln, Kommissionieren, Sendungsverfolgung etc. angeboten. Durch diese
Zusatzleistungen wird versucht gezielt Kundengruppen anzusprechen.27

Der Fokus der KEP-Dienstleister liegt, im Gegensatz zu den Speditionen, auf kleinen Sendungen mit
geringem Gewicht und Volumen wie Briefe, Pakete, Dokumente und Kleinst[]ckg[]ter.28 Nicht zu den KEP-
Diensten gezdhlt werden nach den meisten Definitionen reine Briefdienste, Mailing-, Zeitschriften- und
Zeitungsdienste.29

Der Unterschied zu den traditionellen Speditionen betrifft folgende Punkte:

— Laufzeit der Beférderung
KEP-Dienste liefern besonders schnell.

— Gewicht und Gréfie der Sendungen
KEP-Dienste transportieren kompakte, leichte Sendungen.
Der wesentlichste Unterschied betrifft Anzahl und Gewicht der Sendungen. Wahrend die KEP-Dienste
Kleingut transportieren, wo die Zahl der Sendungen hoch ist, das Gewicht jeder einzelnen Sendung
aber gering, behandeln die Speditionen Stiickgut, deren Verhaltnis zwischen Anzahl und Gewicht
genau umgekehrt ist (siehe Abbildung 2).*°

Zahl der Sendungen

niedrig hoch
hoch .
Stiickgut
Gewicht
Menge
niedrig Kleingut

Abb. 2: Positionierung von KEP-Diensten und Speditionen.
Eigene Darstellung, [nach: Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.146.].

— Artder Gliter
KEP-Dienste liefern vor allem hochwertige und eilbedirftige Sendungen.

7 vgl. Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011): S.126.

8 vgl. Springer Gabler Verlag (Hrsg.) (2017a): Online.
» vgl. Kazu (2013): S.4.
30 vgl. Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.146.
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— Zuverldssigkeit des Transports
Die Zuverlassigkeit der KEP-Zustellungen ist besonders hoch.**

— Zustellkonzepte
KEP-Dienste setzen auf verschiedene Zustellkonzepte (siehe Abbildung 3). Die Adresszustellung
(statisch und dynamisch32) ist dabei das am haufigsten eingesetzte, wobei die Sendungen direkt beim
Versender abgeholt und direkt an den Empfanger geliefert werden.®

ZUSTELLKONZEPTE

Abb. 3: Zustellkonzepte in der KEP-Branche.
Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.24.].
— moderne Technologien
KEP-Dienste setzen ganz besonders auf informationstechnische und automatisierte Losungen in der
Zustellung (z.B. RFID*).

Die Grenzen zwischen den KEP-Diensten und den Speditionen verschwimmen mehr und mehr, da die
Speditions-Unternehmen ihre Angebote ausweiten und es vermehrt zu Uberschneidungen mit den
Leistungen der KEP-Branche kommt. Der Fokus der beiden Anbieter liegt aber nach wie vor auf
unterschiedlichen Segmenten der Logistikbranche.

2.1.2. Differenzierung zwischen Kurier-, Express- und Paketdiensten

Auch wenn die drei Sparten der KEP-Branche meist gemeinsam betrachtet werden, handelt es sich um
drei Bereiche der Logistik mit unterschiedlicher Ausrichtung. Die Unterschiede betreffen vor allem
Leistung und Preis, welche anschlieRend verdeutlicht werden.

Kurier-Dienste

Kurierdienste bieten eine individuelle, zeitdefinierte Abholung und Zustellung, auch von spontan in
Auftrag gegebenen Sendungen. Die Sendungen haben meist nur ein sehr geringes Gewicht, im
Durchschnitt 1,5kg36, aber einen hohen Warenwert.” Ublicherweise werden die Sendungen noch am
selben Tag zugestellt, oder der Zeitpunkt der Zustellung wird individuell mit dem Auftraggeber vereinbart.

31 ygl. Glaser (2000): S.29.

2 Anm.: Bei der statischen Adresszustellung erfolgt die Lieferung an eine vorab fixierte Adresse (v.a. im B2B-Bereich). Die
dynamische Adresszustellung erlaubt dem Empfanger ein mehr oder weniger spontanes Umleiten der Sendung zu einer
anderen Zustelladresse (v.a. im B2C-Bereich). (vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S. 74.)

3 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.24.

** Anm.: Die Abkiirzung RFID steht fiir “Radio Frequency Identification” und ist eine Identifikationstechnik zur Identifikation
und Steuerung von Waren. Die Sendungen werden nicht mit Barcodes, auch Strichcodes genannt, markiert, sondern mit
RFID-Tags, also mit Transpondern. Der Transponder antwortet auf eingehende Signale eines Schreib- bzw. Lesegerats und
gibt die gespeicherten Informationen zur Ware wieder. (vgl. Gabler Wirtschaftslexikon (2017): Online.)

> vgl. Glaser (2000): S.29.

6 vgl. Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.147.

7 vgl. Kazu (2013): S.5.
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Meist handelt es sich um Direktfahrten und die Sendung wird personlich oder mit elektronischen
Hilfsmitteln begleitet.*®
Die Sendungen sind nicht liniengebunden und auch nicht entfernungsgebunden. Das bedeutet die
Kurierdienste erstellen fiir jede in Auftrag genommene Sendung eine individuelle Zustellung. Es gibt keine
linienhaften Sammelverkehre. Die Angebote reichen von lokalen Stadtkurieren bis hin zu international
agierenden Kurierdiensten.*
Das Marktsegment ist gepragt von wenigen, auch international tatigen, GroRunternehmen und vielen
kleinen, haufig regional tatigen Einzelunternehmen. Die Preise variieren und entsprechen dem jeweiligen
Anforderungsprofil.*°
Die Kurierdienste werden in regional, national und international tatige Unternehmen gegliedert:
— regionale Kurierdienste
Der Transport der Sendungen erfolgt durch einen Kurier direkt vom Sender zum Empfanger.
Stadtkuriere fallen etwa in diese Kategorie.
— nationale Kurierdienste
Diese bundesweit tatigen Unternehmen haben Regionalniederlassungen und ein eigenes
Transportnetz. Oftmals handelt es sich auch um Zusammenschliisse regionaler Kurierdienste.
— internationale Kurierdienste
In diese Kategorie fallen die sogenannten Integratoren mit weltweiten Niederlassungen, und sehr oft
auch eigenem Fuhrpark.41 Naheres zu den Integratoren im Kapitel 2.3.

Express-Dienste

Expressdienste sind, wie auch die Kurierdienste, auf Einzelsendungen spezialisiert. Allerdings verteilen sie
die Sendungen nicht im Direkt-, sondern im Sammelverkehr.*? Das bedeutet die Waren werden nicht
direkt, sondern netzwerkgebunden, Gber ein Umschlagzentrum zum Empféanger transportiert.

In der Regel erfolgt die Zustellung ,overnight” oder zu einem definierten, mit dem Auftraggeber
vereinbarten Zeitpunkt. Kennzeichnend fiir Express-Sendungen sind verbindliche Zustellzeiten
entsprechend einer fest zugesagten Laufzeit.

Die Sendungen sind meist sehr kleinteilig. GewichtsmaRig wird ein sehr breites Spektrum geboten, das je
nach Anbieter variiert. Viele Express-Dienste begleiten ihre Sendungen aufwendig mit technischen
Hilfsmitteln und ermdglichen dadurch eine jederzeitige Zugriffsmoglichkeit auf die Waren.” Zudem bieten
sie ihren Kunden in besonderem Male Zusatzleistungen wie Gefahrengutberatung, Nachnahmeservice,
Verpackungsentsorgung, Sicherheitsservice etc. **

Paket-Dienste

Paketdienste stellen die groRte der drei Gruppen dar und sind eine Sonderform der Expressdienste. Sie
haben sich auf Kleinpakete spezialisiert.45

Die Zustellzeiten sind bei Paketdiensten hdufig noch nicht garantiert. Ublicherweise erfolgt die Zustellung
national aber am folgenden Werktag und eine taggenaue Laufzeit-Vorhersage ist moglich.

Die meisten Paketdienste haben Beschrdankungen hinsichtlich des Gewichts und der GroéRe fur die zu
transportierenden Pakete. Lange Zeit war ein Gewichtslimit von 31,5kg gangig. Dieser Wert entstand in
den USA (entspricht 70 Pfund) aus der Annahme heraus, dass dieses Gewicht bei der Zustellung noch von

vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2016): S.9.
vgl. Kazu (2013): S.5.

vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2016): S.9.
*! vgl. Thomas (2004): S.C 3-70f.

vgl. Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.147.

vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2016): S.9.
vgl. Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.152.

> vgl. Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011): S.125.
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einer einzelnen Person getragen werden kann. Heute bewegen sich die Gewichtsbeschrankungen vieler
Paketdienste zwischen diesen 31,5 und 70kg.46

Diese Beschriankungen ermoglichen eine hohe Standardisierung und Automatisierung. Durch die
Vereinheitlichung der Prozesse kénnen Kosten eingespart werden. Die Paketdienste sind somit nicht auf
Einzelsendungen ausgerichtet, sondern mengenorientiert”’ und arbeiten mit technischen Lésungen beim
Sortieren und Verteilen. Sie waren die ersten die Barcodes™ verwendeten, um an den Schnittstellen im
Transport schnell und unkompliziert Informationen Ubertragen zu koénnen. In den automatischen
Sortieranlagen werden die Barcodes der Pakete gescannt und vollautomatisch auf Férderbandanlagen
zum richtigen Verladepunkt gebracht.49

In der Praxis kommt es hiufig zu Uberschneidungen der drei Dienste.>® Vor allem weil sowohl die KEP-
Dienstleister, als auch die Post und die Speditionen ihre Angebote ausweiten.

Anbieter Giitersegment Gewicht Laufzeit

Kurierdienste Dokumente, < 3kg garantiert
Datentrager

Expressdienste Sammelgiter 3,5-31,5kg garantiert

Paketdienste Pakete 3,5 - 70kg mit hoher

Wahrscheinlichkeit

Tab. 2: Unterscheidungsmerkmale von Kurier-, Express- und Paketdiensten.
Eigene Darstellung, [nach: Springer Gabler Verlag (Hrsg.) (2017a): Online.].

Die Differenzierung zwischen den drei Segmenten der KEP-Branche betrifft somit das Gewicht der
Sendung, die Laufzeit sowie die Preisstruktur.”’ Der Paketmarkt macht dabei den eindeutig grofRten Anteil
der KEP-Branche aus - vier von fiinf Sendungen sind Pakete.”

2.1.3. Zusammenfassung der Angebote und Spezifika der KEP-Dienste am Logistikmarkt

Zum besseren Uberblick werden hier die Angebotspalette sowie die Spezifika der KEP-Dienste noch
einmal kurz zusammengefasst. Prinzipiell werden von den KEP-Diensten folgende logistischen Funktionen
erbracht:

—  Sammeln

— Umschlagen

— Sortieren

— Transportieren

- Verteilen>

Die Starke der KEP-Dienste liegt darin, dass die gesamte Leistung aus einer Hand geboten wird,
sogenannte ,door-to-door-Lieferungen”. Gleich ist allen drei Segmenten der KEP-Dienste, dass
Schnelligkeit und Verlasslichkeit der Lieferung die entscheidenden Qualitdtsmerkmale sind. Erreicht
werden koénnen diese beiden Punkte durch die Restriktionen hinsichtlich Grée und Gewicht der
Sendungen. Dadurch ist eine hohe Standardisierung in der Abwicklung moglich, was eine (Teil-)

* vgl. Gutthal (1999): 5.22.

v vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2016): S.9.

8 Anm.: Barcodes, oder auch Strichcodes genannt, stellen eine codierte Information durch eine bestimmte Anzahl von
breiten und schmalen, parallelen Strichen und Liicken zur Verfligung. Eingelesen werden sie durch optische Lesesysteme.
(vgl. LogistikknowHow (2013b): Online.)

o vgl. Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.149.

0 vgl. Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.147.

! vgl. Thomas (2004): S.C 3-70.

52 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017a): S.12.

%3 vgl. Thomas (2004): S.C3-71.
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Automatisierung von Umschlag und Sortierung erlaubt.>® Durch die Standardisierung gelingt den KEP-
Diensten der Spagat zwischen zuverlassiger, schneller Lieferung und hoher Wirtschaftlichkeit.”

Spezifika der KEP-Dienste am Logistikmarkt

- kleinteilige Sendungen

- relativ geringes Gewicht und Volumen

- schnelle Sendungen

- planbare Laufzeiten

- StraBe als wichtigster Verkehrstrager

- zuséatzliche Leistungen wie technische Begleitung, Sendungsverfolgung, Sendungsumleitung etc.
- Beschrankungen der transportierten Sendungen (vor allem betreffend Bemafung und Gewicht)
- verlassliche Zeitfenster zur Abholung und Zustellung der Sendungen

- hohe Standardisierung in der Abwicklung

2.2, Entwicklung der KEP-Branche

Eine kurze Einfihrung in die geschichtliche Entwicklung der KEP-Dienste zeigt die Hintergriinde der
bisherigen Entwicklung. Seit einigen Jahren unterliegt die KEP-Branche einem starken Wandel, vor allem
bedingt durch verdndertes Einkaufsverhalten. Durch eine anschlieBende Gegenlberstellung der
Prognosen fiir die kommenden Jahre wird die Bedeutung der Branche klar.

2.2.1. Geschichtliche Entwicklung der KEP-Dienstleister

Kurier- und Botendienste sind bereits aus vorchristlicher Zeit bekannt, denn der Bedarf an Kommunikation
und Informationsaustausch besteht schon sehr lange. Erste Nachweise zum Stand der Kuriere und Boten
reichen auf die Sumerer im 3. Jahrtausend vor Christus zuriick.”® Besonders bekannt ist jener Kurier, der
490 vor Christus die Siegesnachricht von Marathon nach Athen Gberbracht hat.>” Ab dieser Zeit sind die
Kuriere und Boten eine wichtige Austauschmaglichkeit fir Waren, vor allem aber fiir Informationen.

Nach und nach wurden vor allem in grofRen Territorien Infrastrukturen errichtet, um die Geschwindigkeit
des Transports zu erhohen. 1385 wurde von der Familie Tassis in Mailand eine Kurier- und
Postorganisation gegriindet und ausgehend von Italien wurde der Dienst auf Mitteleuropa ausgeweitet.
Durch die Griindungen der nationalen Postgesellschaften verloren die Kuriere und Boten an Bedeutung. >8
Die Entwicklung der uns heute bekannten KEP-Dienste begann in den USA und Australien, wo die
Verknipfung der Ballungsraume durch die nationalen Postgesellschaften nicht fiir alle Kunden in einem
annehmbaren Mal} sichergestellt werden konnte. Deshalb drangten private Anbieter auf den Markt.> Im
Jahr 1909 wurde UPS (United Parcel Service) in den USA gegriindet, 1946 in Australien TNT (Thomas
Nationwide Transports). Anfangs wurden die Sendungen vor allem per Lkw transportiert, seit 1929
werden aber auch eigene Frachtflugzeuge eingesetzt.

In den 1960er Jahren folgten mehrere Neugriindungen: DHL, FedEx, World Courier etc. entstanden.
Dieses Aufkeimen der modernen KEP-Dienste wird unter einigen Experten auch als Renaissance der
Kurierdienste gesehen.60 Entstanden sind diese Dienste zuerst in Landern mit kontinentaler GrofRe und
eher schlecht entwickelter Infrastruktur, in Zusammenhang mit der zunehmenden Verflechtung der
Weltwirtschaft und dem damit einhergehenden Bedarf nach schnellerem Transport von Waren und

>* vgl. Juchelka (2001): S.52.

> vgl. Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011): S.123.

6 vgl. Helmke (2005): S.24f, zitiert nach: Manner-Romberg (1995): S.4f.

7 vgl. Miiller (2002): S 3.

8 vgl. Helmke (2005): S.24f, zitiert nach: Manner-Romberg (1995): S.4f.

9 vgl. Kazu (2013): Online, zitiert nach: Klaus, Krieger (Hrsg.) (2008): S.265.
0 vgl. Helmke (2005): S.26, zitiert nach: Hector (1987): S.12.
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Informationen.®® Die Kunden forderten schnellere und zuverlassigere Lieferungen, was die bestehenden
Post- und Speditionsanbieter aber nicht bieten konnten. Aufgrund der Einzigartigkeit ihres Angebots
konnten die KEP-Dienste ihr Service bald auf internationale Netze ausbauen. Die Individualisierung des
Angebots war der entscheidende Faktor des schnellen Wachstums, das Mitte der 1970er auch in Europa,
zu allererst in Deutschland, einsetzte.®

Wahrend die Express-Dienste die besonderen Wiinsche der Kunden abdecken konnten, erfassten die
Paket-Dienste jene Sendungen, die in handliche Kartons passten - das sogenannte Standardpaket. Durch
die Standardisierung konnten die Spediteure auch hier nicht mithalten. Neben den etablierten
Speditionen waren die Angebote der KEP-Branche auch Konkurrenz fiir die Postgesellschaften, welche
relativ lange benétigten um auf die neue Marktsituation zu reagieren.

In den 80er-Jahren konnten die KEP-Dienstleister kontinuierlich expandieren, auch unterstiitzt durch
Veranderungen in der Produktion. Mehr Arbeitsteilung, technisch komplexere Produkte, intensiverer
Wettbewerb, internalisierende Unternehmen etc. erhohten die Nachfrage nach schnellen,
unkomplizierten, giinstigen und individuellen Logistikleistungen.

In den 90er-Jahren hat sich das Wachstum etwas reduziert. Die Expressdienste profitieren zwar von
steigenden internationalen Sendungszahlen, jedoch steigt auch der Kostendruck. Bei den Paketdiensten
sorgt der Onlinehandel fiir weiteren, wenn im Vergleich zu den 80er-Jahren abgeschwachten, Wachstum.
Die Anbieter reagieren auf diese Verlangsamung des Wachstums mit diversen Innovationsstrategien.
Trotzdem bleibt die steigende Umsatzkurve noch bestehen, denn vor allem der Onlinehandel erhalt den
Wachstumsschub und somit die Weiterentwicklung aufrecht.®

2.2.2. Wachstumsgriinde und Treiber der KEP-Branche

Die Wachstumsgriinde und Treiber der KEP-Branche der vergangenen Jahre sind vielseitig. Sie fassen aber
die aktuellen Rahmenbedingungen der Branche gut zusammen und sollen deshalb kurz angesprochen
werden. Es muss aber darauf hingewiesen werden, dass die hier angefiihrte Liste der Treiber keinesfalls
als vollstandig angesehen werden kann:

— Wandel der Guterstruktur
Der Anteil an hochwertigen Gitern am Markt, im Vergleich zu Massengttern, steigt.64 Diese Guter
haben in Relation zum Gewicht einen besonders hohen Wert65, weshalb eine schnelle und vor allem
verlassliche Lieferung der Waren besonders wichtig ist.

— steigender Grad an Arbeitsteilung
Die Aufteilung der Arbeitsschritte steigert den Bedarf an schnellen, termingebundenen Transporten.

— Veranderte Lagerhaltung
Die Bestande in der Lagerhaltung werden verringert, es werden weniger Waren auf Vorrat gehalten.
Fir den Lagernachschub sind somit kleinere, aber héaufigere Lieferungen notwendig (z.B. im
Einzelhandel in Innenstadtlagen mit hohen Mieten).

— Bedeutung der Dienstleistungsgesellschaft
Die steigende Bedeutung der Dienstleistungen erfordert ein vermehrtes Austauschen von
Dokumenten.®®

— Outsourcing von Transport- und Logistikdienstleistungen, vor allem im Einzelhandel

— Logistische Just-in-Time-Konzepte im Handel und im verarbeitenden Gewerbe nehmen zu

— Wachstum im Distanzhandel, vor allem im Onlinehandel®’

&t vgl. Helmke (2005): S.26, zitiert nach: Blochmann (1994): S.6f.

62 vgl. Helmke (2005): S.26, zitiert nach: Vahrenkamp (2005): S.137f.
% vgl. Miiller (2002): S.3ff.

4 vgl. Helmke (2005): S.119, zitiert nach: Mdller (2001): S.1.

& vgl. Helmke (2005): S.119, zitiert nach: Vahrenkamp (1998): S.72.
&6 vgl. Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.148.
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— Technologische Neuerungen in den Bereichen Sendungsverfolgung, Zustellung etc.
— Zunahme der internationalen Sendungen
Erleichtert werden diese etwa durch eine Vereinheitlichung des Verbraucherrechts in der EU.%®
— politische Handelsabkommen
Abkommen wie TTIP oder CETA sind sehr relevant fiir den internationalen Handel und somit auch fir
den KEP-Markt.®
— Zunahme der nationalen B2B-Sendungen
—  Wirtschaftswachstum
Das prognostizierte Wirtschaftswachstum fiihrt zu héheren Konsumausgaben und vor allem im
Onlinehandel zu gesteigerten Umsatzen und somit vermehrten Bestellungen und Lieferungen.70
— Deregulierung der europdaischen Transport- und Postmarkte
Erst dadurch sind grenziiberschreitende Lieferungen fiir alle Transportdienstleister méglich.”*
— Liberalisierung des Postmarktes
In Osterreich erfolgte die Liberalisierung schrittweise von 1996 bis 2011.”2

Wie bereits angesprochen, ist der Distanzhandel ein, ja sogar DER wichtigste Treiber der KEP-Branche.
Dabei handelt es sich um einen Handel nach dem Distanzprinzip, wobei der Kauf bei raumlicher Trennung
von Anbieter und Nachfrager Uber Kommunikationsmittel stattfindet.”® Daraus ergibt sich die
Notwendigkeit einer Raumiberwindung flir das nachgefragte Produkt sowie die zugehorigen
Informationen. Die Anbieter im Distanzhandel nutzen verschiedene Formen der Warenpréasentation -
Printmedien wie Kataloge und Prospekte, Tele-Shopping-Sendungen, Internetseiten, Mobile
Applikationen etc. Die Bestellung erfolgt postalisch, telefonisch, per E-Mail oder direkt online auf der
Website oder liber die Mobile Applikation.74

Der starkste Zweig des Distanzhandels ist zweifelsfrei der Onlinehandel, wobei die Warenprasentation als
auch die Bestellung online erfolgt. Der Anteil der postalischen und telefonischen Bestellungen lag 2016
bei nur mehr 18%, online kauften hingegen 56% der Osterreicher ein.”” Der Onlinehandel ist somit der
groRte Faktor fiir das Wachstum der KEP-Branche. ,Dass der Online-Handel die Logistik und die KEP-

Dienstleister treibt, ist kein Geheimnis [...]*’®

, schreibt auch Stephan Grad im Rahmen einer Analyse des
Branchenradars fir das KEP-Geschaft. Um die Bedeutung des Onlinehandels fiir den KEP-Markt einerseits
und die Anforderungen des Onlinehandels an die KEP-Dienstleister andererseits besser verstehen zu

koénnen, folgt ein kurzer Exkurs zum Onlinehandel.
2.2.2.1. Exkurs Onlinehandel

Der Onlinehandel stellt den dynamischen und wachsenden Treiber der KEP-Branche dar, weshalb hier
eine kurze Beschreibung des Onlinehandels, seiner aktuellen und zukiinftig erwarteten Entwicklung sowie
der daraus resultierenden Bedeutung fiir die KEP-Branche folgt.

6
6

7 vgl. Bundesverband Internationaler Express- und Kurierdienste (Hrsg.) (2004): S.14.
8 vgl. Manner-Romberg et al. (2017): S.86ff.

9 vgl. Manner-Romberg et al. (2017): S.86ff.

0 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2016): S.12ff.

! vgl. Juchelka (2001): S.52.

2 vgl. Hermann (2008): S.2.

3 vgl. Springer Gabler Verlag (Hrsg.) (2017b): Online.

* vgl. Morschett (2012): S.375f.

> vgl. Handelsverband (Hrsg.) (2017): S.3.

’® Grad (2017): Online.
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Der Begriff Onlinehandel

Der Begriff des Onlinehandels wird im Sprachgebrauch haufig gleichgesetzt mit Begriffen wie E-
Commerce, Distanzhandel oder elektronischer Markt. Um eine eindeutige Abgrenzung zu schaffen, soll
zuerst ein Uberblick tiber die Begrifflichkeiten geschaffen werden.

Die Einordnung des Begriffs ,Onlinehandel” findet sich in der Abbildung 4. Den Uberbegriff stellt das E-
Business dar, das Kommunikations- und Geschaftsprozesse (iber elektronische Kommunikationsdienste
umfasst. E-Business beinhaltet die beiden Bereiche E-Commerce, den elektronischen Verkauf, und E-
Procurement, die elektronische Beschaffung. 77

Eine einheitliche Definition fir ,,E-Commerce”, zu Deutsch ,elektronische Geschaftsabwicklung”, besteht
nicht. Christoph Wamser beschreibt den Electronic Commerce als einen markt- und handelsbezogenen
Begriff, der die ,[...] elektronisch realisierte Anbahnung, Vereinbarung und Abwicklung von 6konomischen
Transaktionen zwischen Wirtschaftssubjekten iliber Computernetzwerke |[.. umfasst.

Aber auch andere Geschaftsprozesse, die Uber Kauf und Verkauf hinausgehen, z.B. Werbung, Online-

]1178

Banking oder After-Sales-Services, zdahlen zum E-Commerce. Gemein ist allen Bereichen, dass der
physische Kontakt (meist) ausbleibt.”

Ublicherweise treten im E-Commerce zwei Arten von Akteuren auf — Kdufer und Verkaufer. Je nachdem
welche Geschaftspartner aufeinander treffen, werden folgende Formen des E-Commerce unterschieden:
— B2C-Business to Consumer, Geschéafte zwischen Unternehmen und Endkonsument

— B2B - Business to Business, Geschafte zwischen Unternehmen, , Wiederverkaufer”

— C2C-Consumer to Consumer, Geschafte zwischen Endkonsumenten, Privatverkdufe

— (2B - Consumer to Business, Geschifte zwischen Endkonsument und Unternehmen®

Der Vollstandigkeit halber soll darauf hingewiesen werden, dass in manchen Auflistungen auch noch die
Rolle der offentlichen Verwaltung erwdhnt wird, die wiederum sowohl mit Unternehmen als auch mit
Endkunden Geschéfte fihren kann (B2A, A2C, A2A).81

=y CEm

B2C B2B c2Cc C2B

Business to Consumer Business to Business Consumeto Consumer Consumeto Business

Internet-Einzelhandel Internet-Kfz-Wirtschaft Internet-Dienstleistungen

Abb. 4: Einordnung des Begriffs Internet-Einzelhandel. Eigene Darstellung, [nach: Gittenberger et al. (2011): S.7.].

Der Onlinehandel als Internet-Einzelhandel zwischen Handler und Endkunde, kann dem B2C-Business
zugeordnet werden. Der B2C-Commerce hat eine grolRe, wechselnde Anzahl an Kunden und die Bindung
zwischen den Geschaftspartnern ist locker. Die Kunden sind meist einzelne Personen. Die Transaktionen
werden kurzfristig abgeschlossen, die Zahlung und die Belieferung erfolgen direkt nach der Bestellung.
Das Transaktionsvolumen ist niedrig. Auf Kundenseite wird keine Anwendungssoftware angewendet, was

7 vgl. Gittenberger et al. (2011): S.6 ff.

’® Wamser (2000): S.6.

7 vgl. Springer Gabler Verlag (2017): Online.
g0 vgl. Gittenberger et al. (2011): S.6 ff.

8 \gl. Merz (1999): S.20.
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8 Der Onlinehandel umfasst somit alle

im B2B-Commerce schon haufig der Fall ist.
Einzelhandelsunternehmen, welche materielle aber auch immaterielle Waren tber das Internet an
die Endkonsumenten verkaufen.®> Dabei verfolgen die Einzelhandelsunternehmen im Onlinehandel
unterschiedliche Geschaftsmodelle, die aber allesamt relevant fir den im Rahmen dieser Arbeit
betrachteten Onlinehandel sind:
— AusschlieRlich online agierende Einzelhandelsunternehmen
— Einzelhandelsunternehmen mit einem Mehrkanalvertriebssystem

> stationdre Einzelhandelsunternehmen mit zusatzlichem Online-Verkauf

> katalogbasierte Versandhandelsunternehmen mit zusatzlichem Online-Verkauf®
Entwicklung des Onlinehandels

Der E-Commerce-Markt und auch der Teilbereich des Onlinehandels wachsen seit vielen Jahren und
haben ein besonders hohes Innovationspotenzial.85 Eine Analyse des Handelsverbands im Zeitraum von
Mai 2016 bis April 2017 zeigt konstante Kiuferzahlen im Distanzhandel. Osterreichweit gab es 4,9 Mio.
Distanzhandelskunden, das sind 67% der Osterreicher. Im Online-Bereich sind es 4,1 Mio. Kunden, 56%
der Osterreicher. Die Ausgaben im Distanzhandel sind steigend. Im Onlinehandel wurden 6,8 Milliarden
Euro ausgegeben, das ist gegeniber dem Vorjahr eine Zunahme um 400 Millionen Euro, oder 6%.
Mittlerweile flieRen 10% der einzelhandelsrelevanten Ausgaben in Osterreich in den Onlinehandel.

8,0

7,1
6,0 -
4,0
2,0
0,0 +— == =N - - - - -

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Ausgaben im Distanzhandel
in Mrd. EUR

Abb. 5: Ausgaben im Distanzhandel in Osterreich 2010 - 2016.
Eigene Darstellung, [nach: Kammer fiir Arbeiter und Angestellte fiir Wien (Hrsg.) (2016): S.13.].
Die umsatzstarksten Warengruppen sind Bekleidung und Textilien, Elektro- und Elektronikgerate sowie
Blcher und Zeitschriften. Die grofRten Zuwachse konnten die Segmente Schuhe und Lederwaren,
Kosmetik und Sportartikel verzeichnen. Bei Blichern und Zeitschriften betrdgt der Anteil des
Distanzhandels an den Konsumausgaben bereits 32%. Im Onlinebereich spielt das Mobile-Shopping eine
wachsende Rolle. In der Altersgruppe von 15-29 Jahren nutzen bereits 46% das Smartphone fiir Online-
Kaufe. Eine groRe Bedeutung haben neben den Bestellungen auch die Retouren. 40% der befragten
Distanzhandelskdufer haben bereits mindestens einmal einen Teil der Sendung wieder zuriick geschickt.
Am hochsten liegt dieser Wert im Segment der Bekleidung, ndmlich bei 50%.%°

8.
8:

2 vgl. Merz (1999): S.20f.

3 vgl. Gittenberger et al. (2011): S.6 ff.

4 vgl. Gittenberger et al. (2011): S.6 ff.

> vgl. KPMG AG Wirtschaftspriifungsgesellschaft (2012): S.20ff.
6 vgl. Handelsverband (Hrsg.) (2017): o.S.
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Prognosen Onlinehandel

Eine Studie der Gfk (GeoMarketing GmbH) sieht bis 2025 ein weiteres Wachstum im deutschen
Onlinehandel. Der Online-Anteil am gesamten Einzelhandel soll sich bis 2025 fast verdoppeln, auf rund
15%. Im Nonfood-Segment geht die Gfk gar von einem Online-Anteil von 25% aus.®” Der Eco-Verband der
Internetwirtschaft e. V. und Arthur D. Little, Verfasser der Studie ,Die deutsche Internetwirtschaft 2015 —
2019, sehen ebenfalls ein deutliches Wachstum bis 2019. Sie sprechen von einem jahrlichen Wachstum
um 12%.% Absolut betrachtet wachsen alle Segmente des Onlinehandels, allerdings verschieben sich die
Anteile am Gesamtumsatz, wie Abbildung 6 zeigt.

Gewicht der Sortimente am gesamten Onlinehandel

100%
90%
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I Fashion & Style

m Sport & Freizeit
M Technik & Medien

" Einrichten & Wohnen

70%
60%
50%

40% M Garten & Heimwerken

30% M Lebensmittel & Drogerie
20%

10%

0%
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Abb. 6: Gewicht der Sortimente am gesamten Handelsvolumen. Eigene Darstellung, [nach: GfK GeoMarketing GmbH (Hrsg.) (2015b): S.16.].

Vorerst wird es zu einer Sattigung in jenen Segmenten kommen, die seit Beginn des Onlinehandels stark
vertreten sind, wie etwa der Buch- und Medienmarkt oder das Segment der Technik.® Diese Bereiche
kénnen bereits jetzt einen sehr hohen Online-Anteil aufweisen, wie aus Abbildung 7 abgelesen werden

Musik, CDs, Kleidung &
Downloads Schuhe
Unterhaltungs-
elektronik -

kann.

Blicher

zusatzliche
Erstkdufer

Er- Early > : . .
finder Friihe Mehrheit Spate Mehrheit

Abb. 7: Der Onlinehandel im Diffusionsmodell. Eigene Darstellung, [nach: GfK GeoMarketing GmbH (Hrsg.) (2015b): S.9.].

Reifegrad

Nachzugler

¥ vgl. GfK GeoMarketing GmbH (Hrsg.) (2015b): S.14.

88 vgl. Riegel, Schick, Summa (2015): S.10.
8 vgl. GfK GeoMarketing GmbH (2015a): S.1f.
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Trotz der hohen Erwartungen mancher Prognosen soll hier aber auch erwdhnt werden, dass dem
Wachstum Grenzen gesetzt sind. Diese zeigen sich vor allem dort, wo der stationdre Handel seine Starken
ausspielen kann:

— Sattigungstendenzen treten bei jenen Online-Sortimenten auf, die bereits sehr stark vertreten sind.
Das Wachstum bei Blichern und Medien sowie bei Elektrogeraten verlangsamt sich bereits.

— Die stationdren Handler passen sich an die veranderte Konkurrenzsituation an, z.B. durch attraktivere
Verkaufsraumgestaltung oder Multi-Channeling-Angebote.

— Vorteile ergeben sich fiir den stationdren Handel dort, wo bestimmte Aspekte im Online-Bereich
schwer umzusetzen sind. Dies betrifft vor allem haptische, emotionale und Service-Kriterien, sowie
die Moglichkeit, die Ware vor Ort sofort mitzunehmen.

— Spontan- und Zusatzkaufe sind im stationdren Handel leichter zu erzielen.

— Online-Bezahlvorgange sind manchmal noch komplizierter oder fiir manche Kunden nicht ausreichend
vertrauenswiirdig.

— Unsicherheiten betreffend der Produktqualitdt kénnen im stationdren Handel vom Kunden durch
Selbstkontrolle des Produkts beseitigt werden. Deshalb werden frische, hoherwertige und
erklarungsbedirftige Produkte nach wie vor iberwiegend stationar gekauft.90

Der GroRteil der Prognosen bezieht sich auf den deutschen Markt. Fiir den Osterreichischen Online-Markt
gibt es gegenwartig kaum aussagekraftige Prognosen. Eine der wenigen Analysen zeigt deutliche Anstiege
in allen Segmenten und erwartet kraftigere Zuwachse als in Deutschland (siehe Abb. 7).

Onlineanteil der Ausgaben Onlineanteil der Ausgaben fiir Onlineanteil der Ausgaben

S0% R fur Elektroartikel Bekleidung

fir Lebensmittel
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20%
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0% T
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Abb. 8: Sortimentsanteile im Onlinehandel.
Eigene Darstellung, [nach: Kammer fiir Arbeiter und Angestellte fiir Wien (Hrsg.) (2016): S.19.].
Der 6sterreichische Handelsverband geht nach einer Studie von A.T. Kearney davon aus, dass der Online-
Anteil im Non-Food-Bereich im Jahr 2020 etwa 30% betragen wird. Eichmann, Nocker und Adam stufen
diese Einschatzung in ihrer Analyse als ,,mutig” ein. Einzig in Warengruppen, wie etwa Elektrogerate oder
Bekleidung, sei dieser Wert realistisch.”*
Die Ansichten Uber die zukiinftige Entwicklung des Onlinehandels differieren teilweise stark. Genaue
Abschatzungen scheitern haufig schon daran, dass nicht klar ist, was alles dem Online-Shopping
zugeordnet werden soll. Die Umsatze von Multi-Channel-Unternehmen, hier vor allem das immer
beliebtere Click-and-Collect, wird in manchen Prognosen zum Online-Shopping gezahlt und in anderen
wiederum nicht.*® Gleich ist allen Analysen aber, dass das Wachstum im Onlinehandel noch anhalten wird
und die Zuwachse auch langfristig gehalten werden kdnnen. Die groRe Bedeutung des Onlinehandels mit
all seinen Effekten auf den KEP-Markt ist somit unbestritten.

% vgl. GfK GeoMarketing GmbH (2015a): S.39F.

o vgl. Kammer flr Arbeiter und Angestellte fiir Wien (Hrsg.) (2016): S.37.
%2 vgl. Kammer flr Arbeiter und Angestellte fir Wien (Hrsg.) (2016): S.36f.
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2.2.3. Prognosen fiir den KEP-Markt

Der Bundesverband Paket- und Expresslogistik (BIEK) erwartet bis zum Jahr 2021 ein kontinuierliches,
deutliches Wachstum des KEP-Sendungsvolumens um jahrlich 5,6%. Diese Prognose liegt Uber den
bisherigen Zuwachsraten von rund 4% pro Jahr.”

Vor allem im Bereich der Paketsendungen und der internationalen Sendungen werden
Uberdurchschnittliche Wachstumsraten erwartet. Ein Grund dafir sind Verdnderungen in der
Sendungsstruktur. So nimmt etwa die Anzahl der verschickten Pakete zu und der B2C-Anteil wichst.”*
2016 wurden in Deutschland im Vergleich zum Jahr 2015 13,2% mehr B2C-Sendungen verschickt. Somit
war die Anzahl der Sendungen im B2C-Bereich erstmals gréRer als im B2B-Bereich. Diese Entwicklung ist
vor allem auf den Onlinehandel zuriickzufiihren. Aber auch die Express- und Kuriersendungen sollen
zukiinftig starker vom wachsenden Onlinehandel profitieren und an Sendungen zulegen kdénnen. Aber
auch im starker konjunkturabhangigen B2B-Markt rechnet man aufgrund des Wirtschaftswachstums mit
leichten Zuwichsen.”
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Abb. 9: Entwicklung des KEP-Sendungsvolumens bis 2021.
Eigene Darstellung, [nach: Bundesverbandes Paket- und Expresslogistik (2017a): S.13.].

Auch in Osterreich verlduft die Entwicklung der KEP-Dienste dhnlich, viele der Rahmenbedingungen sind
schlieBlich ident. Obwohl sich der Markt laut Experteneinschatzungen bereits in der ,Reifephase”
befinden soll, hat die Zahl der transportierten Pakete vom Jahr 2015 auf 2016 um fast 16%, auf 181,9
Millionen Stiick zugelegt. Das Paketvolumen im B2C-Geschaft wuchs um rund 35% gegeniliber dem
Vorjahr. Entscheidender Treiber des Wachstums ist, wie auch in Deutschland, der B2C-Markt. Das B2B-
Geschaft legte nur leicht, um 0,8% zu, das C2C-Geschéft stagnierte.

Umsatz der KEP-Branche
100 -

in Osterreich in Mio. EUR 93
90 -
80 -
69

70 - - 64
60 -
50 -
40 T T T 1

2013 2014 2015 2016

Abb. 10: Umsatz der KEP-Dienste in Osterreich 2013 - 2016.
Eigene Darstellung, [nach: Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011): S.123.].

9 vgl. Kammer flr Arbeiter und Angestellte fiir Wien (Hrsg.) (2016): S.13ff.

o vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2016): S.12ff.
% vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017a): S.20.
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Experten formulieren zwei Ursachen fiir diesen groflen Zuwachs in nur einem Jahr:

— Anstieg an Teillieferungen bei Onlineeinkéufen
2015 wurden 32% aller Lieferungen im Distanzhandel auf zwei oder mehr Lieferungen aufgeteilt. Im
Jahr 2016 waren es bereits 36%. Das liegt laut Branchenradar an der Minimierung der Lagerflachen,
welche die Logistiker zur Kostenminimierung durchfiihren. Jene Artikel, die seltener bestellt werden,
werden vom Héandler entweder ,Just-in-time“ vom Lieferanten bestellt, oder von anderen
Logistikzentralen, wo der Artikel verfligbar ist, versendet. Beinhaltet eine Bestellung sowohl lagernde
Artikel des Héandlers, als auch Artikel, die erst bestellt werden missen, wird die Lieferung oftmals
aufgeteilt. Die verfligbaren Artikel werden sofort versandt. Alle anderen werden nachgeliefert, ohne
Aufpreis fur den Kunden.

— steigende Anzahl der Kdufe
Die Anzahl der Kaufe im Distanzhandel erhéhte sich von 2015 auf 2016 um rund 32% auf jéhrlich 10,1
Millionen Bestellungen.96 Es werden haufiger, wenngleich unter Umstdanden auch kleinere
Bestellungen aufgegeben.

Dass in Osterreich Potential zur weiteren Steigerung besteht, zeigt die Zahl der versendeten Pakete pro
Konsument und Jahr. In Osterreich liegt der Wert bei 5 Paketen, in Deutschland bei 12.” Die Prognosen
fir das Paketwachstum in Osterreich spiegeln dies wieder. Fiir 2018 wird ein Anstieg des Paketvolumens
von 15% gegeniiber dem Vorjahr erwartet.”®

Zusatzlich bauen die KEP-Dienstleister ihren Markt aus. So sehen manche Experten eine zunehmende
Verschneidung des KEP-Marktes mit den Fulfillment-Dienstleistungen. Briefpost und Maillogistik riicken
somit vermehrt in den Fokus.”® Auch Bernd Miiller sieht eine Verschmelzung mit den Briefmarkten voraus.
Der Briefmarkt unterliegt einem deutlichen Wandel, was sich in neuen Produkten und Services wie
internetgestiitztem Direct-MaiIinglOO oder Tracking und Tracing101 zeigt. Miller sieht in der
Zusammenarbeit aus klassischen KEP-Diensten, Internet-Anwendungen und Briefdiensten Potential fir
neue Entwicklungen, die der KEP-Branche einen groRen Aufschwung erméglichen kénnten.'®

2.3. Struktur des KEP-Markts in Osterreich

Der o6sterreichische, als auch der europaische KEP-Markt, weisen oligopolistische Strukturen auf. Einige
wenige Anbieter dominieren den Markt. Viele kleine Anbieter agieren vor allem regional, machen aber
nur einen kleinen Anteil des Gesamtumsatzes aus. Der europaische Markt wird von den ,groRen Vieren”
(DHL, FedEx, UPS und TNT) beherrscht. National betrachtet spielen auch die jeweiligen Postgesellschaften
eine grofRe Rolle. Die grofRen internationalen KEP-Dienste werden als ,, Integratoren” bezeichnet. Weltweit
kdénnen sieben Firmen als solche eingestuft werden:

— United Parcel Service (UPS)

— Federal Express (FedEx)

— Thomas Nationwide Transport (TNT)

— Dalsey-Hillblom-Lynn (DHL)

9
9
9
9

6 vgl. marktmeinungmensch (2017): Online.

7 vgl. Leibin (2016): Online.

8 vgl. marktmeinungmensch (2017): Online.

9 vgl. Klaus, Krieger (Hrsg.) (2008): S.259.

1% Anm.: Direct Mailing ist eine Form der Direktwerbung und beschreibt die Ansprache einer bestimmten, vorselektierten
Zielgruppe. Es werden adressierte Briefe, Prospekte etc. mit individueller Ansprache verschickt. (vgl. Springer Gabler
Verlag (Hrsg.) (2017c): Online.)

Anm.: Track & Tracing, oder auch Sendungsverfolgung ist ein IT-gestlitztes System zur Verfolgung von Sendungen und
deren aktuellen Lieferstatus (vgl. Springer Gabler Verlag (Hrsg.) (2017d): Online.). Meist werden folgende Stationen
vermerkt: Abholung, Eingang im Regionaldepot, Eingang in den Zentralhub, Verlassen des Zentralhubs, Zustellung beim
Empfanger. (vgl. Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.149.)

19 vgl. Miiller (2002): S.7f.

A |18



2 | KEP-Dienste als Teilbereich der Logistik

— Emery Worldwide
— BAX-Global, ehem. Burlington Express

. . 103
— Airborne Express International

Auch in Osterreich wachst der Marktanteil dieser Integratoren. Sie haben besonders in technische
Entwicklungen investiert (z.B. zur Nachverfolgung der Sendungen) und setzen moderne Sortieranlagen
ein, wodurch besonders kurze Transportzeiten ermoglicht werden.’®*

Folgende KEP-Anbieter sind am &sterreichischen Markt besonders stark vertreten:
— Osterreichische Post AG, 76% Marktanteil im B2C-Markt

— DPD Direct Parcel Distribution Austria GmbH

— GLS - General Logistics Systems Austria GmbH

—  Primetime HVS— Hausversandservice GmbH

— UPS - United Parcel Service Speditionsgesellschaft mbH

— TNT Express Austria GmbH

— DHL Express Austria GmbH

— Federal Express GmbH - Austria

Die Osterreichische Post, DPD und GLS decken den GroRteil des Paketaufkommens ab.’®® Die
Anbieterlandschaft hat sich aber 2016 durch den Markteintritt von DHL Paket verdndert. Der Absatz bleibt
laut Branchenradar zwar bei allen groBen Marktteilnehmern konstant, Marktanteile missen aber alle

198 Ym aufgrund des steigenden Wettbewerbs Marktanteile halten zu kénnen, spezialisieren sich

abgeben.
die Anbieter auf einzelne Segmente. DHL und Hermes haben sich auf das B2C-Segment ausgerichtet,
wahrend DPD, UPS oder GLS vermehrt den B2B-Markt bedienen.’® Im B2C-Markt hat die Post nach wie
vor einen sehr hohen Marktanteil von 76%.'%

Die nachstehende Tabelle zeigt die Schwerpunktsetzung der groRen Anbieter im Uberblick:

KEP-Dienst Geschaftsfeld

DHL Schwerpunkt B2C und C2C, aber auch B2B

DPD Schwerpunkt B2B, aber auch B2C und C2C stark wachsend
GLS Schwerpunkt B2B

Hermes B2C und C2C

TNT Schwerpunkt B2B

UPS Schwerpunkt B2B, aber auch B2C und C2C

Tab. 3: Geschaftsfelder der grofRten KEP-Dienste.
Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (Hrsg.) (2015): S.24.].

Darliber hinaus sei darauf hingewiesen, dass vor allem national betrachtet auch die Stiickgut-Speditionen
am Markt auftreten. Wie bereits in Kapitel 2.1.1. angesprochen, {iberschneiden sich die Angebote in
kleinen Teilen mit den Angeboten der KEP-Dienstleister. Trotzdem ist die Rolle am KEP-Markt noch sehr
gering, weshalb die Speditionen hier nur erwahnt, aber nicht naher analysiert werden.

Die wichtigsten Stiickgut-Speditionen am 0Osterreichischen Markt sind:

— Rail Cargo Austria AG

—  Gebrider Weiss Holding AG

— Lagermax Internationale Spedition GmbH

— Lagermax AED GmbH & Co KG

103 vgl. Juchelka (2001): S.52.

* vgl. Mencler (2006) S.10.

> vgl. Bundesministerium flr Verkehr, Innovation und Technologie (Hrsg.) (2015): S.13ff.
g vgl. marktmeinungmensch (2017): Online.

4 vgl. Bundesverband E-Commerce und Versandhandel Deutschland (2016): S.1f.

8 vgl. Bundesministerium flr Verkehr, Innovation und Technologie (Hrsg.) (2015): S.13.
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— G. Engelmayer Speditions GmbH

— Schachinger Logistik Holding GmbH & Co KG

— Schier, Otten & Co GmbH

— Internationale Spedition Schneckenreithner GmbH
—  Wildenhofer Spedition und Transport GmbH

— Schenker & Co AG

— Quehenberger Logistik AG und Co KG

— Kihne & Nagel GmbH

- Dachser Austria GmbH'®

2.4. Besondere Stellung der KEP-Dienstleister in der E-Commerce-Logistik -
Anforderungen an sowie Herausforderungen fiir die KEP-Branche

An die KEP-Branche werden Anforderungen von verschiedenen Seiten gestellt. Die E-Commerce-Logistik
stellt einen besonders groRen Bereich dar. Die Vorstellungen der Handelsunternehmen betreffend der
B2C-Zustellung werden vor allem durch die Endkunden, die Belieferungskunden, bestimmt. Kostenglinstig
und schnell sind dabei die wichtigsten Faktoren. Etwas andere Anforderungen stellen die Unternehmen
im B2B-Bereich. Zusatzlich ergeben sich in der Zustellung Herausforderungen durch Regelungen und
Einschrankungen durch Bund und Stadt.

2.4.1. Auftraggeber der KEP-Dienste

Die Auftraggeber der KEP-Dienstleister sind vor allem Versandhandels- und Direktvertriebsunternehmen,
sowohl im B2B- als auch im B2C-Bereich."*° Vor allem jene Branchen, die hochwertige und gewichtsmaRig

leichte Waren vertreiben sind wichtige Kunden der KEP-Dienste.'™

Aber auch fiir zeitkritische Lieferungen
wie Medikamente, dringende Ersatzteile fiir Fahrzeuge und Maschinen und andere Halb- und
Fertigprodukte werden die Dienste der KEP-Branche gerne in Anspruch genommen.112 Private

113 Branchen, die KEP-Dienstleistungen besonders haufig in

Auftraggeber sind hingegen sehr selten.
Anspruch nehmen, sind:

— Hightech-Industrie

— Pharmazeutische Industrie

— Textil- und Bekleidungsindustrie

— Maschinenbau

—  Automobil- und Zulieferindustrie

. . . 114
— Finanzdienstleistungen

2.4.2. Anforderungen der Belieferungskunden im B2C-Bereich an die Zustellung und
daraus resultierende Herausforderungen fiir die KEP-Dienste

Auch wenn die Endkunden, also die Empfanger der Sendungen, nicht die direkten Auftraggeber der KEP-
Dienste sind, sind sie es, die durch ihre Anforderungen und Wiinsche das Angebot der KEP-Dienste stark
mitbeeinflussen. Vor allem im Bereich des Onlinehandels sind die Anspriiche aufgrund einiger grofRer
Handelsketten, die ein groRes Augenmerk auf die Zustellung legen, sehr hoch.

Die Erwartungshaltung der Kunden betrifft viele Bereiche der Zustellung. In erster Linie aber wollen sie
glnstig einkaufen. Der Preis stellt mitunter den wichtigsten Faktor dar und die Preissensibilitat nimmt

109 vgl. Mencler (2006): S.49ff.

0 vgl. Oxford Economics (2009): S.8.

! vgl. Helmke (2005): S.158.

% vgl. Stélzle, Fagagnini (2010): S.88.

3 vgl. Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.152.
* vgl. Oxford Economics (2009): S.8.
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weiter zu. 71% aller Befragten einer Onlinebefragung haben bereits mindestens einmal mehr Artikel
bestellt als geplant, um den Mindestbestellwert fir eine kostenlose Lieferung zu erreichen.™™ Laut einer
Onlinebefragung von MetaPack stellt die kostenlose Lieferung das mit Abstand wichtigste Kriterium fir
die Entscheidung fiir einen Onlinehandler dar. Alle weiteren Faktoren sind, in Bezug auf ihre Bedeutung,
deutlich abgeschlagen, wie Abbildung 11 zeigt.116

Entscheidungsfaktoren fiir einen Onlinehandler
100% -

80% -
60% -
40% -

20% -

0% T T T T 1

Bequemlichkeit, gunstige schnelle Auswahl kostenlose Moglichkeit den  Exaktheit der individuell
mehrere Lieferung Lieferung zwischen Lieferung Lieferstatus Lieferung zugeschnittene
Lieferoptionen verschiedenen nachzuverfolgen Lieferung

Lieferoptionen
Abb. 11: Wichtigste Entscheidungsfaktoren fir Onlinekunden hinsichtlich der Lieferung.™*’
Eigene Darstellung, [nach: MetaPack (2016): S.30.].
Weiters wird eine bequeme, schnelle und zeitlich flexible, aber genaue Zustellung erwartet."*® Unter den
Kunden in Stddten winschen sich 47% der Befragten eine Lieferung innerhalb einer Stunde. Die
Zustellung am selben Tag ist fur viele schon selbstverstandlich geworden — 22% haben dieses Service
bereits genutzt. AuBerdem werden haufig Lieferoptionen bevorzugt, die eine Zustellung zu einem

definierten Zeitpunkt garantieren.119

Aktuell wird der Uberwiegende Teil der Lieferungen am
Wohnstandort der Empfanger zugestellt (siehe Abbildung 12). Die Anspriiche der Kunden verlangen aber
immer mehr Flexibilitdt. Die Zustellung wird dann gewtinscht, wenn der Kunde erreichbar ist und auch
dort, wo er erreichbar ist. Das bedarf einer sehr flexiblen Zustellung. Der Wunsch der Empfanger ist die
Méglichkeit eines jederzeitigen Umroutens der Sendungen an einen anderen Ubergabeort. Das bedeutet
flr die KEP-Dienstleister, dass es jederzeit moglich sein muss die Sendungen zu stoppen, umzulenken oder
zwischenzulagern, um sie dann an einen anderen Ort oder zu anderen Zeiten zustellen zu kdnnen.
Dariiber hinaus erfordert diese Flexibilitdt, dass die Kommunikation mit dem Kunden an die

0 .
Diese neuen

Transporteure abgegeben werden muss, um schnell reagieren zu kénnen.™
Serviceleistungen fiir die Empfanger erfordern grofRe Anpassungen im Bereich der operativen Ablaufe der
letzten Meile. Dennoch haben fast alle Anbieter dieses Service in ihr Angebot mit aufgenommen. Es sei
aber erwahnt, dass der Individualisierung auf der letzten Meile aktuell aufgrund der starken

Automatisierung Grenzen gesetzt sind.**!

13 ygl. Meta Pack (2016): S.30.

6 vgl. Meta Pack (2016): S.30.

7 Anm.: Die Abweichung von 100% ist auf Rundungsdifferenzen zuriick zu fiihren.
118 gl Pfalz (2012): S10.

® vgl. Pfalz (2012): S.7.

% vgl. Pfalz (2012): 5.13.

! vgl. Manner-Romberg et al. (2016): S.9f.
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in Anspruch genommene Zustelloptionen

Ablegen in einem
SchlieRfach/Depot

Zustellung am Arbeitsplatz

Same-Day-Zustellung

Abholung an einem Pick-Up-
Point

Abholung im Geschaft

Zustellung nach Hause

Abb. 12: Bereits genutzte Zustellvarianten. Eigene Darstellung, [nach: MetaPack (2015): S.3.].

122
Dem

Wahrend der Lieferung wollen die Kunden fortlaufend liber ihre Sendung informiert werden.
hohen Serviceanspruch der Endkunden wird aktuell vor allem (ber Track & Tracing-Angebote begegnet.
Jederzeit kann der Kunde online den Status der Sendung abfragen, was eine llckenlose
Sendungsverfolgung voraussetzt."? Im Bereich der technischen Neuerungen sind die KEP-Dienste haufig
Vorreiter in der Logistikbranche, auch bedingt durch die hohe Standardisierung in der Zustellung. Der
Transparenz wird dabei ein groRBes Augenmerk geschenkt, weshalb Track & Tracing-Angebote in Echtzeit
noch weiter an Bedeutung gewinnen werden. Mittlerweile stellt die Sendungsverfolgung ein
Standardangebot dar und fast alle KEP-Dienste bieten ihren Kunden die Moglichkeit einer genauen
Information zum aktuellen Sendestatus. Weitere Anpassungen werden in nachster Zeit vor allem
betreffend der bereits angesprochenen RFID-Technologie sowie der Verfolgung via GPS erwartet.”** Die
Herausforderung der Anpassungsfahigkeit und Innovationsbereitschaft speziell im Hinblick auf technische
Hilfsmittel wird den KEP-Markt auch weiterhin beeinflussen. Das zeigt sich auch in den Neuerungen und
Ideen betreffend der letzten Meile. Drohnen, Roboter und andere automatisierte Techniken sollen die
Zustellung auf der letzten Meile Gbernehmen. Aktuell werden diese nur in Pilotprojekten getestet, die
eine oder andere Idee wird aber eventuell auch in der Praxis zum Einsatz kommen.'?®

Aber auch fir den Fall, dass die Sendungen nicht persénlich entgegen genommen werden kénnen, stellen
die Kunden Anspriiche an die KEP-Dienste. Die Anzahl der Abholstellen, deren Offnungszeiten und
Erreichbarkeit, Parkmdglichkeiten vor Ort, eine ziigige Abwicklung auch im Hinblick auf Retouren und ein
ansprechendes Ambiente beeinflussen das Serviceangebot und die Zufriedenheit der Kunden.'?®

Eine weitere Herausforderung stellt sich den KEP-Diensten durch sinkende Bestellmengen, bei steigender
Bestellhiufigkeit.**’

geht die Problematik des Retourenmanagements. Die Anzahl der Retouren steigt vor allem auch deshalb,

Dadurch ist eine groRe Anzahl an kleinen Sendungen zu bewiltigen. Damit einher

weil viele Onlinehdndler einen kostenfreien Riickversand anbieten. Rund 88% der Onlinekunden haben
das Rickgaberecht bereits genutzt. Aus Kundensicht soll die Riickgabe einfach, transparent und bequem

sein.'?®

Die KEP-Dienste bieten diesbezliglich mehrere Moglichkeiten an. Die Retouren kénnen entweder
nach dem Drop-Off-konzept in einem Paketshop bzw. bei einem Partner, etwa einem

Einzelhandelsgeschiaft, abgegeben werden. Oder die Riicksendungen werden nach dem Pick-Up-Prinzip

-
N
N

vgl. Meta Pack (2016): S.7.

. Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.161.
vgl. Klumpp, Kandel (2012): S.77ff.

vgl. Manner-Romberg et al. (2016): S.10ff.
126 ygl. Pfalz (2012): S.16.

. Neubauer (2017): Online.

128 vgl. Meta Pack (2016): S.8.

-
N
w
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direkt vom Endkunden durch einen Kurier abgeholt.129

Aufgrund der steigenden Onlineumsatze muss
auch mit einer deutlichen Zunahme der Retouren gerechnet werden. Die KEP-Dienste miissen durch
entsprechende Angebote darauf reagieren.

Neben der wachsenden Anzahl an Bestellungen, verandert sich auch die Giterstruktur der bestellten
Waren. Waren es lange Zeit die ,Pionier“-Bereiche des Onlinehandels, die stark vertreten waren (z.B.

130 .
sowie besonders

Blcher, Elektronik etc.), werden immer haufiger groBvolumige Giter, wie z.B. Mdbel,
empfindliche Waren, wie etwa Lebensmittel, online bestellt. Diese Produkte erfordern besondere
Transportbedingungen und kénnen in die aktuellen Verteilprozesse oft nicht optimal integriert werden.
Wollen die KEP-Dienste in der Zustellung im Bereich des Onlinehandels weiterhin die erste Wahl sein,
missen sie sich an diese neuen Anforderungen anpassen.

Eine besondere Herausforderung in der KEP-Branche stellen saisonale Schwankungen dar. Zu
Spitzenzeiten, etwa in der Vorweihnachtszeit, sowie bei Aktionen der Onlinehédndler werden temporar
besonders hohe Kapazitdten gebraucht. Haufig stellen KEP-Dienste fiir diese Zeit zusatzlich befristetes
Personal ein. Aber auch der gesteigerte Bedarf an Sortierkapazitdten und Zustellfahrzeugen darf nicht
unterschatzt werden.

Die Autoren der Studie ,,State of E-Commerce-Delivery” bezeichnen die Lieferung als die ,[...] Stunde der
Wahrheit, die den Unterschied macht [...]”131. Die Wettbewerbsfahigkeit des Onlinehandels steht in sehr
engem Zusammenhang mit der Lieferung der Waren zum Endkunden. Die KEP-Dienstleister werden auch

w132

als ,Katalysator des Onlinehandels bezeichnet. Sie bilden das ,logistische Riickgrat” 133 fir den

Onlinehandel. Marktplatze wie zum Beispiel Amazon nutzen die Lieferung als entscheidendes
Differenzierungsmerkmal.”**
Der Zusammenhang zwischen B2C-Markt und KEP-Markt ist sehr eng. Der B2B-Markt hingegen ist deutlich

135

starker konjunkturabhangig.”™ Betrachtet man den Umsatz des Onlinehandels und das Sendungsvolumen

im B2C-Bereich, zeigt sich eine nahezu parallele Entwicklung (siehe Abbildung 13).

L Entwicklung von E-Commerce-Umsatz und
350 B2C-Sendungvolumen (Indexwerte)
300 - Umsatz Online-Handel
(]
£ —®— Sendungsvolumen
E 250 - B2C-Sendungen
>
£ 200 -
150 -
100 = T T T T 1

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Abb. 13: Entwicklung von E-Commerce und B2C-Sendungsvolumen 2005 - 2017.
Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017a): S.40.].

123 vgl. Meta Pack (2016): S.17f.

0 vgl. Manner-Romberg et al. (2014): S.12.

31 Meta Pack (2016): S.6.

32 Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017a): S.39.
133 Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017a): S.40.

* vgl. Meta Pack (2016): S.29.

> vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2016): S.18.
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Besondere Herausforderungen in der B2C-Zustellung

- steigende Anspriiche betreffend kostengiinstiger und schneller Zustellung
- Zustellung innerhalb eines fixen Zeitfensters

- Serviceleistungen wie Sendungsverfolgung, Umrouten von Sendungen etc.
- Retourenmanagement

- sinkende Bestellmengen, bei steigender Bestellhdufigkeit

- Guter mit besonderen Transportanforderungen

- saisonale Schwankungen im Bestellvolumen

2.4.3. Anforderungen der Unternehmen an die KEP-Dienste im B2B-Bereich

Unternehmen sind, wie bereits angesprochen, die fast ausschlieRlichen Auftraggeber der KEP-Dienste. Im
B2C-Bereich werden die Anforderungen, wie im vorigen Kapitel erlautert, vor allem durch die Endkunden
gestellt. Im B2B-Bereich sind die Anspriiche etwas differenzierter.

Die Pinktlichkeit der Lieferung wird bei den KEP-nutzenden Unternehmen als wichtigstes Kriterium
hervorgehoben. Laut dem Bundesverband Paket- und Expresslogistik sind ein Drittel der Sendungen
eilbedirftig. Vor allem in der Automobilbranche und im Maschinenbau. Das liegt daran, dass die
transportierten Giiter wichtige Ersatz- oder Zulieferteile sind und in die Produktionskette eingeplant sind.
Sollte es zu Verzogerungen kommen, wiinschen die Unternehmen eine sofortige Verstdandigung. Eine
verldssliche Zustellung zeichnet sich durch geringe Verlustraten, niedrige Schadensquoten und gute

136 Aufgrund des Wertanstiegs der Giter steigt die Nachfrage nach hoheren

Datenqualitat aus.
Sicherheitsanforderungen und zuséatzlichen Serviceleistungen.137

Es geht aber nicht nur um eine verlassliche Logistikdienstleistung, sondern auch um eine transparente
Darstellung der Prozesse. Die Abfrage des Sendestatus (Track & Tracing) sowie die Erreichbarkeit der
Informationszentrale der KEP-Betriebe werden als sehr wichtig bewertet. Weitere wichtige
Anforderungen von Unternehmen sind ein breites Angebot fiir eilbedirftige Sendungen, die spate
Abholung von Sendungen sowie internationale Angebote.138

Auch im internationalen Verkehr spielen die KEP-Dienste eine bedeutende Rolle, was auch den Transport
von Waren Uber Zollgrenzen hinweg umfasst. Das bringt besondere Anforderungen beziglich Verzollung,

erforderlicher Dokumente, Dokumentation und Sicherheit mit sich.™*®

Um die Zeitverluste moglichst
gering zu halten, arbeiten die groRen KEP-Dienste intensiv mit dem Zoll zusammen und behelfen sich z.B.
Uber Vorverzollung.140 Trotzdem ergeben sich héhere Transportkosten im Vergleich zu nationalen
Sendungen. Auch bei der Interoperabilitat der KEP-Dienstleister sind noch Mangel zu erkennen. Die KEP-
Dienste arbeiten aber gemeinsam mit der Europdischen Kommission an Losungsstrategien die zum
Beispiel eine Informationsplattform (ber grenziiberschreitende Sendungen oder MaRnahmen fiir eine

T m Frihjahr 2016 wurde diesbezliglich ein Vorschlag zu einer

bessere Transparenz umfassen.’
Verordnung des europdischen Parlaments und Rates Uber grenziiberschreitende Paketzustelldienste

veroffentlicht.

136 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2016): S.4.

7 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2016): S.11.

8 vgl. Bundesverband Internationaler Express- und Kurierdienste (Hrsg.) (2004): S.23f.
o vgl. Bundesverband Internationaler Express- und Kurierdienste (Hrsg.) (2004): S.44.
0 vgl. Vahrenkamp, Kotzab (2017): S.159.

! vgl. WIK Consult, TUV Rheinland (2015): S.3f.
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Besondere Herausforderungen in der B2B-Zustellung

eilbedirftige Sendungen

hohe Sicherheitsanforderungen an die Zustellprozesse

groRRe Nachfrage nach zusatzlichen Serviceleistungen (Track & Tracing, jederzeitige Auskunft in der
Informationszentrale etc.)

internationale Sendungen

2.4.4. Herausforderungen fiir KEP-Dienste durch sonstige Rahmenbedingungen

Zum einen wachsen die Anforderungen und Anspriiche an die KEP-Dienste von Seiten der Auftraggeber

und Kunden, zum anderen werden die Rahmenbedingungen restriktiver, etwa durch gesetzliche

Vorgaben:

Zufahrtsbeschrdnkungen

In vielen Innenstadten ist die Zufahrt flr bestimmte Fahrzeuge nicht gestattet.142

Dirfen etwa Lkw
nicht einfahren, missen die Sendungen in andere Fahrzeuge umgeladen werden, was der
Wirtschaftlichkeit in der Zustellung widerspricht.

Lkw-Fahrverbote

In Osterreich gilt ein Nachtfahrverbot von 22.00 bis 05.00 Uhr fiir alle Lkw iiber 7,5 Tonnen, sowie ein

Wochenendfahrverbot von Samstag 15.00 Uhr bis Sonntag 22.00 Uhr. Fir bestimmte Transporte, wie

etwa ausgewadhlte frische Lebensmittel, gibt es Ausnahmen.'*®

Lkw-Maut

Da der Grof3teil der Transporte im KEP-Bereich auf der Stralle stattfindet, bringt eine Lkw-Maut
selbstverstandlich Effekte mit sich. Besonders im Bereich des Hauptlaufs (Erklarungen zum Begriff des
Hauptlaufs siehe Kapitel 3.1.1.) werden lberwiegend Lkw eingesetzt. Die Fahrzeuge im Vor- und
Nachlauf sind tblicherweise kleinere Fahrzeuge und deshalb nicht von der 6sterreichischen Lkw-Maut

% 1n Osterreich werden Gebiihren fiir Zugfahrzeuge tber 3,5 Tonnen auf Autobahnen und

betroffen.
Schnellstralen eingehoben. Im Gegensatz zu Fahrzeugen unter 3,5 Tonnen wird diese
fahrleistungsabhangig verrechnet. Dariiber hinaus hdngt die Hohe der Maut auch von der EURO-
Klasse des Fahrzeugs, also dem Schadstoffausstolt, ab.'*

Staus und Verkehrsprobleme

Insbesondere auf der letzten Meile flihren Verkehrsprobleme, aufgrund der StraBengebundenheit, zu
Verzégerungen bei der Zustellung.

Nachtflugverbote

Durch néchtliche Flugverbote an Flughdfen wird die fristgerechte Zustellung erschwert. In
Deutschland hat man nach der Einfihrung des Nachtflugverbots an manchen Flughifen eine
Absiedelung von KEP-Diensten in andere Lander verzeichnet.'*®

Sicherheitsmafinahmen beim Flugtransport

Vorschriften zur Sicherheit werden von der Bundesluftfahrtbehérde vorgeschrieben. Viele der Pakete
werden gerontgt und manche missen anschlieend 24 Stunden gelagert werden, bevor sie weiter

transportiert werden diirfen. Alle Pakete die in die USA transportiert werden missen vor dem Flug

14
14
14

14
14

2 vgl. Klaus, Krieger (Hrsg.) (2008): S.261.
3 vgl. WKO (2017): Online.
4 vgl. Mencler (2006): S 108, zitiert nach: Fachgesprach Herr Michael Eberl, Prokurist von HVS Haus-Versand-System

GmbH, Geschaftsfihrer von DPD Austria GmbH (Lagermax), am 15. Juli 2005.

> vgl. Asfinag (2017): Online.
6 vgl. Klaus, Krieger (Hrsg.) (2008): S.261.
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2 | KEP-Dienste als Teilbereich der Logistik

den zu erwartenden Umstanden ausgesetzt werden, wie etwa dem verminderten Luftdruck. All diese
MaRnahmen kénnen zu Laufzeitverzgerungen fihren.*’

Die Herausforderungen sind sehr vielfaltig und je nach Ausrichtung und Spezialisierung der KEP-Dienste
auch recht unterschiedlich. Deshalb sei darauf hingewiesen, dass diese Aufzahlung nur einen Ausschnitt
darstellen kann und vor allem dazu dient die Breite der Herausforderungen, denen sich KEP-Dienste
gegenlber gestellt sehen, zu erkennen.

2.5. Bedeutung der KEP-Branche

Die KEP-Branche hat, bedingt durch ihr Wachstum, eine wirtschaftliche Bedeutung als Arbeitgeber und
durch die erwirtschaftete Wertschopfung auch fiir die Volkswirtschaft. Von ihren Logistikleistungen
profitieren aber auch andere Unternehmen, die deren Leistungen in Anspruch nehmen. Vor allem der
Onlinehandel ware ohne die KEP-Branche nicht denkbar.

2.5.1. Wirtschaftliche Bedeutung der KEP-Branche
2.5.1.1. Bedeutung fiir die Volkswirtschaft

Die KEP-Branche bringt vielfaltige Beschaftigungs-, Wertschépfungs- und Einkommenswirkungen, sowie

Steuereinnahmen fir die 6ffentliche Hand.

Die Beschaftigungs- und Einkommenseffekte auf dem Arbeitsmarkt lassen sich wie folgt gliedern:

—  Primdre direkte Effekte
Betreffen die Arbeitsplatze bei den KEP-Unternehmen selbst, sowie die dort erzielten Einkommen und
Wertschopfung.

—  Primdre indirekte Effekte
Von der KEP-Branche angestofRene Beschaftigungs- und Einkommenseffekte, zum Beispiel durch die
Inanspruchnahme von Vorleistungen wie Treibstoff, Verpackungsmaterial, Nutzung von Gebauden
und Anlagen etc.

— Sekunddre Effekte
Entstehen durch das Ausgeben primar entstandener Einkommen.'*®

%7 vgl. Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.161.

148 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2016): S.25.
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Sekundare
Effekte

Summe der
Beschaftigungs- &
Einkommens-
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Abb. 14: Priméare und sekundare Beschéftigungs- und Einkommenseffekte.

Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017a): S.27.].

In Deutschland waren 2016 rund 219.400 Mitarbeiter in Unternehmen des KEP-Marktes beschéaftigt. Diese
Zahl umfasst sowohl Voll- und Teilzeitstellen, als auch temporare Aushilfskrafte. Indirekt ergeben sich bei
den Vorleistungsunternehmen weitere 166.800 Beschaftigte. Das sind in Summe, aufgrund priméarer
Effekte, rund 356.200 Beschaftigte die von der KEP-Branche abhédngig sind. Hochgerechnet auf die
Erwerbstatigen im Jahr 2016 sind das rund 1% aller in Deutschland Erwerbstatigen.'*

Eine Gegenliberstellung des Marktwachstums und dem Beschaftigungsanstieg zeigt, dass rund die Halfte
des Marktwachstums durch eine gesteigerte Produktivitdt aufgefangen wird und zur anderen Halfte zu

mehr Arbeitsplatzen fuhrt.
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Abb. 15: Entwicklung von Sendungsvolumen und Beschaftigung im KEP-Markt 2002 - 2016.
Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017a): S.32.].

1
15

9 ygl. Statista (2017): Online.
0 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017a): S.28ff.
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2 | KEP-Dienste als Teilbereich der Logistik

Fir Osterreich gibt es keine vergleichbar detaillierten Zahlen. Beschiftigungseffekte werden nur fir die
gesamte Logistikwirtschaft veréffentlicht. Osterreichweit sichern die logistischen Dienstleistungen
148.000 Arbeitsplatze. Unter Beriicksichtigung der indirekten Effekte bei Produktionsbetrieben sind das
570.000 Jobs. Oder anders ausgedriickt sichert jeder Beschaftigte der Logistikwirtschaft bis zu 3,5
Arbeitsplatze in der Osterreichischen Volkswirtschaft. Jeder Euro Umsatz im Logistikbereich sichert 3,88€
Umsatz fur die 6sterreichischen Unternehmen und jeder Euro an Wertschopfung in der Logistikbranche
sichert bis zu 4,11€ an Wertschépfung in der 6sterreichischen Gesamtwirtschaft."*

KEP-Unternehmen als Arbeitgeber beschaftigen viele Teilzeitarbeitskrafte. Da liegt an den
Arbeitsprozessen in der KEP-Branche. Die Sendungen werden Uberwiegend in den Morgen- und
Abendstunden in den Hubs und Depots umgeschlagen. Dies soll moglichst zeiteffizient innerhalb weniger
Stunden passieren. Deshalb sind die Teilzeitbeschaftigen genau zu dieser Zeit in den Hubs und Depots vor
Ort. Laut Schatzungen des BIEK (Bundesverband Paket- und Expresslogistik) liegt der Anteil der
Teilzeitbeschaftigten in der KEP-Branche bei rund 43%. Der Grofteil der Beschaftigten sind Fahrer und
Zusteller, namlich rund 51% (siehe Abbildung 16). In den Depots und Umschlagzentren arbeiten 38% der
Mitarbeiter. Besonders stark steigend ist der Anteil der IT-Fachkrafte, was sich durch die steigende

Automatisierung sowie die technischen Innovationen am Markt begriinden lasst.

e =

o " Y O
Mitarbeiter

Lager / Verteilzentrum

Verwaltung IT-Krdfte Sonstige

Fahrer / Zusteller

38% 7% 2% e

Abb. 16: Verteilung der KEP-Beschaftigten nach Einsatzgebiet.

Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2016): S.32.].
Da das Aufkommen an Sendungen saisonal sehr schwanken kann, stellen die KEP-Unternehmen in
Spitzenzeiten noch zusatzliche, befristete Arbeitskrifte ein. Eine dieser Spitzenzeiten ist die
Vorweihnachtszeit, in der vor allem im B2C-Bereich die Anzahl der Sendungen rasant nach oben steigt.
Auch fir die kommenden Jahre prognostiziert der BIEK einen steigenden Bedarf an Arbeitskraften in der
KEP-Branche. Vor allem im Endkundenbereich wird die Nachfrage nach Fahrern und Zustellern steigen.
Darliber hinaus ist, begriindet durch das wachsende Sendungsvolumen, eine Anpassung der
Umschlaginfrastruktur erkennbar. Die Depots und Hubs werden betreffend ihrer Leistungsfahigkeit
ausgebaut und modernisiert. Des Weiteren entstehen neue Standorte. Dadurch steigt auch der Bedarf an
Mitarbeitern in den Verteilzentren." Von 2015 auf 2016 konnten in Deutschland 10.000 zusitzliche
Beschaftigte in der KEP-Branche verzeichnet werden.™ Bis zum Jahr 2021 rechnet der BIEK mit etwa
40.000 Neueinstellungen.154
Auch hier gibt es fiir Osterreich keine verdffentlichten Zahlen. Die Entwicklung wird aber als sehr dhnlich
vermutet, wodurch neue, relativ sichere Arbeitsplatze in allen Bereichen der KEP-Branche abzuleiten sind.

Bt vgl. Zentralverband Spedition und Logistik (2016): S.14ff.

2 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2016): S.32ff.
3 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017b): S.1f.
* vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017a): S.33.
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2.5.1.2. Okonomische Bedeutung fiir Unternehmen

Neben den genannten Beschaftigungs-, Wertschopfungs- und Einkommenseffekten, haben die KEP-
Dienstleister auch wirtschaftliche Wirkungen auf die KEP-nutzenden Unternehmen. Durch die
Bereitstellung hochwertiger Transportleistungen ermoglicht die KEP-Branche ihren Kunden
kostengiinstiger und produktiver und somit wettbewerbsfahiger zu produzieren. Vor allem jene
Unternehmen in denen Zeit und Sicherheit wichtige Produktionsfaktoren sind, profitieren besonders von
den Angeboten der KEP-Branche. Fir die arbeitsteilige Wirtschaft stellen diese Angebote einen
bedeutenden Produktivitats- und Wirtschaftsbeitrag dar.
Der Bundesverband Paket- und Expresslogistik hat eine Befragung unter Unternehmen der KEP-affinen
Wirtschaftsbereiche durchgefiihrt. Je nach Branche liegt der Anteil der Sendungen die auf KEP-Dienste
entfallen zwischen einem Drittel und 50% des Gesamtvolumens. Am hochsten liegt der Anteil bei den
Branchen Versand- und Internethandel sowie Elektrotechnik, namlich bei etwa 50%.
Fast zwei Drittel der befragten Unternehmen gaben an, sich durch die Zusammenarbeit mit KEP-Diensten
Vorteile verschaffen zu konnen. Einerseits handelt es sich dabei um Kostenersparnisse, durch feste
Rahmenvertrage, reduzierte Frachtkosten, Sondertarife etc., und andererseits um Schnelligkeit und
Termintreue bei Lieferungen. Die Kosteneinsparungen sind fiir viele Unternehmen in allen
Unternehmensbereichen spirbar.
— Beschaffungsbereich
Durch die Verkirzung der Beschaffungsdauer kénnen die Haufigkeit der Bestellungen und die
BestellgroRe optimiert werden. AuRerdem kann der Radius der Beschaffungen vergroRert werden,
was eine groRBere Anzahl an potentiellen Lieferanten bringt. Somit beglinstigen KEP-Dienste die Just-
In-Time-Beschaffung. Zusatzlich sorgt die qualitativ hochwertige Zustellung der KEP-Dienstleister fir
weniger Transportschaden und somit geringere Kontroll- und Ersatzkosten.
—  Forschungs- und Entwicklungsbereich
Durch die Moglichkeit zur Nutzung schneller, verlasslicher Zustellungen kénnen die Unternehmen die
Forschung und Entwicklung dezentral gestalten und auf mehrere Standorte aufteilen. Dadurch wird
die Teilnahme an internationalen Forschungsverbiinden erleichtert und die F&E-Aktivitaten kdnnen
beschleunigt werden.
—  Produktionsbereich
Durch die schnelle Beschaffung von Material und Ersatzteilen wird eine Reduzierung von Leerzeiten
und Anlagestillzeiten ermdglicht. Vor allem in sehr stark absatzorientierten Produktionsbereichen
helfen die KEP-Dienste die Flexibilitdt zu erhdhen.
— Lagerhaltungsbereich
Hier ermoglichen die KEP-Dienste das grofte Einsparungspotential. Insbesondere durch die
Verringerung der Lagerkapazitdten, da weniger Sicherheitsbestidnde notwendig sind, kdnnen Kosten
eingespart werden. Aber auch die Zugriffs- und Umschlaggeschwindigkeiten erhéhen sich.
— Absatzbereich
Die Wirkungen im Absatzbereich zeigen sich durch kiirzere Lieferzeiten und Sendungsintervalle, sowie
kleinere SendungsgrofRen. Vor allem wenn viele Retouren und Reklamationen zu bewerkstelligen sind,
beschleunigen die Angebote der KEP-Dienste die Abwicklung.™

Die entschiedensten Vorteile durch die Zusammenarbeit mit KEP-Diensten sind fir die befragten
Unternehmen eine termingerechte und schnelle Lieferung, eine hohe Kundenzufriedenheit und somit
gute Kundenbindung, sowie das umfassende Service der KEP-Dienste (z.B. 24h-Service, Call Center etc.).

Die Bedeutung fir die Unternehmen zeigt sich in der Frage welche Auswirkungen eine verlangerte
Zustellzeit mit sich bringen wiirde. Bei der Zustellung von Dokumenten kdonnte noch auf andere Dienste

133 ygl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2004): S.4ff.
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ausgewichen werden, wie etwa einen Versand per E-Mail oder Post. Fir die Zustellung von Giitern
wiirden sich allerdings erhebliche Steigerungen der Transportkosten ergeben und die Umsatze wirden,
vor allem bei Gitern die eine rasche Zustellung verlangen, sinken.’*®

Logistikthemen werden fiir viele Unternehmen mehr und mehr zur Schlisselkompetenz und gewinnen im
Wettbewerb stetig an Bedeutung, vergleichbar zu Innovationen und Kooperationen.™’ Die Leistungen der
KEP-Branche sind fir viele Unternehmen unverzichtbar geworden.

2.5.2. Bedeutung der KEP-Branche fiir die Versorgungssituation der Stadt

In zersiedelten landlich-peripheren Regionen kdnnen der Onlinehandel und die Belieferung mit Waren
durchaus zur Erhaltung der Versorgung mit Giitern beitragen. Eine Ausdinnung der Netzwerke des
Einzelhandels verstirkt die Defizite."”® Speziell vor dem Hintergrund der zunehmenden Alterung der
Bevolkerung in diesen Regionen, mit einhergehender abnehmender Mobilitdt, kann die Lieferung einen
wichtigen Beitrag zur Daseinsvorsorge darstellen. Aber auch in den Stadten sichert die Belieferung die
Versorgung der alternden, weniger mobilen Bevélkerungsschichten. Wachsende Einwohnerzahlen und
der zunehmende Anteil der Single-Haushalte steigern die Nachfrage nach Lieferungen. Dies zeigt sich auch
in den zunehmenden Zustellangeboten der Lebensmittelhdndler. Der Bundesverband Paket- und
Expresslogistik sieht die KEP-Dienstleistungen als Teil der stadtischen Infrastruktur an, welche den Zu- und
Abfluss der Waren sicherstellen.

Neben den B2C-Zustellungen im Bereich des Distanzhandels sind aber auch die B2B-Lieferungen direkt in
die Geschafte des Einzelhandels von grofRer Bedeutung. Denn auch der Einzelhandel profitiert von den
Leistungen der KEP-Dienste. Die groRen Handelsketten betreiben haufig eine eigene Logistik. Die
Belieferung kleiner Handler baut aber meist auf KEP-Diensten auf. Darum sei der Erhalt einer
kleinstrukturierten, vielfadltigen Handelsstruktur, laut BIEK, nur mit KEP-Diensten méglich. Sie sichern die
Geschaftsgrundlagen des nicht filialisierten Einzelhandels und des Online-Handels™®, und sind ein
wichtiger Beitrag zu einer vielfdltigen, wirtschaftsstarken Innenstadt. Der Anteil der kleinen nicht-
filialisierten Handler liegt osterreichweit bei rund 61%, wobei erwdhnt werden muss dass der Anteil je

nach raumlicher Lage schwankt.*®

Trotzdem zeigt der Anteilswert die groRe Bedeutung der KEP-Dienste
flr die Belieferung des innerstadtischen Einzelhandels.

Genaue Daten fiir die Abhangigkeit des Einzelhandels von den KEP-Diensten gibt es kaum. Der BIEK hat
eine Umfrage unter Vertretern der Kommunen und des innerstadtischen Einzelhandels durchgefiihrt, um
Einschatzungen betreffend der Vorteile der KEP-Belieferung fiir den Innenstadthandel machen zu kénnen.
Besonders hervorgehoben wurde von vielen Befragungsteilnehmern die tagliche und zuverlassige
Belieferung des Einzelhandels, die schnelle und flexible Angebote seitens des Handels unterstitzt. Durch
die regelmalige Belieferung kénnen die Lagerbestdande reduziert werden, was eine effizientere Nutzung
der teuren Innenstadtflaichen und somit eine Kostenreduktion ermdglicht. Dass der Einzelhandel bereits
darauf aufbaut, zeigt der Anteil der Lagerflache an der mittleren Verkaufsflache. Dieser liegt in deutschen
Einzelhandelsfilialen durchschnittlich bei nur 1,43 %.'*' Laut BIEK-Umfrage werden dadurch kleine
Geschafte besonders beglinstigt, was die Vielfalt der Innenstadt erhéht und somit den
Wirtschaftsstandort Innenstadt starkt.'®?

Aussagen zu treffen. Demnach nehmen 75% der Geschafte in Innenstadtlagen KEP-Dienstleistungen in

Eine Erhebung in der Kdlner Innenstadt versuchte quantitative

Anspruch.163 Prinzipiell zeigt sich das Bild, je geringer die Verkaufsflache, desto mehr Lieferungen erfolgen

. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2004): S.26f.

. Zentralverband Spedition und Logistik (2016): S.14.

. Manner-Romberg et al. (2017): S.88.

vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2012): S.18ff.

vgl. Schnedlitz, Cerha, Salesny (2016): S19.

. Ninnemann et al. (2017b): S.9, zitiert nach Kotzab et al. (2007): o.S.
. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2012): S.28.

. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2012): S.23.
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per KEP-Dienst."®*

Textil, Schuhe, Hausrat und Biicher. Die Belieferung dieser Geschafte kann durch die KEP-Dienste somit

Besonders KEP-affine Branchen sind Lederwaren, Optik, Kosmetik, Schmuck, aber auch

gebiindelt erfolgen, was den Zielsetzungen der Stadt nach einer Reduzierung des Lieferverkehrs
entspricht.

Der Bundesverband Paket- und Expresslogistik hat beispielhaft flr zwei Einkaufsstrallen eine Berechnung
fir ein ,Modellgeschaft” durchgefiihrt. Dabei wurden die Gewinne bei KEP-Nutzung jenen ohne KEP-
Nutzung gegeniibergestellt. Fir die nicht-KEP-affinen Geschafte ergeben sich dadurch keine
nennenswerten Unterschiede. Die KEP-affinen Laden kénnen, laut der beispielhaften Berechnung, ihre
Gewinne um rund 4% steigern. Selbstverstandlich handelt es sich hierbei um eine beispielhafte und
vereinfachte Berechnung. Trotzdem konnte gezeigt werden, dass fiir den innerstadtischen Einzelhandel
durch die Angebote der KEP-Dienste wirtschaftliche Vorteile entstehen kénnen.'®

164 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2012): S.20f.

165 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2012): S.37.
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3. Standortsysteme von KEP-Diensten

Um zu verstehen wie die KEP-Dienste arbeiten, folgt hier ein kurzer Uberblick zu den Standortsystemen
der KEP-Dienstleister und deren Funktionsweise. KEP-Dienste nutzen ein ganz besonderes Netzsystem,
das in der Logistikbranche einzigartig ist. Diese Ausflihrungen sind insbesondere fiir die spater darauf
aufbauende Analyse relevant, die sich mit der bestmoglichen Integration von innerstadtischen Depots im
bestehenden Netz auseinandersetzt.

3.1. Standortnetze in der KEP-Branche

3.1.1. Elemente und Funktionsweise der Netze

KEP-Dienste bauen Transportnetze auf, entlang derer die Verteilung der Sendungen in mehreren Etappen
passiert. Das Transportnetz, oder auch Verkehrsnetz, dient dem Transport von Giitern an festgelegten

166

Wegen.” Das Netzwerk umfasst Transport und Umschlag zur Raumiberbriickung und bei Bedarf auch

Lagerung zur Zeitliberbrickung, sowie damit verbundene Informationsfliisse.*®’

Die wichtigsten
Bestandteile des Netzwerks sind:
— Umschlagdepots (Knoten)
Diese sind Start- und Endpunkte von Sammel- und Verteilrouten. Hier werden die Sendungen
gesammelt und sortiert.
— Verkniipfungen dieser Standorte, die Transportrelationen, oder Kanten.'®®
Jedem Depot ist ein Zustellgebiet zugeordnet. Die Abgrenzung der einzelnen Depotgebiete erfolgt in der
Praxis meist anhand der Postleitzahlgebiete, da auch das Routing der Sendungen mithilfe der
Postleitzahlen erfolgt. Herausforderungen sind die Frage nach der Anzahl der Depots sowie die Zuordnung

der Postleitzahlgebiete zu den Depots.169

Der Versand innerhalb der Netze umfasst das Sammeln, Sortieren, Umschlagen, Transportieren und
Verteilen. Ublicherweise lduft dies in einem dreigliedrigen Prozess ab, gegliedert in Vor-, Haupt- und
Nachlauf. Diese mehrgliedrige Transportkette ist intermodal, das heiRt es werden verschiedene
Verkehrstrager eingesetzt.

Der Vorlauf ist eine Sammeltour. Das Sendungsaufkommen innerhalb eines Tourgebiets wird
aufgenommen und zum Depot gebracht. Ublicherweise gehen von einem Depot mehrere Sammeltouren
aus.

Der Hauptlauf umfasst den Transport zwischen den Depots, wozu die Sendungen zu gréoReren Ladungen
gebindelt werden. Fir den Ablauf gibt es verschiedene Varianten, abhangig davon welches Netzsystem

verfolgt wird"”®

(Details zu den Netztypen siehe Kapitel 3.1.2.). Im Hauptlauf werden die groRten
Transportentfernungen zuriickgelegt.'”*

Im Nachlauf werden die Sendungen vom Empfangsdepot aus an die Empfinger ausgeliefert.'’

N
@
<))

vgl. LogistikknowHow (2013a): Online.

. Klaus, Krieger (Hrsg.) (2004): S.355.

vgl. Thomas (2004): S.C 3-71ff.

vgl. Thomas (2004): S.C 3-71ff.

. Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011): S.125ff.
7% ygl. Blunck (2005): S.7f.

. Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011): S.125ff.
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Vorlauf Hauptlauf Nachlauf

Od

. Depot — Sammel-/ Verteiltour

O  Versender / Empfinger — »  Transport zwischen

Depot A & Depot B
Zustellgebiet

Abb. 17: Sendungstransport mit Vor-, Haupt- und Nachlauf.
Eigene Darstellung, [nach: Blunck (2005): S.8.].

Die Verteil- und Sammeltouren innerhalb eines Gebiets sind Ublicherweise gekoppelt und werden

173

synchron durchgefiihrt.””” Meist sind die Transporte als Linientransporte organisiert, das heiRt es wird

anhand eines Fahrplans gefahren. Fiir die Sortierung der Sendungen bedeutet das, dass sie zu einer
bestimmten Zeit passieren muss.””* Vor- und Nachlauf werden auch Nahverkehr genannt und finden
iiblicherweise zwischen 7.00 und 16.00 Uhr statt.'”

Besonders entscheidend fir einen schnellen Transport sind die Schnittstellen der Transportkette. Bei der
Sortierung, beim Wechsel auf andere Verkehrsmittel, sowie beim Umschlag ist ein schneller und
reibungsloser Ablauf sehr wichtig. Die Auswahl des Verkehrstragers hangt von dessen Starken ab. Wichtig
sind Eigenschaften wie Schnelligkeit, Fahigkeit zur Netzbildung, Sicherheit, Kundenbequemlichkeit,
Haufigkeit der Verkehrsbedienung etc.’”® Daraus ergibt sich, dass fuir den Vor- und Nachlauf die kleineren
flexibleren Fahrzeuge wie Klein-Lkw, Pkw oder Fahrrader ihre Starken ausspielen konnen. Im Hauptlauf
kommen je nach Distanz Lkw und Flugzeuge zum Einsatz. Die von Expressdiensten eingesetzten Fahrzeuge
unterschieden sich nicht von jenen anderer Anbieter, wie etwa der Post. Der zeitliche Vorsprung ist also
nur Gber die Konstruktion des Logistiksystems méglich, was dessen Wichtigkeit zeigt."”’

3.1.2. Typen von Netzsystemen

Die Auswahl eines bestimmten Netzsystems ist entscheidend, da es einen groRen Einfluss auf die
Logistikkosten und die Qualitat der gebotenen Dienstleistung hat.'’®
In der KEP-Branche werden zwei Grundtypen von Transportnetzen unterschieden:
— Direktverkehrsnetz
Das Direktverkehrsnetz wird auch vollstdndiges Netzwerksystem genannt. Es wird von den
traditionellen Speditionen bevorzugt.
— Nabe-Speiche-Netz
Das Nabe-Speiche-Netz, besser bekannt unter Hub-and-Spoke-Netz, wurde von den Expressdiensten
eingef[]hrt179 und ist bis heute das von KEP-Diensten praferierte Modell.

-
~
w

vgl. Blunck (2005): S.7f.

. Thomas (2004): S.C 3-71ff.

vgl. Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011): S.125ff.

vgl. lhde (1991): S.91f.

77 ygl. Helmke (2005):S.29f.

178 vgl. Pfohl, Gomm, Hofmann (2003): S.19.

. Helmke (2005):S.32, zitiert nach: Vahrenkamp (2005): S.143ff.
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3 | Standortsysteme von KEP-Diensten

Direktverkehrsnetz

Das Direktverkehrsnetz, auch Point-to-Point genanntlgo, ist ein einstufiges Transportnetz. Jedes Depot ist
mit jedem anderen Depot Uber eine direkte Relation verbunden. Das erlaubt einen Transport ohne
Wechsel des Transportmittels (ungebrochener Verkehr). Es findet kein Umschlag statt.

Jedes Depot ist somit sowohl Quelle als auch Senke eines Hauptlaufs, weshalb in jedem Depot eine
Sortierung nach Zieldepot erforderlich ist. '8t

Versender

Empfanger
| |

Abb. 18: Darstellung Direktverkehr.

Eigene Darstellung, [nach: Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.153.].
Das Direktverkehrsnetz ist die kostenglinstigste und schnellste Variante, wenn die Fahrzeuge zu einem
gewissen Grad ausgelastet sind.*®? Aufgrund der hohen Anzahl an Transportrelationen, also Kanten, im
Netz ist die Auslastung aber nicht immer zu bewerkstelligen. Dariiber hinaus ist der Bedarf an

183

Transportmitteln sehr hoch.”™ Ein weiterer Nachteil ist, dass die Sendungen in den Versanddepots nach

den jeweiligen Empfangsdepots sortiert werden missen. Da die Mengen in einem Depot fir
Sortieranlagen meist zu gering sind, geschieht dies handisch.™®

Neben den Speditionen wenden auch Stadtkurierdienste Ublicherweise Direktverkehrsnetze an. Die
Sendung wird direkt vom Versender zum Empfanger gebracht, weshalb sich dieser Netztyp vor allem fiir
besonders zeitkritische Sendungen eignet.185

Werden in einem Direktverkehrsnetz unterwegs auch noch weitere Sendungen abgeholt und/oder
abgeliefert, spricht man vom Multistopp-Netzwerk. Somit kdonnen mehrere Lieferungen gebiindelt
werden. Das erfordert allerdings eine genaue Tourenplanung im Vorhinein. Anwendung findet dieser Typ

z.B. bei DPD in der Apothekenbelieferung oder auch bei der klassischen Post. '

Versenglar 8 Versender 1

1.\./.
Versender 2
Empfanger 1

Empfanger 3 /
li\.

Empfanger 2

Abb. 19: Darstellung Multistopp-Netzwerk.
Eigene Darstellung, [nach: Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.154.].

-
®
o

. Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.153.

. Thomas (2004): S.C 3-71ff.

vgl. Blunck (2005): S.16.

vgl. Blunck (2005): S.16.

184 vgl. Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011):S.127.
18 vgl. Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.153.
186 vgl. Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.154.
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Nabe-Speiche-Netz

Das Hub-and-Spoke-Netz wurde 1973 von Federal Express erstmals eingef[]hrt.187 Es ist, im Gegensatz zum
Direktverkehrsnetz, ein mehrstufiges Transportnetz. Die Sendungen werden nicht direkt zwischen den
Depots transportiert sondern zuerst in einem zentralen Hub, einem Umschlagpunkt, gesammelt. Zwischen

den Depots bestehen iblicherweise keine direkten Relationen.'®®

189

Der Hub dient somit der Verbesserung
der Auslastungen auf den Relationen.™ Dadurch entstehen ein feinmaschiges Netzwerk aus Depots sowie
ein grobmaschiges Netz aus Hauptumschlagbasen (Hubs). Manchmal wird auch noch ein Netz aus Sub-

Hubs zwischengescha ltet.*°

W Depot
O Hub

Abb. 20: Darstellung eines Hub-and-Spoke-Netzes.
Eigene Darstellung, [nach: Thomas (2004): S.C 3-72.].

Das Hub-and-Spoke-Netz ist besonders dann geeignet, wenn die Mengen fir den Direktverkehr nicht
ausreichen, also fiir sendungsschwache Relationen. Es erfolgt eine Trennung in Nahverkehr und
Fernverkehr. Im Hub, dem zentralen Umschlagplatz, treffen die Ferntransporte aufeinander abgestimmt
ein. Dort werden sie gesammelt, nach Zielregionen sortiert und neu verladen.’”

Die Biindelung der Verkehrsstrome ermdglicht den Einsatz groRerer Transportmittel.192 Die bestmogliche
Auslastung der Fahrzeuge wird durch eine optimierte Tourenplanung erméglicht. Durch die Moglichkeit
der Auswahl eines Transportweges, stellt sich die Frage des Routings. Das bedeutet es wird, unter
Beriicksichtigung der zeitlichen Vorgaben fiir die Sendung, der kostenglinstigste Weg fiir jede Sendung
ausgew.‘;ihlt.193

Ein solches Netz verlangt exakt durchgefiihrte Verkehre auf den Hauptlaufen. Diese werden mehr oder
weniger nach einem festen Zeitplan abgehandelt, der eine Abstimmung aller Fahrten zum Hub sowie der
Verteilfahrten zu den Depots ermoglicht. Zeitliche Abweichungen kénnen kaum toleriert werden, da die
Sortierung und der Weitertransport der Sendungen sonst nicht optimal ablaufen kénnen.” Die
gebiindelten Transporte zum Zielhub passieren meist nachts per Lkw oder auch Flugzeug.195

Die Depots, also die kleinen regionalen Standorte, Gbernehmen kaum Lagerfunktionen. Dadurch ist der
Platzbedarf deutlich geringer, weshalb auch eine Ansiedlung in Ballungsraumen moglich wird. Da das
Sendungsvolumen in den Hubs groRer ist, kdnnen hier Sortiermaschinen eingesetzt werden, was eine
1% per Platzbedarf in den

Hubs ist deutlich groRer, weshalb sie hdufig auRerhalb der Ballungszentren situiert sind. Das bringt

Sortierung wirtschaftlicher macht. Die Sortierung in den Versanddepots entfallt.

vgl. Vahrenkamp, Kotzab (2012): S.155.

vgl. Juchelka (2001): S 52.

. Bednarczyk (2012): S.32.

150 vgl. Juchelka (2001): S.52.

19 vgl. Fleischmann (2004): S.A1-17.

vgl. Ihde (1991): S.108.

vgl. Thomas (2004): S.C 3-72ff.

. Fleischmann (2004): S.A1-17f.

195 vgl. Mencler (2006): S.8ff, zitiert nach: Kéberlein (1997): S.82f.
1% vgl. Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011): S.127.
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insofern Okonomische Vorteile, als dass der Standort glinstiger ist. Wichtig ist nur eine gute
Verkehrsanbindung an die Stadte.

Der groRte Nachteil des Hub-and-Spoke-Systems liegt im kostspieligen Aufbau des Netzes, denn
flachendeckende Standorte sind eine wichtige Basis flir das Funktionieren des Systems. Fiir ein Erreichen
von Kostenvorteilen ist deshalb eine hohe Auslastung notwendig.197 Aullerdem erhohen sich die
Zustellzeiten gegenliber dem Direktverkehrsnetz durch langere Transportwege und zusatzliche
Sortierzeiten."®
Die Integratoren, die groRen weltweit agierenden KEP-Anbieter, betreiben allesamt Hub-and-Spoke-

Systeme. Ublicherweise verwenden sie auch ihre eigenen Transportmittel.199

Die nachstehende Tabelle zeigt die Charakteristika von Direktverkehrs- und Hub-and-Spoke-Netzen.

Direktverkehrsnetz Hub-and-Spoke-Netz
Anzahl an Transportrelationen n(n-1) 2n
Optimierung von... Transportzeit Transportkosten
Transportkette einstufig mehrstufig
Umschlag entfallt in (mehreren) Hubs
Hauptlaufsortierung im Depot im Depot oder Hub
Nachlaufsortierung im Depot im Depot

Tab. 4: Charakteristika von Direktverkehrs- und Hub-and-Spoke-Netzen. Eigene Darstellung, [nach: Thomas (2004): S.C 3-73.].
Neben diesen idealtypischen Netzformen haben sich in der Praxis Abwandlungen entwickelt:

Regional-Hub-Netz

Hierbei wird eine zweistufige Hubstruktur verfolgt. Es gibt nicht nur einen zentralen Hub, sondern
mehrere Regionalhubs. Diese sind durch Direktverkehre miteinander verbunden, weshalb ein zweimaliger
Umschlag erforderlich wird.”®

W Depot
O Hub

Abb. 21: Darstellung Regional-Hub-Netz.
Eigene Darstellung, [nach: Thomas (2004): S.C 3-73.].

197 ygl. Mencler (2006): S.8ff, zitiert nach: Aberle (2003): S.534f.

® vgl. Kujath (2003): S.15.
o vgl. Mencler (2006): S.8, zitiert nach: Bjelicic (1997): S.395.
0 vgl. Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011): S.125ff.
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Feederhub-Transportnetz

Das Feederhub-Netz, oder auch Konsolidierungsverkehr genannt, hat eine dreistufige Hub-Struktur. Die
Transporte zwischen den Regionalhubs werden wie bei einem einstufigen Hub-and-Spoke-Netz zu in
einem zentralen, lbergeordneten Hub gesammelt. Hier ist auch in den Regionalhubs eine Sortierung
notwendig.201

W Depot
O Hub

Abb. 22: Darstellung Feederhub-Transportnetz.
Eigene Darstellung, [nach: Thomas (2004): S.C 3-73.].

In der Praxis treten meist Mischstrukturen dieser theoretischen Modelle auf. Auch die Trennung zwischen

Depots und Hubs ist in der Praxis nicht immer eindeutig. Manche Standorte erfiillen sowohl die

22 pie in Osterreich tatigen KEP-Dienste betreiben

203

Funktionen eines Depots, als auch eines Hubs.
durchschnittlich sieben Depots fiir die Zustellungen in Osterreich.

3.2. Standortkriterien

Bei der Suche nach Standorten innerhalb lhrer Netze setzen die KEP-Dienste auf ganz bestimmte Kriterien.
Vorab werden einige allgemeine Standortkriterien erlautert, die fiir alle Logistikunternehmen, und somit
auch fur die KEP-Branche, von Bedeutung sind, bevor anschlieRend Spezifika in der KEP-Branche
thematisiert werden.

3.2.1. Anforderungen an einen Logistikstandort im Allgemeinen

Die Nachfrage nach Logistikflachen steigt kontinuierlich. Experten gehen von einer Verdoppelung der
Nachfrage vom Jahr 2017 bis 2025 aus. Das liegt einerseits am zunehmenden Anteil des E-Commerce am
Einzelhandel und andererseits daran, dass Online-Handler im Vergleich zu stationdren Einzelhdndlern
rund das Dreifache an Logistikflache brauchen.

Uber die gesamte Logistikbranche betrachtet werden vermehrt Flichen im Randbereich der
Ballungsraume, sowie Standorte im Umfeld von Autobahnknoten nachgefragt. Die innerstadtischen
Flachen verlieren an Bedeutung. Das liegt an einer zunehmenden Zentralisierung der Lagerhaltung.m4
Aufgrund des groBen Flachenbedarfs sind die zentralen Distributionszentren auf grolle, preisgiinstige
Grundstiicke angewiesen, die direkt in den Ballungsraumen schwer bis gar nicht zu finden sind.”®”
Aullerdem entstehen aufgrund des Warenumschlags, der rund um die Uhr stattfindet, hohe Larm- und
Verkehrsbelastungen, weshalb Logistiknutzungen in der Ndhe von Wohnbereichen nicht ideal situiert
sind. Da die Zustelldauer der Onlinehandler immer kiirzer wird, sind aber nach wie vor regionale Depots

20
20,

! vgl. Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011): S.125ff.

2 vgl. Bednarczyk (2012): S.34.

3 vgl. Osterreichische Energieagentur (Hrsg.) (2016): S.48.
208 vgl. Busch (2012): S.58ff.

205 vgl. Busch (2012): S.59, zitiert nach: Belmonte (2004): S.60.
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3 | Standortsysteme von KEP-Diensten

im direkten Umfeld der Zustellgebiete notwendig, um eine gewisse Nahe zu den Kunden zu erreichen.”®

Hier sind vor allem die Depots der KEP-Branche zu nennen.

Die Anforderungen an die Standorte fur Logistikflachen im Allgemeinen sind vielseitig und variieren je
nach Branche. Folgende Faktoren spielen aber immer eine wesentliche Rolle:

Allgemeine Anforderungen

— politische Stabilitat

— Verflgbarkeit von Fordermitteln

— moglichst geringe Grundst[]ckpreise207

Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur

— direkte Autobahnanbindung
Eine Anbindung an das hochrangige Verkehrsnetz liber Autobahnen und Autobahn-Knotenpunkte ist
flr alle Logistikansiedlungen besonders relevant.”®

— staufreie Zufahrt

- Flughafennihe®®

Die Bedeutung des Luftverkehrs variiert nach Branche und Betriebsausrichtung. 210

— keine Nachtfahrverbote oder Fahreinschrankungen fiir Lkw?'!

Anforderungen an das Planungsrecht
— Unternehmensfreundlichkeit der Politik

Der Fokusliegt hier auf der Bereitstellung von Flachen, Wirtschaftsforderungen und Subventionen.”*?
— geringe Auflagen fir Larm- und Umweltschutz

— geringe Auflagen in Planungs- und Baurecht®®®

Anforderungen an das Grundstiick bzw. die Parzelle
— ausreichend grol

— guter Schnitt (idealerweise rechteckig)

— Erweiterungsmoglichkeiten

— keine Altlasten

- gute Bodenqualitit (z.B. Tragfihigkeit, etc.)***

Anforderungen an die Lage

— Néahe zu den Kunden

— Nahe zu den Absatzmarkten

— Erreichbarkeit

— hohe Stoppdichte moglich
Durch eine hohe Anzahl an Kunden in einem kleinen Gebiet kann eine hohe Stoppdichte erreicht
werden.”®

— Robustheit des Standortes

206 vgl. Busch (2012): S.58ff.

vgl. Logistikcluster NRW (2012): S 47.

. Busch (2012): 5.30.

. Logistikcluster NRW (2012): S 47.

. Busch (2012): S.30.

vgl. Wagner (2009): S.45, zitiert nach: Clausen, Reicher et al. (2005): S.11.
vgl. Busch (2012): S.30.

. Logistikcluster NRW (2012): S 47.

. Logistikcluster NRW (2012): S 47.

vgl. Logistikcluster NRW (2012): S 47.
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Entscheidend ist, dass keine Konflikte mit den Nutzungen der Umgebung zu erwarten sind. Dies gilt
sowohl fiir den Standort selbst, als auch fiir die Zufahrtswege. Erst dadurch wird eine 24-Stunden-

Nutzung mt':')glich.216

Anforderungen an den Arbeitsmarkt
— qualifizierte Arbeitskrafte vor Ort
- moderates Lohnniveau™’

Die generelle Erreichbarkeit sowohl der Absatz- als auch der Produktionsgebiete und die unmittelbare
Anbindung an das Verkehrsnetz werden als die wichtigsten Standortfaktoren angesehen.218

Allerdings sind die Anforderungen je nach Netzelement, d.h. je nach Funktion des jeweiligen Standorts,
anders. Wahrend die groRen Distributionszentren eine grofRe Flachenverfiigbarkeit zu glinstigen Preisen in
der Ndhe zu See- und/oder Flughifen benétigen, ist es fir Regionallager wichtig, dass Ballungszentren im
Umkreis von 50-100km liegen, welche problemfrei erreicht werden kénnen. Dabei liegt der Fokus bei den
Regionallagern auf der StralRe.

Da die Logistik einem kontinuierlichen Wandel unterliegt und viele Faktoren von auBen einwirken,
verandert sich auch das Standortwahlverhalten innerhalb der Netzstruktur. Etwa durch technologische
Faktoren. Vor allem durch Neuerungen im Bereich der Informations- und Kommunikationstechnologie
ergeben sich neue Moglichkeiten zur Steuerung der Sendungen sowie der dazugehorigen Informationen.
Aber auch Entwicklungen im Bereich der Verkehrstechnologie, Neuerungen im Transport- und
Umschlagbereich oder im Bereich der Lagerung und Kommissionierung verandern die Anforderungen an
die Standorte durch neue Forder-, Lager-, Kommissionier-, Sortier-, Verteil-, Verpackungs- und
Verladesysteme. Der Bedarf an neuen, modernen Logistikimmobilien mit entsprechenden
Raumkonzepten steigt. Als klassische Beispiele seien hier das vollautomatisierte Hochregallager und das
Funkerkennungssystems RFID genannt, welche zu einer Beschleunigung, Automatisierung und somit
Effektivierung von Umschlags- und Kommissionierungsprozessen gefiihrt haben.*?

Zur Ermittlung des optimalen Standorts werden seit Langem theoretische Modelle herangezogen, um das
Standortproblem systematisch angehen zu koénnen. Die bekanntesten Modelle sind die
landwirtschaftliche Nutzungslehre von Johann Heinrich Thiinen, die Theorie der zentralen Orte von
Walter Christaller und die industrielle Standortlehre von Alfred Weber. Dabei stehen die kostenminimalen
Standorte, unter Berlicksichtigung weiterer Einflisse, wie etwa der Agglomerationsvorteile, im
Mittelpunkt. Diese Theorien gehen aber sowohl tiber den umfangmaRigen als auch inhaltlichen Rahmen
dieser Arbeit hinaus und werden hier deshalb nicht ndher besprochen.

Flr die KEP-Dienstleister, als Teilsegment der Logistik, sind die oben genannten Anforderungen grofteils
zutreffend. Zusatzlich werden aber, durch die gréRere Anzahl an Depots moglichst nahe an der Stadt und
somit am Kunden, auch spezielle Anforderungen an den Standort gestellt. Diese Spezifika werden im
nachfolgenden Unterkapitel gesondert erlautert.

3.2.2. Spezifika der Standortplanung in der KEP-Branche

Die KEP-Dienste sind einem hohen Kosten- und Qualitdtsdruck ausgesetzt. Die Leistungen muissen
aufgrund des grofRen Wettbewerbs am Markt kostengiinstig angeboten werden, andererseits stellen die
Kunden auch hohe Anforderungen an die Qualitat der Leistungen. Moglich ist dies nur durch eine gut
gewadhlte Netzstruktur, mit moglichst reibungslosen Abliufen.?*°

218 \gl. Busch (2012): S.30.

7 vgl. Logistikcluster NRW (2012): S 47.
8 vgl. Busch (2012): S.30.

9 vgl. Busch (2012): S.46ff.

0 vgl. Bednarczyk (2012): S.30.
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Planung und Steuerung des Transportnetzwerks in der KEP-Branche unterliegen einem hierarchischen,
dreistufigen System. In der ersten Stufe, der strategischen Planung, werden die wesentlichen Standorte
flir Hubs und Depots sowie die Abgrenzungen der jeweiligen Depot-Gebiete langerfristig geplant.

Die taktische Planung organisiert die Verkehrsabldufe im bestehenden Netzwerk. Dazu gehort auch die
Linienverkehrsplanung, welche innerhalb der jeweiligen Depot-Gebiete die Tourengebiete festlegt.
AulRerdem werden fiir Vor-, Haupt- und Nachlauf die eingesetzten Verkehrsmittel ausgewahlt und die

mittelfristigen Fahrpline fiir die Hauptliufe erstellt.”*!

Die taktische Planung wird etwa drei- bis viermal
jahrlich durchgefiihrt, um saisonale Schwankungen auffangen zu kénnen.
Die letzte Stufe, die operative Planung, oder auch Tourenplanung, betrifft die eigentliche Planung des

Zustellverkehrs und wird taglich gemacht.222

Sie legt fir jedes Fahrzeug die Route und die Reihenfolge der
anzufahrenden Empfanger fest. AulRerdem bericksichtigt die Tourenplanung die Fernverkehre des
Hauptlaufs und etwaige Teilladungen. Das Ziel ist immer die Minimierung der Kosten, unter Einhaltung

. . . 223
einer bestimmten Transportzeit.

Planungsebene Themenbereich Aufgaben
Strategische Planung Liefergebietsplanung — Auswahl des Netzsystems
— Bestimmung der Hub- und Depot-Standorte
— Bestimmung der Depotgebiete
Taktische Planung Linienverkehrsplanung -  Aufteilung der Depotgebiete in Tourengebiete
— Zuordnung der Depots zu den Hubs
— Auswahl der Verkehrsart
— Festlegung der Fahrpléne fiir den Fernverkehr
im Hauptlauf

Operative Planung Tourenplanung — Planung der Zustell- und Abholtouren in den
einzelnen Depotgebieten

Tab. 5: Planungsebenen und deren Aufgaben in der KEP-Transportnetzwerkplanung.
Eigene Darstellung, [nach: Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011): S.128.].
In der strategischen Standortplanung wird zwischen der Situierung von Hubs und Depots unterschieden.
Wahrend die Hubs als Umschlagplatze vor allem zentral und gut erreichbar liegen miissen, werden die
Depots moglichst nahe an die Empfanger und somit die Depotgebiete situiert. Bei der Auswahl der
Depotstandorte werden folgende Faktoren berticksichtigt:
— moglichst viele Versender und Empfanger im Einzugsgebiet
— moglichst kurze Wege innerhalb des Transportnetzes224
— verkehrsglinstige Lage, moglichst mehrere Autobahnanschliisse®”
- gute Rahmenbedingungen fiir den Verkehr (geringe Stauanfilligkeit, keine Nachtfahrverbote etc.)?*®
— Verflgbarkeit von Arbeitskraften, liberwiegend im unteren Einkommenssegment
— glinstige Grundsti]ckspreise227
— haufig wird die raumliche Ndhe zu anderen Logistikdienstleistern gesucht, Stichwort Cluster-Bildung

— Nahe zu Verdichtungsraumen, meist aber nur Ndhe, nicht direkt im Kernbereich??®

221
222

. Domschke, Drexl, Mayer (2004): S.A3-45f.
vgl. Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011): S.128.
223 vgl. Domschke, Drexl, Mayer (2004): S.A3-45f.
vgl. Gerads (2008): S.48f.
vgl. Juchelka (2001): S.53.
. Gerads (2008): S.48f.
. Juchelka (2001): S.53.
. Juchelka (2001): S.53.
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In der strategischen Planung sind folgende Entscheidungen zu treffen:

Anzahl, Lage und Dimensionierung der Depots
Einzugsgebiete der Depots

Anzahl, Lage und Dimensionierung der Hubs
Netzstruktur®®®

Das entscheidende Stichwort in der strategischen Planung ist die Routenoptimierung. Ziel ist immer eine

moglichst effiziente, kostenglinstige und schnelle Zustellung.

D
A

ie Anzahl der Depots und Hubs, sowie deren Wertigkeit hdangt von vielen Faktoren ab, wie etwa der
nzahl der Quellen und Senken, also der Versender und Empfanger, der Art der transportierten

Sendungen, dem Verhaltnis zwischen Service- und Kostenorientierung etc. Folgende Kosten-Faktoren

beeinflussen die Festlegung der Anzahl der Depots:

D

Depotkosten

umfassen Bau und Betrieb der Anlage, Mitarbeiterkosten, Managementkosten

Kosten fiir den Hauptlauf

nehmen mit zunehmender Depotzahl leicht zu, da auch die Anzahl der Transportrelationen steigt
Kosten fiir den Nachlauf

sinken mit steigender Depotzahl, da die Transportwege in der Zustellung kiirzer werden
Erhaltungskosten und Opportunitdtskosten fiir gebundenes Kapital in Gebduden, Fahrzeugen, Waren,
Versicherungskosten etc.

steigen mit zunehmender Depotzahl

Kosten fiir technische Informationssysteme

steigen mit wachsender Depotzahl230

ie Kosten des Gesamtsystems hangen von der Anzahl der Depots ab und pendeln sich bei einem

Optimum ein, wie Abbildung 23 zeigt.

Gesamtkosten fir ein Logistiknetzwerk in Abhangigkeit
von der Depotanzahl

\/

Gesamtkosten

Kosten

Hauptlauf

Bestandshaltung
Depotkosten
Informationssystem
Nachlauf

Anzahl der Depots

Abb. 23: Gesamtkosten fiir ein Logistiknetzwerk in Abhéngigkeit von der Depotanzahl.
Eigene Darstellung, [nach: Busch (2012): S.43.].

22!
23

o vgl. Bednarczyk (2012): S.36, zitiert nach: Bock (2004): S.53f.
0 vgl. Busch (2012): S.42ff, zitiert nach: Rusthon et al. (2006): S.138ff.
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In der Praxis wird aber selten ein gesamtes Netz nach diesen Faktoren aufgebaut. Ublicherweise dienen
diese Uberlegungen der Entscheidungsfindung beim Ausbau und der Anpassung bestehender
Netzsysteme. Aufgrund der stetig wachsenden Sendungszahlen (siehe Kapitel 2.2.3.) sind beinahe alle
KEP-Anbieter dazu gezwungen die Netzstrukturen auszubauen und die Depots zu vergroBern und zu
modernisieren. Wo ein Ausbau nicht moglich oder nicht sinnvoll ist, miissen neue Depots errichtet
werden, um die bestehenden zu unterstitzen oder auch zu ersetzen. Der Flichenbedarf eines solchen
KEP-Depots liegt zwischen 5.000 und 10.000m>. %!
Die angefiihrten Faktoren sowie die Tatsache, dass es im Depot keinen Kundenverkehr gibt, fiihren in aller
Regel dazu, dass Flachen im Umfeld der Stadte, aber in der ,,griinen Wiese” bevorzugt werden.

Neben den steigenden Sendungszahlen erfordern aber auch verdnderte Rahmenbedingungen eine

Anpassung und Optimierung der Netzstrukturen. Folgende Veranderungen sind auszumachen:

— Laufzeitversprechen an die Kunden
Aufgrund des steigenden Wettbewerbs sind immer schnellere Zustellungen notwendig (z.B. Same-
Day-Delivery), was eine gewisse raumliche Nahe zum Empfanger voraussetzt.

— Empfangerspezifisch angepasste Zustellkonzepte232
Zusatzlichen Leistungen, wie die Zustellung in einem bestimmten Zeitfenster, dynamische Anpassung
des Zustellortes etc. nehmen zu.

— starker Wettbewerb und daraus resultierende sinkende Erlose

— steigende Energiepreise233

— Verkehrsengpdsse und —restriktionen, insbesondere in den Stadten®**

- Umweltdiskussion®

Dadurch ergibt sich mehr und mehr Bedarf an innerstddtischen Depotflachen, moglichst nahe am Kunden
und die Suche nach alternativen, schnelleren und umweltfreundlicheren Zustellméglichkeiten wird
intensiviert. Hier setzt das Konzept der Mikro-Depots optimal an. Die Standortanforderungen eines Mikro-
Depots werden ab Kapitel 6 ndher behandelt.

23
23,

! vgl. Bottler (2017): Online.

2 vgl. Manner-Romberg et al. (2015): S.84.

3 vgl. Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011): S.125ff.
* vgl. Manner-Romberg et al. (2015): S.84.

> vgl. Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011): S.125ff.
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4, Stadtlogistik

Die City-Logistik umfasst prinzipiell alle Glterverkehrsstrome in bewohnten und stark frequentierten

236

Bereichen.”™ Sie beschreibt ,[..] Konzepte der Kooperation von logistischen Dienstleistern bei der

237 . . . . .
““>" Der Guterverkehr, der nur einen kleinen Teilbereich

Belieferung des Einzelhandels in Stadtgebieten.
des gesamten stadtischen Verkehrs ausmacht, umfasst sowohl den Ver- als auch den Entsorgungsverkehr.

Im Rahmen dieser Arbeit wird der Versorgungsverkehr naher behandelt.

Berufsverkehr
Einkaufsverkehr

Transitverkehr

Dienstleistungs-

offentlicher
T Dienstverkehr Ausbildungsverkehr
Versorgungsverkehr Geschaftsreiseverkehr
Freizeitverkehr
Entsorgungsverkehr
dienstlicher
GUTERVERKEHR Nachrichtenverkehr e
WIRTSCHAFTS-
VERKEHR Nachrichtenverkehr
GESAMTVERKEHR

Abb. 24: Verkehre in Stadten. Eigene Darstellung, [nach: Kaupp (1997): S.8.].

Nachfolgend wird zuerst die aktuelle Situation des Versorgungsverkehrs in der City-Logistik thematisiert,
bevor die wichtigsten Akteure der innerstadtischen Logistik, sowie deren Ziele und Treiber ndher
analysiert werden.

4.1. Aktuelle Belieferungssituation in dsterreichischen Stadten

In groBen Stadten macht der Anteil des Glterverkehrs rund 10% des werktaglichen Kfz-Verkehrs aus.”*®
Die eingesetzten Fahrzeuge sind durchwegs grofRere, schwerere Kleintransporter239 und Lkw. 40% der
Fahrzeuge haben ein Gesamtgewicht bis 2,8 Tonnen, 50% zwischen 2,8 und 9 Tonnen und 10% der
Fahrzeuge im innerstadtischen Giiterverkehr sind tber 9 Tonnen schwer. Die KEP-Dienste und die Post
machen 30-35% der innerstadtischen Anlieferungen aus und setzen vergleichsweise mehr kleine
Fahrzeuge, wie z.B. Kleintransporter, ein.**

Relevant fir die Stadte sind der Vor- und der Nachlauf der KEP-Dienste. Die Fahrzeuge fahren dazu vom
jeweiligen Depot des Anbieters am Stadtrand bzw. im Umfeld der Stadt in das jeweilige Zustellgebiet und
nach Auslieferung bzw. Abholung aller Sendungen wieder zuriick zum Zentrallager (siehe Abbildung 25).

%8 \igl. Thoma (1995): S.56f.

27 Fleischmann (2004): S.A1-18.

28 vgl. Verkehrsclub Deutschland (2006): S.3.

29 Apm.: Kleintransporter sind Kraftfahrzeuge zur Giiterbeférderung mit einem zuldssigen Gesamtgewicht bis zu 3,5
Tonnen. Hier zdhlen vor allem Pritschen-, Kasten- und Kofferfahrzeuge dazu, wobei im Bereich der KEP-Dienste vor
allem Kastenfahrzeuge eingesetzt werden. Die Fahrzeuge haben eine deutlich h6here Masse als tUbliche Pkw, dirfen
aber mit einem Ublichen Fuhrerschein der Klasse B gelenkt werden (vgl. Bundesanstalt fiir StraBenwesen (2012): S.12.).

20 el Aberle (2000): S.524.
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konventionelle .‘
Innenstadtbelieferung ¥g R.

Innenstadt
Zentrallager

Abb. 25: Konventionelle Innenstadtbelieferung durch KEP-Dienste.

Eigene Darstellung, [nach: Ninnemann et al. (2017a): S.4.].

Im Zuge einer solchen Zustelltour werden bis zu 100 Stopps durchgefiihrt, wobei pro Tour durchschnittlich

100-200 Sendungen zugestellt werden.”*

Die Fahrleistung eines Zustellahrzeugs schwankt je nach
Struktur des Zustellgebiets zwischen 30 und 90km pro Tag. In innerstadtischen Zonen mit einem guten
Mix aus Einzelhandel und Wohnnutzung liegen die Empfanger oft sehr nah beieinander und bei einem
Stopp kdnnen viele Sendungen zugestellt werden, wodurch die Tagesdistanzen deutlich geringer sind als
etwa in reinen Wohngebieten.

Da jedes KEP-Unternehmen sein eigenes Liefernetzwerk betreibt, ist in einer Stadt eine Vielzahl an
Paketdiensten gleichzeitig unterwegs. Das fiihrt zu Redundanzen und somit auch Ineffizienz.

Aus der Perspektive der Stadt fuhrt die aktuelle Form der Zustellung deshalb auch zu Problemen. Vor

allem folgende Thematiken sind aus kommunaler Sicht bedeutend:

— Halten im Parkverbot, in zweiter Reihe, oder auf Geh- und Radwegen
Im Zuge einer Zustelltour werden im KEP-Bereich bis zu 100 Stopps absolviert. Bei jedem Stopp muss
das Fahrzeug abgestellt und verlassen werden. Da aber, vor allem im innerstadtischen Bereich, nicht
immer ausreichend Park- und Haltemoglichkeiten zur Verfligung stehen, miissen die Zusteller, um
weite FulBwege zu umgehen, unter Umstdnden illegal halten. Die durchschnittliche Dauer der
Ladetatigkeit betragt bei einer Zustellung an den filialisierten Einzelhandel rund 22 Minuten und in
der B2C-Zustellung acht Minuten.?*
Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer entsteht.

— Schadstoffe
Der Begriff Schadstoffe umfasst alle Stoffe die, unter bestimmten Voraussetzungen, negative

Dadurch ergibt sich bereits das Konfliktpotential das durch die

Auswirkungen auf das Okosystem, die Menschen und andere Lebewesen haben k&nnen. Viele

Schadstoffe werden durch menschliche Aktivitaten erzeugt, sie kommen aber auch natirlich in der

243
Umwelt vor.

Die in Bezug auf die KEP-Zustellung relevanten Schadstoffe sind jene, die durch die
Verbrennungsmotoren der Zustellfahrzeuge ausgestofRen werden, wobei sich hier im Sprachgebrauch
der Begriff ,Abgas” durchgesetzt hat. Die relevantesten, ausgestofRenen Stoffe sind Kohlenmonoxid
(CO), Kohlenwasserstoffe (HC) und Stickoxide (NO,). Zudem ist besonders in den Staddten auch der

Partikel-AusstoR relevant, Stichwort Feinstaub.”**

21 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017e): S.15ff.

% vgl. Kunisch (2008): S.14.
3 vgl. Gabler Wirtschaftslexikon (2018): Online.
* vgl. NGK Spark Plug Europe GmbH (2018): Online.
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Im urbanen Bereich wird rund 40% der Schadstoffbelastung durch den Wirtschaftsverkehr
2% Der GroRteil des CO,-AusstoRes im

StraBenverkehr (bis zu 50%) entfallen auf leichte und schwere Nutzfahrzeuge, wobei in Osterreich der

verursacht,””® der Anteil der KEP-Fahrzeuge liegt unter 10%.

Dieselantrieb mit 93,5% stark dominiert. Zudem nimmt der Bestand der leichten Nutzfahrzeuge
kontinuierlich zu. In den Jahren 2008 bis 2016 hat sich der Bestand um rund zehn Prozent erhoht
(siehe Abbildung 26). Die Hauptproblematik dieses Anstiegs liegt in der schlechten Klimabilanz der
Klein-Lkw unter 3,5 Tonnen hochstzuldssiges Gesamtgewicht. Sowohl der CO,-AusstoR (siehe
Abbildung 27), als auch der NO,-AusstoR sind vergleichsweise besonders hoch. Vor allem im Bereich
der Stickoxide werden in vielen dsterreichischen Stadten regelméaRig die Grenzwerte iberschritten.”*’

Transporte von Klein-Lkw in Osterreich

2,5
@
g
S 2 1
=g
c -
£3 15 -
=
c
g8
S 17
3
0,5 T T T T T 1
1990 1995 2000 2005 2010 2013
Abb. 26: Tonnenkilometer von Klein-Lkw in Osterreich von 1990 — 2013.
Eigene Darstellung, [nach: VCO (2016): S.2, zitiert nach: Umweltbundesamt (2015).].
CO,-Emissionen von Transportfahrzeugen
800 -~
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Klein-Lkw < 3,5 t Lkw 3,5-18 t Lkw > 18 t

Abb. 27: CO,-Emissionen von Transportfahrzeugen.
Eigene Darstellung, [nach: VCO (2016): S.2, zitiert nach: Umweltbundesamt (2015).].

Fir die Stadte stellt der Schadstoffaussto in der Belieferung vor allem im Hinblick auf die
Lebensqualitat der Bewohner und die Klimaziele ein bedeutendes Problem dar.

3 ygl. VCO (2016): S.1.

246 vgl. Bundesverband der Kurier-Express-Post-Dienste (2018): Online.

27 vgl. VCO (2016): S.1f.
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Ldrm-Emissionen
Larm ist ein unerwinschter Schall und auch deshalb besonders oft diskutiert, da er die am

8 Laut WHO ist die Larmbelastung jenes

unmittelbarsten empfundene Umweltbelastung ist.
Umweltproblem mit dem zweitstarksten Einfluss auf die menschliche Gesundheit, nach dem
SchadstoffausstoR.**

Im urbanen Raum ist der Wirtschaftsverkehr fir etwa 40% der Larmbelastung verantwortlich.”° D

er
Larm durch KEP-Verkehre entsteht vor allem durch den Verkehr an sich, also die Motor- und
Abrollgerausche, in geringerem AusmaR aber auch beim Be- und Entladen der Lkw. Dies spielt vor
allem bei groReren Lieferungen, z.B. bei Zustellungen an den Einzelhandel, eine Rolle.

Prinzipiell gilt, jedes zuséatzliche Fahrzeug auf der Stralle erhoht die Larmbelastung fiir die Bewohner.
Vergleicht man aber den hochsten Schalldruckpegel eines Pkw mit dem eines Transporters, zeigt sich
dass der Transporter keine nennenswert gréRere Belastung darstellt (siehe Abbildung 28). Deutlich
lauter sind hingegen Lkw, deren Larm wird bei Befragungen oft als besonders storend eingestuft.

Hochster Schalldruckpegel (in dB(A))

80 -
60 - 66 | 66 = 50 km/h
3.Gang
= 50 km/h
40 1 4.Gang
30 km/h
2.Gan,
20 -+ 2
30 km/h
3.Gang
0 = T 1
Pkw Kompaktklasse Pkw Mittelklasse Transporter
Abb. 28: Schalldruckpegel von Pkw und Kleintransportern im Vergleich.
Eigene Darstellung, [nach: Landesanstalt fir Umwelt (2018): Online.].
Erschiitterungen

251
Vor allem

Erschitterungen sind Schwingungen, die sich im Erdboden und in Gebauden ausbreiten.
in Wohnbereichen kénnen die als Vibrationen wahrgenommenen Schwingungen fir die Bewohner
storend und sogar gesundheitsschadigend sein.”? Ublicherweise sind sie aber erst bei groReren
Fahrzeugen und Lkw ein Problem und zudem erst ab einer bestimmten Anzahl an groRen Fahrzeugen
pro Tag, wie sie zum Beispiel auf groReren EinfallstraRen in Stadten vorkommen koénnen.
Einflussnehmende Faktoren sind aullerdem die StraBengestaltung und die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit. In Bezug auf die KEP-Zustellung sind Erschitterungen deshalb ein nicht ganz
so groRes Thema.

Verkehrssicherheit

Der StraRenverkehr im urbanen Raum stellt eine Gefahrdung der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer,
egal ob Fahrzeuglenker, Radfahrer oder FulRganger, dar. Im Rahmen der KEP-Zustellungen verursacht
vor allem das Parken in zweiter Reihe oder auf Radwegen zusatzliche, sicherheitsrelevante Probleme.
Zudem sind die Unfallquoten der meist eingesetzten Kleintransporter groBer als jene von Pkw (siehe
Abbildung 29). Zurlckzufihren ist das laut Studien vor allem auf die Leistungsfahigkeit der
Transporter, die ihnen, trotz deutlich hoherem Gewicht, gleich groRe Geschwindigkeiten erlauben wie

24
24
2
25
25

8 vgl. Umweltbundesamt (2001): S.732.
9 vgl. Umweltbundesamt (2016b): S.82.
*%ygl. vCO (2016): S.1.

! vgl. Stadt Erlangen (2017): Online.

2 vgl. Umweltbundesamt (2013): Online.
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Pkw. Zudem ist das Fahrpersonal dieser Fahrzeugkategorie zu keinen speziellen Schulungen wie etwa
zu Ladungssicherung, Ladungsverteilung, Fahrsicherheitstraining, Fahrphysik etc. verpﬂichtet.253
Begriindet durch den stetigen Bestandzuwachs der Kleintransporter im stadtischen Verkehr nehmen

auch die Unfille mit Personenschaden zu (siehe Abbildung 29).>*

500 - .
Unfalle von Kleintransportern und Lkw
400 - mit Personenschaden
£ R
Lo
2S5 300 -
= [}
T8
] 9 200 -
S x
o & ——
$E 100 — ===
O T T T T T T T T T T T T 1
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
— Kleintransporter bis 2,0 Tonnen —— Kleintransporter 2,01 bis 2,8 Tonnen
Kleintransporter 2,81 bis 3,5 Tonnen - Lkw 3,51 Tonnen bis 7,49 Tonnen

Abb. 29: Unfalle mit Personenschaden mit Beteiligung von Kleintransportern 1996 - 2008 in Deutschland.
Eigene Darstellung, [nach: Verband der Automobilindustrie (Hrsg.) (2012): S.17, zitiert nach: BASt (2010).].
Aber auch fir die Zustelldienste stellt die Belieferung im urbanen Raum eine besondere Herausforderung
dar. Die Innenstadte charakterisieren sich durch teils recht hohe Mieten, weshalb die Lagerflachen im
Einzelhandel moglichst gering gehalten werden. Das bedingt wiederum tagliche Anlieferungen,255
wodurch die oben genannten Probleme noch bedeutender werden.
Ebenfalls bedingt durch die vielen Nutzungen auf engem Raum in Innenstadten, ist auch der verfiigbare
Platz fiir die KEP-Dienste oft recht knapp bemessen. Die Parkspurbreiten sind nicht immer ausreichend,
oft gibt es keine Haltemoglichkeiten und auch keine Ladezonen, oder die Schleppkurven groRerer Lkw
wurden bei Kreuzungen und Einfahrten nicht bericksichtigt.
Zusatzlich wird die Belieferung durch administrative Beschriankungen der Stadt erschwert und
27 pej der Zufahrt

werden z.B. in FuRgadngerzonen zeitlich stark limitiert, oder Einbahnregelungen fiihren zu grofRerem
258

eingeschrankt. Die Anlieferzeiten®® und die Gewichtsbeschrankungen (3,5t oder 7,5t)

Zeitaufwand.
4.2, Beteiligte Akteure in der Stadtlogistik

Im Bereich der innerstadtischen KEP-Zustellung sind vor allem folgende Akteursgruppen zu nennen:

— KEP-Dienste
Die KEP-Dienstleister fiihren die Stadtlogistik in der Praxis aus und bewegen sich innerhalb des
Rahmens den die Stadt durch Regelungen und Vorgaben und die KEP-Kunden durch Anspriche und
Winsche vorgeben.

— Kunden der KEP-Dienstleister
Die direkten Kunden sind die ,Versenderkunden” und somit Auftraggeber und Rechnungsempfanger
der KEP-Dienste. Wie bereits im Kapitel 2.4.1. Auftraggeber der KEP-Dienste angesprochen, sind dies
vor allem Versandhandels- und Direktvertriebsunternehmen.**

253

vgl. Bundesanstalt fur StraBenwesen (Hrsg.) (2012): S.7.
vgl. DEKRA (2004): Online.
%% ygl. Aberle (2000): S.525.
vgl. Aberle (2000): S.525.
. Kunisch (2008): S.19ff.
vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.31.
vgl. Oxford Economics (2009): S.8.
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- Stadt
Relevant fiir die Stadtlogistik sind vor allem jene kommunalen Behérden, die in den Bereichen
Verkehrsplanung, Stadtplanung, Verkehrssteuerung, Wirtschaftsforderung und Umweltschutz tatig
sind und somit auch den Wirtschaftsverkehr betreffen.?*

— Sendungsempfdnger
Die ,Empfangerkunden” sind eigentlich Kunden des Versenders und haben keine geschiaftliche

61

Verbindung zum KEP-Dienstleister.”®" Trotzdem sind die Anforderungen und Erwartungen der

Empfanger fir die KEP-Dienste besonders relevant und entscheidend fiir deren Angebotspalette.
4.3. Ziele und Treiber in der Stadtlogistik

Die Ziele der Akteure der Stadtlogistik werden von verschiedenen Seiten beeinflusst. Anschliefend
werden die zentralen Zielsetzungen von Stadt, Handel und KEP-Diensten zu den Themenbereichen
Okologie, Okonomie und Soziales gegeniibergestellt. Die Ziele der Sendungsempfinger wurden hier
deshalb nicht bericksichtigt, da sich deren Anspriiche in den Zielen des Handels und der KEP-Dienste
widerspiegeln. AuBerdem konnen die Empfanger zwar Uber ihr Kaufverhalten und die Auswahl der
Zustellungsart Einfluss auf die Stadtlogistik nehmen, direkt eingreifen und gestalten kénnen sie aber nicht.

Ziele der Stadt

Die wichtigsten Treiber der Stadt die Okologie betreffend sind europaische Verordnungen und nationales
Recht zu Immissionsschutz, Klima- und Ladrmschutz. Der Immissionsschutz betrifft, aus Sicht der Stadt, vor
allem Feinstaub und Stickoxide. Im Bereich des Sozialen erfordern Zuzug, sozialer und demografischer
Wandel sowie die Flachenkonkurrenz um den &ffentlichen Raum neue Strategien.262

Der Klimaschutz ist fiir die Stadt nur ein sekundares Thema, der Larmschutz gar nur tertidr. Das liegt vor
allem daran, dass der Rechtsrahmen beziiglich Larmschutz nicht so belastbar ist wie jener der

%83 BGkonomisch steht an erster Stelle die Haushaltssituation der Stadt. Dariiber hinaus

Luftreinhaltung.
strebt die Stadt einen kostengiinstigen Ausbau und Erhalt der StralReninfrastruktur, eine Gewahrleistung
hoher stadtischer Flachenproduktivitdten durch Einzelhandel und Gewerbe sowie einen ungehinderten
Verkehrsfluss unvermeidbarer Verkehre und eine Vermeidung unnétiger Verkehre an.®* Im sozialen
Bereich sind die Zielsetzungen etwas breiter gestreut. Neben einer Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
des offentlichen Raums und einem attraktiven Stadtbild, soll auch der FuRganger- und Radverkehr
gestarkt und die Verkehrssicherheit verbessert werden. Die Verkehrssicherheit steht hier (iber den
Okologischen Zielen.”®

Es geht den Stidten um eine Vermeidung und Reduzierung von innerstadtischem Verkehr,
Schadstoffausstol3, Larm, Flachenverbrauch und Behinderungen des Verkehrsflusses.?®® Das Ziel ist eine

%7 vViele Stadte wollen aber nicht einen

partielle Entlastung der Innenstddte vom Wirtschaftsverkehr.
bestimmten Weg vorgeben (z.B. durch eine gezielte Forderung der Elektromobilitdt), sondern durch einen

Rahmen eine Richtung vorgeben, um die Ziele zu erreichen.

260

vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.33.
vgl. Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie (Hrsg.) (2015): S.14.
262 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.34f
263 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.34.
vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.34.
. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.34f.
vgl. Schweig (2011): S.10.
vgl. Aberle (2000): S.524.
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Ziele der Stadt in der Stadtlogistik

Okologische Ziele
Luft-

@ reinhaltung

Okonomische Ziele

Bundelung
notwendiger
Wirtschafts-
verkehre

Reduzierung
des stadtischen
(Wirtschafts-)
Verkehrs

Haushalts-
situation
der Stadt

hohe Flachen-
produktivitat

Soziale Ziele hohe
attraktives kleinrdumige Privilegierung Vil
Stadtbild Versorgung der FuRganger St

Abb. 30: Zielvorstellungen der Stadt.
Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.35.].

Ziele der KEP-Dienste

Die KEP-Dienste bauen ihre Entscheidungen prinzipiell auf dem ,6konomischen Prinzip“ auf, das
Unternehmen wird mit Gewinnabsicht gefiihrt und soll einen Erlés einbringen. Auf dem Weg dahin sind
aktuell vor allem die Kundenforderungen im B2B-Segement und die Beflirchtung Innenstadte bald nicht
mehr mit konventionellen Fahrzeugen befahren zu diirfen wichtige Treiber fir die KEP-Dienste.

Auch die KEP-Dienste verfolgen das Ziel einer Reduzierung und Kompensation der CO,-Emissionen, bis hin
zur Klimaneutralitat. Treiber fiir dieses Ziel ist vor allem das 6kologische, positive Image bei den Kunden.
Okonomisch betrachtet sind die wichtigsten Ziele niedrige Logistikkosten auf der letzten Meile, eine gute
Zustellung (betreffend Schnelligkeit, Plnktlichkeit, Zuverlassigkeit, Qualitdt etc.) und eine hohe
Erstzustellungsquote als MaRstab fiir die Effizienz der Systeme. Im sozialen Bereich beziehen sich die Ziele
vor allem auf die Mitarbeiter der KEP-Dienste. Erreicht werden sollen ein sicheres Einkommen, kulturelle
Vielfalt und Toleranz, eine faire Behandlung der Mitarbeiter, Aus-, Weiter- und Fortbildungsmaoglichkeiten
sowie selbstverstindlich Sicherheit und Gesundheitsschutz am Arbeitsplatz (hier vor allem die
Verkehrssicherheit der Zusteller).?®®

Ziele der KEP-Dienste in der Stadtlogistik @

Okologische Ziele
Luft-
@ reinhaltung

Okonomische Ziele
hohe
Erstzustellungs-
quote

hohe Flachen- niedrige gute

Erreichbarkeit

produktivitit Logistikkosten

Soziale Ziele hohe
gutes Verkehrs-
Image sicherheit

Abb. 31: Zielvorstellungen der KEP-Dienste.
Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.37.].

268 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.36f.
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Ziele des Handels als Kunde der KEP-Dienste

Auch fir den Handel ist der Haupttreiber der 6konomische Erfolg. Um dem Wunsch der Kunden nach
umfassend nachhaltigen Produkten nachkommen zu kdénnen, werden nur jene MaRnahmen umgesetzt,
die Kosteneinsparungen ohne Mehrkosten versprechen. Investitionen in das soziale und Okologische
Image sind somit nur relevant, wenn dadurch héhere Umsatze erzielt werden kénnen.

Der Klimaschutz stellt somit, im Rahmen der Wirtschaftlichkeit, auch beim Handel ein Ziel dar. Die
Belieferung der Einzelhdndler (B2B) und Verbraucher (B2C) soll moglichst kostenglinstig sein. Im
Onlinehandel wird eine hohe Erstzustellungsrate angestrebt, einerseits aus Kostengriinden und
andererseits um eine schnelle und unkomplizierte Lieferung sicherzustellen. Auch im Einzelhandel ist das
Ziel eine schnelle und zuverlassige Anlieferung, um die Flachenproduktivitat zu erhéhen.

Im sozialen Bereich strebt der Handel, ein attraktives Stadtbild sowie die Unauffalligkeit der Logistik und
ein geringes Storpotential der KEP-Dienste an.”®

Ziele des Handels in der Stadtlogistik %

Okologische Ziele

Okonomische Ziele

hohe
Erstzustellungs-

geringe

hohe Flachen-
produktivitat

gute
Erreichbarkeit

Logistik-
kosten

quote

Soziale Ziele

gutes attraktives
Image Stadtbild
Abb. 32: Zielvorstellungen des Handels.

Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.39.].

Eine Gegenliberstellung der angesprochenen Zielvorstellungen von Stadt, KEP-Diensten und Handel zeigt
viele Gemeinsamkeiten, aber auch Widerspriiche.

Im 6konomischen Bereich (iberlagern sich die Ziele grofteils und widersprechen sich kaum. Prinzipiell
verfolgen alle drei Akteure eine fiir sich positive wirtschaftliche Bilanz. Die privatwirtschaftlichen Ziele
geringer Logistikkosten und einer hohen Erstzustellungsrate werden sowohl von den KEP-Diensten als
auch vom Handel verfolgt. Fir die Stadt sind sie nicht relevant. Einzig betreffend der guten Erreichbarkeit
von Kunden und Lieferanten bzw. Versendern und Empfangern koénnte ein Zielkonflikt mit der
Unauffalligkeit der Logistik entstehen.

269 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.38.
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Abb. 33: Gegenliberstellung 6konomischer Ziele von Stadt, Handel und KEP-Diensten.
Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.42.].

Bei den sozialen Zielvorstellungen gibt es kaum Widerspriiche. Moglich sind aber Zielkonflikte zwischen

dem stadtischen sozialen Ziel der Privilegierung von FuRgangern und dem 6konomischen Ziel von Handel

und KEP-Diensten der guten Erreichbarkeit. In Fullgdngerzonen etwa ist die Zustellung fiir KEP-Dienste

durch Zufahrtsbeschrankungen deutlich erschwert.

Eine Ubereinstimmung gibt es betreffend des attraktiven Stadtbildes. Das Ziel wird sowohl von der Stadt,

als auch vom Handel verfolgt, wenngleich aus unterschiedlichen Beweggriinden heraus. Wahrend der

Handel attraktive und abwechslungsreiche EinkaufsstraRen aus okonomischer Sicht anstrebt, ist ein

lebenswertes Umfeld mit ansprechendem o6ffentlichem Raum ein grundlegendes Ziel einer Stadt.

271

0 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.41.
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Abb. 34: Gegenuiberstellung sozialer Ziele von Stadt, Handel und KEP-Diensten.
Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.43.].
Auch betreffend der 6kologischen Ziele gibt es kaum bis keine Zielkonflikte. Der Klimaschutz ist zwar fir
alle drei Akteursgruppen relevant, die Wertigkeit des Ziels ist aber anders. Die Stdadte unterliegen
gesetzlichen Vorgaben wahrend die KEP-Dienste und der Handel, neben einigen wenigen gesetzlichen
Regelungen, den Klimaschutz vor allem fiir deren Imageverbesserung unterstiitzen. Bei der Thematik der
Luftreinhaltung zeigt sich ein 4&hnliches Bild. Stadt und KEP-Dienste verfolgen das Ziel mit
unterschiedlicher Wertigkeit, wahrend der Handel den Zielsetzungen nicht widerspricht, da die
Luftreinhaltung schlichtweg keine Rolle spielt. Der Larmschutz bei Anlieferung und Abholung wiederum ist
fur die KEP-Dienste nicht weiter relevant.””!

Okologische Ziele g

Handel KEP-Dienste

Luft-

reinhaltung

Stadt

il

Abb. 35: Gegenliberstellung 6kologischer Ziele von Stadt, Handel und KEP-Diensten.
Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.43.].

Aufbauend auf diesen Zielvorstellungen der beteiligten Akteure, kdnnen Konzepte fiir die Stadtlogistik
ausgearbeitet werden. Wie sich das System der Mikro-Depots auf die Ziele auswirkt und welche Effekte
damit erzielt werden kénnen, werden im nachfolgenden Kapitel ndher behandelt.

a7 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.40f.
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5. Mikro-Depots in der Stadtlogistik

Auf der Suche nach vertraglicheren Zustellkonzepten in der Individualzustellung bietet das Mikro-Depot-
Konzept einen einfachen aber umfassenden Ansatz. Das Konzept ist vor allem fiir Paketdienste duRerst
spannend, in geringerem Ausmal’ auch fiir Expressdienste, kaum aber fir die Kurierdienste, die vor allem
im Direktverkehr zustellen.

5.1. Mikro-Depot — Begriffsdefinition und Funktionsweise

Das Mikro-Depot ist ein innerstadtisches Depot, wodurch das wichtigste Merkmal bereits hervorgeht — die
Lage innerhalb der Stadt. Trotzdem bedarf es einer genaueren Definition, um die Abgrenzung zu anderen
stadtischen Logistikstandorten (City-Hubs, City Terminals etc.) zu ermdglichen.

Das Mikro-Depot-Konzept ist ein Ansatz um eine nachhaltigere Zustellung in der KEP-Branche zu
erreichen. Im aktuellen Konzept werden die Empfanger der Sendungen direkt vom Depot am Stadtrand
aus angefahren. Aufgrund der groRen Distanzen sowie der Volumina der mitgefiihrten Sendungen pro
Tour, ist ein Einsatz von Elektrofahrzeugen und Transportfahrradern nicht moglich. Aus diesem Grund
entstand die Idee des Mikro-Depots. Es wird zwischen dem Depot und der Sortierung am Stadtrand sowie
den Empfangern in der Stadt ein weiteres kleines Depot eingerichtet. Durch seine Lage direkt im
Zustellgebiet wird die letzte Meile nochmals unterteilt in eine ,allerletzte Meile“. Die Wege auf dieser
yallerletzten Meile” sind deutlich kiirzer und Rader und Elektrofahrzeuge kdnnen eingesetzt werden. 272

Die wichtigsten Erkennungsmerkmale eines Mikro-Depots

zwischengeschaltetes Lager fiir die Feinverteilung von Sendungen

Lage direkt im Zustellgebiet der KEP-Dienste

reines Zwischenlager, keine weitere (aufwandige) Sortierung vor Ort
Belieferung des Depots aus dem nachstgelegenen auBerstadtischen Depot geblindelt, meist einmal

taglich
- Waren verweilen nur kurz, meist wenige Stunden, im Lager
- ermoglicht die Zustellung auf der ,allerletzten Meile” mit dem E-Fahrzeug, idealerweise aber zu Ful

oder per Transportrad273

Funktionsweise eines Mikro-Depots

Die Ablaufe bei einer Zustellung Uber ein Mikro-Depot sind prinzipiell recht simpel, wie Abbildung 36
zeigt. Die zuzustellenden Sendungen werden wie gewohnt im auferstadtischen Depot gesammelt und
sortiert und anschlieRend gebiindelt per Lkw in das Mikro-Depot Uberstellt. Die Belieferung des Mikro-
Depots erfolgt Ublicherweise einmal taglich morgens, da die Vorsortierung nach Touren im
auBerstadtischen Depot abends bzw. in der Nacht durchgefiihrt wird. Im Mikro-Depot werden die
jeweiligen Transportfahrzeuge, egal ob Sackkarre, Transportfahrrad oder E-Pkw, nur mehr beladen, es
handelt sich somit um keinen vollwertigen Umschlag laut Definition, sondern nur um ein Umladen. Da die
eingesetzten Transportfahrzeuge auf der letzten Meile kein so grofRes Fassungsvolumen haben, kehren
die Zusteller nach jeder Tour zum Mikro-Depot zuriick und beladen das Zustellfahrzeug fiir die ndchste
Tour. Die Sendungen verweilen Ublicherweise nur sehr kurz im Mikro-Depot, maximal einen Tag von der
Belieferung bis zur Zustellung, weshalb das Mikro-Depot als reines Zwischenlager dient.”’*

27
27,
27:

2 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.63.
3 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.63.
* vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017¢): S.63.
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konventionelle .‘ Mikro-Depot- ﬁ '
Innenstadtbelieferung Vg R. Konzept

Mikro-Depot

Mikro-Depot

Mikro-Depot

Mikro-Depot

Innenstadt

Innenstadt
Zentrallager Zentrallager

Abb. 36: Funktionsweise eines Mikro-Depots. Eigene Darstellung, [nach: Ninnemann et al. (2017a): S.4.].

5.2. Formen von Mikro-Depots

Je nachdem wo ein Mikro-Depot situiert ist oder wie es genutzt wird, ergeben sich unterschiedliche
Formen von Mikro-Depots. Die Charakterisierung und Abtrennung von Depot-Typen ist deshalb sinnvoll,
da diese unterschiedliche Rahmenbedingungen brauchen, um funktionieren zu kénnen. AulRerdem stellen
sie die Betreiber auch vor andere Herausforderungen und Probleme. Nachfolgend deshalb der Versuch
einer Differenzierung und Klassifizierung. Eine genauere Beschreibung Herausforderungen der jeweiligen
Typen folgt an spaterer Stelle im Kapitel 6.

Differenzierung nach Situierung

Prinzipiell liegen alle Mikro-Depots immer direkt im Zustellgebiet. Die Zustellgebiete kénnen aber
verschieden strukturiert sein:

— Situierung in Innenstadtlage

— Situierung in Wohngebieten

Differenzierung nach Standort

— Mobile Mikro-Depots im 6ffentlichen Raum
Aktuell wird in den meisten Pilotprojekten mit mobilen Mikro-Depots getestet. Dabei wird ein
Container oder auch einfach ein kleiner Lkw oder dgl. temporar im 6ffentlichen Raum abgestellt und
dient als Mikro-Depot und Ausgangspunkt fiir die Zustell-Touren. Nach Zustellung der Sendungen
werden die Mikro-Depots, meist abends, wieder aus dem 6ffentlichen Raum entfernt, im Depot am
Stadtrand neu beladen und am nachsten Morgen wieder in der Stadt abgestellt.

— Depots in Immobilien
Das Mikro-Depot wird in privaten oder kommunalen Bestands-Immobilien untergebracht.

Differenzierung nach Organisationsform

— Nutzung durch einen einzigen KEP-Dienstleister
Aktuell werden vor allem Depots einzelner KEP-Dienste betrieben. Die Unternehmen richten
eigenstandig Mikro-Depots ein und nutzen sie auch alleine.

— kooperative Nutzung durch mehrere KEP-Dienstleister
(ndheres siehe Kapitel 6.4. Besondere Anforderungen kooperativ genutzter Depots)

Differenzierung nach eingesetzten Fahrzeugen in der Auslieferung
— Zustellung zu FuB mit Sackkarren

— Transportfahrrader

— E-Fahrzeuge
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5.3. Einsatz von Transportradern und E-Fahrzeugen in der KEP-Zustellung

Der entscheidende Vorteil des Mikro-Depot-Konzepts liegt darin, dass fir die ,allerletzte Meile”
umweltfreundlichere Fahrzeuge genutzt werden kénnen. Am grofiten sind die positiven Effekte beim
Einsatz von Transportradern, sowie der Zustellung zu FulR, weshalb der Fokus der Arbeit auf diesen
Zustellformen liegt. Es sei aber erwahnt, dass diese nur in dafiir geeigneten Zustellgebieten moglich ist
(naheres zur Eignung von Zustellgebieten siehe Kapitel 6.1. Anforderungen an das Zustellgebiet).

Kommen Transportrader nicht in Frage, konnen als Kompromiss Fahrzeuge mit alternativen Antrieben
eingesetzt werden. Diese bringen in einigen Bereichen Vorteile gegeniiber den dieselbetriebenen
Fahrzeugen (z.B. Reduzierung der Emissionen), andere Probleme werden durch den Einsatz alternativer
Antriebstechnologien aber nicht gel6st (z.B. zusatzliche Verkehrsbelastung, Verkehrsbehinderungen durch
Halte etc.).

Es soll an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, dass im Rahmen dieser Arbeit nicht im Detail auf die
Einsatzmoglichkeiten verschiedener Antriebstechnologien, sowie deren Vor- und Nachteile eingegangen
werden kann. Da der Einsatz von Transportradern und E-Fahrzeugen aber durchaus ein elementarer
Bestandteil des Mikro-Depot-Konzeptes ist, werden im Anschluss die wichtigsten Rahmenbedingungen fir
deren Einsatz aufgezeigt.

Alternative Antriebsformen

Unter alternativen Antrieben werden all jene Antriebsformen verstanden, die nicht auf durch
Raffinerieprozesse entstandenen Produkten aufbauen. Auf der vor allem aus 6kologischen Griinden
angetriebenen Suche nach kurz- und langfristigen Alternativen fiir die mit Diesel und Benzin betriebenen
Fahrzeuge, wird aktuell Gberwiegend auf Erdgas- und Elektrofahrzeuge gesetzt. Der Bundesverband
Paket- und Expresslogistik betrachtet Erdgas als Ubergangsldsung am Weg zum breiten Einsatz von E-
Fahrzeugen. Wichtig zu erwdhnen ist, dass Elektrofahrzeuge aber nur dann eine bessere Okobilanz
aufweisen, wenn der Strom aus erneuerbaren Quellen kommt, sprich wenn Okostrom eingesetzt wird.2”®
Aktuell ist der Anteil an Fahrzeugen mit alternativen Antrieben in der KEP-Zustellung noch sehr gering.
Konkrete Zahlen liegen leider nur fiir deutsche Stadte vor:

Berlin — ca. 2.450 Zustellfahrzeuge, davon 15 E-Fahrzeuge und 25 CNG-Fahrzeuge

Hamburg — ca. 1.210 Zustellfahrzeuge, davon 30 E-Fahrzeuge

Minchen — ca. 1.050 Zustellfahrzeuge, davon 5 E-Fahrzeuge, 7 CNG-Fahrzeuge276

E-Fahrzeuge sind fir den Grofteil der Zustellfahrten bestens geeignet.277 So sind zum Beispiel bei den
rund 47.000 Fahrzeugen, die DHL in der Zustellung einsetzt, rund 80 % der Tagesfahrprofile fir den
Einsatz von E-Fahrzeugen geeignet.278 Logistisch gesehen koénnen konventionell betriebene
Zustellfahrzeuge im urbanen Bereich 1:1 durch E-Fahrzeuge ersetzt werden. Allerdings nur wenn diese
eine ganzjahrige Mindestreichweite von 80 m erreichen und mindestens 12m’ Ladevolumen sowie
1.000kg Nutzlast bieten.?”

Auch im aktuellen System, der Belieferung vom Stadtrand aus, kdnnten viele Fahrten durch E-Fahrzeuge
ersetzt werden. Analysen des Bundesverbandes Paket- und Expresslogistik in Hamburg, Berlin, Miinchen,
Nirnberg und Frankfurt haben ergeben, dass die durchschnittliche Tourdistanz der KEP-Dienste zwischen
50 und 60km Iiegt.280 Das bedeutet, dass, rein die Kilometerleistung betrachtend, der lGberwiegende Teil
der Touren von E-Fahrzeugen durchgefiihrt werden kann.

273 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.33ff.

vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.14ff.
vgl. Hackl et al. (2016): S.2.

. Ninnemann et al. (2017b): S.98.

vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.38.
vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.15ff.
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Einschrankungen ergeben sich eher durch die am Markt verfligbaren E-Fahrzeuge und deren
Ladevolumen und Nutzlast. Die aktuell angebotenen E-Fahrzeuge haben meist ein Ladevolumen von bis zu
5m? und eine Nutzlast bis 650kg. Diese Fahrzeuge sind laut Bundesverband Paket- und Expresslogistik fiir
die konventionellen Touren der KEP-Dienste aber nicht ausreichend. Durch das zu geringe Ladevolumen
sind die Fahrzeuge fiir den Einsatz auf durchschnittlichen Touren nicht wirtschaftlich. Es missten viele
konventionell betriebene Fahrzeuge weiterhin in der Flotte verbleiben um groRere Sendungen sowie
Touren mit gréReren Distanzen abdecken zu kénnen, wodurch rund 30% mehr KEP-Verkehre entstehen
wirden. Im innerstadtischen Bereich, vor allem in der B2C-Zustellung, kann die Belieferung aber durchaus
%81 | aut Schulz (2015) ist die am
haufigsten eingesetzte Fahrzeugklasse der KEP-Dienste jene bis 3,5 Tonnen hochstzuldssiges

auch mit den kleinen Fahrzeugen wirtschaftlich durchgefiihrt werden.

Gesamtgewicht, wie Abbildung 36 zeigt.

anteilsmaRig eingesetzte Fahrzeugklassen bei KEP-
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Abb. 37: Bei KEP-Diensten anteilsmaRig eingesetzte Fahrzeugklassen.

Eigene Darstellung, [nach: Schulz (2015): S.38, nach: TRANSMAT (2009): 0.S.].
Fir die GroRenklasse bis 3,5 Tonnen ist der Einsatz von E-Fahrzeugen, bei einem entsprechenden Angebot
von Seiten der Produzenten, durchaus realistisch. Ein unzureichendes Angebot an E-Fahrzeugen gibt es
aktuell aber vor allem in der Klasse bis 7,5 Tonnen hochstzuldssiges Gesamtgewicht. Hier ist kein einziges
geeignetes Fahrzeug vorhanden. Die aktuell getesteten Fahrzeuge dieser Klasse sind Umbauten und somit
reine Prototypen.
Darliber hinaus ist die Wirtschaftlichkeit, trotz der geringeren Energiekosten im Betrieb, aktuell nicht
gegeben. Vor allem durch die Errichtung von Lademaoglichkeiten in den Depots sind hohe Erstinvestitionen
notwendig.?®’> Niheres dazu im Kapitel 5.5.4 Wirtschaftliche Effekte.

28
28,

! vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.58.
2 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.61.
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Auswahl elektrisch betriebener Kleintransporter mit 3-5m° Ladevolumen

Marke Streetscooter Citroen Renault Piaggio Nissan
Bezeichnung Work Berlingo Kangoo Maxi Porter e-NV200
Electric L2 Electric

Antriebsart elektrisch elektrisch elektrisch elektrisch elektrisch
Leistung 30kwW 49kwW 44kW 10,5kwW 80kW
Reichweite 80km 170km 170km 110km 163km
Verbrauch auf 100km 25,5kwWh 17,7kWh 15,5kWh 15,5kWh 16,5kWh
Hochstgeschwindigkeit 80km/h 110km/h 130km/h 55km/h 123km/h
Batteriekapazitat 20,4 kWh 22,5kWh 22kWh 17kWh 24kWh
Ladedauer (230V/AC) 7h 8 bis 15h 6 bis 9h 8h 7h
Gesamtgewicht 2130kg 2180kg 2175kg 1800kg 2250kg
Leergewicht 1420kg 1789kg 1580kg 1330kg 1480kg
Zuladung 650kg 695kg 595kg 470kg 770kg
Ladevolumen 4,3m’ 4,1m’ 4,6m’ 3m’ 4,2m’

Tab. 6: Auswahl elektrisch betriebener Kleintransporter mit 3-5m® Ladevolumen.
Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.39.].

Auswahl elektrisch betriebener Kleintransporter mit 12-18m® Ladevolumen

Marke Iveco German E-Cars Kreisel
Bezeichnung Daily Electric 35S 60 Plantos (Umbau) Electric Transporter
E/V (Umbau)
Antriebsart elektrisch elektrisch elektrisch
Leistung 60kW 85kwW 120kW
Reichweite 170km 120km 300km
Verbrauch auf 100km 35kWh 35,5kWh 30kWh
Hochstgeschwindigkeit 8km/h 130km/h 110km/h
Batteriekapazitat 28,2kWh pro Modul, 42,6kWh 90kWh
max. 3 Module
Ladedauer (230V/AC) 24h 14h 2h (44kW)
Gesamtgewicht 3.500kg 3.500kg 3.500kg
Leergewicht 2.635kg 2550kg k.A.
Zuladung 865kg 950kg k.A.
Ladevolumen bis zu 18m’ variantenabhangig bis zu 15,5m’

Tab. 7: Auswahl elektrischer Kleintransporter mit 12-18m?® Ladevolumen.

Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.40.].

Der Bundesverband Paket- und Expresslogistik hat versucht den logistischen Mehraufwand zu berechnen,
der entsteht wenn kleinere E-Fahrzeuge, mit geringerem Ladevolumen anstelle der groReren
dieselbetriebenen eingesetzt werden. Da nicht die gleiche Zahl an Sendungen geladen werden kann,
miussen zusatzliche Wege zurick zum Depot zum Neubeladen einkalkuliert werden. In einem etwas
vereinfachten Anschauungsbeispiel wurde der Mehraufwand des von DHL eingesetzten StreetScooter
Work gegeniber eines Mercedes Sprinter errechnet.

Bei einer durchschnittlichen Sprintertour von 50km |adt der Sprinter 11m>. Wird diese Tour durch den
StreetScooter Work ersetzt, der ein Ladevolumen von 4,3m3 hat, muss das Fahrzeug dreimal so oft fahren,
um dasselbe Ladevolumen zu erreichen. Durch das Nachladen im Depot entstehen zusatzliche Wege, die
zusatzliche Kilometer verursachen und Zeit kosten. Im Anschauungsbeispiel wurden ein zusatzlicher
Streckenaufwand von rund 55km und rund 85 Minuten mehr Zeitaufwand fiir die zusatzlichen Wege und
die Beladung errechnet. Die Gesamtstrecke von rund 105 Kilometern liegt dann aber lber der Reichweite
des StreetScooter Works, weshalb entweder ein Ladevorgang eingeplant werden muss, oder aber der
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Fahrer muss bei einem Beladevorgang im Depot auf ein anderes Fahrzeug umsteigen. Es entsteht somit

8 Entweder

ein Mehrbedarf an Fahrzeugen, der einen Ersatz solcher Touren unwirtschaftlich macht.
werden die kleineren E-Fahrzeuge nur auf kleinen Touren eingesetzt, oder aber es braucht Fahrzeuge mit
groRerem Ladevolumen.

Aufgrund des Fehlens passender Fahrzeuge am Markt sind die KEP-Dienste selbst gefordert, bei der
Entwicklung geeigneter Fahrzeuge mitzuwirken. UPS setzt dabei auf die Umriistung alter, bestehender
Dieselfahrzeuge, vor allem von 7,5 Tonnen-Transportern. Die deutsche Post hat in Zusammenarbeit mit
Ford den Streetscooter Work XL mit 20m* Ladevolumen entwickelt, der bereits in die Produktion
gegangen ist. Bis Ende 2018 sollen 2.500 dieser Fahrzeuge auf den StralRen unterwegs sein. DPD testet in
Stuttgart ein Nachriistmodul fiir die dieselbetriebenen Sprinter, welcher einen hybriden Einsatz mit einer

elektrischen Leistung von bis zu 50km erméglicht.284

Idealerweise werden Transportrader und E-Fahrzeuge im stddtischen Bereich in Kombination eingesetzt.
Die E-Fahrzeuge Gbernehmen dort, wo die Transportrdader an ihre Grenzen stofRen (Lange Touren, Touren
mit vielen Sendungen pro Stopps etc.). Auch wenn sich die vorliegende Arbeit mit der Zustellung im
urbanen Bereich beschéftigt, auch in landlichen Gegenden kdnnen, fir einzelne Touren im Umfeld der
Depots, E-Fahrzeuge sinnvoll eingesetzt werden. Hier ist eine individuelle Analyse der Touren notwendig.

Der Einsatz von E-Fahrzeugen beeinflusst die Ziele der beteiligten Akteure in der KEP-Zustellung (siehe
Kapitel 5.3.) teils positiv und teils negativ. Unterstiitzt werden die 6kologischen Ziele betreffend
Klimaschutz, Larmschutz und Luftreinhaltung. Allerdings muss die Technologie des E-Antriebs betreffend
ihrer 6kologischen Nachhaltigkeit auch kritisch betrachtet werden. Die negativen Effekte sind im direkten
Betrieb zwar geringer als jene der konventionell betriebenen Fahrzeuge, vor allem wenn der Strom aus
erneuerbaren Quellen stammt, um eine faire Vergleichsbasis zu schaffen, muss allerdings der komplette
Lebenszyklus der Fahrzeuge verglichen werden. In Produktion und Verwertung bzw. Recycling schneidet
das Elektrofahrzeug aufgrund des eingebauten Akkus schlechter ab, was fiir die Gesamtbilanz im Betrieb
wieder wettgemacht werden muss. Diese Kompensation gelingt nur bei einem Einsatz von Okostrom und
einem MindestmaR an gefahrenen Kilometern.”®®

Ebenso positiv beeinflusst wird das Bestreben der Akteure nach einer unauffalligen Logistik und einem
guten Image von Handel und KEP-Diensten. Die E-Fahrzeuge widersprechen aktuell jedoch dem Ziel
moglichst geringer Logistikkosten. Flr die KEP-Dienste entstehen vor allem sehr hohe
Anschaffungskosten, aber auch fiir den Handel steigen die Kosten, solange es keine Subventionen gibt.
Auch das Ziel der Privilegierung des FuRgéngerverkehrs wird durch die E-Fahrzeuge nicht unterstitzt und
auch die Verkehrssicherheit wird nicht verbessert. Manche Studien gehen gar davon aus, dass die
Unfallrate von E-Fahrzeugen groRer ist als jene von konventionell betriebenen Fahrzeugen, da die E-Autos
sehr gerduscharm sind und deshalb von den anderen Verkehrsteilnehmern erst spater wahrgenommen
wirden. Diesbeziiglich gehen die Meinungen allerdings auseinander.”®®

Transportrader

Der Begriff des Transportrades ist gesetzlich nicht definiert. Da die Gestaltungsform von Transportradern
sehr unterschiedlich sein kann, ist eine Definition liber das Aussehen nicht m('jglich.287 Haufig werden
unter dem Begriff deshalb alle Fahrrader zusammengefasst, die Gber Vorrichtungen zum Lastentransport
verfligen, die Uber handelstbliche Fahrradkérbe hinausgehen und fir mehr als 25kg Zuladung gedacht

. 288
sind.

283 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.41ff.

vgl. Granzow (2017): Online.

vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.36f.
. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.50f.
vgl. Riehle (2012): S.12.

vgl. Gruber, Rudolph (2016): S.67.
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Transportrader konnen anhand folgender Kriterien differenziert werden: Anzahl der Rader, Fahrspuren,

Rahmenbauart, Grad der Elektrifizierung. Nachstehend werden einige gangige Typen von Transportradern

dargestellt. Die nachstehende Tabelle zeigt die am haufigsten eingesetzten Transportradtypen:
Backerfahrrad/Postfahrrad

einspurig, mit einer Ladeflache vor dem Lenker und eventuell
auch hinter dem Sattel
Zuladung: bis zu 50kg

Longtail

einspurig, mit langem hinterem Lastentrager beidseitig des Hinterrades
Zuladung: etwa 50kg

Tieflader/Frontlader

meist einspurig, aber auch zweispurig erhaltlich
tiefer Schwerpunkt, hoher Radabstand @ % @J
Wendigkeit auch bei hdheren Transportgewichten

Hecklader/Transport-Dreirader

in ein- und zweispuriger Ausfiihrung

Zuladung hinter dem Fahrer
bei zweispurigen Radern mit drei oder vier Radern bis zu 500kg Zuladung L

moglich, im Regelfall aber bis zu 250kg

Fahrrad-Anhanger

werden an herkdmmliche Rader angehangt und fallen somit nicht

in den oben angeflihrten Definitionsbereich von Transportradern, | E S i

dienen aber ebenso dem Transport von Glitern
Tab. 8: Typen von Transportfahrradern. Eigene Darstellung, [nach: Gruber (2016): S.9f.].
Die Vorteile der Transportrader sind eine hohere Geschwindigkeit in dichten, stadtischen Bereichen sowie
deren Wendigkeit und geringer Platzbedarf, was sich vor allem in engen Gassen, aber auch beim Parken
und Nutzen von Abkiirzungen, Einbahnen etc. vorteilhaft erweist. Die Transportrader verursachen keine
bis nur sehr geringe Emissionen, je nachdem ob sie elektrisch unterstiitzt sind oder nicht.

Das Transportfahrrad in der KEP-Branche

- Die Tagesfahrleistung eines Transportrades wird auch in Expertenkreisen sehr unterschiedlich
eingeschatzt. Haufig werden Tagesdistanzen von 40-80km genannt, wobei hier von einem Einsatz
elektrisch unterstitzter Fahrrader ausgegangen wird.” Der wichtigste Faktor bei der Entscheidung fiir
oder gegen Transportrader ist aber meist nicht die Kilometerleistung, sondern die dafiir benétigte Zeit.
Das Ziel ist die Zustellung moglichst vieler Sendungen in moglichst kurzer Zeit.

- Die Reichweite eines elektrisch betriebenen Transportrades hangt von vielen Faktoren ab und
Unterliegt deutlich groReren Schwankungen als jene von E-Autos. Die wichtigsten Faktoren sind:
Akkuleistung, Grad des Mittretens durch den Fahrer, Gewicht des Fahrers und der Zuladung,
Topografie, Fahrstil, AuBentemperatur sowie Witterungs- und Bodenverhéltnisse. Im Durchschnitt
kann von einer Reichweite von rund 40-80km ausgegangen werden.”®*

- Betreffend Nutzlast und Volumen zeigen die Transportrader deutliche Unterschiede auf. Bei den zwei
radrigen Transportradern kdnnen maximal 135kg transportiert werden, wobei die Mehrzahl der
Modelle unter 100 kg liegt. Bei den drei-radrigen Modellen liegt die durchschnittliche Nutzlast bei den
Heckladern bei 175 kg und bei den Frontladern bei nur 100kg. Das Ladevolumen schwankt
dementsprechend und liegt bei den zweirddrigen Radern bei max. 0,5m° und bei den dreiradrigen bei

max. 2m>.%!

28!
29I

o vgl. Gruber, Rudolph (2016): S.47.
0 vgl. PBVertriebs-GmbH (2011): Online.
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Sollen Transportrader Zustellfahrzeuge in der KEP-Branche ersetzen, sind aus technischer Sicht zwei
limitierende Faktoren entscheidend:

— der Sendungsvolumen und

- die Zustelldistanz.”

Der Bundesverband Paket- und Expresslogistik hat, aufbauend auf Untersuchungen im Stadtgebiet von
Niirnberg, versucht einen Faktor zu nennen, wie grol} das Substitutionspotential von Transportradern ist.
Demnach kénnen konventionelle Zustellfahrzeuge (bis 3,5 Tonnen hochstzuldssiges Gesamtgewicht), je
nach Rahmenbedingungen, mit dem Faktor 1,1-1,3 durch Transportrader ersetzt werden.”

In der Praxis werden Transportrader aktuell vor allem von den Kurierdiensten eingesetzt, weshalb sie
auch als Pioniere fir Trends rund um das (Transport-) Rad gesehen werden. Sie absolvieren viele
innerstadtische Wege, mit nur einigen gleichzeitig transportierten Sendungen, weshalb das Ladevolumen
der Transportrader meist ausreicht.

In einer deutschlandweiten Studie wurden Kurierdienste bezliglich der angesprochenen Faktoren
Sendungsvolumen und Zustelldistanz betrachtet. Als BezugsgroRe wurde das Ladevolumen eines iBullitts
(siehe Abbildung 38) herangezogen. Die Studie zeigte, dass 89% der Sendungen mit dem iBullitt
transportierbar sind. Als maximal zumutbare Distanz flir Kuriere mit Elektro-Transportrad wurden 10km
angenommen. Fiir beide Faktoren bedeutet dies, dass 66% der Auftrage der Kurierdienste mit den iBullits

durchgefiihrt werden kénnen.”*

Abb. 38: Transportfahrrad iBullit. [Gruber (2015): S.7.].

Bei den Paket- und Expressdiensten ist die Anzahl der gleichzeitig transportierten Sendungen im
Durchschnitt deutlich groRer, weshalb das Ladevolumen der Transportrdder h&ufig nicht ausreicht. Fir
einen erfolgreichen Einsatz von Transportradern braucht es hier deshalb entsprechende Transportrader
mit groBem Ladevolumen und gut ausgewdhlte Zustellzonen mit geeigneten Touren (ndheres zu den
Anforderungen eines Mikro-Depots an das Zustellgebiet siehe Kapitel 6.1.).

Aber auch dort wo Transportrader eingesetzt werden kénnen, miissen einzelne Zustellungen nach wie vor
per Kleintransporter durchgefiihrt werden. Die Belieferung sogenannter logistischer Senken®®”, wo mehr
als drei Pakete bei einem Stopp zugestellt werden, ist hdufig nicht fiir die Zustellung per Transportrad
geeignet. Sobald nicht alle Pakete eines Stopps im Transportrad untergebracht werden kdénnen, der

21 vgl. Schenk et al. (0.J.): Online.

292 vgl. Gruber (2015): S.49ff.

293 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.64.

294 vgl. Gruber (2015): S.49ff.

% Anm.: Die genaue Definition einer logistischen Senke kann aktuell noch nicht als abgeschlossen betrachtet werden.
Aktuell wird meist eine Grenze von 3 Paketen pro Stopp herangezogen, da ab dieser Anzahl in vielen Fallen davon
ausgegangen werden kann, dass es sich um eine B2B-Zustelleung handelt. (Im B2C-Bereich liegt der Faktor oft nur bei
einem Paket pro Stopp) (vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.63.).
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Fahrradbote also zuriick zum Depot fahren und erneut beladen muss, um anschlieBend das Ziel ein
zweites Mal anzufahren, ist es aus wirtschaftlicher Perspektive sinnvoller diese Empfanger mit einem

o
Lastenrad
Hecklader

. . 296
Kleintransporter zu beliefern.

Sprinter
35t

14 m® Laderaum 1,2 m’ Laderaum
1100 kg Nutzlast 200 kg Nutzlast

T W e

Abb. 39: Ladevolumen eines Kleintransporters und eines Transportfahrrads.
Eigene Darstellung, [nach: Raiber (2016): S: 12.].

Das aktuelle Angebot an Transportradern am Markt ist zwar sehr vielfaltig, der Grof3teil der Rader wird
den speziellen Anforderungen der KEP-Branche allerdings nicht gerecht.297 Hinsichtlich der Funktionalitat

.. . . . 298
mussen hier noch Kompromisse eingegangen werden.

Auswahl an Transportdreiradmodellen im KEP-Einsatz

Modell Musketier Scoiattolo Cycloargo C64 Cargo Cruiser
Leistung 250W 250w 250W 250W
Reichweite 46km 30km 25km 35km
Unterstltzung bis 6km/h 6km/h 6km/h 6km/h
Kapazitat Batterie 23Ah 25Ah 8Ah 8Ah
Ladedauer (230 V) 5h 5-6h 3,5h 8h
Gesamtgewicht 300kg 370kg 306kg 360kg
Leergewicht 58kg 120kg 126kg 160kg
Zuladung 242kg 250kg 180kg 250kg
Ladevolumen 1,33m’ 1,8m’° 1,5m° 2,2m’
Kaufpreis ca. 10.000€ ca. 8.700€ ca. 9.700€ ca. 8.900€

Tab. 9: Beispiele fiir Transportrader, die aktuell bei KEP-Diensten im Einsatz sind.
Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.71.].

Die Barrieren und Probleme im Einsatz von Transportradern spiegeln sich auch in den Zahlen wieder. In
Wien sind aktuell (Stand: 10/2017) rund 500 Transportrader unterwegs, aber fast 60.000 Klein-Lkw.>*
Transportrader unterstiitzen, im Gegensatz zu E-Fahrzeugen, viele der gesetzten Ziele von KEP-Diensten,
Stadt und Handel. Auf einige Ziele haben Transportrader keinen Einfluss, aber auf keines haben sie
negative Auswirkungen.300

296 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.64.

4 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.70.
8 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.5.
o vgl. Bernold (2017): Online.
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5.4. Best-Practice-Beispiele in Osterreich und Europa

5.4.1. GLS-Transportrad-Depot in Graz

Seit Oktober 2017 betreibt GLS ein Transportraddepot in Graz-Liebenau. Vier E-Bikes ersetzen rund drei
Transporter und befahren Teile der Stadt Graz, sowie das angrenzende Umland. Vorteile erwartet man bei
GLS vor allem fir den innerstadtischen Einzelhandel, da eine Belieferung durch die Transportrader
ganztags moglich ist.

Aktuell werden im Depot taglich drei Wechselbriicken®
ausgeliefert. Das Depot ist aber auf einen weiteren Ausbau ausgelegt.>”

! entladen und durch die Transportrider

b

m——

Abb. 40: GLS-Transportrader in Graz. [Osterreichische Verkehrszeitung (2017): Online.].

5.4.2. DPD City-Hubs in Wien Aspern, Salzburg und Linz

Den ersten City-Hub er6ffnete DPD in Wien, in der Seestadt Aspern, im Rahmen des Forschungsprojektes
EMILIA (Electric Mobility for Innovative Freight Logistics in Austria), einem dreijahrigen Leuchtturmprojekt
des Klima- und Energiefonds.303 Der Hub dient als Umschlag- und Lagerstandort, sowie als Pickup-
Paketshop. Pakete kdnnen hier aufgegeben und abgeholt, sowie retourniert werden. Dariber hinaus
kénnen Sendungen mittels , Paket Navigator” in den Shop umgeleitet und mittels Live-Tracking online
verfolgt werden.**
Die Zustellung vom City-Hub aus erfolgt per Transportrad und Elektrotransporter, und auch die
Anlieferung aus dem nachstgelegenen DPD-Depot erfolgt mittels E-Van.
Die eingesetzten Fahrzeuge:
— E-Van (siehe Abbildung 42)
— E-Cargo-Bikes (siehe Abbildung 41)
Mit den Radern kénnen rund 40 Pakete transportiert werden. Die Reichweite der elektrisch
unterstitzten Rader liegt je nach Anforderungen zwischen 25 und 60 Kilometern.3®®

300 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.62f.

3% Anm.: Lkw-Wechselbriicken sind austauschbare Ladungstrager/Container, die sich auf verschiedene Tragerfahrzeuge
montieren lassen. Der Container kann somit zum gewiinschten Standort gebracht werden, dort werden vier Stitzbeine
heruntergeklappt, das Transportfahrzeug kann nach Absenkung herausfahren und der Container kann vor Ort bleiben.
(vgl. Logistikbranche.net (2017): Online.)

% vgl. GLS (2017): S.1.

3% \gl. DPD (2018): Online.

%% \gl. DPD (2018): Online.

95 \gl. DPD (0.J.): S.3.
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Abb. 42: E-Fahrzeuge im DPD CityHub in Linz. [DPD (2018): Online.].

Im Juni 2017 wurde der Salzburger City-Hub eroffnet. Die Zustellung erfolgt mit zwei Transportfahrradern
mit je 1,5m3 Ladevolumen. So finden bis zu 70 Pakete Platz, da das durchschnittlich zugestellte Paket nur
1,7kg wiegt. Und seit August 2017 ist auch der Hub in Linz in Betrieb. Durch funf E-Sprinter kénnen pro

3% Die Reichweite der geleasten Fahrzeuge betragt

Fahrzeug bis zu 80 Pakete taglich zugestellt werden.
130km.*®” Als zusatzliches Service fir die Empfangskunden sind zwei der Fahrzeuge bis 20.00 Uhr
unterwegs, um auch spatere Zustellungen zu ermoglichen. Neben der Funktion als Depot und

Umschlagplatz, dient der City-Hub auch in Linz als Paketshop.’®
5.4.3. DHL-Mikro-Depot in Wien

Im Janner 2018 eroffnete DHL ein Mikro-Depot fiir Expresslieferungen im Zentrum Wiens, am Opernring.
Der Standort dient einerseits als Flagship-Store und Paketshop fiir die Kunden und andererseits als
Ausgangspunkt fur die E-Transportfahrrader. Insgesamt vier Transportrdader sind im innerstddtischen
Bereich unterwegs und schaffen jeweils 20-25 Zustellungen pro Stunde. Dieser Wert ware im dichten
Zentrumsbereich mit Kraftfahrzeugen nicht erreichbar. Ziel des Unternehmens ist es in ndherer Zukunft
10 bis 15 Transportrader einzusetzen.

Laut Richard Komina, Service Center Manager von DHL express Austria, ist das Potential innerhalb des
Gurtels sowie im 2. und 20 Wiener Gemeindebezirk ausreichend grof8 - bis zu 50% der Zustellungen seien

mit dem E-Transportrad m('jglich.309

5.4.4. UPS-Pilotprojekt in Hamburg

UPS startete ein Pilotprojekt zu Mikro-Depots in Hamburg im Februar 2015, mit einer Laufzeit von zwei

310

Jahren. Jeden Morgen wird eine Wechselbriicke in der Innenstadt abgestellt. ™ Von dort ibernehmen

drei Zusteller zu FuB und per Transportfahrrad die Feinerteilung auf der ,allerletzten Meile” in einem

30i
30

g vgl. Brugger-Dengg2017): Online.

4 vgl. Schwarz (2018)

8 vgl. Stenger (2017): Online.

o vgl. Komina (2018): Online.

0 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.77.
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Radius von 500-1.000 Metern. Abends geht das Depot wieder zurlick zum nachsten UPS-Depot am Rand
der Stadt und wird fiir den nachsten Tag beladen. Der Container verweilt zwischen 09.30 und 18.00 Uhr in
der Innenstadt. Er misst 25x25 Meter und hat ein Ladevolumen von 46m>3"

In der Hamburger Innenstadt wurden vier Standorte flir Mikro-Depots ausgewahlt, von wo 70% der
Hamburger Innenstadt beliefert werden kdnnen. Dadurch konnten acht von neun Lieferwagen dauerhaft
ersetzt werden. Der Senat hat fiir den Projektzeitraum ein Sondernutzungsrecht fiir die Standorte
vergeben, woflir UPS eine abgestimmte Gebiihr entrichtet.>** Pro Wechselbriicke werden taglich rund 500
bis 600 Pakete umgeschlagen (Zustellung und Abholung) und 250 bis 300 Kunden beliefert. Ca. 90 % der
Sendungen werden im B2B-Segment zugestellt. Die Transportfahrrader fahren taglich drei Touren mit
einer sehr hohen Stoppdichte. Sie bedienen ca. 30 Kunden pro Tour. Vom Mitarbeiter der zu FuR zustellt,
werden 50 bis 60 Kunden pro Tag bedient.*?

Die Erfahrungen haben gezeigt, dass in der Innenstadt genauso viele Zustellungen pro Stunde moglich
sind wie mit dem Kleintransporter. Es kommt zu einem Ausgleich der Nachteile der Pkw durch die Vorteile
der Rader. Die Gesamtkosten seien laut Projektleiter etwa gleich. Der groRe Gewinn ist somit die
314 Aktuell (Stand August 2018) betreibt UPS in Hamburg fiinf Mikro-Depots,

darunter drei mobile und zwei stationare. Aufgrund einer Abmachung mit der Stadt werden die mobilen

Emissionsfreiheit in der Stadt.

Depots nach und nach zu stationdren umgewandelt. Fir die aktuellen mobilen Depots wurden die Flachen
von Seiten der Stadt fur die ndchsten zwei Jahre zugesichert.315

Aufgrund dieser positiven Ergebnisse wird das Konzept von UPS bereits deutschlandweit ausgebaut. In
Minchen zum Beispiel, werden etwas andere Rahmenbedingungen getestet, da das Mikro-Depot in
einem Wohngebiet mit Zustellungen im B2C-Segment liegt. Das Zustellgebiet hat viele enge StralRen und
Parkplatzprobleme. Mit weniger Paketen pro Stopp als in Hamburg werden hier ca. 500 bis 600 Paketen

taglich ausgeliefert werden.>*

Abb. 43: UPS-Transportrad. [Dobos (2018): Online.].

[Reichel (2016): Online.].

5.4.5. Pilotprojekt in Niirnberg mit GLS und DPD

Im Rahmen des Projektes ,,Griine Logistik” haben GLS und DPD von Februar 2016 bis Oktober 2017 Mikro-
Depots im Stadtgebiet von Niirnberg getestet. Die Untersuchungen fanden in zwei Testgebieten statt. GLS
richtete ein Depot in der Innenstadt von Nirnberg ein und DPD ein Depot in einem Wohngebiet.
Grundlagen fur die Auswahl der Gebiete waren geografische, demografische und stddtebauliche
Rahmenbedingungen, sowie die Sendungsstruktur der Gebiete.

31 vgl. Harris (2017): Online.

2 vgl. VCO (0.J): Online.

313 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.77.
314 vgl. Harris (2017): Online.

® vgl. Stodick (2018)

6 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.77.
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Die Analyse, basierend auf den Sendungsdaten der beteiligten KEP-Dienstleister ergab, dass der
Uberwiegende Teil der Sendungen von den Fahrrddern Ubernommen werden kann und sogar
O6konomischer zugestellt werden kann als mit den Kleintransportern. Vollstandig kann der Transport in
den Testgebieten aber nicht durch die Transportrader ersetzt werden, da sie ein begrenztes Ladevolumen
haben. Der Ersetzungsgrad liegt bei 1,1-1,3. Das bedeutet, dass durch eine bestimmte Kombination aus
konventioneller Zustellung und Mikro-Depot-Konzept die Zustellung wirtschaftlicher gestaltet werden
kann. Und auch aus 6kologischer Perspektive entstehen Vorteile. Pro Jahr kénnen 65kg Stickoxide, 8kg

Feinstaub und 56.270kg Treibhausgase eingespart werden, indem die bisher sieben Transporter durch

acht Transportfahrrader ersetzt werden.

Die wichtigsten Ergebnisse der Testphase zusammengefasst:

— In bestimmten Gebieten ergeben sich durch den Einsatz der Transportrader Zeitgewinne, da die
Parkplatzsuche entfallt, Radwege benutzt und Einbahnen gegen die Fahrtrichtung befahren werden
kénnen etc.

— Es entsteht laut Projektleitung ein ,enormes wirtschaftliches Potential“.

— Mikro-Depots sind demnach ein sinnvolles Mittel zur Reduktion von Emissionen.

— Die Aufenthaltsqualitadt in den Stadten wird erhoht, da weniger Verkehrsraum beansprucht und
weniger Larm erzeugt wird.

— Basierend auf den Ergebnissen der beiden Pilotgebiete kdnnen 30% des Sendungsaufkommens in

Ballungsraumen von Mikro-Depots abgedeckt werden.*"

Abb. 45: DPD-Transportrad in einer FuRgdangerzone. Abb. 46: GLS-Transportrad. [Handelsjournal (2017): Online.]
[Reichel (2017b): Online.]

5.5. Effekte von Mikro-Depots

Aufgrund des Umstiegs auf andere Zustellfahrzeuge ergeben sich im Mikro-Depot-Konzept vielfiltige
verkehrliche, okologische, wirtschaftliche und soziale Effekte. Sie unterstiitzen die Akteure bei der
Erreichung der gesetzten Ziele.

5.5.1. Zahlen und Fakten zu den aktuellen Tourenmustern der KEP-Dienste

Um die Effekte der Mikro-Depots anndhernd darstellen zu kénnen, ist eine Gegenliberstellung der
Zustelltouren im IST-Zustand (Belieferung per Kleintransporter vom Stadtrand aus) und im Mikro-Depot-
Konzept notwendig. Aussagekraftig sind die Ergebnisse aber nur bei einem Vergleich Uber das
Gesamtsystem, da die Zustellgebiete der beiden Konzepte in der Praxis nicht ident sind. Die Anzahl der
eingesetzten Fahrzeuge etwa kann nur fiir alle Touren eines Depots verglichen werden. Da eine Vielzahl
an Faktoren die Effekte beeinflusst, missen diese fir jeden Anwendungsfall individuell analysiert werden.
Um aber trotzdem einen Uberblick iiber die Wirkungen zu erméglichen, wurde anschlieBend eine
Durchschnittstour fir beide Konzepte konstruiert, die einen Vergleich ermoglichen soll. Folgende Daten
sollen die Tourenmuster der beiden Varianten etwas genauer beschreiben:

317 vgl. Bogdanski et al.(2017): S.3-6.
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— Anzahl der taglichen Touren pro Fahrzeug

— Distanz pro Tour

— Tagesfahrleistung der Fahrzeuge

— Stopps pro Tour

— Sendungen pro Tour

— Kraftstoff- bzw. Energieverbrauch pro Tour

Im aktuell meist angewandten Zustellkonzept mit Kleintransportern, werden vor allem Dieselfahrzeuge
318 |m Normalfall fihrt jedes Fahrzeug eine Zustelltour pro Tag, im Zuge derer
bis zu 100 Stopps durchgefiihrt werden.*™ Der Stoppfaktor320 liegt im B2B-Bereich bei 2,0-3,0 und im B2C-
321 Dadurch ergeben sich pro Tour durchschnittlich 100-200 taglich
Die Fahrleistung eines Zustellfahrzeugs schwankt je nach Struktur des

unter 9 Tonnen eingesetzt.

Bereich zwischen 1,1 und 1,2.
zugestellte Sendungen.322
Zustellgebiets zwischen 30 und 90km pro Tag. Der Wert ist abhangig von der Anzahl der Kunden, dem
Sendungsvolumen und der Saison.>” In innerstadtischen Zonen mit einem guten Mix aus Einzelhandel
(B2B-Sendungen) und Wohnnutzung (B2C-Sendungen) liegen die Empfanger oft sehr nah beieinander und
bei einem Stopp kdnnen viele Sendungen zugestellt werden, wodurch die Tagesdistanzen deutlich

geringer sind als etwa in reinen Wohngebieten. Die meisten Touren liegen zwischen 50 und 60km.*** |

m
stadtischen Bereich wird die Kapazitdt der Touren vor allem durch die Kapazitit des Fahrzeugs
beschrankt. Wenn viele Stopps absolviert werden, die Strecken zwischen den Stopps kurz sind und zudem
noch Empfanger beliefert werden, die mehrere Sendungen erhalten (v.a. im B2B-Bereich), ist das

Zustellfahrzeug auch auf kurzen Touren bereits voll beladen.?®

326 ~:
Diese

Im Mikro-Depot-Konzept liegt die Distanz zwischen Depot und Mikro-Depot im Schnitt bei 20km.
Strecke wird meist mit einem Lkw zuriickgelegt. Im Idealfall kann die Strecke, dort wo die Distanz und das
Ladevolumen es erlauben, mittels E-Fahrzeugen bedient werden. Je nach GroRRe des Mikro-Depots und
Umfang der Sendungen kann ein Kleintransporter reichen, oder aber ein Lkw ist notwendig. Unter
Umstanden kénnen auch mit einem Lkw mehrere Mikro-Depots beliefert werden.

An einem durchschnittlichen Mikro-Depot-Standort werden drei Transportfahrrader eingesetzt, die vom
Depot ausgehend je drei Touren taglich fahren. Die Erfahrung hat gezeigt, dass pro Tour etwa 18km
zuriickgelegt werden.?”’ Bei einer mittleren Zustellung von 30 Sendungen pro Tour sind somit bis zu 100
zugestellte Sendungen pro Tag méglich.328 Die Tourenlange der Transportrader ist zwar geringer als die
der Transporter, da mit den Radern aber mehrere Touren pro Tag gefahren werden, sind die
Tagesfahrleistungen in etwa gleich groR.

Da nicht alle Diesel-Touren 1:1 durch Rad-Touren ersetzt werden kdénnen, sind auch im Mikro-Depot-
Konzept weiterhin Touren mit Kleintransportern notwendig. Vor allem die Belieferung von logistischen

39 |m Schnitt kénnen sechs Diesel-Touren durch fiinf

330

Senken ist mit Kleintransportern kostenglinstiger.

Rad-Touren und eine Kleintransporter-Tour ersetzt werden.” Der Energieverbrauch des weiterhin im

318 \gl. Aberle (2000): S.524.

° vgl. Bundesverband Paket und Expresslogistik (2017e): S.15ff.
320 Anm.: Der Stoppfaktor gibt die Anzahl der Sendungen wieder, die pro Stopp erfolgreich zugestellt werden. (vgl.
Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.76.)
vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.24f.
2 vgl. Bundesverband Paket und Expresslogistik (2017e): S.15ff.
3 vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.38f.
324 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.15ff.
325 vgl. Siepermann, Eley (Hrsg.) (2011): S.131f.
*2° vgl. Schwarz (2018) & Stodick (2018)
327 \igl. Gruber (2015): S.60.
8 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.77.
3% Anm.: Unter logistischen Senken werden Stopps zusammengefasst an denen mindestens drei Sendungen zugestellt
werden. (vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017e): S.74.).
%vgl. Stodick (2018)
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Einsatz befindlichen Kleintransporters kann somit auf zwei Mikro-Depots mit je drei Transportradern
aufgeteilt werden. Eine bestehenbleibende Tour hat eine durchschnittliche Tagesdistanz von rund
50km.**!

Zustellung vom Depot mittels Mikro-Depot mit drei
Kleintransporter Transportradern

Anzahl der taglichen Touren 1 33
pro Fahrzeug
Distanz pro Tour 30-90km** Transportrad: 18km>>°

im Durchschnitt: 55km>** Zzgl. Zustellung zum Mikro-Depot

mittels Lkw: 40km>*®

Tagesfahrleistung 30-90km*’ pro Transportrad: 40-80km™*

im Durchschnitt: 55km>>® im Durchschnitt: 52km>*

Zzgl. Zustellung zum Mikro-Depot

mittels Lkw: 40km

341 342

Stopps pro Tag 100 100 pro Rad
Sendungen pro Tour 150°% 30 pro Rad™*
Energieverbrauch pro Tour 7 Liter Diesel** E-Transportfahrrad: 0,5kWh>

entspricht rund 68kWh>*

Zzgl. Anteil*® der Zustellung zum
Mikro-Depot: 2,5Liter Diese|349,
entspricht rund 24kwh**°

Zzgl. Anteil der nicht ersetzbaren
Kleintransporter-Touren:

1,1 Liter Diesel,

entspricht rund 11kWh
Tab. 10: Tourenmuster einer beispielhaften Durchschnittstour im Konzept der Zustellung mittels Kleintransporter
und im Mikro-Depot-System im Vergleich. Eigene Darstellung.

. Stodick (2018) & Schwarz (2018)

. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.77.

. Bundesverband Paket und Expresslogistik (2017¢): S.15ff.

. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.15ff.

. Gruber (2015): S.60.

. Schwarz (2018) & Stodick (2018)

. Bundesverband Paket und Expresslogistik (2017¢): S.15ff.

. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.15ff.

. Gruber, Rudolph (2016): S.47.

. Gruber (2015): S.60.

. Bundesverband Paket und Expresslogistik (2017): S.15ff.

. Reichel (2017a): Online.

. Bundesverband Paket und Expresslogistik (2017): S.15ff.

. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.77.

Anm.: Ein leichtes Nutzfahrzeug bis 3,5 Tonnen verbraucht auf 100km rund 13 Liter Diesel (vgl. Bundesverband Paket-
und Expresslogistik (2015): S.23.). Pro Tour und Tag ergibt sich somit ein Durchschnittsverbrauch von 7 Litern Diesel.

Anm.: Ein Liter Diesel hat einen Heizwert von rund 9,67 kWh (vgl. Umweltbundesamt (2018): Online.).

Anm.: 0,5 kWh entsprechen einer durchschnittlichen Vollladung.

Anm.: Der Energieverbrauch der Mikro-Depot-Belieferung wird auf die drei Rader aufgeteilt.

Anm.: Fr die Zustellung mittels Lkw wurde ein Durchschnittsverbrauch von 19 Liter pro 100km angenommen (vgl.
Umweltbundesamt (2016a): S.1).

Anm.: Ein Liter Diesel hat einen Heizwert von rund 9,67 kWh (vgl. Umweltbundesamt (2018): Online.).

w
S
IS

345
346
347
348

349

350

|67



5 | Mikro-Depots in der Stadtlogistik

5.5.2. Verkehrliche Effekte

Die verkehrlichen Effekte eines Mikro-Depots sind in erster Linie davon abhangig, welche Transportmittel
fir die letzte Meile eingesetzt werden. Die Wirkungen auf Tourenlange und Anzahl der Touren,
Stoppanzahl und Fahrzeugkilometer sowie deren Effekte auf Larmemissionen, Verkehrsbelastung und
Verkehrsfluss hangen davon ab ob fiir die Feinverteilung Kleintransporter, E-Fahrzeuge, Transportrader
oder andere Fahrzeuge eingesetzt werden.

Die Anzahl der Touren und Lieferwege steigt im Mikro-Depot-System im Vergleich zur konventionellen

Zustellung, bedingt durch das Nachladen von Sendungen im Mikro-Depot und daraus resultierende
zusatzliche Wege. Allerdings verandert sich der Verkehrstrager, es kommt zu einer Verlagerung auf
vertraglichere Fahrzeuge. Zudem verlagern sich die Touren in das Zustellgebiet und die Wege zwischen
Depot und Zentrum werden weniger. Die Strecke vom Depot in die Innenstadt muss bei beiden Konzepten
zuriickgelegt werden. Im Mikro-Depot-System allerdings nur einmal taglich bei Nutzung einer Bestands-
Immobilie und zweimal taglich bei mobilen Mikro-Depots. In der konventionellen Zustellung muss die
Strecke von jedem einzelnen Zustellfahrzeug zurlickgelegt werden. Auch dadurch sind die
dieselbetriebenen Fahrzeugkilometer im Mikro-Depot-System deutlich geringer. Ein Vergleich der

jahrlichen Fahrzeugkilometer beider Zustell-Konzepte zeigt eine deutliche Verkehrserleichterung durch
Mikro-Depots. Im aktuellen Konzept der Zustellung mittels Kleintransporter fahrt jedes Fahrzeug
durchschnittlich 55km** 32

13.750km ergibt. Im Mikro-Depot-Konzept fallen zweierlei dieselbetriebene Wege an. Einerseits die

, was bei rund 250 Verkehrstagen pro Jahr™* eine Jahresfahrleistung von tber
Belieferung des Mikro-Depots durch einen Lkw, mit durchschnittlich 50km pro Tag, was jahrlich rund
12.500km ausmacht, und andererseits fallen aber auch weiterhin noch Wege von Kleintransportern an,
die groRe, sperrige Sendungen zustellen. Die Tagesdistanzen dieser bestehen bleibenden, nicht
ersetzbaren Touren hangen sehr stark vom jeweiligen Zustellgebiet und dessen Sendungsstruktur ab,
kénnen durchschnittlich aber mit rund 50km angegeben werden. >

Durch die geringeren dieselbetriebenen Fahrzeugkilometer lassen sich die Ldrmemissionen in nahezu
allen Bereichen reduzieren. Dies trifft sowohl auf den Einsatz von E-Fahrzeugen, als auch auf
Transportrader zu. Da der Weg ins Stadtzentrum nicht mehr von vielen Kleintransportern, sondern von
einem Lkw zurlickgelegt wird, entsteht hier eine einmalige Mehrbelastung, bei Wegfall vieler kleinerer
Larmquellen. Im Zustellgebiet selbst entfallt ein GroRteil der Wege der Kleintransporter, die durch die
deutlich leiseren E-Fahrzeuge und Transportrader ersetzt werden. Einzig im Umkreis des Mikro-Depots ist
mit erhoéhten Larmbelastungen zu rechnen. Durch die Anlieferung mittels Lkw, sowie die
Nachladevorgidnge der Zustellfahrzeuge entsteht vor allem am Morgen zusatzlicher Larm. Wird ein
mobiles Depot eingesetzt entsteht auch abends beim Abholen der Wechselbriicke oder des Containers
nochmals eine Larmspitze. Dadurch geht die Bedeutung der Auswahl des Standorts hervor. Im
Gesamtsystem kann jedoch eine Larmreduktion erreicht werden.

Beim Einsatz von Transportradern ergeben sich auch fir die Verkehrsbelastung positive Effekte, was dem

stadtischen Ziel einer Reduzierung des Wirtschaftsverkehrs entgegen kommt. Vor allem an der Strecke
zwischen Innenstadt und Depot sinkt die Anzahl der Fahrzeuge durch eine Biindelung, wodurch die
Belastung sinkt. In den meisten Fallen wird die Belieferungsfahrt des Mikro-Depots aber in die stark
frequentierten Stunden des Morgenverkehrs fallen. Im Zustellgebiet selbst entfallen beinahe alle Wege
des Kleintransporters. Einzig logistische Senken und besonders groRvolumige Sendungen missen
weiterhin mit dem Transporter zugestellt werden. Eine zusatzliche Entlastung der Verkehrssituation kann
durch eine néachtliche Belieferung des Mikro-Depots mit oOffentlichen Verkehrsmitteln (U-Bahn,
StraRenbahn) erreicht werden. Es gibt diesbezlglich aber noch viele ungeklarte Fragen. Die Laufzeit der

1 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.15ff.

2 vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.38f.
%53 vgl. Schwarz (2018) & Stodick (2018)
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Sendungen kdnnte eventuell verlangert werden. Da die Stunden in der Nacht Ublicherweise fiir den
Hauptlauf und die Sortierung im Depot genutzt werden, ist ein Weitertransport der Sendungen in der
Nacht haufig noch nicht moglich. AuBerdem mochten sich die KEP-Dienste nur ungern in eine derart
groRe Abhéangigkeit von anderen Strukturen und Akteuren begeben.354

Bedienen E-Fahrzeug die ,allerletzte Meile” wird ebenfalls die Strecke zwischen Depot und Mikro-Depot
entlastet. Im jeweiligen Zustellgebiet wird die Verkehrsbelastung je nach Rahmenbedingungen sogar
groRer, da durch etwaige Nachladevorgange im Mikro-Depot zuséatzliche Wege entstehen. AulRerdem
sind, je nach Sendungsstruktur, auch weiterhin einzelne Zustellungen mit dem Kleintransporter
notwendig.

Durch das Entfallen von parkenden Kleintransportern wird der Verkehrsfluss weit weniger gestort. Eine
Zahlung in Hamburg ergab, dass, je nach Gegebenheiten, bis zu 50% der KEP-Fahrzeuge gesetzeswidrig
abgestellt werden. Zudem wird gut ein Drittel der Fahrzeuge langer als 15 Minuten geparkt. Man kann
somit sagen, dass in dichten Gebieten einzelne Ladezonen sozusagen als temporare Hubs genutzt werden,
um von dort aus mehrere Zustelladressen zu bedienen.** Dieser Problematik wird durch ein Reduzieren
der Kleintransporter begegnet. Transportrader lassen sich durch den geringeren Platzbedarf eben deutlich
leichter regelkonform abstellen und nehmen beim Be- und Entladen deutlich weniger Raum in Anspruch.
Es soll aber auch erwdhnt werden, dass auch die Transportrader in der Praxis ab und an am Gehweg
abgestellt werden. Das ist laut StVo zwar erlaubt, aber nur dort wo der Gehsteig mehr als 2,5 Meter breit
ist. Die Fahrrader seien ,[...] platzsparend so aufzustellen, dass Fufsgénger nicht behindert und Sachen

nicht beschddigt werden.“**

Die StVo spricht damit zwar ,klassische” Fahrrader an, es sind aber auch
mehrspurige Transportrader davon betroffen. Da der entscheidende Vorteil des Transportrades nur dann
ausgespielt werden kann, wenn nahe am Zustellort geparkt wird, werden die Transportrader aber haufig
auch dort geparkt, wo der Gehsteig zu schmal ist. Ein Losungsansatz um dieses Problem von vornherein zu
vermeiden ist das Errichten geeigneter Abstellanlagen an wichtigen Punkten (siehe Kapitel 7.2.1.
Verkehrsinfrastruktur). Besonders im Umfeld des Mikro-Depots sollte deshalb ausreichend Platz
vorhanden sein, sodass der Verkehr nicht unnétig behindert wird.

Ein fur die Stadt besonders relevantes Ziel ist jenes der Verkehrssicherheit. Durch die geringeren

Fahrzeugkilometer der Kleintransporter und den verbesserten Verkehrsfluss im Mikro-Depot-System kann
die Verkehrssicherheit fir alle beteiligten Teilnehmer gesteigert werden. Laut Eric Gro vom Institut fur
Zuverlassigkeitstechnik an der Technischen Universitdit Hamburg, der an der Ausarbeitung einer
sicherheitstechnischen Norm des Deutschen Instituts fir Normung DIN Uber Anforderungen und
Prifverfahren fir Transportfahrrader beteiligt ist, haben die aktuell am Markt erhéltlichen Transportrader
auch bei Vollbeladung keine langeren Bremswege. Verbesserungspotenzial gidbe es aber bei der
Betriebsfestigkeit, die sich in einem hohen Reifen- und Bremsenverschleil} zeigt.357 Zusatzlich unterstiitzt
wird die Verkehrssicherheit durch das stadtische Ziel der Privilegierung der FuBgénger und Radfahrer.
Auch hier unterstiitzt das Mikro-Depot-Konzept die Zielerreichung. Von errichteter Infrastruktur fir diese
beiden Gruppen profitieren sowohl der Wirtschafts- als auch der Privatverkehr.

Fir die Gruppen der FuBgadnger und Radfahrer entstehen durch den Einsatz von Sackkarren und
Transportradern aber auch negative Effekte. Konfliktpotential besteht etwa beim Einsatz in
FuRgangerzonen (ndheres zur Problematik von Fahrradern in FuRgédngerzonen siehe Kapitel 7.2.1. ).

34 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.55.

> vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.36.
%% 5tVo 1960 §68, Abs.4.
7 vgl. vCO (2017): Online.
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5.5.3. Okologische Effekte

Da Diesel als eine der wesentlichen Ursachen fiir die Stickstoffoxidbelastung in Stadten gesehen wird>®,

ist es das Ziel vieler Stadtregierungen den Anteil an Diesel-Fahrzeugen im Stadtgebiet zu minimieren. Die
durchschnittlichen Umweltwirkungen der letzten Meile der KEP-Zustellung wurden vom Bundesverband
Paket- und Expresslogistik in einigen Beispielstadten analysiert. Der Studie zufolge werden im Mittel pro
Tag und Fahrzeug 150 Sendungen zugestellt. Bei einer durchschnittlichen Tourdistanz von 55km und
einem Kraftstoffverbrauch von rund 13 Liter Diesel pro 100km ergeben sich folgende Emissionswerte:>>°

Tourdistanz * Kraftstoffverbrauch * CO,-Kennwert = CO,-Emissionen

Well-to-Wheel-Emission®®: rund 20kg CO, pro Tour
Tank-to-Wheel-Emission®*: rund 17kg CO, pro Tour
NOx-Emission: rund 21 Gramm pro Tour
PM10-Emission: rund 3,5 Gramm pro Tour®®

Im Mikro-Depot-Konzept entstehen die Emissionen vor allem durch die Belieferung des Mikro-Depots,
sowie durch nicht ersetzbare Fahrten der Diesel-Fahrzeuge (logistische Senken, groRe Sendungen etc.).
Anhand der zu Beginn des Kapitels dargestellten Durchschnittstour ergeben sich folgende Eingangswerte:
Die Distanz zwischen Depot und Mikro-Depot, die oft mit dieselbetriebenen Fahrzeugen zuriickgelegt

wird, liegt bei durchschnittlich 40km und der Dieselverbrauch eines Lkw bei rund 19I/100km.363
364

Das ergibt
tagliche CO,-Emissionen von etwa 18,6kg pro Mikro-Depot.™" Die nicht ersetzbaren Touren machen im
Schnitt 50km aus und werden Ublicherweise mit Kleintransportern zuriickgelegt. Das ergibt rund 16kg
CO,-Emissionen pro Tour und Tag. Die NOx- und PM10-Emission sind stark vom Fahrzeug (vor allem dem
Alter) und der Fahrweise abhangig.

Die Transportrader erzeugen, auch wenn sie durch einen E-Motor unterstiitzt werden, keine direkten
Emissionen. Durch die Stromproduktion werden aber, je nach eingesetzter Energiequelle, Schadstoffe

365

freigesetzt. Bei einer durchschnittlichen Tagesfahrleistung eines Transportrades von 52km™", ergibt das

bei einer Vollladung (ca. 500Wh) mit dem 6sterreichischen Strommix CO,-Emissionen von 0,15kg (Well-to-
Wheel-Emission).>®®

Unter der Bedingung dass an einem Durchschnitts-Mikro-Depot drei Transportrader eingesetzt werden,
ergeben sich aus der Summe der Emissionen der Mikro-Depot-Belieferung, der bestehen bleibenden
Transporter-Touren pro Mikro-Depot und der Vollladung der Rader CO,-Emissionen von rund 9,32kg pro

Tour.

Emissionen der Mikro-Depot-Belieferung + Emissionen der nicht ersetzbaren Touren
+ Emissionen der Transportrader = gesamte CO,-Emissionen pro Mikro-Depot

Bereits diese grobe Annaherung liber erfragte Durchschnittswerte aus den Praxisbeispielen zeigt die doch
groRe Moglichkeit CO,-Emissionen einzusparen. Die CO,-Emissionen kdnnen um mehr als die Halfte
reduziert werden (klassische Zustellung: rund 20kg CO, pro Tour, Mikro-Depot-Konzept: rund 9,32kg CO,

38 vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.41.

9 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.23.

30 Anm.: Well-to-Wheel-Emissionen sind die Summe aus direkten und indirekten Emissionen. Erfasst werden der
Energieverbrauch sowie alle direkten und indirekten Emissionen der Kraftstoffbereitstellung und Verbrennung von der
Quelle bis zum Fahrzeugtank (vgl. Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.) (0.J.): S.12.).

Anm.: Die Tank-to-Wheel-Emissionen umfassen alle direkten Emissionen des Fahrzeugbetriebs. Man spricht beim
Verbrauch vom Endenergieverbrauch (vgl. Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.) (0.J.): S.12.).
2 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.23.

3 vgl. Umweltbundesamt (2016b): S.1.

4 vgl. Umweltbundesamt (2018): Online.

> vgl. Gruber (2015): S.60.

g vgl. Umweltbundesamt (2018): Online.
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pro Tour). Da jedoch fir die Bereitstellung und Abholung des Containers bzw. der Belieferung des
stationdaren Mikro-Depots noch immer dieselbetriebene Lkw eingesetzt werden, entstehen nach wie vor
Emissionen in nicht unerheblichem AusmaR. Deutlich gesteigert werden kann der Effekt durch den Einsatz
eines Elektrofahrzeugs fiir die Belieferung der Mikro-Depots.>®’

Werden auf der letzten Meile E-Fahrzeuge statt Transportradern eingesetzt entstehen ebenfalls keine
keine direkten Emissionen und somit keine zusatzlichen Belastungen fiir die Stadt. Im Gesamtsystem sind
die positiven Effekte aber nur bei einem Einsatz von Okostrom vorhanden. Der Strom muss aus
erneuerbaren Energiequellen stammen, nur dann kann der SchadstoffausstoB im Vergleich zur
konventionellen Zustellung deutlich reduziert werden. Bei einer durchschnittlichen Vollladung eines
kleinen E-Fahrzeugs (25kWh) und einer durchschnittlichen Tagesfahrleistung von 50-60km>®® ergeben sich

bei einer Ladung mit dem 6sterreichischen Strommix CO,-Emissionen von rund 7,55kg369.

Ebenfalls erwahnt sei hier die Nichtzustellbarkeit von Sendungen, die erhebliche 6kologische Effekte
verursachen kann. In erster Linie fiihrt eine Nichtzustellbarkeit zu einem zweiten Zustellversuch und somit
zusatzlichen Fahrkilometern. In weitere Folge wird die Sendung hinterlegt und durch den Abholweg durch
den Empfanger entsteht zusatzlicher SchadstoffausstoRR. Bei einer Zustellung mit Transportradern kann im
Vergleich zur konventionellen Zustellung zumindest die Belastung durch den zweiten Zustellversuch
minimiert werden. Hier setzen allerdings andere, alternative Konzepte an, die weg von einer
Heimzustellung gehen.

5.5.4. Wirtschaftliche Effekte

Okonomisch betrachtet kénnen sowohl die KEP-Dienste als auch der Handel und die Stidte vom Konzept
der Mikro-Depots profitieren. Fiir die Einfihrung des Systems sind vor allem die Effekte fir die KEP-
Dienste relevant sind, weshalb diese anschlieBend naher erlautert werden.

Die Logistikkosten der letzten Meile machen fiir die KEP-Dienste durchschnittlich 50% der Gesamtkosten

2% Daraus ergibt sich bereits die Relevanz der wirtschaftlichen Betrachtung neuer Konzepte auf der

aus
letzten Meile. Die Wirtschaftlichkeit des Systems hangt auch von den eingesetzten Fahrzeugen fir die

Letzte Meile ab, je nachdem ob E-Fahrzeuge oder Transportrader eingesetzt werden.

Einsatz von E-Fahrzeugen
Die exakten Anschaffungspreise fiir elektrisch betriebene Nutz-Fahrzeuge sind teils schwer zu nennen, da
sie stark davon abhangig sind welche Batterien verbaut werden und ob die Batterien im Fahrzeugpreis

enthalten sind oder separat gekauft oder geleast werden.*”*

Betrachtet man KEP-typische
Fahrzeugklassen bis 3,5 Tonnen hochstzuldssiges Gesamtgewicht, sind die Kosten filir elektrisch
betriebene Fahrzeuge zwei bis dreimal hoher im Vergleich zu dieselbetriebenen Varianten.*”? Als Beispiel

373 = .
Zusatzliche

sei hier der Iveco Daily genannt, mit einem Kaufpreis ab. 100.000 € (Stand: April 2018).
Investitionskosten fallen fir die Ladeinfrastruktur in den Depots an. Eine Wallbox fiir ein E-Fahrzeug
kostet je nach Typ zwischen 400 und 1000€, wobei noch Zusatzkosten fiir Installation und diverses
Zubehér (Ladekabel, Zuleitung etc.) anfallen (an die 400€).3™

Fir die Abschatzung der Gesamtkosten einer elektrisch betriebenen Flotte im Betrieb gibt es diverse
Online-Rechner. Da diese aber immer von einer 1:1-Substitution ausgehen, sind sie fiir den Einsatz im

Rahmen der KEP-Zustellungen, wo grofRere Fahrzeuge ersetzt werden sollen, nicht geeignet. Vergleicht

367

vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.44.
*%8 ygl. Stodick (2018)
369 vgl. Umweltbundesamt (2018): Online.

370 vgl. Schulte (2013): Online.

vgl. Bundesverband Paket und Expresslogistik (2017c): S.41.

. Bundesverband Paket und Expresslogistik (2017e): S.41.

vgl. Bundesministerium fir Nachhaltigkeit und Tourismus (2018): Online.
vgl. Elektronik-Zeit (2017): Online.
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man die TCO-Rechnungen375 von elektrisch und konventionell betriebenen Fahrzeugen, sind die E-Autos
im Einsatz als Zustellfahrzeuge meist wirtschaftlich unrentabel.’’”® Die niedrigeren Kosten im Betrieb

377

gleichen die hoheren Anschaffungskosten in diesem Einsatzbereich meist nicht aus.””” Die hoheren

Anschaffungskosten der E-Fahrzeuge konnen sich im aktuellen Einsatz nicht amortisieren. Dazu misste

378 (. .
Eine weitere

der Diesel laut Berechnung des BIEK einen Marktpreis von mindestens 4,55€ haben.
Problematik der E-Nutzfahrzeuge ist die weitere Verwertung der Fahrzeuge. Die Kosten der
Batterieentsorgung sowie der Wiederverkaufswert sind unklar.?”®

Da eine 1:1-Substitution wie bereits angesprochen nicht moglich ist, entstehen im Mikro-Depot-Konzept
auch fiir die im Betrieb verbleibenden Kleintransporter Kosten. Die Interviews mit Vertretern der KEP-
Dienste die bereits Mikro-Depots betreiben bzw. testen ergaben, dass durchschnittlich eine von sechs

Touren bestehen bleibt.>*

All dies fiihrt dazu, dass der Einsatz von Elektrofahrzeugen aktuell nicht wirtschaftlich sinnvoll ist. Vor
allem aufgrund des schlechten Angebots an Fahrzeugen mit ausreichend Laderaum und dem dadurch
entstehenden Mehrbedarf an Fahrzeugen und somit auch Mitarbeitern entstehen erhebliche
Mehrkosten. Eine breite und schnelle Einfihrung von E-Fahrzeugen in der KEP-Zustellung scheint nur (iber
Forderungen moglich.

Einsatz von Transportradern
Im Vergleich zu den E-Fahrzeugen ermoglichen Transportrader, wenn die Rahmenbedingungen im
Zustellgebiet stimmen, wirtschaftliche Verbesserungen. Sie sind durchwegs kostengiinstiger als
Kleintransporter. Die Anschaffungskosten, Versicherungskosten, Wartungskosten und Energiekosten der
Transportrader sind geringer. Die Sparpotentiale des Transportrades zeigen sich bei folgenden Aspekten:
— niedrigere Investitionskosten fiir die Transportfahrréider im Vergleich zu Kleintransportern
Die Anschaffungskosten fiir Transportrader sind, selbst mit E-Antrieb und speziellem Zubehor,
deutlich geringer als jene eines dieselbetriebenen Kleintransporters. Im Durschnitt kann davon
ausgegangen werden, dass Transportrdder in der Anschaffung etwa 25% eines Diesel-
Kleintransporters kosten.*®
— minimale Energiekosten
Beim Einsatz von Dieselfahrzeugen sind die Energiekosten deutlich hoher. In der Zustellung mit
Kleintransportern ergibt sich bei einer durchschnittlichen Tagesfahrleistung von 55km und einem
Verbrauch von etwa 13| auf 100km ein Tagesverbrauch von rund 7 Litern Diesel. Die anfallenden

Dieselkosten pro Fahrzeug und Tag sind, bei einem angenommenen Dieselpreis von 1,099€3*?

, etwa
7,85€. Bei rund 150 zugestellten Sendungen pro Tour ergibt das Spritkosten von rund 5 Cent pro
Sendung.

Im Mikro-Depot-Konzept ist der Treibstoffeinsatz deutlich geringer. Lediglich fiir die Belieferung der
Mikro-Depots sowie fir nicht ersetzbare Kleintransporter-Touren ist Diesel notwendig. Die anteiligen
Treibstoffkosten pro Rad-Tour fiir diese beiden Komponenten betragen im konstruierten
Durchschnittsfall rund 3,96€ pro Tag und Rad. Die Fahrrader bendtigen nur eine Stromladung tber

Nacht. Die Kosten fiir den Strom liegen im Durchschnitt bei 15,9 Cent/kWh*®. Eine Vollladung fiir ein

35 Anm.: Die Abkiirzung TCO steht firr , Total Cost of Ownership” und ist eine Gesamtkostenanalyse, die die Kosten fir

Anschaffung, Betrieb (Energiekosten, Reparatur, Wartung, etc.) und Entsorgung umfasst (vgl. Gabler Wirtschaftslexikon
(2018): Online.).

6 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.41.

7 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017¢c): S.41.

8 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017e): S.47.

o vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.41.

% vgl. Stodick (2018)

! vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.72.

*82 Anm.: durchschnittlicher Tagespreis am 18.04.2018.

383 vgl. E-Control (2018): Online.
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leistungsfahiges Transportrad mit rund 500Wh kostet somit rund 7,95 Cent und ist unter Betrachtung
der Gesamtkosten einer Zustellung nicht weiter relevant. Bei rund 90 zugestellten Sendungen pro
Transportrad und Tag ergibt das Spritkosten von rund 4 Cent pro Sendung. Deutlich reduziert werden
kénnen die Energiekosten pro Tour wenn auch die Belieferung des Mikro-Depots, sowie die nicht
ersetzbaren Kleintransporter-Touren mit E-Fahrzeugen abgewickelt werden. Dem gegeniiber stehen
allerdings die hoheren Anschaffungskosten fiir die E-Fahrzeuge.

niedrige Wartungskosten

Die Wartungskosten fir Transportrader sind deutlich geringer und betreffen vor allem Reifen und
bremsen. Man kann hier von einem jahrlichen Durchschnittswert von 120€ ausgehen.384

niedrigere Personalqualifikation im Vergleich zur aktuellen Zustellsituation

Bei einer Zustellung mit Transportradern bedingt der erhéhte Fahrzeugeinsatz auch einen geringen
Personalmehreinsatz. Aber selbst dieser kann wirtschaftlich betrachtet vertraglich sein, da die
Lohnkosten fiir die zusatzlichen Mitarbeiter aufgrund der niedrigeren Personalqualifikation geringer
ausfallen.*® Ein Zusteller mit entsprechender Fiihrerscheinqualifikation befindet sich in einer anderen
Gehaltsstufe als ein Zusteller am Transportrad. Somit kann durch eine Umschichtung der Lohnkosten
der Mehrpersonalbedarf kompensiert werden und es entstehen keine Mehrkosten fiir die KEP-

. 386
Dienste.

Wichtigster Faktor in Hinblick auf den Personalbedarf ist ein maoglichster guter
Ersetzungsgrad. Ist dieser sehr hoch, ist das Risiko, dass zusatzliches Personal gebraucht wird,
geringer.

logistische Effizienzgewinne

Bei folgenden Kriterien sind Transportrader effizienter unterwegs und kdonnen Vorteile gegenilber
Kleintransportern lukrieren: Wenden auf der Stelle, Parken direkt vor der Zustelladresse,
Parkplatzsuche bzw. Parken in zweiter Reihe, Befahren von EinbahnstraBen in Gegenrichtung,
Abkirzungen durch das Radwegenetz, Poller etc. und Staubabkirzungen an Ampeln und auf
Radwegen.

Betreffend der Durchschnittsgeschwindigkeit liegen die Vorteile je nach Struktur des Zustellgebiets
entweder beim Transportrad oder beim Transporter. Klare Vorteile hat das Dieselfahrzeug allerdings
hinsichtlich Nutzlast und Ladevolumen.*®’

Werbeeffekte

Durch den Einsatz von Transportradern kdnnen durchaus Marketingeffekte entstehen, etwa durch die
Sichtbarkeit der KEP-Marken in den Innenstddten in stark frequentierten Zonen durch die
Transportrader oder platzierte Container, aber auch durch eine haufig sehr positive Berichterstattung
durch die Medien. Die Anlayse von Ninnemann et al. des Pilotprojekts in Hamburg erklart aber, dass
laut Aussage von UPS das Modellvorhaben dem Unternehmen keine zusatzlichen Kunden gebracht
hat. %

vorhanden.

Schlussendlich sind solche Werbe- oder Marketingeffekte schwer messbar’®, aber bestimmt

Durch den Einsatz von Transportradern im Mikro-Depot entstehen aber auch (neue) Kostentreiber:

héherer Fahrzeugbedarf

Bei einem schlechten Ersetzungsgrad im Zustellgebiet kann es zu einem Mehrbedarf an Fahrzeugen
kommen, um dieselbe Anzahl an Sendungen zustellen zu kénnen. Der Mehrbedarf betrifft aber
ausnahmslos die Fahrrader und ist kostenmaRig deshalb vertraglich.

384
385

387
388
389

Vg
vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.77.
vgl. Stodick (2018)

<
@

vgl.
vgl.

. Gruber, Rudolph (2016): S.36.

. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.72.
Ninnemann et al. (2017b): S.48f.
Ninnemann et al. (2017b): S.48f.
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Miet- bzw. Pachtkosten fiir das Mikro-Depot

Die HOhe dieser zusatzlichen Kosten hadngt stark vom Mikro-Depot-Typ (mobil oder stationar) sowie
den Rahmenbedingungen ab. Je nachdem ob das Depot in privaten oder stadtischen
Flachen/Immobilien untergebracht wird und ob es Férderungen von Seiten der Stadt gibt kann dieser
Kostenanteil sehr stark variieren.

Bei einem der ersten grolRen Pilotprojekte in Hamburg wurden zwischen der Stadt und UPS
Sondernutzungsgebiihren fiir die Depot-Standorte von 0,30 — 4,60 €/m* und Monat vereinbart. Dieser
Wert liegt deutlich unter den marktiblichen Flachenmieten im innerstadtischen Bereich. Aufgrund
des politischen und 6ffentlichen Interesses, sowie der gemeinsamen Durchfiihrung des Pilotprojektes
wurde diese kostengiinstige Moglichkeit geschaffen. Trotzdem entstehen fiir die KEP-Dienste
zusatzliche Kosten, die im Sinne der Wirtschaftlichkeit an anderen Stellen (z.B. durch eine
Effizienzsteigerung) wieder wettgemacht werden mussen.

In einer Studie zum Pilotprojekt in Hamburg wurden die monatlichen Mietpreise fiir potentielle
Mikro-Depot-Standorte gegeniibergestellt (siehe Tabelle 10). Hier zeigt sich die breite Streuung der
moglichen Mietkosten.

Container auf Container auf Einzelhandels-
Sondernutzungs- Parkplatz flachen in der Lagerraum
flache (3 Stellplatze) Innenstadt
Flachenbedarf 32m? 32m’ mind. 15m? 20m?
Gesamtmonatsmiete 8-144€ 300-450€ Szrf?]r;gblgr\l/(:l 475€
monatl. Miete/m2 0,30 - 4,60€ 9,38 — 14,06€ > 15,00€ 23,75€

Tab. 11: Gegeniiberstellung monatlicher Mietpreise fiir potentielle Mikro-Depot-Standorte.

Eigene Darstellung, [nach: Ninnemann at al. (2017b): S.48.].

Laut Erfahrungen von Alexandra Anderluh liegt die Rentabilitatsgrenze fir viele KEP-Dienste bei rund
6€/m”>. Damit liegen all die in Hamburg erhobenen Werte (abgehen von den Containerstellflachen auf
Sondernutzungsflachen im Rahmen des Projektes) deutlich iber der genannten Grenze. Auch in Wien
beginnt die Preisspanne in interessanten innerstadtischen Lagen bei etwa 12€/m’ liegt meist aber
zwischen 30 und 35 €/m?2.3%°

Versorgungs- und Entsorgungsfahrten vom Depot zum Mikro-Depot

Neue Wege entstehen durch die Belieferung des Mikro-Depots. Dies geschieht meist einmal taglich
im stationdren Depot und zweimal taglich bei der mobilen Variante. Die Lkw zur Belieferung sind im
Unternehmen meist schon vorhanden. Die Belieferungsfahrten sowie die Zustellung von groRen,
sperrigen Sendungen und die Belieferung von logistischen Senken mittels Kleintransporter kann in der
Praxis oft vom selben Fahrer durchgefiihrt werden.

logistischer Mehraufwand

In der KEP-Branche gilt: ,Je 6fter man ein Paket in die Hand nimmt, desto teurer wird es.” 1 Durch
das Einflhren eines zusatzlichen Umschlags im Mikro-Depot wird somit Zeit verloren und Kosten
werden erzeugt. Zudem werden die Sendungen vom Mikro-Depot aus in mehreren Touren und meist
auch von mehreren Zustellern ausgeliefert. Dadurch entstehen unter Umstinden zusatzliche

392

Prozesskosten durch eine Vorsortierung nach Straflen im Depot.”™ Meist ist diese aber nicht recht

aufwendig und kann oft auch von den Fahrern selbst erledigt werden.

391
391
39,

0 vgl. Anderluh (2018)
Schwarz (2018)
2 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.72.
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Der Bundesverband Paket- und Expresslogistik hat die Kosten einer Transportradzustellung und einer
Zustellung mit Kleintransportern in einer Vollkostenrechnung gegentiibergestellt. Die Rechnung umfasst
Personalkosten und fahrzeugspezifische Kosten wie die Abschreibung, Versicherungskosten, Reparatur-
und Wartungskosten, Treibstoffkosten etc.

Vollkostenrechnung
Zustellung mit Kleintransporter und Lastenrad

== Kleintransporter

Kosten pro Paket

Lastenrad

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60
Pakete pro Stunde
Abb. 47: Vollkostenfunktion der Zustellung mit Kleintransporter und Transportrad im Vergleich.
Eigene Darstellung, [nach: Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.74.].
Die Zustellung mit dem Transportfahrrad ist in allen Bereichen der GréRenordnung ,Pakete pro Stunde”
glunstiger als die Zustellung mittels Kleintransporter (siehe Abbildung 47). Es sei allerdings erwahnt dass
die zusatzlichen Kosten fiir das Mikro-Depot sowie die Kosten flr die Fahrten zwischen Depot und Mikro-
Depot hier nicht berlicksichtigt werden. Diese Mehrkosten mussen durch die Vorteile der Radzustellung
ebenfalls gedeckt werden.*®
Die  Gesamtwirtschaftlichkeit eines  Mikro-Depots hangt somit sehr stark von den
Produktivitatskennzahlen des Zustellgebiets sowie den Standortfaktoren des Mikro-Depots ab
(Mietkosten, Entfernung zwischen Depot und Mikro-Depot etc.). Demnach ist laut BIEK der Kostenvorteil
des Transportrades dort wo der Kleintransporter aktuell besonders viele Pakete pro Stunde zustellt nicht

groR genug um die konzeptionellen Mehrkosten zu decken.**

Das zeigt sich auch darin, dass die
Belieferung von logistischen Senken (mehr als 3 Pakete pro Empfanger) durch Kleintransporter
wirtschaftlicher erfolgen kann.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass das Mikro-Depot-Konzept fiir die KEP-Dienste im operativen
Betrieb gesamtwirtschaftlich rentabel ist, wenn das Zustellgebiet systematisch und korrekt ausgewahlt

3% Je nach Einzelfall héngt das Ergebnis jedoch von den spezifischen Standortfaktoren wie den

396

wird.
Mietkosten und der Entfernung zum Depot ab und ist individuell zu prifen.” Die Anforderungen eines
Mikro-Depots an den Standort werden im Kapitel 6 behandelt. Einige der aktuell in Betrieb befindlichen
Mikro-Depots sind nicht kostendeckend, werden aber von den Unternehmen als Chance gesehen
Erfahrungen zu sammeln um fir einen spateren Zeitpunkt, an dem man aufgrund veranderter

Rahmenbedingungen zum Einsatz von Mikro-Depots gezwungen werden kénnte, geriistet zu sein.>’

Neben den positiven 6konomischen Effekten eines Mikro-Depot-Systems entstehen auch neue
Moglichkeiten und Potentiale in der Zustellung. Durch die Schaffung von Mikro-Depots kann die

infrastrukturelle Basis fiir ,Same-Day“-Zustellungen geschaffen werden. Aktuell ist die Netzstruktur der
KEP-Dienste nicht auf eine Zustellung am selben Tag ausgerichtet. Durch Depots direkt im Zustellgebiet
kénnen aber regional vorhandene Produkte sehr rasch zugestellt werden. Bisher sind vor allem

39,
39:

3 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.74.
4 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.74.
> vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.74.
© vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017e): S.5.
” vgl. Schwarz (2018)

39!
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Direktlieferungen noch am selben Tag mdglich. Fiir eine preisglinstigere Zustellung im B2C-Bereich ist
allerdings eine Blindelung notwendig, die iber die Mikro-Depots moglich werden konnte.>®

Klaus Stodick weist trotzdem darauf hin, dass die Flexibilitdt beschrankt ist, da die Zustellung in ein
groReres System eingebettet ist (Hub-&Spoke-Netz). Allerdings ergeben sich durch die Zustellung mit dem
Rad neue Modglichkeiten. Bei einer Zustellung mit 7,5t-Diesel-Fahrzeugen ist die erlaubte Fahrzeit der
Fahrer begrenzt. Bei einer Radzustellung muss rein die begrenzte Arbeitszeit eingehalten werden was
einen groReren zeitlichen Spielraum zuldsst, zum Beispiel in Hinblick auf eine Abendzustellung.399

Prinzipiell gilt — sollen die KEP-Dienste das Konzept des Mikro-Depots auf freiwilliger Basis umsetzen,
miissen etwaige Mehrkosten durch Einsparungen an anderen Stellen ausgeglichen werden. Denn ohne
6konomischen Vorteil sehen die wirtschaftlich agierenden Unternehmen keinen Vorteil. Tabelle 11 fasst
die wichtigsten Kostentreiber und Kosteneinsparungen im Mikro-Depot-Konzept nochmals zusammen.

Kostentreiber im Mikro-Depot-Konzept Kosteneinsparungen im Mikro-Depot-Konzept

Flachenmiete minimale Energiekosten
(v.a. beim Einsatz von E-Fahrzeugen fir die Belieferung des
Mikro-Depots und die nicht ersetzbaren Touren)

Fahrzeugkosten Fahrzeugkosten (wenn Rader eingesetzt werden)

(wenn E-Fahrzeuge eingesetzt werden)

Errichtungskosten fir Ladeinfrastruktur Wartungskosten flr die Fahrzeuge

(wenn E-Fahrzeuge eingesetzt werden) (sowohl bei Transportradern als auch bei E-Fahrzeugen)

administrativer Aufwand steigt Abschreibungskosten

(Auffinden von Standorten, Abstimmung mit Stadt etc.) (sowohl bei Transportradern als auch bei E-Fahrzeugen)
Lohnkosten

Tab. 12: Kostentreiber und Kosteneinsparungen im Mikro-Depot-Konzept. Eigene Darstellung.

5.5.5. Soziale Effekte

Durch den Einsatz von Transportradern kann ein gutes, 6kologisch positiv besetztes Image verbreitet und
die gesellschaftliche Akzeptanz des Systems in der Bevolkerung gesteigert werden. Dadurch versprechen
sich der Handel und die KEP-Dienste indirekt positive wirtschaftliche Effekte.

Fir die Stadt von besonderer Bedeutung ist der Bedarf an 6ffentlichen Flachen. Bedingt durch den meist

ohnehin knappen o6ffentlichen Raum werden flaichensparende Konzepte bevorzugt. Durch den Einsatz
innerstadtischer Depots kdnnen einerseits Ladezonen in der Innenstadt reduziert werden, vor allem wenn
Rader eingesetzt werden, andererseits sind bei der mobilen Variante aber Flachen flir die Container
notwendig.400 Eine Wechselbriicke ist durchschnittlich 8m lang, 2,5m breit und 3,5-4m hoch. Zusatzlich zu
dieser Flache muss ausreichend Platz zum Abstellen und Abholen der Wechselbriicke mittels Lkw sowie
zum Beladen der Transportrader vorhanden sein. Das ergibt einen durchschnittlichen Flachenbedarf von
rund 32 m? pro Mikro-Depot-Standort.401

Vor allem im innerstadtischen Bereich streben Handel und Stadt ein attraktives Stadtbild an, das durch

den Einsatz von Transportrddern verbessert werden kann. Eine hohe Aufenthaltsqualitat fir die
Bewohner und Besucher wird unter anderem dadurch gewahrleistet, dass Flachen nicht von
Kleintransportern beansprucht und Schaufenster nicht verstellt werden. Vor allem in FuBgdngerzonen
wird die Aufenthaltsqualitdt durch Uberwiegend vormittags abgestellte Transporter beeintrachtigt. Vor
allem dann, wenn die Fahrzeuge fiir langere Zeit geparkt bleiben und als eine Art mobiles Depot genutzt

402

werden, von wo aus mehrere Kunden bedient werden.”™ Im Mikro-Depot-Konzept verursachen vor allem

die mobilen Mikro-Depots in Form von abgestellten Containern im &6ffentlichen Raum negative Effekte,

39,
39!

8 vgl. Manner-Romberg et al. (2015): S.83.
® vgl. Stodick (2018)

0 vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.45f.

* vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.45f.

2 vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.36.
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die unbestritten keine ansprechende Losung darstellen. Vor allem dann wenn mehrere Anbieter ihre
Container platzieren wollen. Sollen dennoch Container genutzt werden, kann durch ein Abstellen in
Seitenstrallen und weniger frequentierten Bereichen versucht werden die negativen Effekte moglichst
gering zu halten. Noch besser wére ein Abstellen auf privaten, nicht einsehbaren Flachen wie etwa
Parkplatze und -hauser, gréRere Gewerbeflachen etc. Die Problematik wurde auch im Pilotprojekt von
UPS in Minchen aufgegriffen. Im Rahmen einer Kooperation mit der Minchner Akademie Mode & Design
wurde ein Designwettbewerb unter den Studierenden gestartet. Das Sieger-Design ziert die in der
Innenstadt platzierten Container und soll die negativen Effekte auf das Stadtbild reduzieren.’®®

5.5.6. Effekte auf die Empfanger

Die entscheidenden Faktoren fiir den Empfanger im Distanzhandel wurden im Kapitel 2.4.2 dargestellt.
Diese wiinschen sich vor allem eine kostengiinstige Zustellung, dariiber hinaus aber auch schnell und in
einem bestimmten Zeitfenster. Die Abldufe im Hintergrund sind fiir den Empfanger wenig entscheidend.
Teilweise kann eine umweltfreundliche Zustellung zwar ein Thema sein, etwa fir Onlineshops mit einer
Ausrichtung auf nachhaltige Produkte, aber nur selten ist sie ein Entscheidungsgrund fiir einen
bestimmten Anbieter.

Besonders wichtig ist deshalb der Effekt der Mikro-Depots auf die Preise der Zustellung fiir die Empfanger.

In der Praxis wird das Konzept des Mikro-Depots nur dann umgesetzt, wenn keine Mehrkosten fir die
KEP-Dienste entstehen. Das bedeutet dass auch die Zustellkosten fir die Belieferungskunden nicht
steigen. Sollten sich die KEP-Dienste aus verschiedenen Griinden gezwungen sehen auf Transportrader
umzusteigen (z.B. durch Zufahrtsverbote fiir Kfz in Innenstadtbereichen etc.) gehe ich davon aus, dass
auch dann allenfalls entstehende Mehrkosten im B2C-Bereich nicht an die Empfangerkunden
weitergegeben, sondern von den Auftraggebern getragen werden. Die kostengiinstige oder gar
kostenlose Zustellung ist im Onlinehandel eben ein ganz entscheidender Faktor, den die Anbieter
aufgrund des grofRen Wettbewerbs nicht verandern wollen und kénnen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Schnelligkeit der Zustellung. Der Ablauf des Versands ist bis zum

Depot und Umschlaglager am Stadtrand genau gleich, egal ob mit oder ohne zwischengeschaltetem
Mikro-Depot. Durch den zusatzlichen Zwischenstopp im Mikro-Depot ist keine schnellere Zustellung
moglich, es sollten im planmaRigen Ablauf aber auch keine Verzogerungen auftreten. Im Falle von
regional verfligbaren Expresslieferungen kann die Zustellzeit unter Umstanden verkiirzt werden. Ein
Vorteil der Radzustellungen liegt, wie bereits angesprochen von Klaus Stodick erwahnt, in der Moglichkeit
die Abendzustellung leichter zu ermdglichen, was im B2C-Bereich durchaus relevant sein kann.**

Laut einer Befragung im Rahmen von eComTraf ist den Empfangern die Planbarkeit der Zustellung im
Hinblick auf den Zustellzeitpunkt wichtiger als die Schnelligkeit der Zustellung. Eine echte
Zeitfensterzustellung, bei der der Kunde ein Zeitfenster von ein bis zwei Stunden wahlt, gibt es allerdings

405
noch kaum.

Diese Entwicklung hangt aber weit weniger mit der Integration von Mikro-Depots als mit
einer Einfihrung eines flexiblen Systems in der Tourenplanung zusammen. Welche Transportmittel
eingesetzt werden spielt dabei nicht die entscheidende Rolle. Einen Vorteil der Rader kdnnte man aber
darin sehen, dass sie aufgrund der nicht so groRBen Zustellgebiete der Transportrader innerhalb ihrer
Gebiete flexibler sind und schneller reagieren kdnnen. Umleitungen zu anderen Zustellorten auBerhalb
des Zustellgebiets werden allerdings schwerer umsetzbar.

Tabelle 12 zeigt eine Zusammenfassung der wichtigsten Effekte eines Mikro-Depots. Die Pfeile zeigen
jeweils die Richtung der Entwicklung an (Zu- oder Abnahme) sowie die Wirkung (Verbesserung- oder

Verschlechterung). Ein Strich weist auf keine nennenswerten Effekte hin.

403 vgl. Flemming (2017): Online.

* vgl. Stodick (2018)
> vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (Hrsg.) (2015): S.25.
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Verkehrliche Auswirkungen

Anzahl der Touren und Lieferwege
dieselbetriebene Fahrzeugkilometer
Larmemissionen

Verkehrsbelastung

Verkehrsfluss

S e

Verkehrssicherheit
Okologische Effekte

Dieselverbrauch und somit Schadstoffausstof}

&

Wirtschaftliche Effekte

Investitionskosten bei Einsatz von Transportrdadern
Investitionskosten bei Einsatz von E-Fahrzeugen
Energiekosten

e ¢

Wartungskosten
Personalkosten

Ausgaben im operativen Bereich (Mietkosten Depot etc.)
Logistische Effizienz
Werbeeffekte

>

Soziale Effekte

Image

Bedarf an offentlichen Flachen — mobiles Depot
Bedarf an 6ffentlichen Flachen — stationéres Depot
Stadtbild — mobiles Depot

Stadtbild — stationares Depot

S e

Effekte auf die Empfanger

Zustellkosten -
Flexibilitat in der Zustellung ™
Schnelligkeit in der Zustellung -

Tab. 13: Zusammenfassung der Effekte eines Mikro-Depots. Eigene Darstellung.
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6. Rahmenbedingungen fiir funktionierende Mikro-Depots und daraus resultierende
Herausforderungen

Sollen Mikro-Depots moglichst viele Ziele der beteiligten Akteure erfiillen und reibungslos funktionieren,
ist eine Reihe an Rahmenbedingungen notwendig. Aufbauend auf den Erfahrungen der Pilotprojekte
sowie den Expertengesprachen im Rahmen der Arbeit wurden die wichtigsten Voraussetzungen
zusammengetragen.

6.1. Anforderungen an das Zustellgebiet

Die empfohlene Vorgehensweise bei der Auswahl des Zustellgebiets umfasst zuerst eine Betrachtung der
stadtstrukturellen und anschlieRend der logistischen Gegebenheiten, um einerseits geeignete Gebiete zu
identifizieren und andererseits das Zustellgebiet des Mikro-Depots abzugrenzen.

6.1.1. Stadtstrukturelle Rahmenbedingungen

Prinzipiell gilt als Grundvoraussetzung fir die Implementierung eines Mikro-Depots, dass das jeweilige
Zustellgebiet klein ist und eine hohe Einwohnerdichte sowie eine urbane, vielfaltige Struktur aufweist. Das
sind vor allem Stadtzentren mit hoher Einwohnerdichte, aber auch dichte Wohngebiete, wie z.B.
grinderzeitliche Gegenden. Dadurch ergibt sich eine groBe Anzahl kleiner Sendungen mit kurzen Wegen
und einer hohen Stoppdichte, sowie einem hohen B2C-Anteil. Es stellt sich allerdings die Frage was unter
einem kleinen Gebiet, vielfaltiger Struktur und hoher Einwohnerdichte verstanden werden darf.

Die GroRe eines Mikro-Depot-Zustellgebiets richtet sich besonders nach der Tagesfahrleistung der
Transportrader bzw. E-Fahrzeuge und der Sendungsstruktur im jeweiligen Gebiet. Man kann somit ganz
grob von einem Radius von max. 4-5km rund um das Mikro-Depot ausgehen (bei einer durchschnittlichen

Tourenldnge von 18km pro Transportrad406)

. Idealerweise ist das Mikro-Depot-Gebiet aber moglichst
klein. Eine vielfaltige Struktur meint einen guten Mix unterschiedlicher Nutzungen, wie Handelsflachen
unterschiedlicher Branchen, Gastronomie, Wohnungen, Freizeiteinrichtungen und -moglichkeiten,
offentliche Platze etc. auf engem Raum.

Die Einwohnerdichte sollte moglichst hoch sein. Genaue Zahlen nennen zu koénnen, ab welchem
Kennwerten ein Mikro-Depot Sinn macht, ist schwierig. Dazu spielen viel zu viele Faktoren eine Rolle. Laut
Aussagen des BIEK stellt sich die Frage ob es lUberhaupt moglich ist einen allgemein glltigen Wert zu
nennen.””” Eine Orientierung, ob die Rahmenbedingungen fir ein Mirko-Depot gegeben sind, ist daher
nur anhand grober Angaben moglich und ist fiir jedes Projekt einzeln zu treffen. Darliber hinaus sei
erwdahnt, dass die hier genannten Grundvoraussetzungen insbesondere aufgrund ihrer Effekte auf andere
Rahmenbedingungen (z.B. die Sendungsstruktur) relevant sind. Eine Abschatzung der Sinnhaftigkeit eines

Mikro-Depots ist somit auch aufgrund dieser Faktoren moglich und notwendig.

Eine weitere Voraussetzung fiir das Funktionieren eines Mikro-Depots ist das Vorhandensein der
notwendigen Verkehrsinfrastruktur. Bei einem Einsatz von Transportradern ist vor allem die

Radinfrastruktur entscheidend. Die Radwege missen ausreichend breit sein, um auch von
Transportradern genutzt werden zu kénnen. Dies trifft speziell auf hoherrangige, groRe Stralen zu, in
kleineren Gassen kann einfach die Fahrbahn mitgenutzt werden.

Laut StVo gilt in Osterreich fir einspurige Transportridder aktuell die Beniitzungspflicht von
Radfahranlagen. Mehrspurige Transportrader sind hingegen von der Benltzungspflicht ausgenommen.
Bei einer Breite unter 80 cm kann der Lenker frei wahlen, breitere mehrspurige Transportrader muissen
auf der Fahrbahn fahren.*® Prinzipiell erleichtert ein hoher bestehender Radverkehrsanteil im
Zustellgebiet auch den Einsatz von Transportradern im Wirtschaftsverkehr. Was aber durchaus

%% \igl. Gruber (2015): S.60.

7 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017¢c): S.67.
8 vgl. Verein Radlobby Osterreich (0.J.): Online.
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beriicksichtigt werden sollte sind Radabstellmoglichkeiten, die auch fir Transportrader geeignet sind.*%®

Eine Aussendung der Radlobby Osterreich empfiehlt, dass mindestens 10% der Abstellplatze fiir

M0 wenn die allgemeinen Empfehlungen fiir Radabstellanlagen

Transportrader geeignet sein sollen.
bericksichtigt werden, profitiert auch der Wirtschaftsverkehr am Rad davon. Speziell an diesen Orten
sollten Abstellanlagen im 6ffentlichen Raum verfiigbar sein:

- Bildungseinrichtungen

- Veranstaltungs- und Versammlungsstatten

- Einkaufszentren und Einkaufsstrallen

- Gastronomie und Hotellerie

- Freizeit- und Sporteinrichtungen

- Knotenpunkte des 6ffentlichen Verkehrs

Bei der Planung sollten alle zeitgemadBen Fahrradtypen, also auch Transportrdder und Anhanger
bertcksichtigt werden. Transportrader benoétigen durchschnittlich eine Parkflache von 2,50 m (fir Rader
mit Anhanger mind. 2,60 m) in der Linge, 1,00 m in der Breite und 1,15 m in der Hohe. Der
Mindestabstand zwischen den Anlehnbiigeln fiir Transportrader sollte 2,00 m betragen. Zusatzlich werden
folgende Kriterien hervorgehoben: das Fahrrad soll diebstahlsicher absperrbar sein, die Abstellanlage soll
direkt und fahrbar vom Verkehrsnetz aus erreichbar sein, soll stufenlos bzw. barrierefrei sein, nahe beim

1 1n der Praxis der Zustellung werden die

Eingang liegen sowie gut einsehbar und beleuchtet sein.
Abstellanlagen dann genutzt, wenn sie in unmittelbarer Ndhe zum Zustellort liegen. Ist die Distanz zu groR
wird das Transportrad fiir die kurze Zeit der Sendungsiibergabe auch unversperrt abgestellt - idealerweise

auf Parkflachen, im schlechteren Fall am Gehweg.

Fir eingesetzte E-Fahrzeuge in der Endzustellung sind die Rahmenbedingungen etwas anders. Die
Ausdehnung des Zustellgebiets richtet sich, wie auch bei den Transportradern, nach der Tagesreichweite
der Fahrzeuge und kann bei den E-Fahrzeugen somit etwas groBer sein als beim Einsatz von
Transportradern. Der grofRte Unterschied liegt in der idealen Stadtstruktur des Zustellgebiets. Wahrend
die Transportrader vor allem in engen Gassen mit vielen Einbahnen ihre Vorteile ausspielen, sind die E-
Fahrzeuge fiir etwas groBmaRstadblichere Gebiete besser geeignet. Besonders wichtig beim Einsatz von E-
Fahrzeugen sind ausreichend Haltemoglichkeiten im Zustellgebiet. Nicht anders als ein konventionell
betriebener Kleintransporter braucht auch das E-Fahrzeug viel Platz zum Abstellen. Eine Lésung kénnen
etwa freigehaltene Ladebereiche sein**? (mehr dazu siehe Kapitel 7.2.1.). Ein ausreichendes Angebot an
verfligbaren Ladezonen hat auch fiur die Zustellung mit konventionell betriebenen Fahrzeugen positive
Okologische Effekte, da die Transportwege moglichst kurz gehalten werden kdnnen und zusatzliche
Umwege durch die Parkplatzsuche entfallen. Unter Umstdnden kénnen die Zonen aber auch, um eine
zusatzliche Steuerung zu erreichen, nur fir E-Fahrzeuge freigegeben werden.

Im Zuge von E-Fahrzeugen wird auch immer die benétigte Ladeinfrastruktur angesprochen. Offentliche
Ladeinfrastruktur fordert Mikro-Depots allerdings nicht, da die Transportrdder und E-Fahrzeuge nur
nachts am Betriebsstandort geladen werden. Ein Laden wahrend der Zustelltouren ist nicht moglich. Viel
bedeutender fiir den Einsatz im KEP-Bereich ist die Erhohung der Reichweite von Seiten der Hersteller.*"

“ Die Zustellung mit Transportradern, aber

Ein weiterer stadtgeografischer Aspekt ist die Topographie.
auch mit E-Fahrzeugen, ist in flachen Gebieten deutlich einfacher zu bewerkstelligen als in Gebieten mit
vielen Steigungen. Im Hinblick auf die Reichweite der elektrisch betriebenen Rader und Fahrzeuge, ist der

Aspekt der Steigungen zu berlicksichtigen und das Zustellgebiet allenfalls kleiner abzustecken.

%09 \el. Riehle (2012): S 142ff.

0 vgl. Verein Radlobby Osterreich (2017): S.19.
! vgl. Verein Radlobby Osterreich (2017): S.19ff.
% vgl. Riehle (2012): S.144.

3 vgl. Gruber, Rudolph (2016): S.76.

* vgl. Riehle (2012): 5.144.
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6.1.2. Sendungsstruktur

Im Zustellgebiet eines Mikro-Depots sollten die kleinteiligen und leichten Sendungen dominieren, wie sie
vor allem im B2C-Segment vorkommen. Die Sendungszahl pro Flache und die Stoppzahl sollten moglichst
hoch sein. Zudem sollten die Zustelladressen in der Flache moglichst gleich verteilt und die Abstande
zwischen den Zustelladressen méglichst gering sein.*"

Laut Alexandra Anderluh (WU Wien) finden sich diese Rahmenbedingungen vermehrt im B2C-Bereich. Die
geschéftlichen Zustellungen im B2B-Bereich seien oftmals einfach uninteressant fiir eine Zustellung mit
Transportréidern.416 Das trifft speziell auf die logistischen Senken (mehr als drei Sendungen pro Stopp) zu.
UPS beweist allerdings, dass die Radzustellung auch im B2C-Bereich moglich ist, wie die Praxisbeispiele in
Hamburg und Miinchen zeigen.*'” Ein besonderes Augenmerk muss bei der Abgrenzung des Zustellgebiets
deshalb den logistischen Senken gelten. Liegen viele logistische Senken in einem Zustellgebiet, ist es
durchaus sinnvoll ganze StraRRenziige, in denen diese Senken liegen, von den Gebieten der Transportrader
auszunehmen und mit dem Kleintransporter zu beliefern. Der Kleintransporter muss die Stralen aufgrund
der logistischen Senken ohnedies anfahren und kann dann aus Effizienzgriinden auch den gesamten
StralRenzug lbernehmen. Um diese Stralen ausfindig machen zu kénnen werden folgende Faktoren
herangezogen:

— Sendungszahl — pro Transportrad rund 90 Sendungen pro Tag

— Stoppzahl — Distanz zwischen den Sendungen moglichst gering, viele Sendungen auf engem Raum,
aber mit unterschiedlichen Empfangern (keine logistischen Senken!)

— Gewicht der Sendungen — moglichst gering, pro Tag drei Touren und max. Zuladung pro Tour von rund
100kg ergeben einen Richtwert von max. 300kg aller Sendungen eines Tages, allerdings ist das
Ladevolumen haufiger der limitierende Faktor

—  Volumen der Sendungen — pro Tag mit drei Touren im Durchschnitt 1,5-6m’

Durch eine Gegeniberstellung dieser Werte mit den Einschrankungen des Transportrades wie etwa
Nutzlast oder Volumen koénnen jene Stralen, die sich nicht fiir eine Zustellung mittels Transportrad
eignen, identifiziert werden. Ein Vorteil liegt darin, dass sich die angesprochenen Faktoren aufgrund der
Empfangerstruktur im zeitlichen Ablauf nicht sehr stark verandern, weshalb sie als Entscheidungskriterien
fir die langfristige Zustellgebietsabgrenzung herangezogen werden konnen.*™® Passen diese
Rahmenbedingungen allerdings nicht macht die Implementierung eines Mikro-Depots mit
Transportradeinsatz wenig Sinn.

Wird in der Zustellung auf der letzten Meile mit Vertragspartnern kooperiert, missen deren
Zustandigkeitsgebiete in die Planung mit einflieBen. Meist sind diese Gebiete nach Postleitzahlen
abgegrenzt, weshalb es fiir die ideale Abgrenzung eines Mikro-Depot-Gebiets unter Umstanden von
Vorteil ist diese Zustandigkeitsgebiete neu zu definieren.

Ideale Vorgehensweise bei der Abgrenzung der Zustellgebiete von Mikro-Depots:
1) stadtgeografische Vorauswahl

2) Abgleich mit der Vertragspartnerstruktur der einzelnen Postleitzahlgebiete

3) Auswertung der Sendungsvolumina innerhalb dieser Grenzen

4) darauf aufbauend Definition des Mikro-Depot-Gebiets*"

1% vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017¢): S.67.

6 vgl. Anderluh (2018)

7 vgl. Stodick (2018)

8 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.73.
9 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.67.
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6.2. Anforderungen an den Standort des Mikro-Depots

6.2.1. Lage im Zustellgebiet

Unumganglich fiir das System eines Mikro-Depots sind ein Standort direkt im Zustellgebiet sowie eine
gute Erreichbarkeit des Mikro-Depots vom Verteildepot aus. An erster Stelle der Voraussetzungen steht
somit die Verfligbarkeit innerstadtischer Flachen. Genau hier liegt aber auch die groRte Herausforderung.
In den urbanen, dichten Zustellgebieten ist es duBerst schwierig Flachen zu finden die den Anforderungen
hinsichtlich Lage, GroRe, Preis, Befahrbarkeit etc. entsprechen.

Idealerweise werden aktuell ungenutzte, private Flachen genutzt. Allerdings hat die Stadt keinen Zugriff
auf diese Flachen und kann nur moderierend und lenkend eingreifen (ndheres dazu im Kapitel 7
MaRBnahmenbereiche). Je nachdem welche Variante gewahlt wird, mobiles oder stationidres Mikro-Depot,
ergeben sich andere Anforderungen und Herausforderungen, die nun gesondert erldutert werden.

Mobiles Depot
Die einfachste Moglichkeit ein innerstadtisches Mikro-Depot zu errichten sind Container im 6ffentlichen

Raum. Diese werden aber sowohl von der Stadt, als auch vom Handel nicht gerne gesehen, da sie dem Ziel

2 pie Problematik der Container besteht besonders dann,

421

eines attraktiven Stadtbildes widersprechen.
wenn jeder KEP-Dienstleister seinen eigenen Container platzieren mdchte.”" In der Praxis wurde diese
Variante bisher dennoch am héaufigsten gewahlt, da die Verfligbarkeit anforderungsgerechter
Alternativflachen meist nicht gegeben war.*?

Um einen Container abstellen zu kdnnen ist eine Flache von 14x3,5 m notwendig — zum Abstellen der
Wechselbriicke inkl. Rangierflache fiir den Lkw. Fir mobile Mikro-Depots im offentlichen Raum, hier vor
allem fir abgestellte Anhdnger, muss diese Flache zumindest von 09.00 bis 19.00 Uhr freigehalten

3 Meist wird fir die Aufstellung der Container eine befristete Genehmigung424 gegen eine

425

werden.
festgelegte Nutzungsgebiihr™ erteilt. Da die Flachen im offentlichen Raum aber einem sehr hohen
Nutzungsdruck unterliegen, sind geeignete Abstellflachen fiir mobile Mikro-Depots, auch wenn die Stadt

426 - . .. .
Die Innenstadte verandern sich

diese gerne zur Verfligung stellen mochte, nicht immer verfugbar.
stetig, weshalb auch die Mikro-Depot-Standorte flexibel sein miussen.*”” Dariiber hinaus wird das
langfristige Freihalten von Flachen im o6ffentlichen Raum fir privatwirtschaftliche Interessen als
problematisch angesehen.428 Auch aus rechtlicher Sicht ist eine Ausweisung solcher Parkplatze bislang
nicht vorgesehen. Gruber und Rudolph sprechen von einer notwendigen Umwidmung fiir eine dauernde
Nutzung, die durch ein iberwiegend offentliches Interesse begriindet werden muss. Fiir Projektphasen ist
das ideal, fir eine langerfristige Nutzung wiinschen sich die KEP-Dienste aber eine gewisse Investitions-
und Planungssicherheit. Beim Einsatz von Wechselbriicken werden deshalb dauerhaft ausgewiesene
Logistikflachen gebraucht, die von mehreren KEP-Diensten genutzt werden.*” Eine Baugenehmigung ist
430 Bedingt
durch unterschiedliche Zustdandigkeiten und komplexe Genehmigungsverfahren431, bevorzugen einige

nicht notwendig, trotzdem muss die bauliche und technische Sicherheit gewahrleistet werden.

Stadte deshalb privatwirtschaftliche Lésungen. Denn neben o&ffentlichen Platzen und Straenrdumen

420

vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.67.
421 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.67.
vgl. Ninnemann et al. (2017a): S.14.
vgl. Raiber (2015): S.18.
vgl. Ninnemann et al. (2017a): S.14.

. Gruber, Rudolph (2016): S.70.
426 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.67.
vgl. Posttip.de (0.J.): Online.
vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015.): S.57.
. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.77.
vgl. Gruber, Rudolph (2016): S.70.
vgl. Ninnemann et al. (2017a): S.8.
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eignen sich selbstverstandlich auch private Parkpldtze, Tankstellen, Lagerplatze, Parkhduser etc. als
Standorte flir mobile Depots.

Die Modellprojekte haben gezeigt, dass die Suche nach anforderungsgerechten Stellpldtzen aufwendig
und langwierig sein kann, was auch in den Interviews mit Beteiligten bestatigt wurde. In Hamburg etwa
(Pilotprojekt der Firma UPS) dauerte die Suche aufgrund unterschiedlicher Zustindigkeiten und

komplexer Genehmigungsverfahren rund ein Jahr.*?

Die Einbindung mehrerer Abteilungen und
Fachbehorden sowie einige Male auch der Polizei war moglich um diverse Detailfragen klaren zu kénnen.
Das fuhrt zu einem erheblichen Mehraufwand und verzégert die Umsetzung.433 Die hohe Komplexitat
% Zudem werden die
5 Aber

auch im privaten Bereich ist die Suche nach Abstellflaichen nicht einfach. Angeboten werden meist nur

aufgrund einer Vielzahl an Prozessbeteiligten kann also nicht abgestritten werden.
Player immer mehr, wodurch die Konkurrenz um die Flachen und somit auch der Preis steigen.

nicht genutzte Flachen in suboptimalen Lagen oder mit ungeniigenden Zufahrtsmdoglichkeiten zum
Abstellen und Abholen der Container. In der Praxis erweist sich das Einmieten in Bestandsimmobilien
oftmals als einfacher.**®

Zusatzlich ist es erforderlich Abstellmoglichkeiten fir die Transportrader zu finden. Die Anforderungen an
den genutzten Raum sind dabei aber nicht sehr grof3, trocken und sicher reicht aus. Ein Stromanschluss ist
nicht unbedingt notwendig, da die Akkus im Depot geladen und morgens von den Zustellern

7 Abstellflachen fiir E-Fahrzeuge sind dagegen deutlich schwerer

mitgenommen und eingebaut werden.
zu finden, da eine entsprechende Ladeinfrastruktur vorhanden sein oder errichtet werden muss, aber
auch aufgrund des groReren Flachenbedarfs im Vergleich zu den Transportradern.

In Wien ist das Abstellen von Containern als Mikro-Depots keine Option fiir die Stadt. Die Variante des

Abstellens im 6ffentlichen Raum fallt hier somit aus.

Bestandsimmobilien

Die Unterbringung der Mikro-Depots in Bestandsimmobilien stellt die zweite und meist vertraglichere
Variante dar. Im Gegensatz zu Containern auf 6ffentlichen Flachen wird lediglich ein Mietvertrag tGber die
genutzten Flachen abgeschlossen. Die groRen Herausforderungen liegen hier jedoch bei der Verfligbarkeit
geeigneter Flachen sowie auch beim Preis. Fiir die KEP-Dienste entsteht durch die Suche nach verfligbaren
Flachen zur Anmietung zusatzlicher administrativer Aufwand.*® Innerstadtische Flichen sind durch Player
aus den unterschiedlichsten Branchen stark nachgefragt und die Preise dementsprechend hoch, weshalb
eine hohe Flachenproduktivitat gegeben sein muss. Fir viele KEP-Dienste ist der Betrieb eines Mikro-
Depots aufgrund dieser Mietkosten wirtschaftlich nicht rentabel. Deshalb ist diesbeziiglich eine enge
Zusammenarbeit der Akteure (Stadt, KEP-Dienste, Handel) ganz besonders wichtig. 439

Zudem gibt es oftmals Unklarheiten hinsichtlich der notwendigen Widmung in den genutzten Gebauden.
Nicht immer entspricht die Widmung als reines Wohngebiet der Nutzung als Logistikstandort. Meist ist die
Nutzung im Rahmen eines Mikro-Depots aber doch moglich. Als Beispiel sei hier Wien genannt: In reinen
Wohnbaugebieten sind auch Geschaftsbauwerke und Lagerrdume erlaubt, wenn keine

440

beeintrachtigenden Belastigungen fiir die Nachbarschaft entstehen.”™ Vor allem durch die Kategorie der

gemischten Baugebiete kommt die Stadt den Mikro-Depots entgegen. Hier kénnen ,[...] értlich begrenzte

w441

Teile zusdtzlich als [...] Betriebsbaugebiete [...] ausgewiesen werden. Ziel der gemischten Baugebiete

432 vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.53f.

33 ygl. Stodick (2018)

434 vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.69.
vgl. Stodick (2018)

*3 ygl. Stodick (2018)

7 vgl. Stodick (2018)

® vgl. Stodick (2018)

439 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015.): S.57.

440 vgl. BO fir Wien: §6 Abs.6.

1 BO fir Wien: §4 Abs.2.

435
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ist eine Mischung aus Wohnungen und Betrieben, wobei die Betriebe keine unzumutbaren Belastigungen
fur die Nachbarschaft verursachen diirfen.*** Eine rechtskonforme Unterbringung scheint also moglich.
Dementsprechend muss bei der Standortwahl versucht werden die Beldstigung der Anrainer, etwa durch
Larm, moglichst gering zu halten. Betreffend der erlaubten Larmbelastigung gibt es Kennwerte
verschiedener Institutionen (z.B. WHO, Osterreichische Norm, Planungsrichtwerte der Linder, EU-
Richtlinien etc.). Als Beispiel seien hier die Werte der Osterreichischen Norm, ONORM S$5021
“Schalltechnische Grundlagen fir die ortliche und Gberértliche Raumplanung und Raumordnung”
genannt:
— stadtisches Wohngebiet Tag: max. 55 dB

Nacht : max. 45 dB (06.00-22.00 Uhr)
— Kerngebiet (Bliros, Geschéafte, Handel, Verwaltung, Wohnungen)

Tag: max. 60 dB

Nacht: max. 50 dB (06.00-22.00 Uhr)**

Die angegebenen Richtwerte geben jeweils den energiedquivalenten Dauerschallpegel444

an. Fur Mikro-
Depots sind diese Grenzwerte keine Einschrankung. Durch die Auslieferung mittels Transportrad oder zu
FuR werden keine nennenswerten Larmspitzen erzeugt, einzig die Belieferung des Depots bzw. das
Abstellen des Containers verursacht kurzzeitig groRere Larmemissionen, die aufgrund des kurzzeitigen
Auftretens auch in Wohngebieten kein Problem darstellen sollten.

Eine weitere Herausforderung bringt die Tatsache, dass es keine explizite Widmung fur Logistiknutzungen
gibt. Die KEP-Dienste stehen dadurch in direkter Konkurrenz mit anderen Wirtschaftsakteuren, die teils
deutlich hohere Flachenproduktivitaten aufweisen. Hier liegt es auch an der Stadt geeignete, leistbare
Flachen zur Verfligung zu stellen.

Wichtigstes Kriterium in Hinblick auf die Lage ist somit die passende Lage direkt im Zustellgebiet zu einem
moglichst kostenglinstigen Preis. Wie bereits im Kapitel 5.5.4 angesprochen, liegt die Rentabilitatsgrenze

fur die KEP-Dienste bei rund 6€/m?.**

6.2.1.1. Exkurs: Rendez-Vous-Points

Da die Suche nach geeigneten Mikro-Depot-Standorten mitunter die gréRte Herausforderung in der
Realisierung des Konzepts darstellt, versuchen die KEP-Dienste und die angewandte Forschung das
Problem zu umgehen, indem zum Beispiel sogenannte Rendez-Vous-Points erforscht werden. An diesen
Punkten erfolgt ein direkter Umschlag vom Transporter auf das Zustellfahrzeug der letzten Meile
(Ublicherweise Transportfahrrader). Die Fahrer treffen einander an einem vorher definierten Punkt und
die Sendungen werden direkt umgeladen, ohne dass ein Zwischenlager benétigt wird. Die
Voraussetzungen dafiir sind ein perfektes Zeitmanagement der Fahrzeuge sowie eine ausreichend groRe,
freigehaltene Ladezone. Sind die Fahrzeuge zeitlich nicht optimal aufeinander abgestimmt, entstehen
Wartezeiten und somit Kosten. In der Praxis ist das Konzept aufgrund einer Vielzahl an unsicheren

Variablen leider kaum umsetzbar, weshalb es auch kaum Beispiele gibt.446

Angewandt wird die Idee in
etwas abgeschwachter Form im DPD-City-Hub in Wien Aspern. Der Fahrer des Transportrades wartet im

City-Hub auf die Sendungen, die dann direkt vom Transporter umgeladen werden. Da in Aspern allerdings

442 vgl. BO fur Wien: §6 Abs.8.

443 vgl. Bundesministerium flr Land- und Forstwirtschaft, Umwelt- und Wasserwirtschaft (Hrsg.) (2009): S.35ff.

“% Anm.: ,Der dquivalente Dauerschallpegel ist ein Map fiir die durchschnittliche Schallbelastung, bei der Dauer, Hdufigkeit
und Intensitdt der einzelnen Schallereignisse beriicksichtigt werden. Bei der Beurteilung von Schall werden verschiedene
Komponenten in Betracht gezogen. Dabei spielen nicht nur die Intensitdt des Schalls, sondern auch seine Dauer und
Hdufigkeit eine wichtige Rolle. Auch Spitzenpegel werden beriicksichtigt. Beim dquivalenten Dauerschallpegel wird der
liber eine bestimmte Zeit an einem bestimmten Ort gemessene Schallpegel auf ein vergleichbares Dauergeréusch
umgerechnet.” (Okoldwe — Umweltbund Leipzig e.V. (0.J.): Online.)

> vgl. Anderluh (2018)

6 vgl. Anderluh (2018)
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eine Lagerflache verflgbar ist kénnen nicht zustellbare sowie aufgenommene Sendungen abends im
Mikro-Depot gelagert werden. Entscheidend fir das Funktionieren ist zudem der vorhergehende Ablauf
im Prozess. Die Sortierung und Verladung der Sendungen im auflerstddtischen Depot sowie die
Verfligbarkeit des Lkw zur Anlieferung sind ebenfalls wichtige Faktoren die die zeitliche Koordinierung
beeinflussen.*"’

Eine weitere Herausforderung liegt darin, dass die Flachen zum Unterstellen der Rader trotzdem im
innerstadtischen Bereich gefunden werden miissen. Zudem ist ein Nachladen der Transportrader nicht
moglich, was bedeutet dass pro Rad nur eine Tour taglich gefahren werden kann. Hier stoRen die KEP-
Dienste sehr rasch an die Grenzen der Rentabilitat.

Wenn die KEP-Dienste nun also die beiden Varianten — Anmietung einer teuren Innenstadtflache und
zeitlich abgestimmte Ubergabe iiber einen Rendez-Vous-Point — gegeniiberstellen, entscheiden sie sich
aktuell fur erstere. Die entscheidenden Griinde sind einerseits die Moglichkeit Nachzuladen und somit
mehrere Touren fahren zu kénnen und andererseits die Zusatznutzen die aus einem innerstadtischen
Depot entstehen. Es kdnnen etwa Sendungen gelagert werden, die nicht zugestellt oder fir den
Weiterversand entgegen genommen wurden. Aber auch die Fahrzeuge kdnnen direkt dort untergestellt
und bei Bedarf ein Paketshop oder SchlieSfacher integriert werden.**®

In der Theorie kann der direkte Umschlag dabei helfen Kosten einzusparen und die Effizienz zu erhéhen.
In der Praxis sind den KEP-Diensten die Unsicherheiten aber zu grol}, weshalb die Problematik des
Auffindens geeigneter Mikro-Depot-Standorte bestehen bleibt.

6.2.2. Gestaltung des Mikro-Depots

Neben der raumlichen Lage des Mikro-Depots sind auch die Ausstattungs- und Gestaltungsmaoglichkeiten
des Depots entscheidend fiir die Standortentscheidung. Auch hier differenzieren die Anforderungen von
mobilen und stationdaren Mikro-Depots.
Bei der mobilen Variante muss der abgestellte Container ausreichend groR sein um zumindest die
Sendungen eines Tages fassen zu konnen. Ansonsten werden aus logistischer Sicht nur wenige
Anforderungen an den Container selbst gestellt, auBer dass die Sendungen sicher abgesperrt werden
kénnen und witterungsgeschiitzt sind, was sie durch den Container aber ohnehin sind. Zudem muss die
Beladung fiur die Zusteller gut erreichbar und vorsortiert sein, wie dies auch bei der Belieferung mit
Kleintransportern der Fall ist. Der Standort des Containers, der den stadtebaulichen Anforderungen
entsprechen muss (wie oben bereits angesprochen), muss fir das Abstellen des Containers ausreichend
Platz bieten. Zusatzlich zum Standplatz des Mikro-Depots muss in raumlicher Nahe ein gesicherter
Abstellplatz fiir die Transportrader oder E-Fahrzeuge geschaffen werden. Meist werden dazu Flachen
angemietet (z.B. in Tiefgaragen), wo Lademadglichkeit bereits vorhanden sind oder relativ leicht errichtet
werden kdnnen.
Bei stationdaren Mikro-Depots in Bestandsimmobilien sind bei der Auswahl der Raumlichkeiten einige
Anforderungen zu beriicksichtigen:
— im MindestmaR ausreichende Lagerflache fir die Sendungen eines Tages
Wenn es sich um reine Mikro-Depots als Umschlagplatz handelt sind die Platzanforderungen relativ
gering. Es mussen lediglich die Sendungen einiger weniger Touren pro Tag gelagert werden, weshalb
Flichen mit max. 20m? vollig ausreichen.*”® Anders sind die Anforderungen allerdings wenn der
Standort auch gleichzeitig als Paket-Shop genutzt wird. Je nach Anforderungen und Gestaltung sind
flr einen ansprechenden Paketshop an die 100m’ einzuplanen.450

aa7 vgl. Schwarz (2018)

8ng. Anderluh (2018)
9 vgl. Stodick (2018) & Ninnemann et al. (2017b): S.61f.
ovgl. Schwarz (2018)
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Idealerweise ebenerdig und ausreichende Tirbreiten (mind. 1,50m) fir einen leichten Zugang fiir z.B.
Rollcontainer und Transportrader®!

abschlieRbar und witterungsgeschiitzt, eine Heizung ist nicht erforderlich

Abstellplatze fur die Transportrader oder E-Fahrzeuge

Diese kénnen auch wo anders untergebracht werden, wenn der Standort in der Nahe ist.

bei Bedarf Lademoglichkeiten fiir die Fahrzeuge am jeweiligen Standplatz

wenn die Fahrzeuge vor Ort geladen werden missen ein Stromanschluss (220-V-Anschluss)

gute, gesicherte, jederzeit verfligbare und ausreichend grofRe Halte- und Parkmoglichkeiten vor den
Depots fir die Belieferung mit ausreichend Rangierflache fiir die Belieferungsfahrzeuge
(Belieferungsfahrzeuge sind sehr haufig 7,5t-Lkw)

Die maximale Entfernung zwischen Lagerraum und Entlademadglichkeit sollte laut Einschatzungen des
BIEK nicht mehr als 50m betragen.452

Besondere Anforderungen an den Standort werden bei der Zustellung von Lebensmitteln gestellt. Aktuell

beliefern vor allem die Handelsketten selbst per Transportrad vom innerstadtischen Standort aus. In

diesem Fall ist kein weiteres Depot notwendig. Sollten in Zukunft aber auch die KEP-Dienste vermehrt

Lebensmittel zustellen, ist eine temperierte Lagermoglichkeit fur die Sendungen notwendig.

Aufbauend auf diesen Anforderungen an die R&dumlichkeiten kommen unter anderem folgende

innerstadtischen Immobilien in Frage:

leer stehende gewerbliche Bestandsimmobilien
Leerstehende Geschaftslokale und Supermarkte in Seitenstralen und B-Lagen, aber auch nicht
genutzte Flachen im produzierenden Gewerbe kdnnen als Mikro-Depot genutzt werden. Manchmal

3 GroRte Herausforderung ist hier,

bestehen hier sogar Rampen und Freiflachen fir die Belieferung.
wie bei allen privaten Flachen, die Hohe der Mietpreise. Zudem sind die Flachen oft auch zu grof,
weshalb hier eher kooperative Nutzungen durch mehrere KEP-Dienste sinnvoll erscheinen.

Fldchen in Gebduden kommunaler Wohnbaugesellschaften

In den ErdgescholRbereichen von Genossenschaftswohnhdusern kénnen Flachen fiir Mikro-Depots
eingeplant werden. Ein Vorteil liegt in der haufig bereits vorhandenen oder zumindest einfach zu
errichtenden Ladeinfrastruktur. Zudem kann die Stadt hier selbst Initiative ergreifen. Haufig sind neu
errichtete Wohnhauser allerdings nicht direkt in geeigneten Zustellgebieten.

nicht genutzte Fldchen in Garagen, Tiefgaragen und Parkhéusern®*

Liegen Parkflachen im potentiellen Zustellgebiet, sind auch diese als Standort in Erwagung zu ziehen.
Auch hier ist haufig schon Ladeinfrastruktur fir E-Bikes und E-Fahrzeuge vorhanden. Voraussetzung
dafiir ist allerdings, dass die Zufahrt mit Lkw maglich ist. Ist dies nicht moglich sollte der Lagerraum
zumindest im ErdgeschoR liegen und vom Ladebereich aus gut mit Rollcontainern erreichbar sein, um

eine unkomplizierte Belieferung des Mikro-Depots zu ermt)glichen.455

Eine Schwierigkeit liegt darin,
dass Parkhauser, insbesondere im innerstadtischen Bereich, haufig von groflen Parkhausbetreibern
betrieben werden, wodurch die Stadte keinen Zugriff darauf haben. Eine Einmietung durch KEP-
Dienste ist aus wirtschaftlicher Sicht deshalb problematisch, da die Parkhaus-Betreiber die Flachen
nur dann vermieten, wenn die Einnahmen durch die Vermietung als Mikro-Depot-Standort mit jenen
der Vermietung als Pkw-Stellplatz mithalten kdénnen. Wenn von geschatzten 100-150€ pro
innerstadtischem Stellplatz ausgegangen wird, entstehen fir die KEP-Dienste rasch enorme
Mehrkosten.**® 47

Hier musste iber Sonderldsungen oder Rabatte nachgedacht werden.™’ Zudem sind

451

vgl.
vgl.
vgl.

452

454

<
@

455

vgl.
vgl.

456

Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.69.
Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.69.
Ninnemann et al. (2017b): S.77.
. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.68.
Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.68.
Ninnemann et al. (2017b): S.68f.
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die innerstadtischen Parkhduser meist sehr gut ausgelastet, weshalb die Betreiber oft nicht an
anderen Nutzungen interessiert sind.

Am kostenglinstigsten ware die Mischnutzung auf kommunal betriebenen Parkflachen. Ein Vorteil
ware hier auch die meist schon vorhandene Ladeinfrastruktur fiir E-Fahrzeuge und E-Rader oder
zumindest die vergleichsweise einfache Bereitstellung. Idealerweise wird diese tagsiiber auch den
anderen Nutzern der Infrastruktur zur Verfiigung gestellt.458

Neben der Problematik der hohen Mietpreise scheitert die Umsetzung haufig auch an diversen

rechtlichen Vorschriften wie etwa Brandschutz-Aquagen.459

Erste Pilotprojekte entwickeln aber
bereits neue Nutzungskonzepte fir Parkhduser und versuchen Loésungen zu den genannten
Problemen zu finden (z.B. Verbundprojekt ,Park_up” von Fraunhofer-Institut fir Arbeitswirtschaft
und Organisation IAO, evopark GmbH und veloCARRIER GmbH)46°.

—  Fldchen des stddtischen Verkehrs (z.B. Betriebsbahnhéfe)

Meist liegen die Betriebsgebaude des stadtischen Verkehrs zwar nicht unmittelbar im Zentrum, bei
zentrumsnahen Standorten, oder einer Lage in einem Wohngebiet mit Nutzungsmischung (Handel,
Gastronomie etc.) kénnen auch diese als Standort in Frage kommen. Ungenutzt Ladeflachen oder

leer-stehende Technik- und Betriebsrdume kdénnten so umgenutzt werden.*®!

Die Probleme liegen
hier meist bei der Zuganglichkeit der Flache sowie wieder bei den Mietpreisen.

— geeignete Paketshops462
Viele KEP-Dienste bieten in Kooperation mit verschiedensten Partnern extern betriebene Paketshops
im innerstadtischen Bereich. Durch Adaptierungen kénnen diese unter Umstanden auch als Mikro-
Depot-Standort genutzt werden. Die Eignung hangt allerdings stark vom jeweiligen
Kooperationspartner und dessen verfligbaren Flachen ab.

—  Fldchen im Rahmen von Stadtentwicklungsprojekten
Bei Planungen grolRerer Stadtentwicklungsprojekte konnen Flachen speziell fir die Nutzung als Mikro-
Depot eingeplant werden, um eine vertragliche Versorgung des Neuplanungsgebiets sowie dessen
Umgebung zu ermaglichen. Als Beispiel sei hier der DPD City-Hub in Wien Aspern genannt (siehe
Kapitel 5.4.2.).

Bei all den angesprochenen Depot-Standorten ware die Ideallésung eine kooperative Nutzung der Flachen
durch mehrere KEP-Dienste, um einen moglichst geringen Flachenverbrauch und im besten Fall sogar
gebindelte Transporte zu ermdoglichen. So kann die Flachennutzung moglichst effizient gestaltet und eine
hohere Flachenproduktivitat sowie eine bessere Wirtschaftlichkeit fiir die KEP-Dienste kann erreicht
werden. Durch die gemeinsame Nutzung entstehen Skaleneffekten, wodurch eine vergleichsweise zu
teure und zu grofRe Innenstadtimmobilie fiir jeden einzelnen KEP-Dienst wieder wirtschaftlich rentabel

463

wird. Nahere Details zur kooperativen Nutzung von Mikro-Depots im Kapitel 6.4. Besondere

Anforderungen kooperativ genutzter Depots.

7 vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.62.
458

vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015.): S.57.

vgl. Anderluh (2018)

vgl. Fraunhofer-Institut fur Arbeitswirtschaft und Organisation IAO (2017): Online.
. Ninnemann et al. (2017a): S.16.

vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.68.

vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.48f.
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6.3. Anforderungen an die eingesetzten Fahrzeuge

Der Kernaspekt des Mikro-Depot-Konzepts liegt im Einsatz von Transportradern bzw. E-Fahrzeugen. Im
Kapitel 5.3. Einsatz von Transportradern und E-Fahrzeugen in der KEP-Zustellung wurden bereits die
Einsatzmoglichkeiten, sowie Vorteile, Grenzen und Einschrankungen der Rader und Fahrzeuge erldutert,
weshalb an dieser Stelle noch die Anforderungen der KEP-Dienste an die Transportmittel besprochen
werden sollen.

6.3.1. E-Fahrzeuge

Rein die Kilometerleistung betrachtend kann bereits der liberwiegende Teil der Touren von E-Fahrzeugen

464

durchgefiihrt werden. Die limitierenden Faktoren sind das Ladevolumen und die Nutzlast der

Fahrzeuge. Die KEP-Dienste brauchen fiir den Einsatz auf der letzten Meile eine garantierte, ganzjahrige
Mindestreichweite von 80km bei einem Ladevolumen von mindestens 12m’ und 1.000kg Nutzlast.*®®
Aktuell gibt es kein ausreichendes Angebot an marktverfiigbaren E-Fahrzeugen, das den Anforderungen
der KEP-Branche entspricht. Vor allem in der Klasse bis 7,5 Tonnen hochstzuldssiges Gesamtgewicht gibt
es kein einziges geeignetes Fahrzeug am Markt. Die aktuell getesteten Fahrzeuge dieser Klasse sind
Umbauten und somit reine Prototypen. Hier ist eine weitere Forschung und Entwicklung dringend
notwendig.

In der Praxis bleibt den KEP-Betrieben somit nichts anderes als eigene Fahrzeuge zu konstruieren. Als
Beispiel sei hier UPS genannt. Aufgrund des fehlenden Angebots arbeitet das Unternehmen mit einer
Werkstatt zusammen, die alte Diesel-Transporter von UPS (7,5t-Transporter) auf E-Antrieb umristet. Das
erste eigens gebaute Fahrzeug wurde bereits 2011 in Betrieb genommen. Mittlerweile sind
deutschlandweit 180 Stiick im Einsatz. Sie haben eine Reichweite von 80-100km, was bei einem Einsatz in

¢ Die Kosten

der Innenstadt problemlos reicht (durchschnittliche Tagesfahrleistung liegt bei 50-60km).
flir den Umbau liegen laut UPS 10-15% (iber dem Neuanschaffungspreises eines vergleichbaren Diesel-
Transporters.467 Voraussetzung fiir den Einsatz von E-Fahrzeugen ist natirlich eine vorhandene

Ladeinfrastruktur am Standort bzw. die Moglichkeit diese zu errichten.
6.3.2. Transportfahrrader

Die marktverfligbare Palette an Transportradern wachst stetig. Fir viele Einsatzbereiche der KEP-Dienste
sind die aktuell verfigbaren Rader jedoch noch nicht ideal geeignet. Neben dem mangelnden
Ladevolumen sind zum Beispiel auch die nicht geeigneten Bremsen, der mangelhafte Sonnen- und
Regenschutz fir die Fahrer oder die fehlenden Scheibenwischer Problembereiche der aktuell eingesetzten
Rader.*®® ?
Werkstatten werden die Rader konstruiert und gebastelt, wie auch Klaus Stodick von UPS bestatigt.
470 Aktuell ist noch

sehr viel Eigeninitiative von Seiten der KEP-Dienste notwendig. Das ist auch der Grund warum jedes

Deshalb setzen viele KEP-Dienste auf Eigenkonstruktionen.46 In Zusammenarbeit mit

Eigene Ladeboxen, Bremssysteme und Federungen werden entwickelt und getestet.

Unternehmen auf etwas andere Rader setzt. Alexandra Anderluh hebt allerdings hervor, dass auch bei

den eingesetzten Lieferwagen und Kleintransportern nicht von der Stange gekauft und eingesetzt werden

471

kann. Auch hier sind oftmals diverse Umbauten notwendig.””~ Der Unterschied liegt darin, dass das

entsprechende Know-How bereits vorhanden ist. Zudem sind Service und Instandhaltung der

464

vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.15ff.

. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.38.
*%6 ygl. Stodick (2018)
vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.41.
vgl. Schwarz (2018)
. Stodick (2018)
vgl. Anderluh (2018)
vgl. Anderluh (2018)

465

<
WRCR

467

469

<
@

470

471

( :'/"J I 88



6 | Rahmenbedingungen fir funktionierende Mikro-Depots und daraus resultierende Herausforderungen

Transportrader haufig eine Herausforderung, da ein flachendeckendes Netz an Service- und

Reparaturwerkstatten aktuell noch fehlt. Das ist besonders gravierend da aufgrund der Nicht-Tauglichkeit

vieler Rader sehr viele Reparaturen anfallen und VerschleiRteile ausgetauscht werden miussen.*’?

Aufbauend auf Interviews mit KEP-Unternehmen hat der Bundesverband Paket- und Expresslogistik ein

Anforderungsprofil fir das ideale Transportrad erstellt:

— elektrisch unterstiitztes zweispuriges Transportfahrrad mit Transportbox, die sich hinter dem Fahrer
befindet

— GroRe der Transportbox: 1,5-2,0m3

— Nutzlast: 300kg hochstzuldssiges Gesamtgewicht

— Motor: 250W, Akku: 29Ah Lithium-lonen-Mangan

— Moglichkeit Ersatzakkus einzusetzen

— hydraulische Bremse

— Blinker, Rickspiegel und Reflektoren fiir die StraRenverkehrssicherheit

— Sonnen- und Regenschutz

— Zentralverriegelung flr die Zustellbox und Wegfahrsperre

— weiteres Fenster in der Zustellbox fiir die bessere Zuganglichkeit der Pakete

— Halterung fir das mobile Datenerfassungsgerat der KEP-Dienstleister’’®

6.4. Besondere Anforderungen kooperativ genutzter Depots

Um eventuelle Synergieeffekte zu nutzen, aber auch um Verkehre und Larmquellen zu bindeln, sowie den
Flachenverbrauch zu reduzieren kénnen Mikro-Depots kooperativ genutzt werden. Die Intensitat der
Kooperation kann dabei sehr unterschiedlich ausfallen und beginnt bei einer gemeinsamen Nutzung von
Flachen (die Anlieferung, Zwischenlagerung und Endzustellung liegen aber noch beim jeweiligen KEP-
Dienst) und geht bis hin zu einer geblindelten Anlieferung und einer gemeinsamen Zustellung unter einem
,White Label” durch einen neutralen Zusteller.

Die KEP-Dienstleister wollen eine so enge Zusammenarbeit bislang aber nicht. Die Kooperation in den
(wenigen) vorhandenen Beispielen erschopft sich bald. Im besten Fall werden Depotflachen gemeinsam
genutzt. Flir weitere Kooperationen ware der Austausch von Daten notwendig, was die KEP-Dienste

474

aktuell aber noch ganz klar ablehnen.”™ Auch laut Ninnemann tun sich viele Entscheidungstrager mit

anbieteriibergreifenden Lésungen fiir die Innenstiadte noch extrem schwer.*”

Was gar nicht moglich
scheint ist die Abgabe von Sendungen an einen neutralen Zusteller. Den KEP-Diensten ist der Kontakt zum
Endkunden sehr wichtig, schlielich soll die entwickelte Marke auch gezeigt werden und beim Kunden
prasent sein.”’® Im offenen Markt mit Wettbewerb soll der Kunde entscheiden wer das fiir ihn beste
Angebot bieten kann und schneller, besser und sicherer liefert. Das kann er aus KEP-Sicht nur bei einer
personlichen Zustellung durch den jeweiligen KEP-Dienst. Eine Vermischung der Sendungen mit anderen
KEP-Diensten auf der letzten Meile ist nicht denkbar. Hier sehen die KEP-Dienste eine klare Linie, die sich
auch in den Gesprachen mit diversen Vertretern sehr bald darstellte.

Da eine neutrale Zustellung auf der letzten Meile aktuell und auch in den nachsten Jahren nicht moglich
scheint, gilt es im Rahmen der umsetzbaren Moglichkeiten MalRnahmen zu finden, die die Zielerreichung
unterstiitzen. Wenn schon keine neutrale Endzustellung erreicht werden kann, dann kénnen zumindest
gemeinsam genutzte Mikro-Depots umgesetzt werden. Die Nutzung dieser sei laut Aussagen in diversen
Interviews kein Problem.*””

472 vgl. Schwarz (2018)

3 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.70.
4 vgl. Anderluh (2018)

> vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.53f.

6 vgl. Schwarz (2018)

” vgl. Schwarz & Stodick (2018)
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Bislang sind in Osterreich und Deutschland keine kooperativ genutzten Mikro-Depots bekannt. Aktuell
befinden sich aber in Berlin und Graz Projekte in der Planung und Umsetzung. In Berlin konnten im
Rahmen des Projekts KoMoDo (Kooperative Nutzung von Mikro-Depots durch die Kurier-, Express-, Paket-
Branche fiir den nachhaltigen Einsatz von Lastrddern in Berlin) die finf groBten KEP-Dienste in
8 Der Grad

der Kooperation steht hier allerdings noch auf der ersten Stufe — die kooperative Flachennutzung steht im
479

Deutschland (DHL, DPD, GLS, Hermes und UPS) zu einer Zusammenarbeit motiviert werden.
Fokus. Die Unternehmen agieren betreffend Anlieferung, Zwischenlagerung und Auslieferung
eigenstandig. Dazu wurden sieben Container in der Wendeschleife einer Stralenbahn platziert. Die Flache
gehort dem Bezirk Pankow und wird durch eine Sondergenehmigung kostenfrei zur Verfliigung gestellt.m
Die Container sind je 14m* groR und mit Regalen und Stromanschluss ausgestattet.481

Ende Mai 2018 wurde das Depot mit groBer medialer Wirkung und sehr positiver Resonanz eréffnet. Dies
zeigt die Bedeutung des Themas und das Interesse der breiten Masse. Die Nutzung durch die

82 Gefordert wird das Projekt vom Bundesministerium fir

Projektpartner ist schrittweise angelaufen.
Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit im Rahmen der Nationalen KIimaschutzinitiative483,
wodurch die Container durch die KEP-Dienste mietfrei genutzt werden kénnen.*®

Die ersten Erfahrungen betreffend des operativen Betriebs fallen durchaus positiv aus, zeigen aber auch
den ein oder anderen Optimierungsbedarf. Das Rad auf der letzten Meile kommt gut an und die positive
Resonanz wurde bereits bestatigt. Negativ fallt aber bereits jetzt das Parken der Transportrader auf Geh-
und Radwegen auf, das bereits zu einigen Konfliktpunkten gefiihrt hat. Zudem haben sich technische
Herausforderungen betreffend dem Einsatz der Rader aufgetan. Es hat sich auch hier gezeigt, dass die
aktuell verfligbaren Rader noch nicht optimal fiir diesen Einsatz geeignet sind. Auch der zusatzliche
Umschlag flihrt bei einigen Anbietern noch zu zuséatzlichem Aufwand und somit Kosten. Allerdings handelt
es sich hier um eine Lernphase, weshalb der voriibergehende Mehraufwand toleriert wird. Eine weitere
Variable ist die Witterung. Uber die ersten Testmonate im Sommer war das Wetter optimal. Auf die
Erfahrungswerte im Herbst und im Winter ist man schon sehr gespannt.485

Das Projekt lauft noch bis Ende Juni 2019. An diesem Standort ist eine Weiterflihrung des Projekts leider
nicht moglich, da die Sondergenehmigung zur Nutzung der Flachen nicht verlangert werden kann. Ein
Projektziel ist es allerdings Alternativflachen fir eine Fortfiihrung finden.*®®

Auch in Graz soll im Rahmen eines FFG-geforderten Projekts ab 2020 das erste kooperativ genutzte Mikro-
Depot eroffnet werden. Da der stadtische Giitertransport ein wichtiger werdendes Thema darstellt und
die Zustellfahrzeuge einen nicht unbetrachtlichen Anteil der Fahrzeuge in der Stadt ausmachen, wird hier
von Seiten der Stadt aktiv nach Losungen gesucht. Im Rahmen von zwei EU-Projekten (SMARTSET und
NOVELOG) konnten in den vergangenen Jahren erste Erkenntnisse gewonnen werden. Der Fokus lag fur
Graz auf einem Know-How-Transfer und einer State-of-the-Art-Analyse sowie dem Kontakteknipfen zu
Pilotprojekten im Bereich der kooperativen Nutzung.

Das aktuelle Projekt startete Anfang September 2018 und hat als Ziel die praktische Umsetzung eines
kooperativ genutzten Mikro-Depots. Dazu wird ein moglichst breiter Stakeholder-Prozess eingeleitet, um
moglichst alle Perspektiven einzubinden (Wirtschaftskammer, KEP-Dienste, Entscheidungstrager aus der
Politik, Innenstadtkaufleute etc.). Geplant ist ein stationares Depot in zentrumsnaher Lage, das vor allem
den B2B-Bereich bedienen soll. Aber auch Anpassungen und Ausweitungen auf den B2C-Bereich sind

478 vgl. Berlin — das offizielle Hauptstadtportal (2018): Online.
479 vgl. Berlin — das offizielle Hauptstadtportal (2018): Online.
0 vgl. Rudiger (2018)

481 vgl. Neumann (2018): Online.

482 vgl. Rudiger (2018)

3 vgl. cargobike.jetzt (2018): Online.

4 vgl. Neumann (2018): Online.

485 vgl. Rudiger (2018)

486 vgl. Rudiger (2018)

48|
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geplant. Zudem sollen sowohl E-Fahrzeuge als auch Transportrader eingesetzt werden, um in moglichst
vielen Bereichen Erfahrungen sammeln zu kénnen. Die Installation ist fir 2020 geplant. Die Projektlaufzeit
endet im Juni 2021, wobei die Stadt Graz den Betrieb noch fiir weitere 1,5 Jahre sichern wird.*®’

Deutlich restriktivere Beispiele gibt es in Italien. In der norditalienischen Stadt Vicenza wurde fir eine
definierte Innenstadtzone ein Einfahrtverbot fiir dieselbetriebene Zustellfahrzeuge verhdngt. Die
Zustellung innerhalb der Zone wurde an einen einzelnen Logistik-Dienstleister vergeben, der die letzte
Meile mit E-Fahrzeugen und Transportradern Gbernimmt. An einem Mikro-Hub am Rand dieser Zone
werden die Sendungen umgeschlagen.488 Aufgrund der sehr restriktiven Regelung haben einige groRRe
Logistiker die Zuldssigkeit der Vorgaben Uberpriifen lassen, weshalb ein Verfahren beim Européischen
Gerichtshof l5uft.*®

In Padua, ebenfalls in Italien, wird ein dhnliches, wenngleich nicht so restriktives, Konzept verfolgt. Hier
gibt es besondere Vorrechte fiir Fahrzeuge des City-Ports Padua und Restriktionen fiir alle anderen
Fahrzeuge. Die Fahrzeuge des Betreibers haben einen 24-Stunden-Zugang in die Stadt, diirfen Busspuren

490 Aufgrund der starken Restriktionen kommt

491

mitnutzen und reservierte Parkzonen werden bereitgestellt.
es einer ausschlieBlichen Einfahrerlaubnis fiir die Port-Fahrzeuge allerdings schon sehr nahe.”™" Betrieben
wird das Mikro-Depot vom Giterverteilzentrumsbetreiber Interporto Padua, ein kommunales
Unternehmen. Der Betrieb umfasst einerseits das Mikro-Depot und andererseits auch die Feinverteilung
der Giter in der Stadt Padua mit Hybridfahrzeugen. In den ersten vier Jahren wurde das Projekt im

Rahmen einer Pilotphase von der Stadt finanziert.**

Durch die gemeinsame Nutzung der Flachen ergeben sich aber auch Herausforderungen und Probleme.
Die KEP-Dienste stehen in direkter Konkurrenz zueinander und versuchen sich am Markt durch
Diversifizierung Alleinstellungsmerkmale zu erarbeiten. Eine enge Kooperation mit den Konkurrenten
scheint fur Dag Rudiger (LNC LogisticNetwork Consultants GmbH) deshalb vorerst , utopisch“*®>. Der Fokus
muss vorerst auf einer gemeinsamen, effizienten Nutzung der Flache sowie dessen Herausforderungen
liegen.

Aus Haftungsgriinden sowie aufgrund des Wettbewerbs am Markt dirfen die Sendungen der KEP-Dienste
im Mikro-Depot nicht vermischt werden. Auch die Zustellung und Abholung der Sendungen und somit die
Prozessverantwortung muss beim jeweiligen KEP-Dienst bleiben. Deshalb braucht jedes KEP-
Unternehmen einen eigenen, abschlieRbaren Bereich fiir die Sendungen. Ist dies moglich, kénnen alle
anderen Bereiche (Anlieferzone, gesicherte Abstellpldtze fiir die Rader, E-Fahrzeuge etc.) gemeinsam
genutzt werden.*”®® Zusitzlich kann versucht werden im kooperativ genutzten Depot mdglichst viele
Funktionen unterzubringen (Multi-Use-Konzept). Weitere Leistungen konnten z.B. die Bereitstellung und
der Betrieb von Paketiibergabestellen (Zustell-, Abhol-, Empfangs- und Versandboxen) verbunden mit
weiteren Value-Added-Services wie einer Entsorgungsmoglichkeit von Verpackungsmaterial sein.

Neben den Anforderungen die auch fiir betreiberinterne Mikro-Depots erfiillt sein missen, sind fir
kooperativ genutzte Mikro-Depots zusatzlich noch folgende Voraussetzungen entscheidend:

487

vgl. NuBmadller (2018)
488 vgl. Frankfurt Holm (2013): Online.
489 vgl. Schultheis, Martin (2013): S.6.

490 vgl. Wiederwald (2017): S.49.

! vgl. Wittenbrink, Leerkamp, Holthaus (2016): S.91.

%2 \gl. Wiederwald (2017): S.49.

93 Rudiger (2018)

49 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.55.
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— Entladen/Beliefern muss jederzeit moglich sein
Es darf sich keine Warteschlage bilden weil morgens alle gleichzeitig das Mikro-Depot beliefern.*
— Kein Vermischen der Sendungen zwischen den Wettbewerbern, Prozessverantwortung muss
beim jeweiligen Unternehmen bleiben
— Sicherheitsaspekte: verschlieBbare Ladeeinheiten, Diebstahlsicherung der Transportrader
— Ganztagszustellung muss moglich sein®®

Eine ganz besondere Herausforderung stellt die Suche nach einem Betreibermodell dar. Es braucht einen
neutralen Betreiber, der die Nutzung fir alle KEP-Dienste und unter Umstdnden auch andere Dienstleister
ohne groRRe Abhdngigkeiten ermdglicht. Die Aufgaben des Betreibers kdnnen je nach Angebotspalette
stark variieren, umfassen im Groben aber alle Arbeiten rund um die Gebadudeverwaltung (z.B. Pflege und
Wartung der allgemeinen Flachen, Miillentsorgung, Wartung der Sicherheitssysteme, Sicherstellung der
Nutzungsvertraglichkeit etc.), aber auch die Vergabe der mietbaren Flachen inkl. Vertragsabschluss,
Bewerbung etc. Zudem koénnen je nach Bedarf und Konzept Zusatzleistungen geboten werden (z.B.

497 Geht man Uber die erste Stufe der

Abwicklung von Retoursendungen oder Lagerdienstleistungen).
Kooperation, einer gemeinsamen Nutzung der Flachen, hinaus kdnnen zusatzliche Angebote wie Sharing-
Modelle fir die Zustell-Fahrzeuge oder Datenverarbeitungszentren angedacht werden.

Ein Beispiel aus Paris zeigt die breiten Moglichkeiten die in einem ,Logistikhotel” geboten werden
konnen. Das Unternehmen Sogaris (befindet sich zu 100% im Eigentum der Stadt Paris) bietet
Logistikflachen auf drei unterschiedlichen Ebenen. Level eins umfasst urbane Logistikplattformen am
Stadtrand, Level zwei Konsolidierungszentren am Rande der besonders dichten Stadtgebiete und Level

drei urbane Distributionszentren direkt im Stadtzentrum.*®®

Das Angebot wird kombiniert mit
Biiroflachen, Restaurants und Added Values fir die Kunden. Ziel ist es verschiedenste
Dienstleistungsunternehmen zusammenzubringen um die Investitions- und Betriebskosten zu teilen. Fir
KEP-Dienste sind die angebotenen Flachen allerdings zu groR und somit zu kostspielig. Zudem sind viele
der Added Values fiir diese Sparte der Logistik-Branche nicht interessant. Das Beispiel zeigt allerdings,
dass an Konzepten gearbeitet wird und Losungen gefunden werden konnen. Der Schlissel ist zu
Verstehen wer die Kunden solch kooperativ genutzter Mikro-Depots sind und was sie brauchen bzw.
welche Vorteile sie aus der Nutzung lukrieren kénnen.**®

In aktuellen Beispielen zu Mikro-Depots sind bislang immer die Stadte mitbeteiligt. Meist Gbernimmt ein
kommunales Unternehmen die Betreiberrolle. Das Mikro-Depot in Berlin im Rahmen des Projekts

500

KoMoDo wird von der Berliner Hafen- und Lagerhausgesellschaft mbH (BEHALA) betrieben, einem

kommunalen Unternehmen. In Goteburg besteht die Betreibergesellschaft aus Geschafts- und

1 |n Padua ist der Giiterverteilzentrumsbetreiber

Immobilienbesitzern sowie der Stadt Goteborg.
Interporto Padua fir den reibungslosen Ablauf zusténdig, ebenfalls ein kommunales Unternehmen.*® All
diese Projekte wurden bislang von der Stadt finanziert, ein wirtschaftlich rentabler Betrieb ist noch nicht
gelungen. Die Herausforderung liegt somit darin, den Betrieb fiir einen privatwirtschaftlichen Betreiber
wirtschaftlich und somit rentabel zu gestalten. Aktuell ist das mit den maximal stemmbaren Mietpreisen
die die KEP-Dienste bezahlen kdnnen nicht vereinbar. Bezlglich der Frage ob die Stadt als Betreiber
auftreten sollte sind sich die Experten uneinig. Einerseits wurde in den im Rahmen dieser Arbeit gefiihrten

Interviews angesprochen, dass die Stadt als Betreiber ungeeignet ist, da ein externer privater und

9% ygl. Stodick (2018)

vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.61.
497 vgl. Wiederwald (2017): S.49.
vgl. Sogaris (2016): S.3.
vgl. Clark; Hyllenius Mattisson (2016): S.24f.
. Berlin — das offizielle Hauptstadtportal (2018): Online.
vgl. Wiederwald (2017): S.49.
vgl. Wiederwald (2017): S.49.
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neutraler Betreiber auf lange Sicht notwendig sein wird.>® Anderseits wurde aber auch hervorgehoben,
dass fir eine erste Implementierung die Stadt eine durchaus wichtige Rolle einnehmen kann. Denn auch

wenn der Betrieb fir die Stadt wirtschaftliche nicht rentabel ist, ist er doch lohnenswert.”®

505

Klar ist, dass im Bereich der Betreibermodelle noch viel Forschungsbedarf besteht.”” Das zeigt sich auch

an der Vielzahl an laufenden Projekten die die Ausarbeitung eines Modells zum Ziel haben. Eine Auswabhl
aktueller Forschungsprojekte in Osterreich: RemiHub, BioHub4all, cargo2go.at, CommunityHub,
GreenCityHubs, KoopHubs, Logistik-Concierge, MiHu. Es liegt somit an den Stadten erste Impulse zu
setzen.

Abbildung 48 fasst die Anforderungen die ein Mikro-Depot stellt nochmals zusammen, wobei die
zentralen Herausforderungen in der Flachenverfiigbarkeit sowie dem Betrieb kooperativ genutzter Depots
liegen.

Anforderungen an das Zustellgebiet

Stadtstrukturelle Rahmenbedingungen
kleines Gebiet
hohe Einwohnerdichte
urbane, vielfaltige Struktur
vorhandene Verkehrsinfrastruktur (Radabstellanlagen, Radwege, Ladezonen etc.)
flache Topographie
Sendungsstruktur
moglichst hohe Sendungszahl und -dichte

moglichst geringes Gewicht und Volumen der Sendungen

Anforderungen an den Standort des Mikro-Depots

Lage im Zustellgebiet
Mobiles Depot
Lage direkt im Zustellgebiet
freigehaltener, genehmigter Abstellplatz auf 6ffentlichem oder privatem Grund

ausreichend grolRe Flache: etwa drei Pkw-Stellplatze
+ Rangierflache zum Abstellen des Containers, (ca. 14x3,5 Meter)

moglichst kostengiinstig
Abstellméglichkeiten fiir die Transportrader/E-Fahrzeuge in unmittelbarer Nihe

moglichst geringe Beeinflussung des Stadtbildes

503 vgl. Anderluh (2018)

“ vgl. Rudiger (2018)
> vgl. Anderluh (2018)
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Stationdres Depot
Lage direkt im Zustellgebiet
moglichst kostengiinstig

Abstellméglichkeiten fir die Transportrader/E-Fahrzeuge direkt vor Ort
oder in unmittelbarer Nahe

jederzeit Zufahrt mit Transporter/Lkw moglich
Gestaltung des Mikro-Depots

passende GroRe
bei stationdren Depots ca. 20m?
bei mobilen Depots je nach Containergrofie

trocken, sauber, absperrbar
idealerweise ebenerdig

gute, gesicherte, jederzeit verfligbare und ausreichend grofRe Halte- und
Parkmoglichkeiten vor dem Depot

Abstellmoglichkeiten fur die Transportrader/E-Fahrzeuge

Stromanschluss sollte Ladeinfrastruktur bendtigt werden

Anforderungen an die eingesetzten Fahrzeuge

Elektrofahrzeuge
garantierte, ganzjahrige Mindestreichweite von 80km
Ladevolumen von mindestens 12m*
Nutzlast von mindestens 1.000kg
Transportfahrrader
elektrisch unterstiitzte, zweispurig mit Transportbox hinter dem Fahrer
Ladevolumen von mindestens 1,5 - 2,0m3
mindestens 300kg hochstzuldssiges Gesamtgewicht
Moglichkeit Ersatzakkus einzusetzen
hydraulische Bremse
Blinker, Riickspiegel und Reflektoren fir die StraRenverkehrssicherheit
Sonnen- und Regenschutz

Zentralverriegelung fiir die Zustellbox und Wegfahrsperre

Besondere Anforderungen kooperativ genutzter Depots

je nach Kooperationsgrad unterschiedlich
Prozessverantwortung muss beim jeweiligen Anbieter bleiben
ganztagige Zustellung muss gewahrleistet sein

Finden geeigneter Betreibermodelle

Abb. 48: Erforderliche Rahmenbedingungen fiir funktionierende Mikro-Depots. Eigene Darstellung.
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7. MaBnahmenbereiche und Handlungsempfehlungen zur Forcierung von
Mikro-Depots

Es liegt im Interesse der Stadt (siehe Kapitel 4.3. Ziele und Treiber in der Stadtlogistik) nachhaltigere
Zustellkonzepte zu forcieren und zu unterstitzen. Die Handlungsmoglichkeiten der Stadt sind zwar
begrenzt, sie kann aber lenkend und unterstiitzend eingreifen, indem am besten bei den
Herausforderungen, welche die Pilotprojekte aufgezeigt haben, angesetzt wird.

Aktuell ist das Mikro-Depot-Konzept fiir die KEP-Dienste vor allem dort interessant, wo eine Zustellung
mit konventionell betriebenen, grofen Fahrzeugen nicht oder nur sehr aufwandig und somit teuer
moglich ist. Das kann einerseits daran liegen, dass die Zufahrt nicht gestattet (z.B. Getreidegasse in
Salzburg) oder bedingt durch viele Sackgassen, schmale Gassen etc. sehr miihsam ist (z.B. Seestadt
Aspern). Die Gesprache mit Vertretern der KEP-Dienste zeigten, dass ein weiterer Ausbau des Mikro-
Depot-Konzepts insbesondere dann ein Thema wird, wenn sich die Rahmenbedingungen andern, indem
z.B. eine City-Maut eingehoben wird, oder Zufahrtsbeschrankungen eingerichtet werden. Durch diese
Regulierungen wiirde das Konzept gegenliber der konventionellen Zustellung namlich rentabler
werden.”®

Mochte die Stadt in einem ersten Schritt ausfindig, machen wo Mikro-Depots liberhaupt sinnvoll sind und
wo eine Zustellung mit Transportrddern moglich ist (v.a. auch aus logistischer und wirtschaftlicher
Perspektive), so sind die in Kapitel 6 genannten Rahmenbedingungen ausschlaggebend. Ein
entscheidender Faktor ist dabei die Sendungsstruktur (siehe Kapitel 6.1.2. Sendungsstruktur). Diese kann
als Ausschlusskriterium angesehen werden. Stimmt die Sendungsstruktur nicht, ist ein Einsatz von
Transportradern nicht sinnvoll. Oft sind diese Daten der KEP-Dienste aber nicht bekannt, weshalb die
Stadt das Potential nicht abschatzen kann. In der Forschung hat Alexandra Anderluh deshalb folgende
Zahlen herangezogen, um zumindest eine Naherung zu ermoglichen:

— Altersstruktur

— EW-Dichte

— Bildungsniveau

Damit wird der B2C-Bereich recht gut abgedeckt. Aussagen fiir den B2B-Bereich sind allerdings nicht
moglich. Laut Anderluh sei dieser Bereich fiir die Zustellung mit Transportrddern aber auch nicht

. 507
interessant.

UPS beweist allerdings das Gegenteil. Im Pilotprojekt in Hamburg werden vor allem B2B-
Kunden mit dem Rad beliefert. Diese Bereiche sind durch die Stadt aber nur sehr schwer abschatzbar.
N&dherungen sind nur Uber Kooperationen mit dem Handel oder Erhebungen der Zustellfahrten (zB. in

EinkaufsstralRen) moglich.

506 vgl. Schwarz (2018)

507 vgl. Anderluh (2018)
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7.1. Akteure im Prozess der Installierung von Mikro-Depots

Will die Stadt die Initiative ergreifen und einen Prozess in Gang bringen, ist der erste wichtige Schritt das
Zusammenbringen der beteiligten Akteure. Die nachstehende Abbildung zeigt einen Uberblick der
wichtigsten Akteure, darf aber nicht als vollstdndig angesehen werden. Je nach Situation und gegebenen
Rahmenbedingungen sind unter Umstanden noch weitere Akteure zu beriicksichtigen.

Logistik-Anbieter KEP-Dienste andere Logistiker
Bevolkerung Anwohner
im Zustellgebiet
kommunale
Stadtplanun
Wirtschaftsférderung

Stadt/Kommune
kommunale
Verkehrsplanung
Industrie- und Business-Initiativen
Handelskammern
Wirtschaft

Kaufmannschaft

Immobilien- und
Grundsticksbesitzer

Abb. 49: Stakeholder im Prozess der Forcierung von Mikro-Depots. Eigene Darstellung.

Die Initiative kann von unterschiedlichen Seiten ausgehen. Beim Mikro-Depot-Projekt des Unternehmens
UPS in Miinchen war die Stadt der Haupttreiber, beim Projekt in Hamburg war die Wirtschaft sehr
engagiert (v.a. die Business Initiative Neuer WaII).508 Auch die Wirtschaft wiinscht sich ein fortschrittliches
und attraktives Umfeld. Die Aufgabe der Stadt sollte es sein die besonders engagierten Akteure ausfindig
zu machen.

Die Aufgaben der Akteure im Prozess sind stark vom Willen der jeweiligen Vertreter sowie der Situation
abhangig. Prinzipiell nehmen die Akteure aber meist folgende Rollen ein:

Logistik-Anbieter Nutzer

Wirtschaft Treiber und Profiteur
Bevolkerung Profiteure

Stadt Initiator und Koordinator
Immobilien-/Grundstiicksbesitzer Enabler

Tab. 14: Rollen der Akteure im Prozess der Forcierung von Mikro-Depots. Eigene Darstellung.

%8 \gl. Stodick (2018)
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7.2. MaRnahmenbereiche

Die Stadt hat zwei Mdoglichkeiten um lenkend in den Prozess einzugreifen. Prinzipiell ist eine Forcierung
von KEP-Depots durch die Stadt tiber folgende zwei Wege mdglich:

— Attraktivierung
Indem Rahmenbedingungen geschaffen werden, die den KEP-Diensten eine Nutzung von Mikro-
Depots erleichtern, kann das Konzept gestarkt werden. Das umfasst die Gestaltung des offentlichen
Raums, die Schaffung der nétigen (Verkehrs-) Infrastruktur, die Koordination und Hilfe beim Finden
von Standorten sowie die wirtschaftliche Unterstitzung/Férderung beim Umsetzen von Mikro-
Depots.

— Regulierung
Die KEP-Dienste konnen aber auch (iber Einschrankungen und Regeln dazu ,gezwungen” werden
alternative Moglichkeiten der Zustellung umzusetzen. Durch Einfahrtsbeschrankungen oder die
Gestaltung des offentlichen (Verkehrs-) Raums, entgegen der Bediirfnisse des motorisierten Verkehrs
kann die konventionelle Belieferung verteuert werden.

Nach Erfahrungen von Christian NuBmdiiller, Leiter des Referats fiir EU-Programme und internationale
Kooperation der Stadt Graz, wird es fiir eine optimale Nutzung des vorhandenen Potentials sowohl Pull-

%9 politisch leichter durchsetzbar ist dabei der Weg der Attraktivierung.

als auch Push-Faktoren brauchen.
Zudem bringt er den Vorteil, dass auch andere Nutzergruppen des o6ffentlichen Raums von den
MaRBnahmen profitieren. In den fiir KEP-Dienste aus wirtschaftlichen Griinden weniger attraktiven
Gegenden kann eine Forderung helfen. Dort wo die konventionelle Zustellung fiir die KEP-Dienste noch
attraktiver ist, konnen rechtliche Einschrankungen und Verteuerungen dieser eine Umstellung
beschleunigen. Die Problematik der Preissteigerung liegt allerdings darin, dass die weiterhin notwendigen
Transporte mit Kleintransportern (Stichwort logistische Senken) dann ebenfalls teurer werden.”™® Hier
sind Ausnahmen fiir E-Fahrzeuge denkbar, um den KEP-Diensten eine Ausweichmdglichkeit anzubieten.

Mehr dazu in den folgenden Unterkapiteln.

Die vorangehenden Rahmenbedingungen fir Mikro-Depots sowie die Moglichkeiten der Stadt
einzugreifen filhren zu MaBnahmenempfehlungen fiir Stadte, die in folgende MaRnahmenbereiche
unterteilt wurden:

Verkehrsinfrastruktur Verkehrsregulierung

Depotflachen Transportmittel

Kooperative Nutzung Kommunikation

Abb. 50: MaRRnahmenbereiche fiir Stadte zur Forcierung von Mikro-Depots.
Eigene Darstellung.

509 vgl. NuBmuller (2018)

310 vgl. Anderluh (2018)
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7.2.1. Verkehrsinfrastruktur

Um den Einsatz von Transportradern auf der letzten Meile zu unterstitzen sind vor allem MalRnahmen im
Bereich der Radverkehrsinfrastruktur und der Ladezonen relevant. Es sei aber bereits an dieser Stelle

darauf hingewiesen, dass der Ausbau der Infrastruktur nur einen férdernden Effekt haben kann, nicht
aber der entscheidende Aspekt sein kann, der die KEP-Dienste dazu bringt auf Transportrader zu setzen.
So sollte bei Neuplanungen von Radwegen darauf geachtet werden, dass die Breite sowie die
Linienfihrung ein Befahren mit Transportradern erlauben. Zudem sollte entlang wichtiger
Verbindungsachsen auch (ber einen eventuellen Ausbau oder Verbreiterungen nachgedacht werden.

Deutlich wichtiger ist aber das Schaffen fiir Transportrader geeigneter Radabstellanlagen an giinstigen

Punkten (siehe auch Kapitel 6.1.1. Stadtstrukturelle Rahmenbedingungen). Dadurch kann auch der
Problematik der haltenden Transportrader auf Geh- und Radwegen begegnet werden.
Der Einsatz von E-Fahrzeugen kann durch Zufahrtsbeschriankungen, von denen E-Fahrzeuge (zeitlich)

. 511
ausgenommen werden, geférdert werden.

Zusatzlich konnen privilegierte Ladezonen nur fir E-
Fahrzeuge einen zusatzlichen Anreiz darstellen.”*? Wichtig ist bei der Ausweisung der Ladezonen eine
Anpassung der angegebenen Zeitfenster an die Bediirfnisse der KEP-Dienste. Ladezeiten von 09:00-15:00
Uhr reichen meist nicht aus.

Ladezonen spielen fiir den Einsatz von groReren Fahrzeugen auf der letzten Meile eine ganz
entscheidende Rolle. Eine Auseinandersetzung mit der Thematik ist auch deshalb relevant, da eine
ausschlieBliche Zustellung durch Transportrader nicht realistisch ist. Es muss daher auch versucht werden,
den nicht ersetzbaren Pkw-/Lkw-Zustellverkehr méglichst vertraglich zu gestalten. Ladezonen sind in der
StraBenverkehrs-Ordnung geregelt. Demnach soll die jeweils zustandige Behorde durch Verordnung dann,
wenn ,[..] ein erhebliches wirtschaftliches Interesse von einem oder von mehreren umliegenden

«513

Unternehmungen vorliegt [...]°~>, Flachen flr Ladetatigkeiten je nach Erfordernis durch Park- oder

Halteverbote freihalten.”**

Die Ausweisung erfolgt durch das Verbotszeichen ,Parken Verboten” oder
,Halten und Parken Verboten“ kombiniert mit einer Zusatztafel. Die Zusatzschilder ,Ausgenommen
Zustelldienste” oder ,Ausgenommen Ladetatigkeit” erlauben nur ein rasches Auf- oder Abladen geringer
Warenmengen.”™ Die Hauptproblematik in der Praxis liegt darin, dass die Ladezonen hiufig falsch genutzt
und somit blockiert werden. Prinzipiell darf eine Ladezone von privaten und gewerblichen Personen fiir
Ladetatigkeiten genutzt werden. Der VWGH verweist in Bezug auf die erlaubte Ladetatigkeit auf den
Begriff der Geringfligigkeit. Das Ausladen geringfligiger Gegenstande berechtigt nicht zur Nutzung einer
Ladezone. Unter geringfligigen Gegenstanden werden solche verstanden, die von einer Person in der

Hand transportiert werden kénnen.”'

Per Definition darf ein Paketdienst zur Zustellung einer kleinen
Sendung hier nicht halten. Eine zeitliche Begrenzung einer Ladetatigkeit gibt es allerdings nicht.
Entscheidend ist aber, dass diese unverziiglich beginnt und durchgehend ausgelibt wird. Das bedeutet
aber nicht, dass die Zusteller standig im oder beim Fahrzeug sein miissen.”"’

Erschwert wird die Situation durch den eingeschrankten Handlungsspielraum der Kommunen. Die
zustandige Behorde ist in Stidten mit eigenem Statut das Magistrat (Verkehrsabteilung), bei
LandesstraRen die jeweilige Bezirkshauptmannschaft und bei GemeindestraBen die jeweilige

Gemeinde.”™® Hier ist eine gute Zusammenarbeit der zustandigen Behorden erforderlich.

>t vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.66.

2 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.66.

* StV 1960 §43 Abs. 1 lit. ¢

* vgl. StVO 1960 §43 Abs. 1 lit. ¢

3 vgl. StV0 1960 § 52 Z 13b

*18 ygl. BAMTC (0.).): Online.

7 vgl. WKO, Abteilung Stadtplanung und Verkehrspolitik (2017): Online.
8 vgl. WKO, Abteilung Stadtplanung und Verkehrspolitik (2017): Online.
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MaBnahmenempfehlungen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur:

Aus- und Neubau von fiir Transportrader geeigneten Radwegen

Schaffung von Abstellanlagen fiir Transportrader
- zeitliche Ausnahmegenehmigungen von Zufahrtsbeschrankungen fir E-Fahrzeuge519
privilegierte Ladezonen fir E-Fahrzeuge520

Spezialfall FuRgangerzonen

FuRBgangerzonen bieten aufgrund des bunten Nutzungsmix oft eine geeignete Sendungsstruktur fur die
Belieferung mit Transportradern, stellen aufgrund der oft stark eingeschrankten Zufahrtszeiten fiir KEP-
Dienste aber eine ganz besondere Herausforderung dar. Der Wunsch der Zusteller ist das Ermdglichen
einer Ganztageszustellung,521 was aber der Ausweisung einer FuRgangerzone und der Privilegierung von
FuBgangern widerspricht. Der Einsatz von Fahrradern wirde sich prinzipiell anbieten. Meist gilt in
FuRgangerzonen aber ein Radverbot,** da sie den FuRgehern vorbehalten bleiben sollen. Eine Mischung
aus Ful- und Radverkehr ist besonders zu Zeiten mit starkem FuBgéngerverkehr sicherheitstechnisch
nicht ideal. Zudem nehmen abgestellte Rader wichtigen Platz ein und senken die Aufenthaltsqualitat.

Dem kann begegnet werden indem, sofern die raumliche Situation dies zuldsst, Fahrgassen eingefiihrt
werden, wo sich der Radverkehr bewegt. Diese Fahrgasse muss selbstverstandlich von Einbauten wie
Sitzgelegenheiten, Begriinungselementen etc. freigehalten werden. Zusatzlich braucht es eine langsame
Fahrweise der Radfahrer die den Vorrang der FuBgédnger akzeptieren. Die Praxis zeigt allerdings, dass dies
ohne Kontrollen nur selten funktioniert.

Zum Abstellen der Rader missen ausreichend Flachen zur Verfliigung gestellt werden, um ein Abstellen
auBerhalb der Anlagen so weit wie moglich zu verhindern. Die Anlagen miissen gut positioniert und
ausreichend groR sein, zudem mussen sie in Bereichen liegen, wo der FuRverkehr nicht beeintrachtigt
wird, z.B. im Verkehrsschatten von Sitzgelegenheiten oder Baumscheiben®?, oder auch in Seitengassen.
All das hilft das Konfliktpotential zu minimieren. Wichtig ist es auBerdem fiir den Durchzugsverkehr
alternative und attraktivere Ausweichrouten zu o6ffnen, sodass dieser so weit wie maoglich aus der
FuBgangerzone drauBen gehalten werden kann. Ist das Platzangebot nicht ausreichend grof3, kann
eventuell auch tber eine Offnung nur fiir Lieferfahrten mit dem Rad nachgedacht werden — das ist aktuell
aber rechtlich leider noch nicht verankert.

Aber auch wenn es die Rahmenbedingungen erlauben Transportfahrrader zuzulassen, sind aufgrund des
Ublicherweise hohen B2B-Anteils in FuRgangerzonen auch weiterhin Zustellungen mit Kleintransportern
notwendig (Stichwort logistische Senken). Hier gilt es ausreichend gesicherte Ladezonen zur Verfligung zu
stellen und weiterhin zeitlich beschrankte Einfahrtsmoglichkeiten fir Fahrzeuge zu erhalten. Zusatzlich
kann lenkend eingegriffen werden indem z.B. das Zustellzeitfenster fiir E-Fahrzeuge etwas weiter gefasst
wird als fur konventionell angetriebene Fahrzeuge. Bereits moderate Erweiterungen um bis zu einer
Stunde stellen fiir die KEP-Dienste einen starken logistischen Anreiz dar, vermehrt auf Elektromobilitat zu
setzen.”

Ist eine Freigabe fir Rader aus Platzgriinden nicht moglich, kann versucht werden in SeitenstralRen feste
Ladezonen auszuweisen, von wo aus die letzten Meter zu FuR zuriickgelegt werden kénnen.*® Firr die
KEP-Dienste stellt das aber eine nicht ganz zufriedenstellende Lésung dar.

519

<
LR

. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.66.
520 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.66.
vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.67.
vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.67.

521

523

vgl. Gruber, Rudolph (2016): S.75.
524 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.66.
525 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.64.
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MaRnahmenempfehlungen fiir FuBgangerzonen:

wenn die Platzverhaltnisse es erlauben: Zufahrt mit Radern erlauben — u.U. Fahrgassen einfiihren

Errichtung gut positionierter Rad-Abstellanlagen

Schaffung einer attraktiven Ausweichroute fiir den Durchzugs-Radverkehr

Schaffung von ausreichend Ladezonen fiir Transporter (fiir weiterhin notwendige Lieferfahrten)

Privilegierung von E-Fahrzeugen (langere Zufahrtszeiten, eigene Ladezonen nur fir E-Fahrzeuge)
7.2.2. Verkehrsregulierung

Wie bereits angesprochen kann die Stadt auch {iber Regulierungen den Einsatz von Transportradern und
E-Fahrzeugen forcieren, indem der Einsatz von dieselbetriebenen Fahrzeugen erschwert oder gar
unmoglich gemacht wird. Die MalRnahmen reichen von kleineren Regulierungen bis hin zu sehr
restriktiven Einschrankungen.

Eine Regulierung der erlaubten Hochstgeschwindigkeit basiert meist auf dem Ziel die Verkehrssicherheit

zu erhohen und die Larmemissionen zu reduzieren. Sie fiihrt zu einer Verlangsamung der
Zustellgeschwindigkeit und kann somit unter Umstdnden eine Zustellung mittels Transportradern
unterstiitzen, da der Geschwindigkeitsvorteil der Kleintransporter ausgehebelt wird. Durch die
Einrichtung von FuRgédngerzonen wird die Zustellung fiir die KEP-Dienste deutlich erschwert. Lieferungen

sind nur in bestimmten Zeitfenstern erlaubt, was eine starke Orientierung der Routenplanung an diesen
Zeitfenstern erfordert. Wenn zudem die im vorangegangenen Kapitel angesprochenen Empfehlungen fiir
FuRgangerzonen berlicksichtigt werden, kann die Attraktivitdt des Transportrades deutlich gesteigert
526 . .
Wie bereits

angesprochen kdnnen Ladezonen etwa nur fiir E-Fahrzeuge freigegeben werden. Hier ist allerdings ein

werden. Weiters sind_Einschriankungen betreffend der Liefer- und Ladezonen mdglich.

genaues Abwagen notwendig, um ein UbermaRiges Falschparken und Parken in zweiter Reihe zu
verhindern. Zeitliche und fahrzeugbezogene Zufahrtsbeschrankungen mit Ausnahmegenehmigungen in

bestimmten Bereichen der Stadt sind eine bereits sehr restriktive MaBnhahme, werden aber in mehr und
mehr Stadten umgesetzt. Ebenso kann die Zufahrt in bestimmte Zonen der Stadt auch komplett untersagt
werden. So werden die KEP-Dienste zum Umstieg gezwungen. Eine etwas abgeschwachte Form ist die
Moglichkeit in Neubaugebieten die Zufahrt zu erschweren, indem die Stadtquartiersplanung auf den Rad-

und FuBverkehr ausgerichtet wird und enge Gassen, Sackgassen etc. die Zufahrt mit dem Pkw erschweren.
Als Beispiel sei hier die Seestadt Aspern in Wien genannt, wo DPD aus Kostengriinden auf Transportrader
umgestiegen ist. Ebenfalls sehr restriktiv ist die Einhebung einer Innenstadt-Maut bei Einfahrt in

bestimmte Zonen der Stadt, wobei auch tageszeitliche Differenzen maoglich sind. In vielen europdischen
Stadten wurden diese Zonen bereits umgesetzt und auch in Wien ist die City-Maut immer wieder
Diskussionsthema. Fir die KEP-Dienste wirde das erhebliche Mehrkosten bedeuten, denn ein Umstieg
auf E-Fahrzeuge wird fir sie vermutlich nur bei einer finanziellen Férderung sowie geeigneten
Rahmenbedingungen ein Thema sein.

Bei all diesen MalRnahmen muss aber berticksichtigt werden, dass die Effekte sehr vielschichtig sind und
auch andere Verkehrsarten und -teilnehmer betreffen. Zudem werden dadurch auch die nicht ersetzbaren
Fahrten der KEP-Dienste und vieler anderer Lieferanten, Handwerker etc. erschwert und verteuert. Es
entstehen zusatzliche Kosten die getragen werden miissen. Die Umsetzung ist deshalb nur in einem
Gesamtkonzept sinnvoll. Zudem werden Regulierungen idealerweise erst zu einem spateren Zeitpunkt
umgesetzt, wenn die Rahmenbedingungen fiir einen Umstieg auf andere Verkehrstrager bereits
geschaffen sind - schlieflich braucht es eine Ausweichmaoglichkeit. AuRerdem ist es wichtig das Einhalten
dieser MaRBnahmen auch zu Uberprifen und zu sanktionieren, vor allem was die kleineren MalRnahmen
betrifft.

528 \g|. Riehle (2012): S.144.
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Das Beispiel aus Vicenza, zu dem ein Verfahren beim Europdischen Gerichtshof*?’ eingeleitet wurde zeigt,
dass das Setzen von weitreichenden Restriktionen mit Bedacht, ausreichender Vorbereitung und
Integration der Betroffenen durchgefiihrt werden muss.

MaBnahmenempfehlungen im Bereich Verkehrsregulierung:

Regulierung der erlaubten Hochstgeschwindigkeit

Einrichtung von FulRgangerzonen
Einschrankungen betreffend der Liefer- und Ladezonen

zeitliche und fahrzeugbezogene Zufahrtsbeschrankungen

Zufahrt in Neubaugebieten erschweren

Innenstadt-Maut
7.2.3. Verkehrsmittel

Férderungen

Ein Element der Attraktivierung ist die finanzielle Unterstiitzung der KEP-Dienste durch Férderung der
Anschaffung von Transportradern, E-Fahrzeugen und Ladeinfrastruktur. Hier gibt es in Osterreich sowohl
auf Bundes- als auch auf Landesebene verschiedenste Fordertdpfe. Die Vertreter der KEP-Dienste sahen
die Moglichkeiten in den Interviews aber als nicht sehr attraktiv an. Einerseits seien die
Landesférderungen nicht immer garantiert, weshalb eine Anschaffung ein gewisses Risiko birgt, und
andererseits sei die Férderhdhe nicht immer attraktiv genug.528

Alexandra Anderluh sprach deshalb auch die Méglichkeit von Begilinstigungen an anderen Stellen an. So
kénnten Unternehmen, die Transportrdder oder auch E-Fahrzeuge einsetzen, gewisse Steuern und
stadtische Abgaben erlassen werden.””

MaRnahmenempfehlungen im Bereich Verkehrsmittel betreffend Forderungen:

- Forderung von Transportradern, E-Fahrzeugen und der entsprechenden Ladeinfrastruktur auch auf
kommunaler Ebene
- Steuer- und Abgabeerleichterungen fiir Unternehmen, die Transportrader einsetzen

Bewusstseinsbildende MaBnahmen

Eine begleitende MaRnahme kann und sollte die Verbesserung von Image und Wahrnehmung der
Transportrader sein. Das gilt sowohl fur die Bevolkerung (hier ist die Akzeptanz bereits sehr hoch), aber
auch fur Unternehmen. Hier sind noch gewisse Unsicherheiten vorhanden und noch nicht alle Vorurteile
konnten bislang beseitigt werden. Flr Unternehmen sind vor allem Kosten und Zeit die wichtigsten
Faktoren. Hier gilt es die Vorteile der Transportrader bewusst zu machen. Moglich ist das Uber
Testmoglichkeiten von Fahrradern, Informationen zu Moglichkeiten und Vorteilen der Transportréider530
und insbesondere durch initiierte Pilotprojekte in Zusammenarbeit von Stadt und KEP-Diensten, sowie
dem Handel, Forschungseinrichtungen etc.

Empfehlungen fiir bewusstseinsbildende MaBnahmen im Bereich Verkehrsmittel:

- Verbesserung der Wahrnehmung speziell bei den Unternehmen
- Testmoglichkeiten von Fahrradern
- Initiierung von Pilotprojekten um das Potential aufzuzeigen

7 yigl. Schultheis, Martin (2013): S.6.

8 vgl. Schwarz (2018)
529 vgl. Anderluh (2018)
> vgl. Riehle (2012): 5.141f.
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Forcierung des Transportfahrradeinsatzes
Aktuell bestehen noch einige Liicken hinsichtlich der Rechtssicherheit beim Einsatz von Transportradern,

der fiir die KEP-Dienste aber extrem wichtig wire. !

Der Begriff des Lastenfahrrads ist rechtlich bislang
nicht exakt definiert, wodurch Transportrader als ,,normale” Fahrrdader eingestuft werden.”*? Somit bietet
die StVO keine anforderungsgerechte Regelung fiir den Einsatz von Transportr.‘;idern.533 Als Beispiel sei
hier die Benutzungspflicht der Radwege genannt. Da es keine Differenzierung zwischen Radtypen gibt
missten Lenker von Transportrddern Radwege auch an Stellen nutzen, die den Anforderungen der
Transportrader (ausreichende Breite, Schleppkurven etc.) nicht entsprechen. Aber auch bei einer Nutzung
der Fahrbahnen ergeben sich Probleme (z.B. zu geringe Geschwindigkeiten der Transportrader fiir sichere
Rdumzeiten der Kreuzungen). Da die rechtlichen Regelungen auch in diesem Bereich auBerhalb der
stadtischen Zustandigkeiten liegen, sind die Handlungsmoglichkeiten deutlich eingeschrankt. Allerdings
sollte das Verhangen von Radweg-Benutzungspflichten dahingehend Uberpriift werden. AuBerdem kann
wiederum auf die in Kapitel 7.2.1. angesprochene Bereitstellung geeigneter Radwege hingewiesen

werden.

MaRnahmenempfehlungen zur Forcierung des Transportfahrradeinsatzes:

- rechtliche Ausnahme von Transportradern aus der Benitzungspflicht von Radwegen liegt nicht im
Kompetenzbereich der Stadte
- genaue Priifung der Ausweisung von Benitzungspflichten auch im Hinblick auf Transportrader

7.2.4. Depotflachen

Die zentrale Herausforderung im Mikro-Depot-Konzept ist, wie bereits mehrfach angesprochen, das
Auffinden geeigneter Flachen. Dabei sollte ein moglichst geringer Flachenverbrauch angestrebt werden,
bedingt durch den knappen offentlichen Raum und den hohen Nutzungsdruck im innerstadtischen
Bereich. Oberstes Ziel sollte das Verfligbarmachen aktuell ungenutzter privater Flachen sein, die
kooperativ von allen KEP-Diensten die im Gebiet tatig sind genutzt werden kdénnen. Diese Idealldsung ist
in der Praxis ohne Einbindung der Stadt aber leider nur schwer umsetzbar. Zudem kann auch die Stadt nur
Uber eigene Flachen verfiigen, die in den interessanten Lagen sehr rar sind.”* Trotzdem gilt es hier kreativ
zu sein und auch anfangs ungeeignete Flachen in Erwagung zu ziehen. Unkonventionelles Denken kann
hier durchaus hilfreich sein.

Die Stadt Wien hat die differenzierte Nachfrage nach Logistikflichen erkannt und im STEP Fachkonzept
,Produktive Stadt” festgehalten. Demnach werden auch kleinteilige, innerstadtische Lagerflaichen mit
geringem Anspruchsniveau nachgefragt. Diese Beschreibung trifft genau auf die von den KEP-Diensten
>% Die Stadt Wien will zur

Forderung dieser die rechtlichen und wirtschaftspolitischen Moglichkeiten (z.B. Wirtschaftsforderung)

gesuchten Flachen zu. Eine Nutzung von ,Restflichen” reicht oftmals aus.

ausschopfen, um einen moglichst stérungsfreien Betrieb in Einzellagen zu verbessern.”*®
Wichtige Kooperationspartner beim Auffinden geeigneter Flachen sind die Eigentiimer von Leerstands-
Flachen. Diese setzen sich aus drei Gruppen zusammen:

531 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017c): S.64.

2 vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.28.

3 vgl. Ninnemann et al. (2017a): S.14.

4 vgl. Anderluh (2018)

> vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hrsg.) (2017): S.53.
g vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hrsg.) (2017): S.90.

53,
53.
53
53!
53
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- Kleineigentiimer
Vermittlung entweder Giber diverse Portale, in Wien z.B. freielokale.at, oder auf informeller
Ebene

- Investoren
erwerben ganze Objekte aus spekulativen Griinden

- Offentliche Eigentiimer

in Wien v.a. Wiener Wohnen und die Bundesimmobiliengesellschaft (BIG)>*’

Die zentrale Herausforderung in der Zusammenarbeit mit diesen Akteuren liegt oftmals an den
Mietpreisen der Flachen, die in den innerstadtischen Zonen sehr hoch sind. Bedingt durch die Tatsache,
dass es keine explizite Widmung fiir Logistiknutzungen gibt, ist die Konkurrenz um innerstadtische Flachen
sehr grolR. Zudem weisen die meisten anderen Nachfrager dieser Flaichen hohere Flachenproduktivitaten
auf als die KEP-Dienste. Und bei fast allen Standort-Moglichkeiten missen gewisse Adaptierungen
getroffen werden. Einerseits sind dies Anpassungen vor Ort, wie etwa die Befahrbarkeit zur Belieferung,
Schaffung verschlieBbarer Lagerflichen etc. Andererseits sind auch im logistischen Prozess
Veranderungen notwendig, wie z.B. zusatzliche Umschlag- oder Sortierprozesse. Hier gilt es die
Investitionsbereitschaft der KEP-Dienste auszuloten und entsprechende Fordermoglichkeiten zu finden

>3 7udem kann auch die Stadt als Betreiber auftreten (siehe

(z.B. kommunale Wirtschaftsforderung).
Kapitel 7.2.5.).

Der erste und wichtigste Schritt der Stadt ist somit die Moderation. In einem madglichst breiten Prozess
sollten viele Akteure eingebunden werden. Beispielsweise sollten unbedingt auch der Handel und
Parkhaus-Betreiber beriicksichtigt werden. Im Rahmen von Fokusgruppen gilt es allen Seiten die
gemeinsamen Ziele aufzuzeigen, sowie die Bedeutung der KEP-Dienste fir den Einzelhandel
hervorzuheben. Indem alle Beteiligten und ihre unterschiedlichen Problemwahrnehmungen an einen
Tisch gebracht werden, kénnen zuallererst die Anforderungen und Bedirfnisse geklart werden. Viele

539 -

Immobilien-Eigentlimer wissen oftmals nicht, was die KEP-Dienste tberhaupt brauchen und suchen.”” Ein

Interessensaustauch stellt daher die Basis fiir das gemeinsame Auffinden von Depotflachen dar.

Um geeignete Gebiete ausfindig zu machen braucht es zuerst eine Analyse des Zustellgebiets. Diese liegt
vor allem bei den KEP-Diensten, die aufzeigen miissen wo die Sendungszahlen und die Stoppdichte fir
einen Transportrad-Einsatz groR genug sind. Daran sollte eine Auflistung bekannter Leerstdnde
anknipfen. Ein solches Leerstandsmanagement sollte von Seiten der Stadt durchgefihrt werden. Als
weitreichendere MalRnahme empfiehlt es sich einen kommunalen Projektentwicklerm einzusetzen, der in
einem ersten Schritt mogliche Flachen lokalisiert und anschlieBend ein entsprechendes Konzept aufstellt.
Ndhere Details zu unterschiedlichen Betreiberkonzepten sind im Kapitel 7.2.5 nachzulesen. Als Beispiel
kann hier das kommunale Unternehmen Sogaris in Paris heranzogen werden.

Im Bestand sind die Handlungsmoglichkeiten der Stadt leider stark eingeschrankt. Wo aber angesetzt
werden kann sind Neuplanungsgebiete. Diese Planung ist zwar sehr langfristig, aber auch sehr
lohnenswert. Manche Experten fordern gar eine oOffentliche Bereitstellung der Flachen im Sinne einer
Daseinsvorsorge.”*" Uber stidtebauliche Vertrige kénnen Vorgaben wie verpflichtende Anlieferzonen,
Depotflachen etwa in Kellerrdumen oder SchlieRfachsysteme, vorgeschrieben werden, vergleichbar mit
den Satzungen fir Kfz-Stellplatze, die es seit Langem gibt. Diese bediirfen einer Regelung Uber das

Wohnungseigentu ms-Gesetz.>*

537 vgl. Stadtentwicklung Wien Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hrsg.) (2013): S.34.

8 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.67.
® vgl. Stodick (2018)

0 vgl. Ninnemann et al. (2017a): S.15.

! vgl. Ninnemann et al. (2017a): S.15.

2 vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.68.
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Etwas anders sind die Herausforderungen beim Auffinden von Containerstellplatzen fir mobile Mikro-

Depots. Bei den bisherigen Pilotprojekten wurden meist Sondernutzungsrechte erteilt. Diese sind aber
meist temporar und bieten den KEP-Diensten auf lange Sicht zu wenig Planungssicherheit. Deshalb fordert
der BIEK, dass Verkehrsflaichen im offentlichen Raum auch fir mobile Mikro-Depots rechtssicher

3

54
kommunal vergeben werden. Vom deutschen Bundestag wurde vorgeschlagen, analog zur

Flachenbereitstellung fur Carsharing-Platze, auch solche fir stadtische Logistikflaichen in der

544 .
Es sei an

StraBenverkehrsordnung vorzusehen, um rechtssicheren und privilegierten Raum zu schaffen.
dieser Stelle aber noch einmal erwadhnt, dass eine dauerhafte privatwirtschaftliche Nutzung des
offentlichen Raumes am immer gleichen Ort nicht als Losung angestrebt werden sollte®®, was die
Bedeutung solcher vorgeschlagenen MaRnahmen etwas relativiert. Der Fokus sollte eindeutig auf der
Nutzung von Bestandsimmobilien liegen.

Eine Sonderlésung kann allerdings das Abstellen in Tiefgaragen oder auf Flachen des o6ffentlichen
Verkehrs sein. Die Nutzung dieser Flachen muss nicht zwingend ein stationares, fixes Depot bedeuten, es
kann bei ausreichend Platz auch einfach ein Container direkt abgestellt werden, was vor Ort deutlich
weniger Anpassungsbedarf mit sich bringt. Zudem kann der Einsatz von Containern als temporare Losung
in Stadtentwicklungsgebieten eine durchaus ansprechende Losung darstellen.>*® Hier kénnen etwaige

rechtliche Regelungen durchaus greifen.

Egal ob stationdre oder mobile Depots, die Aufgabe der Stadt sollte es sein als Koordinator und Gestalter
aufzutreten. Uberldsst man den KEP-Diensten die Standortfrage, entstehen schnell Parallelstrukturen und
eine Vielzahl an kleinen Depots. Durch das Anbieten gezielter, geeigneter Flachen kann die Struktur und
der Einfluss auf das Stadtgefiige gesteuert werden und eine Einbettung in die langfristigen Planungen der
Stadt- und Verkehrsplanung erfolgen.>"’

MaBnahmenempfehlungen im Bereich Depotflachen:

Akteure in einem breiten Prozess zusammenbringen

Austausch bzgl. Anforderungen und Bedarf

Motivation der KEP-Dienstleister zu einer Analyse potentiell geeigneter Zustellgebiete

Suche nach geeigneten 6ffentlichen Flachen (auch unkonventionell denken)
- Leerstandsmanagement
Einsatz eines kommunalen Projektentwicklers548

Anforderungen bei Neubauten im Genehmigungsverfahren549

7.2.,5. Kooperative Nutzung

Ein kooperativ genutztes Mikro-Depot in einer Bestandsimmobilie stellt aus Perspektive der Stadt die
Idealform eines Mikro-Depots dar. In der Etablierung dieser Depots kommt der Stadt eine entscheidende
Rolle zu, da eine privatwirtschaftliche Bereitstellung und Betreuung aktuell noch nicht realistisch scheint.
Der erste wichtige Schritt ist auch hier das Zusammenbringen aller beteiligten Akteure. Die
Zusammenarbeit der KEP-Dienste in Bezug auf gemeinsam genutzte Depots basiert auf Freiwilligkeit. Wie
bereits angesprochen ist es kein einfaches Unterfangen direkte Marktkonkurrenten zu einer Kooperation
zu motivieren. Deshalb braucht es hier einen neutralen Akteur und Betreiber, dessen Aufgabe es ist, die
Vorteile fur die Nutzer ersichtlich zu machen. Vorerst wird diese Aufgabe noch bei den Stadten liegen.

543

vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017d): S.4.
>* vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2017f): S.2ff.
vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik (2015): S.57.
vgl. NuBmadller (2018)

. Ninnemann et al. (2017b): S.68.
vgl. Ninnemann et al. (2017a): S.15.
vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.68.
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Die Stadt als Betreiber ist dabei durchaus denkbar (vgl. Kapitel 6.4.) und zum aktuellen Zeitpunkt
vermutlich auch noch Grundvoraussetzung fiir die Etablierung des Konzepts. Dabei kann sie durch eine
kommunale Beteiligung, einen speziell gegriindeten Logistik-Projektentwickler, oder aber auch als
Gesellschafter in Zusammenarbeit mit privaten Projektentwicklern vertreten sein.

Aus aktuellem Stand kann nur unter Einsatz von 6ffentlichen Geldern eine Forcierung erreicht werden, die
aber als Startschuss flir weitere Entwicklungen dienen kann. Auf lange Sicht ist es, in Kombination mit
weiteren bereits genannten MalRnahmen, moglich den Betrieb der Mikro-Depots an private, neutrale
Akteure abzugeben.

Die Motivation der KEP-Dienste kann (ber exklusive Rechte fiir die Nutzer des KEP-Depots gesteigert
werden. Das kann z.B. ein exklusiver Zugang zu Zonen mit Zufahrtsbeschréankungen oder FuRgéngerzonen
sein, der nur fur Nutzer des Mikro-Depots gestattet ist™>°, oder eine finanzielle Unterstiitzung bei der
Anschaffung von Fahrzeugen. Die Vergabe der geforderten Flachen kann nach 06kologischen

551
So

Gesichtspunkten erfolgen, unter Beriicksichtigung der auf der letzten Meile eingesetzten Fahrzeuge.
kénnen an die Nutzung des Depots Bedingungen gekniipft werden, wie z.B. der Einsatz von
Transportrddern oder E-Fahrzeugen. Die Nutzer hatten somit sowohl Pflichten als auch Rechte. All das

muss selbstverstandlich auf einer guten vertraglichen Basis festgehalten werden.

In kooperativ genutzten Depots sollte eine Ausweitung auf einen Multi-Use-Mikro-Logistik-Hub mit
moglichst vielen Nutzungen angestrebt werden. Das kénnen z.B. anbieteroffene SchlieRfachsysteme sein,

die in den Mikro-Depots installiert werden.>>?

Ziel dieser Systeme ist die Entkoppelung der Zustellung von
der Anwesenheit der Empfinger. Idealerweise kénnen die Sendungen von den Empfangern hier 24/7
abgeholt bzw. auch Retouren abgegeben werden. Das okologische Potential dieser Losungen ist
besonders grol3, da die Wege der KEP-Dienste gut geblindelt werden kdnnen. Voraussetzung ist allerdings,
dass eine ausreichende Anzahl solcher Schliefacher angeboten wird, sodass die Wege der Empfanger

moglichst kurz gehalten werden kdnnen.

MaRnahmenempfehlungen im Bereich kooperative Nutzung:

Zusammenbringen der beteiligten Akteure
- aktuell noch die Ubernahme der Betreiberfunktion

besondere Rechte fiir Nutzer des Mikro-Depots gewahren
- Vergabe geforderter Flachen an Bedingungen gekniipft

AnstolRen neuer Pilotprojekte

Forcieren multi-funktionaler Mikro-Depots

7.2.6. Kommunikation

Da im Prozess einer Mikro-Depot-Installation viele Akteure mit unterschiedlichen Herangehensweisen und
Zielen aufeinandertreffen, ist eine intensive Kommunikation und Kooperation der entscheidende
Schlusselfaktor. Besonders der kommunale und der unternehmerische Blickwinkel sind durchaus
verschieden, was eine Hurde in der Zusammenarbeit zwischen Akteuren aus der Wirtschaft (Handelsleute,
Immobilienbesitzer, Logistikunternehmen, Wirtschaftskammer etc.) sowie Akteuren aus der Wissenschaft

553

und den Zustandigkeiten der Stadt sein kann.” Die Aufgabe der Stadt ist vor allem das Vernetzen,

>30 vgl. Clark; Hyllenius Mattisson (2016): S.24f.

! vgl. Ninnemann et al. (2017b): S.106.
2 vgl. NuBmuller (2018)
3 vgl. Rudiger (2018)

55.
55!
55!
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Koordinieren und Zusammenbringen der Akteure, wobei die Stadt selbst als neutraler Partner auftreten
sollte.>™*

Laut Christian NuBmdller von der Stadt Graz sei man von Seiten der Administration nicht ideal auf die
Thematik vorbereitet. Es gibt bislang in so gut wie keiner Stadt Logistiker in der Verwaltung, die das notige
Know-How sowie Strategien mitbringen. Deshalb ist das wichtigste vorerst der Austausch zwischen den
Akteuren.” Andererseits wiinschen sich aber auch die KEP-Dienste Unterstitzung von Seiten der Stadt.
So solle die Stadtplanung vermehrt darauf ausgerichtet werden Flachen fiir die Belieferung der Stadt ohne
Storpotential zur Verfligung zu stellen.®® Insbesondere aber in der Zusammenarbeit mit den Stidten
winschen sich die KEP-Dienste etwas einfachere Abldufe und Strukturen. Durch die gesplitteten
Zustandigkeiten und die daraus resultierende grofRe Anzahl an Ansprechpartnern entsteht fiir die KEP-

7 . . .
Hier konnte eine zentrale

Dienste zusitzlicher administrativer Aufwand und somit Kosten.”
Ansprechperson in einer Querschnittsfunktion helfen die Kommunikation zu vereinfachen, indem die
Anfragen erst intern an die entsprechende Stelle weitergeleitet werden.

Zusatzliche Bedeutung kann die Stadt dem Thema durch ein Aufnehmen in diverse Konzepte und

Programme, in Wien z.B. im Fachkonzept Verkehr, geben.

MaBnahmenempfehlungen im Bereich Kommunikation:

- Zusammenbringen aller beteiligten Akteure (KEP-Dienste, Handelsleute, Immobilienbesitzer,
Logistikunternehmen, Wirtschaftskammer etc.)

- Einrichten einer zentralen Ansprechperson fir alle Fragen betreffend Mikro-Depots

- Bedeutung durch Aufnahme in Verkehrs- und Logistikkonzepte steigern

Abbildung 51 zeigt nochmals alle Handlungsempfehlungen fiir die Stddte zusammengefasst nach
MalRnahmenbereichen. Aus diesem Pool sollten die Stadte je nach gesetzten Zielen und
Rahmenbedingungen MaRnahmen auswahlen und aufeinander abstimmen:

>34 vgl. NuBmadller (2018)

> vgl. NuBmadller (2018)
g vgl. Schwarz (2018)
7 vgl. Stodick (2018)

55!
55
55
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Verkehrsinfrastruktur

Aus- und Neubau von transportradgeeigneten Radwegen

Schaffung von Abstellanlagen fiir Transportrader

zeitliche Ausnahmegenehmigungen von Zufahrtsbeschrankungen fiir E-Fahrzeuge
privilegierte Ladezonen fiir E-Fahrzeuge

transportradfreundliche Gestaltung von FuBgangerzonen

wenn die Platzverhéltnisse es erlauben Zufahrt mit Radern erlauben —
u.U. Fahrgassen einfiihren

Errichtung gut positionierter Rad-Abstellanlagen
Schaffung einer attraktiven Ausweichroute fiir den Durchzugs-Radverkehr

Schaffung ausreichend Ladezonen fiir Transporter
(far weiterhin notwendige Lieferfahrten)

Privilegierung von E-Fahrzeugen
(langere Zufahrtszeiten, eigene Ladezonen nur fir E-Fahrzeuge)

Verkehrsregulierung

Regulierung der erlaubten Hochstgeschwindigkeit
Einrichtung von FuRgangerzonen

Einschrankungen betreffend der Liefer- und Ladezonen
zeitliche und fahrzeugbezogene Zufahrtsbeschrankungen
Zufahrt in Neubaugebieten erschweren

Einflihrung einer Innenstadt-Maut

Verkehrsmittel

Forderungen

Forderung von Transportradern, E-Fahrzeugen und der entsprechenden
Ladeinfrastruktur auch auf kommunaler Ebene

Steuer- und Abgabeerleichterungen flir Unternehmen die Transportrdder einsetzen
bewusstseinsbildende MalRnahmen

Verbesserung der Wahrnehmung vor allem bei den Unternehmen

Testmoglichkeiten von Fahrradern

Initiierung von Pilotprojekten mit KEP-Diensten, Handel, Forschungseinrichtungen,
um das Potential aufzuzeigen

Forcierung des Transportfahrradeinsatzes

rechtliche Ausnahme von Transportradern aus der Beniitzungspflicht von Radwegen
(liegt nicht im Kompetenzbereich der Stadte)

genaue Prifung der Ausweisung von Benutzungspflichten auch im Hinblick auf
Transportrader
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Depotflichen

Akteure in einem breiten Prozess zusammenbringen

Austausch bzgl. Anforderungen und Bedarf

Motivation der KEP-Dienstleister zu einer Analyse potentiell geeigneter Zustellgebiete
Suche nach geeigneten 6ffentlichen Flachen (auch unkonventionell denken)
Leerstandsmanagement

Einsatz eines kommunalen Projektentwicklers

Anforderungen bei Neubauten im Genehmigungsverfahren

Kooperative Nutzung

Zusammenbringen der beteiligten Akteure

aktuell noch die Ubernahme der Betreiberfunktion
besondere Rechte fiir Nutzer des Mikro-Depots
Vergabe gefoérderter Flachen an Bedingungen kniipfen
AnstoBen neuer Pilotprojekte

Forcieren multi-funktionaler Mikro-Depots

Kommunikation

Zusammenbringen aller beteiligten Akteure (KEP-Dienste, Handelsleute,
Immobilienbesitzer, Logistikunternehmen, Wirtschaftskammer etc.)

Einrichten einer zentralen Ansprechstelle fiir alle Fragen betreffend Mikro-Depots

Bedeutung durch Aufnahme in Verkehrs- und Logistikkonzepte steigern

Abb. 51: Handlungsempfehlungen fiir Stadte zur Forcierung von Mikro-Depots in der KEP-Logistik.
Eigene Darstellung.
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8. Zusammenfassung

Die groRRe Rolle der KEP-Dienste in Stadten ist unbestritten. Sie helfen einerseits bei der Versorgung der
Stadt mit Gitern durch die Belieferung des Einzelhandels und Lieferungen an Unternehmen (B2B) sowie
Zustellungen von im Distanzhandel bestellter Waren (B2C) (siehe Kapitel 2.5.). Andererseits verursachen
Sie durch das aktuell am haufigsten angewandte Konzept der Individualzustellung direkt zum Empfanger
mit dieselbetriebenen Kleintransportern auch groRe Probleme. Tagtaglich ist in den Stadten eine grolRe
Anzahl an Zustellfahrzeugen unterwegs, die eine Vielzahl an Wegen zuriicklegt. Da die dadurch
auftretenden negativen Effekte den Zielsetzungen von Stadt, KEP-Diensten und Wirtschaft widersprechen,
wird nach alternativen Zustellkonzepten auf der letzten Meile gesucht. Dabei muss aber berlicksichtigt
werden, dass die Zustellung in der Stadt fiir die KEP-Dienste nur ein Teilaspekt in einem grofRen, gut
strukturierten System ist (siehe Kapitel 3.1). Dieses System, bestehend aus Vor-, Haupt- und Nachlauf,
muss bei der Implementierung neuer Logistik-Konzepte in der Stadt unbedingt bericksichtigt werden.
Hier setzt das Mikro-Depot-Konzept an.

Das Funktionieren eines Mikro-Depots ist allerdings an eine Reihe von Rahmenbedingungen gebunden.
Anforderungen an die eingesetzten Fahrzeuge oder eine entsprechende Sendungsstruktur kénnen dabei
nicht direkt durch die Stadtverwaltung beeinflusst werden. Jedoch ist es eine wichtige Aufgabe der Stadt,
die stadtstrukturellen und verkehrlichen Rahmenbedingungen hierfiir zu schaffen. Durch die Gestaltung
einer bunten und vielfaltigen Innenstadt sowie einer Starkung des innerstadtischen Radverkehrs kénnen
wichtige Akzente gesetzt werden. Ein Aspekt der auch den Zielsetzungen der Stadte entspricht.

Die bisherigen Pilotprojekte rund um Mikro-Depots sind ein erster wichtiger Schritt, um den Stadten aber
auch den KEP-Diensten zu zeigen, dass die Implementierung moglich und machbar ist, auch aus
wirtschaftlicher Perspektive. Fur die Zukunft gilt es dieses Verstdandnis auszubauen. Die Bereitschaft der
KEP-Dienste auf der letzten Meile neue effizientere Konzepte anzuwenden ist durchaus grof3. Hier muss
die Stadt ansetzen um das Mikro-Depot-Konzept zu forcieren. Denn bisher haben die KEP-Dienste nur in
sehr seltenen Fallen von sich aus auf eine Zustellung mit Transportrddern umgestellt. Das liegt
insbesondere daran, dass in vielen stadtischen Bereichen die konventionelle Zustellung aktuell noch
kostengtinstiger ist. Darum sollten die Stadte das Konzept zu Beginn in jenen Stadtbezirken forcieren, wo
die Rahmenbedingungen schon jetzt fir den Einsatz von Transportrddern sprechen (viele
FuRgangerzonen, enge Gassen etc.). In einem weiteren Schritt konnen dann die Bedingungen fir die
Zustellung verhartet werden (Regulierungen - siehe Kapitel 7), sodass die Alternativen, wie z.B. die
Zustellung mit Transportradern, attraktiver werden. Dabei muss aber immer auch der {ibrige Verkehr, v.a.
der Guter- und Wirtschaftsverkehr, berlicksichtigt werden, der von vielen MaRnahmen ebenfalls
betroffen ist.

Die Starken des Mikro-Depots sind ganz klar. Eine Vielzahl der raumplanerischen und verkehrspolitischen
Ziele (siehe Kapitel 4.3.) kann unterstltzt werden. Der Einsatz von Transportradern erlaubt eine Reduktion
der negativen Effekte des dieselbetriebenen  Zustellverkehrs (Schadstoffausstof, Larm,
Verkehrsbelastung, Verkehrssicherheit etc.). Zudem werden die Wirtschaftsverkehre mit groRRen
Transportern geblindelt und die vielen kleinen Zustellwege kdnnen mit Radern, die ein deutlich geringeres
Storpotential aufweisen, zuriickgelegt werden. Insgesamt kann der stadtische Wirtschaftsverkehr zwar
nicht reduziert werden, sehr wohl aber die negativen Effekte. Im Hinblick auf ein attraktives Stadtbild
helfen stationdre Mikro-Depots indem Leerstinde belebt werden und deutlich weniger geparkte
Kleintransporter in der Innenstadt zu erwarten sind. Das stadtische Ziel der Forcierung des Radverkehrs
kann durch Mikro-Depots-unterstiitzende MalRnahmen ebenfalls gestarkt werden, allerdings darf dabei
der FuBganger-Verkehr nicht vernachlassigt werden.

Fir die KEP-Dienste kann in der Anfangsphase eine Steigerung der Kosten entstehen, die idealerweise von
den Stadten abgefangen wird. Im Rahmen stddtischer Restriktionen und somit Verteuerungen auf der
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letzten Meile wird das Konzept auf lange Sicht aber auch fiir die KEP-Dienste wirtschaftlich rentabel.
Zudem kann bei kooperativen Mikro-Depots mit Zusatzleistungen wie z.B. SchlieRfachern die
Erstzustellungsquote verbessert werden, was sich, vor allem bei einer breiten Umsetzung des Konzepts,
positiv auf die logistische Effizienz auswirkt. Nicht zu vergessen ist das positive Image der KEP-Dienste, die
auf vertragliche Transportrader setzen. (siehe Kapitel 5.5.)

Die Schwachen des Mikro-Depot-Konzepts liegen speziell in den aktuell noch groRen offenen Fragen, die
flr die KEP-Dienste zu Unsicherheiten und somit Skepsis flihren:

Wie kénnen geeignete Fldchen fiir Mikro-Depot-Standorte langfristig gefunden und mobilisiert werden?

Die bisherigen Erkenntnisse haben gezeigt, dass der Einsatz mobiler Depots nicht die Idealldsung
darstellt. Im Rahmen von Pilotprojekten waren die temporar abgestellten Container durchaus
sinnvoll, fur eine langfristige Nutzung sind sie aber keine zufriedenstellende Lésung. Die Suche nach
geeigneten und leistbaren Depotflaichen in Bestandsimmobilien ist aber eine sehr groRe
Herausforderung, die von den KEP-Diensten alleine kaum bewaltigt werden kann. Hier ist es die
Aufgabe der Stadt gerade jetzt zum Starten und Installieren der ersten Mikro-Depots unterstiitzend
einzugreifen, indem in einem ersten Schritt alle Moglichkeiten einer Unterbringung auf 6ffentlichen
Flachen angedacht werden. Da auf lange Sicht aber eine Unterbringung auf privaten Flachen
angestrebt werden sollte, muss in einem breit angelegten Prozess ein Austausch zwischen moglichst
vielen Akteuren ermoglicht werden. Die Stadt selbst kann durch Leerstandsmanagement und einen
kommunalen Projektentwickler geeignete Flachen ausfindig machen und mobilisieren.
Voraussetzung dafiir ist die Bereitschaft der Stadt finanzielle Mittel zur Verfligung zu stellen. In der
Praxis wurden bislang Uberwiegend mobile Depots auf &ffentlichen Flachen im Rahmen zeitlich
befristeter Projekte getestet. Deshalb kann die Wirksamkeit der im Rahmen dieser Arbeit
vorgeschlagenen Mallnahmen zum Mobilisieren geeigneter Flachen leider noch nicht bestatigt
werden. Die Frage nach dem idealen Prozess bleibt noch unbeantwortet.

Die Suche nach Depotflachen geht direkt einher mit der zweiten groRen, noch offenen Frage. Jener
nach der Finanzierung des Betriebs:

Welche Betreibermodelle fiir kooperativ genutzte Mikro-Depots kénnen langfristig funktionieren?

Fiir den unkomplizierten Betrieb eines kooperativ genutzten Mikro-Depots braucht es einen
neutralen Betreiber, der den KEP-Diensten die Flachen (und eventuell auch Zusatzleistungen) gegen
eine Mietgebuhr zur Verfiigung stellt. Aktuell liegt die Herausforderung darin, dass im Mikro-Depot-
Konzept die Investitionskosten aber auch die laufenden Kosten der KEP-Dienste deren
Rentabilitatsgrenze Ubersteigen. Deshalb ist es vorerst noch notwendig, dass die Stadt im Rahmen
einer kommunalen Beteiligung, eines speziell gegriindeten Logistik-Projektentwicklers, oder aber
auch als Gesellschafter in Zusammenarbeit mit privaten Projektentwicklern als Betreiber auftritt. >38
Auf lange Sicht ist es aber nicht das Ziel der Stadt Betreiber aller Mikro-Depots zu sein. Hier ist noch
offen auf welche Konzepte spater aufgebaut werden kann und wer als privater Betreiber in Frage
kommt. Wichtig ist, dass ein neutraler Akteur den Betrieb Gbernimmt, sodass fiir die KEP-Dienste
keine Abhangigkeit von einem Konkurrenten entsteht. Die Komplexitdt der Betreiberfrage zeigt sich
auch an aktuell laufenden Forschungsprojekten die sich mit der Thematik beschéaftigen. Nach
Abschluss der Projekte kdonnen hoffentlich weitere Empfehlungen in den jeweiligen Berichten

559
nachgelesen werden.

Aktuell liegt es aber an den Stadten individuelle Lésungen zu finden.
Um die noch offenen Fragen zu kldren und das Mikro-Depot-Konzept zu starken sollten die Stadte weitere

Pilotprojekte in enger Zusammenarbeit mit den KEP-Diensten, der Wirtschaft als auch

>38 vgl. Ninnemann et al. (2017a): S.15.

% Anm.: Aktuell (Stand: 09/2018) laufen unter anderem folgende Projekte: GrazLog, KoopHubs, CommunityHub, RemiHub,
BioHub4all, cargo2go.at, KoopHubs, Logistik-Concierge, MiHu.
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Forschungseinrichtungen anstreben. Der Fokus sollte dabei auf kooperativ genutzten Mikro-Depots
liegen. Einerseits weil so die positiven Effekte optimiert werden kénnen (moglichst geringer
Flachenverbrauch, wenig Stérpotential etc.) und andererseits weil fir viele KEP-Dienste eine
unternehmensinterne Umsetzung nicht rentabel ist. Die Idealldsung fiir die Stadt wére eine sehr intensive
Kooperation der KEP-Dienste mit einer gebilindelten Anlieferung und Zustellung unter einem White-Label.
Da eine unternehmensiibergreifende Endzustellung fir die KEP-Dienste aber nicht denkbar ist, muss
vorerst eine Ebene mit einem geringeren Kooperationsgrad angestrebt werden. Eine gemeinsame
Flachennutzung aller KEP-Dienste stellt hier ein realistisches Ziel dar. Die Herausforderung liegt darin, dass
nicht immer mehrere KEP-Dienste an Mikro-Depot-Losungen interessiert sind. Manchmal ist die Skepsis
zu grofl, manchmal reichen aber auch schlicht die Sendungszahlen nicht aus. Hier sind eine gute
Uberzeugungsarbeit und eine enge Zusammenarbeit notwendig, um jene Standorte zu finden, wo fiir
moglichst viele KEP-Dienste ein ausreichendes Sendungsvolumen besteht. Zusatzlich kénnen durch
gewisse Sonderrechte (Einfahrerlaubnis, finanzielle Unterstitzung durch die Stadt etc.) idealerweise auch
Unternehmen motiviert werden, die an einer eigenstandigen Umsetzung noch nicht interessiert waren.

Es sei an dieser Stelle erwdhnt, dass Mikro-Depots nicht immer die ideale Lésung darstellen. Das
kontinuierliche Streben von KEP-Diensten nach optimierten Prozessen (gezeigt durch viele Innovationen
in der Vergangenheit - siehe Kapitel 2.2), kann durch die Installation eines Mikro-Depots auch

>0 Die Aufgabe der Stadt ist es deshalb auch im Vorfeld auszuloten wo die KEP-

ausgebremst werden.
Dienste bereits wichtige OptimierungsmaRnahmen gesetzt haben und wo ein Mikro-Depot Sinn machen
kann. Ziel sollte es sein fur alle Akteure positive Effekte zu erzielen. Das Mikro-Depot stellt dabei nur EINE

Moglichkeit einer neuen Zustellform dar. Die Stadt sollte aber moglichst viele Moglichkeiten offen halten.

All diese Uberlegungen beruhen auf der Annahme, dass die Individualzustellung im B2C-Bereich bestehen
bleibt. Aktuell wird der Grofteil der Sendungen an den Wohnort der Kunden zugestellt (siehe Kapitel 2).
Diese individuelle Lieferung sorgt fur die angesprochenen Probleme und Herausforderungen. Durch
Abholstationen oder Schliefacher konnte die Problematik im stddtischen Bereich deutlich entscharft
werden. Nach aktuellem Stand wird die Individualzustellung aber mittelfristig die dominierende
Zustellform bleiben. Ach wenn sie fur die arbeitende Bevdlkerung in Hinblick auf die Nicht-Zustellbarkeit
nicht ideal geeignet ist, hat auch die Heimzustellung durchaus ihre Berechtigung, wie Alexandra Anderluh
hervorhebt. Der soziale Aspekt der Individualzustellung sei durchaus nicht zu vernachladssigen. Fir manche
Bevolkerungsgruppen ist es durchaus relevant z.B. schwere Pakete bis nach Hause geliefert zu
bekommen, oder den persénlichen Kontakt zum Zusteller zu haben und ein paar Worte plaudern zu

1

kénnen.”®" Die Ideallésung besteht vermutlich aus einer Kombination mehrerer Systeme mit

Abholstationen, Paketboxen und auch der Individualzustellung.

Die Erkenntnisse der Pilotprojekte sowie auch die Einschatzungen der Interviewpartner im Rahmen dieser
Arbeit zeigen sehr eindeutig das grofle Potential des Mikro-Depot-Konzepts. Es lohnt sich fiir die Stadt,
wie auch fiur die KEP-Dienste und die Wirtschaft die noch offenen Fragen zu klaren. Aktuell liegt der Ball
aber bei den Stadten den Prozess in Gang zu bringen und durch eine Mischung aus Attraktivierung und
Regulierung den Rahmen zu schaffen. Zusatzlich kann die Installierung von Mikro-Depots Impulse fir
weitere Projekte und neue Konzepte im Bereich der City-Logistik geben. Durch eine breite Einbindung
vieler Akteure konnen Ideen und Vorstellungen gebiindelt werden, die auch fir die Zusammenarbeit in
anderen Bereichen der innerstadtischen Logistik von Bedeutung sein kénnen.

560 vgl. Clark; Hyllenius Mattisson (2016): S. 26.

561 vgl. Anderluh (2018)
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