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1 Einleitung

Die Zuwanderung aus dem Land in den urbanen Raum und das damit einhergehende
Wachstum der Stidte stellt die Logistik vor immer groBBere Herausforderungen. Laut ei-
ner Statistik der Vereinten Nationen lebten 1950 noch 71% der Weltbevolkerung auf dem
Land, demzufolge 29% in der Stadt. In 2010 hat sich die Mehrheit mit 51% in stidtische
Gebiete gewandelt. Prognosen zufolge soll sich die Diskrepanz des Verhéltnisses weiter
verstdarken auf dann geschitzte 66% der in der Stadt Lebende [Vereinte Nationen 2014].
Durch die Anforderung einer immer effizienteren Ausnutzung des innerstidtischen Rau-
mes kann die Antwort auf mehr Giiterverkehrsaufkommen nicht lauten, auch mehr Raum
in Anspruch nehmen zu kénnen. Die sich zusitzlich entwickelnden Trends in der Lebens-
mittelindustrie bei der Bereit- und Zustellung der Giiter stellen die Citylogistik in
Deutschland in diesem Zusammenhang vor die Aufgabe, dem steigenden Bedarf nach-
haltig Rechnung zu tragen.

Drei Trends, die sich dabei in grof8en Stiddten herausbilden, sind die Verbreitung von
kleineren, giinstig gelegenen Einzelhandelsgeschiften, durch die vor allem der schnelle
Bedarf gedeckt werden soll, der direkte Zugang vom lokalen Lebensmittelproduzenten
zum Verbraucher, durch welchen dem Wunsch nach frischen Lebensmitteln und einer
gesteigerten Lebensqualitdt entsprochen werden soll, und der Online-Lebensmittelhan-
del, der im Idealfall dem Verbraucher einige Vorgidnge abnimmt und so auf pragmatische
Weise die Bequemlichkeit bedient. Vor allem letzterer birgt grole Entwicklungspotenzi-
ale und ist somit auch ein Leitgedanke in dieser Arbeit.

Ein internationaler Vergleich der urbanen Lebensmittelversorgung schafft den Uber-
gang zur Perspektive der Unternehmen. Aus ihrer Sicht gelten allgemein Kollaborationen
zur Biindelung von Transportstromen zu Hauptldufen als ein probates Mittel. Dies kann
auf mehreren Stufen der Supply Chain geschehen. Daneben geben sogenannte Giiterver-
kehrszentren (GVZ) vielfiltige Moglichkeiten, Waren umzuschlagen, zu biindeln und zu
Hauptldufen zusammenzufassen und so den urbanen Ballungsraum zu entlasten. All diese
Trends entwickeln sich stindig unter der Pramisse des verdnderten Bewusstseins fiir die
Umwelt weiter, welches zum ersten Mal 1992 in der ,,Konferenz der Vereinten Nationen
iiber Umwelt und Entwicklung® angestoBen wurde [Vereinte Nationen 1994].

Daher ist das Ziel dieser Arbeit, Konzepte fiir den urbanen Lebensmitteltransport in
Deutschland zu entwickeln, die zukunftsgerichtet sind und daher den Nachhaltigkeitsge-
danken tragen. Dazu wurden drei Konzepte untersucht, die in der Zukunft entscheidende
Errungenschaften in der Citylogistik bedeuten konnten. So regt Bogdanski [2015] in sei-
ner Studie liber ,,Nachhaltige Stadtlogistik durch KEP-Dienste* dazu an, mithilfe von
Mikro-Depots und speziellen Fahrrddern oder zu Fuf} eine Zustellung zum Kunden zu

bewerkstelligen und somit dem Gedanken der Griinen Logistik Rechnung zu tragen. Eine
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besondere Bedeutung kommt in der Adresszustellung der Paket-Box zu und es bleibt ab-
zuwarten, ob sie sich so fundamental wie der Brietkasten wird etablieren konnen. Beide
Konzepte stiitzen sich dabei auf den Online-Handel. Dariiber hinaus ist die Idee, Giiter
auf Schienen in den Innenstadtbereich unabhéngig von verkehrsbedingten Hochzeiten zu
transportieren und damit den Straengiiterverkehr zu entlasten, nicht neu, aber bislang
noch selten in die Tat umgesetzt,

So sollen die Konzepte durch sinnvoll ausgewihlte Beurteilungskriterien einem Ver-
gleich zuginglich gemacht werden um anschlieBend bewertbar zu sein. Dabei wird je-
weils stets das Zukunftspotenzial ins Auge gefasst. Daraus resultierend kann eine Emp-
fehlung ausgesprochen werden.

AbschlieBend wird das Konzept der Giiterstralenbahn auf die Stadt Hannover ange-
wandt. Das Fundament dazu sind das Schienennetz und die Infrastruktur der Stadt. Zu-
sammen mit dem Fahrplan des Personenverkehrs bilden sie das Grundgertist, an dem sich
das Konzept aufzieht. Dariiber hinaus gilt es, eine Kohdrenz mit der Technik und dem
Fahrplan der eingesetzten Personenbahnen ebenso zu beachten wie bendtigte Schnittstel-
len, die als Bindeglied die Anbindung der Giterstraenbahn innerhalb der Supply Chain
sicherstellen. SchlieBlich wird der konkrete Anwendungsfall bewertet und die Moglich-

keiten und Bedingungen fiir eine Umsetzung dargelegt.
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2 Grundlagen des urbanen Lebensmitteltransports

2.1 Begriff Lebensmittel

Da in der vorliegenden Arbeit hauptsdchlich Lebensmittel im deutschen Raum betrachtet
werden, soll hierzu auch eine Definition nach europdischer Verordnung herangezogen
werden. Anders als die ,,World Trade Organization* zéhlt das Europidische Parlament Ta-
bak und Tabakerzeugnisse nicht zu Lebensmitteln, hingegen aber z.B. Kaffee und Fisch
schon, welche wiederum in ersterem Falle aufgrund des fehlenden Nahrwertes von der
,»Food and Agriculture Organization of the United Nations* nicht beriicksichtigt wird.
Fisch gelte als Sonderfall. [Plockl 2008] Aus der Verordnung (EG) Nr. 178/2002 des
Europdischen Parlamentes und des Rates vom 28. Januar 2002 in Artikel 2 geht folgen-
des hervor:

,Im Sinne dieser Verordnung sind Lebensmittel alle Stoffe oder Erzeugnisse, die dazu
bestimmt sind oder von denen nach verniinftigem Ermessen erwartet werden kann, dass
sie in verarbeitetem, teilweise verarbeitetem oder unverarbeitetem Zustand von Men-
schen aufgenommen werden.

Zu Lebensmitteln zdhlen auch Getrianke, Kaugummi sowie alle Stoffe — einschlieBlich
Wasser —, die dem Lebensmittel bei seiner Herstellung oder Ver- oder Bearbeitung ab-
sichtlich zugesetzt werden. Wasser zéhlt hierzu unbeschadet der Anforderungen der
Richtlinien 80/778/EWG und 98/83/EG ab der Stelle der Einhaltung im Sinne des Arti-
kels 6 der Richtlinie 98/83/EG.

Nicht zu Lebensmitteln gehdren:

a) Futtermittel,

b) lebende Tiere, soweit sie nicht fiir das Inverkehrbringen zum menschlichen Verzehr
hergerichtet worden sind,

c¢) Pflanzen vor dem Ernten,

d) Arzneimittel im Sinne der Richtlinien 65/65/EWG (1) und 92/73/EWG (2) des Rates,
e) kosmetische Mittel im Sinne der Richtlinie 76/768/EWG (3) des Rates,

f) Tabak und Tabakerzeugnisse im Sinne der Richtlinie 89/ 622/EWG (4) des Rates,

g) Betdubungsmittel und psychotrope Stoffe im Sinne des Einheitsiibereinkommens der
Vereinten Nationen iiber Suchtstoffe, 1961, und des Ubereinkommens der Vereinten Na-
tionen iiber psychotrope Stoffe, 1971,

h) Riickstinde und Kontaminanten.” [EG 178/2002]

2.2 Begriff Citylogistik

Unter dem Begriff der Citylogistik werden alle Konzepte und MafBnahmen verstanden,

die die Ver- und Entsorgung der innerstidtischen Verdichtungsrdume durch logistische
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Dienstleistungsunternehmen unter dem Aspekt der Reduktion des logistischen Aufwands
und damit der Optimierung des Wirtschaftsverkehrs zum Ziel haben [Gabler - CL 0.J.].
Logistische Aktivitdten kdnnen dabei in versorgungsorientiert als auch entsorgungsori-
entiert eingeteilt werden. Da der Begriff Wirtschaftsverkehr nicht einheitlich definiert ist,
ist auch die Definition fiir die Citylogistik nicht exakt. In einer weiten Fassung wird unter
Wirtschaftsverkehr die Beforderung von Giitern und auch Personen aufgefasst, die zum
dienstlichen und wirtschaftlichen Erwerb vollzogen wird. Dazu zéhlen Berufspendler,
Baustellenverkehr, Kundenfahrten und auch solche zu privaten Zwecken. Nach dieser
Auffassung kann der Wirtschaftsverkehr einen Teil von 25% des gesamten urbanen Be-
reichs ausmachen. Im engeren Sinne bezieht der Wirtschaftsverkehr Giiter- und Entsor-
gungsverkehre, also gewerbliche durch Speditionen und Paketdienste verursachte Ver-
kehre, Personenverkehr ohne Giiterbeférderung sowie Dienstleistungs- und Servicever-
kehre (z.B. Kurierdienste) ein. Der Anteil des Verkehrs laut dieser Auffassung am ge-
samten innerstiadtischen Verkehr wird auf ca. 10-15% taxiert, wohingegen der Anteil der
engsten Definition, nach welcher nur in Citylogistik-Projekte involvierte Verkehre ge-
wertet werden, etwa 2-5% betrigt. [Klaus et al. 2012]

2.3 Gewohnheiten der Konsumenten

Um einen Uberblick von den Mdglichkeiten und Potenzialen der Citylogistik im Lebens-
mittelsektor zu erlangen ist es hilfreich zu wissen, wie der aktuelle Stand der Gewohn-
heiten der Deutschen beim Bezug von Lebensmitteln ist. Der Grofteil des Einkaufs von
Lebensmitteln erfolgt dabei im Supermarkt (97%), im Fachgeschift (93%) oder im Dis-
counter (90%) [BEL 2014]. Dabei gilt als Supermarkt eine Einzelhandelsbetriebsform
mit einem eher breiten Spektrum an Lebensmitteln. Ein Fachgeschift ist eine zumeist von
einem Fachmann gefiihrte Einzelhandelsunternehmung, die sich durch ein schmales, aber
sehr tiefes Branchen-Sortiment auszeichnet [Gabler - FG 0.J.]. Ein Discounter hat im Ge-
gensatz zum Supermarkt ein weniger breites Sortiment und zeichnet sich daher eher durch
eine einfache Prisentation aus, die dafiir aber mit niedrigeren Preisen einhergeht [Gabler
- Dis 0.J.]. Lediglich ein bislang noch sehr geringer Teil (10%) der Deutschen bezieht
seine Lebensmittel iiber das Internet. Dies ist auch an die gute Infrastruktur und das hohe
Aufkommen von Supermérkten und Discountern gekniipft. In Deutschland herrscht eine
extrem hohe Filialdichte von Supermirkten. In Bezug auf die reine Verkaufsflichen-
dichte gehdrte Deutschland mit einem Anteil von 400-600m? in 2010 zu den Léandern mit
der hochsten in Europa [Metro Group 2012]. Abbildung 2.1 zeigt die Verkaufsflichen-
dichte in Europa auf. So haben in dunkelblau gefirbte Linder 400-600m” Ladenfléiche
pro 1.000 Einwohner, die in hellblau gefirbten 300-400m?”, dunkelgraue 100-300m” und
hellgraue unter 100m* Verkaufsfliche pro 1.000 Einwohner.
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VERKAUFSFLACHENDICHTE IM LEBENSMITTEL-
EINZELHANDEL IN WEST- UND OSTEUROPA
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Abbildung 2.1: Verkaufsflichendichte im Lebensmitteleinzelhandel in Europa

Dariiber hinaus betrug die Anzahl fiir Filialen ab 400m” insgesamt 336 je eine Million
Einwohner. Deutschland hat damit in Europa die zweithochste Filialdichte. [Metro Group
2012] So ergibt sich, dass der GroBteil (81%) der Deutschen maximal 5km bis zum néchs-
ten Einzelhandelsgeschéft zuriicklegen muss, fast die Hélfte (40%) sogar nur bis zu lkm
[Tings 2011]. Der Einkauf online fiir alltdgliche (frische) Lebensmittel stellt bislang noch
keinen entscheidenden Faktor dar.
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Von zu Hause aus nicht weit gehen oder fahren zu miissen und trotzdem ein relativ hohes
Waren-Sortiment zu haben, ist also entscheidend. Es lasst sich ableiten, dass die Deut-
schen bereit sind das Haus zu verlassen, um ihre Einkdufe zu titigen und der Online-
Handel mit Lebensmitteln noch eine stark untergeordnete Rolle spielt. Ein Faktor ist si-
cherlich die Frische der Produkte, auf die der deutsche Verbraucher besonderen Wert legt.
Der GroBteil (82%) isst mehrmals in der Woche frisches Obst und Gemiise, eine Anfor-
derung, die sehr hoch und fiir den kommerziellen Verkauf durch Lieferungen sehr auf-
wandig ist [BEL 2014].

2.4 Gekuhlter Transport

2.4.1 Richtlinien

Bindend fiir alle in Deutschland am Lebensmitteltransport teilnehmenden Unternehmen
ist die ,,Verordnung (EG) Nr. 852/2004 des europdischen Parlaments und des Rates* tiber
Lebensmittelhygiene [EG 852/2004]. Hauptziel dieser ist es, ein hohes Verbraucher-
schutzniveau bei der Sicherheit der Lebensmittel zu gewidhrleisten. Die Hauptverantwor-
tung liegt hierbei stets beim Lebensmittelunternehmer und damit auch bei den Transport-
unternehmen. Dabei soll sich auf die ,,HACCP*“-Grundsitze (Hazard Analysis and Criti-
cal Control Points), welche auf eine Gewéhrleistung der Lebensmittelsicherheit in Form
einer Analyse abzielen, gestiitzt werden [Khandke et al. 1998]. Laut dieser sollen gesund-
heitliche Gefahren durch Lebensmittel erkannt und beherrscht werden. Aus dieser Ana-
lyse sind dann entsprechende MafBnahmen im Sinne der Sicherheit zu treffen [BVL 2013].
Aus der EG-Verordnung 852/2004 ergibt sich jedoch schon eine solch hohe Hygienean-
forderung fiir den Transport, dass eine Eigenkontrolle auf gesundheitlich einwandfreie
Lebensmittel ohnehin gegeben ist. Es gibt nur wenige kritische Kontrollpunkte. Dennoch
ist es mindestens sinnvoll und auch unerlisslich Kontrollinstrumente zur Uberpriifung
der Temperatur, der Transportbehélter und des Fahrzeugs bzw. der Transportbehélter zu
installieren. Speziell fiir den Transport gelten nach EG-Verordnung 852/2004 (Anhang
I, Kap. IV) mehrere Gebote.

Transportbehélter und/oder Container miissen stets sauber gehalten werden und vor
Kontamination geschiitzt werden. Eine angemessene Reinigung muss durchfiihrbar sein,
notfalls durch eine geeignete Konzipierung. Sie diirfen nur zur Beférderung von Lebens-
mitteln benutzt werden, wenn die Moglichkeit einer Kontamination ist ausgeschlossen
werden kann. Sollte der Gebrauch wechselnd sein, so miissen sie sorgfaltig gereinigt wer-
den damit kein Kontaminationsrisiko besteht, welches allgemein so gering wie moglich
zu halten ist. Im Falle der gleichzeitigen Benutzung der Transportbehilter und/oder Con-
tainer mit anderen Waren oder unterschiedlichen Lebensmitteln sind diese streng vonei-

nander zu trennen. Fliissigen, granulat- oder pulverférmigen Lebensmitteln als Massen-
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gut kommt dabei eine besondere Behandlung zugute. Diese werden in dafiir spezialisier-
ten Transportbehiltern und/oder Containern/Tanks befordert und sie sind in mehreren
Sprachen gut sichtbar und dauerhaft als Beforderungsmittel fiir Lebensmitteln auszuwei-
sen oder sie tragen den Aufdruck ,,Nur fiir Lebensmittel“. Vor allem in Hinblick auf die
Temperatur gilt aber eine genaue Handhabung. Bei Lebensmitteln, die nicht ohne weite-
res ungekiihlt gelagert oder transportiert werden konnen, insbesondere bei gefrorenen Le-
bensmitteln, darf die Kiihlkette nicht unterbrochen werden. Die Verantwortung liegt wih-
rend des Transports abermals beim Transportunternehmer, hier miissen Temperaturkon-
trollen durchgefiihrt werden. [EG 852/2004]

Dies soll durch allgemeine Anwendung der HACCP-Grundsétze erfolgen [EG
852/2004 Art. 1]. Der Behandlung von zu kiihlenden Lebensmitteln liegt Frischfleisch
mit nicht mehr als 3 °C und ,,anderes Fleisch® mit nicht mehr als 7 °C zu Grunde [EG
853/2004, Kap. V]. Bei Gefliigel muss eine Temperatur von nicht mehr als 4 °C sicher-
gestellt werden, Hackfleisch gar bei 2 °C. Fiir Tiefgefrorenes gilt eine Kerntemperatur
von -18 °C, sowohl bei Hack, Fleisch und Fisch. Fiir Milch gilt es eine Temperatur von
nicht 6 °C bis zur Verarbeitung durch Kiihlung zu halten. Fiir Fliissigei wird eine Kiihl-
temperatur von 4 °C vorgeschrieben und eine maximale Kiihldauer von 48 Stunden. Auf
dhnliche Werte stiitzt sich der ,,Bundesverband Giiterkraftverkehr Logistik und Entsor-
gung® in seiner ,,Leitlinie fiir eine gute Lebensmittelhygienepraxis beim Lebensmittel-
transport®. In dieser gelten 6 °C Temperatur fiir Lebensmittel wie Fleisch und Fleischer-
zeugnisse, Fisch, frische Michprodukte und auch frisch zubereitetes Gemiise. Gefliigel,
Kleinwild oder Hackfleisch sogar bei 4 °C oder weniger. Fiir tiefgefrorene Lebensmittel
wie Fisch, Weich- und Schalentiere gelten -18 °C bis -20 °C. Da fiir jegliche Tempera-
tureinhaltung durchgéngig Sorge getragen werden muss, soll ein Messgerét zur Kontrolle
dienen. Fiir Tiefgefrorenes regelt dies EG-Verordnung 37/2005, nach welcher tief gefro-
rene Lebensmittel mit ,,geeigneten Aufzeichnungsgeriten auszustatten sind, mit denen
sich die Lufttemperatur feststellen ldsst [EU 372/2014]. Von der Temperatur darf nur in
besonderen Fillen, zum Beispiel beim Be- und Entladen abgewichen werden. Im Allge-
meinen miissen die Laderdume leicht zu reinigen, das Reinigungsmittel gut ablaufbar sein
und ausnahmslos fiir Lebensmitteltransporte benutzt worden sein. Des Weiteren gilt eine
gut sichtbare Kennzeichnung als Lebensmittelladeraum.

Die detaillierte Ausfiihrung zeigt auf, wie empfindlich Lebensmittel beim Transport
sind. Dazu kommen unterschiedliche Idealtemperaturen, zu denen jedes Lebensmittel
transportiert werden soll. Es zeigt im Speziellen die hohen Anforderungen an die Trans-
portlogistik und im Allgemeinen die Wichtigkeit der durchgehenden Kiihlung beim
Transport.
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2.4.2 Technische Umsetzung

Fiir einen gekiihlten Transport gibt es bereits Kiihlcontainer in den iiblichen ISO-GroBen
von 20, 40 und 45 Zoll. Diese konnen nicht nur eine konstante Kiihlung unter beliebigen
Temperaturen sicherstellen, sondern diese auch per Datenspeicherung aufzeichnen [Mi-
ramov Trading 2016].

Fiir die separate Kiihlung von Lebensmitteln innerhalb eines Containers bzw. LKWs,
die einer spezifischen Kiihltemperatur bediirfen, gibt es kleine Kiihl- und Gefrierbehilter
mit Palettenfiien, die damit eine Palettentauglichkeit vorweisen und mit optionalem
Akku-Set die konstante Aufrechterhaltung einer spezifischen Temperatur bis zu 8 Stun-
den ohne externe Stromzufuhr garantieren konnen. Dariiber hinaus besteht die Moglich-
keit, innerhalb der Behilter einen Datenspeicher einzubauen, der dokumentieren kann,
dass die Lebensmittel verordnungskonform transportiert worden sind. Dometic WAECO
bietet mit seiner ,,Dometic TL* und ,,Dometic FO*“-Reihe entsprechende Technologien
an [Dometic 2016].



3 Citylogistik-Versorgung 9

3 Citylogistik-Versorgung

Die Versorgung des Ballungsraumes GrofBstadt mit Lebensmitteln unterliegt dem standi-
gem Wandel. Zum einen sind es die Konsumenten, die durch neue Wiinsche und Bediirf-
nisse den Markt verdndern, dabei bildet sich der Wunsch nach mehr Regionalitét starker
heraus. Parallel miissen die Transporteure geeignete Mallnahmen ergreifen, um die sen-
sibel zu transportierenden Lebensmittel in die konstant wachsenden Stidte effizient zu
befordern. Uber all dem breitet sich der Online-Handel immer weiter aus und determiniert

so die zukiinftige Art und Weise der Citylogistik-Versorgung.

3.1 Trends aus Sicht des Konsumenten

3.1.1 Convenience Store — der neue Point-of-Sale

Der Riickgang zahlreicher Einzelhandelslebensmittelgeschifte auf einige wenige grof3e
Unternehmen sowie der demographische Wandel der Gesellschaft mit unregelmafigen
oder langen Tagesabldufen ldsst in Deutschland mehr und mehr den Trend zu ,,Conve-
nience Stores‘ als eine Form der kleineren Points-of-Sale autkommen. Zahlreiche Tank-
stellen, Bahnhofsshops und kleinere innerstadtische Einzelhandelsgeschifte finden ihren
Platz im deutschen Handel und zeigen damit ein vorhandenes Interesse an Bequemlich-
keit beim Einkauf.

3.1.1.1  Begriff ,Convenience Store®

Im Springer Gabler Wirtschaftslexikon wird ein Convenience Store als ein Laden mit
begrenzter Verkaufsfliche beschrieben, der zum einen die kurzfristige Versorgung mit
Waren des tdglichen Bedarfs (Lotto, Foto-, Postservice, Internetanschluss und Gastrono-
mieangebote) anbietet. Weiterhin zeichne er sich durch hohe und lange Offnungszeiten
(bis zu 24 Stunden/Tag) aus. [Gabler - CS o.J.] Méller und Braun gehen dagegen mehr
auf den Begriff der ,,Convenience* (Einfachheit und Miihelosigkeit) ein und konzentrie-
ren den Convenience Store mehr auf den Verkauf von Fertiggerichten (Convenience-
Food), welche durch eine besonders miihelose und einfache Zubereitung attraktiv wirken.
Ein ebenso einfacher und miiheloser Verzehr von Produkten wie ,, Tietkiihlfertigprodukte,
Produkte, die verbrauchergerecht portioniert und in vielen Fillen zum Sofortverzehr ge-
eignet sind sowie wiederverschliebar verpackte Waren steht dabei zusammen mit ei-
nem gutem Zugang zum Store und einfachen Vorgingen wie dem schnellen Bezahlen im
Vordergrund. [Zentes et al. 2012] Aus beiden Definitionen findet sich in jedem Fall ein
einfacher Zugriff auf kurzfristig zu erwerbende und zu verzehrende Produkte. Der gute
Zugang zum Store erschlie3t sich zum einen durch eine leichte 6rtliche und zum anderen

durch eine zeitlich lange Erreichbarkeit.
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3.1.1.2 Konsument

Eine entscheidende Rolle fiir den Erfolg der Convenience Stores spielt der Wandel des
Konsumentenprofils in den letzten Jahren. Durch die fortschrittliche Medizin und verbes-
serte Lebensumsténde bedingt, ist die Lebenserwartung in den letzten Jahren stetig ge-
stiegen. [Statistisches Bundesamt 2016b] Es lohnt ein Blick (Abbildung 2.2) auf die
Haushalte in Deutschland nach der Anzahl der Personen:

Haushalte in Deutschland nach GroRRe

100

12,4
80 14,7

60
40
20
0

2000 2014

B 1 Person M2 Personen 3 Personen M4 Personen M5+ Personen

Abbildung 3.1 Dt. Haushaltsgréfien in 2000 und 2014 [Statistisches Bundesamt 2016a]

Es lasst sich ablesen, dass der ohnehin schon betrachtliche Teil der 1-Personenhaushalte
nochmals gestiegen ist, ebenso der der 2-Personenhaushalte. Ein Grund dafiir ist der ge-
wachsene Anteil der alleine oder zu zweit lebenden Senioren, deren Anteil in den letzten
40 Jahren von 25% auf 40% gestiegen ist. Gleiches gilt fiir den mittleren Alterssektor
(30-59 Jahre), in dem die 1- und 2-Personenhaushalte gestiegen sind. Hier gelten neue
Lebensmodelle, die zusehends klassische Familien- und Arbeitsmodelle ablésen. [vgl.
Zentes et al. 2012, S. 3991.] In der Arbeitswelt der Zukunft ist immer mehr eine zeitliche
Flexibilitit gefragt, zeitlich befristete Vertrdge und freiberufliche Tatigkeiten sind keine
Seltenheit [Briihl 2010]. So genannte DINK-Haushalte (,,Double income, no kids*), bei
denen zwei Personen ohne Kinder einen Haushalt fithren [Wanninger et al. 2013], sind
pradestiniert fiir solch flexiblen Arbeitszeitmodelle, und sollten Erwdhnung finden. Ge-
meinsam mit den Einpersonenhaushalten machen sie 2014 einen Anteil von ca. 75% aus
(s. Abbildung 3.1).

3.1.1.3 Arten

In Deutschland entwickelt sich der Markt fiir kleinere Lebensmitteleinzelhandelsge-

schifte erst noch und ein Convenience Store nimmt dabei ganz unterschiedliche Arten
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an. Viele Tankstellen haben ein vergroBertes Sortiment von Lebensmitteln, aber auch
Dienstleistungen und typische Schreibwarenartikel im Angebot. Bickereien, Fast-Food-
Anbieter und Raststitten haben sich auf eine miihelose Unterwegsversorgung eingestellt.
[Zentes et al. 2012] Moller und Braun teilen die Convenience Stores in drei Kategorien

auf

' Convenience Stores i
(To-Go-Verkaufsstellen)

Leistungsschwerpunkt: Kombination aus Handel, Gastronomie und Dienstleistung zur
Unterwegsversorgung

Onthe Rm voass
Wﬂ' 8 ’—%7 )
N

Bsp.:

To-Shop-Verkaufsstellen To-Stop-Verkaufsstellen

Leistungsschwerpunkt: Handel (inkl. Leistungsschwerpunkt: Gastronomie (inkl.
Dienstleistungen) mit Artikeln zur Dienstleistungen) zur
Unterwegsversorgung Unterwegsversorgung

Bsp.: Bsp.:
| ©60 mEme | | e e [{)

Abbildung 3.2: Typisierung von Convenience Stores in Deutschland [Zentes et al. 2012]

To-shop Verkaufsstellen richten ihren Fokus auf den Handel mit Reisebedarf und Lebens-
mittel fiir die Versorgung unterwegs, die aber nicht unbedingt sofort verzehrt werden. Sie
liegen meist in hochfrequentierten Innenstadtbereichen. Ein Beispiel seien die
,Rewe2go* Verkaufsstellen an vielen Hauptbahnhdfen in NRW, oder ,,Rewe City Markt*
in den Innenstidten.

Dagegen liegt der Schwerpunkt der 7o-go Lédden in der ausgeglichenen Gewichtung
von Dienstleistung, Handel und Gastronomie fiir unterwegs. Hier wird als Beispiel die
»Yorma’s“ Kette oder ,,Petit Bistro* genannt.

Bei To-stop Verkaufsstellen handelt es sich um auf die Gastronomie fokussierte Ge-
schifte, die mit einer etwas breiteren Unterwegsversorgung aufwarten, jedoch auch zum
kurzen Verweilen geeignet sind, wie z.B. ,,McDonald’s* Filialen an Hauptbahnhofen o-
der Raststitten. Sie konnen somit als Bindeglied zwischen den klassischen Gastronomen
und der mobilen Unterwegsversorgung angesehen werden. [Zentes et al. 2012, S. 405ft.]

3.1.2 Vom lokalen landwirtschaftlichen Betrieb

In der Lebensmittelbranche hat sich in den letzten Jahren ein Bewusstseinswechsel voll-
zogen. War frither noch der Preis das dominante Einkaufskriterium, so gibt ein GrofBteil
der Verbraucher an fiir gesundes Essen bereit zu sein, mehr auszugeben. Ebenso gibt {iber
die Halfte an, beim Einkauf bewusst auf Regionales zu achten. [BEL 2014] Lebensmittel
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zu erwerben und zu konsumieren gilt langst schon nicht mehr als reine Zweckmafinahme,
sondern als Teil des eigenen Lebensstils. Der Bewusstseinsumschwung macht sich auch
darin bemerkbar, dass einige Verbraucher bewusst den direkten Weg zum lokalen Produ-
zenten suchen. Laut einer Studie von A.T. Kearney kaufen 70% der Befragten aus der
Region Deutschland, Osterreich und Schweiz regionale Lebensmittel mehrmals im Mo-
nat ein, fast die Halfte sogar wochentlich [A.T. Kearney 2013]. Danach werden vor allem
Eier, Gemiise, Obst und Fleisch lokal eingekauft. Dies gaben die befragten Verbraucher
an, obwohl es keine einheitliche Festlegung der Begrifflichkeit ,,regional® in Verbindung
mit Lebensmitteln gibt. Standards und Giitesiegel fehlen. Eine Initiative des Bundesmi-
nisteriums fiir Erndhrung und Landwirtschaft (BMEL) und verschiedener Vollsortimen-
ter und regionaler Herstellerverbiande mit Namen ,,Regionalfenster erarbeitete ein ,,De-
klarationsfeld* nach welchem Angaben zum Ort der Zutaten und der Verarbeitung ge-
macht wiirden [A.T. Kearney 2013]. Diese Kennzeichnung beruht dabei allerdings auf
freiwilliger Basis. Eine exakte Festlegung der Ware auf eine bestimmte Region mag bei
Obst und Gemiise z.B. einfach erscheinen, verkompliziert sich aber bereits bei verarbei-
teten Mischprodukten wie Fertiggerichten oder Kaffee. Die Herkunft miisste hierbei
durch den prozentualen Anteil der Zutaten im Produkt ermittelt werden — fiir den Kunden
schwierig nachzuvollziehen. Regionale Lebensmittel werden neben Wochenmairkten und
Biofachhandel auch in Supermérkten, SB-Warenhdusern und Discountern sowie Online
und bei Drive-in Anbietern angeboten. [A.T. Kearney 2013]

Eine Hybrid-Form wurde 2010 in Frankreich gegriindet. ,,La ruche qui dit oui* (zu
Deutsch ,,Der Bienenstock sagt ja“) eroffnete seine erste ,,Ruche®, also den ersten Stand-
ort, 2011 in Toulouse. Ab 2013 expandierte das Unternehmen nach Deutschland, Belgien,
GroBbritannien, Spanien und Italien. Hierzulande wird es unter dem Namen ,,Food As-
sembly Deutschland* gefiihrt [Food Assembly 0.J.]. Das Prinzip beruht darauf, dass Ver-
braucher aus einem vielféltigen Angebot online seine Ware bestellt und an einem ausge-
wihlten ,,Regiomarkt™ abholt und dabei den Landwirt personlich trifft. Das Angebot
reicht dabei von Fleisch iiber Saft bis Feinkost. [Tagesspiegel 0.J.] Die logistischen Vor-
teile: wiahrend manches Lebensmittel von den Discountern um die Welt transportiert
wird, legen die Produkte von Food Assembly im Durchschnitt 40km zuriick. [Tagesspie-
gel 0.J.] Dariiber hinaus wird auch nur bestellte Ware zum Markt gebracht, dadurch kann
immer eine Riicklaufquote von 0% erreicht werden.

Ein dhnliches Konzept nutzt das 2014 gegriindete Unternehmen ,,Bauerntiite. Zu-
nichst regional in der Umgebung Kdlns, spéater dann auch national bietet man Bio- und
regionale Lebensmittel an. Das gilt zum einen gemafl B2C direkt zum Privatkunden als
auch fiir GroBkunden im B2B-Bereich. Anders als bei Food Assembly treten Verbraucher
und Produzent aber nicht in direkten Kontakt, sondern der Kauf und die Versorgung des
Verbrauchers wird komplett tibernommen. Seit 2015 werden allerdings auch Ausfliige zu
den produzierenden Partnern vermittelt. Man versteht sich als Schnittstelle zwischen
Konsument und Produzent. [DS Media GmbH 2014] Den gleichen Weg schlugen Start-
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up Multigriinder Gebriider Samwer durch die Mitfinanzierung des 2015 gegriindeten Un-
ternehmens ,,Bonativo* ein. Bonativo setzt vor allem auf eine hohe Transparenz der Pro-
dukte auf der Internetseite, bei welcher der Konsument bei jedem Produkt sehen kann,
von welchem Hersteller es stammt. Die Bestellungen werden dann zunichst gesammelt
und danach von Bonativo besorgt. Zu einem vereinbarten Termin innerhalb eines 2-Stun-
den-Zeitfensters werden die Lebensmittel dann ausgeliefert. [GABOT 2015]

3.1.3 Online

Der Online-Handel mit Lebensmitteln existiert mit ersten Versuchen schon seit Anfang
des Jahrtausends, nimmt in Deutschland allerdings erst in den letzten Jahren an Fahrt auf.
Mussten damals noch einige Unternehmen ihre Versuche wieder einstellen, griinden sich
inzwischen immer mehr neue, die versuchen das riesige Potenzial auszunutzen. Dabei
gibt es die verschiedensten Moglichkeiten, das Internet beim Handel mit Lebensmitteln
einzubeziehen. Der Variantenreichtum reicht dabei von reinen Online-Héndlern bis hin
zu solchen, bei denen online nur die Bestellung ablduft, alternativ aber auch im Geschéft
aufgegeben werden kann und damit komplett internetfrei auskommt (s. Kap. 3.1.3.2). Im
Folgenden werden einige ausgewéhlte Versionen vorgestellt.

3.1.3.1 Reiner Online-Handel

Die reine Form des Online-Handels wird hier dadurch definiert, dass die komplette Ab-
wicklung des Kaufs online geschieht und die Lebensmittel bis vor die Haustiir geliefert
werden. Dies kann sowohl durch Unternehmen, die nur online prasent sind (z.B. myTime,
allyouneed.com), geschehen, als auch durch einen Online-Markt eines der etablierten Le-
bensmittelriesen wie Rewe mit ,,Rewe Online* oder Edeka mit*“ Edeka24*. [Nufer et al.
2014]

3.1.3.2 Hybrid-Versionen

Der reine Online-Handel scheint noch zu weit weg vom klassischen Lebensmitteleinkauf
im Supermarkt, dafiir haben sich in den letzten Jahren viele Hybrid-Versionen hervorge-
tan, die mit einer Kombination aus online Bestellung und Lieferung und dem direkten
Kontakt des Kunden mit dem Héandler vor Ort den Markt erobern wollen. Bei den beiden
0.g. Konzernen ist der Ubergang zwischen Online-Einkauf und klassischem Einkauf
schon flieBend. Es besteht auch die Moglichkeit, die Waren vor Ort zu bestellen und dann
nach Hause liefern zu lassen. Diese Moglichkeit bietet sich an, wenn ein Supermarkt oh-
nehin schon vorhanden ist.

Eine weitere Mdglichkeit ist eine Kombination aus beidem: Der Kunde bestellt die Waren
im Internet und holt sie dann per Drive-In fertig bereitgestellt am Supermarkt ab. GroBter
Anreiz dabei diirfte sicherlich die Zeitersparnis sein, daneben aber auch die Moglichkeit,
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durch die Online-Komponente die Produkte zum Preisvergleich mit denen anderer An-
bieter zu stellen.

Einen Schritt weiter geht das in 2011 erfolgreich gestartete Unternehmen ,,Emmas
Enkel* aus Diisseldorf. [DS Media GmbH 2012] In Anlehnung an den Tante-Emma-La-
den von frither wurde ein Einzelhandelskonzept entwickelt, bei welchem der Kunde sich
in einem Wohlfilhlambiente aus Tante Emma Zeiten seine Ware bequem in Holzkisten
anschauen und an einer virtuellen QR-Code-Wand per Scan mit dem Handy {iber 400
Artikel bestellen kann. Diese konnen dann entweder direkt mitgenommen werden oder
ab einem Bestellwert von 30€ nach Hause geliefert werden. Auch besteht die Moglichkeit
Waren vorzubestellen und packen zu lassen, um sie spiter, etwa auf dem Heimweg, ab-
zuholen. [DS Media GmbH 2012] Dieses Konzept verbindet auf diese Weise die her-
kommliche Einkaufsmethodik mit modernem Onlinehandel sowie. Ein entscheidender
Vorteil ist, dass durch die virtuelle Wand und die exemplarische Zurschaustellung der
Waren viel Verkaufsfliche eingespart werden kann, welche dann fiir Lagerfunktionen
benutzt werden kann.

Dass ein Lebensmittel-Onlinehéndler nicht automatisch auch immer die Mdéglichkeit
der Belieferung nach Hause anbieten muss, um erfolgreich zu sein, zeigt die Nische der
regionalen Lebensmittel. Wie in Kapitel 3.1.2 im Falle von Food Assembly beschrieben,
kann man als Unternehmen auch als reiner Vermittler agieren um Produzent und Konsu-
ment zusammenzufiihren. Dariiber hinaus zeigen die Beispiele mit dem Handel regionaler
Lebensmittel (Food Assembly, Bauerntiite, Bonativo), dass das Internet mehr und mehr
als Medium benutzt wird, um Barrieren zu iiberwinden, die fiir den gemeinen Verbrau-
cher als zu hoch oder zu unbequem einzuschétzen sind, um auf eine andere Weise an die

gewiinschten Produkte (hier: Regionales) zu gelangen.

3.1.4 Das Internet als Handelsplattform

Die Richtungen der hier aufgezeigten Trends sind allesamt verschieden. Die Convenience
Stores kommen fiir ihr Kerngeschéift noch am ehesten offline zurecht. Doch auch hier
kann eine hohe Convenience nur durch hohe Informationsbereitstellung, auch in Form
einer Onlineprasenz erfolgen. Dagegen haben sidmtliche hier vorgestellte Konzepte, die
mit regionalen Lebensmitteln arbeiten, das Internet als Handelsplattform verwendet. Und
vor allem der reine Online-Lebensmittelhandel wird die Citylogistik fundamental verén-
dern. In den Kapiteln 3 und 4 wird ein differenzierter Blick auf mogliche Vorgehenswei-

sen geworfen und diese analysiert.
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3.2 Aus Sicht der Unternehmen

3.2.1 Versorgung im internationalen Vergleich

3.2.1.1 USA

Ahnlich wie in Australien herrscht bei den USA bei der Raumplanung und speziell in
Bezug auf Stadtzentren eine andere Denkweise als in Europa. Mehr Platz ist gegeben und
durch eine Denkweise, die eher auf regionale, nationale und internationale Logistik aus-
gerichtet ist als auf urbane, hat sich eine so differenzierte Citylogistik, wie sie in Europa
verdichteter anzutreffen ist, nicht in dem Maf3e ergeben. [AMBROSINI et al. 2004] Dafiir
wurden in den USA einige Online-Start-Ups gegriindet, die in Deutschland erfolgreich
kopiert wurden. So wurde das Unternehmen Bonativo erfolgreich nach dem US-amerika-

nischen Modell von ,,Good Eggs* aufgezogen [Weimer 2015].

3.2.1.2 GroRbritannien

GroBbritannien zihlte noch 2011 mit einer Verkaufsflichendichte von 100-300 m” zur
Gruppe mit einer eher geringen Dichte. [Metro Group 2012] Inzwischen hat sich diese
verbessert auf 300-400 m?. [Metro Group 2014] Auch in Bezug auf die Anzahl an Filialen
ab 400 m”je 1 Mio. Einwohner liegt GroBbritannien mit nur 111 am unteren Rand in
Westeuropa. Deutschland hat im Vergleich dazu 340 Filialen. [Metro Group 2014] Dar-
aus ldsst sich zum einen schlussfolgern, dass Lebensmittel deutlich verstarkt in kleineren
Einkaufsgeschiften als etwa in Deutschland verkauft werden. Zum anderen wirft es die
These auf, dass mehr online gekauft wird als in den anderen Léndern. Und diese These
bestitigt sich, werden in GroBbritannien doch 5,5% aller Lebensmitteleinkdufe online ge-
tatigt, was weltweit den groflten Anteil bedeutet. [Nufer et al. 2014] Auf der britischen
Insel gilt sicherlich Tesco als der groBte Online-Lebensmittelhiéindler, der im Ubrigen
auch fiir die Anfange des Lebensmittel-Onlinehandels in GroB3britannien verantwortlich
zeichnet. Tesco beliefert 97% der britischen Bevdlkerung. Es wird durch Lieferzeiten
teilweise bis 23 Uhr gepunktet, zusitzlich wurden Click-and-Collect Modelle gestartet.
Bei Click-and-Collect handelt es sich um ein Geschiftsmodell, bei dem der Kunde online
Waren des betreffenden Héndlers auswéhlen und diese dann an bestimmten Orten abho-
len kann. Tesco bietet die Moglichkeit, die Lebensmittel an sogenannten ,,collection
points‘ wie Schulparkpldtzen, Einkaufszentren, Hotels oder einer Filiale abholen zu las-
sen. [Tesco Click&Collect §8]

3.2.1.3 Frankreich

In Frankreich stellt Carrefour den grof3ten nationalen Lebensmittelkonzern und den viert-
grofiten in Europa. [Metro Group 2014] Daneben agiert Auchan als weiterer grof3er Le-
bensmittelkonzern. Schon seit 2000 versuchte man sich mithilfe des ins Leben gerufenen
Click-and-Collect-Dienstes Auchandrive im Onlinegeschift zu etablieren. Das Click-
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and-Collect Modell findet dabei seitdem mehr Anklang als etwa ein Lieferdienst nach
Hause. In Bezug auf die Verkaufsflichendichte rangiert Frankreich zwar in derselben
Gruppe wie GroBbritannien (300-400 m*/1000 Einwohner), hat aber mit 204 etwa doppelt
so viele Filialen pro 1 Mio. Einwohner in der Kategorie fiir Filialen ab 400 m®. Das lasst
also ebenfalls auf ein erhohtes Aufkommen von Discountern und Supermairkten schlie-
Ben, was wiederum dem Onlinehandel stirkere Konkurrenz bietet. Inzwischen taxiert sich
der Anteil des Onlinehandels am Lebensmittelhandel aber dennoch auf solide 3%. [Nufer
et al. 2014]

3.21.4 Schweiz

Die Schweiz rangiert sowohl mit 300-400 m” Einkaufsfliche pro 1000 Einwohner als
auch mit 210 Filialen ab 400 m” je 1 Mio. Einwohner im mittleren Bereich. [Metro Group
2014] Entscheidender sind da schon die gingigen Ladenschlusszeiten von 19 Uhr. Diese
fordern den Onlinehandel vor allem dahingehend, dass Lebensmittelonlinehéndler wie
LeShop eine Lieferung gar bis 20 Uhr in 95% aller Haushalte anbieten. [Nufer et al. 2014]

3.2.2 Point-of-Sale

Aus industrieller Sicht, und damit aus jener der Einzelhandelsunternehmen, hinkt der
deutsche Markt der Convenience Stores im internationalen Vergleich klar hinterher.
Wihrend sich in Landern wie den USA sogar eine mit dem Convenience Store als Syno-
nym verwendete Kette mit Namen ,,7-Eleven® entwickelte und inzwischen weltweit fiih-
rend ist im Bereich kleiner Lebensmittelgeschéfte, gibt es in Deutschland nicht mal eine
einheitliche Form des Convenience Stores [Zentes et al. 2012]. Dies kann zum einen mit
der bereits angesprochenen hohen Filialdichte (vgl. Kapitel 2.3) der Lebensmittelldden in
Deutschland zusammenhiingen und zum anderen besonders durch die gesetzlichen Off-
nungszeiten beeintrachtigt worden sein. In Deutschland sind 144 Stunden an maximalen
Offnungszeiten gesetzlich vorgeschrieben, an Sonntagen ist i.d.R. geschlossen. Ausnah-
meregelungen sind z.B. ,,Verkaufsstellen auf Personenbahnhdfen, bei denen eine durch-
gehende Offnungszeit erlaubt ist. [BJV 2003] Dem gegeniiber sind in GroBbritannien, wo
Convenience Stores erfolgreich etabliert sind, maximale Offnungszeiten von 168 Stun-
den/Woche erlaubt, was den Convenience Store Markt beglinstigt, da diese vor allem mit
sehr langen oder gar durchgehenden Offnungszeiten auch auBerhalb von Bahnhofen
punkten.

Die kleineren Points-of-Sale haben aus strategischer Sicht noch aus einem ganz an-
deren Blickwinkel eine groBle Bedeutung. Vor allem groBere Kiosks in Vortorten und
Innenstddten dienen als Abhol- und Annahmestellen bei Zustellung bzw. Versand von
Paketen und sind damit maBgeblich am Erfolg des Online-Handels mitbeteiligt. In Kapi-
tel 3.3.1 wird auf diese Thematik genauer eingegangen.
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3.2.3 Kollaborationen

Eine Kollaboration im logistischen Sinne ist eine Zusammenarbeit eines Unternehmens
mit Lieferanten, seinen Kunden oder anderen Unternehmen unter Einbezug moderner In-
formationstechnologien um unternehmensinterne und —iibergreifende Geschiftsprozesse
zu integrieren. [Gabler - Col 0.J.] Speziell der kollaborative Gitertransport, der ein sehr
vielversprechendes Feld ist, kann auf verschiedene Stufen entlang der Supply Chain mit
unterschiedlichen Ebenen der Interaktion stattfinden.

Die transaktionale Kollaboration bedeutet Koordination und Standardisierung admi-
nistrativer Aufgaben und Austausch technischer Verfahren. Die informationelle Kollabo-
ration zielt auf gemeinsamen Austausch von Informationen fiir Verkaufsprognosen, La-
gerbestinde und Lieferdaten ab. Dabei kann die Diskretion mit Informationen und der
Prozess des Wettbewerbs eine Kollaboration aufhalten oder erschweren, da ein Unterneh-
men stets im Zwiespalt zwischen dem Erhalt des Wissensvorsprungs und dem Vorteil der
Zusammenarbeit 1st. Zusatzlich unterteilt die Kollaboration der verschiedenen Horizonte
der Logistik und der Transportplanung in drei Planungsstufen:

* Die operative Planung bezieht sich auf tagliche Operationen die geteilt und koor-

diniert werden konnen, wie Frachttransport und Cross-Docking.

* Die taktische Planung ist mittelfristig angesetzt und betriftt taktische Entschei-
dungen wie Verkaufsprognosen, Versand, Inventur, Produktionsmanagement und
Qualititskontrolle.

* Die strategische Planung stellt die hochste Planungsstufe auf langfristiger Ebene
dar und behandelt Entscheidungen zu Netzwerkautbau, Standortplanung, Finan-

zen und Produktionsplanung. [Gonzalez-Feliu et al. 2012]

Eine Kollaboration ist dann mdglich, wenn mindestens zwei Akteure eine Unternehmung

teilen fiir eine gemeinsame Zielsetzung.

3.2.4 Konsolidierungszentren

Der Giiterverkehr hat sich in der Vergangenheit durch ein starkes Wachstum weiterent-
wickelt. Vor allem die urbanen Ballungsrdaume werden mehr und mehr belastet. Im Gii-
terverkehr und der Citylogistik wird daher versucht, mit intelligenten Logistik-Losungen
diesem Problem entgegenzuwirken. Jedoch sind einfache Methoden, wie die Wege und
Straflen im stddtischen Gebiet einfach auszubauen und sie damit dem steigenden Giiter-
verkehrsautkommen anzugleichen, nicht mehr durchfiihrbar. Der Platz in der Stadt ist
begrenzt und so miissen andere Losungen herangezogen werden. [Vahrenkamp et al.
2012] Die Modelle der Giiterverkehrszentren verkorpern eine gute Moglichkeit, dieses

Verkehrsaufkommen zu behandeln.
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Bei Giiterverkehrszentren (GVZ) handelt es sich um Umschlagsknoten, an denen Lo-
gistik- und Verkehrsbetriebe mit Anschluss moglichst vieler Verkehrstrager zusammen-
gefiihrt werden und kooperieren. Fiir den kombinierten Verkehr sind GVZs via Um-
schlagsterminals ausgeriistet und stirken so die Kooperation zwischen den einzelnen Ver-
kehrstragern (Schiene, Schiff, Stralle). Zusétzlich sollen so die Umweltwirkungen durch
die Kombination reduziert werden. Der Umschlag gilt hier auch in erster Linie als Haupt-
funktion. Dagegen werden bei Gliterverteilzentren Teilladungen den Hauptlaufrelationen
zugeordnet. Hauptlauffahrzeuge werden entladen und die Giiter den Nachlauffahrzeugen
in die entsprechenden Senken, meist Einzelhandelsempfianger, zugeordnet. Auf diese
Weise stellen sie eine Schnittstelle zwischen Nah- und Fernverkehr da. [Klaus et al. 2012]
Vor allem der citylogistische Aspekt ist bei Giiterverteilzentren nicht zu unterschitzen.
Sie ermoglichen Handelsunternehmen, Giiter zum Transport in die Innenstadt zusammen-
zufiihren. Durch ein erhohtes urbanes Verkehrsautkommen bei gleichzeitig verringerten
Bestinden seitens der Unternehmen und einer daraus resultierenden erhohten Lieferfre-
quenz kommen solchen Giiterverteilzentren eine besondere Bedeutung zu. [Gabler - GVZ
0.J.]

Fernverkehr
Sammelgut- Sammelgut- Sammelgut-
spedition spedition spedition

Guterverteilzentrum

/ \

Empfanger: Geschafte, Gromarkte

Abbildung 3.3: Biindelungseffekte von Giiterverteilzentren [Vahrenkamp et. al 2012]

Ein Modell, das in diesem Zusammenhang in der Vergangenheit weite Beachtung gefun-
den hat, ist jenes des Vendor Managed Inventory (VMI). Es stellt ein Konzept der Mate-
rialversorgung dar, bei der der Lieferant die Verantwortung fiir die Versorgung des Kun-
den und dessen Produktion trdgt, dafiir allerdings die Bereitstellung mithilfe der exakten
Bestandsdaten des Kunden selber planen und durchfiihren kann, die dieser im Gegenzug
preisgeben muss [Syska 2006]. Auf dieser Basis kann der Lieferant dann selbst entschei-

den, wann er den Produzenten beliefert und so die Transportkosten durch konsolidieren
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seiner Fahrten zu Hauptlaufen senken, wenn er z.B. mit Full-Truck-Loads (FTL) mehrere
Kunden anféahrt [Mattfeld et al. 2012]. Die wichtigste Anforderung an den Lieferanten
bleibt dabei, immer einen Mindestvorrat bereitzustellen, sodass der Produzent seine Pro-
duktion geplant durchfiihren kann. Neben der besseren Transportauslastung triagt das
VMI fiir den Lieferanten auch zu einer Reduzierung der Bestinde entlang der gesamten
Supply Chain bei, ohne dabei den Servicegrad zu verringern. Der Verwaltungsaufwand
reduziert sich ebenfalls, da er operativ nur auf die Lagerbestinde reagieren muss. Fiir den
Produzenten bleibt in erster Linie die hohe Versorgungssicherheit und damit ein vermin-
dertes Risiko fehlteilbedingter Kapazitdtsverluste. [Syska 2006] Der Konflikt zwischen
einer effizienten und einer nicht vollstindigen Transportmittelauslastung kann also nur
durch iiberbetriebliche Kooperation erreicht werden. Mit dem VMI entwickelte man eine
Losung, um dem Problem des Bullwhip-Effekts entgegenzuwirken. Der sprunghafte
Wechsel zwischen Eilauftragen und Stornierungen entfdllt. In der Praxis findet dieses
Modell jedoch nicht nur Zuspruch, da die Informationspreisgabe ein betrachtliches Maf}
an Vertrauen voraussetzt.

Damit eine Kollaboration nicht mit einer Informationspreisgabe an mdgliche Konkur-
renten einhergeht, konnte ein dritter Dienstleister als eine Art informationsverarbeitende
und koordinierende Plattform dienen. Dafiir konnen Konsolidierungszentren, die sich am
Stadtrand ansiedeln, genutzt werden. Einzelne Benutzer dieser Zentren geben ihre Infor-
mation nur jeweils an den gleichen Adressaten weiter. Sie iibernehmen dabei nicht nur
Biindelungsfunktionen sondern kdnnen je nach Art auch als Umschlagsknotenpunkt fun-
gieren. Dadurch lassen sich vor allem Durchlaufzeiten verringern und eine reduzierte An-
lieferung beim Kunden erzielen. [vgl. Mattfeld et al. 2012, S.187ff.]

3.3 Betrachtung ausgewahliter Versorgungskonzepte

3.3.1 Zweigliedrige nachhaltige KEP-Zustellung

Seit des Jahres 2000 hat die Kurier-Express-Paketdienst-Branche im Vergleich zum Stra-
Bengiiter- und Eisenbahnverkehr in Bezug auf die transportierten Tonnen stirker zuge-
nommen [Statistisches Bundesamt 2013]. Auch im wertschopfenden Bereich im Ver-
gleich zu anderen Branchen wie Logistikmarkt, 6ffentlichen Dienstleistern, Handel und
Verkehr, Baugewerbe oder Information und Kommunikation hat die KEP-Branche mit
einer durchschnittlichen Wertschopfungsianderung von +3,7% die hochste. Die zweit-
hochste hat der Logistikmarkt mit +2,75% p.a. [Statistisches Bundesamt 2012] Die Be-
deutung fiir die deutsche Wirtschaft wird also mehr und mehr zunehmen.

Bei der Zustellung von Produkten stellt die sogenannte ,,Letzte Meile® ein Problem
dar. Als letzte Meile wird der Abschnitt vom letzten Verkehrsknotenpunkt im Verlaufe

einer Supply Chain verstanden, der unmittelbar zum Kunden fiihrt. Er dauert also bis zu
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dem Zeitpunkt an, an dem eine Sendung das Transportnetzwerk wieder verldsst. [Deut-
sche Post AG 2015a] Obwohl der reine Weg haufig die kiirzeste Etappe bei der Versen-
dung ist, produziert sie hohe Kostenanteile. Dies gilt insbesondere fiir Lebensmittel, denn
fiir den Fall einer Abwesenheit des Empfangers gestaltet sich die Zustellung weitaus kom-
plizierter als mit nicht verderblichen Produkten aufgrund der Problematik mit Reklama-
tionen: Der Kunde hat keinen Einfluss auf die Auswahl der Produkte (z.B. bei Obst, Ge-
mise). Aullerdem kann nicht ausgeschlossen werden, dass das Lebensmittel Schiden
beim Transport erleidet, jedoch ist geméf § 312d Absatz 4 Nummer 1 BGB die Riicksen-
dung von Waren ausgeschlossen, die ,,auf Grund ihrer Beschaffenheit nicht fiir die Riick-
sendung geeignet sind oder schnell verderben kdnnen oder deren Verfallsdatum {iber-
schritten wurde.* [Lindner et al. 2012]

Ein rein verkehrliches Problem ist dagegen der Mangel an Ladebereichen. Die Trans-
porteure sehen sich hdufig gezwungen in zweiter Reihe zu parken. Der Ladebereichsman-
gel hat allein in Frankfurt a.M. jdhrlich etwa 70.000 Verst68e produziert und so Gefah-
renquellen hervorgerufen [Bogdanski 2015]. Fiir die KEP-Dienstleister wird der Anteil
der letzten Meile an den Logistikkosten auf 50% taxiert [Handelsblatt GmbH 2013].

Im Folgenden sollen zum besseren Verstidndnis die verschiedenen Mdglichkeiten fiir

die Zustellung aufgezeigt werden.

Zustellkonzepte

Automatisiert Personalisiert
Proprietare Generische
SchlielRfacher SchlieRfacher seliessausielung Peliisieyy

Abbildung 3.4: Kategorisierung der verschiedenen Zustellkonzepte [nach Bogdanski 2015 Abb. 6]

Bislang in Deutschland und auch international weitaus stirker verbreitet ist die persona-
lisierte Zustellung. Das liegt vor allem am hohen Anteil der Adresszustellung. Im Ver-
héltnis zu den iibrigen Mdoglichkeiten wird die Adresszustellung in Deutschland stirker
verwendet als in anderen europdischen Liandern. [vgl. Bogdanski 2015 Abb. 8] Dabei

kann zwischen statischer und dynamischer Adresszustellung unterschieden werden. Bei
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der statischen Zustellung wird zu einem fixen Termin (auf den Tag genau) ein Versuch
unternommen, das Paket beim Kunden zuzustellen. Dies stellt im Business-to-Business
(B2B) Segment die einzige Moglichkeit wihrend der Geschiftszeiten des Empfangers
dar. Im Business-to-Customer (B2C) und Customer-to-Customer (C2C) Segment ver-
sucht man hingegen durch komplementire Konzepte die Zustellquote weiter zu verbes-
sern. Dies ist im Bereich der Adresszustellung dadurch méglich, dass man durch Benach-
richtigung des Empfangers per SMS oder E-Mail eine Abwesenheit verhindert. Dieser
kann sich auf die Zustellung einstellen, indem er entweder die Ware zu Hause in Empfang
nimmt, oder den KEP-Dienstleister iiber seine Abwesenheit informiert und diesem so die
Moglichkeit einer Umverfiigung des Pakets durch Auslieferung bei einem Paketshop,
vordefinierten Nachbarn oder am Arbeitsplatz gibt [Bogdanski 2015]. Eine weitere Mog-
lichkeit wird empfiehlt sich bei privaten Empfangern, indem man an den Arbeitsplatz
liefert, was bislang wohl nur in 3% aller Félle praktiziert wird. Ein Anreiz fiir die Kunden
waren hier Rabatte. Fiir die Zusteller kann es sich rentieren, da man laut einer Studie von
A.T. Kearney ca. 130 Millionen Euro in knapp zwei Jahren sparen konnte. [Handelsblatt
GmbH 2013]

Einzig die DHL legt bei einem ersten missgliickten Zustellversuch das Paket direkt
bei der nichstgelegenen Filiale zur Abholung bereit. Da eine hohe Zustellquote gerade
im KEP-Dienst elementar wichtig ist, versuchen die Dienstleister die Erfolgsquote weiter
zu steigern. Schon von 2008 auf 2009 stieg die Anzahl der Annahme- und Abholstellen
von ca. 25.500 und ca. 24.800 um je 1.000 auf ca. 26.500 und ca. 25.800. Schon damals
wurde fiir das Jahr 2012 die Zahl der Annahmestellen auf 41.500 und fiir Abholstellen
auf ca. 36.500 geschitzt. [Monopolkommission 2013] Zu den Annahme- und Abholsta-
tionen zéhlen Paketshops, Paketboxen, Packstationen und Niederlassungen der KEP-
Dienstleister. Diese sollen sich zusehends als Alternative zur personalisierten Adresszu-
stellung etablieren. Bislang machen sie aber noch mit 5% einen sehr geringen Anteil aus.
Lediglich die DHL verzeichnet mit etwa 10% schon einen merklichen Anteil bei der Zu-
stellung. Bei den Paketshops herrscht parallel dazu ein Interessenskonflikt, denn auf der
einen Seite fordern die Dienstleister von den Paketshop-Betreibern eine AusschlieBlich-
keitserkldrung, wollen aber auf der anderen Seite ein moglichst dichtes Netz und dadurch
gute Erreichbarkeit aufbauen, was als ein entscheidender Erfolgsfaktor gesehen wird.
[Bogdanski 2015] Als Alternative zu den personen- und zeitabhéngigen Methoden wur-
den die Paketboxen und Packstationen entwickelt. Diese wurden als Resultat des boo-
menden Online-Markts entwickelt und werden in Hinblick auf ihr zukiinftiges Potenzial
gesondert in Kapitel 3.3.2 betrachtet.

Die Zustellung kann auf verschiedene Arten und Weisen erfolgen. Klassischerweise
nutzen die KEP-Dienste dieselbetriebene Kraftfahrzeuge, die groftenteils alle in der
Klasse 3,5t zuldssigen Gesamtgewichts (zGG) oder 7,5t zGG liegen. Der Anteil der mo-
torisierten Fahrzeuge mit konventionellem Dieselantrieb lag laut Befragung der Dienst-
leister bei 98% aller zur Auslieferung benutzter Fahrzeuge [Bogdanski 2015]. Es gibt
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zwar schon elektrobetriebene LKWs, diese sind allerdings bislang noch nicht so leis-
tungsstark und ausgereift, zudem noch viel zu teuer, damit die Unternehmen es sich leis-
ten konnten, sie anstelle der dieselbetriebenen Fahrzeuge einzusetzen [Klockner o.J.]. Ei-
ner von der EU geforderten Studie zufolge kdnnen aber womdoglich 51% aller motorisier-
ten Transporte in europdischen Stadten durch Lastenrdder getragen werden [Europdische
Union 2014].

Transport-
technologie
|
| 1
motorisiert Muskelkraft
(MBI vollelektrisch Bril-;gll(:)tarﬁz{:h- LEEEEn- UEREPErE
betrieben . fahrrader hilfen fulaufig
nologien

Abbildung 3.5: Kategorisierung der verschiedenen Transporttechnologien [nach Bogdanski 2015
Abb. 9]

Alternativ wurden in den letzten Jahren verstarkt vollelektrisch angetriebene Fahrzeugty-
pen entwickelt. UPS nutzt seit 2010 auf Elektroantrieb umgebaute Dieselmodelle. Diese
sollen mit einer Reichweite von 80km in innenstddtischen Rdumen ausreichend ausge-
stattet sein [ecomento UG 2015]. Die DHL nutzt seit 2014 den an der Rheinisch-Westfa-
lischen Technischen Hochschule (RWTH) Aachen entwickelten ,,StreetScooter und
plant in Zukunft 30.000 Zustellfahrzeuge durch diesen zu ersetzen [Heise Medien 2016].
Ein Vorreiter in diesem Metier war das in Niirnberg seit 1996 eingefiihrte Logistikkon-
zept ,, JSOLDE* (Innerstidtischer Service mit Optimierten Logistischen Dienstleistungen
fiir den Einzelhandel), welches als Kooperation zwischen vier Spediteuren und zwei
KEP-Dienstleistern (DPD und German Parcel) fungierte. Auf einer Strecke von etwa 6km
werden 180-200 Pakete innerhalb der FuBBgangerzone vollelektrisch befordert und ausge-
liefert. Aufgrund des schwankenden speditionellen Sendungsaufkommens wurde es Mitte
des Jahres 2000 vonseiten der Spediteure aufgegeben und ging an einen Subunternehmer
von DPD {iber. [Fraunhofer ATL] Die stadtische Ausnahmegenehmigung fiir die Befah-
rung der FuBlgéngerzone ging auf den Vertragspartner der DPD iiber, ISOLDE ist deshalb
ein singulédres und proprietires Konzept geblieben. [Bogdanski 2015]
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Hybridantriebe, bei der Fahrzeuge per dieselelektrischen Hybridantriebs angetrieben
werden und damit sowohl den Emissionsausstof als auch den Gerduschpegel senken,
wurden europaweit erstmals von der Deutschen Post DHL (DPDHL) im Jahre 2008 ein-
gesetzt [Deutsche Post AG 2008]. Dartiber hinaus steht schon ldnger zu Debatte, ob Erd-
gas fiir die kommenden Jahrzehnte als Treiber fiir eine Briickentechnologie in der Logis-
tik dienen kann. Im Vergleich zu einem benzinbetriebenen LKW kann die CO,-Emmision
um rund 25% gesenkt werden, mit regenerativ erzeugtem Bio-Erdgas laut einer Studie
der Deutschen Energie Agentur wohl bis zu 97% [Zukunft ERDGAS GmbH 2015]. Dabei
ist es fraglich, wo und wieviel Erdgas es tiberhaupt auf der Erde gibt. Als langfristige
Alternative ist Erdgas daher nicht zu sehen, im Verbund mit erneuerbaren Energien kann
es aber als Briickentechnologie in ein Zeitalter der kompletten Versorgung mit erneuer-
baren Energien fungieren. [Bayerischer Rundfunk 2012] Will man an der Effizienz der
groflen Ladekapazitiat von LKWs festhalten, gilt es langfristig den Antrieb der Fahrzeuge
zu 100% auf erneuerbare Energien umzustellen.

Eine Alternative, mit der man eine Entlastung der konventionellen Adresszustellung
durch eine Umverteilung des Sendungsvolumens erreichen kann, formuliert das Konzept
der Mikro-Depots. Mikro-Depots kénnen sowohl mobil, durch motorisierte Nutzfahr-
zeuge oder Container, als auch stationdr, durch geeignete Immobilien, installiert sein. Sie
ermOglichen das Bestiicken von Lastenfahrrddern oder fuBlaufigen Transporthilfen wie
Stapelkarren, die schlieBlich den letzten Abschnitt auf dem Weg der Zustellung tiberneh-
men. Das grofite Lastenrad ist der von UPS eingesetzte ,,Cargo Cruiser XL mit einer
Kapazitit von 2,2m’ bei 300kg [Cain 2012]. Fiir die fuBliufige Zustellung eignen sich
Stapelkarren mit einer Tragkraft von 150 bis 300kg [EXPRESSO Deutschland GmbH
2014].

Abbildung 3.6: UPS* ,,Cargo Cruiser XL* [Cain 2012]

Aber auch andere Wettbewerber wie DHL, TNT, Hermes, GLS und GO! probierten die
Technologie bereits aus. Es sei erwéhnt, dass die Depots auch kooperativ genutzt werden
konnen, aus wettbewerbstechnischen Griinden die KEP-Dienstleister allerdings die Pa-

kete bei der Zustellung und Abholung nicht vermischen diirfen. [optel Media o.J.] Eine
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fuBlaufige Zustellung beschriankt sich auf wenige 100m zuriickgelegter Distanzen vom
Mikro-Depot aus. In Abbildung 3.7 wird das Konzept der Mikro-Depots deutlich.

fuBlaufig mit Transporthilfen und mit Lastenfahrradern

mobil oder stationar l mobil oder stationar l mobil oder stationar l

\%%(/

Depot des Depot des
KEP-Unternehmens KEP-Unternehmens

Abbildung 3.7: Konzept der Mikro-Depots [Bogdanski 2015]

Aus der Stadt nahegelegenen Depots der einzelnen Dienstleister werden die Mikro-De-
pots geblindelt versorgt bzw. positioniert. Von den giinstig gelegenen Stellen aus findet
die Endversorgung des Verbrauchers durch emissionsfreie Zustellungsmethoden statt.

Den geeigneten Platz zu finden ist aber nicht leicht, denn ein Container, der einen
ganzen Tag geparkt wird, gibt kein schones Bild ab. Zusitzlich bedarf es hier Sonderge-
nehmigungen durch die Kommune. In Hamburg hat ein Pilot-Projekt von UPS allerdings
eine Fliche von 25m x 2,5m inklusive Rangierfliche zugesprochen bekommen und nutzt
diese Fliche seitdem fiir ein Container-Mikro-Depot. Der Container, ein sogenannter 24-
FuB3-Wechselkoffer [Presse Fachverlag 2012], hat eine Kapazitit von Sendungen fiir bis
zu 400 Kunden. Dies geschieht in einem Radius von 400-500m um das Mikro-Depot
fuBlaufig oder mit Lastenfahrridern, die mit einer Kapazitit von etwa 0,7m> ausfahren
konnen [Bogdanski 2015].

3.3.2 Paket-Box

Ein Konzept, dem in der Zukunft grof3es Innovationspotenzial zugeschrieben wird, ist die
inzwischen universal bezeichnete ,,Paket-Box“. Im weiteren Verlauf dieser Arbeit wer-
den verschiedene aber dhnlich klingende Begriffe unterschieden, die oft im Sprachge-

brauch auch synonym verwendet werden.
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Abbildung 3.8: Kategorisierung der Versionen der Paket-Box

Als Oberbegriff wird der Begriff der Paket-Box eingefiihrt. Hierin sind alle Arten von
Stationen gefasst, die den Versand von Paketen im neuen Jahrtausend verdandert haben.
Darin wird zwischen Stationen in der Stadt (Paketstationen) und zu Hause (Paketkésten)
differenziert. In der Stadt gibt es die Paketshops, welche haufig in Kiosks oder Schreib-
warenldden integriert sind und Abholstelle sind, aber auch Annahmestelle sein konnen.
Das automatische, proprietdre Schlie3fachsystem der DPDHL ist die Packstation. Hier
konnen ebenfalls Pakete abgeholt und abgegeben werden. Eine eingeschriankte, hausei-
gene Variante davon ist die Paketbox, bei der jedoch lediglich Pakete aufgegeben werden
konnen. Ein Konkurrenz-Format ist der Amazon-Locker, ein Pendant zur Packstation.
SchlieBlich wurden als Paketvarianten des Briefkastens der DHL Paketkasten und das
ParcelLock entwickelt, wovon letzteres generisch benutzbar sein wird.

Der Ursprung der Idee mit den Zustellbehidltern begriindet sich auf die Einfiithrung
der ,,Packstation* der DPDHL im Jahre 2001. [Paket.net 0.J.] Fiinf Jahre spiter startete
man mit der ,,Paketbox‘ ein Pendant zur Abholung. [Deutsche Post AG 2006] Sie zdhlen
zur Kategorie der automatisierten SchlieBfacher und waren ein proprietdres System der
DPDHL. Die Idee ist simpel: Der Kunde kann im Vorhinein eine Packstation seiner Wahl
anmelden und dort das Paket nach Zustellung, welche per SMS bestitigt wird, zu einer
beliebigen Zeit rund um die Uhr abholen. So hat die DPDHL bis dato mit 2.750 errichte-
ten Packstationen ein Monopol aufgebaut. Thre Facher sind standardisiert auf 60cm x
35cm x 35cm. Fiir die Paketkdsten betrogt die Maximalgroe 50cm x 40cm x 30cm mit
einem Hochstgewicht von maximal 31,5kg pro Sendung [Deutsche Post AG 2015b]. Die
eingesparten Wege, sowohl beim Lieferanten als auch beim Kunden, helfen den Ver-
kehrsaufwand im Vergleich zu einer Adresszustellung um 60% zu reduzieren [KE-CON-
SULT 2016].
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Eine Sonderform der Packstation wurde im Jahre 2003 in Dortmund vom Fraunhofer
Institut fiir Materialfluss und Logistik ins Leben gerufen. Der ,,Tower24* war deutlich
groBer, bot 500 Facher an und die Moglichkeit, Waren zu kiihlen und war damit also auch
geeignet fiir Lebensmittel. Es hie3, der Tower sei keine Konkurrenz zu den Packstationen,
da er nur fiir hochfrequente Verkehrsknotenpunkte konzipiert sei und sich nicht dezentral
aufstelle. [Handelsblatt GmbH 2003] Dennoch endete das Projekt 2007 wahrend das Sys-
tem der Packstation weiter wuchs. Und so beklagten alsbald andere Wettbewerber die
Monopolstellung der DPDHL und lieBen ihrerseits im Jahre 2014 verlauten, man wolle
ein Schliefsystem fiir alle Wettbewerber — einschlieBlich der DPDHL — als generische
Variante entwickeln [FAZ 2014].

So schlossen sich die Paketdienste DPD, GLS und Hermes trotz sonst grofler Kon-
kurrenz zusammen und fanden eine Losung fiir einen Paketkasten in ihrem Modell
,ParcelLock®. Im Juli 2016 sollen in Hamburg zwei Pilotanlagen aufgestellt und ausfiihr-
lichen Praxistests unterzogen werden. Das neue System richtet sich vor allem an Eigen-
heimbewohner und Mieter in Mehrfamilienhdusern, die viel unterwegs sind. Mit dem
systemoffenen Modell konnen nicht nur sémtliche Zulieferer arbeiten, sondern es konnen
genauso lokale Lieferdienste wie Pizzaservices, Supermérkte oder Apotheken Zugriff er-
halten. Ebenso konnen Nachbarn fiir das eigene Schlief3fach freigeschaltet werden. [UNN
2016] Bei ParcelLock ist allerdings lediglich von einem Gegenstiick des DHL Paketkas-
tens, nicht aber der DHL Packstation die Rede. In diesem Bereich bleibt die DHL jedoch
auch nicht ohne Konkurrenz, als Amazon plant, eigene Packstationen mit Namen ,,Ama-
zon Locker* in Deutschland einzufiihren. Das System wurde bereits erfolgreich in den
USA und GroBbritannien installiert [FAZ 2014]. Uberdies wird ein Einstieg in China, wo
viele Menschen keine eigene Zustelladresse haben, als erfolgversprechend angesehen.
Dort konnten Paket-Boxen wie die Packstation vielen Leuten als alternativer Zustellort
dienen [Handelsblatt GmbH 2012].

3.3.3 GiiterstraBenbahn

Der urbane Wirtschaftsverkehr auf der Straf3e hat in den vergangenen Jahren immer wei-
ter zugenommen. Dieser macht einen Grofteil der Emission in Stiddten aus [Umweltbun-
desamt 2012]. Eine Moglichkeit, um dem entgegenzuwirken, wurde in Dresden erfolg-
reich eingefiihrt. Eine fiir die Belieferung der Produktion eigens eingerichtete Giiterstra-
Benbahn von VW verkehrt seit 2001 zwischen der glasernen Manufaktur und dem GVZ
in Dresden-Friedrichstadt. Mit zwei Ziigen fahrt in einer stiindlichen Taktung eine Giiter-
straBenbahn im Netz der Dresdener Verkehrsbetriebe (DVG), ohne diese beim Personen-

verkehr zu storen, da der Fahrplan in das Fahrleitsystem der DVG implementiert wurde.
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Lediglich die Anschlussstellen an der Manufaktur und dem GVZ mussten neu gelegt wer-
den [Dresdner Agenda 21 o.J.]. Dabei liefert der knapp 60m lange Zweirichtungs-Giiter-
stralenbahnzug bis auf die Karosserie alle Automobilkomponenten. Ein Zug ersetzt da-
mit das Ladevolumen von bis zu drei LKWs [VDI Verlag GmbH 2000]. Inzwischen fahrt
aber nur noch ein Zug und noch in 2016 soll die Produktion der dort hergestellten Luxus-
limousinen-Reihe ,,Phaeton* génzlich eingestellt werden. Derweil arbeitet VW an neuen
nachfolgenden Modellreihen und es ist die Rede von einem Produktionsstart im Jahre
2019.

Einen dhnlichen Erfolg versprach man sich vermutlich auch bei der Griindung der
,City CargoTram® in Amsterdam. Nach einigen erfolgreichen Testldufen im Friihjahr
2007 sollte das Projekt Mitte 2008 in die Tat umgesetzt werden. Man benutzte dabei die
bestehende Infrastruktur der stddtischen Bahngesellschaft GVB. Nach dem Folge-Prinzip
liefl man die Giiterbahnen direkt hinter Personenbahnen fahren. Dadurch, dass diese nicht
an Haltestellen des Personenverkehrs hielten, sondern aullerhalb des Personenverkehrs-
netzes die Ware umschlugen, lief3 sich dieses Prinzip auch anwenden. Nach erfolgreichen
Tests wurde der Betreibergesellschaft eine 10-jdhrige Nutzung vertraglich zugesichert.
Aufgrund von Restriktionen der Stadtverwaltung diirfen in Amsterdam LKWs nur in der
Zeit von 7 bis 11 Uhr vormittags verkehren [vgl. Chiffi 2007]. Dieses kleine Zeitfenster
erhoffte man sich mithilfe der GiiterstraBenbahnen zu vergroflern. Das Konzept sah vor,
vier designierte Cross Docks als GVZs in den westlichen Vororten von Amsterdam stra-
tegisch zu platzieren. So werden vom siid-westlich gelegenen Flughafen Schiphol ankom-
mende Waren iiber diese Umschlagplétze in die Stadt transportiert. An den GVZs werden
die Waren umgeschlagen und nach Zustellort vorsortiert werden. Von dort transportiert
die CargoTram die Waren zu den kleineren innerstddtischen GVZs, wo sie auf Elektro-
autos umgeschlagen werden, welche schlielich die letzte Meile tiberwinden [vgl. Ar-
vidsson et al. 2013]. Berechnungen zufolge dauert diese Variante der konventionellen
Methode gegeniiber 15 Minuten ldnger. Allerdings berechnete die Betreibergesellschaft
auch eine Kostenreduktion von 15% und eine Emissionseinsparung von 20% [vgl. Chiffi
2007]. Das Projekt wurde vor allem Geschiften als vorteilhaft zugeschrieben, die kleinere
Sendungsvolumina transportieren miissen (Restaurants, Boutiquen). Fiir groBeren Unter-
nehmen wie Supermarktketten, die volle LKW-Fuhren transportieren miissen, rentiere es
sich nicht [vgl. DutchAmsterdam 2007]. Letztlich scheiterte das Projekt und wurde im
Jahre 2009 aufgrund von Finanzierungsproblemen eingestellt. Die Betreibergesellschaft
City Cargo hitte zusétzliche Schienen bauen miissen, was vonseiten der Stadt abgelehnt
wurde. Somit blieb eine Subvention aus.

Eine weitere Variante einer Stra3engiiterbahn existiert erfolgreich in Ziirich. Dort ver-
kehrt seit 2003 die ,,Cargo-Tram* zur Entsorgung von Sperr- und Elektronikmiill [Stadt
Ziirich 2016].
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3.4 Entscheidende Leistungsparameter

Im Zuge der Entwicklung der urbanen Lebensmittelversorgung kristallisiert sich ein kla-
rer Trend zur Nutzung des Internets als Handelsmedium in den letzten Jahren heraus. [IfD
Allensbach 2015] Es gilt den richtigen Zeitpunkt zu erwischen, um eine Unternehmung
erfolgreich zu gestalten und schnell zu expandieren. Probiert man zu friih aus, kann man
unter Umsténden viel Lehrgeld zahlen und einer guten Idee wird die Entwicklungschance
genommen. Setzt man zu spit an, konnten die Anteile am entsprechenden Markt schon
groftenteils verteilt sein und so die Einstiegsbarrieren deutlich erhoht [Heinemann 2010].
Gerade der Online-Handel ist pradestiniert fiir ein rasches Wachstum, da sich schnell eine
Prasenz autbauen ldsst und eine Erweiterbarkeit des Sortiments stetig vorangetrieben
werden kann. Durch die ErschlieBung eines neuen Markts konnen grofle Anteile abge-
deckt und damit das Wirtschaftspotenzial in diesem Bereich gut ausgeschopft werden
(z.B. beim iPad). Der zweite grof3e Trend ist vor allem den Regierungen, ergo Gesetzen,
geschuldet und unter dem Hyperonym der ,,Griinen Logistik skizziert. Eine klare und
einheitliche Definition sucht man bisweilen noch vergebens, aber im Kern haben alle De-
finitionen ein Supply Chain Management unter Einbezug umweltschonender MaB3gaben
inklusive Produktdesign, Materialbeschaffung, Fertigungs- und Produktionsprozesse und
die Auslieferung des finalen Produkts gemein [vgl. Keuschen et al. 2012].

Beide Trends spielen bei der Entwicklung neuer citylogistischer Versorgungskon-
zepte unweigerlich eine grofe Rolle, weil sie sich immer mehr als integrale Bestandteile
der Logistik offenbaren. Dennoch sollen im Folgenden grundsétzliche Kriterien aufge-
fiihrt werden, nach welchen unter umfassenden Einfliissen der Umwelt stets abgewogen
werden sollte, inwiefern die Implementierung der o.g. Konzepte Sinn macht.

Die Neuartigkeit eines Systems kann in der Logistik durch eine neue und realistisch
umsetzbare Idee das Fundament des wissenschaftlichen Feldes verriicken. Das bedeutet,
dass eine erfolgreiche Umsetzung auf Jahre gesehen das Transportwesen verdndern kann.
Im Erfolgsfall kann man als erster Marktteilnehmer strategisch wichtige Technologien
oder Knotenpunkte sicherstellen. Dem gegeniiber steht dann immer eine Laufzeit, in der
sich der Nutzwert erst noch herausstellen muss. Denn lauft der Informationsaustausch
und Giitertransport nicht effizient, schldgt sich das umso stirker auf die Finanzen aus, je
grofler die Diskrepanz zu etablierten Systemen ist, die man sonst verwenden konnte. Die
Neuartigkeit eines Versorgungssystems bringt also eine Ambivalenz mit sich.

Im Kontrast dazu verkorpert die Skalierbarkeit ein viel technischeres Kriterium.
Man versteht darunter die Fahigkeit von Objekten sowohl rdumlich als auch technolo-
gisch erweiter- und reduzierbar zu sein [Bauernhansl et al. 2014]. In diesem Zusammen-
hang wird die Skalierbarkeit eines Systems durch seine Leistungssteigerung mittels hin-
zufiigen weiterer Module bewertet. Ferner soll hier differenzierter betrachtet werden, ob

die Module an sich physische Grenzen, z.B. in der Aufnahmekapazitit, haben und es soll
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abgewogen werden, wie sich eine kombinierte Skalierung der beiden Faktoren Anzahl der
Module und Kapazitit der Module auf die Leistung des Systems auswirkt.

Nach der technischen Betrachtung wird der Blickwinkel etwas grofer gefasst und die
Einwirkungen auf die Umwelt einbezogen. Im Gesamtbild der Stadt erhélt der Begriff der
Nachhaltigkeit hinsichtlich jeglicher Konzepte der jiingeren Vergangenheit, die direkt
mit der Umwelt zu tun haben, immer mehr Einzug. Die Dimensionen des sogenannten
Drei-Sdulen-Modells der Nachhaltigkeit umfassen die 6kologische, die 6konomische und
die soziale Perspektive [BMLFUW 2015]. Diese drei Dimensionen spiegeln allesamt
wichtige Aspekte in der City-Logistik wider und werden deshalb auch in die Bewertung

mit aufgenommen.

Okologisch

Nachhaltig-
keit

Abbildung 3.9: Drei Dimensionen der Nachhaltigkeit

Die okologische Nachhaltigkeit stiitzt sich auf die Erhaltung der Natur und verlangt einen
schonenden Umgang mit der natiirlichen Umgebung. Fiir die Citylogistik wird dies in
erster Linie am besten messbar an Faktoren wie dem Aussto3 der durch sie produzierten
Schadstoffe wie Kohlendioxid, Feinstaub und Stickstoffoxide. Dies kann im Sinne der
genauen Messung durchgefiihrt werden, wenn man anhand von Zahlen ein Ranking er-
stellen mochte. Da es in diesem Fall aber um eine Bewertung dreier Konzepte im Ver-
gleich geht, soll es geniigen, die allgemein giiltigen Umweltbelastungen der verschiede-
nen Verkehrstrager miteinander zu vergleichen. Fehler! Verweisquelle konnte nicht ge-
funden werden. setzt die Emissionen der Verkehrstrager in Relation mit g/tkm als Ein-
heit.
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Treibhausgase als Stickstoffoxide Feinstaub
CO,-Aquivalente  (NO,)
LKW 97,5 0,49 0,0079
Eisenbahn 234 0,07 0,0012
Binnenschiff 334 0,55 0,0171
Flugzeug 1.539,6 3,46 0,0412

Tabelle 3.1: Emissionen der Verkehrstriger in [g/tkm] [nach Umweltbundesamt 2012, S. 14]

Weiterhin wird in dieser Arbeit unter 6kologischer Nachhaltigkeit gepriift, ob das Kon-
zept eine natiirliche Regenerationsfahigkeit hat und dadurch eine Unabhdngigkeit von
bestimmten Ressourcen aufweist. Dies ist auf Grundlage vieler Studien zur endgiiltigen
Erschopfung der Ressourcen und auf politisches Driangen hin vermehrt in den Fokus ge-
riickt.

Ein 6konomisches Handeln fuit grundsédtzlich auf einer Wirtschaftsweise, die eine
tragfahige Basis fiir Erwerb und Wohlstand bietet [Bruttel 2014]. Es wird gepriift, inwie-
fern der Aufwand im Verhiltnis zum Ertrag steht. Dies bedeutet, dass ein Konzept effi-
zient im Sinne der Wertschopfung durch das vorhandene Mittel sein muss. Wenn also
eine neue Technologie eingesetzt wird, wird verglichen, ob dadurch Mehrkosten entste-
hen oder sich unter Umstédnden sogar etwas vergiinstigt. Parallel zum reinen finanziellen
Input wird betrachtet, ob das Versorgungskonzept operativ sinnvolles und sparsames
Handeln vorgibt und z.B. doppelte Wege oder Umwege vermieden werden. Weiterhin
bedeutet 6konomisches Handeln, dass Ressourcen wie Platz und Zeit durch gezielte Biin-
delung oder durch Verwendung bereits vorhandener Infrastrukturen effizient ausgenutzt
werden. Dazu zdhlen Schnelligkeit, Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit. Je zuverldssiger
diese Kriterien erfiillt werden, desto effizienter das System. Fiir die Bewertung als nach-
teilig schligt sich eine zusétzliche Implementierung von Ressourcen, durch die ein Sys-
tem erst in die gegebenen Strukturen integriert werden konnte.

Da ein immer groferer Teil der Menschheit in Zukunft in der Stadt leben wird, wird
es ebenso wichtig, Konzepte sozial nachhaltig zu entwickeln. So wird zum einen bewer-
tet, inwiefern Biirger von einem neuen Versorgungskonzept positiv oder negativ beein-
trachtig werden konnten, in erster Instanz gilt z.B. ein neuer Wirtschaftsverkehr immer
auch als zusitzliche Liarmbelastung. Diesen Gedanken fortfiihrend ist dies eine Beein-
trachtigung des Stadtbilds, welches als Schirmgedanke im Zusammenhang der sozial-
nachhaltigen urbanen Logistik zu fiihren ist. Ganz entscheidend tragt dieses ndmlich zum
Wohlbefinden des Biirgers und damit zur Aufenthaltsqualitit bei. Dariiber hinaus kann
ein neues Konzept immer auch Chancen oder Risiken fiir bestimmte Gruppen von Men-
schen bedeuten und es wird betrachtet, ob gesellschaftliche Ungleichheiten entstehen o-
der umgekehrt eine stirkere Teilhabe aller Beteiligten an gesellschaftlichen Prozessen
erreicht werden kann.

Unter politischen Gesichtspunkten ein Versorgungskonzept zu bewerten, heif3t in die-
sem Falle in erster Linie Gesetze zu beachten, die die Logistik regulieren. Es wird aufge-

zeigt, wo genau einzelne Komponenten des gesamten Konzeptsystems Einschrankungen
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unterworfen sind und dadurch einen sensiblen Punkt in der Versorgungskette verkorpern.
Genauso werden hier aber auch Begiinstigungen durch die Politik in Betracht gezogen,
die als Anreiz flir die Unternehmen dienen konnten, ihre Systeme so auszurichten, dass
dadurch eine Entlastung anderer Entitdten wie Ballungsrdume der Innenstadt, Zeitrdume
maximalen Verkehrsaufkommens oder etwa die Entlastung der Umwelt entsteht. Dartiber
hinaus werden mogliche Handlungsspielrdume der Politik diskutiert, durch die eine Ent-
wicklung von Systemen nach o.g. Kriterien forciert werden wiirde.

Ein Image wird als das Bild und die Wahrnehmung eines Unternehmens verstanden,
welches das Ergebnis seiner Handlungsweisen und Darstellung ist [Campus Verlag 0.J.].
Eine imageméfige Bewertung eines Unternehmens bedeutet, zu messen, wie angesehen
es ist oder inwiefern sich das Renommee durch bestimmte Aktionen verdndert. Wenn
man dies nun auf das Konzept eines Unternehmens iibertridgt, muss man Faktoren heran-
ziehen, an denen sich das Ansehen bewerten lisst. Als messbarer Faktor dienen kann die
Kundenzufriedenheit. Ist der Kunde zufrieden gestellt, kann grundsétzlich gefolgert wer-
den, dass er mit den Diensten des jeweiligen Unternehmens einverstanden war. Dartiber
hinaus wird hier ein gutes Image auch daran gemessen, wie bekannt das entsprechende
Konzept beim Verbraucher ist. Sollte ein Unternehmen eine Pionierleistung erbringen,
kann dies die Bekanntheit enorm steigern. Folgt man aufkommenden Trends, kann das
die Anerkennung steigern. Da Transportdienstleister in den meisten Fillen eine Dienst-
leistung anbieten und nicht ein Produkt, ist es schwieriger auszumachen, wie stark Kun-
den sich vom reinen Image eines Dienstleisters in ihrer Entscheidung beeinflussen lassen,
zumal im B2C-Segment der Kunde hdufig kaum Einfluss auf die Wahl des Transport-
dienstleisters hat, da diese in Vertrdgen mit den Online-Héndlern sind. Im B2B-Segment
hingegen ist das Image eines Dienstleisters sogar sehr entscheidend, denn ein Unterneh-
mer ist stets daran interessiert das eigene Image zu wahren und sucht sich deshalb seine
Vertragspartner auch nach diesem Kriterium aus. Insofern gilt es, dieses Kriterium ambi-

valent zu betrachten.
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4  Analyse der ausgewahlten Konzepte

Bezugnehmend auf die in Kapitel 3.4 vorgestellten Beurteilungskriterien werden die in
Kapitel 3.3 beschriebenen Versorgungskonzepte analysiert und verglichen. Da diese je-
doch unterschiedliche Aufgabenbereiche haben, ist es sinnvoll, dies nochmals bildlich zu
vergegenwartigen. In Abbildung 4.1werden die Wirkungsweisen der Transportwege fiir
die einzelnen Konzepte deutlich. Dabei wird die Farbe blau der GiiterstraBenbahn, rot der

zweigliedrigen KEP-Zustellung und gelb der Paket-Box zugeschrieben.

Stadtkern

Innenstadtbereich

‘\( GroRraum Stadt

Legende:
® Hub
. Verkehr mit Giiterstralenbahn
—¥ Verkehr mit Elektrofahrzeugen
®  Mikro-Depot LKW-Verkehr zu Mikro-Depots
—¥  Transport: fuliufig/Lastenrad
Paket-Box

Abbildung 4.1: Aufgabenverteilung der drei Versorgungskonzepte

Im Falle der Paket-Box wurde auf Richtungspfeile aus Ubersichtlichkeitsgriinden und
weil die Wege viel differenzierter und feingliedriger sind verzichtet. Die Anzahl der
Standorte soll keinen Aufschluss zu VerhéltnisméBigkeiten geben, sondern ist willkiirlich
gewaihlt.

Es ldsst sich gut ablesen, dass die Paket-Box im Gegensatz zu den anderen System
kein transportierendes ist, sondern ein lagerndes oder pufferndes und als solches immer

als Teil eines Versorgungssystems viel Arbeit und Wegstrecke einsparen kann.
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4.1 Neuartigkeit

Mit der Ausgestaltung von KEP-Diensten unter der Pramisse der Nachhaltigkeit ist im
Grundgeriist keine neue Idee entstanden. Vielmehr wird hier versucht, dem enormen Zu-
wachs der Sendungsvolumina in der Zustellung einzelner Pakete durch eine Modifizie-
rung einzelner Module innerhalb eines Konzeptgeriists praxisnah gerecht zu werden. Da-
her muss hier differenzierter betrachtet werden, dass der Austausch der konventionellen
logistischen Gewerke durch nachhaltige und in dieser Kombination noch nicht aufgetre-
tene die Essenz der Neuartigkeit. Lastenfahrrader und die Zustellung von Sendungen mit
dem Fahrrad gab es derweil auch schon friiher, jedoch ist die Einfiihrung von Mikro-
Depots neu. Ein Pilot-Projekt in Hamburg (s. Kap. 4.2) zeigt, dass es erfolgreich sein
kann, jedoch das Finden eines geeigneten Platzes aus diversen Griinden nicht einfach ist
(s. Kap. 4.3.3).

Ganz anders wird die Bedeutung der Post-Box fiir die Logistik konstatiert. Mit der
Einfiihrung der Packstation der DPDHL als Abholvariante umgeht der Branchenfiihrer
das Dilemma aus personlicher Zustellung bei Abwesenheit des Empfangers effizient. In-
dem der Gedanke weitergestrickt wurde und der Konzern inzwischen auch Paketkisten
installierte, was die Konkurrenz nun endgiiltig auf den Plan rief, zeigt, welche Auswir-
kung das Konzept 15 Jahre nach Beginn hat. Aus diesem Grunde und weil diesem System
die Zukunft der Zustellung nachgesagt wird, ist die Neuartigkeit flir diese Branche zu
100% gegeben. Finanzielle Nachteile scheinen sich nicht ergeben zu haben, im Gegenteil:
als einziger Anbieter bisher hat man das Konzept flichendeckend in Deutschland einge-
fiihrt und durch eine singulidre Nutzung den Markt vorerst fiir sich beansprucht.

Fiir die Giiterstralenbahn lédsst sich das im Sinne der reinen Ersteinfiihrung nicht sa-
gen, wenn man die Geschichte des Zuges an sich heranzieht und somit die Tatsache, dass
diese weit vor dem Kraftfahrzeug als Giiterverkehrsmittel diente, auch in der Stadt. Da in
allen deutschen GroBstddten der GiiterstraBenbahnverkehr jedoch in den Nachkriegsjah-
ren eingestellt wurde, gilt die Wiederaufnahme der Idee durch das Dresdener Projekt eher
als erfolgreiches Beispiel fiir den Giitertransport in modernen Grofistidten und kann
dadurch als fiir sich stehende Herausforderung gesehen werden. Neu ist die Idee hingegen
nicht.

Im Direktvergleich schneidet nach abschlieBender Betrachtung die Paket-Box am
besten ab, da sie nach erstmaliger Einfiithrung sofort erfolgreich war und fiir die Zukunft
grofes Potential aufweist. Die zweigliedrige nachhaltige Paketzustellung féllt schon deut-
lich ab, kann aber durch das neue Konzept der Mikro-Depots ebenfalls die Citylogistik-
Versorgung erheblich evolutionieren. Die GiiterstraBenbahn kann sich ebenfalls in der
Zukunft zu einer Alternative entwickeln, ist dabei aber keine neue Idee, wenngleich die

Herausforderungen ungleich grofler sein werden wiirden.
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4.2 Skalierbarkeit

Wie in Kapitel 3.3.1 beschrieben, fullt die zweigliedrige KEP-Zustellung auf einer Um-
gestaltung bei der letzten Meile mit einem Ersatz der LKWs durch eine Kombination aus
Mikro-Depots und Lastenfahrriddern bzw. fuSlaufig. Mikro-Depots kénnen dabei mobil
oder stationdr sein. Bei stationdrem Umschlag l4sst sich eine Skalierung schlecht pauschal
durchfiihren, da zum einen die Kapazitit als auch die Anzahl der Depots in diesem Fall
individuell stark variieren. Infrage dafiir kommen nicht benutzte Gewerberdume und Im-
mobilien allgemein. Der Vorteil bei dieser Konstellation ist die bessere Aufteilung nach
KEP-Dienstleistern und die Versorgung mit Strom zum kiihlen der Lebensmittel. Weitaus
flexibler und schneller umsetzbar gestaltet sich die Verwendung mobiler Mikro-Depots
durch Fahrzeuge und Container. Man kann zum einen sehr gezielt Standorte festlegen,
indem man Container auf Ladeflachen am Stralenrand parkt. Dies bedarf freilich der Ge-
nehmigung durch die Kommune. Zum anderen verlduft die Anfuhr schnell, wenn LKWs
den Container in die Stadt transportieren und am vorgesehen Platz absetzen. Alternativ
konnte das gesamte Fahrzeug geparkt werden, je nach Schlagzahl der Auslieferungen auf
der letzten Meile. Die Kapazitit verringert sich jedoch entscheidend, sobald die Depots
von mehreren Dienstleistern geteilt werden. In diesem Fall gibt es eine klare Trennung
der Ware nach Dienstleistern aus wettbewerbsrechtlichen Griinden. Fiir den Transport
von Lebensmitteln leiten sich fiir diesen Fall zwei Alternativen ab. Zum einen kann die
Ware in einem Kiihlfahrzeug angeliefert werden. In diesem Falle diirften jedoch nur Wa-
ren transportiert werden, die kédlteunempfindlich sind. Fiir eine Kiihltemperatur von +4°C
diirfte das ein Grof3teil aller Waren sein. Tiefgefrorene Lebensmittel schlossen einen ge-
mischten Transport mit anderen Lebensmitteln praktisch aus. Auf der anderen Seite sei
die separate Kiihlung von Lebensmitteln innerhalb eines Containers bzw. LKWs anzura-
ten. Fiir eine spezifische Kiihltemperatur gibt es bereits kleine Kiihl- und Gefrierbehilter
(s. Kap. 2.4.2). Fiir eine Belieferung des Kunden mit Lebensmitteln bestiinden durch
diese Technologien also keine Probleme. Ein Zwei-Stunden-Fenster fiir die Zulieferung
an den Kunden kann hier den Transport prézisieren (vgl. Kap. 3.1.2). Die garantierte
Kiihlung wiére dadurch nicht gefdhrdet. Eine Steigerung des Sendungsvolumens konnte
ebenfalls durch mehr Mikro-Depots aufgefangen werden. Der grofle Vorteil ist, dass
durch die mobile Flexibilitit die Verteilung feingliedriger gestaltet werden kann. Ob eine
Ausweitung von Mikro-Depots auch einfach umzusetzen ist, soll in diesem Kriterium
nicht betrachtet werden.

Die zweite Komponente in der Belieferung ist die endgiiltige Zustellung der Ware
beim Kunden mit Lastenfahrradern oder gar fulllaufig. Fiir die Skalierbarkeit bedeutet
dies ebenfalls eine hohe Flexibilitit, konnen die KEP-Dienstleister doch die Anzahl an
Mitarbeitern der erforderten Zustellungsrate anpassen. In diesem Zusammenhang stellt
der Zustellradius (s. Kap. 3.3.1) rund um das Depot aber auch eine Begrenzung dar, weil

man ein zu grof3es Gebiet nicht mehr effizient bedienen kann.
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Fiir die Paket-Box als Sammelabholstelle st eine Leistungssteigerung insbesondere dann
gegeben, wenn das Netz moglichst dicht und flachendeckend aufgebaut ist. Denn wenn
man die Leistung auf die Nutzung durch den Kunden bezieht, steigt die Wahrscheinlich-
keit parallel zur Verfiigbarkeit. Diese wiederum ist gekniipft an die Entfernung der Paket-
Box nach Hause. Fiir die Paket-Box als Paketkasten zu Hause ist die Verfiigbarkeit auto-
matisch durch die Definition der Ortlichkeit gegeben. Einzige Limitation kénnte hierbei
der Platzmangel sein, der eine Einrichtung nicht zulieBe. Allerdings gibt es selbst fiir
Mehrfamilienhduser Taschenvarianten, die an der Wohnungstiir befestigt werden konnen.
Die Kapazitit beider Varianten der Paket-Box ist bei der DPDHL allerdings begrenzt auf
eine vorher festgelegte StandardgrofBe. So kann streng genommen keine Leistungssteige-
rung durch einen Einsatz mehrerer Paketkidsten fiir einen Nutzer erfolgen, wenn unter
einer Erweiterung der Kapazitit die Vergroerung des bereits vorhandenen Materials und
nicht die Vergroflerung der Anzahl verstanden wird. Praktisch gesehen ist dies natiirlich
moglich, wenngleich aufwéndig. Eine Vergroferung der Kapazitéten ist bei den Packsta-
tionen schon mehrfach erfolgt, so erst kiirzlich geschehen am Standort am Vogelpoths-
weg an der Technischen Universitdt (TU) Dortmund. Dies betrifft allerdings nicht die
VergroBerung der Schlielfacher, die fiir den einzelnen Kunden zu Verfiigung stehen.

Weitaus eingeschrinkter in der Skalierbarkeit geht derweil die GiiterstraBenbahn ein-
her. Sie ist strategisch klar langfristig ausgerichtet, zudem an eine spezialisierte Infra-
struktur, das Schienennetz, gebunden. Als Module werden hier Zweirichtungs-Giterstra-
Benbahnziige eingesetzt. Bei einer Benutzung des Personenverkehr-Schienennetzes, auf
welchem ebenfalls groftenteils Zweirichter verkehren, ist dies eine Voraussetzung. Die
Fahrzeugflotte konnte zwar theoretisch vergroflert werden und so besitzt das System die
Moglichkeit einer modularen Erweiterbarkeit. Allerdings ist durch eine genaue Voraus-
planung der Symbiose aus Personen- und Giiterverkehr auf der Schiene der Fahrplan
schon so stark ausgelastet, dass eine einfache Vergrof3erung der Fahrzeugflotte nicht ohne
weiteres moglich sein wird. Zudem ist es iiberlegenswert, dass wie im Projekt in Dresden,
eigens Giiterziige gebaut werden, damit der Raumnutzungsgrad im Zug mdglichst hoch
angesetzt werden kann (vgl. dazu Kap. 5.2). Dies bedeutet im Umkehrschluss aber ebenso
eine Begrenzung der Kapazitit der Giiterziige durch den vorgegebenen Modellbau. An-
passungen flir den Bau spéterer zusétzlicher Modelle sind jedoch prinzipiell moglich.

So verbleibt die GiiterstraBenbahn im Vergleich die unflexibelste der drei Varianten.
Hohe Investitionskosten und hoher Planungsaufwand seien an dieser Stelle die kritischen
Eingrenzungsfaktoren. Die Paket-Box ist dagegen, vor allem auch durch die geringeren
Investitionen fiir ein Modul, schon besser zu skalieren. Der Vorteil dieses Konzepts ge-
geniiber den anderen ist, dass es keine oder nur eine sehr kleine Mindestgrof3e braucht,
um gewinnbringend installiert werden zu konnen. Das gilt flir Paketkdsten wie fiir Pa-
ketstationen. Allerdings erliegt sie ebenfalls den Grenzen der durch die Standardisierung

festgelegten SchlieBfachgroBe. Fiir Pakete von UbergroBe sind sie aber auch nicht vorge-
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sehen. Die zweigliedrige Zustellung hingegen kommt durch thren mobilen Charakter be-
sonders flexibel daher. Beide Komponenten kénnen je nach raumlicher Gegebenheit an-
gepasst werden. Flir das Mikro-Depot gibt es jedoch eine Mindestgrof3e, unter der sich
die Komponente der Biindelung nicht lohnt und eine maximale, die womoglich bei der
eines 40-FuB3-Containers liegen konnte. Als Vergleichsgrofle kann dazu der Container des

Projekts in Hamburg herangezogen werden.

4.3 Nachhaltigkeit

4.3.1 Okologisch

Der wichtigste Treiber der zweigliedrigen Paketzustellung und damit tragende Séule ist
die Nachhaltigkeit. Erst die beiden o.g. Komponenten machen aus dem konventionellen
Zustellungskonzept ein zukunftsorientiertes mit Optionen der nachhaltigen Entwicklung.
Die 6kologische Dimension der Nachhaltigkeit treibt dabei die Entwicklung des Konzepts
entscheidend voran. Hauptziele sind hier der Klimaschutz, die Luftreinhaltung und der
Larmschutz. Fiir die KEP-Dienstleister sind in erster Linie der Klimaschutz und die Luft-
reinhaltung am wichtigsten. Diese sind durch EU-Verordnungen vorgegeben. Mit dem
neuen Konzept wird der Anteil der Emissionen deutlich gesenkt, da die vielen kurzen
Fahrten in der Innenstadt mit den Stopps durch Fahrrdader oder fuBlaufig ersetzt werden.
Einzig der An- und Abtransport zu den Mikro-Depots in der Stadt erfolgt auf konventio-
nelle Weise mit dem Diesel-LKW mangels ausgereifter Alternativen. Nichtsdestoweniger
macht die Einsparung einen hohen Anteil aus. Genaue Zahlen liegen dazu nicht vor, da
dieses Projekt in einzelnen Stddten in Deutschland (Hamburg, Niirnberg) erst noch in der
Probephase ist und von Fall zu Fall unterschiedlich betrachtet werden muss, da die Anzahl
der Mikro-Depots und die Nédhe zueinander jeweils variieren. Die Einsparpotenziale sind
jedoch mit vorausgesagten 51% enorm (vgl. Kap. 3.3.1).

Die Paket-Box ist wie schon angesprochen eine ideale Alternative, um eine 100%-ige
Zustellungsquote zu gewdhrleisten. Dadurch werden direkt mehrere Wege eingespart:
beim Modell der DPDHL muss der Dienstleister nicht den weiten Weg in die néchste
Filiale machen, sondern zur nachsten Packstation, das Packstationsnetz ist dichter. Fiir
Sendungen von Kunden, die die Bereitstellung in einer Packstation von vornherein ange-
ben haben, kann vorher schon eine Biindelung der Pakete erfolgen und tiberfliissige Weg
zum Kunden, der abwesend ist, direkt vermieden werden. Ebenso verringert sich die Ent-
fernung des Kunden zur Abholstelle. Des Weiteren wihlen viele Kunden bewusst eine
Packstation auf dem Heimweg von der Arbeit. Die Einsparung dieser Wege kann dem-
nach bis zu 60% ausmachen (vgl. Kap. 3.3.2), was eine enorme Ressourcen- und Zeitein-
sparung bedeutet.

Die GiiterstraBenbahn kann im Vergleich zum Konzept mit den Mikro-Depots deut-

lich mehr Sendungsvolumen transportieren, im Dresdener Beispiel etwa 3 LKW-Fuhren
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pro Zug (vgl. Kap. 3.3.3). Den Umschlag auf kleinere emissionsfreie Verteiler haben
beide Ideen zum Plan. Zeitverluste erleiden damit beide. Fiir die Giiterstralenbahn kom-
men entweder die Haltestellen des Personenverkehrs infrage oder eigens angelegte Um-
schlagstellen. Fiir letzteren Fall bedeutet der zusétzliche Platzbedarf auch eine 6kologi-
sche Belastung fiir die Stadt. Ersterer Fall diirfte nur schwierig zu realisieren sein. Insge-
samt kann das System jedoch im innerstiddtischen Raum komplett ohne Emission aus-
kommen, wenn die Ziige elektrisch angetrieben werden.

Insgesamt betrachtet muss aber die Paket-Box als wichtigste Errungenschaft der 6ko-
logischen Nachhaltigkeit bis dato bezeichnet werden. Sie hat sich jetzt schon etabliert, ist
nicht teuer, belastet die Umwelt nicht und kann schon jetzt erhebliche Wegstrecken, die
bisweilen groftenteils kraftstoftbetrieben zuriickgelegt werden, einsparen. Daneben bie-
tet die duale KEP-Zustellung eine echte Alternative zu Warenbiindelungen bis in die Stadt
hinein und wahrt vor allem durch seine Flexibilitdt eine Praxisndhe. Die Giiterstralen-
bahn birgt dagegen durch das grofite Ladungsvolumen auch das groBte Einsparpotential,
dies bleibt aber durch seine Fallspezifitit erst mal hypothetisch.

4.3.2 Okonomisch

Die 6konomische Betrachtungsweise gestaltet sich differenzierter. Aus Sicht der Unter-
nehmen ist vor allem gute Erreichbarkeit von Versender und Empfanger und im Verbund
mit letzterem eine hohe Erstzustellungsquote von grofer Bedeutung. Wie bereits in Ka-
pitel 3.3.1 ausgefiihrt, macht die letzte Meile etwa die Hélfte der gesamten Transportkos-
ten aus und die Kosten steigen enorm, wenn das Paket den Kunden nicht erreicht. Insofern
stellt die Zustellungsquote eine direkte Messgrof3e dar. Die Quoten der KEP-Dienstleister
sind hier schon sehr hoch, was aber auch auf die Paket-Boxen und Paket-Shops zuriick-
zufithren ist. Um die Kundenzufriedenheit weiter zu steigern, wére eine personliche Zu-
stellung forderlicher. Dem kann vor allem durch die dynamische Zustellung durch Be-
nachrichtigung des Empfangers entgegengewirkt werden (Kap. 3.3.1). Die Biindelung der
Sendungsvolumina bis in die Innenstadt hinein birgt dabei weitere Vorteile: Das immer
hiufiger praktizierte Zwei-Stunden-Fenster ldsst sich besser in die Tourenplanung ein-
binden, da die Mitarbeiter vor Ort kleinere Touren fahren als mit dem LKW. Des Weite-
ren sind Lastenfahrrader und Stapelkarren wendiger und platzsparender und erreichen
kleinere Gassen in der Innenstadt einfacher. Sie I6sen auch das gro3e Problem des man-
gelnden Platzangebots fiir LKWs, welche in zweiter Reihe halten. Auch wenn dies nicht
erlaubt ist, wird es doch geduldet oder selten geahndet. Da diese Problematik haufig auf-
tritt und bisweilen durch die Vernichtung weiteren Parkraums in den Grof3stddten weiter
verschirft wird, wird dies besonders hoch angerechnet. AuBBerdem haben die Fahrrader
dadurch, dass sie eine emissionsfreie Zustellung gewahren, den Vorteil, dass sie auch die

Lieferzeitfenster in bestimmten Stadtgebieten, die flir konventionelle Zustellfahrzeuge
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eine Einfahrbeschrinkung haben, verlangern konnen. Dies gilt ebenso fiir die Standzeit-
begrenzung in FuBBgidngerzonen, die fiir sie entfillt.

Unter 6konomischen Gesichtspunkten kann die Paket-Box als Abholstelle wertvolle
Wege sparen. Der Paketkasten ist speziell im Lebensmittelsegment eine fundamentale
Hilfe, da eine Ersatzzustellung bei Lebensmitteln von hoher Bedeutung ist. Denn ein
Riicklauf von Lebensmitteln bei Abwesenheit des Empfangers kann je nach Frischean-
forderung an das Produkt hohe Kosten produzieren. Ferner ist er auch unter Beriicksich-
tigung der langfristigen Komponente mit zukiinftigen Konzepten, die mit Adresszustel-
lung funktionieren, grundsitzlich kompatibel. Allerdings zieht die aktuelle Konstellation
der Paket-Boxen einige Konsequenzen zu Ungunsten mehrerer Parteien nach sich. In
Form der Packstation macht sie den Paketshops mit bereits vorhandenen Strukturen Kon-
kurrenz. Denn fiir ein flichendeckendes Netz wére nur eine universelle Nutzung der Pa-
ket-Boxen 6konomisch sinnvoll, einzelne proprietire Systeme wiirden fiir Kunden und
Héndler gleichermallen Einschriankungen bedeuten. Dies wird allerdings durch den Al-
leingang der DPDHL bereits durchkreuzt. Dadurch wird der Markteintritt fiir andere An-
bieter obendrein noch erschwert, was wiederum die aktuelle Konstellation zuspitzt. In
noch stirkerem MaRe gilt dies fiir die Paketkésten vor der Haustiir. Ein rein singulédrer
Zugang zum SchlieBfach wiirde bedeuten, dass jeder KEP-Dienstleister sein eigenes
Schlieflfach anbieten miisste — eine wahre dkologische, 6konomische und soziale Belas-
tung. Aus diesem Grunde ist aus nachhaltiger Perspektive eine gemeinsame Nutzung fiir
alle Dienste — Nicht-KEP-Dienstleister inklusive — dringend zu empfehlen. Aufgrund des
exorbitant wachsenden KEP-Markts ist allerdings ein erfolgreiches Etablieren des Paket-
kastens wahrscheinlich.

Die Giiterstralenbahn hingegen hat aufgrund der grofSten Investitionskosten auch die
langste Amortisationsdauer. So ist ein Einsatz nur bei langfristiger Planung 6konomisch
nachhaltig. Unter der Pramisse, den Personenverkehr nicht zu behindern, kann sie aller-
dings noch weitere Funktionen iiber die reine Versorgung hinaus leisten. Denn eine Ent-
sorgung findet auch iiber den StraBenverkehr statt (s. Ziirich). Hier konnte man grof3e
Mengen transportieren. Fiir diesen Fall gilt es allerdings in Verbindung mit Lebensmit-
teln, dass das Reinhaltungsgebot gewahrt wird und eine Kontaminationsgefahr ausge-
schlossen wird (vgl. Kap. 2.4.1).

Folglich leistet also die Paket-Box die groB3ten 6konomischen Dienste, da sie als Sys-
tem nicht selbst transportierend, sondern unterstiitzend ist und damit fiir viele andere Zu-
stellungskonzepte Leistungen abnehmen kann. Allerdings ist die noch nicht geklarte Si-
tuation der Vorreiterrolle der DPDHL mit ihrem eigenen proprietdren Modell und den
restlichen KEP-Diensten ein Problem. Solange dort kein Konsens gefunden wird, muss
der Wert des 6konomischen Potentials deutlich geringer eingeschétzt werden. Dagegen
weisen die zwei anderen Konzepte zwar durch Biindelungseffekte bis in die Innenstadt

hinein Vorziige auf, sie bedeuten aber gleichzeitig auch einen erhohten Handlingsauf-
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wand durch einen zusitzlichen Umschlag. Im Amsterdamer Projekt brauchte die Trans-
portkette im Vergleich 15 Minuten ldnger als {iber den konventionellen Weg (vgl. Kap.
3.3.3).

4.3.3 Soazial

Neben dem 6konomischen Nutzen der Lastenfahrriader entstehen zwangsldufig auch Vor-
teile im Hinblick auf das Stadtbild, welche die soziale Vertraglichkeit erhohen. Fahrrader
verschonern ndmlich das Stadtbild entscheidend, denn mit thnen wird Giiterverkehr nicht
so stark assoziiert wie mit Kraftfahrzeugen. Zusédtzlich werden durch den Ersatz von
LKWs die Flachenbedarfe reduziert und es entsteht ein geringeres Storpotential. Zusam-
men mit der fuBBlaufigen Zustellung privilegiert es die Fulligdanger und erhoht so die Auf-
enthaltsqualitdt. Vor allem der Mangel an Ladebereichen produziert und so Gefahren-
quellen. Die Verkehrssicherheit kann durch fulllaufige Zustellung auch entscheidend ge-
steigert werden. Sollte fiir die Zweiradvariante ein Nachweis erbracht werden konnen,
dass diese ebenfalls sicher durch Fullgéngerzonen fahren, konnte ein noch hiufig ver-
héngtes Fahrradverbot in Fufligidngerzonen zu Gunsten der Logistik gelockert werden. Der
Wunschformulierung einer in der Zukunft weitestgehend verkehrsfreien Innenstadt wird
damit entgegen gekommen.

Dagegen sind die Paket-Boxen komplett verkehrssicher. Sie geben allerdings in Stadt
und Vorgarten kein schones Bild ab. Vor allem fiir den Eigenheimbewohner wird es ein
entscheidendes Kriterium sein, ob die Branche sich auf einen Paket-Kasten wird einigen
konnen. Abgesehen davon kann die Paket-Box aber einen integrativen Anteil ausmachen,
da Altere dadurch anstrengende Wege in die Stadt vermeiden kdnnen, wenn sie z.B. Pa-
kete aufgeben wollen. Ebenso sind sie nicht daran gebunden, die Haustiir 6ffnen zu miis-
sen (wegen Bequemlichkeit, Horproblemen, korperlicher Eingeschranktheit), wenn der
Paketbote klingelt. Zusitzlich kann sich die Paket-Box in der Stadt in anderen Léndern
als wahrer Gewinn herausstellen, wie die Causa China vermuten ldsst (s. Kap. 3.3.2).

Fiir eine mogliche CargoTram gébe es aus Sicht der Bevolkerung sicherlich Zuspruch,
weil in ihr der 6kologische Gedanke einfach assoziiert wird. Das Stadtbild wiirde sie al-
lerdings nicht verbessern, vielmehr kommen die fensterlosen Késten, die die Ziige dar-
stellen, eher klobig daher. Hier ist Kreativitét bei der Gestaltung gefragt. Allerdings kann
die Giiterstrallenbahn erwiesenermalien nicht nur den Schadstoffausstofl, sondern auch
den Larmpegel deutlich senken, was fiir eine Steigerung der Lebensqualitét spricht.

So weist jedes Konzept seine eigenen Anreize fiir eine Umsetzung auf. Die sozial-
nachhaltige Perspektive wird insgesamt unter allen Kriterien am ausgeglichensten be-
dient, weil die Ansitze verschieden sind. Die Zustellung per FuB3 und Fahrrad ersetzt in
erster Linie motorisierte Verkehre und entlastet so den Ballungsraum Stadt. Dagegen

kommt die Giiterstralenbahn bereits auf dem Weg in die Stadt ohne Stralenverkehr aus
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(wenn man die Benutzung der Gleise auf der Strafle aullen vor ldsst). Die Paket-Box be-
deutet keinen Ersatz von Transporttechnologien, kann aber den Stralenverkehr erheblich
und vor allem gezielt entlasten, gibt jedoch durch die statische Gebundenheit kein optisch
schones Bild ab.

4.4 Spielraum durch politische Vorgaben

Einer der grofften Treiber in der Entwicklung der Citylogistik ist und wird die Politik
bleiben. Wiirden mancherorts die Kommunen gerne Vorgaben zugunsten des Wirt-
schaftsverkehrs dndern, sind ihnen teils doch die Hande gebunden. Umgekehrt sind einige
Veridnderungen moglich, welche die KEP-Dienstleister jetzt schon vorschlagen, die aber
noch nicht umgesetzt werden. So schlug man vonseiten der DPDHL vor, um dem Ausbau
der Flotten auf Elektroautos zusétzlichen Anreiz zu verleihen, eine privilegierte Benut-
zung der Busspuren zu erlauben. So wiirden die Zustellfahrzeuge weniger stark im Ver-
kehr stecken bleiben. AuBBerdem wird eine Ganztagszustellung per Elektrofahrzeug ins
Gesprich gebracht. Zusétzlich ist die in Kap. 4.3.3 angesprochene Problematik der Lade-
bereiche bislang noch nicht eindeutig geklirt. Zwar gibt es ausreichend Ladebereiche,
diese sind aber fiir jeden zugédnglich und deshalb oder aufgrund falscher Benutzung hiufig
blockiert. Ein eigenes Verkehrszeichen analog zu dem fiir die Taxistinde sowie weifle
Markierungen (wie die Zick-Zack-Linie) wéren iiberlegenswert. Die Fullgédngerzone ist
ein ebenso empfindlicher Bereich. Das ,,ISOLDE®“-Projekt in Niirnberg zeigt, wie Son-
derregelungen das Lieferfenster fiir die Zulieferer vergrofern konnen (vgl. Kap. 3.3.1).

Sonderregelungen konnen wohl auch fiir GiiterstraBenbahnen eingefiihrt werden, da
sie immer als besonderes Projekt einer Stadt besonders behandelt werden miissen. In einer
langfristigen Vorausplanung konnen dann Moglichkeiten wie das Fahren auBerhalb der
iiblichen Geschéftszeiten abgewogen werden. Dies geschieht dann fallspezifisch.

Fiir die Paket-Box ergeben sich noch keine besonderen gesetzlichen Anforderungen.
Eine Moglichkeit wire, in Erwédgung zu ziehen, die Paketkésten als einheitliches System
offen fiir jeden Service-Dienstleister verpflichtend zu machen. Dies ist vor dem Hinter-
grund der in Kapitel 4.3.2 und 4.3.3 aufgezeigten Nachteile denkbar. Dariiber hinaus
schrankt die Problematik der Reklamation bei Lebensmitteln einen Online-Einkauf weiter
ein. Aus Sicht des Gesetzgebers gibt es hier jedoch keinen Handlungsspielraum. Dieses
Defizit gilt es von Seiten der Lebensmittelhidndler durch andere Gegenleistungen zu kom-

pensieren, wollen sie den Onlinemarkt salonfdhig machen.

4.5 Das Image der Unternehmen

Was der Stand des Images bewirken kann, hat die Abgaskrise von VW in 2015 gezeigt.
Fiir beteiligte Unternehmen kann das zweigliedrig-nachhaltige Konzept eine Imagefor-
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derung mit sich bringen. Die Tatsache, dass es vorrangig den dkologischen Nachhaltig-
keitsgedanken tragt, wird mit guten Absichten verbunden. Dieser Gedanke wird durch
das gute Bild gestiitzt, welches Fahrrdder im Vergleich zu Kraftfahrzeugen in der Stadt
haben. Fiir die Mikro-Depots gilt, dass sie sich in unauffilligen Lagen befinden. Fiir die
stationdren Depots gut umsetzbar, fiir die mobilen gilt es allerdings darauf zu achten, da
ein groBer Container — womoglich mit der Aufschrift des KEP-Dienstleisters —, der den
ganzen Tag an einer Stelle steht und so das Stadtbild beeintriachtigt, das Image eher ab-
wertet.

Dagegen kann durch die Paket-Box als unternehmensunabhingiges Konzept, wie von
vielen Seiten eingefordert (s. Kap. 3.3.2), keine direkte Imageforderung erfolgen. Ist es
dagegen fest verbunden mit einem Unternehmen, wie bei der Packstation der Fall, fordert
es das Image dafiir umso mehr. Fiir die Paketstationen in der Stadt gilt es dann, mdglichst
unauffillig wenngleich auch gut erreichbar aufgestellt zu werden. Im Fallbeispiel der
Packstation an der TU Dortmund ist das gut gelungen, da sie unter der Briicke in einem
verkehrstrachtigen Bereich und zudem auf Parkpldtzen positioniert ist, was zum Wesen
der Logistik passt. Derweil hat die Paketstation nicht nur einen Vorteil gegeniiber den
Paketshops, weil diese in fester Hand nur eines KEP-Dienstleisters sind aufgrund von
AusschlieBlichkeitserkldrungen, sondern auch, weil der KEP-Dienstleister automatisch
immer auch das Image des jeweiligen Gewerbetreibenden iibernimmt, welches nicht im-
mer unbedingt mit dem eigenen Image konform geht.

Das Image der GiiterstraBenbahn wird &hnlich wie mit den Lastenfahrriadern direkt
eine Assoziation mit 6kologischer Nachhaltigkeit hervorrufen, was positiv mit den be-
treibenden Unternehmen verbunden wiirde. Es wird allerdings nur so lange Zuspruch er-
halten, wie es den Zeitplan des Personenverkehrs und diesen im Allgemeinen nicht be-
hindert.

4.6 Empfehlung eines Citylogistik-Versorgungskonzepts

Wenn mit Blick auf die Zukunft einem Versorgungskonzept groflere Aufmerksamkeit
geschenkt bekommen sollte, lohnt sich eine kurze Retrospektive der drei Konzepte. Das
zweigliedrige Konzept ist das flexibelste der drei, es kann sich sowohl ortlich als auch in
seiner Skalierbarkeit verdndern und kann klein angetestet und dann mehr und mehr auf-
gebaut werden. Es wird derweil aber mindestens bis zur Markteinfithrung einer robusten
Version eines Elektrokraftwagens noch nicht génzlich nachhaltig sein.

Die Paket-Box hat dagegen schon lange ihre Praktikabilitdt unter Beweis gestellt und
steht derweil mit dem Modell des Paketkastens vor der Weiterentwicklung in ein neues
Stadium. Hierin ist allerdings auch ihre Endstufe festzumachen. Eine technische und vor
allem generische Variante wird dieser Zeit entwickelt. Dariiber hinaus wird es jedoch
keinen Forschungsbedarf mehr geben, wenngleich die Benutzung sich dhnlich dem Brief-

kasten langfristig durchsetzen kann.
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SchlieBlich kann man am Beispiel der GiiterstraBenbahn gut erkennen, wie der Bedarf
der Wirtschaft den Wesenszug eines Mittels — in diesem Fall eines Verkehrstragers — von
Gitertransport zu Personenbewegung und in den letzten Jahren vereinzelt wieder zum
Giitertransport verdndert. Dadurch, dass das Fundament einer Stadt jedoch immer kom-
plexer wird, kann man die Implementierung einer GiiterstraBenbahn in einer modernen
GroBstadt als evolutiondr betrachten. Sollte es gelingen, in Zukunft ein Giiterstra3enbahn-
system erfolgreich einzusetzen, das nicht spezifisch auf einen Anwendungsfall wie in
Dresden zugeschnitten, sondern zu einem zusétzlichen Versorgungssystem in der Stadt
aufgebaut wird, wire dies eine markante Verdnderung in der Citylogistik. Aus diesen
Griinden lohnt ein ndherer Blick in dieses Gebiet und es wird in Kapitel 5 genauer darauf

eingegangen.
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5 Fallbeispiel: GuterstraBenbahn in Hannover

Die Idee der Giiterstralenbahn ist nicht neu. Auch in Hannover verkehrte einst mit der
»atralenbahn Hannover der groflte StraBengiiterbahntransporteur in Deutschland, der
bis zu seiner Einstellung des Betriebs 1953 im Einsatz war. Zahlreiche Umbauten verén-
derten bis heute die Infrastruktur und geben so ganz andere Rahmenbedingungen fiir ei-

nen Giitertransport auf Schiene vor.

5.1 Liniennetz der Stadt

5.1.1 Uberblick iiber die gesamte Stadt

Zunichst ist es hilfreich zu wissen, wie weitldufig das Liniennetz von Hannovers Stadt-
bahn ist und wo sich giinstige Umschlagorte befinden konnen. Da ein Projekt die Benut-
zung der vorhandenen Infrastruktur beinhaltet, muss sich ein solcher Ort auch an der
Bahnstrecke befinden. Abbildung 5.1 zeigt das komplette Liniennetz Hannovers auf ei-

nen Blick.

Abbildung 5.1: Hannovers StraBenbahnnetz im Uberblick ["Friedrichstrasse" 2014]

In Rot sind alle oberirdischen Strecken markiert, in der Innenstadt ist der Grofiteil des
Streckennetzes unterirdisch (dunkelblau). Lediglich eine Strecke fiihrt oberirdisch durch
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die Innenstadt und hat als Endhaltestellen im Westen Hannovers die letzte Haltestelle der

Linie 10 und im Stidwesten die der Linie 17. Dies ist fiir die weitere Betrachtung relevant.

5.1.2 Linienverteilung im Innenstadtbereich

Fiir eine schnelle Ubersicht des Liniennetzplans dient Abbildung 5.2. Auf insgesamt 14
Linien (wovon zwei nur bei Bedarf aktiviert werden) verkehren drei verschiedene Zug-

modelle, die in Abschnitt 5.2.1 genauer beschrieben werden.
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Abbildung 5.2: Liniennetzplan der Stadtbahn Hannover [Initiative Pro D-Tunnel e. V. 2016]

Das Hannoversche Liniennetz der Stadtbahnen ist in vier Strecken, die A-, B-, C- und D-

Strecke aufgeteilt. Sie gliedern sich in den obigen Liniennetzplan folgendermalf3en ein:
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Strecke Farbe Linie
dunkelblau 3,7,9
B rot 1,2,8,18
C gellb, braun 4,5,6,11,16
D griin, tiirkis 10,17

Tabelle 5.1: Liniennetzplan nach Streckenbereichen aufgeteilt

Die griin gefarbten Linien 10 und 17 verkehren génzlich oberirdisch, alle anderen Linien
durchfahren das Tunnelnetz um die Haltestelle ,,Kropcke* als Hauptknotenpunkt, die jede
U-Bahn anfiahrt. Auf diesen beiden Linien verkehrt mit der ,,TW 6000“ auch das
schmalste der drei Zugmodelle, da die Schienen fiir eine Benutzung der breiteren Modelle
noch nicht geeignet sind. Planungen fiir einen Ausbau dieser sind unter dem Projekt
»ZEHNSIEBZEHN® bereits gemacht worden [infra 2016]. Allerdings sieht dieser Plan
auch die Aufgabe des Streckenabschnitts Raschplatz/Hauptbahnhof bis Aegidientorplatz

vor, wovon erstere dann neue Endhaltestelle wiirde.

5.2 Koharenz mit Technik und Fahrplan

Wie bereits in Kapitel 4 angesprochen, ist das Implementieren einer Giiterstra3enbahn in
das vorhandene Stadtbahnnetz immer sehr fallspezifisch und bedarf einer genauen Vo-
rausplanung. Man kann aber das Konzept in einige Module unterteilen, innerhalb derer
es dann verschiedene Varianten gibt. Diese sollen im Folgenden vorgestellt werden.

5.2.1 Der Fahrplan

Der Fahrplan der D-Strecke ist deutlich geringer getaktet als der der restlichen drei Stre-
cken. Verkehren an der U-Bahn-Haltestelle bis zu 12 verschiedene Linien, so sind es auf
der D-Strecke nur zwei. Dadurch, dass die D-Strecke oberirdisch verlauft, teilt sie sich
die Schienen auch nicht mit den Linien anderer Strecken. Linie 10 fahrt werktags in einem
wechselnden Takt von 7-8 Minuten, also insgesamt 8 Fahrten pro Stunde. Linie 17 fahrt
in einem 15-miniitigen Takt. [GVH 2016] Das bedeutet ein ausreichend grof3es Zeitfens-

ter, um zwischen den Personenziigen zu fahren, ohne diese zu behindern.

5.2.2 Modell des Zuges

Fiir das Modell des Zuges gibt es zum einen die Mdglichkeit, die bereits vorhandenen
Stralenbahnziige zu verwenden. Der Vorteil ist, dass erhebliche Kosten eines Neubaus
mehrerer Ziige eingespart werden kdnnten und die Ziige, sollte das Konzept irgendwann
wieder eingestellt werden, wiirden nach einer Restauration wieder in den Personenver-

kehr eingegliedert werden konnen. Allerdings miissten zum einen der Zugang vergrof3ert
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werden, da durch die schmalen Tiiren viel Zeit verloren geht. Zum anderen gingen wert-
volle Raumnutzungspotentiale verloren, weshalb es schlieSlich wenig Sinn macht.

Als Vorbild dienen deshalb vielmehr das Amsterdamer und das Dresdener Projekt,
als man eigens fiir den Zweck jeweils zwei Giiterziige neu baute. Der Vorteil hierbei ist
die spezialisierte Anpassung an den Transport von Giitern. Zu beachten sind die GroB3en-
restriktionen durch den Verkehrsbetreiber ,,iistra Hannoversche Verkehrsbetriebe AG*
von Liange und Breite. Aktuell sind insgesamt drei Modelle mit den folgenden techni-

schen Daten im Gebrauch:

Modell Linge Breite Hohe Spurweite

TW 2000 25m 2,65m 3,75m 0,1435m
(=Normalspur)

TW 3000 25m 2,65m 3,75m 0,1435m

TW 6000 28,28m 2,4m 3,3lm 0,1435m
Tabelle 5.2: Technische Daten der Ziige der Stadtbahn Hannover

5.2.3 Art der Verpackung
An der Ausrichtung des Konzepts richtet sich auch die Art der Verpackung aus. Es besteht

die Moglichkeit, die Ziige an eigenen Haltestellen direkt in spezielle Elektroautos umzu-
laden. Dafiir wiirden diese direkt an den Zug heranfahren und iiber eine Laderampe die
Giiter aufgeladen werden. Mit dieser Methode reicht die Palettierung auf Europaletten
aus. Wichtig bei der Planung ist auf jeden Fall, nach dem Prinzip der ,,integrierten Logis-
tik* die Umsetzung so zu gestalten, dass standardisierte Transportmittel verwendet wer-

den konnen. Abbildung 5.3 zeigt das Prinzip, das so auch in Amsterdam eingesetzt wurde.
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Abbildung 5.3: Prinzip der City CargoTram in Amsterdam [Automattic Inc. 2014]

Alternativ wire es zu liberlegen, direkt ganze ISO-Container einzuladen. Dadurch wiirde
ein Packvorgang an der Cross-Docking-Stelle am Stadtrand entfallen, die Giiter kdnnten
direkt nach Hannover in Containern transportiert werden. Zusétzlich bieten Container die
Moglichkeit der Kiihlung. Der kleinste ISO-Kiihlcontainer, ist ein ,,20°-Reefer*, welcher
6,058m lang, 2,438m breit und 2,591m hoch ist [Miramov Trading 2016]. Dieser konnte
in einem der breiten TW 2000er oder 3000er Modelle Platz haben. Es bliebe eine Diffe-
renz von 0,212m abziiglich der Tiir- bzw. Wanddicke. Bei automatischen Tiiren, die nach
auBBen aufgleiten wére dies womdoglich denkbar. Andernfalls wiére zu priifen, ob ein Bau
eines etwas breiteren Modells sich mit dem Gleisabstand noch vertriige. Eine Karenz fiir
Sicherheitsabstinde, wie fiir aus dem Fenster herausragenden Armen oder Kdpfen bei
Personenziigen, gébe es in diesem Falle ndmlich nicht.

5.3 Umschlagknotenpunkte

Als Umschlagpunkt in der Stadt bote sich die Haltestelle Aegidientorplatz hervorragend
an. Dies ist die Endhaltestelle der Linien 10 und 17. Unter der Voraussetzung, dass diese
aufgegeben wird (s. Kap. 5.1.2), konnte man hier in Ruhe umschlagen. Die Haltestelle
miisste so modifiziert werden, dass ein Gleis abgebaut wiirde um hier eine Parktasche fiir
die haltenden Elektrofahrzeuge zu schaffen. Diese stiinden dann parallel zur Giiterstra-
Benbahn und konnten liber ausgeklappte Rampen beladen werden. Das System funktio-
niert dann dhnlich wie in Abbildung 5.3, nur dass die Fahrzeuge dann nicht nebeneinan-
der, sondern aufgrund der Anordnung hintereinander stiinden. Wegen der dichten Staffe-
lung der Zugtiiren wiirden die Fahrzeuge so angeordnet werden, dass immer jede zweite
Tiir bedient wird, also z.B. Tiir 1,3,5 usw. Sobald diese beladen sind, fahren sie los damit

dann eine zweite Gruppe aus den Tiiren 2,4,6 usw. umléddt. So kann eine sehr hohe Raum-



5 Fallbeispiel: Giiterstralenbahn in Hannover 48

nutzung der Ziige gewihrleistet werden. Im Falle des Verladens ganzer Container funk-
tioniert der Prozess, indem dieser in einen groen Elektro-LKW umgeladen wird. Dies
lohnt sich lediglich fiir eine Sendung an einen einzigen Empfinger wie beispielsweise
einen groflen Supermarkt. In unmittelbarer Ndhe des Aegidientorplatzes befinden sich
zwei Rewe City Filialen, ein Netto Marken-Discount und zwei ,,denn’s* Biomaérkte.

Die regulidre Versorgung mit frischen Lebensmitteln findet in den friilhen Morgen-
stunden zwischen 4 und 7 Uhr statt [Giersberg 2008]. Dies muss kein Hindernis darstel-
len, denn die GiiterstraBenbahn kann auch nachts verkehren. Hinzu kdme, dass die Elekt-
rofahrzeuge deutlich weniger Larm verursachen als die konventionellen LKWs, was den
Anwohnern zugutekommt. Allerdings gilt bei der Entladung das Rollen der Kiihlkisten
als groBter Gerduschverursacher.

AuBerhalb der Stadt ergibt sich am Ende der Linie 10 eine logische Umschlagstation
in Ahlem. 200m nach Ende der Gleise ist eine gro3e Freifliche vorzufinden, so wie bis
zur Uberquerung des Stichkanals immer wieder auch. Linie 17 endet in Ricklingen an der
Haltestelle ,,Hannover Wallensteinstrale*. Auf dieser Strecke gestaltet sich das Finden
von Freiflachen schon deutlich schwieriger, zumal diese auch bis zur Abzweigung in die
Innenstadt hinein von Linie 3 und 7 mitbenutzt wird. Aus diesem Grund ist ein Transport

aus Ahlem hier vorzuziehen.

5.4 Hiirden einer unterirdischen GiuterstraBenbahn

Eine unterirdische Verlegung des Giitertransports wire das Gegenstiick zum hier présen-
tierten oberirdischen Muster. Da die {istra einen Ausbau der U-Bahn-Tunnel plant, konnte
man hier also auch einen Giitertransport beriicksichtigen. In diesem Falle ergeben sich
aber einige zusétzliche Hiirden, die ganz unabhéngig von extrem hohen Finanzierungen
eine Umsetzung sehr unwahrscheinlich werden lassen.

Zunichst gilte zu kldren, ob man sich ebenfalls an den bereits vorhandenen Stationen
des Personenverkehrs bedient. Dies ist allerdings nicht umsetzbar. Zum einen gibe es die
Kollision mit den Personen am Bahnsteig, was eine zu hohe Gefahr bedeuten wiirde.
Auch in der Nacht finden noch stiindlich Bahnfahrten statt, sodass die Stationen nicht
geschlossen werden konnten. Zum anderen lésst sich ein Umschlag und Weitertransport
innerhalb kiirzester Zeit sich realisieren, ohne dabei den Taktbetrieb zu behindern. Dieser
hohe Taktbetrieb stellt zugleich allgemein das Problem dar, weitere Linien in das Tun-
nelnetz zu integrieren.

Des Weiteren wire ein Umschlag unterirdisch nur dann sinnvoll, wenn von dort nicht
nochmals eine Feinverteilung mit Fahrzeugen auf der Stralle erfolgen miisste, weil dies
neben hohem Zeitaufwand auch schlicht aus Griinden des Platzmangels nicht umzusetzen
ist. Denn ein extra eingerichteter Giiteraufzug mit angeschlossener, oberirdischer Um-

schlagsstelle braucht viel Platz. Allenfalls wére noch eine U-Bahn-Station mit direktem
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Anschluss an die Ernst August Galerie denkbar, von welcher die Giiter direkt in den Kel-
ler verbracht werden konnten. Allerdings bestiinde hier von der Investitionsaufwand in
keinem Verhéltnis zum Ertrag. Eine Betrachtung aus architektonischer Sicht konnte eben-

falls Zweifel mehren.

5.5 Chancen der GiuterstraBRenbahn

AbschlieBend betrachtet bietet die GiiterstraBenbahn eine weitere Moglichkeit, dem im-
mer geballteren Wirtschaftsverkehr in der Stadt Entlastung zu verschaffen. In Hannover
bietet sich durch die spezifische Gegebenheit einer oberirdischen Bahnlinie im Zentrum
sogar die Moglichkeit dazu. Dafiir miisste allerdings die Infrastruktur gehalten bleiben,
was bei der Aufgabe des Streckenbereichs Hauptbahnhof bis Aegidientorplatz bislang
nicht geplant ist. Es wird dennoch spannend sein zu sehen, wie ein Plan fiir eine mogliche
Umsetzung aussehen konnte. Im Erfolgsfall konnte das Projekt vielen Stddten in Deutsch-
land als Vorbild dienen und somit zu einer Verbreitung der urbanen Giiterversorgung auf
Schienen beitragen.

Oberbiirgermeister Stefan Schostok hatte im vergangenen Jahr einen fertigen Plan fiir
das Jahr 2025 in Aussicht gestellt [Bohnenkamp 2015].
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6 Zusammenfassung

In der vorliegenden Arbeit sind Konzepte fiir den urbanen Lebensmitteltransport in
Deutschland entwickelt worden. Dabei stellt der demographische Wandel mit einem ste-
tigen Zuwachs der Bevolkerung in den Stadten die Logistik vor neue Herausforderungen.
Denn ein Zuwachs bedeutet auch einen erhohten Versorgungsbedarf. Eine Moglichkeit
der Biindelung von Giiterverkehren bieten Kollaborationen von Unternehmen, welche

Dieser Bedarf hat eine Verdnderung angetrieben. Den Wiinschen des modernen Kon-
sumenten kann nur mit neuen Citylogistik-Versorgungskonzepten Rechnung getragen
werden. So wurde aufgezeigt, wie Convenience Stores den neuen Bediirfnissen des
schnelllebigen Verbrauchers gerecht werden konnen. Zudem wird der immer stdrkere Ruf
nach regionalen, frischen Lebensmitteln durch moderne Startup-Konzepte, die sich des
Internets als Handelsplattform bedienen, aufgefangen.

Die dem Onlinehandel naheliegende Adresszustellung wurde darauthin in Form eines
zukunftsgerichteten, nachhaltigen Konzepts, das auf einer zweigliedrigen Zustellung ba-
siert, genauer untersucht. Es konnte schlielich festgestellt werden, dass es eine realisti-
sche Verdanderung der Versorgung in der KEP-Branche herbeifiihren kann und sich damit
als Alternative zu den konventionellen Systemen herausstellt.

Diesem als Stiitze dient die Paket-Box, welche in Form von Paketstationen in der
Stadt schon erfolgreich eingesetzt wurde. Fiir die Zukunft kann sich das Pendant fiir das
Eigenheim, der Paketkasten, ebenfalls durchsetzen und so neue Malstibe in der Hauszu-
stellung setzen. Bei diesem stellte sich nach eingehender Analyse allerdings nur eine ge-
nerische Losung als nachhaltig tragbar heraus.

SchlieBlich wurde unter Berlicksichtigung des steigenden StraBBengiiterverkehrs und
verstirkt aus Sicht der Stadt mit der Stralengiiterbahn ein nachhaltiges Versorgungskon-
zept vorgestellt und analysiert. Hohe Investitionskosten und eine komplizierte Integration
in die stidtische Infrastruktur waren hierbei die groBBten Hiirden. Die technische Umset-
zung eines gekiihlten Transports fiir Lebensmittel wurde beriicksichtigt und bedeutete
daher keine Einschrankung fiir diese Art des Transports.

Die Moglichkeit eines kommerziellen Erfolgs war gab schlieSlich den Anlass, das
Konzept anhand eines konkreten Anwendungsfalles genauer zu betrachten. Als Fallbei-
spiel diente die Stadt Hannover, dessen Oberbiirgermeister persdnlich die Installation ei-
ner Gliterstralenbahn in Aussicht stellte. Aus einer Analyse des Liniennetzes und der
gegebenen Technik konnte schlieBlich eine realistische Losung in Form der Benutzung
der einzigen oberirdischen Strecke im Stadtkern abgeleitet werden.

Wie realistisch ein flichendeckender Erfolg dieses Konzepts sein kann, bleibt abzu-
warten. Doch fiir den steigenden Straflengiitertransport kann dies eine nachhaltige Alter-

native sein.
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