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Abstrakt

Der stetig wandelnde Prozess im urbanen Gebiet stellt den Paketdienstleistern
aufgrund variantenreicher Zustellungsmdglichkeiten vor der groBen Herausforderung
sich wiederholt veranderten Faktoren anzupassen. Die Anpassungen miissen auf der
einen Seite den Anforderungen der Umwelt und des Verkehrs gerecht werden und auf
der anderen Seite muss die Zufriedenheit der Kunden gewahrleistet werden. In diesem
Diskussionspapier sollen Vor- und Nachteile der innovativen Konzepte erfasst werden.
Dieses wird basierend auf einer umfassenden qualitativen und quantitativen Analyse
geschaffen.  Weiterhin  soll  erdrtert werden, inwiefern die  neuen
Zustellungsméglichkeiten eine Gefahr flir die klassische Lieferkette darstellen. Eine
qualifizierte Handlungsempfehlung flr die deutsche Paketbranche soll mit den

gewonnen Ergebnissen gegeben werden.

Schlagwoérter: (Urbane) Logistik, innovative Lieferkonzepte, KEP-Dienstleister, Smart

City, Umweltschutz, Zustelloptimierung
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1 Einleitung

Die Logistik bestimmt die gesamte Wirtschaft. Sowohl international als auch national ist zu
verzeichnen, dass die wirtschaftliche Entwicklung der vergangenen Jahre zur Bildung
komplexer Unternehmensnetzwerke und Giterstromsysteme gefiihrt hat. Eine Steuerung der
Guterstrome hat sowohl eine betriebswirtschaftliche als auch eine groRe volkswirtschaftliche
Bedeutung in der Logistik.> Eine wichtige Position in dieser Branche nehmen die Kurier-
Express-Paket-Dienstleister (KEP-Dienstleister) ein. lhre Aufgabe ist es Pakete beim Versender
abzuholen und Empfangern weltweit reibungslos zuzustellen.

In der heutigen Zeit ergibt sich durch die Kombination aus der stetig wachsenden
Urbanisierung und dem vermehrten Electronic Commerce eine Ausweitung des Personen- und
Guterverkehrs in den urbanen Gebieten. Es resultieren diverse negative Aspekte, wie
beispielsweise steigender Schadstoffausstof’ und vermehrter Larm. Da der Handlungsraum
der Paketdienstleister sich fortlaufend andert, werden Dienstleister der Paketbranche oft vor
Hirden gestellt, weshalb eine bzw. mehrere Anpassungen erforderlich sind.

Dariber hinaus bereiten sowohl verschiedene Kundentypen, wie zum Beispiel
GroBhandelsunternehmen oder Einzelpersonen, als auch die Anforderungen seitens der
Gesetze und Verbote ein konstantes Problem fir die KEP-Dienstleister. Negative
wirtschaftliche Folgen entstehen durch die Unzufriedenheit der Kunden. Hierzu zdhlen zum
Beispiel nicht eingehaltene Zustellzeiten. Des Weiteren fiihren Mehrfachfahrten, die durch
Nichtanwesenheit der Empfanger entstehen, zu hdéheren wirtschaftlichen Kosten. Dieses
Diskussionspapier konzentriert sich auf den kostenintensivsten und unersetzlichen Abschnitt
der Lieferkette, die sogenannte letzte Meile.

Mit neuen und innovativen Logistikkonzepten, die von héchster Bedeutung sind, kimpfen die
Paketdienstleister gegen die genannten Hirden in urbanen Gebieten an. Deshalb ist es wichtig,
diese Konzepte zu analysieren und kritisch zu betrachten. Dabei setzt sich dieses
Diskussionspapier aus den beiden folgenden Forschungsfragen zusammen:

e Welche neuen Logistikkonzepte generieren tatsachlich in urbanen Gebieten Erfolge?

e Gibt es das innovativste Logistikprojekt?

Um diese Forschungsfragen zu beantworten, werden im anschlielenden Kapitel begriffliche
Grundlagen dargestellt. Hauptsachlich werden die Hintergriinde der Urbanen Logistik und die
damit verbundenen Probleme dargestellt. Der nachste Teilabschnitt handelt von dem Keyword
Smart City. Smart City besitzt einen wichtigen Charakter, da sie versucht, die 6kologischen und
0konomischen Probleme im urbanen Raum zu bewaltigen. Daraufhin wird die Entwicklung des
Electronic Commerce beschrieben, die eine entscheidende Rolle fiir die Paketdienstleister hat.
Da die Konzentration dieses Diskussionspapier auf die Konzepte der letzten Meile spezialisiert
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ist, wird zu guter Letzt die klassische Lieferkette dargelegt. Dazu wird eine Literaturrecherche
durchgefiihrt, indem hauptsachlich Literaturen in Form von Blichern und Zeitschriften genutzt
werden. Unterstlitzend werden ebenfalls Internetquellen miteinbezogen.

AnschlieBend wird der Hauptteil mit der Vorstellung der gegenwadrtigen und neuen
innovativen Lieferkonzepte eingeleitet. Darauffolgend wird der Vergleich der jeweiligen
innovativen Projekte unter Betrachtung samtlicher Stakeholder dargestellt. Anschlieffend wird
die kritische Untersuchung der Gefahr der klassischen Lieferkette durchgefiihrt. Zurzeit wird
eine grolRe Anzahl an Konzepte getestet und geplant. Daher ist es wichtig anzumerken, dass
nicht alle in diesem Diskussionspapier mit einbezogen werden kdnnen, sondern eine
sorgfaltige Auswahl getroffen worden ist. Der Aktualitdt der Konzepte verschuldet sind die
Informationen meistens aus Zeitungen oder von Websites der jeweiligen Konzepte, die frei
zuganglich sind, entnommen worden. Aufgrund dessen sind vorab viele Interviewanfragen an
die einzelnen Unternehmen getatigt worden. Allerdings wurden viele Anfragen angesichts der
Unternehmens- und Projektgeheimnisse abgelehnt, weshalb bei einigen Konzepten
ausschlieBlich Internetquellen benutzt worden sind.

Im Schlusselement wird eine auf Basis der Ergebnisse eine Handlungsempfehlung fir die
deutsche Paketbranche ausgesprochen. Es geht hierbei um eine Belieferung der
Hauptumschlagbasen, die sich auBerhalb der urbanen Gebiete befinden, mit Sendungen aller
Paketdienstleister. Von dort aus werden die Pakete von einer beschlossenen Kooperation der
Paketdienstleister  zugestellt. Sowohl Chancen als auch Risiken zu dieser
Handlungsempfehlung werden abgewogen.

AbschlieBend wird ein Fazit, das eine Zusammenfassung der Hohepunkte des
Diskussionspapiers beinhaltet, gezogen und anschlieBend wird ein kurzer Ausblick auf die
weiteren, empfehlenden Forschungsansatze gegeben.

2 Begriffliche Grundlagen

2.1 Urbane Logistik

Der Begriff Logistik wird in vielen Literaturen unterschiedlich definiert. Relevant fiir diese wis-

senschaftliches Diskussionspapier ist die Definition ,, Seven-Rights-Definition” nach Plowman
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(1962): ,Logistik heifst, die Verfiigbarkeit des richtigen Gutes, in der richtigen Menge, im rich-
tigen Zustand, am richtigen Ort, zur richtigen Zeit, fiir den richtigen Kunden, zu den richtigen
Kosten zu sichern.”® Hinzu kommt die Definition der Bundesvereinigung Logistik (BVL) e.V.:
,Logistik ist die ganzheitliche Planung, Steuerung, Koordination, Durchfiihrung und Kontrolle
aller unternehmensinternen und unternehmensiibergreifenden Informations- und Giiterfliisse.
[...]” Die Logistik eines Unternehmens besteht aus vielen Logistikbereichen. Bedeutsam fiir
das Verstandnis der Urbanen Logistik sind die Transport-, Distribution- und Informationslogis-
tik.®

Die Transportlogistik beschaftigt sich mit der ,,Planung und Durchfiihrung von Mafisnahmen
zur optimalen Gestaltung des Transportes bei der Wahl der Transportmittel, Transportwege,
Beladung und Entladung, Ubergabe u.A.“® Mit der ,,Planung und Durchfiihrung von MaRnah-
men zur optimalen Gestaltung des Leistungsprozesses der Ubernahme der Produkte aus der
Produktion und deren Weiterleitung und Ubergabe an die Kiufer” beschiftigt sich die Distri-
butionslogistik.1° Einen reibungslosen Informationsfluss, wie beispielsweise via E-Mail oder
SMS bei der Zustellung von Paketen, garantiert die Informationslogistik.!*

Der Grund einer Veranderung der Urbanen Logistik ist die Urbanisierung, die steigende Bevol-
kerungszahl und das immer héhere Gliterverkehrsaufkommen. Die United Nations (UN) stellte
in einer Studie fest, dass im Jahr 2011 52% der Weltbevolkerung (6,97 Mrd.) Menschen in
Stadten lebten. 78% der Gesamtbevolkerung eines entwickelten Gebietes waren in urbanen
Regionen ansdssig. Anzumerken ist, dass Gber 80% der Bevdlkerung in Gebieten, die einen
geringen Grad an Entwicklung besitzen, leben. Somit ist mit einer starken Wachstumsrate der
Weltbevélkerung und das Heranschreiten der Urbanisierung auszugehen.!? Infolgedessen
wird eine erhebliche Belastung der Umwelt und Lebensqualitdt durch einen immer wachsen-
den Personen- und Guterverkehr induziert. Problematisch und einschrankend wirken im Ver-
kehrsfluss Staus. Die genannten Sachlagen flihren zu gesundheits- und umweltschadlichen Re-
sultaten, wie z.B. erhéhten Larmpegeln, Schadstoff- und FeinstaubausstoRen. Die stetig wach-
sende und immer wohlhabendere Bevdlkerung fiihrt zu einer ansteigenden Wirtschaft. Dem-
zufolge kommt es zu einer ,infrastrukturellen Anbindung, d.h. der Zugang zu Produktionsfak-
toren und Absatzmarkten flir Glter und Dienstleistungen macht die Stadte zu Produktions-

standorten und wichtigen Markten“.!3 Eine starke Urbanisierung fuhrt zur Verdichtung des

6 Vgl. Bogatu (2008): S.16.

7 Bundesvereinigung Logistik (0.A.)
8 vgl. Ehrmann (2011): S.17.
°Ehrmann (2011): S.17.

10 ebd.
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Guterverkehrs, die ein besonders 6konomisches Problem fiir den Wirtschaftssektor darstellt.
Teilnehmer des Wirtschaftssektors, wie zum Beispiel die KEP-Dienstleister, miissen mit War-
tezeiten und Lieferverzogerung rechnen. Im E-Commerce Sektor spielt der Internethandel
eine immer grofRere Rolle. Dieses bedeutet wiederum eine steigende Anzahl von innerstadti-
schen Warensendungen. Unternehmen, die vom innerstadtischen Verkehr beeinflusst wer-
den, wie Speditionen, KEP-Dienste, Lieferdienste oder auch staatliche und gewerbliche Ent-
sorgungsunternehmen, missen mit hohen finanziellen Belastungen kdmpfen, da es zu langen
Wartezeiten kommen kann und/oder Liefereinschrankungen herrschen kénnen.'*

Die Urbane Logistik spielt somit eine entscheidende Rolle fiir die Behebung der obengenann-
ten Probleme. An der Urbanen Logistik gibt es verschiedene Interessen, da sie sowohl 6kono-
mische als auch 6kologische Auswirkungen zur Folge hat. Mithilfe der Urbanen Logistik sollen
innovative Konzepte und Losungen gefunden werden, die die Interessen der betroffenen Ak-
teure im stadtischen Raum ausreichend decken.

Mit diesem Hintergrund werden nachfolgend die Urbane Logistik und die City Logistik definiert
und charakterisiert. Das Adjektiv urban stammt aus dem lat. urbs und lasst sich ibersetzen
mit Stadt und bedeutet urspriinglich zur Stadt gehérend (18.Jh.). Im 20 Jh. stand das Wort
unter dem entsprechenden Einfluss aus dem Franzdsischen urbain und Englischen urban im
Sinne von stadtisch, fur stddtisches Leben. Folglich ist Urbane Logistik als stadtische Logistik
oder auch zur Stadt gehorende Logistik zu verstehen. Da die Bezeichnung Urbane Logistik noch
sehr jung ist, ist diese mit der City Logistik anndhernd gleichzusetzen. Das englische Wort City,
ins Deutsche Ubersetzt Stadt, hat im Rahmen dieser Definition die Bedeutung eines geogra-
phischen Gebietes mit hoher Bevélkerungsdichte, industrieller Produktion und hohem Ver-
brauch von Giitern und Dienstleistungen. Daraus lasst sich schlieen, dass eine Vielzahl von
Funktionen auf engem Raum konzentriert ist. Somit versteht man darunter eine Stadt, die

unabhingig von den Grenzen eines lokalen politischen Verwaltungsgebietes ist.'®

Fiir City Logistik beziehungsweise den gleichbedeutenden Begriff Ballungsraumlogistik exis-
tiert eine Vielzahl an Definitionen. Eine der pragnantesten dieser Definitionen, die einen 6ko-
logischen Aspekt besitzt'’, liefert Paul Wittenbrink: ,[...] operativen und dispositiven Tatigkei-
ten [...], die sich auf die bedarfsgerechte, nach Art, Menge, Zeit, Raum und Umweltfaktoren

(i.w.S.) abgestimmte, effiziente Bereitstellung (bzw. Entsorgung) von Realgitern in einer Stadt

14 vgl. Erd (2015): S.2.

15 vgl. Duden (2014): S.885.
16 Vg|. Erd (2015): 5.29.
17vgl. Helmold (2010): S.81.



beziehen.“'® Eine zweite Definition, die den ékonomischen Punkt hervorhebt, stellen das
Deutsche Verkehrsforum e.V. und die Bundesvereinigung Logistik e. V. auf. Sie charakterisie-
ren die City Logistik als eine ,,unternehmerische Organisation von Gliterverkehrsfahrten zur
Optimierung von Auslastung und Minimierung der Fahrtenanzahl in Ballungsraumen.“® An
dieser Stelle sollte man hinzufligen, dass der Begriff der Biindelung eine weitere wichtige Rolle
spielt. Susanne StrauB verdeutlicht die Darlegung von Wittenbrink, indem sie die City Logistik
als eine Blindelung gleicher Glterstréme binnen eines urbanen Raumes deutet. Mit der City
Logistik sollen effiziente und aufeinander abgestimmte Giitertransporte moglich sein. Hierzu
setzt sie sich aus den unverzichtbaren infrastrukturellen, organisatorischen, informationstech-
nischen und personellen Elementen zusammen. 2°

Eine kombinierte Definition wird von Martin Kaupp erstellt. Die City Logistik stellt fur ihn eine
umweltorientierte und ebenso gewinnzielorientierte Motivation verschiedener Wirtschafts-
elemente innerhalb Kooperationen dar. Damit ergibt sich die folgende Definition:
,,City-Logistik ist die an 6konomischen und ékologischen Zielen ausgerichtete Planung, Steue-
rung und Kontrolle logistischer Leistungsprozesse in einem unternehmensiibergreifenden Lo-
gistiksystem. Aufgabe der City-Logistik ist die kooperative Produktion von Logistikleistungen,
die eine Ver- und Entsorgung einer Stadt oder eines Ballungsraums sicherstellen. “**

Die Entsorgungslogistik ist ein weiterer wichtiger Aufbereitungspunkt. Diese ist mit der Ver-
sorgungslogistik gleichrangig bedeutsam. Beide sind erstens Akteure der Verkehrslogistik,
welche die Hauptthematik der City Logistik darstellt, und zweitens ohne diese eine rapide Stei-
gerung der Preise fiir Rohstoffe zu verzeichnen ware und damit die Ressourcen schnell ver-
braucht waren. Die Aufgaben der Entsorgungslogistik sind Produktionsriickstande und Kon-
sumabfalle zu lagern, aufzubereiten, einer erneuten Verwendung zuzufiihren oder auf Dauer
in einem Endlager zu deponieren. Sie wird aufgrund der zeitlichen Umkehr des Versorgens
auch als inverse Logistik bezeichnet.??2 Dabei werden sowohl Lastfahrzeuge als auch andersar-
tig angetriebene Fahrzeuge benutzt. Die Konzepte der City Logistik stellen dar, wie deren Ak-
teure am effektivsten nachhaltig und kostengtinstig handeln kénnen.

Zusammenfassend besteht die City Logistik aus Konzepten, die innovative Loésungen antrei-
ben. Diese Losungen sollen die Gesamtkosten des urbanen Giiterverkehrs in 6kologischer,
O0konomischer und sozialer Sicht reduzieren. Ferner beriicksichtigen sie die Interessen der Be-
teiligten und Betroffenen und wirken nachhaltig. Dabei werden MaRnahmen aus dem Sektor

der fortschrittlichen Informationssysteme benutzt. Den Menschen werden Computer und

18 Erd (2015): $.29.

% Helmold (2010): S.80.

20 g, Strau (1997): S.28.
21 Erd (2015): $.30.

22 ygl. Gudehus (2012): S.6.



Technik mit der Zielsetzung, auf optimalem Wege Informationen bereit zu stellen und eine
Kommunikation zwischen Personen zu ermdoglichen, zur Verfligung gestellt. Dazu zdhlen die
neusten Technologien oder verschiedene Informationsflussarten, wie zum Beispiel E-Mail,
SMS und ahnliche Kommunikationswege. Hinzu kommt die kooperative Nutzung von Giiter-
transportsystemen, beispielsweise multimodalen Transportsystemen (Verbindung von 6ffent-
lichen Personenverkehr und reinem Guitertransport) oder Kraftfahrzeugen mit alternativen
Antrieben. Die Forderung logistischer Terminals, wie des Gliterverkehrszentrum (GVZ) und der
urbanen Umschlagzentren, gehdren ebenfalls zu den Konzepten der City Logistik. Fir das Er-
reichen 6konomischer und 6kologischer Aspekte werden ebenfalls unterirdische Transport-
systeme hinzugezogen. In einigen europaischen Grof3stadten, wie in London oder Stockholm,
werden Regelungen fiir eine effizientere Nutzung der stadtischen Infrastruktur durchgesetzt.
Dazu gehoren Maut-Gebiihren, Umweltzonen, Zugangsregelungen oder Beschrankungen fiir

bestimmte FahrzeuggréRen.?

2.2 Smart City

Ein weiterer wichtiger Begriff in Zusammenhang mit der Urbanen bzw. City Logistik, der sich
ebenfalls mit 6kologischen und 6konomischen Problemen beschaftigt, ist Smart City. Hierbei
geht es um das Schaffen von technologiebasierten Veranderungen und Innovationen durch
Konzepte, Systeme und Modelle in urbanen Raumen. Neue Technologien in den Bereichen
Energie, Mobilitat, Informations- und Kommunikationstechnologie (ICT) und nachhaltige
Lésungen spielen eine hauptsichliche Rolle, um eine Stadt smarter zu gestalten.?® Ein groRes
Potenzial wird im Bereich des Verkehrswesens gesehen. Durch intelligente Steuerungssysteme
sollen Probleme, wie eine unzureichende Infrastruktur, Staus, Budgetzwange oder auch
SchadstoffausstolRe, beseitigt werden. Auch 6konomische Ziele sind Hauptziele der Smart City.
Viele Unternehmen, beispielsweise die DHL Express Germany GmbH, fiihren intensive
Kooperationen mit IT-spezialisierten Organisationen. Somit sollen Kosten eingespart und
Prozesse besser gesteuert werden.?® Ein weiteres wichtiges Ziel ist es, die immens wachsende
und stark konsumorientierte Bevolkerung mit der Ressourcenknappheit und mit den
steigenden Umweltbelastungen in Gleichklang zu bringen.?®

So definiert der Softwarehersteller und das IT- und Beratungsunternehmen, International

Business Machines (IBM), den Begriff Smart City folgendermalien:

23 g, Erd (2015): S.32.

24 Vgl. Mand| et al. (2014): S.1.
25 Vgl. Heuer (2013): S.3.
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LA city is an interconnected systems. A dynamic work in progress, with progress as its
watchword. A tripod [infrastructure, operations, people] that relies on strong support for and
among each of its pillars, to become a smarter city for all“*’
In wissenschaftlichen Literaturen etablierte sich die Definition von Caragliu et al. (2011):
»We believe a city to be smart when investments in human and social capital and traditional
(transport) and modern (ICT) communication infrastructure fuel sustainable economic growth
and a high quality of life, with a wise management of natural resources, through participatory
governance.“*®
Caragliu et al. (2011) bezieht sich des Ofteren auf die von Giffinger et al. (2007) beschriebenen
sechs Charakteristika:

e Smart Economy

e Smart Mobility

e Smart Environment

e Smart People

e Smart Living

e Smart Governance?®®
Smart Economy beschreibt die Innovationskraft von Unternehmen und Mitarbeitern, die
Produktivitat, sowie einen flexiblen Arbeitsmarkt. Produktionsstandorte sind in das Stadtbild
integriert, somit kommt es zu geringeren Emissionsbelastungen. Es werden in Fabriken
modernste Informations- und Kommunikationstechnologien eingesetzt und mit Industrie 4.0-
Standards gearbeitet. Durch Maschine-Maschine-Kommunikation werden transparente und
optimierte Lieferprozesse geschaffen.30
Charakteristisch fiir die Leistungsdimension Smart Mobility ist die Optimierung vorhandener
Verkehrsangebote durch Informations- und Kommunikations-technologien. Fahrzeuge senden
ihren Standort durch Echtzeit-GPS-Daten an das Verkehrsmanagement. Dieses tGibermittelt den
Fahrzeugen Verkehrsinformationen, wie zum Beispiel das Umschalten von Ampeln auf Grin.
Auch der o6ffentliche Nahverkehr tragt dazu bei. Unterschiedliche Verkehrstrager tauschen
Daten aus und kénnen somit ihre Taktung aufeinander abstimmen.3! Ein groRes Thema zu
Smart Mobility ist die Nutzung von Elektromobile und Elektrofahrzeuge. Sie sind
umweltschonend und der genutzte Strom kann immer erneut generiert werden. Blirger der

Smart City sollen Elektro-PKWs und Elektroroller nutzen und auch im o6ffentlichen

27 Miiller-Seitz et al. (2016): S. 4.

28 ebd.

29 Vgl. Heuer (2013): S.2.

30 yvgl. Miiller-Seitz et al. (2016): S. 10.
31 yvgl. Miiller-Seitz et al. (2016): S. 11.
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Personenverkehr sollen Elektro- oder Hybridbusse genutzt werden.3? Ein weiterer Grundsatz
der Smart Mobility ist das Car-Sharing. Es soll neben Leasing und Mieten eine Alternative zum
Autokauf bieten. Car-Sharing ist besonders geeignet fiir Personen, die wenig mit dem Auto
fahren, da viele Kosten wie Aufbereitungskosten oder TUV-Gebiihren damit entfallen. Durch
Car-Sharing-Projekte mit Elektrofahrzeugen und elektrobetriebenen Fahrradern kann die
Umwelt geschont werden.33

Zur Leistungsdimension Smart Environment zahlt die dezentrale und flexible Einspeisung
verschiedenster Energiequellen. Es gibt eine Abstimmung zwischen Erzeugung, Einspeisung,
Speicherung und Verbrauch der erneuerbaren Energien. Durch vorhandene Informationen im
Energiesystem, wie z.B. der Verbrauch, kdnnen Versorgungsengpasse vermieden und das
Energiesystem effizient reguliert werden. Folglich werden im Smart City minimale
SchadstoffausstoRe pro Kopf erreicht.3* Um eine Smart City schaffen zu kénnen, bendtigt es
nicht nur modernste Technologien, sondern auch eine gebildete Bevolkerung, genannt Smart
People: Eine Bevolkerung, die ein lebenslanges Lernen vor sich haben.?®

Unter Smart Living versteht man nicht nur innovative Technologien, die das tagliche Leben
ihrer Burger unabhangig vom Alter vereinfachen, sondern auch eine hohe Lebensqualitat,
kulturelle Angebote, Sicherheit und Gesundheit. Ein Beispiel ist das System Ambient Assisted
Living. Hierbei wird eine verbesserte Verbindung der Bilirger mit ihrem sozialen Umfeld durch
Produkte und Dienstleistungen mit neuester Technik hergestellt. Eine niedrige
Kriminalitatsrate, groRe Anzahl an Aktivitaten, Museen und Theatern sind weitere Ziele, denn
diese versprechen eine hohe Lebensqualitat.3®

Die Smart City versteht sich als moderner Dienstleister. In der Smart City gibt es eine
verbesserte Beziehung zwischen der Stadtverwaltung und den Blirgern. Die politische Aktivitat
der Birger ist hoher als zuvor. Die Anzahl von Stadtraten pro Biirger oder der Frauenanteil im
Stadtrat sprechen ebenfalls hierfiir. Digitale Kanidle (E-Government) vernetzen simtliche
Blrger innerhalb der Smart City. Somit ist eine direkte Verbindung aller Verwaltungs- und

Partizipationsprozesse sicher gestellt.3’

2.3 E-Commerce

Der Electronic Commerce, oder auch kurz E-Commerce, beschreibt den Kauf und Verkauf von

Gutern und Dienstleistungen mithilfe moderner Informations- und Kommunikations-

32 vgl. Heuer (2013): S.16.
33 vgl. Heuer (2013): S.20.
34 vgl. Miiller-Seitz et al. (2016): S. 12.
35 vgl. Miiller-Seitz et al. (2016): S. 11.
36 vgl. Miiller-Seitz et al. (2016): S. 12.
37 vgl. Miiller-Seitz et al. (2016): S. 11.
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technologie.® Dieser startete im Jahr 1995 mit der Erdffnung der ersten Onlineshops wie
Amazon und eBay. Damals gab es aufgrund langsamer und teurer Datenleitung wenige Nutzer
auf diesem Gebiet. Mit der Einflihrung groBerer Bandbreiten und glinstigerer Datentarife stieg
die Nutzung des E-Commerces jedoch rasant. Mit der Phase des sogenannten Webs 2.0 Mitte
der 2000er erhielt der E-Commerce einen weiteren Entwicklungsschub. Somit gab es fir
Nutzer die Option, eigene Inhalte oder Webseiten ins Netz zu stellen. Die Internetnutzung
erfahrt durch die weiter steigende Nutzung von mobilen Endgeriten ein weiteres Wachstum.3°
In Deutschland nutzen rund 89% der Bevolkerung das Internet mit einer taglichen Dauer von
3,7 Stunden.?® Die Tendenz ist steigend. Soziale Netzwerke, wie Facebook (1,4 Mrd.), QZone
(629 Mio.), Google + (343 Mio.), Instagram (300 Mio.) oder Twitter (284 Mio.) verzeichnen
ebenfalls starken Zuwachs. Die massenhafte Verlagerung sozialer Beziehungen ins Netz und
die stark steigende Nutzung des World Wide Webs (WWW) als Informationsmedium lassen
die Umsatze im Onlinehandel weiterhin rasant zunehmen. Der Internethandel macht 10% des
gesamten Handelsvolumens in Europa aus und dieser Wert soll bei Non-Food doppelt so hoch
liegen.*! Der geschitzte Umsatz im deutschen Raum stieg durch den Onlinehandel im Jahr
1999 bis zum Ende des Jahres 2015 von 1,3 Mrd. € auf 41,7 Mrd. €.#2 Hierbei kann man den

Internethandel in folgende verschiedene Kategorien teilen:

Abbildung 2.1 Kategorien des Internethandels [in Anlehnung an Maurer (2014): 5.34]

Der steigende Internethandel mit den hohen Umsatzen fiihrt zu einer starken Konzentration
der Produktanbieter auf diesem Gebiet. Des Weiteren 6ffnet sich mit dem Onlinehandel fir
viele Anbieter ein neuer lukrativer Markt mit hohen Gewinnchancen. Vorteile gegenliber den

38 vgl. Merz (2002): S.19.

39 vgl. Jager (2016): S.1.

40 vgl. Heinemann (2016): S.1 f.

41 vgl. Heinemann (2016): S.1.

42 Vgl. Handelsverband Deutschland (2016)
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herkémmlichen stationdren Geschaften sind beispielsweise das Verzichten auf die optimale
Standortsuche in meist teuren Umgebungen oder das Einrichten der Geschafte. Die giganti-
schen Online-Plattformen wie eBay und Amazon, aber auch kleine, wie zum Beispiel Kleider-
kreisel, geben private Anbieter die Mdglichkeit von zu Hause aus Produkte zu verkaufen. Der
wachsende Trend der steigenden Nutzung des Internethandels flhrt zwangslaufig zu einer
erhohten Belastung der Paketdienstleister.

2.4 Klassische Lieferkette von KEP-Dienstleistern

Ein Paketdienstleister hat die Aufgabe, Produkte in Form von Paketen in kiirzester Zeit aus

entlegensten Orten zu ihrem Ziel zu transportieren. Sender kdnnen Privatleute, Unternehmen

oder Behorden sein. In der folgenden Abbildung sind die Interaktionen bildlich dargestellt.

n

Abbildung 2.2 Mdégliche Beziehung beim Paketverkehr [in Anlehnung an Rahn (2004): S.9]

Der Abbildung kann entnommen werden, dass verschiedene Sektoren sowohl Empfanger als
auch Sender von Paketen sein kdnnen. Ein Unternehmen verkauft und versendet beispiels-
weise Waren oder erhidlt Retouren von Kunden. Die Lieferkette beschreibt, wie ein Paket vom
Sender bis hin zum Empfanger gelangt und diese wird im nachfolgenden beschrieben. Ein Pa-
ket wird nie auf dem direkten Wege vom Sender zum Empfanger transportiert, da dieser Akt
zu viel Zeit, Aufwand und Kosten mit sich bringt. Somit mussen Pakete zundchst in Zwischen-
stationen gebiindelt und zu einer Hauptumschlagbasis transportiert werden, um den Zielort
zu erreichen. Diese Aneinanderreihung von Transportkombinationen und Zwischenstationen
wird als Lieferkette bezeichnet.*® In der Regel gibt es mehrere Logistikketten, da Sendungen

4 vgl. Gudehus (2007): S. 905.
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vorgegebene Bedingungen erreichen missen. Wie in Kapitel 1 erldutert wurde, muss das Pa-
ket im ordentlichen Zustand, zum richtigen Ort, zur richtigen Zeit, fiir den richtigen Kunden,
zu den richtigen Kosten geliefert werden. Somit gibt es die allgemeine Belieferungsaufgabe:
,Fur vorgegebene [...] Sendungen oder Lieferauftrage ist es aus den moglichen Logistikketten
die optimale Liefer- und Transportkette auszuwahlen, die bei Einhaltung der geforderten Lie-
ferzeiten und Randbedingungen mit den geringsten Kosten verbunden ist.“4*

Die klassische Lieferkette Iasst sich mithilfe der Abb. 2.3 illustrieren.

Absender

[=ePaketShop

*Von zu Hause om PaketShop
abgeholt abgeholt

okales VZ

Sortiert &
etikettiert

Regionales VZ

Sortiert

ortieranlage

Innen- und
AuRenendstellen

Regionales VZ

Lokales VZ

+ PaketShop * Packstation « Paketkasten
*Adresse  * GLS-Depot * Wunschfiliale
A
Empfanger

Abbildung 2.3 Klassische Lieferkette [eigene Darstellung]

Am Anfang der Lieferkette ist der Absender des Paketes. Dieser bringt das abzuschickende
Paket zu einem PaketShop seiner Wahl. Dabei kommt es je nach Paketdienstleister darauf an
welche Moglichkeiten hinzukommen. Eine Abholung von zu Hause bieten die meisten Unter-
nehmen deutschlandweit an, dabei vereinbart der Kunde einen Termin und den Ort. Die DHL
bietet darliber hinaus Packstationen und Paketkasten an, die ein Kunde nutzen kann. Zu die-
sen Moglichkeiten wird im 3. Kapitel genaueres erlautert. An verschiedenen Uhrzeiten werden
alle Pakete im PaketShop abgeholt und gelangen liber den Transport zu einem lokalen Zustell-
partner. Dort fangt die interne Lieferkette des Unternehmens an, demnach die Kette, die am
Wareneingang beginnt und am Warenausgang des Betriebs abgeschlossen ist.

Im lokalen Zustellpartner werden alle Lieferungen aus verschiedenen PaketShops empfangen,
sortiert, etikettiert und je nach Zielort den regionalen Verteilzentren zugeordnet.** Diese und

die folgenden Giiterverteilzentren haben im Allgemeinen keine Vorratshaltungsfunktion.?®

4 ebd.
4> Vgl. Helmold (2010): S. 81.
46 ebd.
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Die interne Lieferkette endet im Warenausgang und an dieser Stelle beginnt die externe Lie-
ferkette, dementsprechend der Transport mithilfe von Kraftfahrzeugen, um von einem Ver-
teilzentrum zum anderen zu gelangen. In diesem Schritt ist dies der regionale Zustellpartner.
Hier werden sie ebenfalls sortiert und landen letztendlich durch eine weitere externe Liefer-
kette zu einen, von mehreren, Hauptumschlagbasen (HUB). In Abb. 2.4 wird diese veranschau-

licht. 4’

_

;o 1

~ -
/ \

HuB

- Hauptumschlagbasis

- Regionales Verteilzentrum

~-El-e W
/ N\

Lokales Verteilzentrum

Abbildung 2.4 Zentrales Transportnetz [eigene Darstellung]

Dargestellt sind funf regionale Verteilzentren, welche Verbindungen zu den lokalen Verteil-
zentren und einer Hauptumschlagbasis (HUB) haben. Die Aufgabe und Tatigkeiten eines HUBs
sind bei jedem Paketdienstleister ahnlich. Betrachtet und beschrieben wird die von der Her-
mes Logistik Gruppe Deutschland GmbH, da sie einen sehr detaillierten Einblick zulassen. Eine
HUB ist flaichenmaRBig grofRer als andere Giiterverteilzentren, da es der Hauptumschlagspunkt
ist und hier die meisten Pakete ein- und auslaufen.

Die Pakete gelangen entweder Uber Teleskopentladungen aus den Transportwagen oder mit-
hilfe von Kippstationen direkt aus den LKWs und erreichen tiber mehr als zehn Zufiihrstrecken
direkt die Sortieranlage. GroRe und sperrige Sendungen werden nach einer Langen- und Ho-
henmessung zum Grofstiicksorter geleitet, dabei werden Zielinformationen durch Zeilenka-

meras auf dem Transportband direkt abgelesen. Kleine Pakete und Packchen werden (iber

47 vgl. Gudehus (2007): S. 957.
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Gurtforderer auf freie Sorterschalen libergeleitet, gleichzeitig werden gedruckte oder hand-
geschriebene Informationen mit modernster Technologie gescannt. Danach gelangen die Pa-
kete zu den mehr als 150 Innen- und AufRenendstellen, wo diese dann in den LKWs und Trans-
portern beférdert werden.*®

Die LKWs und Transporter verfrachten die Sendungen je nach Zielort tiber ein regionales Ver-
teilzentrum zu einem lokalen Zustellpartner. Von dort aus liefert der Paketdienstleister, je
nach Wunsch des Kunden, das Paket zu der angegebenen Adresse oder zu einem Paketshop.
Jeder Paketdienstleister bietet verschiedene Moglichkeiten an, wie ein Kunde sein Paket emp-
fangen kann. In der folgenden Tabelle sind vier Paketdienstleister nach ihren Moglichkeiten,
wie beispielsweise PaketgroRe, Sende- und Empfangsoptionen oder Fahrzeugtypen bei der

Lieferkette, aufgelistet.*®

Max. 25-31,5 kg Max. 31,5 kg

Pakete Max. 31,5 kg Lineste + Kilrzeste 2xHohe + 2xBreite + Max. 40 kg

Max. 120x60x60 cm i g Langste Seite = Max. Max. 60x80x200 cm

Seite = Max. 310 cm
300cm

Filiale, Packstation, PaketShop, Abholung, PaketShop, Abholung,
Sl Abholung, Paketkasten el ) LT PickUp Depot

<9.200 Fahrzeuge

Fahrzeugtypen (71% Transporter, 17% < 1.500 Fahrzeuge ~9.000Fahrzeuge 4.770 Fahrzeuge

HUB/Anzahl (DE)

Empfanger

Sendungsverfolgung?

PKW, 12% LKW)

33 HUBs

Packstation,
Waunschfiliale,
Paketkasten,
Wunschadresse

Ja

63 Depots, 6 HUBs

PaketShop,
Wunschadresse

Ja

69 Depots, 7 Hubs

PickUp, PaketShop,
Wunschadresse

Ja

Tabelle 2.1 Vergleich von Paketdienstleister

61 Depots, 1 HUB

PaketShop, GLS-Depot,
Wunschadresse

Ja

In Abbildung 2.5 ist grafisch eine beispielhafte Verteilung der Giiterverteilzentren eines
Paketdienstleisters bundesweit dargestellt. Dabei kennzeichnen die Pfeile die externen
Lieferketten von lokalen zu regionalen Verteilzentren, von den regionalen Verteilzentren zu
den HUBS, von HUBs zu HUBs und entgegengesetzt.

48 Vgl. Das Hermes Blog (0.A.)
49 Vgl. Deutsche Post DHL (2013); Deutsche Post DHL Group (2014); Hermes (0.A.(a)); Hermes (0.A.(b)); dpd

(0.A.(a)); dpd (0.A.(b)); dpd (0.A.(c)); GLS (0.A.); GLS (2014/2015).
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Abbildung 2.5 Beispielhafte Verteilung der Giiterverteilzentren eines Paketdienstleisters in Deutschland [eigene
Darstellung]
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3 Vorstellung innovativer Logistik-Konzepte

Das folgende Kapitel befasst sich mit den Logistik-Konzepten, die sich mit den Problemen aus
Kapitel 2.1 beschaftigen. Hierbei werden zunachst vorhandene Konzepte kurz beschrieben und
erlautert. Im Anschluss werden die neuen und innovativen Ideen vorgestellt, sowie nach
verschiedenen Gesichtspunkten gegliedert. Aulerdem werden die Besonderheiten, Vor- und
Nachteile der einzelnen Konzepte untersucht.

3.1 Gegenwartige Logistik-Konzepte

Wie in Kapitel 2.3 dargestellt gelangen die Pakete von einem lokalen Zustellpartner Gber einen
Transportweg in den urbanen Raum zum Kunden. Dabei kann es zu Komplikationen zwischen
dem Paketzusteller und Empfanger kommen, wie zum Beispiel das Nicht-Antreffen des
Adressaten, da er zu dem Zeitpunkt nicht vor Ort ist.

Damit das Paket schnellstmdglich in den Handen des Kunden gelangt und eine hohe
Kundenzufriedenheit herrscht, haben sich viele Paketdienstleisterunternehmen zusatzlich die
Aufgabe gemacht, Losungen diesbezliglich zu finden. Einen 6konomischen und 6kologischen
Grund besitzen diese Ideen ebenfalls, da eine weitere Anfahrt des Zustellers einerseits Zeit,
Personal und Kraftstoff bendtigt, anderseits vermeidbaren Schadstoffausstol8 produziert. Bei
den gegenwartigen Logistik-Konzepten sind zwei Aspekte zu unterscheiden. Ein Gesichtspunkt
ist die ortliche Destination und das zweite ist die zeitliche Verschiebbarkeit.

Zum erstgenannten zahlt das Auswahlen des Paketzielorts. Neben dem Marktfiihrer DHL
bieten DPD, Hermes und auch GLS das Ausweichen von der eigenen Adresse (natirlich auch
andere Adressen) zu einem Paketshop. Somit ist es dem Kunden moglich das Paket
beispielsweise nach der Arbeit am selben Tag abzuholen, da die Offnungszeiten ein groReres
Zeitfenster anbieten als das Zustellen am Morgen. Dabei kann es sich bei einem Paketshop um
eine Filiale des Unternehmens oder auch um Geschafte mit einem guten Standort handeln,
die als Partner des Paketdienstleisters fungieren. Sie nehmen Pakete von Kunden, die diese
absenden und von Zustellern, die Sendungen liefern an, und lagern diese im Geschaft. Von
dort aus kann wiederum der Kunde oder der Paketbote die Pakete abholen. Diese
Partnergeschafte profitieren von dieser Losung, da sie dadurch ihr Serviceangebot,
Kundengruppen und -frequenz erhéhen. Weiterhin beeinflussen sie damit ihren Umsatz

positiv.
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Die DHL bietet dartiber hinaus die Moglichkeit das Paket rund um die Uhr, 7 Tage die Woche
zu und von einer von 2750 Packstationen bundesweit zu schicken oder zu empfangen.*® Das
Pilotprojekt , Packstation” startete im November 2001 in den Stadten Dortmund sowie Mainz
fur Geschaftskunden und entwickelte sich zu einer sehr guten Alternative fir den
Privatkunden.>! Es handelt sich hierbei um einen Automaten, welches einen Bildschirm zum
Bedienen, einen Kartenschacht fir die Kundenkarte oder EC-Karte, GeldKarte und einen
Scanner zum Abscannen der Pakete beim Verschicken besitzt. Des Weiteren verfiigt es je nach
Kapazitat an Flache Gber eine unterschiedliche Anzahl an verschiedenen grofRen Fachern. Um
diese Methode als Kunde nutzen zu kdnnen, bendtigt er eine einmalige Registrierung und
hiermit den Erhalt der individuellen PostNummer. Das Verschicken und Empfangen an einer
Packstation ist somit durchfiihrbar. Beim Empfangen muss bei der Eingabe der Adresse nun
die PostNummer und die Adresse der Packstation angegeben werden. Nachdem die Sendung
ihren Platz in einem Fach belegt, erhdlt der Empfanger, durch eine elektronische
Benachrichtigung in Form einer E-Mail und/oder SMS, die personliche mobile
Transaktionsnummer (mTAN). Mit dieser und der Kundenkarte sind das Offnen des
Packstation-Faches und das Entnehmen moglich. Fiir das Abholen hat der Kunde neun Tage
lang Zeit. Fir das Verschicken wird das Paket mit einer maximalen Abmessung von
60x35x35cm bei einer beliebigen Packstation eingescannt, nétigenfalls vor Ort frankiert und
in das sich 6ffnende Fach eingelegt.”? Dieses Konzept bewahrte sich in den letzten 15 Jahren
als eine sehr gute Alternative, welche eine hohe positive Kundenrezension einholte.
AulRerdem erlangte es im Jahr 2004 bei den World Mail Awards die Auszeichnung als weltweit
innovativstes Postprodukt und im gleichen Jahr den ersten Preis bei der deutschen Multimedia
Awards in der Kategorie Kiosksysteme fiir die beste interaktive Lésung.>3

Weiterflihrend stellen die meisten Paketdienstleister die Méglichkeit einen Wunschort oder -
nachbar festzulegen. Hierflir muss sich der Kunde bei dem Dienstleister registrieren, um
diesen Service nutzen zu kénnen, oder wie bei der Firma Hermes eine Abstellgenehmigung
beantragen. Somit wird zugestimmt, dass der Paketbote die Sendung, ohne dass der
Empfanger fiir den Erhalt unterschreibt, hinterlegt.>* Wunschorte sind z.B. die Garage, die
Uberdachte Terrasse oder die Gartenlaube. Diese miissen sich auf dem Grundstiick der
Lieferadresse befinden, trocken sowie wettergeschiitzt und nicht durch Dritte einsehbar wie
auch zuganglich sein. Der Wunschnachbar wird vorerst im kundeneigenen Profil festgelegt.

Dieser muss sich in unmittelbarer Nachbarschaft befinden und fungiert jederzeit als

0 vgl. DHL (0.A.)

51 vgl. One to One (2001)

52 vgl. DHL (2008)

53 vgl. Deutsche Post DHL Group (2004)
54 vgl. Hermes (0.A.(c))
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Ersatzempfanger, wenn der Kunde selbst nicht vor Ort anzutreffen ist. Nach dem
Entgegennehmen bekommt der Kunde eine Benachrichtigungskarte im Briefkasten und eine
Mitteilung via E-Mail oder SMS.

Zu der zeitlichen Verschiebbarkeit zahlt das Auswahlen des Wunschtages. Der Kunde hat die
Option ein oder mehrere Tage als feste Termine fiir den Paketboten zu bestimmen, die dann
dauerhaft gelten. Die andere Mdoglichkeit ist den Wunschtag einmalig auszuwadhlen, wobei
zuvor angekiindigt wird, wann das Paket voraussichtlich zugestellt wird.

Diese Alternativen funktionieren langst nicht mehr ohne den elektrischen Informationsfluss
fir den Kunden via E-Mail, SMS oder auch Smartphone-Apps. Diese Nutzung wird ebenfalls in
diesem Diskussionspapier als ein bestehendes Konzept gesehen. Dadurch, dass der Kunde
mithilfe der Sendungsverfolgung jederzeit die Information bekommt, wo sich sein Paket in
Echtzeit befindet, ist es ihm bewusst, wann sein Paket zugestellt wird. Mit dieser Funktion wird
die erfolgreiche Zustellquote erhéht, da der Empfanger jederzeit den Zustelltag mithilfe einer
App auf dem Smartphone oder im personlichen Account auf der Homepage des
Paketdienstleisters auf einen geeigneten Wunschtag dndern kann. Ebenfalls von Bedeutung
ist, dass der Kunde die E-Mail oder die SMS in der Zeit, in der das Paket bei dem PaketShop,
Wunschort oder -nachbar ankommt, erhdlt. Aus diesem Grund kann der Empfanger auf
direktem Wege, beispielsweise nach der Arbeit, das Paket abholen. Das erspart den Kunden

Zeit und gegebenenfalls Kosten. AuRerdem induziert dieses eine hohe Kundenzufriedenheit.

Die genannten gegenwartigen Konzepte sind in Abb. 3.1 zusammengefasst dargestellt.

e Paketshop e Wunschtag .

e Packstation . Appllcatlon

e Wunschort e E-Mail

e Wunschnachbar e Personlicher
Account

Abbildung 3.1 Gegenwidrtige Logistikkonzepte [eigene Darstellung]
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3.2 Beschreibung neuer Logistik-Konzepte

Die Aufgabe der Logistikkonzepte eines klassischen KEP-Dienstleister ist primar die schnelle,
erfolgreiche und kostenglinstige Zustellung bei dem Empfanger, um eine hohe
Kundenzufriedenheit zu generieren. Doch auch andere Faktoren, wie die Nachhaltigkeit
riicken immer mehr in den Vordergrund. In diesem Kapitel werden die neuen Logistikkonzepte
vorgestellt, wobei eine sorgfaltige Gliederung zu den Themen Umwelt, Larm, Verkehr und
regulatorische Eingriffe (Bereich 1) sowie Kundenkomfort und -zufriedenheit (Bereich 2)
vorgenommen wird.

3.2.1 Bereich 1: Umwelt, Ldrm, Verkehr und regulatorische Eingriffe

Innovative Logistikkonzepte dieses Bereichs befassen sich mit Losungen, die die Zielsetzung
verfolgen die Umwelt zu entlasten, den Larmpegel zu reduzieren und aber auch drohenden
Gesetzgebungen, beispielsweise Dieselfahrzeuge zu verbieten, auszuweichen. Im Folgenden
werden beispielhaft Konzepte seitens KEP-Dienstleister vorgestellt, die nur in ausdriicklicher
Zusammenarbeit mit den jeweiligen Stadtverwaltungen (pilotmafig) umsetzbar waren.

DHL: CO,-freie Zustellung in Bonn:

DHL ist Vorreiter in der Nutzung von alternativen Antrieben und férdert aktiv die Forschung
und Nutzungin Projekten mit verschiedenen Automobilherstellern. Derzeit sind mehr als 8500
verschieden angetriebene Fahrzeuge, u.a. mit Elektro- und Hybridantriebe, solche mit alter-
nativen Kraftstoffen und motorelektronischen und aerodynamischen Modifikationen, welt-
weit flr den Logistikkonzern auf der StraRe unterwegs. Seit Mitte 2013 beliefert die DHL ihren
Sitz der weltweiten Konzernzentrale, die Stadt Bonn und Umland, vollstandig mit Elektrofahr-
zeuge und macht die Stadt zum ersten Standort mit einem COz-neutralen Fahrzeugkonzept.
Dieses Pilotprojekt ist somit weltweit einmalig und kann Vorbild fiir andere Stadte sein.>> Ne-
ben Kundenwiinschen und lokalen Anforderungen zu einem nachhaltigen Projekt war vor al-
lem die drohende Gesetzgebung, Dieselfahrzeuge zu verbannen, ein ausschlaggebender Aus-
I6ser. Von der Planung bis zur Einfiihrung dieses Konzeptes inklusive Beschaffung der Fahr-
zeuge und Entwicklung der Ladeinfrastruktur hat es circa anderthalb Jahre bendétigt (Quelle:
Interview Al).

In der ersten Phase im Jahr 2013 wurden 79 Elektrofahrzeuge bei der Verbund- und Paketzu-
stellung eingesetzt. Dies reduziert den Jahres-CO,-AusstoR um mehr als 280 Tonnen. Ein Jahr
nach der ersten Phase erhdhte der Konzern die Flotte um 41 und in der dritten Phase um 21
weitere Transporter. Insgesamt kommt es zur jahrlichen SchadstoffausstoR-Reduktion von

tiber 500 Tonnen bis 2016.°® Zu den gesamten 141 Fahrzeugen, die in diesem Projekt genutzt

55 vgl. Deutsche Post DHL Group (2016a)
56 vgl. Deutsche Post DHL Group (2013)
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Abbildung 3.2 Arten der DHL-Zustellfahrzeuge in Bonn [Quelle: Deutsche Post DHL Group (2016a)]

werden, gehodren die Modelle Renault Kangoo Z.E., StreetScooter, Iveco Electric Daily und
Mercedes-benz Vito E-Cell dazu, die in der Abb. 3.2 zu sehen sind.>’

Alle genannten Modelle wurden auch vor dem Projekt in anderen Stadten getestet und ge-
nutzt. Der Renault Kangoo Z.E. dient seit Anfang 2011 als Fahrzeug fiir die Verbundzustellung,
das heil3t, er liefert sowohl Briefe als auch Pakete aus. Diese werden tber einen 44kW starken
Elektromotor mit Lithium-lonen-Batterien (Li-lon-Batterien) angetrieben und erreichen voll-
belastet eine Reichweite von 160km. An den Zustellstandorten sind Ladestationen der RWE
Effizienz GmbH installiert, dort werden die Fahrzeuge tiber die Nacht wieder voll aufgeladen.
DHL hat mit der StreetScooter GmbH und Instituten der Rheinisch-Westfalischen Technischen
Hochschule (RWTH) Aachen ein eigenes, speziell fiir den Brief- und Paketzustellung geeignetes
Lieferfahrzeug entwickelt. Der StreetScooter wurde ausgiebig im Workshop getestet. Er be-
sitzt mit 45kW eine dhnliche Motorleistung wie der Renault Kangoo, hat eine Reichweite von
80km und wird ebenfalls mit Li-lon-Batterien angetrieben. Das groRte Modell in der Fahrzeug-
flotte ist der Electric Daily von der Marke lveco als elektrisches Gegenstlick zum lveco Daily.
Seit Anfang 2011 ist er primar in der Paketzustellung an unterschiedlichen Standorten bun-
desweit tatig. Den Electric Daily gibt es in zwei unterschiedliche Modelle. Zum einen gibt es
das 3,5t schwere Modell mit 60kW Motorleistung und zum anderen das 5t schwere Modell
mit 80kW Leistung. Beide besitzen eine Hochstgeschwindigkeit von 70km/h und eine Reich-
weite von rund 90 bis 100km. Die Batterien werden (ber die Nacht in den Deutsche Post DHL
Depots oder Zustellstiitzpunkten aufgeladen. Ein weiteres Modell ist der Vito E-Cell von Mer-
cedes-Benz. Dieser Transporter ist ebenso wie der StreetScooter und Renault Kangoo fir die
Verbundzustellung verantwortlich. Mit 130km Reichweite bei einer 70kW starken Motorleis-
tung besitzt der Vito E-Cell ebenfalls sehr gute Werte. Die Deutsche Post DHL hat mit Merce-

des-Benz in der Erprobungsphase den Schwerpunkt auf das Leistungsvermdgen der Batterie-

>7 vgl. Deutsche Post DHL Group (2016a)
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technik, das Ladeverhalten und auf die zugehorige Ladeinfrastruktur gelegt. AuBRerdem wur-
den der Energiebedarf und die Reichweite kontinuierlich registriert und ausgewertet, um die
Entwicklung von Elektroantriebe bei leichten Nutzfahrzeugen zu steigern.

Dieses Projekt wird vom Forderprogramm fiir Elektromobilitdt von der Bundesregierung un-
terstiitzt.>® Der Ansprechpartner der DHL, Herr Michael Lohmeier, erzihlt im Interview, dass
die grofSte Hiirde in der Technik lag. Die Fahrzeuge benotigen eine bestimmte Strom-Netzsta-
bilitdat und ausreichend Strom an den Hausanschliissen. AuRerdem miusse der Elektroantrieb
auch unter Winterbedingung erprobt werden. Diese Probleme wurden schliellich geldst und
das Konzept konnte gestartet werden. Hinzu schildert Herr Lohmeier, dass es eine hohe und
sehr positive Resonanz seitens der Kunden gebe und sie dieses Konzept auBerordentlich ho-
norieren. Andere Stadte sind ebenso aufmerksam auf dieses einmalige Projekt geworden und
die Nachfrage sei dementsprechend sehr gro3. Mit vielen Stadten sei die DHL im Gesprach

und eine Planung mit ihnen sei vorhanden.

Cargohopper in den Niederlanden:

Viele niederlandische Stadte sind durch mittelalterliche Gebdude und enge StralRengassen ge-
pragt. Durch die starke Veranderung moderner Lebens- und Wirtschaftsformen, wie unter an-
derem durch den E-Commerce, werden immer mehr Lieferungen mit groRen, schweren Lie-
ferwagen in die Innenstadt getatigt, die die historischen StralRen stark belasten. Diese stellen
meist ein Hindernis dar, da haltende Lieferfahrzeuge den Verkehr aufhalten und somit fir
viele Autofahrer Zeitverluste mit sich bringen. Ebenso spielt der starke Schadstoffausstol$ eine
wichtige Rolle. Diese Probleme brachten die Stadtverwaltungen dazu, dass sie in vielen Stad-
ten eine Umweltzone in Kombination mit Gewichtsbeschrankungen einflihrten. So mussten
auch KEP-Dienstleister ein neues Konzept fir die Belieferung in der Innenstadt konzipieren.

Das Logistikunternehmen Hoek Transport flihrte 1996 in der viertgrofRten niederlandischen
Stadt Utrecht den Cargohopper ein.>® Dieses Fahrzeug gibt es mittlerweile in zwei verschie-
dene Ausfiuhrungen. Der Cargohopper 1 (Abb. [3.3]) besitzt einen 28-PS-Elektromotor und
mehrere gekoppelte Anhdnger. Sie kann je nach Anzahl an Anhangern bis zu einer Lange von
16m und einer Breite von 1,25m haben. Im Vergleich zu einem Ublichen Lieferfahrzeug ist der
Cargohopper 1 viel schmaler und behindert somit weniger den Verkehr. Durch den Cargohop-
per 1 werden jahrlich tiber 100.000km innerstadtische LKW-Fahrten und ca. 30t CO;-Emissio-

nen vermieden. Der Cargohopper 2 (Abb. [3.4]) ist fir Paletten und Roll-Containern ausgelegt.

58 vgl. Deutsche Post DHL Group (2013)
9 vgl. Zukunft Mobilitat (2015)
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Abbildung 3.3 Cargohopper 1 [Quelle: Zukunft Abbildung 3.4 Cargohopper 2 (Quelle: Zukunft
Mobilitét (2015)] Mobilitit (2015)]

Er besitzt ebenfalls eine elektrische Zugmaschine und dhnelt mit seinem Auflieger einem her-
kommlichen LKW. In Enschede zog die HST Group Enschede im Marz 2013 nach und benutzt
den Cargohopper 2 fir Lieferfahrten im Stadtgebiet. Seit Marz 2014 werden auch in Amster-
dam vier Cargohopper 2 zur emissionsfreien Belieferung eingesetzt. Auch in der Stadt Gronin-
gen werden Cargohoppers verwendet. ®®In Utrecht gibt es ein Cargohopper-Verteilzentrum,
das sich auRerhalb des Zentrums und der Umweltzone befindet. Sendungen, die in der Innen-
stadt zugestellt werden sollen, werden im Verteilzentrum gebiindelt. Der Cargohopper kann
somit zwischen dem Stadtkern und dem Verteilzentrum pendeln. Sie liefern Pakete in der In-
nenstadt aus, sammeln auf dem Rickweg leere Verpackungen ein und transportieren diese
wieder zum Verteilzentrum. Von dort werden sie erneut mit Sendungen aufgeladen. Mit Car-
gohopper ist in den niederlandischen Stadten eine stadtvertragliche, flaicheneffiziente und

schadstofffreie Innenstadtlogistik geschaffen worden.

UPS: Mini-Hub System in Hamburg:
In Kapitel 2.4 wurde die Lieferkette veranschaulicht und erlautert wie Sendungen in einem

HUB gesammelt, danach zu lokalen und regionalen Verteilzentren verteilt werden. In Ham-
burg hat der Lieferkonzern UPS mit der Stadt und dem Business Improvement District (BID)
am Neuen Wall sich die Aufgabe gemacht, dieses Konzept auf die Innenstadt 6kologisch zu
Ubertragen. Ein BID ist ein Modell, das aus Nordamerika stammt und zur Revitalisierung von
innerstadtischen Geschiaftszentren beitragt.®! Es ist eine Gruppe aus Grundstiickseigenti-
mern, Gewerbetreibenden und Einzelhdndlern, die das Ziel haben, die Standortqualitat eines
raumlich festgesetzten Bereiches zu verbessern. Hierzu gehdren u.a. die wirtschaftliche Star-

kung, die Steigerung des Bekanntheitsgrades oder die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat

80 vgl. Zukunft Mobilitat (2015)
61 vgl. Wiezorek (2005): S.9.
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des Gebietes.®? Zum letztgenannten Punkt z&hlt die Reduzierung des Verkehrs und der Schad-
stoffemission im innerstadtischen Raum. Das BID am Neuen Wallin Hamburg sah ein beengtes
Verhaltnis auf den StraRen innerhalb dieses Gebietes und konstruierte eine Losung, womit es
sich eine bessere Organisation des Lieferverkehrs vorstellte. Mit diesem Kerngedanken ver-
suchte das BID verschiedene KEP-Dienstleister zu erreichen und UPS ging auf die Idee ein und
hatte an einer Losung mitgewirkt.

Die Kernlésung war ein Mini-HUB in Form von einem mit Sendungen vollgeladenen Container,
der sich in der Innenstadt von Hamburg am Neuen Wall befindet. Der Container enthalt jeden
Morgen vorsortierte Pakete fir die Innenstadt und wird mithilfe eines LKWs von der UPS-Nie-
derlassung zu dem ausgewahlten Standort gebracht. Von dort aus holen die Paketboten tag-
lich ihre Pakete ab und liefern diese mit der Sackkarre zu Full oder mit dem Elektrofahrrad
dem Empfanger. Retouren oder vom Absender abgeholte Pakete werden in den Container
gebracht, der abends abgeholt und zuriick verfrachtet wird. Der Umkreis des Zustellers soll
eine Distanz von zwei bis zweieinhalb Kilometern um den Container betragen.

Rainer Kiehl, Projektleiter der City Logistik bei UPS, erzahlt im Interview, dass die groRte Hiirde
in erster Linie die Standortwahl des Containers im 6ffentlichen Raum gewesen sei. Doch durch
Recherchen und Aufklarungen seien die Widerstande schwacher geworden. Durch die Geneh-

migung der Stadt entstand 2012 der Standort des ersten Containers am Neuen Wall. Von der
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Abbildung 3.5 UPS Containerstandorte [eigene Darstellung]
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Idee bis zur Umsetzung habe es ca. ein Jahr lang gedauert. Nach dem Start des Projektes sei
die Stadt darauf aufmerksam geworden und habe um eine Ausweitung auf das Stadtgebiet
gebeten (Quelle: Interview A2). Somit startete UPS mit der BID Neuen Wall und der Stadt
Hamburg am 1. Februar 2015 das expandierte zweijahrige Modellprojekt mit vier Standorten
innerhalb des Zentrums. Somit beliefert UPS die gesamte Innenstadt Hamburgs nur noch zu
FuB oder mit dem Fahrrad. In Abb. 3.5 sind die vier Standorte veranschaulicht. Diese befinden
sich verteilt sowohl an den AulRengrenzen (WelckerstralRe, Hopfenmarkt, Raboisen) als auch
mitten in der Innenstadt und sind wenige hundert Meter voneinander entfernt.

Statt mit dem herkdmmlichen UPS-Lieferwagen werden nun Sendungen mit Sackkarren zu
FulR zugestellt. Um ein hoheres Transportvolumen zu erreichen, werden ebenfalls Lastenrdader
(Abb. [3.6]) und bei schweren Paketen den sogenannten elektrischen UPS Cargo Cruiser (Abb.
[3.7]) benutzt. Im Vergleich zu einem Cargo Cruiser, das ein Ladevolumen von 2,2m?3 hat, be-
sitzt ein typischer UPS Lieferwagen ein Ladevolumen von 24m3. Dementsprechend muss der
Cargo Cruiser taglich ofters am Container nachgeladen werden. Doch der Vorteil gegentiber
einem Lieferfahrzeug ist, dass die zeitintensive Parkraumsuche entfillt. Ublicherweise halten
die Fahrer in zweiter Reihe insgesamt 350 Mal pro Tag an, um ihre Pakete zuzustellen (Quelle:
Interview A2).

Somit ist das Ziel, die Reduzierung des Verkehrs und der Haltevorgange erreicht. Hierdurch
wird auch insgesamt weniger Schadstoff-Emissionen durch den UPS produziert. Auch in ande-
ren Stadten wirkt das internationale Logistikunternehmen fiir eine Reduktion von Schadstof-
fen mit. Hierfur wird die Anzahl an Elektrozustellfahrzeuge in Hamburg von drei auf dreizehn
erhoht.®3 Laut Herrn Kiehl kdnne sich die UPS und die Stadt vorstellen, dass es eine Fortfiih-
rung und Ausweitung des Projektes nach rund anderthalb Jahren Laufzeit geben wird, denn

durch dieses Konzept gebe es ausschliellich Vorteile und es bewahrt sich als zukunftsfahig.

Abbildung 3.6 UPS Lastenrad [Quelle: bike-blog.info Abbildung 3.7 UPS Cargo Cruiser [Quelle:
(0.A.)] elektrofahrrad24 (0.A.)]

8 vgl. Hamburger Abendblatt (2015)
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3.2.2 Bereich 2: Kundenkomfort und -zufriedenheit

Der zweite Bereich umfasst Konzepte, die die erfolgreiche Zustellung im Erstversuch
optimieren und die Punkte Bequemlichkeit, Zufriedenheit und Einfachheit auf Kundenseite
ansprechen.

In Abb. 3.8 ist die Prozesskette der klassischen Lieferkette dargestellt. In den ersten vier

blauen Kasten sind die Handlungen des Paketdienstleisters aufgelistet. Hierbei ist der unglins-
tigste Fall dargestellt. Der Paketbote versucht die Sendung dem Empfanger zuzustellen. Aus
unterschiedlichen Grinden ist der Adressat nicht zu Hause. Somit muss der Zusteller das Paket
entweder im PaketShop oder beim Nachbarn abgeben. Eine andere Variante ware es, das ver-
sucht wird, das Paket an einem anderen Tag zuzustellen. Diese Optionen fliihren zu vermeid-
baren Mehrfachfahrten, welche negative Folgen mit sich bringen. Fir den KEP-Dienstleister
kommt es zu einem Zeitverlust, erhohte Fahrtkosten und zu hoherem SchadstoffausstoR3. Fiir
den Empfanger ist die Situation nicht zufriedenstellend. Zeitverlust fiir das Abholen beim
Nachbarn oder Kosten fiir die Anfahrt zum PaketShop induzieren eine Unzufriedenheit und

Stress.

KEP-Dienstleister:
Zeitverlust
Kosten
Erhohter CO,-AusstoR

‘ ‘ “’"Mm"""' EAK o, Abholungdurch den
Mehrfachzustellung Empfinger

L Onlinebestellung

Einzellieferungenan
Wohngebieten

Empfanger:
Zeitverlust
Kosten
Unzufriedenheit
Stress

Abbildung 3.8 Prozesskette der klassischen Lieferkette [eigene Darstellung]
Die fiinf folgenden Konzepte beinhalten am Schluss eine individuelle Prozesskette, die die Ver-
anderung zu der klassischen Lieferkette verdeutlicht. Ebenso sind die Vorteile der Teilnehmer

aufgelistet.

DHL, Amazon & Audi: Kofferraumbelieferung in Miinchen:

DHL, der nationale und internationale marktfiihrende Konzern fiir Pakete®*, hat sich mit dem
weltgréRten Onlineversandhindler Amazon® und dem Audi-Konzern, der seit Jahren zu den

erfolgreichsten Automobilherstellern im Luxuskarosseriesegment z3hlt®, zusammengetan.

64 Vgl. DHL (2016)
85 vgl. RP.Online (0.A.)
56 vgl. Audi AG (2016)

27



Gemeinsam testeten sie seit Mai 2015 die Belieferung von Paketen in den Kofferraum der
Kundenfahrzeuge in einem mehrmonatigen Pilotprojekt im GroBraum Miinchen. Hierbei
sollte die Akzeptanz der Nutzer und die technische Umsetzbarkeit geprift werden. Zu diesem
Versuch wurden Fahrzeuge mit einer speziellen Sonderausstattung genutzt, die einen geson-
derten SchlieR- und Offnungsmechanismus im Kofferraum hatten. Das Projekt begrenzte sich
auf einen kleinen Amazon-Prime Kundenkreis.

Amazon-Prime Kunden genieflen den kostenfreien Premiumversand per Same-Day fiir einen
Mitgliedsbeitrag von 49€. Das bedeutet, dass viele Waren nach der Bestellung am nachsten
Tag beim Empfanger ankommen. Bei dem Pilotprojekt erwerben Kaufer online Produkte, die
durch DHL geliefert werden. Beim Kauf muss der Kunde den ungefahren Standort seines Audi-
Fahrzeuges wahrend des gewiinschten Lieferzeitraums angeben. An einem bestimmten Ort
muss es nicht geparkt werden, nur der Zugang durch den Zusteller muss gewahrleistet sein.®’
Sobald das Paket durch den Zusteller ausgeliefert wird, ermittelt eine Smartphone-App der
drei Unternehmen den genauen Standort des Kundenwagens. Aullerdem erhalt der
Paketbote, soweit er in der Nahe ist, eine voriibergehende digitale Zugangsberechtigung, die
eine einmalige Offnung des Kofferraumes erlaubt. Der Zugang zu den anderen Tiiren ist nicht
moglich. Nach dem Einlegen der Sendung und dem SchlieSen des Kofferraumes kommt es zur
automatischen Verriegelung. Der Zusteller erhalt nochmals eine Bestatigung Uber die
Smartphone-App und der Fahrzeughalter bekommt eine Benachrichtigung via E-Mail Gber die
erfolgreiche Zustellung.%® Der Kunde kann mithilfe dieses Konzeptes Pakete ohne groRen
Aufwand empfangen. Fir den KEP-Dienstleister bedeutet es vor allem eine reibungslose,
einmalige und kostenreduzierte Belieferung, da dadurch eine Mehrfachanfahrt oder eine
Auslieferung im PaketShop erspart wird, falls der Empfanger zu Hause nicht anzutreffen ist. In
Abb. 3.8 ist die Zustellung eines Paketes durch einen DHL-Mitarbeiter in einen Kofferraum
eines Audi-Fahrzeugs veranschaulicht.

Abbildung 3.9 Paket wird in den Kofferraum zugestellt [Quelle: Deutsche Post DHL Group (2015)]

67 Vgl. Amazon.de (2015)
%8 vgl. Handelsjournal (2015)
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Abbildung 3.10 Prozesskette der Kofferraumbelieferung [eigene Darstellung]

Hermes: Roboterzustellung in Hamburg:

Das neueste Konzept kommt von dem KEP-Dienstleister Hermes. Ab Ende August 2016 startet
Hermes die Paketauslieferung in Teilen von Hamburg mit Starship-Robotern.%°

Starship Technologies ist ein Start-Up Unternehmen, welches im Jahr 2014 von Ahti Heinla
und Janus Friis gegriindet worden ist. lhre Firma hat den Sitz in Tallinn und in London. Sie
beschaftigen sich mit dem Konzept, das die schnelle und sorglose Auslieferung von Paketen
mit dem Roboter erméglicht.”® In Tallinn, London und Washington wurde der Roboter bereits
erfolgreich auf den StraRen erprobt. In Deutschland gibt es noch keine Regelungen fir die
Nutzung solcher automatisierten Maschinen, folglich sind fiir die Erprobungen
Ausnahmeregelungen erforderlich.”* Gemeinsam mit Hermes wird dieses ein neues Konzept
in Hamburg sein. Der Roboter (Abb. 3.11) selbst ist 30cm hoch, 70cm lang, besitzt sechs Rader
und wird elektrisch angetrieben. Es soll Pakete bis zu 15kg ausliefern kénnen. Die Nutzung des
Roboters findet nur dann statt, wenn ein Kunde seine Sendung in einen Hermes PaketShop
liefern lasst, wenn zu Hause niemand anzutreffen ist. Hierbei verspricht Hermes, dass der

Roboter die konventionelle Lieferkette oder den Zusteller nicht ersetzen werde.”2

Abbildung 3.11 Starship Roboter [Quelle: eurotransport.de (2016)]

89 Vgl. ComputerBild (2016)
70vgl. Starship (2015)

"1 ygl. Heise Online (2016)
72 \vgl. ComputerBIld (2016)
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Nachdem das Paket im PaketShop eingetroffen ist, kann der Empfanger via Smartphone-App
ein Zustellfenster von 5 bis 7 Minuten auswahlen und jederzeit sehen, wo sich das rollende
Kleinfahrzeug befindet. Der Roboter wird von den Mitarbeitern im PaketShop befillt und wird
dann innerhalb von 30 Minuten sein Ziel erreichen. Dabei benutzt der Roboter nur den Geh-
weg. Strallen oder Fahrradwege werden nur liberquert, wenn ein Operator dieses freigibt. Der
Operator ist ein Mitarbeiter des Hermes-Unternehmens und hat seinen Sitz in einer Zentrale.
Durch die eingebaute GPS-Satellitennavigation und die neun Kameras wird die Zentrale dar-
Uber informiert, wo sich der Roboter befindet. AuBerdem werden die Stereobilder zu einem
3D-Bild zusammengefiigt und dem Operator lGbermittelt. Dieser kann im Notfall bis zu 100
Roboter gleichzeitig fernsteuern. FuBgangeriberwege mit Zebrastreifen und Ampeln werden
selbst erkannt. Bei Hindernissen, wie zum Beispiel FuBganger, StraRBenschilder oder dhnlichen,
kann der Roboter ausweichen und erforderlichenfalls bremsen. Bei einer Geschwindigkeit von
6km/h besitzt es einen Bremsweg von 30cm.’? Er startet von einem Hermes PaketShop und
erreicht eine Entfernung von bis zu 5km, um das Paket nach Hause zum Empfanger zu bringen.
Am Ziel angekommen erhalt der Empfanger eine SMS und wird benachrichtigt, dass der Ro-
boter vor der Haustir steht. Mit einem individuell verschlisselten Code kann der Roboter ge-
offnet und geleert werden. Nach dem Schlieflen begibt er sich automatisch zuriick zum Pa-
ketShop.”* Ein Sicherheitsschloss verhindert das unbefugte Offnen des Robotors. Falls dieses
trotzdem versucht wird, wird automatisch ein lauter Alarmsignal abgegeben und die Zentrale

wird umgehend verstandigt.
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Abbildung 3.12 Prozesskette bei Hermes mit der Roboterzustellung [eigene Darstellung]

Hermes und Starship rechnen mit Kosten in Hohe von 1€ pro Zustellung. In Hamburg soll es
ab Ende August 2016 einen viermonatigen Pilottest mit 100 Testkunden geben. In dieser so-
genannten Mapping Phase lernt der Roboter die Umgebung kennen, wahrenddessen ein Mit-
arbeiter den Roboter begleitet. Je nach Tauglichkeit und Kundenzufriedenheit wird erst da-

nach der autonome Fahrtbetrieb begonnen.””

73 Vgl. Die Welt (2016)
74 ebd.
75 Vgl. ComputerBild (2016)
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Paketkasten:

Ein Paketkasten vor der Haustlir oder im Vorgarten fiir das Abstellen von Paketen bietet eine
Alternative zum Abholen von Paketen beim Nachbarn oder im Paketshop, falls beim
Zustellversuch niemand zu Hause anzutreffen ist. Dabei ist dessen Konstruktion dhnlich dem
eines Briefkastens, aber mit groRerem Volumen, welches fiir verschiedene PaketgrofRen und
verschiedene KEP-Dienstleister ausgerichtet sein kann. Ein Paketkasten kann, wie in der Abb.
3.13 zu sehen ist, in unterschiedlichen Ausfiihrungen gebaut und montiert werden.

Damit ein Zusteller eine Sendung ohne Unterschrift vor der Haustiir, im Vorgarten oder im
Paketkasten abstellen darf, bendtigt der jeweilige Paketdienst eine Abstellgenehmigung. Hier-
bei kann es sich um einen Ablagevertrag mit einem KEP-Dienstleister oder eine Abstellerlaub-
nis handeln. Ersterer erlaubt, dass der jeweilige Paketdienstleister zukiinftig alle Pakete ab-

stellen darf. Letztere wird vom Empfanger an der Haustir befestigt und gilt fir bestimmte

Sendungen.’®

Abbildung 3.13 Beispiele fiir Paketkasten mit integriertem Briefkasten [Quelle: Polygon (0.A.) & Artjardin (0.A.)]

Sowohl spezialisierte Unternehmen als auch mehrere KEP-Dienstleister bieten unterschiedli-
che Paketkasten an. Paketkdsten von Nicht-KEP-Dienstleistern sind uneingeschrankt nutzbar
fur alle Transporteure nutzbar. Am Markt bewahrt sind vor allem BurgWachter als auch die
HEIBI Metall GmbH. Auf die Paketkasten von den KEP-Dienstleistern DPD, GLS, Hermes und

DHL wird im Folgenden eingegangen:

ParcelLock:

Die ParcelLock GmbH wurde im August 2015 als Gemeinschaftsunternehmen von den KEP-
Dienstleistern DPD, GLS und Hermes gegriindet. Bei ParcelLock handelt es sich um einen Pa-
ketkasten oder Pakettasche mit besonderen SchlieBsystemen, die anbieterneutral sein sollen.

Zurzeit beschaftigt sich ParcelLock mit dem Markteingang.”’

76 Vgl. PaketDal! (0.A.)
77 Vgl. ParcellLock (2015)
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ParcellLock bietet neben einem Paketkasten flr Einfamilienhduser ebenso Pakettaschen fiir
Mehrfamilienhauser, die man an der Wohnungstiir befestigt. Bei dem SchlieBsystem handelt
es sich um einen codebasierten Offnungsmechanismus. Um diese zu nutzen, registriert sich
der Empfanger online bei www.parcellock.de und genehmigt je nach Wunsch den drei vorher
genannten KEP-Dienstleistern das Zustellen von Paketen im Paketkasten oder -tasche. Diese
erhalten dann einen individuellen Code, den sie nutzen kdnnen. Falls andere Dienstleister ge-
nutzt werden, kann der Empfanger auf parcellock.de einen Zugangscode erzeugen. Diese muss
dann an den jeweiligen Lieferdienst weitergegeben werden und kann dann einmalig ange-
wandt werden. Bei regelmaRigen Lieferungen kann ebenfalls ein mehrfach nutzbarer Zugangs-
code erstellt werden.”®

Neben dem Empfangen von Paketen ist es auch moglich mithilfe der Paketkasten Pakete zu
retournieren. Hierbei legt der Absender das Paket mit dem aufgeklebten Retouren-Etikett in
den Paketkasten. Uber die Website des Paketdienstleisters wird eine Abholung angefordert.
Der Paketbote kann so das Paket mit dem Zugangscode abholen ohne, dass der Empfanger
vor Ort sein muss.”®

DPD, Hermes und GLS bieten mit ParcelLock ein System an, womit nicht nur problemlos von
jedem Paketdienstleister Sendungen jederzeit empfangen werden kdnnen, sondern auch er-
moglicht wird Retouren zu tatigen. Auch die Freischaltung fir Privatpersonen, wie Nachbarn,

Verwandte oder Freunde ist mit ParcelLock moglich.®

DeutschePost DHL:
DHL bietet Paketkdasten mit verschiedenen Farben, Formen und Groflen an. Um den DHL

Paketkasten nach dem Kauf benutzen zu kdnnen, muss sich der Kunde auf der Internetseite
www.paket.de registrieren und den Paketkasten mit dem Paketkasten-ID aktivieren. Hiernach
kann der Paketbote beim Zustellen mit einem Schliissel in Form eines Chips die Tir des Kastens
o0ffnen und das Paket einlegen. Der Empfanger kann dann die Sendung zu einem passenden
Zeitpunkt mit dem Schliisselchip oder Paketkasten-App entnehmen. Das Versenden und
Retournieren ist ebenfalls kostenfrei moglich.

DHL Paketkdsten kénnen ausschlielich von DHL-Zustellern genutzt werden, andere KEP-
Dienstleister haben nicht die Mdglichkeit diese zu nutzen, welches einen enormen Nachteil

darstellt.

78 Vgl. Parcellock (0.A.)
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KEP-Dienstleister:
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Zeitgewinn
Einfache erfolgreiche Zustellung
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Empfénger:
Zeitgewinn
Zufriedenheit
Zeitlich unabhéngiger Empfang
Bequem
Empfangen und Versenden direkt
vor der Haus- oder Wohnungstiir

Abbildung 3.14 Prozesskette der Zustellung bei einem Paketkasten [eigene Darstellung]

Pakadoo in Deutschland:

Pakadoo ist ein Konzept, welches Arbeitnehmern ermdglicht, private Pakete offiziell zu seinem
Arbeitsort ins Unternehmen zu verschicken, abzuholen und zu retournieren. Die Idee dafir
kam dem Erfinder Kris van Lancker auf, der den personlichen Schmerz verspiirte, als er seine
Bestellungen aus dem Internet nicht an seiner eigenen Haustir empfangen konnte, weil er
tagstiber nicht zu Hause war (Quelle: Interview A3). Ebenfalls sah er das Problem, dass, wenn
die Zustellung auch beim Nachbarn missgliickte, das Paket meistens im lokalen Paketshop
lige. Die Offnungszeiten kollidieren dabei meistens mit den blichen Arbeitszeiten der Kun-
den. Somit hat Kris van Lancker vor gut zwei Jahren mit der Entwicklung von pakadoo bei der
Logistics Group International GmbH (LGI) angefangen. LGl ist ein Logistikdienstleister mit rund
4.000 Mitarbeitern. Sie sind an Uber 45 Standorten weltweit vertreten und entwickeln und
setzen Lagerlogistik, die Produktionsprozesse und das Transportmanagement fiir Unterneh-
men aus den Bereichen der Electronics, Automotive oder Fashion & Lifestyle um.8!

Die Idee liegt darin, dass im Unternehmen ein pakadoo point eingerichtet wird. Dabei handelt
es sich um den Ort, an dem die privaten Pakete zugestellt, gelagert und abgeholt werden.
Dieser Ort wird vom Arbeitgeber selbst festgelegt. Auch die Offnungszeiten dieses Ortes wer-
den intern festgelegt. Der pakadoo point bendétigt bei rund 1000 Mitarbeitern im Unterneh-
men eine Flache von 2m? fiir einen abschlieBbaren Gitterwagen oder Schrank. Die zu nutzende
Software und Application (App) stellt pakadoo kostenlos zur Verfligung. Das heifSt, dass der
Arbeitgeber lediglich die betriebsinternen Kosten tragt, die fiir einen Mitarbeiter am pakadoo
point aufkommen. Dieser nimmt, registriert, lagert und handigt Pakete aus.

Die Arbeitnehmer, die pakadoo nutzen wollen, missen sich einmalig online registrieren und
erhalten dann einen individuellen Identifikationscode. Diesen geben sie mit der Firmenad-
resse beim Onlineeinkauf an. Die Pakete werden dann vom jeweiligen KEP-Dienstleister an die
angegebene Adresse versandt. Pakadoo funktioniert mit jedem Zusteller. Beim Eintreffen der

Sendungen im Unternehmen werden sie (ber einen Scanning-Prozess mittels der pakadoo

81 vgl. LGI Logistics Group International (2015)
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Software geregelt. Nachdem ein privates Paket eingelagert ist, erhdlt der Empfanger automa-
tisch einen Code via E-Mail. Dieser kann dann innerhalb der Offnungszeiten des pakadoo
points das Paket abholen. Hierbei gibt er den Code und seinen persénlichen PIN an. Retouren
kénnen ebenfalls am pakadoo point abgewickelt werden, diese werden dann automatisch an
den Zusteller ibergeben.

Als Versuchsraum wurde im Sommer 2014 der Hauptsitz der LGl in Herrenberg genutzt. Im
Herbst 2014 hat man ein Pilotprojekt im Sitz der Gesellschaft des Druckerherstellers HP (Hew-
lett-Packard Company) in Boblingen gestartet, welches immer noch ein Nutzer von pakadoo
ist. Weitere Verwender dieses Konzeptes sind u.a. die Deutsche Bahn, die Deutsche Telekom,
Metro, Landesbank Baden-Wirttemberg und weitere (Quelle: Interview A3).

Pakadoo bietet sowohl fiir den Arbeitnehmer als auch fir den Arbeitgeber Vorteile. Die Ar-
beitnehmer profitieren an der Einfachheit, ihr Paket dort abzuholen, wo sie sich tagsiiber be-
finden. Sie mussen nicht mehr zu PaketShops fahren oder bei den Nachbarn klingeln, um ihr
Paket schnellstmoglich zu erhalten. Sie sparen somit vermeidbare Wege und eine Menge Zeit.
Der Arbeitgeber kann mit pakadoo die Zufriedenheit ihrer Mitarbeiter steigern. Zudem kann
er mit diesem Konzept als Social Benefit seine Attraktivitdt erhohen. Andere Vorteile werden
gewonnen, indem Pakete bei den Paketdienstleistern gesammelt und gebiindelt geliefert wer-
den. Die Paketanzahl pro Stopp eines Zustellers wird gesteigert, die COz-Emissionen reduzie-
ren sich und der Stadtverkehr wird entlastet. So tragt das Unternehmen zu einer 6kologischen
Nachhaltigkeit bei. Bereits etwa 3% aller Privatpakete werden ins Biro geliefert und mit paka-
doo koénnen Mitarbeiter nun offiziell private Sendungen ins Unternehmen schicken. Auch
wenn zuvor der Arbeitgeber die Lieferung privater Pakete ins Unternehmen genehmigt hat,
spricht das Konzept fiir sich. Pakadoo ermdoglicht die Identifizierung von Privatpaketen. Diese
werden separat von den Sendungen des Unternehmens eingelagert. Das Suchen bei der
Abholung entfallt, da die Privatpakete nach der Zustellung direkt einem Lagerplatz zugewiesen
werden. Eine garantierte Zustellung ist ebenfalls gewahrleistet, denn mit pakadoo weild der
Empfanger, dass Pakete vom Mitarbeiter am pakadoo point angenommen und gelagert wer-
den. AuBerdem regelt die pakadoo-App den Gefahrenibergangsprozess, d.h. das Paket wird
durchgangig verfolgt. Eventuelle Klarungsfalle kénnen schnell und einfach gelést werden
(Quelle: Interview A3).

Pakadoo ist fir einen Standort ab rund 200 Mitarbeitern empfehlenswert, da es dann den
richtigen Verdichtungseffekt erreicht, aber es garantiert auch kleineren Unternehmen eine
sichere und zuverlassige Zustellung. Ebenfalls spielt die Umgebung der Firma eine weitere
wichtige Rolle, da pakadoo eher Gebiete bevorzugt, die wenige bis keine Alternativen fir die

Paketzustellung haben. Bei einer Mitarbeiterbelegschaft jlingeren Alters ist die Teilnahme im
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E-Commerce Sektor hoéher, somit auch die Nachfrage und Nutzung von pakadoo grolier
(Quelle: Interview A3).

Erfinder Kris van Lancker erzahlt im Interview, dass die groBte Hiirde bei diesem Konzept im
ersten Schritt die Unternehmen selbst seien. Viele Firmen stellen sich ein riesiges Projekt vor,
obwohl die Implementierung eines pakadoo points nur wenige Schritte und Stunden bendétigt.
Ebenfalls nimmt die Annahme und Einlagerung von Privatpaketen nur einige Minuten in An-
spruch. Doch wenn diese Zeit investiert wird, dann kommt es sehr wahrscheinlich zu einer
hohen Zufriedenheit, welches die Resonanz der Kunden bestatigt. Laut einer Kundenumfrage

sind 85% der Nutzer sehr zufrieden und 15% zufrieden.

KEP-Dienstleister:
Kostenreduktion
Erhohte Zustelldichte pro Stopp
Zeitgewinn

Empfanger:
Kostensparend, Zeitgewinn
Zufriedenheit
Konzentration, Motivation

Onlinebestellung

| Bindelungvon | | A"’M;"m':;::" | | sichere Annahmeund bholungdurchd
Paketen eines ‘ g:.dun i lagerung am pakadoo Empfangerinnerhalb
| Unternehmens | | Unmmen ‘ point der Offnungszeiten

Unternehmen:
Gewinn an Attraktivitat und
Produktivitat

Abbildung 3.155 Prozesskette bei pakadoo [eigene Darstellung]

PAKX in Miinchen:
PAKX ist ein Konzept welches von Elias Kuby und Patrick Rexroth Anfang 2015 aufgestellt

wurde. Der Versuchsraum fir diese ist die deutsche Metropole Miinchen. Grund hierfir ist
der Wohnsitz der Griinder, auBerdem bietet Miinchen die perfekte Voraussetzung, da es sich
um eine GrofRstadt mit rund 1,5 Millionen Einwohner und eine hohe Bevolkerungsdichte han-
delt.®? Die Idee hinter diesem Konzept beruht darauf, dass Pakete nicht mehr wie tblicher-
weise an den Kunden nach Hause, sondern direkt an das Unternehmen PAKX geliefert und
gelagert werden. Der Kunde kann dann einen genauen Termin mit konkreten Uhrzeiten zur
Auslieferung auswahlen. Der Kunde soll somit die volle Kontrolle liber die Zustellzeit haben.

Zunachst registriert sich der Kunde online auf der Website und erhalt dann eine individuelle
Adresse. Diese gibt der Kunde bei einem Online-Einkauf als Lieferadresse an. Das Paket wird
dann vom Paketzusteller nicht zum Kunden nach Hause, sondern direkt an PAKX gesendet.
Nach dem Eintreffen bei PAKX erhélt der Kunde eine Benachrichtigung via E-Mail. Anschlie-
Rend kann der Empfanger online bestimmen, wann das Paket tatsachlich angeliefert werden
sollte. Dabei liefert PAKX ausschliefSlich von Montag bis Freitag von 19-21Uhr, 20-22Uhr und

21-23Uhr. ,Die Lieferung in den Abendstunden hat gleich zwei entscheidende Vorteile. Zum

82 vgl. muenchen.de (2015)
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einen treffen wir die Empfénger zu Hause wirklich an, zum anderen entgehen wir so der Rush
Hour.” (Quelle: Interview A4)

Mit diesem Konzept wird eine Losung fir die Hauptprobleme eines urbanen Raums geschaf-
fen. Eine GroRstadt ist gepragt durch eine hohe Bevolkerungsdichte mit Mehrfamilienhdusern
und lGberdurchschnittlich hohen Mietpreisen. Das heilt, es existiert vor allem eine groRe tags-
Uber arbeitende Zielgruppe mit hoher Kaufkraft. Die Ublichen Paketzusteller, wie DHL, Her-
mes, UPS und Co., die ausschliel3lich von morgens bis nachmittags ausliefern, treffen den Emp-
fanger meist nicht personlich an und haben somit vermeidbare Fahrten getatigt. Die Auslie-
ferzeiten dieses Konzeptes sind Moglichkeiten, um solche zu umgehen.

Hierbei gibt es Ziele des Unternehmens PAKX, die der Kunden, aber auch die der groflen KEP-
Dienstleister, die erreicht werden. Einerseits gibt es flr den Kunden, die dieses Konzept nut-
zen, keinen erhohten Aufwand oder Stress bei der Ublichen Abholung des Pakets im Paket-
Shop oder beim Nachbarn. Sie konnen frei entscheiden, an welchem Tag und in welchem zwei-
stiindigen Zustellfenster sie beliefert werden wollen. Anderseits liegt dieses ebenfalls im Inte-
resse der Paketzusteller, da die Zustellungen bei PAKX die Erstzustellquote enorm erhéhen.
Beim Nicht-Antreffen des Empfangers missten sie zusatzlich mehrere Orte anfahren, um das
Paket abzuliefern. Der COz-Aussto durch den Zusteller wird verringert, welches ein weiteres
Ziel der Gruinder dieses Konzeptes ist. Ein Gebiet, das ohne PAKX Ublicherweise von Fahrzeu-
gen aller anderen Zusteller angefahren werden misste, wird nun mit nur einem Fahrzeug be-
dient. AuBerdem greift PAKX bei der Auslieferung auf bestehende Flotten lokaler Logistiker
zurlick, welche seit neuestem vier Elektrofahrzeuge, sowie mehrere Cargo Bikes angeschafft
haben (Quelle: Interview A4). Flir PAKX ist es ein Geschaftsmodell, das ihre eigenen Ziele er-
reicht. Die Kosten filir den Kunden pro Zustellung nach Hause betragt 4,90€, dabei ist es nicht
relevant, wie viele Pakete der Kunde an PAKX zugesandt hat. Das bedeutet, es ist moglich
Pakete bis zu 30 Tage kostenlos bei PAKX zu lagern und gesammelt anliefern zu lassen.®3
Dieses Konzept wurde laut Griinder und Geschaftsfiihrer Patrick Rexroth von Anfang an sei-
tens der groBen KEP-Dienstleister und beispielsweise der Stadtverwaltung sehr positiv aufge-
nommen. Die grofRte Herausforderung wiirde Herr Rexroth im Nachhinein in der Entwicklung
der Plattform sehen. , Prozessual betrachtet ist Automation der Schlissel zu Effizienz und es
gilt, so viele Szenarien des Tagesgeschafts wie moglich zu antizipieren und zu automatisieren.”
(Quelle: Interview A4).

Die Plattform und Smartphone-App von PAKX erlaubt es, den Kunden ihre Pakete selbststan-
dig und ohne weitere Unterstiitzung organisieren zu kdnnen. Die Resonanz der Kunden macht

deutlich, wie erfolgreich dieses Konzept ist. Durch dieses Modell konnen erfolgslose Anfahrten
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der KEP-Dienstleister in den lblichen Auslieferzeiten vermieden werden. Der Kraftstoffver-
brauch und die damit verbundenen Kosten der Zusteller werden dadurch gesenkt. Einen 6ko-
logischen Aspekt besitzt dieses Konzept ebenfalls. Die Kunden kdnnen hiermit selbst bestim-
men, wann ihr Paket ankommen soll. Sie missen nicht zum nachsten Paketshop gehen oder
beim Nachbarn klingeln, um das Paket zu erhalten. Zeit und Miihe werden erspart. Eine Ex-
pansion dieses Projektes ist in Planung. Bis Ende des Jahres 2016 soll PAKX in den funf groBten

deutschen Stidten verflgbar sein. 84

KEP-Dienstleister:
Zeitgewinn
Kostenreduktion
Erhdhte Zustelldichte pro
Stopp

Empfanger:

Auslieferungvon - Ueferung durch Zufriedenheit

It an PAKX an Kunden Sichere Zustellung .
Crlas ey ‘ Paketen an PAKX Sendungenan PAKK an ausgewshlten an Kunden Kontrolle Gber
S EE— Zelten Zustellfenster

PAKX:
Umsatz pro Zustellung
(4,90€)

Abbildung 3.166 Prozesskette bei PAKX [eigene Darstellung]

4 Vergleich und Bewertung neuer Logistik-Konzepte

In diesem Kapitel werden die vorgestellten Konzepte nach den Punkten der Vor- und Nachteile
fir den Empfanger und den KEP-Dienstleister verglichen. Hinzu kommen die Effekte durch die
Konzepte fur den Verkehr und die Umwelt. Im Anschluss daran wird die Zufriedenheit der
Kunden, der jeweiligen Stadt, aber auch die Meinungen von den teilnehmenden

Organisationen erarbeitet. AbschlieRend werden die Erfolge der Konzepte dokumentiert.

Vorteile und Nachteile fur den Empfanger:

In diesem Teilkapitel werden die Konzepte des Bereiches B mit der Zielsetzung, die Vorteile der
Kunden zu maximieren, miteinander verglichen. Die Projekte des Bereiches A haben keine Vor-
oder Nachteile auf die Kunden. Sie besitzen hauptsachlich positive Wirkungen auf die Umwelt
und den Verkehr, worauf im Teilkapitel Effekte fiir den Verkehr und die Umwelt eingegangen
wird. Die Kofferraumbelieferung, der Paketkasten und das Konzept von pakadoo erméglicht

den Kunden eine Zustellung, unabhangig davon, wo sich der Kunde selbst befindet. Kunden,
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die sich fur die Kofferraumbelieferung entscheiden, genieBen auBerdem den Vorteil der
bundesweiten Zustellung, da nur der Standort des Empfangerautos angegeben werden muss.
Dieser muss sich in einem o6ffentlich zugdnglichen Bereich befinden. Davon konnen
beispielsweise Geschaftspendler profitieren, die sich auf einer Geschaftsreise innerhalb
Deutschland befinden. Durch die Angabe des ungefdhren Standorts des Wagens in dem
gewiinschten Lieferzeitraum, kann der Geschaftskunde das Paket allerorts empfangen. Aber
auch fir andere Amazon-Prime-Mitglieder und Audi-Besitzer stellt diese Innovation einen
klaren Zeitvorteil dar.

Beim Paketkasten wird direkt vor die Haustir geliefert, ohne dass der Adressat sich zu Hause
aufhalten muss. Ahnlich hierzu ist das Konzept pakadoo. Diesbeziiglich werden Sendungen im
Unternehmen des Arbeitnehmers sicher abgestellt, welche im Nachhinein je nach Wunsch und
Zeitmanagement abgeholt werden. Dieser Service ist fiir den Empfanger kostenfrei, welches
einen Vorteil gegeniiber der Kofferraumbelieferung und der Paketkasten darstellt. Im Hinblick
darauf werden nun die Nachteile dieser beiden Konzepte erldutert. Ein besonders grofRer
Nachteil des erstgenannten Konzeptes ist, dass nur Amazon-Prime-Mitglieder, die einen
jahrlichen Mitgliedsbeitrag zahlen, den Service genieRen kdnnen. AuRerdem muss das
Fahrzeug an einem offentlich zuganglichen Ort geparkt sein, damit das Paket zugestellt werden
kann. Dieses stellt ein gewisses Sicherheitsrisiko dar. Der Kauf eines Paketkastens bringt
ebenfalls Kosten mit sich. Des Weiteren variieren die Kosten je nach Paketkasten. Ein
besonderer Nachteil des DHL-Paketkastens ist, dass es ausschlieflich fir den DHL-Zusteller
zuganglich ist. Andere Paketkdsten sind nur fir die einmalige Nutzung am Tag konstruiert
worden. Hierbei soll der Kunde vor dem Kauf eines Paketkastens sich gut liberlegen, wie oft
am Tag und von welchem KEP-Dienstleister zugestellt wird, sodass der maximale Vorteil
generiert werden kann. Anders als bei den obengenannten Konzepten ist bei den Innovationen
von Hermes und PAKX erforderlich, dass sich der Empfanger personlich am selbst
angegebenen Ort befinden muss, um ein Paket entgegenzunehmen. Ein Nachteil ist dieses
jedoch nicht, da der Kunde die Prioritat hat, selbst zu entscheiden, an welchem Zeitpunkt die
Sendung ankommen soll. Bei PAKX gibt es abendliche, zwei-stiindige Zustellfenster, die dem
Kunden ermdoglichen, zu dem ihnen passenden Zeitpunkt, vor Ort zu sein. Auch bei den
Hermes Robotern entscheidet der Kunde individuell den Zustellzeitpunkt. Hierbei liegt das
Zustellfenster bereits bei wenigen Minuten, welches einem sehr groBen Vorteil entspricht.
Ferner kommen hierzu keine Extrakosten, welche bei PAKX existieren. Pro Zustellung bezahlt
der Kunde bei PAKX 4,90€. Einen Nachteil stellt dieses nicht dar, zumal eine Zustellung aus
mehreren Paketen bestehen kann. Zusatzlich kénnen Sendungen im Unternehmen PAKX fiir
30 Tage gelagert werden. Einen Vorteil fir den Empfanger wird hierdurch impliziert, da

beispielsweise Kunden, die im Urlaub sind, ihre Pakete sicher bei PAKX verwahren kénnen.
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Zusammenfassend bringen die neuen Konzepte flir den Empfanger hauptsachlich positive
Aspekte, wie eine stressfreie, bequeme und unabhangige Paketannahme mit sich. Nachteile
sind ebenfalls in kleinem Male vorhanden, welche aber durch die Vorteile in den Hintergrund

ricken.

Vorteile fiir den KEP-Dienstleister:

Mit den Konzepten in der Stadt Bonn, Hamburg und in den Niederlanden haben DHL, UPS und
Cargohopper einen Meilenstein in der 6kologischen Nachhaltigkeit gesetzt. Damit haben sie
sich eine Vorreiterrolle in der Paketbranche erkdmpft. Hinzu kommt, dass die Kunden diese
Nachhaltigkeit schatzen. Dementsprechend haben die Unternehmen sehr positive
Kundenrezensionen einholen kénnen. Mit den elektrisch angetriebenen Kraftfahrzeugen
haben diese Paketkonzerne das Problem, dass Dieselfahrzeuge aufgrund ihres Verbotes durch
die Gesetzgebung mit sich bringen, umgangen.

Einen besonderen Vorteil erfahrt die UPS in Hamburg mit den Lastenradern. Hierdurch wird
die Suche auf Haltemoglichkeiten in der Innenstadt komplett beseitigt. Mit der neuen
Mobilitat lasst sich die Zustellung massiv vereinfachen, da zusatzlich der StraRenverkehr leicht
umfahren und somit viel Zeit gespart werden kann. 60% der Gesamtkosten beim Paketdienst
fallen auf der letzten Meile an. Durch die innovativen Projekte, wie etwa die
Kofferraumzustellung, die Roboter von Hermes, die Paketkdsten vor der Haustlr oder die
Start-Ups PAKX und pakadoo, werden den KEP-Dienstleistern hohe Summen an Kosten erspart.
Indem die direkte, reibungslose Zustellung beim ersten Versuch gewahrleistet wird, muss der
Zusteller nicht mehrmalig beim Empfanger anfahren oder die Sendungen in einem PaketShop
zustellen. Neben diesem Vorteil erlaubt PAKX und pakadoo eine hoéhere Zustelldichte pro
Stopp. Die KEP-Dienstleister konnen die Pakete, die fiir das Unternehmen PAKX oder fir die
Firmen mit pakadoo points vorgeschrieben sind, biindeln und einmalig zustellen. Aus diesen
Grinden ldsst sich schlussfolgern, dass die KEP-Dienstleister ausschlieRlich Vorteile aus den

neuen und innovativen Logistikkonzepten fiir urbane Gebiete ziehen.

Effekte fir den Verkehr und die Umwelt:

Die Konzepte im ersten Segment mit der Zielsetzung, die Umwelt zu entlasten und auch den
Larmpegel durch elektrisch angetriebene Fahrzeuge zu reduzieren, haben zweifellos eine
positive Wirkung auf den Verkehr und die Umwelt. Die DHL stellt in Bonn und der Cargohopper
in den Niederlanden ausschlie8lich CO-frei zu. In Hamburg werden nur Lastenrader benutzt,
Stopps auf den StraBen werden hiermit vermieden und der Verkehrsfluss wird infolgedessen
verbessert. Die weiteren Konzepte ermoglichen, wie im vorherigen Kapitel erlautert wurde,
eine direkte Zustellung beim ersten Versuch und realisieren somit eine Drosselung von

SchadstoffausstoRen. Einen weiteren Vorteil bietet pakadoo. Viele Unternehmen haben ihre
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Firmen in Industriegebieten und durch den pakadoo point werden viele Sendungen gebiindelt
dorthin geliefert. Ublicherweise miissten diese Pakete durch die Innenstadt zum Empfinger
nach Hause zugestellt oder in einem PaketShop gelagert werden. Dieses entfallt und verringert
den Verkehr im Zentrum der Stadt, welches einen angenehmen Aufenthalt in den urbanen

Gebieten ermoglicht.

Zufriedenheit, Erfolge und Zukunft:

Einige Projekte verfolgen eine zufriedene Kundschaft oder eine zufriedene Stadt, in der das
Projekt stattfindet, andere streben Erfolge an, wie eine Ausweitung des Unternehmens in
anderen Stadten und Landern, um einen héheren Ertrag zu erzielen. Das DHL-Konzept in der
Stadt Bonn mit CO,-freien Zustellfahrzeugen erhalt sowohl seitens der Kunden als auch von
der Stadtverwaltung eine positive Zustimmung. Durch Nachfrage anderer deutscher und
europaischer Stadte nach dem Konzept kommt es zu einer Ausweitung und Planung dieses
Grol3projektes. Zudem flihren positive Resonanzen der Kunden zum Erfolg und zur Bestatigung
des Programmes. Eine VergroRerung der Flotte mit groBeren Lieferfahrzeugen spricht ebenfalls
fir ein erfolgreiches Konzept, welches eine denkbare Zukunft mit sich bringt. Die Aussicht in
die Zukunft der Zustellung mit den UPS-Lastenradern in Hamburg ist parallel zu den genannten
Konzepten mindestens genauso bedeutend. Im Stadtkern von Hamburg ist die BID mit der
Losung des Paketkonzern UPS rundum zufrieden. Diese kann ebenfalls auf andere urbane
Gebiete Ubertragen werden. Diskussionen mit anderen Stadten Uber eine Zusammenarbeit
spiegelt die positive Zukunftsfahigkeit wider. Das Projekt wird von der Hamburg School of
Business Administration (HSBA) wissenschaftlich begleitet und ausgewertet. Weitere konkrete
Aussagen und Bewertungen sind dementsprechend noch nicht moglich, aber eine Fortflihrung
des Projektes ist vorstellbar (Quelle: Interview A2). Die Kofferraumbelieferung durch die DHL
ist durchaus ein denkbares Zukunftsprojekt. Das wird durch die Erweiterung und die
Modifikation auf Fahrzeuge der Marke Smart und unabhangige Shoppingportale
unterstrichen. Im Herbst 2016 kénnen sich Smart-Besitzer auf der offiziellen Onlineseite flr
das Pilotprojekt bewerben. Es wird zunachst in Stuttgart beginnen und wenige Monate spater
wird der Service auch in den Grof3stadten Berlin, K6In, Bonn und weitere angeboten. Mit dem
gewonnenen Know-how durch das Projekt mit Audi und Amazon kénnen nun neue Kunden
gewonnen und zufriedengestellt werden. 8 Mit dieser Option erweitert die DHL das
einzigartige Spektrum von automatisierten Empfangsmoglichkeiten. Auch andere groRe
Automobilhersteller wie BMW testen den Service®, doch Smart hat den Vorteil, dass sie mit

ihrem Carsharing-Angebot Car2go auf die Zugangstechnologie zurlickgreifen kénnen. Dieses

85 Vgl. Deutsche Post DHL Group (2016b)
8 vgl. N-TV (2016)
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bietet ein Zeitvorteil gegeniiber BMW.%” Alles im allem ist die Zufriedenheit der Nutzer mithilfe
der Kofferraumbelieferung gewahrleistet, da es ein attraktives Angebot darstellt. In
Anbetracht, dass zurzeit nur wenige Automobilhersteller diesen Service anbieten, stellt es
auch fiur die Anbieter einen Mehrwert dar. Die Start-Up Unternehmen PAKX und pakadoo
die Die

Kundenzufriedenheit, welche beispielsweise auf der Facebook-Seite von PAKX zu lesen oder

erleben einen erfolgreichen Start in Paketbranche. ausgezeichnete
durch eine Kundenumfrage von pakadoo belegt ist (Quelle: Interview A3 und A4), lassen
erkennen, dass diese Konzepte die Ziele der schnellen und reibungslosen Zustellung erfillen.
Demgemal bringt es auRBerdem auch den wirtschaftlichen Erfolg der Start-Up Unternehmen
mit sich. Zu dem neusten Projekt mit dem Roboterzusteller von Hermes, der Ende August 2016
in den Start geht, ist noch keine Aussage (iber den Erfolg oder die Zufriedenheit der Kunden
zu treffen. Dennoch ist festzuhalten, dass dieses Konzept in anderen urbanen Stadten, wie in
London oder Washington, erfolgreich ausgetestet wurde. Aufgrund der Ahnlichkeit der
GroRstadte mit Hamburg kann geschlussfolgert werden, dass hochstwahrscheinlich dhnliche
Ergebnisse erzielt werden. Die Bilanz der Ergebnisse zeigen zueinander Parallelen und es ist
abschliefend zu sagen, dass die neuen und innovativen Konzepte einen positiven Ertrag fir
alle Teilnehmer bieten. Die genannten Punkte wurden nochmals aufgegriffen und in der

Tabelle 2 zusammenfassend veranschaulicht.

Zufriedene Kunden,
g von der Stadt,
'g in andere Stddte,
VergroRerung der Flotte

DHL: CO,-freie
Zustellung in Bonn

Lar {7
k AL

Vorreiterrolle, positive
Kundenrezension

CO,-freie Z
wird

Cargohopper in den
Niederlanden

UPS: Mini-Hub System

Voreiterrolle, positive
Kundenrezension

Vorreiterrolle, positive
Kundenrezension, Entfall der

CO,-freie Zustellung, Lirmpegel
wird gesenkt

Drosselung von
SchadstoffausstoB, Verkehr

Keine Angaben

Zufriedenheit der BID,
Diskussion Uber

in Hamburg Suche nach Haltemoglichkeiten wird entlastet Zusammenar?elt itencersn
Stadten
DHL, Amazon, 9udl. :/on)enl: Ur?abhénglg.;‘keul Erfolgreiche Zustellung beim 1. Zuslel!ung beim 1. Versuch: Zofrledenheit der Nutzer
Kofferraumbeli U4 ¢ 8 Versuch: Verminderung von Denkbares Zukunftsprojekt
in Miinchen Nachteile: Kosten Senkung der Kosten SchadstoffausstoR 5 EHCUINTLPNONE
Hermes: i o Erfolgreiche Z lung beim 1. Zustellung beim 1. Versuch: Vermutung: Vergleichbare
Roboterzustellung in Vone;.t::el's;::t::‘r: dber Versuch: Verminderung von Erfolge wie in London &
Hambu P Senkung der Kosten SchadstoffausstoR Washington
g
Vorteil: Zustellung vor der Erfolgreiche Z lung beim 1. 2 lung beim 1. Versuch:
Paketkasten Haustr, Unabhangigkeit Nachteil: Versuch: Verminderung von Keine Angaben
einmalige Nutzugn/Tag Senkung der Kosten SchadstoffausstoR
Pakadoo in Vorteil: Unabhangigkeit, Erfolgreiche Zustellung beim 1. Zi lung beim 1. Versuch: Zufriedene Kunden,
Deutschland Zustellung in der Nahe des Versuch: Verminderung von erfolgreicher Start,
Empféngers, kostenfrei Senkung der Kosten SchadstoffausstoR wirtschaftlicher Erfolg
v::::;;::“;’:;i‘:g: dl:b:r Erfolgreiche Zustellung beim 1. Zustellung beim 1. Versuch: Ze:::;le? :;:e':u;ger;"
PAKX in Minchen ! 8 Versuch: Verminderung von 8 2

Zustellfenster, Lagerung bis 30
Tage

Senkung der Kosten

SchadstoffausstoR

Tabelle 4.1 Vergleich der Lieferkonzepte [eigene Darstellung]

87 \igl. ZDNet (2016)
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5 Auswirkung neuer Lieferkonzepte auf die klassische
Lieferkette

Die Frage , Wie hat sich die klassische Lieferkette mittlerweile schon verandert?“ ist zuvor zu
beantworten. Mithilfe des Kapitels 2.4 und des Kapitels 3.1 wird eine Kombination der

klassischen Lieferkonzepte und der gegenwartigen Konzepte in Abb. 5.1 veranschaulicht.

| Elektrischer Informationsfluss: SMS, Application, E-Mail, persénlicher Account >

| Absender

t—ePaketShop
=t

*\on zu Hause PaketShop
abgeholt abgeholt

Regionales VZ

Sortiert

ortieranlage
Innen- und
AuBenendstellen

Regionales VZ
Lokales VZ

« PaketShop -\Packstation * Paketkasten
* Adresse * GLS-Depot » Wunschfiliale

*Wunschort  + Wunschnachbar « Wunschtag

~r

Empfanger

Abbildung 5.1 Kombination klassischer Lieferkette mit gegenwdrtigen Konzepten [eigene Darstellung]

Durch die gegenwartigen alternativen Konzepte wird die klassische Lieferkette auf ein neues
Niveau angehoben. Den Kunden wird es immer bequemer und individueller gestaltet. Ihnen
wird ermoglicht noch flexibler und schneller ihr Paket zu empfangen. Deshalb lasst sich die
Ausgangsfrage klar beantworten. Die Lieferkette sollte nicht als ein festes Konstrukt und in
dieser Form als Hochstmal® betrachtet werden. Ein sehr gutes Beispiel ist die Packstation der
DHL, diese war zunachst gleicherweise ein neues Konzept mit fremdem Charakter, welches
sich allerdings als nutzenbringend bewahrt und durchgesetzt hat. Es stellte eindeutig keine
Gefahr fiir die klassische Lieferkette dar, sondern es entstand durch den Wettbewerb zwischen
den klassischen KEP-Dienstleister, wie beispielsweise DHL, Hermes, UPS oder DPD,
ausschlieBlich eine positive Wandlung der Paketbranche. Hinzu kommen die Start-Up
Unternehmen, die ebenso einen positiven Beitrag erweisen. Dieser Wettbewerb kann mit der
Invisible Hand von dem Okonomen Adam Smith unterstrichen werden.

»,Wenn jedes Individuum [...] in der Filihrung seiner Geschdfte so agiert, dass der gréfste Wert

produziert wird, verfolgt es nur seinen eigenen Vorteil und ist darin wie in vielen anderen Fdllen
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durch eine unsichtbare Hand geleitet, um ein Ziel zu beférdern, das nicht Teil seiner Absicht war
[...]. In der Verfolgung seiner eigenen Interessen bringt das Individuum héufig die Gesellschaft
wirksamer voran, als es sie in Wahrheit voranbringen méchte. “ 88

Ein Teilnehmer, beispielsweise der KEP-Dienstleister UPS, fordert die CO,-freie Zustellung mit
den Lastenrdadern im Stadtzentrum von Hamburg. Ein anderer, die Hermes Logistics, stellt das
Pilotprojekt Roboterzustellung in derselben Stadt vor. Beide haben die Ziele durch ein neues
Konzeptihren Kunden, das Umfeld oder die Umwelt und den Verkehr zu entlasten, um attraktiv
zu sein und damit Anerkennung zu gewinnen. Auf Grund dessen fihrt diese individuelle
Vorteilssuche zu einer Forderung des Gemeinwohls.

Die samtlichen in Kapitel 3.2 genannten Konzepte sind sehr originell und teilweise von
ahnlicher Art. Die Erprobungsphase einzelner Projekte dauert ebenfalls noch an oder es
miussen weitere Tests durchgefiihrt werden, um letztendlich entscheiden zu kdnnen, ob sie
markttauglich sind. Nichtsdestotrotz hat die Veranderung fir alle Teilnehmer dieser Szene

einen optimistischen Mehrwert.

6 Implikationen fiir die deutsche Paketbranche

Die Paketbranche ist ein immer fortlaufender Prozess, welcher durch neue und innovative
Konzepte gestiitzt wird. Es gibt somit nicht die perfekte Losung, da in diesem Segment sehr
viele wandelnde Faktoren eine wichtige Rolle spielen. Mit den Veranderungen und
Entwicklungen dieser, muss sich die Paketbranche anpassen. Wird keine Anpassung getatigt,
kommt es zur Selektion einzelner KEP-Dienstleister, da die Unzufriedenheit der Kunden den
Umsatz und die Attraktivitat des Unternehmens ausschlaggebend beeinflusst.

Zu den Faktoren zdhlen die Softwaremoglichkeiten des Informationsflusses, die Technik der
Transporter & LKWs, die Entwicklung der Bevolkerung in urbanen Gebieten, das Umfeld eines
Kunden im urbanen Raum, die Trends der Zeit usw. Diese und weitere sind hochbedeutsam.
Gibt es bis dato keine perfekte Technik flr einen fliegenden Transport fiir die Zustellung von
Paketen mit Drohnen, kann es in paar Jahren eventuell zu einem Durchbruch kommen. Ein
weiteres Beispiel flr ein Szenario ware eine abnehmende Bevdlkerung in urbanen Gebieten
nach 10 Jahren. Dieses fiihre zu einem Riickgang von Ideen und Konzepten, weil dies nicht
mehr noétig ware. Mit den obengenannten Beispielen wird die Wichtigkeit des jetzigen Stands
auf die folgende Handlungsempfehlung hingewiesen.

Aktuell liegt der Trend enorm bei einem starken E-Commerce. Sowohl junge als auch altere
Konsumenten neigen immer mehr dazu im Internet online Produkte nach Hause zu bestellen,

sei es Bekleidung, Accessoires, elektrische Grol3- oder Kleingerdte, Lebensmittel oder

8 Smith (1999): S. 400.
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Mobelstiicke. Die bestellten Artikel werden in Form von Paketen von den
unternehmensspezifischen Paketdiensten dem Empfanger (iberbracht. In der Abb. 6.1 ist eine
Musterstralde veranschaulicht.

NN
FEFTFS

Abbildung 6.1 Belieferung der Musterstrafse unterschiedlicher Paketdienstleister [eigene Darstellung]

Zu erkennen ist eine Strale mit 6 Hausern. Jeder Bewohner eines Hauses bestellt online
Produkte von einem bestimmten Anbieter mit unterschiedlichem Partner-KEP-Dienstleister.
Demzufolge muss jeder Transporter der jeweiligen Zusteller diese StraRe befahren. Hinzu
kommt das minutenlange Halten der haufig groRen Zustellfahrzeuge, welche die StralRe
blockieren kénnten.

Das Erfordernis, dass die Paketdienstleister diese MusterstralRe befahren, erzeugt ein urbanes

Gebiet, welches in der Abb. 6.2 illustriert wird, mit mehreren MusterstralRen.
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Abbildung 6.2 Belieferung des urbanen Gebietes durch alle Paketdienstleister [eigene Darstellung]
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Es ist zu erkennen, dass alle Transporter der Paketdienstleister diesen urbanen Raum
durchqueren missen, um die Sendungen zustellen zu kdnnen. Die negativen Auswirkungen
und Probleme einzelner Paketdienstleister werden somit summiert. Es entsteht ein hoher
Schadstoffausstol’ der Zustellfahrzeuge. Der Larmpegel steigt und hohe Kosten sind ebenfalls
Konsequenzen, die aufgrund der langen Wartezeiten durch Staus entstehen kdnnten. Die
neuen Konzepte, wie beispielsweise die elektrisch angetriebenen Zustelltransporter oder die
Lastenrader oder die Start-Up-Unternehmen wie PAKX, kompensieren diese
zugegebenermaRen leicht. Dennoch kann an diesen weiter gearbeitet werden, um einen
groReren Erfolg fur die Nachhaltigkeit zu gewahrleisten und mehr Vorteile fiir das Umfeld und
die Individuen der urbanen Gebiete zu schaffen.

Das Hauptproblem an dieser Situation ist dennoch die nicht hinreichende Kooperation der
KEP-Dienstleister. Durch eine intensivere Zusammenarbeit kann eventuell ein vollstandig
schadstoffloser Lieferverkehr im urbanen Gebiet erreicht werden. Weiterhin kénnen hohe
Summen an Kosten gespart werden, wenn die Paketdienstleister ihre Zustellungen teilen, da

dann nicht jeder Dienstleister alle Strallen befahren muss.
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Abbildung 6.3 Kooperative Zustellung im urbanen Gebiet [eigene Darstellung]

Eine konkrete Handlungsempfehlung ist in Abb. 6.3 charakterisiert. Alle KEP-Dienstleister
liefern ihre Pakete, die fiir das urbane Gebiet vorgesehen sind, an HUBs, die sich auRRerhalb
des urbanen Bereiches befinden. Geordnet werden sie nach Stadtbezirken und daraufhin in
den jeweiligen Transporter verlagert. Je nach Hohe der Paketstlickzahlen und GroRe des
Gebietes sollte es eine passende Anzahl an HUBs an unterschiedlichen Orten geben. Die

Transporter stellen die Pakete im Anschluss den Empfangern im urbanen Gebiet zu.
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Fiir die Wahl des Antriebs der Transporter gibt es einige verschiedene Moglichkeiten. Die Beste
wdre hochstwahrscheinlich Fahrzeuge mit elektrisch angetriebenen Motoren zu nutzen. Die
Fahrzeuge sollen bestmoglich gerduscharm sein, ein hohes Ladevolumen und eine lange
Akkulaufzeit besitzen.

Dieser Vorschlag ist eine Kombination und Abwandlung von den in Kapitel 3.2 genannten
Konzepten. Es beinhaltet die Ideen der Mini-HUBs in Hamburg von der UPS, der CO»-freien
Zustellung in Bonn von der DHL und der Cargohopper in den Niederlanden. Aber auch die
Projekte von PAKX und pakadoo, die Roboterzustellung von Hermes, die Paketkasten oder die
Kofferraumbelieferung sollten weiter genutzt werden.

Durch das Verhindern der Anfahrt mehrerer Transporter unterschiedlicher KEP-Dienstleister
zu einem Standort, wird die Anzahl der Fahrten enorm verringert, welches zu einem Einsparen
von Kosten fiihrt. Auch die Umwelt und der Verkehr ziehen positive Effekte hier heraus. Durch
eine Kooperation kann auRerdem das technologische Wissen der einzelnen Dienstleister
vereint werden. Damit steigt auch das technische Niveau in der Paketbranche. Die Kooperation
kann auf unterschiedlichem Wege erfolgen. Eine Moglichkeit ist es, dass ein Unternehmen die
Fahrten aller Pakete (ibernimmt. Die Kosten hierfiir werden je nach Anzahl an Paketen, die ein
KEP-Dienstleister zustellen muss, durch alle KEP-Dienstleister prozentual aufgeteilt. Eine
weitere Methode ist es, dass die Bezirke auf die KEP-Dienstleister aufgeteilt werden. Die
Zusteller der einzelnen Paketkonzerne haben demnach die Aufgabe ihr Gebiet zu beliefern. Die
aufkommenden Kosten werden ebenfalls aufgeteilt.

Ob eine Kooperation solchermalRen zu Stande kommt, ist eine schwierig zu beantwortende
Frage. Viele Kriterien spielen hierbei eine entscheidende Rolle, die aufgrund von
Unternehmensgeheimnissen nicht jedem frei zugdnglich sind. Die Chance einer
Zusammenarbeit ist auf jeden Fall vorhanden. Ein gutes Beispiel ist das analysierte Projekt
ParcelLock, welches aus den drei Paketkonzernen DPD, Hermes und GLS kreiert worden ist. Bei
einer Zusammenarbeit, die ein hohes Niveau an Technologie, Software und Organisation
bendtigt, liegt dennoch das Hauptproblem nicht darin, ob diese den einzelnen KEP-
Dienstleister zur Verfligung stehen, sondern ob diese von den einzelnen zur Verfligung gestellt
werden. Es ist zu beachten, dass weiterhin ein Wettbewerb vorherrscht, in der alle
Unternehmen eine maoglichst ausgesprochen starke Position unter den besten Bedingungen
einnehmen wollen. Somit ist es vorstellbar, dass sie nicht das Wissen preisgeben wollen und
dadurch eine Kooperation schwierig zu realisieren ist.

Die Umsetzbarkeit dieses Projektes ist ebenso zu hinterfragen. Fiir diese miissten mehrere
HUBs aulerhalb des urbanen Gebietes erbaut, kontrolliert und geleitet werden, welches viel

zeitliche Investition erfordert. Ein weiterer wichtiger Aspekt, der zu beachten ist, ist die
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Monopolbildung. Dieser kann, sofern nicht nur ein Paketkonzern fir die letzte Meile zustandig
ist, unterbunden werden.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass ein wie oben beschriebenes Konzept bis dato in
Deutschland noch nicht vorhanden und ebenfalls nicht in Planung ist. Sollte dieses in der
Paketbranche intern existent werden, dirfte es allerdings stets einen langen Zeitraum
bendtigen, damit das erste Paket in Deutschland von einem kooperativen Transporter in das

urbane Gebiet geliefert und dem Empfanger zugestellt wird.

7 Fazit und Ausblick

Im Rahmen dieses Diskussionspapiers wurden die neuen Logistikkonzepte fiir die urbanen
Paketdienstleister analysiert. Der Fokus lag auf die Charakteristika der jeweiligen
Logistikkonzepte, um eine qualitative Aussage Uber die Erfolge der Konzepte im urbanen
Gebiet zu erfassen. AuRerdem ist die Gefahr der Veranderung der klassischen Lieferkette
ebenfalls eine wichtige Thematik gewesen.
Der wichtigste Abschnitt der Lieferkette, die letzte Meile, der KEP-Dienstleister wird von vielen
Faktoren der urbanen Logistik beeinflusst. Es ist auf jeden Fall notwendig die urbane Logistik
weiter im Auge zu behalten, da zu erkennen ist, dass sie im standigen Wandel aufgrund der
Entwicklung des E-Commerce Sektors und der Globalisierung ist.
Als Ergebnis dieses Diskussionspapiers ergab sich, dass die KEP-Dienstleister sich stetig
Anderungen anpassen miissen. Diese Anpassung fiihrt wiederum zu neuem Fortschritt und
Verbesserungen. Wirden sich Dienstleister gegen eine Anpassung und damit Veranderung
entscheiden, ware ihre Existenz bedroht. Viele Logistikkonzepte, wie die Packstation der DHL,
entwickelten sich und wurden zu einem festen Bestandteil der Zustellalternativen. Es ldsst sich
somit einschatzen, dass auch die beschriebenen neuen Konzepte sich einen wichtigen
Standpunkt innerhalb der Lieferkette erkampfen kénnen.
Das innovativste Logistikkonzept gibt es nicht. Hochstens kdnnen einige, die zum schnelleren,
bequemeren und nachhaltigeren Empfangen von Pakten fiihren, als das fir einen bestimmten
Zeitraum beste Konzept gesehen werden. Da der Wandel der urbanen Logistik sowohl die
grolRen als auch die kleinen Paketdienstleister beeinflussen, ist es unvermeidbar, dass sie
immer neue Ideen finden, austesten und analysieren miissen, um auf dem Markt erhalten zu
bleiben.
Durch die Analyse der Konzepte und der klassischen Lieferkette stellte sich als Ergebnis einer
Handlungsempfehlung heraus, dass es sinnvoll wdre, wenn es eine Kooperation der
Paketdienstleister geben wiirde, die es ermdglicht den Verkehr des urbanen Gebietes zu
verringern. Somit kann es zu einem schadstofffreien Lieferverkehr kommen. Der Larmpegel
wird gesenkt und der Aufenthalt im urbanen Gebiet wird minimiert. Fiir die Paketdienstleister
kommt es zu Okonomischen Gewinnen und eine Attraktivitdit des Unternehmens wird
gewonnen.
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Dem Diskussionspapier hinaus sollten die jetzigen, neuen Lieferkonzepte weiterhin
beobachtet und im Nachhinein analysiert und ausgewertet werden, um weitere Aussagen
Uber sie treffen zu kdnnen. Es ist zu verzeichnen, dass die Benutzung von Maschinen und
Robotern bei der letzten Meile noch keine grolRe Rolle spielen. Doch da Technologien
heutzutage immer mehr automatisiert werden, sollten hier Gber weitere Ansatze nachgedacht
werden, um eine menschenunabhdngige Zustellung zu ermdglichen. Eine automatisierte
Zustellung ermoglicht sehr wahrscheinlich eine Kostenreduzierung und eine hohe Effizienz. Die
Roboterzustellung der Firma Hermes in der Stadt Hamburg kann zu den automatisierten
Konzepten gezahlt werden. Doch dieser wird nur auf Wunsch des Empfangers teilweise in der
letzten Meile benutzt. Eine komplette Ubernahme der letzten Meile durch Maschinen sollte
erprobt werden, da es zu vermuten ist, dass es zu einer sichereren, zuverldssigeren und
schnelleren Zustellung kommen wird. Die Vor- und Nachteile der Industrie 4.0 beziiglich der
urbanen Logistik sollten auf langer Hinsicht genauer analysiert werden.
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Anhang

Al.

10.

Michael Lohmeier

Head of Green Technologies and Solutions von Deutsche Post DHL, Ansprechpartner fiir
das Pilotprojekt der CO,-freien Zustellung in Bonn

Was war der Ausloser dieses Konzeptes und wie sind Sie auf diesen
Ansatz/Entschluss gekommen?
Alles drei —vor allem aber die drohende Gesetzgebung, Dieselfahrzeuge zu verbannen.

Wie lange hat es von der Planung bis zur Einfiihrung dieses Konzeptes benotigt?
Ca. 1,5 Jahre inkl. Beschaffung der Fahrzeuge und Entwicklung der Ladeinfrastruktur.

Wiirden Sie selbst lhr Konzept als Anpassung eines klassischen Lieferkonzepts oder
als neue innovatives Konzept bezeichnen?
Neues innovatives Konzept um ein klassisches Geschdft weiterzufiihren

Gab/gibt es Hirden oder Widerstinde, die Sie erfahren miissten bei der Umsetzung
des Konzeptes? (Technische oder sonstige Hiirden?)

Technisch: Strom-Netzstabilitdt und ausreichend Strom an den Hausanschliissen. Erpro-
bung des Elektroantriebs auch unter Winterbedingungen.

Wieso hat man Bonn als Versuchsraum benutzt?
Sitz der weltweiten Konzernzentrale

Ist dieses Konzept in anderen Stadten auch praktikabel?
Ja.

Wie groR ist die Nachfrage vom Kunden oder der Stadtverwaltung anderer Stadte?
Mittlerweile sehr grol8 durch den Durch der EU. Wir sind mit vielen Stadten im Ge-
sprdch.

Sind andere Stadte ebenso in Planung?

Ja.

Muss eine Stadt bestimmte Kriterien erfiillen, um diese Konzept in der Stadt zu ver-
wirklichen?
Ja, sie muss wollen.

Wie ist die Resonanz der Kunden, gibt es da Meinungen zu diesem Konzept der
elektrischen Auslieferung?
Sehr hohe Resonanz und sehr positiv. Die Kunden honorieren das aufSerordentlich.

Gibt es bestimmte Probleme oder Mangel, die Sie noch ausbessern miissen, um noch

besser mit den Elektrofahrzeugen zustellen zu kénnen?
Nein, keine Mdngel. Wir werden die Flotte weiter mit gréfSeren Fahrzeugen ausbauen.
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A2. Rainer Kiehl
Projekt Manager City Logistik, Ansprechpartner bei UPS in Hamburg

1. Seit 2012 wurde mit einem Lagercontainer am Neuen Wall Ihr Modellversuch erfolg-
reich initiiert. Nun stehen bis zu vier Zwischenlagercontainer (Stand 2015) in Ham-
burg. Was waren ihre urspriinglichen Ziele und wie haben sie sich im Laufe der Jahre
bis jetzt verdndert?

Das urspriingliche Ziel war und ist es, Lieferverkehre zu reduzieren und eine neue Form der
Innenstadtbelieferung zu testen.

2. Wiirden Sie lhr Konzept als Anpassung eines klassischen Lieferkonzepts oder als neues
innovatives Konzept bezeichnen?
Zweifellos als neues innovatives Konzept.

3. Die Stadtverwaltung ist ein groBer Partner ihres Modells, da sie beispielsweise die

Aufstellung der Container genehmigen miissen. Gab es in irgendeiner Hinsicht Hiirden
oder Widerstande, die Sie bei der Umsetzung erfahren mussten?
Es gab viele Herausforderungen um die Bediirfnisse aller Beteiligten zu befriedigen. In ers-
ter Linie bei der Standortsuche im éffentlichen Raum. Die Widerstédnde wurden schwdcher,
je mehr Aufkldrung betrieben wurde. Wir mussten alle viel Lernen und damit wuchs das
Verstdndnis.

4. Wieso ist der Versuchsraum Hamburg ausgewahlt worden und sind andere Stadte
auch in Planung beziiglich dieses oder ein anderes innovatives Projekt?
Der Versuchsraum Hamburg wurde nicht ausgewdhlt, er hat sich ergeben. Der erste Con-
tainer am Neuen Wall wurde ausschliefSlich in der Zusammenarbeit mit dem BID Neuer
Wall realisiert. Als das Projekt gestartet wurde, ist die Stadt darauf aufmerksam geworden
und hat um eine Ausweitung auf das Stadtgebiet gebeten. Inzwischen gibt es Anfragen
aus dem gesamten Bundesgebiet.

5. lhr Konzept beruht auf mehrere Faktoren, einerseits geht es um die richtige Standort-

wahl der Container, andererseits mussten Sie geeignete Transportmaoglichkeiten fin-
den. Wie lange hat es gedauert von der Idee bis zur Umsetzung? Gibt es bei den Trans-
portmoglichkeiten zusitzliche Uberlegungen?
Fiir den ersten Standort am Neuen Wall haben wir von der Idee bis zur Umsetzung ca. 1
Jahr benétigt. Wenn Sie mit ,, Transportmdglichkeiten” den Transport der Container in die
City meinen, dazu gibt es bisher keine Alternative. Erst wenn die Industrie Elektro LKW’s
zur Verfiigung stellen kann, werden wir den Transport veréindern kénnen. Aber wir wollen
auch nicht zwingend an der Containerlésung festhalten. Fiir die Zukunft brauchen wir Lo-
gistikfldchen in den Stéddten. Wenn diese geschaffen werden, werden wir die Transport-
wege neu gestalten.
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6.

10.

11.

Ich kann mir vorstellen, dass durch die Nutzung von Sackkarren und Lastenrader
enorm viel Zeit gespart werden kann, da man den Verkehr in der Innenstadt umgeht.
Doch die Innenstadt Hamburgs ist trotzdem eine ausgeweitete Flache, die man zu Ful
Uiberwinden muss. Spart man hierbei durchschnittlich Zeit bei der Auslieferung?

Die Fufigdingerzonen miissen weiter geéffnet werden. Zurzeit diirfen Lieferanten nur bis
11:00 Uhr in die Hamburger Fuf3gdngerzonen. Da die meisten Léden aber erst um 10:00
Uhr éffnen, ist es jetzt schon unmdéglich, alles rechtzeitig abzuwickeln. Deshalb stellen un-
sere Mitarbeiter immer schon viele Bereiche zu Fuf3, mit der Sackkarre zu.

Der mit dem groBten Volumen aus lhrer Fahrradflotte ist der Cargo Cruiser. Wie viel
kann er im Vergleich zu einem UPS-Lieferwagen ausliefern. Kommt es hierdurch zu
Extra-Fahrten des Zustellers zum Container, um den nochmals vollzuladen? Musste
man bei der Umverteilung der Fahrer auf elektrische Lastenrader und Cargo Cruiser
mehr Personal einplanen, als wenn man ausschlieBlich mit Lieferwagen ausliefern
wirde? Der Cargo Cruiser hat ein Ladevolumen von 2,2m?, ein Zustellfahrzeug durch-
schnittlich 24m?3. Man kann aber nicht von Extra Fahrten sprechen, da es einen wirkli-
chen vergleich nicht gibt. Der Container steht an einer festen Position und unsere Auf-
gabe war es, die Position so zu wdéhlen, dass in einem Radius von ca. 1IKm mdglichst viele
Kunden erreichbar sind. Selbstverstéindlich muss der Zusteller héufig nachladen, aber im
Vergleich zu dem Kollegen mit einem Fahrzeug, hat er nicht mehr das Problem der Park-
raum Suche. Wir haben jetzt mehr Mitarbeiter in dem Gebiet. Aber durch eine andere
Aufteilung der Arbeitszeit ist es uns gelungen, nicht wesentlich mehr Stunden aufzuwen-
den.

Eine Zusammenarbeit wiirde meiner Meinung kostensparend sein, aber auch eventu-
ell die Logistik der Unternehmen verbinden. AuBerdem hat es einen positiven 6kologi-
schen Aspekt. Gibt es seitens anderer KEP-Dienstleister Anfragen auf eine Koopera-
tion?

Eine Kooperation kann nur in der gemeinsamen Nutzung von Logistikfldchen dargestellt
werden. Dieses Konzept ist ein Bestandteil der Diskussionen in anderen Stddten.

Wie groR sind die Erfolge, die Sie durch dieses Konzept erreicht haben? Gibt es be-
merkbare Kennzahlen seitens Kundenrezensionen oder durch Geschifte in der Innen-
stadt Hamburgs zu verzeichnen?

Das Projekt wird von der HSBA wissenschaftlich begleitet und ausgewertet. Die Auswer-
tung miissen wir abwarten um eine Bewertung abgeben zu kénnen.

Welches Fazit kénnen Sie nach rund eineinhalb Jahren Laufzeit ziehen? Wird das Mo-
dell auch nach dem Ablauf der 2 Jahren weiterhin durchgefiihrt und eventuell erwei-
tert? Wir, die Stadt Hamburg und UPS, kénnen uns eine Fortflihrung und Ausweitung des
Projekts vorstellen. Wir kénnen bisher feststellen, dass das Mini HUB Konzept durchaus
Zukunftsfdhig ist.

Wie sieht die Zukunft von UPS weiterhin aus?
Positiv
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A3. Kris Van Lancker
Erfinder und Ansprechpartner des Konzeptes pakadoo

1. Was war der Ausloser dieser Ideenentwicklung und wie sind Sie auf diesen Ansatz ge-

kommen?

Persénlicher Schmerz war der Ausléser. Wenn die Zustellung beim Nachbarn nicht klappt,
liegt das Paket meistens in der lokalen DHL Filiale, und die hat eher bescheidene Offnungs-
zeiten und Samstag muss man Schlange stehen, um das Paket abzuholen. Gleichzeitig sah
ich als damalige Key Account Manager fiir den Kunden HP Service & Repair auch den Be-
darf, den Austausch von defekten Druckern einfacher zu machen. Neue Ideen erfinden, vor
allem wenn sich eine Herausforderung stellt, ist fiir mich allerdings eine leichte Sache.

2. Wiirden Sie selbst Ihr Konzept als Anpassung eines klassischen Lieferkonzepts oder als
neues innovatives Konzept bezeichnen?
Das Konzept ist innovativ da es bislang keinen Service am Markt gab, der sich um die Ver-
waltung von Privatpaketen in Unternehmen kiimmert. Etwa 3% aller Privatpakete landet
heute bereits ins Biiro, wird meistens jedoch nicht von einem System unterstiitzt und diese
Pakete kénnen ggf. nicht von Geschdftspaketen unterschieden werden. Unser Service ist
zudem universell, d.H. der Kunde kann bei allen Online Shops einkaufen und alle Paket-
dienstleister kbnnen die Pakete zustellen.

3. Seit wann gibt es Pakadoo?
Vor gut 2 Jahren haben wir mit der Entwicklung von pakadoo bei der LGl Logistics Group
International GmbH angefangen (pakadoo ist ein Brand bzw. einen Geschdftsbereich der
LGI).

4. Gab es anfénglich einen Versuchsraum, eine bestimmte Stadt, in der Sie dieses Kon-
zept ausprobiert haben? Wenn ja, in welcher und wieso diese Stadt?
Im Sommer 2014 haben wir zundchst intern bei der LGl in Headquarter Herrenberg ein
Pilotprojekt gestartet, im Herbst 2014 haben wir dann einen Pilot bei HP in Béblingen (un-
weit von Herrenberg) starten kénnen, was somit auch der offizielle Start von pakadoo am
Markt war.

5. Ist Pakadoo auch in kleinen Unternehmen denkbar oder wiirde in einem kleinen Un-

ternehmen dieses Konzept nicht wirklich aufgehen?

Pakadoo kann man in jedem Unternehmen einsetzen. Richtige Verdichtungseffekte be-
kommt man zwar erst bei Standorten ab ca. 200 Mitarbeitern aufwdrts, aber die sichere
Zustellung beim ersten Zustellversuch ist auch in kleineren Firmen immerhin gewdhrleis-
tet, was ein klarer Vorteil ist. Zudem regelt unsere pakadoo App den Gefahreniibergangs-
prozess, in dem Pakete damit im pakadoo point ein- und ausgelagert werden, und dies
durchgehend getrackt wird. Ev. Kldrungsfélle sind somit schnell gelést.
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6. Gab/gibt es Hiirden oder Widerstdnde, die Sie erfahren mussten bei der Umsetzung

des Konzeptes? Wenn ja, welche und von welcher Seite?

Vermutlich stéfSt jede Innovation auf Widerstand - zumindest ist das bei pakadoo nicht
anders. Obwohl pakadoo den Mitarbeitern das Gefiihl gibt, einen Arbeitgeber zu haben,
der die persénlichen Bediirfnisse seiner Mitarbeiter beriicksichtigt, und pakadoo gleichzei-
tig dem Arbeitgeber zufriedene und motivierte Mitarbeiter verschafft, die etwas mehr
Freizeit und Arbeitszeit gewinnen, ist dies nicht fiir jede Firma bzw. fiir jeden Ansprech-
partner mit dem wir die Gelegenheit bekommen, pakadoo vorzustellen, eine Selbstver-
stdndlichkeit. Obwohl die Implementierung eines pakadoo points im Unternehmen nur
wenige Stunden dauert, und im laufenden Betrieb kaum eine Minute Aufwand pro Paket
in Anspruch nimmt, stellen sich viele Firmen dabei oft ein riesiges Projekt vor, fiir die sie
keine Kapazititen haben.

7. Gab es anfanglich groBe Probleme dieses Konzept durchzufiihren?
Das Pilotprojekt ging relativ leicht an den Start. Den Mindshift in den Firmen zu schaffen,
erfordert aber oft viel Geduld und Energie. Visiondre Ausnahmen die den Vorteil sofort
verstehen gibt es natiirlich auch.

8. Wie ist die Akzeptanz und Resonanz der Kunden und der Arbeitgeber?

Sowohl die pakadoo Nutzer als die Arbeitgeber sind begeistert von unserem Service. 85%
der Nutzer sind laut unseren Kundenumfragen sehr zufrieden, 15% immerhin "zufrieden".
Von der Akzeptanz haben wir je nach Standort zwischen 15% und 40% Nutzungsquote.
Dabei spielen Faktoren eine Rolle wie: welche Alternativen fiir die Paketzustellung gibt es
in der Gegend, kommen die Arbeitnehmer (iberwiegend mit dem Auto oder mit den 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeit und auch welches Profil hat die Belegschaft (Durch-
schnittsalter, Geschlecht, Blirotdtigkeit vs. Produktion, usw.). Zurzeit gibt es pakadoo
points unter anderem bei HP, IBM, Deutsche Bahn, Deutsche Telekom, Metro, Landesbank
Baden-Wiirttemberg, R+V Versicherungen, Barmenia, WMF, BayWa, usw.

9. Was sind die groBten Probleme bei der Lieferung?

Pakadoo I6st das Problem der Zustellung von Privatpaketen, in dem es aus einem B2C Pa-
ket ein B2B Paket macht. Darin sind alle Paketdienstleister gleich gut. Meistens fahren
diese sowieso schon tdglich an den Firmenstandorten vorbei (meistens in Industriegebiete
statt in der Innenstadt). Pakadoo sorgt nur ddfiir, dass sie mehr Pakete pro Stopp hinbe-
kommen, was die Effizienz splirbar steigert. Fiir die Nutzer ist die Zustellzeit wéhrend des
Tages nicht relevant, weil sie sowie vor Ort sind und erst abends das Paket mit nach Hause
nehmen.

10. Wird das Konzept in Hannover ebenfalls angeboten? Wenn nicht, ist diese in Planung?
Pakadoo ist nicht an Stddten gebunden. In Hannover haben wir allerdings stand Heute
noch keine pakadoo points. Meines Wissens sind allerdings zwei Standorte in Hannover
nach dem Sommer geplant. Ggf. kann ich da fiir Sie dann gerne mal eine Besichtigung
organisieren.
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11. In den FAQs steht, dass fiir den Arbeithnehmer keine Kosten dazukommen, au3er ledig-

lich die normalen Versandkosten. Dem Arbeitgeber kommen nur betriebsinterne Kos-
ten zu. Wie finanzieren Sie pakadoo? Sie miissen pakadoo points einrichten, Software
bereitstellen, was alles Kosten mit sich tragt.
Der pakadoo Service ist tatsdchlich fiir die Nutzer und die Unternehmen gratis. Pakadoo
finanziert sich auf Basis der Effizienzsteigerung fiir die Paketdienstleister. 60% der Ge-
samtkosten beim Paketdienst, fallen auf der letzten Meile an (also vom letzten Depot bis
zum Endkunden). Pakadoo sorgt dafiir eine Ersparnis von 40%. Daran beteiligt sich paka-
doo.

Dank geblindelter Zustellung sparen die Paketdienstleister viele Fahrten in den Wohnge-
bieten. Die meisten Paketboten fahren ohnehin téglich bei den Groffirmen wegen Ge-
schdftspaketen vorbei. Pakadoo sorgt dafiir, dass sie mehr Volumen pro "Stopp" haben.
Auch die sichere Zustellung bzw. dass der Fahrer das Paket mit Sicherheit beim ersten Zu-
stellversuch zugestellt bekommt, spart den Paketdienstleistern viel Geld. Also eine Win-
Win Situation.
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A4. Patrick Rexroth
Mitgrinder von PAKX

1. Was war der Ausloser dieser Ideenentwicklung und wie seid lhr auf diesen Ansatz ge-

kommen?

Das eigentliche Problem ist unverkennbar. Wer tagsiiber arbeitet, ist meistens nicht zu
Hause, wenn DHL & Co. ausliefern. Verpasste Pakete werden nach wie vor als normaler
Bestandteil des Onlineshoppings betrachtet - und genau das wollten wir nicht Iéinger ak-
zeptieren. Der Markt ist riesig und wdchst mit tiber 7% p.a. Mit unserer Lésung richten sich
Pakete endlich nach dem Empfénger und nicht andersherum. Durch das Zusammenbrin-
gen bestehender Logistikressourcen mit dem Kundenbediirfnis nach einer Wunschzeitzu-
stellung schaffen wir aufSerdem ein Okosystem, ohne eine eigene Flotte betreiben zu miis-
sen.

2. Wiirdet Ihr selbst euer Konzept als Anpassung eines klassischen Lieferkonzepts oder

als neues innovatives Konzept bezeichnen?

Streng genommen diversifizieren wir bestehende Prozessketten und schaffen so ein véllig
neues Produkt. Ein Beispiel: Grofie Effizienzverluste entstehen DHL & Co. dadurch, dass
alle Zusteller jeweils in ein Liefergebiet fahren miissen, um es zu bedienen (DPD wiirde
niemals Pakete fiir Hermes ausliefern). PAKX hingegen funktioniert mit Paketen aller Zu-
steller und kann das gleiche Liefergebiet mit nur einem Fahrzeug bedienen. Vorstellen
kann man sich das wie einen Trichter, der aus Paketen aller Zusteller am Ende eine PAKX
Tour macht. So entstehen Touren mit einer vielfach h6heren Stoppdichte, der wichtigsten
Kennzahl im Tourengeschdift.

3. PAKX st erstmalig tatig in Miinchen, wie kam es zu dieser GroRstadt als Versuchs-
raum?
Ganz einfach weil wir Griinder hier leben und die Stadt von Anfang an perfekte Vorausset-
zungen geboten hat, die Machbarkeit und das Geschdftsmodell von PAKX zu evaluieren.

4. Ist PAKX auch in kleinen Stadten denkbar oder wiirde es in einer kleinen Stadt dieses
Konzepts nicht wirklich aufgehen?
PAKX I6st ein rein urbanes Problem. In suburbanen Gegenden, die liberwiegend von Ein-
familienhéusern dominiert sind, kommen Zustelloptionen wie z.B. die Abstellgenehmi-
gung héufiger zum Tragen. Auf dem Land hat man zudem meistens ein engeres Verhdltnis
zu seinen Nachbarn als in der anonymen GrofSstadt.

5. Wie groB} ist die Nachfrage vom Kunden anderer Stadte? Ist die GroRstadt Hannover
ebenfalls in Planung?
Ob des starken Wachstums von PAKX seit der Griindung letzten Herbst planen wir eine
aggressive Expansion. Bis Ende des Jahres soll PAKX in den fiinf gréfsten deutschen Stédten
verfligbar sein.
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6. Was muss eine Stadt haben, damit PAKX in dieser Stadt funktionieren kann?
Vorteilhaft ist eine hohe Bevélkerungsdichte, gepréigt von Mehrfamilienhéusern und (iber-
durchschnittlich hohen Mietpreisen. Diese wiederum indizieren eine tagsiiber arbeitende
Zielgruppe mit hoher Kaufkraft fiir einen Convenience Service wie PAKX. Die bereits vor-
handene Infrastruktur von Zustelloptionen (Packstationen, PaketShops) spielt natiirlich
ebenfalls eine Rolle.

7. Gab/gibt es Hirden oder Widerstande, die Ihr erfahren miisstet bei der Umsetzung

des Konzeptes? Wenn ja, von welcher Seite? Gab/gibt es Probleme mit der Stadtver-
waltung?
Das Konzept wurde von Beginn an sehr positiv aufgenommen, Widerstdnde von z.B. der
Stadtverwaltung gab es nie (am Rande, wiirde mich mal interessieren, wie Du auf die
Stadtverwaltung kommst). Selbst die grofien Zusteller zeigen sich kooperativ, was bei ge-
nauer Betrachtung aber durchaus Sinn ergibt - schliefSlich erhéhen Zustellungen bei PAKX
deren Erstzustellquote enorm (kein Klingeln, kein Warten, direkt zahlreiche Pakete auf ein-
mal abliefern).

Nicht unbedingt als Hiirde, aber doch gréfSte Herausforderung wiirde ich im Nachhinein
die Entwicklung unserer Plattform sehen. Unsere Dienstleistung gibt es in dieser Form
noch nicht - und damit natiirlich auch keine Softwarelésung. Prozessual betrachtet ist Au-
tomation der Schliissel zu Effizienz und es gilt, so viele Szenarien des Tagesgeschdifts wie
méglich zu antizipieren und zu automatisieren. Hier sind wir mittlerweile schon ziemlich
gut und unsere Plattform erlaubt unseren Usern, alle ihre Pakete intuitiv und weitgehend
autark zu managen, ohne dass weitere Guidance erforderlich ist.

8. Wie ist die Akzeptanz und Resonanz der Kunden? Gab es mal Fille, wo lhr es nicht
rechtzeitig geschafft habt, dass Paket auszuliefern?
Die Einhaltung des von unseren Kunden gewdihlten Zeitfensters ist uns heilig. Deswegen
ist ein gewisser zeitlicher Puffer bei der Zustellung fiir uns sogar noch wichtiger als hun-
dertprozentig ausgelastete Fahrzeuge. Sollten wir einmal nicht piinktlich sein - was du-
ferst selten vorkommt, z.B. bei Stau oder Baustellen - ist die entsprechende Zustellung fiir
den Kunden sogar kostenlos.

Was die Resonanz unserer Kunden betrifft, sind wir immer noch fast téglich sprachlos,
wenn wir z.B. Mails oder Anrufe von Kunden bekommen, die uns berichten, wie sehr PAKX
ihr Leben erleichtert hat.

9. Was sind die groBten Probleme bei der Lieferung?
Die Lieferung in den Abendstunden hat gleich zwei entscheidende Vorteile. Zum einen tref-
fen wir die Empféinger zu Hause wirklich an, zum anderen entgehen wir so der Rush Hour
(hohes Verkehrsaufkommen betrifft uns also nur in Ausnahmeféillen).
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10. Viele Kunden achten vermehrt auf die Umwelt und hatten gerne bei den Paketdienst-

leistern elektrisch angetriebene Fahrzeuge oder Lastenrader. Wie liefert lhr eure Pa-
kete? Gibt es Uberlegungen hierzu?
Generell ist die Zustellung durch PAKX bereits ein echtes Plus in puncto CO2 Reduzierung.
Anstatt weitere, eigene Lieferfahrzeuge in die ohnehin schon Ulberfiillten Innenstédte zu
schicken, nutzen wir die bestehenden Flotten lokaler Logistiker. Zudem bedienen wir mit
z.B. nur einem Fahrzeug Liefergebiete, die ohne PAKX von Fahrzeugen aller anderen Zu-
steller angefahren werden miissen.

Unser Miinchner Logistikpartner hat zudem gerade erst vier Elektrofahrzeuge sowie meh-

rere Cargo Bikes angeschafft - diese zukiinftig auch fiir PAKX Touren zu nutzen, war von
Anfang an Teil dieser Uberlegung.
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