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1 Ausgangslage/ Hintergrund

Die mittelhessische Stadt Marburg mit ihrem historischen Stadtkern ist auf zwei Héhenzligen ge-
legen, welche in Tallage durch den Fluss Lahn durchzogen wird. Die Stadt besticht vor allem in
der historischen Oberstadt durch eine hohe Attraktivitat und Aufenthaltsqualitat, die durch ein
mittelalterliches Flair und enge Gassen gepragt ist. Diese stadtstrukturelle Ausgangslage bedeu-
tet jedoch im Umkehrschluss, dass auf engen StralRen und begrenzt zur Verfigung stehenden
Raumen der Platz fur Verkehr und Mobilitét eingeschrankt ist und sich dieser von Ful3verkehr,
Fahrradfahrern, OPNV, Pkw und Nutzfahrzeugen geteilt werden muss, was nicht immer konflikt-
frei vonstattengeht. Durch ein hohes Wachstum beim Sendungsaufkommen im Bereich der Ku-
rier-, Express- und Paketlogistik (KEP) und den damit einhergehenden Zuwéachsen der logisti-
schen Verkehrsleistung hat sich der Handlungsdruck in den vergangenen Jahren deutlich erhéht,
um sowohl ressourcenschonende als auch leistungsfahige Logistikkonzepte fur die innerstadti-
schen Bereiche einzufuhren.

Ziel der Stadt Marburg ist es ein zukunftsweisendes Konzept fir den Wirtschaftsverkehr mit Fo-
kus auf die KEP-Logistik zu entwickeln, um so die Aufenthaltsqualitat und die Lebendigkeit der
gesamten Stadt zu erhalten. Dabei stehen neben der Minimierung des Verkehrs sowie der Ver-
besserung des Verkehrsflusses und der Erhéhung der Verkehrssicherheit auch die Verminderung
lokaler Emissionen im Fokus der Betrachtung.

Im Rahmen des Green-City Plans! von 2018 werden Perspektiven zur Neuausrichtung des stad-
tischen Wirtschaftsverkehrs aufgezeigt, wobei auch das Mikro-Hub-Konzept als mdglicher Bau-
stein zur Vermeidung lokaler THG-Emissionen bereits diskutiert wurde. Ausgehend von der For-
derinitiative des Bundes wird nun die Einrichtung eines Mikro-Hub-Systems flir die Universitats-
stadt Marburg im Rahmen einer Machbarkeitsstudie untersucht. Hierbei liegt der Fokus auf den
Zustellverkehren der KEP-Branche und wird im Rahmen einer Projekterweiterung um die ent-
sprechenden Abholverkehre mit Blick auf den lokalen Einzelhandel erganzt.

Urspringlich war es fir diese Machbarkeitsstudie vorgesehen, die An- und Ablieferung fiir die
Oberstadt-Gastronomie mit einzubeziehen. Die Universitatsstadt Marburg hat zu diesem Zweck
bereits vor Beginn der Machbarkeitsstudie im Herbst 2020 eine Online-Befragung unter der Ober-
stadt-Gastronomie durchgefuhrt, um Informationen tber Volumina, Gewicht und Art der an- und
abgelieferten Waren sowie Uber die Haufigkeit der An- und Ablieferungen zu gewinnen.

Im Ergebnis sind die logistischen Anforderungen der Gastronomie, wie die Einhaltung der Kiihl-
kette, Volumen und Gewicht der Waren derart spezifisch, dass sie sich nicht fur einen Umschlag

1 vgl. Universitatsstadt Marburg (2018)
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in einem Mikro-Hub und auch nicht fir einen Lastenradtransport eignen. Daher wurde dieser As-
pekt des Wirtschaftsverkehrs aus umsetzungspraktischen Griinden im Rahmen dieser Machbar-
keitsstudie nicht weiter aufgegriffen.

Die Machbarkeitsstudie zur Einrichtung von Mikro-Hubs in Marburg wird an den folgenden
Schwerpunkten ausgerichtet:

e  Ermittlung der Logistikstrome durch die KEP-Branche

e Ermittlung des einzubeziehenden raumlichen Bereichs fir die Einrichtung von Mikro-Hubs
e Herausarbeitung der Umsetzbarkeit von Mikro-Hubs und Einbezug aller relevanten Akteure
e Aussagen zur Umwelt- und Verkehrsentlastung

e Umsetzungsmaglichkeiten flr den Transport auf der letzten Meile.
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2 Projektsteuerung, Beteiligung, Zeitplan

Begleitend zur Projektsteuerung wurde eine Projektlenkungsgruppe eingesetzt, die sich aus den
verschiedenen untersuchungsrelevanten Stakeholdern zusammensetzt. Dabei wurden u.a. Ver-
treter*innen der KEP-Branche, der IHK, des Einzelhandelsverbandes, der verschiedenen Werbe-
kreise, Einzelhandler*innen, Ortsvorsteher*innen, Mitarbeiter*innen der Verwaltung der Stadt
Marburg, insbesondere das Magistrat der Universitatsstadt Marburg, Referat fir Stadt-, Regional-
und Wirtschaftsentwicklung sowie verschiedene Fachdienste der Stadtverwaltung Marburg
(Stadtplanung, Tiefbau, StraRenverkehrsbehorde, Stadt-, Regional- und Wirtschaftsentwicklung)
eingeladen. Zu den Treffen der Projektlenkungsgruppe wurde der Arbeitsstand vorgestellt und
die nachsten Meilensteine diskutiert. Die Treffen der Lenkungsgruppe wurden aufgrund der an-
dauernden Corona-Pandemie als Online-Konferenzen abgehalten. Uber die Moderation der Tref-
fen und eine begleitende Chatfunktion im Konferenztool konnte das Onlineformat durch einen
konstruktiven Austausch der Beteiligten optimal ausgeschdpft werden. Um die Bedeutung der
Themenstellung fir die Stadt Marburg zu unterstreichen, hat der Oberbirgermeister der Stadt
Marburg Herr Dr. Thomas Spies zum Auftakttreffen der Lenkungsgruppe eine Videobotschaft ge-
sendet, um explizit auf die 6kologische sowie die verkehrliche Bedeutung einer Nachhaltigen
Stadtlogistik hinzuweisen. Abbildung 1 zeigt den Zeitplan zum Gesamtprojektverlauf (angepasst
fur das urspriingliche Vorhaben und die Projekterweiterung).

2020 2021

AP Dez Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt
Lenkungsgruppe

@ | Wworkshop

Projektsteuerung

Bestandsaufnahme der Logistikstréme

Abgrenzung und Analyse des Untersuchungsraums

Konzeption fur ein Mirko-Hub-System

Umsetzungsmaoglichkeiten fir den Transport auf der letzten Meile
Zwischenbericht (Mikro-Hub-Konzept fiur Zustellverkehr)
Datenerfassung und Stakeholderbeteiligung

Konzeption Abhollogistik fiir den Einzelhandel
Quartierslogistik (integration von Ver- und Entsorgung)
Machbarkeitsstudie (Bericht und Prasentation)

O W 0 | N[ |u | B W N[k

[

urspriingliches
Legende Projektende

Urspriingliches Vorhaben

Anpassung im Rahmen des urspriinglichen Vorhabens
Ergdnzung (Nachtrag) zum urspriinglichen Vorhaben

Abbildung 1: Zeitplan
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Neben den festen Terminen im Rahmen der Projektsteuerung und Beteiligung (vgl. Tabelle 1)
bestand Uber die gesamte Projektlaufzeit ein engmaschiger Austausch mit dem Auftraggeber.

Tabelle 1: Termine der Projektsteuerung und Beteiligung
Projektsteuerung/ Beteiligung Datum Schwerpunkt
Kick-Off 26.11.2021 Datenaustausch und erste Meilensteine
Lenkungsgruppentreffen #1 29.01.2021 | methodisches Vorgehen und Herausforderungen
Lenkungsgruppentreffen #2.1 | 27.05.2021 Sendungsdatenanalyse
Lenkungsgruppentreffen #2.2 | 11.06.2021 | Potentialanalyse
Lenkungsgruppentreffen #3 01.09.2021 @ Abschlussprasentation
Workshop 24.03.2021 | Kombination aus Zustell- und Abholkonzept

3 Logistisches Konzept - Mikro-Hub und Arten der Verwirklichung

Die konventionellen Prozesse der Logistikbranche im KEP-Bereich unterliegen der etablierten
Systematik eines sogenannten Hub-and-Spoke Prinzips. Das bedeutet, dass jede Sendung, wel-
che beispielsweise im Online-Handel bestellt worden ist, (ber Abholtouren (oder selbststandige
Ubergabe der Pakete der Handler*innen) im Quellgebiet der zuzustellenden Waren von einem
KEP-Dienstleister eingesammelt werden (Vorlauf) und dort in einem Sortierzentrum nach Zustel-
lort gebiindelt von groRen Lkws (Lkw-Wechselbriicken) Gber Nacht (Hauptlauf) in das fur die Zu-
stellregion zustandige Zieldepot geliefert werden. Von dort werden am néchsten Tag die ankom-
menden Pakete erneut nach PLZ-Regionen (oder je nach KEP-Dienstleister interner Struktur)
sortiert und von konventionellen Transportfahrzeugen (Sprintergré3e mit Dieselantrieb) in die je-
weiligen Gebiete gefahren und zugestellt. Abbildung 2 zeigt schematisch dargestellt den Ablauf
des Hub-and-Spoke Prinzips.
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Abbildung 2: Hub-and-Spoke-Prinzip in der KEP-Branche
Quelle: Bogdanski (2018)

Da die Zieldepots fur oftmals sehr grol3e Zustellgebiete zustandig sind, ergeben sich fir den
Transport der Waren auf der letzten Meile je nach Lage des Depots und der Region, in die die
Sendungen zugestellt werden, unterschiedlich lange Tourlangen, die die einzelnen Transporter
zuriicklegen mussen. Diese kdnnen sich teilweise bis auf tber 100 km Anfahrtsweg vom Zielde-
pot bis ins jeweilige Zustellgebiet erstrecken. Diese grof3en Entfernungen zwischen Zieldepot und
Zustellgebiet kbnnen von Lastenradern nicht tberbrickt werden. Um jedoch Lastenrader auf der
letzten Meile einzusetzen, bedarf es einer Veranderung der bisherigen Logistikkette, die durch
einen weiteren Warenumschlag in einem bestenfalls zentral in der Stadt gelegenen Mikro-Hub
erganzt wird.?

Durch die Konzeptanderung wird die Zustelltour ab Zieldepot in eine letzte Meile (konsolidierte
Sendungszustellung vom KEP-Depot mittels leichter Lkw in ein Mikro-Hub) und eine allerletzte
Meile (Zustelltour ab Mikro-Hub durch Lastenrader oder Leichte-Elektrische Nutzfahrzeuge
(LEVS)) unterteilt.

Die Einrichtung von Mikro-Hubs ist ein entscheidender Baustein auf dem Weg hin zu einer nach-
haltigen Form der Urbanen (Stadt-)Logistik; durch den zuséatzlichen Umschlag der Sendungen

2 ygl. Bogdanski (2018)
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auf Lastenrader oder LEVs in den stadtischen Quartieren, in unmittelbarer Nahe zum Zustellge-
biet gelingt es zum einen, dass die Restriktionen dieser Fahrzeuge in Bezug auf Reichweite und
Ladevolumen weniger stark ins Gewicht fallen und gleichzeitig jedoch die Potenziale in Bezug
auf Verkehrs- und Emissionsentlastung entsprechend ausgeschopft werden kdénnen.

Fur die Art des Umschlages der Waren und die Errichtung von Mikro-Hubs im Stadtgebiet gibt es
grundsatzlich zwei unterschiedliche Arten der Umsetzung. Bei der ersten handelt es sich um eine
mobile Variante in Form einer Lkw-Wechselbrticke, die im 6ffentlichen Raum abgestellt werden
kann (vgl. Abbildung 3, links). Dies bringt folgende Vorteile mit sich:

e Schnelle Umsetzbarkeit mdglich
e Als Ubergangsmaglichkeit bis zur Etablierung eines stationaren Mikro-Hubs nutzbar
e Kostengunstige Losung

Jedoch uberwiegen in dieser Art der Verwirklichung eines Mikro-Hubs die Nachteile:

o Zweckgebundene Bereitstellung vorhandener Flachen des 6ffentlichen Raums

e Ausweisung der Flache als Baustelle, welche deswegen aus Sicherheitsgriinden eine Ein-
friedung bendotigt

e Ausweisung einer Sondernutzung mit fehlender dauerhafter Rechtssicherheit

e Neben der reinen Flache fur den Standort muss fur Platz fur eine ausreichende Rangier-
flache gesorgt werden

o Geringe Skalierbarkeit, da Platzbedarf fir alle Marktteilnehmer meist die freien Flachen
einer Kommune bei weitem Ubersteigt

e Stadtebaulich unattraktiv

Die zweite Mdglichkeit einer Verwirklichung von Mikro-Hubs ist die stationére Variante (vgl. Ab-
bildung 3, rechts), in der eine logistisch geeignete leerstehende Immobilie angemietet wird. Hier-
Uber kann der Warenumschlag auf die Leichtfahrzeuge (Lastenrad/LEV) zur Feinverteilung auf
der allerletzten Meile stattfinden.
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Abbildung 3: Mobiles Mikro-Hub in Hamburg (links), stationares Mikro-Hub in Niirnberg (rechts)

Quelle: Eigene Aufnahmen
Diese Art der Umsetzung hat mehrere Vorteile wie:

e Skalierbarkeit ist gegeben — Bei Erh6hung der Anzahl der Sendungen kann der Umschlag
der Waren weiterhin in der Immobilie durchgefiihrt werden

e Horizontale Nutzung der Stakeholder méglich

e Stadtebaulich unauffallig — Leerstdnde im Stadtbild kbnnen so vermieden werden

e Keine Beanspruchung des 6ffentlichen Raums

¢ Rechtssicherheit aufgrund der privatwirtschaftlichen Vertragssituation ermdéglicht langfris-
tige Planung

o Maoglichkeit zur Etablierung weiterer Services (bspw. Paketshop oder Werkstatt fiir Las-
tenrader)

Negativ im Verhaltnis gegeniiber der mobilen Variante stehen die meist héheren Kosten der Miete
und je nach Stadt, die geringe Verfiigbarkeit von Immobilien. Dies wird zudem dadurch verstarkt,
dass in den Regionen, in denen das Mikro-Hub-Konzept das hdchste Potenzial hat, es haufig die
stadtischen Quartiere sind, in denen auch die Immobilienlage besonders angespannt ist.

Positiv hingegen ist, dass die Ausstattung der Immobilien nicht sonderlich hohen Anforderungen
unterliegt, um in ihnen ein Mikro-Hub zu etablieren. Grundsatzliche wichtige Eigenschaften mus-
sen jedoch vorhanden sein, wie zum Beispiel:

e Gute Erreichbarkeit durch einen leichten Lkw bis 7,5t zGG zur Anlieferung der Sendungen
fur den Warenumschlag

e Zugangsmaoglichkeit zu den Raumlichkeiten durch Sicherstellung eines Eingangs von min-
destens 1,30 m Breite

e 220-Volt-Anschluss zum Aufladen der Pedelec-Batterien

e Internetanschluss
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Abseits von einer regularen Immobilie kdnnen je nach Ausstattung beispielsweise auch Parkhau-
ser, die eine entsprechende Anfahrtshéhe nicht unterschreiten, fr die Einrichtung von Miko-Hubs
oder als Unterbringungsmaglichkeit der Lastenrader Uber Nacht dienen.

Die Schwierigkeit, die sich bei der Umsetzung eines Mikro-Hubs jedoch grundlegend ergibt, ist
die wirtschaftliche Tragfahigkeit. Dies ist mit sich &ndernden Kostenpunkten verbunden. Dabei
sind neben den Prozesskosten (neue Sortierablaufe im Hauptdepot, Anlieferung der Waren ins
Mikro-Hub, Beladen des Lastenrads im Mikro-Hub usw.) auch weitere Kosten wie die Investition
in Lastenrader oder die Mietkosten fur die anzumietende Immobilie zu beachten. In der Wirt-
schaftlichkeitsbetrachtung des Mikro-Hub-Konzeptes werden diese und weitere Aspekte bertick-
sichtigt, um letztlich valide Aussagen zur Umsetzbarkeit und Tragfahigkeit der Umstellung des
Zustellkonzepts in den entsprechenden Quartieren treffen zu kénnen. Fir die Einfihrung von
Mikro-Hubs in Marburg werden die konkreten Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen in Kapitel 5 dar-
gestellt.

Um nochmals eine bessere Einschatzung fur die notwendigen Dimensionen bzw. Flachenbedarfe
eines Mikro-Hubs zu erlangen, wird im Folgenden ein schematischer Blick auf ein solches gewor-
fen. Technisch betrachtet kdnnen die mobile und die stationéare Variante auf einen kleinsten ge-
meinsamen Nenner gebracht werden. Hierbei besteht fir die Erfilllung des logistischen Einsatzes
im Prinzip ein Umschlagselement, welches je nach Anzahl der umzuschlagenden Sendungen
modular vergréRert werden kann.

Innerhalb dieses Umschlagselements muss eine Handlings- und Sortierflache zur Verfligung ste-
hen, die es dem/r Lastenradfahrer/in ermdglicht, die im Hauptdepot grob vorsortierten Pakete fur
seine Tour entsprechend der Tourenplanung fein zu sortieren. Zusatzlich sind Flachenbedarfe
zum Abstellen des Lastenrades sowie ein bis zwei EPF- (europlattenfahige) Corletten® zur Ver-
sorgung des Lastenrads vorzusehen. Eine Corlette sollte dabei dem Paketvolumen eines Lasten-
rads entsprechen. Dies hilft als Vorsortierung, sodass der Lastenradfahrer sein Zustellfahrzeug
nur aus den Sendungen der jeweiligen Corlette bestiicken muss und nicht aus allen Paketen, die
ins Mikro-Hub geliefert werden.

Zu dem weiteren Grundflachenbedarf des Mikro-Hubs muss noch ein kleiner Anteil fur die Ver-
sorgungs- und Materialflussflache von ca. 6mz2 (u.a. fir den Umschlag der Waren, kurze Zwi-
schenlagerung der EPF-Corletten etc.) hinzugerechnet werden, sodass sich hieraus ein Mindest-
flachenbedarf fiir die kleinste Umschlagseinheit von ca. 30m?2 ergibt. Dabei sollte der Flachenbe-

3 Corlette = ein Rollcontainer, der haufig zum Transport von vorkommissionierten Waren oder dhnlichen Produkten, bspw. im Super-
markt eingesetzt wird
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darf flr den Sortiervorgang beheizt und teilweise witterungsgeschutzt sein. Der notwendige Wit-
terungsschutz kann auch in der mobilen Umsetzungsvariante durch einen 20 Ful3 Container
(Wechselbriicke) gewahrleistet werden.

Fur KEP-spezifische Geratschaften (wie z.B. Handscanner) muissen Internetanschluss und
Stromversorgung zur Verfligung stehen (u.a. auch fir das Aufladen des Lastenrads). Ausrei-
chend Flachenbedarf ist innerhalb eines 20 FuR Containers bereits eingeplant, sodass auch das
Lastenrad auf3erhalb der Zustellzeiten vor fremden Zugriff geschiitzt ist.

] 1 1 1 & 1 5 47 L 1 1 1 1

I

_EPF-Corletten S

Kleinste Umschlagseinheit A

20003 _00_002 1
] T T T 5 T T ZP T T e : T ‘

Abbildung 4: Kleinste Umschlagseinheit ohne zusatzliche Versorgungs- und Materialflussflache

Die Belieferung eines Mikro-Hubs erfolgt je nach Verfligbarkeit und Ladeflacheninanspruch-
nahme der Versorgungsfahrzeuge tblicherweise mit 3,5 t bzw. 7,5 t Transportern. Dabei konnen
auch vorhandene (regulére Zustell-) Touren verwendet werden, um die Waren zu dem Mikro-Hub
zu liefern. Die Transporter werden anschlieRend mittels Rampe, Gabelstapler, Ladebordwand
etc. entladen und die europalettenfahigen, rollbaren Corletten ins Mikro-Hub geschoben. Dieser
Schritt kann unabhangig von der Anwesenheit des Lastenradfahrers geschehen, da die Corlette/n
in der Regel im Container bzw. im Mikro-Hub bis zum Eintreffen des Lastenradfahrers vor Fremd-
zugriff geschutzt ist/sind. Anschliel3end werden vom Lastenradfahrer die Corletten entladen, nach
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Tourenablaufplan feinsortiert und ins Lastenrad verladen. Der Vorgang des Feinsortierens ist da-
bei relativ zeitintensiv, da die Zustelltour aufgrund der zufalligen Verteilung der Pakete innerhalb
des Zustellgebietes taglich variiert.

Zwar gibt es inzwischen Softwareldsungen zur Unterstiitzung der Sortiervorgangs (Sorting-Apps),
jedoch ist die Implementierung der Systeme in die KEP-eigenen digitalen Strukturen relativ
schwierig. Dies liegt u.a. an den technischen und firmeninternen Strukturen, die aufgrund von
Compliance-Richtlinien oder Datenschutzverordnungen Schwierigkeiten haben digitale Losun-
gen von externen Unternehmen in ihre digitalen Systeme zu integrieren. Dementsprechend wird
nach wie vor der Warenumschlag zur Feinverteilung manuell durchgeftihrt. Abhangig von der
Erfahrung des Lastenradzustellers hat sich im operativen Betrieb eine durchschnittliche Sortier-
zeit von ca. 30 Minuten ergeben.

Fl 1 k] 1 I3 1 5 €7 i 1 3 1 2 1 1

Umkleide- & Pausenraumbedarf Sanitarbedarf E

&
i
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Umschlagsflachenelement
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Abbildung 5: Umschlagselement (Mikro-Hub) flir 4 Lastenfahrrader (dargestellt: maximaler/ optimaler Flachenbe-
darf)

Mikro-Depot-Entwurf IZ_
| 7
T T

Werden mehrere Umschlagseinheiten miteinander verbunden, ergibt sich ein Umschlagselement,
in dem der Lastenradeinsatz skaliert werden kann (vgl. Abbildung 5).
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Im Sinne der Abschatzung zum Flachenbedarf kann so ein maximaler und ein optimaler Flachen-
bedarf ermittelt werden, der je nach Berechnungsmethode die Flacheninanspruchnahme der ge-
samten Mikro-Hub-Immobilie ermittelt. Dies ist unter anderem auch abh&angig davon inwieweit
Flachenbedarfe in den 6ffentlichen Raum ausgelagert werden kdnnen. Beim maximalen/ optima-
len Flachenbedarf ist folglich die Nutzung von 6ffentlichen Flachen, z.B. fir den Umschlagsvor-
gang des Mikro-Hub-Versorgungsfahrzeugs minimal/ maximal und die aufzubringenden Kosten
aufgrund des hohen Flachenbedarfs fur die Unternehmen maximal/ minimal.

4  Analyse der stadtstrukturellen Bedingungen und der KEP-Logistikstrome

Fur eine erfolgreiche Umsetzung eines Mikro-Hub-Konzepts muss stets ein zweistufiges Vorge-
hen aus mikro- und makroskopischen Analysen durchgefiihrt werden, da nur so Gebiete identifi-
ziert werden konnen, die sich sowohl aus Aspekten der stadtischen Struktur als auch der sen-
dungsstrukturellen Spezifika der Paketlieferungen fur den Einsatz von Lastenradern auf der letz-
ten Meile eignen. Fir die nachfolgenden Analysen ist es essentiell, dass neben KEP-spezifischen
Sendungsdaten auch Daten der Stadt, der Stadtstruktur und wirtschaftliche Kennzahlen der Stadt
mit einbezogen werden. Hierzu wurden u.a. statistische Bezirke, statistisches Jahrbuch, Adress-
verzeichnisse und Daten zu den Einwohner*innen abgefragt und ausgewertet. Insgesamt wurden
ca. 45.000 statistische Daten der Stadt vereinheitlicht, korrigiert, anschlieRend miteinander ver-
knupft und georeferenziert.

Aufbauend auf diesen zwei grundsatzlichen Untersuchungsebenen kénnen sowohl die Potenzi-
ale fur die Umstellung konventioneller Zustellfahrzeuge auf Lastenradbetrieb und der Einrichtung
eines Mikro-Hub-Systems abgeleitet, sowie eine entsprechende Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
angeschlossen werden.

4.1 Makroskopische Analyse

Fir die Einfihrung eines Mikro-Hubs in Verbindung mit dem Einsatz von Lastenradern ist die
Suche nach einem geeigneten Standort und dem dazugehérigen Umgriff des méglichen Bedien-
gebietes entscheidend fur die Entwicklung eines wirtschaftlich tragfahigen Logistikkonzeptes. Die
Herausforderung hierbei ist es, dass das Gebiet nicht nur ideale Voraussetzungen aus geogra-
phischer Sicht haben muss, beispielsweise in punkto Bevolkerungs- und Adressdichte, Infrastruk-
tur und Topographie, sondern hier auch ein entsprechend hohes lastenradféhiges Sendungsauf-
kommen vorliegt. Dabei geht es um Anzahl, Gré3e und Gewicht der Sendungen, die fur eine
Zustellung mit dem Lastenrad geeignet sein missen. Damit eine Sendung noch als lastenradfa-
hig gilt, darf sie ein Volumen von 25 Liter und ein Gewicht von 3,5 kg nicht Giberschreiten. Dabei
werden jedoch noch weitere Kriterien in der Bewertung lastenradfahiger Sendungen bertcksich-
tigt, wie u. a. der Dropfaktor (das Verhaltnis von Sendungen und Zustellstopps).
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So muss der Baustein der makroskopischen Betrachtung das Ziel haben die Ausweisung des
einzubeziehenden rdumlichen Bereichs so einzugrenzen, dass die besagten Faktoren eine opti-
male Schnittmenge zwischen makroskopischer geographischer Gunstfaktoren und mikroskopi-
scher sendungsstruktureller Lastenradtauglichkeit haben.

Fur die Untersuchung der Einfiihrung von Mikro-Hubs in Marburg wird bei der makroskopischen
Analyse das gesamte Stadtgebiet betrachtet, um so ergebnisoffen alle moglichen raumlichen Be-
reiche identifizieren zu kénnen, die aufgrund der Strukturdatenanalyse ein entsprechendes Po-
tenzial fur die Umsetzung eines Mikro-Hubs aufzeigen. Dabei wird zunéchst eine Potenzialana-
lyse anhand statistischer Daten durchgefiihrt, die auf der Nearest-Neighbor- und Clusteranalysen
basiert. Diese werden durch raumlich gewichtete Distanzmatrizen und entfernungsabhangige
Distanzfunktionen erganzt.

Die Komplexitat des methodischen Vorgehens ist deswegen notwendig, da einfachere Verfahren
wie reine Dichteanalysen, z.B. Einwohner/km2 oder Ahnliches sowohl aus methodischer als auch
anwendungsbezogener Sicht fehlerbehaftet sind. Dies kann zum einen erklart werden durch das
stets bei geographischen Analysen auftretende Phanomen der veranderlichen Gebietseinheiten,
was bedeutet, dass die Untersuchungen von Adress- oder Einwohnerdichten stets Bezug neh-
men auf das gewdahlte Gebiet, welches betrachtet wird. Durch die Veranderung des Aggregati-
onsniveaus, beispielsweise von statistischen Bezirken auf Postleitzahlen oder reale Ausliefe-
rungsgebiete der KEP-Dienstleister, haben die Ausweisung von Kennzahlen fur die jeweiligen
Gebiete unterschiedliche Ergebnisse zur Folge, worunter die Aussagekraft der Analyse erheblich
leidet. Dies ist auch der Grund, warum die Analysen nicht einfach auf andere Stadte oder Kom-
munen Ubertragen werden kdnnen oder Grenzwerte ausgewiesen werden, deren Ziel es ist, die
Einrichtung von Mikro-Hubs auf der letzten Meile abzuleiten, da die Analysen immer gebietsbe-
zogen durchgefihrt werden miissen.

Nachfolgende Dichteanalyse in Form einer Heatmap zur Adressdichte (vgl. Abbildung 6) zeigt
einen Ausschnitt des Marburger Stadtgebiets. Die in der Legende abgebildete Skala beschreibt
dabei die Auspragung der Dichte der Adressen in Bezug auf deren Verortung im Marburger Stadt-
gebiet und weist somit die jeweilige Adressdichte der Teilgebiete aus. Hieraus kann eine erste
raumliche Eingrenzung von Gebieten abgeleitet werden, die sich flir den Einsatz von Lastenra-
dern und die Einrichtung eines Mikro-Hubs eigenen kdnnten. Dabei gilt: Je dichter die Adressen
zueinander gelegen sind, desto eher sind auch die stadtstrukturellen Voraussetzungen fir den
Einsatz von Lastenrédern auf der letzten Meile gegeben. Allein aufgrund dieser eindimensionalen
Betrachtung lassen sich jedoch keine validen Aussagen zu den tatséchlichen Potenzialen eines
Mikro-Hub-Konzepts ableiten.
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Abbildung 6: Heatmap zur Adressdichte im Marburger Stadtgebiet (Ausschnitt)

Um die Aussagekraft zu erhdhen und stadtspezifische Erkenntnisse flr die idealen Einsatzge-
biete fur Lastenrader zu bestimmen, wird anstelle der Dichteanalysen die Potenzialanalyse*
durchgefuhrt. Diese hat den Vorteil, dass sie neben den stadtischen Strukturdaten wie Einwoh-
ner, Haushalte, Altersstrukturen, Flache des Gebiets, auch die geographische Ausgangssituation
speziell fur die Stadt Marburg untersucht. Dabei wird durch eine raumstrukturelle, sozio6konomi-
sche Parametrisierung, die auf die notwendigen Voraussetzungen eines Lastenradeinsatzes Be-
zug nimmt, die Grundlage fur umfangreiche Clusteranalysen gebildet. Durch weitere infrastruktu-
relle Parameter und speziell fir den logistischen Einsatz von Lastenradern im urbanen Raum
berechnete Variablen kdnnen so adressgenaue Aussagen beziglich der Eignung von Lastenra-
dern im Sinne der stadtischen Ausgangslage getétigt werden. Diese Analyse und deren Ergebnis
ist in nachfolgender Abbildung (vgl. Abbildung 7) graphisch aufbereitet und visualisiert.

4 vgl. Bayer (2021)
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Abbildung 7: Statistische Raumanalysen zur Ermittlung des Lastenradpotenzials

Abbildung 7 zeigt den Ausschnitt der Stadt Marburg, in dem die adressgenaue Auswertung die
aus raumlich-geographischer Sicht potenziell ,besten“ Gebiete ausweist. Durch die Haufung der
vielen high-high Cluster zeigt der Ausschnitt das Gebiet, welches im Vergleich zur Gesamtstadt
das hochste Potenzial hat. Die Art des Clusters (bspw. high-high) beschreibt dabei die Hohe des
Potenzials. Die roten Clusterzellen zeigen sowohl im Sinne der Stadtstrukturdaten als auch auf-
grund der geographischen Voraussetzungen die Gebiete mit dem héchsten Potenzial. Die dun-
kelblauen Cluster (low-low) beschreiben genau das Gegenteil. Die Zwischenfarben kennzeichnen
eine Mischform der Gebiete, in denen nur eines der genannten Parametersets ideal ist, die jedoch
von Gebieten umgeben sind, in denen das andere Parameterset nur suboptimale Analyseergeb-
nisse ausweist.

Die Analysen sind durch Signifikanztests statistisch abgesichert und somit valide. Das bedeutet,
dass durch diese Form der Analyse nur Gebiete mit einer Farbgebung versehen werden, wenn
sich diese in statistisch signifikanter Art von anderen Regionen unterscheiden. Alle nicht einge-
farbten Adressen sind nicht signifikant und somit im Sinne der Potenzialanalyse auch nicht rele-
vant.

18 von 92



m pbconsult %@)ULS

Vergleicht man nun die Ergebnisse der Potenzialanalyse (vgl. Abbildung 7) mit den Ergebnissen
der simplen explorativen Analysemethodik einer Adress- bzw. Einwohnerdichteanalyse (vgl. Ab-
bildung 6) so wird deutlich, dass die Aussagekraft durch die Potenzialanalyse deutlich erhoht
wird.

Exkurs: Topographische Voraussetzungen in der Marburger Oberstadt

-
S

Campusviertel

275

Grassenberg

[J Marburg_statistische_Bezirke
= Marburg_Hd&henlinien

Adressen Oberstadt

e 200,000
® 225,000
250,000
e 275,000
OpenStreetMa o _
pA p Weidenhausen
Sudviertel
0 100 200 m
|

Abbildung 8: Hohenprofil der Marburger Oberstadt

Einschrankend muss im Speziellen fir die Stadt Marburg auf die vorherrschende Topographie
verwiesen werden, welche die Ausgangssituation fur den Einsatz von Lastenrddern auf der Letz-
ten Meile negativ beeinflusst. Die Stadt Marburg liegt im Marburger Bergland und wird im Tal
durch den Fluss Lahn durchzogen. Ostlich ist die Stadt durch die Lahnberge und westlich durch
den Marburger Rucken charakterisiert. Die auf den steilen Hohenzugen liegende Marburger
Oberstadt (teilweise tber 10 % Steigung) ist dartiber hinaus durch viele enge Stral3en mit Kopf-
steinpflaster gekennzeichnet, welche zusétzlich neben der Topografie den Lastenradeinsatz er-
schweren.
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Die groRen Steigungen sind sowohl fur die Akkuleistung der Unterstiitzungsmotorisierung bei den
Lastenradern problematisch, als auch fir weitere Fahrzeugkomponenten wie der Feststell-
bremse. Abhangig vom Fahrzeugmodell wurden hier in der Vergangenheit immer wieder Defizite
deutlich, die der schnellen Entwicklung einer noch relativ jungen Branche geschuldet sind. Zent-
rale Voraussetzungen flr einen Einsatz von Lastenradern in der Oberstadt sind dementspre-
chend, dass sowohl die Feststellbremse dauerhaft und ohne Einschrankung verlasslich funktio-
niert, als auch das Lastenrad eine entsprechende Leistung hat, um vollbeladen auf der Steigung
anzufahren. Inwieweit die technischen Voraussetzungen der Lastenrader diese Anforderungen
erfillen, musste in einer Testphase vor Ort speziell fir diese Belange erprobt werden.

4.2 Mikroskopische Analyse

Bei der Mikroskopischen Analyse werden die ermittelten Sendungsstrome der KEP-Dienstleister
geographisch lokalisiert und mit den gebietsbezogenen Auslieferarealen in Einklang gebracht.
Durch die Kombination von real ausgelieferten Sendungsmengen und den Ergebnissen der Mak-
roskopischen Analyse (vgl. Kap. 4.1) konnen durch die Schnittmenge der beiden Analyseebenen
die Gebiete mit einem hohen Potenzial fir die Auslieferung mit Lastenradern bzw. elektrisch be-
triebenen Kleinfahrzeugen ausgewiesen werden. Eine stark vereinfachte Systemarchitektur, der
die Wege der Mikroskopischen Analyse darstellt ist in Abbildung 9 dargestellt.

Output Makroskopisch Input Makroskopisch

INPUT Mikroskopisch
Daten zur Gebietsausprigung

Adressrohdaten der Stadt OUtPUt MlkrOSKOPISCh

Daten der Einwohner Kosten pro Gebietseinheit —

Daten der Gewerbetreibenden 1111010101010100101010101010101
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Abbildung 9: Vereinfachte Systemarchitektur der Mikroskopischen Analyse
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Die tatsachliche Umsetzung des Mikro-Hub-Konzeptes muss dann in Riicksprache mit den KEP-
Dienstleistern hinsichtlich der raumlichen Eingrenzung und des geplanten Fahrzeugeinsatzes er-
folgen. Dabei sollen die KEP-internen Strukturen wie beispielsweise die jeweils zugewiesenen
Liefergebiete durch eigene Zusteller*innen oder Systempartner*innen bei der konkreten Umset-
zungsstrategie berlcksichtigt werden. Fir die Einbindung der KEP-Dienstleiter zur Bestandsauf-
nahme der Logistikstrome wurde ein offizielles Anschreiben der Universitatsstadt Marburg aufge-
setzt (s. Anhang Seite 81). Hierzu wurden mit allen groRen KEP-Dienstleistern leitfadengestitz-
ten Expertengesprachen gefiihrt und entsprechende Fragebdgen (s. Anhang Seite 83) zum Sen-
dungsaufkommen an die KEP-Dienstleister verteilt. Zusatzlich flhrte der Auftragnehmer Exper-
tengesprache mit den Logistiker*innen der KEP-Branche durch, in denen, neben dem Sendungs-
aufkommen und der Sendungsstruktur auch die generelle Bereitschaft in Bezug auf die Beteili-
gung der Unternehmen an einer moglichen Pilotierung eines Mikro-Hub-Standortes erfragt wur-
den.

Insgesamt bestand seitens der KEP-Branche eine geringe Teilnahmebereitschaft, was sich auch
in der mafRigen Beteiligung an der Bereitstellung von Daten aufRerte. Nur zwei der finf KEP-
Dienstleister haben sich diesbeziglich beteiligt und aggregierte Daten bereitgestellt. Auch die
Beantwortung der Fragen bezlglich Kooperationen in der Umsetzung oder weiterer Sharing-Mo-
delle, die im Zuge des Fragebogens abgefragt wurden, wurden gréf3tenteils unvollstandig ausge-
fallt.

Die Anzahl der Sendungen bzw. Stopps in einem bestimmten Gebiet sind ausschlaggebend fiir
die Machbarkeit und die Wirtschaftlichkeit der Umsetzung von Mikro-Hubs und dem darauf auf-
bauenden Einsatz von Lastenrddern auf der Letzten Meile. Entscheidend sind auch die Sen-
dungsstruktur (Anteile B2B/ B2C) und die Paketgrof3e, da diese maf3geblich sind fur die Auswabhl
der Sendungen, die anstelle von Transportern mit Lastenradern zugestellt werden kénnen.

Die mikroskopische Datenauswertung besteht grundsatzlich aus zwei Schritten:

1. Die Abfrage der Sendungsdaten der KEP-Dienstleister.

2. Die Auswertung der Sendungsdaten, welche Auskunft Gber die Wirtschaftlichkeit des
Mikro-Hub-Konzepts gibt. Unter anderem sowohl durch den Einbezug der zusatzlichen
Kosten im Soll-Szenario als auch durch den Ersetzungsgrad von konventionellen Trans-
portern durch Lastenrader.

Die KEP-Sendungsdaten kdonnen auf unterschiedlichen Aggregationsebenen erhoben werden.
Die genauste Methodik ware die Auswertung der real gefahrenen Touren auf Adressebene. Die
Zeitspanne der Abfrage umfasst mindestens einen repréasentativen Monat, um die Schwankun-
gen der Sendungen durch wochenspezifische Einflisse zu minimieren. Dabei sollte der zur Ver-
fugung gestellte Datensatz nicht nur die Adressdaten innerhalb eines vorausgewahlten Gebietes,
bspw. den Umgriff der untersuchten Stadt umfassen, sondern auch die umliegenden Gebiete
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beinhalten. Dies ist deshalb notwendig, weil die untersuchten Touren der KEP-Dienstleister nicht
ausnahmslos eine einzige Stadt beliefern, sondern auch Uberlandtouren in die stadtischen Ge-
biete fahren und dort Waren zustellen. Die Extraktion der realen Sendungsdaten ist nicht nur vom
Aufwand in den KEP-Systemen hoch, sondern kann auch aufgrund datenschutzrechtlicher Best-
immungen nicht ohne Weiteres zur Verfigung gestellt werden. Die Erfahrung hat gezeigt, dass
die rechtliche Prifung zur Freigabe der Daten haufig einen langeren Zeitraum bendtigt, als es der
Projektrahmen ermdglichen wirde bzw. seitens der KEP-Dienstleister eine Weitergabe realer
Sendungsdaten zur Wahrung des Datenschutzes und des Geschéaftsgeheimnisses kategorisch
ausgeschlossen wird.

Um durch dieses datenschutzrechtliche Hindernis nicht unnétig Zeit zu verlieren, gibt es neben
der Bereitstellung von realen Daten auch die Moglichkeit, Daten auf einem aggregierten Niveau
zu untersuchen, die im Folgenden als Meta-Daten bezeichnet werden. Deren Erfassung erfolgt
mittels Fragebogen auf der Aggregationsebene der Postleitzahlengebiete oder KEP-spezifischen
Gebietszuordnungen. So wurden im Zuge des Projekts alle ,Big Five* der Branche (Deutsche
Post/DHL, Hermes, DPD, UPS, und GLS) in den Datenaustauschprozess mit eingebunden und
gebeten die entsprechenden Fragebdgen auszufillen. Unter Berlicksichtigung der jeweiligen Ge-
schaftsinteressen der einzelnen KEP-Dienstleister, des Aufwandes zur Bereitstellung der Daten
durch die KEP-Dienstleister und der Regularien des Datenschutzes ist die Bereitschaft, Daten
auf Meta-Ebene im Gegensatz zu realen Sendungsdaten zur Verfligung zu stellen, um ein Viel-
faches héher. Um die bendétigte Genauigkeit der Analysen zu gewabhrleisten, muss sichergestellt
und darauf hingewiesen werden, dass die Fragebdgen durch die KEP-Dienstleister mit Sorgfalt
ausgeflllt werden. Neben der Ermittlung der Logistikstréme mittels Fragebogen wurden auch Ex-
perteninterviews durchgefihrt, in denen die grundsatzliche Teilnahmebereitschaft der fiunf KEP-
Dienstleister zur Errichtung von Mikro-Hubs in der Universitatsstadt Marburg abgefragt wurde.

Um jedoch valide Aussagen aus der mikroskopischen Analyse auch auf Grundlage einer unvoll-
standigen Datenbasis ableiten zu kénnen, werden die fehlenden Sendungsdaten Uber ein speziell
entwickeltes Verfahren berechnet und tber ein Verteilungsmodell den Stadtbezirken zugewiesen.
Hierbei kann eine Datenebene bis auf kleinteilige Gebietszuschnitte kalibriert werden. Das Ver-
teilungsmodell hat sich bereits in vielfaltiger Form als valide erwiesen und wurde mit realen KEP-
Sendungsdaten kreuzvalidiert. Dieses Modell benutzt unter anderem demographische Struktur-
daten, Handelsdaten und wirtschaftliche Kennzahlen sowie auch Kennwerte aus Veroffentlichun-
gen und Studien aus der KEP-Branche, um Metadaten fir den jeweiligen KEP-Dienstleister zu
erzeugen. Zusatzlich werden die fehlenden Angaben zu den Leistungsgrof3en mit Hilfe von Daten
aus anderen Stadten erganzt, die spezifisch fiir die entsprechenden KEP-Dienstleister sind. Die
erzeugten Metadaten bilden zusammen mit den Daten der KEP-Dienstleister aus den Fragebo-
gen die Grundlage fir die weitere Betrachtung.
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4.3 Ermittlung des idealen Standorts fur ein Mikro-Hub in Marburg - die Zusammenfihrung
mikroskopischer und makroskopischer Analyse

Uber die Verknupfung der makro- und mikroskopischen Analysen wird ein ideales Belieferungs-
gebiet identifiziert und der ideale Standort fiir ein Mikro-Hub weiter prazisiert. In diesem Sinne
wurden fur jeden KEP-Dienstleister die Sendungsdaten, die zur Verfigung gestellt wurden bzw.
die erzeugten Sendungsdaten Uber einen gewissen Zeitraum analysiert und ausgewertet.

In Abbildung 10 und in Abbildung 11 wird beispielhaft flir zwei zuféllig gewahlte KEP-Dienstleister
die Ist-Situation des jeweiligen Sendungsaufkommens in Marburg visualisiert. Zur Einhaltung der
Datenschutzrichtlinie und zur Wahrung der Geschaftsgeheimnisse der KEP-Dienstleister, werden
hier nicht die absolute Anzahl der Stopps dargestellt, sondern deren prozentuale Verteilung. Da-
bei wird der Anteil der Stopps dargestellt, der aufgrund der Sendungsstruktur ausschlief3lich mit
Lastenradern durchgefthrt werden kann (LFF-Stopps), gemessen an der Gesamtzahl aller
Stopps des jeweiligen KEP-Dienstleisters, die innerhalb des entsprechenden Bezirks zugestellt
werden. Die absolute Zahl variiert je nach KEP-Dienstleister, sodass die Anteile unter den KEP-
Dienstleistern nicht verglichen werden kdnnen, jedoch Auskunft dariiber geben, welche Gebiete
diejenigen sind, in denen verhaltnisméalig die meisten bzw. wenigsten Stopps des jeweiligen

KEP-Dienstleisters vollzogen werden.
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Abbildung 10: Sendungsaufkommen (lastenfahrradfahiger Sendungen) eines KEP-Dienstleisters (KEP-B)
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Um ein genaueres Bild der gesamten KEP-Logistikstrome in die Stadt Marburg zu erhalten, wird
neben den Einzeluntersuchungen fir jeden KEP-Dienstleister auch eine Zusammenschau der
LFF-Stopps, bei dem die Sendungsstrome in aggregierter Form aufbereitet werden, dargestellt
(vgl. Abbildung 12). Dies hat den Hintergrund, dass so sichtbar gemacht werden kann, in welche
Gebiete die meisten LFF-Pakete geliefert werden. Im Sinne eines gesamtstadtischen Logistik-
konzeptes werden so die Stadtteile identifiziert, in denen ein hohes Potenzial fir die Umsetzung
eines Mikro-Hubs vorliegt. Dartiber hinaus werden die Ubrigen Gebiete gezeigt, fur die andere
konzeptionelle Logistiklosungen eher in Frage kommen. Bei den Bezirken mit einem hohen Po-
tenzial fur ein Mikro-Hub sollte mit den Stakeholdern auch eine gemeinschaftliche Nutzung von
Mikro-Hub-Immobilien diskutiert werden. In den Experteninterviews mit den Vertretern der KEP-
Branche wird immer haufiger deutlich, dass die Unternehmen zu einem Sharing-Ansatz im Hin-
blick auf die Immobilie bereit sind. Dies hat nicht nur aufgrund der h&aufig geringen Verfiigbarkeit
von geeigneten Immobilien fir die Einrichtung von Mikro-Hubs einen entscheidenden Mehrwert,
sondern auch wirtschaftliche Vorteile fur die Beteiligten. So kdnnen Markteinfuhrungsbarrieren
wie die Immobiliensuche und entsprechende Transaktionskosten minimiert werden.
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Abbildung 12: Sendungsaufkommen aller KEP-Dienstleister in Marburg (aggregiert)

Die Zusammenschau der LFF-Stopps aller KEP-Dienstleister zeigt die prozentuale Verteilung der
LFF-Stopps (vgl. Abbildung 12). Hierbei wird die relative Anzahl der LFF-Stopps dargestellt, wo-
bei kein Bezug zur Flache genommen wurde, sodass das Gebiet Cappel nur deswegen in die
hdchste Kategorie (84-100%) fallt, da das Gebiet eine verhaltnismaRig groRe Flache hat. Auf
einen Bezug zur Flache in Form eines Quotienten wie beispielsweise Anzahl LFF-Pakete oder
LFF-Stopps pro km2 wurde an dieser Stelle bewusst verzichtet, da diese Metrik wie bereits oben
ausgefuhrt (vgl. Kapitel 4.1) fehlerbehaftet ist.
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Abbildung 13: Raumausdehnung des einzubeziehenden Raums nach makro- und mikroskopischer Analyse

Aus der Schnittmenge der Analysen der Raum- und der Sendungsstruktur leitet sich das in Ab-
bildung 13 dargestellte Gebiet innerhalb des Untersuchungsraums ab, welches die Stadtbezirke
Sudviertel, Altstadt, Campusviertel, Weidenhausen und einen Teil von Hansenhaus umfasst. Da-
bei ist wichtig, dass sowohl die Potenzialanalyse, welche die stadtstrukturellen Daten inkludiert,
als auch die Auswertung der KEP-Sendungsstrome ,positiv bewertet werden kénnen. Zusatzlich
muss auch die geographische Ausdehnung des sich ergebenden mdéglichen Zustellgebietes mit-
bertcksichtigt werden. Diese drei Kriterien fihren dazu, dass beispielsweise der Stadtteil Cappel
nicht fir die Lastenradzustellung geeignet ist, obwohl dieser eine relativ hohe Anzahl an LFF-
Stopps aufweist, da Uber die reine Betrachtung der LFF-Stopps keine Aussage Uber die geogra-
phische Lage der Stopps oder Entfernung zueinander getroffen werden kann. Ebenso bleibt bei
der numerischen Auswertung auch die Gesamtausdehnung des Zustellgebietes unbeachtet, was
jedoch ein bedeutendes Kriterium in der Ermittlung eines potenziellen Lastenradausliefergebietes
darstellt.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass wie beschrieben die stadtischen Strukturdaten in
Einklang mit den logistischen Gegebenheiten gebracht werden missen, um valide Aussagen be-
zuglich eines geplanten Mikro-Hub-Konzeptes und dessen einzubeziehenden r&umlichen Be-
reich abzugrenzen.
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Um die Ausdehnung des daraus resultierenden besten Bediengebietes zu ermitteln missen zu-
sammenfassend u.a. folgende Punkte berlcksichtigt werden:

e Stadtstruktur

e Sendungsstruktur

¢ Anzahl der Sendungen und Stopps jedes KEP-Dienstleisters (LFF)
e Entfernung zum Mikro-Hub

¢ Ausdehnung des Bediengebiets

e Verkehrliche Aspekte

Innerhalb des idealen Zustellgebietes wird in einem weiteren Schritt ein idealer Mikro-Hub Stand-
ort rechnerisch ermittelt. Dabei handelt es sich um den Punkt, an welchem die Effizienz in der
logistischen Durchfihrung am héchsten ist. Dies bezieht sich auch auf die Zeiteinsparung, die
durch die Belieferung der Endkunden durch ideale logistische Wegeketten resultiert.

\—Bauerbach
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0 2 4km
_-_— Grassenberg

Ortenberg
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Legende

Idealtheoretischer Mikro-Hub Standort

* Marburg Adressen Mikro-Hub Ockershausen
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Abbildung 14: Ermittlung des idealtheoretischen Mikro-Hub-Standorts

Die Ermittlung des idealtheoretischen Mikro-Hub-Standortes (Abbildung 14) ist das Ergebnis ei-
ner gewichteten Mediancenter-Analyse innerhalb des idealen Bediengebiets auf Basis der inner-
halb der festgelegten Mikro-Hub Bezirke gelegenen Adressen. Da der Standort mathematisch
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ermittelt wird, sagt dieser noch nichts Uber reale Umsetzungsmaoglichkeit an genau der ermittelten
Stelle aus, sondern gibt stattdessen einen idealen Ausgangspunkt fur die Suche nach Immobilien
fur einen tatsachlichen Mikro-Hub Standort aus. Der fur Marburg ermittelte idealtheoretische
Standort liegt in der Strafde ,Am Grin“ und befindet sich im statistischen Bezirk ,Stdviertel®. Im
Umgriff dieses idealtheoretischen Mikro-Hub Standortes sollte sich die Suche nach einer geeig-
neten Logistikimmobilie konzentrieren, um die errechneten Potenziale bestmdglich ausschoépfen
zu kdénnen. Dabei entscheiden Abweichungen vom errechneten Standort jedoch nicht Uber den
Erfolg der Umsetzung.

5 Wirtschaftlichkeitsberechnungen

Die Errichtung von Mikro-Hubs und der Einsatz von Lastenradern fiihren zu einer grundlegenden
Veranderung des logistischen Ablaufs fur die KEP-Dienstleister, welche neben ihren Bestrebun-
gen zur Verbesserung ihres 6kologischen Fufabdrucks auch wirtschaftliche Aspekte bertcksich-
tigen mussen. Da die Umstellung logistischer Prozesse mit der Einfihrung von Mikro-Hubs im
klassischen Sinne ein rein privatwirtschaftliches Unterfangen der KEP-Unternehmen ist, muss
dieses Konzept langfristig wirtschaftlich tragfahig sein. Aus diesem Grund wird vor der Errichtung
von Mikro-Hubs eine ausfiihrliche Wirtschaftlichkeitsberechnung bzw. konzeptionelle Szenarien-
analyse durchgefuhrt. Diese 6konomische Betrachtung beinhaltet alle relevanten Komponenten,
die bei einer Umstellung des logistischen Prozesses mitbertcksichtigt werden mussen, wie z.B.
die Mietkosten flr die Immobilie, die Kosten fir die Umschlagszeiten, die Investitionskosten fir
neue Fahrzeuge wie Lastenréder/ LEV/ BEV u.a., aber auch die potenziellen Effizienzgewinne
durch den Einsatz von Lastenradern auf der Letzten Meile.

Ein entscheidender Faktor, der sich maf3geblich auf die Wirtschaftlichkeit auswirkt, ist sowohl die
Anzahl und die Struktur der Sendungen der jeweiligen KEP-Dienstleister als auch deren Vertei-
lung auf die einzelnen Stadtgebiete/ statistischen Bezirke (vgl. Kapitel 4.3). Diese Faktoren legen
die Ist-Situation fest, woraus sich die Zusammensetzung der Flotte, sowie das bendtigte Personal
der derzeitigen logistischen Strukturen modellhaft bestimmen lassen. Aus diesem Ausgangszu-
stand werden im Rahmen der Machbarkeitsstudie sowohl das Potenzial flir den moéglichen Las-
tenradeinsatz und somit der potenzielle Ersetzungsgrad des Lastenrad/ Transporter-Verhaltnis-
ses abgeleitet. Eine Verlagerung vom konventionellen Zustellfahrzeug auf das Lastenrad erfolgt
dementsprechend nur, wenn hierdurch konventionelle Fahrzeuge eingespart werden kénnen.
Sollte dies nicht funktionieren, wird durch die Verlagerung der Sendungen und dem neuen logis-
tischen Konzept weder Verkehrs- noch Emissionseinsparungen, sondern u.U. sogar gegenteilige
Effekte erreicht.

Szenarien, die keinen Beitrag zur Erreichung der Ubergeordneten Ziele leisten, werden Uber die

Wirtschaftlichkeitsberechnungen erkannt, da in diesen Fallen nur Mehrkosten entstehen und
keine Einsparungen generiert werden. Bei der Konzeption ist es erforderlich die Betrachtung und
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Berechnung nicht nur fur einzelne, ausgewahlte stadtische Gebiete durchzuflihren, sondern auf-
grund der stadtstrukturellen Verflechtungen und der KEP-Struktur zunachst, wie auch bei der
makroskopischen Analyse, das gesamte Stadtgebiet zu betrachten (vgl. Kapitel 4.1). Die Diffe-
renzen bezliglich der KEP-internen Gebietszuschnitte und den Zuschnitten der statistischen stad-
tischen Bezirke wurden Gber mathematische Algorithmen ausgeglichen und bereinigt.

Fur die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung werden fir jeden statistischen Bezirk Leistungsgrofien er-
mittelt, die auf Basis der KEP-Sendungsstrukturen sowie weiteren Angaben wie beispielsweise
der Entfernung des Sortierzentrums fur die Berechnung der Anfahrtsstrecke ins Zustellgebiet o-
der den Fahrzeugklassen beruhen. Damit verbunden ist zudem die Erstellung KEP-spezifischer
Distanzmatrizen, die fur jeden KEP-Dienstleister ein Abbild der Ist-Situation darstellen. Die Fahr-
zeugklassen der Transporter entsprechen denen von den jeweiligen KEP-Dienstleistern einge-
setzten Fahrzeuge in Marburg.

Als mogliche Lastenradmodelle empfehlen sich Fahrzeuge, die Uber ein Transportvolumen von
bis zu 2,0m3 verfligen (z.B. A-N.T.-Cargo 4 oder Bayk Bring S, vgl. Abbildung 15). Dabei ist aus
logistischer, stadtplanerischer und verkehrsregulatorischer Sicht ideal, wenn die eingesetzten
Lastenrader eine moglichst geringe Breite haben — idealerweise < 1,0m — da hierdurch sowohl
Fahrradwege (vgl. StVO) genutzt, als auch solche Bereiche noch problemlos befahren werden
koénnen, die mit Pollern abgesperrt sind.

Quelle: Eigene Aufnahme (links), A-N.T.-Cargo 4, Herstellerhomepage (rechts)

Auch hinsichtlich Fahrzeuglange sollte ein kompaktes Lastenrad gewahlt werden, das die infra-
strukturellen Gegebenheiten nicht Uberlastet (z.B. auf Verkehrsinseln). In Verbindung mit einem
geringen Wendekreis fuhrt dies dazu, dass auch die Schleppkurven der Fahrzeuge kleiner sind,
sodass die Manovrierfahigkeit und Wendigkeit ideal sind fir die Gegebenheiten in Marburg.®

® Fur weitere Informationen beziiglich der Ausstattung, Abmessungen und Spezifika fur Lastenrader, vgl. Bogdanski et al (2020)
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Aufgrund der topographischen Situation in Marburg wird vor allem eine hohe abrufbare Spitzen-
leistung bei der Motorisierung der Lastenrader notwendig. Je nach Belieferungsgebiet bieten sich
aufgrund der hohen Wendigkeit 3-radrige Modelle, oder aber auch 4-radrige Lastenrader an, die
Uber eine hohe Fahrstabilitat — besonders in Kurven mit Geféalle — verfigen. Von Lastenradern
mit Anhangern wird mit Blick auf das Handling in den engen Gassen der Oberstadt sowie den
hoheren Flachenbedarf im Vergleich zum einfachen Lastenrad abgeraten.

Als EingangsgroRRen fur die Wirtschaftlichkeitsberechnungen wurde entsprechend der Rickmel-
dungen der KEP-Dienstleister Uiber die Fragebdgen eine mittlere Tagesauslastung gewahlt. Ge-
wisse Unscharfen in der Analyse entstehen dabei sowohl durch das Rechnen mit aggregierten
Eingangsdatenséatzen als auch durch eine unvollstandige Datengrundlage (Datenbereitstellung
auf Metaebene, vgl. Kap. 4.2). Uber die Berechnungen der ckonomischen Auswirkungen des
Soll-Szenarios lassen sich fur jeden statistischen Bezirk Einsparungen oder Zusatzkosten beim
Einsatz der verschiedenen Fahrzeugklassen berechnen. Bei der Wirtschaftlichkeitsanalyse wur-
den zwei Szenarien berechnet:

1. Das erste beriicksichtigt hierbei auch weitere Effekte des Lastenradeinsatzes wie zum
Beispiel fur den Fall, dass die Lastenrader einen Effizienzgewinn erreichen. Diese Para-
metrisierung konnte Uber Erfahrungswerte aus anderen in der Praxis durchgeflhrten
Mikro-Hub-Konzepten in anderen Stadten auf die Besonderheiten Marburgs angepasst
und Ubertragen werden. Der Effizienzgewinn kennzeichnet sich dadurch, dass Lastenra-
der in der Zustellung im Vergleich zur konventionellen Methodik vorwiegend durch das
Benutzen der Radwegeinfrastruktur, der Verringerung der Laufwege des Zustellers durch
das ,Fahren® bis vor die Zustelladresse oder durch das Nutzen von Abkirzungen durch
das ,Durchfahren” von fiir konventionelle Transporter gesperrte Bereiche, Zeitgewinne im
Zustellungsprozess erreichen kann. Beispiele sind hierflir das Erreichen von Hinterhofen,
die durch Poller abgesperrt sind oder das Durchfahren von Einbahnstral3en entgegen der
Fahrtrichtung. Weitere Zeitgewinne werden durch das Entfallen der Parkplatzsuche er-
reicht sowie durch die Wendigkeit der Fahrzeuge, mit denen schnelle Richtungswechsel
moglich sind.

2. Das zweite Szenario schliel3t diesen Effizienzgewinn aus.

Hieraus ergeben sich zwei Kostenszenarien — die der maximalen Kosteneffizienz (mit Effizienz-
gewinn der Lastenrdder) und die der minimalen Kosteneffizienz (ohne Effizienzgewinn der Las-
tenréder).

Abbildung 16 und Abbildung 17 zeigen exemplarisch fur zwei KEP-Dienstleister die Auswertung
aus der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung fir den Lastenradeinsatz, aufgeschlisselt fur die statisti-
schen Bezirke der Stadt Marburg. Hierbei werden die KEP-spezifischen Unterschiede mit Blick
auf den Zustellprozess deutlich. In den Darstellungen zeigt sich deutlich die Bandbreite der Aus-
gangssituation fur die Umsetzung eines Mikro-Hub-Konzeptes mit Lastenradeinsatz. Diese reicht

30 von 92



m pbconsult QULS

&~

N7

von Gebieten, bei denen eine Umstellung auf Lastenrader naher betrachtet werden sollte (grine
und hellgelbe Farbgebung), bis hin zu Gebieten, in denen ein Mikro-Hub Konzept aufgrund einer
entsprechenden Unwirtschaftlichkeit nicht weiterverfolgt werden sollte.

Sollte nahezu kein Gebiet das Potenzial fur eine wirtschaftlich tragfahige Einfihrung von Lasten-
radern zeigen (s. Abbildung 17), so wird dieser KEP-Dienstleister ein reines Mikro-Hub-Konzept
nicht wirtschaftlich betreiben kénnen und u. U. nur Uber die Integration zusatzlicher logistischer
Dienste innerhalb des Mikro-Hubs ein tragfahiges Geschéaftsmodell entwickeln kénnen.

Nordviertel

Marbach

Legende

Kosten_KEP-B

[ moderater Gewinn

[] kostenneutral

[ moderater Verlust

I Verlust

[ marburg_statistische_Bezirke
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Abbildung 16: Wirtschaftliche Betrachtung der Gebiete (mit Effizienzgewinn) hinsichtlich Sendungsstruktur und

Sendungs-aufkommen bei Umstellung auf ein Mikro-Hub Konzept (erste Stufe der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung)
KEP-B
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Abbildung 17: Wirtschaftliche Betrachtung der Gebiete (mit Effizienzgewinn) hinsichtlich Sendungsstruktur und
Sendungs-aufkommen bei Umstellung auf ein Mikro-Hub Konzept (erste Stufe der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung)
KEP-C

Eine weitere Konkretisierung der Wirtschaftlichkeitsanalyse wird erreicht, indem die Ergebnisse
mit den geographischen Gegebenheiten beispielsweise unter Prifung der Anknipfungsfahigkeit
der Gebiete — also der Lage der gewinn- und verlustbringenden Gebiete zueinander — iterativ mit
der makroskopischen Analyse aus 4.1 verknipft werden.

Aus konzeptionell-logistischer Sicht muss nochmals darauf hingewiesen werden, dass es durch
die Umsetzung eines Mikro-Hub-Konzepts niemals gelingt, alle konventionellen Transporter, die
in die ausgewiesenen Mikro-Hub-Gebiete einfahren, systemisch zu ersetzen. Das Soll-Szenario
bildet stets eine Mischform mit Transportern und Lastenradern ab. Der entscheidende Grund da-
fur ist die Sendungsstruktur der durch die KEP-Dienstleister zugestellten Pakete, da diese zu
divers und teilweise nicht durch das Lastenrad zustellbar ist, bspw. weil diese zu schwer oder ein
zu grolRes Volumen haben. Wie bereits erwahnt wirde zudem der Fall eintreten, dass ein Las-
tenrad vor allem bei der Belieferung eines B2B-Kunden mehrere Fahrten fir einen Kunden durch-
fuhren muisste, da das Sendungsvolumen so viele Pakete umfasst oder das Gesamtgewicht, -
volumen dieses einen Stopps zu grof} fur die Ladekapazitat eines Lastenrads ist. Dies ware nicht
nur aus logistischer Sicht kontraproduktiv, sondern ware auch eine Determinante fur die Erho-
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hung der Verkehrsstrome, eines hohen Flachenbedarfs und einer Verringerung der Verkehrssi-
cherheit, da auf diese Weise in einer gesamtstadtischen Betrachtungsweise insgesamt mehr
Fahrzeuge eingesetzt werden mussten als in dem Ist-Szenario. Zur Verdeutlichung des Phéno-
mens wurde dieses theoretische Sollszenario mathematisch berechnet: Bei der Konzeption ohne
die genannten Restriktionen waren allein flr die gesamte Stadt Marburg (ohne speziell auf die
Geschwindigkeitsprofile der Fahrzeuge einzugehen) mehr als 130 Lastenrader vonnoten, um die
gleiche logistische Leistung zu erbringen, welche die derzeitig 37 eingesetzten Transporter der
KEP-Dienstleister jeden Tag verrichten. Dabei ist die Wirtschaftlichkeitsberechnung wie folgt auf-
gebaut:

1. Um die Restriktionen und die daraus resultierenden Parameter entsprechend zu bewerten
muss die gesamte Stadt betrachtet werden. Dies liegt an der Komplexitat der logistischen
Zustellung innerhalb der Gebiete und der sich durch den Mikro-Hub-Ansatz verandernden
Zustelltouren. Durch die Zuweisung der Pakete in Transporter- und in Lastenradzustell-
touren, entstehen fir alle eingesetzten Fahrzeuge neue Touren. Da die Zustelltouren
keine statistischen Bezirke einzeln bedienen, kann es so auch nicht gelingen, Transporter
innerhalb einzelner Gebiete einzusparen, sondern nur in einem gesamtstadtischen Kon-
text zu betrachten.

2. Die Gebiete werden dann aufgrund ihrer geographischen Lagegunst, lastenradfahiger
Sendungsstruktur oder hohem Sendungsaufkommen als Gebiete mit hohem Potenzial ftr
eine Umstellung auf ein Mikro-Hub-Konzept ausweisen, ausgeschlossen. Dadurch wird
die fUr jedes Gebiet nachhaltigste Zustellmethodik im Sinne einer Prozessablaufoptimie-
rung gewahlt. Der jeweils effizienteste und kostengunstigste Logistikprozess wird nun fir
die selektierten Gebiete vorrangig ausgewiesen und fur die weiteren Berechnungen ver-
wendet.

Da es auch in Marburg ein wesentliches grundséatzliches Ziel ist, die begrenzten Flachen in zent-
raler Lage mdoglichst effizient zu nutzen und auszulasten, werden in der vorliegenden Untersu-
chung neben singularen Nutzungskonzepten einzelner KEP-Dienstleister auch Szenarien fir eine
Aggregation des Sendungsaufkommens untersucht. Dabei konnen Kostenvorteile in der Umset-
zung eines Mikro-Hubs durch die geteilte Pacht eines gemeinschaftlich betriebenen Mikro-Hubs
erreicht werden. Hierbei werden die Waren aller sich beteiligenden KEP-Dienstleister an eine
Immobilie geliefert, in welcher dann in baulich voneinander getrennten R&umlichkeiten die Sen-
dungen auf die eigenen Lastenrader umgeschlagen werden. Dieser Weg der gemeinschatftlichen
Nutzung der Immobilie (nicht der Auslieferung!) ist dabei die aus 6konomischer Sicht die effizien-
teste Durchfuhrung einer nachhaltigen urbanen Logistik.

Die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung wurde ausgehend von der mikroskopischen und der makro-

skopischen Analyse fur die Gebiete mit einem hohen Potenzial fir den Einsatz von Lastenradern
(Altstadt, Weidenhausen, Campusviertel, Stdviertel und Hansenhaus) durchgefthrt.
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Fur diese Gebiete wurde sowohl einzeln als auch in einem zusammenhangenden neuen Zustell-
gebiet eine erweiterte Wirtschaftlichkeitsberechnung durchgefuhrt. Hierbei wurden folgende As-
pekte beriicksichtigt:

o die Kosten und Zeitaufwéande flr die Versorgung des Mikro-Hubs

e die Auswirkung der raumlichen Verortung des Mikro-Hubs (steigende Kosten bei einer
groBeren Entfernung zum Mikro-Hub),

o die Umschlagskosten fiur die Lastenrader im Mikro-Hub und

e der Flachenbedarf

Der Flachenbedarf des Mikro-Hubs wird dabei in einen minimalen und einen maximalen Flachen-
bedarf aufgeteilt. Grundlage hierflr ist der Flachenbedarf fur die kleinstmogliche skalierbare Um-
schlagselement eines Mikro-Hubs (vgl. Kapitel 0). Zusammen mit den im ersten Schritt ermittelten
Kosten fir die Zustellung ergeben sich hieraus die Gesamtkosten fir ein Mikro-Hub-Konzept. Im
Vergleich hierzu werden die Kosten fir die konventionelle Zustellung mit 3,5t bzw. 7,5t Transpor-
tern berechnet. Die entsprechenden Einsparungen oder Zusatzkosten werden in die zwei Szena-
rien der maximalen und minimalen Kosteneffizienz tUbertragen und fur jeden KEP-Dienstleister
einzeln berechnet. Um Rickschlisse auf einzelne KEP-Dienstleister zu vermeiden und den Da-
tenschutz sowie die Geschaftsgeheimnisse der KEP-Dienstleister zu wahren, kdnnen die Ergeb-
nisse der Betrachtung nur in aggregierter Form zur Verfligung gestellt werden.
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Tabelle 2: Zusammenfassung der Kerndaten fiir ein KEP-basiertes Mikro-Hub Konzept

IST-Szenario SOLL-Szenario
Anzahl Fahrzeuge | Anzahl Lastenrader Anzahl verblie- Anzahl Versorgungs-fahr-

(3,5t bis 7,5t) bene Fahrzeuge zeuge flr Mikro-Depot

(3,5t bis 7,5t) (3,5t bis 7,5t)
37 6-8 32-33 1-4
Einsatzgebiet der Fahrzeuge
Marburg komplett 5 Bezirke Marburg komplett Fahrt zum Mikro-Depot
(33 Bezirke) (Altstadt, Weiden- (33 Bezirke) (Im Bereich der 5 Bezirke)
hausen, Campus-
viertel, Stdviertel,
Hansenhaus)
Mikro-Hub Flache pro KEP
Minimal 30 m?2
Maximal/Optimal 165 mz
Flache fir Mikro-Hub, bei KEP Nutzung gemeinsamer Immobilie
Minimal 230 m?
Maximal/Optimal 345 m2
Kosten/Einsparungen bei SOLL-Szenario
Maximale Kosteneffizienz ca. 5.000 € pro Monat teurer als im IST-Szenario
Minimale Kosteneffizienz ca. 10.000 € pro Monat teurer als im IST-Szenario

Tabelle 2 fasst die Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsberechnung im Vergleich von IST- und
SOLL-Szenario zusammen. Dabei zeigt das IST-Szenario die bestehende Ausgangssituation
(nur konventionelle Fahrzeuge) und das Soll-Szenario die Einflihrung eines Mikro-Hubs (Zustell-
mix aus konventionellen Fahrzeugen und Lastenradern). Diese Zusammenfassung bezieht sich
wie bereits erwahnt auf das gesamte Marburger Stadtgebiet und implementiert innerhalb der 5
ausgewiesenen Bezirke (Altstadt, Weidenhausen, Campusviertel, Stdviertel, Hansenhaus) eine
gemischte Zustellmethode, indem das gesamte Potenzial in Bezug auf den Einsatz von Lasten-
radern ausgeschopft wird. Die Pakete, die innerhalb der Gebiete nicht durch Lastenréder zuge-
stellt werden kénnen, werden weiterhin mit Transportfahrzeugen (meist 3,5t-Lkw) ausgeliefert.
Insgesamt wirden so sechs bis acht Lastenrader sinnvoll eingesetzt werden, die vier bis funf
Transporter ersetzen. Zusatzlich missten ein bis vier Versorgungsfahrzeuge zwischen (3,5t und
7,5t) fur die Versorgung des Mikro-Hubs eingesetzt werden. Die Anzahl der Versorgungsfahr-
zeuge ist davon abhangig, ob vorhandene Touren genutzt werden kénnen, um das Mikro-Hub zu
beliefern. Dies musste sich in der Praxis zeigen, ware aber mit einer neuen Tourenplanung ver-
bunden, bei der ggf. bestehende Touren (auch fur Gebiete aul3erhalb Marburgs) umdisponiert
werden missten.
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Die Analyse macht deutlich, dass die Einfihrung eines Mikro-Hubs nicht nur unmittelbare Aus-
wirkungen auf den logistischen Ablauf und die Versorgung eines bestimmten Gebietes hat, son-
dern auch die logistischen Ablaufe der umliegenden Quartiere und angrenzenden Zustellgebiete
der Sortierzentren beeinflusst.

Da die Untersuchungen sowohl separat fur jeden KEP-Dienstleister als auch in einer aggregierten
Form aller KEP-Dienstleister durchgefihrt worden sind, kdbnnen entsprechende Angaben zum
Flachenbedarf fur das Mikro- Hub abgeleitet werden:

e Flachenbedarf je KEP-Dienstleister gemittelt (min./max. 30/ 165mz?)
e Flachenbedarf gemeinschaftlich genutzter Flache (min./max. 230/ 345m?2)

Durch die gemeinschaftliche Nutzung eines Mikro-Hubs kénnen bestimmte Flachen geteilt und
so besser ausgelastet werden. Hierzu zahlen u.a. Personalrdume, Verkehrsflachen und Ladefla-
chen.

Die Auswertung der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung zeigt, dass fiir keinen KEP-Dienstleister eine
wirtschatftlich tragfahige Umstellung konventioneller Zustellfahrzeuge auf den Einsatz von Las-
tenradern gegeben ist. Darliber hinaus waren die verkehrlichen sowie 6kologischen Effekte durch
den Lastenradeinsatz so minimal, dass nur wenige Transporter ganzlich ersetzt werden konnten.
Dies spiegelt sich auch in der Berechnung der Kosten im Soll-Szenario wider. Fiur die Analysen
in Marburg hat sich gezeigt, dass im besten Fall eine wirtschaftliche Grenzgangigkeit erreicht
werden kann. Bei einigen KEP-Dienstleistern sind jedoch selbst die Gebiete mit dem héchsten
Potenzial fir den Lastenradeinsatz bereits in der Zustellung nicht wirtschaftliche tragfahig.

Zwar kann die Einfilhrung eines Mikro-Hubs in Verbindung mit dem Einsatz von Lastenradern
durch die Forderung der Mikro-Hub Flache unterstitzt und begleitet werden, allerdings muss so-
wohl durch die Sendungsstruktur als auch durch ein entsprechendes Paketaufkommen ein wirt-
schaftliches Konzept vorliegen. Dies trifft auf den Untersuchungsfall in Marburg fur die aktuelle
Sendungsstruktur (Stand 2021) der KEP-Branche in Bezug auf die Zustellverkehre nicht zu. Dar-
Uber hinaus ist deutlich geworden, dass aufgrund des geringen Aufkommens lastenradfahiger
Sendungen keine signifikante Verkehrsentlastung tber das Mikro-Hub-Konzept erreicht werden
kann.

Zusammenfassend zeigt die vorliegende Machbarkeitsstudie, dass eine Einrichtung eines Mikro-
Hub-Konzepts im klassischen Sinne (2 KEP-Dienstleister betreiben auf eigene 6konomische Ver-
antwortung einen Warenumschlag auf einer Flache/ in einer Immobilie) keine logistisch nachhal-
tige Alternative in Marburg bietet.
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6 Okobilanzierung zum Einsatz von Lastenrader mittels Mikro-Hub-Konzept

Ein primares Nachhaltigkeitsziel im verkehrlichen Bereich ist auch in der Stadt Marburg der Im-
missionsschutz (Luftreinhaltung).® Verbrennungsmotoren gehoren dabei zu den Hauptemittenten
der im Fokus stehenden Luftschadstoffe Stickoxide (NOy) und Feinstaub (PMio).” Das sekundare
Nachhaltigkeitsziel im verkehrlichen Bereich ist der Klimaschutz und somit die Reduzierung der
Emissionen von CO-Aquivalenten.®

In mehreren Szenarien soll untersucht werden, ob das Mikro-Hub Konzept fur die Paketzustellung
auf dem Gebiet der Stadt Marburg 6kologisch effizient ist, also ob der Ausstol3 der Luftschadstoffe
und sekundar auch der Treibhausgase (im Folgenden als THG abgekirzt) durch das Mikro-Hub
Konzept reduziert werden kann. Dazu wird zunachst das Ist-Szenario und dann das Soll-Szena-
rio, also eine Zustellung mittels des Mikro-Hub Konzepts, auf Grundlage der DIN EN 16258:2012
bilanziert (THG-Bilanz). Im nachsten Schritt werden die Emissionen der Luftschadstoffe sowohl
des Ist-, als auch des Soll-Szenarios ermittelt. Die Luftschadstoffe werden anhand von Grenz-
werten flr Schadstoffemissionen fiir die jeweiligen Fahrzeuge und zugehérigen EURO-Klassen
berechnet.

6.1 Stand der Normung

Die geltenden Normen zur Okobilanz auf internationaler Ebene sind die 1ISO 14040 und die ISO
14044. Bei der ersten Herausgabe im Jahr 1997 war die 1SO 14040 Serie so strukturiert, dass
die ISO 14040 die Rahmennorm bildete, wahrend die Normen ISO 14041, 1SO 14042 und ISO
14043 die jeweiligen Komponenten der Okobilanz beinhalteten.® Im Jahr 2006 wurden dann die
bisherigen Normen ISO 14041 bis 14043 in einer einzigen Norm, der 1ISO 14044 zusammenge-
fasst, wahrend die 1ISO 14040 weiterhin als Rahmennorm besteht.*°

Die Untersuchung zur Okoeffizienz des Mikro-Hub Konzepts auf dem Gebiet der Stadt Marburg
erfolgt auf Grundlage der européaischen Norm DIN EN 16258:2012 ,Methode zur Berechnung und
Deklaration des Energieverbrauchs und der Treibhausgasemissionen bei Transportdienstleistun-
gen (Guter- und Personenverkehr), welche auf den zuvor erwahnten ISO-Normen als fir die
Transportlogistik praktisch anwendbare Norm aufbaut. Ziel der Norm ist es, die Berechnung und
Deklaration von Energieverbrauch und Emissionen von Transportdienstleistungen im gesamten

6 vgl. Bogdanski (2015), S. 34
“vgl. Meunier et al. (2016)

8 vgl. Bogdanski (2015), S. 34

° vgl. Klopffer/Grahl (2009), S. 17

10 vgl. ebenda
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Transportsektor und ungeachtet der Komplexitat vergleichbar zu machen.! Daftir wurden allge-
meine Grundsatze, Definitionen, Systemgrenzen, Berechnungsverfahren und Allokationsregeln
festgelegt. Als potenzielle Anwender dieser Norm gelten insbesondere Transportdienstleister*in-
nen, Organisatoren von Transportdienstleistungen oder Nutzer*innen von Transportdienstleistun-
gen. Zu den Treibhausgasen nach dieser Norm gehéren die sechs Gase Kohlenstoffdioxid (CO»,),
Methan (CHa), Distickstoffoxid (N20), teilhalogenierte Fluorkohlenwasserstoffe (HFC), perfluo-
rierte Kohlenwasserstoffe (PFC) und Schwefelhexafluorid (SFe). Treibhausgasemissionen mus-
sen in Gramm (g), Kilogramm (kg) oder Tonnen (t) des Kohlendioxid-Aquivalents CO,. angege-
ben werden, die Energiemengen mussen im Rahmen dieser Norm in Joule (J) oder einem Viel-
fachen davon, also beispielsweise Megajoule (MJ) angegeben werden. Die Norm verfolgt dabei
einen ,Well-to-Wheel“-Ansatz, das bedeutet, dass auch die Emissionen, die wahrend der Ener-
gieprozesse der eingesetzten Kraftstoffe oder Elektrizitat entstehen, berticksichtig werden mus-
sen. Diese Energieprozesse umfassen dabei bei Kraftstoffen die Férderung von Primarenergie,
das Raffinieren, die Umwandlung sowie den Transport und die Verteilung des Kraftstoffes. Die
Gewinnung und der Transport der Primarenergie, die Umwandlung, die Stromerzeugung sowie
Verluste in Stromnetzen gehdren bei Elektrizitat zu den Energieprozessen. Nicht enthalten sind
dabei Prozesse des Umschlags, des Handling innerhalb der Einrichtung und des Be- und Entla-
dens von Paketen bei KEP-Diensten.

6.2 Besonderheiten der Okobilanzierung in der Logistik

Wahrend bei einer Okobilanz haufig ein Produkt beziehungsweise ein Produktlebenszyklus bi-
lanziert wird, erfolgt in der Logistik wie im vorliegenden Fall die Bilanzierung einer Transport-
dienstleistung. Der Grof3teil der Treibhausgasemissionen in der Logistik entsteht bei der Verbren-
nung fossiler Kraftstoffe.'? Die Berechnung der THG-Emissionen erfolgt also grundsatzlich auf
Basis des gesamten Kraftstoffverbrauchs beziehungsweise Energieverbrauchs einer Transport-
dienstleistung.*® Die Schwierigkeit bei der Bilanzierung von Transportdienstleistungen stellen da-
bei die sogenannten Scope-3-Emissionen dar. Diese bezeichnen THG-Emissionen, die von ex-
ternen Dienstleistern des bilanzierenden Unternehmens verursacht werden.** Diese Scope-3-
Emissionen machen aber besonders bei gréReren Logistikdienstleistern einen bedeutenden An-
teil an den Gesamtemissionen von 80% bei der deutschen Post und mehr als 90% bei DB Schen-
ker aus.’™® GemaR der DIN EN 16258:2012 mussen diese Scope-3-Emissionen nun auch fir die

1 vgl. Deutsches Institut fir Normung e.V. (2013), S. 5
2 ygl. Kranke et al. (2011), S. 61

13 vgl. Deutsches Institut fir Normung e.V. (2013), S. 13
4 vgl. Kranke et al. (2011), S. 47

5 vgl. ebenda
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Berechnung der THG-Emissionen beriicksichtigt werden.'® Aufgrund der hohen Anzahl einge-
setzter Dienstleister*innen und Subunternehmer*innen, besonders bei groRen Logistikdienstleis-
tern, ist dies haufig ein Problem, da alle beauftragten Dienstleister*innen die exakten Kraftstoff-
verbrauche offen legen missen. Haufig liegen den beauftragten Dienstleistern aber selbst ledig-
lich Durchschnittswerte fir alle Transporte insgesamt vor.t” Aus diesem Grund kann haufig nicht
auf spezifische Werte des Transportdienstleisters oder gar individuelle Messwerte zuriickgegrif-
fen werden. Alternativ dazu kann geman DIN EN 16258:2012 allerdings auch auf Vorgabewerte
zurlickgegriffen werden. Dabei ist jedoch darauf zu achten, dass bei der Verwendung von Vorga-
bewerten die entsprechende Quelle und eine Begriindung, weshalb auf Vorgabewerte zuriickge-
griffen wurde, angegeben werden.8

Die Berechnung der THG-Emissionen erfolgt der DIN EN 16258:2012 in Teilstrecken, die nach
eingesetzten Transportmitteln unterschieden werden. Die Transporte missen also zunéachst in
unterschiedliche Teilstrecken gegliedert werden und es werden die THG-Emissionen fir jede
Teilstrecke berechnet.!® Fur die Berechnung der THG-Emissionen jeder Teilstrecke wird zu-
nachst ein sogenanntes Fahrzeugeinsatz-System, auch als VOS (Vehicle Operation System) be-
zeichnet, bestimmt. AnschlieBend wird der gesamte Energieverbrauch fir das VOS berechnet
und im dritten Schritt erfolgt die Berechnung der gesamten THG-Emissionen fur dieses VOS.
Zuletzt werden die Ergebnisse flr jede Teilstrecke addiert.

Die Berechnung der THG-Emissionen erfolgt bei vorliegendem Kraftstoff- beziehungsweise Ener-
gieverbrauch fir jede Teilstrecke anhand der zugehérigen Umrechnungsfaktoren. Was die Um-
rechnungsfaktoren darstellen und wie sie auszuwahlen sind, wird nachfolgend fiir das Ist- und
Soll-Szenario ausfihrlich dargestellt.

6.3 Bilanzierung der Treibhausgasemissionen des Mikrodepotkonzepts

In diesem Kapitel wird auf Grundlage der Norm DIN EN 16258:2012 mit Vorgabewerten zum
Energieverbrauch gerechnet. Um aus einem durchschnittlichen Verbrauchswert pro 100 km den
gesamten Energieverbrauch zu ermitteln, wird zunachst die gesamte zurtickgelegte Strecke im
Betrachtungszeitraum bengtigt. Diese errechnet sich aus der Anzahl der gefahrenen Touren mul-
tipliziert mit deren durchschnittlicher Lange in Kilometern. Die Werte zur taglichen Tourenlange
und Tourenanzahl basieren auf den Szenarien, resultierend aus den Datenerhebungen.

16 vgl. Deutsches Institut fir Normung e.V. (2013), S. 13
7 vgl. Kranke et al. (2011), S. 48

18 vgl. Deutsches Institut fir Normung e.V. (2013), S. 21
9 vgl. ebenda, S. 13
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Fur die Berechnung der THG-Emissionen wird neben dem Energieverbrauch der jeweilige THG-
Emissionsfaktor benétigt, mit welchem der Energieverbrauch multipliziert wird. Der entspre-
chende Emissionsfaktor gibt an, wie viele Kilogramm CO2. pro verbranntem Liter Diesel oder pro
verbrauchter Kilowattstunde ausgestofRen werden. Dabei ist zwischen Tank-to-Wheel (TTW) und
Well-to-Wheel (WTW) Emissionsfaktoren zu unterscheiden. Als Tank-to-Wheel werden die Emis-
sionen bezeichnet, die von den Fahrzeugen wahrend des Betriebes ausgestol3en werden.?’ Well-
to-Wheel hingegen umfasst auch die Emissionen, die im Zusammenhang mit den Energieprozes-
sen der eingesetzten Kraftstoffe oder der Stromversorgung entstehen, also zum Beispiel bei der
Produktion oder Verteilung von Kraftstoffen.?* Nachfolgend wird der jeweilige WTW-Emissions-
faktor bendtigt, da fir das Sekundarziel Klimaschutz, wie bereits dargestellt, eine globale Be-
trachtungsweise notwendig ist. Es ist also nicht nur der lokale Ausstol3 von Treibhausgasen wah-
rend des Fahrbetriebes zu beachten, sondern samtliche zugehérige Emissionen sind von Bedeu-
tung.

Die Formel fur die Berechnung der Well-to-Wheel THG-Emissionen lautet also:
THG-Emissionenwtw = THG-Fwrw) x EV

THG-Emissionenywtw bezeichnet die Well-to-Wheel Treibhausgasemissionen, THG-Fwtw den
Well-to-Wheel-Emissionsfaktor flir Treibhausgase und EV steht flir den Energieverbrauch in Liter
Kraftstoff beziehungsweise in Kilowattstunden.??

Alle Ergebnisse werden auf eine Nachkommastelle kaufménnisch gerundet angegeben.

6.3.1 Darstellung des Ist-Szenarios

Als Ist-Szenario wird das momentane Zustellsystem der KEP-Dienste auf dem Gebiet der Stadt
Marburg bezeichnet. Die Zustellung auf der letzten Meile erfolgt dabei durch motorisierte Zustell-
fahrzeuge mit konventionellem Dieselantrieb, leichte Nutzfahrzeuge in der Klasse bis zu einem
zulassigen Gesamtgewicht (zGG) von 3,5 t mit mindestens der EURO 6b-Klasse oder besser.
Die zeitliche Systemgrenze ist auf ein Jahr festgelegt. Alle Ergebnisse werden auf diesen Be-
trachtungszeitraum normiert angegeben.

20 ygl. Kranke et al. (2011), S. 65
2L ygl. ebenda, S. 65 f.
2 ygl. ebenda, S. 67
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6.3.2 Bilanzierung der Treibhausgasemissionen des Ist-Szenarios

Wie bereits dargestellt, muss fur die Berechnung der THG-Emissionen zunachst eine Unterglie-
derung des betrachteten Szenarios in Teilstrecken erfolgen. Im Ist-Szenario liegt je KEP-Unter-
nehmen lediglich eine Teilstrecke vor, die Paketzustellung vom Hauptdepot startend in die be-
trachteten Zustellgebiete. Fur diese Teilstrecke muss im nachsten Schritt das Fahrzeugeinsatz-
System (VOS) bestimmt werden. Auf dieser Strecke wird nur ein VOS, namlich ein leichtes Nutz-
fahrzeug mit 3,5 t zulassigem Gesamtgewicht der EURO 6b-Klasse als Auslieferungsfahrzeug
eingesetzt. Dieses wird im Folgenden als ,VOS1 Ist-Szenario“ bezeichnet. Zunachst sollen die
zuriickgelegten Kilometer des ,VOS1 Ist-Szenario® im ganzen Betrachtungszeitraum ermittelt
werden. Werden die jahrlich gefahrenen Touren multipliziert mit der mittleren Tourenlénge, so
erhalt man die gefahrene Strecke pro Jahr.

Strecke pro Jahr(v031 Ist-Szenario KEP ,A*) = 212.899,4 km

Mit diesem Ergebnis lasst sich der gesamte Energieverbrauch in Liter Diesel des ,VOS1 Ist-Sze-
nario” berechnen. Der Dieselverbrauch eines eingesetzten Zustellfahrzeuges wurde mit 15,0 Liter
pro 100 Kilometer angesetzt.?> Somit ergibt sich ein gesamter Energieverbrauch fir das ,VOS1
Ist-Szenario“ im Betrachtungszeitraum von:

EV(VOSl Ist-Szenario KEP ,A*) = 212.899,4 km x 15,0 [/100 km = 31.934,9 |

Um nun die Menge an Treibhausgasemissionen zu erhalten, muss dieser Energieverbrauch noch
mit dem zugehorigen Emissionsfaktor multipliziert werden. Der zugehdérige Well-to-Wheel THG-
Emissionsfaktor betragt 3,24 kgCO2/I.?*

Mit der Formel THG-Emissionenwrw = THG-Fwrw % EV ergibt sich folgendes Ergebnis:

THG-EmissionenWTW (VOS1 Ist-Szenario) — 3,24 kgCC)ze/ | x 31.934,9 | = 103,5 tCOze

Das ,VOS1 Ist-Szenario® von KEP ,A“ stdl3t Treibhausgase in Hohe von 103,5 tCO2e im Zeitraum
von einem Jahr aus.

Als letzter Schritt erfolgt die Addition aller Ergebnisse der einzelnen Teilstrecken. Das Ist-Szena-
rio besteht allerdings nur aus einer Teilstrecke mit dem VOS1 Ist-Szenario als einziges Fahrzeu-
geinsatz-System. Im Betrachtungszeitraum von einem Jahr werden also im Ist-Szenario von KEP
,A“ rund 103 Tonnen Treibhausgase emittiert.

Zygl. Kranke et al. (2011), S. 23
24 Deutsches Institut fiir Normung e.V. (2013), S. 23
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6.3.3 Darstellung des Soll-Szenarios

Als Soll-Szenario wird die Zustellmethode mit dem Mikro-Hub Konzept bezeichnet. Dabei wird
das Mikro-Hub einmal an den ublichen Auslieferungstagen des KEP von einem mittleren Nutz-
fahrzeug mit 7,5 t zulassigem Gesamtgewicht vom Hauptdepot mit Paketen beliefert. Diese sind
auf Rollcontainern geladen, bereits geleerte Rollcontainer im Mikro-Hub werden bei der Riickfahrt
des LKW wieder mit in das Hauptdepot transportiert. Die Zustellung auf der letzten Meile in das
betrachtete Gebiet erfolgt dann mit mehrspurigen Lastenfahrradern der Pedelec-Klasse bis
500 kg Gesamtgewicht. Zusatzlich kommen auf der letzten Meile auch wieder leichte Nutzfahr-
zeuge mit 3,5t zGG zum Einsatz, da aufgrund von Volumen und Gewichtsbeschrankungen eine
Auslieferung nur mit dem Lastenfahrrad nicht moglich ist.?

6.3.4 Bilanzierung der Treibhausgasemissionen des Soll-Szenarios

Auch hier erfolgt zunéchst eine Unterteilung des Szenarios in die jeweiligen Teilstrecken und die
Festlegung des zugehorigen VOS fir die jeweilige Teilstrecke. AnschlieBend wird der gesamte
Energieverbrauch fur jedes VOS berechnet und mit den zugehérigen Emissionsfaktoren multipli-
ziert, um die THG-Emissionen fur das VOS zu erhalten.

Im Soll-Szenario liegen drei Teilstrecken vor. Die erste Teilstrecke bildet die Belieferung vom
Hauptdepot zum Mikrodepot. Das eingesetzte VOS auf der ersten Teilstrecke ist ein LKW mit 7,5
t zGG mit Dieselantrieb unter Annahme der EURO 6-Klasse. Dieses VOS wird als ,VOS1 Soll-
Szenario® bezeichnet. Die zweite Teilstrecke ist die Paketzustellung auf der letzten Meile vom
Hauptdepot startend in die betrachteten Postleitzahlgebiete. Das dabei eingesetzte VOS ist ein
leichtes Nutzfahrzeug mit 3,5t zGG, Dieselantrieb und EURO 6b-Klasse, welches im Folgenden
als ,VOS2 Soll-Szenario® bezeichnet wird. Die dritte und letzte Teilstrecke ist die Paketzustellung
auf der letzten Meile vom Mikrodepot startend in die jeweiligen Zustellgebiete mit dem Lasten-
fahrrad. Das dabei eingesetzte ,VOS3 Soll-Szenario® ist ein mehrspuriges Lastenfahrrad bis
500 kg Gesamtgewicht.

Im nachsten Schritt muss fur jedes VOS der gesamte Energieverbrauch im Betrachtungszeitraum
berechnet werden. AnschlieBend erfolgt die Berechnung der THG-Emissionen fir jedes VOS fir
den gesamten Betrachtungszeitraum.

Fir das ,VOS1 Soll-Szenario® liegen keine Realwerte fir den Energieverbrauch vor. In der Lite-
ratur werden fir einen vollbeladenen LKW mit 7,5 t zGG und EURO Klasse Dieselverbrauchs-
werte zwischen 12,9 /100 km?® und 16,2 1/100 km?’ fir den Stadtverkehr angegeben. Fir die

% ygl. Bogdanski (2015), S. 53
% Kranke et al. (2011), S. 155
2" ebenda, S. 148
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Berechnung wird ein konservativer Wert von 15,0 I/100 km herangezogen. Eine Tour des ,VOS1
Soll-Szenario® besteht aus Hin- und Ruckfahrt zwischen Hauptdepot und Mikro-Hub. Die Strecke
zwischen Hauptdepot und Mikro-Hub betragt fur KEP ,A* beispielsweise 16,8 km. Somit ergibt
sich die zuriickgelegte Strecke pro Jahr:

Strecke pro Jahr(v051 Soll-Szenario, KEP A" = 5.241,6 km
Mit der gesamten zuriickgelegten Strecke lasst sich als nachstes der gesamte Energieverbrauch
des ,VOS1 Soll-Szenario* berechnen. Legt man einen Energieverbrauch von 15,0 Liter Die-
sel/100 km zugrunde, ergibt dies fir den gesamten Betrachtungszeitraum:
EV(vosl Soll-Szenario, KEP ,A“) = 5.241,6 km x 15,0 I/100 km = 786,2 |

Fur die Berechnung der THG-Emissionen ist auch hier der WTW THG-Emissionsfaktor von 3,24
kgCO.¢/l relevant. Setzt man diese Werte in die Formel zur Berechnung der THG-Emissionen ein,
erhalt man folgendes Ergebnis fir das ,VOS1 Soll-Szenario®:

THG-Emissionenwtw (VOS1 Soll-Szenario, KEP ,A) — 3,24 kgCOZe/I X 786,2 | = 2,5 tCO2e

Das ,VOS1 Soll-Szenario” stofit also Treibhausgase in Hohe von 2,5 tCOz im Zeitraum von ei-
nem Jahr im betrachteten Gebiet aus.

Fir die Berechnung des Energieverbrauchs des ,VOS2 Soll-Szenario® werden die ermittelten
Tourenlangen und die Anzahl der eingesetzten Zustellfahrzeuge sowie ein Dieselverbrauch von
15,0 1/200 km herangezogen. Pro Jahr ergibt das somit eine Tourenanzahl von:

Tourenanzahl pro Jahryos? soll-szenario) = 3.432 Touren

Multipliziert mit der mittleren Tourenlange ergibt dies die zurlickgelegte jahrliche Strecke des
VOS2 Soll-Szenario®. Der Mittelwert der Tourenlangen fur diese Teilstrecke betragt 52,4 km:

Strecke pro Jahryosz2 soli-szenario, Kep A% = 3.432 Touren x 52,4 km/Tour = 179.836,8 km
Im n&chsten Schritt wird der gesamte Energieverbrauch fur das VOS berechnet. Der Energiever-
brauch des ,VOS2 Soll-Szenario® liegt bei 15,0 Liter Diesel/100 km. Somit betragt der gesamte

Energieverbrauch fir das ,VOS2 Soll-Szenario*:

EV(vosz Soll-Szenario, KEP ,A%) = 179.836,8 km x 15,0 I/200km = 26.975,5 [

43 von 92



m pbconsult

Als letzter Schritt erfolgt die Berechnung der THG-Emissionen. Dazu wird auch fir das ,VOS2-
Soll-Szenario“ der gesamte Energieverbrauch mit dem WTW-THG-Emissionsfaktor multipliziert:

THG—EmissionenWTW (VOS2 Soll-Szenario, KEP ,A*) = 3,24 kgCOZe/I X 26.975,5 | = 87,4 tCOze

Das ,VOS2 Soll-Szenario® stdf3t also Treibhausgase in Hohe von 87,4 tCOgze im Zeitraum von
einem Jahr im betrachteten Gebiet aus. Generell erfolgt die Berechnung der THG-Emissionen fir
elektrisch betriebene Transportmittel auf dieselbe Weise wie flr dieselbetriebene. Die Formel
THG-Emissionenwrw = THG-Fwrw x EV ist auch fir diese Berechnung relevant, EV bezeichnet
nun den Energieverbrauch in Kilowattstunden und nicht mehr in Liter Dieselkraftstoff. Auch far
das ,VOS3 Soll-Szenario* muss also zunachst der Energieverbrauch bestimmt werden.

Der Kilowattstunden-Verbrauch eines Lastenfahrrads hangt von einer Vielzahl von Faktoren, wie
Ladungsgewicht, StralRenbelag, Temperatur, Steigungsprofil der Tour und der individuellen Fahr-
weise des Fahrers ab. Hinzu kommen auf3erdem noch tourenspezifische Faktoren wie das Lade-
gewicht, die Stoppanzahl einer Auslieferungstour und die Meter zwischen den Stopps, die Ein-
fluss auf den Stromverbrauch haben. Hierzu wurde auf Forschungsergebnisse des Nurnberger
Mikro-Depot Konzeptes zurtickgegriffen und ein Verbrauch bei diesem Einsatzprofil von 25 Watt-
stunden (Wh) pro Kilometer angesetzt2,

Um den gesamten Energieverbrauch des ,VOS3 Soll-Szenario® zu erhalten, muss zunachst die
gesamte zurlickgelegte Strecke des ,VOS3 Soll-Szenario® im Betrachtungszeitraum von einem
Jahr ermittelt werden. Die Werte zu Tourenlange und Anzahl der eingesetzten Lastenfahrrader
als Zustellfahrzeuge wurden fir das Sollszenario ermittelt.

Dies ergibt fur die zurlickgelegte Strecke pro Jahr fur das ,VOS3 Soll-Szenario®:

Strecke pro Jahr(vosg Soll-Szenario, KEP ,A“) = 38.812,8 km

Nun kann der gesamte Energieverbrauch im Betrachtungszeitraum des ,VOS3 Soll-Szenario®
berechnet werden.

EV(VOSS Soll-Szenario, KEP ,A“) = 38812,8 km x 2,5 kWh/100 km = 970,3 kWh

28 Bogdanski et. al. (2018), S. 109
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Um die THG-Emissionen berechnen zu kénnen, wird der zugehotrige Emissionsfaktor bendtigt.
Bei strombetriebenen Transportmitteln wie einem Lastenfahrrad ist der TTW-Emissionsfaktor im-
mer null, da wahrend des Betriebes keine Treibhausgase ausgestoRen werden.?® Aus diesem
Grund ist hier besonders darauf zu achten, dass der WTW-Emissionsfaktor gewahlt wird und so
die THG-Emissionen bei der Stromherstellung und der Verteilung des Stromes bertcksichtigt
werden. Der WTW-Emissionsfaktor fur Treibhausgase fur Strom aus dem offentlichen Nieder-
spannungsnetz in Deutschland betragt 0,589 kgCO2e/kWh.=°

Daraus ergibt sich:

THG—EmissionenWTW (VOS3 Soll-Szenario, KEP ,A*) = 0,589 kgC02e/kWh X 970,3 kwh = 0,6 tCOoe

Unter den getroffenen Annahmen stof3t das VOS3 Soll-Szenario also im Betrachtungszeitraum
von einem Jahr Treibhausgase in Hohe von 0,6 tCOgze aus. Da fir jede Teilstrecke und die zuge-
hdrigen VOS die THG-Emissionen im Einzelnen berechnet wurden, erfolgt im letzten Schritt die
Addition der Ergebnisse aller Teilstrecken. In folgender Tabelle werden alle Ergebnisse der je-
weiligen VOS des Soll-Szenarios zur Ubersicht aufgelistet.

Tabelle 3 Ergebnisse THG-Emissionen Soll-Szenario KEP ,,A“

THG-Emissionen

. 2,5 87,4 0,6 90,5
in tCOx

In Summe ergibt sich ein Treibhausgas-Ausstol3 von 90,5 Tonnen COq flr das Soll-Szenario von
KEP ,A”“ im Betrachtungszeitraum von einem Jahr im betrachteten Gebiet.

6.4 Ermittlung des LuftschadstoffausstoBes

Wie bereits beschrieben, ist der Immissionsschutz durch Luftreinhaltung ein wichtiges Ziel der
Stadt Marburg. Immissionen kénnen mit den im Projekt verfligbaren Softwaretools jedoch nicht
berechnet werden, aus diesem Grund sollen die Emissionen der Luftschadstoffe NOx und PMsg
des Ist-Szenarios sowie des Soll-Szenarios ermittelt werden.

Die Berechnung der NOx- und PMio-Emissionen erfolgt analog zur Bilanzierung der THG-Emis-
sionen fir jedes VOS einzeln. Die Ergebnisse der einzelnen Teilstrecken werden im letzten Schritt
addiert. Die bereits ermittelten Energieverbrduche der einzelnen VOS werden danach zur Be-
rechnung der Luftschadstoffemissionen herangezogen, die ausgestol3enen Luftschadstoffe wer-
den anhand der in der EU geltenden Grenzwerte der EURO-Klassen fir Schadstoffemissionen
der jeweiligen Fahrzeugeinsatz-Systeme uberschlagig ermittelt.

2 ygl. Kranke et al. (2011), S. 99
30 ygl. Kranke et al. (2011), S. 99
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Mit den europaischen Richtlinien 91/441/EWG vom 26. Juni 1991 bzw. 91/542/EWG vom 01.
Oktober 1991 wurden erstmals Emissionsgrenzwerte fur Luftschadstoffe von Kraftfahrzeugen
festgelegt und seitdem mit jeder neuen Verordnung verscharft. Die aktuell geltenden Grenzwerte
fur Schadstoffemissionen werden vom Umweltbundesamt herausgegeben. Fur PKW gelten dabei
andere Grenzwerte als fUr leichte Nutzfahrzeuge oder schwere Nutzfahrzeuge. Auch die Testver-
fahren fur PKW und leichte Nutzfahrzeuge unterscheiden sich dabei von den Testverfahren fr
schwere Nutzfahrzeuge. Die Messung der Emission des Motors erfolgt bei schweren Nutzfahr-
zeugen auf dem Motorenpriifstand in einer definierten Folge von Betriebszustanden.3! Mit Ein-
fuhrung der EURO VI-Klasse wird auch ein neues Prufverfahren eingefihrt, das sogenannte
WHSC (World Harmonized Stationary Cycle)-Verfahren bzw. WLTP (Worldwide harmonized
Light vehicles Test Procedure)- Verfahren. Folgende Tabelle zeigt die Abgasgrenzwerte flr die-
selbetriebene Nutzfahrzeuge der EURO-Klassen VI.

Tabelle 4 Abgasgrenzwerte fiir Diesel-Nutzfahrzeuge Euro 6

Testverfahren WLTP WSHC
Erstzulassung ab 01.09.2019 31.12.2013
NOx 125 mg/km 400 mg/kWh
PMso 4,5 mg/km 10 mg/kWh

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Verordnung (EG) Nr. 715/2007%2

Da der Energieverbrauch im ,VOS1 Soll-Szenario® fur Lkw ab 3,5t zGG in Liter Diesel vorliegt,
die Grenzwerte jedoch auf Kilowattstunden bezogen sind, muss zunachst eine Umrechnung er-
folgen. Um die verbrauchten Kilowattstunden zu erhalten, muss der gesamte Kraftstoffverbrauch
in Liter des betrachteten VOS mit dem zugehorigen TTW-Energiefaktors fir Dieselkraftstoff in
Megajoule (MJ) pro Liter umgerechnet werden. In diesem Falle wird der TTW-Energiefaktor be-
notigt, da fur die lokale Luftreinhaltung im Stadtgebiet von Marburg lediglich die wahrend des
Fahrbetriebs in diesem Gebiet ausgestoRenen Luftschadstoffe relevant sind. Der TTW-Energie-
faktor fur Dieselkraftstoff betragt 35,9 MJ/I.*3 Weiter gilt, dass 3,6 MJ einer kWh entsprechen.*
Der Energiewert eines Liter Diesels betragt somit 10,0 kwWh/I. Mit diesem Energiewert wird der
gesamte Energieverbrauch in Liter Diesel des jeweiligen VOS in einen gesamten kWh-Verbrauch
umgerechnet und dann mit dem vorgegebenen Abgasgrenzwert multipliziert.

SLvgl. Appel et al. (2013), S. 412 f.
32 ygl. EG-Verordnung (2007)
33 ygl. Deutsches Institut fiir Normung e.V. (2013), S. 23
34vgl. ebenda, S. 30
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Die TTW-Luftschadstoffemissionen des ,VOS3 Soll-Szenario® sind dabei gleich null, da elektrisch
betriebene Lastenfahrrader keine Luftschadstoffe ausstof3en. Es werden im Folgenden also le-
diglich die Luftschadstoffemissionen des ,VOS1 Ist-Szenario®, ,VOS1 Soll-Szenario“ und des
VOS2 Soll-Szenario* berechnet.

6.4.1 Ermittlung des LuftschadstoffausstoBes des Ist-Szenarios

Fur das ,VOS1 Ist-Szenario® von KEP ,A® wurde folgende jahrliche Fahrleistung errechnet:
Strecke pro Jahl’(v051 Ist-Szenario KEP ,A" = 212.899,4 km

Fur das ,VOS1 Ist-Szenario“ wurde ein leichtes Nutzfahrzeug mit 3,5t zGG und der EURO-
Klasse 6¢ bestimmt. Flr die Berechnung der ausgestof3enen Luftschadstoffe des ,VOS1 Ist-Sze-
nario“ wurden also die Grenzwerte fiur Fahrzeuge ab 2.610 kg mit der EURO 6c¢-Klasse herange-
zogen. Der Grenzwert flir NOy betragt hier 82 mg/km, der Grenzwert fir PMio betragt 4,5 mg/km.
Somit ergibt sich der NOx-Ausstol} fur das ,VOS1 Ist-Szenario® von KEP ,A* im betrachteten Ge-
biet im gesamten Betrachtungszeitraum:

AUSStOB NOx(VOS]_ Ist-Szenario, KEP "A“) = 212899,4 km X 125 mg/km = 26,6 kg

Die Berechnung des Feinstaubausstol3es fur das ,VOS1 Ist-Szenario® erfolgt analog mit dem
entsprechenden Grenzwert flr PMag:

Ausstol3 PM1ovost ist-Szenario, KEP A% = 212.899,4 km x 4,5 mg/km =10 kg

Das ,VOS1 Ist-Szenario® stof3t somit im Betrachtungszeitraum von einem Jahr 26,6 kg NOy und
1,0 kg PM1o im betrachteten Gebiet aus. Im letzten Schritt erfolgt die Addition der Ergebnisse fir
alle VOS des Ist-Szenarios. Weil fur das Ist-Szenario keine weiteren Teilstrecken vorliegen, stellt
dies das Ergebnis fir das Ist-Szenario dar.

6.4.2 Ermittlung des LuftschadstoffausstoBes des Soll-Szenarios

Zunachst soll der Luftschadstoffausstol® des ,VOS1 Soll-Szenario“ berechnet werden. Das
,VOS1 Soll-Szenario“ wurde als schweres Nutzfahrzeug mit 7,5 t zGG und EURO VI-Klasse be-
stimmt. Somit gelten auch hier die Grenzwerte von 400 mg/kWh fiir NO, und 10 mg/kWh fiir PM1o.
Der gesamte Energieverbrauch im Betrachtungszeitraum von einem Jahr fur das ,VOS1 Soll-
Szenario® wurde fur KEP ,A“ mit 786,2 Liter Diesel berechnet. Der gesamte Energieverbrauch in
Kilowattstunden betragt also:

EV(VOSl Soll-Szenario, KEP ,A“) = 786,2 | x 10,0 kwWh/l = 7.862,0 kWh
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Somit ergibt sich der NOx-AusstoR fur das ,VOS1 Soll-Szenario® fur den gesamten Betrachtungs-
zeitraum:

Ausstold Nox(v031 Soll-Szenario, KEP ,A“) = 7.862,0 kWh x 400 mg/kWh = 3,1 kg

Die Berechnung des PMzo-FeinstaubausstolRes fur das ,VOS1 Soll-Szenario® fur den gesamten
Betrachtungszeitraum von KEP ,A® ergibt:

Ausstol3 PMiowos1 soll-Szenario, keP A% = 7.862,0 kWh x 10 mg/kWh = 0,1 kg

Das ,VOS1 Soll-Szenario® von KEP ,A” stof3t im Betrachtungszeitraum also 3,1 kg Stickoxide und
0,1 kg Feinstaub aus.

Im nachsten Schritt erfolgt die Berechnung des Luftschadstoffausstof3es des ,VOS2 Soll-Szena-
rio“. Das ,VOS2 Soll-Szenario“ wurde als leichtes Nutzfahrzeug mit 3,5 t zGG und EURO 6c-
Klasse bestimmt. Der Grenzwert fiir NOx betragt hier 125 mg/km, der Grenzwert fir PMio betragt
4,5 mg/km. Die gesamte Fahrleistung fir das VOS im Betrachtungszeitraum von einem Jahr
wurde fur KEP ,A“ bereits berechnet:

Strecke pro Jahryosz2 soli-szenario, KEP A% = 179.836,8 km
Somit ergibt sich der NOx-Ausstol} fur das ,VOS2 Soll-Szenario® fir den Betrachtungszeitraum:
Ausstold NOxwos? soll-Szenario, kep .49 = 179.836,8 km x 125 mg/km = 22,5 kg
Der PMio-Ausstol fur das VOS2 ,Soll-Szenario® im Betrachtungszeitraum betragt:
Ausstold PMiovos? soll-Szenario, kKep 4% = 179.836,8 km x 4,5 mg/km = 0,8 kg

Das ,VOS2 Soll-Szenario® stoft im Betrachtungszeitraum von einem Jahr also 22,5 kg Stickoxide
und 0,8 kg Feinstaub aus.

Wie bereits erwahnt, sto3t das ,VOS3 Soll-Szenario” keine Luftschadstoffe wahrend des Fahrbe-
triebes aus. Der TTW-Ausstoll von Luftschadstoffen fur das ,VOS3 Soll-Szenario® betragt also
null. In folgender Tabelle werden die Ergebnisse des Soll-Szenarios zur Ubersicht aufgelistet.

Tabelle 5 Ergebnisse LuftschadstoffausstoB Soll-Szenario, KEP ,, A“

NOy in kg 3,1 22,5 0 25,6
PMio in kg 0,1 0,8 0 0,9
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Zusammen addiert ergibt dies einen Ausstol3 von 25,6 kg Stickoxiden (NOy) und 0,9 kg Feinstaub
(PMyo) fur das Soll-Szenario von KEP ,A® im betrachteten Gebiet im Betrachtungszeitraum von
einem Jahr.

6.5 Vorstellung der Ergebnisse

Am Beispiel von KEP ,A“ wurden die THG-Emissionen sowie die NOx- und PM10-Emissionen
jeweils fur das Ist- und Sollszenario ausfuhrlich bilanziert. Es ergibt sich folgender tabellarischer
Vergleich:

Tabelle 6 Soll-Ist-Vergleich, KEP ,,A“

THG in tCOz 90,5 103,5 -13,0
NO, in kg 25,6 26,6 -1,0
PMyo in kg 0,9 1,0 0,1

AbschlieRend werden nun alle Szenarien aller KEP-Dienstleister in der gleichen Art und Weise
bilanziert und tabellarisch im Saldo vorgestellt.

Tabelle 7 Soll-Ist-Vergleich gesamt

KEP A" -13,0 -1,0 -0,1
KEP ,B* -3,9 -1,0 0,0
KEP ,C* -3,2 -0,9 0,0
KEP ,D" +8,3 +2,0 -0,5
KEP ,E* +0,5 +0,1 0,0
Summe -11,3 -0,8 -0,6
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Unter der Voraussetzung, dass sich alle Marktteilnehmer an dem Konzept beteiligen, kénnen
somit in Marburg jahrlich 11,3t Treibhausgase, 0,8kg Stickoxide und 0,6kg Feinstaub eingespart
werden. Bezogen auf das Ist-Szenario ergibt sich folgende Situation fur Treibhausgase:

Tabelle 8 Absolute THG-Emissionen des Ist-Szenarios

KEP A" 103,5
KEP ,B® 88,2
KEP ,C* 127,7
KEP ,D* 49,9
KEP ,E* 172,6

Saldo 541.,9

Bei einer gesamten Ersparnis durch das Soll-Szenario von 11,3t Treibhausgase entspricht das
2,1%.
Bezogen auf das Ist-Szenario ergibt sich folgende Situation fiir Stickoxide:

Tabelle 9 Absolute Stickoxid-Emissionen des Ist-Szenarios

KEP A" 26,6
KEP ,B* 22,7
KEP ,C* 32,9
KEP ,D* 61,6
KEP ,E* 44,4

Saldo 188,2

Bei einer gesamten Ersparnis durch das Soll-Szenario von 0,8kg Stickoxiden entspricht das
0,4%.
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Bezogen auf das Ist-Szenario ergibt sich folgende Situation fir Feinstaub:

Tabelle 10 Absolute Feinstaub-Emissionen des Ist-Szenarios

KEP ,A* 1,0
KEP ,B* 0,8
KEP ,C* 1,2
KEP ,D* 0,7
KEP ,E* 1,6
Summe 5,3

Bei einer gesamten Ersparnis durch das Soll-Szenario von 0,6kg Feinstaub entspricht das 11,3%.

6.6 Zusammenfassende Beurteilung

Um den Ergebnissen eine Bewertung zuzuschreiben, soll an dieser Stelle eine kurze zusammen-
fassende Beurteilung der 6kobilanziellen Berechnungen festgehalten werden, die die Ergebnisse
greifbar machen.

Dafir werden die Gesamtergebnisse nachfolgend nochmals tabellarisch aufgefihrt (vgl. Tabelle
11).

Tabelle 11: Vergleich aller Emissionsarten und Einsparungspotenzial, Vergleich Ist-Soll

Treibhausgase THG 11,3t -2,1%
Stickoxide NOx 0,8kg -0,4%
Feinstaub PMo 0,6kg -11,3%

Diese aus okobilanzieller Sicht zu vernachlassigenden Auswirkungen decken sich mit den aus
der Sendungsstruktur ermittelten geringen Potenzialen fur eine Lastenradlogistik. Dadurch, dass
Uber alle KEP-Dienstleister hinweg der Anteil der Pakete, der durch Lastenrader anstelle von
Transportern zugestellt werden kann, relativ gering ist, hat er in der Konsequenz auch eine sehr
geringe positive Auswirkung zur Einsparung der unterschiedlichen Emissionsarten zur Folge.
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7 Zwischenfazit

In der Machbarkeitsstudie zur Einrichtung von Miko-Hubs in der Universitatsstadt Marburg wur-
den die wirtschaftliche Umsetzbarkeit sowie die verkehrlichen und 6kologischen Potenziale eines
solchen Konzeptes untersucht. Bei einem Mikro-Hub handelt es sich dabei um einen zuséatzlichen
Umschlagpunkt, bei dem die Verkehre der Kurier-, Express- und Paket-Logistik (KEP) auf der
letzten Meile ein weiteres Mal gebrochen und fir die Feinverteilung bis zum Sendungsziel auf
kleine emissionsarme Fahrzeuge wie Lastenrader umgeschlagen werden. Hierdurch kénnen kon-
ventionelle Zustellfahrzeuge, die nach wie vor dieselbetrieben sind, eingespart und durch alter-
native Fahrzeuge wie zum Beispiel Lastenrader ersetzt werden. Somit kann das Mikro-Hub-Kon-
zept einen Betrag zur verkehrlichen Entlastung sowie zur Einsparung lokaler Treibhausgasemis-
sionen leisten.

In die Untersuchung wurden nicht nur die fhrenden Anbieter der KEP-Branche mit eingebunden,
sondern auch ein breit angelegter Teilnehmerkreis in die projektbegleitende Lenkungsgruppe mit
eingeladen. Hierzu zahlen unter anderem Vertreter*innen des lokalen Einzelhandels, Branchen-
verbande und Vertreter*innen einzelner Fachbehorden.

Die Untersuchungsmethodik der Machbarkeitsstudie setzt sich aus einer geographischen Poten-
zialanalyse und einer Sendungsstrukturanalyse der KEP-Dienstleister zusammen. Aus der Uber-
lagerung der einzelnen Untersuchungsbestandteile wurden geographisch konkrete Standort-Sze-
narien fur ein Mikro-Hub abgeleitet. Dabei wurden vor dem Hintergrund stadtstruktureller Daten
die Potenziale der einzelnen Stadtgebiete mit Blick auf eine mdgliche Lastenradlogistik analysiert.

Insgesamt bestand seitens der KEP-Branche eine geringe Teilnahmebereitschaft, was sich auch
in der geringen Beteiligung der Bereitstellung von Daten auf3erte. Nur zwei der finf KEP-Dienst-
leister haben sich diesbezlglich beteiligt und aggregierte Daten bereitgestellt. Fir die anderen
KEP-Dienstleister mussten die Daten aus Analysezwecken synthetisch erzeugt und durch Ver-
teilungsalgorithmen auf die Stadtquartiere umgelegt werden.

Ein Grund fir die geringe Teilnahmebereitschaft der KEPs waren das geringe Sendungsaufkom-
men in Kombination mit der anspruchsvollen Topographie der Oberstadt. In den Experteninter-
views wurde deutlich, dass seitens der KEP-Dienstleister eher andere logistische Konzepte, wie
ein Ladezonenkonzept oder die Errichtung von Paketstationen gefordert wurde.

Der Vergleich des Ist-Szenarios (reine Transportertouren) mit dem Soll-Szenario (Kombination
aus Transportern und Lastenradern) ergab, dass die bisher eingesetzten 37 Transporter (zwi-
schen 3,5 und 7,5t-Lkw) nur ein geringes Potenzial aufweisen, durch Lastenréder ersetzt zu wer-
den. Im SOLL-Szenario kdnnen Uber alle KEP-Dienstleister hinweg nur 6-8 Lastenrader fur ent-
sprechend lastenradfahige Sendungen eingesetzt werden, wobei ca. 32-33 Transporter weiterhin
in das Stadtgebiet einfahren. Die Umstellung erfordert jedoch auch noch zwischen 1-4 zusétzliche
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Transportfahrzeuge, die die Waren von den Sortierzentren der KEP-Dienstleister zu dem Mikro-
Hub anliefern. Der geringe Ersetzungsgrad und die geringe Anzahl an Lastenrader pro KEP-
Dienstleister fuhrt in der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung bei keinem der KEP-Unternehmen zu ei-
nem positiven Ergebnis. Aufgrund der marginalen Effekte mit Blick auf die Transportleistung und
den damit einhergehenden fehlenden 6kologischen Effekten ist daher ein Mikro-Hub Konzept in
der Stadt Marburg fir ein reines Zustellkonzept der KEP-Branche nicht nachhaltig und hat auf-
grund der fehlenden Teilnahmebereitschaft der KEP-Dienstleister kaum Chancen auf eine erfolg-
reiche Umsetzung.

Trotz des geringen Sendungsaufkommens und entsprechend geringen Potenziale fiir ein Mikro-
Hub Konzept fir die KEP-Dienstleister wurden im Rahmen der Lenkungsgruppentreffen sowie in
den zusatzlich gefiihrten Expertengesprachen mit KEP-Dienstleistern alternative Herangehens-
weisen und Ansatze flr die Ausgestaltung eines Logistikkonzeptes diskutiert. Hierbei ist vor allem
die Erganzung des klassischen Mikro-Hub-Konzeptes um zusatzliche logistische Serviceleistun-
gen und die Integration eines Abholkonzeptes fur den lokalen Einzelhandel in den Fokus gerickt.

Auf Grundlage der im Projektverlauf gewonnenen Erkenntnisse wurde durch die Stadt Marburg
(und in Abstimmung und Rucksprache mit dem Fordermittelgeber) eine Projekterweiterung zum
urspriinglichen Vorhaben der Machbarkeitsstudie veranlasst (vgl. Kap. 9). Hierbei wird ein ver-
starkter Fokus auf Geschaftsmodelle mit dem lokalen Einzelhandel gelegt, die unabhangig von
der Beteiligung grof3er KEP-Dienstleister am Mikro-Depot tragfahig sind. Eine mogliche Konzep-
tausgestaltung umfasst dabei u. a. ein durch die Einzelhandler*innen gemeinschaftlich genutzte
Immobilie fiir logistische Dienstleistungen und zusatzliche Services wie lokale Lieferdienste, Pa-
ketboxen/ -shop oder zusétzliche Lagerflachen. Durch die gemeinschaftlich betriebene Hand-
ler*inneninitiative kdnnen so Services angeboten werden, die von jedem Einzelhandelsgeschéft
alleine nicht zu leisten waren. Zur Abschatzung der Potenziale eines solchen Mikro-Hub-Konzep-
tes werden die Sendungsdaten — und hier vor allem Anzahl, Gré3e und Gewicht der vom Handel
versendeten Pakete — im Rahmen einer Onlinebefragung des lokalen Einzelhandels erfasst.

Dabei wurde die Chance gesehen, im Falle einer hinreichend groRen Menge beim Handel abzu-
holender und lastenradfahiger Sendungen das bisher in diesem Projekt als nicht nachhaltig er-
mittelte, reine Mikro-Hub-Konzept sinnvoll zu erganzen und damit doch noch 6kologische und
verkehrliche Effekte sowie eine Wirtschaftlichkeit zu erzielen. Diese Ergdnzungen kdnnten darin
bestehen, zusatzlich zur KEP-Logistik einen Lokalen Logistikdienstleister (LDL) auf Lastenradba-
sis zu etablieren. Weiterhin sind zusatzliche Serviceangebote des Handels (z.B. Over-Night-Ser-
vice) und weitere Dienstleistungsangebote am Mikro-Hub (z.B. Paketshop oder Paketboxen) vor-
stellbar. Zusatzlich konnten durch Push- und Pull-MalRnahmen eine Anpassung der Paketlogistik
in Marburg befordert werden. Auf diese Moglichkeiten wird in den folgenden Kapiteln eingegan-
gen.
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8 Umsetzungsmoglichkeiten fiir den Transport auf der letzten Meile: Ladezonen und Va-
lue@Service-Mikro-Hub

Die Ergebnisse aus Kapitel 5 fuhren zu der Ausgangslage, dass ein rein KEP-basierter Mikro-
Hub Ansatz unter den gegebenen Umstanden sowohl wirtschaftlich nicht tragfahig ist als auch
nicht zu einer verkehrlichen oder emissionsbezogenen Entlastung beitragt. Weiterhin zeigt sich
ein geringes Interesse seitens der KEP-Dienstleister, ein Mikro-Hub Konzept im klassischen
Sinne zu betreiben oder eine zusatzliche Logistikimmobilie als Ausgangspunkt zur Erweiterung
des klassischen Geschéaftsmodells um weitere Services (auch au3erhalb der KEP-Branche) wie
z.B. die Nutzung von Sharing-Lastenradern zu erweitern.

Auch wenn an dieser Stelle die Ausgangslage nicht dazu beitragt, eine Mikro-Hub Konzeption im
klassischen Sinne weiterzuverfolgen, sollen die in diesem Kapitel anschlieenden konzeptionel-
len Ansatze zeigen, welche MalRnahmen und weitere logistischen Ansatze in einer weiterfiihren-
den Untersuchung berlcksichtigt werden sollten. Dabei macht die Komplexitat der stadtischen
Logistik eine konkrete Untersuchung der lokalen Rahmenbedingungen sowie einen stadtspezifi-
schen Zuschnitt der einzelnen MalRnahmenbausteine notwendig.

Die Einfuhrung innovativer Konzepte in der Logistik basiert auf einem Wechselspiel von Push-
und Pull-MafZnahmen, die im Sinne eines verkehrspolitischen Zielbildes definiert werden missen,
um so eine langfristige wirtschaftliche Tragfahigkeit der entsprechenden MaRnahmen erreichen
zu kénnen.

Wahrend die Pull-MalRnahmen Angebote zur Férderung innovativer Logistikkonzepte umfassen,
zeigen die Push-MaRnahmen verkehrspolitische Stellhebel zur Begrenzung der innerstadtischen
Verkehrsbelastung sowie der lokalen THG Emissionen. Logistische Konzepte werden sich ent-
sprechend anpassen und den Weg wahlen, der am ressourceneffizientesten ist. In den Bereich
der Pull-MafZnahmen fallt u.a. die Forderung folgender MaRnahmenbausteine, die sowohl zu ei-
ner Effizienzsteigerung in der Zustellung als auch zu einer verkehrlichen Entlastung beitragen:

e Ladezonen als Flachen fur Kurzzeitparken bei der Zustellung,

e Ladesauleninfrastruktur fir BEV-Fahrzeuge,

o Paketboxen/Paketstationen fir Biindelungseffekte in der Zustellung und die Absicherung
der Erstzustellung.

Durch die Expertengesprache wurde deutlich, dass vor allem die Pull-MalRnahmen in der KEP-
Branche auf breite Zustimmung stof3en. Dabei wurden auch die Netzabschnitte in Marburg abge-
fragt, auf denen aktuell hoher Handlungsbedarf besteht, da hier sowohl ein hohes Sendungsauf-
kommen als auch eine hohe Grundbelastung im Stral3ennetz in Verbindung mit fehlenden Park-
moglichkeiten besteht. Aus dieser Abfrage konnen Ansatze fur die Untersuchung maoglicher wei-
terer MaBhahmenbausteine abgeleitet werden. Dementsprechend kénnte auf diesen Abschnitten
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u.a. ein Ladezonenkonzept zu einer Entlastung der Verkehrssituation beitragen. Abbildung 18
zeigt die aggregierte Darstellung zur Auswahl bevorzugter Streckenabschnitte durch die KEP-
Dienstleister.

Legende

w= | adezonenwiinsche_KEP
(@) 1dealtheoretischer Mikro-Hub Standort

Marburg Mikro-Hub Bezirke
OpenStreetMap

0 250 500 m
L I

Abbildung 18: Ergebnisse der Umfrage KEP zu Ladezonenwiinsche und Orte an denen schlecht geparkt werden kann.
Genannt wurden: UniversitatsstraBe, Pilgrimstein, BiegenstraBe, WeidenhauserstraBe, BarfiiBerstraBe, Reitgasse,
Wettergasse, Neustadt, BahnhofstraBe.

Durch ein Ladezonenkonzept kann sowohl die Qualitat im Verkehrsfluss erhoht, als auch die Ver-
kehrssicherheit verbessert werden, da der Lieferverkehre hier auf ausgewiesenen Flachen halten
und somit das Parken in Zweiter-Reihe vermieden werden kann.

Vor allem die hohen Tagesfahrleistung von 120 km und mehr macht es aus technischer Sicht
nicht oder nur bedingt moglich BEVs ohne Nachladevorgang einzusetzen. Die Einfiihrung eines
Mikro-Hubs in Verbindung mit Ladepunkten am Depot fiir das elektrische Laden der Fahrzeuge
konnte einen Losungsansatz fur die begrenzte Reichweite der elektrischen Fahrzeuge liefern.
Durch die zentrale Lage des Mikro-Depots kdnnte zum einen die zu fahrende Strecke vom Depot
bis zum Zustellgebiet reduziert und zum anderen ein effizientes Ladekonzept entwickelt werden.
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Auch die Einrichtung und Férderung von Paketboxen fir Einzelhandler*innen und Gewerbetrei-
bende wird seitens der KEP-Branche begrif3t. Hier konnten Lieferzeitfenster (und Abholzeitfens-
ter) auch aulRerhalb der Geschéftsoffnungszeiten realisiert werden, was nicht nur die Tourenpla-
nung der Zustellung effizienter macht, sondern auch gleichzeitig eine Auswirkung auf die Anzahl
an Fahrzeuge hat, da die Zustellzeiten zur Belieferung der Oberstadt begrenzt sind. Diese Zeit-
fenster konnen so gestreckt werden, dass es zu keiner Peak-Belieferung am Morgen zwischen
10 und 11 Uhr kommt. Ebenfalls ware eine Hausblock- oder Gebietszustellung fur Privatkunden
durch Paketstationen/Paketboxen denkbar.

Weitere Pull-MafRnahmen waren:

e kostengtinstige oder kostenfreie Bereitstellung von Mikro-Hubs oder Mikro-Hub Flachen
um Einstiegsbarriere zu verringern,

e Nutzung des Mikro-Hubs und Lastenrader fir stadtinterne Logistik (Vorbildfunktion zur
Generierung von Mitnahmeeffekten).

Weitere Push-MaRnahmen waren:

¢ allgemeine Verscharfung der bisherigen Zeitfenster und Zufahrtsmdaglichkeiten,

e Beschrankung der maximalen (zeitlichen) Fahrzeuganzahl fur verkehrskritische Stadtbe-
zirke (z.B. Onlineanmeldung Uber ,Marburg digital“ von Fahrten und Lieferungen),

e verstarktes Sanktionieren von Zweite-Reihe Parken,

o Regelung der Zufahrtsheschrankung mit Poller und/oder verscharften Kontrollen.

Dieses MalRnahmenbiindel ware Gegenstand weiteren Untersuchungsbedarfs, welcher in dieser
Machbarkeitsstudie als Impuls einzustufen ist. Eine tiefergehende Untersuchung ist notwendig,
da z.B. der ungeplante Einsatz von Paketstationen einen gegenteiligen verkehrlichen Effekt er-
zeugen konnte (Pkw-Paketabholverkehre durch den Endkunden und Gesamteffizienzverlust
durch Aufhebung der Paketbiindelung im KEP-Zustellfahrzeug).

Ein weiteres potenziell tragfahiges Geschéaftsmodell ware die Implementierung und Grundfinan-
zierung eines Mikro-Hub Konzeptes Uber KEP-externe Akteure, wie z.B. Einzelhandler*innen. Ein
tragféahiges Geschaftsmodell konnte in diesem Kontext u.a. aus dem Zusammenschluss verschie-
dener Einzelh&ndler*innen im Sinne einer Handler*inneninitiative und dem gemeinschaftlichen
Betrieb eines eigenen Mikro-Hubs (ein sogenanntes Value@Service Mikro-Hub). Dartiber konn-
ten dann logistische Servicedienstleistungen durch einen lokalen Logistikdienstleister (LDL) an-
geboten werden. Diese Art der logistischen Servicedienstleistung hatte mehrerlei positive Effekte,
da neben einer gebundelten Zustellung mit dem Startpunkt Mikro-Hub auch Waren durch den
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LDL in einem Milkrun® bzw. innerhalb gewtinschter Zeitfenster von den Einzelhandler*innen ge-
bindelt abgeholt werden kdnnen. Dies hat fur alle am stadtischen Logistikprozess beteiligten
Stakeholder Vorteile. Abbildung 19 zeigt exemplarisch fir einen moglichen Zusammenschluss
von lokalen Einzelhandler*innen in Marburg den Aufbau und die Organisation eines integrierten
Zustell- und Abholkonzeptes mit zusatzlichem Umschlag im Mikro-Hub.

Ablaufschema W )

08:00 Uhr Definierte Abholzeiten
EHA® Abholung fiir schnelleren Versand
21:00 Uhr - Sendungsstréme aus
Zustellung der Stadt heraus
Mikro-Hub
E +  Zwischenlagerung -
09:00 Uhr :
= Direktv d
EHB * Abholung Lokaler R Ig o
15:00 Uhr Logistikdienstleister 1282
D g =
Zustellung : l§ 2 %
sco
1223
Abholung der Waren 12 33
§ durch Kunden S < @"
10:00 Uhr X / 3 auBerhalb der GOZ !
: wee ) Hae
EHC * Abholung (Faketbor)
11:00 Uhr . ]_olfaler .
Zustellung Logistikdienstleister

* EH: Einzelhandel
EH haben die Mdglichkeit als Verbund aufzutreten haben hier eine wesentlich h6here Marktmacht ggii. KEP bei
Abholung der Waren aus dem Service Micro-Hub = EH hat h6heren Verhandlungsrahmen fiir KEP-Kosten!

Abbildung 19: Prinzipieller Ablauf in einem Service Mikro-Hub

Die Zustellung der Waren gliedert sich in die folgenden Prozessschritte auf:

1. Einzelhandler*innen bestellen Waren von ihren Lieferant*innen,

2. Waren werden vom Lieferanten oder KEP zum Mikro-Hub geliefert, indem das Mikro-Hub
als Versandadresse von den Einzelhandler*innen genannt wird (Freiwilligkeitsprinzip)

3. Lokaler Logistikdienstleister buindelt die Waren und stellt diese den Einzelhandler*innen
Zu.

35 Milkrun: Beim »Milkrun“-Konzept werden Sendungen von verschiedenen Quellen innerhalb einer Fahrzeugtour abgeholt und zum
(Mikro-)Hub transportiert. Im Idealfall stehen im Vorfeld die Tour und die Abholzeiten fest, was letztendlich dazu fuhrt, dass das

Fahrzeug durch die Abholung ausgelastet ist. Je nach Sendungsaufkommen kdénnen auch mehrere Milkrun-Fahrzeuge zum Einsatz

kommen.
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Bei der Abholung der Waren gliedert sich in die folgenden Prozessschritte auf:

1. Einzelhandler*innen haben Waren zum Versand,

2. Einzelhandler*innen verpacken die Waren und legen (fir den Versand auR3erhalb Mar-
burgs) den KEP-Dienstleister fest, der die Waren vom Mikro-Hub aus abholen soll.

3. Lokaler Logistikdienstleister wird beauftragt, die Waren in einer gebtindelten Abholtour
von den Einzelhandler*innen zum Mikro-Hub zu bringen und diese entweder zum Versand
freizugeben oder im Mikro-Hub fur den Direktversand beim kundenseitigen Kaufeingang
zu lagern.

Weiterhin ware denkbar, dass — bei einer ausreichend grof3en Anzahl an Sendungen, die eine
Quelle-Zielbeziehung innerhalb der Stadt Marburg haben — ein LDL eine lokale Stadtteillogistik
abwickelt, welche jedoch nur funktionieren kann, wenn auf ein Mikro-Hub zurtickgegriffen wird, in
dem die Sendungen auf Lastenrader umgeschlagen werden kdnnen. Bei bestehendem Potenzial
konnen die Services auch auf weitere Branchen ausgeweitet werden wie z.B. Lieferungen fur
Apotheken. Die sich daraus ergebenen Mdglichkeiten der Erweiterung logistischer Mehrwert-
dienste sind vielfaltig. So kénnten die Waren, die Uber das Mikro-Hub versendet werden Uber
einen gemeinsamen digitalen Marktplatz (siehe Abbildung 20) der Einzelh&andler fir Marburg an-
geboten (,regionaler Onlineshop®) und tber den Direktversand (per Same Day oder Next Day)
innerhalb Marburgs Uber den lokalen Logistikdienstleister (mittels vorher definierten Zeitfenster
des Kunden) zugestellt werden. Auch waren weitere Services, wie z.B. Paketshops fur KEP-
Dienstleister, Paketstationen/Paketboxen oder Mobilititsangebote fur Birger*innen (Lastenra-
der/Lieferfahrzeuge) bedarfsorientiert integrierbar.

Héhere: Atirakiivitat durchiSHIC Sl Je nach Geschaftsmodell pot. Kosteneinsparung

Schnellerer Versand Ganztégige Abholung mdglich

Ganztégige Abholung (gewinschte

Unabhéangiger von Ladenéffnungszeiten
Zustell- und Abholzeiten mdéglich)

Umgehung von Einfahrrestriktionen

Zusatzliche Lagerflache . 7 7
Einzelhindler KEP KEP-Dienst tibergreifender Paketshop

Direktversand aus MH

Starkung regionaler Logistikkette

Digitaler
Marktplatz

Héhere Resilienz durch
regionalen Multichannelansatz

(Corona) )
- '//// \\\\x
> //’/ \\‘ 3
// T
Stadtisches Warensortiment Kunde
einsehbar (z.B. Nurnberg liefert!)
Click & Collect aus dem MH vorstellbar Unterstiitzung regionalen Einzelhandels
Einkauf unabhéngig von Offnungszeiten méglich Erleichterter Einkauf mit OPNV méglich (kein Tragen)

Abbildung 20: Vorteile eines Service-Mikro-Hubs fur die Stakeholder, welche in einem digitalen Marktplatz eingebun-
den werden konnen

Fur die Markteinfuhrung eines neuen Logistikkonzeptes muss sowohl eine entsprechend hohe
Teilnahmebereitschaft seitens der Einzelhandler*innen, als auch eine flankierende Begleitung
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durch verschiedene Push- und Pull-Malinahmen gegeben sein. Werden keine politischen Malf3-
nahmen mit einer entsprechenden Lenkungswirkung umgesetzt, so wirken aufgrund der Preis-
sensibilitat der Einzelhandler*innen die Beharrungskrafte zu Gunsten der vorhandenen logisti-
schen Losungen. Zusatzliche Argumente fir ein Value@Service Mikro-Hub sind:

e eine hohe Verhandlungsmasse den KEP-Dienstleistern gegentiber aufgrund der konsoli-
dieren Abwicklung einer groRen Anzahl an Sendungen durch die lokalen Einzelhandler*in-
nen,

e die Moglichkeit einen lokalen Logistikdienstleister durch Kommune fur interne Logistikver-
kehre beauftragen zu kénnen,

e Schaffung eines Logistikfahrzeugpools, das vom lokalen Logistikdienstleister oder weite-
ren Logistikakteur*innen genutzt werden kann.

Das Betreibermodell eines Value@Service Mikro-Hubs unterscheidet sich nicht wesentlich
von dem eines regularen (Multi-User) Mikro-Hubs. Dies bedeutet, dass ein neutraler Betreiber,
wie etwa ein stadtischer Betrieb oder ein externer unabhangiger Dienstleister vonnéten ist, der
den Zugang zum Mikro-Hub diskriminierungsfrei zwischen den Nutzer*innen (Einzelhandler*in-
nen, Logistikdienstleistenden etc.) sicherstellt. Der Betreiber kann hierbei sowohl als Vermieter*in
als auch als Concierge auftreten, der sich um die Belange des Mikro-Hubs kiimmert. Die entspre-
chenden Zustandigkeiten und Verantwortungsbereiche sollten klar definiert und abgegrenzt sein.
Dies betrifft auch den eigentlichen Betrieb der Immobilie, mit Blick auf die spezifische Ausgestal-
tung von Betreiber- und Nutzungsmodellen. Die Zusténdigkeiten und Aufgaben, die im Zuge der
Einflihrung eines Mikro-Hubs beim Magistrat der Stadt Marburg liegen, umfassen u.a. folgende
Aspekte:

e die Unterstiitzung und Beantragung von Fordermittel zur Realisierung des Mikro-Hubs,

e die Klarung von baulich, ordnungs- und verkehrsrechtlichen Rahmenbedingungen, um
den reibungslosen operativen Betrieb des Mikro-Hubs zu unterstiitzen,

e die Benennung eines zentralen Ansprechpartners fir Eigentimer*innen, (Betreiber*in-
nen) und Nutzer*innen des Mikro-Hubs,

o die Weiterentwicklung und Férderung des Mikro-Hubs im Sinne einer nachhaltigen Stadt-
logistik, u.a. durch gezieltes Einsetzen der Push- und Pull-MalBnahmen.

Zwischen den einzelnen Nutzer*innen eines Value@Service Mikro-Hubs sollten einzelne ab-
schliel3bare Bereiche zum Warenumschlag zur Verfiigung gestellt werden. Besonders wenn der
Ansatz eines Direktversandes weiterverfolgt wird, bei dem u.a. ins Mikro-Hub ausgelagerte La-
gerflaichen eingerichtet werden mussten, sollte ein digitales Buchungssystem (ERP) eingefuhrt
werden, um eine effiziente Abwicklung der Sendungen zwischen Versendern, neutralen Logistik-
dienstleistern und KEP-Dienstleistern zu ermdglichen. Der neutrale Logistikdienstleister tber-
nimmt in diesem Szenario den Betrieb des Mikro-Hubs sowie die lokale Zustellung der Sendun-
gen, deren Quelle als auch Ziel innerhalb Marburgs liegen. Um den Flachenbedarf fir das Mikro-
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Depot nicht weiter zu vergréf3ern, wird empfohlen, dass die Waren der Handler*innen bereits im
versandfertigen Zustand im Mikro-Hub gelagert werden. Die Prozesshoheit Gber den betriebli-
chen Ablauf liegt bei diesem Ansatz beim neutralen Logistikdienstleister, wobei die Hausordnung
des entsprechenden Eigentimers der Mikro-Hub-Immobilie den Rahmen flir den operativen Be-
trieb vorgibt. Dabei wird hinsichtlich der Planungssicherheit in den Ablaufen empfohlen, dass die
Mietvertrage des Mikro-Hubs eine Mindestvertragslaufzeit von 3 Jahren nicht unterschreiten soll-
ten.

Da der Erfolg des Value@Service Mikro-Hub im Wesentlichen davon abhéngt, dass es von meh-
reren Nutzer*innen getragen wird, sollten Regeln dazu enthalten sein, die es dem Eigentimer
der Immobilie die Kiindigung eines Nutzers ermdglicht, falls ein oder mehrere andere Nutzer*in-
nen auch ihrerseits kiundigen und keine Anpassung der Mietkonditionen gewiinscht werden.
Dienstleistungen, die die Immobilie an sich betreffen (Hausmeister, Instandhaltung, etc.) werden
Ublicherweise mit den entsprechenden Nebenkostensatz abgerechnet und zwischen den Nut-
zer*innen verteilt.®

36 vgl. IHK Mittlerer Niederrhein (2019)
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9 Projekterweiterung fiir ein Abholkonzept und Einbindung des Einzelhandels fiir ein Va-
lue@Service Mikro-Hub

9.1 Motivation und Zielstellung fur die Erweiterung der Machbarkeitsstudie

Durch die urspringliche Untersuchung der Machbarkeitsstudie zur Einfihrung von Mikro-Hubs in
Marburg konnte gezeigt werden, dass allein durch die Zustellverkehre der KEP-Dienstleister kein
Potential fUr ein wirtschaftlich tragfahiges Konzept vorliegt und dariiber hinaus die verkehrlichen
wie 6kologischen Effekte zu keiner Entlastung im Untersuchungsgebiet fihren. Daran ankntip-
fend wird im Rahmen der Projekterweiterung untersucht, ob die Integration der Abholverkehre
des lokalen Einzelhandels in einem ganzheitlichen Mikro-Hub Konzept das Potential einer wirt-
schaftlich tragfahigen Lésung bieten und sich aus diesem Ansatz positive Effekte in Bezug auf
die verkehrliche und 6kologische Wirkung des neuen Logistikkonzeptes ableiten lassen.

Hierfr wurde ein Workshop mit Vertreter*innen des lokalen Einzelhandels und daran ankntpfend
eine breit angelegte Umfrage unter den lokalen Einzelh&ndler*innen durchgefuhrt. Die Umfrage
hatte hierbei folgende Zielsetzungen:

e Erhebung von Sendungsdaten (GroRRe, Volumina, Aufkommen, Abholzeiten),

o Ermittlung zusatzlicher logistischer Servicewlnsche der Einzelhandler, um zu eruieren,
ob und in welcher Form diese logistischen Mehrwertdienste umgesetzt werden kénnen,

o Kalkulation eines Geschaftsmodells fur einen (lokalen) Logistikdienstleister,

e Entscheidungsgrundlage flr weitere Projektarbeit (bei geringer Beteiligung soll von der
Untersuchung eines dezidierten Abholkonzeptes abgesehen werden).

Die Neuausrichtung der Mikro-Hub Konzeption konzentriert sich nun darauf, dass die Unterneh-
men nur noch durch einen einzigen lokalen Logistikdienstleister zu vorher vereinbarten Lieferzeit-
fenstern bedient werden, sodass weder eine Unterbrechung bei Kundengespréchen noch die
mehrmalige Belieferung und Abholung von Waren durch unterschiedliche KEP-Dienstleister auf-
treten. Uber die Befragung der Einzelhandler*innen konnten die Mdglichkeiten, Bedarfe und die
Hohe des Sendungsaufkommens (Zustellung und Abholung) quantifiziert werden. Von den ca.
200 versendeten Fragebogen wurden 53 vollstandig ausgefullt und bildeten die Grundlage der
weiteren Analyse.

Ziel der Erweiterung der Machbarkeitsstudie ist es, die standig wachsenden Versendungsmen-
gen aus dem lokalen Prasenzhandel mit Lastenradern vom Handel gebindelt abzuholen bzw.
dem Handel geblndelt zuzustellen. Ein entsprechendes Zwischenlagern und Kommissionieren
findet im Mikro-Hub statt, von wo aus dann auch der Weitertransport organisiert wird. Hierdurch
ist eine Reduzierung der Logistikstrome im Vergleich zur aktuellen Situation mdglich. Durch die
Bindelung von Sendungen und die Verlagerung auf emissionsarme, kleinere Zustellfahrzeuge
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wird letztlich eine Verkehrsentlastung im Stadtgebiet sowie eine Reduzierung der Emissionen
ermdglicht. Dabei kénnen jedoch die Entlastungspotenziale aufgrund der unvollstandigen Daten-
grundlage nur abgeschatzt und qualitativ bewertet werden.

Der lokale Préasenzhandel setzt zunehmend auf Multi-Channel-Business, d.h. Verkaufsab-
schliisse werden nicht nur im Ladengeschaft getatigt, sondern zusatzlich Uber die verschiedenen
Online-Kanale wie auch die telefonische Bestellannahme. Diese bereits seit langerem beste-
hende Entwicklung hat sich in der Corona-Pandemie deutlich verstarkt, da sich viele Einzelhand-
ler*sinnen in dieser Zeit neu auf alternative Vertriebswege einstellen mussten. Es ist davon aus-
zugehen, dass diese Entwicklung anhélt, da sie flr den Prasenzhandel eine weitere Absatzmog-
lichkeit eroffnet. Das Kaufer*innenverhalten und die Nachfrage verschieben sich auch in einem
grofRen Mal3e in diese Richtung, wodurch es notwendig wird, online vertreten und erreichbar zu
sein, da dies sonst zum Verlust der Kunden*innen fiihren kann. In der Folge entstehen so aber
auch in erh6htem MalRe Lieferverkehre vom Prasenzhandel an den Kunden. Diese Lieferverkehre
werden meist von den KEP-Unternehmen durchgefihrt, teilweise jedoch auch von den Handlern
selbst (bisher jedoch in einer weit weniger effizienten Art und Weise).

Die breit ausgelegte Befragung des lokalen Einzelhandels umfasst nicht nur die Abfrage bezlig-
lich der Anzahl der Sendungen, die geliefert und abgeholt werden, sondern auch detaillierte Fra-
gen zur derzeitigen Auslieferungs- und Abholungspraxis. Zum anderen wird Uber den Fragebo-
gen neben den Bedarfen logistischer Mehrwertdienste, die derzeitigen Kosten fur den Versand
der Ware der lokalen Handler*innen, die Zahlungsbereitschaft fiir weitere logistische Dienstleis-
tungen sowie die Umstellungsbereitschaft der Routinen im Hinblick auf ein Abholkonzept abge-
fragt. Um die Einzelhandler*innen auf das Projekt aufmerksam zu machen und eine hohe Umfra-
gebeteiligung zu erreichen, wurde vorgelagert zur Umfrage neben den Einladungen zum Work-
shop und den projektbegleitenden Lenkungsgruppentreffen ein Projektsteckbrief (s. Anhang
Seite 92) an alle Einzelhandler*innen der Stadt Marburg verschickt. Hierdurch wurde auf die kon-
krete Zielstellung der Projekterweiterung aufmerksam gemacht und dazu eingeladen, sich im
Rahmen der Umfrage an der Machbarkeitsstudie zu beteiligen.

9.2 Ergebnisse der Onlinebefragung des Marburger Einzelhandels

Ausgehend vom konzeptionellen Mikro-Hub kénnen durch eine Erweiterung des Konzeptes um
zusatzliche Services sowohl die Akzeptanz fir das Gesamtkonzept, als auch die Potenziale mit
Blick auf Verkehrsentlastung und THG-Reduktion gesteigert werden. Dabei bietet sich die MAg-
lichkeit, ein klassisches Mikro-Hub um zusatzliche Services zu erweitern (Value@Service Mikro-
Hub). Zu den zusatzlichen Services z&hlen beispielsweise:

o KEP-Dienst Ubergreifender Paketshop,
e Fahrzeug-Sharing,
e Direktversand aus dem Mikro-Depot,
e Zusatzliche Lagerflachen fur den Handel,
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o Paketbox-System.
Diese Services konnen bedarfsgerecht implementiert und erganzt werden. Hieraus ergeben sich
fur den lokalen Einzelhandel u.a. folgende Vorteile:

e ganztagige Abholung,

e Same-Day-Delivery fir Empfanger*in innerhalb Marburgs maoglich,

e Direktversand aus dem Mikro-Hub ermdglicht einen schnelleren Versand,

e Abholung durch nur ein Logistikunternehmen und zu definierten Uhrzeiten (hierdurch kon-
nen die Storungen des Verkaufs- und Beratungsgeschehens im Geschéft minimiert wer-
den),

¢ Kund*innen kdnnen unabhangig von Ladendéffnungszeiten die Waren abholen,

e Steigerung der Aufenthaltsqualitéat innerhalb der Marburger Innenstadt durch eine allge-
meine Reduzierung des konventionellen Lieferverkehrs,

e Zusatzliche Lagerflachen.

9.2.1 Umfragedesign

Die Onlineumfrage lief vom 01.07.2021 bis zum 22.07.2021 und konnte Uber verschiedene Mul-
tiplikatoren an 173 Einzelh&andler*innen und 21 Apotheken versendet werden. Hiervon nahmen
89 Unternehmen aktiv an der Umfrage teil, von denen 53 Teilnehmer den Fragebogen vollstandig
ausgeflllt haben. In der Umfrage wurden sowohl das Sendungsaufkommen der Abholung als
auch der Zustellung abgefragt. Dartiber hinaus wurden insbesondere fir die zusatzlichen Ser-
viceleistungen, welche mit einem dezidierten Abholkonzept verbunden werden kénnen, Fragen
zur Organisation logistischer Prozesse gestellt. Hierzu zahlen u.a. folgende Aspekte:

e Zustell- und Abholzeiten

e derzeitig von den Einzelhandler*innen beauftragte Logistikdienstleistenden
e spezifische Anforderungen an die Sendungen

¢ Nachfrage nach zusatzlichen logistischen Leistungen

Die im Folgenden dargestellten Analyseergebnisse und Auswertungen fassen komprimiert die
wichtigsten Ergebnisse und Erkenntnisse zusammen. Eine detaillierte Darstellung der Umfrage-
ergebnisse findet sich im Anhang.

9.2.2 Unternehmensibersicht

Die groRRte Umfragebeteiligung innerhalb der Branchen ging vom Handwerk & Dienstleistungsbe-
darf fiir den privaten Bedarf, gefolgt vom Einzelhandel (Textil- und Bekleidungshandel) aus. Uber
die Branchen hinweg gab es mit Ausnahme des Gebrauchtwarenhandels und des Gesundheits-
gewerbes ein aktives Interesse an zusatzlichen logistischen Mehrwertdienstleistungen (vgl. Ab-
bildung 21).
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Anzahl Unternehmen je Unternehmensbranche und deren Interessen hinsichtlich
zusitzlicher logistischer Services beim Versenden (SOLL)

m Anzahl Unternehmen m Anzahl Unternehmen mit Interesse
je Unternehmensbranche an zusatzlichen Mehrwertdiensten (SOLL)
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R

Abbildung 21: Interesse an zusatzlichen logistischen Mehrwertdiensten seitens des Einzelhandels in Marburg (je
Branche)
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Als Auswahlmdglichkeiten bezuglich der Interessenslage zusatzlicher logistischer Services stan-
den folgende Mehrwertdienste zur Wahl (vgl. Abbildung 23):

o dezidiertes Abholkonzept,

e Same- und Next-Day Versand,

e COg-freie Logistik,

e zusatzliche Lagermdglichkeiten in einem Mikro-Hub,

e Abholung/ Zustellung der eigenen Lieferungen au3erhalb der Geschéaftséffnungszeiten.

9.2.3 Interesse an zusatzlichen logistischen Dienstleistungen

Weiterhin wurde untersucht, wer bereits logistische Services nutzt und ob gegebenenfalls ein
Zusammenhang dieser Nutzergruppe mit der Nachfrage nach zusatzlichen logistischen Services
besteht. Absolut und branchenunabhéngig betrachtet interessieren sich insgesamt 49% der be-
fragten Unternehmen fur weitere logistische Services. Dabei teilt sich diese Gruppe in die Nut-
zer*innen, die derzeit keine logistischen Services nutzen, aber sich fur weitere interessieren und
die Gruppe der Nutzer*innen, die bereits logistische Services nutzen und sich fiir weitere interes-
sieren auf. Vor allem die Gruppe der Nutzer*innen, die bereits logistische Services nutzen, haben
auch ein Interesse an weiteren Dienstleistungen in diesem Bereich. Nur ein geringer Prozentsatz
dieser Gruppe hat kein Interesse an weiteren Services (vgl. Abbildung 22).
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Sind diejenigen die zusatzliche Mehrwertdienste nutzen méchten,
auch die, die diese Dienste bereits nutzen?

B Nutzen derzeit logistische Services & interessieren sich
fur weitere

B Nutzen derzeit keine logistischen Services,
interessieren sich fur weitere

B Nutzen derzeit logistische Services, interessieren sich
nicht flr weitere

Nutzen derzeit keine logistischen Services &
interessieren sich nicht fir weitere

Abbildung 22: Nutzung von logistischen Services und Nachfrage nach zusatzlichen logistischen Dienstleistungen

9.2.4 Art der nachgefragten zusatzlichen logistischen Mehrwertdienste

Die grof3te Nachfrage der Teilnehmer*innen, die sich fir logistische Services interessieren (49%
der Befragungsgruppe) fallt der Auswahlmdglichkeit des schnelleren Versandes wie z.B. Same-
und Next-Day (28% der Nennungen) zu. Mit jeweils 26% Nachfrage wurden eine CO-freie Be-
lieferung der Kunden*innen und eine geblindelte/terminierte Abholung der Sendungen aus dem
Geschaft angegeben. 11% interessieren sich fir eine Abholung der Waren auf3erhalb der regu-
laren Liefer- bzw. Geschéaftséffnungszeiten interessiert. Die geringste Nachfrage mit 9% der Nen-
nungen erzielte die Einlagerung von Waren im Mikro-Hub fur den Direktversand und die Erweite-
rung der Lagerflache des Ladenlokals (vgl. Abbildung 23).
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Welche logistischen Services wurden nachgefragt?

[Abholung meiner Sendungen auRerhalb reguléarer
Lieferzeiten]

M [CO2 freie Belieferung meiner Kunden]

® Schneller Versand (Same- oder Next-Day Delivery)

m Zusatzliche eigene Lagerflachen im Mikro-Hub

B Gebiindelte und terminierte Abholung meiner
Sendungen

Abbildung 23: Verteilung der Nachfrage nach logistischen Services

9.2.5 Raumliche Verortung der Befragungsteilnehmer*innen

Mit Blick auf die Potenzialabschétzung eines moglichen Mikro-Hub Standortes, wurden tber die
Umfrage auch die Adressen der Einzelhandler*innen abgefragt. Dies diente dazu die Standorte
der Nutzergruppe, die ein zusétzliches Interesse an logistischen Services hat, zu lokalisieren, um
abzuleiten, wo die grof3ten Schwierigkeiten mit der derzeitigen logistischen Zustell- und Abholsi-
tuation innerhalb der Stadt herrscht. Zudem wurden die Adressen georeferenziert und mit den
Ergebnissen der KEP-Fragebdgen bezlglich der problematischen Stra3enzige fir die Zustell-
verkehre uberlagert (vgl. Abbildung 24). Hierbei zeigt sich deutlich, dass sich ein Grof3teil der
Einzelh&ndler*innen, die ein Interesse an zusétzlichen logistischen Services haben, im Umgriff
der fur die Zustellung problematischen Straf3enzlige befinden.

Die Ergebnisse zeigen, dass auch alternative Ansatze eines Logistikkonzeptes wie ein Va-
lue@Service Mikro-Hub und ein Ladezonenkonzept naher untersucht werden sollten.
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Abbildung 24: Verortung der Handler*innen mit Interesse an zusatzlichen logistischen Services im Marburger Stadt-
gebiet

9.2.6 Zusammensetzung des Paketaufkommens

Als Ableitung der Auswertung der erhobenen Daten hinsichtlich Sendungsaufkommen, -dimensi-
onen, -anforderungen und -destinationen wird das Potenzial des Sendungsaufkommens in der
Zustellung und der Abholung ermittelt, welches dem Geschéaftsmodell eines lokalen Logistik-
dienstleisters (LDL) entspricht und sich fir den Umschlag im Mikro-Hub eignet. Serviceverspre-
chen, die in diesem Kontext jedoch nicht vom LDL erfillt werden kénnen, sind u.a.

e die Sicherstellung einer durchgehenden Kuhlkette,
e die europa- und deutschlandweiter Same- und Next-Day Versand,
e der Transport von besonderem Gefahrgut oder &hnliches.

Die Befragung der Einzelhandler*innen zeigt, dass nur wenige Unternehmen aufgrund deren
Sendungsstruktur ausschlief3lich durch einen LDL bedient werden kénnen (~20%). Dagegen be-
notigen die meisten Einzelh&ndler*innen zusatzliche Leistungen eines KEP-Dienstleisters (z.B.
fur den Versand innerhalb und auRerhalb Deutschlands oder den Versand besonders grof3er oder
schwerer Pakete). So entstehen durch den LDL zusatzliche Verkehre, die im Ist-Szenario bei
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ausschlieRlicher KEP-Belieferung nicht vorkommen. Die Auswertung des Sendungsaufkommens
der an der Umfrage beteiligten Einzelhandler zeigt, dass:

e im Durchschnitt 250 Pakete taglich versendet werden,

e sich davon 144 Pakete fiir eine Abholung durch einen LDL eignen,

e sich davon wiederum 124 Pakete fur die Abholung mit einem Lastenrad eignen (vgl. An-
hang, Abbildung 28).

Zu den Gruppen mit dem hdchsten Sendungsaufkommen und dem gleichzeitig héchsten Poten-
zial fur die Verlagerungen der Sendungen aufs Lastenrad zahlt der Einzelhandel mit dem Sorti-
ment des Textil- und Bekleidungshandel, der Freizeit- & Hobbybedarf sowie die Handwerks- &
Dienstleistungsbranche.

Die Auswertung der Umfrage zeigt jedoch, dass sich in Bezug auf die an der Umfrage beteiligten
Unternehmen ~ 70 % des Sendungsaufkommens lediglich auf vier Unternehmen verteilt (vgl. An-
hang, Abbildung 29). Dabei entfallt der Uberwiegende Teil der Sendungen auf Unternehmen des
Einzelhandels aus dem Bereich des Textil- und Bekleidungshandels (vgl. Abbildung 25).

Anteil des Paketaufkommens des LDL pro Unternehmen

Abbildung 25: Paketaufkommen je Unternehmen fir den LDL

In Bezug auf die Sendungen, die fur die Abwicklung durch einen lokalen Logistikdienstleister in
Frage kommen, sind es sogar 88 % der Sendungen, die sich auf vier Marburger Einzelhandler*in-
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nen konzentrieren. Dabei entfallen insgesamt 75% des Paketaufkommens auf Einzelhandler*in-
nen des Textil- und Bekleidungshandels, gefolgt von der Branche Handwerk und Dienstleistun-
gen fur den privaten Bedarf und dem Lebensmittelhandel.

9.2.7 Zwischenfazit

Bereits hier zeigt sich, dass die weitere Untersuchung eines dezidierten Abholkonzeptes fiir den
Marburger Einzelhandel im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie nicht sinnvoll ist, da sowohl das
Sendungsaufkommen als auch die Anzahl der darin einzubeziehenden Unternehmen keine ver-
kehrs- oder emissionsbezogenen Entlastungen versprechen.

Im Folgenden wird der Vollstandigkeit wegen auf weitere Ergebnisse der Online-Befragung des
Einzelhandels eingegangen.

9.2.8 Kosten fur den Versand

Als Voraussetzung fir die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung mdoglicher Einfihrungspfade eines
Mikro-Hub Konzeptes in Verbindung mit dem Einsatz von Lastenradern, wurden im Rahmen der
Umfrage die Kosten, die fUr logistische Dienste anfallen, ermittelt. Zusammen mit den Zeitbedar-
fen fur den Entwurf des Abholkonzepts und der Art und Weise wie Pakete von den Handlern
versendet werden (Abholung durch KEP oder eigenstandige Paketaufgabe am Paketshop) (vgl.
Anhang, Abbildung 32) konnten die durchschnittlichen Ist-Kosten ermittelt werden.

Die durchschnittlichen Ist-Kosten unterscheiden sich in:

o direkte Kosten (entstehen beim Versand eines Paketes) und,

¢ indirekte Kosten (Opportunitatskosten, die im ersten Moment nicht offensichtlich auftreten,
aber notwendig fur den Prozess des Versendens sind) wie zum Beispiel die Kosten fur
den Zeitbedarf, die der jeweilige KEP Dienstleister bei der Abholung der Waren im Ge-
schaft einen Ladenmitarbeiter beansprucht, oder um die zu versendenden Pakete selbst
zum Paketshop zu bringen.

Die direkten Kosten fur den reinen Versand betragen tber alle teilnehmenden Handler*innen hin-
weg im Durchschnitt 5€ pro Paket. Zu den direkten Kosten werden noch die Opportunitatskosten
addiert. Diese liegen im Mittel bei 3,30 €.

9.2.9 Zahlungsbereitschaft fur zusatzliche logistische Mehrwertdienste

Die Zahlungsbereitschaft der Einzelhandler*innen fir die Etablierung weiterer logistischer Ser-
vices liegt bei 2€, die zusatzlich zu den 5€ des Versandes uber einen KEP-Dienstleister gezahlt
werden wirden. Vergleicht man diesen Wert mit der Hohe der Opportunitatskosten, so fallt auf,
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dass hier sogar Kosten eingespart werden kénnten, da durch die Etablierung von logistischen
Mehrwerten zeitliche Kapazitaten innerhalb des Unternehmens frei werden. Insgesamt waren
28% aller Befragten bereit, zusatzliche Kosten fiir weitere logistische Mehrwertdienste aufzubrin-
gen.

9.2.10 Kooperationsbereitschaft

Mehr als ein Drittel der Einzelh&ndler*innen, die ein Interesse an logistischen Mehrwertdienstleis-
tungen haben, wéren bereit mit anderen Einzelh&ndler*innen im Sinne einer Einzelhandelsinitia-
tive zu kooperieren, um logistische Dienstleistungen zu ermdglichen (vgl. Abbildung 30). Vorteil-
haft dabei ist, dass ein gewisser Teil davon auch einen eigenen Fuhrpark besitzt, Uber welchen
zu Grenzkosten®” logistische Leistungen durchgefiihrt werden kénnten. Neben den Fahrzeugen
der Handler*innen kdnnte auch auf den Fuhrpark eines bereits aktiven LDL zurlickgegriffen wer-
den, der seine Fahrzeuge ebenfalls zu Grenzkosten einsetzen und dabei die Potenziale einer
Abhollogistik heben konnte.

9.2.11 Potenziale fir eine Quartierlogistik

Eine nachhaltige Form der Stadtlogistik ist die sogenannte Quartierslogistik. Dabei werden Sen-
dungen, deren Quelle und Ziel innerhalb Marburgs liegen, tber einen lokalen Logistikdienstleister
abgewickelt, wodurch Verkehre, die beim Durchlaufen des standardmafiigen Logistiknetzes ent-
stehen, eingespart werden kénnen. Uber die Umfrage konnte jedoch festgestellt werden, dass
nur 4% der Pakete, die in den Einzelhandelsunternehmen bestellt werden auch in Marburg zuge-
stellt werden, sodass diese logistische Idee nur ein geringes Potenzial fur ein tragfahiges Ge-
schaftsmodell aufweist. Insgesamt werden innerhalb des Gebietes der Stadt Marburg im Durch-
schnitt 10 Pakete pro Tag versendet. Um die wirtschaftlich tragfahige Gesamtanzahl der Uber
eine Quartierslogistik potenziell abzuholenden und zuzustellenden Pakete auszuweisen, muss
auch die Zahlungsbereitschaft der Unternehmen mitberiicksichtigt werden. So verbleiben nach
Beachtung dieser Restriktion nur ca. 8 Pakete pro Tag, die Uber eine Quartierslogistik abgeholt
und versendet werden kénnten, wovon nur 3 Pakete fir die Zustellung via Lastenrad geeignet
sind. Aufgrund der geringen Anzahl der Pakete und der entsprechend weitrdumigen Zustellung
in Bezug auf das gesamte Stadtgebiet kann fur das Konzept der Quartierslogistik kein Potenzial
aus der Befragung des Einzelhandels abgeleitet werden.

37 Grenzkosten in diesem Kontext sind dadurch bestimmt, dass nur die Kosten fiir den eigentlichen logistischen Prozess anfallen
exklusive der Kosten fiir die Fahrzeuge, da diese sich bereits im Besitz der Einzelhandler befinden
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9.2.12 Marktanteile der KEP-Dienstleister

Betrachtet man die Marktanteile der befragten Einzelhadndler*innen bezlglich des bevorzugten
KEP-Dienstleisters fur den Versand ihrer Ware, so ergibt sich eine eindeutige Praferenz (vgl.
Abbildung 26). 67% der Befragten geben an, ihre Waren mit DHL zu versenden. 18 % der Ein-
zelhandler geben an, mit DPD zu versenden. ~ 10 % der Handler versenden lhre Waren mit Ama-
zon Logistics. Dabei spielt die Branche eine untergeordnete Rolle, was aus dem hohen Marktan-
teil der DHL geschlussfolgert werden kann. Insgesamt dominieren so drei KEP-Dienstleister den
Versand innerhalb der Befragungsgruppe (vgl. Anhang, Abbildung 35).

Marktanteile der KEP-Dienstleister der befragten Einzelhdndler beim
Versenden der Pakete (Mit Paketen gewichtete Ansicht)

Mit DHL werden die meisten
Pakete (67%) der befragten
Einzelhdndler versendet.
Auf Platz 2 ist DPD gefolgt
von Amazon Logistics

DHL

EHermes
uDPD
mUPS
mGLS
Amazon
m Sonstige/Unbekannt

Abbildung 26: Sendungsmengengewichtete KEP-Marktanteile der versendeten Pakete

9.2.13 Digitalisierung des Marburger Einzelhandels

Fur die Einfuhrung logistischer Mehrwertdienste spielt der Digitalisierungsgrad bei der Logistik
des Einzelhandels eine entscheidende Rolle. So muss vor allem neben der eigenen Verwaltung
der Warenbestande oder der Kundendaten auch die Organisation, Beauftragung und Planung
der Prozesse fur den LDL digital abgewickelt und zeiteffizient gestaltet werden.

Die Auswertung der Umfrage hat gezeigt, dass die Digitalisierung innerhalb des Marburger Ein-
zelhandels relativ gering ist, da 57% der Marburger Einzelhandler*innen weder digitale Plattfor-
men nutzen, um ihre Waren zu vertreiben, noch ein modernes digitales Warenerfassungssystem
haben. Ein Grof3teil davon gab an, dass es auch keine aktuelle Planung gibt, an dieser Stelle
nachzurlsten. In Bezug auf die Digitalisierung gut aufgestellte Branchen sind der Buchhandel
und der Spirituosen- und Weinhandel (vgl. Anhang, Abbildung 36).
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Nicht nur beim Direktversand aus dem Mikro-Hub, sondern auch fiir die Planbarkeit der Abhol-
touren hinsichtlich der Fahrzeugauslastung und der Integration von Drittsystemen stellt der nied-
rige Digitalisierungsgrad ein entscheidendes Hemmnis dar. Ebenfalls kdnnen weiterfihrende
Ideen, wie ein digitaler Marktplatz fur Marburg nur schwer etabliert werden, wenn die Systeme
der Handler*innen eine softwareseitige Integration nicht zulassen.

9.3 Theoretisches Geschaftsmodell fur einen LDL

Eine zusammenfassende Darstellung beziglich eines Geschéaftsmodells in Abhangigkeit der aus-
gewerteten Fragebtgen kommt zu folgendem Schluss: Von den insgesamt 53 Handler*innen, die
den Fragebogen vollstandig ausgefillt haben, haben 26 Interesse an zuséatzlichen logistischen
Services, wobei 15 auch bereit waren diese zusétzlichen logistischen Leistungen entsprechend
zu verglten. Dabei waren diese gleichzeitig bereit, untereinander zu kooperieren. Abbildung 27
zeigt die Zusammenschau der Auswertung zur Onlinebefragung unter den lokalen Einzelhand-
ler*innen in Marburg.

Zahlungsbereitschaft bei mind.
2€ pro Paket fiir logistische Services

15
zahlungsbereite
Handler

5 Handler
nur LDL

26 Handler mit

Interesse an Paketaufkommen der Handler 77% des
Paketaufkommens fiir den

Log. Service LDL der fur den logistischen
Service zahlungsbereiten
. Unternehmen werden von
53 Handler cinem
insgesamt Insgesamt Unternehmen/Héndlern
95 Pakete erzeugt!
davon

83 LFF-Pakete

Abbildung 27: Potenzial eines Abholkonzepts (Paketaufkommen und Zahlungsbereitschaft der Einzelhandler*innen)

Der erwirtschaftete Umsatz des LDL kodnnte laut den Befragungen in den Fragebogen im Bereich
von 7€ pro Paket liegen, von denen 5€ pro Paket im Durchschnitt fir den logistischen Anschluss-
prozess vorgehalten werden mussten (Einspeisung der Sendungen in ein KEP-Netzwerk).

Die folgende einfache Beispielrechnung soll hier die wirtschaftlichen Potenziale des LDL néhe-
rungsweise darstellen (vgl. Tabelle 12). Insgesamt ergibt sich ein Umsatz von ca. 581 €/Tag fur
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den Einsatz eines Lastenrades bzw. 665 € pro Tag fur den Einsatz ein konventionellen Zustell-
fahrzeugs. Nach Abzug der Fixkosten fur die weitere Verarbeitung der Pakete und deren Einspei-
sung ins KEP-Netzwerk, entstiinde ein Kostendeckungsbeitrag fir einen LDL von 181 € pro Tag,
wenn die Auslieferung durch ein Lastenrad bzw. LEV durchgefiihrt werden wirde. Bei Ausliefe-
rung mittels (batterieelektrischen) Transporter liegt dieser bei ca. 230 € pro Tag. Dieser Betrag
steht dann wiederum zur Deckung der restlichen Betriebskosten zu Verfiigung.

Die Anschaffungskosten fur ein Lastenrad flr die gewerbliche Nutzung liegt je nach Ausstattung
bei ca. 12.000€, jedoch kdnnen gewerbliche Férderungen von bis zu 3.000€ vom Bundesumwelt-
ministerium beantragt werden, welche je nach Bundesland auch mit Foérdermitteln des Landes
aufgestockt werden kénnen. Inzwischen gibt es auch von manchen Lastenradherstellern ein Lea-
singmodell, welches ab ca. 345€/ Monat beginnt.

Da ohne genauere Spezifizierung des LDL und dessen Betriebsstruktur wie Art der Fahrzeugfi-
nanzierung, zurickgelegte Strecken von der Logistikzentrale, Vergutung des Personals etc. keine
genaueren Angaben bekannt sind, wirde sich eine weiterfiihrende Berechnung auf zu vielen the-
oretischen Annahmen stiitzen und keine validen Aussagen zulassen. Die folgende Beispielrech-
nung soll jedoch einen Hinweis auf die Differenz der Kostendeckung im direkten Vergleich von
Lastenrad und Transporter geben und somit auf den mdglichen Beitrag zur Finanzierung der Be-
triebskosten aufmerksam machen.

Tabelle 12: Beispiel: Einfache Kostenrechnung fur einen LDL

Lastenrad Transporter
Allgemeine Daten:
Anzahl Pakete 83 95
Pakete innerhalb Marburgs 3 8
Pakete fur KEP 80 87
Einfache Kostenrechnung
Umsatz (7€ pro Paket) +581 €/Tag +665 €/Tag
Kosten fur KEP (5€ pro Sendung) -400 €/Tag -435 €/Tag
Kostendeckung fir Betriebskosten: 181 €/Tag 230 €/Tag
Personal, Fahrzeug, Lager, Software etc.

Aufgrund der Tatsache, dass einige Handler*innen auch einen eigenen Fuhrpark besitzen und
diese bereit waren, mit anderen Unternehmen in Marburg zu kooperieren, besteht die Mdglichkeit,
dass diese Handler*innen zu einem Grenzkostenbeitrag die Aufgabe eines LDL Ubernehmen
konnten. Neben dem Potenzial der Abholung wéare es auch denkbar, die Zustellung Uber die ko-
operationsbereiten Handler*innen zu organisieren. Hier ergdbe sich eine Sendungsmenge von
insgesamt 83 LFF-Paketen pro Tag.
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Weiterfuhrend zu den Serviceleistungen, die Uber einen LDL abgewickelt werden, wurde auf
Grundlage des Fragebogens untersucht, ob eine Einrichtung von lieferdienstiibergreifenden Pa-
ketboxen, die zwischenzeitlich auch marktverfigbar angeboten werden, eine sinnhafte Ergan-
zung zum konzeptionellen Ansatz bieten kdnnte. Die direkt an den Handleradressen aufgestellten
Paketboxen garantieren das Serviceversprechen der Abholung auRerhalb der regularen Liefer-
und Geschaftséffnungszeiten. Hierdurch lassen sich Stérungen der Verkaufs- und Beratungsge-
sprache durch Zustell- und Abholvorgange, die andernfalls zu den normalen Offnungszeiten und
groBtenteils Uber den Verkaufsraum abgewickelt werden, umgehen. Insgesamt entspricht die
Teilnehmer*innenzahl, die den Service einer Abholung auf3erhalb der reguléren Liefer- und Ge-
schéaftséffnungszeiten in Anspruch nehmen mdchten und deren Waren keine besonderen Anfor-
derungen an den Versand haben ca. 8% der Befragungsgruppe. Diese waren auch dazu bereit,
neben den Kosten pro Paket auch monatliche Gebihren fir den Service zu entrichten. Selbst bei
dem minimal genannten monatlichen Betrag von 10 € wére die monatliche Grundgebthr einer
solchen Paketbox bereits gedeckt. Hiermit kbénnte diese relativ kleine Gruppe durch Anschaffung
eines bereits marktreifen Systems die nachgefragten logistischen Serviceleistungen sowohl un-
abhangig von einem LDL als auch in Kombination mit diesem einfiihren.
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10 Zusammenfassung und Handlungsempfehlungen

Mit der vorliegenden Machbarkeitsstudie zur Einfihrung von Mikro-Hubs in Marburg wird gezeigt,
dass ein Mikro-Hub-Konzept mit der Umstellung von Zustellverkehren auf den Einsatz von Las-
tenradern und leichten Elektrofahrzeugen weder verkehrliche noch emissionsbezogene Entlas-
tungen im Stadtgebiet schafft und dartber hinaus fir keinen der gro3en KEP-Dienstleister eine
wirtschaftliche Tragfahigkeit zeigt. Dabei baut die Untersuchung auf der Verknipfung einer mak-
roskopischen Analyse der stadtstrukturellen Daten und einer mikroskopischen Analyse der Sen-
dungsdaten auf. Als Ableitung hieraus wurde das lastenfahrradfahige Sendungsaufkommen er-
mittelt und hinsichtlich dessen Potenzials fir eine Verlagerung aufs Lastenrad geprdft.

Uber die projektbegleitende Diskussion im Rahmen der Lenkungsgruppe wurden mdgliche kon-
zeptionelle Erweiterungen priorisiert, die hinsichtlich deren Potenzial im Rahmen einer Aufwei-
tung des urspringlichen Projektvorhabens gepriift wurden. Dabei stehen die Einbindung des lo-
kalen Einzelhandels und die Entwicklung eines dezidierten Abholkonzeptes im Fokus der weite-
ren Untersuchung. Grundlage fur die erweiterte Untersuchung bildet eine breit angelegte Online-
Befragung des lokalen Einzelhandels, worliber u.a. das Sendungsaufkommen in der Zustellung
und in der Abholung sowie die spezifischen Anforderungen an die Logistik erfasst wurden.

Aus der Befragung des lokalen Einzelhandels wurden folgende Schlussfolgerungen fir das
Mikro-Hub Konzept abgeleitet:

e zwar besteht bei den Einzelhandler*innen ein gewisser Bedarf an logistischen Zusatzleis-
tungen und dartber hinaus auch eine generelle Bereitschaft zur monetaren Vergiitung
dieser Leistungen. Allerdings zeigt das Sendungsaufkommen fiir einen lokalen Logistik-
dienstleister nur ein geringes Potenzial. Dieses konzentriert sich darlber hinaus nur auf
eine kleine Zahl lokaler Einzelh&andler*innen, woraus sich entsprechende Abhangigkeiten
der Logistikdienstleister ergeben,

e nur 5 Handler*innen konnen ausschliel3lich durch Lastenréder beliefert werden. Bei allen
anderen Handlern misste aufgrund der Sendungsstruktur oder -anforderungen der vor-
handene Logistiker und dessen Fahrzeuge weiter eingesetzt werden. Die Einfuhrung wei-
terer, alternativer Zustellfahrzeuge wiirde somit zu keiner signifikanten Entlastung der
Verkehre beitragen, sondern aufgrund der Tatsache, dass Parallelstrukturen aufgebaut
werden, sogar zu einer verkehrlichen Verschlechterung in der Stadt Marburg fuhren,

e die niedrige Bereitschaft zur Digitalisierung der ERP-Systeme und zum Betreiben von
Multi-Channel Losungen seitens der Befragten erschwert es logistische Serviceangebote
kosteneffizient umzusetzen.

PB Consult und die Urban Logistics Solutions empfehlen daher auf die Erarbeitung eines dezi-
dierten Abholkonzepts mit weiterer finanzieller Forderung und Unterstiitzung der Stadt Marburg

Zu verzichten.
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Wenngleich das Sendungsvolumen der Befragungsgruppe in der Abholung von wenigen Hand-
ler*sinnen in Marburg dominiert und damit die vertiefende Untersuchung eines Abholkonzeptes fir
den Einzelhandel kein wirtschaftliches und emissionsreduzierendes Potenzial hat, hat die Reso-
nanz der Einzelhandler*innen mit Blick auf den Mikro-Hub Ansatz dennoch ein Gberwiegend po-
sitives Bild gezeigt. Das heif3t, dass auch Handler*innen mit einem geringeren Sendungsaufkom-
men Interesse an logistischen Serviceleistungen haben. Dabei hat die Befragung auch gezeigt,
dass sowohl die Finanzierungsgrundlage als auch die Kooperationsbereitschaft unter den Hand-
ler*innen flr eine Verbesserung und Kostenoptimierung der logistischen Versorgung gegeben ist.

Durch eine Einfihrung eines erweiterten Mikro-Hubs als ,Leuchtturmprojekt konnten u. U. noch
nicht vorhersehbare Effekte generiert werden, die sowohl das Sendungsaufkommen als auch den
Digitalisierungsstand unter den Beteiligten hebt. Um ein solches Angebot zu schaffen, ist es zu-
nachst notwendig, die Vernetzung unter den kooperationsbereiten Einzelhandler*innen zu for-
dern. Hier sollte die Stadt moderierend auftreten und eine weitere Vernetzung unter den Einzel-
handler*innen fordern. Weitere Anknupfungsfunkte, die sich aus der Befragung ableiten, ergeben
sich aus den folgenden Aspekten:

e 19% der Handler*innen, die einen eigenen Fuhrpark haben, kdnnten zu Grenzkosten fir
andere Einzelhandler*innen logistische Services anbieten. Aufgrund des vorhandenen
Geschaftsmodells wirde hier keine wirtschaftliche Abhangigkeit zu einem anderen Unter-
nehmer bestehen. Um das Serviceversprechen einer (lokal) CO, -freien Abholung einzu-
halten, sollten hier seitens des Fuhrparks entsprechende Fahrzeuge vorhanden sein.
Hierzu zahlen sowohl leichte batterieelektrische Fahrzeuge sowie Lastenfahrrader. Auf-
grund der topographischen Lage Marburgs und den entsprechenden Hohenunterschie-
den, sollte beim Einsatz von Lastenradern im Vorfeld die Leistungsfahigkeit und das Fahr-
verhalten im Einsatzgebiet gepriift werden.

e Handler*innen, die aufRerhalb der Geschaftsoffnungszeiten logistisch versorgt werden
wollen, sind gewillt, ausreichend finanzielle Mittel aufzubringen, um sich die entspre-
chende logistische Hardware z.B. in Form einer lieferdiensttibergreifenden Paketbox, an-
zuschaffen. Auch im Sinne einer kontaktlosen und einfachen Abholung und Zustellung der
Waren kénnten zusatzliche Potenziale unter den Handler*innen generiert werden. Weiter-
hin kénnte die Pufferfunktion der Boxen hinsichtlich Abhol- und Anlieferzeiten zu einer
Entlastung in den Spitzenzeiten des Lieferverkehrsaufkommens fuhren, da das Zeitfens-
ter zur logistischen Versorgung unabhangig von den Offnungszeiten gestaltet werden
kann. Stadtseitig sollte geklart werden, inwieweit diese Boxen aufgrund von baurechtli-
chen Regularien in unmittelbarer Nahe der Handleradressen aufgestellt werden kdnnen.
Hier gibt es bereits marktverflighare Losungen, deren Vorteile unter den kooperationsbe-
reiten Einzelhandlern diskutiert werden sollte.
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e Die Auswertung der KEP-Befragung als auch die der Handlerumfragen fuhrte zu nahezu
identischen StralRenbereichen, bei denen es einen hohen Bedarf flir eine logistische Op-
timierung gibt. In diesen Bereichen sollte die Einrichtung von Ladezonen gepruft werden.
Allerdings wirde die alleinige Einrichtung von Ladezonen noch nicht zu einer logistisch-
verkehrlichen Optimierung flhren, da durch diese Form v.a. in Spitzenzeiten die Anzahl
der Transportfahrzeuge nicht verringert wird. Hierzu musste das Lieferzeitfenster ge-
streckt werden und z.B. durch die Einrichtung von Paketboxen von der Anwesenheit des
Empfangers entkoppelt werden. Dies wirde jedoch nur durch ein kombiniertes digitales
Buchungssystem funktionieren, das die Belegung der Ladezonen bzw. die Belegung der
Paketboxen steuert und Uiberwacht. Dies hat fiir die Logistikunternehmen auch den Vorteil
einer erhdhten Planbarkeit, da so sichergestellt werden kann, dass fir die Ver- und Ent-
sorgung der Unternehmen ein Zeitfenster mit entsprechender Logistikflache zur Verfu-
gung steht, was in der Folge zu einem schnelleren Prozess und niedrigeren Kosten fiihrt.

Durch die unter den Einzelhandler*innen durchgefiihrte Umfrage, die Analyse der KEP-Logistik-
strome und die Expert*innengesprache mit KEP konnten weitere Ansatzmdglichkeiten fir eine
modifizierte Konzeptentwicklung deutlich gemacht werden. Dabei bietet vor allem die Kooperati-
onsbereitschaft der Handler*innen untereinander die Chance zur Einfihrung eines unabhangig
vom Logistikdienstleister selbstorganisierten Abholkonzeptes. Auch kénnten Kooperationen mit
lokalen Logistikdienstleistern geschlossen werden. Dartber hinaus wurde von einem der grofl3en
KEP-Dienstleister Interesse geaul3ert sich an innovativen Lésungen zu beteiligen. Diese Bereit-
schaft kbnnte genutzt werden, um eine erste Pilotierung umzusetzen und somit eine Leuchtturm-
wirkung fur die Branche zu initiieren und eine Sogwirkung auf weitere Einzelhandler*innen aus-
zuuben. Darlber hinaus bieten Paketshop- bzw. Paketbox-Konzepte eine Chance, Verkehre zu
bindeln und zeitlich zu entzerren. In jedem Falle sollte das Momentum der im Rahmen der Mach-
barkeitsstudie generierten Aufmerksamkeit und der abgefragten Bereitschaft fir die Umsetzung
innovativer Logistikkonzepte genutzt werden.
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Anschreiben an die KEP-Dienstleister

MARBURG

UNIVERSITATSSTADT

Der Magistrat der Universitatsstadt Marburg ¢ FD 15 ¢ 35035 Marburg DER MAG I STRAT
An die KEP-Dienstleister: Fachdienst: Referat flr Stadt-, Regional- und Wirt-
DHL schaftsentwicklung Rathaus, Markt 1
DPD Dienstgebaude: Herr Dr. Stefan Blimling
Auskunft erteilt: 06421 201-1291
GLS Telefon: 06421 201-1293
UPS Telefax: stefan.bluemling@marburg-stadt.de
Hermes E-Mail: _ ]
Montag, Mittwoch, Freitag von 8 — 12 Uhr
Affnunaszeiten: Donnerstag von 15 — 18 Uhr
9 " und nach Vereinbarung
Ihre Zeichen, lhre Nachricht vom Unsere Zeichen, unsere Datum
Nachricht vom
15 bl 1. Dezember 2020

Machbarkeitsstudie zur Einrichtung von Micro-Hubs in der Universitatsstadt Marburg

Sehr geehrte .... , die dynamische Entwicklung der Universitatsstadt Marburg geht einher mit einem
wachsenden Wirtschafts- und Lieferverkehrsaufkommen. Durch den begrenzten Verkehrsraum in der
Marburger Innenstadt und vor allem in der historischen Oberstadt kommt es dabei immer haufiger zu
Uberlastungen des StraRennetzes und der Ladezonen, zu Beeintrachtigungen der Verkehrssicherheit
und zu Behinderungen im Ful3- und Radverkehr. Auch die Larm- und Schadstoffemissionen sind zuneh-
mend problematisch.

Der Magistrat der Universitatsstadt Marburg  Telefon: 06421 201-0 Internet: www.marburg.de Buslinien:
Bankkonten: IBAN: BIC: Linie 10
Sparkasse Marburg-Biedenkopf DE52 5335 0000 0010 0104 03 HELADEF1IMAR Haltestelle Marktplatz
Volksbank Mittelhessen DEO7 5139 0000 0016 375101  VBMHDESF

Postbank Frankfurt DE53 5001 0060 0002 2116 03 ~ PBNKDEFF
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Vor diesem Hintergrund gibt es nicht nur in Marburg immer wieder Kritik an der Organisation der Lieferlo-
gistik. Wir mochten Sie deshalb dazu einladen, in den kommenden Monaten gemeinsam mit uns an einer
intelligenten Losung fur ein neuartiges Verteilsystem zu arbeiten, das einer positiveren Imagebildung der
KEP-Logistik-Unternehmen dient und gleichzeitig einen Beitrag zur Nachhaltigkeit leistet. Damit mdchten
wir die andernfalls notwendige Ausweitung der Einfahrrestriktionen fur die Umweltzone vermeiden.

Die Universitatsstadt Marburg hat die Partnerunternehmen PB Consult und Urban Logistics Solutions be-
auftragt, den Einsatz von Micro-Hub-Umschlagplatzen und die Weiterverteilung durch kleine, emissions-
arme Fahrzeuge auf der letzten Meile zu untersuchen. Durch das im Rahmen dieses Projektes entwickelte
Micro-Hub-System soll der KEP-Lieferverkehr nachhaltiger gestaltet werden.

Die Machbarkeitsstudie zur Einfihrung eines Micro-Hub-Systems konzentriert sich dabei sowohl auf die
Untersuchung der Potentiale zur Verkehrs- und Umweltentlastung als auch auf mégliche Geschaftsmodelle
fur Logistikdienstleister und deren Subunternehmer.

Um hier belastbare Aussagen zu 6kologisch wie 6konomisch vorteilhaften Einfihrungspfaden eines sol-
chen Micro-Hub-Systems treffen zu kénnen, soll die Analyse im engen Austausch mit den Praktikern der
Branche und auf Grundlage tatséachlicher Daten zum Sendungsaufkommen und zur Sendungsstruktur in
der gesamten Stadt aufgebaut werden. Die Durchfiihrung der Machbarkeitsstudie wird wissenschaftlich
begleitet und wir méchten Sie bitten, uns und den beiden Partnerunternehmen mit Ihrer Expertise und durch
die Bereitstellung entsprechender Daten zu unterstitzen. Gleichzeitig ist es uns sehr wichtig, Sie als Pra-
xispartner zum Dialog und zur Diskussion der Ergebnisse in die Projekt-Lenkungsgruppe und zu den Pro-
jekt-Workshops einzuladen. Nahere Informationen dazu folgen.

Mit freundlichen GruRen

Rate 2y

Dr. Thomas Spies
Oberbirgermeister
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Fragebogen an KEP-Dienstleister zur Erfassung der Sendungsstruktur

m pbconsult %}ULS

a) Bitte geben Sie das Paket- PLZ Mo Di Mi Do Fr Sa
aufkommen in den genannten | 35037
Postleitzahlen in einem Me- 35039
dium Monat an (nur ausgelie- | 35041
ferte Pakete) 35043
b) Bitte geben Sie das Stopp- PLZ Mo Di Mi Do Fr Sa
aufkommen in den genannten 35037
Postleitzahlen in einem Me- 35039
dium Monat an (nur ausgelie- | 35041
ferte Pakete) 35043
¢) Wie hoch ist die Anzahl der PLZ 2B-Anzahl der Pakete 2B-Dropfaktor
2B Pakete in den Postleitzah- Mo. Do. Sa Mo. Do. Sa.
len und wie hoch ist der 2B- 35037
Dropfaktor fiir einen typischen | 35039
Montag, Donnerstag (und 35041
Samstag) in einem Medium
Monat? 35043
d) Bitte geben Sie die Anzahl PLZ bis 3,6 kg bis 5 kg bis 10 kg groRer 10 kg
der Sendungen in den folgen- 35037
den Gewichtsklassen flr einen | 35039
typischen Mittwoch in einem 35041
Medium Monat an 35043
e) Geben Sie die Anzahl der PLZ Bis 25 Liter Bis 50 Liter groRer 50 Liter
Sendungen nach Volumen fir | 35037
einen typischen Mittwoch in ei- | 35039
nem Medium Monat an 35041
35043

f) Bitte geben Sie die Gesamt-
anzahl der Haupttouren an,
die in die 0.g. Postleitzahlen
fahren
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g) Bitte geben Sie die Fahrzeugklassen der Haupttouren und deren Fahrzeuganzahl, das Transportvo-

lumen der Fahrzeuge in m3, die durchschnittliche Tourstrecken pro Tag und Fahrzeug in km und die

durchschnittliche Paket- und Stoppanzahl pro Fahrzeug und Tag an, mit denen die 0.g. Postleitzahlen

beliefert werden

Tourbezeichnung
(z.B. Tour 1, Tour 2)

Postleitzahl(en) o 35037 o 35039 | 035037 035039 | 035037 o 35039
der Tour im Gebiet

o0 35041 o0 35043 | 035041 035043 | 035041 035043
@ Anzahl Pakete Gesamt Im Gebiet Gesamt Im Gebiet Gesamt Im Gebiet
@ Anzahl Stopps Gesamt Im Gebiet Gesamt Im Gebiet Gesamt Im Gebiet

@ Tourstrecke in
km

(Gesamte Tour)

@ Tourdauer in
Min.

(Gesamte Tour)

Anzahl Fahrzeuge
(Falls mehrere Fahr-
zeuge pro Tour, bitte
Spalte mit identischer

Tournummer)

Fahrzeugklasse

o Transporter bis 3,5t

(z.B. Sprinter)
o Transporter bis 7,5t
(z.B. P600, MB Vario)

o Transporter bis 3,5t
(z.B. Sprinter)

o Transporter bis 7,5t
(z.B. P600, MB Vario)

o Transporter bis 3,5t
(z.B. Sprinter)

o Transporter bis 7,5t
(z.B. P600, MB Vario)

Transportvolumen
der Fahrzeug-
klasse in m3

Antriebsform

o klassischer Verbren-
ner (Diesel, Benzin)

o Elektro

o klassischer Verbren-
ner (Diesel, Benzin)

o Elektro

o klassischer Verbren-
ner (Diesel, Benzin)

o Elektro

Anmerkung: Falls mehr Touren als Blatter vorhanden sind, bitte dieses Blatt kopieren
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h) In welchen StralRen in den

Stral3e 1
0.9. Postleitzahlen finden Sie
besonders schlecht Park-
Stral3e 2
platze oder missen besonders
oft in zweiter Reihe flr die Zu-
stellung parken? (Max. 3 be- | Strale 3
troffene StralRenzige)
i) Bitte geben Sie 10 Straf3en in Dropfaktor fur
den o.g. Postleitzahlen an, die StraBe / PLZ Adresse in
einen besonders hohen Stral3e
Dropfaktor pro Adresse und StraRe 1
ein besonders hohes Paketauf- | strake 2
kommen haben. StraRe 3
Strale 4
StralRe 5
StralRe 6
StralRe 7
StralRe 8
StralRe 9
StralRe 10

j) Mikro-Depots sind nicht unbe-
grenzt verflgbar. Sind sie bereit
einen Standort mit anderen
Wettbewerbern der KEP-
Branche zu teilen?

o Ja, Sharing des Mikro-Depots in separat zuganglichen Abteilen

o Nein

j1) Falls j) mit Ja beantwortet

o Ja, Sharing von Lastenradtouren

wurde:

Waren Sie bereit, neben dem o Nein
Standort auch Lastenradtou-

ren zu teilen um diese wirt-

schaftlicher zu betreiben?

k) Arbeiten Sie mit Partnerlo- oJa
gistikunternehmen (Subun- o Nein
ternehmen) zusammen?

k1) Falls k) mit Ja beantwortet | PLZ Partnerlogistikunternehmen
wurde:

Bitte geben Sie an, wie das Ge- | 35037
biet unter den Partnerlogistikun- | 35039
ternehmen aufgeteilt wird (z.B. 35041
Sub 1, Sub 2) 35043
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[) Kdnnten Sie sich vorstellen,
dass die Ressourcen und Lo-
gistikinfrastruktur des Mikro-
Depots genutzt werden, um
weitere Servicedienste aul3er-
halb der KEP-Branche im
Sinne eines Kostensharings an-
zubieten?

o Ja, nur das Mikro-Depot kann fir weitere Nutzer zur Verfligung ge-
stellt werden (z.B. als Warenlager zum Direktversand fiir den innerstadti-
schen Einzelhandel etc.)

o Ja, nur die Fahrzeuge des Mikro-Depots kénnen fiir zuséatzliche Fahr-
ten auBerhalb der reguléren Zustellzeit (z.B. Fahrten fur Apotheken, oder

Essenslieferungen) verwendet werden

o Ja, Mikro-Depot und Fahrzeuge kdnnen zur Verfliigung gestellt werden

o Nein
m) Kénnten Sie sich vorstellen oJa
neben Lastenradtouren auch
mit zulassungspflichtigen o Nein

elektrisch betriebenen Fahr-
zeugen vom Mikro-Depot aus
ZuU starten?

n) Kénnten Sie sich vorstellen
neben der letzten Meile auch
die erste Meile Uber das Mikro-
Depot abzuwickeln?

(Mehrere Antwortmdglichkeiten)

o Ja, wir bieten einen Abholservice tliber das Mikro-Depot an

o Ja, nur wenn die Sendungen von einem Dritten zum Mikro-Depot ge-
liefert werden

o Nein
0) Kénnten Sie sich vorstellen, oJa
dass die Zustellung/Abholung
der Sendungen auch tiber eine | o Nein
Paketbox (z.B. Sesam) an der
Haustlr oder in Adressnéahe der
Kundenadresse abgewickelt
werden kann (um unabhangiger
von den Ladendéffnungszeiten
zu sein)?
p) Bitte geben Sie an, von wel- Strae

) Hausnummer

chem Depot aus die oben ge- PLZ/0m

nannten Postleitzahlen beliefert
werden
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Grafiken Umfrage Gewerbetreibende Marburg

Paketaufkommen der versendeten pakete je Unternehmensbranche

m Paketaufkommen (Versenden-Gesamt) m Von LDL nutzbares Paketaufkommen mVon LDL nutzbares LFF Paketaufkommen
pro Tag (Abholkonzept) je Branche (Versenden) pro Tag (Abholkonzept) je Branche (Versenden) pro Tag
120 Pakete/Tag

Gesamt: 250 Pakete pro Tag
100 Pakete/Tag Davon: 144 Pakete pro Tag fur LDL
Davon: 124 LFF Pakete pro Tag fiir LDL

80 Pakete/Tag r

60 Pakete/Tag

40 Pakete/Tag

20 Pakete/Tag I
0 Pakete/Tag AN - I -

Buchhandel
Handwerk &
Dienstleistungen
privater Bedarf
Elektronik und IT
Schreibwaren
Spiritousen und ‘
Weinhandel
nicht zuordbar

Textil- und
Bekleidungshandel

Lebensmittelhandel F

Gesundheitsgewerbe

Freizeit und Hobbybedarf
Gebrauchtwarenhandel
Fairtrade und Fairhandel

Abbildung 28: Sendungsverteilung innerhalb der Branchen

Anteil des Gesamtpaketaufkommens (Versand) pro Unternehmen

Uber 70% des gesamten
Paketaufkommens beim
Versenden werden von

vier Unternehmen/Héandlern
erzeugt!

Diese sind folgenden
Unternehmensbranchen
zuzuordnen:

1. Textil- und Bekleidungshandel
2. Freizeit & Hobbybedarf

Abbildung 29: Paketaufkommen in der Abholung fur Marburg gesamt (fur alle befragten Unternehmen)
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Kooperationsbereitschaft unter den Einzelhdndlern

B keine Bereitschaft
M K&nnen sich kooperation vorstellen

M keine Angaben

38% der befragten Einzelhandler in
Marburg kdnnen sich vorstellen
untereinander zu koopierieren um ihre
Logistik kostenglinstiger zu gestalten
und zusatzliche logistische Services zu
ermoglichen

Abbildung 30: Kooperationsbereitschaft unter den Einzelhandlen

Bereitschaft innerhalb der Branchen sich mit anderen Einzelhdndlern
zusammenzuschlieBen um Logistik kostengiinstiger anzubieten
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Abbildung 31: Bereitschaft innerhalb der Branchen zur Kooperation beim Themenfeld Logistik

88 von 92



[ pbconsult s AULS

Werden die Waren durch KEP-Dienstleister abgeholt?

B Nein, ich bringe die Sendungen zu einem
Paketshop.
mla

la, teilweise

M keine Angaben

53% der Einzelhadndler gaben an, dass
Waren durch KEP-Dienstleister
vollstandig oder teilweise abgeholt
werden

38% der Einzelhdndler bringen lhre
Waren zum Paketshop

Abbildung 32: Werden die Waren von KEP abgeholt oder zum Paketshop gebracht?

Destination der versendeten Pakete (pro Tag), die von den Marburger
Handlern verschickt werden

® Innerhalb Marburgs m Innerhalb Deutschlands B Aulerhalb Deutschlands
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Abbildung 33: Destination der versendeten Pakete je Branche
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Destination der versendeten Pakete (pro Tag) innerhalb Marburgs, die von

100%

den Marburger Handlern verschickt werden

m 35037 m35039 m35041

35043 ®Unbekannte Destination
in Marburg

90% |

80% |

70%

60% -
50% |

40% |

30% |

20% |
10% |

0% -

Buchhandel
Handwerk &
Dienstleistungen
privater Bedarf

Mit welchen KEP wird bevorzugt versendet? (Mit Paketen gewichtete Ansicht)

Buchhandel

Handwerk &...

Elektronik und IT

Freizeit und Hobbybedarf
Gebrauchtwarenhandel
Gesundheitsgewerbe
Fairtrade und Fairhandel
Lebensmittelhandel

Schreibwaren

Spiritousen und...

Textil- und...

nicht zuordbare Branche

Abbildung 34: Destination der versendeten Pakete der Befragten je Branche innerhalb Marburgs

Elektronik und IT

DHL mHermes

Freizeit und
Hobbybedarf

I
2

0

Gebrauchtwarenhande

40

Gesundheitsgewerbe

mDPD mUPS mGLS

Fairtrade und

Fairhandel

60

Amazon

Lebensmittelhandel

Schreibwaren

Spiritouse n und

weinhandel

Abbildung 35: Sendungsmengengewichtete Marktanteile der versendeten Pakete je Branche

Textil- und
Bekleidungshandel

nicht zuordhare
Branche

|
80 100 120
m Sonstige/Unbekannt
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Urton Legisties Solitions

Nutzung digitaler Méglichkeiten bzgl. ERP und Vertrieb innerhalb der
Branchen

B Nutzen digitale Vertriebsméaglichkeiten oder/und hat ein B Nutzen weder digitale Plattformen zum Warenvertrieb und haben kein modernes ERP System
modernes digitales Warenerfassungssystem
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Abbildung 36: Nutzung digitaler Moglichkeiten bzgl. Warenerfassung und Multichanenl Losungen innerhalb der Bran-
chen

Paketaufkommen der erhaltenen Pakete je Unternehmensbranche

B Paketaufkommen (Erhalten-Gesamt) B Paketaufkommen (Erhalten nur LFF Pakete)
pro Tag pro Tag

70 Pakete/Tag

Gesamt: 179 Pakete pro Tag
60 Pakete /Tag Davon: 83 LFF Pakete pro Tag

50 Pakete/Tag

40 Pakete/Tag

30 Pakete/Tag
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Abbildung 37: Paketaufkommen der erhaltenen Pakete je Unternehmensbranche
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Steckbrief zur Projekterweiterung
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MARBURG &

UNIVERSITATSSTADT
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Mikro-Hubs fiir Marburg

zur Forderung des

Einzelhandels

Projektsteckbrief flr Interessierte

Projektziel

Ziel ist es, ein Logistikkonzept zu untersuchen, das dazu genutzt werden kann, zusatzliche
logistische Mehrwerte fir den Einzelhandel zu generieren und es dadurch mdglich wird
zuséatzliche Services fir die Kunden des Einzelhandels anzubieten!

Das Mikro-Hub eignet sich nicht nur als Warenzwischenlager, sondern kann auch dafiir genutzt
werden eine ganztatige Abholung zu Zustellung zu garantieren sowie weitere Zusatzleistungen
anzubieten, um sich auch vom Onlinehandel abzuheben!

Einzelhandler A

Zustellung

Einzelhandler B N

Einzelhdndler C 3

Abbildung 1: Erweiterung des Mikro-Hubs fir den Einzelhandel

Abholung Lagert Waren von Einzelhdndlern

Click & Collect

Direktversand an Kunden aus Mikro-
Hub durch Logistiker oder KEP (weniger
Lagerflachen im Geschaft nétig)
Abholung und Zustellung der Waren
beim Einzelhandler durch lokalen

Zustellung und Abholung mehrmals
téiglich aus Micro-Hub durch KEP

Abholung der Waren durch den Kunden
i : f 2

Was das Projekt lhnen bietet

Hoéhere Attraktivitat der Marburger Innen-
stadt durch weniger Verkehr

Ganztagige Abholung maéglich

Zusatzliche Lagerflachen und mehr
Maéglichkeiten die eigenen Verkaufs-
flachen zu optimieren

Direktversand aus dem Micro-Hub und
dadurch schnellerer Versand mdéglich

Abholung durch einen Logistiker denkbar
und dadurch bessere Fokussierung auf
den Kunden im Ladengeschéft moglich

Kunde kann unabhéngig von
Ladenéffnungszeiten seine Waren
abholen.

Was Sie beitragen

lhre Meinung zdhlt — Wir bieten lhnen eine
aktive Mitgestaltung neuer nach-haltiger
Logistik. Dabei wollen wir gezielt auf lhre
Bediirfnisse und Wiinsche eingehen!

Far die Untersuchung werden Umfragen
durchgefuhrt. Diese dienen dazu, das
Potential zusatzlicher Services
abzuschatzen und die Konzepte
umzusetzen, die lhren Bedurfnissen
entsprechen.

Nehmen Sie die Chance wahr, teilzu-
nehmen, dass Sie die Mdglichkeiten haben,
etwas zu verdndern und ihrem Kunden
weitere Dienstleistungen anzubieten
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